Armoelijn
Nederland miljarden armer door bestaan van de Betuwelijn

Voorzitter van de vereniging “Ontbielzen van de Betuwelijn” tevens raadslid van de gemeente Zevenaar ontving een artikel van Grondvest sympathisant en schrijver Han de Bruin die kritisch ingaat op de economische gevolgen voor Nederland speciaal voor de aanliggende Gelderse gemeenten in Betuwe en Liemers die worden geconfronteerd met een omvangrijke grondontwaarding door de aanleg van de Betuwelijn.
Han de Bruin vindt dat  Grondóntwaarding  als gevolg van de aanleg van de Betuwelijn, bij de bouwkosten opgeteld dienen te worden zoals hij in dit epistel uitlegt. De kosten vallen daarmee veel en veel hoger uit dan de nu genoemde 5 miljard euro.

Schrijver gaat in op verhalen van Betuwelijn verdedigers en vat zijn kritiek samen in een achttal ‘opmerkingen’/problemen in chronologisch volorde: (het artikel is een paar alinea’s bekort om het binnen 8 pagina’s te houden. 
In chronologische volgorde:
Het project "Betuweroute" trok vanaf 1993 mijn aandacht. Gewoon als geïnteresseerde van alles wat maar rijdt, vaart en vliegt in de transportwereld en vervoer, ook van personen, in het algemeen. Van 1974 tot 1986 vertoefde ik in Frankrijk. Had tot 1983 een kantoortje in het 12e arrondissement en kwam erg vaak op de vrachtperrons van Gare de Bercy, het oostelijke verlengstuk van het Gare de Lyon. Daarna nog een paar jaar in Rungis, vlak bij de M.I.N. Ik heb zodoende met mijn neus op de aanleg van de eerste HSL, van Parijs naar Lyon, gezeten en goed in de gaten gehouden (met dank aan "Les Echos"; het Franse "F.D.") wat e.e.a. kostte en waarom. Met die wetenschap heb ik gewoon voor de aardigheid eens een bedrijfsplannetje gemaakt voor de Betuweroute, alsof het mijn eigen toko werd en ik bij de bank met de billen bloot moest om de winstgevendheid aan te tonen.
Die berekening kwam onder meer uit op aanlegkosten van ƒ 10 miljard. Je kunt dit nalezen in de "Elsevier" van 04.09.'94. In de column "Betuwepijn" van Nic. A. G. van Rossum. Het viel aardig samen: ik was (en  vandaag dus ook) jarig die dag. Van Rossum, die al vaker mijn naam in zijn column genoemd had, vermelde er toen mijn woonplaats bij. De telefoon ontplofte bijna.
"Bent u die de Bruin waar van Rossum het over heeft?" "Jawel". "Oh, maar dan weet u nog half niet hoe erg het is en wordt". Kortom: tientallen NIMBY's hingen aan de lijn. Enige wat serieuzere mensen uit die hoek hebben mij toen van ter zake doende lectuur voorzien. Zoals de fameuze PKB-3 met aanhangsels. 

Toen was ikzelf degene die bijna ontplofte. In de eerste 32 pagina's staan 91 leugens en halve waarheden. Vooral het kaartje met de bestemmingen is de moeite waard. Op Bordeaux na (en daar rijden weinig -eufemisme- treinen naar toe) zijn alle bestemmingen aan Klasse V vaarwater gelegen. Hoezo, ontsluiten voor Rotterdam? Rijn, Moezel, Main en Donau liggen er al van vóór dat Julius Caesar ("de Bello Gallico") hier orde op zaken kwam stellen. 
Gaandeweg kwam ik daarna in contact met wetenschappers en ingenieurs uit diverse disciplines. Enkelen waren sceptisch over mijn kostenberekening, maar gingen, na uitleg, zonder uitzondering akkoord. 

