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Proloog

Het begon met een maquette

Het begon met een maquette die plots boven water kwam. De Vlaamse 
regering plande een nieuwe autosnelweg dwars door de stad Antwer-

pen, de zogenaamde Oosterweelverbinding. Van die autosnelweg bestond 
er een bouwkundig model van vijf vierkante meter die – zo meldde de 
Gazet van Antwerpen op 17 februari 2005 – aan politici was getoond maar 
voor de buitenwereld onzichtbaar moest blijven. De krant snapte waarom 
het publiek het model niet mocht zien: door de komst van het geplande 
viaduct kon de stadsontwikkeling immers ‘een flinke dreun’ krijgen. ‘En 
zo dreigt in dit dossier een conflict tussen Vlaamse prioriteiten en stede-
lijke belangen’, concludeerde de journalist. Dat conflict kwam er inderdaad, 
jaren later en in volle hevigheid. Het bereikte een hoogtepunt in het jaar 
2009 en sluimert voort tot vandaag.
 Begin februari 2005 kreeg het Antwerpse stadsbestuur voor het eerst de 
bewuste maquette te zien. De burgemeester en zijn schepenen schrokken 
van de impact van het geplande project op hun stad. Wellicht daarom gaf 
het kabinet van de Vlaamse minister van Openbare Werken Kris Peeters 
de opdracht om het schaalmodel voorlopig binnenshuis te houden. Aan 
de pers legde het communicatiebureau uit dat het nog niet was afgewerkt, 
dat er nog foto’s gemaakt moesten worden, dat de weigering tot publiek-
making om technische redenen gebeurde. En dat er slecht gecommuniceerd 
was.
 Een week na het bericht in de krant kondigde de minister aan dat het 
nieuwe viaduct zou luisteren naar de naam Lange Wapper. Foto’s van de 
maquette werden vrijgegeven. ‘Het wordt een brug die de hele Antwerpse 
bevolking zal verbinden’, zei zijn woordvoerder. Het tegendeel bleek waar. 
Zelden raakte Antwerpen en bij uitbreiding Vlaanderen zo verdeeld als 
over dit bouwproject. Als mythologische kwelgeest maakte de Lange Wap-
per zijn naam helemaal waar. Zonder dat ooit één steen is gelegd, groeide 
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het project uit tot een ‘haast emotionele splijtzwam’ (De Morgen, 27 februa-
ri 2010) voor bewoners, besturen en bouwgroepen.
 De volgende dag schreef de krant De Morgen: ‘Met de publicatie van de 
spectaculaire eerste foto’s van de maquette van de Lange Wapperbrug is de 
discussie over de Oosterweelverbinding in de fase van het openbare debat 
gekomen. De voorbereiding in besloten kringen van ingenieurs en beleid-
smakers is evenwel al bijna tien jaar aan de gang.’ De krant legde meteen 
de vinger op de wonde: de voorbereiding in besloten kringen. Jarenlang 
was in studiebureaus, op kabinetten en binnen administraties gesleuteld 
aan het plan. Er was overlegd, becijferd en begroot. Dikke rapporten waren 
geschreven. De politieke afspraken waren rond, de openbare aanbestedin-
gen reeds gepubliceerd. In de hoofden van de politieke initiatiefnemers lag 
de Oosterweelverbinding er eigenlijk al. En dan ineens rees kritiek die alle 
voorbereidende werk op de helling dreigde te zetten. Plots vroeg een lokaal 
bestuur of er misschien toch geen andere manieren waren om de mobili-
teitsknoop te ontwarren. Voor het eerst was er dat openbare debat.
 De minister van Openbare Werken zei niet te geloven in een alternatief 
voor het viaduct, want daarover nadenken betekende tijdverlies. Geen de-
bat voor hem dus. Later, als minister-president, zou hij die lijn blijven aan-
houden: het moet vooruit, er is nu lang genoeg gestudeerd, we hebben 
beslist. Hoe fermer hij dat allemaal herhaalde, hoe steviger het dossier 
echter vastliep. Tijdwinst boeken heeft de regering zeer zeker níét gedaan. 
Het dossier nadert stilaan zijn twintigste verjaardag.

