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Inleiding

Motivatie en interesse 
 
Het in deze thesis beschreven onderzoek valt binnen de krijtlijnen 
van aan de ene kant het stedenbouwkundige project ‘Stad aan de 
Stroom’ en aan de andere kant de historiek en de evolutie van het 
Antwerpse ringgebied.  
 
De internationale wedstrijd ‘Stad aan de Stroom’, uitgeschreven 
in 1990, was de laatste in een reeks van drie toonaangevende 
wedstrijden die het verloop van de 20e eeuw in Antwerpen kleurden, 
althans op stedenbouwkundig vlak. De eerste internationale 
wedstrijd vond plaats in 1910 en werd georganiseerd ter invulling 
van de vrijgekomen Brialmontgronden. Als tweede werd in 1932 de 
IMALSO-prijsvraag gelanceerd waarbij voornamelijk de ontwikkeling 
van de linker Scheldeoever centraal stond. Terwijl omtrent deze 
beide wedstrijden aardig wat onderzoek gevoerd, neergeschreven 
en gepubliceerd is, valt er in verband met ‘Stad aan de Stroom’ 
eerder weinig informatie te garen: een beperkt aanbod van 
materiaal in de eerste helft van de jaren ’90 en volslagen stilte 
nadien.  
 
In eerste instantie was het precies dat pover aanbod aan 
bronnenmateriaal dat me intrigeerde, en ook het ‘gebrek aan 
kennis’ over een wedstrijd en een maatschappelijk verre van 
onbelangrijk thema uit het recente verleden. Heel wat mensen die 
vandaag nog in Antwerpen leven, waren een kleine vijfentwintig jaar 
geleden immers betrokken bij, of hadden op zijn minst op enigerlei 

wijze weet van het ’Stad aan de Stroom’-gebeuren. Hoe komt het 
dan, dat net deze wedstrijd van een dergelijke internationale en 
grootstedelijke allure, niet in het collectieve geheugen staat gegrift? 
Meteen stof tot nadenken.  
 
Ondanks deze beperkte hoeveelheid aan geschreven informatie 
over de wedstrijd, beschik je als onderzoeker wel over een 
bijkomende informatiebron. Door het recente karakter van het 
onderwerp kunnen al dan niet rechtstreeks betrokkenen vandaag 
nog worden geraadpleegd.  
 
Nog te dun om de herinnering in te sterke mate te vervagen en 
toch dik genoeg om eventuele emoties en ingenomen standpunten 
te milderen, schept het ‘laagje stof van de tijd’ misschien wel het 
unieke moment om ‘Stad aan de Stroom’ nader te bekijken en te 
onderzoeken. Vanzelfsprekend zullen een aantal bronnen in de 
loop van de tijd uiteenlopende  visies van het gebeuren hebben 
gecreëerd. Door deze verschillende visies mee in het onderzoek 
op te nemen, hoop ik een betrouwbaar  genuanceerd beeld van de 
situatie tussen  1990  en vandaag te kunnen schetsen. 
 
Meer specifiek binnen de contouren van ‘Stad aan de 
Stroom’ handelt de thesis over het Antwerpse ringgebied. De 
hoogoplaaiende discussies die het gebied het afgelopen decennium 
tekenden en de vraag of de gebeurtenissen van ‘Stad aan de 
Stroom’ daar enigszins een invloed op hadden of hebben, maken 
er ook een zeer actueel onderwerp van. Het gaat om het Antwerpen 
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van vandaag, waarin tegelijk flarden van gisteren worden 
gereflecteerd en problemen van morgen aan bod komen. 

Het gaat om de stad die mij reeds van jongs af aantrekt en die stap 
voor stap telkens weer een beetje meer van zich blootgeeft en laat 
verkennen: striptease als verheven vorm van kunst. 
 
In de loop van dit onderzoek zal ik Antwerpen vanuit een andere 
invalshoek benaderen en bekijken. Mocht ik hierbij de stad weer 
van een heel andere kant leren kennen en waarderen, dan is dat 
een bonus die ik er graag bij neem.  
 
 
Basishypothese en onderzoeksvragen 
 
Hoewel een beweging als ’Stad aan de Stroom’ zich logischerwijze 
voornamelijk richtte op het deel van Antwerpen langs de 
Schelde, waren er toch enkele deelnemers aan de internationale 
stedenbouwkundige wedstrijd die in hun algemene structuurschets 
eveneens vorm gaven aan het deel van Antwerpen langs de kant 
van de Ring, ook wel omschreven als de tweede stroom door 
de stad. De belangrijke bekroningen die deze projecten in de 
wacht sleepten, geven aan dat er nood was en is aan een groene 
benadering van deze strategische ruimte rondom Antwerpen. 
Hoewel er geen onmiddellijk gevolg werd gegeven aan de winnende 
of bejubelde  projecten, kwam het idee in het begin van het nieuwe 
millennium weer naar boven. Dit doet vermoeden dat de plannen 

van vandaag aan die  van 1990 gelinkt kunnen worden, maar 
evengoed aan de plannen van Prost voor de internationale wedstrijd 
van 1910 ter invulling van de vrijgekomen Brialmontgronden en aan 
die van Verwilghen en Schürmann tijdens Wereldoorlog II.  
 
De stedenbouwkundige geschiedenis van Antwerpen leert ons dat 
de gedachte aan een groene structuur rond de 19e-eeuwse gordel 
sinds de ontmanteling van de Brialmontomwalling steeds weer de 
kop opsteekt. Bevreemdend fenomeen? Eigenlijk niet: problemen 
die niet worden aangepakt, vertonen nu eenmaal de neiging niet 
vanzelf te verdwijnen en met de tijd zelfs meer te gaan nijpen 
 
In tegenstelling tot de plannen voor het Eilandje, de kaaien en het 
Zuid van 1990, die wel gelijke ideeën en visies vertonen met latere 
projecten, spelen er voor het gebied van Ring en Singel andere 
factoren die ervoor zorgen dat het idee zichzelf op verschillende 
momenten in de geschiedenis telkens weer naar voren schuift 
 
De ideeën van Stad aan de Stroom hebben geen of slechts een 
beperkte invloed uitgeoefend op de latere ontwikkelingen voor 
Ring en Singel. Net als in 1910 en tijdens de Tweede Wereldoorlog 
gaat het om gelijkaardige ideeën. Het is door de aanwezigheid van 
andere factoren, zoals het groene verleden van het ringgebied en 
het willen verenigen van de oude gemeentehelften, dat dezelfde 
ideeën op verschillende momenten in de Antwerpse geschiedenis 
steeds weer op het voorplan treden. 
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 1 Vanreusel, J. (1990). Antwerpen Ontwerpen. Antwerpen: Blondé Artprinting International. 
 2 De Bruyn, J. & Van Acker, M. (2009). Groene Singel - Geschiedenis van de Antwerpse  
 ringruimte. Antwerpen: Ludion. 

Omwille van deze tweeledige hypothese –enerzijds de beperkte 
invloed die het project zou hebben uitgeoefend, anderzijds de 
aanwezigheid van bijkomende factoren– werd het onderzoek 
opgedeeld in twee belangrijke delen, waarbij de onderzoeksvragen 
van het tweede deel een gevolg zijn van de resultaten van het eerste 
deelonderzoek.  
 
Onderzoeksvragen eerste deel: 
 
    - In welke mate en in welke specifieke projecten komt ook het  
      ringgebied aan bod tijdens de internationale  
      stedenbouwkundige wedstrijd ‘Stad aan de Stroom’ van 1990? 
 
    - Hoe zijn de plannen voor het gebied van Ring en Singel sinds  
      1990 geëvolueerd en wat was daarbij het belang of de invloed  
      van de projecten uit de wedstrijd? 
 
Onderzoeksvragen tweede deel:  
 
    - Waarom steekt het idee van een groene gordel op verschillende  
      momenten in de Antwerpse geschiedenis steeds weer de kop  
      op? 
	
    - Wat is het verband tussen de verschillende groene  
      gordelprojecten vanaf de beslissing tot afbraak van de  
      Brialmontomwallingen tot op vandaag? 

Onderzoeksmethode 
 
Bijna vanzelfsprekend vormde de klassieke bibliografie van 
archiefstukken en geschreven bronnen een belangrijk uitgangspunt 
voor het onderzoek. Aan de hand van een combinatie van 
literatuur- en planstudie werd gepoogd een volledig overzicht van 
de plannen en ontwerpen inzake het ringgebied te bekomen, vanaf 
de beslissing tot het slechten van de Brialmontomwalling tot op 
vandaag.  
 
Een belangrijke bron met betrekking tot de wedstrijd zelf was 
ongetwijfeld het boek ‘Antwerpen Ontwerpen’1,  dat in 1990 door 
de initiatiefgroep van Stad aan de Stroom werd uitgegeven.  
Voor mijn onderzoek betreffende de geschiedenis van de 
Antwerpse ringruimte was dan weer het boek ‘Groene Singel’2 van 
onschatbare waarde.  
Voor de meer recente  plannen en ideeën  omtrent  het Antwerpse 
ringgebied kon ik uiteraard putten uit de enorme informatiebron 
waarover eenieder van ons dankzij  de moderne technologieën vrij 
beschikken kan. 
 
Het onderwerp van het onderzoek is relatief recent en nog steeds 
actueel. Een aantal personen die rechtstreeks of zijdelings met de 
wedstrijd van Stad aan de Stroom (1990) te maken hadden, bleken 
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anno 2014  nog beschikbaar en bereid tot contact. Samen met de 
mensen die op de dag van vandaag betrokken zijn in of werken 
aan de ontwikkelingen omtrent het ringgebied vormen zij de meest 
interessante bron voor mijn onderzoek, en de interviews met hen  
lopen er dan ook als een rode draad doorheen. 
 
Deze interviews werden voorbereid en afgenomen in samenwerking 
met Josephine Verreet, een medestudent die in hetzelfde kader 
een onderzoek voerde naar de mate waarin Stad aan de Stroom 
aan de basis lag voor latere ontwikkelingen van de drie specifieke 
deelgebieden die in de wedstrijd van 1990 werden opgenomen, 
met name het Eilandje, de kaaien en het Zuid. Samen trachten wij 
een beeld te schetsen van de wedstrijd Stad aan de Stroom en wat 
er vandaag overblijft van het discours.3 
 
Daar er in de thesis op regelmatige basis verwezen wordt naar de 
uitspraken van de bevraagden leek het mij niet onzinnig om hen 
alvast even kort voor te stellen. Hier volgt een lijst van personen 
die in het gezamenlijke kader van onze onderzoeken werden 
geïnterviewd, met een korte beschrijving van hun functie in het 
project van Stad aan de Stroom en/of latere functies aangaande de 
Antwerpse stadsontwikkeling (in volgorde van ontmoeting): 
 
    - Jan Van Alsenoy – geïnterviewd op 21/10/2013  
      (socioloog; maakte deel uit van de initiatiefgroep van Stad  
      aan de Stroom en was tevens coördinator van de projectgroep  
      die studies uitwerkte voor Stad aan de Stroom);

    - Jef Van Den Broeck – geïnterviewd op 24/10/2013 
      (architect/stedenbouwkundige; maakte deel uit van de  
      initiatiefgroep van Stad aan de Stroom; was betrokken bij  
      stedenbouw in Antwerpen vanaf de jaren ’60 tot op vandaag,  
      bvb.: Plan Schelde Dijle, Globaal Structuurplan Antwerpen,  
      Ringland, …); 
 
    - Marcel Smets – geïnterviewd op 28/10/2013 
      (werkte nauw samen met Manuel de Solà-Morales;  
      medewerker projectgroep Stad aan de Stroom; Vlaams  
      bouwmeester van 2005 tot 2010); 
 
    - Philippe Van Wesenbeeck – geïnterviewd op 18/11/2013 * 
      (Initiatiefgroep Stad aan de Stroom; momenteel werkzaam op  
      dienst stedenbouw en ruimtelijke planning in Gent); 
 
    - Patrick Janssens – geïnterviewd op 06/12/2013 
      (Burgemeester van Antwerpen in de periode van 2003-2012;  
      bracht in die periode Stad aan de Stroom weer onder de  
      aandacht); 
 
    - Manu Claeys – geïnterviewd op 08/01/2014 
      (Actief lid van bewonersgroep Borgerhoudt van Mensen vanaf     
      2000-2005; vanaf 2005 actief lid en later ook voorzitter van  
      actiegroep stRaten-generaal; schrijver van ‘Stilstand’, een boek  
      over het Oosterweeldossier); 
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Kaaien - Zuid, (Masterthesis). Antwerpen: UA. 

 * Interview dat enkel door Josephine Verreet werden afgenomen.

    - Marc Santens – geïnterviewd op 15/01/2014 
      (Maakte deel uit van de initiatiefgroep van Stad aan de Stroom;  
      medewerker projectgroep Stad aan de Stroom; adjunct Vlaams  
      bouwmeester van Bob van Reeth van 1998 tot 2005);

    - Eric Antonis – geïnterviewd op 24/01/2014 
      (Betrokken bij Antwerpen Culturele Hoofdstad ’93; schepen van  
      Cultuur in Antwerpen van 1995 tot 2004; heeft ideeën Stad aan  
      de Stroom levend weten te houden en was mede verant- 
      woordelijk voor de komst van het Museum aan de Stroom); 
 
    - Hardwin De Wever – geïnterviewd op 24/01/2014 * 
      (stadsplanner voor de stad Antwerpen; directeur bij AG Stan  
      (2009-2014); directeur bij AG Vespa vanaf 2014); 
 
    - Jan Verhaert – geïnterviewd op 05/02/2014 
      (stadsplanner  voor de stad Antwerpen; stedenbouwkundig  
      adviseur van burgemeester Patrick Janssens en diens schepen  
      van stadsontwikkeling Ludo Van Campenhout); 
 
    - Peter Vermeulen –geïnterviewd op  11/02/2014 
      (Betrokken bij opmaak Globaal Structuurplan Antwerpen;  
      vennoot bij Stramien cvba; geestelijke vader van het  
      Ringlandconcept); 
 
    - René Daniëls – geïnterviewd op 18/02/2014 * 
      (Stedenbouwkundige; eervolle vermelding voor het deelgebied  

      Zuid in de internationale ideeënwedstrijd Stad aan de Stroom;  
      projectleider Eilandje van 1997 tot 2005); 
 
    - Bob van Reeth – geïnterviewd op 02/04/2014 
      (Architect en oprichter van AWG-architecten; adviseur voor het  
      deelgebied Kaaien in de internationale ideeënwedstrijd Stad  
      aan de Stroom; eerste Vlaams bouwmeester van 1998 tot  
      2005). 
 
De interviews met bewuste personen kunnen worden geraadpleegd 
in de bijgevoegde appendix. 
 
Sommigen onder de geïnterviewden werden in een tweede 
fase van het onderzoek opnieuw  gecontacteerd in verband met 
bijkomende vragen daaromtrent. 

De verschillende interviews en de analyse ervan droegen in hoge 
mate bij tot het in deze thesis beschreven totaalbeeld. Dat de 
geïnterviewden –bevraagd over een periode van bijna vijfentwintig 
jaar-  vaak een verschillende kijk op en uiteenlopende meningen 
over bepaalde feiten en ontwikkelingen hadden, is tegelijk logisch 
en interessant: door ze naast en tegenover elkaar te plaatsen, 
ontstaat een beeld dat uit visies vanuit verschillende invalshoeken 
is opgebouwd. 
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Leeswijzer 
 
De thesis bestaat uit drie belangrijke hoofdstukken. 
 
In het eerste hoofdstuk wordt een –min of meer– chronologisch 
overzicht gegeven van de verschillende ontwerpers en projecten 
die een eigen visie voor het ringgebied hadden. Uitgaande van het 
gegeven dat Stad aan de Stroom een cruciale rol speelde in de 
stadsontwikkeling van Antwerpen, telt het eerste hoofdstuk drie 
subtitels waaronder achtereenvolgens  de projecten vóór, tijdens en 
na Stad aan de Stroom worden behandeld.  
Aan de bespreking van de ontwerpen van de stedenbouwkundige 
wedstrijd die zich op het gebied van Ring en Singel toespitsen, 
gaat een inleiding vooraf waarin het  project Stad aan de Stroom zo 
bondig mogelijk wordt omschreven.  
 
In het tweede hoofdstuk ga ik na of en in welke mate de projecten 
uit Stad aan de Stroom een invloed hebben gehad op de latere 
projecten voor de Antwerpse ringruimte en toon ik tevens het 
onderling verband aan tussen enkele van de projecten uit de 
periode na Stad aan de Stroom. Het hoofdstuk eindigt met een 
kort besluit aangaande de eerste twee onderzoeksvragen. Terwijl 
voor het eerste hoofdstuk voornamelijk de literatuur- en planstudie 
een belangrijke bron vormde, steunde het tweede vooral op de 
interviews. 
 
 

Het derde hoofdstuk gaat in op de laatste twee onderzoeksvragen. 
Hierin komen  de resultaten van het onderzoek naar de groene 
gordelgedachte aan bod en wordt het fenomeen onderzocht dat op 
verschillende momenten in de Antwerpse geschiedenis steeds weer 
gelijkaardige ideeën omtrent een groene gordel opduiken. Tot slot 
volgen nog  enkele bijkomende bevindingen die mogelijk een basis 
kunnen vormen voor verder onderzoek.  
 
Na de drie hoofdstukken die de eigenlijke resultaten van het 
onderzoek bevatten, is er nog een bijkomend hoofdstuk dat de 
bestaande Antwerpse ringruimte in  beeld brengt met als enige 
bedoeling een idee te geven van het schril contrast met de 
onderzochte projecten, die elk op een eigen manier aantonen dat 
het ringgebied er heel anders zou kúnnen uitzien. 
 
Ten slotte, na ‘Expeditie Brialmont’ zoals het vierde hoofdstuk heet, 
wordt een algemeen besluit geformuleerd waarin de resultaten van 
het gevoerde onderzoek worden samengevat en omschreven.
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Afb. 0 Kaart met aanduiding van de  
Brialmontomwalling en haar fortengordel, 1866

Geschiedenis van de Antwerpse Ringruimte

Hoofdstuk 1



1.1.1 Antwerpen als vestingstad 
 
Morfologisch kunnen we stellen dat Antwerpen een stad is 
van zones die organisch en concentrisch aan de Schelde zijn 
gegroeid. Deze banden worden van elkaar gescheiden door vier 
belangrijke noord-zuidlijnen die Antwerpen als stad bepalen. De 
eerste lijn wordt gevormd door de kaaien langs de rechtgetrokken 
Scheldeoever, de andere drie behoren tot de “nalatenschap” van 
de militaire verdedigingswerken die de stad in de loop van zijn 
geschiedenis heeft gekend: 
 
    - de lijn van de afgebroken Spaanse omwallingen, waar zich nu  
      de Leien bevinden (oudere Antwerpenaars spreken trouwens  
      nog over de “boulevard” = bolwerk);   
   - afgebroken Brialmontomwalling, waar zich nu Ring en Singel  
      bevinden; 
   - de fortengordel rond Groot Antwerpen.  
 
Terwijl de Leien een subtiele overgang van de kernstad naar de 
19e-eeuwse gordel vormen, is de zone van Kleine Ring en Singel 
zowel de verbinding als de grens tussen de 19e-eeuwse en de 
20e-eeuwse uitbreiding van de stad.4 
 
Om de Antwerpse ringruimte vandaag te begrijpen moet worden 
teruggegaan naar de tweede helft van de 18e eeuw, toen de stad 
deel uitmaakte van het Habsburgse Rijk onder Keizer Jozef II.  
Ook dit Antwerps verhaal illustreert dat tussen droom en daad  

wel eens ‘wetten en praktische bezwaren’ in de weg durven  
staan: 
 
    - in 1782 verleent Jozef II een aantal steden in de Oostenrijkse  
      Nederlanden de toestemming om zich te ontmantelen en de  
      vrijgekomen gronden te gebruiken om aan stadsontwikkeling te  
      doen; 
    - in 1801 (Keizer-Koster Jozef heeft intussen al plaats geruimd  
      voor Keizer-Korporaal Napoleon, die het vaste voornemen  
      koestert Antwerpen als een kanon op Engeland te richten) stelt  
      de Fransman François Verly in zijn hoedanigheid van  
      stadsarchitect, een eerste ontmantelingsplan voor Antwerpen  
      voor; 
    - in 1859 wordt pas effectief tot het slechten van de Spaanse  
      omwallingen overgegaan.5  
 
Antwerpen was op dat moment het Réduit National van het 
nog jonge België, de laatste verdediging bij mogelijke aanvallen 
vanuit aangrenzende landen. Omdat de stad langzamerhand uit 
zijn voegen barstte en de oude Spaanse omwallingen niet meer 
bestand waren tegen de moderne artillerie, werd besloten de 
oude omwallingen te vervangen door een veel groter en meer 
gesofisticeerd verdedigingssysteem. De Brialmontomwalling kwam 
twee kilometer verder dan de Spaanse vesten en Antwerpen werd 
op slag vijf keer groter. De Antwerpenaar, niet echt vervaard voor 
enige vorm van gematigd chauvinisme, zag het project als ‘de 
vergroting van Antwerpen’. Om de veiligheid en verdediging van 

Geschiedenis van de Antwerpse Ringruimte

Hoofdstuk 1

1.1 Voor Stad aan de Stroom
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de stad te garanderen ging de bouw van deze nieuwe omwalling 
gepaard met de bouw van acht nieuwe forten (in Wijnegem, 
Wommelgem, Borsbeek, Mortsel, Edegem, twee in Wilrijk en ten 
slotte in Hoboken). Na afbraak van de Spaanse verdedigingsmuren 
konden op de vrijgekomen terreinen de leien worden aangelegd: 
deze eerste ‘omringing’ voor Antwerpen vormt tot op vandaag een 
belangrijke lijn in de Antwerpse structuur.6  
 
Doordat de artillerie op relatief zeer korte termijn steeds krachtiger 
en efficiënter werd, bleek reeds omstreeks de eeuwwisseling (19e 
– 20e eeuw) dat ook de Brialmontomwalling nog weinig perspectief 
bood voor een noemenswaardige bescherming van Antwerpen. In 
1906, amper vijftig jaar na de bouw, werd dan ook besloten om 
de omwallingen af te breken, wat uiteindelijk pas enkele decennia 
later effectief gebeurde. Maar intussen was de vraag er natuurlijk 
al wel: “Wat kan, mag en zal er gebeuren met de vrij te komen 
Brialmontgronden?” Dat was het moment waarop voor het eerst 
werd nagedacht over de Antwerpse ringruimte en vanaf dan tot op 
de dag van vandaag zou het een constant onderwerp blijven in de 
Antwerpse stedenbouw. Talrijke ideeën, goede en minder goede, 
passeerden én passeren de revue, af en toe met belangrijke keuzes 
tot gevolg, niet zelden gepaard gaande met verhitte discussies en 
al dan niet georganiseerd verzet. Het ziet ernaar uit dat er nog heel 
wat knopen te ontwarren vallen, maar zeker is alvast dat er in de 
nabije toekomst belangrijke keuzes dienen gemaakt te worden.7

 

 4 De Bruyn, J., & Van Acker, M. (2009). Stad van stroken. In Groene Singel - geschiedenis   
  van de Antwerpse ringruimte (pp. 16-17). Antwerpen: Ludion. 
 5 Lombaerde, P. (1990). Antwerpen Memoria et Utopia. In J. Vanreusel (Red.), Antwerpen  
  Ontwerpen (pp. 45-64). Antwerpen: Blondé Artprinting International. 
 6 Pottier, W. (1999). Antwerpen in de 20e eeuw - De Ring. In Stadsarchief Antwerpen (Red.),  
  Waar is de tijd (pp. 859-878). Zwolle: Waanders.
 7 De Bruyn, J., & Van Acker, M. (2009). Na afbraak de leegte. In Groene Singel -  
  geschiedenis van de Antwerpse ringruimte (pp. 29-46). Antwerpen: Ludion.

ca. 950		           ca. 1250	  	     ca. 1450	               ca. 1650		           ca. 1830		      ca.1900

Afb. 1 Evolutie van de Antwerpse vestingen

Afb. 2 Kaart met aanduiding Brialmontomwalling, fortengordel en zones non aedificandi, 
ir. Philip van der Maelen, 1863
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1.1.2 De Internationale wedstrijd van 1910 
 
Met het oog op een alternatieve bestemming voor de ‘binnen 
afzienbare tijd beschikbare’ Brialmontgronden, krijgt Josef 
Stübben8 in 1907 de opdracht om een algemeen plan van aanleg 
voor het gebied te leveren. Hij stelt de ‘Studiecommissie tot 
inrichting der Stedelijke Agglomeratie’ voor om een internationale 
stedenbouwkundige wedstrijd uit te schrijven. Die komt er in 1910: 
in die tijd een primeur, alvast voor Antwerpen, want nooit eerder 
heeft daar een dergelijke wedstrijd plaatsgevonden. 
 
Onder de 27 deelnemende ontwerpers zijn er verscheidene met 
gelijkaardige ideeën omtrent bestemming, integratie en uitvoering: 
de meest waardevolle delen van vesten en omwallingen blijven 
bestaan en krijgen een vernieuwende recreatieve of woonfunctie. 
Ook de Franse urbanist Henri Prost, die de eerste prijs in de wacht 
sleept, zoekt het in die richting. Hij integreert eveneens delen van 
de omwalling in zijn plan en creëert nieuwe boulevards die als een 
groene gordel met verscheidene waterpartijen rondom de stad 
lopen.  
 
Dat de inzending van Prost het dichtst aansluit bij het beeld dat 
Josef Stübben en ingenieur-architect Paul de Heem van meet 
af voor ogen hadden, heeft ongetwijfeld aan zijn overwinning 
bijgedragen.Tot het realiseren van de plannen van Prost komt het 
echter niet. Men maakt in die periode zelfs geen aanstalten om 
de afbraak van de Brialmonomtwalling aan te vatten.9 Jammer, 

want met de verwezenlijking van het gelauwerd ontwerp had 
Antwerpen zich toen reeds kunnen ontplooien tot een model van 
grootstedelijke allure. Meteen de eerste keer -niet de laatste- 
dat men kan spreken van een gemiste kans tot geslaagde 
herbestemming van het prachtige gebied dat Antwerpen omringt.  
 
Tijdens de Eerste Wereldoorlog enkele jaren later verdwijnen de 
plannen om begrijpelijke redenen helemaal naar de achtergrond 
en het zal duren tot de Tweede Wereldoorlog eer het gebied uit de 
vergetelheid opduikt en weer ernstig bestudeerd wordt.  
 
 
1.1.3 IMALSO 
 
Tijdens het interbellum ging op stedenbouwkundig vlak 
de aandacht voornamelijk naar de ontwikkelingen in de 
Antwerpse randgemeenten en uiteraard naar de wijk van de 
Wereldtentoonstelling in 1930, waarvan verhoopt en verwacht werd 
dat ze de verdere uitbreiding van de stad in de hand zou werken. 
De aandacht werd echter verlegd van de rechter naar de linker 
Scheldeoever. Belangrijk in dat verband was de oprichting in 1929 
van de Intercommunale Maatschappij Antwerpen Linker Schelde-
Oever, kortweg IMALSO, die zich in eerste instantie, met het oog 
op de ontwikkeling van woon- en werkgebied op de Linkeroever, 
diende bezig te houden met de bouw van een tunnel voor 
voertuigen (de Waaslandtunnel of “de Konijnenpijp”) en een tunnel 
voor voetgangers en tweewielers (de Sint-Annatunnel). 

Afb. 3-4 Eerste prijs in de wedstrijd tot inrichting der Antwerpse krijgsgronden,  
Henri Prost, 1910
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In 1932 organiseerde IMALSO de tweede internationale 
stedenbouwkundige wedstrijd voor Antwerpen. Het ging zuiver om 
een ideeënwedstrijd ter ontwikkeling van de linker Scheldeoever. 
Verscheidene gerenommeerde architecten, waaronder Le Corbusier, 
waagden hun kans maar geen van de inzendingen vond genade 
in de ogen van de wedstrijdjury. Het ontwerp dat De Heem reeds 
in 1925 voor de Linkeroever gemaakt had, werd daarop door zijn 
collega Van Averbeke aangepast, maar dat oogstte alles behalve 
bijval en kreeg bakken kritiek te verwerken, vooral vanuit het kamp 
van de modernisten met Le Corbusier als boegbeeld.  
 
Door in zijn laatste aanpassing van het plan (1936) meer hoogbouw 
en bredere straten te voorzien, wist Van Averbeke uiteindelijk ook 
de modernisten, zo niet te bekoren, dan toch ietwat milder te 
stemmen. Hij had zich echter de moeite kunnen besparen. Ook 
het plan Van Averbeke - De Heem verdween onder het stof en pas 
jaren na de Tweede Wereldoorlog, in 1956, zou men overgaan 
tot effectieve stadsuitbreidingen op Linkeroever. Het uiteindelijke 
plan was een hybride synthese tussen zowel de plannen van De 
Heem - Van Averbeke als een aantal bekroonde en niet-bekroonde 
projecten uit de IMALSO-prijsvraag. Het resultaat was een typisch 
voorbeeld van naoorlogse stedenbouw: een ongestructureerde 
wirwar van laagbouw, hoogbouw, wijkvoorzieningen en verkeer.10

  8 Josef Stübben was een Duits stedenbouwkundige en raadgever van Leopold II van België. 
 9 Lombaerde, P. (2008). Stedenbouw en verkeer. In Genootschap voor Antwerpse geschiede- 
  nis (Red.), Antwerpen in de 20ste eeuw: van Belle Époque tot Golden Sixties (pp. 208-234).  
  Brasschaat: Pandora. 
 10 Ibid. 

Afb. 5 Linkeroeverplan met voorstel tot gedeeltelijke heraanleg van de rechteroever, 
Le Corbusier, 1933

Afb. 6 Maquette naar het ontwerp van Le Corbusier, HAIR, 1987
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1.1.4 Wereldoorlog II

In 1937 komt er een eerste schuchtere aanzet tot een Belgisch 
autosnelwegennet. Aanvankelijk worden twee belangrijke assen 
voorzien: één van Antwerpen naar Knokke, een andere van Brussel 
naar Oostende. Enkele jaren later, in het begin van de Tweede 
Wereldoorlog, legt de Dienst Planologie een uitbreiding van het 
snelwegenplan voor waarin Antwerpen een centrale rol toebedeeld 
krijgt.  
 
In 1940 vindt een belangrijke vergadering plaats in Antwerpen. 
Onder leiding van Walter Delius worden zowel de problemen van 
Groot Antwerpen als de herbestemming van de gedemilitariseerde 
Brialmontomwalling aangekaart. Andere deelnemers aan de 
vergadering zijn het Commissariaat Generaal –Henry Van De 
Velde, Raphael Verwilghen, Constant Hanekroot en G. Reyntjens– 
en de Duitse ingenieur Werner Schürmann. Hier komt voor het 
eerst de ontdubbelde structuur van de huidige ring naar voren: 
de Brialmontgronden worden ingevuld door een verkeersring die 
dienst moet doen als autosnelweg en tegelijkertijd als stedelijke 
ontsluitingsweg.11  
 
In de periode van ’40 – ’41 baseert Verwilghen zich op de 
stedenbouwkundige studies van Hanekroot ter uitwerking van een 
eerste voorontwerp dat de verkeersring koppelt aan een binnenring 
voor de stad. In zijn ontwerp tracht hij de ontwikkelingen van 
een verkeersweg zoveel mogelijk te linken aan stadsuitbreiding. 

Afb. 7 Algemeen Urbanisatieplan Groot-Antwerpen, R. Verwilghen & C. Hanekroot, 1937 

Afb. 8 Algemeen Urbanisatieplan Groot-Antwerpen, R. Verwilghen & C. Hanekroot, 1937 
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de aanleg van de zuidelijke delen van de Antwerpse ring rekening te 
houden met het ontwerp van Henri Prost uit 1910.  
Totaal in strijd met deze vraag werkt Hendrik Cooreman, toenmalig 
hoofdingenieur voor stadswerken in 1952, een algemeen plan 
van aanleg uit dat de ring optimaal als functionele verkeersweg 
beschouwt . Bovendien voorziet hij ter hoogte van de fortengordel 
een grote ring. Toch wordt het plan opgenomen in het officiële 
Belgische snelwegenplan en eveneens meegenomen op 
internationaal niveau. Het zal in sterke mate de toekomst van de 
Antwerpse ringruimte gaan bepalen.13 
 
Aansluitend op de plannen van de Intercommunale E3, een 
vereniging die de belangen van een internationale autosnelweg 
tussen Stockholm en Lissabon behartigt, verschijnen er eind jaren 
’50 in het Belgische Staatsblad twee K.B.’s14: een eerste beslist 
over het slechten van de Brialmontomwalling en de aanleg van de 
Kleine Ring op de vrijgekomen gronden, een tweede voorziet een 
Grote Ring langs de fortengordel van Antwerpen.  
 
Volgens Manu Claeys, voorzitter van de actiegroep stRaten-
generaal15, heeft men op dat moment een belangrijke strategische 

Om het groentekort van de stad op te vangen wil Verwilghen de 
versterkingswerken en het groen erop en eromheen zoveel als 
mogelijk behouden. Onder opdracht van de Duitse bezetter werkt 
Verwilghen vervolgens samen met Schürmann aan de plannen voor 
Gross-Antwerpen.  
Net als bij die van Prost in 1910 is ook volgens deze plannen 
de grote Autobahn getekend op de plek van de wallen en wordt 
ze omgeven door grote parken en waterpartijen. Parallel met de 
autosnelweg en aan de kant van de stad loopt een weg die de 
binnenstad moet ontsluiten en die in latere plannen de Singel 
zal worden genoemd. Hoewel de eerste aanzet van Verwilghen 
veel kwaliteiten vertoont en  onder meer aardig refereert aan de 
plannen van Prost, wordt de uiteindelijke versie van Verwilghen en 
Schürmann eerder een elegante blauwdruk van de huidige ring en 
Singel. Op dit plan brengt het Studiebureau voor Urbanisatie van 
Groot Antwerpen nog een variant, die zich in negatieve zin van de 
vorige versies onderscheidt. Een sterke toename van de  totale 
oppervlakte aan verkeerswegen en hoogbouw, gepaard met een 
functionele opdeling en verstedelijking van de nog open ruimte, 
gaat uiteraard ten koste van de laatste relicten van de omwalling en 
zijn groene ruimte.12 
 
 
1.1.5 Een Grote Ring, een Kleine Ring en een Singel

Twee jaar na de wereldoorlog worden de Brialmontgronden officieel 
overgedragen aan de stad, dit met het uitdrukkelijke verzoek om bij 

 11 Lombaerde, P. (2008). Stedenbouw en verkeer. In Genootschap voor Antwerpse geschiede- 
 nis (Red.), Antwerpen in de 20ste eeuw: van Belle Époque tot Golden Sixties (pp. 208-234).  
 Brasschaat: Pandora. 
 12 Ibid.  
 13 Ibid.  
 14 K.B.: Koninklijk Besluit.
 15 Actiegroep die zich sinds 2005 verzet tegen het BAM-tracé; bedenkers Meccano-tracé.

Stockholm

Lissabon

Antwerpen

Afb. 9 Het tracé van de E3, Lissabon - Stockholm
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fout gemaakt door het eerstgenoemde Koninklijk Besluit als eerste 
uit te voeren. Na de aanleg van de Kleine Ring in de jaren ‘60 
hadden de burgemeesters van de randgemeenten, waaronder 
minister Tindemans (Edegem), immers genoeg gezien en stelden zij 
alles in het werk om de Grote Ring uit hun gemeente te weren.16 
 
Voor de uitvoering van de Kleine Ring belastte de Intercommunale 
vereniging E3 het Amerikaanse Ingenieursbureau Frederic R. 
Harris met de verdere uitwerking van het eerste ringproject. Voor 
de definitieve uitvoeringsplannen konden zij zich baseren op de tot 
in de kleinste details uitgewerkte plannen van de Duitse bezetter. 
Helaas hadden Cooremans aanpassingen van bewuste plannen tot 
gevolg dat er van die groene gordel rond Antwerpen, laat staan van 
de prachtige originelen van Prost, amper iets overeind bleef.16  
 
 
1.1.6 Schelde–Dijle en het Gewestplan 
 
In 1962 kwam in België de ‘Wet op de Stedenbouw en 
Ruimtelijke Ordening’ tot stand. Deze wet verplichtte de 
bestuursverantwoordelijken op nationaal, regionaal én gemeentelijk 
niveau studies uit te voeren en plannen op te maken. Concreet 
kwam het erop neer dat men vanaf de jaren ’60 begon met 
het opstellen van een nationaal plan, van gewestplannen, van 
streekstudies en -plannen en van gemeentelijke plannen… 

Voor Antwerpen was er bijvoorbeeld de streekstudie Schelde-
Dijle, waarin alle belangrijke maatschappelijke aspecten aan bod 
kwamen en werd nagegaan wat hun ruimtelijke impact op de streek 
was. Onder de onderzochte aspecten hoorden onder andere de 
problematiek rond industrie, landbouw en handel, maatschappelijk 
welzijn, huisvesting, groen, etc. 
 
Een aan die studies gekoppeld luchtplan gaf onder meer een 
overzichtelijke schets van de visie op het verkeer in de streek. 
Hieruit mag blijken dat reeds in het begin van de jaren ’60 de 
verkeerssituatie wel degelijk als groeiend probleem onderkend 
en onderzocht werd. Er werden trouwens een aantal voorstellen 
uitgewerkt voor o.a. de Grote Ring, de Kleine Ring en de Singel. 
Enkele jaren later, rond de decenniumwissel tussen de jaren ‘60 en 
de jaren ‘70, werd aan de hand van die voorstellen het gewestplan 
opgesteld. In detail op een schaal van 1/10.000 uitgewerkt, geeft 
het heel concreet het ganse verkeersstelsel weer.  
 
Het heeft uiteindelijk nog tot ’79 geduurd vooraleer het Gewestplan 
Antwerpen ook kracht van wet kreeg. Maar vanaf dat moment werd 
het beschouwd als definitief, wat betekent dat na ’79 voor alle 
stedenbouwkundige kwesties, inclusief Stad aan de Stroom, van het 
plan Schelde-Dijle werd uitgegaan.17

 16 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 2). Antwerpen. 
 17 Van Den Broeck, J. (24 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2). Mortsel. 

Afb. 10 Aanleg van de Kleine Ring of ‘de werf van de 20e eeuw’, bouwput van de  
Kennedytunnel, 1965 

Afb. 11 Het plan van een ‘Grote Ring’ duikt regelmatig terug op in de jaren ‘70, ‘80 en 
‘90 maar wordt telkens onder luid protest vanuit de Antwerpse randgemeenten geweerd.
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Afb. 12 Gewestplan gebaseerd op  
Schelde-Dijle (Antwerpen)
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Willem Jan Neutelings’ ringcultuur 
 
In de jaren ‘70 en ’80 kenden zowel het verkeer op, als de 
bebouwing langs de Antwerpse ring een enorme toename. De 
kwaliteiten van een groene parkway raakten steeds verder zoek. 
Verheerlijkt door het beeld van een metropolitane cultuur en 
naar het voorbeeld van dromoscopie door de filosofische steden-
bouwkundige Paul Virilio, bekeken jonge architecten de Antwerpse 
Ring met de autoruit als beeldscherm. Onder hen de Nederlander 
Willem Jan Neutelings, vandaag de dag in Antwerpen bekend 
omwille van het door hem ontworpen MAS.18 
 
In 1988 publiceert de jonge architect een studie naar de ringcultuur 
en daarin vormt de Ring van Antwerpen een belangrijke casestudy. 
In zijn onderzoek merkt Neutelings op dat door de steeds groeiende 
periferie de infrastructuurring om een stad niet vanzelfsprekend 
ook als de grens ervan moet worden aangezien.19 Hij verdedigt 
de stelling dat de ring zich kan ontwikkelen tot een nieuw stads-
centrum waarbij de beweging centraal staat en waarlangs zich 
een uitgebreid programma van hedendaagse stadsactiviteiten kan 
ontplooien, wat hem betreft vooral via grootschalige gebouwen als 
landmarks langs de ring uitgezaaid, maar toch afgewisseld met 
onaangetaste rurale gebieden. In dit verband heeft hij het over 
‘een archipel van arcadische idylles in de metropool’ met een rijke 
variatie aan ontspannende bezigheden: sporten, honden africhten, 
kamperen, picknicken, groenten telen, motor- crossen, etc., al wat 
de grootstadbewoner een uitlaatklep voor zijn natuurlijke driften en 
een tijdelijke ontsnapping aan het helse ritme en de drukte van  

 
de stad kan bieden.20 Men kan niet ontkennen dat ook Neutelings 
de ringstructuur aan open ruimte koppelt, maar hij dacht niet in 
termen van menselijke schaal, leefkwaliteit, groenvoorziening, etc. 
 