Bij de critici zaten en zitten opvallend genoeg veel vervoerseconomen. Niet direct de mensen die Rotterdam een kwaad hart toedragen. Ik noem: Prof. Jacob B. Polak, de professoren van Gendt en Verhoef, Witlox en nog vele anderen. Ook algemene economen als Prof. Heertje (UvA) en Dr. Muller (Erasmus) mengden zich in het debat. Met de helaas vorig jaar overleden Dr. Freek Muller kreeg ik zelfs een bijzondere band. Ik had nl. trachten te becijferen wat het maatschappelijk verlies aan grondwaarde, gebouwen, landschapswaarde in toeristische en recreatieve zin zou zijn. Zo'n bedrag komt weliswaar niet uit de schatkist als vergroting van de Staatsschuld, maar het is wel diefstal bij onze nazaten. 

Dat trof. Freek Muller bleek een rapport te hebben geschreven waarin hij dit onderwerp eveneens had aangeroerd. "Hoeveel denk jij?", vroeg hij mij. Ik vertelde  met enige schroom, dat ik van Maasvlakte tot grens-Babberich aan eveneens ± ƒ 10 miljard dacht. "Nou, dat kan aardig kloppen. Ik heb zelf het stuk Rozenburg t/m Alblasserwaard uitgerekend en da's al ƒ 3 miljard!"

Kijk, dat hoor je van de pleitbezorgers nou nooit. Hoeveel zij nodeloos verzieken, omdat het lekker geen contant geld kost. Maar, tenzij je alleen maar warm wordt van binnen bij het zien van een horizon vol 120 meter hoge gantry-cranes, is het kijken naar een 5 meter hoge betonnen muur tot aan de horizon geen plezierig uitzicht. Vooral als je naar een plek staart waar vroeger een schitterende eendenkooi lag.

De vervoerseconomen en planning & logistieke deskundigen (Prof. Polak en Prof. Pols) schoten nog andere gaten in de onderbouwing. Plus dat zij het met mij eens waren, dat de PKB-3 een misleidende berekening gaf van kosten/baten. Zo werden alle tonnen op 1.000 km vervoer geschat en opbrengsten over idem. Maar aan de kostenkant werd alleen de 160 km van Maasvlakte tot grens gerekend. Prof. Polak stelde voorts, dat er iets wezenlijks ontbrak: een MKBA, een maatschappelijke kosten/baten analyse. Een kind kan begrijpen, dat de Betuweroute er dan -op deze manier- nooit gekomen zou zijn. 

Het is derhalve veel te kort door de bocht om critici "kortzichtigheid" te verwijten en jezelf tot helderziende te benoemen met vele treinen uit en naar Kazachstan of China. Dan vergeet mw. van Dongen toch een essentieel stuk net op Duitse bodem. Ik kan van harte aanbevelen om bij de Hessische Rundfunk de DVD met de film van Günther Ederer, "Planlos in die Zukunft" te bestellen; www.hr-video.de; de ondertitel is veelzeggend: "Wie Verkehrspolitiker Milliarden vergraben". (bestelnr. 200 281) 

Prof. Pols wees destijds, en zeer terecht, op de deplorabele toestand van het spoor bezuiden Keulen. Is in die film prachtig te zien. Maar ook een uitstapje net over de grens is leerzaam. Over slechts 75 km gaat het spoor dwars door 4 steden en een aantal dorpen. Vanaf Oberhausen gaat het spoor vrijwel uitsluitend door dichtbevolkt gebied. Bij die eerste 75 km behoren 64 (!) gelijkvloerse overwegen, die voor een deel handmatig bediende spoorbomen hebben. Of zelfs dat niet eens: in Elten wordt door 2 man de weg afgezet, na een telefoontje, met een ketting........ En op die prehistorische lijn wordt nu al -te- druk gereden door een bont geheel van goederen-, boemel-, sneltreinen t/m de ICE-Frankfurt-Asd aan toe. De inwoners zijn daar de overlast van het spoor al lang spuugzat. Burgemeester Diks van Emmerich sprak in mei in het openbaar over "die Scheisz-Betuwelinie". Heb maar even geduld, de Volkskrant weidt er zeer binnenkort over uit. Ik verwacht met foto's en quotes, houdt u vast! 

