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toonstelling, werd de autosnelweg tot
voor het Casino doorgetrokken. De
auto-gerichte stad van de 20e eeuw ver-
drong de spoorgerichte stad van de 19de
eeuw. De spoorlijn werd autosnelweg
en één van de twee stations van Oosten-
de — een monument op zich — werd
afgebroken.

Men zou in de zestiger jaren het Vin-
dictivedok en het Montgommerydok
gedempt hebben ten voordele van par-
kings, ware het niet geweest dat enkele
klaarziende Oostendenaars hiertegen
protesteerden. De uitstekende bereik-
baarheid van Oostende had aldus een
zelfvernietigend effekt bereikt. Straten
en pleinen verkommerden tot autostel-
plaatsen.

Oostende opteerde voor
ontspanningskonsumptie en
grootschalig appartementstoerisme

Oostende beoogde vanaf de vijftiger ja-
ren om zoveel mogelijk toeristen aan te
trekken, gelijk hoe. Mede door deze
kwantitatieve konsumptiedrang ont-
stond wellicht onbewust een stedelijk
banalizerings- en aftakelingsproces.

Funkties werden groter en de mobi-
liteit nam enorm toe, 3 a 4 panden
werden tot één groter pand voor een
grotere en hogere funktie omgebouwd.
Woonstraten werden verkeersstraten en
voetpaden werden herleid tot één-
mansstroken. De bewoner en de toerist
werden de underdogs.

Te Oostende stelde men zich pas op
het einde van de zeventiger jaren vra-
gen over de ware betekenis van de stad.
Het Europees jaar van het Bouwkundig
Erfgoed van 1975 en dat van de Stads-
vernieuwing van 1980 veroorzaakten de
eerste ernstige bevraging en duidden op
nieuwe moeizame inzichten omtrent de
betekenis van Oostende.

De stedebouwkundige
bewustwording van de badstad
1977-1982

Vanaf 1977 ontwaakte de Koningin der
Badsteden uit haar metamorfose. Zij
stelde vast dat de stedelijke struktuur
van Oostende nog steeds bepaald werd
door de zee en de zeedijk, door haven
en staketsel, door zijn typisch orthogo-
naal straten- en pleinenpatroon. Zijn
omwallingen werden omgebouwd tot
vissershavens en jachthavens, parken en
bossen. Samen met zijn koninklijk ver-
leden, zijn koninklijke gaanderij en ren-
baan leverde dit patrimonium de troe-
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ven en bouwstenen voor zijn toekomst.

Oostende moest kiezen tussen 'her-
waardering van de eigenheid’ op lange
termijn (door te streven naar de reali-
zatie van een attraktieve woonstad, een
mensgerichte badstad, en een onderne-
mende ekonomische werkpool die de
rekonversie van zijn potentiéle ar-
beidsmogelijkheden tot ontwikkeling
brengt) en 'de verdere afbraak en immo-
latie van Oostende’ (door toe te geven
aan de traditionele immobilién-
krachten).

Het Oostendse beleid poogde deze
vragen te beantwoorden. Gedurende
een eerste periode, tussen 1977 en 1982
werd onderzocht hoe men tot een nieu-
we aanpak zou kunnen komen. Het
toenmalig Stadsbestuur vroeg aan de
Groep Planning om een eerste onder-
zoek te doen naar de bewoonbaarheid
en leefbaarheid van een klein onderdeel
van het Visserskwartier (5 ha) met de
vraag: 'Kan het Visserskwartier terug
bewoonbaar en leefbaar gemaakt wor-
den? Zo ja hoe?” Op deze vraag wer-
den er een serie voorwaarden ontwik-
keld nodig om de voorgedragen konklu-
sies en voorstellen te kunnen realizeren.
'Stedebouw’, werd gezegd, 'kan pas
ernstig aangepakt worden wanneer de
problemen in hun globaliteit bekeken
worden. Een waarde-oordeel over het
bestemmingsplan Visserskwartier is niet
relevant omdat het hier gaat over een
te klein (weliswaar belangrijk) onder-
deel van een groter geheel dat de bin-
nenstad vormt en dat op haar beurt deel
uitmaakt van Oostende’.

Daarna werd er gewezen op het feit
dat tal van beleidskeuzen zich opdron-
gen m.n.:
de tewerkstelling en industrializatie;
de toekomstperspektieven voor het
havengebied binnen de nationale en
Europese havenpolitiek;
de vooruitzichten voor het toerisme dat
dringend binnen de snelle verschuivin-
gen die wij kenden een richting moest
vastleggen;
het bodembeleid en de politiek van het
woon- en leefmilieu;
het sociaal beleid en de welzijnspolitiek;
de verkeers- en vervoersinfrastruktuur
in algemene zin en de verkeerssystemen
in het bijzonder, enz.

Tevens werd verwezen naar de Struk-
tuurplanning als fundamenteel en nood-
zakelijk beleidsinstrument, dat de so-
ciale en ekonomische beleidsaspekten
hierboven aangehaald funktioneel en
ruimtelijk zou afwegen en vertolken.
Precies daarom is struktuurplanning een

belangrijk beleidsmiddel. Ze laat toe de
essentiéle beleidsdoeleinden te formule-
ren om ze te realiseren.

Een nieuwe beleidsvisie -
Krachtlijnen van de
struktuurplanning 1983-1989

Het typische van de werkmetode te
Oostende is de dubbele dimensie. Langs
de ene kant streeft het naar een globale
visie van de stad als geheel, langs de an-
dere kant doet het een strategische keu-
ze van probleemvelden, die akuut om
een beleidsantwoord vragen. Deze deel-
aspekten en deelproblemen worden al-
tijd bekeken binnen de globale visie van
het struktuurplan dat steeds in wording
is en in feite nooit af is.

