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Beheer van wegenwerken in 
het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest
Het Rekenhof heeft een audit uitgevoerd van het beheer van de wegenwerken in het Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest bij drie belangrijke actoren – Brussel Mobiliteit, de Maatschappij voor 
Intercommunaal Vervoer van Brussel (MIVB) en Beliris – om zich ervan te vergewissen dat de 
werken op adequate wijze worden gepland, beheerd en gecoördineerd. Elk jaar worden in het 
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 120.000 werven gerealiseerd, waarvan 4.000 van grote omvang. 

Planning

De adequate planning van een werf is een onontbeerlijke factor om de kosten en de uitvoerings-
termijnen ervan in de hand te houden. Om adequaat te zijn, moet deze planning gebaseerd wor-
den op een goede voorkennis van de staat van de bovengrondse en ondergrondse netwerken.

Het Rekenhof heeft vastgesteld dat Brussel Mobiliteit geen eenduidige kennis heeft van de staat 
van het wegennet. In tegenstelling tot het gewestwegennet worden kunstwerken regelmatig 
geïnspecteerd. Bovendien kent men de toestand van de ondergrond van de wegen en het riole-
ringsnet niet. 

De MIVB houdt daarentegen continu toezicht op het tramnet. De resultaten van die opvolging 
worden gebruikt om het plan voor de renovatie van de sporen, het vijfjarenplan “sporen”, uit te 
werken. 

Beheer

Beliris en de MIVB hanteren een projectaanpak voor de dossiers, terwijl Brussel Mobiliteit van 
haar kant een aanpak op basis van vakgebied hanteert. Geen enkele actor van de administratie 
kent bijgevolg de volledige historiek van een dossier of heeft er een globaal zicht op.

Sedert de auditwerkzaamheden gebruikt Brussel Mobiliteit de methodologie “Project 
Management Office (PMO)” om te zorgen voor een opvolging per project. 

Het Rekenhof heeft daarenboven vastgesteld dat bij het gunnen van de overheidsopdrachten en-
kel de prijs als criterium wordt gehanteerd. Het is van oordeel dat het in bepaalde gevallen nuttig 
is een bijkomend criterium in aanmerking te nemen, bijvoorbeeld voor de uitvoeringstermijnen, 
om de mededinging tussen de economische operatoren te verhogen, de risico’s op onderlinge 
afspraken te beperken en de opdrachtnemer te responsabiliseren. 
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Uitvoering

Het Rekenhof heeft bij elk van de geauditeerde actoren een steekproef van dossiers onderzocht. 
Het stelt vast dat de dossiers op ongelijke wijze worden bijgehouden. Beliris en de MIVB leven 
globaal de verschillende verplichtingen inzake opvolging na, maar dat geldt niet voor Brussel 
Mobiliteit, waar regelmatig verschillende tekortkomingen worden vastgesteld. 

Brussel Mobiliteit heeft noch de termijnen noch de kosten van de werven in de hand. Beliris heeft 
de kosten wel in de hand, maar hetzelfde kan niet altijd worden gezegd van de termijnen. De 
MIVB heeft die twee aspecten onder controle. 

Het Rekenhof wijst eveneens op goede praktijken zoals de analyse via “terugkoppeling” bij Beliris 
en de MIVB. 

Coördinatie

Voor een beleid dat de impact voor de buurtbewoners en de mobiliteit wil beperken, is de coördi-
natie van de werven een essentieel element. 

Het Rekenhof heeft heel wat moeilijkheden vastgesteld, zowel bij de interne coördinatie van de 
bouwplaats als bij de coördinatie in de ruimte en in de tijd. Sommige door de vigerende wet-
geving vooropgestelde doelstellingen worden niet gehaald. Daarenboven is het Rekenhof van 
oordeel dat de huidige werking van de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen moet worden 
herzien om deze doeltreffender te maken, door bijvoorbeeld de verdeling van de opdrachten tus-
sen de commissie en de administratie te herzien. 
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Hoofdstuk 1

Inleiding 
1.1	 Context

Het Gewestelijk Mobiliteitsplan1 “Good Move” dat de Brusselse Hoofdstedelijke Regering op 
5 maart 2020 heeft goedgekeurd voor de periode 2020-20302 stelt vast dat “het wegennet 
volledig is verzadigd, wat rechtstreekse gevolgen heeft voor alle gebruikers, met inbegrip 
van het bovengronds openbaar vervoer, maar ook voor stedelijke distributie- en hulpdien-
sten”. Door die verzadiging ontstaan er files bij de minste verkeershinder. In 2017 hebben 
deskundigen van de beleidscel van de federale minister van Economie het kostenplaatje van 
de files in Brussel op meer dan 100 miljoen euro per jaar geschat3.

De verkeershinder wordt onder meer veroorzaakt door de talrijke wegenwerken in Brussel, 
waaronder ook niet-geplande werken die plots dringend worden als zich een wegverzakking 
voordoet of als er instabiliteit wordt vastgesteld in een tunnel. Het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest telt elk jaar 120.000 werven, waarvan 4.000 van grote omvang4.

De media en de parlementsleden maken regelmatig gewag van wegenwerken die lijken stil 
te vallen. De buurtwinkels en de horeca zeggen regelmatig te lijden onder de ontoeganke-
lijkheid van hun wijk wegens langdurige of opeenvolgende wegenwerken. 

De ordonnantie van 3 juli 2008 die werd opgeheven en vervangen door de ordonnantie van 
3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg, verplicht tot coördinatie van 
de bouwplaatsen5. Voor gewestwegen en gemeentelijke wegen die duidelijk van belang zijn 
voor het verkeer op het grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, stelt ze boven-
dien het voorafgaand advies van de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen verplicht.

1	 Ordonnantie van 26 juli 2013 tot vaststelling van een kader inzake mobiliteitsplanning en tot wijziging van som-
mige bepalingen die een impact hebben op het vlak van mobiliteit.

2	 Opvolger van de mobiliteitsplannen Iris (1998) en Iris II (2010).
3	 Publicatie van Echo en van het Agentschap Belga van 18 oktober 2017.
4	 Voorstelling van de nieuwe ordonnantie door de minister van Mobiliteit en Openbare Werken in de commissie 

Infrastructuur van het Brussels parlement.
5	 Cf. hoofdstuk 4 Coördinatie van de bouwplaatsen.
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Bij het beheer van de bouwplaatsen in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest zijn heel wat 
verzoekers betrokken6:

•	 	de gemeentelijke en de gewestelijke wegbeheerders7;
•	 	Beliris;
•	 	de MIVB;
•	 	de concessiehouders (Vivaqua, Sibelga, telecomoperatoren, enz.).

Bovendien is het zo dat de beheerders van de openbare weg8 toestemming moeten geven 
voor wegenwerken (in beslag genomen ruimte, duur, omleiding…), en dat gebeurt in voor-
komend geval op advies van de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen9.

1.2	 Actoren

1.2.1	 Brussel Mobiliteit
Brussel Mobiliteit is de algemene directie van de Gewestelijke Overheidsdienst Brussel die 
instaat voor de mobiliteit en de vervoersinfrastructuur: de gewestwegen (met inbegrip van 
de tunnels, bruggen en viaducten), de metrostations en de metrolijnen.

Naar aanleiding van het verslag van de bijzondere commissie tunnels10 en naar aanleiding 
van de resultaten van een externe audit, besliste de regering om de werking van Brussel 
Mobiliteit11 volledig te herzien en een transitieplan met de naam Route 6612 uit te tekenen13. 
In dat kader werd begin 2020 een nieuw organigram goedgekeurd, dat is gebaseerd op een 
analyse van de rollen en de processen. De diensten worden momenteel gereorganiseerd.

1.2.2	 Beliris
Beliris werd in 1993  opgericht middels een samenwerkingsakkoord14 tussen de federale 
Staat en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Op 17 oktober 2018 werd het dertiende bijvoeg-
sel15 bij dat akkoord gepubliceerd, met daarin de initiatieven die gepland zijn voor 2018 en 
201916. Het Samenwerkingscomité, waarin thans vier federale ministers en vier ministers 
van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering zetelen, beslist via consensus over het 

6	 Artikel 2, 6°, van de ordonnantie van 3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg definieert de 
term “verzoeker” als volgt: “Elke persoon die de intentie heeft om een bouwplaats uit te voeren, uitvoert of heeft 
uitgevoerd of voor wiens rekening een bouwplaats zal worden, wordt of werd uitgevoerd”.

7	 Met inbegrip van Brussel Mobiliteit.
8	 De term ‘beheerder van de openbare weg’ was van toepassing in de dossiers die werden onderzocht onder het ge-

zag van de ordonnantie van 2008. De ordonnantie van 2018 vervangt die formulering door de term ‘wegbestuur-
der’.

9	 Ordonnantie van 3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg.
10	 Door het parlement goedgekeurd op 29 april 2016.
11	 Op 16 februari 2017.
12	 Onder verwijzing naar 66 verbeterpistes.
13	 Op 31 maart 2017.
14	 Samenwerkingsakkoord van 15 september 1993 tussen de Federale Staat en het Brusselse Hoofdstedelijk Gewest 

met betrekking tot bepaalde initiatieven bestemd om de internationale rol en de functie van hoofdstad van Brussel 
te bevorderen.

15	 Een bijvoegsel is een overeenkomst die bij het initiële akkoord wordt gevoegd en waarin voor een welbepaalde pe-
riode wordt bepaald welke interventies er zullen plaatsvinden en welke budgetten daarvoor worden vrijgemaakt.

16	 Sinds de auditwerkzaamheden werd op 8 juli 2021 een veertiende bijvoegsel ondertekend met daarin de program-
matie voor de jaren 2020 tot 2022.
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investeringsprogramma. Een coördinatiecomité staat in voor de opvolging. De projecten17 
zijn erg divers: mobiliteit, sociale huisvesting, groene zones, herwaardering van de wijken, 
cultuur, erfgoed, sportinfrastructuren, enz.

1.2.3	 MIVB
De Maatschappij voor het Intercommunaal Vervoer te Brussel is een instelling van open-
baar nut van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Ze is voornamelijk belast met het beheer 
van het openbaar vervoer (metro, tram en bus) en met de investeringen in tramlijnen, sig-
nalisatie en bus- en tramhaltes, de bouw van stations en de aanleg van metrolijnen.

1.2.4	 Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen
De commissie werd opgericht door de ordonnantie van 5 maart 1998 betreffende de coör-
dinatie en de organisatie van de werken op de openbare weg in het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest. Het huidige takenpakket van de commissie is vervat in de ordonnantie van 
3 mei 201818 en omvat o.a.:

•	 	het bijhouden van het register van de institutionele verzoekers;
•	 	advies uitbrengen over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor bouwplaatsen19;
•	 	toezien op de invoering, de werking en de update van het informaticasysteem Osiris20; 
•	 	opmerkingen formuleren en suggesties of algemene voorstellen doen met betrekking tot 

iedere vraag over de bouwplaatsen;
•	 	hypercoördinatiezones voorstellen21.

De commissie komt minstens één keer per week bijeen en bestaat uit vertegenwoordigers 
van het gewest, van de gemeenten, van de politiezones, van de MIVB en van de andere 
netwerkbeheerders. De voorzitter wordt aangewezen door de gewestregering en het secre-
tariaat wordt verzekerd door de directie Coördinatie Bouwplaatsen. 

In haar antwoord preciseert Brussel Mobiliteit dat er in de periode van 1  april  2019  tot  
31 januari 2020: 

•	 	2.472 vergunningsaanvragen werden onderzocht in gewone zitting van de Coördinatie-
commissie van de bouwplaatsen;

•	 	3.698 vergunningen werden afgeleverd door de gemeenten zonder tussenkomst van de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen.

In termen van aantal dossiers werd op dat totaal van 6.170 dossiers dus 60 % door de ge-
meenten behandeld, zonder gewestelijke tussenkomst.

17	 Bouw, renovatie, restauratie.
18	 Artikel 5.
19	 Het dossier van uitvoeringsvergunningsaanvraag wordt om advies voorgelegd aan de Commissie wanneer de
	 bouwplaats volledig of gedeeltelijk gelegen is:
	 	 1° op een gewestweg;
	 	� 2° op een gemeentelijke weg van duidelijk gewestelijk belang op het vlak van mobiliteit of met een belangrijke lijn  

van het openbaar vervoer;
	 	 3° in een hypercoördinatiezone. (artikel 32 van de ordonnantie van 3 mei 2018).
20	 Osiris: platform dat moet worden gebruikt om vergunningen en akkoorden te vragen.
21	 Cf. hoofdstuk 4 Coördinatie van de bouwplaatsen.



14

1.3	 Normen

De ordonnantie van 3  juli  2008 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg legde 
diverse verplichtingen op bij de uitvoering van wegenwerken in het Brussels Hoofdstedelijk 
Gewest:

•	 	de verplichting om werven te programmeren en te coördineren;
•	 	gedurende drie jaar het verbod om een nieuwe bouwplaats uit te voeren op dezelfde 

plaats;
•	 	vóór en na de werken moet er een plaatsbeschrijving gebeuren.

Tijdens de auditwerkzaamheden werd deze ordonnantie opgeheven bij de inwerkingtre-
ding, op 1 oktober 2019, van de ordonnantie van 3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op 
de openbare weg en van het geheel aan bepalingen in het bijbehorende uitvoeringsbesluit 
van 4 april 2019. 

De voornaamste toevoegingen zijn de invoering van een langetermijnprogrammering, de 
uitbreiding van de manoeuvreerruimte van de Coördinatiecommissie van de bouwplaat-
sen, de centralisatie van alle informatie van de Osiris-database, een verstrenging van de in-
formatieverplichting, een reorganisatie van het werk op de bouwplaatsen om de duur ervan 
te beperken, of nog de invoering van een vergoedingsregeling voor handelaars in geval van 
een uitzonderlijke bouwplaats en de creatie van hypercoördinatiezones. 

Brussel Mobiliteit, de MIVB en Beliris laten hun werken uitvoeren door aannemers. De re-
gels voor het aanduiden van een aannemer en de regels voor het uitvoeren van werken zijn 
vervat in de overheidsopdrachtenwetgeving:

•	 	de wetten van 15 juni 2006 en 17 juni 2016;
•	 	de koninklijke besluiten van 15 juli 2011 en van 18 april 2017 (plaatsing klassieke secto-

ren);
•	 	de koninklijke besluiten van 16 juli 2012, 24 juni 2013 en 18 juni 2017 (plaatsing speciale 

sectoren, o.a. van toepassing voor de MIVB);
•	 	het koninklijk besluit van 14 januari 2013 tot bepaling van de algemene uitvoeringsre-

gels.     

1.4	 Perimeter, auditthema’s en onderzoeksvragen

1.4.1	 Perimeter
In de periode 2016-2018 had Beliris diverse bouwplaatsen op de weg voor een globaal vast-
gelegd bedrag van meer dan 40 miljoen euro. Bij de MIVB ging het om meer dan 25 miljoen 
euro en bij Brussel Mobiliteit om meer dan 140 miljoen euro. Om een zo volledig mogelijk 
totaalbeeld te krijgen, heeft het Rekenhof beslist een transversale audit van die drie instel-
lingen uit te voeren22. 

22	 Het Rekenhof is niet bevoegd om audits bij de gemeenten uit te voeren.
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De audit wil het bouwplaatsenbeheer evalueren – inzonderheid vanuit het oogpunt van de 
termijnen en de impact ervan op de gebruikers – in het Brussels Gewest van bij de program-
mering tot de uitvoering ervan. De auditperimeter omvat de coördinatie van de bouwplaat-
sen zoals bepaald in de ordonnantie van 3 juli 2008 die werd opgeheven en vervangen door 
de ordonnantie van 3 mei 2018. 

1.4.2	 Auditthema’s en onderzoeksvragen 
De auditwerkzaamheden werden opgebouwd rond drie thema’s en drie grote onderzoeks-
vragen:

•	 	De planning van de wegenwerken: “Worden wegenwerken op passende wijze gepland en 
uitgevoerd?”

•	 	De uitvoering van de wegenwerken: “Heeft men grip op de uitvoering van wegenwer-
ken?”

•	 	De coördinatie van de wegenwerken: “Worden de wegenwerken doeltreffend en doelma-
tig gecoördineerd?”

1.5	 Onderzoeksmethodiek

Om de processen en tools te analyseren die de drie entiteiten gebruiken om de bouwplaat-
sen in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest te beheren, was de onderzoeksmethode een 
combinatie van gesprekken met de verschillende betrokken actoren, de bevestiging van 
bepaalde informatie via analyse van documenten, een onderzoek van de instrumenten en 
hoe deze worden gebruikt, en de bijwerking van statistische gegevens. 

Bovendien werd een selectie van 35 wegenwerken23 geanalyseerd24. Deze gerichte steekproef 
werd geselecteerd op basis van de volgende criteria:

•	 	de omvang van de budgetten en van de termijnen;
•	 	de gemeenschappelijke bouwplaatsen MIVB-Beliris of MIVB-Brussel Mobiliteit waarbij 

de vervanging van de tramsporen kaderde in een ruimer project voor de herinrichting 
van de openbare ruimte. 

Het auditeursteam heeft eveneens deelgenomen aan twee sessies25 van de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen. Bovendien heeft het Rekenhof ook de speci-
fieke coördinatie van de 35 geauditeerde werven onderzocht, met inbegrip van de uitwis-
selingen en adviezen van de commissie.

De auditwerkzaamheden vonden plaats tussen april 2019 en januari 2020. 

23	 Voor Brussel Mobiliteit gaat het om gewestelijke wegenwerken met inbegrip van de tunnels, bruggen en viaduc-
ten. Voor de MIVB gaat het om bouwplaatsen ter vervanging van tramsporen. 

24	 Op een totaal van 113 door de operatoren aangegeven werven (74 voor Brussel Mobiliteit, 14 voor Beliris en 25 voor 
de MIVB) in de periode 2016-2018.

25	 Op 3 en 24 juli 2019. Het doel van deze deelnames was de algemene werking van de commissie te observeren. De 
agenda’s waren gevarieerd genoeg en omvatten werven tijdens de schoolvakanties, werven in voorbereiding met 
het oog op het begin van het schooljaar en het beheer van werven in de buurt van de Zuidfoor.
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1.6	 Mededeling van de resultaten van de audit

 De vaststellingen en aanbevelingen naar aanleiding van die verschillende werkzaamheden 
werden opgenomen in een voorontwerp van verslag dat op 12 november 2020 voor commen-
taar werd voorgelegd aan Brussel Mobiliteit, de MIVB en Beliris. Deze hebben op respec-
tievelijk 11, 8 en 9 december 2020 hun opmerkingen bezorgd aan het Rekenhof en daarmee 
werd rekening gehouden in het ontwerpverslag. 

Dit ontwerpverslag werd vervolgens op 10  maart  2021  bezorgd aan de federale minister 
van Pensioenen en Maatschappelijke Integratie, belast met Personen met een handicap, 
Armoedebestrijding en Beliris, evenals aan de minister van de Brusselse Hoofdstedelijke 
Regering, belast met Mobiliteit, Openbare Werken en Verkeersveiligheid.