Want het zijn die "kortzichtige" critici die nu juist zó vérziend waren, dat zij de problemen konden voorspellen. 

Probleem nr. 1 : 

In plaats van een onrendabele mega-investering was het verstandiger geweest om het bestaande net te moderniseren en van een hogere spanning, plus een modernere ATB te voorzien. Dat had minder geld gekost, was eerder klaar geweest en ten volle rendabel te maken. Dan was bij dezelfde ampèrage ruim 16 × méér vermogen beschikbaar (bij 25 kV-50Hz) en behoorden bovenleidingstoringen (in werkelijkheid: gewoon dóórgesmolten!) tot het verleden. Men kon dan met gemak desnoods 4 × méér treinen laten rijden op de bestaande rails én dan nog genoeg treinpaden overhouden voor goederentreinen. Het is inmiddels 10 jaar geleden dat "de Volkskrant" deze simpele werkelijkheid in en om Tokio waarnam.

En dan komt nu de heer Veenman met zijn dramatisch betoog om "even" € 13 miljard op te hoesten voor juist dít probleem. "Spuit elf" noemden wij vroeger zo'n geval. In ieder geval is nu extra duidelijk dat hij al bij Stork zat te slapen. Ronald Plasterk moet zijn salarisbetoog en de "Balkenendenorm" maar eens op dit soort directeuren loslaten. Equivalent van conducteur 2e klasse lijkt mij meer dan voldoende.

Probleem nr. 2 :

De gekozen spanning van 25 kV is rekenen naar een wel zéér verre toekomst. Prachtig voor de HSL, maar zo onlogisch als de pest voor een spoorlijn naar Duitsland. Was dan een deal aangegaan met DB-Netz en had de Duitse spanning (15 kV/16 2/3-eHz) geadopteerd. Het is n.l. in de verste verte niet te voorzien, dat Duitsland de 25 kV-50Hz gaat toepassen (waarom zouden zij?). Ook in Frankrijk wordt buiten de TGV-lijnen nog altijd op 1.500 V = gereden. Ook daar is in de verste verte niet voorzien om het totale net naar 25 kV om te bouwen. Slechts de grensoverschrijdende verbindingen, ter meerdere eer en glorie van Alstom-treinen, staan gepland voor ombouw. Vrachttreinen? Die rijden overal meestentijds met dieseltractie. Omdat er helaas geen bovenleidingen boven alle rangeerterreinen hangen.

Probleem nr. 3 :

Van de totale goederenstroom in ons land nemen de spoorwegen amper 1% voor hun rekening. In het grensoverschrijdend vrachtvervoer is dit 6%. Maar in kosten is het veel duurder dan welke andere modaliteit dan ook. Zo is het boerenbedrog om te blijven stellen, dat de Betuweroute "uiteindelijk 4,7 miljard € heeft gekost" en dat dit (Prof. Flyvbjerg, in een door V & W betaald onderzoek in NRC-Handelsblad) niet te wijten was aan ondeskundige inschatting van het Min. van V & W. Ik stel echter vast, dat er sinds begin 1997 de grote bedragen -uit de schatkist- zijn gaan rollen en dat je vanaf dat moment er de obligatierente, met samengesteld interest, bij moet optellen. Als Mw. van Dongen, of u, mij een bank kan aanbevelen die deze handelwijze nalaat, dan houd ik mij van harte aanbevolen.

