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Ledeberg en Gentbrugge worden sinds 1970 doorsneden door
de E17. Op deze plek werd de snelweg verhoogd aangelegd op
een viaduct. Destijds was dit viaduct een teken van vooruit-
gang, maar inmiddels is het een symbool van een achterhaalde
infrastructuurcultuur. Bovendien verkeert het viaduct in een
lamentabele staat: er vallen letterlijk brokstukken af. De boos-
doener heet betonrot. En toch is de Brokkelbrug amper vijftig
jaar oud. In infrastructuurjaren uitgedrukt: een jongeling.

Betonrot is eigenlijk betonroest. Dat heeft alles te maken met
het gebruik van wapening. Merkwaardig genoeg deden de Ro-
meinen het beter en duurzamer: zij vingen de krachtwerking in
hun bruggen op met boogconstructies, waardoor wapening niet
hoefde. De techniek bestond trouwens nog niet. Zo’n construc-
tie was zelfdragend vanaf het moment dat bovenaan, in de top
van de boog, de laatste steen was geplaatst. Die sluitsteen was
zo belangrijk dat het begrip mettertijd een bredere betekenis
heeft gekregen: de sluitsteen is een noodzakelijk onderdeel dat
van alle andere delen een sluitend geheel maakt, bijvoorbeeld
ook in een redenering.

Het brokstuk van het E17-viaduct dat op 19 december 2018 naar
beneden donderde, dwars door het dakraam van een lijnbus, is
een soort omgekeerde sluitsteen. In zijn val nam de brok beton
bij manier van spreken het hele viaduct mee. Dat is niet lan-
ger een ‘sluitend geheel’. Bouwkundig bewijst dit voorval dat
het viaduct ‘op’ is. Het dwingt ons ook om de vraag te stellen
of een snelweg dwars door het stadsweefsel van Ledeberg en
Gentbrugge nog van deze tijd is. Dat is niet alleen een infra-
structurele kwestie. Ze heeft ook consequenties op het vlak van
mobiliteit en stedelijke ontwikkeling. In één woord: het gaat
ook om de leefbaarheid.
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Het viaduct vergt niet alleen een dringende, maar ook een
slimme investering: er is nood aan een infrastructuurproject
dat op een geintegreerde wijze de stedelijke en supraregionale
mobiliteit verbetert en dat tegelijk een aantal civieltechnische
en ruimtelijke vraagstukken oplost. Dit wordt dan ook een pro-
ject met vele actoren. Die allemaal op één lijn krijgen, maakt
integraal deel van de uitdaging. De Brokkelbrug plaatst de
stad Gent voor een vierledige opgave: het gaat om een mobi-
liteitsdrager, een bouwwerk en een stedelijke figuur. De brug
nodigt dan ook uit om samen te werken.
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DE BROKKELBRUG ALS
MOBILITEITSDRAGER

~

STELLING 1 Onderzoek alle mogelijke oplossingen.
Moet het viaduct gerenoveerd worden met een aantal strategi-
sche ingrepen? Biedt een tunnel een betere oplossing? Is het
beter de snelweg gelijkgronds te brengen of in te sleuven? Of
leiden we het verkeer van de E17 beter om via de R4, de B403
en de E40?

Deze ‘oplossingsvragen’ moeten we met z'n allen in alle open-
heid stellen en beantwoorden. Met taboes en a priori’s is nie-
mand gebaat: ze bevorderen de dialoog met partners en stake-
holders niet en blokken oplossingsrichtingen af, die daardoor
onvoldoende verkend worden. Elke variant verdient dus een
onderzoek. Nog eens herhalen: een tunnel, insleuven, de gelijk-
grondse oplossing, de sloop van het viaduct met de omleiding
naar een ander tracé... En jawel: ook het behoud van de brug.

Elke piste zal voor- en nadelen hebben, andere kansen creé-

ren en problemen lokaal of stadsregionaal oplossen. Mogelijk
verplaatsen die zich naar andere stadsdelen of naar buurge-
meenten. Dat moet allemaal in kaart gebracht worden. Het is
ook niet omdat je op voorhand de ongewenste effecten van een
oplossing kunt inschatten dat ze daardoor het onderzoeken niet
waard is. Ontwerpend onderzoek biedt immers ook inzicht, wat

tot weer nieuwe oplossingen kan leiden.
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STELLING 2 Ontwar het kluwen van snelwegen.
Het is fundamenteel fout dat een internationale snelwegverbin-
ding dwars door het stedelijk weefsel loopt. Om die anomalie
aan te pakken zijn verschillende pistes mogelijk. In het dossier
van de Antwerpse ring wordt met twee strategieén gewerkt.
Enerzijds zal de realisatie van de Oosterweelverbinding een
deel van het verkeer verplaatsen en plant men een verdere
uitbouw en opwaardering van de grote ring om de druk op de
kleine ring te verlichten. Anderzijds kunnen overkappingspro-
jecten de barriere van de bestaande ring wegwerken.

