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0. Inleiding

Het voorliggende bezwaarschrift wil het in openbaar onderzoek liggende ontwerp van gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ernstig en op een onderbouwde manier in vraag stellen. Het Groene Gordel Front in Brugge en Ommeland (GGF) wil met dit bezwaarschrift aantonen dat dit plan geen invulling geeft aan de idee van een duurzame ruimtelijke ontwikkeling.

Het GGF is een (hanze-)stadsnetwerk voor duurzaamheid en participatie van vele bewuste burgers en meer dan honderd samenwerkende verenigingen, waaronder Jeugdbond voor Natuur en Milieu, Natuurpunt, Vereniging voor Bos in Vlaanderen, Bond Beter Leefmilieu Vlaanderen, Greenpeace, Wereldnatuurfonds (WWF), Groen vzw, mensen uit de West-Vlaamse Basisgroepen en vele andere die ontstaan is naar aanleiding van de problematiek rond het Lappersfortbos en het Chartreusegebied. Het GGF meent een belangrijk draagvlak te bezitten, en is in die zin vragende partij om als gesprekspartner gekend te worden in besluitvormingsprocessen.

De technische werkgroep binnen het GGF (groep HANZE planning) heeft sinds het ontstaan reeds heel wat denkwerk verricht rond de ruimtelijke problematiek in het Brugse, en probeert met constructieve voorstellen in dialoog te treden met politici. Alle documenten zijn publiek beschikbaar op de verschillende websites die het GGF ondersteunen. Behalve onze eigen website http://www.ggf.be  gaat het om de Hanzestadsite http://www.ggf.be/hanzestad/hanzestad.htm , een GGF-archief op Regio Brugge http://ggf.regiobrugge.be en de website van Groen vzw http://www.groenvzw.tk waarop een overzicht van de belangrijkste GGF-producten te vinden is. Behalve deze eigen documenten, die intussen een bundel vormen die de concurrentie met de nota’s van het gemeentelijke ruimtelijk structuurplan en het afbakeningsproces van het regionaalstedelijk gebied aan kan, zijn ook nog eens drie scripties geschreven rond de GGF-thema’s. 
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1. Strijdig met het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen

Vooraf

Het voorliggende plan is zonder enige twijfel in strijd met de bepalingen van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV). Het RSV vormt nochtans het decretaal vastgelegde kader waar het Vlaams gewest zich aan moet houden bij het vastleggen van ruimtelijke bestemmingen.

Het RSV selecteert de stedelijk gebieden en stelt dat deze moeten afgebakend worden. “Dit betekent een beleid gericht op het creëren van een aanbod aan bijkomende woningen in een kwalitatieve woonomgeving, het kwantitatief en kwalitatief voorzien van ruimte voor economische activiteiten, het versterken van het stedelijk functioneren (diensten, gemeenschapvoorzieningen, stedelijke voorzieningen, ....) en het stimuleren van andere vormen van mobiliteit. Dit "aanbodbeleid" in het stedelijk gebied is essentieel om verdere uitzwerming, lintbebouwing en wildgroei van allerhande activiteiten in het buitengebied te vermijden. ... De grenzen van een stedelijk gebied worden onder meer bepaald door de bestaande bebouwde omgeving, door de visie op de ruimtelijke ontwikkeling van het betrokken stedelijk gebied en door de bereikbaarheid.”
 Brugge wordt als regionaalstedelijk gebied geselecteerd, maar wordt door het RSV zelf nog niet afgebakend.

De doelstellingen voor de afbakening en daaraan gekoppelde ontwikkeling van de stedelijke gebieden worden door het RSV als volgt geformuleerd:

· het stimuleren en concentreren van activiteiten

· het vernieuwen van de stedelijke woon- en werkstructuur door strategische stedelijke projecten

· het ontwikkelen van nieuwe woningtypologieën en kwalitatieve woonomgevingen

· het leefbaar en bereikbaar houden door andere vormen van stedelijke mobiliteit en door locatiebeleid

· het verminderen van het ongeordend uitzwermen van functies

Voor de stedelijke gebieden worden veertien ontwikkelingsperspectieven geformuleerd; we zouden hier graag de nadruk leggen op de volgende:

· versterken van de multifunctionaliteit

· kantoren aan knooppunten van openbaar vervoer

· zorg voor collectieve en openbare ruimten

· behoud en ontwikkeling van stedelijke natuurelementen en randstedelijke groengebieden

· waarborgen voor landbouw in stedelijke gebieden

· stedelijke mobiliteit en locatiebeleid

We menen te kunnen stellen dat het voorliggende plan duidelijk in strijd is met maar liefst vier van de vijf geformuleerde doelstellingen, en met zes van de veertien geformuleerde ontwikkelingsperspectieven.