Ik vind daarom dat de Betuweroute inmiddels € 5,5 miljard heeft gekost. Nog afgezien of de koper de volle 100% per obligatie wil betalen, stel ik vast, dat de obligatiehouder wel op 4% rente per jaar rekent. Toch € 220 miljoen per jaar. De lijn "ligt er voor 100 jaar!". Als ik dat al geloof, dan tel ik er toch 1% afschrijving bij op. Ook een € 55 miljoen. En voor het dagelijks toezicht en het normale  onderhoud, zonder ook maar enige slijtage vanwege de vervoerde tonnen, mag u voor ProRail cs. tenminste € 35 miljoen rekenen. Er rijdt nog steeds geen trein over de lijn en vandaag, vanwege een brand in Emmerich, al zeker niet. Maar het kost ons allen dus € 310 miljoen/jaar. Is het dat waard?

Probleem nr. 4 :

In zijn rapport van mei 1998 voor de WRR over de projecten HSL-Zuid en Betuweroute ("Mainport strategie etc.") stelde Prof. Albert Pols de nuchtere vraag wie er nou eigenlijk beter werd van die investeringen. In het geval van de HSL-Zuid bleek dat in het voordeel van de grootregio Lille-Roubaix etc. uit te vallen en niet voor onze "treinreizigers-met-kids" op weg naar Disney World in Marne-la-Vallée. 

Voor de Betuweroute lag het voordeel al evenmin, anders dan men zou denken, bij de regio Rijnmond, maar in het Roergebied en elders. Dat Rotterdam "de kurk was waar onze nationale economie op drijft" (dixit Wim Kok) was al eerder weerlegd. Alleen: dáár heeft nooit iemand iets over gehoord. Ik doel op een onderzoek + enquête van het NEI, in opdracht van (toen nog) het GHR uit 1992. In die enquête werd aan 200 grote bedrijven, die hun in-, zowel als uitgaande goederenstroom via Rotterdam lieten lopen, de suggestieve vraag voorgelegd: "Wat doet uw bedrijf als de Rotterdamse haven plotseling onbereikbaar wordt?" Uiteraard was het gehoopte antwoord: "Dan gaan wij verhuizen!"

Maar dat bleek allerminst het geval. Slechts één bedrijf (0,5%) gaf dit "antwoord". Nog eens één bedrijf "zou in overweging nemen of verhuizen verstandig was". De overige (ahum!) 99% bleek zeer laconiek en eensgezind: "Nou dan lossen wij dat probleem wel via een ander kanaal op......." Dát rapport is -dus- nooit gepubliceerd.
Noch Scheepvaart Vereniging Zuid, noch opvolgster Deltalinq, heeft ooit kunnen aantonen op welke wijze Rotterdam, in economische zin, de kosten van de haven aan de samenleving (liefst: méér dan!) goedmaakte. 
Want het gaat hier niet uitsluitend om die voornoemde € 310 miljoen/jaar recht te praten, maar in ruimere zin ook om de vele miljoenen die er aan belastinggeld verdwenen in de boterzachte leningen aan ECT ect. Waar -toch één derde van de tonnage- de "natte bulk" (Shell, Gulf, Q-8 c.s.), zelf (voor doven: op eigen kosten) voor de afmeerfaciliteiten zorgde en toch schreeuwend hoge  havengelden betaalde, kon ECT het presteren om de Delta-2000-Terminals op de Maasvlakte met subsidie in te richten en nauwelijks havengeld te laten betalen door gebruikers als Nedlloyd (toen nog aandeelhoudster voor 44% van ECT) en de familie Møller (A.P. Møller) van, nu, 's werelds grootste containerrederij Maersk-Sealand-Nedlloyd. 