Bij wijze van casestudy werkt de Nederlander voor de Ring van 
Antwerpen een ontwikkelingsmodel en vijf programmatische 
typologieën uit waarin hij de bevindingen uit zijn onderzoek naar het 
ringmechanisme verwerkt.  
 
De visie van Neutelings werd in 1990 nog eens bevestigd door het 
ontwerp van Rem Koolhaas voor ‘Stad aan de Stroom’. Zijn voorstel 
draait eveneens om bigness, landmarks, filmische ervaringen 
van de automobilist en meer van dat. Opvallend voor die periode 
is dat geen van beiden de niet bepaald ideale locatie (dichtbij 
verschillende woonbuurten) van de toen toch ook al verzadigde ring 
in vraag stelt.21  
 
Het zal wel niemand verwonderen dat het, met Stad aan de Stroom 
als keerpunt in de geschiedenis van de Antwerpse stedenbouw, 
voor geen van beide studies tot een concrete uitvoering kwam. 
 
 

Afb. 13 Catalogus van ordeningsprincipes voor de Antwerpse Ring,  
Willem-Jan Neutelings, 1988

  18 Dupont, K. (2012). Antwerpen Ecopolis. Ongepubliceerd manuscript, KaHo Sint-Lieven,  
   Gent.  
 19 Neutelings, W.-J. (1988). De Ringcultuur - een studie naar het Ringmechanisme (1988, 
nr. 10, Vlees en beton (pp. 5-24). Gent, Laat-XXe-eeuwse genootschap voor architectuur en 
stedenbouw vzw. 
 20 Ibid., (pp. 29-40) 
 21 Dupont, K. (2012). Antwerpen Ecopolis. Ongepubliceerd manuscript, KaHo Sint-Lieven,  
   Gent.
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Afb. 14 Ontwikkelingsmodel Ring van Antwerpen, Willem-Jan Neutelings, 1988

Afb. 15 Typologie voor communicatiepaleis spaghettiknoop, Willem-Jan Neutelings, 1988

Afb. 16 Maquette communicatiepaleis spaghettiknoop, Willem-Jan Neutelings, 1988
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Door voornamelijk op ‘the Antwerp waterfront’ te focussen, volgde 
Stad aan de Stroom de trend van de tijd. Verschillende steden 
van Europa kenden immers het fenomeen van hernieuwde en/of 
versterkte aandacht voor de waterkant : een rehabilitatie die ertoe 
leidde dat men zich terug met het aangezicht naar het water keerde 
en het bij renovatie, heropbouw en nieuwbouw een prominente 
plaats gaf. Antwerpen wilde aansluiten bij een reeks projecten in 
onder meer Rotterdam (Kop van Zuid), Londen (Docklands), New 
York, Baltimore, Marseille en Hamburg.22 Stad aan de Stroom heeft 
in eerste instantie een bewustmaking teweeggebracht door de 
Antwerpenaar te wijzen op de potenties van het ganse gebied langs 
de rechter Scheldeoever en hem warm te maken om er ook effectief 
wat mee te gaan doen. 
 
De internationale aandacht voor Stad aan de Stroom kwam er in 
1990 na het uitschrijven van de ideeënwedstrijd voor de oude 
havengebieden in Antwerpen. Maar ‘Stad aan de Stroom’ was veel 
meer dan enkel die wedstrijd. Door de installatie van Stad aan de 
Stroom eind jaren ’80 kregen de initiatiefnemers, waaronder Jan 
Van Alsenoy, Jef Van Den Broeck, Jef Vanreusel en vele anderen, 
de kans om op een vernieuwende manier met stedenbouw en 
ruimtelijke ordening om te springen. In eerste instantie werd Stad 
aan de Stroom gezien als een communicatieproject dat tot doel 
had het grote publiek met een andere blik naar Antwerpen te 
doen kijken. Stedenbouw was slechts een onderlegger; daarnaast 
vormden ook het sociale en het culturele aspect mee de basis 
en de rode draad doorheen het hele project. Er werden tal van 

kleinere projecten georganiseerd om de stad en haar bewoners 
bewust te maken van de mogelijkheden die de waterkant te bieden 
had, onder meer een theatervoorstelling in het Sint-Felixpakhuis 
op een moment dat dit unieke complex, in afwachting van zijn 
wederopstanding, voor de meeste bewoners en bezoekers van 
Antwerpen een totaal onbekende was en nog in de vergeethoek 
sluimerde. Tal van andere tentoonstellingen brachten de bezoekers 
naar vergeten architecturale parels op het Eilandje, langs de kaaien 
en op het Zuid. Mede dankzij een vruchtbare samenwerking tussen 
Stad aan de Stroom en ‘Antwerpen Averechts’ 23 kregen bovendien 
tienduizenden mensen de gelegenheid om te voet, per fiets of met 
de bus het oude havengebied te verkennen: voor sommigen een 
hernieuwde kennismaking, voor de meesten - waaronder geboren 
Antwerpenaars - een verrassende ontdekkingstocht.24 
 
Allemaal belangrijke projecten, niet alleen op zichzelf maar 
ook in het kader van ‘Antwerpen Culturele Hoofdstad 1993’. 
In dat jaar was er voor Stad aan de Stroom geen leidende rol 
meer weggelegd, maar wel mag gezegd worden dat de vzw 
voor een eerste aanzet zorgde en door haar initiatieven een niet 
te onderschatten rol speelde op het gebied van sensibilisatie, 
bewustwording en ‘productbekendmaking’.  
 
Op de palmares van Stad aan de Stroom prijkt uiteraard de 
internationale stedenbouwkundige wedstrijd, maar het project heeft 
meer op zijn conto: Stad aan de Stroom heeft de ogen van zowel de 
Antwerpenaar als van het stadsbestuur geopend en met succes de 

1.2 Stad aan de Stroom
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aandacht gevestigd op de mogelijkheden en sluimerende krachten 
van het oude havengebied.25 
 
Het project van de vzw Stad aan de Stroom kende drie fasen. De 
eerste is de hiervoor beschreven communicatieve fase, de tweede 
die van de internationale stedenbouwkundige ideeënwedstrijd van 
1990, zoals gezegd niet allesomvattend, maar toch wel de meest 
belangrijke activiteit van de vzw en zowat de kers op de taart van 
alle evenementen die ‘Stad aan de Stroom’ heeft georganiseerd. 
Eind jaren tachtig  ging het de stad niet bepaald voor de wind. 
Problemen van uiteenlopende aard hadden een grote stadsvlucht 
tot gevolg. Met het besef dat er dringend ‘iets’ moest gebeuren 
om het tij te keren groeide bij een toenemend aantal individuen 
en verenigingen ook de bereidheid om ‘wat te doén’. De vzw Stad 
aan de Stroom bundelde zieke plekken en pijnpunten en situeerde 
de meest verloederde en urgent aan te pakken stadsdelen. 
‘Uitverkoren’ werden het Eilandje, de Scheldekaaien en het Zuid, 
de drie langs de stroom gelegen buurten die het meest aan de 
‘selectievoorwaarden’ voldeden en tevens de oudste havengebieden 
waren. Na deze voorbereidende stappen startte de vzw Stad aan 
de Stroom in samenwerking met het Gemeentebestuur het project 
Stad aan de Stroom dat de taak op zich nam een internationale 
prijsvraag uit te schrijven met het oog op een efficiënte sanering en 
verfraaiing van de drie bovengenoemde probleemgebieden. 
 
De internationale wedstrijd bestond uit twee luiken: aan de ene 
kant een open ideeënwedstrijd waarvoor wereldwijd iedereen 

 22 Van Alsenoy, J. (2011). De Stad breed en hoog. Ruimte Magazine, 10, pp. 78-79. Antwer-
pen: Ruimte Magazine. 
 23 Antwerpse Gidsenvereniging. 
 24 Van Alsenoy, J. (21 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 25 Vanreusel, J. (1990). Antwerpen Ontwerpen, pp. 6-7. Antwerpen: Blondé Artprinting 
 International. 
 26 Ibid., pp. 132-151 
 27 Ibid., pp. 6-7 

1910_ Invulling Brialmontgronden                           1932_ IMALSO Linkeroever                              1990_ Stad aan de Stroom

Afb. 17 De drie internationale  
stedenbouwkundige wedstrijden  
van de 20e eeuw, Antwerpen

kon inschrijven en waarvan de deelnemers vrij mochten kiezen 
voor welke van de drie deelgebieden ze een voorstel wensten 
uit te werken; aan de andere kant een gesloten wedstrijd met 
meervoudige opdracht. Zes door de jury aangeduide internationaal 
gerenommeerde architecten en stedenbouwkundigen, twee voor 
elk deelgebied, gaven de wedstrijd het beoogde cachet en moesten 
de kwaliteit van de resultaten garanderen. Geselecteerd werden: 
Manuel de Solà-Morales en Yves Lion voor het Eilandje, Bob 
van Reeth en Beth Gali voor de Scheldekaaien, Toyo Ito en Rem 
Koolhaas voor het Zuid. Aan hen werd gevraagd een visie voor de 
toekomstige, ruimtelijke ontwikkelingen van het hun opgelegde 
stadsdeel uit te werken.26

Zowel in de open als de gesloten wedstrijd werden voor de 
verschillende deelgebieden uiteenlopende voorstellen gedaan met 
als enige constante dat alle deelnemers resoluut kozen voor een 
‘verzoening’ van stroom en stad door het Antwerpse havengebied te 
promoveren tot een aangename publieke ruimte waar zowel stad en 
Schelde als bewoners en bezoekers elkaar konden ontmoeten.27

De vzw Stad aan de Stroom hoopte in haar streven naar 
vernieuwende bestemmingen voor de oude havengebieden te 
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kunnen putten uit de talrijke inspirerende ideeën die de unieke 
formule met een open en gesloten wedstrijd ongetwijfeld zou 
opleveren. Tegelijkertijd werd gezocht naar de rol die ze zelf in 
de komende decennia zou kunnen spelen in het geheel van de 
stadsontwikkeling. Ook hier beloofden de honderden inzendingen 
waardevol bij te dragen aan de toekomst van Antwerpen. 
 
De derde en laatste fase van het project Stad aan de Stroom is 
die van de planuitvoering in de periode tussen 1991 en 1994. In 
deze fase is het uiteindelijk misgelopen. Na de ideeënwedstrijd 
werd verder gewerkt met Toyo Ito voor het Zuid en met Manuel 
de Solà-Morales voor het Eilandje en de Scheldekaaien. Wel 
merkwaardig dat de Solà-Morales, hoewel in de gesloten wedstrijd 
enkel aangeduid voor het ontwerpen van een plan voor het Eilandje, 
ook de opdracht voor de Scheldekaaien in de wacht sleepte; 
bevreemdend eveneens is de vaststelling dat niet Beth Gali of 
Bob van Reeth werden gekozen voor verdere uitwerking van hun 
voorstel, terwijl ook zij toch vanuit verschillende hoeken werden 
geprezen voor hun ontwerpen met betrekking tot de kaaien.28   
 
In verband met de open prijsvraag werd dan weer gewezen op de 
discrepantie tussen het feit dat in de verschillende categorieën 
verscheidene prijzen en eervolle vermeldingen werden toegekend 
en de vaststelling dat niet één van die uitblinkers geselecteerd 
werd om zijn ideeën verder uit te werken. Zoals voorzien kregen 
een aantal projectontwikkelaars de opdracht, aan de hand van de 
plannen van Ito en de Solà-Morales, voorstellen te formuleren en 

uit te werken ter invulling van de gebieden. Het voorstel van één 
onder hen om een groot commercieel centrum te creëren dat 
gans de Hanzestedenplaats zou beslaan, vond in de ogen van 
de medewerkers van de vzw Stad aan de Stroom geen genade. 
Daardoor immers zou een verbinding met het noordelijke deel 
van het Eilandje onmogelijk worden wat de stadsontwikkeling in 
die richting ernstig zou hypothekeren. Bovendien lag dit niet in de 
lijn van de plannen van de Solà-Morales die voor het Eilandje een 
culturele functie voor ogen had en zeker geen commerciële. Deze 
‘botsing tussen twee werelden’ lag meteen ook aan de basis van 
de breuk tussen het stadsbestuur onder leiding van burgemeester 
Bob Cools aan de ene, en de groep van Stad aan de Stroom aan 
de andere kant. Na aanhoudend protest tegen het commerciële 
centrum werd de subsidiekraan dichtgedraaid en werd de vzw Stad 
aan de Stroom in ’94 ontbonden. Het zou de komende jaren heel 
stil blijven omtrent stadsontwikkeling in Antwerpen.  
Pas in het begin van het nieuwe millennium, na het aantreden 
van Patrick Janssens als burgemeester van Antwerpen, zullen de 
ideeën van Stad aan de Stroom weer aan het oppervlak komen 
en van een grote waarde in de ontwikkelingen van de ‘Antwerpse 
riverside’ zijn.29 
 
Binnen het kader van het onderzoekswerk voor de thesis sprak 
ik met verscheidene personen die elk op hun eigen manier 
betrokken waren bij het project Stad aan de Stroom. Tijdens de 
vraaggesprekken kon het me niet ontgaan dat de meningen over 
het project en zijn betekenis voor Antwerpen niet bepaald van 
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gelijkgestemdheid getuigden. Na evaluatie van het geheel der 
interviews werd dat alleen maar bevestigd: terwijl  sommigen onder 
de betrokkenen het project onomwonden een fiasco noemen, 
poneren anderen met even grote stelligheid dat Stad aan de Stroom 
de trend heeft gezet voor een nieuwe manier van visievorming en 
stadsontwikkeling. ‘Les extrêmes se touchent’, maar soms zijn de 
raakpunten wel ver te zoeken. Uit de gesprekken blijkt in ieder geval 
wel dat het project erg vooruitstrevend was voor zijn tijd en dat 
het de stedenbouw in Antwerpen op de kaart heeft gezet. Jammer 
natuurlijk dat Stad aan de Stroom nooit rechtstreeks tot concrete 
projectuitvoeringen heeft kunnen leiden. 
 
Hoewel ‘Stad aan de Stroom’ zich met de drie deelgebieden           
–het Eilandje, de Scheldekaaien en het Zuid- voornamelijk op de 
Antwerpse rechteroever concentreerde, waren er toch enkele 
deelnemers die hun voorstellen ook in een groter geheel plaatsten.
Zo was er bijvoorbeeld het ambitieuze plan van Yves Lion om op 
de linker Scheldeoever een Oosterweelkanaal te graven dat zou 
fungeren als nieuwe verbindingsweg waardoor de Antwerpse 
Scheldebocht een grote waterplas kon worden met een eerder 
recreatieve functie (Cfr. het voorstel van Verwilghen en Eggerinckx 
voor de internationale wedstrijd van 1932). Anderen formuleerden 
voorstellen met betrekking tot de metropool als geheel en zoomden 
vervolgens in op hun specifieke deelgebieden. In enkele daarvan 
kwam ook het Antwerpse ringgebied in beeld.  

 28 Van Reeth, B. (2 april 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 29 Van Alsenoy, J. (21 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 1). 

Afb. 18 Oosterweelkanaal, structuurschets voor Stad aan de Stroom, Yves Lion, 1990

Afb. 19-20 Visuele voorstellingen van recreatieve Scheldebocht, Yves Lion, 1990
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1.2.1 De SPEA-groep 
 
De meest opvallende bijdrage van die aard leverde de Spea groep, 
een Genuees bureau voor architectuur en stedenbouw, dat met 
zijn inzending trouwens in het open gedeelte van de Internationale 
Stedenbouwkundige Wedstrijd de eerste prijs voor het gebied ‘Stad 
aan de Stroom’ in de wacht sleepte.  
 
Spea wilde voor gans de Antwerpse Ring de continuïteit aan 
de oppervlakte herstellen en lanceerde toen reeds het voor 
Antwerpen innoverend idee om deze belangrijke, lager gelegen 
infrastructuurlijn over de volledige lengte te overdekken. In latere 
projecten voor de Antwerpse Ring zou dit idee nog vaak op de 
voorgrond treden.  
 
Op de overkapping werd een park voorzien met openbare 
faciliteiten en een reeks torengebouwen die een eigen karakter 
aan het gebied moesten geven en tegelijk aan de verdwenen 
verdedigingswallen refereerden. Verder zoomde Spea nog in op 
het Eilandje zowel als op de kaaien en het Zuid en deed ze enkele 
concrete voorstellen voor elk van de gebieden.  
Het ging om een totaalconcept waarbij de drie deelgebieden 
werden gekoppeld aan een overkapping van de Ring. Ondanks het 
feit dat de studie veel lof oogstte en er bovendien zoals gezegd de 
eerste prijs mee binnenhaalde, heeft de groep haar concept nooit 
verder mogen uitwerken.30

Afb. 21 Eerste plan voor overkapping van de Antwerpse Ring, Spea, 1990

Afb. 22 Syntheseplan voor Eilandje, kaaien en het Zuid, Spea, 1990
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1.2.2 Bureau for Urban design 
 
Minder extreem maar in zekere mate toch vergelijkbaar met de 
plannen van Spea, was het voWWorstel van het Londense Bureau 
for Urban Design. Ook deze groep kwam zowel met een plan voor 
de stad als met ideeën voor elk van de drie deelgebieden, maar het 
verband tussen beide was minder uitgesproken dan bij het voorstel 
van Spea.  
 
De globale strategie van het Bureau for Urban Design bestond 
erin de stadsgrenzen te versterken en de functies te herdefiniëren 
zonder het historisch verleden te negeren. Streefdoel was dat 
beide stadsgrenzen, die tussen stad en stroom (de kaaien) en die 
tussen stad en voorstad (de Ring) als een soort bemiddelaar tussen 
twee heel verschillende zones zouden fungeren. Voor de ringzone 
betekende dit concreet dat deze zou worden omgevormd tot een 
gigantisch stadspark. Strookbebouwing en waterpartijen moesten 
herinneren aan de grachten en poorten van weleer en met een 
aantal zowel in de stad als in de voorstad binnendringende ‘groene 
vingers’ zou het park een plek worden die het intra muros met het 
extra muros verbond.  
 
Verder deed het Bureau for Urban Design nog enkele voorstellen 
voor het Zuid, voor de kaaien en –vooral want meer uitgewerkt– 
voor het Eilandje dat als een openluchtmuseum verleden, heden 
en toekomst in verschillende lagen zou verenigen. Dit ontwerp 

 30 Vanreusel, J. (1990). Antwerpen Ontwerpen, pp. 192-195. Antwerpen: Blondé Artprinting 
 International. 
 31 Ibid., pp. 207-211 

Afb. 23 Plan voor een gigantisch park langs de Ring, Bureau for Urban Design, 1990

bekroonde de jury van Stad aan de Stroom met een eervolle 
vermelding.  
 
Het mag eentonig klinken, maar de waarheid heeft nu eenmaal 
haar rechten: in een latere fase van Stad aan de Stroom in het 
bijzonder en van de 20e-eeuwse stadsontwikkeling in het algemeen 
kenden de plannen van het Londense bureau, net als die van het 
Genuese, geen direct gevolg, niet die voor Eilandje, Kaaien en Zuid 
en evenmin die voor het ringgebied.31
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1.2.3 Toyo Ito 
 
Verder was er in de wedstrijdfase nog een belangrijke deelnemer 
die een gelijkaardige visie voor de ringzone uitwerkte: Toyo Ito. Hij 
was één van de geselecteerden voor de meervoudige opdracht en 
net als aan Rem Koolhaas was aan hem gevraagd een voorstel voor 
het Zuid uit te werken, maar naast zijn uitgebreide studie van het 
Zuid met bijhorend ontwerp ontwikkelde Toyo Ito ook plannen voor 
de transformatie van de stad in zijn geheel. Hij stelde voor de Ring 
te vervolledigen en zo de stadsgrenzen op een duidelijke manier te 
herdefiniëren, ook op de linker Scheldeoever. Hij zag dit als de 
vervolmaking van het Antwerpse verkeersnet en daartoe was het 
belangrijk dat het klassieke beeld van de stad werd vervolledigd met 
de aanwezigheid van de belangrijke bewegingsstroom die de Ring 
is. Een landschapszone omheen de Ring zou de grenzen van de stad 
duidelijk markeren en ze van haar steeds verder groeiende periferie 
onderscheiden. Door de groene zone zou de directe omgeving van 
de stad haar natuurlijk karakter herwinnen en zou ze zich kunnen 
opstellen als een parallel van de vitaliteit in de stad. 32 
 
In tegenstelling tot de Spea - groep en het Bureau for Urban Design 
werd Toyo Ito wel gevraagd om zijn plannen verder uit te werken. In 
deze uitvoeringsfase concentreerde Toyo Ito zich logischerwijze op 
de uitwerking van het Ontwerp Zuid, het plangebied waarvoor hij in 
de eerste plaats werd geselecteerd: zijn visie op de transformatie 
van de stad, de vervollediging van de Ring en de omgevende 
landschapszone kwamen er niet meer aan te  

pas. En wat dan nog? Zoveelste verkeken kans op een maat voor 
niets? Hoogstwaarschijnlijk. Vast staat in ieder geval dat het wél 
uitgewerkte Ontwerp Zuid van Toyo Ito, ofschoon alom geprezen en 
officieel in de uitvoeringsfase opgenomen, nooit rechtstreeks tot 
enige vorm van realisatie heeft geleid. Wederom niet. 
 
 
1.2.4 Bob van Reeth 
 
Een andere ontwerper die zich in de gesloten wedstrijd toespitste 
op het ringgebied was Bob van Reeth. Waar de ontwerpen van het 
Bureau for Urban Design en Toyo Ito de ambitie hadden om de nog 
bestaande grenzen tussen stad en periferie in het oosten te 
markeren, kiest Bob van Reeth voor een meer drastische aanpak. 
Hij wil de stad binnen zijn oude wallen beschermen en, 
voornamelijk in het westen op de linkeroever, een verdere vervaging 
van de stadsgrenzen tegengaan.  
 
Om dat te bereiken pleit hij voor een nieuwe, duidelijk afgelijnde 
begrenzing die wordt bekomen door het trekken van twee lijnen 
over de Schelde: twee bruggen, één in het noorden en één in het 
zuiden, die beide Scheldeoevers ook visueel verbinden en het 
ingesloten fragment van de rivier tot deel van de stad maken. 
Leien en Singel, gecombineerd met de Thonetlaan op Linkeroever,  
 

Afb. 24 Plan voor een cirkelvormig park dat de stadsgrenzen markeert, Toyo Ito, 1990
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vervolledigen de cirkel. Door die ingreep slaat Bob van Reeth twee 
vliegen in één klap:  
 
    - de verstedelijking van Linkeroever krijgt een nieuwe impuls  
      doordat hij vanuit de stad makkelijker bereikbaar wordt;  
    - het idee van autovrije (of autoluwe) kaaien op de rechter  
      Scheldeoever wordt realistischer. 
 
Eveneens met het oog op de begrenzing van de stad voorziet Bob 
van Reeth twee indrukwekkend grote gebouwen, één op het 
Eilandje en één op het Zuid; zij zullen fungeren als nieuwe 
stadswallen die categorisch en formeel aangeven wat intra muros 
en wat extra muros hoort. Binnen de wallen zal de stad de kans 
krijgen om op een natuurlijke manier verder te groeien, tot ze wordt 
afgestopt door de nieuwe ‘grensposten’; buiten de grenzen van de 
nieuwe stadsmuren wordt voldoende marge voorzien voor het 
grootstedelijk verkeer, groene en open ruimtes, recreatie en 
allerhande nieuwe activiteiten die vandaag bij stad en stadsleven 
horen maar binnen de muren niet ten volle tot ontplooiing kunnen 
komen wegens plaatsgebrek, parkeerproblemen, geluidshinder, etc.  
 
Rondom de nieuwe wallen ziet ook Bob van Reeth een groene 
structuur, maar in plaats van die in het oosten rond de bestaande 
ring te situeren, zoals de andere deelnemers doen, focust hij 
 

 32 Vanreusel, J. (1990). Antwerpen Ontwerpen, pp. 177-186. Antwerpen: Blondé Artprinting 
 International.
 33 Ibid., pp 171-176

voornamelijk op nieuw groengebied en parken in het westen. Van 
Zuid naar Noord voorziet hij: 
 
    - een bomenpark in de ruimtelijke overschotten van de  
      spaghettiknoop; 
    - een plein met monument in het midden van de linkeroever; 
    - een park met esplanade op het Eilandje; 
    - een wandelpark rond het spoorwegemplacement Antwerpen- 
      Dam. 
 
Interessant detail is dat Bob van Reeth deze groene strook, samen 
met het Galgenweel op de linker- en het stadspark op de 
rechteroever, omschrijft als groene cirkel ‘rond de wallen’.  
Met ‘wallen’ bedoelt hij wel degelijk de oude Spaanse vestingen en 
niet de veel jongere Brialmontomwalling. In zijn optiek voorkomt de 
groene zone langs de stadsrand de sociale verdringing rond nieuwe 
parken in de stad, opdat op deze plekken geen exclusieve 
woongebieden ontstaan.33 

Afb. 25 Ontwerp van twee draaiende Scheldebruggen, Bob van Reeth, 1990
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Afb. 27 Plan voor vervolmaking van de cirkels van Leien en Singel, Bob Van Reeth, 1990

Bob van Reeth was door de jury van Stad aan de Stroom gevraagd 
om in het kader van de wedstrijd een ontwerp te maken voor de 
kaaien. Net als toen ziet hij in de kaaien ook vandaag nog geen 
interessante stedenbouwkundige potenties. Voor hem mochten en 
mogen de kaaien blijven zoals ze zijn; verfraaien hoeft niet per se, 
en voor de wedstrijd werd precies dát van het ontwerp van Bob van 
Reeth en Beth Gali verwacht. Vandaar dat hij zich voor zijn 
wedstrijdontwerp voornamelijk had toegelegd op een belangrijkere 
structurele ingreep voor de stad, namelijk die zichtbare 
oeververbinding met de twee draaiende bruggen. Hij vond en vindt 
het nog steeds ondenkbaar dat de Scheldestad Antwerpen, gelegen 
langs een dergelijke waterweg, geen bruggen heeft. Antwerpen, de 
stad aan de stroom, daar draaide het in 1990 allemaal om. Bob van 
Reeth kan dan ook niet vatten dat alle aandacht naar de 
rechteroever van die stroom ging en dat men de linkeroever... links 
liet liggen. De overzijde van de rivier mag op stedenbouwkundig en 
zeker op historisch gebied een stuk minder interessant zijn, maar 
het kan wel interessant gemaakt worden. Dat was wat hij aan de 
hand van die twee bruggen wilde bereiken en waar hij zich in de 
wedstrijd dan ook op concentreerde, meer dan dat hij bezig was 
met de uitwerking en verfraaiing van de kaaien.34 

 

 
1.2.5 Manuel de Solà-Morales 
 
Uit wat voorafgaat mag blijken dat de ringzone in meerdere 
voorstellen, plannen en studies zo niet de hoofdrol dan toch een 

Afb. 26 Visuele voorstelling noordelijke Scheldebrug, Bob van Reeth, 1990
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 34 Van Reeth, B. (2 april 2014). Persoonlijke communicatie (deel 2). 
 35 Vanreusel, J. (1990). Antwerpen Ontwerpen, pp. 132-151. Antwerpen: Blondé Artprinting 
 International. 
 36 Smets, M. (28 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2).

Afb. 23 Plan voor een gigantisch park langs de Ring, Bureau for Urban Design, 1990

belangrijke bijrol speelde. Zo ontving ‘Stad aan de Stroom’ in de 
wedstrijdfase van haar project zeer belangwekkende voorstellen 
met betrekking tot de ringzone, van Toyo Ito via de gesloten 
‘meervoudige opdracht’ en van Spea en het Bureau for Urban 
Design via de open ‘ideeënprijsvraag’. 
 
In de uitvoeringsfase van het project (1991) mochten enkel Toyo Ito 
en Manuel de Solà-Morales, hun plannen verder uitwerken, de 
eerste voor het Zuid, de tweede voor de kaaien en het Eilandje.35 
Zoals gezegd spitste Toyo Ito zich in die fase alleen nog toe op het 
Ontwerp Zuid en werkte hij zijn plannen voor een groene 
ringstructuur niet verder uit. De Solà-Morales daarentegen, die 
nochtans tevoren hierover geen uitspraken had gedaan, voerde in 
de derde fase toch nog belangrijke studies uit. Die gingen niet over 
de bestaande Ring en Singel, maar wel over een parklaan die de 
verbinding tussen het Eilandje en de Singel moest verwezenlijken: in 
zekere zin dus een groene verlenging van de bestaande Singel. 
 
Marcel Smets, die in de periode van Stad aan de Stroom nauw met 
de Solà-Morales heeft samengewerkt, wist te vertellen dat dit idee 
voortkwam uit een studie waarin Manuel de Solà-Morales de 
verschillende invalswegen voor het Eilandje onderzocht. 
 
Antwerpen is op dat vlak een bijzondere stad. Er zijn weliswaar de 
leien, maar die vormen geen gesloten ‘Ringstrasse’ om het oude 
stadscentrum zoals dat bijvoorbeeld wel het geval is in Wenen. Ze 
fungeren eerder als een verbinding tussen de haven in het Noorden 

en de haven in het Zuiden van de stad, wat met zich meebrengt dat 
er ook heel wat goederenverkeer op terechtkomt. Daarnaast zijn er 
nog tal van historische invalswegen (Mechelsesteenweg, 
Turnhoutsebaan, etc.) die uitkomen op de leien waar het verkeer 
richting Noord en Zuid uitgaat. De ontwikkeling van het Eilandje tot 
een nieuw ‘central business district’ had pas een kans op slagen, 
zo stelde de Solà-Morales, als de toegankelijkheid vanuit de grotere 
stad drastisch verbeterde. Hij had het beeld voor ogen van een 
Amerikaanse parkway met gesplitste rijrichtingen, waarbij de 
verkeersfunctie met uiteenlopende stedelijke voorzieningen 
gecombineerd kon worden.  
 
De verbinding tussen Singel en Eilandje is er echter nooit gekomen 
en Marcel Smets veronderstelt dat het voornamelijk daardoor is dat 
het Eilandje vandaag veeleer een residentieel en recreatief karakter 
vertoont en niet de functie heeft die Manuel de Solà-Morales voor 
het gebied voor ogen had.  
 
De ruimte waar de Solà-Morales de parklaan voorzag, was de plek 
van de oude spoorwegemplacementen aan Den Dam, Antwerpen-
Noord. Vandaag bevindt zich op die plek het befaamde Park Spoor 
Noord.36

Afb. 28-29 Voorstel voor 
een parklaan ter hoogte van 
Spoor Noord, Manuel de 
Solà-Morales, 1992  
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1.2.6 Verkeersstudie Stad aan de Stroom 
 
Een extern ontwerpteam, aangeduid door de initiatiefgroep van 
’Stad aan de Stroom’ en bestaande uit o.a. Guido Geenen, Erik Van 
Dale en Marcel Smets, heeft in de periode 1992-1993 nog een 
studie uitgevoerd om een alternatief te bieden voor de parklaan van 
de Solà-Morales: de Singel, die ter hoogte van de IJzerlaan stopt, 
zou worden doorgetrokken ten Noorden van het Eilandje om aan 
te sluiten op de Havenweg. Volgens Marcel Smets inderdaad een 
variant die in ieder geval tegemoet kwam aan de Solà-Morales’ 
streven naar een verhoogde toegankelijkheid van het Eilandje.37  
Jef Van den Broeck zag er vooral een voordeel in voor de kaaien, 
die door deze ingreep minder hinder zouden ondervinden van de 
verkeerslast, wat voor de toekomst ongetwijfeld de belofte van 
verhoogd potentieel inhield.38 
 
Het is duidelijk dat deze studie zich beperkte tot een zoektocht naar 
het oplossen of verzachten van de mobiliteitsproblemen en dat het 
combineren hiervan met functioneel groen, levenskwaliteit en zo 
meer niet meer onderzocht werd.  
 
 
1.2.7 Conclusie Stad aan de Stroom 
 
Net als de andere twee internationale stedenbouwkundige 
wedstrijden die in de loop van de 20ste eeuw in Antwerpen werden 
georganiseerd, ontbrak het ook die van ‘Stad aan de Stroom’ niet 

aan gemiste kansen. De prijsvragen leverden onweerlegbaar een 
aantal originele ideeën en gefundeerde studies op, maar niet één 
ervan resulteerde in een rechtstreekse realisatie, noch voor de 
drie betrokken locaties, noch voor het Antwerpse ringgebied. Het 
ringgebied was wel niet expliciet in de opdrachten opgenomen, 
maar een aantal deelnemers bleken gelijkaardige ideeën te 
hebben over de mate waarin de ring woog op het geheel van de 
problematiek van stedenbouw en ruimtelijke ordening in Antwerpen 
en omgeving. De spontane belangstelling voor de ring en de 
verwerking ervan in voorstellen en ontwerpen, wijst erop dat steeds 
meer mensen zich gaan realiseren hoe groot de impact van die ring 
is en hoe groot de nood ook om er dringend wat aan te doen. Er 
werd vooral gezocht naar een dualistische oplossing die het intra 
muros met het extra muros verenigt en tegelijk de grens tussen 
stad en voorstad markeert. 
 
De eerste helft van het laatste decennium van de 20ste eeuw: 
een tijd van groeiende bewustwording en dito aandacht voor een 
leefbare stad, maar ook een tijd van gemiste kansen voor concrete 
sanering, verfraaiing en verbetering van het leefklimaat binnen de 
‘stadsmuren’, en voor een grondige en radicale aanpak van een 
naar oververzadiging oprukkende ring. 

 37 Smets, M. (28 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2).
 38 Van den Broeck, J. (24 oktober 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2).
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Het werd reeds eerder aangestipt: het project ‘Stad aan de Stroom’ 
mag op vele vlakken een succesverhaal heten en dat het niet 
meteen tot concrete realisaties leidde, doet daar niets aan af.  
Door onenigheden en geschillen met het stadsbestuur besliste dit 
laatste in ’94 de subsidieverlening te beëindigen. Hierop verkoos de 
initiatiefgroep van Stad aan de Stroom alle ambitieuze en grootse 
plannen voor Antwerpen op te bergen en de vzw te ontbinden. De 
jaren erna zou het opvallend stil blijven op het vlak van stedenbouw 
in Antwerpen in het algemeen en rond het grootse project dat de 
stad de voorbije vijf jaar had gekleurd in het bijzonder.  
Niet weinigen zijn van oordeel dat Eric Antonis, vanaf ’95 schepen 
van cultuur in Antwerpen, wellicht niet de enige maar zeker de 
belangrijkste figuur was die in die periode de ideeën van Stad 
aan de Stroom levend wist te houden. Hij was het trouwens die, 
de ideeën van de Solà-Morales indachtig, het initiatief nam tot 
het organiseren van de wedstrijd ‘Museum aan de Stroom’, die 
uiteindelijk resulteerde in de verwezenlijking van het MAS. 
 
Het zou echter tot in 2003 duren, het jaar dat Patrick Janssens de 
burgemeesterssjerp aangordde, vooraleer stadsontwikkeling de 
aandacht kreeg die ze verdiende: niet alleen volgde Janssens van 
nabij de reeds aangevatte werken op het Eilandje, maar ook werden 
een aantal plannen voor het Zuid en de Kaaien weer van onder het 
stof gehaald.39 In verband met de aandacht voor het ringgebied 
is Eric Antonis formeel: in zijn negen jaar als cultuurschepen van 
Antwerpen (1995-2004) is er in het stadsbestuur niet of nauwelijks 
over het ringgebied gesproken.40

 39 In de masterthesis ‘[Verreet, J. (2014).‘Stad aan de Stroom’ - 1990. Wat blijft over van 
het discours? Eilandje - Kaaien - Zuid, (Masterthesis). Antwerpen: UA. ]’ wordt de invloed 
van specifieke projecten voor de drie deelgebieden (uit de wedstrijd Stad aan de Stroom) op 
latere stadsontwikkelingen in Antwerpen nader onderzocht en toegelicht.    
 40 Antonis, E. (24 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 2). 
 41 Dupont, K. (2012). Van Brialmontomwalling tot overkapte ring. Antwerpen Ecopolis. pp.  

Afb. 30 Voorstel voor ecologische overkapping, Mark Depreeuw, 1993
1.3 Na Stad aan de Stroom

1.3.1 Mark Depreeuw 
 
In de periode dat het project Stad aan de Stroom in zijn 
uitvoeringsfase zit, is er nog een ontwerp dat een overkapping van 
de ring presenteert, niet –zoals dat van Spea– vanuit ruimtelijk of 
stedenbouwkundig oogpunt benaderd, maar uitgaande van bio-
ecologische overwegingen. 
Mark Depreeuw, architect-stedenbouwkundige en één van de 
pioniers op het vlak van bio-ecologisch bouwen in Vlaanderen, 
ontwerpt namelijk in 1993, in het kader van ‘Antwerpen Culturele 
Hoofdstad’, een overkapping bestaande uit een lichte structuur 
van gerecycleerde materialen, die als leisysteem voor een groene 
bedekking fungeert. Bedoeling is dat het groen de uitlaatgassen op 
natuurlijke wijze filtert en de geluidsoverlast beduidend reduceert. 
Vandaar trouwens de naam, ‘Stil Antwerpen’, die hij voor zijn project 
bedacht. 
 
Interessante vaststelling: de drijfveer achter het voorstel van Marc 
Depreeuw is zijn bezorgdheid om het milieu en de leefbaarheid voor 
de omwonenden van de Antwerpse Ring, een thema dat tien jaar 
later de Borgerhoutse bewonersgroep ‘Borgerhoudt van Mensen’ 
zal drijven.
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handen. Dezelfde filosofie, dezelfde betrachtingen, gelijkaardige 
middelen, maar wel meteen een nieuwe naam: Borgerhoudt van 
Mensen. Onder de benaming ‘Borgerhout showt’ organiseerde 
de bewonersgroep een reeks evenementen die Borgerhout in één 
klap tot hét nieuwe centrum voor sociale activiteiten in de stad 
promoveerden.43 
 
Gaandeweg ging de vereniging ook over veel meer dan enkel 
die evenementen. Ze spitste zich toe op verschillende aspecten 
omtrent stedelijke leefbaarheid en hechtte veel belang aan de 
inspraak en participatie van alle burgers in het stedelijk beleid. In 
2003 lanceerde Manu Claeys binnen de groep het voorstel om in 
dat kader de bewoners te sensibiliseren voor een ambitieus project 
dat hen zeker zou aanspreken en ten goede komen: de overkapping 
van de Ring vanaf het Sint-Erasmusziekenhuis tot voorbij Hof ter Lo 
en de Turnhoutsebaan, een traject van 1.800 meter, wat ongeveer 
overeenkomt met de lengte van de Craeybeckxtunnel. In het 
concept stond de leefkwaliteit van de Borgerhoutenaar centraal.44  
 
Op het dak van de ring zou er ruimte vrijkomen voor een enorm 
park dat, vanwege de locatie aan één van Antwerpens grootste 
verkeersknooppunten, al snel tot ‘Ringpark de Knoop’ werd 
gedoopt. In één klap zou Borgerhout, in plaats van de dichtst 
bevolkte gemeente van Vlaanderen met schromelijk gebrek aan 
groen en open ruimte, een nieuwe long voor Antwerpen worden. 

