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Piet Buyse

Schepen van openbare werken & mobiliteit

1 Technisch centrum

1.1 Huurovereenkomst

· Op 21 augustus 1998 werd de gewelfde kazerne verkocht door de stad Dendermonde aan de Regie der Gebouwen voor rekening van de Belgische Staat. In het hoofdstuk VI van de verkoopsakte werd opgenomen dat de stad Dendermonde de gebouwen en de terreinen na het verstrijken van een driejarige periode van kosteloze bezetting
 deze gebouwen en terreinen verder kan bezetten voor een driejarige periode
, mits een te indexeren huurvergoeding te bepalen door het bevoegd comité tot aankoop.

· Op 18 december 2000 heeft het college van burgemeester en schepenen principieel beslist van dit huurrecht gebruik te maken. De jaarlijkse vergoeding werd bepaald op 540.000 BEF of 13.386 EURO per jaar.

· De gemeenteraad heeft op 13 juni 2001 de huurovereenkomst goedgekeurd met volgende basisprincipes:

1.
aanvangsdatum: 21 augustus 2001;

2.
huurperiode: drie (3) opeenvolgende jaren (tot 20.8.2004), waarna jaarlijks verlengbaar voor het einde van het derde jaar, minstens 3 maanden voor vervaldatum geen opzegging is geschied;

3.
opzegtermijn: door de verhuurder/de huurder: 3 maanden;

4.
jaarlijkse huurprijs: 540.000 BEF of 13.386 EURO per jaar;

5.
indexering huurprijs: op basis van de wettelijke indexeringsformule;

6.
onroerende voorheffing: ten laste van de huurder;

1.2 De locatie voor het Technisch centrum

De elementen van dit dossier zijn dus al langer gekend en de realisatie van het technisch centrum werd dus opgenomen in het strategisch plan. 
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Aangezien de inplanting bekend moest zijn in 2001 heb ik niet gewacht op de goedkeuring van het strategisch plan om in dit dossier initiatieven te ontwikkelen. Op de stafvergadering met de ingenieurs van de afdeling infrastructuur werd afgesproken dat alle mogelijke locaties op het grondgebied van de stad moesten bekeken worden dit op vlak van:

· Stedenbouw;

· Mobiliteit

· Haalbaarheid.

Dit was een gelijkaardige oefening en bovendien een gelijktijdige oefening geweest als de zoektocht naar een nieuwe locatie voor de stedelijke bibliotheek.

Op 17 april 2001 heeft het college kennis genomen van de nota van 10 april 2001 van het afdelingshoofd van de afdeling infrastructuur waarin drie mogelijke locaties vergeleken werden:

· Het industrieterrein Hoogveld (Cooremannekensstraat);

· Het bedrijf “Van Pollaert (Mechelsesteenweg);

· De terreinen naast het AZ Sint-Blasius (Kroonveldlaan).

Uit deze nota blijkt dat de locatie op het industrieterrein de voorkeur geniet. 

· Het terrein is eigendom van de stad (GR 1996-04-23: principiële goedkeuring aankoop van het terrein voor een bedrag van 5.530.091 BEF)
· In 1999 werden reeds een 1° fase van infrastructuurwerken uitgevoerd (riolering, wegenwerken, stapelplaatsen, afsluiting) t.b.v. 7.139.000 BEF

· Stedenbouwkundig: geen probleem: industriegebied.
· Mobiliteit: qua verkeersveiligheid is de locatie de beste. 
· Haalbaarheid: de terreinoppervlakte van 12.000 m² is voldoende om een gebouw op te richten om alle accommodaties voor de dienst infrastructuur in onder te brengen (inclusief garage Kerselarebrugwegel). De gebouwen aan de Kerselarebrugwegel kunnen dan gebruikt worden als satellietmagazijn (o.a. voor stalling praalwagens bloemenstoet, Ros Beiaardommegang, katuit).

Het college van burgemeester en schepen heeft zijn goedkeuring gegeven aan deze locatie en opdracht gegeven om de planning op te maken voor de verdere uitvoering van dit dossier.

1.3 Concept technisch centrum

Na de beslissing over de locatie kreeg de dienst gebouwen opdracht om concrete voorstellen uit te werken voor de vormgeving van het nieuw technisch centrum. Uiteraard gebeurde en gebeurt dit in nauwe samenwerking met het diensthoofd van de technische uitvoeringsdiensten.

· Op 5 juli 2001 werd een schetsontwerp van de dienst gebouwen besproken op de stafvergadering met de ingenieurs van de afdeling infrastructuur. Dit schetsontwerp moest bijgestuurd worden, op basis van een hele reeks opmerkingen, waarvan ik u hier de voornaamste meegeef: afgestapt moest worden van een ontwerp met drie niveau’s (-1, gelijkvloers, +1) omdat dit de kostprijs te hoog zou laten oplopen (ruwe raming: 200.000.000 fr. of € 4.957.870,50).

· De verfijning van de schetsontwerpen werd verstoord door een belangrijke beslissing van deze gemeenteraad namelijk het toevertrouwen van de huisvuilophaling aan de Intercommunale DDS. Hierdoor moet bij de realisatie van het technisch centrum geen rekening meer gehouden worden met dit volumineuze vrachtwagenpark. Gigantische luifels of GFT-portieken, dit zijn maar twee voorbeelden van elementen die uit het schetsontwerp kunnen geschrapt worden en dit betekent uiteraard een grote besparing voor de realisatie van een nieuw technisch centrum. 

1.4 Conclusie

Voorzitter

Collegae

Samenvattend kan ik stellen dat:

· Het College heeft de locatie voor het technisch centrum vastgelegd.