Het ruimtelijk beleid is uiteraard ook
afhankelijk van het financieel beleid van
de Stad. De beperking van de financié-
le armslag heeft een aantal belangrijke
konsekwenties:
de noodzaak om prioriteiten scherper
te gaan stellen;
de noodzaak om externe financierings-
bronnen aan te boren vooral door maxi-
maal beroep te doen op subsidies;
de poging om zoveel mogelijk partners
in te schakelen zoals de sociale bouw-
maatschappijen en de privé-sektor;
een terughoudendheid tegenover finan-
ciéle engagementen zoals grootscheep-
se onteigeningen of bouwprojekten.

De krachtlijnen van de struktuurplanning

De stedebouwkundige knelpunten wor-
den telkens in hun globale ruimtelijke,
funktionele en verkeerskundige samen-
hang onderzocht en monden steeds uit
in een konkreet aktie- of deelplan. Stil-
aan groeit zo een globale visie op
Oostende en zijn toekomst. Tot nog toe
worden op deze wijze volgende punten
aangepakt:
het wonen zowel in de binnenstad als
in de 19de eeuwse woongordel;
de verkeers- en parkeerproblematiek
van de binnenstad;
het fietsverkeer en de verkeersveiligheid
op schoolroutes;
de ontwikkeling van Stene;
de probleemstelling van de haven en de
omgeving van het Station;
de stedebouwkundige aspekten van het
toerisme, de openluchtrekreatie en de
sportinfrastruktuur;
de badstedelijke infrastruktuur en het
stedelijk patrimonium.

De resultaten van de werkzaamheden
worden weergegeven in deelrapporten,



waarvan tot nog toe 9 opgemaakt zijn:
verkeer, toerisme, wonen, fietsroute,
Stene-Centrum, parkeerplan, parkeerbe-
leid binnenstad, aktiviteitenpatroon en
stedelijk patrimonium, de haven van
Oostende (als inleidende nota), bevol-
king en wonen en toerisme, openluch-
trekreatie en sportinfrastruktuur.
Deze rapporten situeren het deelpro-
bleem binnen een ruimere kontext en
geven eveneens de algemene krachtlij-
nen aan waarbinnen de struktuurplan-
ning te Oostende te zien is, met name:
binnen het planologisch model van
West-Vlaanderen: Oostende in regio-
naal perspektief;
binnen het funktioneel-ruimtelijk pa-
troon van Oostende: Oostende als
stedebouwkundig model;
binnen het struktuurschema van de bin-
nenstad.

Oostende in regionaal perspektief

Binnen de hiérarchie van de steden en
de stedelijke strukturen in Belgié be-
hoort Oostende tot de 15 stadsgewesten
en is één van 17 goed uitgeruste regio-
nale steden van Belgié.

Uit een onderzoek van het bestaande
handelsaanbod, afbakening en analyse
van het marktgebied laten zich konklu-
sies trekken i.v.m. de regionale aantrek-
kingskracht van Oostende:
de direkte marktzone van Oostende
beslaat de gemeenten Oostende, Brede-
ne, Middelkerke, Snaaskerke, Ouden-
burg, Ettelgem, Klemskerke en Lom-
bardsijde;
de indirekte marktzone bestrijkt
Nieuwpoort, Gistel, Koekelare, Eerne-
gem, Westkerke en Roksem.

Eens buiten dit gebied valt de attrak-
tiviteit van Oostende zeer sterk terug.
Omliggende centra versterken hun in-
vloed op het 'Achterland’ van Oosten-
de, met name Veurne, Torhout, Roese-
lare en Brugge.

Uit de vergelijking met vroegere stu-
dies valt op dat de attraktie van Oosten-
de is toegenomen op Bredene, Ouden-
burg en Westende, maar is afgenomen
op Diksmuide en Gistel. Aldus verliest
Oostende aantrekkingskracht ten op-
zichte van gemeenten in het binnen-
land, daar waar men een lichte verho-
ging kent ten opzichte van aanleunen-
de kustgemeenten.

In verband met de regionale aantrek-
kingskracht van het handelsapparaat
van Oostende ontstaan de laatste jaren
knelpunten tussen een ruimtelijk stag-
nerend en globaal afnemend markt-
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gebied, een stagnerende bevolkingsdy-
namiek van de regio Oostende en een
degressief groeiend gezinsinkomen met
weerslag op het koopgedrag en het
bestedingspatroon te Oostende.

Meer specifiek i.v.m. de bevolkings-

evolutie wordt duidelijk dat:
de bevolkingsgroei van Oostende sedert
de jaren '70 verminderd is;
de migraties vanuit Oostende ten gunste
komen van het arrondissement, waar
het negatief migratie-saldo in een posi-
tief saldo is veranderd;
Oostende zowel ten opzichte van het
arrondissement alsook de provincie
sedert de laatste 15 jaar een negatieve
bevolkingsevolutie kent.

In het planologisch model van West-
Vlaanderen herkent men duidelijk drie
gebieden met een eigen dynamiek:
de kuststrook met Oostende als agglo-
meratie-kern en de kleinere kern
Veurne;
de Westhoek met de kleinere kernen
Diksmuide, Poperinge en leper;
het gebied Brugge-Kortrijk met de ont-
wikkelingszones Zeebrugge-Brugge,
Torhout-Roeselare-1zegem-Tielt en de
zone Kortrijk-Waregem.

Uit de evaluatie van dit model blijkt
dat de ontwikkeling van de industriéle
as Brugge-Roeselare-Kortrijk de traditi-
onele invloedszone van Oostende af-
zoomt, met name de Westhoek.

Oostende moet derhalve een planolo-
gisch model bepleiten waarop zijn
industriéle kern, de uitbouw van de
havenaktiviteiten en de dienstverlenen-
de bedrijven een driehoek Zeebrugge-
Brugge-Oostende vormen. Op die ma-
nier sluit Oostende aan bij de industriéle
as van West-Vlaanderen en het Noord-
Franse industriegebied.

