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WOORD VOORAF

Veertig jaar buisleidingenstraat. Het is een mijlpaal waar beslist niet
ongezien aan voorbij mag worden gegaan. Ons ‘robijnen jubileum’
vormt een uitgelezen moment om pas op de plaats te maken. Midden
in de bedrijuigheid staan we dan ook even stil.

Stil om enerzijds vooruit te kijken; we richten onze blik naar de toe-
komst. LSNed trekt op allerlei vlak een nieuwe jas aan en bruist van
de ambitie. Het gaat goed met het bedrijf en als het aan de ambitieuze
club mensen voor én achter de schermen ligt zet deze stijgende lijn
zich voort. Een rooskleurig vooruitzicht!

Het veertig jarig bestaan van ‘de straat’ geeft anderzijds reden om
terug te kijken. De koers vuan LSNed moet, gezien de huidige ontwikke-
lingen binnen het Ondergronds Transport en Buisleidingen (OTB), worden
herzien of zelfs opnieuw vastgesteld. Hier komt onuermijdelijk de
identiteit van het bedrijf om de hoek kijken. Wie zijn we, waar staan
we? Welke ontwikkelingen hebben ons hier gebracht?

En, belangrijker nog, welke lering kunnen we uit dit verleden trekken?
Werd de bestaansgeschiedenis van LSNed voorheen vooral van-

uit technisch oogpunt bekeken, nu was behoefte aan een bredere,
sociaal-economische Kijk.

Historica Annelieke Wiegeraad klopte het stof van archiefdocumenten,
ging in gesprek met -bij de geschiedenis- betrokken personen en dook
z0 op energieke en creatieve wijze in de historie van de leidingen-
straat. Dankzij haar inzet en gedrevenheid ligt deze kroniek nu op
tafel. Wij zijn haar hier zeer erkentelijk voor.

Naast het opdoen van een breed beschouwd (historisch) beeld van de
ondergrondse transportmodaliteit en de rol van LSNed hierbij, hoop ik
dat u bouenal plezier beleeft aan het lezen van dit verhaal. (Werken in)
deze business is ten slotte ook ontzettend interessant en leuk!

Peter Donk
Directeur LSNed

Roosendaal, mei 2012



INLEIDEND

Graven om vooruit te komen. Zo
luidt de titel van deze historische
uiteenzetting waarin de geschie-
denis van de buisleidingenstraat
tussen Rotterdam en Antwerpen
in kaart gebracht wordt. Het is
een titel die op meerdere manie-
ren kan en mag worden gelnter-
preteerd.

In een gesprek met (onder andere)
Koos Haeck, voormalig directeur
van LSNed, werd duidelijk dat het
ondergronds veruvoer geen ge-
makkelijke logistieke tak betreft.
Vraag een willekeurig persoon

naar de buisleidingenstraat

en je stuit ongetwijfeld op een
vragende blik. Hoe anders is dat
wanneer het over bijuoorbeeld
het spoor- en urachtuerkeer gaat!
Haeck kijkt hier niet ureemd van
op. “Je ziet het niet, je hoort het
niet en je ruikt het niet”, zo is zijn
uitleg. Oud-directeur Lody van
Asselt vat deze obseruatie tref-
fend samen wanneer hij stelt
dat ‘het’ simpelweg niet tussen
de oren zit bij de Nederlandse
politiek en maatschappij.

Het ondergronds veruvoer lijkt,
mede daardoor, te moeten knok-
kenvoor (financieel) draagulak
en daarmee samenhangende

waardering. “Binnen het onder-

gronds transport moet je graven
omvooruit te komen, en graven
is hard werken!” aldus Haeck.

De titel ‘Graven om vooruit te
komen' heeft binnen deze uiteen-
zetting ook een andere, figuur-
lijke, functie en betekenis. Het is
geen geheim dat het vandaag

de dag goed gaat met de buislei-
dingenstraat en het ondergronds
vervoer. De geluiden binnen

het kantoor van LSNed kennen
voornamelijk een positieve klank;
de meesten zien de toekomst
rooskleurig tegemoet. Toon de
Klerck, 62 jaar en tot voor kort
sinds jaar en dag werkzaam bij

de Stichting, wijst hierbij op de
nog niet lang geleden aangelegde
Benelux-tunnel: “Die gaat als een
trein! Met een beetje geluk ligt dat
ding welvolin 2015 En als we de
kartrekkers van de Buisleidingen
Industrie Gilde (een vereniging
van beroeps- of bedrijfsmatig
betrokkenen bij het vakgebied)
mogen geloven, staat Nederland
heel wat innouaties op het gebied
van ondergronds vervoer te
wachten. “In de toekomst zie je
een groot deel van het goederen-
vervoer onder de grond verdwij-
nen’, is de overtuiging van de BIG.

