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Ontspoorde besluitvorming Betuwelijn;
een analyse van genegeerde alternatieven

Dr. M. Roscam Abbing
in samenwerking met
Prof. ir. A.A.J. Pols en ir. M. Bierman

Werkdocument TUDelft/SISWO
september 1999



‘Het alternatief voor de status quo is de verwachting dat het hele pijnlijke pro-
ces omtot een beslissing te komen weer doorlopen moet worden. Dit verklaart
tot op zekere hoogte het merkwaardige fenomeen dat besluiten die onder grote
twijfel en wellicht met een gering stemmenverschil zijn genomen, sacrosankt
(onaantastbaar) worden als zij eenmaal aanvaard zijn’ (Henry Kissinger)
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6.7. Vormen van oneerlijke concurrentie niet beoordeeld

De Commissie-Hermans heeft geen vormen van oneerlijke concurrentie in
haar analyse betrokken. Overslag in Duitsland van spoor naar weg wordt ge-
subsidieerd om het Duitse spoorvervoer te stimuleren. Europese spoorweg-
maatschappijen ontmoedigen intermodaal transport op concurrerende rou-
tes.293 Oneerlijke prijsafspraken maken het zeer lastig om de mogelijkheden
van een rendabel e exploitatie van de Betuwelijn te schatten. Met name het be-
leid van de Europese Commissie, die tegen alle vormen van oneerlijke concur-
rentie strijdt, is hierop van invloed. De binnenvaart en de kustvaart betalen naar
verhouding hogere tarieven in Rotterdamse terminals dan weg en spoor.204
Deze tarieven worden opgelegd door de ‘ conferences, kartelachtige samen-
werkingsverbanden waarbinnen zeerederijen opereren. Wanneer de Europese
Commissie erin slaagt om lagere tarieven af te dwingen, is dit het meest in het
voordeel van de binnenvaart.

Het Netwerk Noordtak, een bundeling van verzetsgroepen uit de Achterhoek en
Twente, wijst in de brochure De Betuwelijn Wist u dat? (september 1999) ook
op een vorm van oneerlijke concurrentie:

‘Door deolie-industrie en hun vervoerdersis een tweetal juridische proce-
dures aangespannen tegen het Gemeentelijk Havenbedrijf van Rotterdam
vanwege het feit dat dit bedrijf voor olietankers drie maal zo hoge tarieven
heft als voor containerschepen, ondanks het feite dat de laatste meer faci-
liteiten behoeven. Op deze wijze probeert het Havenbedrijf op kosten van
de olie-industrie containerschepen naar Rotterdamtelokken. In totaal gaat
het om 200 miljoen per jaar. Het ziet er naar uit dat het Havenbedrijf deze
zaak gaat verliezen, is het niet binnenkort voor de Nederlandse rechter, dan
voor het Europese Hof. Containerschepen zullen dan meer moeten gaan
betalen en Rotterdam zal daarvoor dus minder aantrekkelijk worden dan
het nu is! 205

203. InJ.van Roon, De Zilveren Spoorlijn. Het Meer Belovend Alter natief al's vervangende oplossing voor een
nieuwe spoorlijn voor goederenvervoer van Rotterdam naar Duitsland met aftakkingen via Enschede,
Zevenaar en \enlo, Ottoland, 14 september 1994 (tweede druk), bijlage 1, staat het volgende rekenvoor-
beeld. Het kost begin 1994 1,625 gulden om een container te transporteren van Rotterdam naar Milaan
(1200 km) door het bedrijf Intercontainer te Basel (waarin Europese spoorwegbedrijven samenwerken).
De binnenvaart van Rotterdam naar Basel (860 km) rekent 800 gulden voor dezelfde container inclusief
overslag in Basel. Om deze container van Basel naar Milaan te brengen (ongeveer 400 km) rekent
Intercontainer 1000 gulden, terwijl men zou verwachten dat de prijs 1625/3 = 540 gulden zou zijn op ba-
sis van het voor Rotterdam-Milaan gehanteerde treintarief. Op deze wijze wordt het intermodale alterna-
tief ontmoedigd. In dit voorbeeld is de reéle prijs voor intermodaal transport van een container van
Rotterdam naar Milaan (800 + 540 =) 1340 gulden.

204. NEA en Centraa Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart, Vaart in containers. Positieschets van de contai-
nerbinnenvaart als volwaardig intermodaal alternatief, Rotterdam en Rijswijk, 31 januari 1995, blz. 9.

205. L.H.J. Wachters, De Betuwelijn. Wist u dat?, Gorssel, 5 september 1999, bijlage 1e.
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6.8. Mainport-beleid stuit op grenzen

In de Richtlijnen voor de MER-Betuweroute uit mei 1992 wordt er nog om ge-
vraagd: inzicht in de herkomst en bestemming voor de relevante soorten goe-
deren. Maar op deze vraag wordt in de MER geheel geen antwoord gegeven.
De overheid hanteert een mainportstrategie, waarbij het gaat om het aantrek-
ken van transportstromen tussen derde landen via de Nederlandse lucht- en
zeehavens, om zodoende een zo groot mogelijke Europese transportmarkt te
veroveren. De Commissie-Hermans nam zonder meer voor waar aan dat ‘ ver-
voersstromen zich in onderlinge samenhang over de gehele wereld (bewegen),
met een beperkt aantal mainports als centrale plaatsen’ .2% Rotterdam is zo'n
mainport. De Betuwelijn wordt dan ook verdedigd met het argument dat ver
weg gelegen markten (Italié, Scandinavié, Oost-Europa) met spoor vanuit de
Rotterdamse haven bediend moeten worden. Het traditionele bestemmingsge-
bied van Rotterdam is het Ruhrgebied. Hoe groter de afstand, hoe groter de
kans dat verladers voor aternatieve routes kiezen. Hoe groter de afstand, hoe
dunner ook de vervoersstromen en hoe moeilijker het economisch wordt de
shuttle-treinen, die volgens dienstregeling rijden, vol te krijgen. Er zijn, kort-
om, atijd grenzen aan de ambities van de mainport-filosofie. In Elsevier staat
dit als volgt verwoord; 207

[lustratief is een uitspraak van Theo Notteboom, verbonden als vervoers-
econoom aan de universiteit van Antwer pen. Volgens hem stuiten overal ter
wereld de mainports op hun grenzen. ‘ Ze krijgen te maken met ruimtege-
brek en congestie. Omwonenden gaan klagen, waardoor de infrastructure-
le werken steeds duurder uitvallen. Gebleken is ook dat de rederijen niet af-
hankelijk willen zijn van én doorvoerhaven. De haven van Rotterdam
houdt in zijn voorspellingen onvoldoende rekening met het feit dat de con-
centratie van goederenstromen haar grenzen heeft bereikt! Hoe groter het
verzorgingsgebied, des te kwetsbaarder een mainport. Notteboom: ‘ Ooit
gehoord van Gioia Tauro? Het is een plaatsje, gelegen op het puntje van de
laars van Italié. Met Europese subsidie werd daar een overslaghaven voor
containerschepen aangelegd. De haven is sinds 1996 operationeel en wordt
een forse concurrent van Rotterdam en Antwer pen. Vorig jaar werden daar
al 2,2 miljoen containers overgeslagen. In Rotterdam waren dat er 6 mil-
joen. Ook Taranto, Cagliari (Sardinié), Tanger en Port Ragjid zullen straks
belangrijke doorvoerhavens worden voor goederen met bestemmingen in
Zuid-Duitsland, Zuid-Frankrijk, Spanje en Italié. Het achterland van
Rotterdam zal eerder krimpen dan zich uitbreiden. Een containerschip uit
het Verre Oosten passeert namelijk de Middellandse Zee. Het isniet logisch

206. Commissie Betuweroute, Rapport, Den Haag, 23 januari 1995, blz. 9-10.

207. Elsevier, 10 april 1999. Vgl. hierover ook: A.A.J. Pols, ‘Internationale concurrentiekracht en mainport-
strategi€’, in: M.F. Gelok, W.M. de Jong (Eds), \olatilisering in de economie, Den Haag (Weten-
schappelijke Raad voor het Regeringsbeleid, V98) 1997, blz. 37-76.
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door te varen naar Nederland of Belgié als de containers ook in Italié op
de kade kunnen worden gezet. \oor heen werden Zuid-Europese havens ge-
plaagd door stakingen. Dat is verleden tijd’. Notteboom waarschuwt
Nederland: ‘De ene investering roept een volgende op. Straks moet de
Tweede Maasvlakte worden aangel egd om de Betuweroute rendabel te ma-
ken. Zo is het in Zeebrugge ook gegaan. Om de investeringen van zo'n 6
miljard gulden rendabel te maken, moet een goederenstroom worden uitge-
lokt door het spoorvervoer tussen Zeebrugge en Antwer pen zwaar te subsi-
diéren. Een haven als Rotterdam krijgt het aldoor moeilijker om een posi-
tief beeld van zchzelf te scheppen. Notteboom: * Politiek gezien raakt de ha-
ven dan ook steeds meer in zichzelf gekeerd. Zij moet haar belangen via een
geheime lobby gaan verdedigen. Zo worden de mainports een riskant ge-
loofsartikel voor politici. Transport is niet meer per definitie in het natio-
nale belang’

De nieuwe bedrijfsstrategie van het Rotterdamse containeroverslagbedrijf
ECT iseen prachtigeillustratie van het betoog van Notteboom. De Betuwelijn
begint op de Maasvlakte bij ECT. Maar dit bedrijf heeft als strategie het opzet-
ten van een netwerk van terminals in Midden- en Oosteuropa. Zo kondigde
ECT in maart 1998 aan de containerterminal van de Italiaanse havenstad Triést
te gaan exploiteren. Die plaats ligt twee keer zo dicht bij Minchen as
Rotterdam. Dit beleid invlioed op derichting, de omvang van vrachtstromen en
op de vervoersmodaliteiten die ingezet worden. De nieuwe Rijnterminal van
ECT in Duisburg zal met binnenvaartschepen worden bediend, niet met de
trein (zie paragraaf 8.4).

In het rapport Clusters en Linkages in Beeld wordt geconcludeerd dat de eco-
nomische betekenis van de distributiefunctie, met namein de beide mainports,
niet moet worden overschat. Rotterdam en Schiphol blijken er goed in te sla-
gen om de landelijke politiek te overtuigen dat mainports aanjagers van de eco-
nomie in ons land zijn, maar dat het wetenschappelijke bewijs daarvan ont-
breekt.2%8 |ndien onderzoek zou worden gedaan naar toe- of afname van het
aandeel van de Rotterdamse haven van de totale overslag van de havens in
Noordwest Europa, dan zou waarschijnlijk moeten worden vastgesteld dat er
van een concentratietendens (het door de Rotterdamse haven gewenste ‘ main-
port-effect”) geen sprake is en dat de haven van Rotterdam zelfs moeite heeft
om haar aandeel vast te houden.

Dat het mainport-beleid op grenzen stuit, betekent uiteraard niet dat de haven
niet over een spoorlijn voor goederenvervoer zou moeten beschikken. Verbe-

208. G.J. Eding, J. Oosterhaven en T.M. Stelder, Clusters en Linkages in beeld. Een toepassing op deregio’'s
Noord-Nederland, groot-Amsterdam/NZKG en Groot-Rijnmond, Groningen/Delft (Stichting Ruimtelijke
Economie Groningen/TNO) 1999.
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tering van de Havenspoorlijn (van de Maasvlakte tot het rangeerterrein Kijf-
hoek) wordt door niemand betwist. De vraag is of het omstreden deel van de
Betuwelijn noodzakelijk is en of door aansluiting op het Belgische net, reke-
ning houdend met een betere benutting van het bestaande spoor en een opge-
waardeerde | Jzeren Rijn — zeker in relatie met de al voorgenomen aanleg van
spoorlijn 11 van Rotterdam naar Antwerpen over Bergen op Zoom — (zie
hoofdstuk 9) niet meer dan voldoende capaciteit beschikbaar komt.
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HOOFDSTUK Vil
TWEEDE
HOOFDDOEL:

‘DE BETUWELIJN
IS IN HET BELANG
VAN HET MILIEW’



5]

kelijk acht, is “het milieu’. Ons milieu zou op twee manieren gebaat

zijn bij de aanleg van de Betuwelijn. In de eerste plaats zou er een
modal shift van weg naar spoor optreden. De files zouden op deze manier bes-
treden worden, doorstroming over de weg wordt dan bevorderd en dat isin het
belang van onze economie. En in de tweede plaats zou de uitstoot van schade-
lijke emissies (NO, en CO,) worden teruggedrongen. Het is echter discutabel
of beide effecten zullen optreden. En indien effecten al aantoonbaar zijn, danis
het de vraag of deze doelstellingen niet op een veel goedkopere en efficiéntere
wijze (dan het aanleggen van een goederenspoorlijn) kunnen worden gehaald.
Op beide argumenten wordt hieronder ingegaan. Daarbij heeft het kabinet in
navolging van de door de Commissie-Hermans gehanteerde vraagstelling
evenmin de afweging tussen binnenvaart en spoor gemaakt op criteria die het
milieu zouden dienen. Ook het kabinet ging uit van de vergelijking tussen
spoor en wegvervoer en negeerde het binnenvaart-alternatief volledig voor het
bereiken van de gestelde doelen.

D e tweede reden waarom het kabinet aanleg van de Betuwelijn noodza-

De beide doelstellingen zijn gericht op een relatieve reductie van het wegver-
keer en emissies, niet op een absolute reductie. Het gaat feitelijk om een af-
vlakking van een mede door de Betuwelijn veroorzaakte toename van vracht-
transport. Daarmee wordt 'milieu’ (als hoofdargument voor de aanleg) onder-
geschikt gemaakt aan ‘economi€e’ (als tweede hoofdargument voor de aanleg),
terwijl beide argumenten in het Kabinetsbesluit van april 1995 als nevenschik-
kend gepresenteerd worden.

Voordat op beide milieu-argumenten wordt ingegaan, is het van belang om dit
inzichtelijk te maken. De Betuwelijn beoogt de positie van de Rotterdamse ha-
ven te versterken en de afwikkeling van extra vervoersstromen te accommode-
ren. De Raad van Advies voor de Ruimtelijke Ordening (RARO) wees hier in
januari 1993 a op: ‘ De Betuweroute schept weliswaar een sterkere concurren-
tiepositie van het goederenvervoer per spoor en daardoor een overgang van
enig vervoersvolume van vrachtauto naar trein, maar dit wordt meer dan te niet
gedaan door de grotere aanvoer naar de Rotterdamse haven, die de
Betuweroute oproept en die ook voor een deel per vrachtauto wordt af gevoerd.
Op deze wijze kan de Betuweroute zelfs een negatief milieu-effect worden toe-
gedicht. 298 Het milieubelang is ondergeschikt aan het economisch belang om-
dat de Betuwelijn extra vervoersstromen moet genereren. Het regeringsbeleid
is er hooguit op gericht een deel van de extragroei van het wegverkeer over te
hevelen naar spoor en binnenvaart. De Stichting Natuur en Milieu verwoordde
haar kritiek in een reaktie op het kabinetshesluit (gepubliceerd als PKB-3) in
1993 as volgt: ‘Het gaat niet aan om — zoals de regering doet — te stellen dat

208. Raad van Advies voor de Ruimtelijke Ordening, Hoofdlijnen uit de inspraak op de Nota Betuweroute, 20
januari 1993, blz. 6.
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de Betuwelijn milieudoelstellingen dient. [Er] valt af te leiden dat in de huidi-
ge plannen de Betuwelijn leidt tot een vermindering van het wegtransport met
6 miljoen ton. Dat is ten opzichte van de groei van het wegtransport van 455
miljoen ton in 1987 naar 715 miljoen ton in 2010 een volstrekt verwaarl oosba-
re hoeveel heid. 209

Los van het probleem dat de Betuwelijn extra vracht en daarmee so-wie-so ex-
tramilieulasten met zich meebrengt, zijn de te verwachten effecten van detwee
aangevoerde redenen waarom de Betuwelijn goed zou zijn voor het milieu, mi-
nimaal of zelfs negatief.

7.1. Eerste reden: het terugdringen van vervoer over de weg

In een opinie-artikel wordt in een reaktie op het rapport van de Commissie-
Hermans het volgende gesteld:

Niet de economische opbrengsten van de lijn zelf, maar de indirecte effec-
ten in de vormvan het voorkémen van het dichtslibben van de wegen, blijkt
[in de optiek van de commissie] het voornaamste doel van de Betuwelijn.
Hier maakt de commissie een misser, en wel om twee redenen. Ten eersteis
het goederenvervoer over de weg niet de belangrijkste veroorzaker van
congestie. De congestie wordt vooral veroorzaakt door het woon-werkver-
keer en overige verkeer en komt ten laste van het goederenvervoer. De op-
lossing ligt dus niet zozeer in het vervangen van weg- door railvervoer,
maar in het beperken van het woon-werkverkeer en overige verkeer. Ten
tweede kan congestie op andere manieren worden tegengegaan dan het
aanleggen van een dure spoorverbinding. Gedacht kan worden aan gelei-
dingssystemen (telematica), telewerken, aparte stroken voor het wegver-
Vvoer, en last but not least prijsmaatregelen [ zoals rekeningrijden] . De com-
missie kan worden verweten dat zj niet gekeken heeft naar andere, moge-
lijke goedkopere en meer effectieve, maatregelen. Er heeft geen afweging
plaats gevonden met alternatieven buiten de technische alternatieven voor
de aanleg van de Betuwelijn; 210

209. Brief van de Stichting Natuur en Milieu van 7 september 1993 aan de Vaste Commissie voor Verkeer en
Waterstaat, geciteerd in: H. Boom en M. Metze (tekst), Sag om de Betuweroute. Het spel langs de lijn,
Amsterdam 1997, blz. 49. De genoemde getallen zijn ontleend aan Betuweroute. Kabinetsstandpunt
(PKB-3). Tweede Kamer, vergaderjaar 1992-1993, 22589, nrs. 4-5, blz. 23. Figuur 2.3 ‘ Prognose totale
goederenstromen in Nederland in 2010 (in miljoen ton)’.