Het stimuleren en concentreren van activiteiten

Deze doelstelling impliceert “een zuiniger ruimtegebruik en dus lagere maatschappelijke kosten, een verhoogde efficiëntie voor het functioneren van de voorzieningen (o.m. collectief vervoer), een breder draagvlak voor hoogwaardige economische voorzieningen en het vrijwaren van het buitengebied”
.

We stellen vast dat het de aan het voorliggende plan inherente bedoeling is dat er economische activiteit uit het bestaande stedelijk weefsel weggetrokken wordt. Investeringen die in het stedelijk weefsel (en in het bijzonder in de stationsomgevingen van Brugge) faciliterend zouden kunnen werken voor een nieuwe economische en stedelijke dynamiek, zullen opgeslorpt worden door de realisatie van perifere kantoorgebouwen. De stedelijke dynamiek zal door dit project dus net uitgehold in plaats van versterkt worden.

Het vernieuwen van de stedelijke woon- en werkstructuur door strategische stedelijke projecten

De woon- en werkstructuur in het stedelijk weefsel wordt met dit project allerminst vernieuwd. Integendeel: een nieuwe perifere ontwikkeling houdt per definitie het negeren in van de aanwezige kwaliteiten en potenties die het bestaande stedelijk weefsel biedt. Voor het stedelijk weefsel noodzakelijke investeringen (bv. herstructurering van bestaande bedrijventerreinen zoals de Philips-site, ontwikkeling van de stationsomgevingen, verdichten van bestaande kantoor- en bedrijvenzones) worden opgeslorpt door dit project, dat geen enkele ruimtelijke of functionele relatie onderhoudt met de bestaande stedelijke woon- en werkstructuur.

Het leefbaar en bereikbaar houden door andere vormen van stedelijke mobiliteit en door locatiebeleid

Uit het RSV: “Om stedelijke gebieden leefbaar te houden moet in bepaalde delen de automobiliteit verminderen. Dit vereist een locatiebeleid, het aanmoedigen van andere, zachte vormen van verkeer (te voet en per fiets), efficiënt en betaalbaar openbaar vervoer en een gericht parkeerbeleid. Activiteiten die personenmobiliteit genereren, worden bij voorkeur gebundeld nabij de stations.”

Van een locatiebeleid is hier hoegenaamd geen sprake. De perifere ligging, vlakbij de snelweg, impliceert dat nagenoeg alle werknemers en bezoekers van dit project per auto zullen komen. De zogenaamde modal split in de binnenstad en in stationsomgevingen ziet er nochtans heel anders uit. De realisatie van dit project getuigt van een grenzeloos techno-optimisme dat geen enkel heil ziet in de kwaliteiten en potenties van een duurzame mobiliteit. Zeker in het licht van Kyoto-normen en stijgende olieprijzen is dit een argument dat zwaar zou moeten doorwegen.

Het verminderen van het ongeordend uitzwermen van functies

Uit het RSV: “Het ongeordend uitzwermen van functies langs verbindings-, invals- en ringwegen en andere vormen van woon- of bedrijfslinten moeten worden vermeden. De bundeling en de concentratie van activiteiten hebben tot doel een verdere versnippering van de ruimte te voorkomen.”

Een doelstelling die wij alleen maar kunnen onderschrijven, en waar het voorliggende plan op geen enkele manier aan tegemoet komt.

Versterken van de multifunctionaliteit

“De stedelijke gebieden zijn multifunctionele locaties. Om de aanwezige dynamiek en potenties aan te wenden, is het noodzakelijk in stedelijke gebieden kwalitatieve (woon- en) werklocaties te behouden en te versterken. ... Verweving moet de regel zijn, scheiding de uitzondering. Verweving kan ook totstandkomen door het groeperen van bepaalde activiteiten in het stedelijk weefsel.”