De federale minister van Pensioenen en Maatschappelijke Integratie, belast met Personen 
met een handicap, Armoedebestrijding en Beliris onderstreept in haar antwoord van 
14 april 202126 dat in de ontwikkelingsstrategie 2020-2025 van Beliris antwoorden zijn opge-
nomen op de verschillende bekommernissen van het Rekenhof en dat ze aandacht zal heb-
ben voor de opvolging van de antwoorden die Beliris zal verstrekken op de vaststellingen 
en aanbevelingen van het Rekenhof. 

De minister van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering, belast met Mobiliteit, Openbare 
Werken en Verkeersveiligheid maakt in haar antwoord van 1 april 202127 verschillende op-
merkingen over bepaalde vaststellingen en aanbevelingen van het verslag en over de audit-
methodologie. 

Het Rekenhof stelt vast dat het antwoord van de minister enkel betrekking heeft op een 
deel van de audit, namelijk de coördinatie van de bouwplaatsen en meer specifiek de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen. 

Dit antwoord neemt in hoofdzaak de opmerkingen over die de Coördinatiecommissie van 
de bouwplaatsen al had geformuleerd bij monde van de directeur-generaal van Brussel 
Mobiliteit. Het Rekenhof heeft die opmerkingen al geanalyseerd en er rekening mee gehou-
den bij de opmaak van dit verslag. 

In haar antwoord wijst de minister van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering, belast met 
Mobiliteit, Openbare Werken en Verkeersveiligheid erop dat de door het Rekenhof ge-
raadpleegde stakeholders niet meer in het verslag worden vermeld en dat de redenen om 
deze stakeholders te hebben gekozen niet worden toegelicht. In dit verband benadrukt het 
Rekenhof dat deze stakeholders louter ter informatie werden geraadpleegd en dat deze keu-
ze erop was gericht alle soorten stakeholders bij het proces te betrekken. De lijst van deze 
contacten werd in het tussentijdse verslag aan de administratie vermeld met het oog op de 
transparantie, maar werd daarna niet meer weergegeven, aangezien geen auditbevinding of 
-conclusie op deze vergaderingen zijn gebaseerd.

26	 Dit antwoord is als bijlage bij dit verslag opgenomen.
27	 Dit antwoord is als bijlage bij dit verslag opgenomen.
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De minister wijst er ook op dat het Rekenhof zich heeft beperkt tot het aanbrengen van for-
mele wijzigingen, zonder zijn analyse ten gronde te herzien of uit te leggen waarom de ge-
maakte opmerkingen zijn analyse niet hebben gewijzigd. In dit verband wijst het Rekenhof 
erop dat alle elementen op hun gegrondheid zijn beoordeeld en dat alleen de elementen die 
het verslag wijzigen of verduidelijken, zijn vermeld in het verslag, dat geen formele motive-
ring moet bevatten, onder meer om de leesbaarheid ervan te vrijwaren.

Tot slot wijst het Rekenhof op een nieuw element in het antwoord van de minister: het 
gebrek aan menselijke en materiële middelen die de Brusselse Regering ter beschikking 
stelt van het vast secretariaat van de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen. In dit 
verband wijst het Rekenhof erop dat de audit aanbeveelt de opdrachten en de werking van 
de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen en van haar vast secretariaat te herzien. 
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Hoofdstuk 2

Planning van de werken
Om een netwerk te beheren, moet men goed weten in welke fysieke toestand het verkeert. 
Dit geldt onder andere voor een wegen- of vervoersnetwerk. De kwestie van de kennis van 
de toestand van het netwerk is essentieel om de werken te plannen en om dringende inter-
venties te beperken. 

Door de bouwplaatsen op middellange termijn te plannen, kan men deze beter voorberei-
den28 en deze planning is onontbeerlijk om de werken zowel qua ruimte als qua tijd te coör-
dineren op gewestelijk niveau. Deze planning kan enkel doeltreffend en doelmatig zijn als 
men de staat van het netwerk kent; de administratie moet kunnen weten waar en wanneer 
het netwerk moet worden onderhouden29. 

Zo vermijdt men a fortiori hoogdringende situaties zoals wegdekverzakkingen die vaak een 
dure30 onmiddellijke interventie vergen en die de mobiliteit fnuiken31. 

In dit hoofdstuk gaat het enkel rechtstreeks over Brussel Mobiliteit en de MIVB, daar Beliris 
geen netwerkbeheerder is. 

2.1	 Brussel Mobiliteit

Het Rekenhof stelt een groot verschil vast tussen de kwaliteit van de kennis van de fysieke 
toestand van de kunstwerken32 en die van het netwerk van gewestwegen. 

Wegens de incidenten die hebben geleid tot de plotselinge sluiting van tunnels en tot de 
oprichting van een bijzondere parlementscommissie over de toestand van de Brusselse tun-
nels, worden de kunstwerken regelmatig geïnspecteerd op basis van het beheer van het ri-
sico op onbeschikbaarheid van de kunstwerken. De inspecties gebeuren nog niet globaal, in 
die zin dat ze niet systematisch alle elementen33 van de kunstwerken checken. Er wordt van 
de toestand van de kunstwerken een kadaster opgemaakt in de vorm van een database van 
de kunstwerken die indien nodig kan leiden tot een strikter toezicht, tot doorgedreven on-
derhoud of tot belangrijkere herstellingen. Op basis van die inspecties legt de regering een 
meerjareninvesteringsplan voor de tunnels en een ander voor de bruggen en viaducten vast. 

Het gewestelijk wegennetwerk wordt daarentegen niet meer regelmatig geïnspecteerd 
en de kennis van de toestand van het netwerk berust hoofdzakelijk op de informatie en 

28	 Via die voorbereiding moeten de kosten en termijnen kunnen worden beperkt.
29	 Ongeacht of het om onderhoud of vervanging gaat.
30	 Wanneer een opdrachtnemer totaal onvoorzien zowel personele als materiële middelen ter beschikking moet stel-

len, vertegenwoordigt dat over het algemeen een meerkost. 
31	 Aangezien een niet-geplande hoogdringende bouwplaats per definitie niet kon worden gecoördineerd.
32	 Tunnels, bruggen en viaducten.
33	 Namelijk burgerlijke bouwkunde of elektromechanica.
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incidenten die worden gemeld via de mobiele applicatie en de website “Fix my street”34. Een 
controle die enkel op door gebruikers gemelde incidenten is gebaseerd, is onvoldoende, 
onder meer omdat het hoofdzakelijk om elementen gaat die aan de oppervlakte te zien zijn.

Het Rekenhof stelt vast dat men de toestand van de ondergrond van de gewestwegen onvol-
doende kent en dat zulks wordt verergerd door een gebrek aan kennis over de staat van een 
groot deel van het rioleringsnetwerk. Er bestaat een niet te verwaarlozen risico dat men in 
de toekomst met wegverzakkingen te maken krijgt. 

Het Rekenhof beveelt enerzijds aan de gewestwegen, met inbegrip van de funderingen, 
regelmatig te inspecteren en anderzijds een kadaster van alle ondergrondse elementen op 
te stellen. 

Het is van oordeel dat de kennis van de toestand van het netwerk zal kunnen worden ver-
beterd35 door de geplande reorganisatie van de diensten van Brussel Mobiliteit waarbij de 
directies belast met inspecties en onderhoud enerzijds en de directies belast met de plan-
nen voor de bouw en het uitzonderlijk onderhoud van de wegen en kunstwerken anderzijds 
worden gescheiden36. Het inspectie- en onderhoudswerk zal moeten dienen als input voor 
de investeringsplannen. 

In haar antwoord onderschrijft Brussel Mobiliteit de aanbevelingen van het Rekenhof. Ze 
voegt eraan toe dat de directie Beheer en Onderhoud twee inspectiecellen heeft opgericht 
(één voor de wegen en de andere voor de kunstwerken) en dat er een meerjareninvesterings-
plan wordt opgemaakt voor de wegen. Daarnaast werd binnen de dienst “Maintain” een 
cel “Asset Management” opgericht voor het beheer van en de kennis over de door Brussel 
Mobiliteit beheerde activa. 

In dit stadium houdt de ingestelde dynamiek nog geen rekening met het overzicht van 
de ondergrondse elementen want een groep van derden-beheerders moet samen dat ka-
daster opstellen. Het is ontegenzeglijk van belang de gegevens te kruisen over de staat 
van de installaties van voornamelijk Vivaqua (rioleringen, aansluitingen) en Sibelga (gas 
en elektriciteit), maar die gegevenskruising is nog onbestaande. Wat de inspectie van het 
voetgangersnetwerk betreft, verklaart Brussel Mobiliteit samen te werken met het Belgian 
Road Research Centre (BRRC) om het initiatief betreffende het rijwegennet te transponeren 
naar de behandeling van het voetgangersnetwerk. Voor het fietsnetwerk zijn regelmatige 
inspecties gepland. Voor het regenwaternet werd een inspectiestrategie opgesteld die voor-
rang geeft aan de inspectie van de lage punten, van de overstromingsgebieden en van de 
rijwegen die gelegen zijn op de bedding van het vroegere druipwaternet. Samen met de in-
voering van regelmatige inspecties van het regenwaternet zou het daarmee gepaard gaande 
risico op verzakkingen progressief moeten dalen.

34	 Het gaat om een op initiatief van Brussel Mobiliteit ontwikkeld platform dat burgers en besturen in staat stelt inci-
denten in de openbare ruimte te melden.

35	 Als eenzelfde directie is belast met zowel de inspecties en het onderhoud als de bouw, moet ze prioriteiten defini-
ëren voor het inzetten van de middelen. In dat geval wordt vaak een lage prioriteit gegeven aan inspecties.

36	 Cf. het transitieplan Route 66, punt 1.2 Actoren 
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2.2	 MIVB

De totale lengte van de tramlijnen beliep 147 kilometer in 202037, d.i. 294 kilometer en-
kelvoudige rails. De MIVB volgt de toestand van het netwerk voortdurend op gelet op de 
risico’s op ontsporingen en de gevolgen daarvan zowel voor de instandhouding van de ver-
voersdienst als voor de veiligheid38. 

De rails verslijten niet enkel door wrijving met de tramwielen maar eveneens door een ver-
schijnsel van elektrolytische corrosie in samenhang met de retourstroom39. Rails in rechte 
lijn hebben een levensduur van ongeveer dertig jaar; deze levensduur is korter voor bochten 
en wissels. 

Zo plant de MIVB ongeveer 15 kilometer enkelvoudige rails per jaar te vervangen in het 
raam van het vijfjarenplan “sporen”. Dat plan wordt alle zes maanden bijgewerkt. 

De voorbije jaren kon de jaarlijkse doelstelling van 15 kilometer vervangen enkelvoudige 
sporen niet worden nageleefd40 wegens moeilijkheden om de nodige toelatingen en vergun-
ningen te bekomen41. Dat ontoereikende onderhoud houdt veiligheidsrisico’s in en noopt 
de MIVB tot tal van interventies om de meest beschadigde spoordelen te herstellen. Die 
interventies gebeuren vaak ’s nachts of in het weekend, om de dienstonderbrekingen te 
beperken. 

Het Rekenhof beveelt de MIVB en de gewestregering aan alles in het werk te stellen om het 
vijfjarenplan “sporen” na te leven, enerzijds door zo vroeg mogelijk met de voorbereidende 
demarches te starten en anderzijds door te voorzien in een beslissingsdeadline voor de 
wegbeheerder in verband met de renovatie van andere stukken weg42. 

In haar antwoord vermeldt de MIVB dat het duidelijk haar ambitie is om de werven voor te 
bereiden, lang vóór ze van start gaan. Daartoe is ze van een vijfjarenplanning overgestapt 
naar een tienjarenplanning. Volgens de MIVB is het echter lastig om op haar niveau een 
uiterste beslissingsdatum te bepalen voor de beheerder van de openbare weg. Zodra een 
vernieuwing van een weg wenselijk is, start die laatste van zijn kant een denkoefening over 
de opportuniteit om de rijweg heraan te leggen van gevel tot gevel.

2.3	 Beliris

Beliris voert de initiatieven uit waartoe zijn samenwerkingscomité heeft beslist. Het is 
bijgevolg niet bevoegd om een kadaster van de bestaande toestand te maken. De fysieke 

37	 Statistieken 2020 van de MIVB.
38	 Veiligheid van het personeel van de MIVB, de reizigers en de andere weggebruikers.
39	 De bovenleidingen zijn positief geladen en de sporen negatief. Samen vormen ze een dipool die de tram het nodige 

elektrische vermogen levert om te kunnen rijden. Door de aanwezigheid van stroom in de sporen ontstaan er zo-
geheten “zwerfstromen”, die de corrosie van het metaal versnellen. Om die stromen te beperken worden de rails 
met elektrische isolatoren uitgerust. 

40	 7 kilometer in 2018 en 11 kilometer in 2019.
41	 Hetzij stedenbouwkundige vergunningen of de coördinatie met de andere verzoekers.
42	 Om tramsporen te vervangen door dezelfde tramsporen is geen stedenbouwkundige vergoeding nodig, in tegen-

stelling tot een belangrijke wegaanpassing. Bijgevolg moet heel vroeg in het proces voor het uittekenen van het 
project worden gedefinieerd welk niveau van renovatie wordt beoogd. 
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toestand van het netwerk heeft niettemin een weerslag op de verschillende beoogde werken 
en bijgevolg op de termen van de bestekken. De werken worden gepland zodra gewaarborgd 
is dat ze technisch, financieel en administratief haalbaar zijn. 



BEHEER VAN WEGENWERKEN IN HET BRUSSELS HOOFDSTEDELIJK GEWEST / 23

Hoofdstuk 3

Uitvoering van  
de bouwplaatsen
3.1	 Organisatie van de diensten en van de administratieve ondersteu-

ning

3.1.1	 Brussel Mobiliteit
Als gevolg van de hervorming van het organigram hangen de dossiers voor de bouw en 
werkzaamheden in verband met kunstwerken die voordien onder de DBO43  ressorteerden, 
voortaan af van de directie “projecten kunstwerken”.

De dossiers in verband met de regionale wegenwerken44 worden verdeeld onder de Directie 
Projecten Wegen (DPW) en de Directie Infrastructuur Openbaar Vervoer (DIOV), een ver-
deling die soms louter is gebaseerd op het criterium van de beschikbare resources45. De 
DIOV bestaat hoofdzakelijk uit door de MIVB gedetacheerde personeelsleden en heeft als 
opdracht de algemene beheersing van de studie, de uitvoering en het onderhoud van de 
kunstwerken en hun uitrustingen te beheren om het door de MIVB geëxploiteerde stedelijk 
openbaar vervoer te promoten. 

Het Rekenhof heeft vastgesteld dat de DIOV voor wegenwerken plaatsingsprocedures voor 
overheidsopdrachten gebruikt die zijn voorbehouden voor de speciale sectoren. De voor 
de speciale sectoren voorbehouden regelgeving46 is weliswaar van toepassing op de acti-
viteiten van de MIVB en op de opdrachten voor aanneming van werken in samenhang 
met bijvoorbeeld de bouw van de metro47, maar het feit dat één of meer buslijnen van de 
MIVB een gewestweg gebruiken samen met andere gebruikers volstaat niet om de werken 
op die weg te catalogeren onder de wetgeving van de speciale sectoren. De in het raam van 
de audit onderzochte wegenwerken vallen onder de wetgeving van de klassieke sectoren48. 
Het Rekenhof beveelt aan dat de administratie de financiële omvang zou becijferen van de 

43	 Directie “Beheer en Onderhoud van de Wegen”, bestaande uit een cel “burgerlijke bouwkunde” en een cel “elektro-
mechanica”.

44	 In haar antwoord benadrukt Brussel Mobiliteit dat de DIOV instaat voor alle wegenisprojecten in samenhang met 
het openbare tram- en busvervoer op gemeentelijke wegen.

45	 De wegenwerken naast de nieuwe eigen bedding van tramlijn 9  werden bijvoorbeeld uitgevoerd door de DIOV 
terwijl de wegenwerken aan de Woluwelaan naast de eigen bedding van tramlijn 8 werden uitgevoerd door DPW. 
De MIVB heeft de werken aan de twee eigen trambeddingen uitgevoerd in het raam van gecoördineerde werven.  

46	 Titel III van de wet van 17 juni 2016 betreffende overheidsopdrachten.
47	 Artikel 99 van de wet van 17 juni 2016 betreffende overheidsopdrachten.
48	 Voor werken op de wegen naast de eigen beddingen van tramlijn 8 en tramlijn 9, zegt de DIOV gebruik te hebben 

gemaakt van de wetgeving van de speciale sectoren terwijl de DPW gebruik maakte van de wetgeving van de 
klassieke sectoren.
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posten die onder de klassieke sectoren vallen en van de posten die onder de speciale secto-
ren vallen, alvorens de opdracht op basis daarvan te kwalificeren49.

In het raam van de lopende reorganisatie bij Brussel Mobiliteit beveelt het Rekenhof aan 
alle wegenwerken voor te behouden voor de directie die met de wegenisprojecten belast 
is en de DIOV te belasten met de werken waarvoor werkelijk coördinatie nodig is met de 
MIVB als uitbater van het netwerk om zich ervan te verzekeren dat men zo goed mogelijk 
aan de behoeften tegemoetkomt50. 

De dossiers worden beheerd door een team dat bestaat uit een projectleider en één (of 
meer) werfcontroleur(s). Alle directies van Brussel Mobiliteit kunnen een beroep doen op 
de directie “Support”, die administratieve, juridische en boekhoudkundige ondersteuning 
biedt, met uitzonderling van de DIOV die over haar eigen interne ondersteunende dienst 
beschikt. De administratieve en juridische ondersteuning inzake overheidsopdrachten is 
facultatief, naargelang de behoeften van de projectleider: er is geen enkele procedure waar-
bij de directie “Support” ambtshalve moet worden betrokken. Omgekeerd beheert de direc-
tie “Support”  alle boekhoudkwesties, in het bijzonder de vereffeningen van de facturen. De 
vorderingsstaten worden goedgekeurd door de projectleider terwijl vragen om schadever-
goeding vanwege de opdrachtnemer, zoals de verwijlintresten, rechtstreeks door de direc-
tie “Support” worden behandeld zonder dat de projectleider systematisch wordt verwittigd. 
De dossiers worden behandeld op basis van het vakgebied en niet op projectbasis, wat tot 
gevolg heeft dat geen enkele actor van de administratie de volledige historiek van een dos-
sier kent of er een globaal zicht op heeft. 

Het Rekenhof beveelt aan de dossiers projectmatig te behandelen zodat de projectleider een 
integraal en geïntegreerd beeld krijgt51. 

In haar antwoord wijst Brussel Mobiliteit erop dat ze voortaan de PMO-methodologie 
(“Project Management Office”) hanteert met het oog op een opvolging per project, veeleer 
dan een opvolging op basis van het vakgebied. Een projectaanpak op basis van de “Total 
Cost of Ownership (TCO)”, te weten de integrale kosten, zou nuttig kunnen zijn om de kos-
ten van het project te beperken.

3.1.2	 Beliris
Bij Beliris worden de dossiers op projectbasis bijgehouden. Aan elk project wordt een team 
van minimum vier medewerkers toegewezen: 

•	 één projectleider; 
•	 één jurist;
•	 één financieel beheerder;
•	 één (of meer) controleur(s). 