1.3.2 Ringpark De Knoop 
 
Het jaar 2003 dus: voor het eerst sinds de ingetogen begrafenis 
van Stad aan de Stroom wordt er weer over een groene ring 
gesproken. Geen direct verband met de internationale wedstrijd 
van 1990 en zeker niet onder impuls van het stadsbestuur. Het 
was de Borgerhoutse bewonersgroep ‘Borgerhoudt van Mensen’, 
gegroeid uit ’Borgerhout Beter Bekeken’, die vanuit een eerder 
sociale invalshoek de buurtbewoners wilde samenbrengen rond 
een project van een beperkte overkapping van de ring. Volgens 
Manu Claeys, actief in beide groepen en later ook voorzitter van de 
actiegroep stRaten-generaal, werd Borgerhout Beter Bekeken eind 
jaren ‘90 aanvankelijk opgericht met de intentie Borgerhout effectief 
beter te doen bekijken, door zowel de Borgerhoutenaars zelf als 
door de rest van Vlaanderen. Hoewel Borgerhout in die periode 
niet echt een modelwijk mocht heten en beslist een aantal niet te 
negeren problemen kende, had de buurt ook heel wat kwaliteiten en 
potentieel, en dáár moest volgens de groep meer de aandacht op 
gevestigd worden; beter bekijken in tweevoudige zin dus: scherper 
bekijken én het betere bekijken.42 
 
Via evenementen van allerlei aard en omvang werden zoveel 
mogelijk geïnteresseerden uit de diverse bevolkingslagen en 
-groepen samengebracht. Omstreeks het jaar 2000 nam een 
nieuwe generatie de touwtjes van Borgerhout Beter Bekeken in 

Afb. 31,32 Visuele voorstelling 
van de Ring ter hoogte van 
Borgerhout, zonder en met 
een overkapping, Borgerhoudt 
van Mensen, 2003

Afb. 33 De allereerste 
illustratieve tekening van 
Ringpark de Knoop,  
2003
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  42 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 43 Ibid.  
  44 Borgerhoudt van Mensen (2004). Ringpark De Knoop (brochure). Antwerpen: Borgerhoudt 
van Mensen. 
 45 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 46 Borgerhoudt van Mensen (2004). Ringpark De Knoop (brochure). Antwerpen: Borgerhoudt 
van Mensen. 
 47 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1).

Bovendien zou ook het Rivierenhof veel toegankelijker worden 
voor de inwoners van Borgerhout en kon men heel wat nieuwe, 
interessante functies creëren op het dak van de overkapping.46 
 
Via Eric Yperman, een actief lid in beide groepen, waait het idee 
over naar de actiegroep stRaten-generaal waar men uiteraard 
zeer geïnteresseerd is. Het contact van Manu Claeys met stRaten-
generaal luidt meteen ook een periode van nauwe samenwerking 
in, niet alleen met betrekking tot het bepleiten van de overkapping. 
Later zal hij trouwens voorzitter van de actiegroep worden.47

Afb. 34 Plan voor Ringpark De Knoop, Borgerhoudt van Mensen, 2004
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1.3.3 Antwerpen en zijn Lange Wapper

In de periode dat Borgerhoudt van Mensen het idee van de 
overkapping verspreidde en bepleitte (+ eerste helft van het 
eerste decennium), worstelden de Vlaamse regering en de 
Beheersmaatschappij Antwerpen Mobiel, kortweg BAM, met 
de uitwerking van een mobiliteitsoplossing voor de Antwerpse 
verkeersproblematiek. In februari 2005 stelden zij de 
Oosterweelverbinding voor, een nieuw tracé dat op veel protest bij 
de Antwerpenaars stuitte. Volgens Jef Van den Broeck circuleerde 
reeds halfweg de jaren ’90 de mening dat de oplossing van de 
verkeersproblematiek te zoeken was in het bouwen van een brug, 
liefst een monumentaal bouwsel dat een zekere symboolwaarde 
had en de trots van de chauvinistische Antwerpenaar kon 
strelen.48 Die opvatting en de overtuiging dat de Ring gesloten 
moest worden, leidde uiteindelijk tot de ontwikkeling van het 
intussen veelbesproken –verguisd én hooggeprezen– plan voor de 
Oosterweelverbinding: een pure mobiliteitsoplossing waarbij een 
viaduct, ‘de Lange Wapper’, het noordelijk deel van het Eilandje 
doorkruist om vervolgens onder de Schelde te duiken. Dan toch 
geen brug, maar een viaduct, een autostrade dwars door de stad.  
 
Tot grote teleurstelling van Jef Van den Broeck en Manu Claeys 
werd er hierover nooit gecommuniceerd, werd er jaren aan het 
project gewerkt zonder dat het stadsbestuur, de bevolking en 
deskundigen uit actiegroepen er iets van te weten kwamen. 
Beide experts stellen dat de Oosterweelverbinding een verdere 

stadsontwikkeling ten Noorden van het Eilandje hypothekeert en 
de lucht- en levenskwaliteit voor heel wat Antwerpenaren beperkt. 
Bovendien zullen Ring en knooppunten ter hoogte van de districten 
Berchem, Borgerhout, Deurne en Merksem enorme proporties 
aannemen waardoor ook daar de leefkwaliteit ernstig verslechtert.  
 
Tot op vandaag blijft het protest zeer groot en de 
Oosterweelverbinding onuitgevoerd. De Beheersmaatschappij 
Antwerpen Mobiel paste haar model herhaaldelijk aan en intussen 
werden reeds verscheidene alternatieven naar voren geschoven. 
Vandaag, bijna tien jaar na de eerste voorstelling van de 
Oosterweelverbinding met Lange Wapper, duurt de discussie nog 
steeds voort. 
 
 
1.3.4 De actiegroepen en het protest 
 
Het felste protest tegen de plannen van de BAM kwam van enkele 
actiegroepen. Dat het aanvankelijk vooral het collectief ‘stRaten-
generaal’ was dat zijn pijlen op de Oosterweelverbinding richtte, 
kan niemand verwonderen: niet alleen is het collectief intussen 
bijna 15 jaar bedrijvig op het terrein van burgerparticipatie en 
bescherming van het leefklimaat, maar bovendien volgt het sinds 
2005 met argusogen al wat met de Oosterweelverbinding en het 
sluiten van de ring te maken heeft. Evenmin verwonderlijk is het feit 
dat de vzw Ademloos, in 2008 opgericht met als kerntaak te waken 
over de Antwerpse luchtkwaliteit, mee het voortouw nam in het  

Afb. 35 Simulatie van het ‘Lange Wapper’-viaduct. Afb. 36 Maquette van de ‘Lange Wapper’.
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verzet tegen de BAM-plannen en in het zoeken naar alternatieve 
oplossingen.49 

 
Volledig in de geest van het idee dat binnen Borgerhoudt van 
Mensen werd gelanceerd, werkten Manu Claeys en enkele actieve 
leden van stRaten-generaal vanaf 2004 aan de concretisering 
van het voorstel tot het overkappen van de Antwerpse Ring ter 
hoogte van Borgerhout. Ze bestudeerden onder meer diverse 
mogelijkheden en varianten, namen geopperde en te verwachten 
bezwaren onder de loep, onderzochten de haalbaarheid en 
vergeleken de situatie in Antwerpen met die van verschillende 
steden en projecten in en buiten Europa. 
 
Toen de Vlaamse Regering en het studiebureau BAM in 2005 
voor het eerst de Oosterweelverbinding voorstelden bleek al gauw 
dat deze mobiliteitsoplossing en de overkapping van de Ring, zo 
niet incompatibel dan op zijn minst uiterst moeilijk te verzoenen 
waren: twee keer vier rijstroken overkappen is vanzelfsprekend veel 
makkelijker uit te voeren dan twee keer zeven.50  
 
De kritiek van stRaten-generaal op het BAM-model was zoals 
verwacht vernietigend. Uiteraard was het hun een doorn in het 
oog dat het uitvoeren ervan meteen ook het afvoeren van hun 
overkappingsidee zou betekenen, maar er was blijkbaar meer om 
van te gruwen: plaatsen op de ring met om en bij de 18 rijstroken, 
weefbewegingen over een veel te korte afstand, onmogelijke 
knooppunten, … Volgens Claeys was er maar één efficiënte manier 

 48 Van den Broeck, J. (24 januari 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2). 
 49 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 50 Ibid. 
 51 Ibid. 
 52 KB: Koninklijk Besluit.  
 53 Claeys, M. (8januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 

om protest te voeren tegen dit zogenaamde BAM-tracé: zelf met 
een volwaardig alternatief naar buiten komen, een open debat 
forceren en zo paal en perk stellen aan de ‘achterkamerdemocratie’ 
die de Vlaamse regering voorop stelde.51 
 
Uit de geschiedenis kunnen we onder meer leren dat lessen 
trekken uit de fouten van het verleden niet zo voor de hand ligt 
als gedacht en verwacht. Volgens stRaten-generaal is één van de 
grote problemen aan de Oosterweelverbinding dat ze een fout van 
eind jaren ’50 - begin jaren ‘60 gaat bestendigen: twee gelijktijdig 
verschenen KB’s52 legden toen namelijk de aanleg vast van de 
Kleine en de Grote Ring, maar deze laatste, voorzien ter hoogte van 
de fortengordel, is er echter nooit gekomen. 
 
Uit het idee van de twee ringen –een grote voor het doorgaand 
en internationaal verkeer en een kleine voor het lokaal, stedelijk 
verkeer– ontwikkelde stRaten-generaal een tracé dat via de 
Oosterweelsteenweg vanuit Ekeren door de haven liep en ter 
hoogte van het Sint-Annabos weer op het BAM-tracé aansloot. 
Verschillende studies stelden dat het stRaten-generaaltracé, 
vergeleken bij dat van de BAM, een hele verbetering voor de 
woonkwaliteit in Antwerpen zou betekenen.53 

Afb. 37 Het BAM-tracé dat door de actiegroepen wordt geweerd
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In de geest van Borgerhoudt van Mensen destijds, werd het nieuwe 
traject gepropageerd aan de hand van talrijke evenementen, 
media-aandacht, nieuwe studies, etc. Het getouwtrek tussen de 
Beheersmaatschappij Antwerpen Mobiel en stRaten-generaal, 
begonnen in 2005 en in feite tot op vandaag nooit gestopt, zorgde 
er alvast voor dat het vuur nooit helemaal doofde. 
 
Zoals eerder gezegd kon stRaten-generaal vanaf 2008 volop 
rekenen op de steun van een nieuwe partner in crime: de vzw 
Ademloos, die voornamelijk focuste op luchtkwaliteit, behoud en 
voorziening van het groen in en om de stad en de impact van 
beide factoren op de gezondheid. De vruchtbare samenwerking 
tussen beide actiegroepen werd door Wim van Hees, voorzitter van 
Ademloos, in een geestige oneliner als volgt vervat: “De jongens van 
stRaten-generaal hebben het verstand, wij leveren de megafoon: 
da’s onze dubbeldekse brug”.54  
 
De aanhoudende discussie en de jarenlange stilstand in het 
Oosterweeldossier meer dan beu en gesterkt door het uitzicht op 
een meerderheid, besloten beide actiegroepen een volksraadpleging 
te organiseren. Afgedwongen via een succesrijke petitie kon die op 
18 oktober 2009 effectief doorgang vinden. Op die (voor Antwerpen 
alweer historische) dag kon elke Antwerpenaar boven de 16 jaar 
voor of tegen het BAM-tracé stemmen door met een eenvoudig ja of 
neen te antwoorden op de volgende vraag:  
“Moet de stad Antwerpen een gunstig advies geven voor de 
stedenbouwkundige vergunning van de Oosterweel-verbinding op 

het huidige voorziene tracé tussen Zwijndrecht/Linkeroever en 
Merksem/Deurne?” 55‘Moeten’ was eigenlijk niet echt ‘moéten’, 
want de raadpleging had geen bindend maar een louter adviserend 
karakter. 
 
In de aanloop naar het referendum bereikte de heisa errond 
een eerste hoogtepunt. Zowel de BAM als stRaten-generaal en 
Ademloos gingen tot het uiterste om eigen inzichten en belangen te 
verdedigen. Als de resultaten van ‘de eerste volksraadpleging ooit 
in Antwerpen’ eenmaal gekend zijn, trekken de betrokken partijen 
hun conclusies. Eén op de drie stemgerechtigde Antwerpenaren 
neemt eraan deel, 40% stemt voor het BAM-tracé, 60% stemt 
tegen en kiest dus voor een alternatief. Voor de actiegroepen 
is dat het onweerlegbare bewijs dat er geen draagvlak voor het 
BAM-tracé bestaat. Hun tegenstanders kunnen interpreteren en 
relativeren zo veel als ze willen, ontkennen dat ze deze veldslag 
verloren hebben, is ongeloofwaardig. Maar een gewonnen veldslag 
is geen gewonnen oorlog: overheid en BAM zullen alles nog eens 
herbekijken, pro’s en contra’s van eventuele lichte aanpassingen 
overwegen, zaken opsplitsen en in ieder geval een bevredigende 
oplossing zoeken te vinden, want (heel veel) tijd brengt raad…56 
 
In november 2009, kort na de volksraadpleging dus, wordt stRaten-
generaal benaderd door vertegenwoordigers van ‘Forum Antwerpse 
Mobiliteit 2020, kortweg Forum 2020, een groep bestaande uit 
bedrijfsleiders van het havenbedrijf en een aantal academici die 
blijkbaar erg  onder de indruk is van het onderzoekswerk van de 

Afb. 39 Het BAM-tracé versus het MeccanotracéAfb. 38 Één van de talrijke campagneposters in de aanloop van het referendum, 2009
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actiegroep met betrekking tot de Oosterweelverbinding. De directe 
aanleiding tot het contact is de recente ‘afwijzing’ van het BAM-
tracé. Manu Claeys en Peter Verhaegen gaan in op de vraag hun 
onderzoek naar een degelijk alternatief verder uit te werken.  
 
Het resultaat laat niet lang op zich wachten: in februari 2010 stellen 
Forum 2020 en stRaten-generaal gezamenlijk het Meccanotracé 
voor, een alternatief dat onder meer het doorgaand verkeer van de 
R1 in Antwerpen wil vermijden door via een aantal korte tunnels de 
E17 en de E34 met de E34/313 ver rondom het Noorden van de 
stad heen te koppelen. 
 
Deze verbinding -zij kan beschouwd worden als een laat alternatief 
voor het noordelijke deel van de Grote Ring, die vijftig jaar eerder 
bij Koninklijk Besluit werd voorzien maar waarvan de uitvoering 
nooit gebeurde- zou het verkeer op de huidige Ring sterk kunnen 
verminderen. Onnodig te zeggen dat sindsdien in Antwerpen en in 
Vlaanderen verdedigers van het BAM-tracé en voorstanders van het 
Meccanotracé constant met elkaar in discussie gaan.  
 
StRaten-generaal laat de geboden kans niet liggen en koppelt het 
Meccanotracé gretig aan het plan tot overkapping van de Ring, 
waaraan Borgerhoudt van Mensen tot in 2007 doorwerkte maar dat 
onder meer wegens de hectische drukte omtrent het BAM-tracé al 
even in de koelkast zat. Een nieuwe versie behelst een uitbreiding 
in noordelijke zowel als in zuidelijke richting, in die mate dat het 
grootste deel van de Ring overkapt wordt. Een prestigieus plan dat 

 54 Claeys, M. (2013). Stilstand - over machtspolitiek, betweterbestuur en  
 achterkamerdemocratie, p. 310 Leuven: Van Halewyck. 
 55 Ademloos (2009). Antwerpenaars kunnen alleen over Bam-tracé/Lange Wapper stemmen.   
 Geraadpleegd op 12 april 2014, http://www.ademloos.be/nieuws/algemeen/antwerpenaars-  
 kunnen-alleen-over-bam-trac%C3%A9lange-wapper-stemmen 
 56 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1).
 57 Ibid. 

de ijveraars voor een groene ringstructuur euforisch stemt, maar 
voor anderen zweemt het net iets te veel naar sciencefiction omdat 
een dergelijke overkapping door velen nog steeds als een utopie 
wordt beschouwd.57  
 
Een nieuw twistpunt, nieuwe argumenten pro en contra, nieuwe 
onderzoeken waaronder een nieuw milieueffectenrapport (MER), 
vers aangevoerde grondstof voor de moddergevechten van nieuwe 
allianties tegen nieuwe en oude opponenten, vaak ook oude wijn in 
nieuwe vaten. 
 
Een lied, nieuw of gecoverd, maar steeds hetzelfde refrein: alle 
inspanningen ten spijt is er nog steeds geen eenduidige oplossing 
voor de combinatie van het mobiliteitsprobleem, de leefbaarheid en 
de stadsontwikkeling.

Afb. 40 De overkapping van de Antwerpse Ring, gekoppeld aan het Meccanotracé
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1.3.5 Het s-RSA en de Groene Singel 
 
In de periode van 2003 tot 2006 wordt in Antwerpen, volledig 
los van de hele Ooster- weelsaga, aan het strategisch Ruimtelijk 
Structuurplan Antwerpen (s-RSA) gewerkt. Het Italiaanse 
ontwerpersduo Bernardo Secchi en Paola Viganò heeft namelijk de 
opdracht om, bijgestaan door de stadsadministratie en het college, 
voor de stad een strategische visie uit te werken, meer bepaald 
een hoofdstructuur die voor de volgende vijftien jaar de basis voor 
verschillende initiatieven op het vlak van ruimtelijke ordening moet 
kunnen vormen.58 
 
Secchi en Viganò beginnen met het analyseren van de stad op een 
heel eigen manier. In een atlas stippen ze met speldjes aan welke 
of wat voor projecten op dat moment in Antwerpen lopende zijn 
of in de steigers staan. Uit bewuste ‘speldenkaart’ concluderen ze 
alvast ook dat het Antwerpen beslist niet aan plannen en ambities 
ontbreekt, maar van enige structuur of eenheid vinden ze geen 
spoor: mensen die met een bepaald project bezig zijn, hebben vaak 
geen benul van wat er nog allemaal aan de gang is in en om de 
stad. 
 
Mede aan de hand van de speldenkaart onderscheiden Secchi en 
Viganò vervolgens een aantal gebieden die van strategisch belang 
voor de toekomst van de stad zijn of kunnen worden en voor elk 
van die ‘aandachtzones’ stellen ze concrete projecten voor. Enkele 
ervan zitten dan reeds in de uitvoeringsfase of zijn al voltooid: het 

Eilandje staat in de steigers, Richard Rogers heeft net het nieuwe 
justitiepaleis op het Zuid opgeleverd, ook het Metropoliscomplex is 
al af, ... Het is mede door dat gegeven dat het nieuwe structuurplan 
na 2006 zo’n snelle doorvertaling krijgt.59

De twee belangrijkste van de strategische gebieden uit het 
ruimtelijk structuurplan noemen Secchi en Viganò de ‘hard spine’ 
en de ‘soft spine’. 
 
    - De hard spine of harde ruggengraat wordt gedefinieerd door  
      een reeks van 8 programma’s. Van Noord naar Zuid zijn dat  
      Antwerpen Noord, Eilandje, kaaien, Scheldebruggen en  
      -kruisingen, binnenstad, Centraal Station, Zuid en Nieuwe Zuid  
      en tenslotte de zuidelijke Scheldeoevers met Petroleum Zuid en  
      de industriële zone in Hoboken. Voor deze acht locaties, elk op  
      een eigen manier aan de rivier verbonden, overwegen  
      centraliteit en intense stedelijkheid.  
      Secchi en Vigano stellen in het structuurplan voor om in deze  
      gebieden zoveel   mogelijk de relatie tussen de stad en zijn  
      rivier te herstellen en/of te accentueren.  
    - De soft spine of zachte ruggengraat van de stad bestaat  
      uit een reeks van vijf grootschalige stedelijke en regionale  
      parken: Havenpark, Noorderpark, Schijnvalleipark, Zuiderpark  
      en Scheldepark. Ze vormen samen de belangrijkste ruimtelijke  
      structuur van de directe stadsregio en beantwoorden aardig  
      aan het beeld van de soft spine dat Secchi en Viganò als  
      belangrijk ecologisch systeem voor de stad in gedachten  
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      hebben. Hoewel op een heel andere manier dan bij de hard  
      spine speelt water ook hier een belangrijke rol in de structuur  
      van de soft spine. De aanwezigheid van beken,  
      afwateringssloten en militaire grachten zorgt voor een  
      eerste continuïteit in de vijf parken waar verder elke relatie  
      met omliggende functies ontbreekt. De ontwerpers zijn van  
      mening dat in de toekomst dient te worden gestreefd naar het  
      tot stand komen van nieuwe relaties met bestaande en  
      geplande groenzones, recreatieve faciliteiten en woongebieden.  
 
Naast een harde en een zachte ruggengraat onderscheiden Secchi 
en Viganò nog drie andere strategisch belangrijke zones voor 
Antwerpen: Living Canal (LC), Lower Network (LC) en Green Singel 
(GS) . 
 
    - Voor wat de aandachtszone Living Canal betreft, focust het  
      ontwerpersduo in hoofdzaak op de nieuwe rol die het  
      Albertkanaal kan spelen in het herinterpreteren van de relatie  
      tussen industrie en andere functies als wonen, werken, etc.  
    - Lower network is een net van boulevards, steenwegen,  
      tramsporen etc. dat een belangrijk, verbindend kluwen van  
      infrastructuur vormt voor de stad. De gebieden langs dit lower  
      network ontwikkelen zich aan de hand van talrijke burgerlijke  
      activiteiten en zijn van grote waarde voor de bevolking. 
    - Tenslotte is er de zone die de Italiaanse ontwerpers The  
      Green Singel noemen. De Nederlandse vertaling daarvan wordt  
      in Antwerpen niet alleen gebruikt ter aanduiding van bewuste  

 58 Stad Antwerpen (2006). Strategisch Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen.   
 Geraadpleegd op 19 april 2014, http://www.ruimtelijkstructuurplanantwerpen.be. 
 59 Verhaert, J. (5 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel2). 

Afb. 40 De overkapping van de Antwerpse Ring, gekoppeld aan het Meccanotracé

                Afb. 41 De harde ruggengraat van het s-RSA

                Afb. 42 De zachte ruggengraat van het s-RSA
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      strategische ruimte maar ook voor het benoemen van het  
      project dat diezelfde ruimte behandelt. Secchi en  
      Viganò zien van deze zone niet alleen de bijzonder complexe   
      mobiliteitsproblemen, maar ook de mogelijkheden die ze  
      bij een nieuwe stedelijke en ruimtelijke benadering biedt. Ze  
      beschouwen het aanpassen van het ringsysteem als een kans  
      om de Singel te ontwikkelen tot belangrijke groene urban  
      boulevard, een ruimte voor moderne stedelijkheid met rijke  
      kwaliteiten en verhoogd potentieel, waar zich een ecologische  
      structuur kan ontplooien die de overgebleven groenstroken en  
      vestingwerken integreert. Pas als Ring en Singel niet langer  
      een barrière vormen, maakt de urban boulevard een kans om  
      de gezonde link te worden tussen Noord en Zuid en bovendien  
      aansluiting te vinden met parken zoals het Schijnpark en het  
      Nachtegalenpark.60    
      Enkele voorgelegde concrete projecten ter verbetering van de  
      relatie tussen de oude gemeenten binnen en buiten ‘de  
      omwalling’, kunnen van de Groene Singel een strook maken   
      die intra muros en extra muros met elkaar verbindt in plaats  
      van een begrenzing te vormen waardoor beide zijden als het  
      ware verplicht worden elkaar de rug toe te keren.  
      De strategische projecten die Secchi en Viganò in de Groene  
      Singel voor ogen houden, zijn Singel Noord –met als bijzonder  
      aandachtspunt de IJzerlaan– Borgerhout, Berchem station en  
      Singel Zuid.61 
 
 

                                  Afb. 43 De Groene Singel in het s-RSA

                                  Afb. 44 De Groene Singel door AG Stan
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Wanneer in 2006 het strategisch ruimtelijk structuurplan (s-RSA) 
voltooid is, richt het College, onder leiding van Patrick Janssens, 
een nieuwe planningscel op: het Autonoom Gemeentebedrijf 
Stadsplanning, kortweg AG Stan, met als opdracht onderzoek te 
doen naar een aantal van de in het structuurplan vooropgestelde, 
strategische projectgebieden. De Groene Singel is er daar één van. 
 
De daaropvolgende jaren, maar toch vooral vanaf 2009, verschijnen 
er vanuit AG Stan een aantal studies die op verschillende niveaus 
de mogelijkheden van een groene structuur rond de stad in detail 
bestuderen.62 Zo wordt er onder andere ook onderzoek gedaan naar 
zin, nut, wenselijkheid en eventuele noodzaak van een overkapping. 
 
Drie conclusies bepalen het lot van het overkappingsplan: 
    - met het oog op de luchtverontreiniging en de geluidsoverlast  
      bestaat er geen twijfel over dat een overkapping voor iedere  
      bewoner in de directe en minder directe omgeving nuttig en  
      zelfs wenselijk is; 
    - de huidige situatie van de Antwerpse ring , met een teveel aan  
      op- en afritten, staat een grote overkapping in de weg; 
    - het schrappen van een aantal op- en afritten brengt geen  
      aarde aan de dijk omdat het verkeer zich dan naar de Singel  
      verplaatst, wat ook daar voor lawaai en fijn stof zorgt.  
 
Eindconclusie: Oog in oog met een heus dilemma, besluit AG Stan 
het idee van de overkapping63 niet verder te onderzoeken.  
 

 60 Secchi, B. & Viganò, P. (2009). Antwerp - Territory of a new modernity, pp. 177-232.  
 Amsterdam: SUN. 
 61 Ibid. 
 62 AG Stan (2009). Durven dromen van een Groene Rivier - de visie van de stad op de  
 ontwikkeling van de strategische ruimte groene singel. Antwerpen: Autonoom  
 Gemeentebedrijf Stadsplanning. 
 63 Vermeulen, P. (11 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 64 AG Stan (2009). Durven dromen van een Groene Rivier - de visie van de stad op de  
 ontwikkeling van de strategische ruimte groene singel. Antwerpen: Autonoom  
 Gemeentebedrijf Stadsplanning. 

Afb. 45 Snede Wolvenberg - Brilschans,  
beeld uit het overkappingsonderzoek door AG Stan, 2012

Wel wordt nog ernstig verder gezocht naar andere manieren om de 
onderbenutte en gefragmenteerde ruimte tussen binnen- en 
buitenstad om te toveren tot een groene rivier die beide helften 
weer met elkaar verbindt en plaats creëert, zowel voor open ruimte 
en groen als voor publieke en private bouwprojecten. Parallel 
daarmee loopt eveneens de zoektocht door naar een 
infrastructuursysteem dat in een dergelijk landschap kan worden 
geïntegreerd. Het onderzoek levert alvast het basisconcept van een 
‘Groene Rivier’ op dat mee wordt ondersteund door tien 
nevenconcepten, onderverdeeld in drie categorieën: Infrastructuur 
(Multiway-boulevard, Groene en Grijze bruggen, Yellow Brick Road), 
Landschap (Bermenlandschap, Waterlandschap, Parkverbindingen, 
Parels in de Groene Rivier) en Bebouwing (Randbebouwing, Keien in 
de Groene Rivier, Bermgebouwen).64 
 
Met studies naar onder andere de overkapping, maar ook naar 
geluidsoverlast, luchtkwaliteit, etc. heeft AG Stan belangrijk werk 
geleverd in het onderzoek naar de groene ontwikkeling van het 
Antwerpse ringgebied. Na het aantreden van het nieuwe 
stadsbestuur in Antwerpen (begin 2013) werd vlug duidelijk dat er 
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heel wat –volgens de enen ten goede, volgens anderen ten kwade– 
zou veranderen. Afslanking van het stadspersoneel, sanering van 
diensten via fusie of opdoeking wegens overbodig geacht, allemaal 
maatregelen die gejuich hier en gejoel elders mochten oogsten.  
 
Tijdens een persconferentie op 11 december 2013 maakte het 
nieuwe college onder Bart De Wever bekend hoe het de stedelijke 
administratie de komende jaren wilde afslanken. Net als vele andere 
diensten en autonome gemeentebedrijven moest ook het Autonoom 
Gemeentebedrijf voor Stadsplanning verdwijnen. Een 
‘aangekondigde dood’ en dus geen verrassing, maar toch nog goed 
voor een warm in memoriam zo blijkt onder meer uit een artikel dat 
de volgende dag in De Standaard verscheen:  
“De AG Stan was het paradepaardje van Patrick Janssens, tot eind 
vorig jaar Antwerps burgemeester. Hij bracht alle knowhow die met 
stadsplanning te maken had, samen in die ene cel. Janssens was 
altijd bijzonder trots op de mensen die er werkten. Voor diverse 
stadsontwikkelingsprojecten kreeg Antwerpen de afgelopen jaren 
trouwens internationale prijzen.” 65  
 
En Patrick Janssens in eigen persoon verbrak er zelfs zijn 
opmerkelijk stilzwijgen voor met een sarcastische oneliner via de 
nieuwssite ‘Apache’: “Toen ik vorig jaar de fakkel doorgaf, vreesde 
ik ervoor dat de nieuwe ploeg de vruchten van ons beleid zou 
plukken. Nu merk ik dat ze gewoon de bomen omhakken”.66  
 
Voor al wie wakker ligt van de problematiek omtrent stedenbouw, 

stadsontwikkeling, leefbaarheid en mobiliteit, blijft na het 
verdwijnen van de planningscel de belangrijkste vraag natuurlijk 
hoe het nieuwe stadsbestuur in de komende jaren om zal gaan met 
het werk dat AG Stan in de voorbije jaren leverde. 
 
 
1.3.6 Stramien en Ringland 
 
Volledig onafhankelijk van de Vlaamse Overheid, het Stadsbestuur 
en de actiegroepen speelt ook het ontwerpbureau ‘Stramien’ al een 
hele tijd mee met een eigen visie op de combinatie mobiliteit en 
leefbaarheid in Antwerpen.  
 
Voor het volledige verhaal moeten we terug naar 1983, het jaar dat 
Antwerpen fusioneerde en Borgerhout, Berchem, Deurne, Ekeren, 
Hoboken, Merksem en Wilrijk deel gingen uitmaken van Antwerpen, 
door die ingreep meteen gepromoveerd tot de grootste stad van 
Vlaanderen. John Mangelschots, toenmalig Schepen voor Ruimtelijk 
Ordening, wilde voor de nieuwe entiteit een algemene visie 
ontwikkelen. Na enkele jaren van studie, voorstellen en planning 
werd het resultaat van al dat studiewerk in 1990 toevertrouwd aan 
een aantal specialisten met de vraag er zo mogelijk een duidelijke 
synthese van te maken. Onder hen Jef Van den Broeck en Jef 
Vanreusel –twee professoren stedenbouw in Antwerpen, die in 
datzelfde jaar ook bij het opzet van Stad aan de Stroom betrokken 
waren– en verder nog Jan Van De Poel, Wim Kennis, en anderen, 
waaronder enkele mensen die twee jaar voordien de 

Afb. 46 Acht concepten uit het Globaal Structuurplan Antwerpen, Stramien, 1990 
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mobiliteitsstudie ‘Antwerpen leefbaar en bereikbaar’ hadden 
uitgegeven. Tot deze laatsten behoorde ook Peter Vermeulen, 
vandaag nog vennoot in Stramien en één van de boegbeelden van 
‘Ringland’. Samen hebben zij eerst de ‘vzw Stramien’ opgericht en 
vervolgens het ‘Globaal Structuurplan van Antwerpen’ opgemaakt.  
 
Het Globaal Structuurplan van Antwerpen wordt uitgewerkt aan de 
hand van acht concepten.  Eén ervan is het ons intussen niet 
onbekende ‘Stad aan de Stroom’. Een ander concept, ‘Brugpoorten 
en Ringbos’, pleit aan de ene kant voor het ontwikkelen van grote 
functies ter hoogte van de knooppunten waar belangrijke 
toegangswegen van de stad Ring en Singel kruisen, aan de andere 
kant voor behoud, creatie en/of uitbreiding van groene ruimtes 
tussenin. 
 
Voorts vinden we in het Globaal Structuurplan nog ideeën en 
voorstellen met betrekking tot de verkeersinfrastructuur op Ring en 
Singel, waarvan bepaalde knelpunten en hun impact op de hinder 
blijkbaar ook dan al onderkend worden. Eén voorbeeld: het Globaal 
Structuurplan stipt aan dat het grote probleem van de Antwerpse 
ring te zoeken is in een teveel aan op- en afritten, omdat dit leidt tot 
weefbewegingen die de doorstroming belemmeren.  Ook vandaag 
nog pleiten Stramien en het Ringgenootschap voor een 

 65 De Standaard (12 december 2013). Patrick Janssens voor het eerst scherp voor nieuw   
 stadsbestuur (Antwerpen). De Standaard. 
 66 Apache (12 december 2013). Patrick Janssens: ‘Ze hakken gewoon de bomen om’.   
 Geraadpleegd op 19 april 2014, https://www.apache.be/2013/12/11/patrick-janssens-ze- 
 hakken-gewoon-de-bomen-om/.

Afb. 47 Antwerpen herwonnen stad, Globaal structuurplan Antwerpen, Stramien, 1990 

Afb. 48 Structuurschets Antwerpen, Stramien, 1990 
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vermindering van het aantal op- en afritten op de Antwerpse Ring.  
Stramien blijft tot in 2001 verder bestaan als vzw en werkt in die 
vorm samen met een aantal kleine architectenbureaus, waaronder 
dat van Paul Van De Poel en dat van Peter Vermeulen. Daarna 
beslissen alle betrokken partijen om de hele denktank van Stramien, 
de vzw en de architectenbureaus te verenigen onder één juridische 
structuur: ‘Stramien cvba’, een vennootschapsvorm waaronder het 
ontwerpbureau tot op vandaag bedrijvig is. 
 
In de jaren daarna is deze vennootschap nog niet actief betrokken 
bij de problematiek omtrent overkapping of andere actuele ideeën 
van die aard, maar ze voert wel verschillende opdrachten uit die aan 
het thema van groen, mobiliteit en leefbaarheid raken. Door 
opdrachten, zoals het uitwerken van een structuurplan voor de 
Boomsesteenweg, een structuurschets voor de Antwerpse forten en 
mobiliteitsplannen voor het Kiel en Hoboken, blijft ze altijd wel 
voeling houden met groot Antwerpen.67 
 
Enkele jaren later wanneer de Oosterweelverbinding de discussies 
in Antwerpen hoog doet oplaaien, is Peter Vermeulen, vanuit een 
algemene bekommernis om de stad, voor het eerst gericht gaan 
nadenken over het hele ‘ringprobleem’. In februari 2009 schrijft hij 
de open brief ‘Oh, duurzaam Antwerpen’, een 90 bladzijden tellende 
bijdrage tot het Oosterweeldebat, waarin hij het project in een 
ruimer kader plaatst: oog voor de infrastructuur uiteraard, maar ook 
aandacht voor de samenhang met kwaliteitsvolle publieke ruimte, 
duurzame mobiliteit en dynamische stadsontwikkeling.68 Hierover 

bevat de open brief trouwens een aantal belangrijke aanbevelingen.  
Zowat tien jaar geleden al lanceerde Borgerhoudt van Mensen het 
idee van de ‘ringoverkapping’ ter hoogte van Borgerhout en de 
daarmee gepaard gaande creatie van ‘Ringpark De Knoop’, maar er 
zou nog heel wat water door de Schelde vloeien vóór Peter 
Vermeulen van nut en haalbaarheid te overtuigen was. Maar terwijl 
dat water door de stroom vloeide, deed ook de informatiestroom 
zijn werk:  
 
    - de actiegroep Ademloos bracht wetenschappelijk onderbouwde  
      informatie omtrent de impact van mobiliteit en ruimtelijke  
      ordening op de volksgezondheid; 
    - steeds meer publicaties uit gezaghebbende hoek, gaande van  
      diepgaande studies tot open brieven, bevestigden de  
      standpunten van Ademloos in dat verband;  
    - stRaten-generaal droeg en draagt nog steeds voortdurend  
      materiaal aan dat zin en nut van een overkapping staaft en de  
      verwezenlijking ervan boven het niveau van het utopische uittilt,  
      onder meer via voorbeelden en getuigenissen uit het buitenland 
      (Madrid). 
 
Het kan niet anders dan dat de informatiestroom waarover we het 
hierboven al hadden, gekoppeld aan Vermeulens belangstelling en 
inzet voor leefbaarheid en volksgezondheid, hem ertoe brachten om 
ook in het debat omtrent de overkapping zijn bijdrage te leveren. 
Dat gebeurt effectief na de publicatie van de overkappingsstudie 
van AG Stan in 2012, waaruit immers blijkt dat AG Stan aan de ene 

Afb. 49 Herbestem-
mingsvoorstel 2e 
Antwerpse fortengordel, 
Stramien, 2001
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kant wel nut en noodzaak inziet van een overkapping voor de 
gezondheid en leefbaarheid van een massa mensen, maar aan de 
andere kant het probleem van een teveel aan op- en afritten als een 
bijna onoverkomelijk obstakel voor de uitvoering van het plan ziet. 
Een uitdaging. Peter Vermeulen gaat zelf op zoek naar een 
oplossing. 
 
Na enkele maanden studiewerk komt er een vervolg op “Oh, 
duurzaam Antwerpen”. In de conceptnota “Uit de ban van de ring” 
beschrijft Vermeulen de oplossing die ‘cvba Stramien’ aanreikt voor 
het mobiliteitsprobleem in combinatie met een betere leefbaarheid 
voor de Antwerpenaar.69 De verdienste van de nota ligt vooral hierin 
dat het mobiliteitsdossier voor het eerst vanuit een ruimtelijke 
invalshoek wordt benaderd. Omwille van de gezondheidsaspecten 
wordt uitgegaan van de absolute nood aan het overkappen van de 
Ring. Onder de overkapping voorziet het plan vier afzonderlijke 
naast elkaar liggende tunnels. De twee binnenste tunnels sluiten 
aan op het lokaal stedelijk verkeersnet en staan via op- en afritten 
in rechtstreeks contact met de Singel, die naar het dak van de 
overkapping wordt verplaatst. Op deze manier kan een vlotte 
uitwisseling tussen beide worden gegarandeerd waarbij het aantal 
weefbewegingen tot een minimum wordt beperkt. De twee 
buitenste tunnels bedienen het internationaal en doorgaand verkeer 
en hebben dus geen aansluitingen met de Singel nodig. Door het 
‘wegwerken’ van de Ring en het ‘verhuizen’ van de Singel naar het 
dak van de overkapping krijgen de bewoners van de stadsdelen die 
voordien tot vlak tegen deze bron van luchtvervuiling en 

Afb. 50 Principedoorsnede van overkapping Antwerpse Ring, Uit de ban van de Ring, Stramien cvba, 2009 

geluidsoverlast lagen, letterlijk de ademruimte en ook de rust die ze 
behoeven. Als niet te verwaarlozen toegift verwerft de stad 
bovendien een gigantisch open terrein, geschikt voor het 
ontwikkelen van nieuwe functies en vooral voor het creëren van 
groene ruimtes; ‘cvba Stramien‘ hanteert een verhouding van 80% 
groen (inclusief de ruimte voor tramverkeer, fietspaden, etc.) tegen 
20% voor het ontwikkelen van functies naar de noden van de stad 
en haar bewoners (voor deze verhouding baseren zij zich op de 
haalbaarheidsstudie van een overkapping door AG Stan).70 

 
Het voorstel, zoals weergegeven in de conceptnota van Stramien en 
in combinatie met het tolvrij maken van de Liefkenshoektunnel, is 
ook mee opgenomen in de MER-studie A102-R11bis en wordt daar 
op dit moment onderzocht als een volwaardig alternatief voor de 
tracés van de BAM en stRaten-generaal. Hoewel de procedure naar 
dit milieueffectenrapport nog volop aan de gang is en het voorstel 
van de BAM reeds in 2009 bij volksraadpleging duidelijk werd 
weggestemd, hebben de Vlaamse Regering en de Stad Antwerpen 
op 14 februari 2014 met het zogeheten ‘Valentijnsakkoord’ 
nogmaals resoluut voor het BAM-tracé gekozen.  
 
