Vragen aan staatssecretaris Grouwels: 
Aanpassing van inplanting havenbedrijven en infrastructuur van de waterweg? 

Verhuizing en hergroepering van verspreid liggende kleine bedrijfsvestigingen langs de waterweg ?

De Havenuitbreiding en de verwerving van nieuwe terreinen voor watergebonden en niet-watergebonden bedrijvigheden is een thema dat geregeld in het nieuws komt bij berichtgeving over havenaangelegenheden te Brussel. 

De verplaatsing en eventuele hergroepering van bedrijfsvestigingen, die als gevolg van de stadsontwikkeling op minder gunstige plaatsen kwamen te liggen, is een thema dat weinig ter sprake komt. 

Ware het niet aangewezen dat beide aspecten steeds zoveel mogelijk aan elkaar gekoppeld werden en dat de watergebondenheid van de bedrijven en hun bijdrage tot een verbetering van de mobiliteit (minder vrachtwagens door meer vervoer te water) als voorwaarden zouden gesteld worden voor inplanting en behoud van vestiging aan het kanaal ? 

Wat is de opinie hierover van de staatssecretaris ? 

Mogelijke verhoging van de bruggen over het kanaal ?  
Worden belangrijke aanpassingen van de kanaalinfrastructuur te Brussel thans nog overwogen, zoals een  verhoging van de bruggen, en eventueel een verbreding van het kanaal en zelfs grotere, nieuwe sluizen ? Wat heeft de studie, besteld door de Staatssecretaris, in dit verband uitgewezen en welke politieke besluiten wil zij en het Brussels Gewest hieraan geven?  

Toelichting: 

De evenwichtige combinatie, in het hart van onze hoofdstad en van het Brussels hoofdstedelijk Gewest, van een havenfunctie en bedrijvigheden enerzijds en van de vele andere stedelijke en hoofdstedelijke functies anderzijds, is niet evident en lijkt hét kernpunt en de echte uitdaging te worden voor de toekomstige ontwikkeling van de kanaalzone te Brussel.    

Tot voor enige tijd overheerste de indruk dat door bevoegde waterwegbeheerder, de Haven van Brussel, daarin soms wél en soms niet gevolgd door het Gewestelijke en gemeentelijke instanties, vooral gemikt werd op het maximaal en zo lang mogelijk behoud van zoveel mogelijk economische bedrijvigheden op hun historische vestigingsplaatsen langsheen het kanaal, en dit ondanks de stadsontwikkeling en de daaruit voortvloeiende stedelijke en ruimtelijke behoeften. 

De verschuiving en groepering van de echte havenactiviteiten naar de noordelijke rand van het Gewest en naar meer voor goederenopslag en overslag geschikte terreinen buiten het stedelijk gebied en het Brussels Gewest, wat doorgaans als een vanzelfsprekende evolutie van logistieke organisatie, economische en ruimtelijke vanzelfsprekendheid wordt aangenomen, werd hierdoor fel vertraagd.  

Deze ‘defensieve’ reflex heeft er toe bijgedragen dat men langsheen het 14km lange kanaal thans nog achter elkaar vele uiteenlopende en zelfs heel contrasterende subzones aantreft, gaande van zeer attractieve kanaaloevers tot grauwe onaantrekkelijke kanaalzones.  

Het Brusselse kanaal kan men vandaag hierdoor moeilijk een homogeen stedenbouwkundig geheel noemen, hoewel er de laatste jaren terzake toch belangrijke verbeteringen zijn gemaakt of in de pipeline zitten. 

Vooral op de plaatsen waar stad en haven mekaar raken en verstrengeld zijn en de ruimte beperkt is ontstaan moeilijkheden en disharmonie. 

Vanuit de hoek van stedenbouwkundigen, milieugroepen, gemeenten én nieuwe economische bedrijven, waaronder de evenementensector, wordt in toenemende mate gesteld dat een grondige hergroepering en concentratie van de logistieke en industriële havenactiviteiten in beperkte en welomschreven en meer afgescheiden noordelijke kanaalzones een noodzakelijke vereiste is om van de potentiële meerwaarden die de waterweg bezit verder tot ontwikkeling te brengen. 