Het stedebouwkundig model
van Oostende

Ruimtelijk is Oostende als stedelijk ge-
bied als het ware slechts één vierde van
een volledige stad. In het noorden is de
zee, in het oosten sluit het havengebied
Oostende af, in het zuiden beperkt het
vliegveld verdere ontwikkelingen.
Oostende zit als het ware gekneld tus-
sen haven en vliegveld.

Omwille van deze struktuur, de ex-
centrische historische groei langs de
Torhoutse- en Nieuwpoortsesteenweg
en de aaneengesloten 19de eeuwse struk-
tuur tussen Elisabethlaan en de Nieuw-
poortsesteenweg heeft Oostende niet al-
leen in de binnenstad zeer hoge woon-
dichtheden, maar ook aan de stadsrand.

Verder omzoomt het verspreid be-
bouwd gebied het stedelijk gebied van
Oostende.

De ruimtelijke struktuur is derhalve
niet uitgewaaierd. De aantrekkelijkheid
van het wonen dicht aan zee primeert
op deze van het platteland rond
Oostende.

De ruimtelijke (en funktionele) bar-
rieres van haven, industriegebied en
vliegveld beperken een verdere uitbrei-
ding van het stedelijk gebied Oostende.
Ontwikkelingsmogelijkheden zijn enkel
mogelijk in een aanvulling en inbreiding
van de bestaande struktuur.

De ruimtelijke relaties tussen land-
schap en stad bepalen eveneens de
krachtlijnen van het stedebouwkundig
model van Oostende. Visueel loopt het
open polderlandschap (ondanks de
scheiding tussen polderlandschap en
duinenstrook door het vliegveld), door
tot aan de duinen en bestaat tussen
Oostende-Mariakerke en Middelkerke
een groen buffergebied. Ook ten oosten
van Oostende bestaat een gelijkwaardi-
ge situatie. Deze visuele relatie met het
open polderlandschap maakt Oostende
herkenbaar in het landschap.

In het stedebouwkundig model van
Oostende zijn deze twee visuele groe-
ne verbindingen tussen zee, duinen en
polderlandschap uitgewerkt.

Het struktuurschema van de binnenstad

Het struktuurschema van de binnenstad
werd reeds ontwikkeld in 1977 en later
vervolledigd.

In het struktuurschema wordt de sa-
menhang tussen het binnenstedelijke
funktiepatroon (wonen, werken, win-
kelen, horeca, onderwijs, diensten en
kuituur) in relatie tot de voorstellen om
de stedelijke ruimte en het verkeer te
verbeteren als volgt geformuleerd.

In de binnenstad moet de samenhang
tussen de centrumfunkties (winkels,
markten, kantoren, scholen), het toe-
risme (verblijfs, en ontspanningstoe-
risme) en het wonen gestimuleerd wor-
den. Een te grote scheiding van de
woon- en winkelfunktie moeten verme-
den worden. Ook de impakt van de ont-
spanning en het nachtleven mag het
wonen niet verdringen.

Deze samenhang kan gerealizeerd
worden door de bestaande funktionele
zones af te bouwen en ze in elkaar te
laten verweven. Zodoende worden de
bestaande winkel-wandelstraten verder
ontwikkeld vanuit het centrum naar de
rand van de binnenstad.
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Ruimtelijk zullen deze winkel-
wandel-assen de aantrekkelijkheid van
de binnenstad verhogen. Dit heeft een
invloed op het verkeer, de verkeersvrije
en verkeersarme zones van de bin-
nenstad, en op de parkeermogelijk-
heden.

Het behoud van de woonfunktie is es-
sentieel voor de leefbaarheid van de bin-
nenstad. Het is noodzakelijk dat de
Oostendse binnenstad bewoond wordt
door verschillende sociale groepen.
Hierbij zijn ook jonge gezinnen met
kinderen noodzakelijk. Mede daarom
moet de woonfunktie kleinschaliger
worden. Een goede mengeling tussen
huizen en appartementen is noodzake-
lijk.

De bestaande breuken tussen het cen-
trum en de rand van de binnenstad kun-
nen hersteld worden. Hiervoor werden
allerlei funktionele en ruimtelijke voor-
stellen geformuleerd. Deze voorstellen
streven naar een evenwicht tussen han-
del, toerisme, wonen en het verkeer.

De samenhang tussen de verschillen-
de funkties van de binnenstad moet be-
geleid worden door een komplementair
verkeerssysteem en een parkeerbeleid.
Alleen dan zullen de straten en pleinen
in funktie van de voetganger kunnen
heringericht worden, het openbaar ver-
voer en het fietsverkeer bevorderd wor-
den. Hierdoor zal de totale stad aantrek-
kelijker worden voor de bewoner en de
bezoeker.

Het struktuurplanningsproces te
Oostende streeft al lang naar een kohe-
rent verband tussen de karakterstruktu-
ren van de regio en de wezenlijke ken-
merken van haar eigen stedelijk struk-
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turen. Binnen deze problematieken
werden een groot aantal deelproblemen
behandeld waarvan hier illustratief drie
kort samengevat worden: wonen (A),
patrimonium (B) en mobiliteit (C).

A. Een der grote troeven —die Oosten-
de onderscheidt van de andere badplaat-
sen —is zijn stedelijk karakter. Oosten-
de is de enige volwaardige stad aan de
Belgische kust. Hiermee wordt vooral
de aanwezigheid bedoeld van een kom-
pleet en uitgebreid net van voorzienin-
gen. Maar een bad-stad, die gans het jaar
door ’leeft’, veronderstelt de permanen-
te aanwezigheid van een sterk gevarieer-
de en aktieve bevolking. Dit is in het
verleden steeds zo geweest.