210. E. Boneschansker, ‘Commissie-Hermans slaat met Betuwelijn dubbele flater’, NRC-Handelsblad, 9
maart 1995. Boneschansker was toen werkzaam voor het Instituut voor Onderzoek naar
Overheidsuitgaven.
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Vrachtauto's maken maar een klein deel uit van het Nederlandse wagenpark.
Volgens dhr. Noordzij, voorzitter van Transport en Logistiek Nederland, zijn
‘Vrachtauto's niet verantwoordelijk voor defiles. Dat iseen groot misverstand.
Ze maken maar twee procent van het totale wagenpark uit en slechts 6,4 pro-
cent van de weggebruikers. 211 Vrachtauto’'s nemen maximaal 3,2 maal zoveel
ruimte in a's personenauto’s. Het ruimtebeslag van vrachtauto’sis dan 17 pro-
cent. Zou de aanleg van de Betuwelijn de vrachtauto’s van de weg halen, dan
zou dat misschien toch helpen in de bestrijding van files. Elke vrachtauto min-
der lijkt immers meegenomen. Nagegaan moet worden hoeveel vracht de
Betuwelijn naar het spoorvervoer kan trekken en of dit enig soelaas biedt.

De door de overheid gehanteerde cijfers (zie tabel 1, paragraaf 6.1) laten zien
dat de Betuwelijn maar twee procent van de groei (!) van het wegverkeer over-
neemt. Het wegvrachtvervoer neemt volgens die prognose toe van 455 miljoen
tonin 1987 tot 715 miljoen ton in 2010 indien de Betuwelijn wordt aangel egd.
Zonder Betuwelijn groeit het wegvrachtvervoer tot 721 miljoen ton. Er is dan
sprake van 6 miljoen ton verschuiving van weg naar spoor, maar dit volume
vertegenwoordigt niet meer dan ongeveer 2 procent van de groei.212

Heeft deze overname van wegvrachtvervoer door spoor nu enige merkbare in-
vloed op de aanwezigheid van vrachtauto’s op de wegen? Dit is niet het geval.
Drs. Van den Berg van het Centraal Planbureau heeft in oktober 1993 op een
congresin Tiel hierover het volgende gezegd:

“Wat opvalt isdat de substitutie tussen spoor en weg het geringst is. De ver-
mindering van het wegvervoer bedraagt niet meer dan 6 miljoen ton in
2010, omdat de aanleg van de Betuweroute vervoer aantrekt uit het buiten-
land. Deze 6 miljoen ton komt overeen met 0,1% van het total e wegver keer
(goederen- en personenvervoer tezamen). Dat is een verwaarloosbaar
Klein effect; 213

De opmerking van Van der Berg kan door een simpel rekenvoorbeeld onder-
schreven worden.?14

211. K. Noordzij, geciteerd in de Volkskrant, 8 juli 1999.

212. 715 - 455 = 260 miljoen ton groei; 6 miljoen is 2,3 procent.

213. PJ.C.M. van den Berg, ‘ Betekenis van de Betuweroute voor de Nederlandse economie’, De Betuweroute:
zegen of bedreiging. De inleidingen. NIROV/VLOB-Congres 10 November 1993, NIROV/Vereniging
Landelijk Overleg Betuweroute, Tiel 1993, blz. 34-43, ald. blz. 42.

214. Om dit effect inzichtelijk te maken kunnen de tonnen naar vrachtauto’s omgerekend worden. Een vracht-
autocombinatie van 40 ton heeft een laadvermogen van 25,5 ton. De netto prestatie ligt lager. Een lage
schatting is 15 ton gemiddeld. Die 6 miljoen ton verschuiving in 2010 is dan het equivalent van 400.000
minder vrachtauto's op de weg. Dat lijkt veel. Maar het is niet meer dan 0,84 procent van het totale weg-
vrachtvervoer in 2010 in een situatie met Betuweroute (715.000.000 : 15 ton = 47.666.666 vrachtauto’s)
en 0,83 procent in een situatie zonder Betuweroute (721.000.000 : 15 ton = 48.066.666 vrachtauto's).
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De Betuwelijn is een verkeerd instrument om te bereiken dat de files vermin-
deren. Volgens het TIB-scenario (waar de nodige vraagtekens bij gezet kunnen
worden, zie paragraaf 6.1) moet in 2020 in totaal 79,3 miljoen ton per jaar over
rails vervoerd worden. Stel dat dit plotseling wegvalt en geheel moet worden
opgevangen door het vrachtwegvervoer. Het ruimtebeslag zou dan volgens een
berekening van dr.ir. Wachters uit Gorssel slechts met 2 tot 4 procent toene-
men. ‘ Omgekeerd kan men dus stellen dat het stimuleren van het spoorvervoer
niet echt bijdraagt tot het oplossen van het fileprobleem’ concludeert
Wachters.21> Deze conclusie is ook op andere manieren te onderbouwen.
Minister Netelenbos stelde in een Kameroverleg over de Betuwelijn, dat op 9
september 1999 plaatsvond: ‘die 1 miljoen vrachtauto’s moeten van de weg'.
Dat scheelt dan één vrachtauto op elke 650 meter, gesteld dat alle auto’s de-
zelfde oost-west route nemen.216

In de meest optimistische prognose voor internationaal spoorvervoer zouden
z0'n 750.000 containers over de Betuwelijn worden vervoerd in 2010. De ver-
mindering van de wegverkeersintensiteit als gevolg van extra contai nervervoer
per spoor valt in feite volledig in het niet bij de groei van de totale wegintensi-
teit. Het effect op een verlaging van de verkeersintensiteit zal het grootst zijn
op congestie-ongevoelige wegvakken en omgekeerd het kleinst op congestie-
gevoelige wegvakken. Dit is eenvoudig te verklaren. Files komen overwegend
voor in de Randstad en nauwelijks op de A 15, de snelweg die parallel loopt aan
de Betuwelijn en daarmee concurreert. Wanneer er sprake is van overheveling
van wegvrachtvervoer naar de Betuwelijn, dan zal dat overwegend vrachtver-
keer betreffen dat nu a van de A15 gebruikt maakt.

Een miljarden-investering voor een miniem effect is niet bepaald een kosten-
efficiénte investering. Aangezien de Betuwelijn een groot deel van de beschik-
bare middelen opslokt, ontstaat bovendien de paradoxal e situatie dat deze mid-
delen niet kunnen worden ingezet om bestaande knelpunten in de infrastruc-
tuur op te lossen. Zo wordt effectieve filebestrijding door de Betuwelijn zelfs
verhinderd.

Gevreesd moet worden dat het aanleggen van de Betuwelijn helemaal niets
helpt om het beoogde doel (vermindering van vrachtvervoer over de weg) te
bereiken. Reders kunnen kiezen voor Rotterdam, omdat het over een adequate
spoorverbinding naar het achterland beschikt. Maar dat wil niet zeggen dat ver-
laders vervolgens ook voor spoorvervoer gaan kiezen. Misschien is transport
over de weg voor een deel van de lading wel te prefereren. De keuze die verla-

215. L.H.J. Wachters, De Betuwelijn. Wist u dat?, Gorssel, 5 september 1999, bijlage 7a.

216. Eén miljoen vrachtauto’s per jaar, gedeeld door 333 rijdagen is 3000 vrachtauto’s per dag. Stel dat deze
het gehele etmaal rijden, dan gaat het om 125 auto’s per uur. De snelheid van een vrachtauto is 80 km per
uur ofte wel 1,3 km per minuut. De gemiddelde af stand tussen twee vrachtauto’s betreft 650 meter. Deze
miljoen vrachtauto's vormen dus nauwelijks een bijdrage aan files.
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ders maken, hangt onder andere van de vervoersprijs af. Prof. Roos, verbonden
aan de Erasmus-Universiteit, heeft hier in 1993 al op gewezen: ‘Er isin dever-
richte studies [naar de Betuwelijn] geen enkele verwijzing te vinden naar de
toekomstige marktstructuur en marketing strategie, die nodig is om het ge-
wenste toekomstige gebruik [van de Betuwelijn] ook daadwerkelijk te effectu-
eren 217

De Commissie-Hermans concludeerde, dat, om te zorgen dat van de Betuwe-
lijn gebruik zou worden gemaakt, aanvullend overheidsbeleid noodzakelijk is.
Zij baseerde zich daarbij op een heffing van 35 cent per kilometer voor elke
over de weg getransporteerde container. Het kabinet wees vervolgens een op
heffingen gebaseerd flankerend beleid af, maar nam wel de eindconclusie van
de commissie (‘de Betuwelijn is noodzakelijk’) over. Een op heffingen geba-
seerd modal-shift beleid zou immers alleen in Europees verband haalbaar
zijn.218 De Commissie-Hermans heeft zich niet de vraag gesteld in hoeverre
flankerend beleid politiek haalbaar is en in hoeverre de mogelijkheden om de
ene modaliteit ten opzichte van de andere zwaarder te belasten in Europees
verband afnemen dan wel toenemen.

De filosofie van de Europese Commissie, verwoord in de bekende Groen- en
Witboeken, gaat uit van eerlijke concurrentie tussen de modaliteiten en van het
doorberekenen van alle milieukosten aan de modaliteiten.?1° Dit |aatste staat
bekend als ‘ de gebruiker betaalt’. Dit uitgangspunt verhoudt zich slecht tot een
door prijsbeleid afgedwongen modal shift. Wanneer de milieu- en infralasten
van het spoor volledig zouden worden doorberekend, waar nu nog geen sprake
van is, wordt spoor veel te duur om nog voor goederentransport te gebruiken.
Dit staat averechts op het streven spoorgoederenvervoer te stimuleren, terwijl
delasten in feite al oneerlijk verdeeld zijn. Een vrachtauto betaalt aan accijns
en belasting gemiddeld circa 40.000 gulden per jaar. Voor een treinwagon
wordt vooralsnog geen enkele heffing betaald (bovendien profiteert het spoor
als grootgebruiker vermoedelijk van gunstige elektriciteitstarieven).

Wanneer het beleidsvoornemen van een niet op concurrentievervalsing geba-
seerde de-gebruiker-betaalt doorgang vindt, zullen overigens gigantische te-
korten ontstaan bovenop de verliezen die de Europese spoorwegmaatschappij-
en al torsen. Deze lijden zonder uitzondering verlies. De overheden zullen dan

217. NRC-Handelsblad, 22 oktober 1993.

218. Commissie Betuweroute, Rapport, Den Haag, 23 januari 1995, blz. 34. Kabinetsstandpunt over de
Betuweroute. Bijlage bij brief nr DGV/G/BS/V-522109 van de Ministers van Verkeer en Waterstaat en van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan de voorzitter van de Tweede Kamer der
Staten Generaal, 21 april 1995, blz. 6.

219. Europese Commissie, Een eerlijke vergoeding voor het infrastructuurgebruik, Witboek, COM 1998 466
def., Brussel. Zie ook het SER-advies Doorberekening van maatschappelijke kosten bij verkeer en ver-
voer, 15 januari 1999. 99/01, Den Haag).
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voor het dilemma staan om de spoorwegen via marktwerking failliet te laten
gaan, of deze maatschappijen permanent bij te staan met subsidies. In het |aat-
ste geval worden de exploitatieverliezen van spoorvervoerders op de belasting-
betaler afgewenteld en/of op het wegvrachtvervoer.

In het Kabinetsbesluit wordt aan de ene kant erkend dat ‘ doorberekening van
de externe kosten en infrakosten over alle modaliteiten in de huidige situatie
leidt tot een verzwakking van voora de concurrentiepositie van het spoorver-
voer’, terwijl er aan de andere kant een hypotheek op de toekomst wordt geno-
men door te veronderstellen dat ‘ het zeer wel mogelijk [geacht wordt], zoals de
Commissie-Hermans suggereert, dat externe kosten in EU-verband in de eerste
plaats aan het wegvervoer zullen worden doorberekend’ .22° Dat wil zeggen:
bovenop de a bestaande lasten voor het wegvervoer. De ‘vuil€’ vrachtwagens
moeten op die manier de’schone’ Betuwelijn gaan financieren, ten koste van —
vooral — hun eigen concurrentiepositie in Europa.

Het is opmerkelijk dat de door de Commissie-Hermans voorgestelde prijsver-
hogingen in haar analyse niet leidt tot een terugval van het totale vervoersaan-
bod in Rotterdam. Het wegvervoer heeft daar een marktaandeel van 65 procent.
Wanneer dit duurder wordt gemaakt zullen niet alleen verschuivingen naar bin-
nenvaart en spoor optreden, maar ook een verschuiving naar andere havens.
‘Door daar geen rekening mee te houden schatten de voorstanders van de
Betuwelijn de voordelen veel terooskleurig in’ 221 Het dagblad Trouw kwam in
augustus 1998 echter met een heel andere verklaring. Daarin staat dat het weg-
vervoer helemaal geen heffingen te vrezen heeft. Het bericht stelt dat er een
Commissie Transport van VNO-NCW bestond, waarin voormannen uit een
groot aantal organiseaties zitting hadden. In dit informele overleg zou een deal
gemaakt zijn. De wegvervoerders zouden niet protesteren tegen de aanleg van
de Betuwelijn enin ruil daarvoor geen flankerend beleid hoeven te verwachten:

“Hij [Hermans] wist dat de belangrijkste vertegenwoordigers van het weg-
vervoer, onder wie Feij, voorztter van Transport en Logistiek Nederland,
geen roet in het eten zouden gooien. Het was een package-deal, die later
kon worden verzlverd in steun van de andere commissieleden voor bij-
voorbeeld de wegvervoerlobby voor grotere vrachtwagens of -nota bene —
vrijwaring van accijnsverhogingen voor het wegvervoer, 222

220. Kabinetsstandpunt over de Betuweroute. Bijlage bij brief nr DGV/G/BS/V-522109 van de Ministers van
Verkeer en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer aan de voorzitter
van de Tweede Kamer der Staten Generaal, 21 april 1995, blz. 6.

221. Vgl. H. van Eden, ‘Ontspoorde besluitvoriming’, Intermediair, 26 mei 1995, blz. 12-13.

222. Trouw, 14 augustus 1998.

223. NV Nederlandse Spoorwegen, ‘Betuweroute'. Samenvatting Tracé-onderzoek en Milieu-effectrapporta-
ge, Utrecht april 1992, blz. 9.

224. Twijnstra Gudde, Rapport Toetsing Kabinetsbesluit PKB Betuweroute. Deelrapport 1. Toetsing
Onderbouwing Betuweroute, Den Haag, 10 september 1993, blz. 156.
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1.2. Tweede reden: het terugdringen van schadelijke emissies

Het terugdringen van schadelijke emissies (onder andere het stikstofdioxide
NO, en het broeikasgas kooldioxide CO,) is een nationale beleidsdoel stelling
die ook in international e verdragen (Kyoto) verankerd is. Het is de vraag of de
Betuwelijn aan die doelstelling bijdraagt en al helemaal de vraag of de
Betuwelijn om die reden verdedigd mag worden.

De Nederlandse Spoorwegen hadden het in 1992 mooi geformuleerd. ‘ Een an-
dere modal split, ten gunste van het vervoer per rail en over het water, moet on-
der meer voor twaalf procent bijdragen aan het verminderen van de uitstoot van
de schadelijke stoffen NO, en CO,. De extratoedeling van dertig miljoen ton
vracht naar de rail leidt ten opzichte van vervoer over de weg tot een CO-
vermindering van 6,3 procent, een vermindering van de CO,-emissie met 8,9
procent en een jaarlijkse NO,-reductie van 14,6 procent. 22> Het klonk veelbe-
lovend, maar Twijnstra Gudde nuanceerde dit beeld al een jaar later: * Ondanks
alle goede bedoelingen ten aanzien van milieuzorg blijft het discutabel dat het
spoorvervoer, vanwege milieu-voordelen [...] wordt gepropageerd. Zo is het
energieverbruik van bulkvervoer per spoor en binnenvaart gelijk, maar is het
energieverbruik van een spoorwagonlading hoger dan een voor 70% gelede
vrachtauto. Daarnaast is de CO,-emissie van de binnenvaart bijna de helft van
de CO,-emissie van het spoorvervoer. 224

Naar aanleiding van Kamervragen werd het Rijksinstituut voor Volksgezond-
heid en Milieu (RIVM) en TNO gevraagd een studie uit te voeren naar dete ver-
wachten emissie-effecten. Op 24 maart 1994 werd die studie aangeboden.
Daarin wordt geconcludeerd dat ‘ door het gebruik van de Betuweroute de emis-
sies van CO, en NO, op Nederlands grondgebied in geringe mate worden ver-
laagd ten opzichte van een situatie zonder Betuweroute' 225 Het RIVM hanteer-
de een top-down-berekeningswijze op basis van CBS-gegevens en heeft geen
direkte energievergelijking gemaakt tussen voertuigen (vrachtauto en trein).226

225. G.P. van Wee en anderen, Effecten van de Betuweroute op NOx- en CO2-emissies, RIVM en TNO-INRO,
maart 1994, blz. 1.

226. Het isriskant om conclusies alleen op geaggregeerde statisti sche gegevens te baseren en deze niet te toet-
sen aan de dagelijkse vervoerspraktijk. In het rapport (blz. 29) wordt uitgegaan van een megajoul e/tonkm
voor 1990 voor vrachtauto’s (meer dan 20 ton GVW) van 2,12. Volgens Van Wee is de berekening ‘van de
geaggregeerde waarde (2,12 MJ/tonkm) uitgevoerd door het totale energiegebruik door vrachtwagens en
trekkers te delen door de tonkilometerprestatie op Nederlands territorium’ (brief aan de Stichting
Duurzame Mohbiliteit, 28 juni 1999. Kenmerk 524/99 L AE Bvw/km). Zou dit cijfer correct zijn, dan bete-
kent dat, uitgaande van een brandstofverbruik van 1:3, dat per containerrit over de weg gemiddeld 5,6 ton
netto-lading wordt vervoerd. Het Statistisch Jaarboek 1994 (blz. 207) leert evenwel dat de gemiddelde
vracht per beladen container ongeveer 15 tonis. Net a's het rapport (te berekenen uit gegevens op blz. 29)
wordt hierbij uitgegaan van 36 megajoule per liter diesel. Een 38 tons combinatie rijdt gemakkelijk 1 op
3, dat is 12 megajoule per km. De nuttige lading van een met de Betuwelijn concurrerende 38 tons com-
binatie is 24 ton. Gebruik per tonkm is 12 gedeeld door 24 is 0,5 megajoule. Deze schatting komt wel
overeen met een later door het RIVM gegeven cijfer van 0,6 MJ/ton (R.M.M. van den Brink, G.P. van
Wee, Energiegebruik en emissies per vervoerwijze, mei 1997, blz. 63, tabel 4.8.).