Zij zijn ervan overtuigd dat het kanaal de mogelijkheid bezit in zijn geheel een toplocatie van het Brussels Gewest kan worden. Net als in andere vergelijkbare steden zou de aanwezigheid van water en een gevaloriseerde en ‘vergroende’ waterweg, die voldoende aandacht heeft voor de mobiliteit van de zwakke weggebruikers (fietsers, wandelaars, varen) de kwaliteit en de attractie van de woonomgeving, het kantoorpatrimonium en de publieke ruimte langsheen haar gehele lengte kunnen opkrikken. Omdat het kanaal te Brussel ook doorheen achtergestelde volksbuurten en voormalige ambachtelijke zones loopt (Brussel, Molenbeek en Anderlecht) kan dergelijke grensoverschrijdende herwaardering van de kanaaloevers een belangrijk instrument van sociale politiek zijn. Feitelijk is deze opwaardering zich aan het doorzetten, maar velen zijn van oordeel dat zij te traag doorzet en vaak wordt afgeremd door een gebrek aan coherente beleidskeuzes.  

Ook voor de achtergebleven kleine bedrijven, die soms geprangd liggen tussen waterweg en de stadswijken en geen uitbreidingsmogelijkheden hebben en die vaak problemen hebben met hun bereikbaarheid door vrachtwagens, kan dergelijke hergroepering interessant zijn.

De Havenlaan langs de linkeroever van het Becodok, maar ook de linkeroever van het Biestebroekkaai te Anderlecht kunnen daarbij als voorbeelden worden aangeduid.  

Waar het gehele Becodok, op de grens van Brussel-Stad en Molenbeek, blijkbaar nu goed op weg is om op relatief korte termijn verder uit te groeien tot dé belangrijkste publieke ruimte waar ‘stad’ en ‘water’ (kanaal) mekaar ontmoeten, heeft de linkeroever van het Biestebroekdok te Anderlecht eigenlijk gelijkaardige potenties om ontwikkeld te worden tot een aantrekkelijke stadszone waarbij het hier een verbindingsfunctie krijgt (in plaats van een scheidingsfunctie) voor de beide stadsdelen op rechter- en linkeroever en waardoor Anderlecht zich ook meer als een ‘stad aan het water’ kan voelen en profileren. 

In het noorden van stad en gewest Brussel bezit de Heembeekkaai in de nabijheid van de woonzone van Neder-Over-Heembeek soortgelijke potenties maar hier kunnen de integratie van plaatselijke woonbuurten met het water gecombineerd worden met de realisatie van een volwaardige Gewestelijke nautische toegankelijkheid voor passagiersschepen, evenementenschepen, marineschepen, cruiseschepen, pendelboten, enz… 

Door de determinerende beperking van de nautische toegankelijkheid als gevolg van de aanwezigheid van de eerste vaste brug over het kanaal (Van Praetbrug), en op basis van het groeiend personenvervoer te water en de reeds bestaande toeristisch-recreatieve voorzieningen (jachtclub), de directe aanwezigheid van woonbuurten (Neder-Over-Heembeek) en de aanwezigheid van passende ruimte (Heembeekkaai) met voldoende breedte inzake wateroppervlak én op de oever, kan de zone van de Heembeekkaai als geen ander gevaloriseerd worden tot een Gewestelijke toeristisch-recreatieve ruimte en terminal en nautische evenementenzone van hoge waarde. 

Vanuit dezelfde hoek wordt gepleit voor een aanvaarding van het feit dat het gedeelte van de Brusselse kanaalzone, ten zuiden van de Van Praetbrug eigenlijk niet meer voldoet aan de huidige en toekomstige normen van de scheepvaart, logistiek en nautische toegankelijkheid (met uitzondering van het Vergotedok voor de toelevering van producten met plaatselijke ‘consumptie’ of eindbestemming zoals gebeurt in de betoncentrales) waarbij zeker het kanaalgedeelte stroomopwaarts de Redersbrug voor goederenoverslag en –opslag geen toekomstperspectieven meer heeft. 

Voor de globale mobiliteitsproblematiek te Brussel en rand is echter het behoud van de bestaande doorvaartmogelijkheden te Brussel, mét een uitgebreider uurrooster en betere garanties voor een ononderbroken doorvaart, van essentieel belang.

