Bezwaarschrift Thurn & Taxis

1. Inleiding: de zwanenzang van de globale planning 
Bral vzw betreurt het feit dat we vandaag – na 4 jaar werken rond het richtschema - moeten reageren op een vergunningsaanvraag voor een stuk van de site (de ‘6A’). En dus niet op een Bijzonder Bestemmingsplan dat voortvloeit uit het richtschema. Bij gebrek aan regeringsbesluit kan men zelfs nog niet beginnen aan dit BBP. 

Het aangekondigde planningsproces werd/wordt dus alvast grondig ondermijnt. Wat voor de bewoners die meewerkten aan het richtschema teleurstellend/demotiverend is. Met het richtschema gaat ook een globale planning van de site en zijn omgeving verloren. 
2. De fundamentele bezwaren
Vooraleer we de aanvraag meer in detail bekijken, willen we vooral benadrukken dat er  essentiële voorwaarden ontbreken om de goede ontwikkeling van de site te verzekeren. Eigenlijk zijn het basisvoorwaarden die aan de ontwikkeling van elke site van deze ampleur vooraf moeten gaan. Zonder duidelijkheid omtrent volgende punten riskeren we op termijn een stedenbouwkundig fiasco. Een risico dat we niet kunnen nemen 
2.1 De toekomst van grote delen van de site is onbekend 
Het meest in het oog springend is het ontbreken van een plan voor het ‘GGB 6B’. Het is onmogelijk de huidige aanvraag te evalueren zonder de toekomst hiervan te kennen. Ook omtrent de 3 resterende ha.
 waarvan de aanvrager eigenaar is op de site bestaat er geen zekerheid.  
Omtrent de toekomst van het deel van de site in handen van de Haven van Brussel is het helemaal koffiedik kijken. Het BILC staat voorlopig on hold en de plannen voor het ‘materialendorp’ er naast staan op nog lossere schroeven. De al dan niet komst van dit materialendorp is nochtans bepalend voor de verbinding met de Maria-Christinawijk en zeker voor de verkeersdrukte er op. Én dus voor de planning van de hele site.
Ook andere toegangen tot de site zijn momenteel onbekend of maken alvast geen deel uit van deze vergunningsaanvraag. We zijn dus niet zeker of de verbindingen van de Jubelfeestbrug of het Laekenveld naar het park er effectief komen. Het is tevens onduidelijk of er nu garanties zijn dat de NMBS de oude spoorwegbedding wil laten omvormen tot een groen wandel/fietspad tot aan het Bockstaelplein. Iédereen mag dan wel zeggen dat de site zich moet openen naar de stad, er is momenteel geen garantie voor. 
2.2 geen garanties voor collectieve voorzieningen 
De ontwikkeling van zo’n site kan niet functioneren zonder collectieve voorzieningen zoals scholen, crèches, post etc. Het richtschema lijstte alvast mooi op wat t&t nodig heeft wil het een echt stadsdeel worden. Duidelijke afspraken omtrent deze voorzieningen met de verschillende publieke overheden (protocolakkoord2?) zijn dan ook dringend. Ook de minstens 20% sociale woningen moeten deel uitmaken van dit akkoord.
Er is momenteel niet enkel geen zekerheid dat de noodzakelijke collectieve voorzieningen er komen, ze zijn ook niet ingetekend in de vergunningsaanvraag. Nochtans verduidelijkt de studie van Menighetti in het richtschema niet alleen welke voorzieningen er nodig zijn maar ook hoeveel plaats ze innemen.  Éen voorbeeld uit de studie: 

«d’équipement de proximité de qualité pour rendre ce nouveau quartier attractif auprès des jeunes ménages: 2 écoles, 2 structures multi-accueil de garde d’enfants, 1 médiathèque jeunesse, 2/3 salles de sport, des lieux de convivialité, des commerces de proximité …
Au titre des besoins résidentiels: un besoin de 16.500 m de surfaces construites et des emprises de près de 3 hectares à réserver. »  Nota bene: de studie baseert zich op de lagere densiteit die we in het richtschema terugvinden.