102

Evenmin werd gerekend met voor de Betuwelijn beoogde snelheden (gemid-
deld 100 en maximaal 120 km per uur) en met het feit dat op de diverse ran-
geerterreinen en railservicecentra (Maasvlakte, Waahaven, Vaburg) met die-
seltractie gereden moet worden.??” Er bestaat ook geen verplichting geen die-
seltractie te gebruiken voor de Betuwelijn.

WEel of geen gebruik van dieseltractie is een belangrijk punt omdat dieseltrac-
tie vervuilender is. De Nederlandse Spoorwegen beschikt over 120 dieselloco-
motieven (6400-serie) en Deutsche Bahn Transfracht over zware dieselloco-
motieven uit de voormalige DDR die uitsluitend voor vrachtvervoer worden
gebruikt. Onder het kopje ‘ Dieselloc nekt milieuvriendelijk spoor’, berricht het
blad van Transport en Logistiek Nederland hierover het volgende:

‘De Nederlandse elektriciteitscentrales produceren hun energie relatief
schoon. Daardoor zjn de spoorwegmaatschappijen in Nederland in staat
schone elektrische tractie te leveren. Maar er rijdt in ons land nog steeds
een aanzienlijk aantal diesellocomotieven rond. Deze motoren stoten per
hoeveel heid verbruikte energie bijna twee keer zoveel stikstofoxiden (NO,)
en meer dan vijf keer zoveel stofdeeltjes uit dan moder ne vrachtautomoto-
ren (Euro-2). Omdat zij worden gestookt met relatief hoogzwavelige (ac-
cijnsvrije) gasolie, stoten zj ook ruim twee keer zoveel zwaveldioxide
(S0O,) uit. De grootste spoorvervoerder van Nederland, NS Cargo, beschikt
over 120 dieselelektrische locomotieven (serie 6400), 28 andere diesels en
slechts 37 elektrische locomotieven (serie 1600). Ongeveer een derde van
de treinkilometers komt voor rekening van diesellocs. Nieuwe spoorweg-
maatschappijen leunen zwaar op diesellocomotieven. Zo gebruikt
ShortLines diesel-elektrische locomotieven (serie 1002, 1024) van HGK
(Hafen und Guterverkehr Koln) voor het trekken van containertreinen tus-
sen Rotterdam en Born/Kdln; ACTS zet voor haar vervoer vijf dieselelek-
trische en vier elektrische locs in; railbouwer Sructon gebruikt oude
Nederlandse diesels (2200). Maar ook de shuttles van NS Cargo tussen
Rotterdam en Antwerpen worden doorgaans met diesellocomotieven ge-
trokken. Rail Cargo Europe (RCE) onderzoekt momenteel de inzet van die-
sellocomotieven tussen Kijfhoek en Gremberg (via Venlo) en tussen
Kijfhoek en Hagen-Vorhalle (via Arnhem). 228

Nog geen maand later, op 19 april 1994, bieden de ministers van Verkeer en
Waterstaat en VROM de Partiéle herziening Tweede Structuurschema Verkeer

227. Goederentreinen in Nederland hebben een gemiddelde snelheid van 60 tot 80 km per uur. Op de Rall
Service Centra Maasvl akte en Waalhaven en op het Container Uitwissel Punt Valburg, alle onderdelen van
de Betuwelijn, is geen bovenleiding aanwezig omdat de containers met portaal kranen worden geladen of
gelost. Ook het stapelen van containers (double stack) is met een bovenleiding op normale (Europese) rij-
draadhoogte onmogelijk.

228. Transport en Logistiek, nr. 36 (9 september 1999).
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en Vervoer aan de Tweede Kamer aan. Ondanks de conclusie van het RIVM-
rapport bleef het ‘belangrijkste uitgangspunt (...) het verminderen van de
schadelijke milieu-effecten (uitstoot, energieverbruik, verstoring) van het
groeiende goederenvervoer per vrachtauto* .22

De Commissie-Hermans gebruikte onder andere het RIVM/TNO-rapport,
maar liet ook nieuwe berekeningen maken door Twijnstra Gudde. Zij maakte
echter een vreemde vertaalslag van de conclusie. In plaats van te zeggen dat er
met de Betuwelijn geringe milieuwinst te boeken zou zijn, schreef de commis-
siedat ‘in 2010 de emissie en het energieverbruik per tonkilometer van vracht-
auto’s nog steeds een factor 3 a4 groter zijn dan die van de binnenvaartsche-
pen en detrein’ 230 Voor die uitsprask baseerde Twijnstra Gudde zich onder an-
dere op een Zwitsers rapport uit 1994 dat het energiegebruik van treinen veel
positiever inschatte dan het RIVM.23! In Zwitserland rijden treinen echter
overwegend op elektriciteit die is opgewekt in waterkrachtcentrales en kern-
centrales. Daarbij komt noch CO, noch NO, vrij. Uit milieu-oogpunt komt het
Zwitserse spoorwegbedrijff er om die reden veel beter van af dan het
Nederlandse. De Zwitserse resultaten werden door Twijnstra Gudde vertaald
naar de Nederlandse situatie door een factor twee te laten meewegen, en het
RIVM slechts een factor 1.232 Daardoor ontstond een grote vertekening.

De commissie heeft ten onrechte een voor het wegvrachtverkeer zeer ongun-
stig beeld geschetst en verder ook geen rekening gehouden met het gegeven dat
sinds 1992 nieuwe vrachtautomotoren moeten voldoen aan Europese emissie-
normen. Daardoor is de uitstoot van stikstofoxiden (NO,), roetdeeltjes en
vluchtige organische stoffen van nieuwe motoren in 1998 circa 40 respectieve-
lijk 75 procent lager dan in 1990.233 Verder heeft de commissie geen rekening
gehouden met de extra vervuiling van treinen die met hoge snelheden rijden.
Vrachtauto's zijn met een snelheid van 80 km per uur minder belastend voor

229. JR.H. Maij-Weggen en J.G.M. Alders, aan de Voorzitter van de Tweede Kamer der Staten-Generaal,
Partiéle herziening Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer, Den Haag, 19 april 1994, Tweede
Kamer, vergaderjaar 1994-1995, 23 661, nrs. 4-5, blz. 9: ‘Milieuparagraaf. De toename van het goede-
renvervoer per spoor over de bestaande of een nieuw te realiseren spoorverbinding tussen de Betuweroute
en de grensovergang bij Oldenzaal maakt, onder meer vanwege de relatie met de Betuweroute, deel uit
van de maatregelen in het kader van het Rijksbeleid inzake de verschuiving van de modal split in het goe-
derenvervoer naar milieuvriendelijker vervoerwijzen, zoals geformuleerd in het SVV-II, Nationaal
Milieubeleidsplan plus (NMP+) en NMP2. Belangrijkste uitgangspunt hierbij is het verminderen van de
schadelijke milieu-effecten (uitstoot, energieverbruik, verstoring) van het groeiende goederenvervoer per
vrachtauto'.

230. Commissie Betuweroute, Rapport, Den Haag, 23 januari 1995, blz. 38.

231. Okoinventare fiir Energiesysteme, Bundesamt fiir Energiewirtschaft/Eidgendssische Technische
Hochschule (ETH), Zurich, maart 1994.

232. Commissie Betuweroute, Achtergrondstudies werkgroep 1/2, Amersfoort, Bijlage 5, Twijnstra Gudde,
‘Hoofdlijnen toetsing milieu-aspecten alternatieven voor de Betuweroute', bijlage 1, blz. 3; Trouw, 27 ju-
1i 1999.

233. JM.W. Dings, De Betuweroute en het milieu. Een vergelijking van drie vervoerwijzen in 2010, Delft, 8
december 1998, blz. 5.
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het milieu dan de goederentreinen die in plaats van 60-80 kilometer per uur tot
maximaal 120 km per uur door Europa zouden moeten gaan rijden.23* Bij der-
gelijke snelheden kan het energieverbruik verdubbelen in vergelijking met het
wegvrachtverkeer. Tot slot heeft niemand de moeite genomen na te gaan hoe-
veel energie gemoeid is met de aanleg van de Betuwelijn en de produktie van
beton, staal en koper, het delven van zand en grind, én het transport dat al déze
activiteiten met zich meebrengt.

Nadat in februari 1999 in de pers kritiek was geuit op de conclusie die het
RIVM in 1994 had getrokken, stelde de hoofdauteur van dat rapport, prof. Van
Wee, die conclusie bij ten gunste van het wegvrachtvervoer, rekening houdend
met tekortkomingen in de 1994-berekening en nieuwe inzichten en ontwikke-
lingen: ‘De hoofdconclusie (hooguit gering effect) zou gehandhaafd blijven.
De voordelen van de Betuweroute zouden wellicht nog lager uitpakken dan in
1994 berekend, en mogelijk zelfs 0 bedragen of negatief kunnen uitpakken. 235

Daarmee dluit het RIVM zich aan bij een inzicht dat ook al door ander instel-
lingen in rapporten werd verwoord.236 Het feitelijke verschil in emissies tussen
de modaliteiten trein en vrachtauto bij gelijke snelheden is zeer klein. De even-
tuele milieuwinst van modal -shift (het verschuiven van de vervoersstromen van
weg naar spoor) is bij gelijke snelheden dus eveneens miniem. De politieke
conseguentie daarvan (die het RIVM als overheidsinstituut niet kan of mag
trekken) is dat de beleidsmatige aandacht voor modal-shift de ontwikkeling
van een effectief milieubeleid in de weg staat. Zo'n beleid zou kunnen bestaan
uit scherpere milieu-eisen aan ale transportmiddelen (dus ook binnenvaart en
spoor), het doorberekenen van externe kosten aan alle transportmiddelen (dus
ook binnenvaart en spoor), zoal s voorgesteld door de Europese Unie, en eenin-
frastructuurbeleid dat is gericht op benutten in plaats van op nieuwbouw.

De hele discussie over de Betuwelijn als alternatief voor vrachtvervoer over de
weg heeft de aandacht afgeleid van de binnenvaart als aternatief. Met de bin-

234. In 1991 zijn over deze maximum snelheid afspraken gemaakt tussen 20 Europese landen door de
Economische Commissie voor Europa van de Verenigde Naties. Ook de Betuwelijn is voor deze maxi-
mum snelheid ontworpen.

235. Trouw, 17 februari 1999. Notitie van prof.dr. B. van Wee, Betuweroute: korte reactie naar aanleiding van
recente berichten van de Stichting Duurzame Mobiliteit over het RIVM/TNO rapport ‘ Effecten van de
Betuweroute op NO,- en CO,-emissies, 28 juni 1999: ‘RIVM en TNO hebben het energiegebruik en de
emissies per tonkilometer door het wegvervoer te hoog ingeschat. Oorzaak hiervan is gelegen in het feit
dat de betreffende CBS-waarde voor tonkilometers te laag blijkt te zijn. Energiegebruik en emissies zijn
daardoor circa 25% lager dan in het 1994-rapport is aangegeven’. En verder: ‘Indien het RIVM nu de-
zelfde studie zou overdoen (effecten op Nederlands territorium), dan zou rekening gehouden worden met
de meest recente beleidsontwikkelingen inzake regelgeving voor voertuigemissies, het feit dat wellicht
een deel van het goederenrailvervoer met diesel-electrische tractie zal plaatsvinden, mogelijk met hogere
snelheden bij het railvervoer (...).

236. JM.W. Dings, De Betuweroute en het milieu. Een vergelijking van drie vervoerwijzen in 2010, Delft, 8
december 1998, blz. 10; Transport en Logistiek Nederland, Het vergelijken van appels met peren.
Pleidooi van Transport en Logistiek Nederland voor het ontmythol ogiseren van de milieu-effecten van een
modal shift, Zoetermeer 1999.
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nenvaart zou juist wel milieuwinst kunnen worden geboekt wat betreft de uit-
stoot van schadelijke emissies. De binnenvaart scoort nu nog slecht op de uit-
stoot van NO,. Maar hier is grote winst te behalen. Een NEA-studie uit 1995
concludeert dat er mogelijkheden zijn tot reductie van de NO,-emissiefactor
met 80 procent in 2010 ten opzichte van 1995 door middel van invoering van
een NO, -katalysator.23" De Jowi (zie paragraaf 8.1) zou 43% van de brandstof
gebruiken in vergelijking met vrachtauto’s bij een gelijke vervoersprestatie.?38
Het RIVM berichtte in 1997 dat binnenvaartschepen in de categorie 600-1000
ton met 0,54 MJtonkm de meest milieuvriendelijke vervoersprestatie leve-
ren.239 De Jowi heeft een laadvermogen van maximaal 4600 ton. Voor dit schip
geldt een MJtonkm-waarde van circa 0,4.2%0 Het stellen van emissie-eisen
voor de scheegpsmotoren staat in Europees verband nog in de kinderschoenen.
Er zou om die reden een krachtig beleid gevoerd moeten worden om én emis-
sienormen aan scheepsmotoren op te leggen en te zorgen dat oude scheepsmo-
toren snel vervangen worden.

“Voor de binnenvaart gelden nauwelijks of geen normen op het gebied van
motoremissies en dieselkwaliteit. Het maximaal toegestane zwavelgehalte
van de gasolie die op de rivieren wordt verstookt, ligt vier keer hoger dan
het gehalte dat voor wegvoertuigen is toegestaan. De motoren waarmee
binnenvaartschepen zjn uitgerust zijn gemiddeld ouder. Bijna de helft van
de Nederlandse binnenvaartmotoren is ouder dan 20 jaar (twee keer zo oud
als de gemiddelde vrachtautomotor). Er komen weliswaar de laatste tijd
veel nieuwe schepen in de vaart, maar de motoren hiervan zijn vooral op
brandstofverbruik geoptimaliseerd. De fabrikanten hoeven zich immers
niet te storen aan strenge normen voor de uitstoot van NO, en stofdeeltjes.
Bovendien zjn die nieuwe schepen vooral ook grote schepen met een be-
perkt vaargebied. (...) Dat er wel wat af te dingen is op de vermeende mi-
lieuvriendelijkheid van de binnenvaart, kreeg de sector voorjaar 1999 ook
voorgehouden door de Centrale Commissie Rijnvaart. \olgens de plaats-
vervangend secretaris-generaal van die commissie worden vrachtauto’s
steeds schoner en het voordeel van de binnenvaart dus steedskleiner. Ditis
ook onderkend in de Voortgangsnotitie Scheepvaart en Milieu (1998) van
het ministerie van Verkeer en Waterstaat. De nota stelt dat normstelling
voor nieuwe scheepsmotoren noodzakelijk is. De vaststelling van deze nor-
men moet echter in internationaal verband gebeuren (...)’ .24

237. NEA, Verbruiks- en emissiecijfers voor de binnenvaart, Rijswijk 1995.

238. Schipper H. Wanders in een interview met de Rheinzeitung, 2 april 1998.

239. R.M.M. vanden Brink, G.P. van Wee, Energiegebruik en emissies per vervoerwijze, mei 1997, blz. 73 (ta-
bel 4.17).

240. Schuttevaer, 5 maart 1999. Dhr. Vos uit Gorinchem maakte op 8 mei 1999 een specifieke berekening van
het energieverbruik van de Jowi. Voor alle waargenomen containerschepen van geldt een waarde van on-
geveer 0,45 MJtonkm.

241. P Poppink, ‘Twijfels over milieuvriendelijkheid modal shift’, Transport en Logistiek, nr. 36, 9 september
1999.
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De Betuwelijn is een miljardeninvestering. Als reductie van files het dodl is,
dan is deze investering niet kosten-efficiént. Dit geldt ook voor het terugdrin-
gen van schadelijke emissies. Naar aanleiding van het RIVM-rapport uit 1994
schreef prof. Van Weein een artikel: ‘Alswe het 2010-doe! voor de NO, -emis-
sies door het goederenvervoer zouden willen halen met maatregelen die een
vergelijkbare kosten-effectiviteit [als de Betuwelijn] hebben, zou tot 2010 mi-
nimaal een bedrag van 250 miljard nodig zijn (...) dit is ongeveer de helft van
ons Nationale inkomen in 1990. Een dure oplossing voor het halen van de
NO,-doelstelling dus. 242

De brief van het RIVM aan de Stichting Duurzame Mobiliteit zorgde in de zo-
mer van 1999 voor enige politiek opschudding. Was er nu wel of geen milieu-
winst van de Betuwelijn? Jaap Jelle Feenstra, die in de Tweede Kamer PvdA
woordvoerder voor de Betuwelijn is en ook milieu in zijn portefeuille heeft,
pleitte via het Vlugschrift nr. 160 voor een nieuw onderzoek opgezet vanuit een
‘breed milieuperspectief’. Daarmee werden de milieu-effecten binnen de
PvdA voor het eerst ter discussie gesteld. Feenstra wordt aldus geciteerd: ‘ 1k
verwacht dat het positieve milieurendement [van de Betuwelijn] duidelijk aan-
getoond zal worden. Mocht dat niet zo zijn, dan ben ik natuurlijk bereid daar
conclusies uit te trekken'.