Voor zover bekend heeft bij de keuze van de naam voor bewust 
akkoord uitsluitend de datum een bepalende rol gespeeld en is er 
geen sprake van enige allusie op dag en feest van de verliefden. Tot 
 67 Vermeulen, P. (11 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 68 Vermeulen, P. (2009). Oh, duurzaam Antwerpen - naar een strategisch masterplan:  
 duurzame mobiliteit en dynamische stadsontwikkeling. Antwerpen: city-Labo. 
 69 Vermeulen, P. (11 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1).
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toenadering, laat staan verzoening, heeft het akkoord in ieder geval 
niet geleid, tot hoogoplaaiende discussies tussen besluitnemers en 
actiegroepen echter wél. 
 
Intussen is een nieuwe speler het kamp van de actievoerende 
groepen en individuele burgers komen versterken: ‘Het 
Ringgenootschap’, heel op het einde van 2013 opgestart door 
mensen die sterk geloven in het ontwerp voor overkapping van de 
Ring zoals door Peter Vermeulen in zijn nota ‘Uit de ban van de Ring’ 
geformuleerd. 
  
Als reactie op het teleurstellend maar verwacht Valentijnsakkoord 
roept de kersverse vzw, in nauwe samenwerking met Peter 
Vermeulen en ontwerpbureau Stramien, het project ‘Ringland’ in het 
leven. Zij promoten het idee en streven naar een vergroting van het 
draagvlak via publiekscampagnes en de sociale media. Ringland is 
een ambitieus en enthousiasmerend project dat zich volledig 
baseert op het concept van Stramien maar voornamelijk wijst op de 
potenties die het ‘Uit de ban van de Ring’-concept inhoudt. In klare 
taal wordt de Antwerpenaar duidelijk gemaakt dat Ringland drie 
grote pluspunten te bieden heeft: 
 
    - een betere mobiliteit dankzij de vier tunnels die de  
      verkeersstromen scheiden en de Singel die naar het dak van  
      deze tunnels verhuist; 
    - meer leefbaarheid, omdat door het intunnelen van de Ring  

      de luchtkwaliteit aanzienlijk verbetert en de geluidsoverlast  
      sterk vermindert, met als ‘toemaatje’ dat de door voertuigen  
      uitgestoten CO² en warmte kunnen opgevangen en omgezet  
      worden in hernieuwde energie ten voordele van de stad en zijn  
      bewoners;  
    - gigantisch veel extra ruimte (800 voetbalvelden) op het dak van  
      de overkapte ring, aan te wenden voor stadsontwikkeling en  
      voor het creëren van een enorm parklandschap.71  
 
Het Ringgenootschap, Stramien, Ademloos en intussen duizenden 
geestdriftige ‘volgelingen’ (ook politiek) zien Ringland als een enige 
en uitgelezen kans op het oplossen van onoplosbaar geachte 
problemen van economische, ecologische en gezondheidsgerichte 
aard, en daarom een onbetwistbare prioriteit voor Antwerpen. 
 
In de allereerste Ringlandkrant die halfweg maart 2014 verscheen, 
klinken de slotakkoorden als volgt: “Eerst de overkapping, dan de 
rest. Het Ringgenootschap vzw is er van overtuigd dat dit 
totaalconcept de huidige welles-nietes discussie ruim kan 
overstijgen en wil zich daar verder voor inzetten. Niet alleen 
Antwerpen zelf, ook de ruime omgeving en heel Vlaanderen zal er 
beter van worden.” 72 

 70 Vermeulen, P. (2012). Uit de ban van de Ring - de overkapping van de Antwerpse Ring,  
 een helder concept voor een wervend project. Antwerpen: city-Labo. 
 71 Het Ringgenootschap (2014). Ringland (brochure). Antwerpen: Het Ringgenootschap vzw. 
 72 Het Ringgenootschap (20 maart 2014). Ringland - een unieke uitdaging voor Antwerpen. 
Antwerpen:  

Afb. 52 Simulatie terreinsnede, Ringland, 2014Afb. 51 Visuele voorstelling ringpark, Ringland, 2014
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Afb. 53 Plan voor overkapping, Ringland, 2014
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Afb. 54 De Berchemsepoort moet wijken voor de aanleg van de Kleine Ring, 1966

De invloed van Stad aan de Stroom
Hoofdstuk 2



Het verhaal van de Antwerpse ringruimte lijkt wel de never ending 
story van de kat die weer kwam: Henri Prost (1910), Verwilghen-
Schürmann (’41), Cooreman (‘52), Frederick R. Harris (’63), 
Neutelings (‘88), Toyo Ito, Spea en het Londense Urban Design 
Bureau in het kader van het project Stad aan de Stroom (‘90), 
Ringpark De Knoop (2003) het BAM-tracé (2005), het stRaten-
generaaltracé (2005), het strategisch Ruimtelijk Structuurplan 
Antwerpen en de ‘Groene Singel’ volgens Secchi & Viganó (2006), 
de volksraadpleging(2009), het Meccanotracé (2010), de recentere 
voorstellen en plannen van het Ringgenootschap en ontwerpbureau 
Stramien… 
 
Tijdens de internationale wedstrijd van 1990, die zich nochtans 
voornamelijk op de drie specifieke deelgebieden richtte, blijkt de 
ring rond Antwerpen een bijzondere aantrekkingskracht op de 
ontwerpers te hebben, in die mate dat een aantal onder de 
deelnemers niet aan de drang weerstaat om buiten de lijntjes van 
de specifieke opdracht te kleuren en ook over de zone Ring en 
Singel hun zeg te doen. Zo stellen zowel het Italiaanse Spea en het 
Britse Bureau for Urban Design als de Japanse architect Toyo Ito 
ongevraagd en vrijblijvend hun visie op een groene ringstructuur 
rond Antwerpen voor. Voor alle drie worden de bijdragen betreffende 
de deelgebieden op de ene of de andere manier gehonoreerd 
(respectievelijk eerste prijs, eervolle vermelding, opdracht tot 
verdere uitwerking), de schetsontwerpen omtrent de ring worden in 
dank aanvaard en krijgen veel lof, maar een opdracht tot verdere 
uitwerking met het oog op een mogelijke uitvoering komt er niet. 

De eerste tien jaar na het stopzetten van het project (1994) komt 
‘Stad aan de Stroom’ niet meer ter sprake en ook rond de plannen 
voor het ringgebied blijft het stil . Stilte voor de storm, zo blijkt later. 
In 2003 verschijnt Borgerhoudt van Mensen op het toneel met 
voorstellen voor Ringpark de Knoop, en als twee jaar later het BAM-
tracé, alias de Oosterweelverbinding, voor het eerst in de 
openbaarheid komt, is het hek van de dam: er zal vanaf dan geen 
maand voorbijgaan zonder dat de Antwerpse Ring de pers haalt en 
zoals het zich vandaag laat aanzien, is het laatste woord over Ring 
en Singel nog lang niet gevallen.  
 
Voor deze thesis werd onderzocht of en in welke mate Stad aan de 
Stroom een invloed heeft gehad bij de latere ontwikkelingen op het 
gebied van de Antwerpse Ring. Mogelijke relaties tussen projecten 
uit Stad aan de Stroom en latere projecten met betrekking tot het 
Antwerpse ringgebied worden in dit hoofdstuk aangetoond.  
 
 
2.1 Bureau for Urban Design & Toyo Ito 
 
De wedstrijdontwerpen van het Bureau for Urban Design en Toyo 
Ito, die beide de stadsgrenzen wilden accentueren door een groene 
gordel met enorme parken en grote waterpartijen te creëren, 
raakten alvast snel in de vergetelheid. Zelfs betrokkenen bij de 
wedstrijd herinneren zich nauwelijks het Londens Bureau for Urban 
Design en van Ito zijn het voornamelijk, zo niet uitsluitend, de 
veelgeprezen plannen voor het Zuid die in het geheugen bleven 

De invloed van Stad aan de Stroom
Hoofdstuk 2

60

hangen. Niet verwonderlijk dus dat er geen enkel verband wordt 
gevonden tussen de latere ideeën voor een groene ring en de 
‘ringplannen’ van deze twee deelnemers. Veeleer dan structurele 
veranderingen beoogden beide schetsontwerpen bestendiging en 
optimale uitbreiding van het groen om de ring, en aanpassingen en 
ingrepen met het doel aan het ‘ringgroen’ het karakter van 
‘verblijfsgroen’ te geven. Inzake de stadsontwikkeling op 
grootstedelijk niveau voorzagen geen van beide ontwerpen in 
fundamentele veranderingen voor Antwerpen. 
 
Een soortgelijk bezwaar had Peter Vermeulen trouwens ook tegen 
het werk van AG Stan. Na de vaststelling dat de vermindering van 
het aantal op- en afritten –conditio sine qua non73 voor een zinnige 
uitvoerbaarheid van de overkapping– het probleem van het fijne stof 
en de geluidsoverlast verplaatste naar de Singel, besloot AG Stan 
het idee van de overkapping te laten voor wat het was en kromp de 
verdere studie naar de Groene Singel tot een onderzoek naar het 
aanplanten van meer groen, het aanleggen van nieuwe fietspaden 
en zo meer…  
“Ik heb daar allemaal niks op tegen, maar voor mij is dat geen 
structurele oplossing en ook geen oplossing op het gebied van 
stadsontwikkeling”, aldus Peter Vermeulen.74  
 
Raakpunt tussen de projecten van Toyo Ito en het Bureau for Urban 
Design aan de ene en dat van AG Stan aan de andere kant: geen 
van de drie bood de stad uitzicht op een heuse ommekeer, wist 
daardoor niet echt de aandacht op te eisen die het in zekere zin 

 73 Bindende voorwaarde. 
 74 Vermeulen, P. (11 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1).  

toch verdiende en was dus voorbeschikt om snel in de vergeetput 
terecht te komen. Maar het is zeker niet zo dat het Groene 
Singelproject van AG Stan de fundamenten voor zijn plan vond bij 
de twee projecten uit de Stad aan de Stroomperiode.  
 
 
2.2. Spea 
 
Een project dat de aandacht langer dan even weet te trekken en 
wel degelijk tot een structurele ingreep in de Antwerpse grootstad 
kan leiden, is dat van het Italiaanse bureau Spea. Hoewel het 
slechts om een ruwe schets gaat en er dus nog niet wordt 
stilgestaan bij technische moeilijkheden en obstakels van andere 
aard, valt de jury van ‘Stad aan de Stroom’ als een blok voor het 
‘utopische idee’ om de Antwerpse ring te overkappen. Het idee 
charmeert niet alleen vakmensen en manifeste liefhebbers, maar 
spreekt ook tot de verbeelding van Antwerpenaars die van 
stedenbouw en stadsontwikkeling niet echt wakker liggen. Sinds de 
aanleg van de ring en de feestelijke opening van de Kennedytunnel 
in 1969 heeft de gedachte aan een groene gordel hen nog 
nauwelijks beziggehouden, maar nu, ruim dertig jaar later, kan er 
weer gedroomd worden, dankzij een plan dat meteen vergeleken 
wordt met dat van Verwilghen en Schürmann uit de beginperiode 
van de Tweede Wereldoorlog en zelfs met het ontwerp dat Prost de 
eerste prijs in de internationale wedstrijd van 1910 bezorgde.  

Afb. 55 Gelijkaardige ingreep in het ringgebied, maar geen direct verband,  
Toyo Ito (Stad aan de Stroom, 1990) & AG Stan (Groene Singel, 2009) 
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In de uitvoeringsfase van het Stad aan de Stroomproject komen de 
plannen omtrent de groene gordel er inderdaad niet meer aan te 
pas, en al verdwijnen ze in 1994 onder het stof na de ontbinding 
van vzw Stad aan de Stroom, toch hebben ze misschien wél, zij het 
in bescheiden mate, bijgedragen aan de hernieuwde aandacht voor 
het streven naar een compromis tussen stadsontwikkeling, mobiliteit 
en leefbaarheid.  
 
 
2.2.1 Mark Depreeuw 
 
Zoals in het vorige hoofdstuk reeds werd vermeld valt Mark 
Depreeuw uit de lucht als hem gevraagd wordt of hij in 1993 op de 
hoogte was van het Speaplan uit 1990. Van Spea heeft hij nooit 
gehoord en van eerdere overkappingsplannen weet hij evenmin wat 
af. Hij verklaart dit door erop te wijzen dat hij van 1981 tot 1991 
stadsarchitect was in Lier en zich begrijpelijkerwijze bijna uitsluitend 
op ‘zijn stad’ concentreerde. De ontwikkelingen in Antwerpen, hoe 
belangwekkend ook, volgde hij nauwelijks. 
 
Zijn overkappingsvoorstel werd niet altijd en overal even ernstig 
genomen, maar het kon toch op enige belangstelling rekenen. Een 
aangepaste versie ervan, met zonnepanelen op de kap, geraakte in 
2000 zelfs tot in het Vlaams Parlement, en dit door toedoen van 
Johan Malcorps, parlementslid voor Agalev (voorloper van Groen!). 
Hij verdedigde het daar met overtuiging, maar Steve Stevaert, op dat 
moment Viceminister-President en Vlaams Minister van Mobiliteit, 
Openbare Werken en Energie, stuurde hem wandelen met één van 
zijn vaak treffende oneliners: “We moeten de auto niet wegstoppen, 

we moeten de auto proper en stil maken”.75 
Interessante vaststelling in verband met deze discussie: uit het 
verslag blijkt duidelijk dat omstreeks de eeuwwissel thema’s als 
leefbaarheid steeds meer naar de voorgrond toe schoven maar dat 
voor een ernstig debat omtrent een overkapping van de Antwerpse 
Ring, in welke vorm of omvang ook, de tijd nog niet rijp was. 
Protagonist Malcorps zegt hierover het volgende:  
 
“Het leek science fiction, maar meer en meer groeit het inzicht dat 
dit een belangrijk project zou kunnen zijn om daadwerkelijk iets te 
doen aan de leefbaarheid van de stad. De volle acht kilometer is 
natuurlijk veel, maar men zou kunnen beginnen met een stukje om 
te laten zien dat het een mogelijkheid is.” 76 
 
Opponent Stevaert doet het voorstel af als symptoombehandeling, 
onrealistisch en zowel praktisch als financieel niet haalbaar. Hij 
meent dat het beter is te investeren in het openbaar vervoersnet 
maar belooft metingen te laten uitvoeren inzake luchtverontreiniging 
en geluidsoverlast rond de Antwerpse Ring.77 
 
Mark Depreeuw herhaalt tot slot dat hij geen weet had van het 
overkappingsplan van Spea voor de wedstrijd van Stad aan de 
Stroom; hij is echter blij deel uit te maken van een groter, organisch 
gegroeid bewustzijn dat het zo niet verder kan, blij ook in de 
wetenschap dat er vandaag, na ‘Stil Antwerpen’ in 1993 en na de 
aangepaste versie met de zonnepanelen in het begin van het 
nieuwe millennium, nog op het thema wordt doorgewerkt en dat de 
huidige overkappingsplannen in combinatie met een mobiliteits-
oplossing een fantastische stap betekenen in het proces.78 

2.2.2 Borgerhoudt van Mensen 
 
Wanneer Patrick Janssens in 2003 burgemeester wordt en het 
begrip ‘Stad aan de Stroom’ uit de vergetelheid haalt, wordt dit 
gekoppeld aan de projecten voor het Eilandje, de Scheldekaaien en 
het Zuid. Logisch ook, want dat zijn de stadsgebieden waar Stad 
aan de Stroom echt over gaat. Van een link met de plannen voor 
een overkapping van de Ring is geen sprake meer, maar het idee 
zelf is taai: het komt gezond en wel uit de vergeetput dankzij 
Borgerhoudt van Mensen en de niet aflatende Manu Claeys. 
Een beperkte overkapping van de ring ter hoogte van Borgerhout. 
Als Manu Claeys de idee eind 2003 bij Borgerhoudt van Mensen 
lanceert, is het enthousiasme van die aard en omvang dat het 
wijkcomité beslist zijn activiteiten toe te spitsen op het creëren van 
een draagvlak voor het project.  
 
Uit het interview met Jan Van Alsenoy blijkt dat onder meer het 
uitzicht op een verbinding van Oud-Borgerhout met het Rivierenhof 
in niet geringe mate een rol heeft gespeeld bij het sensibiliseren 
van de Borgerhoutenaars. Ook volgens deze geïnterviewde bestaat 
er geen twijfel over dat de ontwerpschetsen van Spea een 
belangrijke bron van inspiratie vormden voor het voorstel tot 
overkappen van de ring ter hoogte van de ‘Stenen Brug’. Het 
gegeven dat Spea tien jaar voordien als eerste een bejubeld 
overkappingsplan voor Antwerpen voorlegde, maakt het ver van 
onwaarschijnlijk en haast vanzelfsprekend dat de schetsen van het 
bureau vertrekpunt en/of leidraad voor het voorstel van Claeys zijn 
geweest.79  
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 75 Vlaams Parlement (26 oktober 2000). Commissie voor Openbare Werken, Mobiliteit  
 en Energie Vergadering. Geraadpleegd op 11 mei 2014, http://www.vlaamsparlement.be/ 
 Proteus5/showVIVerslag.action?id=288351. 
 76 Ibid. 
 77 Ibid. 
 78 Depreeuw, M. (11 mei 2014). Persoonlijke communicatie (via e-mail). 
 79 Van Alsenoy, J. (21 oktober 2014). Persoonlijke communicatie (deel 2).   
 80 Claeys, M. (2003). Herwonnen Stad - een remedie tegen vele kwalen. Antwerpen: Borger 
 houdt van Mensen.

Volgens Manu Claeys zelf zag Borgerhoudt van Mensen in die jaren 
vooral vier argumenten om het project Ringpark De Knoop te 
bepleiten en om zowel Borgerhoutenaars als hun stadsbestuur te 
winnen voor het overkappen van ongeveer 1800 meter 
autosnelweg: 
    - Op politiek vlak was er in die periode over de problematiek van  
      de Antwerpse ring een discussie aan de gang die als één van  
      de voorlopers van de heisa omtrent de Oosterweeldiscussie kan  
      beschouwd worden. Gilbert Bossuyt, toenmalig Minister van  
      Mobiliteit, Openbare Werken en Energie, deed in die context  
      volgende merkwaardige uitspraak: “Op bepaalde plaatsen kan  
      de ring zelfs overdekt worden en komt er net zoals boven de        
      Craeybeckxtunnel plaats voor mooie parken en andere  
      invullingen.” 80 Een duidelijk standpunt dat Bossuyt trouwens  
      met vuur verdedigde, wat meteen aantoont dat projecten als  
      deze ook op steun uit politieke hoek kunnen rekenen. 
 
    - Een tweede argument, min of meer in de sfeer van psychologie  
      en/of strategie te situeren, betreft de graad van gevoeligheid en  
      ontvankelijkheid als het over het vreemde of onbekende gaat.  
      Mocht de Antwerpenaar op dat gebied al eens gehinderd  
      worden van uitgaan dat soortgelijke gevoelens in déze   
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      aangelegenheid niet te verwachten waren. Integendeel, de  
      bewoners van Antwerpen en omgeving waren sinds jaar en dag  
      vertrouwd met tunnels, zowel onder de Schelde als onder het  
      wegdek: in 2004 hadden ze alvast de twee jonge zeventigers  
      van ‘voor de oorlog’ (Waasland- en Sint-Annatunnel), twee  
      dertigers (Tijsmans- en Kennedytunnel), een twintiger  
      (Craeybeckxtunnel) en een jong tienertje (Liefkenshoektunnel). 
      Zoals minister Bossuyt ook al vermeldde, was zelfs het concept 
      om een bestaande autosnelweg in te tunnelen de  
      Antwerpenaar niet vreemd: de Craeybeckxtunnel, in 1981  
      gebouwd ter beperking van de geluidshinder in de nabijheid  
      van de ziekenhuizen Sint-Augustinus en Middelheim, beslaat  
      zo’n 1.600 meter en is, wat lengte betreft, te vergelijken met     
      de overkapping die Borgerhoudt van Mensen voor Ringpark de  
      Knoop voorzag.  
 
    - Het derde argument betrof de tijdgeest, meer bepaald het  
      verschijnsel dat wereldwijd in grote steden die hun  
      infrastructuur wilden herbekijken, de tendens bestond om de  
      oplossingen voor de problemen gedeeltelijk ondergronds te  
      zoeken. Manu Claeys en Borgerhoudt van Mensen lieten dan  
      ook niet na bij het promoten van hun project een aantal van die  
      steden met plannen en/of verwezenlijkingen voor te stellen en  
      de stad Antwerpen op te nemen in een lijst van steden als  
      Boston, Sydney, Melbourne, Barcelona, Madrid, Rome, Genève,  
      Düsseldorf, Stockholm, Amsterdam en Den Haag.81  
 
    - Vierde en misschien wel belangrijkste argument, een precedent  
      in eigen land: het project van Spea, de laureaat van de  Afb. 58 Aanduiding Madrid Rio, park door overkapping M30, Madrid, 2006-2011

Afb. 56-57 The ‘Big Dig’, Boston voor en na overkappingsproject, Boston, 1982-2007

      internationale wedstrijd Stad aan de Stroom van 1990. 
      De redenering van Borgerhoudt van Mensen ging als volgt: “als  
      een overkapping van gans de Antwerpse ring in het begin van  
      de jaren ’90 goed genoeg werd bevonden om de eerste prijs  
      weg te kapen op de stedenbouwkundige wedstrijd Stad aan de  
      Stroom, dan zou er toch geen enkel probleem mogen zijn om  
      anno 2004 een eerste stuk overkapping te realiseren.” 
      In dezelfde periode dat Patrick Janssens de heropleving van de  
      plannen voor Eilandje, kaaien en Zuid bewerkte, haalde  
      Borgerhoudt van Mensen het overkappingsidee van Spea mee  
      van onder het stof en koppelde het aan het eigen project voor  
      Ringpark de Knoop. In welke mate en in welke zin heeft het  
      Spea-ontwerp een impact gehad op het project van  
      Borgerhoudt van Mensen? 
      Hoogst onwaarschijnlijk is dat het eerste aan de wieg van het  
      tweede stond, dat het met andere woorden effectief een rol zou  
      gespeeld hebben bij het tot stand komen van het tweede. Van  
      vaderschap is dus geen sprake, van peterschap zeker wel: het  
      Spea-ontwerp kreeg immers een zeer belangrijke rol  
      toebedeeld in het sensibiliseringsproces omtrent Ringpark De  
      Knoop; het vormde een stevig fundament voor de opbouw van  
      de these dat het overkappingsidee ver van naïef, utopisch of  
      ronduit dwaas was en op die manier heeft het ongetwijfeld  
      aardig bijgedragen tot het decimeren van het aanvankelijk  
      grote aantal twijfelaars en sceptici.82  
 
Er werd reeds verwezen naar de tijdgeest en de wereldwijde 
tendens om bestaande autosnelwegen in te tunnelen. Wapen in de 
strijd tegen de werkloosheid, uiting van imponeringsdrang, middel 
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 82 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
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om de nationale trots op te krikken, opstoot van megalomanie of 
een modegril tout court? Zou kunnen natuurlijk, een grond van 
waarheid is nooit ver weg en het zou getuigen van verregaande 
naïviteit te geloven dat genoemde factoren hoegenaamd niét en 
nérgens meespelen. Maar even naïef en kortzichtig is het de 
tendens naar het uitvoeren van grote stads- en wegenprojecten als 
een losstaand verschijnsel te beschouwen. Het kadert uiteraard in 
de tijdgeest, en die hangt dan weer samen met of vloeit voort uit de 
situatie om ons heen: de leefomstandigheden, de levenskwaliteit, de 
problemen die onze leefwereld beheersen en bedreigen. 
 
Borgerhoudt van Mensen, stRaten-generaal, Ademloos en tutti 
quanti engageerden zich in de strijd voor de gezondheid van de 
mens en de sanering van zijn omgeving. Geluidsoverlast, fijn stof, 
gebrek aan groen en recreatieruimte, allemaal thema’s die in 1990 
de mensen nauwelijks konden beroeren, deden dat omstreeks 
2004 wél en zij die er tegen ageerden vonden gehoor en 
aanhang.83 
 
In het kader van deze mentaliteitswijziging valt ook het succes te 
verklaren van ideeën zoals overkapping in het algemeen en 
Ringpark De Knoop in het bijzonder. Veeleer dan de ontwerpschets 
van de Speagroep uit 1990 verklaart die veranderde tijdgeest het 
succes van de overkappingsplannen van Borgerhoudt van Mensen 
en de nadien verder ontwikkelde en op punt gestelde versies van 
stRaten-generaal en Stramien. 
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Nu, tien jaar later, zijn die ideeën er nog, levendiger dan ooit en 
bovendien meer dan ooit gedragen door de bewoners van 
Antwerpen. 
 
Bij wijze van conclusie nog dit: 
    - het concept van de overkapping van Antwerpen was niet nieuw  
      toen de Speagroep het aandroeg, maar het kwam weer op het  
      menu te staan; 
    - het concept van de Speagroep heeft dat van Borgerhoudt van  
      Mensen onderbouwd en speelde als overtuigingselement een  
      belangrijke rol in het proces van sensibilisering en promoting; 
    - het ontwerp van de groep, terecht geprezen en in de  
      internationale wedstrijd van 1990 met een eerste prijs vereerd,  
      kwam voor Antwerpen ruim tien jaar te vroeg;  
    - vandaag is Antwerpen ‘bouwrijp’ en klaar voor een overkapping  
      van het ‘grootste infrastructuurmonster van Vlaanderen’.84 De  
      hamvraag: hoeveel Scheldewater zal de Antwerpenaar nog zien  
      passeren vóór er wat van komt? 
 
 
2.2.3 Ringland 
 
Ringland, het overkappingsconcept dat Peter Vermeulen eind 2012 
voorstelt in ‘Uit de ban van de Ring’ en dat nadien verder 
onderzocht en verfijnd wordt onder de vleugels van het studiebureau 
Stramien cvba, is het meest recente project in de reeks. Jan Van 
Alsenoy noemt het in één adem met het gelauwerde 

overkappingsproject van 1990: “Spea was de eerste die met het 
idee van een overkapping van de ring kwamen. Het ontwerpbureau 
Stramien onderzoekt dat nu verder. Peter Vermeulen heeft dat 
uitgewerkt.”85  
 
Peter Vermeulen zelf, vennoot bij Stramien en auteur van ‘Oh, 
duurzaam Antwerpen’ en het hierboven genoemde ‘Uit de ban van 
de Ring’, koppelt zijn onderzoek echter niet aan het 
overkappingsidee van 1990 en is ervan overtuigd dat Spea geen 
belangrijke rol meer heeft gespeeld bij de latere ontwikkelingen op 
het vlak van overkappingen in het ringgebied van Antwerpen.  
 
In 2009, wanneer Vermeulen besluit zijn studie toe te spitsen op de 
ringproblematiek, was hij, naar eigen zeggen, het project van Spea 
niet enkel uit het oog verloren maar is hij het zelfs totaal vergeten. 
Als hij het enkele jaren later, redelijk recent dus, herontdekt, is dat 
een aangename verrassing.  Eén en ander wijst erop dat stRaten-
generaal ergens tussen 2004 en 2009 de gelijkenis tussen het 
eigen project en dat van Spea niet langer als ‘promotiemiddel’ naar 
voren heeft geschoven, waarschijnlijk omdat het eigen product 
intussen voldoende gekend en aanvaard was. 
 
Peter Vermeulen bevestigt dat hij in 1990, zoals menig 
Antwerpenaar die met zijn stad begaan was, de tentoonstelling van 
Stad aan de Stroom heeft bezocht en dat hij eveneens het bekende 
boek ‘Antwerpen Ontwerpen’ las.86 Het lijdt geen twijfel dat hij toen 
ook het overkappingsproject van de Speagroep heeft gezien, maar 

waarschijnlijk heeft dat minder de aandacht getrokken. De wedstrijd 
ging, net als het hele stedenbouwkundige project trouwens, over de 
oude havengebieden en niet over het ringgebied. Het concept en 
begrip Stad aan de Stroom waren dermate sterk, dat betrokkenen 
en toeschouwers net die projecten onthouden die ze daarmee in 
verband brengen, en dat zijn nu eenmaal de projecten op het 
Eilandje, de Scheldekaaien en het Zuid. Zo herinnert Peter 
Vermeulen zich bijvoorbeeld het prachtige project van Toyo Ito voor 
de zuiderdokken, maar dat het wedstrijdontwerp van Toyo Ito ook 
een visie voor de Ring van Antwerpen bevatte, is hem niet 
bijgebleven.87  
 
Dat het overkappingsproject van de Spea-groep hem niet 
bijgebleven is, verklaart Vermeulen zelf als volgt: 
 
    - Het ging uiteindelijk maar om een concept, een schetsontwerp  
      van een idee om op de Antwerpse Ring een deksel te  
      leggen. Het is nooit verder uitgewerkt, niet op het vlak van  
      de verkeersproblematiek en evenmin met het oog op eventuele  
      technische moeilijkheden, wat het Italiaanse ontwerpbureau  
      bezwaarlijk kan aangewreven worden omdat het tenslotte om  
      een wedstrijdontwerp ging dat voornamelijk op een uitwerking  
      voor het Eilandje mikte. Dat gebrek aan diepgang verklaart  
      waarom het project niet echt opgevallen en snel vergeten is. 
    - Waar de eerste verklaring een algemeen karakter vertoont,  
      geldt de tweede specifiek voor Vermeulen. Ze heeft namelijk  
      te maken met de opdrachten en taken waarmee hij tijdens  
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      die periode belast was in het kader van het Globaal  
      Structuurplan van Antwerpen. Eén van de acht concepten  
      die het Globaal Structuurplan omvatte, was het project Stad  
      aan de Stroom dat zich, zoals eerder gezegd, specifiek op de  
      oude havengebieden richtte. Voor ‘Ringbos en Nieuwe  
      Brugpoorten’, een ander concept van het structuurplan, werkte  
      ontwerpbureau Stramien een visie uit voor de knooppunten  
      waar belangrijke stedelijke invalswegen de Ring kruisen en voor  
      de groene ruimten tussen deze knooppunten. Peter Vermeulen  
      gaat ervan uit dat hij in 1990 niet veel oog had voor het voorstel  
      van Spea omdat hij zelf aan een eigen visie voor het ringgebied  
      werkte.88  
 
 
Gevaar voor de stedenbouwkundige structuur van Antwerpen 
 
Een andere architect uit de Stramiengroep, die op dat moment mee 
aan het Globaal Structuurplan en dus ook aan het concept Ringbos 
en Nieuwe Brugpoorten werkte, is Jef Van den Broeck. Gevraagd 
naar het ontwerp van Spea, weet hij meteen waarover het gaat 
maar in één adem zegt hij ook dat hij echt geen onvoorwaardelijke 
voorstander van dergelijke ideeën is en dat voorzichtigheid geboden 
is.  

Afb. 59 Concept voor Ringbos en Brugpoorten, Stramien, 1990



68

Zijn genuanceerd standpunt: 
 
    - In zekere zin is het overkappen van de ganse Antwerpse Ring  
      schadelijk voor de structuur van Antwerpen. Antwerpen heeft  
      een radiale structuur, gebaseerd op de diverse stadspoorten.  
      Vandaag de dag worden die poorten nog door de kruising van  
      de Ring en de stedelijke invalswegen gemarkeerd. Na  
      overkapping van de Ring zullen die knooppunten en dus ook de  
      structuur van Antwerpen verdwijnen. 
    - De ruimte, gecreëerd door de overkapping , krijgt een hele  
      resem nieuwe functies en bestemmingen en dat zal  
      onvermijdelijk tot een heel ander verband tussen de binnen- en  
      de buitenstad leiden. De stadspoorten vervagen en je krijgt een  
      volledig coherent en permanent verband tussen intra muros en  
      extra muros.  
    - Wil men een overkapping die de leefbaarheid en de  
      stadsontwikkeling van Antwerpen ten goede komt, dan moet  
      men wel heel secuur te werk gaan en de overkapping zo  
      plannen dat de relatie met de stadspoorten behouden blijft.  
      In dit verband kan de studie over de poorten in het Globaal  
      Structuurplan Antwerpen uit 1990 nuttige documentatie zijn.89 
 
Het Ringlandconcept gaat uit van een groene strook rondom de stad 
waarbij de Singel zich in het midden bevindt. De sporen, die in de 
huidige situatie parallel met de Ring lopen, blijven in het ontwerp 
bovengronds, net als de belangrijkste stedelijke toegangswegen 
(Turnhoutsebaan, Herentalsebaan, Grote Steenweg, etc.). Zij kruisen 
Singel en sporen telkens in het groene decor van het Ringlandpark.

Het park staat garant voor het voortbestaan van de grens tussen 
binnen- en buitenstad en de knooppunten tussen Singel en 
toegangswegen worden nieuwe stadspoorten. 
Het voorstel voorziet 20% van de vrije ruimte voor stadsont-
wikkeling, die zo kan worden georganiseerd dat de stadstoegangen 
tussen al dat groen nadrukkelijk aanwezig zijn. 
Eén van de modellen van Stramien voorziet langs deze 
toegangswegen bijvoorbeeld duurzame parkeergebouwen. Mensen 
die met de wagen naar de stad komen kunnen hun voertuigen daar 
stallen en vervolgens overschakelen op een geperfectioneerd 
openbaar vervoersysteem. Op die manier zouden de 
parkeergebouwen niet enkel markeerpunten voor de oude 
stadspoorten vormen maar tegelijk, bij wijze van spreken, een 
entree voor de stad: het parkeerticket wordt dan meteen ook 
toegangsticket.90  
 
De conclusie van Jef Van den Broeck laat er geen twijfel over 
bestaan: 
 
    - pro intunneling van de Ring op voorwaarde dat deze overdacht  
      gebeurt, goed wordt uitgewerkt en voldoende rekening houdt  
      met de stadspoorten en dus met de structuur van Antwerpen; 
    - fervent voorstander van het Ringlandmodel in zijn huidige  
      versie en graag bereid Peter Vermeulen en het  
      Ringgenootschap onvoorwaardelijke te steunen.91  
 
Aangezien de Speaplannen voor het ringgebied nooit verder zijn 
gekomen dan een schetsontwerp in de wedstrijdfase, heeft men in 

Afb. 60 Jef Van den Broeck gelooft in de drie pluspunten van een overkapping, 
zolang het behoud van de stadsstructuur wordt gegarandeerd, Ringland, 2014

de jaren ’90 nooit concreter uitgewerkte voorstellen van een 
overkapping te zien gekregen. Vandaag, bijna 25 jaar later, ligt het 
Ringlandproject op tafel en gaat het idee van overkapping hand in 
hand met slimme mobiliteit en moderne stadspoorten waardoor de 
structuur van Antwerpen wordt veilig gesteld. 
 
 
Een andere kijk op het Ringlandplan 
 
Jan Verhaert, gedurende negen jaar stedenbouwkundig adviseur 
van voormalig burgemeester Patrick Janssens en diens schepen 
van Stadsontwikkeling en Ruimtelijke Ordening, Ludo Van 
Campenhout, heeft een vrij ambivalente en sterk genuanceerde 
mening, zowel over de ringconcepten in het algemeen als over de 
invulling ervan in Vermeulens ‘Uit de ban van de Ring’. Een 
samenvatting:  
 
    - Verhaert is voorstander van een overkapping van de Ring waar  
      dit zin heeft en mogelijk is, rekening houdend met de  
      problematiek rond stadsontwikkeling, leefbaarheid en mobiliteit; 
    - hij is blij dat de actiegroepen Ademloos en stRaten-generaal de  
      vinger aan de pols houden en niet aflaten de beleidsmensen  
      erop te wijzen dat het hele debat om meer draait dan enkel en  
      alleen om mobiliteit; 
    - zelf fervent voorstander van een Grote Ring rond Antwerpen,  
      waarvan de aanleg al in de jaren ’60 bij K.B. vastgelegd was,  
      verwacht Jan Verhaert niet dat men vanuit politieke hoek het  
      Meccanotracé ooit boven de Oosterweelverbinding zal verkiezen  
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      en daarom is het Meccanomodel veroordeeld om een  
      wensdroom te blijven;  
    - ongetwijfeld zal de overheid tot op zekere hoogte wel  
      tegemoetkomen aan de wensen en eisen van actievoerders en  
      andere verontruste burgers;  
    - het voorstel dat Peter Vermeulen aanbracht in zijn studie ‘Uit de  
      ban van de Ring’ en dat hij nadien in overleg met Stramien  
      verfijnde, vond Verhaert al helemaal onwaarschijnlijk. Zolang  
      men de Ring voor doorgaand verkeer en die voor stedelijk  
      verkeer op het huidige tracé van de Kleine Ring laat liggen,  
      gelooft Verhaert namelijk niet in een degelijke en duurzame  
      oplossing, niet zónder en niet mét overkapping. Vooruitblikkend  
      ziet hij binnen een x aantal jaren de gemeenten uit de  
      agglomeratie (Wijnegem, Boechout, Mortsel, Kontich…) deel  
      uitmaken van de stad Antwerpen en dan is het naar zijn mening  
      niet meer mogelijk om de mensen van die gemeenten nog tot  
      aan de Kleine Ring te laten rijden om daar pas de oprit te  
      nemen. Het voor de hand liggend gevolg is dan dat in  
      Antwerpen het verkeer nog in sterke mate toeneemt. Jan  
      Verhaert verwijst naar gelijkaardige situaties in het buitenland,  
      zoals de derde ring rond Madrid (M30) en de vierde ring rond  
      Parijs (A86). Net zoals in deze steden groeit ook in onze stad de  
      bevolking aan en daarom heeft Antwerpen nood aan een  
      ondergrondse Grote Ring die zowel het doorgaand verkeer om  
      de stad leidt als de gemeenten van Groot-Antwerpen bedient.92 
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Het interview met Jan Verhaert dateert van een maand vóór 
Ringland aan het grote publiek werd gepresenteerd. Naar aanleiding 
van deze vernieuwde kijk op het ‘Uit de ban van de Ring’-concept 
heb ik hem enkele maanden later opnieuw gecontacteerd met de 
vraag of zijn kijk op Ringland nog dezelfde was. Zijn antwoord houdt 
een ‘ja’ en een ’neen’ in. Genuanceerd dus: 
  
    - Ringland is een sterk concept, zo stelt hij. Peter Vermeulen  
      en Stramien hebben alvast de verdienste dat zij erin slaagden  
      het verhaal naar iets positiefs om te buigen. ‘Nee tegen het  
      BAM-tracé’, de slogan die het verzet van de actiegroepen  
      draagt, is overduidelijk qua stellingname, maar heeft  
      onweerlegbaar een negatieve weerklank. Tegenover de  
      ‘oorlogstaal’ van de actiegroepen staat de positieve ‘boodschap’  
      van Ringland, die helpt bij het creëren van een draagvlak  
      voor het project en de aandacht des te meer vestigt op de  
      echt belangrijke thema’s zoals luchtkwaliteit, geluid, stadsgroen  
      en ruimte voor ontwikkeling. Jan Verhaert is hoogst tevreden   
      met het feit dat door Ringland de agenda op tafel komt die er  
      vandaag echt toe doet. 
    - Meer dan ooit gelooft Verhaert in het overkappingsidee als  
      middel om die doelstellingen te bereiken. Hij betwijfelt echter of  
      Ringland het geschikte project is om aan de overkapping  
      gekoppeld te worden. Ringland mag dan wel de vinger op  
      de wonde leggen, maar dat betekent niet dat het project  
      echt maakbaar is. Na tien jaar Oosterweelverbinding, tangenten  
      en overkappingen durft hij zichzelf als ervaringsdeskundige    
      bestempelen en met enig gezag twijfelen of het concept stand 

      houdt als het effectief wordt onderzocht op een aantal  
      technische aspecten zoals tunnelrichtlijnen, captatie van fijn  
      stof en filtering.  
    - Bovendien stelt hij in dit scenario ook de combinatie van  
      mobiliteit en leefbaarheid in vraag en snijdt hij een aantal  
      kwesties aan die volgens hem een grondigere studie  
      noodzakelijk maken: de op- en afritten brengen langs beide  
      zijden van de Singel heel wat sleufwerk met zich mee en de  
      vraag is hoe dat er gaat uitzien na uittekening met  
      afslagstroken, uitvlakstroken na hellingen of in functie van het  
      vrachtverkeer dat niet te lang mag stilstaan op een helling. In  
      welke mate is er een verkeerstoename op de Singel als het  
      aantal op- en afritten wordt verminderd en wat gaat dat  
      betekenen op het vlak van leefbaarheid? 
    - Moet de Singel het groen in twee verdelen of is het net  
      interessanter om de Singel op een compacte manier te  
      bundelen met het spoor?93  
 
Als Jan Verhaert in open vragen spreekt, dan doet hij dat naar 
eigen zeggen vanwege zijn persoonlijke ervaring binnen het 
ruimere kader van het dossier; elke vraag is meteen een mogelijk 
discussiepunt voor de komende debatten op verschillende gebieden 
(mobiliteit, stedenbouwkunde, landschappelijk en maatschappelijk 
vlak). Voer voor ontwerpers en deskundigen dus.  
Het laatste woord is hierover nog niet gezegd. Voorlopig wél voor 
Jan Verhaert, die als volgt besluit: “Ik deel hun analyse en ik deel 
hun agenda. Minder de oplossing, al zijn ook daar heel veel goeie 
elementen op tafel gelegd.” 94

2.3 Bob van Reeth 
 
2.3.1 Stedelijke versus functionele infrastructuur 
 
Ook het project ‘met de twee Scheldebruggen’ van Bob van Reeth 
–het ging natuurlijk om veel meer dan die bruggen– blijft in die 
zin actueel dat het stof oplevert voor de talrijke discussies omtrent 
de aard van oeververbindingen hier en elders. Joan Busquets, 
gerenommeerd Spaanse architect, stedenbouwkundige en jurylid 
ten tijde van Stad aan de Stroom, schrijft in Antwerpen Ontwerpen 
over het ontwerp van Bob van Reeth het volgende: “Het project 
echter opent wel de discussie over brug versus tunnel, stedelijke 
versus functionele infrastructuur.” 95  
 
In Antwerpen weten ze er intussen alles van, of toch iets, dankzij 
of ondanks het Oosterweeldossier. Hoewel de Lange Wapper geen 
brug maar een viaduct was, slaagde de Beheersmaatschappij 
Antwerpen Mobiel erin om het pronkstuk van het BAM-tracé in 
eerste instantie als brug aan het grote publiek te slijten. Bob van 
Reeth herinnert zich zijn vreugde toen hij een kleine twintig jaar 
geleden las dat er een brug over de Schelde zou komen. Hij stuurde 
de betrokken ministers zelfs een brief om hen te feliciteren met de 
geboorte van het nieuwe project. Maar groot was zijn ontgoocheling 
op het moment dat hij daar een antwoord op ontving waaruit bleek 
dat het niet om een brug over de Schelde ging, maar om een nieuw 
tracé waarbij een ‘brug’ over de dokken zou worden getrokken. Een 
viaduct dus. Het tracé waar toen reeds over werd gesproken zou 
later het BAM-tracé worden.96 
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Afb. 61-62 Maquette voor de noordelijke en zuidelijke scheldebrug. Bob van Reeth 
opende het debat over stedelijke versus functionele infrastructuur, AWG, 1990 



72

Sindsdien is de discussie over stedelijke tegenover functionele 
infrastructuur nooit helemaal weg geweest en vaker opgelaaid dan 
geluwd.  
 