Van Asselt en Haeck sloegen
elkaar een tijd terug dan ook
lachend maar welgemeend op de
schouders: “Wij worden nog eens
uitgenodigd voor de opening van
de eerste buis voor stukgoede-
renvervoer!” “Dat komt vanzelf”,
meent Van Asselt. “En technisch
gezien kan het.”

Hoe reéel is deze assumptie?
Betreft het hier een waarheids-
getrouwe prognose of is het
toekomstmuziek? Om een
antwoord op die uraag te vinden
moeten we ervoor Kiezen goed te
luisteren naar experts als technici
en economen: is het mogelijk?
Kunnen we het aan?

Een minder voor de hand liggen-
de keuze is het luisteren naar het
verleden. Geschiedenis is soms
best leuk en interessant. Maar het
verleden, dat is toch geweest?
Als historica beaam ik beide, veel-
gehoorde, aannamen. Vergeten

wordt echter vaak, dat inzicht
in de geschiedenis ons veel meer
kan bieden dan ‘slechts’ amuse-
ment. Het verleden heeft ons

als maatschappij gevormd; we
zijn het verleden. Kennis van dat
verleden is dan ook cruciaal om
onszelf te begrijpen.

Pas wanneer dit zelfinzicht en
begrip voldoende aanwezig is,
kunnen we lessen trekken uit

de geschiedenis en onze pijlen
richten op de toekomst. In die zin
moeten we dus eveneens graven
omvuooruit te komen.

Het archief induiken en de opge-
somde kale feiten uit de jaar-
verslagen lezen, wat werd voor-
gesteld door een geinterviewde,
is hierbij niet voldoende. Aan dat
wat we opgraven kan immers
pas betekenis worden verleend
wanneer we in staat zijn verban-
den te leggen, te interpreteren en
de context te begrijpen. So what?
Is hierbij eenvan de belangrijkste
vragen. Wat betekent het? Dat

is geschiedbeoefening en dat is
wat ik, naast het geven van een
interessant historisch Kijkje in

de keuken, getracht heb te doen.
De resultaten van deze, naar
eigen interpretatie uitgevoerde,
zoektocht naar context en
verbanden zijn gebundeld in dit
boekje.

De kroniek bestaat grofweg uit
twee delen: het verledenen de
toekomst. De geschiedenis van

de buisleidingenstraat vormt de
chronologische rode draad in het
stuk. Deze ‘micro geschiedenis’
wordt bezien vanuit overkoepe-
lende thema'’s als de Nederlandse
economie, politiek en maat-
schappij.

In de eerste drie hoofdstukken
wordt in dit kader dieper inge-
gaan op de ‘voedingsbodem’
voor het tot stand komen van

de buisleidingenstraat. Welke
meso en macro ontwikkelingen
speelden hierbij eenrol? In hoofd-
stukken vier tot en met zes wordt
ingezoomd op cruciale aspecten
van -en momenten binnen- het
aanleggen van de straat. Welke
motieven speelden bijuoorbeeld
eenrol bij de gemaakte keuzes?
De hierop volgende hoofdstukken
brengen de belangrijkste ontwik-
kelingen van de buisleidingen-
straat en het beheerlichaam in
kaart. Hierbij wordt voornamelijk
ingegaan op het grillige verloop
van het ‘succes’ van de voor-
ziening; hoe is dit verloop te
verklaren?

Vanuit dit historische perspec-
tief wordt veruolgens vooruit
gekeken. Wat heeft het verleden
ons gebracht en wat kan het
ons in de toekomst brengen? De
antwoorden op deze en andere
vuragen zijn voorin het boek als
los katern gebundeld. Het betreft
hier het laatste en tegelijkertijd
ook belangrijkste hoofdstuk: een
blik op de toekomst.



10

18

26

34

44

56

64

70

80

92

96

DE SCHOUDERS ERONDER!