In schril contrast met het Antwerpse project staat de mos-
sel-noch-visaanpak van de N31 in Brugge, waar men gepro-
beerd heeft de leefbaarheid rond de bestaande infrastructuur te
optimaliseren: door de aanleg van fietspaden, groene bermen,
geluidsschermen en ongelijkvloerse kruisingen. Vergeleken
met de Antwerpse aanpak gaat het om een relatief goedkoop
project, maar structureel is er niets mee opgelost: de N31 blijft
een cesuur die de Brugse agglomeratie in tweeén snijdt. De
verkeersstromen die door het stedelijk weefsel gejaagd worden,
blijven ongewijzigd.

De Brokkelbrug vereist meer ambitie dan men in Antwerpen of
Brugge aan de dag heeft gelegd. We moeten naar het Antwerp-
se voorbeeld durven nadenken over de structuur van het hoofd-
wegennet dat de Gentse stadsregio doorkruist, maar daarbij
moet meteen ook de vraag rijzen in hoeverre we bepaalde ver-
plaatsingsstromen in de toekomst nog wensen te faciliteren. De
scope van het onderzoek naar de Brokkelbrug beperkt zich dan
ook niet tot het E17-segment tussen de verkeerswisselaar van
Zwijnaarde en de Scheldebrug aan de rand van de Gentbrugse
Meersen. De Brokkelbrug is een opgave voor de héle mobili-
teitsstructuur in het zuiden en oosten van Gent, met de veel-
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heid aan snelwegen die elkaar er kruisen of parallel lopen aan
elkaar (E17, E40, R4), met elke keer meerdere onderlinge uitwis-
selingsmogelijkheden (B403, B402, N43, N466, N9). Een direct
gevolg hiervan is dat een groot deel van het stadsregionale
verkeer een oneigenlijk gebruik maakt van het snelwegennet.
‘Oneigenlijk’ omdat de snelwegen bedoeld zijn voor doorgaand
verkeer en voor de stadsregionale ontsluiting, niet voor stads-
regionale verbindingen. Daarvoor zijn er andere wegen. En zijn
vooral ook andere vervoersmodi geschikt, zowel qua afstand

als qua reistijd. Het stadsregionale mobiliteitsnetwerk voor de

fiets en het openbaar vervoer is voldoende uitgebouwd.

Het gaat dus ook over de rol van de R4-oost en de E40, en over
hoe het infrastructuurkluwen ten zuiden van Gent optimaal be-
nut kan worden, met zo weinig mogelijk impact op de leefbaar-
heid voor de bewoners van Gentbrugge en Ledeberg, maar ook
voor alle bewoners van de stadsregio, dus ook de mensen van
Merelbeke, Melle, Destelbergen enz.

STELLING 3 Kijk ook onder de brug. Vlaanderen,
de infrastructuurbeheerder van de snelweg, heeft uiteraard aan-
dacht voor de voertuigen die over het viaduct rijden. Maar het
viaduct is ook een onderdoorgang. Voor de stad zijn de bewe-
gingen onder de brug minstens even belangrijk.

Concreet gaat het dan over het verkeer op de Brusselsesteen-
weg van en naar de stad (wagens, trams, bussen en fietsen), de
verbinding tussen de omliggende wijken (Moscou, Vogelhoek,
Veldwijk, Oud Gentbrugge, Gentbrugge en Molenberg), de
recreatieve en functionele fietsroutes die het viaduct kruisen
en ten slotte ook het spoor dat eronder loopt. Voor al deze
verbindingen zijn veiligheid en doorwaadbaarheid essentieel.
Het is wrang dat momenteel - wegens het gevaar voor vallende
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brokstukken - de lokale hoofdfietsroute en fietsstraat, waar-
langs dagelijks heel veel kinderen, scholieren, werknemers en
buurtbewoners zich verplaatsen, geregeld afgesloten wordt.
Het internationale vrachttransport over de E17 daarentegen
ondervindt intussen geen hinder.

Kortom: de E17 snijdt als een mes door de wijken en snijdt
daardoor ook vele routes af. Een toekomstgericht project is
maar verdedigbaar als de functionele en recreatieve verbindin-
gen onder de brug hersteld worden, volgens het STOP-princi-
pe. Dat wil zeggen bruikbaar voor alle vervoersmodi, maar met
prioriteit voor de zwakste weggebruikers: eerst stappers, dan
trappers, vervolgens openbaar vervoer, en de personenwagen
expliciet pas op de laatste plaats.

STELLING 4 Zorg ervoor dat het verkeer afneemt.
Dagelijks rijden ongeveer 120.000 wagens over het viaduct. Dat
speelt dan ook een belangrijke rol in het regionale, nationale en
zelfs internationale verkeersnetwerk. Het gaat om een capaci-
teit die je niet zomaar kunt schrappen, zonder een alternatief
aan te reiken. Wél belangrijk is dat het aantal verplaatsingen
in vracht- of personenwagens afneemt, wat de oplossing ook
wordt. Zo’'n afname zal een (weliswaar beperkt) gunstig effect
hebben, vooral wat geluidshinder en luchtkwaliteit betreft.