Vanuit deze geschetste gedachtegang was het dan ook op het eerste zicht verrassend dat vanuit bepaalde gewestverantwoordelijken nog recent gepleit werd voor een onderzoek naar de mogelijkheden van een grondige modernisering van de kanaalinfrastructuur met een algemene verhoging van zowat alle bruggen over het kanaal te Brussel en dit ten vooral ten voordele van de containervaart tussen Brussel en Wallonië.  

Voor velen zou precies dergelijke beleidskeuze voor een verhoging van de bruggen volkomen haaks staan op de noodzakelijke en zich thans doorzettende evolutie naar verbeterde stedelijke opwaardering van de kanaalzone. 

Maar misschien heeft de bevoegde Brusselse staatssecretaris door haar beslissing om een studie te laten uitvoeren over de wenselijkheid en haalbaarheid van een verhoging van de bruggen over het kanaal te Brussel, vooral meer duidelijkheid terzake willen brengen.

Toch raakt weinig bekend over de resultaten van dit onderzoek.   

Aan de staatssecretaris vragen we wat de voornaamste besluiten van deze studie zijn en welke gevolgtrekkingen zij en het Brussels Gewest hieraan willen geven. 

 

 Vraag aan de Haven van Brussel en de bevoegde staatssecretaris 

 Tewerkstelling in de watergebonden havenbedrijven: vraag om duidelijkheid over cijfers : 

· Welke zijn die circa 30 bedrijven die hun goederenvervoer geheel of ten dele via het kanaal verzorgen? 

· en hoeveel mensen stellen bijvoorbeeld de 10 grootste bedrijven onder deze ‘echte’ havenbedrijven tewerk? 

· Hoeveel havenarbeiders zijn er te Brussel actief ? 

Toelichting

In de communicatie van het Havenbestuur en van de bevoegde staatssecretaris, maar ook in de beheerscontracten tussen Gewest en Haven van Brussel wordt de havenactiviteit en de watergebonden overslag van goederen steevast voorgesteld als bron van grote tewerkstelling. 

Over deze cijfers werden ook in het Brussels Parlement informatieve vragen gesteld maar de indruk ontstond dat de verstrekte antwoorden niet hebben geleid tot preciezer inzicht. 

Soms spreekt men over 12.000 jobs, soms over 8.000, soms over 6.000 in de Brusselse havenbedrijven. 

Wie op een vrij snelle manier de optelling maakt van het beperkt aantal in Brussel langs het kanaal gevestigde bedrijven, die effectief gebruik maken van het kanaal als vervoersmiddel dan bekomt men  ongeveer tussen 25 tot 35 bedrijven met een gezamenlijke tewerkstelling van circa 1000 personen, waarvan waarschijnlijk tussen 30 en 50 personen instaan voor de overslag van goederen tussen schip en oever. 

Mogelijk komt veel verwarring en versluiering voort op de manier waarbij men het begrip ‘havenbedrijf’ in verschillende, zeer uiteenlopende betekenissen hanteert. 

Als men een verband tracht te leggen tussen het niveau van de tewerkstelling en het ruimtebeslag van deze bedrijven dan zijn er veel aanwijzingen dat precies de ‘echte’ havenbedrijven (zij die gebruik maken van het kanaal voor minstens een deel van hun goederentransport) een zeer geringe, zelfs marginale tewerkstelling te generen, zowel in absolute cijfers als in vergelijking met een doorsnee ander bedrijf. 

De geringe tewerkstelling van de aanwezige watergebonden bedrijven (overslag bouwmaterialen en recyclage-activiteiten) is niet verwonderlijk gezien hun behoefte aan grote grondoppervlakten voor stockering van hun producten. 

De aanwezigheid en het behoud van dit soort watergebonden havenbedrijven te Brussel mag o.i. niet verantwoord worden door hun zogenaamd belangrijk tewerkstellingseffect, maar op basis van hun economische bijdrage en hun betekenis voor een beheersing van de mobiliteits- en milieuproblematiek (vrachtwagenvervoer vervangen door vervoer te water).      

Over het aspect van havenactiviteit, het goederenvervoer langs het water en de daarmee zogenaamd verbonden  tewerkstelling blijft echter veel onduidelijkheid bestaan, ondanks de herhaalde vraag naar transparantie. 

Een noodzakelijke, zakelijke analyse over de meer- en min-waarden op basis van reële economische, logistieke en mobiliteitsaspecten in de stedelijke context van Brussel blijft daardoor uit waardoor de mogelijkheden om te komen tot doelmatiger bestuur en controle beperkter blijven. 