ECONOMIE EN INDUSTRIE IN DE PERIODE 1945 -1970

HERKAUWENDE KOEIEN
EN WUIVEND RIET

DE JAREN ‘70: BEHOEFTE AAN RUIMTE EN LEEFBAARHEID

VREES VOOR VERSNIPPERING

EEN BUNDELING VAN LEIDINGEN

OP ZIJN MINST DUBIEUS

DE ROL VAN SHELL

KOMT DIT WEL GOED?

COMPLICATIES EN DISCUSSIES

DE GROND IN

DE AANLEG VAN DE STRAAT

GRENZEN AAN DE GROEI

VAN DE MILIEUBEWUSTE JAREN '70 NAAR DE MAGERE JAREN '80

EEN JAS DIE TE GROOT WAS

TELEURSTELLENDE RESULTATEN

BOOMING BUSINESS

‘DE VETTE JAREN DIE KOMEN GAAN’

JE MOET GRAVEN
OM VOORUIT TE KOMEN

DE TOEKOMST LIGT ONDER DE GROND

BRONNEN 7/ COLOFON



-CON

OMIE

EN\N
1945 -

DUSTQ\

19/0

- RIOD




12

DE SCHOUDERS ERONDER!

Eind jaren zestig van de vorige eeuw wordt in de politiek steeds vaker
gesproken uan een mogelijke bundeling van leidingen tussen Rotterdam
en Antwerpen. Het zijn speculaties die er uiteindelijk toe leiden dat in
1971 politieke consensus bestaat over de aanleg uvan een buisleidingen-
straat. Het begin is dan gemaakt. Wat volgt is geschiedenis zoals in kaart
gebracht in de hierop volgende hoofdstukken. Maar waar kwam het
initiatief van een leidingenstraat indertijd vandaan? Welke motieven
speelden hierbij een rol? In dit hoofdstuk wordt, weliswaar beknopt,
de ‘voedingsbodem’ voor de in 1971 bereikte ouereenstemming nader
beschouwd. We beginnen hierbij op een belangrijk omslagpunt in de
Nederlandse geschiedenis: de Bevrijding van 1944-1945.

ECONOMIE EN INDUSTRIE IN DE PERIODE 1945 - 1970
“Luisteraars, in de grote steden en elders lopen op het ogenblik

nog duizenden mensen, waaronder een zeer groot aantal jonge
ongehuwde mannen, zonder werk rond. De regering doet een

dringend beroep op deze mensen, om te beseffen dat zij een

nationale plicht hebben te vervullen!”

Dit fragment uit een radiotoespraak van de voorzitter van het
indertijd ingestelde noodkabinet, premier Schermerhorn, vormt

een treffende illustratie van hoe de zaken er, direct na de beurijding
van Nederland, voor stonden. De euforie was groot geweest; over
de bevrijdingsfeesten wordt vandaag de dag nég, soms met enige
weemoed, verteld. Maar de beurijdingsroes kon niet eindeloos duren.
De erfenis van de oorlog was immers goed voelbaar. Immateriéle en
materiéle verliezen bleken enorm. Het land kwam dan ook geheel in
het teken van wederopbouw te staan: de schouders eronder!

13



EEN ZUINIGE KOERS

Samenwerking en arbeid werden kernbe-
grippen binnen de nieuwe maatschappij.
Alna de economische crisis van de jaren
dertig was besloten dat een ‘dirigisti-
sche’ politiek wenselijk was om het land
er weer bovenop te krijgen. In het kader
van de wederopbouw werd deze overtui-
ging kracht bij gezet. Het politieke beleid
kende in die tijd dan ook een sterke over-
heidsbemoeienis met de economie; deze
werd geherstructureerd. Allerlei soorten
voedingsmiddelen gingen ‘op de bon'. De
lonen werden kunstmatig laaggehouden
waardoor loonkosten daalden ende
concurrentiepositie groeide.

Het varen van deze ‘zuinige’ koers zorgde
er mede voor dat bedrijfswinsten aanzien-
lijk stegen en het investeringspeil hoog
kwam te liggen. De overheid streefde
daarbij naar een gunstig industrialisatie-
beleid. Dit beleid vormde een belangrijk
onderdeel van het economische herstruc-
tureringsproces en werd uiteindelijk zelfs

een speerpunt van beleid. Ontwikkelingen
als mechanisering, kennisintensivering en
schaalvergroting werden hierbij gestimu-
leerd. Als geuvolg hiervan verplaatste de
werkgelegenheid zich van het platteland
naar de industriegebieden.