Manu Claeys verwijst naar een artikel dat hij zelf omstreeks 
2005-2006 heeft geschreven in verband met het zoeken naar 
ondergrondse oplossingen voor welbepaalde functies, zoals 
dancings, musea, supermarkten en bibliotheken. Een interessante 
kwestie, vooral in de context van een Vlaanderen dat constant 
op zoek is naar vormen van verdichting. Claeys betoogt dat het 
in die zoektocht juist interessant is om ook ondergronds te gaan 
kijken. Hij verwijst hierbij naar het Louvremuseum, dat net in die 
periode uitbreiding naar beneden had gezocht. Overigens gaat 
hij dieper in op het onder de grond ‘stoppen’ van ongewenste 
verkeersinfrastructuur en daarbij is de link met de overkapping die 
Borgerhoudt van Mensen op het oog had, uiteraard gauw gelegd.97  
 
Vandaag de dag zorgt het Oosterweeldossier ervoor dat de 
discussie omtrent het al dan niet onder de grond brengen van grote 
infrastructuurwerken niet uit de actualiteit weg te branden is. Het 
laatste half jaar verschijnt het onderwerp dan ook bijna dagelijks in 
de pers: 
 
      “Antwerpse ring duikt onder de grond” (DM, 15/02/2014); 
      “Overkapping Ring beste oplossing!” (HLN, 19/02/2014); 
      “‘Overkapping is prioriteit, geen sluitstuk’” (GVA, 12/04/2014);        
      “Hoe leg je een dak op de ring?” (DM, 06/05/2014); 
      “‘Dak op de ring lost verkeersinfarct niet op’” (DS, 08/05/2014). 
 

Toch wel interessant dat het dilemma ‘brug of tunnel’ reeds in 
1990 aan bod kwam, met name door toedoen van Bob van Reeth, 
pionier op meerdere vlakken. Dat dit toen nog niet tot hevige 
debatten leidde, vindt wellicht zijn verklaring hierin dat er in die 
periode op gebied van stedenbouw en stadsontwikkeling al meer 
gediscussieerd werd dan men in Antwerpen gewoon was. Voor Bob 
van Reeth was het trouwens nooit een dilemma. 
 
Vandaag is hij er nog steeds van overtuigd dat Antwerpen nood 
heeft aan een structurele ingreep waarbij beide oevers door een 
brug –of twee bruggen– met elkaar worden verbonden. Als hem 
gevraagd wordt naar zijn standpunt in het huidige debat over het 
al dan niet onder de grond brengen van de bestaande ring en 
vervolgens op ‘het dak’ ervan een park aan te leggen, reageert hij 
min of meer verontwaardigd: overkappen van de ring, tot daar aan 
toe, maar een park op het dak is niet realistisch; voor hem is het 
een erg populistisch idee dat natuurlijk veel mensen zal aanspreken, 
maar waar haal je het geld om zo’n werk uit te voeren? Vanuit een 
rationeel standpunt houdt hij de verwezenlijking van de overkapping 
alleen voor mogelijk als ze volgebouwd wordt, dit met het oog op de 
gehele of gedeeltelijke recuperatie van de bijzonder hoge kosten.98 
 
 
2.3.2 Het isolement van Den Dam & Park Spoor Noord 
 
Tijdens de wedstrijd ontwierp Bob van Reeth op het niveau van 
gans de stad niet enkel twee bruggen, hij voorzag eveneens 
een groengebied rond de ‘nieuwe’ stadswallen. Zoals in een 
vorig hoofdstuk vermeld, ging dat om een aaneenschakeling van 

verschillende nieuwe groenzones ten westen van de kernstad 
zoals Van Reeth deze beschouwde. Gaande van een bomenpark 
in de zuidelijke spaghettiknoop, over een plein met monument 
op linkeroever en een groen wandelpark op het Eilandje tot een 
wandelpark rond het spoorwegemplacement Antwerpen-Dam.  
De achterliggende idee van deze laatste schakel in het nieuwe 
groengebied, was dat het een door spoorwegen afgesloten gebied, 
Antwerpen Dam, terug bij de stad zou betrekken.99 Dat idee 
klinkt misschien bekend in de oren omdat het ook één van de 
voorwaarden was voor de wedstrijd die in 2002 werd georganiseerd 
ter ontwikkeling van het gebied Spoor Noord. Dat terrein is 24 
hectare groot en is duidelijk verdeeld in twee deelgebieden. In 
het noorden is er de wijk ‘Den Dam’, die door het langgerekte 
spoorwegemplacement gescheiden werd van de wijken ‘Seefhoek’ 
en ‘Stuivenberg’ die deel uitmaken van het groter geheel van de 
19e-eeuwse stad.  
 
Vóór de wedstrijd Spoor Noord was ‘Den Dam’ een geïsoleerd stuk 
stad dat ingesloten lag tussen het spoorwegemplacement in het 
zuiden, het Lobroekdok en het Asiadok in respectievelijk het oosten 
en het westen en het Albertkanaal in het noorden. Het gebied 
rond het spoorwegemplacement stond op sociaal-economisch 
vlak bekend als een achtergestelde buurt met onder andere een 
werkloosheidsgraad die het dubbele bedroeg van die in de rest van 
de stad. Toen in 1998 een wijzigingsbesluit de bestemming van het 
emplacement van ‘zone voor openbaar nut’ omzette in ‘zone voor 
stedelijke ontwikkeling’, opende dat voor de stad meteen nieuwe 
perspectieven die ze niet onbenut wilde laten. Eerst werd eraan 
gedacht de herbestemming voor het terrein mede via een open 
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ideeënwedstrijd te bepalen, maar de stad stapte van dat voornemen 
af en besloot zelf de nodige studies uit te voeren tot het vormen en 
ontwikkelen van een visie op de herbestemming van het gebied, 
zowel op macro- (de stad) als op meso- (het gebied emplacement 
en omgeving) en microniveau (het emplacement zelf).100 
 
Daarnaast hanteert de stad ook een zeer participatieve aanpak door 
via enquêtes de bewoners van het gebied omtrent hun wensen 
en meningen te bevragen. Uit het onderzoek blijkt dat opvallend 
veel bewoners gelijkaardige opvattingen huldigen omtrent de 
bestemming van de gronden en het toekomstig uitzicht van hun 
buurt. Het stadsbestuur trekt hieruit alvast een aantal conclusies. 
 
Het gebied is te omschrijven als stedelijk landschapspark met 
hoofdzakelijk groen-recreatieve functie, die als hefboom voor de 
opwaardering van het omliggende stadsweefsel moet dienen. 
Hoe meer oppervlakte groen er kan worden gerealiseerd, hoe 
groter de uitstraling en de vruchten van de hefboomfunctie. 
Daarnaast worden er nog een aantal types ondersteunende 
functies opgesomd. Eén daarvan beoogt het voorzien in de 
behoefte aan zachte noord-zuid verbindingen tussen de wijken 
Stuivenberg en Den Dam. Het is de bedoeling dat deze lijnen 
ruimtelijk structurerend en organiserend gaan werken voor het 
grotere gebied. Deze visie van de stad op de ontwikkeling van 

Afb. 63 Aanduiding van site spoor Noord en de geïsoleerde wijk Den Dam
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het spoorwegemplacement, wordt vertaald naar een ruimtelijke 
structuurschets die de samenhang van de verschillende ruimtelijke 
mogelijkheden principieel en symbolisch in kaart brengt. 
Vervolgens schrijft de stad een stedenbouwkundige wedstrijd uit ter 
ontwikkeling van het spoorwegemplacement en het Damplein. 
 
Eind januari 2003 maakt het stadsbestuur de winnaar bekend. 
De 12-koppige jury heeft gekozen voor het ontwerp ‘Villages & 
Metropolis’ van Studio 03, het ontwerpteam van Bernardo Secchi en 
Paola Viganò, dat ook de plannen verder zal uitwerken.101 Park Spoor 
Noord heeft nu een gezicht; het wordt een grote open ruimte waarin 
licht en veiligheidsgevoel belangrijke karakteristieken vormen.
Volgens de jury voldoet het ontwerp het best aan de opdracht én 
aan de wensen van de buurt. Studio 03 heeft gewonnen: 
 
    - door zijn keuze voor een open en transparante ruimte; 
    - door een knap spel met reliëfelementen tot driedimensionale  
      ruimte; 
    - voor het goed evenwicht tussen hoogstedelijk aanbod en  
      voorziening op maat.102 

 

Voorts omschrijft het team zijn project als volgt: “Het park Spoor 
Noord is een sociale ruimte en heeft een enorme waarde voor de 
stad als geheel en voor het leven van alledag voor de buurt: de 
achtertuin van de stad wordt een waardevol deel van Antwerpen.”103 
(Cfr. De promotieslogan: “voor de buurt een tuin, voor de stad een 
park”)

Spoor Noord was lange tijd een verwaarloosde site en vormde een 
obstakel voor de contacten tussen de drie betrokken wijken, maar 
daar maakt Studio 03 komaf mee door het gebied van een nieuwe 
identiteit te voorzien en nieuwe relaties tussen de aanpalende 
stadsdelen tot stand te brengen.  
Vandaag is Park Spoor Noord een succesverhaal, niet alleen voor 
de omliggende wijken in volle ontwikkeling (Den Dam, Stuivenberg, 
…) , maar ook voor de hele stad. Mission accomplished. 
 
Heeft het door Bob van Reeth ingediende ontwerp voor de 
ideeënwedstrijd van 1990 de stad misschien voor het eerst 
attent gemaakt op het isolement van Den Dam? Van Reeth zelf 
betwijfelt dat. De vraag is wel een goede aanleiding om zijn ietwat 
verrassende mening over Park Spoor Noord te formuleren. Het plan 
dat Secchi en Viganò met gekend succes voor Park Spoor Noord 
ontwierpen en uitwerkten vindt hij een slecht stedenbouwkundig 
plan, dat bitter weinig overeenstemt met wat hijzelf voor het gebied 
voor ogen had. Bob van Reeth erkent dat hij, in zijn functie van 
Vlaams bouwmeester (1998 – 2005), Secchi vaak voor bepaalde 
opdrachten naar voren heeft geschoven (onder andere voor Spoor 
Noord en voor de luifel aan het Theaterplein), maar daarmee is niet 
gezegd dat hij altijd pal achter diens ontwerpen stond. Volgens Bob 
van Reeth mankeert Spoor Noord een echte stedenbouwkundige 
visie: een stad wordt gevormd door bouwblokken die de 
openbare ruimte creëren en goede stedenbouw dient de stad te 
vervolledigen, en dat lukt niet met het ontwerpen van geïsoleerde 
objecten in de leegte.104 Hij verwijst hier naar de zogenaamde ‘Kop 

Afb. 64 Gewenste ruimtelijke structuur spoorwegemplacementen, Stad Antwerpen, 2001 Afb. 65 Het winnende project voor Spoor Noord van Studio 03, Secchi & Viganò, 2003

van Spoor Noord’, het meest westelijke, tegen de leien gelegen deel 
van het spoorwegemplacement en stelt dat de gebouwen die daar 
nu verrijzen, publieke leegte in plaats van publieke ruimte creëren. 
Hij vergelijkt ze ten slotte met de bekende ‘Boerentoren’, een 
schitterend voorbeeld van stedenbouw voor wat het creëren van 
openbare ruimt betreft.  
 
Bob van Reeth is niet echt een fan van het huidige Park Spoor 
Noord, zoveel is wel duidelijk en het ontwerp Secchi-Viganò acht 
hij geenszins de ideale manier om Den Dam terug bij de stad te 
betrekken: de nu gecreëerde ‘leegte’ vormt –mogelijk minder dan 
voorheen– nog steeds een soort barrière die Den Dam isoleert van 
de rest van de stad.105
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2.4 Manuel de Solà-Morales 
 
2.4.1 Een alternatief voor de parklaan

Tot zover de zoektocht naar de mogelijke betekenis van de projecten 
van het Bureau for Urban Design, Toyo Ito en Spea op de latere 
ontwikkelingen omtrent het ringgebied. Alle drie brachten immers 
tijdens de wedstrijdfase van Stad aan de Stroom ideeën over bewust 
gebied naar voren. Ook Bob van Reeth deed –weliswaar op een heel 
eigen manier– een bijzonder voorstel op het vlak van een groene 
gordel rond de stad. Een vijfde speler, Manuel de Solà-Morales, 
mocht zelfs tijdens de uitvoeringsfase van de wedstrijd een visie 
uitwerken voor een verbinding tussen het Eilandje en de bestaande 
Singel. Ook dat gegeven kwam in een vorig gedeelte van deze 
studie aan bod. 
 
De Solà-Morales zag deze verbinding in de vorm van een parklaan 
die ertoe zou leiden dat het Eilandje vanuit de grootstad 
toegankelijker werd. Die laan kwam er niet, maar in de laatste jaren 
van haar bestaan gaf Stad aan de Stroom een projectgroep de 
opdracht enkele belangrijke verkeersstudies uit te werken en één 
ervan betrof een verbinding tussen Singel en Havenweg, volgens 
Marcel Smets een alternatief voor de parklaan. Hij is van oordeel dat 
de initiatiefgroep van Stad aan de Stroom deze studie bestelde bij 
wijze van tegemoetkoming aan het Eilandje, voor het niet uitvoeren 
van die parklaan.106 
 
Jef Van den Broeck, die deel uitmaakte van de initiatiefgroep en 
tevens projectleider was van de groep die de verkeersstudies 

uitvoerde, houdt er een andere mening op na en spreekt de 
hypothese van ‘het zoethoudertje’ met klem tegen: de keuze voor 
de studie in kwestie had niets te maken met het vergulden van de 
pil na het niet uitvoeren van de parklaan van de Solà-Morales en 
evenmin met het bedienen van het Eilandje; wél echter met de 
overweging dat een verbinding tussen Singel en haven in sterke 
mate kan bijdragen tot het bannen of verminderen van het 
goederenverkeer langs de kaaien, én met de algemeen gedeelde 
overtuiging dat, zonder doeltreffende maatregelen tegen dat 
verkeer aldaar, de toekomst van de kaaien gegarandeerd in het 
gedrang komt.107  
 
 
2.4.2 De visie van de Solà-Morales gerespecteerd? 
 
Waar Manuel de Solà-Morales tien jaar geleden een groene 
parklaan voorzag, kan de Antwerpenaar vanaf 2008, afhankelijk 
van zijn leeftijd en voorkeur, volop ravotten, wandelen, barbecueën 
en genieten van het groen in het ondertussen befaamde Park Spoor 
Noord. Interessant daaraan is dat Park Spoor Noord ontworpen 
werd door het Italiaanse bureau Studio Associato Secchi-Viganò, 
dat in een stedenbouwkundige wedstrijd van 2003 de opdracht tot 
het uitvoeren van zijn plannen in de wacht sleepte. 
 
Bernardo Secchi was voor Antwerpen niet bepaald een vreemde 
eend in de bijt. Eerder al fungeerde hij als jurylid voor de 
ideeënwedstrijd van Stad aan de Stroom en in die hoedanigheid 
heeft hij dus ook mee een bepalende rol gespeeld bij de selectie 
van de deelnemers voor de gesloten wedstrijd, waaronder ook de 

Solà-Morales. Bovendien bleven Secchi en Viganò in de 
daaropvolgende jaren actief in de scene van de Antwerpse 
stadsontwikkeling onder meer omdat ze bij het opstellen van het 
strategisch Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen betrokken waren. 
 
Marcel Smets getuigt dat Manuel de Solà-Morales er vooral 
beducht om was dat het Eilandje zich zou ontwikkelen als een 
concurrent voor de oude kernstad. Hij zag het Eilandje eerder als 
een nieuw central business district dat zich complementair opstelde 
ten opzichte van de kern. Vandaar dat hij het zo belangrijk vond dat 
het Eilandje via de parklaan een goede aansluiting zou hebben met 
de Singel. In het ontwerp van Secchi en Viganò bleef het groene 
karakter van de parklaan behouden en het park zelf vormde wel een 
onderlinge, informele verbinding tussen de aangrenzende buurten, 
maar de belangrijkste verbinding die de Solà-Morales voor ogen 
had, namelijk die tussen het Eilandje en de Singel was compleet 
verdwenen. Marcel Smets herinnert zich levendig de discussies die 
volgden nadat bekend was dat Secchi en Viganò de opdracht tot het 
uitwerken van het project Park Spoor Noord hadden binnengehaald. 
Volgens Smets en anderen had men de visie van de Solà-Morales 
te weinig gerespecteerd. Visies veranderen nu eenmaal, zo stelt hij, 
maar deze veranderingen kunnen voor de stedelijke ontwikkeling 
grote gevolgen hebben.108  
 
Een andere visie heeft onder meer Jan Verhaert. Zoals menig 
Antwerpenaar is hij hoogst tevreden  met Park Spoor Noord in zijn 
huidige gedaante en hij heeft ook weet van de commotie omtrent 
het niet aanleggen van de parklaan, die de Solà-Morales als 
essentieel onderdeel van zijn project zag en waarvoor Marcel Smets 
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later nog een vurig pleidooi hield. Niet echt een grafrede, althans 
niet in de optiek van Verhaert, want volgens hem leeft het idee van 
een parklaan die het Eilandje moet bedienen, op een impliciete 
manier verder in de huidige plannen van de stad109, die onder meer 
volgende ontwikkelingen omvatten: 
 
    - het afbreken van de IJzerlaanbrug over het Albertkanaal; 
    - het doortrekken van de Singel tot aan de Noorderlaan, zodat  
      het Eilandje daarlangs zijn ontsluiting vindt; 
    - de oude kademuren die zich onder de IJzerlaan bevinden en  
      weleer een verbinding tussen Asiadok en Lobroekdok  
      verzekerden, worden opnieuw in gebruik genomen en beide  
      dokken worden weer met elkaar verbonden via een kanaaltje; 
    - het nieuwe kanaaltje, niet geschikt voor actieve watersport  
      of spelevaren, maar wel een ontmoetingsplaats in spe en een  
      bijkomende troefkaart die in belangrijke mate moet bijdragen  
      tot het verfraaien en veraangenamen van de omgeving.110 

 

Voor Jan Verhaert wordt op die manier de ‘filosofie’ van een groene 
boulevard rond de stad toch tot op zekere hoogte gerespecteerd en 
wordt het Eilandje in ieder geval toegankelijker. Waar men in het 
zuiden en ten oosten van de stad over een Groene Singel spreekt, 
zal dan voor het noorden ervan de omschrijving Blauwe Singel 
kunnen gelden.111 

Afb. 67-69 Situatie Ijzerlaan: vroeger, vandaag en binnenkort, BAM, 2013
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2.5 Het denken ‘Stad aan de Stroom’ 
 
Het werd hier reeds eerder gesteld en aangetoond: het project Stad 
aan de Stroom betekende voor Antwerpen een keerpunt, uiteraard 
op het vlak van stedenbouw en stadsontwikkeling, maar ook op het 
gebied van samen werken, wonen, zien en voelen: 
 
    - de internationale tweevoudige wedstrijd verleende het project  
      uitstraling en allure en werkte als belangrijke inspirator voor 
      latere verwezenlijkingen; die werden uitgevoerd in stadsdelen  
      met een rijk verleden en een onschatbaar patrimonium, maar  
      getekend door jaren van leegstand, verkrotting, verpaupering,  
      onverschilligheid en ziende blindheid; 
    - de baanbrekende werking van de vzw, gekenmerkt door  
      een participatieve aanpak, resulteerde in een groeiende  
      mentaliteitsverandering bij deskundige en leek, bij gezagdrager  
      en burger, en creëerde aldus onder de Antwerpenaars een  
      gemeenschappelijk bewustzijn; 
    - Antwerpenaars, ‘echte’ en ‘aangewaaide’, (her)ontdekten  
      de kracht en het potentieel van de oude havengebieden, keken  
      verwonderd naar de Schelde en zagen ‘dat het goed was’ 
 
De Antwerpenaar –naar kwatongen beweren niet geheel van 
chauvinisme vrij te pleiten– is altijd trots geweest op zijn stad én op 
zijn mythische stroom, die veel te majestueus is om rivier te heten. 
En toch hebben stad en bevolking  hem in de tweede helft van de 
20e eeuw beetje bij beetje uit het oog verloren en hem letterlijk en 
figuurlijk de rug toegekeerd.  
En weer is het Stad aan de Stroom die het tij heeft doen keren door 

een beweging teweeg te brengen die de Antwerpenaar en ‘het 
Schelt’ weer nader tot elkaar brachten. 
 
Patrick Janssens omschrijft Stad aan de Stroom als een sterk 
begrip dat door de bevolking in relatie wordt gebracht met dromen 
en visies van een prachtig Antwerps waterfront. Als hij in 2003 in 
de hoedanigheid van burgervader op het toneel verschijnt, neemt 
hij meteen het denkbeeld van dé Stad aan de Stroom weer op en 
koppelt het aan de reeds aan gang zijnde ontwikkelingen op het 
Eilandje en aan de nog op uitvoering wachtende plannen voor de 
kaaien en het Zuid, met als gevolg een heropleving van het begrip 
en een nieuwe impuls voor de wil om er ‘werk van te maken’.112 
 
De ontwikkelingen die vandaag in de drie gebieden aan de gang 
zijn, vertonen heel wat gelijkenissen met de plannen die in de jaren 
‘90 reeds op tafel lagen. Josephine Verreet deed onderzoek naar 
wat er, specifiek voor de drie deelgebieden, precies overbleef van 
het discours van de internationale ideeënwedstrijd. Voor meer 
informatie daaromtrent verwijs ik graag door naar haar 
masterthesis.113 
 
 
2.5.1 Drie voorbeelden voor Ringpark de Knoop 
 
Reeds eerder werd gesteld dat sommige van de latere –en 
huidige– ontwikkelingen omtrent het ringgebied te linken zijn aan 
de wedstrijd van 1990. Een verwijzing naar het 
overkappingsontwerp van Spea ligt hierbij voor de hand, maar 
volgens Manu Claeys bleven invloed en verband niet beperkt tot dit 

concrete geval, maar ook het begrip, denkbeeld, eigenheid en 
aanpak van Stad aan de Stroom drukten hun stempel op latere 
initiatieven, beschouwingen en te volgen strategieën in verband met 
Ring en Singel. 
 
Stad aan de Stroom was namelijk één van de drie projecten 
waaraan de bewonersgroep zich vanaf 2003 spiegelde voor het 
creëren van een eigen identiteit: drie verenigingen die Manu Claeys 
en Borgerhoudt van Mensen, elk op verschillende wijze, 
inspireerden om hun beweging een gezicht te geven.114 
  
De eerste was de vereniging rond Cinema Roma. In 2002 sprak 
Paul Schyvens, de man achter de Roma, voor het eerst over zijn 
wens en zijn plan om de Roma te restaureren en opnieuw leven in 
te blazen, met de achterliggende bedoeling een lokale dynamiek te 
scheppen waarbij een middenveld van initiatiefnemers en 
vrijwilligers zich om een impulsproject organiseert. Kenmerkende en 
voor Claeys meest inspirerende bijzonderheid is dat de vereniging 
van meet af heeft gesteld geen vragende maar een doende partij te 
willen zijn: waar mag en kan, zelf de handen uit de mouwen steken! 
Precies wat Borgerhoudt van Mensen zelf voor ogen had met het 
project Ringpark De Knoop: tot elke prijs vermijden dat hier of daar 
een administratieve dienst uitstel of afstel veroorzaakt, zelf de 
bouwmeester benaderen, architecten en andere deskundigen 
raadplegen, het dossier warm houden bij de pers, infoavonden 
organiseren, etc. 
  
Kenmerkend voor de werkwijze van de mensen achter het project 
De Knoop werd dan ook het nastreven van rechtstreeks contact met 
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personen in plaats van met anonieme diensten en de wil om in 
onderling overleg genomen initiatieven onder het licht te houden, 
voorstellen op hun redelijkheid te onderzoeken en zo nodig aan te 
passen, en vooral niet lijdzaam gaan zitten wachten tot de ideale 
oplossing vanzelf uit de lucht valt of een schijnoplossing wordt 
opgedrongen. Bij Cinema Roma ging het om cultuur, bij Ringpark De 
Knoop om de kwaliteit van de openbare ruimte. 
 
Een tweede voorbeeld was de toen pas opgerichte Mode Natie, die 
met de overheid een niet hiërarchische verhouding onderhield: 
Mode-academie, provincie en privésector stonden op gelijke hoogte 
met elkaar en kwamen mede daardoor tot creatieve en sterke 
resultaten. Ook het ringparkproject kon niet buiten samenwerking 
met de overheid en die zou als partner in bepaalde stadia van de 
werking een cruciale rol gaan moeten spelen. Een niet 
hiërarchische relatie, waarbij bewoners, planners én politiek 
verantwoordelijken samen een parcours lopen, zou ongetwijfeld het 
beste uitzicht op een optimaal resultaat bieden.  
 
En laatste maar niet de minste: Stad aan de Stroom. Wat de 
bewonersgroep benijdens- en navolgenswaardig vond aan het 
project Stad aan de Stroom, was de enorme inhoudelijke impact die 
het in de jaren ‘90 had op de stad en haar bewoners, alsook de 
manier waarop het via een proces van bewustmaking en 
samenwerking de verkilde relatie tussen stad en rivier in een korte 
tijd wist te herstellen. Voor Manu Claeys waren de parallellen tussen 
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zijn bewonersgroep en Stad aan de Stroom bijzonder treffend en hij 
schuwt de metaforen niet om dit aan te tonen:  
 
    - net zoals Stad aan de Stroom hanteerde Borgerhoudt van  
      Mensen sensibilisering en samenwerking als instrumenten  
      tot het bereiken van hun doelstellingen en trachtte ze voor  
      participatieve discussies een zo breed mogelijk forum te bieden; 
    - waar Stad aan de Stroom de problematiek van de buurten in  
      het gebied van de oude haven bestudeerde, op de vele  
      mogelijkheden ervan wees en de liefde tussen Stad en  
      Schelde weer deed opbloeien, pakte Borgerhoudt van  
      Mensen de wrevelpunten aan middels kleinschalige initiatieven  
      in buurtverband, zette ondertussen vooral het potentieel van de  
      buurt in de verf en leerde de buurtbewoners met positief  
      ingestelde blik naar hun eigen stukje stad te kijken; 
    - waar voor Stad aan de Stroom de Schelde de blikvanger bij  
      uitstek was, was dat voor de bewonersgroep een andere  
      stroom, de verkeersstroom namelijk. Manu Claeys heeft het  
      in dit verband over Antwerpen als de stad van de twee rivieren,  
      met name aan de ene kant de Scheldestroom, een stroom van  
      rustgevend water, en aan de andere kant de verkeersstroom,  
      ook wel de Ring of de achtertuin van Borgerhout genoemd: een  
      stroom van uitlaatgassen, stank en fijn stof.115 
 
Een motto in de trant van ‘Niet langer met de rug naar de stroom’ is 
natuurlijk wel een stukje wervender in de omgeving van de Schelde 
dan in een buurt die tegen de andere stroom aanleunt. En toch 
pleitten Manu Claeys en consoorten voor een stadsdeel aan de Ring, 
maar die moest dan wel een radicale metamorfose ondergaan: niet 

meer dat groteske openluchttheater met dag na dag, in 
doorlopende vertoning, een kleurloze show waarin mierenlegers en 
rupsenprocessies het tegen elkaar opnemen, maar een krachtige 
magneet die bewoners, bezoekers en passanten zou aantrekken en 
van Borgerhout zelf een aantrekkingspool zou maken. 
 
Manu Claeys steekt in het interview niet weg dat hij met plezier 
terugdenkt aan die rijpings- en prille ontwikkelingsperiode van het 
Borgerhoutse overkappingsidee. Vooral interessant vindt hij de 
manier waarop het collectief met de kwestie is omgesprongen: 
 
    - Probleem nummer één vormde uiteraard het drukke verkeer  
      over liefst tien rijvakken. Een drastische vermindering van de  
      verkeersstroom zou misschien al een opening kunnen maken  
      naar een oplossing. Het collectief boog zich in deze fase over  
      verschillende voorstellen en volgde enkele denkpistes, maar  
      algauw bleek dat geen ervan tot een bevredigend resultaat zou  
      leiden. 
    - Pas in een tweede fase lanceerde Manu Claeys de idee van  
      een overkapping van de Ring. Een lumineus idee, zo klonk het  
      vrij algemeen, maar was dat wel te realiseren? 
    - In een volgende fase kreeg het plan vorm en kon het verder  
      uitgewerkt worden.116 
 
Dat er tijdens de vergadersessies van het collectief opvallend veel 
in de voorwaardelijke wijs werd gesproken, zal wel niemand van de 
deelnemers ontgaan zijn en iedereen in de groep zal zich –de ene 
al wat meer dan de andere– wel eens gerealiseerd hebben dat ook 
hier weer ‘tussen woord en daad wetten en praktische bezwaren in 
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de weg staan’ 117, maar dat besef had blijkbaar op de meesten 
onder hen eerder een stimulerend dan een ontmoedigend effect, 
ten minste voor zover de steeds toenemende geestdrift van de 
groepsleden en medewerkers als maatstaf mag gelden.  
 
De Roma, De Mode Natie, Stad aan de Stroom hebben alle drie 
Manu Claeys en de bewonersgroep van Borgerhout tot voorbeeld 
gediend, de eerste twee alleen op het gebied van strategie en 
werkwijze, Stad aan de Stroom bovendien tot op zekere hoogte ook 
op het vlak van overkapping van de Antwerpse Ring. Manu Claeys 
besluit zijn uiteenzetting over de drie grote voorbeelden als 
volgt:“Dus in die zin was Stad aan de Stroom echt wel een 
belangrijke inspiratie voor ons”.118 
 
 
2.5.2 Stad aan de Stroom, de harde ruggengraat voor het 
structuurplan 
 
De Italiaanse stedenbouwkundige Bernardo Secchi is in de 
Antwerpse wereld van architectuur en stadsontwikkeling zeker geen 
onbekende. Een kwarteeuw geleden zetelde hij in de jury van Stad 
aan de Stroom, ruim tien jaar later kaapte hij samen met zijn 
teampartner Paolo Viganò de eerste prijs weg in de wedstrijd ter 
ontwikkeling van het Park Spoor Noord, werkte van dan af  
gedurende drie jaar intens met  de Antwerpse diensten voor 
stadsontwikkeling aan  de opmaak van het strategisch Ruimtelijk 
Structuurplan Antwerpen (s-RSA), en  maakte tevens, steeds met 
Paolo Viganò, de ontwerpen voor de herinrichting van het 
Theaterplein en voor Nieuw Zuid.  
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 115 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
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 117 Cfr. Willem Elschot - Het huwelijk. 
 118 Claeys, M. (8 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 
 119 Secchi, B. & Viganò, P. (2009) Antwerp - Territory of a new modernity, p. 179.  
 Amsterdam: SUN. 

Zoals eerder al werd aangegeven hebben Secchi en Viganò in het 
s-RSA de stad gestructureerd volgens vijf strategische zones: the 
Hard Spine, the Soft Spine, the Green Singel, the Living Canal en 
ten slotte the Lower Network. Interessant is dat Secchi en Viganò 
zich voor de harde ruggengraat van de stad gebaseerd hebben op 
Stad aan de Stroom. In, ‘Antwerp, territory of a new modernity’ een 
door hen gepubliceerde nabeschouwing over drie jaar werken naar 
een strategisch structuurplan voor Antwerpen, beschrijven ze de 
harde ruggengraat van de stad als volgt: 
 
“HS. hard spine 
The hard spine is a place of centrality and intense urbanity in terms 
of density of activities, population and services. It is a linear and 
stem-like figure located along the river. Antwerp owes its identity 
primarily to its location along the Scheldt. The city needs to discover 
a new and contemporary relationship with the river. Water, as an 
urban theme, is barely present in the city. The work of the Stad aan 
de Stroom Group during the mid-80s had an important cultural 
impact, but was probably ahead of its time (in terms of the city’s 
readiness). At that time, Antwerp was undergoing a difficult 
transition in an attempt to modernize its structure. Today’s situation 
is perhaps even more open to important strategic programmes and 
projects like those seeking to redefine new centralities along the 
river.”119 
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Samenvattend luidt het dat: 
    - Stad aan de Stroom wel degelijk een belangrijke invloed had  
      op het tot stand komen  van de harde ruggengraat in het  
      structuurplan van de stad;  
    - Stad aan de Stroom zijn tijd ver vooruit was; 
    - Antwerpen in die periode voor een dergelijke dynamiek nog 
      niet klaar was; 
    - het Antwerpen van 2006 wel klaar was en dat ze het werk  
      van Stad aan de Stroom mee konden opnemen in hun ruim- 
      telijk structuurplan om die harde ruggengraat te  
      onderbouwen.120  
 
Alvorens over te gaan tot het uitwerken van het s-RSA maakten 
Secchi en Viganò een analyse van de geschiedenis van Antwerpen, 
en daar hebben ze goed aan gedaan, vindt ook Jan Verhaert. 
Antwerpen heeft namelijk een rijke én bewogen geschiedenis met 
een weelde aan verhalen waarvan er, verspreid over de stad, aardig 
wat af te lezen zijn in structuren, straten, gebouwen en sculpturen. 
Maar Antwerpen heeft ook veel geschreven en ongeschreven 
verhalen die nooit werden gerealiseerd. Daar was Stad aan de 
Stroom er één van.  
 
Volgens Jan Verhaert hebben Secchi en Viganò dat verhaal 
meegenomen in het strategisch ruimtelijk structuurplan, meer 
bepaald in die harde ruggengraat, de absolute basis voor de stad. 
Verhaert gelooft trouwens dat hun plannen zo snel aanvaard 
werden, omdat ze nog, al dan niet bewust, in het collectief 
geheugen van de stad leefden.121 

Afb. 73 De oude havengebieden zoals in de wedstrijd Stad aan de Stroom, 1990

Afb. 74 De oude havengebieden als harde ruggengraat van het s-RSA, 2006

 2.5.3 De basis van het ontwerpend onderzoek in Antwerpen 
 
Dus ook voor het strategisch Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen 
was Stad aan de Stroom een belangrijke onderlegger. Niet zozeer 
specifiek voor  wat het gebied van de Groene Singel betreft, maar 
indirect heeft het project dat omstreeks 1990 de stad kleurde, 
vijftien jaar later mee een invloed gehad op de structuur die het 
Italiaanse ontwerpersduo voor Antwerpen uitwerkte. 
 
Verder stelt Jan Verhaert dat ook de stedelijke diensten voor 
stadsplanning, na de opmaak van het strategisch Ruimtelijk 
Structuurplan Antwerpen, in de geest van Stad aan de Stroom is 
gaan werken. Verhaert geeft daarvoor twee logische verklaringen: 
 
    - het Autonoom Gemeentebedrijf Stadsplanning Antwerpen (AG  
      Stan) was tenslotte  in het leven geroepen om de strategische  
      zones te ontwikkelen en diende zich derhalve toe te leggen  
      op de uitwerking van de concrete projecten die Secchi en  
      Viganò mee in het structuurplan hadden opgenomen, zowel  
      voor de harde ruggengraat als voor de overige vier strategische  
      zones;  
 
    - AG Stan ‘kopieerde’ ook zelf de wijze waarop Stad aan de  
      Stroom als planningsorgaan gewoon was te werken: ideeën  
      en plannen uitwerken die van visie getuigen, de stad bekijken  
      vanuit een creatieve invalshoek en liefst niet met programma’s,  
      ontwikkelaars en euro’s in het achterhoofd.122 
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Over de werkwijze van  de stedelijke diensten vandaag de dag is 
Jan Verhaert formeel:  
 
    - vooraf het gebied waar het om gaat aan een grondige analyse  
      onderwerpen en onder meer wrevelpunten en tekortkomingen   
      situeren en nagaan wat de noden en wensen van de bewoners  
      zijn; 
    - vervolgens ontwerpers engageren die zich over de analyse  
      buigen en een ontwerpend onderzoek uitvoeren; 
    - aan de hand van dat onderzoek een optimaal ontwerp  
      selecteren, al dan niet door middel van een stedenbouwkundige  
      wedstrijd voor zowel binnen- als buitenlandse architecten en  
      stedenbouwkundigen;     
    - uit de waaier aan ideeën het ‘materiaal halen dat kan  
      resulteren in een geschikt ontwerp. 
 