49	 Artikel 73, § 1, van de wet van 15 juni 2006 overheidsopdrachten en bepaalde opdrachten voor werken, leveringen 
en diensten, en de artikelen 22 en 104 van de wet van 17 juni 2016 inzake overheidsopdrachten.

50	 In het bijzonder voor werken in samenhang met het ondergrondse netwerk (tunnels en stations voor de metro’s en 
de premetro’s).

51	 Cf. bijvoorbeeld hoe men bij Beliris werkt, in punt 3.1.2 Beliris.
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De ondersteunende diensten zijn dus rechtstreeks geïntegreerd in het met het project be-
laste team. 

3.1.3	 MIVB
Bij werven voor tramsporen hanteert de MIVB een aanpak op projectbasis, zodat de pro-
jectleider de historiek ervan kent. De projectleider kan daarenboven een totaalbeeld van 
het project krijgen dankzij een heel nauwe interne coördinatie tussen de verschillende 
teams die zijn belast met de sporen, de bovenleidingen, de elektriciteit en de seingeving 
bovengronds. 

De juridische en financiële ondersteuning worden door interne procedures geregeld. 

3.2	 Studie van de projecten en plaatsing van de overheidsopdrachten

De studies voor het ontwerp van kunstwerken, studies met betrekking tot de elektrome-
chanische uitrustingen ervan of de heraanleg van wegen, met inbegrip van de studies over 
buitengewoon onderhoud, behelzen het realiseren van het voorontwerp, de structuurbere-
keningen, het opstellen van de plannen, het redigeren van de technische bepalingen van 
het bestek, de meetstaten en de ramingen alsmede het opstellen van bepaalde specifieke 
administratieve bepalingen. 

Als het project een identieke heropbouw beoogt, is geen stedenbouwkundige vergunning 
nodig. Als het project daarentegen bestaat in de herinrichting van de openbare ruimte, 
dient een aanvraag voor een stedenbouwkundige vergunning te worden ingediend in over-
eenstemming met het Brussels Wetboek voor Ruimtelijke Ordening (BWRO). 

Het Rekenhof heeft bij verschillende onderzochte werven vastgesteld dat de procedure voor 
de gunning van de overheidsopdracht voor werken al was gelanceerd nog vóór de procedure 
voor het bekomen van de stedenbouwkundige vergunning was afgerond. Zo werden ver-
schillende overheidsopdrachten gegund vóór het bekomen van de stedenbouwkundige ver-
gunning en werd de aanvangsdatum van de werken uitgesteld tot na de termijnen waarin 
de overheidsopdrachtenwetgeving voorziet52. Naast de machtspositie die de opdrachtnemer 
zo krijgt, houdt die vertraging van bij de aanvang van de werken risico’s in door de loutere 
verantwoordelijkheid van de aanbestedende overheid:

•	 de economische voorwaarden stemmen niet meer noodzakelijk overeen met de voor-
waarden zoals ze waren toen de opdrachtnemer zijn offerte opstelde53; 

•	 de opdrachtnemer kan moeilijkheden ondervinden om de nodige middelen ter beschik-
king te stellen54. 

De eventuele voorwaarden die aan de stedenbouwkundige vergunning zijn gekoppeld, kun-
nen overigens een niet te verwaarlozen impact hebben op het project en dus op het bestek 

52	 Artikel 76 van het koninklijk besluit van 14 januari 2013 tot bepaling van de algemene uitvoeringsregels.
53	 Als de voorwaarden verslechterd zijn, zal de opdrachtnemer vergoedingen kunnen eisen; als ze verbeterd zijn heeft 

enkel de opdrachtnemer daar voordeel van. 
54	 De administratie kan immers niet van de opdrachtnemer verwachten dat hij in afwachting geen werf uitvoert. Er 

bestaat dus een groot risico dat de opdrachtnemer andere contracten heeft gesloten waarvan de uitvoering een 
deel van de resources van de onderneming vergt op het moment dat de werf eindelijk zal kunnen aanvangen. 
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van de overheidsopdracht. Als de opdracht wordt gegund vóór het bekomen van de vergun-
ning zullen bijgevolg verrekeningen ten laste van de administratie en eventueel termijnver-
lengingen55 kunnen worden vastgesteld. 

Het Rekenhof beveelt aan dat de aanbestedende overheden in het bezit zouden moeten zijn 
van de vereiste vergunningen met het oog op de uitvoering van de bouwplaats vóór ze de 
procedure voor de plaatsing van de overheidsopdracht lanceren, en op zijn minst vóór ze 
deze gunnen56, in het bijzonder wanneer het over stedenbouwkundige vergunningen gaat. 
Bij werfvergunningen beveelt het Rekenhof aan de verplichtingen zo goed mogelijk te ken-
nen om latere opdrachtwijzigingen te vermijden, want die zijn vaak tijdrovend en duur. 

3.2.1	 Brussel Mobiliteit
De projectstudies worden ofwel intern uitgevoerd in de directies van Brussel Mobiliteit, 
ofwel uitbesteed aan studiebureaus. Die keuze hangt af van de complexiteit van de projec-
ten, de intern beschikbare resources of de eisen van de “bouwmeester-maître architecte”57 
of van de regering58. 

Evenzo kunnen de technische bepalingen59 van het bestek in voorkomend geval worden op-
gesteld door het studiebureau. De administratieve bepalingen worden dan weer opgesteld 
door de administratie. 

Het Rekenhof stelt vast dat Brussel Mobiliteit voor bepaalde projecten60 teruggrijpt naar 
bestaande opdrachten met bestellingen. Dat type overheidsopdracht voor werken is per-
fect geschikt voor onderhoud en kleine herstellingen of het herasfalteren maar niet voor 
de volledige heraanleg van een weg. De offertes voor opdrachten met bestellingen worden 
opgesteld op basis van een veelheid aan korte bouwplaatsen en niet voor één of twee bouw-
plaatsen van verschillende maanden. Volgens het zuinigheids- en efficiëntiebeginsel moet 
voor grote werven een specifieke mededinging worden georganiseerd op grond van een 
aangepast bestek. Het Rekenhof heeft bovendien vastgesteld dat in de dossiers de bestelbon 
ontbreekt die het bedrag van de bestelling en de uitvoeringstermijn vastlegt, wat betekent 
dat de werven starten zonder andere houvast dan de prijzen die zijn vermeld in de opme-
tingsstaat van de offerte van de opdrachtnemer. 

Het Rekenhof beveelt aan de opdrachten met bestellingen voor te behouden voor onder-
houdswerken aan wegen zoals kleine herstellingen of een herasfaltering. Wanneer het om 
buitengewoon onderhoud of een afbraak-heropbouw gaat, beveelt het Rekenhof aan een 
specifieke opdracht voor aanneming van werken te plaatsen. 

55	 Bij wijzigingen aan een opdracht in uitvoering kan de opdrachtnemer niet enkel een prijswijziging vragen maar 
eveneens een extra termijn om de werf te voltooien. 

56	 De aanbestedende overheid behoudt in dat geval de mogelijkheid om de procedure stop te zetten en een nieuwe 
op te starten.

57	 De bouwmeester-maître architecte (BMA) wordt door de Brusselse regering aangesteld om toe te zien op de archi-
tecturale kwaliteit in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Zijn diensten zijn ondergebracht bij het Brussels Plan-
ningsbureau (een instelling met rechtspersoonlijkheid, opgericht door de ordonnantie van 29 juli 2015). Hij spreekt 
zich uit door middel van adviezen. 

58	 Inzonderheid bij een oproep voor het indienen van projecten.
59	 Beschrijvingen, opmetingsstaten.
60	 Werf van de Generaal Jacqueslaan of de vernieuwing van bruggen.
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In haar antwoord verklaart Brussel Mobiliteit voor grote opdrachten systematisch gebruik 
te maken van specifieke opdrachten. Voor kleinere opdrachten is het door de tijd die ver-
strijkt tussen het bekomen van de vergunning en de goedkeuring van de plannen door de 
gemeente en de geplande uitvoering van de werf niet altijd mogelijk om met specifieke 
opdrachten te werken, wegens de lange duur van de procedures. In zo’n geval kan een be-
stellingsopdracht nuttig zijn.

Het Rekenhof vraagt met aandrang om duidelijk af te bakenen in welke gevallen bestel-
lingsopdrachten mogen worden gebruikt. De looptijd van de procedures of de soepelheid 
van het budget volstaan op zich niet om de keuze voor een plaatsingsprocedure voor een 
overheidsopdracht te verantwoorden.

3.2.2	 Beliris
Beliris is belast met grootschalige projecten voor de heraanleg van de openbare ruimte 
waarvoor een beroep moet worden gedaan op externe studiebureaus die eveneens de plan-
nen, de opmetingsstaten en de technische bepalingen van de bestekken zullen opstellen. 

De administratieve bepalingen worden opgesteld door Beliris. 

3.2.3	 MIVB
De MIVB heeft intern haar eigen studiebureau. De projectstudie kan echter minstens voor 
een deel worden uitbesteed als het leggen van de tramsporen deel uitmaakt van een door 
Beliris of Brussel Mobiliteit aangestuurd project voor de globale heraanleg van de weg. In 
dat geval stelt het studiebureau dat is gemandateerd eveneens het profiel van de tramspo-
ren voor. 

Het leggen van tramsporen is onderworpen aan de overheidsopdrachtenwetgeving voor de 
speciale sectoren. Daarom gebruikt de MIVB voor haar opdrachten voor werken de proce-
dure van een beperkte aanbesteding ingevolge een kwalificatiesysteem61: ondernemingen 
– op Europees niveau – kunnen aangeven dat ze belangstelling hebben voor de komende 
opdrachten. De MIVB zal dan offerteaanvragen sturen naar elk van die ondernemingen, 
voor zover ze beantwoorden aan de kwalificatiecriteria. 

3.2.4	 Raming van de budgetten en de termijnen
Voor de raming van de budgetten en de termijnen baseren de drie geauditeerde entiteiten 
zich op een vergelijking met vroegere gelijkaardige werven. 

Het Rekenhof beveelt aan te vergelijken met wat andere aanbestedende overheden doen, 
want enkel vergelijken met de eigen vroegere werven is niet bevorderlijk om de resultaten 
te verbeteren. 

Het Rekenhof beveelt aan op het niveau van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest een offici-
ële databank62 te creëren die een marktconforme prijsvork vermeldt voor elke post van een 

61	 Artikel 148 van de wet van 17 juni 2016 inzake overheidsopdrachten.
62	 Databank ten behoeve van de aanbestedende overheden. Er valt op te merken dat de MIVB al een eigen prijzenda-

tabase heeft voor haar opdrachten in de speciale sectoren.
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opmetingsstaat voor wegenwerken. Dat prijzenbureau63 zal de transparantie van de door de 
inschrijvers ingediende prijzen verbeteren voor alle betrokken aanbestedende overheden. 
De op die manier gedefinieerde prijzen zullen eveneens kunnen dienen in het kader van 
het prijsnazicht64. 

In haar antwoord bevestigt Brussel Mobiliteit dat de oprichting van een  
“prijzenbureau” het mogelijk zou moeten maken meer grip te houden op de eventuele meer-
kosten. 

Beliris houdt een gecentraliseerde databank bij met alle eenheidsprijzen en is bereid die te 
delen met de aanbestedende overheden van het gewest. 

De MIVB is van plan daarover te overleggen met De Lijn en de TEC.

Het Rekenhof stelt vast dat de onderzochte overheidsopdrachten voor wegenwerken en-
kel worden gegund op basis van het prijscriterium65, waardoor elke fout in de raming van 
de voor de werf noodzakelijke termijn enkel op het conto van de administratie komt. Dat 
beperkt ook de mededinging tot louter de prijs als parameter.  Zo heeft de opdrachtnemer 
in één van de onderzochte dossiers de werf drie maanden laten liggen terwijl hij er wel in 
slaagde deze binnen de opgelegde termijn te voltooien. Wanneer men de uitvoeringstermijn 
in mededinging had geplaatst, was ongetwijfeld aan het licht gekomen dat de voor de werf 
noodzakelijke termijn slecht was geraamd. Wanneer men de offertes enkel beoordeelt op 
basis van het prijscriterium, moet het bestek ook heel nauwkeurig zijn, waarbij de eventuele 
fouten opnieuw op het conto van de aanbestedende overheid komen. De opdrachtnemer 
bevindt zich in de comfortabele positie waarbij hij hoofdzakelijk een middelenverbintenis 
en niet een resultaatverbintenis heeft. 

Het Rekenhof beveelt aan overheidsopdrachten voor wegenwerken te gunnen op basis van 
het hoofdcriterium, namelijk de prijs, en in bepaalde gevallen te overwegen een of ander 
bijkomend criterium op te nemen, bijvoorbeeld voor de uitvoeringstermijnen66, om de me-
dedinging tussen de economische operatoren te verhogen, de risico’s op afspraken tussen 
deze laatsten te beperken en de opdrachtnemer te responsabiliseren67. Het Rekenhof be-
veelt eveneens aan de mogelijkheid te analyseren om bonificaties in te bouwen in samen-
hang met de uitvoeringstermijnen. 

Tot slot beveelt het Rekenhof aan de werftermijnen bij voorkeur vast te leggen in kalender-
dagen. Een termijn in kalenderdagen legt een verplichte einddatum voor de werf vast, die 
gemakkelijker te coördineren is en op basis waarvan beter kan worden gecommuniceerd 
met de gebruikers, buurtbewoners en handelaars. 

63	 Ter informatie: in het Waals Gewest bestaat er zo’n prijzenbureau, dat wordt geraadpleegd bij het gebruik van de 
applicatie MAO (métré assisté par ordinateur) of van het modelbestek Qualiroutes.

64	 Artikelen 35 en 36 van het koninklijk besluit van 18 april 2017 plaatsing overheidsopdrachten in de klassieke secto-
ren.

65	 Aanbestedingsprocedure in de vroegere terminologie van de overheidsopdrachtenwetgeving.
66	 Of ook de kwaliteit.
67	 De vertragingsboetes kunnen strenger worden berekend overeenkomstig artikel 86 van het koninklijk besluit van  

14 januari 2013 tot bepaling van de algemene uitvoeringsregels van de overheidsopdrachten. 
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In haar antwoord stelt Brussel Mobiliteit dezelfde mening als het Rekenhof te zijn toege-
daan, namelijk om een bijkomend criterium in verband met de termijn op te nemen. Ze 
preciseert evenwel dat dat criterium met omzichtigheid moet worden gehanteerd omdat 
het tot hiaten zou kunnen leiden. Bovendien is het volgens Brussel Mobiliteit onrealistisch 
om de voorkeur te geven aan termijnen uitgedrukt in kalenderdagen, want die houden geen 
rekening met andere elementen zoals slecht weer, politievoorschriften en beslissingen van 
burgemeesters. 

Beliris verklaart acties te hebben ondernomen om de processen inzake uitvoeringstermijn 
te verbeteren sinds de audit werd uitgevoerd. Beliris stelt meermaals te hebben overwogen 
een criterium voor de termijnen op te nemen, maar heeft dat nooit gedaan om uiteenlopen-
de redenen waaronder het feit dat de aannemer zich voor de opmaak van zijn offerte zou ba-
seren op hypotheses die pas geverifieerd kunnen worden wanneer de toelating is afgeleverd 
door de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen, d.w.z. nadat de opdracht is betekend. 
Wat de aanbeveling betreft om termijnen uit te drukken in kalenderdagen, veeleer dan in 
werkdagen, stelt Beliris dat die maatregel al wordt toegepast maar het voegt daaraan toe dat 
omzichtigheid geboden is want slechte weersomstandigheden hebben, zeker bij werken in 
de open lucht, een niet te verwaarlozen impact op het uitvoeringstempo van de aannemer.

De MIVB herinnert eraan dat haar bestekken altijd een begin- en een einddatum vermel-
den en dat de termijnen negatief kunnen worden beïnvloed door externe aanvragen.

3.3	 Uitvoering van de werven

3.3.1	 Methodiek
Deze audit buigt zich over de planning, de uitvoering en de coördinatie van bouwplaatsen 
op de weg. Het is geen onderzoek van de wettelijkheid noch van de regelmatigheid van 
overheidsopdrachten.

Vanuit het oogpunt van de analyse van de impact van de werven, komen de termijn- en/of 
budgetoverschrijdingen naar voren uit de vergelijking tussen de eindsituatie en de situatie 
die was gepland bij de gunning, zonder rekening te houden met de termijnverlengingen/
bijkomende budgetten die de aanbestedende overheid aanvaardde. 

De budgetoverschrijdingen werden als aanzienlijk beschouwd als ze meer dan 100.000 euro 
beliepen of als ze een stijging met meer dan 10  % vertegenwoordigen. 

Als de administraties verklaringen gaven voor de overschrijdingen, werden de belangrijkste 
oorzaken vermeld in dit verslag. 

3.3.2	 Brussel Mobiliteit
Het Rekenhof heeft een steekproef van veertien werven onderzocht, waarvan zes werven 
met een totale termijn die oorspronkelijk werd vastgesteld op 1.015 werkdagen (47 maan-
den) en vier  werven met een totale termijn van 2.246 kalenderdagen (74 maanden). Het 
Rekenhof kon voor drie werven niet nagaan welke uitvoeringstermijn aanvankelijk aan de 
aannemer werd opgelegd en heeft voor één werf de werkelijke uitvoeringstermijn niet kun-
nen bepalen. 
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Zes werven in werkdagen
De totale uitvoeringstermijn beloopt 1.336 werkdagen, wat 321 dagen (15 maanden) meer is 
dan was vooropgesteld en wat neerkomt op een overschrijding met 32 %. Voor slechts twee 
werven werden de termijnen nageleefd. 

Van de vier werven waar de aanvankelijk geplande termijnen niet werden nageleefd, was er 
bij deze twee een aanzienlijke termijnoverschrijding:

•	 	Elsensesteenweg: overschrijding met 136 werkdagen (82 %) wegens talrijke conflicten 
met andere werven en door verschillende vragen in samenhang met de soldenperiodes 
bijvoorbeeld. 

•	 	Tentoonstellingslaan (weg langs de nieuwe tramlijn 9): overschrijding met 155 werkda-
gen (70 %).

Vier werven in kalenderdagen
De totale uitvoeringstermijn beloopt 2.924 kalenderdagen, wat 678 dagen (22 maanden) 
meer is dan was vooropgesteld en wat neerkomt op een overschrijding met 30   %. Voor 
slechts één werf werden de termijnen nageleefd. 

De volgende werven hebben de aanvankelijk geplande termijnen niet nageleefd:

•	 	Woluwelaan: overschrijding met 290 dagen (40  %) wegens de vernietiging van de ste-
denbouwkundige vergunning.

•	 	Jetselaan en Koningin Astridplein (weg langs de nieuwe tramlijn 9): overschrijding met 
147 dagen  (38  %).

•	 	Rooseveltlaan: overschrijding met 250 dagen (68  %) door conflicten met andere werven, 
waaronder die van de Woudlaan, vertragingen in de werken van de verzoekers en een 
probleem van levering van materialen.