Het internationale economische klimaat
was, dankzij een hoogconjuncturele fase,
intussen gunstig gestemd. Deze grensouver-
schrijdende factor is van grote invloed
gebleken op de Nederlandse economische
situatie. In1957 was bovendien het Verdrag
van Rome getekend, ter oprichting van

de Europese Economische Gemeenschap.
Het verdrag betekende een uitgebreidere
economische samenwerking tussen (toen
nog) zes Europese landen. Nederland had
op economisch ulak baat bij deze ontwik-
kelingen. De thuismarkt groeide bijuoor-
beeld aanzienlijk. De totstandkoming van
de EEG wordt daarbij zelfs beschouwd

als de oorzaak van een stijging van het
persoonlijke inkomen van grote delen van
de bevolking.

SPECTACULAIR HERSTEL
Dit alles leidde tot een economi-
sche boost en een snel groeiende
werkgelegenheid waardoor de
welvaart in rap tempo groeide.
Vandaag de dag wordt al met al
gesproken van een ‘spectaculair
herstel’ van de Nederlandse
economie.

Inde jaren zestig werd de
industrie, om de Nederlandse
economie extra stimulans te

bieden, verder geherstructureerd.

Er vond als het ware een ‘techni-
sche explosie’ plaats. Daarbij viel
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eenverschuiving in de energie-
voorziening te bezien.

Het grootschalige gebruik van
steenkool maakte nu plaats voor
aardolieproducten en aardgas.
Alin de jaren vijftig waren olie-
en gasvondsten gedaan wat de
prijs van deze producten had
doen dalen. De chemische
industrie expandeerde hierdoor
sterk. De economie raakte aan
het eind van de in dit hoofdstuk
besproken periode haast over-
verhit. De vraag naar arbeids-
krachten was bijuoorbeeld
dermate gestegen dat deze vele

malen groter was dan het
werkelijke aanbod. Hierdoor
daalde de werkloosheid tot
ver onder het nulpunt. Volgens
kenners viel dit voornamelijk
te wijten aan het overmatige
overheidsingrijpen.

De Nederlandse economie telde,
oververhit of niet, weer mee in
de jaren zestig. Los gezien van
de uraag welke ontwikkelingen
hierbij het meest invloedrijk
geweest zijn, lijkt het erop dat de
combinatie van een dirigistisch
politiek beleid, internationale

hoogconjunctuur en Europese

eenwording het perfecte medicijn
had gevormd. De rol van de
industrie is cruciaal gebleken

bij dit herstel van de economie.
De Nederlandse overheid
beschouwde een gunstig
industrieel klimaat als een
belangrijk speerpunt van de

te varen koers. Investeren in het
industriéle klimaat lijkt daarmee
een noodzakelijkheid te zijn in
tijden van economische laagcon-
junctuur (en dus een minder
gunstige economische situatie).
Mag de industrie in deze context

dan als ‘motor’ van de economie
worden beschouwd? Het lijkt er
wel op.

In dezelfde periode boekte ook de
chemische industrie vooruitgang.
Deze ontwikkeling is binnen de
economische context van toen
zowel logisch als noodzakelijk

te noemen. Waar we de industrie
in deze uiteenzetting beschouwen
als de motor van de economie,
mogen we de chemie immers
bestempelen als motor van de
industrie. Econoom Sjef Diris,
oud-voorzitter van de Raad

van Beheer, het overkoepelend
bestuur van LSNed, legt uit:

“De chemie levert uiteindelijk de
grondstoffen uvoor de fabrieken.
Als het economisch slechter gaat
dan draait de industrie minder,
zijn er minder grondstoffen nodig
en keldert de chemische industrie
achteruit. Andersom werkt het
net zo" De chemische industrie
staat feitelijk dus aan de basis
van de industrie. “Alles komt er
vandaan. Echt alles!” aldus Diris.
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WEG MET DE BETUTTELING!