Dat geldt 66k bij een eventuele keuze voor een gelijkgrondse of
ingesleufde ligging, al is de impact enigszins anders. De vuist-
regel stelt dat een hoger gelegen weg slechter is op het vlak van
geluid - aangezien geluidsgolven makkelijker over eventuele
barrieres heen gaan - maar gunstiger voor de luchtkwaliteit: de
vervuilingsbron bevindt zich immers een eind boven het maai-
veld, waardoor er een snellere dispersie is. Omgekeerd is een
ingesleufde weg beter voor de geluidskwaliteit, maar minder

10 STADSESSAY N — v 3



goed voor de luchtkwaliteit: de fijnstofpiek bevindt zich dan net

bovenaan de sleuf.

Om tunnelscenario’s bespreekbaar te maken is een afname van
het verkeer zelfs niet alleen wenselijk maar noodzakelijk. Voor
tunnels gelden immers bijzondere veiligheidsvoorschriften,
die onder andere athankelijk zijn van het aantal rijstroken,

het snelheidsregime, het aandeel van het vrachtverkeer en het
type getransporteerde goederen. Voor al deze criteria behoort
de E17 tot de zwaarste categorieén. Een essentiéle risicofactor
is de kans op filevorming. Die moet laag blijven, aangezien in
filesituaties de kansen op ongevallen exponentieel toenemen.
Een kleiner verkeersvolume op de E17 is daarom noodzakelijk

als een ondertunneling wordt overwogen.

Ook scenario’s waarin de verkeersstroom verplaatst wordt,
hebben baat bij minder snelwegverkeer, alleen al omdat de te
verplaatsen stroom dan kleiner wordt. Een verschuiving van de
wagen naar andere vervoersmodi - de zogeheten modal shift - is
dus in elke situatie een goed idee! Dat geldt zowel voor het per-
sonen- als het goederenvervoer, maar zal door de stad uiteraard
makkelijker te realiseren zijn voor stadsregionale verplaatsin-
gen dan voor het doorgaande internationale verkeer.

Het forum waar die modal shift bewerkstelligd kan worden, is
de vervoersregio. Dat is een samenwerking van alle overheden
op schaal van de stadsregio, om de mobiliteit integraal aan te
pakken. Er kan hierbij ingehaakt worden op lopende studie-
trajecten, waaronder een onderzoek van Labo Ruimte naar de
stadsregionale mobiliteit rond Gent en een mobiliteitsstudie
die de stad voor de zuidelijke mozaiek laat uitvoeren.
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DE BROKKELBRUG ALS BOUWWERK
e

STELLING 5 Denk als een ingenieur. Een tunnel,
een viaduct, een sleuf, een gelijkgrondse oplossing, opbreken...
Wat de hoofdlijnen betreft, is de onderlinge afweging nog rela-
tief behapbaar. Maar met infrastructuurontwerpen gaat ook een
grote civieltechnische complexiteit gepaard, die een aanzienlij-
ke impact kan hebben op de haalbaarheid en wenselijkheid van
een oplossing. Het is daarom aangewezen van meet af aan con-
sequent de ingenieurskant mee in beeld te brengen. Concreet
gaat het dan over facetten als burgerlijke bouwkunde, mobiliteit
en verkeerskunde, de tunnelveiligheid, het wegontwerp...

De centrale onderzoeksvraag voor élke infrastructurele op-
lossing is of ze ergens aangetakt kan worden op de bestaande
infrastructuur. Geraken we boven- en ondergronds hoog of
diep genoeg over de beperkte afstand die er is? En beschikken
we over voldoende breedte om de infrastructuur ruimtelijk in
te passen? In het geval van een tunnelscenario komt daar nog
de veiligheid als complicerende factor bij. De regelgeving is
complex en stringent, zeker voor een snelweg als de E17. Door
allerhande afstandsregels heeft de civieltechnische inpassing
van tunnels bovendien een impact tot honderden meters voor-

bij de tunnelmond.

De nieuwe infrastructuur zal - ongeacht haar vorm - een on-
derdeel zijn van en dus ingepast moeten worden in het be-
staande netwerk. Elke oplossing zal daarop moeten aansluiten.
In essentie is de Brokkelbrug een opgave die reikt van de ene
verkeerswisselaar naar de andere (E17-E40 en E17-R4), met tus-
senliggend belangrijke aantakkingen (B401, afrit Gentbrugge)
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en onder- en overbruggingen, waaronder twee Scheldebruggen.
De huidige snelweg baant zich een weg boven en onder dit
infrastructurele kluwen.

