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De BSI Position Papers geven de opinies, gedachten en aanbevelingen van de auteurs weer, 

die voor Brussels Studies en het Brussels Studies Institute (BSI) geen enkele 

verantwoordelijkheid inhouden. De auteurs nemen de volledige verantwoordelijkheid op zich. 

 

Kan het metro Noord project nog gestopt worden? Voor de auteurs van deze BSI Position 

Paper biedt het openbaar onderzoek naar aanleiding van de geplande graafwerken voor 

een nieuwe tunnel inderdaad deze kans. De prioriteiten zijn ondertussen veranderd 

(telewerk, energiecrisis,…) en het project in kwestie vormt een grote bedreiging voor de 

gewestelijke begroting en de andere beleidskeuzes die het Gewest dient te maken; en dit 

terwijl de verwachte winst voor het leefmilieu te verwaarlozen is en de verbetering van de 

mobiliteit weinig bevredigend.  

De voltooiing van metrolijn 2 (rond het Brusselse stadscentrum via het Weststation) in 2009 

was voor de MIVB de gelegenheid om een grote lobbycampagne op te starten om de 

herstructurering van haar metronet te promoten. Deze zogenaamde “Metrovisie”1 bestond uit 

verschillende projecten. Een daarvan was de prioritaire uitvoering van wat het project “Metro 

Noord” zou worden en waarvoor een aanvraag tot stedenbouwkundige vergunning is 

ingediend. In het kader van dit project zou een metrotunnel van 4,5 km worden gegraven van 

het Noordstation in Schaarbeek tot Bordet in Evere en zouden zeven nieuwe metrostations en 

een nieuwe stelplaats in Haren voor de stalling en het onderhoud van metrostellen worden 

gebouwd. De nieuwe tunnel is bedoeld om de bestaande tunnel te verlengen die van Albert in 

Vorst tot het Noordstation loopt en die momenteel van premetro tot metro wordt 

omgevormd2. Over het Metro 3-project, van Albert tot Bordet, werd al nagedacht tijdens het 

ontwerp van het Brusselse metronet in de jaren 1960 (Figuur hieronder). Het is het resultaat 

van de volharding van technische overheidsdiensten die actief zijn gebleven binnen de MIVB 

en de administratie3. De eerste politieke en administratieve stappen ter ondersteuning van dit 

project werden in 2009 gezet, voornamelijk door de Parti socialiste (PS) en in het bijzonder 

door Laurette Onkelinx (voormalig kandidaat-burgemeester in Schaarbeek en destijds 

voorzitster van de Brusselse federatie van de PS en federaal vicepremier belast met Beliris4) 

en Rudi Vervoort (burgemeester van Evere en minister-president van het Brussels 

Hoofdstedelijk Gewest sinds 2013), met het akkoord van alle andere partijen die 

achtereenvolgens aan de macht kwamen, alsook van de Mouvement Réformateur (MR), dat in 

het Gewest in de oppositie zat5 maar die van 2014 tot 2019 belast was met Beliris in de 

federale regering, in de persoon van Didier Reynders. 

Metroproject van 1971 
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Bron: HUBERT M., LEBRUN K., HUYNEN P. en DOBRUSZKES F., 2013. De dagelijkse 

mobiliteit in Brussel: uitdagingen, instrumenten en prioritaire werkdomeinen, In: Brussels 

Studies, BSI synthesenota, nr. 71, 18/09/2013. Beschikbaar op het adres: 

https://journals.openedition.org/brussels/1186 

Meteen werd de techniek van het tunnelschild overwogen, waarmee op grote diepte de nieuwe 

tunnel kan worden geboord zonder aan de oppervlakte afbraakwerken te moeten uitvoeren, 

om – zoals werd gezegd6 – te vermijden dat de traumatische aderlating van de metro in 

Molenbeek zich opnieuw zou voordoen. Het verklaart in ieder geval waarom de nieuwe 

stations allemaal zouden worden aangelegd op een diepte van 25 tot 30 meter7, wat lager is 

dan het diepste huidige station in Brussel (Kruidtuin, 22 meter). 

Deze BSI Position Paper wil de voornaamste uitdagingen en risico’s van dit project belichten, 

maar ook het project in zijn budgettaire context plaatsen en de alternatieven onder de loep 

nemen. 

Een project uit het verleden dat niet meer tegemoetkomt aan de behoeften van heden en toekomst 

Een project met wisselende motieven 
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Het doel van het project is doorheen de tijd meermaals gewijzigd. 