Van multifunctionaliteit, verweving of versterken van bestaande werklocaties is hier geen sprake. Het gaat om een greenfieldontwikkeling die geen enkele band bezit met de bestaande ruimtelijke structuur van de stad.

Kantoren aan knooppunten van openbaar vervoer

“Kantoorvoorzieningen zijn activiteiten met een groot aantal arbeidsplaatsen per oppervlakte-eenheid en dus met een dicht ruimtegebruik. Dergelijke voorzieningen genereren niet te verwaarlozen verkeersstromen. Daarom worden deze voorzieningen zoveel als mogelijk geconcentreerd op belangrijke knooppunten van openbaar vervoer.”

Het voorliggend plan voorziet duidelijk in kantoorachtige bedrijvigheid, op vijf kilometer van het dichtstbijzijnde knooppunt van het openbaar vervoer. De voorziene mogelijkheid voor een treinstopplaats kan enkel geïnterpreteerd worden als een zoethoudertje, dat door het ontbreken van enige geloofwaardigheid bijna ridicuul overkomt. Zelfs al zou de treinstopplaats gerealiseerd worden (wat ten zeerste toe te juichen zou zijn als middel om de bereikbaarheid van het dorp Loppem te verbeteren), dan nog blijft de frequentie en de noodzaak tot overstap van die aard dat er nooit een significant aandeel van de gebruikers van de dienstenzone van het openbaar vervoer zal gebruik maken.

Zorg voor collectieve en openbare ruimten

“De private collectieve ruimten moeten in samenhang met de omgevende openbare ruimte worden geconcipieerd en ingericht. Voor de openbare ruimte moeten kwaliteitsverbetering, het openbare karakter, de publieke functie en de veiligheid de uitgangspunten zijn.”

Het RSV streeft naar de herwaardering van openbare en collectieve ruimte als wezenlijk onderdeel van het stedelijk weefsel. Het voorliggend plan stelt een omgekeerde beweging voor: in plaats van herwaardering van stedelijke openbare ruimte, wordt hier open ruimte, dat als een collectief goed kan beschouwd worden, geprivatiseerd en toegeëigend door enkele bedrijven.

Behoud en ontwikkeling van stedelijke natuurelementen en randstedelijke groengebieden

Het voorliggende plan grijpt op een drastische wijze in in de groene gordel rond Brugge en hypothekeert daarmee het behoud en de verdere ontwikkeling in functie van natuur- en landschapswaarden in de zogenaamde groene gordel rond Brugge. Deze groene gordel, met inbegrip van haar randstedelijk groengebieden, is van groot belang om de recreatieve druk vanuit de stad op te vangen. Deze groene gordel is een belangrijk grensstellend element voor hoogdynamische stedelijke ontwikkelingen en maakt dan ook deel uit van het buitengebied en niet van het stedelijk gebied.

Waarborgen voor landbouw in stedelijke gebieden

Bepaalde, duurzame, vormen van professionele landbouw, maar ook vormen van hobbylandbouw die samen gaan met het versterken van de natuurlijke en landschappelijke structuur, kunnen een belangrijke rol spelen in het open houden van de groene gordel rond het stedelijk gebied. Ook deze rol van het Chartreusegebied wordt door het voorliggend plan onderuit gehaald.

Stedelijke mobiliteit en locatiebeleid

Het voeren van een locatiebeleid houdt in dat het “mobiliteitsprofiel van bedrijven en voorzieningen op het bereikbaarheidsprofiel van de locatie”
 wordt afgestemd. Daarbij moet meer multimodaliteit nagestreefd worden, wat het stimuleren van collectief vervoer en fietsverkeer inhoudt. Door kantoorachtige bedrijvigheid, met een mobiliteitsprofiel dat perfect past in een stedelijk weefsel (veel mobiliteit van mensen die in de stad wonen en geen zwaar verkeer), te voorzien op een uitgesproken autolocatie, wordt het stedelijk mobiliteitsbeleid naar de vuilnisbak verwezen. Stimuleren van het fietsverkeer door verweving met het wonen, voorzien van veilige fietsvoorzieningen, realiseren van parkeerbeperkingen, financiële impulsen voor gebruik van openbaar vervoer,... zijn elementen van een stedelijk mobiliteitsbeleid die nauwelijks effect zullen hebben omdat de ruimtelijke randvoorwaarden simpelweg ontbreken.