STELLING 6 Denk als een ontwerper. Het inge-
nieursdenken is essentieel, maar kan slechts een deel van de
oplossing bieden. Heel wat elementen komen samen in de
opgave die de Brokkelbrug is: de schaal van de infrastructuur,
de veelheid aan kruisende bewegingen, de ligging midden in
een stedelijk gebied... En ook: de landschappelijke inpassing in
de Gentbrugse Meersen, de driedimensionaliteit van de opgave
door de variérende hoogteligging en de afwisseling van onder-
en overbruggingen enz. Het vraagstuk is dermate specifiek (en
complex) dat ook de oplossing specifiek zal moeten zijn (en
hopelijk een stuk minder complex).

Alleen de ingenieurskunde - zeg maar: het probleemoplossend
denken - op deze problematiek loslaten zal dus niet volstaan.
Er is ook behoefte aan creatief ontwerpdenken om nieuwe
oplossingsrichtingen te ontdekken en te onderzoeken. ‘Ont-
werpen’ betekent in dit geval meer dan het visualiseren, vorm-
geven of uitwerken van wat civieltechnisch haalbaar of politiek
wenselijk is. Ontwerpen en creativiteit moeten de aanjagers
van het planproces zijn, instrumenten om inzicht - en nieuwe

inzichten - te krijgen in de uitdagingen en de kansen.

STELLING 7 Denk op zijn Gents. Op de Vlaamse
prioriteitenlijst staat Gent altijd nét niet vooraan in de rij. Gent
is een grote stad, maar niet de grootste. Het verkeer op het
hoofdwegennet loopt niet vlot nabij Gent, maar de toestand is
minder rampzalig dan pakweg op de ring rond Brussel of Ant-
werpen. De haven is groot, maar niet de grootste. De wonin-
gen zijn duur, maar in steden als Leuven of Brugge zijn ze nog
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duurder. Vergelijk het lot van Gent met dat van de zogenaam-
de ‘eeuwige tweede’ in de koers. Of met het lot van sommige
middelste kinderen: Gent wordt altijd wat over het hoofd
gezien. Dat het viaduct - ondanks zijn slechte bouwkundige
staat en ongelukkige ligging - niet als een van de dringendste
infrastructuuropgaves in Vlaanderen beschouwd wordt, is een
rechtstreeks gevolg van dat syndroom.

In veel andere dossiers heeft Gent van de nood een deugd
gemaakt. Al doende is er een typisch Gentse manier ontwik-
keld om dingen aan te pakken. Doordat de grote investeringen
van hogere overheden zelden richting Gent komen, is Gent het
gewend veel te doen met weinig. Gent heeft geleerd publieke
middelen zo te investeren dat ze een maximaal maatschappe-
lijk rendement opleveren — wat niet hetzelfde is als kiezen voor
de goedkoopste oplossing. Door sterk geintegreerd samen te
werken slaagt Gent er telkens in om met één bouwwerk ver-
schillende doelstellingen te realiseren: duurzaam, spaarzaam,
in samenwerking en doorgaans verrassend eigenzinnig. Want
ook dat is typisch Gents: noodgedwongen maar zonder vrees
afwijken van de platgetreden paden, om zo tot een project out
of the box te komen.
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DE BROKKELBRUG ALS
STEDELIJKE FIGUUR

~

STELLING 8 Leefbaarheid eerst! Het E17-viaduct is
een betonnen dinosaurus, een herinnering aan een tijdperk van
ongebreideld geloof in de vooruitgang, met de aanleg van infra-
structuur als belangrijke drijvende kracht. De wagen was in die
tijd een nieuwe bron van welvaart, wegen hielden een belofte
van individuele vrijheid in. Ondertussen is het autobezit alom-
tegenwoordig (met een gemiddelde van meer dan één voertuig
per gezin) en weten we dat de wagen - My car is my freedom
- daardoor ook een bron van heel wat minder fraais (lawaai,
luchtverontreiniging...) is geworden. Naast individuele voorde-
len hebben wegen ook heel wat collectieve nadelen. Het Gent-
se viaduct maakt dit overduidelijk: een snelweg die intussen
dwars door de stad raast, meters boven de hoofden van de om-
wonenden. De verhoogde ligging zorgt er weliswaar voor dat
de echte pieken in fijnstofconcentratie afgevlakt worden, maar
toch tonen de resultaten van het recente Curieuzeneuzen-on-
derzoek aan dat de lucht rondom het viaduct relatief ongezond
is voor wie in de buurt woont. Er staan geluidswerende panelen
op het viaduct, maar aangezien de open voegen voor bijkomend
lawaai zorgen, is de brug ook op dat vlak een bron van hinder.
Het viaduct is daarnaast ook nog eens een enorme barriere. Het
doorkruist het stedelijk weefsel en snijdt zowel Gentbrugge als
Ledeberg in tweeén. Hoewel je onder de brug door kunt, is de
ruimte onder het viaduct een bijzonder onherbergzame plek.
En ook naast het viaduct wordt de stedelijke ruimte aangetast:
het is niet aangenaam toeven in de schaduw van zo’n groot,
stinkend, lawaaierig, nooit slapend monster.
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Met oplapwerk kun je de levensduur van het viaduct wat oprek-
ken. Vanuit veiligheidsoogpunt is dat op korte termijn trouwens
noodzakelijk, maar het kan niet de bedoeling zijn het funda-
mentele probleem zo nog decennia voor ons uit te schuiven. Het
momentum om het viaduct fundamenteel aan de orde te stellen

en aan te pakken is er. Laten we dat maximaal benutten.