Natuurlijk gaat het er enigszins anders aan toe dan in de jaren ’90,  
vervolgt Jan Verhaert. Waar Stad aan de Stroom haar deelnemers 
bijvoorbeeld om maquettes vroeg, wil de stad vandaag renderings. 
Maar in essentie is er aan de werking weinig of niets veranderd. 
Stad aan de Stroom ligt wel degelijk aan de basis van het 
ontwerpend onderzoek in Antwerpen en leeft vandaag nog steeds 
door in de werkmethodes van de huidige stadsplanningdiensten. 123 
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2.6 Conclusie Hoofdstuk 2 
 
In dit hoofdstuk werd nagegaan of er –en zo ja, in welke zin of 
mate– een verband bestaat tussen de projecten uit de periode van 
Stad aan de Stroom enerzijds en latere ontwikkelingen op het 
gebied van Ring en Singel anderzijds; ook enkele relaties tussen die 
latere ontwikkelingen onderling kwamen ter sprake: 
 
    - De gelijkaardige voorstellen voor een groene ringstructuur rond  
      Antwerpen van Toyo Ito en het Bureau for Urban Design hebben  
      geen directe invloed uitgeoefend op later ontstane ideeën over  
      het Ring- en Singelgebied. 
 
    - De Speagroep, die reeds in 1990 een overkapping van de  
      Antwerpse Ring voorstelde, was voor Borgerhoudt van Mensen  
      in die zin belangrijk, dat het project een bijzonder bruikbaar  
      argument bleek voor het plan dat via  een beperkte overkapping  
      Oud-Borgerhout terug wilde  verbinden met het Rivierenhof. Dit  
      idee groeide later door in de plannen van stRaten-generaal naar  
      een overkapping van een veel groter ringgebied, maar dan was  
      er al geen sprake meer van een link naar Stad aan de Stroom  
      en het ontwerp van Spea.  
 
    - Ringland is het plan dat vandaag nog het meeste aansluit op  
      de schetsontwerpen van Spea. Hoewel de plannen voor  
      Ringland een uitgewerkte versie lijken van de eerste tekeningen  
      van Spea, brengt geestelijke vader, Peter Vermeulen, zijn        
      ontwerp niet in direct verband met de ideeën uit 1990.  

   - Ook Mark Depreeuw, die reeds in ’93, in het kader van  
      Antwerpen Culturele Hoofdstad, een bio-ecologische  
      overkapping van de ring uitwerkte, zegt niet op de hoogte  
      geweest te zijn van de plannen van het Italiaanse  
      ontwerpbureau drie jaar voordien. 
 
    - Het ontwerp van Bob van Reeth aangaande de twee bruggen  
      over de Schelde en een (kleinere) groene cirkel rond de stad,  
      lag aan de basis van de discussie omtrent de opties brug over  
      of tunnel onder de Schelde én stedelijke of functionele  
      infrastructuur. Zijn idee om een wandelpark aan te leggen op  
      het oude spoorwegemplacement in het Noorden en daarbij de  
      wijk Den Dam uit zijn isolement te halen, beschouwt Bob van  
      Reeth niet als een voorbode voor de latere ontwikkelingen van  
      Spoor Noord en het Damplein. 
 
    - Naar het ontwerp van Manuel de Solà-Morales dat een 
      parklaan op het oude spoorwegemplacement voorzag, wordt  
      wel verwezen door de werkgroepen rond Park Spoor Noord.   
      Jan Verhaert geeft aan dat het idee impliciet verder leeft in de  
      huidige plannen van de stad met betrekking tot de  IJzerlaan.   
      Marcel Smets is echter van mening dat bij de aanleg van Park  
      Spoor Noord de visie van de Solà-Morales onvoldoende werd  
      gerespecteerd. Het alternatief voor de parklaan, een verbinding  
      van de Singel en de Havenweg, dat Smets met de projectgroep  
      van Stad aan de Stroom uitwerkte, heeft weinig of geen impact  
      gehad. 
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Kortom, van de concrete projecten die zich in de periode van Stad 
aan de Stroom op het ringgebied richtten, zijn er slechts weinige die 
later nog van enige betekenis zijn geweest op het vlak van 
stedenbouw in Antwerpen. Hun invloed op de latere ontwikkelingen 
van het gebied is met andere woorden zeer beperkt. 
 
Het begrip en het concept ‘Stad aan de Stroom’ hebben wél hun 
stempel op de stad gedrukt: Borgerhoudt van Mensen en later 
stRaten-generaal  haalden er de mosterd op het vlak van 
burgerparticipatie en haar impact op de mentaliteit van de 
Antwerpse bevolking; tijdens het beleid van Patrick Janssens  
gingen een aantal plannen een tweede leven leiden en onder 
andere Secchi en Viganò namen er delen van op in de harde 
ruggengraat van het structuurplan; de stedelijke diensten voor 
stadsplanning doen vandaag de dag aan ontwerpend onderzoek in 
navolging van wat Stad aan de Stroom een kwarteeuw geleden al 
deed.

Afb. 75-76 Hoewel het Ringlandplan een meer uitgewerkte versie  
van het Speaplan lijkt, bestaat er geen directe relatie tussen beide. 



Afb. 54 Feestelijke opening van de Kennedytunnel,  
Antwerpenaren wandelen in stoet van Rechter- naar Linkeroever, 1969
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In een tijd van hernieuwde zucht naar verheerlijking en aan zalig- en 
heiligverklaringen is het misschien raadzaam aan te stippen dat 
deze thesis niet de status van hagiografie ambieert en dat Stad aan 
de Stroom niet per se aan vergoddelijking toe is. Daarom toch even 
relativeren: 
 
    - het project Stad aan de Stroom verdient alle lof, daar werd  
      genoegzaam op gewezen in wat voorafgaat; maar het was er  
      nooit gekomen, had in ieder geval nooit zo’n weerslag gekend,  
      als er niet de gunstige wind van een bepaalde tijdgeest was  
      geweest. Van die tijdgeest mag Stad aan de Stroom zowel kind  
      als mentor en propagandist genoemd worden; 
    - Stad aan de Stroom heeft slechts een beperkte invloed  
      uitgeoefend op het Antwerpse ringgebied, zowel op de latere  
      concepten en ideeën als op de huidige plannen; 
    - Stad aan de Stroom was geen lang leven beschoren en ging ter  
      ziele voor het grote werk af was. 
 
Maar: Stad aan de Stroom lag in Antwerpen wél aan de basis van 
een democratiseringsproces op het terrein van stadsontwikkeling en 
stedenbouw, tot dan zwaar onderschatte facetten van het leven in 
gemeenschap en vrij algemeen beschouwd als ‘ver van mijn bed’ 
en ‘niet aan ons besteed’. De interesse ervoor bleef beperkt tot een 
kleine groep vakmensen, estheten, kunstenaars en lieden met een 
ietwat excentrieke hobby. De participatieve aanpak en tot de 
verbeelding sprekende projecten zetten stadsontwikkeling en 
stedenbouw terug op de kaart en droegen ertoe bij dat ze ook 

vandaag nog  een thema vormen waarvan het belang voor iedereen 
wordt erkend. Tal van projecten kregen intussen hun beslag en 
gaven Antwerpen een gezicht van een Europese grootstad.  
 
Natuurlijk heeft ook de Ring –noodgedwongen– zijn plaats in de 
stad, want sinds zijn aanleg aan de rand van de stad in de jaren 
zestig, is hij er nu als het ware middenin komen te liggen. 
Voorstellen met betrekking tot een meer aangename en leefbare 
omgeving, liggen vandaag op tafel en maken het onderwerp uit van 
vaak heftige discussies, maar de voorstellen en de discussies, ze 
waren er ruim tien jaar geleden ook al  –op een kleiner forum, 
minder uitgediept en kleinschaliger misschien– met het Ringplan 
van Borgerhoudt van Mensen en de aanzet voor het strategisch 
Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen.  
Nog eens tien jaar daarvoor waren er de voorstellen in het kader 
van de wedstrijd van Stad aan de Stroom, het Globaal Structuurplan 
Antwerpen en Stil Antwerpen van Marc Depreeuw, die gedreven 
door bezorgdheid om het milieu en de leefkwaliteit van de 
omwonenden, een bescheiden overkappingsplan uitwerkte. 
Nog verder terug in de tijd, toen het gebied nog geen ringgebied 
kon heten, leverde het even goed stof voor dispuut en 
probleemstelling: 
 
    - In 1862, zowat een eeuw voor de eerste werken ter aanleg van  
      de Kleine Ring werd, het  hevige protest ten spijt, overgegaan   
      tot de aanleg van de Brialmontomwalling. 
    - In 1906 viel de beslissing om de vesting neer te halen; de stad  
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      zou zich eindelijk uit de dwangbuis kunnen bevrijden waar ze  
      haar een halve eeuw voordien hadden ingestopt en dat  opende  
      meteen weer perspectieven voor verdere stadsontwikkeling.  
    - In 1910 organiseerde Antwerpen haar eerste internationale  
      stedenbouwkundige wedstrijd ter invulling van de  
      Brialmontgronden die immers zouden vrijkomen. Die wedstrijd  
      resulteerde in een aantal knappe tot briljante plannen voor het  
      creëren van een gigantisch parkgebied rondom de stad en,  
      zoals eerder gezegd, werd de Franse bouwmeester Henri Prost  
      de grote winnaar. Hoewel de nationale zowel als de  
      internationale scene zijn plannen hemelhoog prezen, was de  
      ‘eeuwige roem’ blijkbaar niet voor ze weggelegd; ze verdwenen  
      in de schaduw van de Eerste Wereldoorlog. Of was die eeuwige  
      roem gewoon even verdaagd? Na de Grote Oorlog verschenen  
      er in elk geval aldoor nieuwe ontwerpen voor Antwerpen, die  
      aan het plan Prost refereren (Verwilghen, Schürmann,  
      Cooreman, Frederick R. Harris) helaas telkens in meer  
      afgezwakte vorm. 
    - De aanleg van de Kleine Ring in de jaren ’60 betekende de  
      aanzet tot een decennialange periode van ellende die uiteinde- 
      lijk culmineerde in de uitzichtloze situatie van vandaag de dag. 
    - Maar taaie beestjes kunnen wat hebben. Vanaf 1990, met Stad  
      aan de Stroom op kop, duiken ze weer op, de ambitieuze  
      plannen voor een groene gordel rond de stad, en van toen tot  
      vandaag wordt nog op regelmatige basis verwezen naar de  
      groene band van parken en tuinwijken die Henri Prost en   
      tijdgenoten voor ogen hadden. 

Afb. 78 Zicht op de Spaanse Vesten, nabij Kipdorppoort, 1865

Afb. 2 Kaart met aanduiding Brialmontomwalling, fortengordel en zones non aedificandi, 
ir. Philip van der Maelen, 1863

Afb. 79 De Brialmontvesten ter hoogte van de Uitbreidingsstraat, begin 20e eeuw

Afb. 80 De pas aangelegde Kleine Ring rond Antwerpen, 1969
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3.1. Het fenomeen van een groene gordel 
 
De geschiedenis  van de Antwerpse ringruimte heeft er intussen een 
heel parcours opzitten, met –helaas nooit gerealiseerde– 
hoogtepunten en dieptepunten. Vandaag liggen er weer plannen op 
tafel met hoopgevend potentieel en het ziet ernaar uit dat Antwerpen 
weer op koers zit voor een vergroening van zijn ringgebied. In de 
wetenschap dat er al zoveel prachtige plannen voor een groene 
cirkel de revue passeerden, is het misschien ietwat naïef te geloven 
dat het er ditmaal van zal komen.  
 
Afgezien van de vraag omtrent het al of niet uitvoeren van de 
plannen, is het wel intrigerend dat die droom van een groene 
stadsgordel zo frequent aanwezig is in de Antwerpse geschiedenis, 
ook reeds in een periode waarin het probleem van leefbaarheid 
versus mobiliteit zich nog niet stelde of in elk geval niet zo nijpend 
en bedreigend was als vandaag. Wat toch maakt dat die idee 
telkens opnieuw zo hardnekkig op het voorplan treedt en –tot op 
zekere hoogte– tot gelijkaardige plannen leidt? 
 
Uit de analyse van Stad aan de Stroom is gebleken dat het niet 
enkel het idee van een groene ring is dat vanaf de wedstrijd van 
1910 –in het ontwerp van de winnende Prost, maar eveneens in de 
ontwerpen van de andere laureaten Auburtin en Loquet– tot 
vandaag blijft doorwerken:  
 
    - In 1990 namen immers verschillende internationale architecten  
      en stedenbouwkundigen ongevraagd de ringruimte mee op in  
      hun ontwerp voor het hele gebied Stad aan de Stroom.  

      Omdat de wedstrijd specifiek op de ontwikkeling van de  
      oude havengebieden focuste, was er in de documentatie die  
      de deelnemers voorhanden hadden, niets te vinden over de  
      rijke geschiedenis van het Antwerpse ringgebied; hoogst  
      onwaarschijnlijk dus dat Italiaanse, Britse, Spaanse en Japanse  
      ontwerpers op de hoogte waren van het plan Prost en latere  
      afgeleiden; 
    - Hoewel de plannen uit de wedstrijdperiode van Stad aan  
      de Stroom geen directe doorwerking kenden in de latere  
      ontwikkelingen voor het ringgebied, blijft ook vandaag het  
      voorstel overeind om beide ringoevers op een groene manier  
      met elkaar te verbinden, al dan niet letterlijk in de vorm van  
      overkapping. 
 
Vanaf de beslissing tot het slechten van de Brialmontomwalling tot 
op vandaag –een tijdspanne van ruim een eeuw– blijkt dat een 
gelijkaardig idee zich herhaaldelijk in de geschiedenis opdringt. 
Ongetwijfeld een fenomeen dat een nader onderzoek waard is. 
 
Enkele kenners op het vlak van het Antwerpse ringgebied werd 
gevraagd welke factoren volgens hen aan de basis van bewust 
fenomeen liggen. De meningen waren verdeeld en de meesten 
onder hen gaven geen eenduidig antwoord met als gevolg dat een 
aantal van de ideeën elkaar overlappen. Onder volgende titels 
wordt dieper ingegaan op een aantal van hun stellingen. 
 
 
 
 

3.1.1 Een groene vesting 
 
Het verhaal van de groene ringruimte begint bij de bouw van de 
Brialmontomwalling in de jaren ’60 van de negentiende eeuw. Het 
gigantische verdedigingssysteem was uiteraard omstreden omdat 
het een nieuwe begrenzing van de stad vormde, maar dankzij zijn 
outfit –veel groen, water en een zone non aedificandi–   wist het 
uiteindelijk toch de sympathie van de bevolking te winnen. De 
bewoners van de binnenstad, ver van verwend op het vlak van open 
ruimtes en groen, vonden vanaf 1906 –het jaar dat de Grote 
Omwalling haar militaire functie verloor– op de Brialmontvesting 
een officieuze publieke groenzone die hun gelegenheid te over bood 
om te ontsnappen aan de drukte van alledag en zich over te geven 
aan spel, wandelen, zwemmen of vissen. Eigenlijk heeft de 
hardnekkige idee van een Antwerpse ringruimte als  groene en al 
dan niet recreatieve zone in die periode zijn ontstaan gevonden.124 
 
Volgens Manu Claeys is het inderdaad door de komst van de 
Brialmontomwalling dat de groene gordelgedachte in het collectieve 
geheugen van de Antwerpenaar staat gegrift.125 Interessant is ook 
dat de Brialmontomwalling zichzelf in feite nagenoeg een halve 
eeuw heeft overleefd: toen bleek dat de omwalling haar nut als 
verdedigingssysteem verloren had, viel in 1906 immers de 
beslissing tot het slechten van ‘de muren’, maar blijkbaar was er 
geen haast mee gemoeid: woord en daad omvatten ditmaal een 
tijdspanne van ruim vijftig jaar en twee wereldoorlogen. Al die tijd 
behield de omwalling haar groene karakter en steeds meer 
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Afb. 81 Schaatsen en spelen op de bevroren Brialmontvesten, ca. ‘30

Afb. 82 Wildtuinieren op de ongebruikte Brialmontomwalling in de jaren van crisis, 1930
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Antwerpenaars beschouwden het gebied als een collectieve 
ontspanningsruimte van en voor de stad. Zo werd er in de winter 
massaal geschaatst op de vesten, schoten de moestuintjes als 
paddenstoelen uit de grond en vonden nieuwe recreatieve functies, 
zoals het buitenzwembad van de Wezenberg, hun stek aan de 
omwalling, die intussen haar kwaliteiten op het vlak van publieke 
ruimte en groenvoorziening ten overvloede kon etaleren. Manu 
Claeys acht de kans dan ook groot dat Prost en anderen in de 
periode tussen bouw en afbraak van de Brialmontomwalling (ook 
tijdens de Tweede Wereldoorlog) heel bewust die kwaliteiten mee 
vertaalden in hun projecten. Verder verwijst hij nog naar de jaren 
’60, waarin het vooruitgangsoptimisme overheerste en waarin de 
beslissing tot het aanleggen van de Kleine Ring viel, waarschijnlijk 
zonder dat men er enig benul van had hoe snel het verkeer in de 
daaropvolgende jaren zou evolueren en welke impact dat op mens 
en omgeving kon hebben. Ter illustratie daarvan haalt hij aan dat er 
plannen waren om de autostrade Turnhout-Antwerpen door te 
trekken tot aan het Rubenshuis en dat sommigen de 
‘grootheidswaanzin’ hekelden van een stad als  Antwerpen, die 
maar liefst drie rijvakken voor de aan te leggen Kennedytunnel 
voorzag. In dezelfde context  is het volgens Manu Claeys zeker niet 
ondenkbaar dat men in die tijd vond dat zelfs een autostrade 
‘groen’ was, omwille van het groen langs de weg en de open 
ruimte die ze creëerde (cfr. parkways).126 
 
Pas in de jaren ‘70 ging men vrij algemeen inzien wat groene 
ruimte in werkelijkheid betekent en groeide, in samenhang 
daarmee, de gevoeligheid voor thema’s als gezondheid, milieu, Afb. 84 Zwemmen in het openluchtzwembad van de Wezenberg, 1963 

Afb. 83 Honderden hectaren volkstuintjes op de ongebruikte Brialmontgronden, 1930 

actieve groenbeleving, ecologie, etc. Een tekenend voorbeeld voor 
deze verandering qua maatschappelijke belangstellingspunten en 
prioriteiten ziet Claeys in de beslissing van de jaren ’70 om het 
einde van de E19 (de Craeybeckxtunnel) in te tunnelen. Wat in de 
jaren ’60 nog niet kon voor de Ring, kon blijkbaar tien jaar later wel 
voor de zone aan het Middelheim. 
 
De groene ruimte is vandaag de dag  niet meer alleen in termen 
van recreatie en verpozing  belangrijk, maar steeds meer krijgt ze  
een prominente  plaats toebedeeld  in het algemene kader van 
natuurbehoud, leefbaarheid, mobiliteit en ruimtelijke ordening. Toch 
leeft het beeld van de prachtige gordel om de stad nog voort hetzij 
via concrete herinneringen, hetzij via foto’s, prenten of verhalen. De 
groene Brialmontomwalling heeft zich als het ware in het geheugen 
van de Antwerpenaar genesteld en duikt te gelegener tijd  op in 
voornoemde hedendaagse thema’s. Net als Prost, Auburtin en 
Loquet ruim honderd jaar geleden streven stad, actiegroepen en 
ontwerpers vandaag naar dezelfde kwaliteiten –zij het voor nieuwe 
redenen– die het ringgebied in haar verschijning als 
Brialmontomwalling ooit vertoonde.127 
 
Vanuit een andere invalshoek verwijst ook Jan Verhaert naar het 
publieke en landschappelijke karakter van de Brialmontomwalling 
als belangrijke oorzaak van het fenomeen dat een groen ringgebied 
telkens weer bij ontwerpers, planners en stedenbouwkundigen 
opduikt. Hij vergelijkt de situatie met die van de aanleg der Leien in 
het begin van de jaren ’60 van de negentiende eeuw. De afbraak 
van de Spaanse omwallingen bracht immers eveneens een debat 
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op gang tussen diegenen die het behoud van het groen in een 
concentrisch park rond de kernstad bepleitten en diegenen die de 
aanleg van een grote stadsboulevard verkozen. Zoals bekend heeft 
de tweede optie het uiteindelijk gehaald van de eerste, met dien 
verstande dat een oppervlak, evenwaardig aan dat van de wallen, 
als stadspark zou worden  aangelegd. Beide infrastructuurwerken, 
de Spaanse en de Brialmontomwalling, werden dus als open ruimte 
door de stedelingen in gebruik genomen vanaf het moment dat ze 
hun militaire nut hadden verloren.  
 
Vanuit een bepaalde optiek zou dat volgens Jan Verhaert als een 
rode draad door de stedenbouwkundige geschiedenis van 
Antwerpen kunnen gezien worden. Een interessant discussiepunt, 
zo blijkt, want heeft ook de Kleine Ring vandaag haar nut niet 
verloren? Als deskundige weet Jan Verhaert dat het doorgaand 
verkeer vandaag voornamelijk over  de Kleine Ring gaat terwijl het 
stadsverkeer gebruik maakt van de Singel. Daarbij komt dat bijna 
zestig procent van de Antwerpenaars zich alternatief verplaatst en 
dat de ring vandaag dus des te meer door het doorgaand verkeer 
wordt gebruikt. Dit zou betekenen dat alweer een stedelijke 
infrastructuur in onbruik raakt.128 
 
Jan Verhaert laat de vraag open, maar uitgaande van de redenering 
dat infrastructuurwerken die hun functie verliezen, door de 
bevolking binnen de kortste keren in een publieke ruimte worden 
herschapen, zou dat voor de stad en haar bewoners aardige 

Afb. 85-86 Ontwerpen van Auburtin (l.) en Loquet (r.) voor de wedstrijd van 1910
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perspectieven kunnen openen. Misschien een ietwat voorbarig idee, 
maar in die optiek kan ik het niet laten hier de link naar Ringland te 
leggen. Ringland is een project dat wordt gedragen door het volk en 
dat bovendien een oplossing zoekt waarbij de Kleine Ring plaats 
maakt voor een enorme publieke ruimte, althans in het stadsbeeld. 
In werkelijkheid zou de Ring immers worden ingetunneld en komt 
het nieuwe publieke landschap ‘Ringland’ erbovenop te liggen, net 
zoals de bewoners van het oude Antwerpen hun eigen Ringland 
bovenop de in onbruik geraakte Spaanse vesting en later op de 
gedemilitariseerde Brialmontomwalling zochten.  
 
Beide deskundigen op het vlak van de Antwerpse ringzone, Manu 
Claeys en Jan Verhaert, zijn het erover eens dat het groene en 
publieke karakter van de Brialmontomwalling, verworven na haar 
failliet als verdedigingssysteem, een belangrijke verklaring vormt 
voor het steeds opnieuw opduiken van gelijkaardige ideeën voor het 
gebied. Opvallend daarbij is dat beiden ook de huidige situatie van 
de Ring in hun verhaal betrekken. Waar hun meningen eerder 
overeenstemden, lijken ze hier echter elk een eigen en 
tegengestelde richting uit te gaan. 
 
Jan Verhaert vergelijkt de hedendaagse situatie met die van een 
kleine eeuw geleden. Zoals de Brialmontomwalling vroeger de 
infrastructurele ruggengraat van een groene oase vormde, zo is de 
ringzone vandaag als een groene vallei die door zijn kenmerkende 
snelwegen wordt doorkruist; deze zienswijze sluit aan bij het beeld 
dat de stad vandaag voor de strategische ruimte van de Groene 
Singel in gedachten heeft en waar Jan Verhaert ook volledig 
achterstaat.129  

Pal daartegenover staat de mening van Manu Claeys, die het 
concept Groene Singel eerder ambivalent noemt:  
“Ambivalent in die zin: ofwel bouw je aan een Groene Singel zonder 
autostrade, ofwel behoud je die open autostrade, maar dan is een 
Groene Singel niet mogelijk. Zoals ook de groene gordel van Prost 
niet mogelijk zou zijn op en rond die ring.”  
In beide gevallen is het immers de bedoeling dat zowel binnen- als 
buitenstad zich naar die groengordel zouden wenden. En dát 
precies is totaal tegenstrijdig met de situatie van het ringgebied 
vandaag, vindt Manu Claeys. Vandaag wenden immers zowel het 
intra als het extra muros zich af van de Ring en keren ze dus ook 
de groenzone eromheen de rug toe.130 
 
Bart Tritsmans, doctoraatsstudent  aan het Centrum voor 
Stadsgeschiedenis van de Universiteit Antwerpen, voert momenteel 
onderzoek naar de stedelijke groenruimte in Antwerpen vanaf 
1859. Volgens zijn studie is het steeds weer opduiken van de 
groene gordelgedachte in Antwerpen mede te verklaren door het 
feit dat de groene ring als planconcept ook steeds weer opnieuw 
opduikt in de internationale stedenbouw.131 Een interessante 
uitspraak die om nadere uitleg vraagt.  
 
Een eerste bekend voorbeeld is dat van de Weense ‘Ringstrasse’.In 
1857 besluit keizer Franz Joseph tot de afbraak van de Weense 
vestingwerken;  amper een jaar later vat men de sloop aan en 
wordt er een stedenbouwkundige wedstrijd uitgeschreven ter 
invulling van de vrijkomende gronden. Interessant detail is dat het 
om de allereerste internationale stedenbouwkundige wedstrijd in 
Europa gaat, een primeur waarin Antwerpen pas ruim een halve 

eeuw later kan volgen. Drie ontwerpen vallen in de prijzen (Ludwig 
Förster; Eduard van der Nüll en August Sicard von Sicardsburg; 
Friedrich Stache), maar geen van de drie wordt ook effectief 
uitgevoerd. Franz Joseph wijst een aantal deskundigen aan die 
gedurende een jaar aan een totaalplan werken waarvoor ze zich 
baseren op de ontwerpen uit de wedstrijd. Na verscheidene 
aanpassingen geeft Keizer Franz Joseph een jaar later zijn 
goedkeuring en wordt het plan uitgevoerd. 
Op de dichtgegooide grachten bouwt men de vijf daaropvolgende 
jaren aan de Ringstrasse, een heuse  Groene Gordel rondom de 
kern van Wenen die de binnen- en buitenstad op een vredige 
manier met elkaar verbindt.132  
 
Wenen is echter niet het enige voorbeeld in Europa: In de periode 
van 1831 tot 1865 werd ook in Gotenburg een groene gordel 
aangelegd en dichterbij in tijd en afstand ontwierp de Duitse 
stedenbouwkundige Joseph Stübben in 1881 het plan  voor de 
Keulense Ringstrasse.133 Het ontwerp voor laatstgenoemd 
bouwwerk, aangelegd na het slopen van de middeleeuwse 
omwalling, deed sterk denken aan de Weense versie maar, 
begrensd door de Rijn, werd de Ringstrasse rond Keulen slechts 
een halve cirkel. 
 
Parallellen met Antwerpen zijn niet ver te zoeken: in het begin van 
de 20e eeuw zat de Scheldestad eveneens  met een in onbruik 
geraakte omwalling, met name de Brialmontomwalling, en ook die 
grensde zowel in het noorden als het zuiden aan haar rivier. Het is 
dan ook niet te verwonderen dat uitgerekend Joseph Stübben in 
Antwerpen vragende partij was voor een stedenbouwkundige 
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Afb. 87 Plan van de Weense Ringstrasse (tekening door Joseph Stübben), 1859

Afb. 88 Plan van de Ringstrasse in Keulen, Joseph Stübben, 1881
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wedstrijd ter invulling van de Brialmontgronden en dat hij daarbij 
het meeste potentieel zag in plannen als die van Prost, Auburtin en 
Loquet. Aan de hand van de ontwerpen van de laureaten werkte hij 
zelf een eigen interpretatie uit voor een ‘Antwerpse Ringstrasse’, 
die niet tot een realisatie kwam omdat de Grote Oorlog daar anders 
over besliste.134 
 
Het eerste voorstel tot een ‘groene’ ringstructuur rond Antwerpen is 
echter nog meer dan een eeuw ouder. In 1801, tijdens de Franse 
overheersing, maakte François Verly een eerste ontmantelingsplan 
voor de Spaanse vesting. De aanhalingstekens bij het adjectief 
groen  zijn niet misplaatst: waar vandaag de Leien liggen, voorzag 
hij immers negen opeenvolgende dokken die samen met de 
Schelde de stad zouden omsluiten in een eerder blauwe gordel.135 
Het ging dus werkelijk om een wijd verspreid fenomeen waarbij 
Europese steden een invulling zochten voor in onbruik geraakte 
militaire infrastructuur en die invulling vonden in het concept van 
Ringstrassen en groene parkways. 
 
 
3.1.2 Intra Muros en Extra Muros, samen één stad 
 
Een stelling waar elk van de bevraagde deskundigen zich bij 
aansloot was dat de Ring vandaag niet langer de begrenzing van de 
stad vormt, maar wel een barrière die hoe langer hoe meer in het 
midden van de stad komt te liggen en dus,  tussen de 19e-eeuwse 
stad en haar 20e-eeuwse uitbreiding, een breuklijn vormt die  
scherper dan ooit het binnen van het buiten scheidt. Elk met een 
eigen focus kijken zij naar de evolutie van de Antwerpse ringruimte Afb. 90 Dokhaven rondom Antwerpen, François Verly, 1801

Afb. 89 Planmatige voorstelling die de overeenkomsten tussen het ‘plan Stübben’ (1915) 
en het latere aanlegplan voor Berchem (Mennes, 1934) toont

vanaf de bouw van de Brialmontomwalling tot op vandaag en geven 
zij hun visie op de Ring als scheiding tussen het intra muros en het 
extra muros.  
 
Manu Claeys verwijst andermaal naar de Brialmontomwalling. Die 
crëerde op abrupte wijze een barrière in de toen nog zelfstandige 
gemeenten Berchem, Borgerhout, Deurne, etc. Voor veel mensen 
was het inderdaad niet zomaar een begrenzing van de stad, maar 
betekende het tevens een breuk in hun gemeente. Toen die 
omwalling eindelijk werd afgebroken en Ring en Singel in de plaats 
kwamen,  bleef dat barrièregevoel bestaan. Frappant hierbij is dat 
na het verdwijnen van de wallen de begrippen ‘intra muros’ en 
‘extra muros’  overeind bleven. Dat wijst er eens te meer op dat 
velen ook de Ring ervaren als een ‘muur’ die mensen van eenzelfde 
gemeente en sinds 1983 van eenzelfde stad scheidt. 
 
Prost (ook Auburtin en Loquet) wilde, aan de hand van zijn plannen 
voor de invulling van de Brialmontgronden, de mensen uit de 
randgemeenten weer samenbrengen rond een grootsteedse 
boulevard met een groen karakter. Manu Claeys betreurt dat die 
plannen nooit tot uitvoering zijn gekomen en vergelijkt ze in zekere 
zin met de ideeën die Borgerhoudt van Mensen bijna honderd jaar 
later naar voren schoof middels het project ‘Ringpark de Knoop’, dat 
later overvloeide in het nog ambitieuzere overkappingsproject van 
stRaten-generaal.  
 
Net als Prost streefde Borgerhoudt van Mensen manifest naar het 
wegwerken van de barrière die door de omwalling tot stand was 
gekomen en later door de Ring werd bestendigd. Zij wilden intra en 
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extra muros samenbrengen rond een groene zone die bovendien 
ook gedeeltelijk voor stadsontwikkeling kon worden benut, zoals 
bijvoorbeeld voor een versterking van stadswijk Hof ter Lo.136  
 
Het blijft frappant  dat beide plannen, die een tijdspanne van 
nagenoeg honderd jaar overbruggen, toch gelijkaardige 
overwegingen als grondslag hebben: hoewel het ringgebied in de 
loop der jaren een ware metamorfose onderging , blijven ideeën om 
de twee ‘stadshelften’ met elkaar te verenigen, verbazend aan 
elkaar verwant.  
 
Manu Claeys herinnert zich een gastcollege dat hij in 2004 gaf voor 
studenten architectuur aan wat toen nog Hogeschool Antwerpen 
heette. Uit het college, dat de idee van de overkapping tot 
onderwerp had, groeide een studieus project in het kader waarvan 
professor Piet Lombaerde de studenten opdroeg  een ‘mental 
mapping’ samen te stellen op basis van  interviews bij de 
plaatselijke bevolking.  De geïnterviewden werd gevraagd naar hun 
persoonlijke mening over een overkapping en welke functies er op 
die overkapping zouden moeten komen. Uit de vaststellingen waarin 
de mental mapping resulteerde, bleek onder meer dat het 
Rivierenhof voor de mensen van Borgerhout de andere kant van de 
wereld is, en dit vanwege de psychologische barrière die de ring 
vormt. Voor de Borgerhoutenaar die aan de Turnhoutsebaan woont, 
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is het Rivierenhof inderdaad niet het ‘park aan de voordeur’, omdat 
zij er maar geraken na twintig minuten stappen in 
autostradecontext.137  
 
Piet Lombaerde bevestigt het verhaal van Manu Claeys en voegt er 
nog aan toe dat zowel de mensen van Oud- als van Nieuw-
Borgerhout de Ring als een enorme barrière beschouwen. Hoewel er 
vandaag van enig historisch verband tussen beide 
‘gemeentehelften’ niets meer te bespeuren valt,  bleek uit de mental 
mapping dat de Borgerhoutenaars niets liever wilden dan een 
herstel van de relatie tussen ‘beide helften’. De aangehaalde 
argumenten varieerden van het gebrek aan groen in de binnenstad 
tot het hebben van familieleden aan de andere zijde van die 
verschrikkelijke Ring. Een vergelijking met wijlen het IJzeren Gordijn 
is hoogst ongepast, maar toch geeft een en ander stof tot nadenken. 
 
Piet Lombaerde verwijst bovendien naar de ‘locus solus’- gedachte 
van Aldo Rossi. Hoewel bepaalde dingen verdwenen en dus niet 
meer fysiek aanwezig zijn, blijven zekere ruimtelijke relaties toch 
doorwerken in de tijd. De drang die intra en extra muros in 
Antwerpen hebben om toch die relatie terug op te zoeken is daar 
een voorbeeld van.138  
 
Jef Van den Broeck benadert de situatie van de Antwerpse Ring 
vanuit een andere invalshoek. Volgens hem werden de ‘wallen’ –
zowel in de vorm van omwalling als in die van ringweg– altijd al als 
een breuk ervaren, niet enkel door de bewoners van de 
randgemeenten maar eveneens door stedenbouwkundigen, 
stadsplanners en inwoners van de kernstad. Zo spreekt hij van zijn 

eigen collegetijd op de Meir waar men het onderscheid maakte 
tussen de leerlingen van binnen en van buiten de wallen, anders 
gezegd: de ‘mannen van ‘t stad’ en de ‘boerkes’. Er was hier met 
andere woorden niet enkel sprake van een fysieke scheidingswand 
tussen intra en extra muros,  maar in  gemeenten zoals Berchem 
en Borgerhout ging het om twee delen die zowel fysiek als 
maatschappelijk van elkaar vervreemd waren of het dreigden te 
worden. Jef Van den Broeck weet niet zeker hoe dat precies zo 
gegroeid is maar hij denkt dat het een logisch gevolg zou kunnen 
zijn van de bouw van de Brialmontomwalling, waarbij de twee delen 
nadien anders evolueerden.139  
 
Uit een andere bron blijkt deze stelling te kloppen. Doordat de 
nieuwe vestingmuur Berchem en Borgerhout letterlijk doormidden 
sneed, behielden de delen langs de buitenzijde van de omwalling 
noodgedwongen hun landelijke karakter, omdat er gedurende 
enkele decennia niet in steen mocht worden gebouwd.140 

 
Belangwekkend is ook het naast elkaar leggen van het ‘groene 
gordelconcept’ en het ‘groene vingerconcept’. Volgens Jef Van den 
Broeck twee waardevolle concepten, die aan elkaar gewaagd zijn 
en naast gemeenschappelijke ook specifieke voordelen hebben.  
Het groene gordelconcept  is een idee dat over heel de wereld 
steeds weer opduikt en blijkbaar niet altijd uitsluitend met de 
intentie de stedeling zijn groene ruimte te gunnen; in Londen wordt 
het bijvoorbeeld mede gehanteerd om te voorkomen dat de stad 
verder zou uitdeinen, in Brussel zouden dan weer communautaire 
redenen mee in het spel zitten.  
Het groene vingerconcept is wellicht nog breder verspreid, meent 

Van den Broeck. Het werd door Ebenezer Howard gelanceerd en 
Raphaël Verwilghen heeft het in 1924 bij ons gebracht. Het 
Gewestplan voor Antwerpen van 1979 steunde erop en koppelde 
het aan de groene gordels van ring en fortengordel. Bedoeling is 
stad en  rand weer aan elkaar te koppelen door een aantal groene 
vingers die vanuit het extra muros naar de binnenstad te doen 
reiken. 
 
Het Globaal Structuurplan Antwerpen van 1990 had dezelfde 
betrachting. De groep Stramien probeerde namelijk, aan de hand 
van het concept van brugpoorten, de bestaande barrière tussen 
intra muros en extra muros te ‘overbruggen’. Voor Antwerpen acht 
Jef Van den Broeck het vingerconcept ook belangrijker dan het 
groene gordelconcept.141 
 
Het Antwerpen van de twintigste en eenentwintigste eeuw is met 
beide concepten vertrouwd, beter en correcter gezegd: ze komen 
beide voor in ideeën en voorstellen omtrent stadsontwikkeling en 
–uitbreiding, het creëren van publieke en groene ruimtes,  
mobiliteit, de relatie tussen extra en intra muros, etc.   
 
Terwijl de plannen van Prost,  Spea en Ringland exemplarisch voor 
de  groene gordelgedachte mogen heten, bevatten  het Gewestplan 
en het Globaal Structuurplan dan weer voorbeelden van het groene 
vingerconcept in Antwerpen. Met het oogmerk het Rivierenhof via 
een overkapping weer met de stad te verbinden en alzo de band 
tussen Oud- en Nieuw-Borgerhout te herstellen, maakt Borgerhoudt 
van Mensen gebruik van een groene vingerconcept, maar als het 
project later door stRaten-generaal wordt overgenomen en de 
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overkapping een groter deel van de Ring beslaat, wordt het groene 
vingerproject een groene gordelproject. 
 