Het ‘spectaculaire’ herstel van de Nederlandse
economie maakte de goed merkbare overheids-
bemoeienis er niet minder op. Zo werden de lonen
nog altijd relatief laag gehouden, wat leidde tot
opstandigheid onder het Nederlandse volk. Die
overdreven voorzichtigheid was nu niet meer
nodig, zo meende de gemiddelde Nederlander.
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Men wilde kunnen genieten van de economische
voorspoed. De boog kon niet altijd gespannen
blijuen. Inreactie op deze sentimenten viel de
strikte loonpolitiek uiteindelijk weg.

De Nederlandse burger kon nu zonder al te veel
‘betutteling’ van de regering de vruchten plukken
van het harde werken. Diris vat deze ontwik-
keling treffend samen wanneer hij stelt: “Na de
oorlog was er helemaal niks te kiezen. Je moest
door! En als je je behoeften beuredigd hebt na
dat harde werken? Dan kun je naar je verlangens
gaan kijken."

17
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‘HERKAUWENDE KOEIEN
EN WUIVEND RIET"

In het Nederland van de jaren zestig groeiden de bomen tot in de
hemel, zo luidt de eigenlijke conclusie van het vorige hoofdstuk.

De economie was aangetrokken en de industrie bloeide uitbundig.
Men sprak indertijd vuan een ongekende economische groei. Een
groei die aan zou houden als ‘tussenkomende factoren als oorlog of
crisis’ uit zouden blijuen. De inuloed die de overheid jarenlang had
genoten, was door toedoen van de Nederlandse burgers kleiner
geworden. Het nationaal inkomen en het inkomen per hoofd van de
bevolking stegen door deze ontwikkeling. Nederlanders hadden dan
ook meer te besteden. Parallel aan deze ontwikkelingen groeide ook
de bevolking; tussen 1950 en 1970 kwamen er in Nederland maar
liefst drie miljoen mensen bij. Een van de oorzaken hieruan was de
naoorlogse geboortegolf, waarmee de ‘babyboom generatie’ een
feit werd.

DE JAREN ‘70:
BEHOEFTE AAN RUIMTE EN LEEFBAARHEID

Nederland was in de jaren zestig al met al een aanzienlijk welvaren-
der en dichter bevolkt land dan net na de oorlog. Deze groei van
zowel de economie als de bevolking kende naast grote voordelen
ook goed voelbare nadelen. Denk hierbij aan (letterlijk) benauwende
problemen als woningnood, files, de aantasting van het landschap
en een tekort aan recreatieve ruimte. Het waren problemen waar in
de jaren daarvoor nauwelijks sprake van was geweest. Problemen
waar de Nederlandse beuvolking extra last uan ondervond door

het gewijzigde leefpatroon. De inkomens en de welstand waren
gestegen en bleven stijgen. Andere waarden waren nu belangrijk
geworden. De vurijheidsbeleving van het volk bijuoorbeeld. Men had

een beduidend hogere ‘recreatieve behoefte’
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INVESTEREN IN NATUUR

EN RECREATIE

Ten tijde van dit onderzoek is

het kabinet, onder leiding van
minister-president Rutte, voor-
nemens één derde op natuur te
bezuinigen en het gehele recrea-
tiebudget te schrappen. In totaal
gaat het hier om een bezuiniging
van 570 miljoen euro. Alleen al
het in ouerweging nemen van een
dergelijke ingreep was in de jaren
zeventig absoluut ondenkbaar.
De prioriteiten lagen anders, iets
wat men zich kon permitteren

gezien de gunstige economische
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situatie in Nederland. Door de
regering werd dan ook voorspeld
dat ‘in het algemeen de maat-
schappij van de toekomst hogere
eisen zal stellen aan haar hele
leefmilieu’. Het regeringsbeleid
werd hier op aangepast; er werd
ruimschoots geinvesteerd in
natuur en recreatie.

De overheid wilde in dit kader
eveneens voorkomen dat teveel
mensen ‘door de feiten gedwongen
worden op een te kleine ruimte
opeen te huizen'. Met deze ‘feiten’
werd hoogstwaarschijnlijk

gedoeld op de florerende indus-
triegebieden in het westen van
het land. Deze gebieden hadden
in de voorafgaande jaren een
groei doorgemaakt en waren
daarom sterk gelrbaniseerd;
waar werk is, daar vind je huis-
vesting. Het ‘gemis aan makkelijk
bereikbare min of meer natuur-
lijke ruimten’ zou in deze situatie
al snel het idee hebben geven
dat ‘iets onmisbaars aan de
bestaanssfeer ontbreekt’, zo valt
te lezen in het verkiezingsmani-
fest van de VVD uit 1963.