Probleem nr. 5 : 

Al eind jaren '80 was de Betuwelijn in de belangstelling. Iedereen met een hart voor logistieke problemen van de zeewaarts groeiende Rotterdamse haven was het er over eens, dat de "Havenspoorlijn" een lachertje was geworden. Dat er een goede, dubbelsporige, spoorlijn van de Maasvlakte tot "de Kijf" (rangeerterrein Kijfhoek) moest komen was voor iedereen, zeker ook voor mij, wat je noemt: ‘klontjes’. En dat vervolgens de bestaande Betuwelijn van Dordrecht naar Elst een prachtige gelegenheid bood om richting Duitse grens te komen, was koren op ieders molen. 
Dat was ook inderdaad de bedoeling, getuige de verzwaarde duikers onder de oude Betuwelijn (1989) voor (vracht-)treinen met hogere aslasten dan 26 ton bij Hardinxveld-Giessendam. Maar toen maakten de duveltjes (×3) Lubbers hun CDA-maatje Corporaal wakker. Die was én landelijk secretaris van het CDA, maar vooral burgemeester van het lieflijke Leerdam. En daar zouden al die vrachttreinen (wel 2 per 5 minuten!) doorheen gaan denderen. Ziehier de geboorte van een planologische en financiële ramp.

          
Toen de ligging van de nieuw te bouwen Betuwelijn bekend werd, gingen er bij vervoersdes-kundigen direct alarmlichten branden. Als je doelgebied vooral het Roergebied is, dan denkt elke logicus: "moet je naar Venlo, dat ligt tegen Viersen-Mönchengladbach aan en echt tegen het hart van je doelgebied". Dan ga je niet opnieuw een complete lijn aanleggen die feitelijk nergens op aansluit. Maar zo werd de planning wel!. En waarom? 
Omdat de promotoren uit de SVZ, GHR en NS-Goederen de toekomst zo rooskleurig inzagen voor containertreinen dat in hun ogen "de Kijf" al snel te klein zou zijn voor alle opstel- en rangeerproblemen. Daarmee werd de idee van C(ontainer) U(itwissel) P(unt) - Valburg geboren en werd de oneigenlijke ligging "gevalideerd". 

Probleem nr. 6 : 

Toen het (nogmaals: stupide!) uiteindelijke traject werd vastgelegd, waren er vele en vaak ingenieuze voorstellen om de lijn zo goed en efficiënt mogelijk aan te leggen. Ir. Luc Lievense, wijd en zijd bekend om zijn ruimschalige en inventieve ideeën (zoals een energiepolder in het IJsselmeer) stelde zelfs voor om het complete project niet alleen te tekenen, maar ook uit te voeren. In een ‘dijktunnel’, waarbij de uitgegraven grond voor beide tunnelbuizen werd herbruikt om de half ingezonken buizen weer te bekleden met bruikbare grond voor weide of fruitbomen. 
De toen nog bij R.W.S. werkzame ir. W. Leeuwenburgh (civiel ir.) had al eerder pek en veren ontvangen (op het ministerie!) voor zijn voorstel om een boortunnel aan te leggen naar Venlo. Tenslotte is dat 80 km korter en de meest logische verbinding tussen Maasvlakte I en Klant nr.1: het Roergebied. Dat werd (t.t. van Hanja Maij-Weggen '90-'94) afgewimpeld als "onbewezen techniek in slappe bodem" en, toefje slagroom op de taart der onnozelheid, door Hanja afgewimpeld met: "De reiziger wil uit het raampje kunnen kijken!". Voor een uitsluitend voor vracht bedoelde spoorlijn................ 

Intussen had ik in 1990 al een lijvig rapport ontvangen over boortunnelbouw in Japan van een directielid van Heerema. ("Dat zal jou wel interesseren") Dat deed het ook: de Japanners hadden al tientallen boortunnels in slappe én seismisch kritieke bodems gerealiseerd. Tot meer dan 50 km lengte aan toe. Sindsdien zijn er (Kobe!) in Japan grote aardbevingen geweest. Er is echter nog geen tunnel ingestort; wel dubbeldeks autowegen (wederom: Kobe). 