In 2009 kende Beliris het privéconsortium Bureau Métro Nord (BMN)8 de overheidsopdracht 

toe voor de opportuniteitsstudie, de gedetailleerde technische studies en het toezicht op de 

werken. Zo nam het een fundamenteel foute start: had men echt gedacht dat het consortium 

zijn eigen ruiten zou ingooien en de voortzetting van een miljoenenopdracht aan zijn neus 

voorbij zou laten gaan? De eerste studie is een “onderzoek over het sociaal-economisch en 

strategisch nut van de uitbreiding van het metronet”. Het onderzoek werd afgerond in 2012 en 

in een persbericht9 werd gewezen op de doelstellingen van het toenmalige gewestelijk 

mobiliteitsplan (IRIS 2-plan), in het bijzonder op de doelstellingen die het aandeel van de 

personenwagen willen verkleinen en de kwaliteit en het comfort van het openbaar vervoer 

willen verhogen. Tram 55 zou verzadigd en moeilijk te verbeteren zijn. In het begin werd dus 

duidelijk een milieudoelstelling naar voren gebracht.  

Maar zoals het consortium BMN zelf toegaf, zou de verwachte vermindering van het 

autoverkeer onbeduidend zijn zonder stadstol10. Het milieuargument stortte dan ook als een 

kaartenhuisje in elkaar. Het enige argument dat nog overbleef, was de verzadiging van 

tramlijn 55. 

Vooral de MIVB (Beliris beperkte zich er eerder toe te zeggen dat het opdrachten uitvoerde 

die de federale en gewestelijke overheden het toevertrouwen) zou zich in haar argumentatie 

toespitsen op die verzadiging in Schaarbeek en Evere. De situatie tijdens de spitsuren was 

zeker verre van ideaal voor de passagiers van tram 55. De MIVB verklaarde dat het langer 

maken van de trams maar tijdelijk voor soelaas zou zorgen en dat de verhoging van de 

frequentie een capaciteitsprobleem zou opleveren in het eindstation Rogier. Zij had dit 

probleem evenwel zelf gecreëerd door de tramlijn te beperken tot dit station in plaats van de 

lijn door de stad te laten lopen naar het zuiden. 

Een “optimalisatie” die te wensen overlaat 

Tijdens het openbaar onderzoek van maart 2022 werd uiteindelijk de milieueffectenstudie 

(MES)11 van het tunnelproject Noord-Bordet publiek gemaakt. De bedoeling van dit project is 

om het openbaar vervoernet in dit deel van het Gewest te “optimaliseren”. 

In de MES stellen de auteurs de beperkte modale verschuiving die Metro Noord teweeg zou 

brengen niet ter discussie12. Ze beamen dat de capaciteit van tramlijn 55 met 40 % zou 

kunnen worden verhoogd, vooral door langere tramstellen in te zetten. Maar dat zou al 

voldoende kunnen zijn als je rekening houdt met de vertraging van de bevolkingsgroei13 en 

met de nieuwe verplaatsingsgewoonten, in het bijzonder door de toename van het telewerk14 

en het sterk toegenomen fietsgebruik als gevolg van de coronacrisis. Deze laatste elementen 

werden vreemd genoeg niet onderzocht in de MES, die in juli 2021 werd goedgekeurd en die 

zich baseerde op gegevens van vóór de gezondheidscrisis. 

Er werd ook geen grondige mobiliteitsstudie uitgevoerd om de verplaatsingsbehoeften van de 

betrokken populaties te kennen (plaatsen van herkomst, bestemmingen, enz.). Tramlijn 55 

wordt echter voornamelijk gebruikt voor korte afstanden (van gemiddeld 1,85 tot 2 km, 

afhankelijk van de dag15), en niet om van Evere of Schaarbeek naar Albert te pendelen. Door 

deze tramlijn te vervangen door een metrolijn, zullen de meeste huidige gebruikers van de 

tramlijn dus geen tijd winnen. Op de metrolijn zijn de afstanden tussen de stations namelijk 

groter (7 stations in plaats van 13 haltes). Bovendien is er best veel tijd nodig om tot bij de 
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perrons op een diepte van bijna 30 meter te geraken (3 tot 4 minuten voor een persoon in 

goede gezondheid, zonder jonge kinderen en zonder last om te dragen). De metro is natuurlijk 

wel sneller, maar de reizigers moeten langer stappen naar het perron en naar hun 

eindbestemming. En dan is er nog de zeer waarschijnlijke herstructurering van het huidige 

bus- en tramnet om bepaalde lijnen om te leiden naar de metro, wat gepaard zal gaan met 

wachttijden en langere verplaatsingen16. 