Inachtneming van het initiële budget
Wat de budgetten betreft, kon het Rekenhof voor twee werven het initiële bedrag niet bepa-
len op basis van de gegevens die bij de administratie beschikbaar waren. De twaalf overige 
werven werden gegund voor een totaalbedrag van 86,5 miljoen euro. Na uitvoering beloopt 
het totaalbedrag van de werven 118,1 miljoen euro, d.i. een stijging met 37  %. Bij de volgende 
werven was er een aanzienlijke budgetoverschrijding:

•	 	Van Ooststraat: overschrijding met 470.000 euro (88  %) ingevolge het uitstellen van de 
werf. 

•	 	Generaal Jacqueslaan: overschrijding met 750.000 euro (27   %). Het ging om een op-
dracht met bestellingen.

•	 	Woluwelaan: overschrijding met 6.650.000  euro (58    %) (cf. supra termijnoverschrij-
ding).

•	 	Elsensesteenweg: overschrijding met 760.000 euro (11 %) (cf. supra termijnoverschrij-
ding).

•	 	Dikke-Beuklaan en Laarbeeklaan (weg langs de nieuwe tramlijn 9): overschrijding met 
6.810.000 euro (135  %) wegens het uitstellen met één jaar van de aanvang der werken en 
ingevolge wijzigingen en toevoegingen van in het bestek niet opgenomen posten.
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•	 	Tentoonstellingslaan (weg langs de nieuwe tramlijn 9): overschrijding met  
2.592.065 euro (66  %) (cf. supra).

•	 	Jetselaan en Koningin Astridplein (weg langs de nieuwe tramlijn 9): overschrijding met 
1.440.000 euro (29  %).

•	 	Hallepoorttunnel: overschrijding met 3.510.000 euro (11  %). Het gaat om een specifieke 
werf waarbij speciale technieken moeten worden gebruikt. 

•	 	Rooseveltlaan: overschrijding met 3.600.000 euro (51   %) (cf. supra termijnoverschrij-
ding).

•	 	Viaduct 33 en Brug 30 (twee fasen): overschrijding met 5.070.000 euro (49  %) wegens 
wijzigingen in de loop van de werf.

De termijn- en budgetoverschrijdingen hangen gedeeltelijk samen: bepaalde wijzigingen 
van de opdracht leiden tot een wijziging van de prijs en voegen tegelijk ook een termijn toe. 
Omgekeerd zal een termijnoverschrijding eveneens extra uitgaven impliceren voor bevei-
liging, installatiekosten, omkadering en algemene werfkosten. De verrekeningen worden 
bovendien niet altijd onmiddellijk opgesteld maar soms pas op het einde van de werf, of 
ze worden uitgesteld tot de dag dat er voldoende vastleggingskredieten zijn om de vorde-
ringsstaten te betalen. De kostenstijging van een werf is dus niet meteen duidelijk voor de 
ambtenaren die belast zijn met de budgettaire controle, terwijl dat een belangrijk onderdeel 
is van de interne controle van de administratie. 

Uit het onderzoek van de dossiers komt naar voren:

•	 	dat de werfjournaals niet met de nodige nauwkeurigheid worden ingevuld: bepaalde 
journaals mengen verschillende werven van eenzelfde opdrachtnemer of vermelden ver-
schillende dagen op eenzelfde pagina, wat belet om passend toezicht te houden op de 
werven.

•	 	dat de procedure inzake het nazicht van de vorderingsstaten niet is gedocumenteerd: de 
inkomende stukken die de vragen van de opdrachtnemer vermelden en het begin van de 
betalingstermijnen vastleggen, worden niet bewaard.

•	 	dat de overheidsopdrachten voor werken op basis van bestellingen op administratief 
vlak niet adequaat worden opgevolgd: de journaals van de werven mengen zowel de 
werven als de vorderingsstaten; evenzo worden het bedrag van de bestelling en de toe-
gekende uitvoeringstermijn niet gedefinieerd bij het uitschrijven van de bestelbon (die 
over het algemeen ontbreekt bij de documenten in het dossier) of het bevel om de wer-
ken aan te vangen. De beheersing van de werf wordt bijgevolg gecompromitteerd en de 
interne controle door de administratie wordt onwerkzaam gemaakt.

•	 	dat er niet op alle werven dagelijkse controlebezoeken zijn.

De administratie zorgt naargelang de dossiers voor een andere effectieve opvolging en  con-
trole: voor bepaalde werven worden processen-verbaal opgesteld wegens  vaststellingen van 
tekortkomingen terwijl de tekortkomingen voor andere werven uitsluitend worden gemeld 
op de werfvergaderingen. Termijnoverschrijdingen worden niet gesanctioneerd. De admi-
nistratie stelt slechts met mondjesmaat sancties op te leggen om een goede verstandhou-
ding met de opdrachtnemers te behouden. 

Tot slot heeft de administratie voor bepaalde werven gevraagd de werken te versnellen, 
door aan de opdrachtnemer een prijssupplement te betalen voor de terbeschikkingstelling 
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van extra ploegen. In sommige gevallen dient de versnelling van de werf gedeeltelijk om een 
gecumuleerde vertraging in te halen. Zonder passende opvolging, die thans ontbreekt, is 
moeilijk uit te maken of die supplementen gerechtvaardigd waren. 

Er wordt voor de werven niet systematisch een evaluatie68 gemaakt om de redenen van 
eventuele tekortkomingen en/of overschrijdingen te achterhalen. 

Het Rekenhof beveelt aan om alle gegevens in verband met de werven nauwgezet te regis-
treren in de werfjournaals, om te zorgen voor een betere archivering van de documenten 
via een gedigitaliseerde database69, om ervoor te zorgen dat er dagelijks een controleur op 
elke werf aanwezig is, om de verrekeningen op te stellen op het moment dat de wijzigingen 
bij de opdrachtnemer worden besteld, om bij het einde van de werven terug te koppelen 
(met bijzondere aandacht voor werven die werden versneld) en om de in het bestek voor-
ziene sancties toe te passen bij tekortkomingen. 

In haar antwoord wijst Brussel Mobiliteit erop dat er een aanwervingsplan nodig is om te 
garanderen dat dagelijks controleurs aanwezig zijn op alle werven.

3.3.3	 Beliris
Het Rekenhof heeft een steekproef onderzocht van negen werven voor een totale vastge-
legde termijn van 1.645 werkdagen (76 maanden) en een totaal gegund bedrag van 23,8 mil-
joen euro. 

De totale uitvoeringstermijn beloopt 2.076 werkdagen, wat 431 dagen (20 maanden) meer is 
dan was vooropgesteld en wat neerkomt op een overschrijding met 26  %. Voor slechts twee 
werven werden de termijnen in acht genomen. 

De volgende werven hebben de initieel geplande termijnen niet nageleefd:

•	 	Ninoofsepoort: overschrijding met 124 werkdagen (43  %) door vertragingen bij de wer-
ken van de verzoekers en door talrijke problemen bij de coördinatie van de werven.

•	 	Europese wijk – Eastman: overschrijding met 43 werkdagen (22  %) ingevolge een con-
flict met een werf van het Europees Parlement. 

•	 	Jourdanplein: overschrijding met 88 werkdagen (44   %) ingevolge een onderschatting 
van de termijn van de werf, ingevolge problemen bij de levering van materialen en het 
gebruik van het plein voor het stationeren van officiële voertuigen bij Europese toppen. 

•	 	Fontainasstraat: overschrijding met 58 werkdagen (36   %) wegens vertragingen bij de 
toekenning van de werfvergunningen en talrijke daden van vandalisme. 

•	 	Park-Alsemberg: overschrijding met 106 werkdagen (54  %) ingevolge vertragingen bij de 
voorafgaande werkzaamheden van de verzoekers, problemen inzake de coördinatie met 
andere werven en talrijke daden van vandalisme. 

Het totaalbedrag van de werven beloopt 19,0 miljoen euro, d.i. 10  % minder dan was ge-
raamd. Enkel voor de Fontainaswerf was er een aanzienlijke overschrijding met 360.000 euro 
(12  %). 

68	 Analyses via “terugkoppeling”. 
69	 Cf. punt 3.3.3 Beliris.
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Het management heeft bevestigd dat het naleven van de termijnen geen prioriteit was in 
tegenstelling tot de controle van de kosten, wat blijkt uit de analyse. 

Alle documenten die samenhangen met de werven worden gedigitaliseerd in een database. 
Hoe vaak die wordt bijgewerkt hangt af van het team dat met de werf belast is. De ontbre-
kende documenten konden snel worden voorgelegd. 

De administratie volgt de werven effectief op en controleert deze effectief. De tekortko-
mingen worden genoteerd in processen-verbaal van tekortkoming. Voor  termijnoverschrij-
dingen wordt niet noodzakelijk een sanctie opgelegd. De administratie stelt slechts met 
mondjesmaat sancties op te leggen om een goede verstandhouding met de opdrachtnemer 
te behouden.

Er worden voor de werven analyses gemaakt waarbij wordt teruggekoppeld om de redenen 
van eventuele tekortkomingen en/of overschrijdingen te achterhalen.

Het Rekenhof beveelt aan de opvolging van de werven eenvormig te maken voor de ver-
schillende teams en de in het bestek voorziene sancties toe te passen bij tekortkomingen. 
De gedigitaliseerde database zou kunnen worden verbeterd door waarschuwingen bij ont-
brekende bestanden70 en/of door een workflowfunctie. 

In zijn antwoord vermeldt Beliris dat het vaak moeilijk is de vinger te leggen op de reden en 
de herkomst van een vertraging en dat het opleggen van boetes bijgevolg complex en discu-
tabel is. Voor twee van de werven waarvoor het Rekenhof een termijnoverschrijding vast-
stelde, is die overschrijding volgens Beliris deels te wijten aan tekortkomingen in hoofde 
van de aannemer en overweegt Beliris vertragingsboetes toe te passen. Beliris wijst erop dat 
de digitale databank werd verbeterd door de ingebruikname, in maart 2020, van verschil-
lende modules voor documentair beheer. Bovendien bevestigt Beliris dat de inachtneming 
van de uitvoeringstermijnen als doelstelling is opgenomen in zijn ontwikkelingsstrategie 
voor de jaren 2020 tot 2025.

3.3.4	 MIVB
De opdrachtnemers van de MIVB zijn ondernemingen die zijn gespecialiseerd in het leggen 
van sporen. Bij werken aan de sporen verhindert de onderbreking van een tramlijn de ex-
ploitatie van het netwerk. De MIVB maakt van het naleven van de termijnen een prioriteit 
en legt de aanvangs- en einddatum van de werken aan de sporen vast in de bestekken. 

Het Rekenhof heeft een steekproef onderzocht van twaalf werven voor een totale vast-
gelegde termijn van 1.936 kalenderdagen (64 maanden) en een totaal gegund bedrag van 
15,2 miljoen euro. 

De totale uitvoeringstermijn beloopt 2.176 kalenderdagen, d.i. 240 dagen (acht maanden) 
meer dan was vooropgesteld en komt neer op een overschrijding met 12   %: vier werven 
werden voortijdig beëindigd, vier werven op tijd en vier met vertraging. Voor twee derde 
van de steekproef werden de termijnen dus nageleefd. 

70	 Bijvoorbeeld in het geval van een aanzienlijke vertraging bij het invoeren van de werfjournaals en de vorderings-
staten.
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De volgende werven hebben de aanvankelijk bepaalde termijnen niet nageleefd:

•	 	Woluwelaan (uitbreiding lijn 94): overschrijding met 182 dagen (43  %) ingevolge de ver-
nietiging van een stedenbouwkundige vergunning.

•	 	Lijn 9 (Oude Afspanning tot Eeuwfeest): overschrijding met 35 dagen (32  %) ingevolge 
een vertraging van de werken van Brussel Mobiliteit (werfleider).

•	 	Léon Theodorstraat: overschrijding met 82 dagen (130  %) wegens grotere werken dan 
gepland van de verzoekers (te verplaatsen gasleiding). 

•	 	Vorstlaan: overschrijding met 56 dagen (48  %) te verklaren door een conflict van werf-
machtigingen met de nabijgelegen werf aan de Rooseveltlaan (Brussel Mobiliteit). 

Het totaalbedrag van de werven beloopt 15,1 miljoen euro, d.i. 1  % minder dan was voorop-
gesteld maar er zijn grote verschillen tussen de werven. Bij de volgende werven was er een 
aanzienlijke budgetoverschrijding:

•	 	Ninoofsepoort: overschrijding met 130.000 euro (8  %) ingevolge een vertraging bij de 
werf van Beliris (werfleider). Deze vertraging heeft geleid tot een vertraging bij het op-
starten van de werf van de MIVB, die haar werf versneld heeft om de einddatum te 
handhaven. 

•	 	Van Ooststraat: overschrijding met 100.000 euro (19  %) als gevolg van het uitstel van 
de werf met nagenoeg een jaar door de vernietiging van de stedenbouwkundige vergun-
ning. 

•	 	Lijn 9 (Eeuwfeest tot Simonis): overschrijding met 170.000 euro (15   %) wegens bijko-
mende werken.

•	 	Lijn 9 (eindhalte Simonis): overschrijding met 200.000 euro (58  %) wegens een wijzi-
ging op het niveau van de isolerende voegen die ’s nachts worden geplaatst.

•	 	Léon Theodorstraat: overschrijding met 70.000 euro (13  %) (cf. supra termijnoverschrij-
ding). 

Uit het onderzoek van de dossiers is gebleken dat een groot deel van de werfjournaals niet 
nauwkeurig genoeg wordt ingevuld. Voor vier onderzochte werven ontbraken de werfjour-
naals. 

Dat neemt niet weg dat de MIVB de werven duidelijk nauwgezet opvolgt en controleert, ook 
al zijn de documenten die dat zouden moeten aantonen niet altijd beschikbaar of bewaard. 
De eventuele tekortkomingen worden onmiddellijk door de opdrachtnemer op de werf ge-
corrigeerd. Er is dus geen proces-verbaal van tekortkoming of sancties. 

Er worden voor de werven analyses gemaakt waarbij wordt teruggekoppeld om de redenen 
van eventuele tekortkomingen en/of overschrijdingen te achterhalen.

Het Rekenhof beveelt aan alle gegevens in verband met de werven zorgvuldig te registreren 
in de werfjournaals en te zorgen voor een betere archivering van werfdocumenten via een 
digitale database71. 

In haar antwoord verklaart de MIVB te overwegen over te stappen naar een digitaal systeem.

71	 Cf. punt 3.3.3 Beliris.
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Hoofdstuk 4

Coördinatie van  
de bouwplaatsen
De coördinatie van de bouwplaatsen is een essentieel element van een beleid dat de impact 
voor de buurtbewoners en voor de mobiliteit wil beperken. 

Coördinatie moet vanuit drie invalshoeken worden bekeken:

•	 	interne coördinatie op de werf tussen de verschillende verzoekers en aannemers;
•	 	coördinatie in de tijd om te vermijden dat verschillende werven op eenzelfde plaats el-

kaar opvolgen waardoor de wegen herhaaldelijk moeten worden opgebroken en gedicht;
•	 	coördinatie in de ruimte om verplaatsingen met hindernissen uit te stellen en te vermij-

den dat de mobiliteit in een wijk zwaar verstoord wordt voor de gebruikers. 

Artikel 3 van de ordonnantie van 5 maart  1998 betreffende de coördinatie en de organi-
satie van de werken op de openbare weg in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest bepaalde 
dat “op, onder of boven de openbare weg geen enkel werk mag worden aangevat zonder 
voorafgaande coördinatie in tijd en ruimte door de beheerders van de openbare weg”. Deze 
ordonnantie zal worden opgeheven en vervangen door de ordonnantie van 3 juli 2008 be-
treffende de bouwplaatsen op de openbare weg, die naast coördinatie eveneens de verplich-
ting oplegt om via Osiris een programmering van de komende bouwplaatsen te bezorgen 
en die voor een termijn van drie jaar iedere nieuwe bouwplaats op dezelfde plaats verbiedt72.  
Deze laatste ordonnantie werd eveneens opgeheven en vervangen door de ordonnantie van 
3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg, die hoofdzakelijk een actu-
alisering is, rekening houdend met de ervaring die werd opgedaan in de periode dat de 
ordonnantie van 2008  werd toegepast. Niettemin wordt het principe van de hypercoör-
dinatie73 toegevoegd en wordt de regelgeving die een vergoeding voor handelaars instelt, 
geïntegreerd. 

De memorie van toelichting van de ordonnantie van 3 mei 2018 vermeldt de volgende doel-
stellingen:

•	 	terugdringen van de hinder ingevolge de werven (korte werven met lage impact);
•	 	goede omkadering en controle van werfinrichting voorzien;
•	 	anticiperen en coördineren van vele interventies om heropeningen van de weg te vermij-

den;
•	 	veiligheid, doorstroming en toegankelijkheid van gebruikers in rekening nemen. 

72	 Behoudens met redenen omklede dringende noodzakelijkheid.
73	 Titel II van Boek 2 van de ordonnantie van 3 mei 2018.
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Het Rekenhof stelt vast dat de notie van hypercoördinatie enerzijds de vroegere verplichting 
voor programmering op middellange termijn dekt en anderzijds hypercoördinatie-zones 
instelt die hoofdzakelijk een grotere perimeter dekken met een grotere betrokkenheid van 
de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen. De nieuwe regelgeving voegt bijgevolg een 
administratieve laag toe zonder te evalueren of de reeds aanwezige processen noodzakelijk 
en/of relevant zijn. 

4.1	 Interne coördinatie op de bouwplaats

De institutionele verzoekers moeten overeenkomstig de regelgeving74 hun werven coör-
dineren: een verzoeker die een bouwplaats wil programmeren, moet een beroep doen op 
coördinatie om in de werf de werken op te nemen die andere verzoekers moeten uitvoeren 
in dezelfde zone. Voor een werf van wegenwerken in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 
moet er dus vaak coördinatie plaatsvinden met verschillende bouwheren en verschillende 
ondernemingen. 

Het Rekenhof stelt vast dat er heel regelmatig moeilijkheden zijn bij de coördinatie. 
Bijvoorbeeld: de werken van de verschillende aannemers kunnen in conflict komen en elke 
tekortkoming van een aannemer heeft een impact op het verdere verloop van de werf. De 
leidende verzoeker is verantwoordelijk voor de coördinatie van alle verzoekers ten over-
staan van de wegbeheerder en de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen75, maar hij is 
verworden tot een louter administratieve leider omdat geen enkel reglementair instrument 
hem de mogelijkheid biedt de uitvoering van de gecoördineerde bouwplaats werkelijk te 
leiden. De twee reglementaire instrumenten, te weten de solidaire aansprakelijkheid van 
de verzoekers76 en de maatregelen van ambtswege van de wegbestuurder77 ten aanzien van 
een in gebreke blijvende verzoeker, staan niet ter beschikking van de leidende verzoeker en 
zorgen niet voor een rechtstreekse en onmiddellijke verbetering van de coördinatie op een 
gecoördineerde bouwplaats. Het eerste instrument maakt het nochtans eenvoudiger om 
tekortkomingen te laten bestraffen door de sanctionerende ambtenaar maar verbetert niet 
de individuele betrokkenheid van de gecoördineerde verzoekers, wel integendeel, want het 
doet de aansprakelijkheid verwateren. Het tweede instrument wordt uitsluitend als ultiem 
middel ingezet en vergt een voorafgaande juridische voorbereiding. 