STELLING 9 Verbeeld je een toekomst zonder
viaduct. De argumenten voor het behoud van het viaduct
hebben in de eerste plaats te maken met (auto)mobiliteit of
economische motieven. Beide wegen doorgaans zwaar door
in de besluitvorming. De tegenargumenten zullen dan ook
sterk moeten zijn, op vele vlakken tegelijk spelen en over-
tuigen door hun wervende kracht.

We moeten durven dromen van een toekomst zonder viaduct
en (voorbij de droom) kijken wat de maatschappelijke baten
zullen zijn. Het moet daarbij om méér gaan dan de schadelijke
effecten van fijnstof en lawaai. Denk aan de verkeersdruk - wat
sluiten we al dan niet nog aan? Komt er nog een op- en afrit? -
en vooral aan de ruimtedruk. Want daar zit de echte winst: in
de ruimte die rechtstreeks beschikbaar komt voor Gent en dus
niet langer voorbehouden zal zijn voor het bovenlokale verkeer.
In het geding is ook de opwaardering van een veel groter ge-
bied, dat dan niet langer in de spreekwoordelijke schaduw van
het viaduct zal liggen.

De mogelijkheden zijn talrijk: we kunnen de Gentbrugse
Meersen - nu doorsneden door de E17 - barriéerevrij

maken. We kunnen lokale straten op elkaar laten aansluiten.
Er is ruimte voor nieuwe ontwikkelingen en voor nieuw ste-
delijk groen, met die bedenking dat een tunnel beperkingen

oplegt aan wat er bovengronds kan, zoals geen grote bomen
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en geen gebouwen op het tunneldak. We moeten ook de alter-
natieven onderzoeken wat hun stedenbouwkundig potentieel
betreft, bijvoorbeeld door de impact na te gaan van een gelijk-
grondse of ingesleufde oplossing. Vanuit stedelijk oogpunt is
dat misschien niet wenselijk, maar stel dat we met dit scenario
geconfronteerd worden, dan moeten minstens weten wat de
randvoorwaarden zijn voor de stad.

STELLING 10 Bezin eer je begint, maar begin alvast!
Het viaduct is overduidelijk een slecht idee gebleken, een
figuur die niet te verzoenen is met de stedelijke ruimte, maar
die er intussen wel dwars doorheen loopt. Deels is dat te wijten
aan de groei van Gent, die het viaduct mettertijd heeft inge-
haald, maar deels was het ook een keuze bij de aanleg van de
snelweg. Toen al sneed het viaduct het Gentbrugse weefsel in
tweeén. Tijd brengt raad en nieuwe inzichten, en maakt zicht-
baar of iets futureproof is. Die les moeten we onthouden van de
Brokkelbrug. We moeten op zoek naar een project dat de tand
des tijds beter kan doorstaan. Studeren mag echter geen excuus
zijn om in de tussentijd niets te ondernemen. Daarvoor is het
viaduct een te dringende opgave. Er liggen kansen voor het
grijpen om nu al dingen te doen of uit te testen, ook al zullen
sommige initiatieven tijdelijk van aard blijken te zijn.

In Gent is de voorbije jaren op autoloze zondagen van de
gelegenheid gebruik gemaakt om te testen wat een toekomst
zonder B401 voor de stad kan betekenen. Eenzelfde strategie

is denkbaar voor de Brokkelbrug. Zo kunnen we testen wat het
betekent als het doorgaand verkeer omgeleid wordt over de R4
en E40. Jaarlijks één autoloze zondag is echter te weinig. Elk
weekend - zoals in sommige wereldsteden - is dan weer moge-
lijk te veel, maar het zou haalbaar moeten zijn om het viaduct
geregeld 24 uur lang - van zaterdagnacht tot zondagnacht - af
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te sluiten en het verkeer om te leiden. Dat zou bijvoorbeeld
kunnen vanaf de oprit van Gentbrugge tot aan de verkeerswis-
selaar van Destelbergen. Op die manier geraken bewoners van
Ledeberg en Gentbrugge thuis.

Een andere opportuniteit bieden de Gentbrugse Meersen. Als
een toekomst zonder viaduct wenkt, kan de snelwegparking
voor vrachtwagens alvast op de schop. De maatschappelijke ba-
ten zullen aanzienlijk zijn: de ligging van de parking midden in
deze waardevolle groenpool is zeer ongelukkig. Hier pionieren
betekent dat je op korte termijn ruimte vrijmaakt voor natuur,
ontspanning, spel en sport.