Bij een milieu-onderzoek vanuit een ‘breed perspectief’ zou het moeten gaan
om zaken als geluidsoverlast, trillingen, schade aan landschap en natuur, ener-
gieverbruik van de aanleg van de infrastructuur, sloop van woningen en ande-
re vormen van kapitaalvernietiging, veiligheid van transport en effect op files.
Deze effecten zouden vergeleken moeten worden voor meerdere vervoerswij-
zen (kustvaart, pijpleiding, en de binnenvaart). In de MER over de Betuwelijn
waren deze vergelijkingen juist uit de weg gegaan.

Uit een breed opgezet onderzoek zal blijken dat het stimuleren van het spoor-
goederenvervoer helemaal niets met milieubeleid te maken heeft. De
Betuwelijn is bedoeld om méér vracht aan te trekken als middel in de concur-
rentiestrijd tussen Westeuropese havens. Méér transport staat in alle opzichten
op gespannen voet met het streven naar minder vervuiling.

In de Nederlandse havens wordt jaarlijks 14 miljard liter stookolie gebunkerd
door zeeschepen. Tachtig procent daarvan geschiedt in Rotterdam. Dat is meer
dan het totale Nederlandse wagenpark per jaar tankt en vijf keer zoved als het
goederenvervoer over de weg verbruikt. Deze stookolie is geheel accijnsvrij en

242. B.vanWee, ‘Betuweroute: geringe invioed op Nederlandse emissies, in: Verkeerskunde, 1994, nr. 6, blz.
15. Van Wee stelde in deze berekening de total e investering van de Betuwelijn op 10 miljard gulden.
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de emissies van zeeschepen worden nog aan geen enkel land toegerekend.243
In geen enkel beleidstuk over de Betuwelijn wordt erop gewezen dat het aan-
trekken van vrachtstromen in Rotterdam uitstoot van schadelijke stoffen door
zeeschepen bevordert. De accijnsvrije sterk vervuilende stookolie is goedkoop
en de kosten van transport zijn daardoor een ondergeschikte kostenpost in de
uiteindelijke prijs van produkten. (Indien zeeschepen aan dezelfde normen
moeten voldoen als vrachtauto's, ligt het totale zeevrachtvervoer en een groot
deel van de binnenvaart stil.) Hierdoor wordt internationaal transport gestimu-
leerd. De omvang van die stromen neemt toe en een mainport-ambitie profi-
teert ervan omdat goederen via geringe meerkosten een grote omweg (via
Rotterdam) kunnen maken om op hun bestemming te komen, in plaats van via
een kortere route. Wanneer het terugdringen van emissies of energiegebruik het
doel is, danishet veel effectiever die stookolie te belasten, transport duurder te
maken en te zorgen dat minder transport via kortere routes loopt in plaats van
meer transport vialangere routes.

Er wordt bij grote infrastructuurprojecten in het geheel geen rekening gehou-
den met te verwachten toekomstige schaarste aan fossiele brandstoffen. Door
de eindigheid daarvan tikt er een tijdbom onder ons economisch bestel dat ge-
baseerd is op de beschikbaarheid van goedkope energie. Op 20 juli heeft de
Algemene Energieraad in een advies aan minister Jorritsma van Economische
Zaken (over het overheidsbeleid voor de lange termijn energievoorziening)
aangegeven dat de fossiele energievoorraden over vijftig jaar uitgeput zullen
zijn en dat daar ernstig rekening mee gehouden moet worden.?** Dit verhoudt
zich slecht met de ook door minister Netelenbos gedane uitspraak dat de
Betuwelijn voor 100 jaar aangelegd wordt.

243. Vgl. Transport en Logistiek Nederland, Het vergelijken van appels met peren. Pleidooi van Transport en
Logistiek Nederland voor het ontmythologiseren van de milieu-effecten van een modal shift, Zoetermeer
1999, blz. 66.

244. Algemene Energieraad (AER), Overheidsbeleid voor de lange termijn energievoorziening, Advies aan de
minister van Economische Zaken, Den Haag, 20 juli 1999, blz. 24.
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Erasmus-Universiteit erop dat de binnenvaart de afgelopen jaren aan con-

currentievermogen heeft gewonnen en in feite prijszetter is geworden op
de oost-west as. Dit betekent dat de binnenvaart, die als aternatief voor de
Betuwelijn nauwelijks een blik waardig werd gegund, de grootste bedreiging
vormt voor de mogelijkheid van een rendabel e exploitatie van de Betuwelijn.
De trend van dalende vervoerstarieven die de binnenvaart rekent, gaat onver-
minderd door. En gevreesd moet worden dat verladers in 2005 (wanneer de
hoofdastot aan Zevenaar klaar moet zijn) een dan veel te duur spoorvervoer la-
ten voor wat het is en kiezen voor het aternatief over water. Het is zelfs waar-
schijnlijk dat spoorbedrijven vervoer per schip zelf gaan organiseren.?4

I n een uitzending van NOVA op 25 juli 1998, wees prof. Roos van de

De achterlandverbinding over water van Rotterdam naar het Ruhrgebied kan net
zo intensief gebruikt worden as de markt dat verlangt. Vraag en aanbod kunnen
enworden op een relatief flexibele manier op elkaar afgestemd. Dit iseen kwes-
tie van het inzetten van meer of minder scheepscapaciteit. De grote rivieren lig-
gen er d. Dit voordeel geldt niet voor de Betuwelijn. Pas nadat de laatste biels
gelegd is, kan er met goederentreinen over gereden worden.

Het aandeel van de Rijnvaart in het containertransport steeg van ongeveer 5
procent in 1978 naar ongeveer 35 procent in 1993.2%6 Deze groei is zonder
overheidsingrijpen tot stand gebracht. Investeringen in schepen worden geheel
door bedrijven opgebracht. Het kan de Commissie-Hermans verweten worden,
dat zij niet heeft nagegaan of deze marktontwikkeling niet een steuntje in de
rug gegeven kon worden, a dan niet in het kader van het modal-shift beleid.
Prof. De Kroes concludeerde in 1995 dat indien het een politiek doel is om
wegtransport te verminderen, het stimuleren van de binnenvaart veel effectie-
ver isdan het stimuleren van spoortransport.24” De argumentatie kan zelfs om-
gedraaid worden: door het aanleggen van de Betuwelijn pal langs de Waal,
krijgt de binnenvaart er een extra concurrent bij. De mogelijkheid bestaat dan
dat er een modal shift optreedt van water naar spoor, iets dat haaks staat op de
intentie van het Transport in Balans-beleid.

De Commissie-Hermans had de mogelijkheid van de regering gekregen om de
potentie van de binnenvaart in kaart te brengen in relatie tot het nut van de
Betuwelijn. Maar zij heeft dit nagelaten. Wat zou het resultaat van zo'n onder-
zoek kunnen zijn geweest?

245. Op 1januari 2000 zal NS Cargo fuseren met DB Cargo. De nieuwe onderneming zal waarschijnlijk Rail
Cargo Europe genoemd worden die zal openstaan voor participatie door andere soorten vervoerders, zo-
als wegtransporteurs en binnenvaartondernemingen (NRC-Handel sblad, 23 juni 1999).

246. NEA en Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart, Vaart in containers. Positieschets van de contai-
nerbinnenvaart als volwaardig intermodaal alternatief, Rotterdam en Rijswijk, 31 januari 1995.

247. J.L. de Kroes, Modelmatige verdeling van het achterland van een grote haven naar transportmogelijkhe-
den, manuscript, Hilversum 1995.
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8.1 De ‘Jowi’, symhool van de moderne containervaart

De Commissie-Hermans heeft nagelaten om een schatting te maken van de
scheepscapaciteit die nodig is om 30 miljoen ton vracht via het water te ver-
voeren. Hierdoor werd geen duidelijk beeld geschetst van een vergelijking tus-
sen de Betuwelijn en het belangrijkste alternatief: vervoer over water. Dertig
miljoen ton netto vracht is het volume dat de commissie hanteerde als realisti-
sche prognose voor de Betuwelijn in 2010.248 De komst van een nieuwe gene-
ratie grote containerschepen werd geheel genegeerd door de Commissie-
Hermans. In de latere discussie over de mogelijkheden van transport over wa-
ter is de Jowi een telkens terugkerend begrip.2*® De Jowi is Europa’s grootste
containerbinnenvaartschip dat op 1 april 1998 in de vaart werd genomen en
vaart onder de vlag van Combined Container Service. Plannen om het M'S Jowi
te bouwen dateren a van het ngjaar 1994 en hadden door de Commissie-
Hermans kunnen worden gekend.?>® De Jowi heeft een laadvermogen van
4600 ton en vaart op dit moment tussen Antwerpen en Mannheim.25! De Jowi
werd een begrip in de vergelijking met de Betuwelijn.

Hoeved Jowi’s is het equivalent van de Betuwelijn? De Commissie-Hermans
stelde dat in een scenario waarin sprake is van heffingen op het wegvervoer in
2015 31 miljoen ton op de oost-west as door het spoor voor zijn rekening wordt
genomen. Zij stelde ‘Alles overziende concludeert de Commissie dat het voor
een beoordeling van de capaciteit verantwoord is te rekenen met een potentié-
le vraag naar goederenvervoer per spoor (oost-west as vice versa) in 2015 van
tenminste 30 miljoen ton die aanzienlijk [...] kan toenemen.’ 252 Dit is een hoe-
veelheid die een succesvol flankerend beleid veronderstelt (zie paragraaf 7.1.).
Met hoeveel Jowi’s zou in theorie deze hoeveelheid te vervoeren zijn? In de
volgende vergelijking wordt verondersteld dat alleen containers zullen worden
vervoerd over de Betuwelijn op de afstand Rotterdam-Duisburg. Een voor-
zichtige schatting komt dan uit op 47 schepen.23 Het ministerie van Verkeer en
Waterstaat hanteerde in 1998 een prognose van 33 miljoen ton in 2010 voor de

248. In een van de achtergrondstudies wordt overigens wel het aantal van 150 schepen genoemd a's vergelij-
king met de Betuwelijn (Commissie Betuweroute, Achtergrondstudies werkgroep 1/2, Amersfoort,
February 1995, Bijlage 5, ‘Hoofdlijnen toetsing milieu-aspecten alternatieven voor de Betuweroute’,
Twijnstra Gudde, het schemanablz. 8).

249. De naam van de Jowi is afgeleid van de namen van twee schippersvrouwen, Johanna en Wilhelmina.

250. Weekblad Schuttevaer, 21 maart 1998.

251. Een TEU (Twenty foot Equivalent Unit) is een 20-voet container (6 meter). De gemiddelde container is
geladen met 15ton enis 1.5 TEU. Eén TEU is daarom gemiddeld 10 ton. Er wordt echter ook wel met 13
ton per TEU gerekend. De Jowi kan 408 TEU 20-voet containers/TEU transporteren en wel in drie lagen
(tot @aan Mannheim), of 470 TEU in vier lagen, en zelfs 550 TEU in zes lagen (op het traject Rotterdam-
Antwerpen).

252. Commissie Betuweroute, Rapport, Den Haag, 23 januari 1995, blz. 41 verwijzend naar tabel 8 op blz. 35.

253. Volgens de berekingen van C. Vos uit Gorinchem: 408 TEU heen en terug = 816 TEU. Er zijn 100 vaar-
cycli per jaar en 300 vaardagen. Er wordt dan 81600 TEU maximaal vervoerd. Het netto gewicht is (x
90%) 73440 TEU. Gecorrigeerd voor lege containers (x 84%), komt deze berekening op 63158,4 TEU.
Een TEU is 10 ton. 30 miljoen ton gedeeld door 631584 ton is 47 schepen.
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oost-west as. Dat zijn dan 52 Jowi’s.2>* Dit betreft waarschijnlijk een te opti-
mistische schatting (vgl. paragraaf 6.1). Wanneer de prognose van het in 1999
door Spiekermann gehanteerde trendscenario voor de oost-west as juist is,
wordt er in 2010 11 miljoen ton over de hoofdas van de Betuwelijn vervoerd
(14 Jowi’s).2%5 Deze berekening kan nog zelfs naar beneden toe worden bijge-
steld. Volgens een interview met schipper Wanders van de Jowi kan dat schip
in principe vier cycli per week maken op de afstand Rotterdam-Duisburg en
vaart de Jowi het gehele jaar door. Wanders gaat uit van 4200 x 208 = 873600
ton. De 11 miljoen ton van Spiekermann gedeeld door 873600 ton komt uit op
slechts 12 Jowi’s.

De Jowi kostte Wanders 11 miljoen gulden, een bedrag dat geheel privaat
gefinancierd werd. In de vergelijking met de Betuwelijn gaat het omeenin-
vestering van minimaal 12 x 11 miljoen en maximaal 50 x 11 miljoen gul-
den (dat wil zeggen tussen de 132 en de 550 miljoen gulden). Een vergelij-
king met de kosten voor de Betuwelijn is veel zeggend. Afgezet tegen de door
het ministerie gehanteerde bedrag van 9,35 miljard gulden voor de aanleg
van de hoofdas (Maasvlakte-Zevenaar) gaat het om maximaal 5,9 en mini-
maal 1,4 procent van de kosten van de hoofdas. De Jowi kostte 11 miljoen
en wordt afgeschreven over twintig jaar. In het geval dat met 50 Jowi’s ge-
varen zou gaan worden en een afschrijving gehanteerd wordt over 20 jaar
bedragen de kapitaallasten 27,5 miljoen per jaar. Dat is ongeveer de helft
van wat de Betuwelijn (tot aan Zevenaar) alleen al jaarlijks aan onder houd
zal kosten. 2>

De Jowi meet 135 meter en vervoert het equivalent van vijf goederentreinen
van 600 meter lengte. Eén goederentrein bestaat uit 30 wagons en kan maxi-
maal 90 TEU vervoeren.?>’ De Betuwelijn is ontworpen voor tien treinen per

254. Antwoord op kamervraag nr. 70 naar aanleiding van de Vierde Voortgangsrapportage Betuweroute, 6 no-
vember 1998. Kamerstuk 22 589 nr. 126.

255. Spiekermann (i.s.m. DHV, 1SW, Prognos), Gevolgen van de Betuweroute en de Hogesnelheidslijn voor
het goederen- en personenverkeer in de Euregio Rijn-Waal, Dusseldorf, januari 1999, blz. 15. Over de ge-
hele Betuwelijn (inclusief Noord- en Zuidtak) wordt in 2010 15,9 miljoen ton (netto) vervoerd in het
spoortrendscenario en in het spoorgroeiscenario 20,5 miljoen ton (netto). Uitgaande van de (conservatief
geschatte) 631584 ton per jaar per Jowi, zoals die in de een na vorige noot berekend is, geldt voor deze
berekening respectievelijk 25 en 32 Jowi’s.

256. NRC-Handelshlad, 15 april 1995: ‘Onderhoud van het spoorwegnet kost in Nederland gemiddeld circa
300.000 gulden per kilometer per jaar. Het onderhoud van de Betuwelijn vergt dus ruim 40 miljoen gul-
den per jaar, een raming die door de NS wordt bevestigd.’

257. Eentrein van 600 meter (inclusief delocomotief 618 meter) vertegenwoordigt 30 wagons. Er gaan 3 TEU
op een wagon van 19,6 m. lengte (incl. buffers), dat is een maximum van 90 TEU per trein. Als de 20-
Voets-container maximaal beladen zijn, levert dit overigens een probleem op, omdat drie maximaal bela-
den containers een te hoge asbel asting van de wagon geven. Ook moet men bij de belading opletten waar
de container op de wagon wordt neergezet, omdat de minst belaste assen bij hoge snelheid gemakkelijker
ontsporen. In werkelijkheid zullen shuttle treinen voor ongeveer 70% geladen zijn (dat wil zeggen niet
meer dan 60 TEU). Een TEU (‘ Twenty foot Equivalent Unit’) is de standaardmaat waarin containers met
uiteenlopend volume worden uitgedrukt.
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uur per richting met een gemiddelde snelheid van 100 km/uur.2%8 Volgens dit
uitgangspunt en bij de huidige beveiligingssystemen zal elke trein ongeveer 10
km rail bezetten. Dit impliceert dat één Jowi het equivalent vertegenwoordigt
van 50 km spoor-infrastructuur. Een toename van enkele tientallen nieuwe
schepen op de Rijn zal overigens nauwelijks opvallen. Er bestaat geen tekort
aan capaciteit op derivieren en containerschepen vertegenwoordigen een klein
percentage van de totale Rijnvloot. Indien 50 Jowi’s elke dag zouden varen dan
zou men slechts twee van deze schepen per uur te zien krijgen.

Door zijn grootte levert de Jowi een kostenvoordeel op van 15 tot 20% ten op-
zichte van kleinere schepen.2>° Dit voordeel wordt (zonder twijfel) gebruikt
om de vervoerstarieven te verlagen. Voor het spoor wordt het dan naar verhou-
ding moeilijker om te concurreren.

Op een bepaald moment zijn de plannen voor de Betuwelijn aangepast om
double-stack vervoer (gestapel de containers) mogelijk te maken. Daar werd 150
miljoen gulden extra voor uitgetrokken, met name voor aanpassingen aan tun-
nels. Worden de treinen met twee lagen containers gel aden dan vertegenwoordigt
de Jowi niet 5, maar 2 &3 goederentreinen. Double-stack zal echter uitdluitend op
de Betuwelijn mogelijk zijn. Op de bestaande trgjecten met bovenleiding in
Nederland of elders kan namelijk niet met double-stack worden gereden.