Volgens Kitty Haine, leider van het projectteam rond de Groene 
Singel, is dit project van de stad er vandaag op gericht door middel 
van verschillende groene vingers het intra en extra muros weer naar 
elkaar toe te brengen en meteen ook een ecologische corridor rond 
de stad te creëren. Zo streven zij bijvoorbeeld naar een ‘vergroening 
van de bruggen’ die de Ring kruisen. Enerzijds worden dat 
belangrijke ecologische verbindingen die de gordel rond Antwerpen 
alleen maar groener maken, anderzijds ontstaan op die manier 
kwalitatieve publieke ruimten die binnen- en buitenstad terug met 
elkaar in verbinding stellen.142  
 
Jan Van Alsenoy geeft dan weer aan dat de meeste 19e-eeuwse en 
latere plannen voor de transformatie van in onbruik geraakte 
militaire infrastructuur één centraal en prioritair doel beoogden: 
voorzien in de dringende behoefte aan extra ruimte, zowel in de 
oude als in de nieuwe stad. Die extra ruimte kreeg volgens hem in 
de meeste gevallen vorm in nieuwe infrastructuurwerken 
(boulevards, ringen, etc.) én in groene ruimte om de compacte stad 
meer lucht te bieden. Hij laat er geen twijfel over bestaan dat in de 
Antwerpse stedenbouw  altijd de intentie en de bekommernis  
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aanwezig is geweest om de band tussen oude en nieuwe stad, 
binnen en buiten de omwalling, te herstellen of te verstevigen.  
Hij merkt op dat er in het recente denken over relatieherstel tussen 
intra en extra muros, een nieuwe tendens naar ‘meer dan 
simpelweg verbinden’ te onderkennen valt. Als voorbeeld verwijst hij 
naar het Ringlandplan:  Ringland beoogt eveneens het herstel van 
de relatie tussen de oude gemeentehelften, maar het nieuwe is dat 
men de transformatie van een ringinfrastructuur ook wil benutten 
om als het ware een nieuw stadsdeel te creëren en te ontwikkelen; 
dat komt dan middenin tussen de 19eeeuwse stad en de voorstad te 
liggen en vormt zodoende ‘het nieuwe midden van de stad’.143  
 
Ten slotte is er Jan Verhaert.  Net als de voorgaande deskundigen, 
en het merendeel van de Antwerpenaars trouwens,  beschouwt 
Verhaert het ringgebied als een breuk in de stad. Waar vroeger de 
wallen met hun stadspoorten waren, is er nu de Ring met evenveel 
–of even weinig– bruggen:  een moderne variant als het ware, die  
bewoners en bezoekers te voet, met de fiets, de  tram of de wagen 
nog steeds tot  omrijden verplicht. Zoals Manu Claeys stipt ook 
Verhaert  aan dat de begrippen intra muros en extra muros vandaag 
nog steeds worden gehanteerd in het kader van de bestaande 
problematiek. De terminologie is hardnekkig, het  probleem helaas 
ook.  In alle mogelijke documenten wordt er steeds weer op 
gewezen dat de breuk hoognodig aangepakt,  de scheidingslijn 
vervaagd en de relatie hersteld dient te worden. Van beleidsnota’s 
over streek- en gewestplannen tot het strategisch Ruimtelijk 
Structuurplan Antwerpen en het Beeldkwaliteitsplan Groene Singel, 
allemaal formuleren ze adviezen, voorzien ingrepen of werken 
plannen uit om de ontstane ‘kloof’ tussen de stad en zijn voorstad 

ongedaan te maken. Verhaert laat hierbij in het midden of zulks 
altijd en overal gebeurde en gebeurt met  het oog op de 
(vreedzame) hereniging van de doorgesneden gemeentes, maar 
vandaag de dag  primeert toch wel de bekommernis om 
gezondheid en open ruimte. Hij is van mening dat er in de loop van 
de min of meer recente geschiedenis wel wisselende aanleidingen 
en mogelijke nevenbedoelingen waren, maar dat het doel wel 
constant is gebleven: de breuk wegnemen of kantelen naar iets 
inzetbaars zoals een groene publieke ruimte. Hij noemt het 
‘incrementele planning’, een vakterm voor planning die er altijd al 
geweest is, planning die ooit door wie dan ook werd gelanceerd en 
die ‘in the minds’ altijd maar blijft doorwerken, waardoor steeds 
weer gelijkaardige ideeën op het voorplan treden.144 
 
Jan Verhaert verduidelijkt aan de hand van een vergelijking met de 
Schelde: zij vormt een minstens even grote barrière als de 
Brialmontomwalling indertijd en de Ring vandaag, maar het is een 
barrière die de stad aanvaardt en zelfs omarmt, omdat ze ‘der 
nature’ is en de stad haar oorsprong aan de Schelde te danken 
heeft. Een barrière die men omarmt, jazeker, maar dat belet niet dat 
ook bij stromen als de Schelde vaak getracht wordt om de barrière 
op te heffen, als het kan met een brug en anders met een tunnel. 
Kleinere rivieren probeert men zelfs vaak om te leggen of in te 
buizen.  
 
De Brialmontomwalling werd van meet af gezien als een verketterd 
ding;  ze mocht  dan wel gebouwd zijn om de stad te beschermen, 
maar het was een onding dat van Antwerpen een burcht maakte, 
een gesloten stad. De Ring heeft dat beeld alleen maar versterkt. 

Volgens Jan Verhaert hebben de Antwerpenaars die structuur nooit 
aanvaard, laat staan gelust of omarmd;  dat verklaart de impliciete 
drang naar wegwerken, verstoppen of  overbruggen. De verguisde 
infrastructuur moet weg.145   
 
Samengevat: 
    - Alle deskundigen zijn het erover eens dat de komst van de  
      Brialmontomwalling in de randgemeenten een  fysieke breuk  
      veroorzaakte, maar het ging ‘m niet alleen om een fysieke  
      breuk die Berchem, Borgerhout, Deurne etc. in tweeën sneed,  
      het vormde de ook grondslag van een verschillende  
      maatschappelijke evolutie binnen de gemeentehelften;   
 
    - hoewel de Brialmontomwalling een eeuw na de bouw  alweer  
      werd afgebroken, bleven de begrippen intra muros en extra  
      muros tot op vandaag doorwerken; zowel stedenbouwkundigen  
      als de bewoners van de verschillende randgemeenten  
      beschouwen het ringgebied als een enorme barrière tussen  
      ‘twee werelden’; de idee om de gemeentehelften en later de  
      stadshelften weer te verenigen is dan ook voor de Antwerpse  
      stedenbouw een niet meer weg te denken constante, en dit  
      sinds het wedstrijdplan van Henri Prost in 1910; Ondanks het  
      verdwijnen van de fysieke verbanden tussen beide, is de relatie  
      blijven bestaan en gaat men op verschillende momenten in de  
      geschiedenis op zoek naar een manier om die relatie ook fysiek  
      te herstellen: een goed voorbeeld van incrementele planning; 
 
    - in de loop van de geschiedenis, maken stadsplanners,  
      afhankelijk van gegeven omstandigheden en eigen voorkeur,  
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      afwisselend gebruik van groene vingerideeën, groene  
      gordelgedachten of een combinatie van de twee. In  
      tegenstelling met de oudere plannen en voorstellen om de  
      binnen- en buitenstad te verenigen, zal het ringgebied in de  
      plannen die vandaag voorliggen (Ringland), beschouwd worden  
      als  het ‘nieuwe midden’ van de stad, waar oude en nieuwe  
      stad elkaar vinden in een gigantisch publiek landschap;  
 
    - het mag dan zo zijn dat in de huidige tijd thema’s zoals   lucht-  
      en levenskwaliteit, stadsontwikkeling,  publieke groenruimte en  
      dergelijke een steeds belangrijkere rol gaan spelen, toch  
      streven alle plannen voor het ringgebied ook vandaag nog  
      hetzelfde doel na als Henri Prost in 1910: de breuk tussen intra  
      muros en extra muros, stad en voorstad, binnen en buiten 
      wegwerken en de relatie tussen beide ‘ringoevers’ herstellen. 

 143 Van Alsenoy, J. (19 april 2014). Persoonlijke communicatie (via e-mail). 
 144 Verhaert, J. (5 mei 2014). Persoonlijke communicatie (via e-mail). 
 145 Ibid.
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Afb. 92 De komst van de Brialmontomwalling (aarden wallen, vestinggrachten, bruggen, en gebouwen met een verdedigende functie) creëerde een barrière tussen de gemeentehelften van 
Berchem en Borgerhout, een breuk die later zou worden bestendigd door de aanleg van de Kleine Ring, zicht op de Herentalsepoort en de Turnhoutsepoort, Antwerpen, 1910

3.2 Mislukking  
 
In de 20e eeuw wordt Antwerpen gekleurd door tal van ambitieuze 
stedenbouwkundige dromen, te beginnen bij de beslissing tot 
afbraak van de Brialmontomwalling en de plannen van Henri Prost 
ter invulling van de nog vrij te maken gronden. 
 
Later, in 1932, komt er een tweede internationale wedstrijd voor de 
ontwikkeling van Linkeroever en nog later in 1990 is het de beurt 
aan Stad aan de Stroom. Ook in de tijd tussen de wedstrijden denkt 
men ernstig na over stedenbouw in Antwerpen en niet in het minst 
over het ringgebied dat, zijn enorm potentieel ten spijt, het jongste 
probleemgebied van de stad vormt. Met Stad aan de Stroom, 
laatste in de lijn van grote internationale stedenbouwkundige 
wedstrijden, en ‘Stil Antwerpen’ van Mark Depreeuw als laatste 
project met betrekking tot het ringgebied, kan men vandaag 
vaststellen dat de 20e eeuw op het gebied van stedenbouw in 
Antwerpen wel rijk was aan ideeën,  voorstellen en plannen maar 
beslist niet aan concrete realisaties. 
 
Hoewel dit niet specifiek werd onderzocht of bevraagd, lijkt het me 
na analyse van interviews en bronnen, archivalische zowel als 
gepubliceerde, dat Antwerpen telkens weer haar kans miste om de 
stad te worden die ze altijd al wilde zijn.  
 
Ik wens te benadrukken dat  wat hier volgt dan ook gebaseerd is op 
persoonlijke bevindingen die mogelijk een eerste aanzet bieden tot 
het opstellen van een hypothese en ruimte laten voor verder 
onderzoek. 
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3.2.1 Metropool der middelmatigheid 
 
Hoewel ze betreuren dat Stad aan de Stroom nooit tot concrete 
uitvoeringen heeft geleid zijn velen het erover eens dat het project 
een groot succes was. Anderen waren eveneens grote voorstander 
van het opzet, maar noemen het verdere verloop ronduit een fiasco 
voor de stad. Feit is dat de initiatiefnemers van de 
stedenbouwkundige wedstrijd Stad aan de Stroom in hetzelfde 
hoekje terechtkwamen als hun voorgangers bij de  internationale 
prijsvragen van 1910 en 1932. Ook daar slaagde men er niet in om 
de fantastische ideeën die uit de wedstrijden naar voren kwamen, 
in tastbare realisaties om te zetten.

Telkens als er op stedenbouwkundig vlak belangrijke dingen te 
gebeuren staan en er met name knopen moeten worden 
doorgehakt, valt de motor uit en wordt de wagen ergens 
plompverloren geparkeerd of steekt men er wisselstukken in van 
mindere kwaliteit en met geringere capaciteit. Een algemene 
tendens of een typische trek van de Antwerpenaar?  Feit is dat in de 
gesprekken het fenomeen haast nooit met zoveel woorden werd 
ontkend en dat velen het omschreven als ‘de Antwerpse ziekte’. 
 
Het verschijnsel doet zich blijkbaar niet alleen voor op 
piekmomenten zoals bij de drie grote wedstrijden, maar treedt vrij 
frequent op. Een interessant opiniestuk in dat kader verscheen op 
20 februari 2014 in De Morgen. Daarin stelt Bart Tritsmans dat 
Antwerpen intussen al 150 jaar uitblinkt in het hanteren van 
kortetermijnoplossingen. Hij staaft zijn bewering met enkele 
frappante voorbeelden: 
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    - Toen halfweg de 19e eeuw de oude Spaanse vesten werden  
      gesloopt om plaats te ruimen voor de Leien, was de vreugde  
      onder de bevolking groot. De aankondiging van de  nieuwe  
      Brialmontomwalling zette daar echter een domper op: al gauw  
      regende het protesten, verzopen de instanties in  
      verzoekschriften en  barstte er een verhitte politieke strijd los;  
      vergeefse moeite en loze inspanningen, zo bleek want de  
      mening van het volk was niet van tel en de Brialmontomwalling  
      zou er komen; 
    - amper vijftig jaar later was er de eerste internationale  
      stedenbouwkundige wedstrijd. Volgens Jozef Stübben, een  
      invloedrijke stedenbouwkundige, waren de bekende plannen  
      van Henri Prost niet alleen voortreffelijk op zich, maar konden  
      ze bovendien model staan voor het reglementeren en  
      optimaliseren van de toekomstige uitbreidingen van Antwerpen.  
      Ook daar werd niets mee gedaan: de stad verkoos stedelijke  
      wildgroei boven kwaliteit en internationaal prestige; 
    - tijdens de wedstrijd van 1932 voor de ontwikkeling van  
      Linkeroever waren er liefst 97 internationale inzendingen, maar  
      hoewel de jury een aantal van de ontwerpen prees, werd er  
      geen eerste prijs toegekend. Het ontwerp van Le Corbusier  
      –naar het voorbeeld van zijn bekende Ville Radieuse concept– 
      werd afgedaan als ‘utopische toekomstmuziek’. Van Averbeke  
      en De Heem ontwierpen in opdracht van de stad een plan  
      dat, vernietigende kritieken uit allerlei hoeken ten spijt,  toch  
      zou worden goedgekeurd. Een aantal raadsleden  
      waarschuwden nog dat het niet goed zou uitdraaien omdat  
      ‘de problemen van morgen te veel met de kleine mentaliteit  
      van vandaag’ werden beoordeeld. Wederom koos Antwerpen  

      niet voor kwaliteit, maar voor een middelmatig denken dat  
      allesbehalve vooruitziend was;  
    - na de Tweede Wereldoorlog  was de mens steeds minder  
      aanwezig in het planningsproces en belandde Antwerpen  
      in een blind vooruitgangsdenken. Volgens Bart Tritsmans werd  
      de gebruiker van de ruimte eerder een hinderpaal in plaats  
      van een inspiratiebron. In de jaren ’60 werden de plannen van  
      Prost nog een laatste keer op tafel gelegd, maar in weerwil van  
      alle landschappelijke kwaliteiten die dit plan vertoonde, dienden  
      oude stadsbeelden baan te ruimen voor de Kleine Ring,  
      vandaag de dag meer dan ooit bron van ergernis en ellende; 
    - dertig jaar later is het de beurt aan Stad aan de Stroom,  
      waarvan het verhaal intussen voldoende bekend is. De  
      vereniging wordt ontbonden in ’94 en van de vele prachtige  
      ontwerpen die tijdens de wedstrijd en nadien werden gemaakt,  
      komt niets in huis; 
    - Heeft de stad, na al die ervaringen voldoende leergeld betaald  
      en zal het lessen trekken uit de geschiedenis? Menig  
      Antwerpenaar en stedenbouwkundige zou  dat verwachten en  
      verhopen, maar niets is minder waar, zo toont Tritsmans aan.  
      Na het verschijnen van het strategisch Ruimtelijk Structuurplan   
      Antwerpen werkt het pas opgerichte AG Stan een visie uit  
      voor de ontwikkeling van de Groene Singel. De studie met  
      als titel ‘Durven dromen van een groene rivier’ sleepte in 2008  
      de Vlaamse Ruimtelijke Planningsprijs in de wacht, maar werd,  
      ditmaal vanuit de Vlaamse regering geschrapt, en Antwerpen  
      kreeg nogmaals het deksel op de neus; 
    - Een laatste voorbeeld: op 14 februari 2014 sluit de Vlaamse  
      regering  het zogenaamde Valentijnsakkoord en verkiest  

      daarbij het BAM-tracé boven de verschillende van visie  
      getuigende alternatieven;  bewust tracé was in 2009 al  
      weggestemd in het volksreferendum en zou bovendien volgens  
      het laatste milieueffectenrapport alles behalve de gezondheid  
      en leefkwaliteit van de Antwerpenaar bevorderen. Daarmee  
      dreigt Antwerpen voor een zoveelste keer de trein te missen.146  
 
Hoewel de stad er steevast van droomt tot een metropool uit te 
groeien, liet ze zich tot vandaag telkens weer verleiden door een 
makkelijke kortetermijnvisie. Momenteel staat er op het vlak van 
Antwerpse stedenbouw weer heel wat te gebeuren en het is maar 
de vraag of Antwerpen zich ook dit keer weer laat overhalen voor 
een middelmatige oplossing of eindelijk zal kiezen voor een 
kwalitatieve aanpak waar zowel de stad als haar inwoners beter van 
worden.  
 
Het draagvlak voor de alternatieven van het verguisde BAM-tracé 
groeit elke dag en de Antwerpenaar laat geen gelegenheid onbenut 
om zijn ongenoegen over de  gang van zaken te uiten. Op dit 
ogenblik lijkt de Antwerpenaar voor de toekomst maar twee 
mogelijkheden te zien: over twintig jaar doet een master- of 
doctoraatsstudent onderzoek naar de geschiedenis van Antwerpen 
en voegt hij het BAM-tracé toe aan het lijstje van 
stedenbouwkundige vergissingen óf Antwerpen kiest vandaag voor 
een alternatief met overkapping van de huidige Ring en overwint de 
’Antwerpse ziekte’. 
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3.2.2 Het belang van politiek  
 
Een algemene indruk na het afnemen van de interviews die in hoge 
mate bijdroegen aan het tot stand komen van dit werk, is wel dat 
stedenbouw en politiek nauw met elkaar verweven zijn; op zich 
verwonderlijk noch verwerpelijk: de politiek heeft onder meer tot 
taak het algemeen belang te dienen, de maatschappij leefbaar te 
maken en te houden, belangenconflicten te vermijden en zo nodig 
op te lossen; stedenbouw is in de samenleving een vaak 
onderschatte speler op het veld van welzijn en welbevinden. Het zou 
al te gek zijn dat die twee actoren een straatje omliepen om elkaar 
toch zeker niet te hoeven groeten. 
Maar, die algemene indruk houdt uiteraard een negatieve connotatie 
in: het wie-kent-wiespelletje van de vriendjespolitiek aan de ene,  
het machtsspel van de politique politicienne  aan de andere kant. 
En in dat spel komen vaak de plaatselijke en de nationale politiek 
en politici tegenover elkaar te staan. 
 
Hoe ook, het lijkt wel dat stedenbouwkundige projecten in 
Antwerpen, onafhankelijk van grootte, belang of prestige, ten dode 
opgeschreven zijn als ze het zonder politieke steun moeten zien te 
redden. En het gevoel leeft dat politiek de Antwerpse stedenbouw 
maakt of kraakt. 
 
Met betrekking tot het ontstaan en de evolutie van het Antwerpse 
ringgebied, vindt de interactie tussen politiek en stedenbouw haar 
oorsprong in 1848 wanneer op nationaal niveau,  het luide protest 

 146 Tritsmans, B. (20 februari 2014). Opiniestuk: Metropool der middelmatigheid (Antwerpen).   
 De Morgen. 
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van de Antwerpenaar en zijn stadsbestuur ten spijt, de beslissing 
valt  om Antwerpen tot Réduit National te verheffen. De jaren nadien 
blijft het verzet vanuit de stad groot en vergeefs. Tot in 1859 ‘die 
van Brussel’ eindelijk beslissen de Spaanse omwallingen af te 
breken. De ontgoocheling is groot wanneer de inwoners van de stad 
te horen krijgen dat de afbraak van de Spaanse omwallingen 
gepaard zal gaan met de bouw van de nieuwe ‘Grote Omwalling’. 
Opnieuw komt er protest van de Antwerpenaar, maar wanneer men 
effectief overgaat tot de bouw van de Brialmontomwalling, laat 
Antwerpen zich voor de komende honderd jaar de nieuwe 
‘dwangbuis’ aangorden.147 
 
In 1960 richtte toenmalig minister van Openbare Werken, Omer 
Vanaudenhove, de Intercommunale E3 op: een vereniging die de 
belangen van een internationale autosnelweg tussen Stockholm en 
Lissabon in België nastreefde. Deze vereniging gaf aan het Bureau 
Frederick R. Harris de opdracht de plannen op te maken voor een 
ring rond Antwerpen, die een belangrijke schakel zou vormen in de 
noord-zuidas door Europa. De Antwerpenaar, op dat moment  al een 
halve eeuw dromend van een groene boulevard in de geest van het 
plan Prost, kreeg de huidige Ring en Singel op zijn bord: een 
schepje groen en een karrenvracht verkeer, smaakloos en helaas 
niet geurloos, kortom: niet te vreten troep.148  
 
In de jaren ’70 en ’80 bleef het opvallend stil op het vlak van 
stedenbouw in Antwerpen, om precies te zijn: tot in 1989 de vzw 
Stad aan de Stroom werd opgericht. Al doende leert men. Dat gold 
eveneens voor de initiatiefnemers: zij mochten ervaren dat het ook 
op stedelijk niveau belangrijk is een politiek draagvlak te vinden en 

te houden voor een dergelijk grootschalig stedenbouwkundig 
project. Stad aan de Stroom kreeg bij de oprichting meteen de 
steun van toenmalig burgemeester Bob Cools en John 
Mangelschots, Schepen voor Ruimtelijke Ordening en Stedenbouw.  
Geert Bekaert, kunstcriticus, tevens criticus, theoreticus en 
historicus in de discipline architectuur en bovendien jurylid voor de 
internationale wedstrijd van Stad aan de Stroom, omschrijft de 
verhoudingen tussen het project en de stadspolitiek als volgt: 
 
“Een privé-initiatief is hier door zijn overtuigingskracht in staat 
gebleken het beleid te interesseren voor zijn eigen opdracht, hoe 
schoorvoetend dit ook is gebeurd. […] Stad aan de Stroom heeft 
het succes weten te bewerken, zowel in binnen- als buitenland, 
zodat het zijn gezag heeft weten op te leggen. Zo gaan de zaken nu 
eenmaal. Degelijke argumenten zijn niet voldoende, alleen het 
succes kan tegenwoordig nog gezag opbrengen, een veeg teken 
voor de aard van het beleid en de teleurgang van de stedelijke 
politiek.” 149 
 
Of met andere woorden: hij gelooft dat Stad aan de Stroom het op 
uitstraling en succes beluste stadsbestuur tot financiering wist te 
verleiden door zichzelf te profileren als het voorprogramma van 
Antwerpen Culturele Hoofdstad in ’93.  
 
Wanneer een jaar later de prijsvraag wordt georganiseerd, laat 
Mangelschots, geïnspireerd door een blik in de stadskas, een 
clausule in het wedstrijdreglement opnemen die aangeeft dat de 
stad geen enkele verplichting heeft om winnende projecten ook 
daadwerkelijk uit te voeren. Meer dan waarschijnlijk is dat mede 

één van de oorzaken geweest waarom de internationale wedstrijd 
enkel bij een ideeënwedstrijd is gebleven.150 

  
Interessant is de vergelijking met de internationale wedstrijd uit 
1932 ter ontwikkeling van de linker Scheldeoever. Toen is de 
Nederlander Hendrik Petrus Berlage uit de jury gestapt omdat het 
wedstrijdreglement geen enkele zekerheid bood dat het winnend 
project zou worden uitgevoerd, en inderdaad, van de 97 
inzendingen kreeg er geen enkele de eerste prijs.151 
 
Vanaf  1992 raakt Antwerpen in de ban van het project Antwerpen 
Culturele Hoofdstad van Europa; het stadsbestuur gaat zich hoe 
langer hoe meer richten op de vzw Antwerpen ’93, met als gevolg 
dat voor de andere vzw, met name Stad aan de Stroom, de 
geldkraan wordt dichtgedraaid, want de stad beschikt op dat 
moment niet over voldoende kapitaal voor grootschalige steun aan 
meer dan één vereniging. Het budget van Stad aan de Stroom – op 
fifty-fifty basis bestaande uit overheidsgeld en steun uit de 
privésector–  bedraagt in de periode 1990-1992 nog dertig miljoen 
Belgische frank  maar wordt in 1993 teruggebracht tot ‘slechts’ 
zeven miljoen frank. 1994 wordt voor Stad aan de Stroom hét 
rampjaar. Het stedelijke budget voor stadsontwikkeling  is volledig 
besteed aan Antwerpen ’93, ‘verbrast’, zo luidt het, want meer 
gegaan naar verfraaiingswerken dan naar echt structurele ingrepen. 
 
Op het politieke veld valt er evenmin vreugde te rapen. De 
zesjaarlijkse gemeenteraadsverkiezingen lopen in Antwerpen uit op 
een klinkende overwinning  voor het Vlaams Blok , wat de 
eensgezindheid binnen de Antwerpse coalitie aantast. Vooral de 
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openlijke animositeit tussen Schepen voor Ruimtelijke Ordening en 
Stedenbouw, John Mangelschots (SP), en schepen van financiën, 
Marc Wellens (CVP), zorgt voor ernstige spanningen. Gepaard aan 
een discussie tussen het stadsbestuur en de initiatiefgroep van Stad 
aan de Stroom omtrent de invulling van de Hanzestedenplaats,152 
leidt een en ander tot een breuk. Op 24 februari 1994 verschijnt in 
De Standaard volgende krantenkop:  
 
“Antwerpen draait de kraan van Stad aan de Stroom dicht” (De 
Standaard, 24/02/1994).  
 
Het besluit van het  college om Stad aan de Stroom niet langer te 
subsidiëren, leidt ertoe dat de vzw vanaf 1 maart 1994 de 
activiteiten stopzet.153 
 
In de jaren daarna blijven de ideeën van Stad aan de Stroom echter 
doorwerken, mede dankzij  de inzet en de bevlogenheid van Eric 
Antonis. Die was immers begin jaren ‘90 al door burgemeester Bob 
Cools geëngageerd als intendant van Antwerpen’93 en kreeg zo de 
gelegenheid om Stad aan de Stroom te leren kennen en waarderen.

 147 Stad Antwerpen (2011). Open Monumentendag - Conflict (brochure), pp. 17-20. 
 Antwerpen: Stad Antwerpen. 
 148 Wegen-routes (2008). Dossier E34-E17-R1. Geraadpleegd op 17 mei 2014: http://www. 
 wegen-routes.be/doss/E17E34n.html 
 149 Bekaert, G. (2009) Stad aan de Stroom. In: Nergens blijven - Verzamelde opstellen deel 6.  
 Gent: WZW Editions & Productions. 
 150 Van Gerrewey, C. (2009). De stad is dood. Antwerpen en de vzw Stad aan de Stroom. De  
 Witte Raaf, 138. 
 151 Lombaerde, P. (11 februari 2014). Persoonlijke communicatie (via gesprek). 
 152 Van Alsenoy, J. (21 oktober 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1 door J. Verreet). 
 153 Van Gerrewey, C. (2009). De stad is dood. Antwerpen en de vzw Stad aan de Stroom. De  
 Witte Raaf, 138.

Afb. 93 De prioriteiten van de partijen in het stadsbestuur liggen anders, in ‘94 zullen de discussies zo hoog oplaaien dat 
de subsidiëring voor Stad aan de Stroom wordt stopgezet wat leidt tot de ontbinding van de vzw, GVA, 1992
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Na de verkiezingen van 1994 wordt Antonis cultuurschepen van 
de Scheldestad en zal hij zich voltijds inzetten, uiteraard voor het 
cultuurleven maar ook voor architectuur en stedenbouw waarvoor 
hij naar eigen zeggen een bijzondere belangstelling heeft. En dat 
bewijst hij meteen: in het begin van zijn ambtstermijn schrijft hij 
een uitgebreide nota over zijn visie op architectuur en stedenbouw 
in Antwerpen en alvast wat die aspecten betreft, blijken de ideeën 
van de cultuurschepen en die van Stad aan de Stroom met elkaar 
verwant te zijn. 
 
Later lanceert hij vanuit die visie de  idee om op de 
Hanzestedenplaats het Museum aan de Stroom te voorzien. 
Indachtig de plannen van Manuel de Solà-Morales, die pleitte voor 
een culturele as van de kernstad naar het Eilandje, stelt Antonis dat 
de stad een ‘Museum voor de Geschiedenis van Antwerpen’ mist. Er 
zijn het Scheepvaartmuseum, het Museum van Schone Kunsten, het 
Vleeshuismuseum,  het Steen, het Topografisch Museum, etc., maar 
geen van die musea kan het ganse verhaal van Antwerpen vertellen, 
en daar moet werk van gemaakt worden. De idee voor het MAS dus:  
een allesomvattend museum  waar een aantal van de voornoemde 
musea geheel of gedeeltelijk in ondergebracht kunnen worden.154 
Samen met Bob van Reeth, de eerste Vlaamse bouwmeester, schrijft 
Eric Antonis daarop een internationale wedstrijd uit, die zoals nu 
geweten, door Willem Jan Neutelings zal gewonnen worden.  
 
Het enthousiasme rond de plannen voor het MAS betekent in 
die tijd een impliciet in leven houden van de ideeën van Stad 
aan de Stroom. Na de verkiezingen van ’94 komen immers de 

liberalen (toen VLD) en de groenen (toen Agalev)  mee aan de 
macht in een coalitie om het Vlaams Blok te weren.  Na ruim 
60 jaar ‘alleenheerschappij’ van sociaaldemocraten (SP) en 
christendemocraten (CVP) op ‘het schoon verdiep’, zetten vooral 
de liberalen alles op alles om zich te profileren en zo hun situatie 
in het stadsbestuur te bestendigen; al wat voor 1995  gebeurde, 
wordt als verdacht en in elk geval voor verbetering vatbaar  
bestempeld. Ook al wat er van Stad aan de Stroom nog leeft, valt 
onder dat taboe.  
 
Als Patrick Janssens (sp.a) in 2003  burgemeester van Antwerpen 
wordt, haalt hij, zeer tegen de zin van zijn liberale schepen van 
stadsontwikkeling, Ludo Van Campenhout, de plannen en ideeën 
van Stad aan de Stroom uit het verdomhoekje en richt hij zich voluit 
op stadsontwikkeling met het Eilandje, de kaaien en het Zuid als 
belangrijke strategische zones.155 
 
Ook op Vlaams niveau blijft de politiek in het nieuwe millennium 
de Antwerpse stadsontwikkeling verder bepalen. Eerste voorbeeld 
daarvan is het plan van  Mark Depreeuw voor een ‘ecologische 
overkapping’ van de Antwerpse Ring dat in 2000  door Johan 
Malcorps (Agalev) wordt voorgelegd en verdedigd in het Vlaams 
Parlement, waar minister Steve Stevaert (SP) het zonder veel 
omhaal afdoet  als onhaalbaar. Interessant hierbij is de vaststelling  
dat slechts drie jaar later diens opvolger en partijgenoot, Gilbert 
Bossuyt (sp.a),  wél oren heeft naar de idee van een overkapping 
van de Ring met het oog op de verbetering  van de leefkwaliteit in 
Antwerpen. Dit voorval toont tevens aan dat politieke opvattingen 

Afb. 94-95 Museum aan de Stroom, Neutelings-Riedijk Architecten, 2011

en standpunten, in dit geval in verband met stedenbouw en 
leefmilieu, niet alleen afhankelijk  zijn van een algemene of 
partijgebonden stellingname, maar ook van persoonsgebonden 
prioriteiten.  
 
Ook het project van de Groene Singel duidt op het belang van een 
politiek draagvlak voor stadsontwikkelingsprojecten. De Groene 
Singel is immers een project van de planningscel AG Stan, een 
autonoom gemeentebedrijf dat door Patrick Janssens in 2009 in 
het leven werd geroepen om zich uitsluitend  bezig te houden met 
de stadsontwikkelingen, voortkomend uit het strategisch Ruimtelijk 
Structuurplan Antwerpen. Het bedrijf werkte dus niet enkel aan de 
studie voor de Groene Singel maar ook aan tal van projecten in de 
harde en zachte ruggengraat van de stad.  
Als Antwerpen begin 2013, na de gemeenteraadsverkiezingen 
van 2012, een nieuw stadsbestuur krijgt met Bart De Wever als 
burgemeester, wordt gauw duidelijk dat de nieuwe ploeg in de 
komende twee jaar verschillende ondersteunende diensten van 
de stad,  het OCMW en de autonome gemeentebedrijven zal 
opdoeken of samenvoegen; ook AG Stan verdwijnt en zijn taken 
zullen worden overgenomen door de bedrijfseenheid Stadsplanning 
en AG Vespa.156 De Antwerpse stadsontwikkeling, gedurende het 
afgelopen decennium in een stroomversnelling terechtgekomen, 
wordt teruggeschroefd en  de kans is reëel dat zich  hier wederom 
een periode van verminderde stadsplanning en stedenbouwkundige 
projecten aandient. 
 
Natuurlijk past ook de roemruchte Oosterweelaffaire in het plaatje 
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van politiek, stadsontwikkeling en het Antwerpse ringgebied, maar 
gelet op de complexiteit van het dossier en de eerder beperkte 
relevantie in deze thesis, verwijs ik daarvoor graag naar het boek 
van Manu Claeys; in ‘amper’ 550 bladzijden geeft hij daarin een 
beeld van het Oosterweeldossier en de ontwikkelingen tussen 
2003 en 2013, met een schets van de vaste en tijdelijke allianties 
en vijandigheden tussen stad, regering, belangengroepen, 
actievoerders etc., en met een inkijk in de politieke verhoudingen, 
intriges, kleinmenselijke reacties en egocentrische trekken, - 
alles onder de veelzeggende titel: Stilstand – over machtpolitiek, 
betweterbestuur en achterkamerdemocratie.157  
 
In verband met het Oosterweeldossier, nog even dit: als aan Patrick 
Janssens, in die periode burgemeester van Antwerpen, gevraagd 
wordt de Oosterweelverbinding te plaatsen in perspectief van de 
onder zijn impuls weer prominent aanwezige plannen uit de periode 
van  Stad aan de Stroom, antwoordt hij als volgt: 
 
“De plannen van het Eilandje etc. zijn autonome plannen van 
de stad Antwerpen die aan zijn stadsontwikkeling werkt. De 
Oosterweelverbinding is een plan van de bezetter die Antwerpen 
inpalmt.” 158

 154 Antonis, E. (24 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1 door J. Verreet). 
 155 Janssens, P. (6 december 2013). Persoonlijke communicatie (deel 1 door J. Verreet). 
 156 De Standaard (12 december 2013). Patrick Janssens voor het eerst scherp voor nieuw   
 stadsbestuur (Antwerpen). De Standaard.   
 157 Claeys, M. (2013). Stilstand - over machtspolitiek, betweterbestuur en  
 achterkamerdemocratie. Leuven: Van Halewyck. 
 158 Janssens, P. (6 december 2013). Persoonlijke communicatie (deel 2).
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Dit duidt nog maar eens op het verschil in politieke prioriteiten 
van de Vlaamse Regering ten opzichte van die van het Antwerpse 
stadsbestuur. Zelfs als Antwerpen nog maar eens zijn  beste beentje 
voorzet om zichzelf op de kaart te zetten, kiest Vlaanderen voor een 
betere mobiliteit ten koste van de Antwerpse stadsontwikkeling.  
 
Ook na de publicatie van het boek van Manu Claeys is het debat 
omtrent de Oosterweelverbinding niet geluwd en intussen is het 
zelfs weer in alle hevigheid opgelaaid naar aanleiding van het 
fameuze Valentijnsakkoord. (zie vroeger) 
 
Nog als reactie op bewust akkoord werd Ringland aan het publiek 
voorgesteld, een onafhankelijk project van het ontwerpbureau 
Stramien en de kersverse vzw Het Ringgenootschap; het project 
kan bovendien rekenen op de volle steun van stRaten-generaal 
en Ademloos, de twee actiegroepen waaraan Stramien in zekere 
zin schatplichtig is voor de lessen die ze mochten trekken uit hun 
ervaringen van de afgelopen jaren.  
 
Ringland kan sterke troefkaarten op tafel leggen: niet alleen biedt 
het project een oplossing voor de mobiliteit zowel als voor de 
leefbaarheid en de stadsontwikkeling, maar bovendien heeft het 
een ruim en verscheiden maatschappelijk draagvlak; een groot 
deel van de Antwerpse bevolking –al dan niet verbonden met 
de actiegroepen– staat pal achter het project, maar ook zijn er 
steeds meer wetenschappers, professoren, medici, architecten, 
stedenbouwkundigen en andere deskundigen die via diverse 
kanalen de geloofwaardigheid ervan bevestigen. Geen wonder dat 
intussen ook menig politicus met een meer genuanceerd of zelfs 

totaal gewijzigd standpunt naar buiten komt. In een opiniestuk voor 
De Morgen schrijft journalist Bart Eeckhout: 

“De grote verdienste van Ringland is dat ze de fundamentele 
vraag stelt die betrokken politici al lang uit het oog verloren zijn: 
is het doortrekken van een snelweg dwars door de stad de beste, 
veiligste, goedkoopste en gezondste oplossing die de mens in de 
eenentwintigste eeuw kan bedenken voor het oplossen van een 
mobiliteitsknoop?” 159 
 
Met het oog op de Vlaamse, federale en Europese verkiezingen 
van 25 mei 2014 benaderden ‘Stramien en co’ een aantal politici 
van diverse partijen om ze  van de kwaliteiten van hun project 
te overtuigen en van partijvoorzitters kregen ze nog vóór de 
verkiezingen de stellige belofte dat hun project in verschillende 
studies nader zal worden onderzocht.  
 
Dat klinkt allemaal veelbelovend voor Ringland. Nu nog afwachten 
of in de verdere ontwikkelingen de prioriteiten van de nieuwe 
Vlaamse regering elders zullen liggen. Kiezen zij resoluut voor 
mobiliteit of toch eerder voor een deugdelijk compromis tussen 
mobiliteit en een leefbaar Antwerpen?
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 159 Eeckhout, B. (3 mei 2014). Een belangrijk dossier als Oosterweel verdient een debat dat 
verder gaat dan micropolitieke overwegingen. De Morgen.
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3.3 De toekomst 
  
Naar  de toekomst hebben we het raden en we kunnen er op 
hopen of voor vrezen; van het verleden kunnen we leren en  erom  
treuren, om wat er gebeurde of juist niet gebeurde. Tussen verleden 
en toekomst loopt er een draad met in het midden een knoop, 
doorgaans  het heden genoemd.  
 
De internationale stedenbouwkundige wedstrijd Stad aan de Stroom 
ligt intussen bijna vijfentwintig jaar achter ons, maar het Eilandje, de 
kaaien en het Zuid zijn vandaag nog steeds heel actueel op het vlak 
van stedenbouw in Antwerpen. Sinds Henri Prost voor het eerst een 
groene gordel rond Antwerpen voorstelde, zijn er ruim honderd jaar 
gepasseerd, werden er twee wereldoorlogen uitgevochten en mocht 
de Scheldestad haar Brialmontomwalling inruilen voor de Ring. Prost 
is een overlever; hij moet zich ergens op ‘die knoop in het midden 
van de draad tussen toen en morgen’ bevinden, want nog steeds 
duiken nieuwe ideeën op die voor een hedendaagse variant op zijn 
visie kunnen doorgaan.  
 
Het overkappingsvoorstel van Ringland heeft de groene gordel 
rond Antwerpen weer in de focus geplaatst en het eeuwige debat 
over hoe en wat is in alle hevigheid heropgelaaid. De hamvraag is 
of en in hoeverre deze recente plannen wél van belang zullen zijn 
voor de toekomst van Antwerpen. Wordt het wederom een maat 
voor niks of is het adequate geneesmiddel tegen de ‘Antwerpse 
ziekte’ gevonden en zal de Scheldestad haar metropoolambities, 
die het intussen meer dan een eeuw koestert, eindelijk kunnen 
waarmaken?

De vraag ligt in het heden, het antwoord in de toekomst. Ervoor 
vrezen heeft weinig zin, want angst is naar verluidt een slechte 
raadgever. Erop hopen dan maar, en aan de hand van enkele 
persoonlijke bevindingen voorzichtig speculeren over de toekomst 
van de gebieden van Stad aan de Stroom aan de ene en van de 
Antwerpse ringruimte aan de andere kant. 
 
 
3.3.1 Stad aan de Stroom 
 
Hoewel Stad aan de Stroom in de jaren ’90 niet mocht resulteren in 
rechtstreekse realisaties, leeft het begrip vandaag nog zeer sterk in 
de stad. Bovendien werden een aantal concrete projecten in het 
begin van dit millennium terug opgepikt ter ontwikkeling van de 
oude havengebieden. De plannen voor het MAS betekenden een 
belangrijke impuls voor het Eilandje dat vandaag in volle 
ontwikkeling is en met de dag meer reden geeft tot tevredenheid, 
zelfs trots, over wat al is en optimisme ten overstaan van wat nog 
te gebeuren staat.  
 