Het Rekenhof beveelt aan het geldende kader te verbeteren zodat de leidende verzoeker niet 
meer gehinderd wordt bij de uitvoering van zijn coördinatieopdrachten door de inertie van 
één of meer andere verzoekers. 

74	 Artikel 24 van de ordonnantie van 3 mei 2018 en artikel 15 van de ordonnantie van 3 juli 2008.
75	 Artikel 29 van de ordonnantie van 3 mei 2018: “ […] wijzen de gecoördineerde verzoekers in hun midden de persoon 

aan die, in hun collectieve naam, belast zal worden met het indienen van de aanvraag tot uitvoeringsvergunning 
[…]. De aangestelde verzoeker wordt de leidende verzoeker genoemd.”. Te lezen samen met artikel 54 van die-
zelfde ordonnantie.

76	 Artikel 55 van de ordonnantie van 3 mei 2018.
77	 Artikel 69 van de ordonnantie van 3 mei 2018. Er valt op te merken dat artikel 69 deel uitmaakt van Boek III zoals 

het artikel 54 dat bepaalt: “ Behoudens andersluidende vermelding, zijn de verplichtingen die dit Boek aan de ver-
zoeker oplegt, in geval van gecoördineerde bouwplaats, ten laste van de leidende verzoeker”. De maatregelen van 
ambtswege worden echter opgelegd ten laste en op kosten en risico van de verzoeker. De vraag is of het gaat om 
de in gebreke blijvende verzoeker (waarbij de bewijslast bij de bestuurder rust), om de leidende verzoeker, om alle 
solidair aansprakelijke verzoekers.
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4.2	 Coördinatie in de ruimte en in de tijd van de bouwplaatsen

De oprichting van een Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen, die een advies verstrekt 
over alle bouwplaatsen met een zekere omvang, maakte het mogelijk het principe an sich in 
te voeren van een onontbeerlijke coördinatie tussen alle actoren. 

Het Rekenhof stelt niettemin vast dat niet tegemoet is gekomen aan verschillende doelstel-
lingen in de memorie van toelichting van de ordonnantie van 3 mei 2018.

4.2.1	 Terugdringen van de hinder ingevolge de werven (korte werven met lage 
impact)

Deze doelstelling is niet gehaald. Uit het onderzoek van de steekproef van werven blijkt 
immers duidelijk dat het ingestelde coördinatiebeleid erin bestaat de werven op te splitsen 
in talrijke fasen die elk een soort mini-werf vormen78. Voor elke fase moet een vergunning 
worden gegeven. Door die fasering wordt de termijn van de werven bijgevolg verlengd en 
stijgen de kosten ervan. Voor elke fase moet immers de beveiliging van de werf worden 
aangepast. Door de vermenigvuldiging van de fasen verloopt de uitvoering van de werken 
daarenboven stroever. De positie van de opdrachtgever in de contractuele relatie wordt ver-
zwakt, daar de opdrachtnemer veeleer een middelenverbintenis dan een resultaatverbinte-
nis heeft. Hoe strikter en nauwkeuriger omschreven de voorwaarden zijn waarin de werf 
moet worden uitgevoerd, hoe meer de opdrachtnemer zich immers achter die voorwaarden 
kan verschuilen om eventuele tekortkomingen of prijsstijgingen te verantwoorden. 

In hun antwoorden benadrukken Brussel Mobiliteit en de minister dat het begrip ‘fase’:  

•	 	van kapitaal belang is om de ongemakken ten gevolge van de bouwplaatsen te vermin-
deren; het vormt immers de basis voor de verplichting om in real time te communiceren 
over de evolutie van de impact van de werf op de wegen;  

•	 	rechtstreeks gekoppeld is aan de manier waarop de werf is georganiseerd, en los staat 
van enige wens van de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen of van de wegbe-
heerders om “werven op te splitsen”;  

•	 	niet de verplichting inhoudt om een vergunning te vragen voor elk van de fasen.

Het Rekenhof beveelt Brussel Mobiliteit aan om in die zin te communiceren ten aanzien 
van de verzoekers, want de geauditeerde verzoekers, met inbegrip van Brussel Mobiliteit, 
beschouwen de fasering niet als een interne werforganisatie maar als een verplichting die 
gekoppeld is aan de vergunningen.

4.2.2	 Anticiperen en coördineren van vele interventies om heropeningen van de 
weg te vermijden 

Het verbod om gedurende een periode van drie jaar een nieuwe werf uit te voeren, zoals 
opgenomen in artikel 67 van de ordonnantie van 3 mei 2018, wordt nageleefd79. Zodra de 
interventies binnen het toepassingsgebied van de ordonnantie vallen, worden ze gecoör-
dineerd. Bij verschillende onderzochte werven waren er interferenties met bouwplaatsen 

78	 Elke fase bestaat bijvoorbeeld uit werken op slechts een deel van de weg.
79	 Dat is geen absoluut verbod.
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buiten de weg80 waarvoor vrachtwagens en werfmachines moesten passeren waardoor de 
bouwheer verplicht werd een niet-voorziene toegang te handhaven, de fasering van de werf 
te wijzigen of zelfs een deel van de werken uit te stellen81. 

4.2.3	 Veiligheid, doorstroming en toegankelijkheid van gebruikers in rekening 
nemen

In het algemeen zijn de veiligheid en de toegankelijkheid voor de gebruikers verzekerd, 
inzonderheid voor fietsers en voetgangers. Voor elke werf is weliswaar een zekere door-
stroming van het verkeer verzekerd, maar de doorstroming wordt daarentegen niet ge-
waarborgd op het niveau van de wijk, de gemeente of het gewest. Het Rekenhof stelt een 
gebrek aan coördinatie in ruimte en tijd van de werven vast. Zo werd de bouwplaats van de 
Woudlaan in Elsene vergund terwijl de naburige werf van de Rooseveltlaan bezig was. Die 
werven kwamen nog bovenop de werven van de Buyllaan en van de Generaal Jacqueslaan, 
wat uiteindelijk van 2017  tot 2018  een zeer ongunstige impact had op de verkeersdoor-
stroming in het zuiden van de gemeente Elsene. In 2018  hebben ook de werven aan de 
Hallepoorttunnel, de Ninoofsepoort en de Elsensesteenweg de mobiliteit van de gebruikers 
sterk verstoord op een aanzienlijk deel van de Kleine Ring. 

Het Rekenhof is van oordeel dat die moeilijkheden het gevolg zijn van het feit dat de 
directie belast met de coördinatie van de bouwplaatsen van Brussel Mobiliteit en de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen veeleer elke werf coördineren en niet zozeer 
de aaneensluiting van de diverse werven.

In haar antwoord benadrukt Brussel Mobiliteit dat het precies dat soort problemen zijn die 
het mechanisme van de hypercoördinatie wil oplossen. Daarnaast wijst ze erop dat tussen 
1 april 2019 en 31 januari 2020 149.406 ruimtelijke analyses82 werden uitgevoerd.

Brussel Mobiliteit herinnert ook aan het belang van artikel 8 van het uitvoeringsbesluit van 
4 april 2019, dat de wegbestuurders verplicht om de volgende beslissingen op te laden in het 
informaticasysteem Osiris: 

•	 	verkeersvergunningen en -concessies; 
•	 	parkeervergunningen en -concessies;
•	 	 parkeerreserveringen;
•	 	 vergunningen voor nachtarbeid;
•	 	 politiebevelen tot beperking of verbieding van het wegverkeer;
•	 	 aanvullende voorschriften betreffende het wegverkeer; 
•	 	elke beslissing die respect voor autowegen oplegt.

80	 Afbraak, oprichten van gebouwen of grote vernieuwingswerkzaamheden aan een bestaand gebouw.
81	 Dergelijke interferenties deden zich voor bij de werven van de Elsensesteenweg en de Rooseveltlaan.
82	 Waarbij mogelijke interacties tussen gelijktijdig uitgevoerde werven in beschouwing worden genomen.
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4.3	 Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen

Titel III van de ordonnantie van 3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare 
weg richt de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen op. 

Ze bestaat uit 25 leden83:

•	 	negen leden die het gewest vertegenwoordigen84;
•	 	één lid dat de MIVB vertegenwoordigt85;
•	 	één lid dat het Gewestelijk Agentschap voor Netheid vertegenwoordigt;
•	 	zes leden die de gemeenten van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest vertegenwoordi-

gen86;
•	 	zes leden die de politiezones van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest vertegenwoordi-

gen;
•	 	twee leden die de Raad van de Netwerkbeheerders van Brussel vertegenwoordigen.  

Ze heeft onder andere als opdracht87:

•	 	het register van de institutionele verzoekers bij te houden;
•	 	advies uit te brengen over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor een bouw-

plaats;
•	 	toe te zien op de werking van het informaticasysteem88;
•	 	verzoening te organiseren;
•	 	opmerkingen te formuleren en suggesties of algemene voorstellen te doen met betrek-

king tot iedere vraag over de bouwplaatsen;
•	 	hypercoördinatiezones voor te stellen;
•	 	aanvragen behandelen voor het opheffen van het verbod op een nieuwe bouwplaats ge-

durende drie jaar;
•	 	de strategische kruispunten te bepalen waar de aanwezigheid van politie gewenst is. 

Om een advies te kunnen formuleren over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen 
voor een bouwplaats89 moet de commissie minstens één keer per week vergaderen. De zui-
nigheid en doeltreffendheid van zo’n proces moeten worden onderzocht omdat er heel wat 
kosten aan verbonden zijn, zowel in termen van inzet van personen (25 commissieleden, 
plus de medewerkers van het vast secretariaat dat de commissie bijstaat) als in termen van 
werkingskosten (presentiegelden, enz.). 

83	 Artikel 6 van de ordonnantie. 
84	 Vijf zijn stemgerechtigd.
85	 Met stemrecht.
86	 Voorgesteld door Brulocalis, en stemgerechtigd. Brulocalis, de Vereniging van de Stad en de Gemeenten van het 

Brussels Hoofdstedelijk Gewest, is een vzw die ten dienste staat van de lokale overheden van het Brussels Hoofd-
stedelijk Gewest en die door die overheden zelf werd opgericht en door hen wordt beheerd.

87	 Artikel 5 van de ordonnantie.
88	 Osiris.
89	 Met inbegrip van alle fasen en alle wijzigingen.
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Vermits het overigens niet de opdracht is van de commissieleden om in de plaats te treden 
van de architecten, ingenieurs en aannemers, is het Rekenhof van oordeel dat het weinig 
relevant is dat ze tussenkomen om een advies te formuleren over elke fase van elke werf.

Het Rekenhof beveelt enerzijds aan de samenstelling van de commissie te herzien om de 
doeltreffendheid en de doelmatigheid van het beheer van bouwplaatsen op de weg te ver-
beteren. Anderzijds beveelt het Rekenhof aan de bevoegdheid en de opdrachten van de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen grondig te wijzigen door ze toe te spitsen op 
drie fundamentele aspecten:

•	 	een meerjarenprogrammering van de bouwplaatsen opstellen die periodiek wordt bijge-
werkt en die de omvang en de looptijd van de bouwplaatsen vermeldt en de hypercoör-
dinatiezones en de strategische kruispunten definieert;

•	 	opmerkingen formuleren, suggesties of algemene voorstellen doen met betrekking tot 
iedere vraag over de bouwplaatsen;

•	 	bemiddeling organiseren en de aanvragen tot opheffing van het verbod op de uitvoering 
van de werf afhandelen. 

Het bijhouden van het register van de institutionele verzoekers, het uitbrengen van advie-
zen over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor een bouwplaats en het beheer 
van het informaticasysteem moeten onder het administratief beheer van Brussel Mobiliteit 
vallen. 

De aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor een bouwplaats die de op deze manier 
opgestelde meerjarenprogrammering in acht nemen, zouden vanuit dit oogpunt enigszins 
geautomatiseerd moeten kunnen worden zodat de bouwheer echt zeggenschap over zijn 
bouwplaats krijgt. Opdat de bouwheren en de aannemers over een stabiel en voorzienbaar 
kader zouden beschikken, is het wenselijk het wettelijke of reglementaire kader te vervol-
ledigen met een aantal verplichtingen – eventueel suppletief90 – waaraan de bouwplaatsen 
zouden zijn onderworpen in het vlak van het terugdringen van de hinder, de omkadering, 
de inrichting, de veiligheid, de verkeersdoorstroming en de toegankelijkheid voor de ge-
bruikers91. Er zou ook moeten worden nagedacht over een minimumintensiteit van het werk 
op de werf92, en over een perimeter waarbinnen geen enkele andere grote werf tegelijker-
tijd93 mag plaatsvinden, rekening houdend met het soort werf en de klasse van de weg. 

Het Rekenhof beveelt aan dat de opdrachten van de Coördinatiecommissie van de bouw-
plaatsen zouden evolueren van een controle a priori, die inefficiënt, niet zuinig en op admi-
nistratief vlak buitensporig tijdrovend is, naar een controle a posteriori.

90	 Het bestek zou in voorkomend geval het specifieke reglementaire kader kunnen hernemen waarin de meerjaren-
programmering voorziet. 

91	 Het besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 4  april  2019  tot uitvoering van de ordonnantie van 
3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg somt al heel wat verplichtingen op waaraan de wer-
ven zijn onderworpen.

92	 Artikel 39 van het besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 4 april 2019 tot uitvoering van de ordon-
nantie van 3 mei 2018 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg legt minimale werfuren op. Het dubbel 
aantal uren werken met de helft van de werknemers versnelt de werf echter niet.  

93	 Met uitzondering van de interventies die bij hoogdringendheid nodig zijn.
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In haar antwoord vermeldt Brussel Mobiliteit dat de suggestie om de samenstelling van de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen te herzien, kan worden opgevat vanuit nume-
riek oogpunt. Het kwaliteitsniveau van de uitwisselingen tussen de leden tijdens de ver-
gaderingen en van de adviezen die daaruit voortvloeien, kan misschien worden behouden 
door het aantal leden te verminderen.

Brussel Mobiliteit preciseert ook dat het gros van de opdrachten die bij wet werden toever-
trouwd aan de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen, in de praktijk wordt uitgevoerd 
door het secretariaat van de commissie.

Tot slot wijst Brussel Mobiliteit erop dat de aanbeveling van het Rekenhof om aanvragen 
voor uitvoeringsvergunningen die de aldus opgestelde programmering in acht nemen 
enigszins te automatiseren, in de lijn ligt van de uitzonderlijke procedure die onlangs  
– en tijdelijk – werd ingevoerd door het volmachtbesluit van de Brusselse Hoofdstedelijke 
Regering nr. 2020/034 van 11 juni 2020 tot instelling van een uitzonderingsregeling op het 
vlak van vergunningen voor de uitvoering van bouwplaatsen op de openbare weg. In het 
kader van die bepaling wordt een systeem van gestandaardiseerde vergunningen toegepast. 
De bestendiging van die uitzonderlijke regeling, via een wijziging van de ordonnantie en 
van het bijbehorende uitvoeringsbesluit, is zonder twijfel een interessante piste om gevolg 
te geven aan de voornoemde aanbeveling van het Rekenhof.

De minister bevestigt in haar antwoord dat sedert de opmerkingen op het voorontwerp 
van verslag werden verstuurd, binnen de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen een 
consensus werd bereikt om te werken aan een wijziging van de ordonnantie van 2018 en 
het bijbehorende uitvoeringsbesluit van 2019. In concreto wil men op een duurzame wijze 
in de ordonnantie de uitzonderlijke procedure integreren die werd ingevoerd door het vol-
machtbesluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering nr. 2020/034 van 11 juni 2020 tot 
instelling van een uitzonderingsregeling op het vlak van vergunningen voor de uitvoering 
van bouwplaatsen op de openbare weg. De analyse van die uitzonderlijke procedure eind 
2020 heeft tot de vaststelling geleid dat de gemiddelde termijn voor het uitreiken van ver-
gunningen die binnen het toepassingsgebied van het volmachtbesluit vallen, door drie 
werd gedeeld in vergelijking met de resultaten van de gewone procedure.
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Hoofdstuk 5

Conclusies en aanbevelingen
5.1	 Brussel Mobiliteit

De auditwerkzaamheden hebben geleid tot de vaststelling dat het beheer van de bouw-
plaatsen op de openbare weg door Brussel Mobiliteit het niet mogelijk maakt de termijnen 
noch de kosten ervan in de hand te houden. Dat is toe te schrijven aan een slechte kennis 
van de staat van het wegennet, in combinatie met een slechte voorbereiding van de dossiers 
en talrijke zwakke punten bij de opvolging van de uitvoering van de bouwplaatsen. 

Ingevolge de incidenten die tot de plotselinge sluiting van de tunnels hebben geleid, worden 
de kunstwerken regelmatig geïnspecteerd, en leveren die inspecties stof voor de meerjar-
eninvesteringsplannen. Het netwerk van gewestwegen wordt daarentegen niet meer regel-
matig geïnspecteerd en de kennis van de toestand van het wegennet is hoofdzakelijk ge-
baseerd op informatie en incidenten die worden gemeld via de mobiele app en de website 
“Fix my street”. Tot slot wordt het gebrek aan kennis van de staat van de ondergrond nog 
verergerd door een gebrek aan kennis over de staat van een groot deel van het rioleringsnet-
werk. Het Rekenhof beveelt enerzijds aan de gewestwegen, met inbegrip van de funderin-
gen, regelmatig te inspecteren en anderzijds een kadaster van alle ondergrondse elementen 
op te stellen. Het Rekenhof is in dat opzicht van oordeel dat de kennis van de toestand van 
het netwerk kan verbeteren door de geplande reorganisatie van de diensten van Brussel 
Mobiliteit waarbij de directies belast met de inspecties en het onderhoud enerzijds en de 
directies belast met de plannen voor de bouw en het uitzonderlijk onderhoud van de wegen 
en kunstwerken anderzijds zullen worden gescheiden.

Het Rekenhof stelt vast dat de dossiers in verband met de regionale wegenwerken worden 
verdeeld onder de DPW en de DIOV, soms louter op basis van het criterium van de beschik-
bare resources. De dossiers worden overigens op basis van het vakgebied behandeld en niet 
op projectbasis, wat tot gevolg heeft dat geen enkele actor van de administratie de volledige 
historiek van een dossier kent of er een globaal zicht op heeft. 

De wegenwerken die in het kader van de audit werden onderzocht, vallen onder de klassieke 
sectoren, wat de plaatsing van overheidsopdrachten betreft. De DIOV hanteert evenwel de 
bepalingen van het wetgevend kader die zijn voorbehouden voor de speciale sectoren. Het 
Rekenhof beveelt aan dat de administratie het financiële belang berekent van de posten die 
onder de klassieke sectoren vallen en van de posten die onder de speciale sectoren vallen, 
alvorens haar opdrachten dienovereenkomstig te kwalificeren.
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Voor bepaalde projecten grijpt Brussel Mobiliteit terug naar bestaande opdrachten met be-
stellingen. Dat type overheidsopdracht voor werken is niet geschikt voor grote bouwplaat-
sen. Bovendien bevatten de dossiers niet de effectieve bestelbon waarin het bedrag van de 
bestelling en de uitvoeringstermijn worden vastgelegd, wat betekent dat de werven starten 
zonder houvast. Het Rekenhof beveelt aan om opdrachten met bestellingen voor te behou-
den voor onderhoudswerken aan wegen zoals kleine herstellingen of het herasfalteren, en 
een specifieke overheidsopdracht voor werken uit te schrijven bij grote werven. Er moet 
bovendien duidelijk worden afgebakend in welke gevallen gebruik mag worden gemaakt 
van bestellingsopdrachten, want de looptijd van de procedures of de soepelheid van het 
budget volstaan op zich niet om de keuze voor een plaatsingsprocedure voor een overheids-
opdracht te verantwoorden.