Vooral omdat de verplaatsingstijd lang niet de enige bepalende factor is bij de vervoerskeuze 

en 40 % van de Brusselaars – tot 60 % in het stadsdeel in kwestie – heeft gewoonweg geen 

keuze omdat ze geen wagen bezitten17. De prijs, het aantal overstappen en de lastigheid die 

daarmee gepaard gaat, het al dan niet pendelen in de openlucht, de veiligheid en het 

veiligheidsgevoel alsook de nabijheid van de haltes zijn andere belangrijke factoren bij de 

keuze voor een openbaar vervoersmiddel, die er inherent aan zijn18 en die niet in het voordeel 

van de metro zijn, zeker niet wanneer die op grote diepte is aangelegd. Er kunnen dus ernstige 

vraagtekens worden geplaatst bij de voordelen van een eventuele Metro Noord voor de 

inwoners van Schaarbeek en Evere die zich met het openbaar vervoer moeten verplaatsen. 

Een financieel onbeheersbaar project 

Het kostenplaatje van het project en de risico’s 

Er heerst veel onzekerheid over het nodige budget voor de realisatie van de metrolijn van 

Albert tot Bordet. Zo werd dit budget in 2017 geraamd op 1,66 miljard euro en in februari 

2022 op 2,3 miljard euro19, en er zijn nog meerkosten in zicht20. Deze budgettaire onzekerheid 

gaat hand in hand met onzekere termijnen. Oorspronkelijk zou het project klaar zijn in 2018, 

maar het is intussen uitgesteld tot 2032. En elk uitstel doet de kosten van het project uiteraard 

oplopen. 

Grootschalige vervoersprojecten gaan wel vaker gepaard met grote meerkosten. Flyvbjerg et 

al.21 hebben over een periode van 70 jaar wereldwijd 258 vervoersprojecten geanalyseerd22. 

Ze stelden vast dat spoorvervoerprojecten meer afwijken van het budget (gemiddeld + 44,7 % 

tegenover 27,6 % voor alle bestudeerde projecten). Hun besluit was dat budgettaire ramingen 

niet beter worden met de tijd zoals men zou kunnen verwachten, omdat er geen lessen worden 

getrokken uit fouten van het verleden. Wat de oorzaken van deze verhogingen betreft, hebben 

Flyvbjerg et al. een lijst gemaakt, gaande van bewuste leugens tot psychologische factoren: 

bedrog door de projectontwikkelaars om de beleidsmakers aan hun kant te krijgen, bedrog 

door de aannemers die vanuit economisch oogpunt baat hebben bij de uitvoering van de 

werken, aanlevering van studies die voldoen aan de verwachtingen van de hiërarchische 

meerderen of van de overheid, enz.23 Wat de uitbreiding naar Bordet betreft, was de 15 % van 

het totaal dat werd voorbehouden voor onzekerheidsfactoren24 dan ook veel te weinig, vooral 

gezien de risico’s met betrekking tot de aard van de ondergrond in dit deel van de stad. De 

tunnel zou namelijk worden gegraven in losse grondlagen onder de grondwaterspiegel25. 

Financiering van het project en mogelijke “oplossingen” 

Zelfs zonder rekening te houden met eventuele meerkosten, vertegenwoordigt het Metro 3-

project een grote financiële last voor het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, die overeenkomt 

met de helft van de gewestelijke ontvangsten op jaarbasis26. Deze investeringen worden 

natuurlijk wel afgevlakt over de duur van de werkzaamheden, maar vormen niettemin een 

enorm geldbedrag gezien het begrotingstekort van het Gewest (570,5 miljoen euro in 202227) 

en de omvang van de verwachte schuld tegen eind 2022 (8,6 miljard euro). Volgens de 
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ramingen zou deze schuld goed zijn voor 304 % van de ontvangsten van het Gewest tegen 

202628. Dat is de hoogste schuldenlast in verhouding tot de ontvangsten van alle gewesten en 

gemeenschappen. De rentevoeten waartegen het Brussels Gewest momenteel leent voor de 

financiering van zijn schuld zijn laag. Alles wijst er echter op dat die rentevoeten in de nabije 

toekomst zouden kunnen stijgen, rekening houdend met de complexe internationale 

geopolitieke situatie en de historisch hoge inflatie29. 