2. Onterechte voorafname aan de afbakeningsprocessen

Het voorliggend plan stelt: “In uitvoering van het Zomerakkoord 2002 zijn er voor bepaalde bedrijventerreinen waarover binnen de lopende afbakeningsprocessen consensus bestaat, deelprocessen opgestart. Op die manier wordt vermeden dat in bepaalde gebieden een acuut tekort aan bedrijventerreinen ontstaat omwille van de duurtijd van een afbakeningsproces. Het ruimtelijk uitvoeringsplan ‘Chartreuse’ is één van die deelprocessen. De voorafname op het afbakeningsproces van het regionaalstedelijk gebied Brugge was een noodzaak vanuit een dringende en specifieke vraag naar ruimte voor kantoorachtigen in Brugge.”

Wij betwisten niet dat er binnen het afbakeningsproces een aanbod moet voorzien worden voor kantoorachtigen. We betwisten wel dat dit door een voorafname aan de afbakening van het stedelijk gebied kan gebeuren, waarbij wij ons onder meer baseren op recente rechtspraak. Het is namelijk zo dat de “consensus” waarover men spreekt, absoluut onbestaande is. Op basis van de bestaande ruimtelijke structuur en de principes van het RSV is het namelijk ondenkbaar dat men het Chartreusegebied in het stedelijk gebied opneemt. De enige reden waarom het gebied wel als stedelijk gebied zou kunnen worden beschouwd, is de redenering dat de ontwikkeling van het Chartreusegebied als regionaal bedrijventerrein reeds een voldongen feit is. Een dergelijke redenering is een aanfluiting van de methodiek voor de afbakening van de stedelijke gebieden die in het RSV wordt gegeven.

De ontwikkeling van het Chartreusegebied valt overigens niet te rijmen met de ruimtelijke principes die in de visieteksten voor de afbakening van het stedelijk gebied naar voren geschoven worden, in het bijzonder met dat van de “Groene gordel als aaneengesloten drager van open ruimte-activiteiten”:

“De groene gordel tussen de kernstad en de perifere kernen zal als open ruimte worden gehandhaafd zodat de open ruimte het stedelijk gebied blijft doorsnijden. De gordel staat voor het behoud van

landbouwactiviteiten rond het stedelijk gebied, voor het behoud en de duurzame ontwikkeling van ecologisch en landschappelijk waardevolle gebieden, voor het behoud en het versterken van stedelijke open ruimte activiteiten. Gezien het strategisch belang binnen het regionaalstedelijk gebied ligt een grote bebouwingsdruk op de groene gordel ter hoogte van de invalswegen. Om een tegengewicht te kunnen bieden aan deze druk wordt er naar gestreefd aan deze open ruimtecorridors in de groene gordel, waar zinvol, een stedelijke open ruimtefunctie te koppelen of bestaande dergelijke functies te versterken.”

Intussen zijn er ook afbakeningsprocessen opgestart voor het buitengebied. In de verkenningsnota voor de regio Veldgebied Brugge-Meetjesland, wordt voor het buitengebied een visie geformuleerd die niet in overeenstemming is met het voorliggend plan. Het Chartreusegebied maakt in deze tekst deel uit van “Open ruimte verbinding Brugge - Oostkamp”.

Recente uitspraken van de Raad van State (arrest 144.477 Berkenbos) suggereren dat voorafnames van stedelijke gebieden (voor uitbouw bedrijventerreinen) strijdig zijn met het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen en dus onwettig.

3. Strijdig met het subsidiariteitsbeginsel

“Het subsidiariteitsbeginsel houdt in dat elke inzake ruimtelijke ordening bevoegde overheid zich bezighoudt met die materies die geëigend zijn om op het bewuste niveau geregeld te worden.”
 Wanneer we dit principe uit het RSV vertalen naar de afbakening van de stedelijke gebieden, dan houdt dit in dat het Vlaams gewest op basis van een afweging en op basis van de principes van het RSV locatievoorstellen doet voor bijkomende regionale bedrijventerreinen. In het geval van het voorliggend plan is dit duidelijk niet gebeurd: de locatiekeuze is door het stadsbestuur en de GOM-West-Vlaanderen al vijftien jaar geleden gemaakt en is opgedrongen aan het Vlaams gewest, zonder rekening te houden met de principes van het RSV dat dateert van 1997. De motivatie van in het bijzonder de GOM was het zoeken naar een weg van de minste weerstand om de economie aan te zwengelen, dit op basis van een technologisch-optimistische visie die niet in het minst rekening houdt met ruimtelijke, sociale en milieudoelstellingen.