STELLING 11 Koloniseer de infrastructuurruimte.
Al is de Brokkelbrug een monster, toch mogen we er niet bang
voor zijn, ondanks al haar negatieve impact op de leefbaarheid
in de omgeving. Door bang weg te blijven van dergelijke plaat-
sen geven we ze als het ware op als deel van de stedelijke ruim-
te. Gent heeft nogal wat plekken waar grote infrastructuur in of
dicht bij de leefomgeving ligt. Denk aan de B401, stukken van
de R4, de spoorbundels van het rangeerstation aan Sint-Pie-
ters en het goederenstation aan de Dampoort, de spoorinfra-
structuur op de grens met Merelbeke (Arsenaal, Congobundel,
Werkhuizenstraat)... In dat rijtje hoort het E17-viaduct thuis.

Al deze plekken worden - weliswaar in verschillende mate
maar toch systematisch - opnieuw geclaimd door de stad.

De plannen voor de B401 zijn ongetwijfeld het bekendst, maar
ook voor de andere zijn er stedelijke ambities: aan het Sint-
Pietersstation wordt een deel van de bundel ingenomen voor
de nieuwe ontwikkeling van de Fabiolalaan. Aan de Dampoort
plant men een volledige herontwikkeling van de logistieke zone
van het voormalige goederenstation. Zowel de reeds uitgevoer-
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de als de geplande werkzaamheden aan de R4 herwaarderen
een aantal plaatsen en verbindingen over en langs de R4. (Reeds
uitgevoerd zijn: Parkbosbruggen, omgeving van Ghelamco en
Eilandje Zwijnaarde. Nog uit te voeren zijn: een fietsbrug aan
Volvo Trucks, het transferium te Wondelgem enz.) Voor de Ar-
senaalsite is een conceptsubsidie Stadsvernieuwing opgestart;
in september 2019 wordt dit een belangrijke locatie van het
Festival van de Architectuur. Het stadsbestuur beschouwt het
Arsenaal, dat ook langs het viaduct ligt, als een hefboomlocatie.

Enkel het E17-viaduct hinkt momenteel achterop. We lijken
met z'n allen niet goed te weten wat aan te vangen met de
Brokkelbrug in haar huidige vorm. Toch mogen haar huidige
effecten stad en buurt niet tegenhouden om ook dit als een
cruciale stedelijke ruimte te zien en te blijven opeisen.

STELLING 12 Laat grote broer leren van kleine
broer. Vergeleken met het E17-viaduct is de fly-over van de
B401 een relatief kleine opgave. De afgelopen jaren is er echter
zeer grondig en innovatief onderzoek gedaan naar die B401,
met relevante lessen voor de Brokkelbrug. De toekomstvisie
die er na een intensief participatietraject werd geformuleerd,
heeft een aantal pertinente uitgangspunten. Zo gaat men niet
uit van een allesomvattend infrastructuurproject als hefboom,
maar wordt er gepleit voor een geleidelijke transitie. Door de
transformatie over een langere periode te spreiden kunnen vele
en diverse maatregelen en projecten toch een coherent geheel
vormen. Ze kunnen ingepast worden in de realisatie van de
toekomstvisie en van reeds vastgelegde beleidsdoelstellingen:
Ruimte voor Gent, Klimaatstad Gent, Mobiliteitsplan... De
toekomstvisie is bovendien zeer open, wat ruimte laat voor een
leertraject en voor de inbreng van inzichten uit een breed veld
van stakeholders. De B401 profileert zich als een laboratorium
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voor de toekomst van de stad, met ook de uitdrukkelijke ambi-

tie om een plek van inspiratie te zijn.

In hoeverre kan de fly-over van de B401 inspiratie aanreiken
voor het viaduct? De meeste aspecten zijn absoluut ‘overdraag-
baar’: de participatieve aanpak, het ombuigen van een negatief
gepercipieerde infrastructuur tot een kansrijke stedelijke ruim-
te, het inzetten van momenten als de autoloze zondag om de
toekomst al even werkelijkheid te laten worden, het behoud van
een openheid in de visie, waardoor er ruimte is om zaken uit te
testen. En er is vooral ook de manier waarop er ingezet wordt
op een door en door stedelijk karakter van de plek.

Er is echter ook een fundamenteel verschil: voor het E17-via-
duct zal vroeg of laat een grootschalige investering nodig zijn.
Er zal in dit geval net wél een structurele, eenmalige verande-
ring zijn, een nu-of-nooitkans om in één groot gebaar iets te
realiseren: de keuze voor een welbepaald infrastructuurpro-
ject, gevolgd door een periode waarop een ‘Werf van de Eeuw’
plaatsvindt en met finaal een duidelijk verschil in de situatie
voor en na. Het is dus zaak om met die grote investering de be-
lofte van een zo groot mogelijke maatschappelijke meerwaarde
waar te maken.