Duidelijkheid, verifieerbaarheid van cijfers en transparantie zijn hier dus noodzakelijk. 

We vragen aan de Haven van Brussel en de bevoegde staatssecretaris daarom een antwoord op de volgende vragen:  ‘…

· Welke zijn die circa 30 bedrijven die hun goederenvervoer geheel of ten dele via het kanaal verzorgen? 

· en hoeveel mensen stellen bijvoorbeeld de 10 grootste bedrijven onder deze echte havenbedrijven tewerk? 

· Hoeveel havenarbeiders zijn er te Brussel actief? ..’

Indien de staatssecretaris deze concrete vragen niet kan beantwoorden omwille van onbeschikbaarheid, is zij dan eventueel bereid deze gegevens via een onafhankelijk onderzoek te achterhalen en ter beschikking te stellen?  

Vraag aan de Haven van Brussel en de bevoegde staatssecretaris: 


- Stijging Goederenvervoer te water = minder vrachtwagens over de weg ? 

- De gevolgen van het gewenste verdubbeling van het vervoer per schip te Brussel 
(= doelstelling van het masterplan van de Haven van Brussel) 
In de communicatie van de Haven van Brussel wordt op bijna systematische manier gesteld dat het goederenvervoer te water gelijk staat met een evenredige vermindering van het wegvervoer per vrachtwagen te Brussel. Daarbij hanteert de Haven o.m. de stelling: ‘ … zonder de 7,5 miljoen ton vervoerde goederen over het water zou het stedelijk wegennet elk jaar meer dan 350.000 vrachtwagens extra moeten verwerken..’ (zie publicaties en website Haven van Brussel). Elk schip zou voor minder vrachtwagens op de Brusselse wegen zorgen. 

Mede op basis van deze analyse wil de Haven het vervoerde volume aan goederen die per schip naar Brussel worden gebracht en daar ontladen en /of die vanuit Brussel worden afgevoerd naar andere streken, drastisch gaan verhogen. Dat is ook het voornaamste objectief van het masterplan van de Haven van Brussel.

Maar klopt de theorie dat meer overslag te Brussel van goederen die vervoerd worden per schip ook het aantal vrachtwagens op de Brusselse Gewestwegen en de Brusselse Ring doet verminderen? 

Wie even gaat kijken bij de belangrijkste terminals van brandstoffen krijgt daarover een geheel ander beeld: daar staan voornamelijk brandstofhandelaars met hun tankwagens in de rij, die niet in Brussel gevestigd zijn (maar in grote meerderheid afkomstig zijn van gemeenten tot 10, 20, 30, 50 km buiten Brussel) die hun vrachtwagens te Brussel komen vullen voor levering aan de klanten van hun regio. 

Hier is dus duidelijk sprake van een grote hoeveelheid goederen die naar Brussel gebracht wordt per schip om vanuit Brussel onmiddellijk met vrachtwagen naar een eindbestemming buiten Brussel te worden vervoerd.  

Een ander voorbeeld is de containerterminal. Ook daar kan men vaststellen dat een belangrijk deel van per schip geladen en geloste containers Brussel niet als eindbestemming heeft. De vrachtwagens die instaan voor het navervoer van deze container komen speciaal naar Brussel om hun container op te halen en terug te brengen. 

Ook dat resulteert in bijkomend en nodeloos vrachtvervoer op de Brusselse wegen. Het vervoer van goederen per schip naar Brussel betekent  in deze context geen vermindering maar … een vermeerdering van het vrachtvervoer over de weg. 

Bovendien wordt dit vervoer van containers nog speciaal ondersteund door de Brusselse regering, via een premie per te Brussel overgeslagen container en dit ongeacht de eindbestemming. 

Wat is de reactie van de staatssecretaris op deze gedachtegang ? 

Is de strategische keuze die Haven van Brussel in haar masterplan maakt om de overslag van goederen te Brussel die via de scheepvaart geladen en gelost worden in een tijdspanne van een enkele jaren te verhogen van circa 4,3  miljoen ton nu naar 8, 4 miljoen ton in 2012 ? 