Het aangekondigde tekort is bovendien een onderschatting van de realiteit, omdat er onder 

andere geen rekening wordt gehouden met “strategische investeringen”. Deze uitzonderlijke 

uitgaven zijn niet opgenomen in de berekening van het tekort volgens de Europese 

boekhouding30. Dat neemt niet weg dat er in 2022 een extra bedrag van 397 miljoen euro zal 

moeten worden geleend31 voor de financiering van bijna uitsluitend uitgaven die verband 

houden met de MIVB. 

Impact op het hele gewestelijke beleid 

Sven Gatz, Brussels minister belast met Begroting en Financiën, heeft onlangs toegegeven dat 

de impact van Metro Noord op de openbare financiën zo groot was dat het niet meer 

“houdbaar”32 zou zijn om op die manier verder te investeren in mobiliteit. Vervolgens stelde 

hij in de pers voor om het hele Beliris-budget aan te wenden voor dit project, oftewel 125 

miljoen euro per jaar in plaats van de geplande 50 miljoen voor Metro Noord33. Deze 

“oplossing” zou echter als gevolg hebben dat er geen projecten van openbaar nut meer kunnen 

worden gefinancierd, zoals de renovatie van sociale woningen34, gemeentelijke zwembaden35 

en parken36, doordat er de facto een hiërarchie wordt ingevoerd onder deze doelstellingen. 

Dat brengt ons bij de hamvraag: moet er echt zo’n groot deel van de gewestelijke middelen 

naar Metro Noord gaan? Zelfs wanneer men de hoge tekorten aanvaardt en men alle Europese 

mechanismen activeert om de impact van die hoge tekorten binnen de perken te houden, zijn 

de middelen die kunnen worden ingezet voor het gewestelijk beleid beperkt. Hoewel 

mobiliteit een belangrijk thema is voor Brussel, verdienen ook grotere en dringendere 

prioriteiten, zoals klimaat, energie en huisvesting, de aandacht van de beleidsmakers. Meer 

dan de helft van de broeikasgassen in het Brussels Gewest vloeit voort uit het energieverbruik 

in gebouwen en de energiekosten stijgen pijlsnel in de huidige internationale context. Naar 

schatting 30 % van de gebouwen in Brussel is niet geïsoleerd en 34 % van de huizen en 26 % 

van de appartementen vallen onder de slechtste energieklasse (klasse G)37. Vooral in het 

armste centrum van het Gewest, waar de meeste privéwoningen worden verhuurd, zouden 

isolatie en efficiënte verwarmingssystemen een prioriteit moeten zijn. Om deze investeringen 

te bekostigen, zijn meer middelen nodig dan voor Metro Noord, maar de sociale en 

ecologische return ligt ook hoger. Zo raamde de Brusselse minister van Leefmilieu de totale 

kostprijs voor alle gebouwen in het Gewest op 28,7 miljard euro38. Een deel van deze kosten 

zou door de privésector moeten worden gedragen. Maar zonder financiële steunmaatregelen 

van het Gewest zal dat nooit gebeuren. 

Metro Noord komt dus te laat en draagt te weinig bij tot de strijd tegen de klimaatverandering 

en tot de energieonafhankelijkheid, die het dagelijks leven van steeds meer Brusselaars treft. 

Moeten die prioriteiten op de lange baan worden geschoven voor een dure metrolijn, die 

onderbouwd is met verouderde gegevens en die bijgevolg amper zal kunnen tegemoetkomen 

aan de noden van vandaag en morgen? 

Wat zijn de alternatieven? 
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Rekening houdend met de begrotingssituatie en de onzekerheden lijkt het ons absoluut 

noodzakelijk om een moratorium in te stellen op het project. Het is tijd om te overwegen de 

trams (premetro) in de huidige tunnel tussen Noord en Albert te behouden (dat is nog 

mogelijk) en om het netwerk te herzien van de wijken die verderop liggen, rekening houdend 

met de huidige werkzaamheden tussen het Zuidstation en Anneessens die het tramverkeer nog 

vlotter zouden moeten maken. Op die manier is het mogelijk om rekening te houden met de 

huidige gedragsveranderingen en alle bestaande pistes tot verbetering van het bovengrondse 

netwerk uit te proberen, met inbegrip van de eventuele oplossingen die door de MES worden 

aangereikt. 

Wat we vandaag nodig hebben, zijn flexibelere vervoersoplossingen, die kunnen worden 

aangepast aan de veranderende gewoonten en behoeften. Nieuwe infrastructuur zou veel meer 

vanuit een zuinigheidsperspectief moeten worden overwogen en zou moeten wijken voor een 

nieuwe benadering die er meer op gericht is om de stad te herstellen39 en om de bestaande 

infrastructuur te onderhouden, aan te passen of om te bouwen. Het is zaak om te breken met 

het grote vooruitgangsverhaal en de toekomstvisie van de jaren 1950-196040 en om over te 

stappen van een bouwlogica naar een logica van inrichting van de bestaande infrastructuur of 

met andere woorden, om het tijdperk van het behoud te betreden41. 