Double-stack is een aan het Amerikaanse voorbeeld ontleend vervoer scon-
cept. In Duitsland en in de rest van Europa, maar ook in de rest van
Nederland, is het spoor echter niet ingericht om double-stack treinen te ac-
commoderen.280 Waar in Amerika zonder bovenleiding met diesellocomo-
tieven gereden wordt (op zeer lange afstanden en met lage snelheden), is
double-stack ongeschikt voor de Europese situatie. De kosten van aanpas-
singen van de Europese railinfrastructuur voor double-stack, waarbij niet
alleen de bovenleidingen maar ook alle bruggen en tunnels verhoogd zou-
den moeten worden, lopen in de orde van tientallen miljarden guldens. De
realiteit zal zijn dat dubbel geladen treinen bij de Duitse grens moeten
stoppen om de bovenste laag eraf te halen. De veiligheid van het veel wind-
gevoeliger double-stack vervoer met hoge snelheden schijnt nooit onder-
zocht te zijn. Double-stack vervoer iswel mogelijk als uitsluitend met die-
sellocomotieven zou worden gereden, maar dit vindt de regering uit milieu-
oogpunt niet wenselijk (vgl. paragraaf 7.2).

258. ‘ Betuweroute' . Inleiding tot de tracédeelrapporten, blz. 9, onder deel van de Projectnota Betuweroute, NV
Nederlands Spoorwegen, april 1992.

259. Financieel Dagblad, 4 april 1999.

260. Wanneer twee normale containers op elkaar worden gestapeld, komt men op een hoogte van 5,2 meter bo-
ven de laadvloer van de wagen. Op een normal e containerwagen zouden twee lagen containers uitkomen
op een hoogte van 6,4 tot 6,5 meter. Deze past in Europa niet onder de bovenleiding, noch onder bruggen
enintunnels. Zois de rijdraadhoogte in Duitsland 5,3 meter en moet op bestaande tragjecten in Nederland
een trein lager zijn dan 4,8 meter. (vgl. J. Fiedler, Grundlagen der Bahntechnik, 1991.)
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Nadat het MS Jowi in april 1998 in de vaart werd genomen, heeft het publieke
debat over de binnenvaart als alternatief voor de Betuwelijn een sterke impuls
gekregen. Er verschijnt bij wijze van spreken geen artikel over de Betuwelijn
zonder een foto van de Jowi en de mededeling dat daar vijf goederentreinen va-
ren. Een rechtstreeks gevolg van die publiciteit is nieuw overleg tussen de
Havenwethouder, het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR) en de bin-
nenvaartorganisaties. Een van de punten van overleg is het streven naar een
meer binnenvaartvriendelijker containeroverslag door het havenbedrijf. Een
andere vergelijking zou in die berichten ook niet hebben misstaan. Volgens een
recente schatting van het blad Binnenlands Bestuur zou voor in totaal 140
Betuwelijn-rapporten ongeveer 200 miljoen gulden zijn betaald door het mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat.261 Dat is dan de aanschafprijs van ongeveer
18 Jowi’s.

8.2. Capaciteit van de huidige en toekomstige containervioot

‘De complete containerstroom door de Rotterdamse haven kan door 200 sche-
pen worden afgehandeld. Die vindt je tussen de andere 10.000 Rijnvaart-
schepen niet meer terug’, adus dhr. Walthuis van Europese Waterweg-
Transporten in 1993.252 |n het voorjaar van 1999 varen er 245 containersche-
pen met een capaciteit van in totaal ruim 33.000 TEU. Dit heeft de gepensio-
neerde chemisch analist Cees Vos uit Gorinchem berekend door in zijn vrije
tijd alle langsvarende containerschepen te turven. Hij noteerde tussen septem-
ber 1996 en april 1999 van elk schip dat geheel of grotendeels containers ver-
voerde de naam, de thuishaven en het aantal TEU.2%3 Onder deze schepen zijn
de Jowi (408 TEU) en het in het voorjaar 1999 in de vaart genomen even gro-
te zusterschip Amistade.

\os heeft een vergelijking met de Betuwelijn gemaakt. Hij gaat uit van de
afstand Rotterdam-Duisburg (225 km) en van 300 vaardagen per jaar (de
Commissie-Hermans hanteerde eveneens 300 dagen per jaar voor de
trein). Een vaarcyclustussen beide steden (vol heen envol terug) duurt drie
dagen. Er zjn dus 100 cycli per jaar. De maximale capaciteit is 33.000
TEU heen en 33.000 TEU terug (66.000 TEU), maal 100, is 6,6 miljoen
TEU per jaar. Het netto gewicht (de vervoerde vracht zonder het gewicht
van de containers) is 90% hiervan. De maximale vervoersprestatie van de
huidige containervioot is dus 5,9 miljoen TEU. Maar er worden ook lege
containers vervoerd, volgens het Centraal Bureau voor de Satistiek is dat

261. A.Kuil, ‘Argumenten voor aanleg Betuwelijn onhoudbaar’, Binnenlands Bestuur, 27 augustus 1999.

262. Nieuwsblad Transport, 11 september 1993.

263. De lijst van schepen is gepubliceerd in Schuttevaer, 8 mei 1999. Vgl. C. Vos, Containervaart op de
Merwede ' 96-' 99, Gorinchem 22 april 1999 (typoscript).
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14% van het totaal. Het gaat derhalve om 5,1 miljoen netto geladen TEU.
Eén TEU is gemiddeld 10 ton. De huidige containervioot kan, gerekend
naar de afstand Rotterdam-Duisburg, 51 miljoen ton vracht voor zijn reke-
ning nemen. De Commissie-Hermans hanteerde echter een naar nu blijkt
volstrekt onrealistisch getal. Zij ging er vanuit dat de binnenvaart in 2015
4,7 (in het efficiency plus-) en 8,4 miljoen ton (in het heffingen-scenario)
over de oost-west as zou vervoeren, 254

De gemiddelde capaciteit van containerschepen op de Rijn was 160 TEU in
1994. Maar met de ingebruikname van schepen al's de Jowi stijgt dit gemiddel-
de. Een schatting uit 1995 leert dat de gemiddel de capaciteit in 2010 ongeveer
220 TEU zal bedragen.?%> Maar met de ingebruikname van eenheden die tot
1000 TEU in één keer vervoeren (zie hieronder) zal dat echter een veel te lage
schatting zijn. In de vergelijking met prestaties op energiegebruik en emissies
tussen de modaliteiten weg, spoor en water speelt de gemiddel de scheepscapa-
citeit waarmee gerekend wordt een grote rol. Het RIVM noteerde in 1997 0,54
MJtonkm voor binnenvaartschepen tussen de 600 en 1000 ton.2%6 Gaat men
uit van een hoger gemiddeld laadvermogen (voor de Jowi geldt 4600 ton) dan
is de MJ/tonkm-prestatie veel gunstiger (vgl. paragraaf 7.2).

Vos heeft aleen rekening gehouden met de door hem waargenomen vloot. In
aanbouw zijnde (veelal grote) containerschepen, zoals de Guna op de
Antwerpse werf Fulton, een koppelverband van 225 meter lang en een capaci-
teit van 480 TEU, vallen daarbuiten. Grote tankerschepen met een capaciteit
van 7500 kubieke meter zijn in studie.?8” In Belgié zijn zelfs combinaties in
aanbouw die zo’'n 1000 TEU in één keer kunnen meenemen.

Aan de hand van de in Rotterdam gevestigde Internationale Vereniging Het
Rijnschepenregister (IVR), die ale nieuwe in de vaart gebrachte binnenvaart-
schepen registreert, en aan de hand van nieuwbouwgegevens van scheepswer-
ven in binnen- en buitenland, is berekend dat aleen a de Rijnvaartvioot diein
de periode 1997-2001 in de vaart wordt genomen 180 miljoen ton kan verwer-
ken aan containers, chemische producten en bulkgoederen tussen Rotterdam
en de Duitse grens.2%8 Deze extra capaciteit van een periode van vier jaar ver-
tegenwoordigt 4,5 keer de hoeveelheid die de Betuwelijn volgens een op suc-
cesvol flankerend beleid gebaseerde vervoersprognose (Transport in Balans)

264. Tabel 8, blz. 35.

265. NEA en Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart, Vaart in containers. Positieschets van de contai-
nerbinnenvaart als volwaardig intermodaal alternatief, Rotterdam en Rijswijk, 31 januari 1995, blz. 14.
Deze schatting is vermoedelijk conservatief.

266. R.M.M. vanden Brink, G.P. van Wee, Energiegebruik en emissies per vervoerwijze, mei 1997, blz. 73 (ta-
bel 4.17).

267. Weekblad Schuttevaer, 21 maart 1998.

268. G. Gommers, ‘Onverwachte toename nieuwbouwschepen binnenvaart laat Betuwelijn ver achter zich’,
Nieuwsblad Transport, 3 augustus 1999.
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zou moeten verwerken in 2015 (zie paragraaf 6.1). Het Nieuwblad Transport
bericht in augustus 1999:

‘Volgens de nieuwbouwgegevens van het IVR is er in 1997/1998 circa
100.000 ton aan nieuw laadvermogen bijgekomen. Dit jaar worden mini-
maal 50 nieuwe vrachtschepen in de vaart gebracht met een gezamenlijk
laadvermogen van circa 150.000 ton. Ook in het jaar 2000 wordt een gelij-
ke hoeveelheid nieuwe schepen en tonnages op de binnenvaartmarkt ver-
wacht. Een toeneming in vier jaar derhalve van 400.000 ton aan nieuw
laadver mogen. Wanneer deze nieuwe binnenvaartvioot, buiten de reeds be-
staande binnenvaartschepen, op een vergelijkbaar traject wordt ingezet
naast de Betuwelijn, dan kan per jaar 180 tot 200 miljoen ton in continue
vaart worden vervoerd. 25°

De Commissie-Hermans had in 1995 déze explosie van nieuwbouwactiviteiten
in de binnenvaartvlioot moeilijk kunnen voorzien. Maar de op stapel staande
nieuwe schepen is wel een redliteit waarmee rekening gehouden zou moeten
worden. Sinds 1989 tracht de EU in Brussel door middel van de zogeheten
oud-voor-nieuw-regel structurele overcapaciteit in de binnenvaart te beteuge-
len. Voor het in de vaart nemen van nieuwe schepen moet eenzelfde tonnage
naar de sloop worden gebracht of er moet een boete worden betaald. Deze re-
geling heeft er enerzijds toe geleid dat er door vervanging een zeer moderne
containervioot is ontstaan. Anderzijds heeft de regeling de overcapaciteit niet
kunnen beteugelen. De waarde van de vloot is gestegen en op grond daarvan
geven de banken graag | eningen waarmee de boetes betaal d kunnen worden.270
Vanwege de economische hoogconjunctuur, leningen met lange looptijden en
lage rente, de bereidheid van banken om nieuwbouwschepen te financieren, en
de goedkope casco's (die besteld worden in Polen, Roemenié&, Bulgarije,
Ukraine, Rusland en Chinaen in Belgié of Nederland worden afgebouwd) ont-
staat er opnieuw een situatie van overcapaciteit ondanks een nog voortdurende
groei van het containertransport.

Een gevolg van de overcapaciteit is een prijzensag in het containervervoer op
deRijn, die ook de vrachttarieven in het vervoer van bulkladingen, zoals kolen
en erts, onder druk zet. Verwezenlijking van schaalvoordelen en toegenomen
concurrentie tussen de binnenvaartrederijen zal leiden tot verdere verlaging

269. Idem.

270. Het effect van de capaciteitsmaatregelen van de Europese Unie werkt volgens het aangehaalde bericht in
Nieuwsblad Transport zelfs averechts: ‘ Enerzijds werden de ondernemers in de binnenvaart geconfron-
teerd met hoge boetes, die kunnen oplopen tot enkele miljoenen guldens a's ze een nieuw schip in de vaart
brengen, of ze moeten vergelijkbare oude tonnages laten slopen voor nieuw in te brengen laadcapaciteit.
Dit had tot gevolg dat de prijzen van schepen in de range van jong tot nieuw progressief omhoog zijn ge-
gaan. Doordat de prijzen van deze binnenvaartschepen opliepen, steeg het eigen vermogen van de onder-
nemers eveneens, hetgeen weer een gunstig effect sorteerde bij financieringsaanvragen bij banken voor
ondernemers met nieuwbouwplannen.’
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van de transportkosten. Schaalvergroting is een van zeven door Rutten ge-
noemde factoren die zullen leiden tot een verlaging van de vervoerskosten voor
de binnenvaart.271

8.3. Extra capaciteit voor vervoer over water is goedkoop

Vanwege de al natuurlijke aanwezigheid van de natte infrastructuur, ligt het
voor de hand dat investeren in het oplossen van knelpunten een groot rende-
ment oplevert. De Betuwelijn wordt gedeeltelijk gefinancierd uit de |ICES-gel-
den. Bij de besteding van de ICES-gelden gaat het primair om investeringen
door het rijk in het (vaar)wegennet, het spoor en natuurontwikkeling. Op ver-
zoek van I CES hebben vier instituten in maart 1998 de effectiviteit van die in-
vesteringen in een rapport beoordeeld. De investering in verbetering van de
Kreekraksluizen scoort volgens deze studie hoog (‘ robuust’), terwijl diein het
spoorgoederenvervoer (de Betuwelijn), laag is (‘ zwak’).272

Verbetering van de Kreekraksl uizen heeft er toe geleid dat de vaartijd van sche-
pen op de route Merwede-Antwerpen teruggebracht werd. Er zijn ook andere
voorbeelden van een relatief lage investering waarmee een groot rendement
behaald wordt. In de bochten van de Waal worden medio 1999 vijf radarposten
operationeel. Met behulp daarvan kan de beperking voor de zesbaks duwvaart
praktisch geheel worden opgeheven. Rijkswaterstaat stelt dat de capaciteit van
de Waal door deze uitbreiding van verkeersbegeleiding met dertig tot vijftig
procent omhoog kan. Een woordvoerder van Rijkswaterstaat spreekt van een
‘benuttingsmaatregel’ die ook de veiligheid op het water ten goede komt.273

Een grote capaciteitswinst zou geboekt kunnen worden door de afhandeling
van schepen in de Rotterdamse haven te verbeteren. Nu moeten schepen om te
laden ved calls (plaatsen waar geladen of gelost wordt) maken, gemiddeld ligt
dat aantal op circa 10. Iser bij een call een vertraging, dan heeft dat direkt een
nadelige uitwerking op de laad-, los- en vaarschema's. Vanuit binnenvaartor-
ganisaties wordt a jaren aangedrongen op een beleid waarbij het gemiddeld
aantal calls per schip wordt teruggebracht, dit betekent een snellere en vooral
efficiéntere dienstregeling.

271. B.J.C.M. Rutten, On medium distance intermodal rail transport. A Design Method for a Road and Rail
Inland Terminal Network and the Dutch Stuation of Strong Inland Shipping and Road Transport Modes,
Delft 1995, blz. 93-96.

272. CPB, RIVM, SCP, AVV, Kiezen of delen: ICES-maatregelen tegen het licht, Den Haag, maart 1998, blz.
37.

273. Schuttevaer, ‘Met verkeersbegeleiding kan capaciteit Waal verdubbelen’, april 1999.
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8.4. Uitsmijter: van trein naar Rijn

De Commissie-Hermans heeft niet onderzocht hoe het staat met de aanwezig-
heid en inrichting van Rijnhaventerminal s en welke plannen er bestaan om de-
ze Uit te breiden en te moderniseren. Dan zou inzicht zijn verkregen in de hui-
dige en toekomstige mogelijkheden om schepen te laden en te lossen. Bijnaal-
le Rijncontainerterminals hebben een aansluiting op het spoorwegnet. Het in-
termodale vervoer (water en spoor) gaat dan concurreren met de Betuwelijn
(uitsluitend spoor) op de verder weg gel egen bestemmingen. Duisburg heeft de
grootste Europese binnenhaven. Rutten concludeerde al in 1995 dat de nieuwe
terminal in Duisburg leidt tot ‘ahigh quality inland shipping railtransport sys-
tem, probably resulting in decreasing rail transport volumes between
Rotterdam and Duisburg’.2”* Dit is inmiddels de praktijk van alledag. In het
verlengde hiervan ligt het gebrek aan een analyse van de commissie naar nieu-
we technologieén of logistieke systemen. Een dergelijk systeem is de toepas-
sing van schepen met ‘cellen’. Deze maken het mogelijk dat containersin de
nabije toekomst geheel automatisch geladen en gelost worden.2”> De Jowi iser
al mee uitgerust. Barge EXpress of BEX is een systeem dat werd ontwikkeld
aan de TUDeIft. Hierbij gaat het om grootschalige containerschepen (duwbak
combinaties van 280 TEU) die automatisch geladen en gelost kunnen wor-
den.276

Grote zeeschepen met containers worden door ECT gelost aan de kop van de
Maasvlakte, daar waar ook de Havenspoorlijn begint. De grootste schepen ter
wereld hebben een capaciteit van 6.674 TEU. Vanwege hun diepgang concen-
treert een deel van de containervrachtstromen zich op diepzeehavens as
Rotterdam. ECT heeft in Rotterdam vrijwel een monopoliepositie verworven
in de overdlag van containers. Bijna driekwart van de vracht die bij ECT wordt
verwerkt gaat naar of is afkomstig uit Duitsland. De jaarlijkse groei van de
Rotterdamse containeroverslag is de afgelopen jaren met circa 10 procent per
jaar buitengewoon groot geweest.