Hiervoor moet dan ook plaats worden voorzien in de vergunningsaanvraag. De inplanting van zulke voorzieningen brengt trouwens ook de nodige mobiliteitsstromen met zich mee waarmee bij de  planning  dient rekening gehouden te worden.
2.3 De onzekere ontsluiting
De vergunningsaanvraag voorziet dan wel plaats voor tramlijnen op de site, momenteel is er geen zekerheid dat de MIVB akkoord is met dit tracé, laat staan dat er geld is voorzien tijdig de nodige werken uit te voeren. Zonder zekerheid hierover dreigt het een autobestemming te blijven en is een verkeersinfarct in de omliggende wijken onvermijdelijk. 
Totdat bovenstaande punten zijn opgehelderd – via vergunnings(aanvragen) en een nieuw ‘protocolakkoord’ – vragen we een moratorium  op de huidige vergunningsaanvraag  

3. De vergunning zelf (detailkritiek)

3.1 de publieke ruimte: de grootte

De vraag naar een park/publieke ruimte van 10ha op de site was één van de belangrijkste vragen in het manifest ‘T&T TouT Publiek’. Zo’n ‘regionaal’ park zou alvast de leefbaarheid van & de link met van één van de dichtst bevolkte buurten van Brussel verhogen.

Deze vergunning voorziet 5 ha en enkele tuinen die ook toegankelijk zouden zijn via de te voorziene brandgang. Deze tuinen lijken ons naast snel afgesloten niet echt aantrekkelijk ontsloten. De ‘brandgang’ maakt alvast geen deel uit van een ruimer recreatief netwerk dat de verschillende groene ruimtes met mekaar verbindt op en door de site. 

We weten het: de uiteindelijke omvang van de publieke ruimte hangt af van de nog niet bestemde stukken op de site. Hoe dan ook: een garantie voor 10 ha is nodig! En dat lijkt ons gezien de versmalling van de central as (van 120 naar gemiddeld 90 m) en de uitstulping van gebouwen in het westen een moeilijk haalbare kaart. 

We merken dat menig betrokkene de nodige drempelvrees heeft voor een park van een iets ambitieuzere omvang. Wie op ons colloquium over tijdelijk gebruik Michel Desvigne, (internationaal erkend landschapsarchitect, specialist in evolutieve parken) hoorde praten, weet dat 10 ha. eigenlijk peanuts zijn. In steden als Bordeaux en Lyon zijn er parken die véle malen groter zijn. Waarvan verscheidene recent werden aangelegd of in aanleg zijn. Enkele voorbeelden: de parken Bordelais en Floréal in Bordeaux (respectievelijk 28 en 23 ha.), de parken ‘Tête d’Or’ en Gerland in Lyon (respectievelijk 105 en 80 ha.) en dichter bij huis het Josaphatpark (26 ha.). 
3.2 publieke ruimte bis: fragmentatie en toegankelijkheid
De passage van de tram is omstreden omdat hij het park in twee zou snijden. Naar onze mening is een passage door de site en het park noodzakelijk om de site echt te integreren in het stadsweefsel. Het bekampt alleszins het gevoel dat de ingang aan de Picardstraat vooral privatief is voor de bewoners en werknemers op de site. En en passant weten ook veel mensen dat er achter die kantoren en woningen een groot park is. Het gebruik van het park zal er alleszins door toenemen. 

Er moet wel creatief worden nagedacht hoe de tram te integreren in het park. Er zijn echter genoeg voorbeelden hoe een tram door de publieke ruimte kan glijden zonder accidenten te veroorzaken.
Daarnaast is er de vraag van de tenten zoals die voor ‘Afrika Afrika!’. Gelijkaardige tenten staan een groot deel van het jaar vlak voor de locatie van de tram. Het is onduidelijk of en vooral waar zulke evenementen in de toekomst zullen plaatsvinden. Een grote impact op de continuïteit van de het park moet vermeden worden. De inplanting er van heeft alleszins ook zijn impact op de mobiliteitsstromen op de site. 
De westelijke uitstulping van de ‘W-woningen’ naar de brug toe creëert een verloren stuk park richting Maria-Christinawijk. We vragen dan ook ze uit de vergunning te halen. Zeker omdat de inrichting van dit stuk van de site samenhangt met de al dan niet komst van het materialendorp en de inrichting van de weg naast het BILC. 
Er bestaat de angst dat de toegangen niet gaan werken of niet uitnodigend genoeg zijn. Enkel aan de Jubelfeestbrug & het Laekenveld is het in een oogopslag duidelijk dat er een park is. Ze maken echter geen deel uit van de vergunningsaanvraag. De ingang aan de Picardstraat is wel voorzien maar hier zou op de een of andere manier moeten duidelijk gemaakt worden dat het ook de toegang is tot een regionaal park.
In het luik ‘paysage’ in het richtschema (Bas Smet) werd er voorgesteld de ‘coulee vert’ langs de taluds te laten doorlopen. Zo creëert men een zachte verbinding met de Picardstraat en worden de karakteristieke en ecologisch interessante taluds in de verf  gezet. Een bijkomend voordeel is dat de woningen op die manier niet tegen de talud zijn geplakt zoals nu het geval is. We vragen dan ook dit idee terug op te nemen.
3.3 Fasering 
We wijzen graag op enkele tegenstrijdigheden in de communicatie omtrent de fasering. Men zou in een eerste fase het Martiemstation renoveren en de woningen ernaast bouwen; min of meer gelijkertijd zou men aan het gebouw van het BIM (14.500 m²) beginnen. Dit omdat wetgeving (dé 4.4) verplicht tegelijkertijd woningen en kantoren te bouwen. In de vergunningsaanvraag staat echter dat men samen met de woningen aan de kantoortorens aan de kant van de Havenlaan begint. Naar ons weten kan men dit engagement niet ‘inwisselen’ voor de bouw van de BIM-kantoren omdat deze in een andere ZIR liggen. Daarna zouden de werken starten aan de publieke ruimte (2012?). Dit staat echter nergens zwart op wit. 
Bral vraagt een duidelijke fasering en harde garanties dat de publieke ruimte aangelegd wordt samen met de eerste gebouwen of alleszins zo vroeg mogelijk in de planning wordt opgenomen.  