Bewijzen hiervoor zijn te vinden in:

· het voorzien van een “headquarterzone” in het Chartreusegebied in het zogenaamde Voorontwerp Struktuurplan Kustzone uit 1994

· de herhaaldelijke opmaak van een bijzonder plan van aanleg voor het gebied door de stad Brugge (in 1998 en nog eens in 2001), dat echter nooit werd goedgekeurd wegens het subsidiariteitsprincipe

· het herhaaldelijk aandringen van de GOM-West-Vlaanderen en de stad Brugge bij de toenmalige Vlaamse ministers van ruimtelijke ordening om een gewestplanwijziging naar bedrijventerrein door te voeren (in 1992, in 1995, in 1998 en nog eens in 1999); op deze vraag werd nooit ingegaan wegens strijdigheden met RSV (!)
· de aanwezigheid van “een specifieke dienstenzone voor hoofdkwartieren aan de Chartreuseweg” in het niet-decretale structuurplan van de stad uit 1996 en het niet-goedgekeurde voorontwerp van gemeentelijk ruimtelijk structuurplan van de stad Brugge uit 2000

· het ontbreken van enig spoor van een dienstenzone in het Chartreusegebied in het Provinciaal Ruimtelijk Structuurplan West-Vlaanderen (2001): zelfs al behoren regionale bedrijventerreinen strikt genomen niet tot de bevoegdheid van de provincie, dan nog staat het vast dat dit bovenlokaal ruimtelijk visiedocument het Chartreuseproject niet ondersteunt

De locatiekeuze van het voorliggend plan is dus niet gebeurd op basis van een afweging op gewestelijk niveau  binnen het kader van het RSV, maar wel op basis van een doorvertaling van een politieke beslissing van een lokaal bestuur.

4. Strijdig met de Europese richtlijn betreffende de milieu-effectbeoordeling en het decreet betreffende de milieu-effectrapportage

Volgens de Europese richtlijnen rond milieu-effectenrapportage en het MER-decreet is elk plan of programma aan een milieueffectrapportage onderworpen. Deze milieu-effectenbeoordeling bestaat onder meer uit het onderzoeken van verschillende alternatieven.

Het onderzoeken van alternatieven is in het voorliggend plan duidelijk niet gebeurd. Indien dit wel zou gebeurd zijn, dan zou zonder enige twijfel gebleken zijn dat er alternatieven te vinden zijn in het ontwikkelen van de Brugse stationsomgevingen en het verdichten van bestaande bedrijventerreinen. Deze alternatieven bezitten enkel voordelen in termen van duurzaamheid: ze initiëren geen onomkeerbare ontwikkelingen met negatieve effecten op landschap, versnippering, mobiliteit en energieverbruik. Als er ernstige alternatieven zouden onderzocht zijn, dan zou duidelijk gebleken zijn dat het voorliggende plan het slechtst zou scoren.

Het voorliggend plan probeert dit bezwaar te ondervangen door toch twee zogenaamde alternatieven te formuleren (respectievelijk ten oosten en ten westen van de Expresweg N31), vlakbij het uiteindelijk plangebied, met bijna exact dezelfde kenmerken en milieu-effecten. Deze manier van werken duidt er opnieuw op dat het alternatievenonderzoek niet ernstig is uitgevoerd.

5. Niet kaderend in een duurzame ontwikkeling

Los van de opgemerkte strijdigheden met de bestaande regelgeving, wensen wij hieronder nog aan te geven waarom het voorliggend plan moet beschouwd worden als een achteromkijkend project, dat wortelt in een technologisch-optimistische visie uit de jaren 1960-70 en niets te maken heeft met duurzame ontwikkeling. Overigens is duurzame ontwikkeling een decretaal vastgelegde doelstelling van de ruimtelijke ordening.