Probleem nr. 7 : 

Hoeveel, praktisch uitvoerbare, ideeën er ook werden aangeleverd, de lijn moest en zou bovengronds blijven. Dat strookt enerzijds niet met de voorgenomen elektrificatie met 25 kV als unieke energiebron voor uitsluitend elektrische locomotieven uit milieuoverwegingen. (Want dat was toch een speerpunt?) En anderzijds strookt het niet met een "zo gering mogelijke aanslag op landschap en leefomgeving". Nee, geen dijktunnel à la Lievense, geen verdiepte V-baan van Volker-Stevin, geen boortunnel à la Leeuwenburgh. Het moest en zou een klassieke bovengrondse baan worden. Zonder paranoia ga je dan toch even nadenken. Vooral als je weet, dat het netto-effect zal zijn dat er dan verd...   veel m³'s zand nodig zullen zijn voor een amorf dijklichaam onder het ballastbed van de spoorbaan.
Dan zet je Elsevier's zilveren schijfje in de CD-lade van je pc en tover je het mirakel van Diever uit de hoge hoed. Want, hoe toevallig, het is Hans Wiegel die President-commissaris is bij de Grontmij BV Het zegt u niets?  Grontmij heeft een 100%-dochter, Delgromij genaamd. En dat is, dus nu eens niet toevallig, 's lands grootste "zandboerin". Voor de HSL-Zuid en de Betuweroute heeft Delgromij het leeuwendeel van de miljoenen kubieke meters zand aangeleverd. 

Probleem nr. 8 : (en ik kan nog even doorgaan tot nr. "tig") 

Wij hebben een ongelooflijk dure spoorlijn aangelegd voor een niet-bestaand probleem en dat geld niet aangewend om welbestaande problemen aan te pakken. Nu hebben wij die "euri" hard nodig (denk aan de kreet om hulp van NS-directeur Veenman) en blijken zij op te zijn. Over de grens is dat net zo. De ICE-lijn van Erfurt naar Neurenberg eindigt, heel idyllisch, halverwege zonder rails in een prachtig bos. Emmerich-Oberhausen? 
"O, maar daar gaan de Duitsers een 3-e spoor aanleggen!" Zou het?  Toch maar eerst die film van Günther Ederer bekijken! Want wat is het geval? Bij uitbreiding van een bestaand tracé met een extra spoor moet voldaan worden aan de vigerende eisen voor "Neubau-Trassen". Zoals bij ons, bijvoorbeeld, aan de huidige normen voor "geluidshinder door spoorwegen". Om op het stukje Emmerich-Oberhausen (nog niet de helft van de lengte van onze Betuweroute) te voldoen aan de letter van de wet, is er nogal wat nodig. 
Om eerdergenoemde 64 overwegen te doen verdwijnen en in de steden de geluidsnorm te halen, moeten er op die 75 km maar liefst 10.000 woningen/appartementen "gesaneerd" worden. Dat gaat uiteraard het begrootte budget voor "das dritte Gleis" (het 3e spoor) ver te boven. Het is domweg niet alleen voor de deelstaat Nordrhein-Westfalen onbehapbaar, maar ook (zie eerdere opmerkingen over ICE) voor de Bondsregering in Berlijn. 

Probleem, domweg en zonder nummer: 

Onze Duitse buren zijn op zijn zachtst gezegd geschokt door de uitlatingen van onze burgemeesters van Tilburg, Eindhoven, Helmond, Venlo et cetera. Want dat er in Tilburg bijna een personentrein op een goederentrein met gevaarlijke stoffen botste, dat is toch ongelooflijk? Ja, maar dan eisen om die stoffen om te leiden naar de Betuweroute is, wat mij betreft, nóg ongelooflijker!  (Want: door de gevaarlijkste bocht van Nederland; in Dordrecht...)Als er namelijk één tracé in Europa te vinden is waar bundeling van ellende en gevaar samenkomt, dan is het wel tussen Arnhem en Oberhausen. Net over de grens wonen véél Duitsers die het Nederlands machtig zijn en ook veelvuldig naar onze NOS-journaals of Netwerk/Nova kijken. Hoe die over Nederland(-ers) denken laat zich raden. 