Ook de tram moet in de fasering worden opgenomen. Bral vraagt dat er geen kantoren of grote publieke functies (grote publiekstrekkers) worden gebouwd voordat de tram de site ontsluit
3.4 De Parkings
Het aantal gevraagde parkings mag dan wel binnen de wettelijke grenzen blijven, het blijven er veel te veel. De site mag dan momenteel wel geen ‘zone A’ zijn, ze is het nét niet en vooral: ze wordt het zeker. Het gevraagde aantal parkeerplaatsen moet dan ook naar beneden gehaald worden tot de minimumnormen die gelden voor een ‘A’-zone. Een ambitie die helemaal past in het voornemen van t&t een ‘eco-wijk’ te maken.

Wat de toegang tot de parking betreft: de meeste parkings zullen enkel bereikbaar zijn via de Picardstraat en de ‘autoluwe’ verbinding die vervolgens verder loopt naar Laken. Gezien het enorme aantal parkings betekent dit veel auto’s op de autoluwe verbinding en file-rijden op de nu al drukke Picardstraat. We vragen dan ook dat de grote publieksparking onder het Maritiemstation enkel bereikbaar wordt via de Havenlaan. De kleinere parkings voor de bureaus en woningen blijven in deze optiek bereikbaar via de Picardstraat
3.5 Densiteit 

Het studiebureau Citec geeft in zijn mobiliteitsstudie bij het richtschema duidelijk aan dat een densifiëring van 300.000 m2 veruit het beste scenario is (‘le scénario 300'000 m2 est de fait le meilleur scénario’). Ook in dit scenario zijn 2 performante tramlijnen (en een pont picard) trouwens absoluut nodig. Eerlijkheidshalve moeten we er bij zeggen dat er ook in staat dat  een scenario met  400.000 m2 desnoods kan overwogen worden. Hiervoor zou er echter een grondige studie nodig zijn voor het impact op de Redersbrug. 
De huidige vergunningsaanvraag vraagt 381.383 m2. Hier moeten we ook de plannen voor de ‘6B’ rekenen. En die kennen we nog niet. Enkel het gebouw van het BIM zal alvast 14.500 m2 zijn.  De 400.000 m2 zullen dus ruim overschreden worden. Zelfs mét Pont Picard en zeer performante tramlijnen – en het ziet er naar uit dat die niet voor morgen zijn -  mogen we ons dus verwachten aan verkeersellende wanneer de huidige plannen effectief zouden worden gerealiseerd. 
De densiteit moet dus omlaag. We gaven al aan dat de ‘W-gebouwen’ best geschrapt worden en dat de taluds meer ademruimte moeten krijgen. De gebouwen vlak tegen het Laekenveld schrappen zou ook al helpen dit doel te verwezenlijken. Het verlies aan woningen dient dan wel gecompenseerd te worden binnen het  gevraagde kantorenpark. 
3.6  Gebrek aan ambitie
Zowel op niveau architectuur, energieprestaties van de gebouwen en duurzaam bouwen kan er nog een behoorlijk tandje worden bij gestoken. Waar is de internationale uitstraling?
� 2 ha voor en tussen de bruggen en 1 ha. naast het ‘materialendorp’ (dat er hopelijk nooit komt). Dit laatste stuk is in het GBB bestemd voor ‘havengebonden activiteiten’.