Uit het onderzoek van de dossiers zijn tekortkomingen naar voren gekomen op het vlak van 
de administratieve opvolging van de uitvoering van de opdrachten. Termijnoverschrijdingen 
worden niet beboet en er zijn niet op alle werven dagelijks controlebezoeken. 

Daarom beveelt het Rekenhof aan:

•	 	de lopende reorganisatie van de diensten te baat te nemen om een projectmatige aanpak 
van de dossiers in te voeren zodat de projectleider een integraal en geïntegreerd beeld 
krijgt;

•	 	alle wegenwerken voor te behouden aan de directie die belast is met de wegenprojecten; 
•	 	en de DIOV te belasten met de werken waarvoor specifieke technische knowhow en een 

sterke coördinatie met de MIVB als exploitant van het netwerk noodzakelijk is. 

Het Rekenhof beveelt tot slot aan: 

•	 	alle gegevens in verband met de werven te registreren in de werfjournaals; 
•	 	te zorgen voor een betere archivering van de werfdocumenten via een digitale data-

base94; 
•	 	te zorgen dat er dagelijks een controleur op elke werf aanwezig is; 
•	 	de verrekeningen op te stellen op het moment dat de wijzigingen bij de opdrachtnemer 

worden besteld; 
•	 	bij het einde van de werven terug te koppelen.

5.2	 Beliris

De auditwerkzaamheden leidden tot de vaststelling dat Beliris via het beheer van de wegen-
werven de termijnen ervan niet in de hand kan houden maar dat het de kosten daarentegen 
goed onder controle houdt. Dat is gedeeltelijk toe te schrijven aan het managementplan 
2015-2020 dat gericht is op kostenbeheersing. 

Het Rekenhof stelt bepaalde tekortkomingen vast bij de opvolging van de uitvoering van 
de bouwplaatsen. Alle documenten die samenhangen met de werven worden weliswaar 
gedigitaliseerd in een database, maar de mate waarin die wordt bijgewerkt hangt af van 

94	 Cf. de aanpak bij Beliris (punt 3.3.3 Beliris).
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het team dat met de werf belast is. De administratie volgt de werven effectief op en contro-
leert deze effectief, maar voor termijnoverschrijdingen wordt niet systematisch een sanc-
tie opgelegd.

Het Rekenhof beveelt aan de opvolging van de werven eenvormig te maken voor de ver-
schillende teams. De digitale database zou kunnen worden verbeterd door waarschuwin-
gen in het geval van ontbrekende bestanden en/of door een workflowfunctie.

5.3	 MIVB

De auditwerkzaamheden leidden tot de vaststelling dat de MIVB door het beheer van de 
werven inzake tramsporen op de weg de termijnen en kosten ervan in de hand kan houden. 
Dat is toe te schrijven aan het feit dat de MIVB de toestand van het netwerk heel goed kent 
en dat ze ook de uitvoering van de werven van nabij opvolgt. Er werden niettemin enkele 
leemten vastgesteld in verband met het bewaren van de dossierstukken. 

De MIVB volgt de toestand van het netwerk van de tramsporen voortdurend op gelet op de 
risico’s op ontsporingen en de gevolgen daarvan zowel in termen van instandhouding van 
de vervoersdienst als in termen van veiligheid. De MIVB plant ongeveer 15 kilometer enkel-
voudige rails per jaar te vervangen in het raam van het vijfjarenplan “sporen”. De voorbije 
jaren kon dat vervangingspercentage echter niet worden nageleefd. 

Het Rekenhof beveelt de MIVB en de gewestregering aan alles in het werk te stellen om het 
vijfjarenplan “sporen” na te leven, enerzijds door zo vroeg mogelijk met de voorbereidende 
demarches te starten en anderzijds door te voorzien in een beslissingsdeadline voor de 
wegbeheerder voor de renovatie van andere stukken weg die grenzen aan de te vervangen 
sporen.

Het Rekenhof beveelt aan alle gegevens in verband met de werven nauwgezet te registreren 
in de werfjournaals en om te zorgen voor een betere archivering van de werfdocumenten 
via een digitale database95.

5.4	 Transversale conclusies

Het Rekenhof heeft bij verschillende onderzochte werven vastgesteld dat de procedure voor 
de gunning van de overheidsopdracht voor werken al was gelanceerd nog vóór de procedure 
voor het bekomen van de stedenbouwkundige vergunning was afgerond. Zo werden ver-
schillende overheidsopdrachten gegund vóór het bekomen van die vergunning, waardoor 
de aanvang van de werken werd uitgesteld tot na de door het reglementaire kader opgeleg-
de termijn96. Naast de machtspositie die de opdrachtnemer zo krijgt, houdt die vertraging 
(waarvoor enkel de aanbestedende overheid verantwoordelijk is) risico’s in voor de termij-
nen en voor de kosten. De vereisten die in de stedenbouwkundige vergunning zijn vervat, 
kunnen overigens een niet te verwaarlozen impact hebben op het project. Het Rekenhof 
beveelt daarom aan dat de aanbestedende overheden in het bezit zouden moeten zijn van 

95	 Cf. de aanpak bij Beliris (punt 3.3.3 Beliris).
96	 Artikel 76  van het koninklijk besluit van 14  januari 2013 tot bepaling van de algemene uitvoeringsregels van de 

overheidsopdrachten.
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alle vereiste vergunningen voor de uitvoering van de bouwplaats en in het bijzonder de ste-
denbouwkundige vergunningen vóór de overheidsopdracht wordt gegund. Bij werfvergun-
ningen beveelt het Rekenhof aan de verplichtingen zo goed mogelijk te kennen om latere 
opdrachtwijzigingen te vermijden, want die zijn vaak tijdrovend en duur.

Voor de raming van de budgetten en de termijnen baseren de drie geauditeerde entiteiten 
zich op een vergelijking met vroegere gelijkaardige eigen werven. Die werkwijze is niet be-
vorderlijk om de resultaten te verbeteren. Het Rekenhof beveelt aan de huidige procedures 
ook te vergelijken met die van andere aanbestedende overheden.

Het Rekenhof beveelt aan op het niveau van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest een offici-
ële databank te creëren die een marktconforme prijsvork vermeldt voor elke post van een 
opmetingsstaat voor wegenwerken.

Het Rekenhof beveelt aan overheidsopdrachten voor wegenwerken te gunnen op basis van 
het hoofdcriterium, namelijk de prijs, en in bepaalde gevallen ook te overwegen een bij-
komend criterium op te nemen, bijvoorbeeld voor de uitvoeringstermijnen97, om de me-
dedinging tussen de economische operatoren te verhogen, de risico’s op afspraken tussen 
operatoren te beperken en de opdrachtnemer te responsabiliseren. Het Rekenhof beveelt 
eveneens aan de mogelijkheid te analyseren om bonificaties in te bouwen in samenhang 
met de uitvoeringstermijnen.

Tot slot beveelt het Rekenhof aan de werftermijnen bij voorkeur vast te leggen in kalender-
dagen98. Een termijn in kalenderdagen legt een verplichte einddatum voor de werf vast99, 
die gemakkelijker te coördineren is en op basis waarvan beter kan worden gecommuni-
ceerd met de gebruikers, buurtbewoners en handelaars.

5.5	 Coördinatie van de bouwplaatsen

De auditwerkzaamheden hebben geleid tot de vaststelling dat verschillende doelstellingen 
in de memorie van toelichting van de ordonnantie van 3 mei 2018 betreffende de bouw-
plaatsen, niet worden gehaald.

Het Rekenhof stelt vast dat er regelmatig moeilijkheden zijn bij de coördinatie: de werken 
van de verschillende aannemers kunnen in conflict komen en elke tekortkoming van een 
aannemer verstoort het verdere verloop van de werf. De leidende verzoeker is verantwoor-
delijk voor de coördinatie van alle verzoekers ten overstaan van de wegbeheerder en de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen, maar hij is verworden tot een louter admi-
nistratieve leider omdat geen enkel reglementair instrument hem de mogelijkheid biedt de 
uitvoering van de gecoördineerde bouwplaats werkelijk te leiden. 

97	 Of de kwaliteit.
98	 Zoals dat reeds bij de MIVB gebeurt.
99	 In het raam van een in werkdagen vastgelegde termijn wordt die termijn verlengd met de dagen waarop niet werd 

gewerkt wegens moeilijk voorzienbare slechte weersomstandigheden enerzijds en kan anderzijds over de termijn 
worden gediscussieerd tussen de opdrachtnemer en de opdrachtgever. 
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Het Rekenhof beveelt aan het geldende kader te verbeteren zodat de leidende verzoeker niet 
meer gehinderd wordt bij de uitvoering van zijn coördinatieopdrachten door de inertie van 
één of meer andere verzoekers.

In het algemeen zijn de veiligheid en de toegankelijkheid voor de gebruikers verzekerd, 
inzonderheid voor fietsers en voetgangers. Op en in de buurt van elke werf is weliswaar een 
zekere doorstroming van het verkeer verzekerd, maar de doorstroming wordt niet gewaar-
borgd op het niveau van de wijk, de gemeente of het gewest. Het Rekenhof stelt een gebrek 
aan coördinatie in ruimte en tijd van de werven vast. Die situatie vloeit voort uit het feit 
dat de directie belast met de coördinatie van de bouwplaatsen van Brussel Mobiliteit en de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen veeleer elke werf coördineren en niet zozeer 
de aaneensluiting van de diverse werven. Om een advies te kunnen formuleren over de 
aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor een bouwplaats moet de commissie die uit  
25 leden bestaat bovendien minstens één keer per week vergaderen. Die werkwijze is niet 
efficiënt, niet zuinig en niet redelijk. 

Het Rekenhof beveelt aan een herziening van de samenstelling van de commissie en van 
haar bevoegdheden te overwegen, en de commissie te laten focussen op de volgende thema’s:

•	 	een meerjarenprogrammering van de bouwplaatsen opstellen die periodiek wordt bijge-
werkt en die de omvang en de looptijd van de bouwplaatsen vermeldt en de hypercoör-
dinatiezones en de strategische kruispunten definieert;

•	 	opmerkingen formuleren, suggesties of algemene voorstellen doen met betrekking tot 
iedere vraag over de bouwplaatsen;

•	 	bemiddeling organiseren en de aanvragen tot opheffing van het verbod op de uitvoering 
van de werf afhandelen.

Het bijhouden van het register van de institutionele verzoekers, het uitbrengen van ad-
viezen over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor een bouwplaats en het be-
heer van het informaticasysteem zouden uitsluitend onder het administratief beheer van 
Brussel Mobiliteit kunnen vallen.

Het Rekenhof beveelt aan dat de regelgeving alle verplichtingen zou vermelden waaraan 
de bouwplaatsen zijn onderworpen in het vlak van het terugdringen van de hinder, om-
kadering, inrichting, veiligheid, doorstroming en toegankelijkheid voor de gebruikers, de 
minimumintensiteit van het werk op de bouwplaats en de perimeter waarbinnen geen en-
kele andere werf tegelijkertijd mag plaatsvinden, rekening houdend met het soort werf en 
de klasse van de weg.
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In haar antwoord verklaarde de minister van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering, belast 
met Mobiliteit, Openbare Werken en Verkeersveiligheid dat ze niet begrijpt hoe de kennis-
neming van het besluit van 4 april 2019 en van de verplichtingen die het oplegt "op het vlak 
van het terugdringen van de hinder, omkadering, inrichting, veiligheid, doorstroming en 
toegankelijkheid voor de gebruikers" niet heeft geleid tot een wijziging van de aanbeveling. 
In dit verband verklaart het Rekenhof dat het de nauwkeurigheid van de nieuwe bepalingen 
niet in twijfel heeft getrokken. De aanbeveling moet worden gelezen in de context van de 
herziening van de rol van de commissie, die een verificatie zou vereisen op het vlak van 
de volledigheid van de wetgeving betreffende de verplichtingen waaraan bouwplaatsen zijn 
onderworpen.

Het Rekenhof beveelt tot slot aan te evolueren van een controle a priori, die inefficiënt, niet 
zuinig en op administratief vlak buitensporig tijdrovend is, naar een controle a posteriori 
van de werven100.

100	 Wat niet verhindert dat de bouwplaats vooraf wordt geregistreerd in het coördinatieplatform Osiris noch dat een 
vergunning van de wegbeheerder moet worden bekomen.
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Bijlage 1

Antwoord van de Minister van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering, belast met Mobiliteit, 
Openbare Werken en Verkeersveiligheid

(vertaling) 	 Rekenhof
T.a.v. de heer Jozef Van lngelgem, Hoofdgriffier, 

en t.a.v. de heer Philippe Roland, Eerste Voorzitter
Regentschapsstraat 2

1000 BRUSSEL

Geachte heer Van lngelgem, 
Geachte heer Roland,

U ontvangt deze brief naar aanleiding van het toezenden door het Rekenhof van zijn 
ontwerpverslag van 10  maart  2021  over het beheer van wegenwerken in het Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest, dat rekening houdt met de antwoorden die met name door Brussel 
Mobiliteit en door de Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen werden verstrekt op het 
voorontwerp van verslag dat op 12 november 2020 werd toegestuurd. Hieronder komen de 
voornaamste opmerkingen aan bod waartoe het deel van het ontwerpverslag in verband 
met de coördinatie van de bouwplaatsen aanleiding geeft. 

1. Algemene opmerkingen

A.	 In verband met het totaalbeeld

1.	 Brussel Mobiliteit en de Coördinatiecommissie hadden in hun opmerkingen over het 
voorontwerp van verslag van het Rekenhof het volgende aangevoerd:

	 Punt 1.3.1  (“Perimeter”) van het voorontwerp van verslag preciseert in het algemeen: 
“Om een zo volledig mogelijk totaalbeeld te krijgen, heeft het Rekenhof beslist een trans-
versale audit van [Brussel Mobiliteit, de MIVB en Beliris] uit te voeren.” Het preciseerde 
daarbij in de voetnoot: “Het Rekenhof is niet bevoegd om audits bij de gemeenten uit te 
voeren”.

	 Wat de coördinatie van de bouwplaatsen op de openbare weg betreft, concentreert het 
voorontwerp van verslag zijn analyse op de werking van de Coördinatiecommissie van 
de bouwplaatsen, zonder rekening te houden met het feit dat “ behoudens de uitzon-
deringen bepaald in de ordonnantie van 3  mei  2018  betreffende de bouwplaatsen op 
de openbare weg (hierna de “ordonnantie”) ” de Coördinatiecommissie slechts een ad-
viesorgaan is en niet de instantie die de uitvoeringsvergunning voor een bouwplaats 
uitreikt (hierna de “vergunning”). 

	 De bevoegdheid om die vergunning uit te reiken, behoort toe aan de wegbeheerder, d.i. 
het gewest, voor de gewestwegen, en de 19 gemeenten, elk voor hun eigen wegen.
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	 Omdat het Rekenhof niet bevoegd is om audits bij de gemeenten uit te voeren, evalu-
eert het blijkbaar het systeem van de coördinatie van de bouwplaatsen zonder ooit te 
onderstrepen dat bij dat systeem twintig verschillende besluitvormers moeten tussen-
komen. Dat is nochtans duidelijk één van de grote handicaps voor de coördinatie van de 
bouwplaatsen op het grondgebied van het Brussels Gewest, aangezien eenzelfde bouw-
plaats zich vaak uitstrekt over zowel gemeentewegen als gewestwegen, waardoor twee 
vergunningsaanvragen moeten worden ingediend en twee beslissingen moeten worden 
bekomen, één van het gewest en de andere van een gemeente. Het is verrassend dat het 
Rekenhof dat niet ter sprake gebracht heeft. 

	 Het Rekenhof brengt evenmin ter sprake dat de Coördinatiecommissie van de bouw-
plaatsen niet tot taak heeft een advies te formuleren over alle vergunningsaanvragen 
(het voorontwerp van verslag doet zelfs het omgekeerde uitschijnen door zowel op blz. 4 
als op blz. 21 te vermelden dat de Coördinatiecommissie ermee belast is “advies uit [te] 
brengen over de aanvragen voor uitvoeringsvergunningen voor bouwplaatsen”). Artikel 32 
van de ordonnantie stelt het advies van de Coördinatiecommissie enkel verplicht voor 
de bouwplaatsen gelegen:

•	 op een gewestweg,
•	 op een van de gemeentelijke wegen opgenomen in bijlage 2 van het besluit van de 

Brusselse Regering van 4 april 2019 tot uitvoering van de ordonnantie,
•	 of in een hypercoördinatiezone.

	 Buiten die drie hypothesen beslist de gemeente zelfstandig, op basis van het dossier van 
de vergunningsaanvraag dat door de verzoeker werd ingediend. 

	 De volgende cijfers tonen het belang van de voorgaande preciseringen aan: voor de peri-
ode van 1 april 2019 tot 31 januari 2020 (d.w.z. de periode waarin het Rekenhof zijn audit 
heeft uitgevoerd): 

•	 werden 2.472 vergunningsaanvragen onderzocht in gewone zitting van de Coördi-
natiecommissie;

•	 werden 3.698 vergunningen door de gemeenten uitgereikt zonder tussenkomst van 
de Coördinatiecommissie.

	 Op dat totaal van 6.170 dossiers werd dus 60  % behandeld door de gemeenten, zonder 
enige gewestelijke tussenkomst. 

	 In die context is het “zo volledig mogelijk totaalbeeld” waarvan sprake in het vooront-
werp van verslag van het Rekenhof, althans in verband met de coördinatie van de bouw-
plaatsen, slechts een theoretisch gegeven. 

2.	 Het Rekenhof heeft in zijn voorontwerp de cijfers verwerkt die werden vermeld in punt 
6 waaraan hierboven werd herinnerd. Afgezien van deze vermelding werd het ontwerp-
verslag verder niet gewijzigd. De vaststelling van punt 7 waaraan hierboven wordt herin-
nerd, blijft dus actueel.  
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B.	 Over de auditmethodologie

3.	 Op bladzijde 11  van het ontwerpverslag preciseert het Rekenhof: “Het auditeursteam 
heeft (…) deelgenomen aan twee sessies van de Coördinatiecommissie van de bouwplaat-
sen”. 

4.	 Het ontwerpverslag is op dat punt dus preciezer dan het voorontwerp, dat sprak van de 
deelname van de auditeurs aan “verschillende” sessies van de Commissie. Naar aanlei-
ding van dit gebrek aan precisie had de Coördinatiecommissie opgemerkt dat ze tijdens 
de periode waarin de audit werd uitgevoerd, zijnde van 1 april 2019 tot 31 januari 2020, 
41 plenaire sessies en 22 subcommissies had gehouden, en dat na verificatie in de notu-
len van die vergaderingen, geen enkele vertegenwoordiger van het Rekenhof bij één van 
die 63 vergaderingen het aanwezigheidsblad had getekend dat duidelijk zichtbaar klaar 
lag bij de ingang van de vergaderzaal, waardoor onmogelijk kon worden nagegaan aan 
hoeveel vergaderingen die vertegenwoordigers hebben deelgenomen. 