Het meest in het oog springend facet
van stadsverval waarmee Oostende
sinds jaren gekonfronteerd is, is echter
een zekere ontvolking en de veroude-
ring van de bevolking; tussen 1971 en
1987 is de bevolking met 5% vermin-
derd. Het belang van dit cijfer en het
verontrustende karakter ervan blijkt uit
een vergelijking met de ontwikkelingen
in de rest van het arrondissement en de
provincie.

De interpretatie van deze cijfers laat
volgende bedenkingen toe:
de sterke bevolkingsgroei van Oosten-
de na de oorlog is sinds de jaren '70
drastisch verminderd en zelfs tot een ne-
gatief saldo gedaald;
de bevolkingsgroei in het verleden en de
huidige ontvolking is in grote mate aan
migratie toe te schrijven, waarbij zeer
recent deze negatieve tendens van de mi-
graties is omgebogen in een positieve;
de migraties uit Oostende zijn overwe-

Bron: 'Struktuurplanning te Oostende, Stad Oostende en Groep Planning’, 1988.
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gend ten gunste van het arrondissement,
waar het negatief saldo nu omgeslagen
is in een positief saldo;

Oostende kent de laatste 15 jaar, zowel
t.a.v. het arrondissement als de provin-
cie een vrij negatieve bevolkingsevo-
lutie.

Het fenomeen van ontvolking doet
zich echter niet gelijkmatig voor over
de gehele stad. Per wijk blijken er gro-
te verschillen te bestaan zodat we soms
werkelijk over probleembuurten kun-
nen spreken. In Oostende valt op dat
slechts twee zones tussen 1970 en 1981
een aangroei kenden m.n.:
de Zeedijk, Albert I-Promenade en de
omgeving van het Leopoldpark (+418
inwoners);
de woonwijken ten zuiden van de Eli-
sabethlaan nl. de Nieuwe Stad en de om-
geving van Stene-dorp (+5.295 inwo-
ners).

Er kan dus gesteld worden dat de
Oostendse bevolking de voorbije 15 jaar
alleen nog langs de randen van het ste-
delijk gebied toenam. Daartegenover
staat de afname in alle andere wijken en
vooral in het eigenlijke stedelijke woon-
gebied dat een totaal verlies kent van
8.152 inwoners. Het dramatische karak-
ter van deze bevolkingsafname wordt
nog benadrukt wanneer men de procen-
tuele gegevens bekijkt, in bepaalde buur-
ten bedraagt het verlies meer dan 20%.

In een aantal probleembuurten wordt
de ontvolking in de hand gewerkt door
de geringe kwaliteit van de woningen en
de woonomgeving. Indikatief hiervoor
is het geringe percentage woningen dat
over een zgn. volledig komfort beschikt.

Wanneer men daar bovenop het aan-
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[ tal woningen bewoond door de eigenaar
kent, wordt de kwetsbaarheid van deze
buurten zeer duidelijk. Het gehele stads-
centrum (in uitgebreide zin) ligt aldus
40% beneden het aanvaardbare kom-
fortniveau.

De Stad Oostende heeft van bij het be-
gin aktief ingespeeld op het 'Herwaar-
deringsbesluit’ van de Vlaamse Exeku-
tieve, waarbij subsidies voorzien werden
voor herwaarderingsinitiatieven van zo-
wel overheid als partikulieren.

Drie herwaarderingsgebieden werden
voorgesteld en zijn thans erkend: het
Visserskwartier, het Acht-Urenhuis en
het Hazegras.

Omuwille van de dramatische ontvol-
king werd in elk herwaarderingsgebied
een redelijk omvangrijk woningbouw-
projekt voorzien. Deze woningbouw-
projekten zijn telkens voorzien op pan-
den die leegstaan of wier funktie niet
meer aangepast is aan de behoeften of
aan de omgeving. In totaal over de drie
herwaarderingsgebieden wordt gere-
kend op 170 nieuwe woongelegenheden
of 500 nieuwe bewoners.

B. Binnen het toeristisch patroon dat
gestalte kreeg in de 19de en begin 20ste
eeuw is de kuituur te Oostende eerder
als een surplus van het toerisme ont-
staan. Kuituur als surplus van de ont-
spanning.

In het ruimtelijk spanningsveld tussen
het (Zee)Station, de Visserskaai, de Dok-
ken, de Zee en de Zeedijk, het Teater,
het Casino-Kursaal, het Koninklijk
Chalet, de Termen, de Gaanderijen en
Hippodroom kwam een toeristisch-
kultureel circuit tot stand dat integraal
deel uitmaakte van de (ver)stedelijkte
struktuur.

Omwille van het mondain karakter
en het minder strandgebonden toerisme
in de 19de eeuw beperkte zich dit pa-
troon niet enkel tot de Zeedijk, maar
maakte het met de parken, lanen, squa-
res en pleinen, met de verschillende ho-
tels, restaurants, musea en schouwburg
ook deel uit van het woonpatroon van
Oostende.

Binnen dat historisch gegeven zal
Oostende steeds als aanvulling en tege-
pool op de 'zon- en strandkultus’, spe-
cifieke voorzieningen moeten aanbieden
die zijn badstedelijk karakter benadruk-
ken. Oostende moet de dualiteit tussen
stad en strand, tussen toeristische funk-
ties en woongebonden funkties, konse-
quent als stedebouwkundig patroon
gebruiken en daarin investeren.

Twee hoofdaktiviteiten-assen (zie fi-
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guur 14) hebben zich ontwikkeld, waar-
in het stedelijke patrimonium struktu-
rerende betekenis heeft:

de lus Station, Visserskaai, Zeedijk, Ca-
sino, Albert I-Promenade, Zwembad,
Termen en Hippodroom:;

de as Station, Vindictivelaan, A. Pieters-
laan, uitlopend in de Torhoutsesteen-
weg en Nieuwpoortsesteenweg.

Deze lus en as omsluiten als het ware
de binnenstad en breiden deze uit in
westelijke richting.