Op 3 maart 2005 zou de maquette uiteindelijk aan het Vlaams Parlement 
worden getoond. Daags voordien schreef ik mijn eerste opiniestuk over de 
kwestie. Ik had het over intelligente inspraak als wezen van de democratie, 
en over het tegendeel daarvan, waarbij burgers worden herleid tot consu-
menten. Korte tijd later volgde een tweede opinie, daarna nog een derde 
waar in ik vier alternatieve scenario’s voor de Oosterweelverbinding oplijst-
te: een nulscenario (geen nieuwe infrastructuur, wel rekeningrijden), een 
ingetunnelde versie van de Oosterweelverbinding en twee noordelijke by-
passes – het stRaten-generaaltracé en het Meccanotracé (de namen kwa-
men pas later) – die doorgaand verkeer voortaan rond de stad zouden lei-
den. De vier scenario’s worden vandaag onderzocht in een milieueffecten-
rapport, acht jaar later.
 Stadsontwikkeling heeft me altijd gefascineerd, meer in het bijzonder 
hoe mensen zich bewegen in een stad, en hoe die mobiliteit zich verhoudt 
tot verblijfsfuncties als wonen, werken of spelen. Ik kijk me suf op stads-
plannen en vervoersnetten. Waar liggen de logische verbindingen? Hoe 
functioneren die? Zou het er aangenaam en efficiënt zijn om zich te ver-
plaatsen, of net niet? Waar liggen de pleinen en de gezellige assen? Zijn er 
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voldoende? Waar conflicteren de verschillende movers in het publieke do-
mein, waar heerst het vanzelfsprekende samengaan? Hoe hebben de bou-
wers van weleer dat aangepakt? Op welke manier bepaalde het mobiliteits-
net de vorm van de stad? Hoe ‘plakken’ omliggende stadsdelen aan het 
historische centrum, en hoe de buitenwijken aan de kern? Raak je vlot ter 
bestemming, of is het een gedoe? Waar overheerst de wandelafstand, in 
welke wijken de tramafstand, en waar domineert de auto? Zitten de zware 
verkeersassen goed ingepast in het stedelijk weefsel, of leggen ze veeleer 
een hypotheek op hun omgeving? Wat is de rol van de waterlopen? Is het 
openbaar vervoersnet verstandig uitgebouwd? Waar zitten de lacunes? Wat 
kan de toekomst brengen?
 Meer dan vele andere factoren bepaalt de mobiliteitskwaliteit binnen 
een stad de leefkwaliteit. Ruimtelijke planners weten dat en de jaarlijkse 
lijstjes van ‘meest leefbare steden’ tonen het aan: een goede stadsontwik-
keling wordt geschraagd door slimme mobiliteit. Slimme mobiliteit gaat 
dan weer zorgzaam om met wie in de omgeving van wegen, paden of 
spoorbeddingen woont, werkt, zich ontspant, sport beoefent, naar school 
gaat. Met ons allemaal dus.
 Ongeveer een jaar eerder, op 20 februari 2004, had ik het volgende in 
De Tijd geschreven:

‘Op vele plaatsen in Vlaanderen worden pogingen ondernomen om de kwa-
lijke erfenis van het naoorlogse ruimtelijke vooruitgangsdenken weg te wer-
ken. Men moet daarbij creatief durven te zijn. Voor Borgerhout bijvoorbeeld 
breekt het moment aan om je fundamenteel af te vragen hoe je in het begin 
van de 21ste eeuw omspringt met een breed autosnelweggebied dat dwars 
door dichtbevolkte woonwijken loopt. Hoe maak je van een versnipperde, 
luidruchtige, vervuilende en vijandige barrière een bereikbare en aangename 
stedelijke plek?’

Hoe doe je dat? vroegen we ons toen af binnen de bewonersgroep Borger-
houDt van Mensen. Het Antwerpse district Borgerhout is een fijne plek 
om te wonen, maar als meest versteende en dichtstbevolkte stadsdeel van 
Vlaanderen heeft het nood aan open en groene ruimte, oordeelden we. 
Met de komst van de ringweg was vanaf 1964 dat soort ruimte helemaal 
verdwenen. In de plaats kwam lawaai en uitstoot. In het krantenstuk gaf 
ik de statistieken mee: binnen oud-Borgerhout, vlak naast de autosnelweg, 
wonen 15.000 mensen per vierkante kilometer met voor elke inwoner ge-
middeld amper 2 vierkante meter groen, in 2000 haalde het district het 
hoogste jaargemiddelde voor benzeenuitstoot in Vlaanderen (1,7 µg/m³), 
de mediaanwaarde voor stikstofdioxides wordt er elk jaar overschreden, 
nergens in Vlaanderen krijgt een autosnelwegdeel meer voertuigen per dag 
te verwerken.
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 Het evenwicht tussen de bovenlokale mobiliteit en de lokale verblijfs-
functies zat goed scheef in Borgerhout. Grote middelen drongen zich op. 
We suggereerden om de ring te overkappen. In het artikel had ik het over 
een speerpunt van stadsvernieuwing, een ecologische correctie, een state-
ment van hoe we vandaag leven. Voor de sceptici was er ook een paragraaf: 
‘Te mooi om waar te zijn? Het hangt er maar van af. Op 30 september 2003 
presenteerde de Vlaamse minister van Mobiliteit, Gilbert Bossuyt, in het 
Vlaams Parlement een ‘geïntegreerd perspectief op de Antwerpse ring-
zone’. We citeren: ‘Op bepaalde plaatsen kan de ring zelfs overdekt worden 
en komt er net zoals boven de Craeybeckx-tunnel plaats voor mooie par-
ken en andere invullingen.’
 Een geïntegreerd perspectief: dat is inderdaad wat nodig is, wil je mo-
biliteit en leefkwaliteit met elkaar verzoenen. Maar hoe viel zo’n perspectief 
te rijmen met een Oosterweelverbinding enkele kilometers verderop? Hoe 
motiveerde de regering dat nieuwe litteken in de stad?
 En waarom verliep bij grote bouwdossiers de besluitvorming steevast in 
de grootste stilte, tot een verhoopt point of no return was bereikt en het 
blijkbaar ‘te laat’ was voor een gesprek over alternatieven? In mijn woon-
buurt vlak bij het Kievitplein voerden we in het najaar van 2004 strijd tegen 
een dergelijk dossier. In de krant De Morgen (9 december 2004) stond ik 
toen stil bij de systematiek achter wat ons overkwam:

‘Een week geleden zaten bewonersgroepen en actiecomités van verschillende 
grote Vlaamse steden samen op een bijeenkomst georganiseerd door de Bond 
Beter Leefmilieu. Ze wisselden ervaringen uit om het intussen tot symbool 
verheven Kievit-dossier in een breder kader te plaatsen. Aan rode draden 
door de getuigenissen geen gebrek: bewoners worden steevast te weinig en 
te laat in het beslissingsproces geconsulteerd, de overheid gaat transparant 
noch communicatief te werk, de bestaande inspraakprocedures blijken inef-
ficiënt, politici en projectontwikkelaars koesteren een fundamenteel wan-
trouwen tegenover buurt- en milieuverenigingen, grootschalige bouwprojec-
ten vormen te zelden het onderwerp van ernstige publieke discussies en 
bijna nooit van een politiek debat, de krachtlijnen van dergelijke projecten 
worden daarentegen door een kleine kring van investeerders en kabinetsme-
dewerkers vastgelegd, wanneer die met het onderhandelde resultaat naar 
buiten komen is er geen ruimte meer voor wezenlijke veranderingen, enzo-
voort. De civiele samenleving (zowel individuele bewoners als Vlaamse ngo’s) 
ziet zichzelf bij grote bouw- en wegenprojecten voortdurend achter de feiten 
aanhollen.’

Daags na die bijeenkomst hekelde Natuurpunt in de media dat bewoners-
groepen en milieubewegingen enkel het hoofdrapport van een studie over 
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de Oosterweelverbinding hadden ontvangen om advies te geven, terwijl 
de stedelijke overheden ook de duizend bladzijden technische deelrappor-
ten mochten inkijken. Vanwaar die geheimdoenerij, die merkwaardige 
invulling van inspraakprocedures, dat krampachtige omgaan met wat re-
levante burgerparticipatie zou kunnen zijn? Waarom pantseren overheden 
zich zo verwoed tegen mogelijke kritiek bij grote bouwplannen?