20 STADSESSAY N — v 3



EN TOCH: BRUGGEN BOUWEN (ZONDER
BROKKEN TE MAKEN)

~

STELLING 13 Gent heeft een hoofdrol, maar is niet de
enige speler. Tot nu toe was de centrale vraag van dit essay: wat
moet er op tafel liggen als we over de toekomst van het E17-vi-
aduct gaan nadenken? Een minstens even belangrijke vraag is:
wie moet er allemaal aan die tafel zitten? Dit is een verhaal op
verschillende schalen: de wijken rond de brug die haar directe
impact voelen, de stad Gent die de bestuurlijke verantwoorde-
lijkheid heeft over het grondgebied, de stadsregio die in beeld
komt zodra het kluwen van infrastructuur ten zuiden van Gent
ter sprake komt, Vlaanderen als infrastructuurbeheerder van
het viaduct, en zelfs Europa, wetende welke verkeersstromen
over het viaduct rijden.

Gent kan en wil deze klus niet in zijn eentje klaren: niet om dit
project op poten te zetten — Vlaanderen is hoe dan ook bouw-
heer - maar ook niet bij de inhoudelijke onderbouwing van het
meest wenselijke project. Daarvoor is Vlaanderen een essentié-
le partner en spelen ook de omliggende gemeenten een cruciale
rol, in het bijzonder in de zuidrand van Gent. Ook regionale
actoren, zoals de intercommunale Veneco, en samenwerkings-
verbanden, zoals de Gentse vervoersregio, kunnen hier een
belangrijke rol opnemen. Sterker nog: iedereen moet mee aan
de tafel om mee te spreken, te denken en te tekenen. Anders
dreigt de stad enkel voor haar eigen rekening te rijden en zo
tegenstanders van project X of Y de pap in de mond te geven,
zowel bij de hogere overheden als bij de buurtbewoners.
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Iedereen aan tafel krijgen: het is een nobel streven en het klinkt
eenvoudig, maar is allesbehalve evident. We mogen bovendien
niet naief zijn. Een coalition of the willing zal er niet vanzelf
komen. Vlaanderen zit niet te wachten op een nieuwe gigan-
tische investering en voor de buurgemeenten is het prima dat
Gentbrugge en Ledeberg de verkeersdrukte ondergaan, en zij-
zelf niet. Toch is het creéren van een breed draagvlak voor dit
project een kernopgave. Dit is de vraag die daarbij voortdurend
centraal zal moeten staan: wat zijn de potentiéle meerwaarden
voor elke stakeholder? Het antwoord daarop is de enige manier
om alle betrokkenen te verenigen, want iedereen voor wie een
status-quo het best haalbare is, gaan we niet mee krijgen in het
debat! Bovendien biedt zo’'n breed draagvlak meteen ook de
beste garantie voor een zo geintegreerd mogelijk project.

STELLING 14 Een intendant of een projectleider?
Zolang het maar een bruggenbouwer is! Het Gentse stads-
bestuur en de bewonersvereniging Viadukaduk vragen om de
aanstelling van een intendant. Vlaanderen stelt dan weer dat, in
geval van een complex project, de procedure vereist dat er een
projectleider wordt aangesteld. Een projectleider veronderstelt
dan weer, zoals de naam doet vermoeden, een project. Dat is er
in dit geval nog niet. Dat er aan Vlaamse zijde een dossierbe-
heerder aangesteld wordt, is logisch - het viaduct is een Vlaam-
se bevoegdheid - maar diens rol is fundamenteel anders dan
wat men van een klassieke projectleider kan verwachten.

Een intendant is geen typische rol in plannings- en project-
processen. In het recente collectieve bewustzijn kreeg de term
vooral een invulling door het optreden van de intendant voor de
Antwerpse ring, Alexander D’Hooghe. Die is aangesteld in een
heel specifieke situatie, die we niet mogen gelijkstellen met het
E17-viaduct. Hoewel het intendantschap strikt genomen over
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de overkapping van de ring ging - niet over Qosterweel - was
de taakstelling duidelijk. Na twintig jaar wanbeheer en wan-
beleid in het dossier van de Antwerpse ring (waarvan ruim een
decennium met een escalerende patstelling tussen de overheid
en burgerbewegingen) moest er in de werkwijze een radicale
ommekeer komen. Het intellectuele en procesmatige eigenaar-
schap van het vraagstuk kwam daarbij nagenoeg volledig in
handen van de intendant. Een terechte keuze, blijkt vooralsnog,
en een noodzakelijke, bleek destijds. De nakende bouwaanvraag
voor de Oosterweelverbinding, het vonnis van de Raad van State
dat daar als een zwaard van Damocles boven hing, de dreiging
van een nieuw referendum, de geruchten over een nooddecreet:
deze optelsom had geleid tot een Mexican standoff tussen de stad
Antwerpen, Vlaanderen en de burgerbewegingen.