Alhoewel zeer verschillend van karak-
ter is de eerste as meer toeristisch, de
tweede meer centrumgericht met han-
delsaktiviteiten. Zij vormen een struk-
turele eenheid.

Zij zijn woongebonden maar worden
door het toeristisch patroon versterkt.
Langs deze lus en as groeperen zich cen-
trumgebonden en toeristische funkties.

Een supplementaire derde kulturele as
zou hier moeten kunnen ontwikkeld
worden. Het betreft de verbinding van
het zeer attraktieve Provinciaal Mu-
seum voor Moderne Kunst met het
Casino door het Leopoldspark dat als
openluchtmuseum zou kunnen funktio-
neren.

Opvallend aan het aktiviteitenpa-
troon van Oostende en aan deze circuits
is, dat zich in het centrum tussen de
twee hoofd-assen een herkenbare ruim-
telijke samenhang heeft ontwikkeld: de
twee hoofdwinkel-wandelstraten, met
het Wapenplein als centraal scharnier-
punt.

Spijtig is wel dat het badstedelijk pa-
trimonium, en de gebouwen die histo-
risch het 'gezicht' van Oostende bepaal-
den, heden ten dage fysisch en funktio-
neel in verval verkeren. Vooral het
funktieverlies door veranderde behoef-
ten, was dikwijls oorzaak van verwaar-
lozing en leidde tot aftekeling.

Ook de samenhang tussen de gebou-
wen en hun onmiddellijke straat- of
pleinomgeving is meestal volledig teloor
gegaan, alsook de integratie in het ste-
delijke leven en in het aktiviteiten-
patroon, waarvan ze deel uitmaken.
Uitzondering hierop zijn de nieuw aan-
gelegde Wapenplein en Groentenmarkt
die goed geintegreerd zijn in het
voetgangers-stratenpatroon (zie verder).

Oostende zou ook terug moeten kun-
nen aanknopen met een aantal architek-
turale kwaliteiten uit de 'Belle Epoque’
en die 0.m. door de architekten Gaston
Eysselinck met het Postgebouw en het
huidig PMMK, Léon Stijnen met het
Casino-Kursaal en later door Paul Fe-
lix enJan Tanghe met de integratie van

het Olympisch Zwembad in de Konin-
klijke Gaanderijen verder werden door-
getrokken.

Een goed voorbeeld van geslaagde re-
habilitatie is ongetwijfeld het Provin-
ciaal Museum voor Moderne Kunst in
de Romerstraat. De bezoekersaantallen
bewijzen dat het PMMK een belangrij-
ke aanwinst betekent voor de attrakti-
viteit van Oostende. VVoor een goede in-
tegratie in het bestaande badstedelijke
circuit dient ook hier de nodige zorg
besteed aan de heraanleg van de onmid-
dellijke omgeving. De versmelting tus-
sen de drukste handelsstraat van
Oostende en het museaal leven van
Oostende kan geaktiveerd worden door
op die plek een belangrijke plein te rea-
lizeren. De verbinding met het nabije
Leopoldpark om zo de binnenstad en
het Casino-Kursaal te bereiken is be-
langrijk, waarbij het park zelf tot een
openluchtmuseum zou kunnen uit-
groeien.

Met het Museum voor Moderne
Kunst kan Oostende ook de kans grij-
pen om terug de kulturele '‘Badstad van
de Kust’ te worden met o.m. de Euro-
paprijs voor Schilderkunst. Oostende
kan zich terug manifesteren als kruis-
punt van ideeén, kuituren en kunst. Het
stedebouwkundige beleid kan deze ont-
brekende kultuurmanifestaties stimule-
ren. Oostende mag zich niet beperken
tot een "folkloristisch-pittoreske vissers-
romantiek’ of het 'nachtleven' van de
Langestraat.

Oostende moet opnieuw de 'Konin-
gin der Badsteden’ worden. Het Kur-
saalgebouw, zowat het visitekaartje van
Oostende, heeft nood aan grondige ver-
nieuwing. Vooral de geslotenheid van
het gebouw tegenover de omgeving stelt
grote problemen. De aanleg van het
Monacoplein stemt niet overeen met de
intrinsieke waarde van het gebouw. De
opening naar de Zeedijk is een must.

C. Het verkeersprobleem ligt in elke stad
anders omdat de specifieke kenmerken
van elke stad anders liggen. Oostende
als kust- en havenstad is in vergelijking
met de meeste andere steden, enkel langs
een beperkt west-zuid segment bereik-
baar. De toegankelijkheid uit het noor-
den en oosten is deels uitgesloten om-
wille van de zee of deels beperkt door
de haven.

Anderzijds is Oostende een zeer ge-
koncentreerde stad met een hoge bouw-
dichtheid en een smalle stratenstruktuur
in de binnenstad. De dichte apparte-
mentsbouw en het toerisme eisen een
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hoge parkeervoorziening; ook het dag-
toerisme vergroot de impakt door ge-
parkeerde voertuigen op kwetsbare mo-
menten.

Daarnaast is Oostende een vervoers-
knooppunt in de trans-channel verbin-
ding met extra verkeershinder binnen
bepaalde stadsgebieden en speciaal door-
heen het voetgangersgebied voor het
Station. De toenemende automobiliteit
heeft het gevolg dat 85% van de open-
bare ruimte bezet is door voertuigen en
van de 5 ha van het Visserskwartier
worden ruim 2,6 ha uitsluitend voor het
parkeren gebruikt.

Met de uitbouw van de verkeers-
infrastruktuur sedert de tweede Wereld-
oorlog met 0.m. het doortrekken van
de autosnelweg als het ware tot op
de Zeedijk is de bereikbaarheid van
Oostende zo sterk toegenomen dat pre-
cies daardoor de aantrekkingskracht in
het gedrang komt. De uitstekende be-
reikbaarheid van Oostende kreéert een
zelfvernietigingseffekt.