De concurrentie in het international e containertransport heeft zeerederijen er-
toe gedwongen dlianties te duiten. Het Nederlandse Nedlloyd neemt bijvoor-
beeld deel in de‘Global Alliance'. In 1996 zijn Nedlloyd en het Engelse P& O
overeengekomen om hun containeractiviteiten te bundelen. Daartoe werd P& O
Nedlloyd Container Line Ltd (P&O Nedlloyd) opgericht. Aziatische en
Amerikaanse zeerederijen profiteren ten opzichte van P& O Nedlloyd van con-

274. B.J.C.M. Rutten, On medium distance intermodal rail transport. A Design Method for a Road and Rail
Inland Terminal Network and the Dutch Stuation of Strong Inlang Shipping and Road Transport Modes,
Delft 1995, blz. 82.

275. ldem, blz. 97-99.

276. TRAIL Onderzoekschool, Barge EXpress: perspectief voor grootschalige binnenvaart, Delft augustus
1996.
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trole op het vervoer over land in hun thuismarkten. Dit voordeel bestaat in
Europa niet omdat het achterlandtransport over de weg, over het water en over
spoor door vele verschillende partijen verzorgd wordt. Het achterlandvervoer
isten opzichte van het zeetransport duur. Dit impliceert niet alleen dat er gren-
zen zijn aan de mainport-ambitie van havens (omdat relatief korte achterland-
verbindingen voor zeerederijen aantrekkelijker zijn dan lange achterlandver-
bindingen), maar ook dat rederijen controle willen hebben op dat achterland-
vervoer. Daar ligt immers een mogelijkheid om kosten te drukken en interna-
tionaal voor het door-to-door transport scherpere tarieven te kunnen hanteren.

Een zogeheten dedicated goederenspoorlijn is daarvoor een handig middel. Je
kunt dan met één partij (NS Cargo) of met enkele partijen af spraken maken of
samenwerkingsverbanden sluiten. Op een zeker moment zijn er vanuit de
Nederlandse overheid plannen geweest om deze zeerederijen het recht te geven
30 jaar lang tol te heffen op de Betuwelijn in ruil voor private financiering (zie
paragraaf 6.4). Dan zouden zeerederijen langdurig controle hebben verkregen
op een de facto eigen achterlandverbinding. Die plannen werden verlaten en
vervangen door een model waarin de toekomstige exploitant van de Betuwelijn
zelf geen vervoersdiensten op het spoor mag hebben. Daarmee verdwijnt te-
vens een belangrijk voordeel voor de rederijen en interesse in mede financie-
ring van de lijn. Zo is zeerederij Maersk door het ministerie benaderd as mo-
gelijke belangstellende voor exploitie, maar geeft het bedrijf als resktie: ‘als
scheepvaartonderneming zijn we niet zo ervaren in het beheren en exploiteren
van infrastructuur’ . Het bedrijf zit immers meer aan de ‘ gebruikerskant’ dan de
‘ aanbiederskant’ .277

De zeerederijen beschikken overigens over een efficiént drukmiddel om bij
overheden gedaan te krijgen wat ze wensen. Ze oefenen druk uit, bijvoorbeeld
om gewenste infrastructuur aangelegd te krijgen, door te dreigen met vertrek
naar andere havens. Dit is een beproefd middel om concessies af te dwingen en
zelfs wordt vermeende dreiging door overheden van te voren al als argument
gebruikt om bepaalde investeringsbeslissingen te legitimeren. De overheid
staat hierbij immers voor een dilemma. Niet ingaan op de wensen is even ris-
kant als er wel gehoor aan geven. Zodra af gedwongen concessies niet meer in
een bedrijfsstrategie passen, kunnen die bedrijven alsnog besluiten om te ver-
trekken en dragen deze overheden de risico’s van onrendabel e investeringen.

Het achterlandvervoer over de weg wordt verzorgd door honderden transport-
ondernemingen. Daar is moeilijk controle op te krijgen. Maar hoe zou dat zijn
over het water? De containertransportmarkt op de Rijn werd lange tijd gedo-
mineerd door een twaalftal Rijnrederijen die als een verkapt kartel optraden

277. Nieuwsblad Transport, 24 juli 1999, naar aanleiding van het verschijnen van het consulatiedocument
Private betrokkenheid bij railgoederenvervoer via exploitatie van de Betuweroute.
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onderling verenigd in de sinds 1992 opererende Fahrgemeinschaft
Niederrhein. Deze Rijnrederijen controleerden de terminals. De containersa-
menwerking is echter recent uit elkaar gevallen, onder andere omdat deze re-
derijen geen overeenstemming konden verkrijgen over een gezamenlijke reak-
tie op door het spoor gehanteerde dumpprijzen (het hanteren van tarieven on-
der dekostprijs). Derederij Combined Container Service (CCS) heeft besloten
uit het verband te stappen en zet een eigen samenwerkingsverband op, Rhine
Combi Link, waarbij nu niet met andere rederijen maar met spoormaatschap-
pijenin Duitsland wordt samengewerkt. Het gaat hier in feite om de realisering
van de Waalroute.

Bedrijven als P& O Nedlloyd die Rijnterminals zouden willen gebruiken, wor-
den door de samenwerkende Rijnrederijen gehinderd bij het gebruik van die
terminal s of moeten hogere prijzen betalen. Dit zou een van de redenen zijn ge-
weest waarom Nedlloyd zich een groot voorstander van de Betuwelijn toonde.
Zo kon de macht van de Rijnrederijen gebroken worden. Nedlloyd is bijvoor-
beeld een van de oprichters van de European Rail Shuttle die maritieme con-
tainers vervoert naar verschillende bestemmingen in Europa. Een andere stra-
tegieis om greep te krijgen op de binnenvaartmarkt door vervoer en terminals
in eigen beheer te gaan exploiteren.

Op vrijwel hetzelfde moment dat het kabinet besloot tot aanleg van de
Betuwelijn, in april 1995, veranderde P&O Nedlloyd van strategie door in
maart dat jaar Eurobarge te kopen. Eurobarge is een binnenvaartbedrijf dat tus-
sen Rotterdam en Antwerpen containers vervoert. Het werd een dochter van
Nedlloyd Rijn- en Binnenvaart.

Toen Twijnstra Gudde in 1993 rapporteerde over de Betuwelijn en ook het bin-
nenvaartalternatief analyseerde, werd dat alternatief niet reéel gevonden, maar
daarbij werd wel een veelzeggende kanttekening gemaakt: ‘Een kansrijkere
optie ontstaat evenwel, indien het transport over het binnenvaarttrgject als on-
derdeel van het spoortraject Rotterdam-achterland door NS Goederen zelf en
onder haar eigen verantwoordelijkheid in een strak schema wordt uitgevoerd,

waarbij NS Goederen tevens de enige aan te spreken partij voor haar klanten
is’278

Ditiswat feitelijk gebeurt en nu verder ontwikkeld wordt. Niet door Nedlloyd,
niet door NS Cargo, maar door het overslagbedrijf ECT. Dit overslagbedrijf
begon in 1997 met een dagelijkse shuttledienst over de Rijn tussen de
Maasvlakte en heeft een eigen terminal in Duisburg, waarvoor het tien miljoen
gulden investeerde. De nieuwe in augustus 1999 geopende ECT-terminal in

278. Twijnstra Gudde, Rapport Toetsing Kabinetsbesluit PKB Betuweroute. Deelrapport 1. Toetsing
Onderbouwing Betuweroute, Den Haag, 10 september 1993, blz. 59.
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Duisburg heeft een capaciteit van 125.000 TEU per jaar. ‘ Door de nieuwe ter-
minal krijgen verladers de mogelijkheid hun containers, indien gewenst, na
aanlanding per zeeschip op de Maasvlakte direct per binnenvaartschip door te
sturen naar Duisburg. Dat ontlast tevens de opslagcapaciteit van ECT in
Rotterdam’, aldus een krantebericht.2”?

Voor de doorvoer naar Duisburg heeft ECT een contract gesloten met de
Nederlandse Particuliere Rijnvaart Centrale (NPRC) die hiervoor een dienstre-
geling opzet, beginnend met drie afvaarten per week. Er wordt gevaren met
twee schepen (de Inavan 81 TEU en de Groenendaal van 208 TEU). Met drie
schepen kan al een dagelijkse afvaart worden geboden. Naarmate het aanbod
van containers toeneemt, gaat de frequentie van de dienstregeling omhoog en
worden mogelijk grotere schepen ingezet.280 NPRC had eerder geklaagd over
de grote verliezen die het leed door lange wachttijden bij ECT en daarvoor
compensatie geéist. De nieuwe ECT-terminal ligt gunstig voor het wegtrans-
port, maar ook naast een spoorterminal. De belangrijkste reden voor ECT om
zich in Duisburg te vestigen zou de slechte bereikbaarheid zijn van ECT-termi-
nalsin Rotterdam voor het wegverkeer.

De verschuiving van de strategie ‘ van trein naar Rijn’ kan een extraimpulskrij-
gen nu een Hongkongs bedrijf een stempel lijkt te gaan drukken op de
Rotterdamse containeroverslag. ECT is ondanks een half miljard gulden aan
subsidies en zachte leningen (terugbetalen naar rato van de winst of volledige
kwijtschelding in geval van verlies) in de problemen geraakt.?8 Een van de
voornaamste oorzaken is de niet efficiénte afhandeling van containers. De con-
tainers worden aan wal gezet en daarna op een van de drie modaliteiten. Er
wordt alom geklaagd over de lange wachttijden, zowel door de binnenvaart, de
wegvervoerders, het spoor, as de grote zeerederijen. Om deze reden heeft
Maersk, 's wereld grootste zeerederij voor containervervoer, een eigen termi-
nal op de Maasvlakte afgedwongen, zodat ze zelf de afhandeling kunnen ver-
zorgen en niet van ECT afhankelijk zijn. Eind 1998 waren de problemen zo
groot dat door de huidige eigenaren (Pakhoed, Internatio-Mller, Nedlloyd en
de NS) af spraken gemaakt werden over de verkoop van ECT aan het reders- en
havenbedrijf Hutchison Port Holdings, een dochter van Hutchison Whampoa
uit Hongkong, en aan het Rotterdamse Havenbedrijf. De verwachte opbrengst
van circa 680 miljoen overstijgt overigens nauwelijks wat ECT de afgelopen
jaren aan steun heeft ontvangen.282

279. De Gelderlander, 16 december 1998.

280. Idem.

281. 1. Wildenberg, ‘Rotterdam werkt zich in de nesten met half miljard steun aan ECT’, De Volkskrant, 11
april 1998.

282. Dit bedrag wordt genoemd in NRC-Handelsblad, 20 januari 1999.
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Hutchison Port Holdings controleert de containeroverslag in zeventien havens
in de wereld, waaronder twee Engelse havens. Met de overname van eenin de
problemen geraakt overslagbedrijf (dat daardoor ook goedkoop gekocht kan
worden) zou ook de containeroverslag op de Maasvlakte in handen van dit be-
drijf komen. De voorgenomen deelname van 50 procent werd in 1999 echter
geblokkeerd door de Europese Commissie, die stelt dat Hutchison Whampoa
dan 36 procent van de Noord-Europese markt voor containeroverslag in han-
den zou krijgen, wat een te overheersende marktaandeel zou zijn.283 Wanneer
Hutchison de Rijn boven de trein verkiest, en ook bij ECT een binnenvaart-
vriendelijke terminal laat bouwen, zal het niet alleen zijn positie in Europa
kunnen versterken, maar neemt het investeringsriscio in de Betuwelijn toe.

Een (verdere) verschuiving naar de binnenvaart voor het containervervoer, za
de exploitatiemogelijkheden van de Betuwelijn onder druk zetten. Belang-
hebbende bedrijven zullen lage spoortarieven kunnen afdwingen. Door in de
Betuwelijn te investeren heeft de overheid zich namelijk afhankelijk gemaakt
van de gebruikers van de Betuwelijn, a dan niet verenigd in een spoorwegex-
ploitatiemaatschappij. Deze gebruikers kunnen zeer lage tarieven bedingen.
Een lage prijsisimmers altijd nog beter dan niets.284

283. NRC-Handelshlad, 5 augustus 1999. Hutchison zou volgens dit bericht bereid zijn genoegen te nemen
met 35 procent, maar ook deze deelname zal door de Europese Commissaris van Mededinging kritisch be-
keken worden.

284. Deskundigenbericht van dr. W. Kanning, Universiteit van Amsterdam over Financiering van de
Betuwelijn op verzoek van de Stichting Duurzame Mobiliteit, juli 1999.
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n de afweging van aternatieven voor de Betuwelijn is ook geen serieuze

aandacht besteed aan nulplus-alternatieven. Dit zijn beschrijvingen van

maatregelen die naar verhouding tot de aanlegkosten van de Betuwelijn
met minder geld ook de spoorcapaciteit vergroten. De Boer merkte in 1992 de-
ze omissie op en stelde vast dat geen beschrijving had plaatsgevonden van nul-
plus-alternatieven, terwijl dat volgens de voorschriften van Rijkswaterstaat in
projectnota’s wel dient te gebeuren.?8> Dergelijke maatregelen zouden moeten
zZijn beoordeeld in combinatie met de mogelijkheden die de binnenvaart biedt.
Dit isin geen enkele studie gebeurd.

9.1. Beter henutten van het spoor (BB-21, meelopend hlok)

Er bestaat een belangrijk middel om de capaciteit van het bestaande spoor te
vergroten zonder een meter extra spoor te hoeven aanleggen. Dagblad Trouw
hierover:

‘Je kunt slimmer rijden over derails die je al hebt’, zegt Rob te Pas, pro-
grammamanager BB21 bij NS Railinfrabeheer. BB21 staat voor Beter
Benutten van het spoor in de eenentwintigste eeuw. De hoofddoelen van het
plan zijn meer treinen te laten rijden over bestaand spoor en daarmee kos-
ten voor nieuwbouw te besparen. Een van de belangrijkste onderdelen van
BB21 is een nieuwe technologie waardoor treinen dichter achter elkaar
kunnen rijden. Nu is het Nederlandse spoorwegnet nog opgedeeld in * bl ok-
ken’ van 1500 meter. Treinen rijden voor de veiligheid standaard met twee
van die blokken ertussen. Of een trein nu hard gaat of zachtjes, er gaapt al-
tijd een gat van [minimaal] drie kilometer tussen de voortuigen. Het huidi-
ge beveiligingssysteem maakt namelijk geen onderscheid. 286

In opdracht van het Directoraat-Generaal Personenvervoer heeft Railned in
1998 de Strategische Studie BB21 geschreven. Dit rapport concludeert:
‘ Capaciteitsuitbreiding met behulp van nieuwe BB-systemen is aanmerkelijk
goedkoper dan capaciteitsuitbreiding met civiele infrastructuur. Als het aantal
reizigerstreinen verdubbelt en het goederenvervoer per spoor toeneemt tot 65
miljoen ton, kan de daarvoor benodigde capaciteitsuitbreiding met behulp van
nieuwe BB-systemen zo' n 12 miljard goedkoper geschieden dan met aleen ci-
viele infrastructuur. 287 Onderdeel van de voorgestelde maatregelen is ook de

285. E. de Boer, Betuweroute Milieuvriendelijk goederenvervoer omgevingsvijandig gepland? Een studie van
de Projectnota/MER en voorstellen voor verbetering gedaan in opdracht van zeven Zuidhollandse ge-
meenten, TUDelft (Vakgroep Planning, Ontwerpen en Organisatie), Delft, augustus 1992, blz. 27.
Bedoeld wordt de Handleiding Projectnota’s van Rijkswaterstaat uit 1989.

286. Trouw, 15 juni 1999.

287. J.C.JM. Poort en anderen, Railned, Strategische Studie BB21. De onderzoeksresultaten, 8 mei 1998.
Managementsamenvatting, blz. 5.
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aanpassing van de Nederlandse bovenleidingspanning. De bovenleidingspan-
ning isin Nederland 1,5 kilovolt gelijkstroom, maar zou over moeten gaan op
25 kilovolt wisselstroom. De vraag waarvoor de NS zich gesteld zag is over-
schakeling ineens of een minimale 25 kilovolt oplossing, waarbij de
Betuwelijn en de HSL -tracés dit energiesysteem krijgen. Voor de Betuwelijnis
in november 1996 gekozen voor 25 kilovolt.?88 Nederland zal gedurende een
onbepaal de tijd dus twee spanningsregimes kennen.

De conclusie dat op het bestaande spoor door BB21 genoeg extra capaciteit zou
worden gecreéerd zodat extra civiele infrastructuur (de Betuwelijn) niet nodig
zou zijn, werd echter niet getrokken. De Strategische Studie BB21 gaat ervan uit
‘dat de infrastructuuruitbreiding, die in het tweede tactische pakket gepland is
(circa2005) gerealiseerd is'. De hoofdas van de Betuwelijn moet in 2005 klaar
zijn. Met andere woorden: toepassing van BB-systemen kan de capaciteit van
het bestaande net verhogen, maar deze redenering wordt niet toegepast voor een
situatie zonder Betuwelijn. Dr. Sinnecker, diein 1994 binnen de Deutsche Bahn
AG met het vrachtvervoer belast was, heeft die redenering daarentegen wel eens
gebruikt. Hij steldetoen dat Deutsche Bahn geen tijd heeft om op de Betuwelijn
te wachten, omdat het spoor het anders tegen andere verkeersdragers zou afleg-
gen. Met capaciteitsverruimende maatregel en (betere planning, betere techniek)
zou volgens Sinnecker a 100 miljoen ton (!) over het bestaande Nederlandse
railnet kunnen worden vervoerd.289 Dit is ook precies de strategie die Deutsche
Bahn volgt. In het plan Srategie Netz 21 is voor de periode tot 2010 het voor-
nemen om ruim 10 miljard markt in benuttingsmaatregelen te investeren. Het
aanleggen van nieuwe infrastructuur is geen doel meer.