Wat onze buren, nette burgers die zij zijn, zullen doen is gemakkelijk te voorspellen. Om te beginnen gaan de (al lang bestaande!) "Bürgerinitiative" hun burgemeesters optrommelen om in Düsseldorf te eisen verlost te worden van "Lärm und Gefahr" vanwege de ("die verfluchte") "Betuwelinie". Wat de regering van de deelstaat kan doen (en dat zal ongetwijfeld gebeuren) is gebruik maken van haar macht om treinbewegingen te beperken of te vertragen als naar haar mening daarmee de openbare veiligheid gediend is. Niet Berlijn heeft hier het laatste woord (zoals bij ons "Den Haag"), maar Düsseldorf. Het belangrijke verschil tussen een federatie en een "koninkrijk". 

Ik voorspel maar even het uiteindelijke resultaat: 

"De Duitse minister van Verkeer heeft zijn ambtsgenoot in Den Haag, dhr. C. Eurlings, laten weten het op prijs te stellen om z.s.m. te vernemen op welke termijn Nederland de overeenkomst van Warnemünde (van 31 aug. 1992) zal vervullen door specifieke spoorlijnen voor goederen aan te leggen naar Oldenzaal-Bad Bentheim en Venlo-Kaldenkirchen, teneinde de lijn "Arnheim-Oberhausen zu entlasten wegen....(en dan kun je een hele rij invullen!)". 

Voor Mw. van Dongen ligt hier een schone taak om nu eens niet als (Pa's) verlengde spreekbuis op te treden, maar als zendelinge in de frontlijn. Ik kan haar met alle genoegen aan adressen, telefoonnummers en e-adressen helpen om wat nader kennis te maken met die "kortzichtigen" uit haar belevingswereld. Die denken zeker niet allemaal in 2-D, maar vooral in 3-D. In het artikel op p. 6 & 7 van NT-29/08 mis ik die derde dimensie. 

Het kan aan mijn opleiding (scheepsbouw) liggen, of, en dat lijkt mij waarschijnlijker, aan mijn kennis van Europese infrastructuur van (letterlijk) Lissabon tot Archangelsk en van Maasvlakte tot Odessa, of Bergen (N) tot Gioia-Tauro. Plus nog wat gevaren zeemijlen naar en van de Levant en up/down de Baltische Zee. Ook tot St. Petersburg aan toe. Als je daar (of in Tallin, Turku of Helsinki) een borrel drinkt, dan moet je echt niet verwachten dat men aan je voeten valt als je zegt met je schip "from Rotterdam" te zijn gekomen. Je kunt net zo goed zeggen uit King's Lynn te komen; het wordt met hetzelfde knikje voor kennisgeving aangenomen. En dat is nu net de crux van het verhaal. 
Mensen als Hans Smits, Jaap-Jelle Feenstra en nu dan ook Anne Marie van Dongen, bespreken de wereld of dat hun achtertuintje is waarin zij -Rotterdam- volmaakt de wet kunnen stellen. Maar dat is, na '14-'18 (toen wij echt nog wat betekenden als strategisch doorvoerpunt voor Krupp c.s., hetgeen ons duizenden "zonen" bespaard heeft) al heel lang niet meer het geval. Mw. van Dongen haalt, bijvoorbeeld, de strategie (tussen " "?) van Deutsche Bahn aan. Die strategie wordt -en werd allang!- in Mainz bepaald en is niet noodzakelijkerwijs in het voordeel van Rotterdam. Zo hanteert DB-Cargo (het huidige Railion) al decennia verschillende tarieven voor trajecten langs (en dus in concurrentie met) bevaarbare wateren of naar "absoluut droge bestemmingen" en is de prioriteit bij DB-Netz v.w.b. spoor vooral gericht op de N-Z-as en de samenwerking tussen DB-Railion en Ferrovia dello Stato. Oftewel: Hamburg-Civitta Vecchio-Gioia Tauro. Capiche? In dat hele verhaal komen de bottlenecks Emmerich-Oberhausen en de Trassen Links- und Rechtsrheinisch Köln-Basel "überhaupt" niet voor.   