Het is duidelijk dat bereikbaarheid
van een plek de aantrekkelijkheid van
de plek zelf in het gedrang brengt.

De probleemstelling in verband met
het verkeer te Oostende situeert zich
duidelijk tussen:
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de bereikbaarheid van buiten Oosten-
de naar Oostende;

de bereikbaarheid van de bestemmingen
en funkties binnen Oostende;

de bereikbaarheid van de bewoners en
bezoekers die in Oostende verblijven.

De globale visie, waarop de struktuur-
schets steunt, met name de herwaarde-
ring van de badstad, heeft zich op het
vlak van de mobiliteit vertaald in dui-
delijk andere keuzen dan in de jaren '70:
aandacht voor de kwaliteit van de ste-
delijke ruimte en integratie van alle ver-
keerssoorten in de straatruimte, waar-
door een aantal bestemmingen niet
meer zo vanzelfsprekend met de wagen
te bereiken zijn;
instandhouden van de toegankelijkheid
van Oostende zonder dat het verkeer als
zodanig overheerst.

Met toegankelijkheid bedoelt het ver-
keersplan dat alle gewenste bestemmin-
gen vlot en veilig te bereiken zijn, zon-
der dat de stadsdelen waarin deze gele-
gen zijn onnodig door verkeer belast
worden, maar tevens aandacht voor de
kwaliteit van straten en pleinen, terwijl
de bereikbaarheid gegarandeerd is en
waarbij het autoverkeer zelf onderge-
schikt is aan de zwakste weggebruiker
m.n. de voetganger en de fietser.

J VE NS ER VI

De realisatie van het Wapenplein is
hiervan het beste voorbeeld. Met deze
globale beleidsvisie, aandacht voor de
kwaliteit van de stedelijke ruimte en be-
houd van de toegankelijkheid van
Oostende heeft de struktuurschets voor-
stellen ontwikkeld i.v.m. de hoofdwe-
genstruktuur, de verkeerscirkulatie in
de binnenstad, het parkeren, het fiets-
verkeer en de verkeersleefbaarheid in de
19de eeuwse woonwijken.

In verband met de hoofdwegenstruk-
tuur is de verbinding Kennedy-rond-
punt —De Bolle voorzien als sluitstuk
van de ring rond Oostende. Daardoor
is het doorgaand verkeer uit het cen-
trum en aan de rand van het centrum
te weren en worden belangrijke cen-
trumstraten zoals de Nieuwpoort-
sesteenweg, Koningin Astridlaan, Ko-
ningsstraat, Torhoutsesteenweg, A. Pie-
terslaan en zelfs de Leopold Il- en
Ill-laan, Vindictivelaan en De Smet de
Naeyerlaan ontlast.

De haven en het industriegebied krij-
gen een nieuwe aansluiting op de auto-
snelweg en daardoor nieuwe kansen
voor de verdere uitbouw en moderni-
sering van het havengebied. De omge-
ving van het Station, de Dokken en de
Leopold Il-laan moeten dringend geher-
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Waarom naar uw bankkantoor gaan
als u uw bank op kantoor hebt ?

De Kredietbank heeft voor u en uw bedrijf KB-TELEPACK ontworpen.
Een totaalservice voor elektronisch bankieren.
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waardeerd worden als het onthaalgebied
van Oostende. Allerlei voorstellen wer-
den in die zin ontwikkeld.

De opties voor de hoofdwegenstruk-
tuur bepleiten het weren van het door-
gaand verkeer uit Oostende en daardoor
het verbeteren van de toegankelijkheid
van Oostende voor alle vervoerswijzen.
Dit betekent dat naarmate men het cen-
trum nadert, trager en aldus veiliger ver-
keer ontstaat met menging van de ver-
schillende verkeerssoorten.

Het nieuw verkeerscirkulatieschema
steunt op het kruisvormig voetgangers-
gebied van de winkelstraten. Dit voet-
gangersgebied wordt verder in verbin-
ding gebracht met de voetgangersgebie-
den van de Visserskaai, de Zeedijk, de
Leopold Il-laan en de Dokken.

Zo was het mogelijk om de Vlaande-
renstraat en het Kadzand-Bonenplein
verkeersarm aan te leggen en het Wa-
penplein en Groentenmarkt volledig te
hernieuwen. Dit kruisvormig voetgan-
gersgebied is mede ook een barriére
voor het binnenstedelijk verkeer in de
Oostendse stadskern.

De verkeerscirkulatie zelf, is zo opge-
zet en de rijrichtingen zijn zo gekozen
dat duidelijke routes ontstaan voor het
parkeerzoekend verkeer. Daarnaast zijn
enkele konfliktpunten op kruispunten
door de gewijzigde rijrichtingen afge-
zwakt. De nieuwe verkeerscirkulatie is
zo ontwikkeld dat de bereikbaarheid
van het winkelcentrum niet in het ge-
drang komt, maar dat tevens het voet-
gangersgebied verder kan uitgebouwd
worden. Zo zullen attraktieve stedelij-
ke ruimten ontstaan, aangename straten
en pleinen waarbinnen het autoverkeer,
weliswaar ondergeschikt, zijn funktie
blijft vervullen. De beperkte oppervlak-
te van 80 ha van de Oostendse bin-
nenstad is, in vergelijking met de Brug-
se binnenstad van 375 ha en het Brus-
selse Pentagon van 450 ha, zo klein dat
alles letterlijk te voet bereikbaar is, mits
aandacht geschonken wordt aan het
dienstverkeer.

Naast het nieuwe verkeerscirkulatie-
schema voor de binnenstad is een par-
keerplan ontwikkeld in 1978 en 1985 om
het bestaande aanbod aan parkeerplaat-
sen zo optimaal mogelijk te gebruiken

en zijn er ook bijkomende parkings
voorzien.