Stilstand

Na dat eerste stuk over de Oosterweel schreef ik nog meer dan tweehon-
derd opinies, essays, persberichten, bezwaarschriften, studierapporten, 
ombudsklachten en onderzoeksjournalistieke analyses over de kwestie, 
alles bij elkaar ruim achttienhonderd bladzijden. Als woordvoerder van de 
actiegroep stRaten-generaal had ik het daarin niet enkel over stadsontwik-
keling, mobiliteit of het belang van een gezonde leefomgeving. Al in de 
allereerste stukken ging het ook over het wanbeheer waaronder de besluit-
vorming over de Oosterweelverbinding gebukt ging, over manke inspraak-
procedures, politieke obstructie en een gebrek aan transparantie.
 De maquette van de verbinding dook op in het voorjaar van 2005, maar 
het dossier had toen al een lange politieke weg afgelegd. Elke politieke par-
tij had bijgevolg ooit wel ergens mee beslissingen goedgekeurd. Wie nu 
plots voorbehoud aantekende, werd zonder veel omhaal beschuldigd van 
het maken van een bocht, en dat doe je niet in de politiek. Zeker niet bin-
nen coalitieregeringen en nog minder wanneer het werken van groot eco-
nomisch belang betreft. Twijfel wordt dan beschouwd als zwakte, voort-
schrijdend inzicht als een gebrek aan loyaliteit. Elke politieke gedachtewis-
seling verzandde op die manier in een krachtmeting, waarbij kritische 
bedenkingen werden ervaren als een aanval, ja zelfs als verraad.
 In de ogen van de politieke pleitbezorgers van de Oosterweelverbinding 
ontstonden er twee categorieën van bestuurders. Zelf namen ze ‘hun verant-
woordelijkheid’ door ‘krachtdadig’ vast te houden aan wat ze ‘beslist beleid’ 
noemden – in een televisiestudio vertelde een minister me ooit dat hij lie-
ver een slecht project dan geen project bouwde. De andere politici ‘maak-
ten een knieval’ voor het rumoer op straat, ‘surften mee’ op de golven van 
de publieke opinie. Beschuldigingen van partijprofilering, ‘politieke spel-
letjes’ en electoraal populisme gingen over en weer. In een dergelijke sfeer 
is er maar weinig ruimte voor inhoudelijke debatten over alternatieven, en 
des te meer ruimte voor ‘het jaar na jaar verder betonneren’ van het over-
heidsproject, zoals een krant dat begin 2010 noemde: ‘De uitwijkmogelijk-
heden werden een na een geëlimineerd. Die strategie van de verschroeide 
aarde, die politiek van de voldongen feiten zorgde ervoor dat de hele Oos-
terweelverbinding nu terug bij af staat’ (De Morgen, 25 februari 2010).
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 Kritiek op het overheidsproject werd stelselmatig weggeredeneerd bin-
nen de Vlaamse regering. Maar het project zelf werd daardoor natuurlijk 
niet beter, en het bleek ook niet de juiste strategie om vooruitgang te boe-
ken bij het vinden van een breed gedragen, toekomstgerichte oplossing. 
Integendeel, stelde stRaten-generaal eind 2011 vast in een persbericht: ‘Een 
regering die op dergelijke wijze de kar voor het paard spant, veroorzaakt 
uiteindelijk vooral stilstand, zo blijkt nu. Niet alleen op de Antwerpse ring, 
maar ook in de besluitvorming.’
 Stilstaan in een mobiliteitsdossier, het is niet om te lachen. Maar wran-
ger nog is de reden ervan: stilstand in de democratie, voortvloeiend uit het 
onvermogen van verkozenen om zich aan te passen aan een maatschappij 
die de ‘voorbereiding in besloten kringen’ niet langer aanvaardt en daar-
entegen medezeggenschap verlangt, ook tussen twee verkiezingsdagen in. 
Een week voor de volksraadpleging over de Oosterweelverbinding schreef 
bestuurswetenschapper Filip De Rynck daarover het volgende in een opi-
niebijdrage voor De Standaard (9 oktober 2009): ‘Er is nooit aandacht ge-
weest voor social engineering, voor de participatieve aanpak van dit groot-
schalige project, er is nooit aandacht geweest om daar een wervend stads-
project van te maken. Er is onwaarschijnlijk veel geld naar studies gevloeid, 
er is nauwelijks geld geweest voor een professioneel participatief manage-
ment van dit project en van het proces.’
 Zijn woorden zijn nog steeds van toepassing. Na de volksraadpleging 
van 18 oktober 2009 – waarbij het regeringsplan werd weggestemd – her-
werkte de regering het plan van de Oosterweelverbinding. Sindsdien werd 
niet één hoorzitting of informatieavond georganiseerd in de wijken waar 
de verbinding zal komen. Een plan met een overgedimensioneerde ver-
keerswisselaar pal in het hart van de stad kun je niet meteen een ‘wervend 
stadsproject’ noemen. Wellicht daarom verkiest de regering om haar be-
slissing niet op het terrein te gaan uitleggen.

Motief, mentaliteit, middel

Een bestuur dat met de rug naar de buitenwereld staat, teruggetrokken in 
de eigen biotoop, bang voor het out-of-the-box-denken en voor wie alter-
natieve denkpistes formuleert, het is het tegenovergestelde van social en-
gineering. Het is de democratie die stilstaat. Terwijl ik dit schrijf, valt de 
nieuwsbrief van MoneyTalk in mijn mailbox. De titel van het hoofdartikel 
luidt: ‘Burgers wereldwijd worden overheden spuugzat’. In veel landen vra-
gen steeds meer mensen zich af of ze wel op de juiste manier worden be-
stuurd, lees ik, waardoor ze ook de legitimiteit van hun regeringen in vraag 
gaan stellen.
 Misschien waren het wel eerst de besturen die de burgers spuugzat wa-