Ik was in 1982 in Engeland toen Neil McKinnock het als vakbondsman aflegde tegen "Iron Maggie". Kort daarop dook hij op in Brussel als eerste commissaris in de E.U. voor transport. En, zoals het een goed vakbondsman betaamt, kwam hij spoedig met de onzalige (want: onwerkbare!) ideeën voor TEN's en TERFF's. Het is, zolang je niet verantwoordelijk bent (of bent geweest) voor de noodzakelijke centjes aan het eind van de maand of de vervaldag van sociale premies en andere loonheffingen, verdomd makkelijk om kreten te slaken die "Jan-met-de-pet" met gejuich begroet. (Wij hadden ook zo'n econoom, drs. Joop den Uyl. Hij liet Amsterdam, als wethouder, bijna failliet gaan door een woestijn te scheppen die pas 45 jaar later enigermate vol raakte: "het Westelijk havengebied". Als minister-president maakte hij bijna het hele land failliet, maar hij had prachtige ideeën)  
   
Neil McKinnocks plannen voor TEN's en TERFF's (dat staat voor Trans European Rail Freight Freeways) klonken prachtig, maar in zijn eigen "good old Brittania" waren niet alleen de golven niet meer "geruled", maar stonden de spoorwegen ook op instorten. Op het vasteland waren de schulden van SNCF, NMBS, F.dello St., (toen nog:) Bundesbahn en NS tot astronomische hoogten gestegen. Je moest dus wel erg "gelovig" zijn om die "lonkende perspectieven" van TEN's en TERFF's voor waar aan te nemen. Wie nuchter zijn vervoer zat te regelen, liet het over de brede rug lopen. Er zijn nooit zo veel trucks op de weg erbij gekomen als ten tijde van het bekend maken van die TERFF's. Maar......... (zou Nic van Rossum gezegd hebben) de enige "gekke Henkie" bleek in Nederland te zitten en de Betuweroute te bedenken en te bouwen. 

Een spoorlijn die ontworpen is om goederentreinen met 160 km/uur te laten voortrazen zonder overweg of risico van een verdwaalde koe op de rails. Die deel zou moeten uitmaken van een "TERFF", maar die verder niet uitgedacht is en er nooit zal komen....................... 

Lieve Anne Marie van Dongen, ik vraag het u nederig en beleefd: Zoudt u eens één werkdag vrij kunnen maken om de Betuweroute te bekijken vanuit het perspectief van een inwoner van, u mag kiezen, Emmerich, Wesel, Voerde, Praest, Dinslaken? Of, nog beter: Als bijrijder op een ambulance in die regio? Reken erop dat het kicken is als je met loeiende sirene 15 minuten voor de spoorbomen staat en er aan de andere kant iemand aan een infarct ligt dood te gaan! 

Met gepaste groet, 

Johan de Bruin 

------------------------------------------------------------------------------------- 
P.S. voor Folkert Nicolaï 

Geachte Folkert, 

Ongetwijfeld wilt u mij het plezier doen om e.e.a. aan Mw. van Dongen door te sturen. En, mocht de redactie van NT dat willen, dan ben ik met alle genoegen bereid om in gecondenseerde vorm een reactie voor de krant te schrijven. Maar dit moest mij even van het hart. Van kortzichtigheid te worden verweten door iemand die kennelijk nog niet tig-maal rond de aarde is geweest, laat staan "met de poten in de smeerkuil te hebben gestaan", ging mij nét niet dwars door de strot. En dat als je net "Road 66" draait omdat je 66 geworden bent! 

Met vr. gr., 

Han de Bruin 

(Coxlaan 21 - 1695 HK Blokker - 0229-240515)