Het parkeerplan en het parkeerbeleid
geven die maatregelen aan die moeten
getroffen worden opdat de parkeerplaat-
sen gebruikt worden door diegenen
waarvoor zij bestemd zijn. Op deze wij-
ze kan een evenwichtige verdeling van
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de parkeerdruk op de voorzieningen
worden bereikt.

Tevens zijn daarmee bepaalde voor-
zieningen bestemd voor specifieke par-
keerders: lang-kort, winkelen-toerisme,
enz., waardoor de duidelijkheid van het
parkeer-systeem als geheel wordt bevor-
derd. Het parkeeronderzoek heeft uit-
gewezen dat er een struktureel tekort is
van ca. 1.300 parkeerplaatsen, waarbij
de hoogste parkeerdruk op een zaterdag
in het hoogseizoen is vastgesteld.

Het parkeerplan stelt voor om van de
benodigde 4.800 parkeerplaatsen in de
binnenstad, ca. 4.500 effektief in de bin-
nenstad te voorzien. De resterende 300
parkeerplaatsen kunnen op het Haze-
gras worden gevonden, waar in het
hoogseizoen en op zaterdag nog vrije
parkeerkapaciteit aanwezig is.

4.500 te voorziene parkeerplaatsen be-
tekent circa 1.000 plaatsen meer dan de
bestaande toestand. Daarvoor werden
verschillende lokaties voorgesteld:
het gebied van de Leopold Il-laan waar
een tekort is van ca. 350 plaatsen;
het gebied van het St.-Petrus en Pau-
lusplein met een tekort van ca. 270
plaatsen;

het gebied tussen Casino en Vlaande-
renstraat met een tekort van ca. 230
plaatsen;
het gebied tussen Wapenplein en Vis-
sersplein met een tekort van ca. 550
plaatsen.

De parkeerbehoeften in de omgeving
van het Station zijn niet behandeld in
de parkeerstudie van de binnenstad.
Hier bestaan plannen om een parking
te bouwen aan de Brandariskaai.

Voor het Postgebouw is de eerste on-
dergrondse parking van ca. 250 plaatsen
gerealiseerd. Ook onder het Mijnplein
is een parking voorzien van ca. 200
plaatsen en in de St.-Franciscusstraat
wordt in het kader van het herwaarde-
ringsgebied een parkeergebouw voor ca.
230 auto’s opgericht.
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Besluit

'The proof of the pudding lies in the
eating’. Stedebouwkundige reflekties en
koncepten hebben realizatie tot doel.
Wat is er uiteindelijk, na 14 jaar denk-
werk, gerealizeerd? en hoe evalueert
men het uitgevoerde? Is Oostende
aantrekkelijker en bewoonbaarder ge-
worden ?

Aantrekkelijkheid en
doordringbaarheid

Er zijn een aantal positieve verwezen-
lijkingen, zij betreffen in grote mate de
binnenstad eerder dan de rand. Struk-
tureel is er vooreerst het verkeersvrije
en -arme voetgangerskruis dat mede de
verkeersbarriére voor de auto vormt.
Het kruist in het centrum en op het Wa-
penplein dat zeer sterk, door zijn her-
aanleg en de uitsluiting van de auto, de
centraliteit en de leesbaarheid van de
stad onderlijnt. Restaurants en café’s
lopen uit tot op het plein. Het plein
wordt opnieuw eigendom van de bur-
ger; het is meteen aantrekkingspunt en
rustpunt van Oostende geworden. In
een vakantiestad is precies de integratie
van de binnenruimte en de buitenruim-
te van de privé en openbare ruimte één
van de belangrijkste te realizeren doe-
leinden om de aantrekking van de stad
te verhogen.

Het voetgangerspatroon, eerst be-
dacht in 1977, loopt nu door over de
Groentenmarkt, de Dwarsstraat en het
Kadzandplein. Enkele belangrijke uitlo-
pers van dit kruisvormig patroon ont-
breken nog: naar de Visserskaai over
het Vissersplein, naar het Station, naar
het Casino, naar het park en naar de
Jachthaven Mercator en Montgomme-
rydokken, enz. Het punktueel aantrek-
kelijk oversteken van de kleine ring lijkt
voor Oostende een moeilijke zaak,
waarom ?

De realizatie van het Wapenplein is
voor menig Oostendenaar zo overtui-
gend dat het aangevatte eksperiment
m.i. probleemloos doorgetrokken kan
worden. De derde as tussen het Provin-
ciaal Museum voor Moderne Kunst
over het Leopoldspark naar het Casino
ligt in dezelfde lijn. Waarom niet?

Parkeerbeleid en verkeersinfrastruktuur

Het verdunnen van de auto uit de cen-
trale binnenstedelijke ruimte verschuift
uiteraard het parkeerprobleem naar de
randen van de binnenstad. Daarom
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werd van meet af aan in 1981 parallel
aan de studie van het Visserskwartier,
een eerste grondige parkeerstudie van de
binnenstad ondernomen, die in 1985
hernomen en geaktualiseerd werd. Be-
halve de realizatie van één ondergrond-
se parkeerplaats op de Leopoldlaan en
de heraanleg van enkele plaatsen voor
het parkeren, werd tot op vandaag geen
rekening gehouden met het uitgestippel-
de globaal Parkeerplan. Wij hopen dat
de hangende besprekingen met een com-
merciéle parkeeruitbatingsmaatschappij
rekening zullen houden met de reeds ge-
dane studies, maar Gberhaupt ook met
het verkeers- en parkeerluik van het
"Struktuurplan van de Kust’ dat nu ter
studie ligt.

Stedebouw is geen optelsom van deel-
problemen. Stedebouw is globaal den-
ken aan een groot aantal komplekse
knelpunten waarvan de neveneffekten
op lang termijn moeten gekend zijn en
op voorhand een oplossing moeten
krijgen.