Volgens Jan Verhaert hadden de werken in het nieuwe stadsdeel 
echter al veel verder kunnen staan  maar hebben de economische 
crisis en de onenigheid omtrent het al dan niet bouwen van de 
Oosterweelverbinding in zijn eerste versie, een belangrijke 
remmende invloed op de ontwikkeling uitgeoefend. Maar het zit op 
het goede spoor, vindt hij; de kritische massa, nodig om het 
Eilandje echt te laten functioneren als het nieuwe stadsdeel dat het 
beoogt te worden, is eindelijk binnen bereik, zo wordt alvast 
bevestigd door een groei in het aantal aanvragen die de stad 

ontvangt voor het openen van nieuwe zaken, zoals onder andere 
voor een vestiging van Colruyt en Delhaize.  
 
Een andere belangrijke factor is de mobiliteit. Jan Verhaert: dat het 
Eilandje binnenkort ook op het Antwerpse tramnet aansluit, is een 
goede zaak voor de mobiliteit en de bereikbaarheid; nu nog een 
mobiliteitsoplossing voor de Ring die een afrit naar het Eilandje 
voorziet. 160 
 
Het ziet er dus naar uit dat het Eilandje, zij het met enige vertraging, 
de richting uitgaat die de initiatiefgroep van Stad aan de Stroom 
vijfentwintig jaar geleden in gedachten had voor het meest 
noordelijke van de oude havengebieden. 
 
In het spoor van het Eilandje volgen vandaag ook stilaan het Zuid en 
de kaaien, de twee overige oude havengebieden waar de stad 
momenteel op werkt. De harde ruggengraat vanuit het strategisch 
Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen krijgt langzaamaan vorm in 
concrete uitvoeringsplannen voor het Nieuwe Zuid en de 
Scheldekaaien. Hoewel voor deze gebieden de relatie met Stad aan 
de Stroom minder duidelijk is dan voor de culturele as die Manuel 
de Solà-Morales voor het Eilandje voorstelde, staan beide gebieden 
belangrijke ontwikkelingen te wachten. Momenteel werkt AG Vespa 
verder met de plannen van AG Stan voor de ontwikkeling van de 
Scheldekaaien, die trouwens niet te vergelijken zijn met ‘de kaaien’ 
waar Stad aan de Stroom op werkte; het te ontwikkelen gebied 
Scheldekaaien omvat een strook van 7 km langs de Schelde en is 
ingedeeld in zeven zones, met name van zuid naar noord: 
Petroleum Zuid, Nieuw Zuid, Sint-Andries, Schipperskwartier, 
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 160 Verhaert, J. (5 februari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 1). 

Afb. 97-98 Situering plangebied en zeven te ontwikkelen zones van de Scheldekaaien 

Afb. 99 Simulatie project Nieuw-Zuid, Secchi & Viganò, 2013 
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Bonapartedok en Loodswezen, Kattendijksluis en Rijnkaai en ten 
slotte Droogdokkeneiland. 
 
Voor  de komende tien tot vijftien jaar staat er dus nog heel wat op 
het getouw in de oude havengebieden. Langzaam maar zeker 
ontwaakt De Schone Slaapster uit een lange droom die niet van 
nachtmerries gespaard bleef. Het is niet ondenkbaar dat straks 
zelfs de meest apathische en minst chauvinistische Sinjoor, 
geconfronteerd met de schoonheid van Antwerpens waterfront, met 
een heuse réverence zijn respect betuigt aan de Scheldestad. Die 
zal dan vlotjes passen in het rijtje internationale voorbeelden van 
havensteden (de Londen Docklands, Baltimore, Barcelona, 
Marseille, Genua en Rotterdam161), een positie waar de 
initiatiefnemers van Stad aan de Stroom in 1990 al voor 
solliciteerden. 
 
 
3.3.2 Een groene ringruimte 
 
De idee van een groene ringruimte van Antwerpen is een 
eigenzinnige en taaie honderdjarige, die met de regelmaat van de 
klok de kop opsteekt  en voor beroering zorgt, discussies uitlokt, 
politieke families verdeelt en straatlawaai veroorzaakt.  
 
In een vrij recent verleden bewoog ze achtereenvolgens het 
buurtcomité Borgerhoudt van mensen en het duo stRaten-generaal 
en Ademloos om met de hun vertrouwde middelen een overkapping 
van de Ring te promoten. En nu ineens, na tien jaar gepreek in de 
woestijn, brengt ze via Ringland een effectieve overkapping van de Afb. 100-101 Campagnes Ademloos (negatieve bijklank) en Ringland (postieve bijklank) 

Antwerpse Ring, en daarmee de groene gordel omheen de stad, 
dichterbij dan ooit het geval was. De ironie van het lot wil dat 
uitgerekend het Valentijnsakkoord van 14 feburari 2014 ongewild 
de rol van bondgenoot ‘der Ringlanders’ wordt: enkele dagen na het 
akkoord stelt Ringland onder grote belangstelling  zijn project aan 
het grote publiek voor en sindsdien is het niet meer uit de media 
weg te krijgen. 
 
Wat maakt nu dat het ‘nieuwe’ overkappingsproject er opeens ‘als 
gesneden koek’ ingaat? Eerst en vooral heeft de groep omheen het 
project een beweging in gang gezet die zich –bewust of onbewust- 
niet profileert als een anti-beweging,  negatievelingen die altijd en 
overal wel iets vinden om ‘tegen te zijn’, een label dat de 
actiegroepen de laatste jaren opgeplakt kregen door voorstanders 
van het BAM-tracé binnen en buiten de Vlaamse Regering.   
 
Peter Vermeulen ziet het als volgt: 
 
“Iedereen is het debat over Oosterweel zo beu als kouwe pap, en er 
is geen enthousiasme over de huidige plannen. Het is een straatje 
zonder eind. Zelfs mensen zoals Manu Claeys en Wim van Hees, 
voor wie ik enorm veel respect heb, zijn in het welles-nietesspelletje 
beland. Dan is het een opluchting voor veel mensen als je komt met 
iets dat hen doet dromen.” 162 

 

Dit sluit naadloos aan bij een tweede verklaring:  door genoemd  
label te vermijden en in het heftige Oosterweeldebat negatieve 
geluiden met positieve te overstemmen, slaagt Ringland erin 
mensen vanuit alle hoeken voor hun project te enthousiasmeren:  
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zowel bij de actiegroepen als bij de verschillende politieke partijen 
wordt het geloof in een tiende district van Antwerpen bovenop het 
dak van de Ring steeds groter. Bovendien raakt ook de ‘gewone’ 
Antwerpenaar hoe langer hoe meer overtuigd van de potenties die 
een overkapping van de Ring met zich meebrengt. 
 
Is dit een afdoend  antwoord op de vraag naar het onverwacht en 
overgroot succes van Ringland? Qua respons en impact kan 
Vermeulens ‘Uit de ban van de Ring’ de vergelijking met het 
Ringlandproject niet doorstaan, net zo min als het zacht geklots van 
het Scheldewater tegen de kaaimuur vergeleken kan worden bij de 
rollende golven op het strand van Blankenberge. Nochtans is het 
concept van beide projecten ei zo na identiek. Het draait  hier  dus 
niet zozeer om de inhoud als wel om de manier waarop het product 
aan het grote publiek voorgesteld en verkocht wordt.  
 
Het succes van Ringland is in niet geringe mate te verklaren door 
het vaak spontane engagement van de talrijke jongeren die voor het 
project in een mum van tijd een enorm draagvlak wisten te creëren; 
dankzij een aantal daverende evenementen, sympathieke, vaak 
geïmproviseerde acties,  een geweldig promoteam dat vertrouwd 
was met het gebruik van de  sociale media, en een enorme portie 
media-aandacht, is Ringland vandaag, behalve een uitstekend 
concept, een perfect geoliede machine en een niet te negeren 
beweging in volle ontplooiing; ten bewijze onder meer de overal in 

 161 Meyer, H. (1990). Vernieuwd waterfront, een internationaal fenomeen. In: Vanreusel, J.  
 (Red.) Antwerpen Ontwerpen. Antwerpen: Blondé Artprinting International. 
 162 Moolenaar, L. (15 april 2014). “Ik weet zeker dat Ringland er komt” - geestelijke vader   
 Peter Vermeulen over zijn droomproject. Gazet Van Antwerpen. 
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het straatbeeld aanwezige Ringlandposters en de talrijke bekende 
Vlamingen die bij manier van spreken staan te drummen om mee 
hun schouders onder het project te zetten.  
 
Vergelijkbaar met de diensten voor stadsplanning –die het idee bij 
Stad aan de Stroom hebben gehaald– hanteert ook Ringland een 
zeer participatieve aanpak. Zo vragen zij de bewoners van 
omliggende stadsdelen hoe zij tegenover het overkappen van de 
Ring staan, wat zij op dat toekomstig dak zoal zouden willen zien 
verrijzen en gebeuren en hoe ze dat dan precies zouden 
aanpakken. 
 
Volgens Hardwin De Wever, die samen met Patrick Janssens aan 
de wieg van AG Stan stond en er meteen ook directeur van werd, is 
dat de uitgelezen manier om draagvlak te creëren en de stad en 
haar inwoners  op één lijn te krijgen voor projecten van die aard en 
omvang. Hij verwijst daarbij naar Park Spoor Noord, volgens hem 
het eerste project met participatieve aanpak dat vanuit de stad zelf 
werd ontwikkeld.163 
 
Een derde verklaring voor het succes van het Ringlandproject is dat 
het  voor een overkapping van de Ring, behalve een draagvlak bij 
de bevolking, ook een draagvlak in de politiek heeft weten te 
creëren. Weliswaar is er nog lang geen eensgezindheid onder de 
verschillende politieke partijen, maar in de aanloop naar de 
verkiezingen van 25 mei 2014 hadden de meerderheidspartijen 

Afb. 103 Tal van grootschalige acties creëren een draagvlak bij de Antwerpenaar

Afb. 102 Ringland ‘verleidt’ het grote publiek aan de hand van veelbelovende simulaties 

Afb. 104 Bekende Vlamingen steunen door zich belangeloos achter het project te zetten

toch elk een eigen visie op een oplossing van de Antwerpse 
mobiliteit,  gepaard gaande met –al dan niet prioritair– een 
overkapping van de Ring: 
 
    - Groen! schaarde zich vanaf dag één volledig achter het  
      Ringlandproject; 
    - Open VLD zag het licht in een combinatie van Ringland en een  
      alternatief Oosterweel-Noordtracé; 
    - N-VA en CD&V bleven vasthouden aan het BAM-tracé,  mits  
      enkele belangrijke ingrepen die een volledige overkapping  
      mogelijk zouden maken; 
    - Sp.a pleitte ervoor om de R11bis –de ondertunneling van de  
      Krijgsbaan– te schrappen en het geld te gebruiken voor een  
      overkapping van de Antwerpse Ring.  
 
Bovendien heeft Ringland ook duidelijk politiek gerichte acties 
ondernomen om zichzelf in de schijnwerpers te werken vóór de 
verkiezingen en ervoor te zorgen dat de politieke partijen ook ná de 
verkiezingen het Ringlandproject niet zouden ‘vergeten’. Zo stelden 
ze onder meer een memorandum op dat werd ondertekend door 
honderden mensen uit verschillende sectoren: 
 
    - stedenbouw, architectuur, landschap; 
    - transport, economie, mobiliteit; 
    - leefmilieu, natuur volksgezondheid; 
    - cultuur, middenveld, bewoners.164
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Ten slotte heeft Ringland een concreet stappenplan opgesteld 
omtrent de manier waarop de zaken verder moeten verlopen en 
werd elke politieke partij gevraagd om haar standpunten met 
betrekking tot het stappenplan te bepalen, om twijfel en discussies 
na de verkiezingen te vermijden.  
Dat de idee van een groene ringruimte in het algemeen en het 
project Ringland in het bijzonder de laatste maanden zoveel aan 
geloofwaardigheid, populariteit en salonfähigkeit kon winnen, 
heeft nog een vierde verklaring, met name de nadrukkelijke  
koppeling van het project aan een combinatie van bijkomende 
maatschappelijke thema’s die in deze tijd steeds meer als 
uitzonderlijk belangrijk worden ervaren: onderwerpen zoals 
volksgezondheid,  leefbaarheid, de minimum vereiste hoeveelheid 
groen per aantal inwoners en dergelijke, kwamen  vroeger 
nauwelijks in de belangstelling en behoren vandaag de dag niet 
zelden tot de topics of the day.  
 
De wetenschap dat de luchtkwaliteit in de omgeving van de 
Antwerpse Ring één van de slechtste van Europa is, heeft ertoe 
geleid dat de medische sector als één blok achter de overkapping 
van de Antwerpse Ring ging staan. Eén voorbeeld: in een open brief 
aan de Vlaamse Regering schreven vijf gerenommeerde artsen 

 163 De Wever, H. (24 januari 2014). Persoonlijke communicatie (interview door J. Verreet). 
 164 Ringgenootschap. (2014). Memorandum voor de volgende Vlaamse regering: Ringland,  
 naar een geïntegreerde duurzame oplossing voor mobiliteit, leefbaarheid en  
 stadsontwikkeling in Antwerpen. Antwerpen: Ringgenootschap vzw. 

Afb. 105 Campagnebeeld Open VLD naar aanloop van de verkiezingen, 2014
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begin mei 2014 dat een overkapping van de Ring van levensbelang 
is voor de Antwerpenaar, letterlijk te nemen, aangezien aangetoond 
is dat mensen die binnen een afstand van duizend meter van de 
Ring wonen, een sterk verminderde levensverwachting en dito 
levenskwaliteit hebben.165  
Behalve een opmerkelijke verbetering op het terrein van gezondheid 
en leefbaarheid, garandeert het Ringlandproject uiteraard ook nog 
een oplossing voor het mobiliteitsprobleem en voor het prangend 
gebrek aan ruimte voor groen en stadsontwikkeling. 
 
Voorlaatste argument is een ‘importproduct’, namelijk de geslaagde 
precedenten in het buitenland, die ten overvloede zin, nut en 
kwaliteiten van groene ringgebieden en overkappingen bewijzen. 
Een klein decennium geleden verwezen Borgerhoudt van Mensen 
en stRaten-generaal  met alle toen beschikbare documentatie 
naar een groots Madrileens project dat nog in het beginstadium 
van uitvoering verkeerde en dat onder andere ook de overkapping  
van de M30 rond Madrid voorzag: eerste spadesteek in 2004, 
feestelijke opening in het voorjaar van 2011 en voor de promotoren 
van Ringland in 2014 een unieke gelegenheid om de verbluffende 
resultaten ervan te presenteren. Madrid Río –zo heet het project– 
overdekt zes kilometer van een autostrade met zes baanvakken; 
voor Madrid levert dat een park op van liefst 120 hectare.  
 
De leefbaarheid van de omliggende stadsdelen is er  aanzienlijk 
verbeterd en de Madrilenen zijn vandaag erg op het nieuwe park 

gesteld. Bovendien is er gigantisch veel open ruimte vrijgekomen, 
die de stad gebruikt voor verdere stadsontwikkeling en voor het 
creëren van een aantal nieuwe functies. Het gebruik van de fiets 
in Madrid is zienderogen toegenomen en de files zijn voor het 
grootste deel opgelost. Hoewel de overkapping en de aanleg van 
het park een fortuin hebben gekost, zijn  de Madrilenen eensgezind 
van mening dat de voordelen het kostenplaatje ruimschoots 
rechtvaardigen. Een argument te meer voor Ringland, want in 
Antwerpen werd de laatste jaren steeds meer met het prijskaartje 
gezwaaid om de twijfels tot overkapping te voeden. De Ringlanders 
zijn zeker van hun stuk: als Madrid een dergelijk project in amper 
zeven jaar kan uitvoeren,  dan moet Antwerpen dat ook kunnen.166  
 
Laatste in het rijtje van zes gegevens ter verklaring van het 
succesverhaal dat Ringland heet, is dat het project kan rekenen op 
de onvoorwaardelijke steun van de twee actiegroepen, Ademloos 
en stRaten-generaal, die al jaren manifest  aanwezig en doende 
zijn rondom het Oosterweeldossier en in het verzet tegen  het BAM-
tracé.  
 
Nu de discussie tussen voor- en tegenstanders van het BAM-tracé 
min of meer op een  welles-nietesgedoe is uitgelopen, bouwen  ze 
mee met Ringland aan een droomproject dat langzaam maar zeker 
meer voet aan de grond krijgt. De enorme technische kennis die 
beide in de loop der jaren opbouwden, stRaten-generaal tien en 
Ademloos vijf jaar, valt niet te onderschatten, zo stelt Marc Santens. 

Afb. 94-95 Museum aan de Stroom, Neutelings-Riedijk Architecten, 2011

Afb. 106 Madrid Rio, voor en na de overkapping van de M30, 2004 - 2011

Het gaat om een burgerbeweging die door vele mensen gevolgd 
en door slechts enkelen gedragen wordt, maar die enkelen hebben 
zich  in de periode van Ringpark de Knoop tot Ringland, kunnen 
verdiepen in de materie van overkappen, in het Oosterweeldossier, 
in mobiliteit- en tunnelwetgevingen, in de gezondheidsaspecten met 
betrekking tot luchtvervuiling en geluidsoverlast, etc.  
Bovendien hebben zij in al die jaren ook enig doorzicht gekregen 
in weefsel en kronkels, verbanden en gevoeligheden, dada’s 
en onvoorspelbaarheden binnen de politieke wereld, en kennen 
ze de juridische mogelijkheden en beperkingen. Kortom, het 
gaat om deskundigen die weten waar  ze mee bezig zijn en 
die hun opgebouwde kennis mee ten dienste van het nieuwste 
overkappingsidee stellen.167
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 165 Arrazola de Oñate, W., Goethals, M., Nawrot, T., Nemery, B., Van Brusselen, D. (5 mei  
 2014). “Overkapping van Antwerpse Ring is van levensbelang” (open brief). De Morgen. 
 166 De Morgen (10 mei 2014). Antwerpse droom nu al te bezien in Madrid. De Morgen.  
 167 Santens, M. (15 januari 2014). Persoonlijke communicatie (deel 2). 

Afb. 107-108 Visuele voorstelling van de Antwerpse Ring voor en na Ringland, 2014



Afb. 109 De Antwerpse Ring anno 2014

Expeditie Brialmont - De ringruimte in beeld
Hoofdstuk 4



Deze thesis handelt in hoofdzaak over ideeën en  projecten die, 
uitgaande van een groene gordelgedachte, de kwaliteiten van het 
Antwerpse ringgebied optimaal beogen te verbeteren. Het gaat met 
andere woorden over ‘hoe het was’  en vooral over ‘hoe het zou 
kunnen zijn’.  In dit bijkomende hoofdstuk wordt  ingezoomd op ‘hoe 
het nu is’.  
 
De Antwerpse ringruimte bestaat vandaag uit ‘groene snippers’ en 
kan alles behalve een groene gordel worden genoemd. Ondanks de 
talrijke van visie getuigende projecten voor het ringgebied die de 
afgelopen eeuw in Antwerpen de revue passeerden, koos Antwerpen 
in de jaren ’60 voor de huidige versie met de Kleine Ring en de 
Singel ter vervanging van de Brialmontomwalling; tot op vandaag 
blijft de stad voor diezelfde ringruimte kiezen. Het gebied heeft 
ongetwijfeld  fantastische kwaliteiten, maar het verkeer is er de bron 
van onheil en ellende: de duizenden auto’s en vrachtwagens zijn 
nooit ver af, het lawaai en het fijn stof evenmin. De groene ruimte 
langs Ring en Singel wordt onderbenut en vaak ervaren als een 
‘lege ruimte’. 
 
Voor ‘Expeditie Brialmont’ werd de Antwerpse ringruimte afgefietst, 
van Zuid naar Noord en omgekeerd,  via het Ringfietspad, de Singel, 
Spoor Oost, de verschillende parken, ... .  
 
Hier volgt een selectie van foto’s die naar mijn gevoel de ervaring 
van het ringgebied het beste weergeven. 

Expeditie Brialmont - De ringruimte in beeld
Hoofdstuk 4
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Afb. 110 Vissen aan de Mastvest, Antwerpen
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Afb. 111 Het dak van de  
Craeybeckxtunnel, Antwerpen
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Afb. 112 De Brialmontroute langs  
het Ringfietspad, Berchem
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Afb. 113 Fietsen langs  
de Ring, Berchem
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Afb. 50 Principedoorsnede van overkapping Antwerpse Ring, Uit de ban van de Ring, Stramien cvba, 2009 
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Afb. 114 Volkstuintjes in  
het Ringgroen, Berchem
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Afb. 115 Bank langs het  
Ringfietspad, Berchem

132 133

Afb. 116 De Ring in zijn  
groene bedding, Berchem
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Afb. 117 Sporthal Luisbekelaar, op een  
steenworp van de Ring, Borgerhout
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Afb. 118 Het Ringfietspad, Deurne Afb. 119 Speeltuin aan sporthal All-in,  nabij het 
viaduct van Merksem, Den Dam, Antwerpen

136 137

Afb. 120 Het Lobroekdok met rechts  
het viaduct van Merksem, Antwerpen
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Afb. 121 Spoor Oost, mogelijk de  
locatie voor toekomstig Park Spoor  
Oost, Borgerhout
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140 141

Afb. 122 Verbinding tussen het groen intra  
muros, de Wolvenberg en het groen extra 

muros, Berchembrug, Berchem



Afb. 123 Volkstuintjes met rechts de Singel en links de  
combinatie van sporen en Ring, Wolvenberg, Berchem.

142 143

Afb. 124 Ringlandposters in het straatbeeld, Berchem
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Afb. 125 De Konijnenwei,  
Antwerpen Zuid

145



146 147

Afb. 126 Station Antwerpen-Zuid met rechts  
de Ring en links de Singel, Antwerpen Zuid



Na de prijskamp van 1910 ter invulling van de nog vrij te maken 
Brialmontgronden en de IMALSO-prijsvraag van 1932 ter 
ontwikkeling van Antwerpen Linkeroever, werd in 1990  een derde 
internationale wedstrijd in Antwerpen georganiseerd: Stad aan de 
Stroom,  een ideeënwedstrijd  met de  focus op de oude 
havengebieden en met als doelstelling de Scheldestad terug met 
het gezicht naar  haar stroom te keren. 
 
Naast een open gedeelte waaraan iedereen vrij kon deelnemen met 
een ontwerp voor één van de drie deelgebieden (Eilandje, 
Scheldekaaien, Zuid), had de initiatiefgroep van Stad aan de Stroom 
ook zes adviseurs aangesteld waarvan er telkens twee voor elk 
deelgebied een ontwerp dienden te maken: Manuel de Solà Morales 
en Yves Lion deden dat voor het Eilandje, Bob Van Reeth en Beth 
Gali voor de kaaien, Toyo Ito en Rem Koolhaas voor het Zuid. Deze 
unieke formule moest de kwaliteit van de ontwerpen garanderen. 
Behalve  een ontwerp voor één van de drie deelgebieden werd aan  
iedere deelnemer ook gevraagd de oude havengebieden middels 
een structuurschets in het grotere geheel van de stad te plaatsen.  
 
Het project Stad aan de Stroom hield wel veel meer in dan de 
stedenbouwkundige wedstrijd; het verliep in drie fasen. De eerste 
fase bestond uit een communicatieproject dat een zo groot 
mogelijke participatie van de bevolking op het gebied van de 
Antwerpse stadsontwikkeling beoogde. De tweede fase omvatte  de 
internationale ideeënwedstrijd van uitschrijving tot evaluatie. Ten 
slotte was er de zogenaamde uitvoeringsfase, waarin de Solà-
Morales enToyo Ito verdere plannen mochten uitwerken, de eerste  
voor het Eilandje en de kaaien, de tweede  voor het Zuid. 
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De beperkte financiële reikwijdte van het budget voor stads-
ontwikkeling, mede ontstaan door de uitgaven  voor het organiseren 
van  Antwerpen Culturele Hoofdstad van Europa  1993, gepaard 
met  politiek tegenstrijdige prioriteiten daaromtrent,  leidde in 1994 
tot stopzetting van de stadssubsidie voor het project, wat dan weer 
de ontbinding van de vzw Stad aan de Stroom tot gevolg had. 
 
Aanvankelijk werd voor deze masterthesis onderzocht welke van de 
inzendingen ook een voorstel deden met betrekking tot het 
Antwerpse ringgebied en in hoeverre deze inzendingen een invloed 
hebben uitgeoefend op de latere ontwikkelingen voor een groene 
gordel om Antwerpen, al dan niet door overkapping. In de open 
ideeënwedstrijd deden onder andere het Londense Bureau for 
Urban Design en de Genuese Speagroep een voorstel met 
betrekking tot de Antwerpse Ring. Met het voorstel  om de Ring te 
overkappen en zo de continuïteit aan het oppervlak te herstellen, 
zorgde  Spea alvast voor een primeur in de Antwerpse 
geschiedenis. Het ontwerp van het Bureau for Urban Design was 
niet zo innoverend: de oude Brialmontomwalling indachtig, stelde 
het voor grote parken en waterpartijen langs de Ring aan te leggen. 
Ook de gesloten wedstrijd resulteerde in enkele structuurschetsen 
voor het ringgebied. Zo deed Toyo Ito een voorstel vergelijkbaar met 
dat van het Bureau for Urban Design en opteerde Bob van Reeth 
voor een vervollediging van de Ring door twee bruggen over de 
Schelde te bouwen;  bovendien voorzag hij een groene cirkel 
omheen de oude stad. 
 
In de latere uitvoeringsfase verdwijnen Ring en Singel in de plannen 
van Toyo Ito volledig uit het beeld, terwijl  Manuel de Solà-Morales 

Algemeen 
besluit
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voorstelt de bestaande Singel als het ware te ‘verlengen’ langs de 
oude spoorwegemplacementen in het Noorden; op die manier wil hij 
een verbinding  creëren tussen de Singel en het Eilandje om voor 
deze laatste de toegankelijkheid vanuit de grootstad te 
optimaliseren. 
 
Het eerste deel van de vraag is hiermee beantwoord: er waren 
inderdaad voorstellen met betrekking tot het ringgebied,  maar geen 
ervan mocht tijdens het bestaan van Stad aan de Stroom tot een 
effectieve realisatie leiden. Blijft het tweede deel: in hoeverre 
hebben deze voorstellen invloed uitgeoefend op, of aan de basis 
gelegen van, de latere ideeën omtrent een groene ring? 
 
Uit het onderzoek blijkt dat die invloed eerder beperkt was. Zeker is 
alvast dat  de plannen van Ito en het Bureau for Urban Design geen 
navolging kenden, maar dat Spea aan de grondslag lag van het 
overkappingsidee kan niemand  ontkennen: vanaf 2003 hanteerde 
Borgerhoudt van Mensen het  voorstel immers als een belangrijk 
argument in het betoog voor een overkapping van 1.800 meter ring 
met het oog op de creatie van Ringpark de Knoop, een concept dat 
stRaten-generaal daarna  overnam en ombouwde tot een project 
voor een bijna volledige overkapping van de Kleine Ring.  
 
Velen beschouwen het Ringlandproject dat vandaag op tafel ligt, als 
een meer concrete en uitgewerkte versie van het Speaplan, maar 
het ene zou niets met het andere te maken hebben, in die zin dat 
Peter Vermeulen, geestelijke vader van Ringland, het oude 
overkappingsplan pas herontdekte ná het  uitwerken van het eigen 
‘Uit de ban van de Ring’-concept. 

Ook tussen het plan van Bob van Reeth en latere ontwikkelingen is 
verband aantoonbaar. Zijn ontwerp  heeft alvast een impuls 
gegeven aan het debat over bruggen versus tunnels, stedelijke 
versus functionele architectuur,  een discussie die vandaag nog 
steeds actueel is op het vlak van het Antwerpse ringgebied. 
Bovendien voorzag zijn ontwerp in een wandelpark op de oude 
spoorwegemplacementen ten einde de relatie te herstellen tussen 
de geïsoleerde stadswijk Den Dam en aangrenzende wijken als 
Stuivenberg en Seefhoek, een idee dat later ook als voorwaarde 
zou gelden bij de ontwerpwedstrijd voor Park Spoor Noord. Van een 
zekere invloed is echter geen sprake, het is eerder een voorbeeld 
van ‘incrementele planning’ waarbij voor een bepaalde plaats een 
bepaald idee zich telkens weer opdringt. 
 
Ten slotte was er in de uitvoeringsfase het plan voor de parklaan 
van Manuel de Solà-Morales. Omdat dit nooit werd gerealiseerd, 
voerde het projectteam van Stad aan de Stroom een bijkomende 
verkeersstudie uit voor een verbinding tussen Singel en Havenweg. 
Over de exacte doelstelling hiervan verschillen alvast Marcel Smets 
en Jef Van den Broeck van mening: volgens Smets was het wel 
degelijk de bedoeling het Eilandje een alternatief voor de 
geschrapte parklaan te bieden, volgens Van den Broeck wilde men 
vooral  het verkeer langs  de kaaien weren om vervolgens ook daar 
ingrijpend aan stadsontwikkeling te kunnen doen. 
 
Net als het voorstel van Bob van Reeth  kan ook de parklaan van de 
Solà-Morales aan het huidige Park Spoor Noord gelinkt worden. Het 
groene karakter dat de Solà-Morales voor het gebied voorzag, blijft 
behouden en de huidige plannen van de stad voor de IJzerlaan 

komen ook op het vlak van  de mobiliteit tegemoet aan zijn wens 
om het Eilandje toegankelijker te maken.  
 
Naast de concrete projecten uit de internationale ideeënwedstrijd 
van 1990 heeft ook het grotere geheel van Stad aan de Stroom zijn 
invloed gehad op de latere stadsontwikkeling in Antwerpen, al dan 
niet rechtstreeks met betrekking tot het ringgebied.  
 
Voor de bewonersgroep Borgerhoudt van Mensen stond Stad aan 
de Stroom model op het vlak van aanpak en doeleinden: een 
gelijkaardige  inhoudelijke impact, streven naar een brede 
participatie van de bewoners door ze tot meedenken en meewerken 
te bewegen en ze te leren op  een andere manier naar hun stad te 
kijken. Enkele jaren later baseerden Secchi en Viganò zich op Stad 
aan de Stroom voor het definiëren van de harde ruggengraat in het 
strategisch Ruimtelijk Structuurplan Antwerpen, en ten slotte stond 
Stad aan de Stroom mee aan de wieg van het ontwerpend 
onderzoek in Antwerpen. 
Wie beweert dat Stad aan de Stroom op de latere ontwikkelingen 
van het Ring- en Singelgebied een heuse stempel heeft gedrukt, 
overdrijft niet veel minder dan diegene die stelt dat  er van enige 
invloed geen sprake is:  de plannen van vandaag wisselen hier en 
daar knipoogjes van verstandhouding uit met die van van Spea, 
Manuel de Solà-Morales, Bob van Reeth, en met  Stad aan de 
Stroom als ‘denk- en werkwijze’.  
 
Op de vraag naar de invloed van Stad aan de Stroom op de latere 
ontwikkelingen omtrent het ringgebied heeft het aanvankelijk 
onderzoek wel degelijk een antwoord gegeven, maar ondertussen 
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drong een andere vraag zich steeds indringender op de voorgrond. 
Ze betrof het fenomeen dat de idee van een groene  gordel 
onverwoestbaar blijkt te zijn. Vanaf het moment dat beslist werd de 
Brialmontomwalling te slechten, duikt ze op  cruciale momenten in 
de geschiedenis van de Antwerpse stadsontwikkeling  steeds weer 
in de discussies op, nu eens genoegen nemend met een plaats in 
de marge, dan weer prominent op het voorplan tredend: door Henri 
Prost gelanceerd in de wedstrijd van 1910, weer opgedoken tijdens 
het interbellum en de Tweede Wereldoorlog, een verborgen leven 
geleid in de periode van vóór de aanleg van de Kleine Ring  tot het 
aantreden van Stad aan de Stroom, in werkkledij opgevoerd door 
Borgerhoudt van Mensen en stRaten-generaal en vandaag in vol 
ornaat deelnemend aan het debat omtrent het al dan niet 
overkappen van de Ring in combinatie met diverse 
mobiliteitsoplossingen. 
 
De analyse van de interviews die ik in het kader van dit onderzoek 
met verscheidene  deskundigen mocht hebben, bevestigt eens te 
meer wat vermoed werd: het haast obsessieve verlangen naar een 
groene gordel omheen Antwerpen berust op twee gronden, en de 
bouw van de Brialmontwallen in de jaren zestig van de negentiende 
eeuw is daarvan onmiskenbaar de gemeenschappelijke noemer. 
 
In eerste instantie  was er het gegeven dat de Brialmontomwalling, 
eenmaal afgedankt als militair systeem,  het ‘slachtoffer’ werd van 
een legertje vreedzame krakers en binnen de kortste keren voor de 
Antwerpenaar als een belangrijke groene oase van rust en 
ontspanning ging fungeren. Niet alleen Prost en latere ontwerpers 
wilden die functie voor het gebied behouden, maar ook  vandaag 
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nog leeft die idee verder in de collectieve geest van de 
Antwerpenaar;  sommigen hebben zelf nog op de wallen gespeeld 
of gewandeld, anderen kennen het via foto’s en prenten of verhalen 
als dat paradijselijk oord ‘waar wij als pagadders naar hartenlust 
konden ravotten’. Feit is dat men vandaag, een halve eeuw na 
aanleg van de Kleine Ring, nog steeds op zoek is naar een manier 
om het groen en de rust van weleer te recupereren, al dan niet ‘op 
de kap van de Ring’. Aan de ene kant een prangend tekort aan 
groen in de binnenstad, aan  de andere kant een enorme zone van 
wat weleer de Brialmontomwalling was en vandaag Ring en Singel 
heet, het kan moeilijk anders dan dat een en ander de in  ademnood 
verkerende Sinjoor op ideeën brengt.  
 
Ten tweede, mogelijk nog belangrijker, is  er de wens van bewoners 
en stedenbouwkundigen om het intra muros terug met het extra 
muros te verbinden. De Kleine Ring vormt vandaag niet langer een 
begrenzing van de stad maar is eerder een barrière die hoe langer 
hoe meer in het midden van de stad komt te liggen. Door de komst 
van de Brialmontomwalling werden gemeenten als Berchem en 
Borgerhout niet alleen fysiek in twee gesneden, de gemeentehelften 
zijn sindsdien ook maatschappelijk anders geëvolueerd.  Hoewel het 
fysieke verband werd verbroken is de relatie tussen de 
gemeentehelften en later stadshelften wel blijven bestaan en 
probeert men ze op verscheidene momenten in de geschiedenis ook 
fysiek te herstellen.  
 
Opvallend ook is dat plannen omtrent het creëren van groene 
ruimtes nu eens voor  vinger- en dan weer voor  gordelideeën 
opteren en dat de keuze voor één van beide blijkbaar niet 

tijdgebonden is; in sommige gevallen wordt trouwens voor een 
combinatie van de twee gekozen. 
 
Nog kenmerkend voor het hedendaags denken is de tendens om 
het ringgebied als het nieuwe midden van de stad te beschouwen 
en aan thema’s als luchtkwaliteit, leefbaarheid, stadsontwikkeling 
en publieke groenruimte een meer prominente plaats in het rijtje 
van aandachtspunten toe te kennen. Maar het belangrijkste doel 
sinds Henri Prost in 1910 is en blijft het wegwerken van de breuk 
tussen binnen- en buitenstad en het herstellen van de relatie 
tussen beide ‘ringoevers’.  
 
Verkeersinfarcten en bebouwingsgraad ten spijt, vertoont het 
ringgebied nog steeds een groen karakter; van een groene gordel 
die het intra muros terug met het extra muros verbindt en op de 
koop toe tot  publieke rustruimte kan dienen, is echter geen sprake.  
Integendeel: de stad keert de Ring hoe langer hoe meer de rug toe 
en beide stadshelften leven aan een andere kant van een 
verschrikkelijke barrière.  
 
Dat die groene gordel er nog steeds niet is, heeft veel te maken 
met politieke beslissingen vanaf de bouw van de Brialmont-
omwalling tot op vandaag.  Men heeft het in dit verband wel eens 
over de ‘Antwerpse ziekte’, een chronische afwijking met als 
hoofdsymptoom de onweerstaanbare neiging om steevast korte-
termijnoplossingen boven duurzame, van visie getuigende projecten 
te verkiezen. De invloed van politiek op de Antwerpse stads-
ontwikkeling vanaf de bouw van de Grote Omwalling tot vandaag 
lijkt een interessant uitgangspunt voor diepgaander onderzoek.  

Vandaag zijn er verschillende factoren die enig optimisme 
rechtvaardigen. Alles wijst erop dat het alvast de goede richting 
uitgaat met de  beweging rondom Ringland, die alle heil verwacht 
van een groene gordel door overkapping. In tegenstelling tot de 
actiegroepen die door hun aanhoudend en terecht protest de laatste 
jaren nogal eens te horen krijgen dat ‘bepaalde mensen nu eenmaal 
tegen elk voorstel van een ander zijn’,  is Ringland erin geslaagd 
zich van meet af te profileren als een speler met positieve 
ingesteldheid. Dat belet niet dat de Ringlanders onvoorwaardelijke 
steun van de actiegroepen genieten en kunnen rekenen op hun 
opgebouwde kennis van zaken. Daarnaast is er een enorm 
maatschappelijk draagvlak voor Ringland, hebben  heel wat politici  
zich ondertussen achter het project  geschaard, zijn  
maatschappelijke thema’s zoals volksgezondheid, leefbaarheid, 
stadsontwikkeling en publieke groenruimte vandaag niet meer te 
negeren en werpen verschillende gelijkaardige projecten in en 
buiten Europa nu hun vruchten af.  Antwerpen kan niet 
achterblijven. 
 
De ‘droom van een groene gordel’, al meer dan een eeuw 
gekoesterd door de Sinjoor en door  al wie hem genegen is, lijkt 
vandaag heel dichtbij.  Zal Antwerpen eindelijk  kiezen voor een 
duurzame, leefbare oplossing van ‘het ringprobleem’ en zal de 
Antwerpenaar in de nabije toekomst  kunnen genieten van een 
prachtig landschap dat de stad omsluit? Zal de stad ook op dat 
gebied mee zijn  om de metropool te worden die ze altijd al wilde 
zijn? Hoop doet leven en afwachten is de boodschap. Aan te raden 
is om over enkele jaren gelijkaardig onderzoek te voeren naar het al 
dan niet slagen in zijn opzet van het Ringlandproject en dit, in het 
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grotere kader van de groene gordelgedachte in Antwerpen, te 
vergelijken met de ontwerpen die in de laatste eeuw de revue 
passeerden. 
 
Omdat de interviews van zo groot belang waren voor deze 
masterthesis, is het misschien niet onnuttig het volgende in 
overweging te geven:  
Eerste norm voor de selectie van de te interviewen personen was 
uiteraard de betrokkenheid bij het project Stad aan de Stroom en/of 
het Antwerpse ringgebied. Bovendien werd bij de keuze gestreefd 
naar een zo groot mogelijke variatie in de wijze waarop de personen 
betrokken waren bij genoemde onderzoeksonderwerpen. 
Zolang het feiten betrof, was er nergens sprake van 
vermeldenswaardige contradicties,  maar de meningen over de 
feiten –zin en onzin, belang, gevolgen, etc.– konden wel eens 
uiteenlopen; het tegengestelde zou verbazen: ieder van de 
betrokkenen heeft niet alleen een eigen  persoonlijkheid en een 
eigen visie, maar bovendien heeft elk van hen intussen het 
gebeuren rondom Stad aan de Stroom en het ringgebied een plaats 
gegeven en kan zijn visie doorheen de jaren ook gewijzigd zijn. Het 
is verre van ondenkbaar dat het interviewen van andere 
betrokkenen tot een conclusie zou geleid hebben die niet (geheel) 
met de huidige overeenstemt.  
Ten slotte:  het onderwerp van deze masterthesis is op zijn minst 
zeer actueel te noemen. Het Antwerpse ringgebied is vandaag een 
hot topic en op de agenda van politiek en samenleving staan 
daaromtrent tal van belangrijke discussiepunten die in de nabije 
toekomst wel eens tot een ommekeer in de situatie van het gebied 
zou kunnen leiden.  
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