	 We weten nu dat het team van het Rekenhof 2  van die 63  gelegenheden om de 
Coördinatiecommissie aan het werk te zien, te baat heeft genomen (maar de datums 
noch de agenda's worden gepreciseerd). De conclusie in de voorgaande opmerkingen 
wordt dus bevestigd: gelet op de andere opmerkingen is het duidelijk dat het team van 
het Rekenhof niet de tijd heeft genomen om zich een representatief beeld te vormen van 
het werk van de Coördinatiecommissie. 

5.	 We merken ook op dat in het voorontwerp van verslag werd gepreciseerd: “Er vonden 
overigens gesprekken plaats met verschillende stakeholders zoals de Confederatie Bouw, 
BECI, Touring, Vivaqua en de gemeente Elsene”, waarop de Coördinatiecommissie heeft 
opgemerkt:

•	 dat het verrassend is vast te stellen dat het Rekenhof, om verduidelijking te krijgen 
over de coördinatie van de bouwplaatsen, ervoor heeft geopteerd BECI en Touring 
te horen die in geen enkele fase van het coördinatieproces tussenkomen (in tegen-
stelling tot de Confederatie Bouw, waarvan een vertegenwoordiger heel regelmatig 
vergaderingen van de Coördinatiecommissie bijwoont en er actief aan deelneemt). 

•	 dat het betreurenswaardig is dat in het voorontwerp van verslag geen uitleg wordt 
gegeven bij de criteria die werden gebruikt om de geraadpleegde “stakeholders” te 
kiezen. Waarom Touring en niet het GRACQ, of een vzw die personen met beperkte 
mobiliteit vertegenwoordigt bijvoorbeeld? Waarom eerder de gemeente Elsene dan 
een andere? Waarom lijkt het Rekenhof noch een politiezone, noch de DBDMB 
noch Net Brussel te hebben geraadpleegd, met andere woorden de instellingen van 
openbaar nut voor welke de leefbaarheid van de openbare weg van essentieel belang 
is om hun opdrachten te kunnen uitoefenen? 

	 Naar aanleiding van die opmerkingen wordt in het ontwerpverslag niet meer gesproken 
over die gesprekken, wat niet aanvaardbaar is. Om te kunnen begrijpen hoe het 
Rekenhof het thema van het beheer van de wegenwerken heeft geanalyseerd, is het 
onontbeerlijk dat het eindverslag de gesprekspartners vermeldt waarop het Rekenhof 
een beroep heeft gedaan om zich een beeld te vormen van dat thema, de inzet en de 
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problemen ervan. Daarnaast zou het nuttig zijn te weten op welke basis het Rekenhof 
heeft beslist veeleer die gesprekspartners te raadplegen dan andere, die net zo legitiem 
(of voor sommige zelfs nog legitiemer) geweest zouden zijn. Het Rekenhof geeft hier de 
indruk iedere verwijzing naar de gevoerde gesprekken te hebben geschrapt om geen 
uitleg te moeten verstrekken over de ter zake gemaakte keuzes, wat om opheldering 
vraagt en zou moeten worden gecorrigeerd in het eindverslag. 

6.	 We merken voorts op dat als antwoord op de suggestie op blz. 27 van het voorontwerp 
van verslag (“Het Rekenhof beveelt aan dat de regelgeving alle verplichtingen zou vermel-
den waaraan de bouwplaatsen zijn onderworpen in het vlak van het terugdringen van de 
hinder, omkadering, inrichting, veiligheid, doorstroming en toegankelijkheid voor de ge-
bruikers”) werd opgemerkt dat het Rekenhof enerzijds het mechanisme van de ordon-
nantie niet leek te hebben begrepen en anderzijds dat het geen kennis leek te hebben 
genomen van het besluit van de Brusselse Regering van 4 april 2019 tot uitvoering van 
de ordonnantie. Er werd gedetailleerde uitleg verstrekt:

•	 De ordonnantie voert een logica voor administratieve omkadering op drie niveaus in, 
die men als volgt kan samenvatten:

1)	 Behoudens uitzonderingen mag een bouwplaats enkel worden uitgevoerd als er 
vooraf een uitvoeringsvergunning voor de bouwplaats werd uitgereikt (art. 11, § 1, 
van de ordonnantie);

2)	 Mits inachtneming van bepaalde voorwaarden is een vergunning niet vereist 
maar dan geldt het principe dat de beheerder van de desbetreffende wegen – die 
zich niet kan verzetten tegen de uitvoering van de bouwplaats – de verzoeker spe-
cifieke voorwaarden kan opleggen voor de uitvoering van die bouwplaats (art. 11, 
§ 2, 2°, van de ordonnantie); 

3)	 Mits inachtneming van striktere voorwaarden wordt de bouwplaats die reeds van 
een vergunning is vrijgesteld, eveneens vrijgesteld van bijzondere uitvoerings-
voorwaarden (art. 48, § 2, van de ordonnantie). 

•	 De voorwaarden voor de hierboven samengevatte niveaus 2 en 3 worden in detail 
uitgewerkt in het besluit van de Brusselse Regering van 4 april 2019 tot uitvoering 
van de ordonnantie. Ze hebben in hoofdzaak betrekking op: 
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o	 het niveau van belangrijkheid van de desbetreffende weg in het wegennet (vol-
gens 5 categorieën gedefinieerd in bijlage 1 van het besluit), de duur van de bouw-
plaats, de oppervlakte van het terrein, de ligging van het terrein (op een voetpad, 
op de rijbaan, op een parkeerzone);

o	 de inachtneming van de algemene beginselen van de uitvoering van de bouw-
plaatsen beschreven in bijlage 3 van het besluit (die inzonderheid meer bepaald 
verplichten bouwplaatsvoertuigen en -machines te gebruiken die zijn aangepast 
aan de stedelijke context, de aanhorigheden van de wegen, het stadsmeubilair en 
de beplantingen te beschermen, en de basisbeginselen voor het aanbrengen van 
wegsignalisatie en verlichting van de bouwplaatsen);

o	 de inachtneming van de voorwaarden voor beveiliging van de bouwplaats, die 
uiterst volledig en nauwkeurig zijn gedetailleerd in bijlage 4 van het besluit (er 
wordt tot op de centimeter nauwkeurig gedefinieerd uit welke bestanddelen de 
soorten bouwplaatsafsluitingen bestaan, de loopplanken en de beplating die kun-
nen worden gebruikt en hoe deze moeten worden geplaatst, en de regels die in 
acht moeten worden genomen om de omgeleide doorgangen voor wandelaars en 
fietsers aan te brengen en te signaleren).

	 Aan die drie soorten overwegingen waarmee kan worden bepaald welke administratieve 
regeling van toepassing is op een bouwplaats (vergunning / aangifte met uitvoerings-
voorwaarden / aangifte zonder uitvoeringsvoorwaarden) kan men nog de bijzondere 
aandacht toevoegen voor de vrijwaring van de continuïteit van de openbare diensten 
(openbaar vervoer, DBDMH en Net Brussel) (cf. de artikelen 35 en 36 van het besluit van 
4 april 2019). 

	 De op deze manier becommentarieerde suggestie uit het voorontwerp is in het ontwerp-
verslag onveranderd gebleven, met uitzondering van de toevoeging van twee voetnoten 
(nr. 89 en 90) die verwijzen naar het uitvoeringsbesluit van 4 april 2019 en meer speci-
fiek naar artikel 39 ervan, in verband met de werfuren. 

	 We begrijpen niet hoe de kennisneming van het besluit van 4 april 2019 (waarmee het 
Rekenhof duidelijk geen rekening had gehouden bij het opstellen van zijn voorontwerp 
van verslag) en van de verplichtingen die het oplegt op het vlak van het terugdringen 
van de hinder, omkadering, inrichting, veiligheid, doorstroming en toegankelijkheid voor de 
gebruikers, niet heeft geleid tot minstens een wijziging van de door het Rekenhof gefor-
muleerde suggestie.

7.	 Tot besluit, wat de methodiek betreft, lijkt het Rekenhof zich bij de inaanmerkingne-
ming van de opmerkingen over zijn voorontwerp van verslag te hebben beperkt tot for-
mele wijzigingen zonder ooit zijn analyse ten gronde te herzien. Op zijn minst legt het 
ontwerpverslag nergens uit waarom de opmerkingen die werden geformuleerd, zijn ana-
lyse niet hebben gewijzigd voor geen enkel van de aangehaalde punten. 
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C.	 In verband met de verandering van het juridisch kader in de loop van de audit

8.	 De meeste bepalingen van de ordonnantie van 3 mei 2018 en van haar uitvoeringsbesluit 
van 4 april 2019 zijn in werking getreden op 1 oktober 2019, d.i. midden in de periode in 
de loop waarvan het Rekenhof zijn audit heeft uitgevoerd (van 1 april 2019 tot 31 janu-
ari 2020). 

9.	 We zijn blij dat het ontwerpverslag, naar aanleiding van de opmerking daaromtrent, 
voortaan expliciet gewag maakt van die wijziging van het juridisch kader (blz. 9, ti-
tel 1.2) waardoor het Rekenhof de laatste zes maanden toepassing van de in 2008 inge-
voerde regeling heeft moeten analyseren en de eerste vier maanden toepassing van de 
nieuwe regeling (gedeeltelijke toepassing, aangezien een deel van de nieuwe bepalingen 
– meer bepaald die in verband met de procedure voor coördinatie tussen institutionele 
verzoekers – nog niet in werking is getreden). 

10.	Blijft nog de hierover ten gronde geformuleerde opmerking, die nog steeds relevant is: 
gelet op het belang van de wijzigingen die de nieuwe teksten aanbrengen en het feit dat 
de analyse van het Rekenhof enkel zal slaan op de eerste vier maanden – partiële – toe-
passing van een nieuw systeem, volstaat dat werk duidelijk niet om de werking van het 
nieuwe systeem op valabele wijze te analyseren. 

D.	 In verband met het onbegrip over de imperatieven van de coördinatie van de bouw-
plaatsen

11.	Daar het ontwerpverslag helemaal niet geëvolueerd is ten gronde blijft bij het lezen er-
van, zoals werd onderstreept ten aanzien van het voorontwerp, het gevoel bestaan dat 
de kwadratuur van de cirkel (die de coördinatie van bouwplaatsen op wegen in sé is) niet 
werd begrepen. Het doel is immers te trachten enerzijds de noodzaak om de leefbaar-
heid van de openbare weg voor alle gebruikers ervan zo goed mogelijk te verzoenen met 
de noodzaak om bouwplaatsen op de weg te realiseren die per definitie tot hinder leiden 
voor de leefbaarheid ervan maar die in wezen werken van algemeen belang zijn die wor-
den gerealiseerd ofwel op de verschillende netten voor basisbehoeften (riolering, water, 
gas, elektriciteit, telecommunicatie) ofwel op de openbare weg zelf om erover te waken 
dat die leefbaar blijft (heraanleg van het weg dek, aanleg van voet- en fietspaden, enz.).

	 In het licht van die twee behoeften bestaat de rol van de 20 wegbeheerders die bevoegd 
zijn op het gewestelijk grondgebied en van de Coördinatiecommissie, die hen adviseert, 
er niet in zich te verzetten tegen het verwezenlijken van die bouwplaatsen om de leef-
baarheid van de openbare weg te vrijwaren, maar erop toe te zien dat de organisatie van 
de bouwplaatsen zoveel als logischerwijze mogelijk de onvermijdelijke hinder door die 
bouwplaatsen beperkt. 
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	 Er dient in dat opzicht te worden herinnerd aan de volgende constanten, die de coördi-
natie van de bouwplaatsen sterk beïnvloeden:

•	 een reeks wettelijke bepalingen kennen de institutionele verzoekers een “gebruiks-
recht” voor de wegen toe om er hun netten te ontplooien (en te onderhouden). Er 
kan dus geen sprake van zijn dat een wegbeheerder zich verzet tegen het principe 
dat een institutionele verzoeker een bouwplaats uitvoert op één van zijn wegen. Via 
de uitvoeringsvergunning voor een bouwplaats kan de beheerder zijn voorwaarden 
opleggen (wat zelfs kan gaan tot de verplichting om het desbetreffende net te ver-
plaatsen) maar hij zal niet op enigerlei wijze kunnen vermijden dat de leefbaarheid 
van de openbare weg hinder ondervindt101; 

•	 bij hoogdringende tussenkomsten vervallen de coördinatieverplichtingen. Als 
bijvoorbeeld een tramrail breekt, een gasgeur wordt waargenomen of een weg verzakt 
omdat het rioleringsnet verouderd is of omdat er een lek zit in een waterleiding, 
is een onmiddellijke tussenkomst onontbeerlijk. Het is materieel niet mogelijk de 
toegelaten werven die in de buurt bezig zijn, te laten verdwijnen tijdens de duur van 
die interventie. 

•	 Bouwplaatsen op de weg hangen rechtstreeks af van de weersomstandigheden. 
Regen, vorst, sneeuw of grote hitte zijn allemaal onvoorspelbare factoren die een 
rechtstreeks effect hebben op het goede verloop van bouwplaatsen (zonder de 
uitzonderlijke episodes zoals de huidige COVID-19-pandemie te vergeten). 

	 In tegenstelling tot wat het Rekenhof lijkt te denken, volstaat het feit dat de bouwplaat-
sen hinder blijven veroorzaken, op zich niet om aan te tonen dat de geldende coördina-
tieprocessen ondoeltreffend zijn. Een doeltreffende coördinatie is geen synoniem van 
het verdwijnen van de door de bouwplaatsen veroorzaakte hinder, maar van het hand-
haven van een aanvaardbaar niveau van leefbaarheid van de openbare weg tijdens de zo 
beperkt mogelijke tijd dat werken worden uitgevoerd102. 

12.	We betreuren dat die beschouwingen, die essentieel zijn om de context goed te begrij-
pen, nergens weerklank hebben gekregen in het ontwerpverslag.

101	 We voegen eraan toe dat, hoewel niet-institutionele verzoekers geen wettelijk bekrachtigd “gebruiksrecht” voor 
de wegen hebben, toch dezelfde vaststelling geldt: men kan regels voor de uitvoering (inzonderheid in termen van 
uitvoeringsperiode) opleggen voor de bouwplaatsen van die verzoekers, maar de overheden kunnen hen niet ver-
bieden op de wegen te werken. Twee eenvoudige voorbeelden: men kan een particulier niet verbieden zijn gevel te 
vernieuwen (en dus, indien nodig, een stelling op het voetpad te zetten) en, aangezien de ordonnantie van 2018 nu 
ook verhuizingen beoogt, kan men niet verbieden dat mensen een verhuislift op de weg plaatsen.

102	 Wat men hier uiteindelijk van moet onthouden is dat de overheden noch het aantal verzoekers noch het aantal 
interventies op de weg door die verzoekers kan beperken. De enige hefboom ter zake is de coördinatie van die tus-
senkomsten, als die coördinatie redelijkerwijze kan worden geëist. En dat is wat de vigerende regeling doet, door 
die – behoudens beperkte afwijkingen – op te leggen aan de institutionele verzoekers.
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2.	 Specifieke opmerkingen 

A.	 In verband met het hypercoördinatieproces

13.	Het ontwerpverslag heeft geen rekening gehouden met de uitleg (en vermeldt er zelfs 
niets over) die als antwoord op het voorontwerp van verslag werd verstrekt om het fun-
damentele verschil in aard te verduidelijken tussen de verplichting om de bouwplaatsen 
te programmeren en het mechanisme van hypercoördinatie. 

14.	Om dit antwoord niet onnodig zwaar te maken, verwijzen we dus naar de opmerkingen 
die hier al over werden geformuleerd, in de hoop dat er dit keer rekening mee zal worden 
gehouden. Of dat ons op zijn minst de redenen zullen worden meegedeeld waarom die 
uitleg volgens het Rekenhof niet relevant is. 

B.	 In verband met de afwezigheid van sommatiebevoegdheid van de leidende verzoe-
ker

15.	Onder voorbehoud van wat ter sprake zal komen in het volgende punt, is de vaststelling 
dezelfde als voor de hypercoördinatie. De verstrekte uitleg werd ofwel niet in aanmer-
king genomen, ofwel als niet-relevant beoordeeld, zonder dat we weten waarom. We 
verwijzen er dus naar terug. 

16.	In het ontwerpverslag wordt toch een element van antwoord ter sprake gebracht, maar 
dat gebeurt op een manier die op zijn minst verwonderlijk is. Het gaat om de nieuwig-
heid die artikel 55  van de nieuwe ordonnantie van 2018  invoert, namelijk dat tussen 
verzoekers op een gecoördineerde bouwplaats een mechanisme van hoofdelijke aan-
sprakelijkheid wordt ingesteld dat onder meer bedoeld is om de verschillende actoren 
van een bouwplaats ertoe aan te zetten zich ervan te vergewissen dat elk van hen zijn 
verplichtingen in acht neemt. (Parl. stuk,  2007/2008, A-445/1, blz. 63).

17.	Daarop antwoordt het ontwerpverslag dat dat mechanisme “de individuele betrokken-
heid van de gecoördineerde verzoekers niet verbetert, wel integendeel, want het doet de 
aansprakelijkheid verwateren”. 

18.	Er wordt aan herinnerd dat de hoofdelijke aansprakelijkheid niet impliceert dat de aan-
sprakelijkheid voor een op een bouwplaats vastgesteld probleem wordt verdeeld over 
alle gecoördineerde verzoekers die in het kader van die bouwplaats tussenkomen, maar 
integendeel, dat de desbetreffende wegbeheerder van om het even welke van die ver-
zoekers kan eisen dat hij de volledige aansprakelijkheid op zich neemt (waarna die ver-
zoeker zich tegen de echte aansprakelijke van het probleem kan keren om te eisen dat 
deze hem de sommen terugbetaalt die hij heeft moeten betalen in het kader van het 
mechanisme van de objectieve aansprakelijkheid). De beheerder moet in dat kader niet 
aantonen dat de verzoeker tot wie hij zich richt, wel degelijk concreet de echte aanspra-
kelijke van het vastgestelde probleem is. Het hierboven in herinnering gebrachte doel is 
de verzoekers ertoe aan te zetten wederzijds toezicht op elkaar uit te oefenen om te ver-
mijden dat het slechte gedrag van de ene gevolgen zou hebben voor één van de anderen. 
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19.	Omdat in het ontwerpverslag geen uitleg wordt gegeven, is moeilijk te bevatten hoe een 
dergelijk mechanisme kan worden begrepen als een mechanisme dat de aansprakelijk-
heden van de verzoekers doet verwateren. 

20.	Wat de mogelijkheden betreft om tussen te komen in het kader van een bouwplaats 
in uitvoering, dient men overigens in het achterhoofd te houden dat de manoeuvreer-
ruimte heel klein is. Het gebeurt bijvoorbeeld niet zelden dat, wanneer een probleem 
wordt vastgesteld op het vlak van de uitvoeringsmethode, er de voorkeur aan wordt 
gegeven de verzoeker voort te laten werken omdat een verandering van methode (of van 
aannemer als het probleem samenhangt met het feit dat deze niet reageert) middenin 
de werkzaamheden nog meer negatieve gevolgen zou hebben, voornamelijk voor de uit-
voeringstermijnen van de bouwplaats. 