Automobiliteit

In de na-oorlogse periode werd veel verwacht van de auto. Nabijheid werd van langsom minder belangrijk, en de scheiding van functies zou een belangrijk uitgangspunt worden. Autolocaties en hun perfecte bereikbaarheid werden verheerlijkt. Van de vervoersongelijkheid werd abstractie gemaakt: in afwachting van het algemeen autobezit kon er nog wel een bus rijden ook. Van milieuverontreiniging of de mogelijke uitputting van fossiele brandstoffen had nauwelijks iemand gehoord. Niemand wist dat CO2-uitstoot wel eens een broeikaseffect zou kunnen veroorzaken.

Sinds de oliecrisis van 1973 begon men te beseffen dat de ruimtelijke structuur wel degelijk een rol zou moeten spelen in het beheersen van de negatieve effecten van het autoverkeer. Het is dan ook wraakroepend dat sommigen dertig jaar na datum nog steeds niet overtuigd zijn van deze nieuwe inzichten. In een tijd van stijgende energieprijzen en vigerende Kyoto-verdragen is een andere, toekomstgerichte, houding de enige die nog kan aanvaard worden.

Landschap

Toegegeven, de omgeving van verkeerswisselaars ziet er niet bepaald ongerept uit. Reden temeer om de directe omgeving hieraan aan te passen: schermbosbeplanting, geluidsschermen en de ontwikkeling van ecologische infrastructuur kunnen net de negatieve effecten van de versnippering compenseren en het verschraalde landschap versterken.

Aansnijden en versnippering van de open ruimte

De algemene aanwezigheid van open ruimte is niet bepaald een kwaliteit waar Vlaanderen om bekend staat. Het is een schaars goed dat slechts in beperkte mate voorhanden is. Elk aansnijden van deze open ruimte betekent opnieuw een quasi onomkeerbaar ruimtelijk kwaliteitsverlies. Dit kwaliteitsverlies situeert zich op het vlak van ecologische robuustheid, gebruikswaarde en potenties voor de landbouw, toeristisch-recreatieve en belevingswaarde, alsook op het vlak van respect voor nieuwe visies van toekomstige generaties.

Hypothekeren van het ecologisch netwerk

Het ontwikkelen van de dienstenzone in het Chartreusegebied miskent de rol die het gebied kan opnemen in het robuuster maken van een Vlaams ecologisch netwerk. De door de aanwezige infrastructuur veroorzaakte versnippering zal door de ontwikkeling van de dienstenzone enkel nog worden versterkt.

Negeren van de identiteit van de plaats

Het voorliggende plan gaat zeer sterk uit van dezelfde “tabula rasa”-strategie die ook aan de grondslag van het tracé van de E40 ligt. De identiteit van de plaats, het fysisch systeem, de kwaliteiten eigen aan de locatie worden miskend. In de plaats hiervan wordt uitgegaan van een sterk geloof in de maakbaarheid van de ruimtelijke structuur door gebruik van moderne technologie.

6. Ondersteunend studiewerk

De elementen die hierboven worden aangehaald om het gebrek aan duurzaamheid van het voorliggend plan aan te tonen, zijn niet losstaand maar vinden hun oorsprong in studiewerk, discussie- en schrijfwerk dat de laatste jaren werd verricht binnen verschillende organisaties en samenwerkingsverbanden die zich hebben aangesloten bij het Groene Gordel Front. Alle documenten zijn beschikbaar op de websites die in de inleiding van dit document worden gegeven.

Een van de belangrijkste van deze documenten is de studie van dhr. De Raes, stedenbouwkundige, die reeds in 2000 concludeerde:

“Vanuit een hedendaagse visie op ruimtelijke planning en in het licht van aanwezige en potentiële landschapsecologische functies is de inplanting van de headquarterszone langs de Chartreuseweg en de expresweg N31 te Sint-Michiels Brugge niet aanvaardbaar. Deze plek heeft een prima autobereikbaarheid, maar sluit niet aan bij de bestaande agglomeratie en is daarenboven een belangrijke schakel in de openruimte-verbinding tussen Brugge en Loppem. Ook moeten kantoren volgens de principes van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen worden gelokaliseerd op knooppunten van openbaar vervoer.

Het project is steeds vaag gebleven en er moet nog veel onderzoek gebeuren: de noodzaak aan concentratie van deze bedrijven is onvoldoende aangetoond en mogelijke alternatieve locaties werden nog niet onderzocht. Daarom kan niet aanvaard worden dat op deze locatie de headquarterszone zou gerealiseerd worden; de locatiekeuze is onvoldoende gemotiveerd en lijkt eerder incidenteel te zijn gebeurd. 