De technieken voor meelopend blok worden ontwikkeld sinds de jaren zestig.
Met de huidige elektronica worden deze steeds goedkoper en betrouwbaarder.
De politieke vraag die capaciteitsvergroting van het spoor door middel van
slimme oplossingen en aanpassing van de netspanning met zich meebrengt,
[uidt of investeringen in de Betuwelijn (én de HSL-lijnen) niet overbodig zou-
den worden. Deze vraag is het ministerie uit de weg gegaan, wellicht om de
Betuwelijn niet ter discussie te hoeven stellen. Minister Jorritsma van Verkeer
en Waterstaat zou althans een eerder Railned-rapport Modernisering tractie
energievoorziening (maart 1996), waarin werd gepleit voor een snelle invoe-
ring van 25 kilovolt in heel Nederland, niet naar de Tweede Kamer hebben ge-
stuurd. Conclusies uit dit rapport hadden de besluitvorming voor de Betuwelijn
kunnen beinvloeden.20

288. Tweede \oortgangsrapportage Betuweroute, Den Haag maart 1997, blz. 6.

289. Financieel Dagblad, 16 december 1994.

290. R.Hemelrijk van Railned in Intermediair: ‘ Toen het rapport in maart 1996 klaar was, heb ik het naar het
ministerie opgestuurd.” Maar er volgde geen noemenswaardige actie. ‘Noch van het ministerie, noch uit
de Tweede Kamer kwamen er reacties. Dat verbaasde me. Ons verhaal was toch niet zonder belang, dacht
ik * Deminister heeft het rapport nooit aan de Tweede Kamer aangeboden’, zegt het CDA-Kamerlid Gerd
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Naar aanleiding van de studie Modernisering tractie energievoorziening werd
binnen de NS een discussie gevoerd over grootschalige invoering van 25 kilo-
volt of een minimale oplossing. Het oordeel van NS Reizigers gaf, zo blijkt uit
correspondentie, de doorslag. NS Reizigers maakte een eigen studie, waaruit
niet alleen bleek dat grootschalige introductie van 25 kilovolt financieel een
onhaalbare kaart was, maar ook dat in de 'minimale oplossing’ NS Reizigers
aleen kan instemmen met aanpassing ‘onder voorwaarde dat de overheid be-
reid is de investeringslast van de materieelombouw te dragen’ .21

De kosten van het aanpassen van passagierstreinen aan een nieuw energiesys-
teem is het grootste struikelblok om te komen tot capaciteitsuitbreiding op het
bestaande spoor. Aangezien de NS niet in staat is deze kosten te dragen, wordt
feitelijk, om extra capaciteit te verkrijgen, nieuwe fysieke infrastructuur op
kosten van de overheid aangelegd. Voor wat de Betuwelijn betreft kan het ar-
gument gemakkelijk omgedraaid worden. Het niet-aanleggen van de
Betuwelijn bespaart zoveel geld dat daarvan integrale invoering van 25 kilovolt
en materieel ombouw van (passagiers)treinen betaald zou kunnen worden. Een
oplossing die de huidige vertragingen bij de NStot het verleden zou maken én
die van het openbaar vervoer in de strijd tegen de files de trein een aantrekke-
lijker aternatief maakt.

In februari 1999 werd door de Kamer aan de regering gevraagd welk investe-
ringsbedrag met het aanpassen van het materieel gemoeid zou zijn. Het ant-
woord luidt dat Railned eind 1999 met een studie komt over de implementatie
van BB-21 systemen en 25 kilovolt, waarin kostenramingen staan voor aan-
passing van het materieel. Op basis van die onderzoeksresultaten worden door
de regering ' nadere keuzen gemaakt over de implementatie inclusief het bud-
get dat daarvoor nodig is .2%2 Wanneer deze problematiek niet aan die van de
Betuwelijn gekoppeld wordt, draait de overheid op voor het (grotendeels of ge-
heel) betalen van én de aanleg van de Betuwelijn, én invoering van BB-21 sys-
temen, én invoering van 25 kilovolt energiessysteem, en aanpassing van het
materieel.

Leers nu. ‘Het is onder in de la blijven liggen. Wij hebben ernaar gevraagd, maar de minister wilde het
niet vrijgeven. Alleen met veel moeite hebben we het via via te pakken kunnen krijgen’, vertelt het
Kamerlid. ‘ Jorritsma heeft het rapport zeer bewust onder detafel geschoffeld.” Zijn V'V D-collega Blaauw
bevestigt dat. ‘ Jorritsma wilde het rapport niet aan de Kamer geven, dat isjuist. Nadat Leers het rapport
toch in handen had gekregen, stelde hij er tijdens de officiéle behandeling van het HSL-besluit vragen
over. ‘In haar antwoord noemde Jorritsma een discussie over 25 kilovolt " niet opportuun”, zegt Leers. Dat
was het natuurlijk wel, want op dat moment was er in de Kamer momentum voor. Het was duidelijk dat
er in een klap veel problemen mee konden worden opgelost.” F. Siddiqui, ‘ Jorritsma hield trein op halve
stroom’, Intermediair 17 juni 1999.

291. Brief vanIr. W.A.G. Ddbken, Directeur Produktie NS Reizigersaan ir. PM. Ranke, Directeur van Railned
B.V., 19 maart 1996, kenmerk NSR/I& P/041.2/96/5.

292. Antwoorden op de lijst met vragen betreffende de betere benutting van het spoorwegnet (26359), aan de
voorzitter van de Vaste Commissie voor Verkeer en Waterstaat, Den Haag, 26 januari 1999.



126

De Commissie-Hermans heeft de mogelijkheden om de rail capaciteit met tech-
nische maatregelen te vergroten niet besproken hoewel a in 1992 een studie
was verschenen die op deze mogelijkheden wees.2% In de voor de commissie
geschreven achtergrondstudie over ‘gefaseerde aanleg Betuweroute' (dat tot
stand kwam * op basis van gesprekken met het NS-Betuweprojectteam, overleg
met het ministerie van V&W en voor het onderzoek relevante documentatie’),
worden uitsluitend verschillende varianten van (extra) civiele infrastructuur
met elkaar vergeleken.?®* Tegelijk werd in opdracht van het ministerie van
Verkeer en Waterstaat aan M cKinsey gevraagd hoeveel goederen er op het toen
bestaande spoornet zouden kunnen worden vervoerd. In dat rapport isweer een
bijlage van Railned opgenomen, waarin de mogelijkheden van benutting van
bestaand spoor worden weggeschreven.2% Het Centraal Planbureau publiceer-
de enkele maanden later een kritische bespreking over de bevindingen van
Railned en stelt onder andere: ‘ Terwijl in geval van de Betuweroute steevast
van nieuwe concepten, sterke logistiek en hoogwaardig management wordt
uitgegaan, blijft bij het benutten van infrastructuur alles in de toekomst bij het
oude. Inzet van grotere laadvermogens, betere baanvakbeveiligingssystemen
en betere logistieke organisatie van de dienstregeling zijn [door McKinsey en
Railned] niet verondersteld plaats te vinden in de komende twintig jaar. 2%

Er doemt een beeld op dat gedurende de besluitvorming over de Betuwelijn
aan benuttingsmaatregelen en technieken geen aandacht mocht worden ge-
schonken omdat hiermee de ratio van de Betuwelijn ondergraven zou worden.
In dit verband is het illustratief om te zien dat de vergelijking wél werd ge-
maakt in het boek Infrastructurele Ontwikkelingen van de Adviesdienst
Verkeer en Vervoer, onderdeel van Rijkswaterstaat, dat in 1997 werd uitge-
bracht. Daarin staat de zin: ‘Voor minder geld dan voor de aanleg van de
Betuwelijn bijvoorbeeld, zou je in plaats daarvan kunnen investeren in een ge-
avanceerd beheersings- en beveiligingssysteem voor de spoorwegen onder een
meer bij detijds voltage-regiem’.2%” De opmerking werd kennelijk ongelukkig
gevonden, maar te laat opgemerkt om uit de al gedrukte tekst te halen. Voorin
de uitgave werd althans een erratum gevoegd, waarin onder andere staat dat de
alinea met de aangehaalde zin anders gelezen moet worden. De vergelijking
met de Betuwelijn keert in de gecorrigeerde tekst niet terug.

293. E. Kreutzberger, JM. Vleugel, Capaciteit en benutting van infrastructuur, VU (ruimtelijke ordening) en
TUDe€lft (Technische Bestuurskunde) 1992.

294. Commissie Betuweroute, Gefaseerde aanleg Betuweroute, werkgroep 3, deel 2, 16 januari 1995, door
DHV and Twijnstra Gudde, blz. 2. Het onderzoek voltrok zich ‘in een kort tijdsbestek’.

295. McKinsey & Company, Herijking gewenste spooorcapaciteit voor het goederenvervoer, Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Den Haag, januari 1995; Railned, ‘De gevolgen van het niet realiseren van de
Betuweroute voor het Nederlandse spoorwegnet en omgeving'.

296. Centraal Planbureau, Economische effecten van de Betuweroute op basis van recente informatie, Den
Haag, april 1995, werkdocument nr. 75, Bijlage A * Spoorcapaciteit bij gefaseerde aanleg’.

297. Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Infrastructurele Ontwikkelingen, Rotterdam 1997, blz. 91.
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Toeval of niet, maar naarmate de aanleg van de Betuwelijn meer onomkeerbaar
lijkt te worden, krijgt ook het ‘beter benutten’ de aandacht die het verdient. In
de Perspectievennota Verkeer en Vervoer van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat (voorjaar 1999) staat onder andere dat ‘ vergroting van spoorcapaci-
teit verkregen kan worden door modernisering van het beveiligingssysteem’.
In een van de werkdocumenten die daaraan ten grondslag liggen, staat het nog
iets duidelijker: De ‘ Themagroep technologie' beveelt aan het beleid voor de
korte termijn op maximale benutting van bestaande weg-, rail- en water-in-
frastructuur te richten. Informatie- en communicatietechnologie gericht op
communicatie tussen voertuigen onderling, op communicatie tussen voertui-
gen en infrastructuur, en op sturingssystemen zou daarbij extra aandacht die-
nen te krijgen, vooral omdat hierdoor mogelijk grote infrastructurele ingrepen
achterwege kunnen worden gelaten’ .2% De benadering van beter benutten van
infrastructuur isinmiddels overgenomen in de Nota Ruimtelijke Ordening (van
juni 1999). Daarin staat: ‘Het tweede belangrijke discussiepunt uit de
Perspectievennota \Verkeer en Veervoer is de toekomstige verdeling van de ver-
antwoordelijkheid voor de capaciteitsvergroting van bestaande en de aanleg
van nieuwe infrastructuur. Uitgangspunt is eerst capaciteit te vergroten via be-
tere benutting en dan pas investeren in nieuwe infrastructuur’.

Het istot slot minister Netelenbos van Verkeer en Waterstaat zelf die het taboe
doorbreekt en de relatie legt met de Noordtak. De minister deelde in een ge-
ruchtmakend interview met De Gelderlander mee dat de aanleg van de
Noordtak wat haar betreft ter discussie staat: ‘ Ik ben tot de conclusie gekomen
dat de Noordtak vermijdbaar is. We zijn veel meer dan in het verleden naar be-
nutting van bestaande infrastructuur aan het kijken. Door een nieuw veilig-
heidssysteem en een hoger voltage op de bovenspanning kunnen er veel meer
treinen op het spoor. Alsik prioriteiten moet stellen, staat die investering hoger
op de lijst dan de Noordtak’.2% In de brief met uitleg, die a de volgende dag
aan de Tweede Kamer wordt gestuurd, staat over dat nieuwe beleid dat ‘eerst
de bestaande infraoptimaal wordt benut’. Maar hoewel dit argument ook dera-
tio van de hoofdas van de Betuwelijn ondergraaft, wil de minister die niet ter
discussie stellen. Het nieuwe benuttingsbeleid is zelfs in rechtstreekse tegen-
spraak met de bewering op blz. 3 van de brief dat ‘ het bestaande spoorwegnet
in oost-west-richting geen enkele restcapaciteit meer (heeft)’ .39

298. Perspectievennota \Verkeer en \ervoer, 's-Gravenhage (februari) 1999, blz. 47. Zie ook de eindrapportage
van de NVV P-themagroep technologie, Technologie voor beleid, 's-Gravenhage, september 1998, blz. 9.

299. De Gelderlander, 1 september 1999.

300. Brief van minister Netelenbos over de Noord-oostelijke verbinding aan de voorzitter van de Tweede
Kamer, Den Haag 2 september 1999. Kenmerk DGG/PDBR/9900929-fvh.
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9.2. Benutten van de IJzeren Rijn

De lJzeren Rijn is een bestaande, rechtstreekse spoorverbinding tussen
Antwerpen naar Monchen-Gladbach in Duitsland. De lijn loopt door Belgié
(96 km), Nederland (48 km) en Duitsland (18 km). Tot juni 1991 zijn treinen
over het gehele traject blijven rijden, tegenwoordig zijn enkele delen onbenut.
Deze spoorlijn kan tegen veel geringere kosten dan de aanleg van de
Betuwelijn gemoderniseerd worden. Dan gaat het om het tweesporig maken
van het gehele tracé en het elektrificeren. Volgens één opgave liggen de inves-
teringen in de orde van grootte van 3 procent van die voor de Betuwelijn.301 Uit
een recente schatting van Railned zou blijken dat een ‘eerste modernisering
van de bestaande lijn op Nederlands grondgebied 113 miljoen gulden gaat kos-
ten’ 302 Opwaardering van de | Jzeren Rijn is te beschouwen als een nulplus-al-
ternatief, zij het dat de theoretische capaciteit vermoedelijk onder die van de
Betuwelijn ligt. Rotterdam krijgt via de nieuwe goederenspoorlijn 11 aanslui-
ting op Antwerpen en zal dankzij de opgewaardeerde |Jzeren Rijn over een
moderne railaansluiting op het Europese spoornet beschikken. De aanlegkos-
ten van spoorlijn 11 zijn nog altijd niet goed in kaart gebracht en zullen van-
wege de te kruisen waterwegen, hoog kunnen uitvallen.

Dit aternatief werd echter weggeschreven. In 1992 stelde de NS: ‘De | Jzeren
Rijn (...) is vanuit Europees perspectief gezien wellicht een zinnig alternatief.
Bovendien worden andere infrastructurele investeringen in rail in Nederland
wellicht overbodig. Het houdt echter wel in een (relatieve) verzwakking van de
positie van Rotterdam. Er wordt geen bijdrage geleverd aan de doelstellingen
van Nederland Distributie- en Transportland’ .3%3

Aan dit aternatief werd verder geen aandacht geschonken totdat de
Commissie-Hermans zich er in 1995 in negatieve zin over uitliet. Deze com-
missie toetste het alternatief van de |Jzeren Rijn marginaal. In de door
Twijnstra Gudde voor de commissie opgestelde bijlage over de |Jzeren Rijn
worden alleen ‘knelpunten’ aangedragen. De opgevoerde knel punten zijn niet
onderbouwd door enige bronvermelding en ten dele aantoonbaar onjuist (zoals
de opmerking dat ‘ de capaciteit op het huidige net van Emmerich naar Keulen
voldoende groot is om de groei van het goederenvervoer per spoor vanuit
Nederland op te kunnen vangen’).3%4 Er wordt geen woord gezegd over even-
tuele voordelen van het gebruik van de Belgisch/Nederlandse spooroptie.

301. F. Witlox, ‘De lJzeren Rijn: Havenconcurrentie op sporen?, Neerlandia 1998/3, blz. 24-27, ald. blz. 25
inzet: Geraamde kosten modernisering | Jzeren Rijn 5,5 miljard BF (dubbel sporig en geélektrificeerd) en
160 miljard BF voor Betuwelijn.

302. De\olkskrant, 3 september 1999.

303. Nederlandse Spoorwegen, Projectnota Betuweroute, april 1992. Deel A: ‘De Betuweroute in internatio-
naal perspectief, een strategische onderbouwing’ (PKB-1), blz. 30.

304. Bijlage 6, getiteld ‘1Jzeren Rijn’ (Commissie Betuweroute. Achtergrondstudies werkgroep 1/2, februari
1995). Het citaat staat op blz. 9.
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Het gevolg van de gekozen benadering is dat dit alternatief zonder diepgaande
studie buiten beschouwing is gelaten.3% Daardoor is ook geen rekening ge-
houden met mogelijke nadelige effecten van de | Jzeren Rijn op exploitatie van
de Betuwelijn.

De Commissie-Hermans heeft bijvoorbeeld geen enkele rekening gehouden
met het gegeven dat de plannen voor de Betuwelijn (ten gunste van Rotterdam)
wel eens aanleiding konden zijn om de |Jzeren Rijn versneld te moderniseren
(ten gunste van Antwerpen). Vanwege de plannen voor de Betuwelijn heeft de
Vlaamse regering in februari 1997 een door de Europese Commissie meegefi-
nancierd rapport uitgebracht met als titel Sudie van de vervoersmogelijkheden
van de | Jzeren Rijn |. De onderlinge concurrentie tussen de havens zorgt ervoor
dat er twee met elkaar concurrerende spoorlijnen voor een overlappend bestem-
mingsgebied in Duitsland gaan komen. Als sterke punten ten opzichte van de
Betuwelijn komen in die studie naar voren dat de | Jzeren Rijn er reedsligt, over
een vlak parcours zonder tunnels loopt en beter aangluit op het Duitse net.306

Minister Netelenbos van Verkeer en Waterstaat bood aan de voorzitter van de
Tweede Kamer op 6 november 1998 de Notitie Betuweroute aan. Daarin staat waar-
om de | Jzeren Rijn volgens haar geen aternatief isvoor de Betuweroute. De minis-
ter stelt: ‘De IJzeren Rijn isin 1995 hij de beduitvorming as alternatief voor de
Betuweroute aan de orde geweest. De Situatieissindsdien niet wezenlijk veranderd.
DelJzeren Rijnisinderdaad bij de Commissie-Hermans aan de orde geweest, maar
niet meer dan dat. Zo werd bijvoorbeeld geen rekening gehouden met het gegeven
dat definanciélelasten — ook voor het gededlte over Nederlands grondgebied —voor
rekening van Belgié zouden zijn. Sindsdien is de Situetie sterk veranderd.