C.	 In verband met de redelijke interventietermijn die aan de verzoekers kan worden 
opgelegd

21.	De Coördinatiecommissie stelt vast dat haar opmerkingen hieromtrent (waarin ze her-
innerde aan het mechanisme dat werd ingevoerd door artikel 69 van de ordonnantie en 
zijn interactie met de artikelen 70 en 81) in aanmerking zijn genomen, daar de aanbe-
veling dat een redelijke interventietermijn kan worden opgelegd aan de verzoekers bij het 
uitblijven van actie uit het ontwerpverslag werd geschrapt. 

D.	 In verband met de notie van fase van de bouwplaats

22.	De opmerkingen die hier al over werden geformuleerd, hebben aanleiding gegeven tot 
een nieuwe aanbeveling in het ontwerpverslag, die pleit voor een betere communicatie 
bij de verzoekers omdat de verzoekers uit de audit “de fasering niet beschouwen als een 
interne werforganisatie maar als een verplichting die gekoppeld is aan de vergunnin-
gen” (cf. blz. 30 van het ontwerpverslag). 

23.	Via die formulering kan men zich er niet van vergewissen of het Rekenhof de notie van 
“fase” van een bouwplaats correct heeft begrepen. Er wordt aan herinnerd dat artikel 
59 van de ordonnantie de fase van een bouwplaats definieert als “elke werkperiode die 
gepaard gaat met ernstige verstoringen van de leefbaarheid van de openbare weg of een 
wijziging van deze verstoringen”. Artikel 31 van het besluit van 4 april 2019 tot uitvoering 
van de ordonnantie preciseert: “Elke interventie met betrekking tot een bouwplaats die tot 
gevolg heeft dat ze de looproute omleidt of de doorgang van een categorie weggebruikers 
(vrachtwagens, voertuigen van het openbaar vervoer, fietsers, voetgangers, enz.) verhin-
dert, vormt een ernstige verstoring van de leefbaarheid van de openbare weg” en “Elke in-
terventie die een verandering teweegbrengt aan de verstoring vormt een wijziging van deze 
verstoring”.

24.	Ook al is een fase door haar aard een kwestie van interne organisatie van de bouwplaats, 
toch hangt ze samen met het vergunningsproces aangezien de bevoegde overheid bij 
het uitreiken van die vergunning kan beslissen de verzoekers een welbepaalde fasering 
op te leggen. Het definitieve verslag zou de in dat verband geformuleerde aanbeveling 
moeten herwerken opdat men zou kunnen begrijpen wat het Rekenhof verstaat onder 
“verplichting die gekoppeld is aan de vergunningen”. 
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25.	Indien men moet begrijpen dat met de verzoekers uit de audit waarvan in dat verband 
gewag wordt gemaakt in het ontwerpverslag, enkel de MIVB, Beliris en een directie van 
Brussel Mobiliteit worden bedoeld (die de drie entiteiten zijn waarop de analyse van het 
Rekenhof betrekking heeft), dient overigens te worden vastgesteld dat met die uiterst 
beperkte steekproef geen relevant overzicht kan worden gegeven van de manier waarop 
alle verzoekers hun werken organiseren en uitvoeren. 

E.	 In verband met de aansluiting van de verschillende bouwplaatsen

26.	Het ontwerpverslag werd vervolledigd met een samenvatting van de door de 
Coördinatiecommissie geformuleerde opmerkingen, maar afgezien daarvan bleef dit 
punt ongewijzigd. Er wordt dus terugverwezen naar de vroegere opmerkingen, in de 
hoop dat er ten gronde rekening mee zal worden gehouden, of dat op zijn minst de rede-
nen zullen worden meegedeeld waarom die uitleg volgens het Rekenhof niet relevant is. 

F.	 In verband met de samenstelling van de Coördinatiecommissie

27.	Ook hier werd het ontwerpverslag aangevuld met een synthese van de door Brussel 
Mobiliteit en de Coördinatiecommissie geformuleerde opmerkingen, maar afgezien 
daarvan bleef dit punt ongewijzigd. Bij gebrek aan uitleg van het Rekenhof kunnen 
we dus moeilijk begrijpen waar de Coördinatiecommissie tekortschiet in termen van 
“doeltreffendheid en doelmatigheid”. Er wordt dus verwezen naar de reeds geformu-
leerde opmerkingen in de hoop dat er ten gronde rekening mee zal worden gehouden, of 
dat op zijn minst de redenen zullen worden meegedeeld waarom die uitleg volgens het 
Rekenhof niet relevant is. 

G.	 In verband met de tussenkomst a posteriori van de Coördinatiecommissie

28.	Het ontwerpverslag beschrijft de controle a priori van de Coördinatiecommissie steeds 
als “inefficiënt, niet zuinig en op administratief vlak buitensporig tijdrovend” en stelt bij-
gevolg voor deze te vervangen door een controle a posteriori (blz. 33). 

29.	De Coördinatiecommissie blijft stellen dat die uiterst negatieve appreciatie die het 
Rekenhof over de huidige modus operandi geeft, onbegrijpelijk is, omdat het Rekenhof 
– zoals reeds werd onderstreept in de vorige titel – niet concreet uitlegt waarop die ap-
preciatie is gebaseerd. 

30.	Ook hier wordt dus verwezen naar de reeds geformuleerde opmerkingen in de hoop 
dat er ten gronde rekening mee zal worden gehouden, of dat op zijn minst de redenen 
zullen worden meegedeeld waarom het Rekenhof het ingestelde systeem zo negatief 
beoordeelt.

31.	De Coördinatiecommissie kan die redenen in deze fase niet bevatten omdat het haar zo 
vanzelfsprekend lijkt dat de coördinatie van de bouwplaatsen enkel doeltreffend kan 
zijn als ze wordt beheerd vóór de uitvoering van de bouwplaatsen. Zodra een bouw-
plaats is opgestart, is het over het algemeen te laat om bij te sturen als blijkt dat de zaken 
niet goed verlopen: als de weg bijvoorbeeld open ligt, volstaat het niet om de schor-
sing van de werken te bevelen om de vastgestelde problemen te regelen. En de sancties  
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a posteriori (ook al kan men hopen dat ze op lange termijn ontradend zullen werken) 
zullen nooit de problemen corrigeren waarop men met een controle a priori kan vooruit-
lopen. Bovendien is het onmogelijk interacties te beheren via een controle a posteriori 
wanneer de verzoekers daarenboven aan een reeks wetten zijn onderworpen die hun 
verhinderen onmiddellijk op te treden (stedenbouwkundige vergunning,…). 

32.	De Coördinatiecommissie voegt aan die opmerkingen toe dat twee recente voorbeelden 
aantonen dat het standpunt van het Rekenhof niet wordt gedeeld door de actoren van 
het beheer van de bouwplaatsen op openbare wegen, en zelfs van het beheer van de 
wegen in het algemeen: 

•	 Toen in 2019 grote verstoringen door de start van de Ronde van Frankrijk moesten 
worden beheerd, heeft de ingewikkelde problematiek de verschillende betrokken 
actoren ertoe aangezet te beslissen deze problematiek te behandelen als een 
bouwplaats en het toezicht erop toe te vertrouwen aan een subcommissie van de 
Coördinatiecommissie. Het experiment werd unaniem als overtuigend beoordeeld. 

•	 	Toen in maart 2020 de gezondheidscrisis uitbrak, waardoor de meeste bouwplaatsen 
in uitvoering werden onderbroken en heel wat andere bouwplaatsen niet van start 
konden gaan, werd de Coördinatiecommissie belast met de taak om de voornaamste 
bouwplaatsen te herorganiseren en de essentiële nieuwe vergunningen uit te reiken 
tot eind 2020. Ook hier werd de ervaring als voldoende overtuigend beoordeeld om 
de beslissingsbevoegdheid van de Coördinatiecommissie uitzonderlijk te verlengen 
tot medio 2021, en men is nu al bezig met de voorbereiding van een hervorming van 
de ordonnantie om dat systeem te bestendigen (cf. in dat verband het laatste punt 
van deze brief). 

3.	 Aanvullende opmerkingen

A.	 De kwestie van de effectieven

33.	Het ontwerpverslag gaat niet in op de kwestie van het personeelsgebrek, terwijl dat dui-
delijk één van de hoofdoorzaken van de vastgestelde beheerproblemen is. 

34.	Volgens het besluit van de Brusselse Regering van 6  januari  2012  betreffende de 
Coördinatiecommissie van de bouwplaatsen ingesteld bij de ordonnantie van 
3 juli 2008 betreffende de bouwplaatsen op de openbare weg, en houdende de benoe-
ming van haar leden (zoals gewijzigd op 30 januari 2014), legt artikel 3/2 de personeels-
formatie van het permanent secretariaat van de Coördinatiecommissie als volgt vast:
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NIVEAU A

A2 Eerste attaché 1

A1 Attaché 3

Totaal niveau A 4

NIVEAU B

B1 Assistent 5

Totaal niveau B 5

NIVEAU C

C1 Adjunct 3

Totaal niveau C 3

NIVEAU D

D1 Klerk 1

Totaal niveau D 1

	 In totaal zijn dus dertien personen nodig om de goede werking van het secretariaat te 
verzekeren. Thans zijn slechts twee van die dertien personen op post (een personeelslid 
van niveau A1 en een personeelslid van niveau B1). Tot slot zal begin april 2021 een derde 
post worden ingevuld met de komst van een tweede personeelslid van niveau B1. Er zul-
len dan nog tien personen ontbreken van de dertien die in 2014 als noodzakelijk werden 
beschouwd om de opdrachten van het secretariaat van de Coördinatiecommissie te ver-
vullen. 

35.	Die vaststelling van een overduidelijk gebrek aan human resources wordt nog versterkt 
door het feit dat de hoeveelheid werk die het secretariaat moet uitvoeren, aanzienlijk is 
toegenomen sedert 2014. Het volgende schema van de hand van het competentiecen-
trum Osiris toont de evolutie van het aantal door de Coördinatiecommissie (en dus door 
haar secretariaat) behandelde dossiers sedert 2014:
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	 In zes jaar tijd is het aantal behandelde dossiers meer dan verdubbeld. Naast het feit dat 
de personeelsformatie van dertien personen die in 2014 werd vastgelegd, nagenoeg niet 
is ingevuld, is dat kader thans dus ten zeerste ontoereikend. 

36.	De eerste aanbeveling die zou moeten worden goedgekeurd, zou er dus in moeten be-
staan Brussel Mobiliteit en de Coördinatiecommissie het personeel te geven om hun 
opdrachten te vervullen. 

B.	 De kwestie van de materiële middelen

37.	Het ontwerpverslag gaat ook niet in op de ontoereikende materiële middelen die ter 
beschikking worden gesteld van Brussel Mobiliteit en de Coördinatiecommissie om hun 
opdrachten te vervullen. 

38.	Op IT-vlak beschikt het secretariaat van de Coördinatiecommissie slechts over basis-
tools, bij gebrek aan de nodige begrotingskredieten om het Osiris-systeem te ontwik-
kelen in overeenstemming met wat de ordonnantie van 2018 en haar uitvoeringsbesluit 
van 2019 bepalen. 

	 De meeste “Work around”-acties die moeten gebeuren (d.w.z. de verrichtingen die no-
dig zijn om tot een resultaat te komen dat met de beschikbare IT-tools niet automa-
tisch kan worden bekomen103) worden uitgevoerd door personeelsleden van de directie 
Coördinatie Bouwplaatsen van Brussel Mobiliteit die niet zijn toegewezen aan het se-
cretariaat, en die zo worden afgeleid van de opdrachten waarvoor ze in principe worden 
ingezet, opdrachten waarvoor ook niet de nodige effectieven zijn toegekend. Er dient te 
worden opgemerkt dat die situatie leidt tot een groter personeelsverloop (en dus direct 
verband houdt met het in het vorige punt bedoelde personeelstekort). 

39.	De leden van de Coördinatiecommissie lijden eveneens onder die toestand. Er kan bij-
voorbeeld worden verwezen naar de tool voor de elektronische ondertekening van de 
adviezen van de Commissie (die omslachtig, heel traag en volledig voorbijgestreefd is), 
naar het feit dat het IT-systeem geen tool omvat voor de planning van de vergaderingen, 
naar de moeilijkheden om de gegevens te raadplegen, enz. 

40.	Zulks vloeit allemaal voort uit technologische keuzes en IT-keuzes waarvoor Brussel 
Mobiliteit niet bevoegd is en waarbij het belang van het beheer van bouwplaatsen en de 
volumes aan dossiers, documenten en gegevens vaak compleet werden onderschat. 

41.	De tweede aanbeveling die zou moeten worden goedgekeurd, zou dus moeten zijn dat 
men Brussel Mobiliteit en de Coördinatiecommissie de materiële middelen (voorname-
lijk op IT-vlak) moet toekennen om hun opdrachten te vervullen. 

103	 In het kader van de analyse van een dossier betreffende de aanvraag van een uitvoeringsvergunning voor een 
bouwplaats kan men bijvoorbeeld onmogelijk “rechtstreeks en op dynamische wijze” in het IT-systeem de ge-
volgen checken die de wijzigingen die men in de parameters van de geanalyseerde bouwplaats wil aanbrengen, 
kunnen hebben op alle reeds vergunde bouwplaatsen en/of bouwplaatsen die ter studie liggen.
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C.	 Veranderingen in uitvoering

42.	Sedert de opmerkingen over het voorontwerp van verslag werden verstuurd, is binnen 
de Coördinatiecommissie een consensus gegroeid om werk te maken van een wijziging 
van de ordonnantie van 2018 en van haar uitvoeringsbesluit van 2019 hoofdzakelijk om:

•	 de Coördinatiecommissie de bevoegdheid te geven om de uitvoeringsvergunningen 
voor bouwplaatsen uit te reiken voor alle wegen die zo belangrijk zijn dat ze het lo-
kale niveau overstijgen (d.w.z. alle wegen, behalve die van klasse A4);

•	 de Coördinatiecommissie de mogelijkheid te bieden om het uitreiken van de a priori 
niet-problematische vergunningen te standaardiseren. 

	 In concreto gaat het erom de uitzonderlijke procedure die tijdelijk, en voor de gemeen-
ten die zulks niet geweigerd hebben, werd ingevoerd door het volmachtbesluit van de 
Brusselse Hoofdstedelijke Regering nr. 2020/034 van 11 juni 2020 tot instelling van een 
uitzonderingsregeling op het vlak van vergunningen voor de uitvoering van bouwplaat-
sen op de openbare weg, op duurzame wijze te integreren in de ordonnantie (en deze te 
verruimen tot alle gemeenten van het Gewest). 

	 De analyse, eind 2020, van deze uitzonderlijke procedure leidde tot de vaststelling dat 
de gemiddelde termijn voor de uitreiking van de vergunningen die binnen het toepas-
singsgebied van het volmachtbesluit vielen, door drie werd gedeeld in vergelijking met 
de resultaten van de gewone procedure. 

	 Mijn medewerker Lionel Culot (lculot@gov.brussels) staat te uwer beschikking om die 
verschillende punten met u te bespreken.

Hoogachtend,

Elke VAN DEN BRANDT 
Minister
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Bijlage 2

Antwoord van de minister van Pensioenen en Maatschappelijke Integratie, belast met Perso-
nen met een handicap, Armoedebestrijding en Beliris

(vertaling)

Rekenhof
De heren Philippe Roland en Jozef Van Ingelgem 

Eerste Voorzitter en Hoofdgriffier
Regentschapsstraat 2

B-1000 Brussel

Brussel, 14 april 2021

Ons kenmerk: 2021/KL/PP/AC/AB/007

Uw kenmerk:

Betreft: audit over het beheer van wegenwerken in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest

Mijnheer de Eerste Voorzitter, 
Mijnheer de Hoofdgriffier,

Ik wens u te bedanken voor het toezenden van het ontwerpverslag van het Rekenhof in ver-
band met de audit over het beheer van wegenwerken in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, 
dat ik aandachtig heb doorgenomen. 

Aangezien ik pas in oktober 2020 in functie ben getreden, konden mijn kabinet en ikzelf 
niet bij die audit worden betrokken maar ik onderstreep de antwoorden van Beliris op de 
verschillende opmerkingen en aanbevelingen die het Rekenhof in zijn voorontwerp van 
verslag formuleerde, en die allemaal strekken tot een verbetering van het beheer van de we-
genwerken door Beliris, en dan vooral wat het in de hand houden van de termijnen betreft.

In de ontwikkelingsstrategie 2020-2025 van Beliris zijn duidelijk antwoorden opgenomen 
op de verschillende bekommernissen van het Rekenhof. 

Ik merk niettemin eveneens in het ontwerpverslag op dat veel elementen die onder de aan-
dacht worden gebracht, en die een niet te verwaarlozen impact op de werven hebben, niet 
onder de bevoegdheid en de verantwoordelijkheid van Beliris vallen. 
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Ik zal op zijn minst aandacht hebben voor de opvolging van de antwoorden die Beliris zal 
formuleren op de vaststellingen en aanbevelingen van het Rekenhof en wil u nog eens be-
danken voor deze audit. 

Hoogachtend,

Karine Lalieux
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Bijlage 3

Lijst van de geauditeerde werven 

Brussel Mobiliteit

Jaar Directie Werf

2016 DIOV Van Ooststraat 

2015 DPW Oudergemlaan

2016 DBO Brug 98

2016 DIOV Buyllaan

2016 DPW Generaal Jacqueslaan

2016 DPW Woluwelaan (L8)

2017 DPW Elsensesteenweg

2015 DIOV L9 Dikke-Beuklaan en Laarbeeklaan BB 1376

2017 DIOV L9 Expo BB 1388

2017 DIOV L9 Spiegelstraat Jette BB 1389

2017 DBO Hallepoort

2017 DPW Rooseveltlaan

2015 DBO Viaduct 33 en Brug 30 Fase 1

2016 DBO Viaduct 33 en Brug 30 Fase 2

2016 DIOV Van Ooststraat

2015 DPW Oudergemlaan

2016 DBO Brug 98

2016 DIOV Buyllaan

Beliris

Jaar Werf

2016 Plaskylaan in Schaarbeek

2016 Ninoofsepoort

2015 Omgeving Schuman in Brussel

2017 Verbinding Waver-Viaduct Elsene

2017 Eastman

2017 Jourdanplein / Froissartstraat

2017 Fontainasstraat

2018 Scepter perceel 3

2015 Park-Alsemberg
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MIVB

Jaar Werf

2016 Woluwelaan (Tervuren tot Heymans) - Uitbreiding lijn 94

2016 Paul Jansonplein

2016 Ninoofsepoort

2016 Van Ooststraat (Paviljoen tot Verboeckhoven)

2017 Kruispuint Generaal Jacqueslaan – Buyllaan – Renbaanlaan

2017 Lijn 9 (Oude Afspanning tot Eeuwfeest)

2017 Lijn 9 (Eeuwfeest tot Simonis)

2017 Lijn 9 Eindpunt Simonis

2017 Léon Théodorstraat (Koningin Astridplein)

2017 De Fiennesstraat

2018 Woudlaan (Hogebomendaal – Steenweg op Terhulpen)

2018 De Wand (complex)
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