Zo erg is het in Gent niet gesteld met de Brokkelbrug! Er is een
probleem, er zijn grote oplossingsrichtingen en er zijn actoren
die verschillende kansen zien. Maar er is nog niets beslist en er
is geen escalerend conflict. Alle kaarten uit handen geven aan
een intendant, naar het model van de Antwerpse ring, is niet
aan de orde. Bovendien: de intendant was duur (miljoenen euro)
en zijn verzoeningswerk heeft geleid tot toekomstplannen die
exponentieel nog veel duurder zijn (miljarden, die vooralsnog
niet gevonden zijn). Dat op zich is al een belangrijke reden om
een escalatie van tegengestelde visies te vermijden.

Er is in Gent geen nood aan een onafhankelijke bemiddelaar,
wel aan een aanjager en inspirator. In 2015 stelde het Ant-
werpse stadsbestuur reeds een onafhankelijke intendant aan
voor een ander groot dossier. Correctie: het was een intendan-
te. Voor de heraanleg van de gedempte Zuiderdokken kreeg
Aglaée Degros de opdracht om de wensen en vragen van alle
actoren te onderzoeken, hen bij het proces te betrekken en
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te inspireren. Doel was tot een gedragen projectdefinitie te
komen en een programma van eisen op te maken. Dat proces
leunt veel dichter aan bij de noden die zich voor de Brokkel-
brug aandienen. Daarom, als we uit het Antwerpse vocabula-
rium een naam zouden moeten kiezen die zo goed mogelijk de
Gentse lading dekt: we hebben nood aan een Zuiderdokken-in-
tendante, veeleer dan aan een Ring-intendant.
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TEN SLOTTE...
e

Het viaduct is een onderdeel van het snelwegennet en dus een
Vlaamse bevoegdheid. Het Agentschap Wegen en Verkeer

zal instaan voor de uitvoering van een project, al kan door de
complexiteit van de opgave ook de Werkvennootschap (door de
Vlaamse regering in 2016 opgericht om complexe infrastruc-
tuurprojecten te beheren) gemandateerd worden. Beide instan-
ties zijn uitvoerende organen. Zij bepalen niet of er een project
gerealiseerd wordt en wat de aard van dat project is: renova-
tie of sloop, tunnel of omleiding. Die bevoegdheid ligt bij de
Vlaamse regering.

Dit betekent niet dat we als stad aan de zijlijn moeten of mo-
gen blijven staan. ‘De stad’, dat zijn in dit geval niet alleen de
bestuursorganen of de administratie, maar ook en vooral het
kwart miljoen mensen die zichzelf ‘Gentenaar’ noemen. Infra-
structuur is in de 21ste eeuw niet langer het monopolie van de
overheid, en al zeker niet in een dichtbewoonde stedelijke con-
text. In Vlaanderen en daarbuiten, en dus ook in Gent, hebben
actiecomités en burgerbewegingen het beslissingsmodel voor
mobiliteit en infrastructuurprojecten ingrijpend gewijzigd.
Infrastructuur realiseer je niet langer zonder een lokaal draag-
vlak. Toch blijft participatie nog te vaak iets dat afgedwongen
moet worden.

Hoe dan ook, de beste manier om een project als dit te doen
slagen is door een traject op te zetten met bewoners en buurt-
verenigingen (Gentenaars), ondernemers en strategische
stakeholders (Gentmakers) en ontwikkelaars (Gentbouwers).

Zo'n traject betekent per definitie dat je niet vooraf een ‘beste
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oplossing’ naar voren schuift. Dat is geen participatie, want zo
sluit je de dialoog a priori uit en bouw je op enkel... loopgraven.
En dat is nu net een van de weinige vormen van infrastructuur
die we niet in overweging nemen als potentiéle oplossing voor
onze Brokkelbrug. Vandaar de laatste stelling:

STELLING 15 Geen beslissing boven de hoofden

van de Gentenaars!
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ARCHIEFFOTO'S VAN DE BOUW
VAN HET E17-VIADUCT

TER HOOGTE VAN GENTBRUGGE,
EIND JAREN ZESTIG
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In zijn visienota zet de stadsbouwmeester

de krijtlijnen uit om kansen voor een toe-
komstgerichte stedelijke ontwikkeling uit te
bouwen. Maar daarmee zijn verre van alle
antwoorden gegeven op de stedelijke vraag-
stukken waarmee we vandaag geconfronteerd
worden. Integendeel. Daarom zal het Team
Stadsbouwmeesterregelmatig met korte,
gerichte en scherpe essays inzoomen op con-
crete uitdagingen. Elk stadsessay krijgt een
duidelijk thema. Het Team Stadsbouwmeester
werkt hiervoor samen met een of meerdere
stedelijke diensten en/of externe experts

en actoren. Met de stadsessay wil het Team
Stadsbouwmeester de stedelijke agenda
beinvloeden en elementen aandragen om het
beleid te voorzien van richting en inzicht.