Sinds begin 1998 is, na jaren aandringen vanuit Antwerpse havenkringen, de
modernisering van de lJzeren Rijn als een prioriteit op de Vlaamse en
Belgische agenda geplaatst. Nederland kan modernisering van de | Jzeren Rijn
op Nederlands grondgebied niet tegenhouden. Dit wordt althans geconclu-
deerd door prof. Van Hooydonk op basis van de toekenning van het doortocht-
recht door art. 12 van het Scheidingsverdrag uit 1839 dat Nederland verbiedt
zich te verzetten tegen het doortrekken van een door Belgié aangevangen ver-
keersinfrastructuur over Nederlands grondgebied.3%” De lJzeren Rijn loopt

305. De commissie spreekt op blz. 11 van haar samenvattend rapport wel de mening uit dat de spoorafwikke-
ling van Nederland naar de aangrenzende landen tot dusver onvoldoende in beeld is gebracht.

306. F. Witlox, ‘De |Jzeren Rijn: Havenconcurrentie op sporen?, Neerlandia 1998/3, blz. 24-27, ald. blz. 27.

307. E.vanHooydonk, ‘Het internationaa statuut van de 1 Jzeren Rijn’, Tijdschrift Vlervoer & Recht, november
1998, blz. 111-126, ald. blz. 126. Art. 12 van de Eyndelyke Vredetraktaeten tusschen Belgién en Holland,
19 april 1839, luidt: ‘By aldien in Belgién eene nieuwe baen aengelegd of eene nieuwe vaert gegraeven
zou zyn geworden welke tot aen de Maes mogt toel oopen, tegen over het hollandsch kanton Sittard, dan
zou het Belgién vrystaen om aen Holland te vraegen hetwelk zulks in deze veronderstelling niet weyge-
ren zoude, dat de gezeyde baen of de gezeyde vaert verlengd wierden, overeenkomstig dezelfde schets,
geheel op kosten en voor rekening van Belgién, over het kanton Sittard, tot aen de grenzen van
Duytschland’ (Bulletin officiel des Lois et Arrétés Royaux de la Belgique, No XX V11, 255, blz. 459).
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voor vier kilometer door De Meinweg in Nederlands Limburg. De Nederlandse
overheid heeft dit gebied in 1993 aangewezen al's een beschermd natuurgebied
onder de werking van de Europese Vogel- en Habitatrichtlijn en als stiltege-
bied. Hier goederentreinen doorheen te laten gaan zou om die reden een jaar of
vijf aan inspraakprocedures en het opstellen van een milieu-effectrapportage
vereisen.308 Nederland zou De Meinweg al's stiltegebied aangewezen hebben
zonder acht te slaan op de internationale verdragen die voor de spoorlijn gel-
den en zonder Belgié hierin te kennen en met het oog op opzettelijk traineren,
zodat de Belgische | Jzeren Rijn er niet zou zijn voor de Nederlandse Betuwe-
1ijn.3%9 Maar uit vertrouwelijke notulen van de Vlaams-Nederlandse Amtelijke
Werkgroep Spoorwegvervoer zou het gelijk van prof. Van Hooydonk blijken.
Nederland staat juridisch zwak om De Meinweg te vrijwaren van het Belgische
goederenverkeer.31% Nederland heeft meer belang bij en belangstelling voor
een omleiding van de | Jzeren Rijn over Venlo. Daar bestaat al een groot logis-
tiek knooppunt. Voor deze tracévariant moet tussen Weert en Venlo dan 46 ki-
lometer nieuw spoor aangelegd worden.

De Belgische autoriteiten hebben in feite de Nederlandse medewerking afge-
dwongen. Als onderdeel van de overeenkomst die de beide landen sloten over
de loop van het HSL-tracé is op Belgisch verzoek de toezegging opgenomen
dat de Nederlandse overheid meewerkt aan een onderzoek naar de opwaarde-
ring van de I Jzeren Rijn. Hierover isin 1999 volop ambtelijk overleg gestart en
heeft minister Netelenbos af spraken gemaakt met haar Duitse en Belgische
collega’s. Hieruit blijkt dat, anders dan de Commissie-Hermans veronderstel -
de ‘Duitsland’ (inmiddels) wel degelijk belang hecht aan de | Jzeren Rijn.

Terwijl in de Notitie Betuweroute de | Jzeren Rijn hedl stellig ‘ geen alternatief’
wordt genoemd, zei minister Netelenbos in haar spraakmakende interview in
De Gelderlander dat gebruik van de | Jzeren Rijn een aternatief isvoor het niet
laten doorgaan van de Noordtak: ‘De grote goederenstroom gaat van
Rotterdam naar het Roergebied. De discussie Rotterdam-Limburg, daar moe-
ten we de komende maanden nog eens naar kijken. In oktober praten we ook
weer over de | Jzeren Rijn’ 311

Het lange tijd negeren van de | Jzeren Rijn a's optie voor het spoorgoederen-
vervoer naar het Duitse achterland past in de groeistrategie van NS Goederen
om viaeen ‘eigen’ Betuwelijn schaalvoordelen te realiseren.312 Op de | Jzeren
Rijn concurreert NS Cargo immers met de Belgische spoorwegmaatschappij.

308. Staatscourant, 9 juni 1999.

309. J. Blomme, ‘De |Jzeren Rijn: een geschenk uit het verleden’, Neerlandia 1998/3, blz. 20-23, ad. blz. 23.

310. De\olkskrant, 9 september 1999.

311. De Gelderlander, 1 september 1999.

312. Vergelijk hiervoor paragraaf 6.1 met de verwijzing naar het in 1990 door NS Goederen opgestelde
Toekomstplan voor het goederenbedrijf.
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Het ministerie van Verkeer en Waterstaat is lange tijd meegegaan in deze op-
stelling en heeft ook de Rotterdamse en Antwerpse haven nooit al's één geheel
willen beschouwen. Concurreren in plaats van samenwerken is een strategie
die waarschijnlijk aleen maar verliezers oplevert. In 1994 schreef Bierman
hier alsvolgt over:

Lading en ligging van Rotterdam en Antwerpen zullen op korte termijn
dwingen tot het samenbrengen van deze havens in één strategisch main-
portconcept gebaseerd op samenwerking in plaats van concurrentie. Die
lading gaat grotendeels naar hetzelfde achterland, maar wordt in
Rotterdam anders afgehandeld dan in Antwerpen. Als deze zo dicht bij el-
kaar gelegen havens elkaar zouden aanvullen, dan kan de wirwar van be-
staande water-, weg- en railverbindingen vanaf de kust naar één en het-
zelfde Duitse achterland worden gezien als één transportnetwerk, waar uit
door onderlinge afstemming meer valt te halen dan uit de optelsom van de
afzonderlijke trajecten nu. Niet de capaciteit aan materiéle infrastructuur
blijkt dan te kort te schieten maar ons vermogen daar efficiénter mee omte
gaan. Wat een strategisch debat had moeten zijn over Rotterdams te ver-
sterken mainportfunctie is te vroeg versmald tot touwtrekken om één tracé.
Daarmee zt de Betuweroute procedureel een doorbraak naar een samen-
hangende aanpak in de weg. (...) Daarnaast kan door onderlinge afstem-
ming meer worden geprofiteerd van elkaars infrastructuur met als uitloop-
mogelijkheid het opwaarderen van de |Jzeren Rijn, een roestende spoor-
weg, die Antwerpen met het Duitse achterland verbindt.313

313. M. Bierman, ‘Mainport en milieu beter af zonder Betuweroute', Rooilijn (Faculteit der Ruimtelijke
Wetenschappen aan de Universiteit van Amsterdam), 1994 nr. 4, blz. 188-193.
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10.1.  Conclusies

1. Er rust een taboe op het stellen en beantwoorden van de meest fundamen-
tele vraag over het wel of niet aanleggen van de Betuwelijn: Hoe spoort het
water? Doordat deze vraag niet goed beantwoord is, en stelselmatig gene-
geerd of weggeredeneerd lijkt te zijn, creéert het project Betuwelijn veel
meer problemen dan ermee worden opgelost. De niet aflatende ophef over
nut en noodzaak wijst erop dat het besluit tot aanleg slecht onderbouwd is
en voldoende maatschappelijke steun ontbeert. De Betuwelijn, ooit gepre-
senteerd als milieuvriendelijk, onmisbaar en rendabel, is met andere woor-
den een kat in de zak. Bij het bedluit tot het aanleggen van Nederlands
duurste infrastructuurproject is bewust niet naar de mogelijkheden van de
binnenvaart is gekeken.

2. Debinnenvaart is een zeer goed alternatief voor de Betuwelijn. De binnen-
vaart is veel veiliger, goedkoper, geluidsarmer en kan zonder noemens-
waardige kosten voor de overheid het transport verzorgen dat voor de
Betuwelijn voorzien is. De binnenvaart veroorzaakt in tegenstelling tot de
Betuwelijn nauwelijks of geen schade aan natuur en landschap.

3. DeBetuwelijniszowel bedrijseconomisch al's macro-economisch en maat-
schappelijk onrendabel. Het aanleggen van de Betuwelijn isin feite te be-
schouwen al's een overheidssubsidie aan enkel e belanghebbende bedrijven,
terwijl delasten verdeeld worden over belastingbetal ers en burgerslangsde
lijn die alerlei vormen van hinder ondervinden. De kosten van de
Betuwelijn omgerekend naar iedere burger, jong en oud, liggen minimaal
boven de 1000 gulden (16 miljard gedeeld door 16 miljoen), en lopen op
naarmate de projectkosten hoger uitvallen en de jaarlijks terugkerende ka-
pitaallasten en het maatschappelijk verlies worden meegerekend.

4. De Betuwelijn levert geen milieu-winst op. Er is geen noemenswaardige
emissiereductie en er is hoegenaamd geen invioed op de hoeveelheid
vrachtauto’s op de weg. Het is onzinnig om het besluit van aanleg te verde-
digen als zijnde in het belang van het milieu. Als instrument is het aanleg-
gen van de Betuwelijn niet kostenefficiént met betrekking tot verwezenlij-
king van deze milieudoelen. Er isdoor inzet van minder middelen op ande-
re manieren veel meer resultaat te boeken.

5. Het isriskant beleidsbeslissingen op uitkomsten van analyses te baseren en
te legitimeren waartoe de Rijksoverheid zelf opdracht heeft gegeven. De
kans dat daarin de opdrachtgever (bijvoorbeeld het ministerie van Verkeer
en Waterstaat) naar de mond gepraat wordt en dat gewenste conclusies ge-
leverd worden is meer dan ondenkbeeldig. Vedl effectiever zou de benade-
ring zijn om opdrachten te verstrekken aan meerdere onafhankelijke onder-
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zoekers met de opdracht om aan te tonen waarom een bepaal de investering
geen goed idee zou zijn.

6. De Betuwelijn, en het debat daaromtrent, heeft veel inzichten opgeleverd
die ook gevolgen hebben gehad voor wijzigingen van overheidsbeleid.
Nieuwe inzichten worden echter niet met terugwerkende kracht toegepast
met betrekking tot de bedluitvorming over de Betuwelijn. De Betuwelijn
wordt niet heroverwogen terwijl, wanneer de besluitvorming opnieuw ter
hand zou moeten worden genomen, deze de toets van het nieuwe beleid
niet zou doorstaan.

10.2. Oplossingsrichtingen

1. Aanleg van de Betuwelijn moet vanaf Kijfhoek gestopt worden. Voor de
Sophiatunnel moet een aternatieve bestemming worden gevonden. Deze
kan worden ingezet voor het spoorreizigersvervoer of voor een bus- en me-
trolijn van Gorinchem en Dordrecht naar Rotterdam.

2. Deinvestering van de Betuwelijn mag niet ten koste gaan van meer urgen-
te en rendabele investeringen in spoor. Het stoppen van aanleg van de
Betuwelijn bij Kijfhoek bespaart miljarden guldens (de rest van de hoofd-
as naar de Duitse grens, de Noord- en Zuidtak en aanpassingskosten in
Duitsland). De vrijgekomen gelden zouden kunnen worden besteed aan
versneld invoeren van nieuwe beveiligings- en beheersingssystemen (BB-
21), 25 kilovolt-bovenleidingspanning, het vervangen van overwegen door
ongelijkvloerse kruisingen, en het aanpassen van het bestaande NS-mate-
rieel. Onderzocht zou moeten worden in hoeverre de reeds aangekochte
gronden (op het voorkeurstracé tot aan Zevenaar) een andere bestemming
kunnen krijgen.

3. Er zou opnieuw onderhandeld moeten worden met Duitsland met als inzet
dat er geen aandluiting plaatsvindt van de Betuwelijn op het baanvak bij
Emmerich en dat de Noord- en Zuidtak niet aangelegd worden. Afwik-
keling van het goederenvervoer gaat zoveel mogelijk over derivieren en het
restant over de bestaande | Jzeren Rijn. De Nederlandse overheid werkt op
constructieve wijze mee aan het moderniseren en opnieuw volledig in ge-
bruik nemen van deze treinverbinding met inachtneming van het natuurge-
bied de Meinweg. Om schade aan dat gebied te voorkomen, wordt daar een
verdiepte en overkapte spoorbaan aangelegd (zoals het dijktunnelplan van
Raadgevend Ingenieurshureau Lievense BV) of het tracé wordt verlegd
naar Venlo.
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Indien vanuit Duitsland toch zou worden aangedrongen op aanleg van de
Betuwelijn, al dan niet met verwijzing naar de Overeenkomst van
Warnemiinde, dan zou aanleg alleen mogen plaatsvinden onder de voor-
waarde dat Duitsland de Betuwelijn betaalt, exploiteert en op eigen grond-
gebied vergelijkbare aparte vrachtlijnen aanlegt.
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Aan de leden van de Tweede Kamer der Staten-Generaal, 9 oktober 1998.

Oproep tot heroverweging van verdere aanleg van de Betuweroute, vanaf
Kijfhoek.

Sinds het bedluit tot aanleg van de Betuweroute hebben zich, naar onze me-
ning, ontwikkelingen voorgedaan die aanleiding geven tot heroverweging van
het traject tussen Kijfhoek en Zevenaar, in samenhang met de Noord- en
Zuidtak van de Betuweroute. Daarbij gaat het zowel om het totale beslag op
overheidsmiddelen in de periode tot 2010 als om nieuwe perspectieven die een
opwaardering van de IJzeren Rijn en vernieuwingen in de binnenvaart kunnen
bieden. Door de aanleg van het traject Kijfhoek-Zevenaar en de Noordtak van
de Betuweroute, dreigen andere, meer urgente en productieve, investeringen te
worden vertraagd of verdrongen.

Deontwikkeling van het (landelijke) goederenvervoer per spoor gaat veel lang-
zamer dan in de PK B-Betuweroute werd voorzien terwijl de verwachte private
financiering van een deel van de investeringskosten (aanvankelijk 50 procent,
uiteindelijk 1,6 miljard) is uitgebleven. Toekomstige gebruikersbijdragen zijn
eveneens afhankelijk van mogelijkheden tot rendabel e exploitatie. De door het
toenmalige NS Goederenvervoer aangekondigde spectaculaire groei op het be-
staande net, waarvoor het reizigersvervoer zelfs moest wijken, is achterwege-
gebleven. In het jaar 2000, het tijdstip waarop de Betuweroute op zijn vroegst
beschikbaar kon zijn, zou een volume van 40 miljoen ton worden bereikt. In
1997 vervoerde NS Cargo, dat inmiddels met de vrachtdochter van Deutsche
Bahn is gefuseerd, niet veel meer dan 10 jaar geleden: ca. 23 miljoen ton. De
recente volumegroei ging gepaard met snel oplopende verliezen.

De aanleg van infrastructuur voor de Betuweroute dreigt vooruit te gaan lopen
op de noodzakelijke drastische verbetering van de vervoersdiensten die daarop
kunnen worden aangeboden. Een snelle verbetering van het spoorproduct isal-
leen mogelijk als op korte termijn, in Europees verband, voorwaarden voor
concurrerend internationaal en intermodaal railvervoer worden gecreéerd. Het
potentieel van de binnenvaart, waarin Nederland uitzonderlijke natuurlijke
voordelen heeft, is tot dusver onvoldoende onderkend en benut.

Met de gemoderniseerde Havenspoorlijn en aanpassingen van Kijfhoek krijgt
de Rotterdamse haven op korte termijn de noodzakelijke spoorontsluiting. De
besluitvorming over de aanleg, van de Noordtak van de Betuweroute, richting
Oldenzaal en Duitsland, waarvan het nieuwe tracé op zijn vroegst in 2009 ge-
reed zal zijn, is uitgesteld. Voor de aanlegkosten van de Noordtak van de
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Betuweroute zijn nog geen reserveringen getroffen. De minder ingrijpende
aanpassingen van de Zuidtak richting Venlo zijn tot dusver geheel buiten be-
schouwing gebleven.

Volgens de huidige plannen zou het A-15 deel van de Betuweroute, waarvoor
in de afgelopen vijf jaar nog geen private financiering gevonden is, in 2005 be-
schikbaar moeten komen. Gezien de mogelijkheden tot planol ogische reserve-
ring van het tracé zou ons inziens op zijn minst uitstel en/of fasering, van de
aanleg, vanaf Kijfhoek, moeten worden overwogen. Voorkomen moet worden
dat de Betuweroute tot een bestuurs- en planningsramp leidt: een infrastruc-
tuurproject dat in Belgiétot de“ GrandsTravaux I nutiles’ gerekend zou wor-
den. Gewijzigde omstandigheden geven aanleiding tot bezinning en herover-
weging. De bereidheid tot heroverweging zou, naar onze overtuiging, het ver-
trouwen in de politieke besluitvorming ten goede komen.
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