Een andere essentiéle infrastruktuur
die struktureel erg belangrijk is voor
Oostende en reeds vanaf 1983 stede-
bouwkundig onderzocht werd, is de
sluiting van de ring Kennedy-De Bolle.
Samen met de gedeeltelijke nieuwe toe-
gang tot de RMT dat nu onder de Smet
de Naeyerbrug gerealizeerd wordt, blijft
de eigenlijke toegang naast het Spoor-
wegstation tot de RMT grote proble-
men vertonen.

De nog steeds gevaarlijke kruising van
voetgangers met zwaar vrachtverkeer
vOOr het station is onaanvaardbaar. Zelfs
zo de wisselwerking tussen het spoorver-
keer en de kusttram met de bouw van het

nieuw tramstation gerealizeerd wordt,
blijft de aanblik op de steeds nog niet her-
aangelegde Natiénkaai, voor wat de aan-
trekkelijkheid van Oostende betreft
ta.v. de nationale en internationale
gasten, voor een toeristische stad niet zo
prettig ondanks de enorme mogelijkhe-
den van zichten en stadsperspektieven
die de plaats te bieden heeft.

Het stedelijk patroon en de
bouwdichtheid

De nieuwe bewustwording van de waar-
de van de bestaande stedelijk struktuur
en eigenheid als maatstaf voor de toe-
komstige ontwikkelingen is nieuw en
positief. De eerste BPA’s van de jaren
zestig bepaalden een gelijkvloers en vier
bouwlagen plus dak. Onder druk van
het massatoerisme en de vastgoedmarkt,
werden op het einde van de zestiger ja-
ren de BPA’s aangepast en de hoogten
verhoogd tot een gelijkvloers plus zes
bouwlagen en dak, en tien bouwlagen
op de zeedijk.

De studie in 1978-79 van het Vissers-
kwartier stelde o.m. voor om de
bestaande bouwhoogten —omwille van
de bezonning op de Visserskaai en in de
binnenpanden aldaar —te eerbiedigen.
Zodoende kon de in de BPA’s voorzie-
ne bouwhoogte terug herleid worden
tot wat ze vroeger waren (gelijkvloers
plus vier en dak). Met het KB van
6.4.1989 werd o.m. deze gabariet-
verlaging opgelegd. Het duurt tien jaar,
maar het gebeurt.

Verder bevatte het voorontwerp
eveneens uit 1978-80 voor het volledig
Visserskwartier en voor een deel van de
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binnenstad —mede omwille van de ak-
tie rond het herwaarderingsgebied Vis-
serskwartier — eveneens een voorstel
tot de verlaging van de bouwhoogten.
Alhoewel (nog) geen BPA, wordt dit
voorontwerp als richtplan gebruikt
voor de verdere ordening van de stad.
Voortaan lijkt de bestaande stedelijke
ruimtelijkheid maatstaf te worden voor
de verdere ontwikkeling van de stede-
lijke struktuur.

Herbruik van het Patrimonium
kan leiden tot herwaardering
van de badstad

Het behoud en de herstrukturering van
het Termenkompleks mede met de
restauratie van de Koninklijke Galerij
en de integratie van het Olympisch
zwembad in het geheel, wijst hoe een
stad zich met een goed architekturaal
beleid kan aktualizeren en herwaarde-
ren. Daartegenover is de dichotomie
tussen het architekturaal beleid en de
manier waarop de omringende ruimte
aangelegd wordt, één van de belan-
grijkste obstakels om Oostende werke-
lijk aantrekkelijk te maken.

Ondanks de zeer goede heraanleg van
de Koningin Astridlaan met prioriteit
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voor Openbaar vervoer en de vermin-
dering tot één rijstrook voor de auto,
is deze belangrijke invalsweg voor
Oostende niet uitgegroeid tot wat aldaar
voorgesteld werd: een volledige heraan-
leg van de ruimtelijke struktuur met het
park als onthaalpoort van de badstad.
Aantrekkelijke invalswegen tot de stad
zijn uitermate belangrijk. Eggerickx
heeft dat bewezen met de invalsweg tus-
sen de snelweg uit Brussel en de Mer-
cator.

Onvoldoende financiéle armslag
herleid de Stad tot immobilisme

Vlaamse steden beschikken inderdaad
over onvoldoende financiéle middelen
om hun steden te ‘verheffen’ boven de
banaliteit van de meest essentiéle mate-
riéle noden. ‘Leegstand, verkrotting,
ontvolking en veroudering nemen on-
dertussen ernstige verhoudingen aan’3

Dit heeft even ernstige invlioeden op
het sociaal gedrag van de bewoners en
bezoekers van een stad, in casu een
badstad.

De stad is de spiegel van de maat-
schappij. Zij weerspiegelt vaak de drang
naar individueel financieel belang,
meestal ten nadele van het algemeen

welzijn; deze spanning is één van de be-
langrijkste redenen van de verschraling
van de leefbaarheid van de stad.

De overheid beseft onvoldoende dat
een van de voornaamste aspekten van
de milieuproblematiek precies in de sek-
tor van de kwaliteit van de stad als
woonmilieu ligt.

Dat een stad daardoor voor haar be-
langrijkste problemen zich vaak aange-
trokken voelt door grote commerciéle
groepen is —zo niet verstaanbaar —dan
toch erg gevaarlijk omdat zij daardoor
een beleid ten voordele van allen en van
hun Polis, uit de hand geeft ten voor-
dele van enkelen. Daardoor ontstaat een
te mercantiele geest, waardoor men te
dikwijls in zee steekt met hem die het
minste biedt.

Het was Antoine de Saint-Exupéry
die schreef: 1l ne faut pas naviguer selon
le premier bateau qui passé, mais selon
les étoiles’ 4 D

3J. Christiaens in 'Troeven heeft Oosten-
de ongetwijfeld’. Voorwoord tot Struktuur-
planning te Oostende 1 Herwaardering van de
Badstad, 1988.

4 Antoine de Saint-Exupéry, Vol de Nuit,
1931.
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