Meer algemeen moet overigens gepleit worden voor een meer doordachte locatiekeuze, waarbij slechts in dwingende omstandigheden openruimte-verbindingen mogen worden beoogd. Dit beleid zou moeten geoperationaliseerd worden. Het voorgestelde offensief natuurstrategisch stedelijk beleid kan hier een aanzet toe zijn.”

Het Chartreusememorandum, door het GGF uitgebracht in april 2003, stelt onder meer:

“Kantoorachtige bedrijvigheid (cfr. de plannen voor de specifieke dienstenzone langs de Chartreuseweg) kan voor ons absoluut niet in nieuw aan te snijden open-ruimtegebieden. Kantoorachtige bedrijvigheid is een typische activiteit die in een stedelijke omgeving thuis hoort, aangezien de milieuhinder zich beperkt tot de mobiliteitsproblematiek. De directe omgeving van het station (een A-locatie), en eventueel de uit te bouwen treinstopplaats te St.-Pieters zijn dan ook de aangewezen locaties voor een dergelijke activiteit. 

...

Er bestaan in de Brugse regio opportuniteiten om een strategisch tewerkstellingsproject te realiseren. Concreet zou op de Philips-terreinen een duurzame bedrijvencluster voor bijvoorbeeld startende KMO's in de productiesfeer ontwikkeld kunnen worden. Een gelijkaardig project, eerder op dienstverlening gericht, zou gerealiseerd kunnen worden in de oude binnenhaven (de Brugse "docklands"). 

...

Het is ontoelaatbaar dat open ruimte aangesneden zou worden voor nieuwe regionale bedrijventerreinen, zolang er een ruime oppervlakte maagdelijk industriegebied bestaat binnen de afbakening van het zeehavengebied. In deze context kunnen we vermelden dat in het zeehavengebied momenteel een oppervlakte van 160 ha door autoterminals ingenomen wordt. Het bouwen van parkeergarages in tenminste vier bouwlagen zou hier op korte termijn een honderdtal hectare kunnen vrijmaken voor andere activiteiten, zoals een nieuw regionaal bedrijventerrein. Dat dit mogelijk is bewijst de Britse situatie, waar autoterminals verplicht in de hoogte gaan.”

Het Hanze Ruimtelijk Structuurplan (HRS), dat een alternatieve en duurzamere visie op de ruimtelijke ontwikkeling van Brugge wenst te geven, en lente 2005 door het GGF werd uitgebracht, stelt:

“Door de ontwikkeling in hoge dichtheden van de A- en B-locaties te stimuleren is het mogelijk om bijkomende kantoorachtige ontwikkelingen niet langer te laten uitwaaieren. Voor ongewenste perifere headquarterzones wordt hiermee alvast een alternatief geboden.”
7. Verder gevolg

De indieners van dit bezwaarschrift menen dat zij een stevige argumentatie hebben opgebouwd die niet zomaar genegeerd of weerlegd kan worden. Zij roepen de Vlaamse Commissie voor Ruimtelijke Ordening dan ook op om het voorliggend plan negatief te adviseren. Zij roepen eveneens de heer Dirk Van Mechelen, Vlaams minister bevoegd voor ruimtelijke ordening, op dit plan in te trekken, en zij roepen de Vlaamse Regering op dit plan onder geen beding goed te keuren.

Indien het plan toch definitief vastgesteld zou worden en juridische kracht zou krijgen, dan zullen de indieners van het bezwaarschrift alle wettelijk toegelaten middelen aanwenden om het plan aan te vechten of de uitvoering van het plan onmogelijk te maken. Zij voelen zich hierin gesteund door de recente rechtspraak.

8. Bijlagen (zie ook op de sites)

Chartreusememorandum, Groene Gordel Front in Brugge en Ommeland, Brugge, april 2003, www.ggf.be 

DE RAES, W., Ruimtelijke knelpunten langs de Chartreuseweg te Sint-Michiels Brugge, scriptie ingediend tot het behalen van de academische graad van gediplomeerde in de aanvullende studies GAS - Ruimtelijke Planning, Universiteit Gent, Gent, 2000, http://users.pandora.be/jc/ggf/  

Hanze Ruimtelijk Structuurplan, Groene Gordel Front in Brugge en Ommeland, Brugge, mei 2005, www.ggf.be 
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