Stel dat deze cijfers realistisch zijn, betekent dat dan niet impliciet dat de kanaalzone moet geherindustialiseerd worden, waarbij goederen via het schip massaal naar Brussel worden gebracht, hier worden verwerkt of opgeslagen om daarna opnieuw naar elders als eindbestemming vervoerd te worden? 

De eigen behoeften van het Gewest inzake bevoorrading (vooral brandstoffen en bouwstoffen en recyclagegoederen) blijven immers zowat constant  op een veel lager niveau.  

Is zo’n fundamentele keuze waarbij goederen die in feite niet bestemd zijn voor Brussel en die grote oppervlakten voor opslag en verwerking vereisen en een grote impact dreigen te hebben op de mobiliteit in Brussel en de Ring, maatschappelijk zinvol ?  

Steunt dergelijke keuze wel op een realistische economische analyse, gezien het gebrek aan ruimte, het stedelijke weefsel, de mobiliteitsproblematiek en dure grond te Brussel?  Zou Brussel in deze materie kunnen concurreren ? Of voorziet men hiervoor belangrijke overheidssteun? 

Wordt deze beleidskeuze van de Haven van Brussel onderschreven door het Gewest die de voogdij heeft over de Havenvennootschap?  Is de staatssecretaris bereid om een onafhankelijke bestudering te laten verrichten over deze echte samenhang tussen het vervoer over het water, de overslag van goederen te Brussel en de weerslag van de verdubbeling van het vervoer te water op het goederenvervoer op de weg in de context van de Brusselse situatie? 

Vraag aan de Haven van Brussel en de bevoegde staatssecretaris    

Beveiliging van de toeristische en recreatieve activiteit op en om het kanaal   

In de voorbije jaren heeft de staatssecretaris allerlei initiatieven op en om het kanaal gesteund die de band tussen bevolking en het kanaal versterken. Zowat alle initiatieven die tot doel hadden het kanaal en het water te Brussel beter te leren kennen en ervaren of die het kanaal in de belangstelling plaatsten konden op haar steun rekenen. Mede daardoor is de toeristische en recreatieve activiteit op en om het kanaal zonder twijfel sterk toegenomen en groeit de trots van de burgers over ‘hun kanaal’  

Ook de stad Brussel en vele andere instanties en operatoren spelen daarbij een grote rol door o.m. de organisatie van belangrijke initiatieven als Brussel-Bad, de Havenfeesten, enz.. 

Samen met de opbloei van deze toeristische en recreatieve activiteit, het fietsen, het varen, de promenades langs het water, inclusief de Horeca en een groeiend evenementenaanbod op en om het water, is echter ook het probleem van de veiligheid gegroeid voor de operatoren. 

Vooral de operatoren van passagiersvaart, waarvan het merendeel, in tegenstelling tot de jachten, over geen beveiligde ligplaatsen te Brussel beschikken, worden de laatste jaren, vooral ’s nachts, geregeld het slachtoffer van inbraken en diefstallen.  

Kan of willen de instanties meehelpen om dit zeer zwaar probleem met hoogdringendheid aan te pakken en zo ja, hoe wil men dat doen? 

Vraag  voor de minister van Leefmilieu, die het waterbeleid onder haar bevoegdheid heeft.   

Kan overwogen worden om het ‘Zennekanaal’ onderdeel te maken van het blauwe en groene netwerk ? 

In vele gevallen vormt een belangrijke waterweg, zoals het Zennekanaal, ook een specifieke ecologische verbindingscorridor in het landschap en de stad. Een waterweg is bijna steeds ook een soort groen lint door het landschap. Water, vissen, oevers, watervogels en het geheel van het leven in en om het water maken van de rivier of de waterweg een heel specifieke leefomgeving. Water brengt verfrissing, koelte, rust , ruimte en groen in het stedelijk weefsel. Water trekt ook de mensen aan. 

Gezien beslist werd een om langs de gehele lengte van het kanaal een goed fietspad aan te leggen, lijken er ons nog meer argumenten aanwezig te zijn om het kanaal en haar uitzicht te Brussel, dat op verschillende plaatsen reeds een schitterende attractieve groene omgeving is, ook verder te ‘vergroenen’ door o.m. meer beplantingen, bomen, bloemenperkjes, enz.. 

Kan het kanaal opgenomen worden in groene en blauwe netwerk ? 

Hoe staat u hier tegenover?   