· Binnen de afdeling infrastructuur werd reeds grondig nagedacht over de volumes die nodig zijn voor de huisvesting van de technische uitvoeringsdiensten.

· Eenmaal de behoeften gekend zijn en wij beschikken over een goed basisdossier, kan een ontwerpbureau aangesteld worden.
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Gemeentelijke mobiliteitsraad 

Voorzitter

Collegae

Uiteraard komt de verkeersveiligheid steeds hoger op de politieke agenda, ik denk niet dat er reeds één gemeenteraad geweest is waarin we niet over dit beleidsthema gedebatteerd hebben en terecht, want het is een grote zorg van de mensen en de zorgen van de mensen zijn ook de zorgen van het beleid.

De mensen willen inderdaad een snellere en betere aanpak van de mobiliteitsproblemen en dit is de eerste reden waarom ik niet zal ingaan op de vraag van de collega. Een dergelijke raad zal samengesteld zijn uit vrijwilligers die je niet om de haverklap kan samenroepen. Elk verkeersprobleem is dermate complex dat er over dit probleem minstens een deskundige uitleg moet verschaft worden op een eerste vergadering, waarna een debat kan volgen in een tweede vergadering en de conclusies vaak pas zullen geformuleerd worden na een derde vergadering. Let wel, ik zeg dit niet denigrerend naar de vrijwilligers maar dit is vaak aan de orden in verkeerscommissies die uitsluitend bestaan uit ambtenaren of politiemensen die dag in dag betrokken zijn bij verkeersdossirs. Kortom: alvorens een verkeersprobleem nog maar besproken en geadviseerd werd door de mobiliteitsraad, is er vlug een half jaar voorbij en dan start pas de procedure van de eigenlijke besluitvorming. Want de besluitvorming blijft uiteraard het prerogatief van de gemeenteraad! 

· Bespreken van het advies door de diensten van de stad en door de lokale politie en door ons gespecialiseerd adviesorgaan, de verkeerscommissie.

· Bespreking door het college van burgemeester en schepenen.

· Indien nodig, wordt de goedkeuring gevraagd van het ministerie van verkeer en infrastructuur.

· Bespreking door de raadscommissie openbare werken en mobiliteit en door de gemeenteraad.

In deze laat ik dan nog die dossiers buiten beschouwing waarbij de weg beheerd wordt door andere wegbeheerders hoewel deze niet buiten beschouwing mogen gelaten worden want op deze wegen bevinden zich precies de zwarte punten.

Een tweede probleem is de samenstelling van de mobiliteitsraad. Wanneer zijn de burgers deskundig? Hoe zullen ze geselecteerd worden? Wij tasten hier volkomen in het ijle. Bovendien vertoont elke mens een gedragswijziging naar gelang zijn positie in het verkeer. Als verkeersdeelnemer in het dagelijkse verkeer gedraag je je compleet anders dan als reiziger en het verwachtingspatroon van een bewoner loop vaak nogal sterk uiteen met dat van een pendelaar, ook al betreft het hetzelfde individu. Deze laatste elementen maken het klassieke debat over de representativiteit van een adviesraad in deze tot een ware Byzantijnse discussie. 

Betekent dit nu dat het stadsbestuur geen rekening houdt met de burgers?

Neen! Elke vraag, elke suggestie, elk voorstel wordt onderzocht. Sommige vragen kunnen afgehandeld worden binnen de beleidsnormen die afgesproken zijn in de verkeerscommissie en goedgekeurd werden door het College. Dit gaat over:

· Parkeerverbod tegenover garages.

· Plaatsen van verkeersspiegels.

· Toekennen van parkeerplaatsen voor mindervaliden.

· Plaatsen van antiparkeerpalen.

Andere complexere vragen worden besproken in de verkeerscommissie. Ik voeg hierbij een overzicht van de belangrijkste punten die besproken werden tijdens de vergaderingen van de verkeerscommissie. Ik heb hier in deze raad – op uw vraag – gesteld dat ik de werking van de verkeerscommissie wou dynamiseren. Wel ik heb woord gehouden. Acht keer heeft de commissie vergaderd, de geplande vergadering van december niet meegerekend. Talloze punten zijn besproken, verschillende punten hebben een beslissing van deze raad gevraagd.

Maar het belangrijker nog dan de werking van de verkeerscommissie is voor de bevolking de intentie van het stadsbestuur om de bewoners te betrekken wanneer verkeersingrepen gepland zijn. Als het om concrete ingrepen gaat in een straat of buurt doet het stadsbestuur inderdaad beroep op de deskundigheid en de inzet van de bewoners.

· Er werden enquêtes gehouden, bijvoorbeeld over de parkeerproblemen in de Molenstraat.

· De invoering van een speelstraat werd vooraf besproken met de bewoners van de straat en trouwens achteraf geëvalueerd.

· De ingrijpende herinrichting van de omgeving van de Boonwijkschool werd besproken met de school, het oudercomité, het bedrijf Desseaux en de buurbewoners.

Een dergelijke aanpak rendeert en leidt echt tot verbetering van de voorgelegde plannen. Deze lijn zal in de toekomst aangehouden worden.

Aanpak verkeersveiligheid

?

2 Openbare verlichting en de prioriteiten in Dendermonde

Na de toelichting in de raadscommissie openbare werken en mobiliteit werd dit agendapunt teruggetrokken.

� Aanvangend op 21 augustus 1998 en eindigend op 20 augustus 2001.


� Aanvangend op 21 augustus 2001 en eindigend op 20 augustus 2004.
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