De milieu-analyse van de projecten moet een “analyse van de levenscyclus” omvatten, dus 

niet alleen de gevolgen van het gebruik van de nieuwe vervoersdiensten maar ook de impact 

van de bouw en het onderhoud ervan42. Vanuit dit oogpunt doet de raming van de CO2-balans 

van de bouw van de tunnel Noord-Albert43 vermoeden dat die nooit zal worden 

gecompenseerd, zelfs niet over een periode van 50 jaar, door de zeer beperkte modale 

verschuiving van de auto naar het openbaar vervoer die via het project wordt verwacht. 

Besluit 

Kortom, we kunnen bevestigen dat het project Metro Noord een hoge kostprijs 

vertegenwoordigt voor een niet-noemenswaardig milieuvoordeel en voor een openbare 

vervoersmobiliteit die er zeker wel op vooruitgaat voor welbepaalde trajecten, maar die er 

wellicht op achteruitgaat voor vele inwoners van Schaarbeek en Evere doordat de stations 

zich op zeer grote diepte bevinden en er minder stations zijn dan haltes op tramlijn 55. 

Bovendien vertoont de tunnel die zou worden gebouwd significante geotechnische risico’s, 

waardoor de kosten van het project de pan zouden kunnen uitrijzen. Daardoor vormt project 

Metro Noord zonder meer een bedreiging voor de gewestelijke financiën en dus voor het hele 

Brusselse overheidsbeleid. Moet de isolatie van woningen of de renovatie van sociale 

huisvesting in de ijskast worden gezet omdat Metro Noord een te grote hap uit de uitgaven 

opeist? De vraag is of deze uitgave opportuun is. 

Om de situatie eenvoudig samen te vatten, ziet de balans van de kosten, voordelen en risico’s 

van project Metro Noord er niet bijster goed uit. Erger nog, deze balans zal er alleen maar 

verder op verslechteren ten opzichte van de uitgevoerde studies, die het niet nodig vonden om 

rekening te houden met structureel telewerk dat door de coronacrisis in een stroomversnelling 

is geraakt en waarvan nog niet alle gevolgen kunnen worden ingeschat. Telewerk is nochtans 

een echte gamechanger. Het zal de mobiliteitsvraag tijdens de spitsuren ongetwijfeld 

verkleinen en dus de rechtvaardiging ondermijnen van de behoefte aan een zeer grote 

vervoerscapaciteit die enkel de metro kan bieden. In dat opzicht moeten de alternatieven om 

tramlijn 55 te verbeteren opnieuw onder de loep worden genomen door onafhankelijke 

experts, waarbij rekening wordt gehouden met telewerk en met de reële mobiliteitsbehoeften 

van de inwoners van Schaarbeek en Evere. 
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Vanuit dat oogpunt kunnen we er nooit genoeg aan herinneren dat de annuleringskosten van 

een project misschien wel groot lijken maar in het kader van werkzaamheden die nog niet van 

start zijn gegaan en waarvan de uitvoering zelfs nog moet worden toegewezen eigenlijk vrij 

beperkt zijn ten opzichte van de bedragen die zullen moeten worden vrijgemaakt als het 

project alsnog doorgaat. Door dit zogenaamde “sunk cost effect” (men wil iets niet opgeven 

omdat men er al zoveel in heeft geïnvesteerd) gaan de beleidsmakers zich irrationeel 

gedragen. De erg dure bouw van het supersonische vliegtuig Concorde is daar een mooi 

voorbeeld van. Nog voordat het in gebruik werd genomen, was het al duidelijk dat dit 

vliegtuig economisch niet rendabel kon zijn wegens het gigantische brandstofverbruik. 

Niemand durfde de stekker uit het project te halen, want – zoals dat vaak het geval is bij 

grootschalige projecten – prestige haalde het van rede. En we weten intussen waartoe dat 

leidt… 

 

Meer weten 

DON’T LOOK DOWN, reeks podcasts. Beschikbaar op het adres: 

https://www.dontlookdown.be/ 

 

ADVIEZEN VAN DE GEWESTELIJKE MOBILITEITCOMMISSIE. Beschikbaar op het 

adres: https://mobilite-mobiliteit.brussels/nl/good-move/good-partner/gewestelijke-
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