VERLANGEN
NAAR VROEGER
Vroeger was alles anders. Beter,
zo was het algemene gedachte-
goed. “Binnen een uur kon men
de ellende van alle dag vergeten
in de open natuur; kon men zich
één voelen met de herkauwende
koeien, het wuivenderiet, de
fluitende vogels, de fladderende
vlinders”, schrijft Rien Idenburg
(auteur voor de staatsuitgeveri)).
Hoe anders was de situatie nu!
De grenzen tussen de stad en het
platteland, de bebouwing en de
open ruimte waren vervaagd.

De oorzaak hiervan zou liggen
bij de recente technologische

ontwikkelingen. Staatssecretaris

Vonhoff van Cultuur, Recreatie
en Maatschappelijk werk legt
hierbij uit: “Terwijl in steeds ster-
kere mate behoefte bestaat aan
de mogelijkheid om rust te vinden
in de natuur als tegenhanger

van ons vaak jachtig bestaan,
wordt op diezelfde natuur door
onze technisch hoog ontwikkelde
samenleving op velerlei wijze
een zware wissel getrokken.”

Ruimte en leefbaarheid. Dit werd
vanuit verschillende overwegin-
gen een belangrijk maatschap-
pelijk en daarmee ook politiek
streven. De grote industriéle
concentraties, die men inder-
tijd voornamelijk in het westen

van het land vond, zouden de
leefbaarheid van de gebieden
rondom in gevaar brengen. De
kwaliteit van het leefklimaat liet
veel te wensen over, zo vond de
politiek. Men ureesde voor gevaar
door blootstelling aan eventuele
rampen als gevolg van opslag,
vervoer en overslag van gevaar-
lijke grondstoffen of industriéle
producten. Ook het lawaai en

de verontreiniging van het leef-
klimaat waren zorgelijke punten.
Er waren kortom maatregelen
nodig; de industriéle groei in

het westen moest aan banden
worden gelegd.
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EEN SPREIDING VAN INDUSTRIE

“Men wist - uit studies en rapporten- dat een spreiding van allerlei activiteiten een
meer evenwichtige ontwikkeling van het hele land zou betekenen”, schrijft Idenburg.

De regering achtte het verminderen van de ongelijkmatigheid van de bevolkingsuerdeling
dan ook van bijzonder belang. Spreiding leek daarmee het nieuwe sleutelbegrip.

Een vestiging van nieuwe bronnen van werkgelegenheid, de verhoging van de welvaart
en een verbetering van het culturele klimaat waren dan ook noodzakelijke ingrepen.

In dit kader zouden industrieén en diensten geuvestigd en/of uitgebreid moeten worden.
Ook de stimulering van een veelzijdig stedelijk milieu was van cruciaal belang.

Nu concentreerde de industrie zich eind jaren zestig voornamelijk rondom het zeehauven-
gebied. Industrieén die niet pertinent gebonden waren aan deze gunstige locatie
moesten worden verplaatst naar industrieel minder ontwikkelde gebieden. Hierbij werd
gestreefd naar het vormen van (nieuwe) industriéle kernen. Dergelijke kernen versterken
immers de zogenaamde agglomeratie- of vestigingsplaatsfactor.

We legden de link al eerder: waar industrie is, is werk. En waar werk is, daar vind je
(concentraties) mensen. Industriespreiding werd, mede daarom, een prominent agenda-
punt; de overheid stuurde in de jaren zestig en zeventig aan op een ‘industriespreidings-
beleid

STIMULERINGSGEBIEDEN

Vroegere probleemgebieden werden nu omgedoopt tot stimuleringsgebieden. De indus-
trie zou hier floreren. Tegelijkertijd waren in het westen remmende maatregelen van
kracht. Politiek Nederland pleitte vooral voor een ‘axiale afleiding’ van de groei van de
Rotterdamse havenindustriéle activiteit naar West- Brabant en Zeeland. Men wilde de
uitstraling van de Randstad naar buiten gelegen gebieden bevorderen. Onder andere
de IJsselmeerpolders en het Deltagebied zouden op die manier meer bij de economi-
sche en demografische ontwikkelingen kunnen worden betrokken. De expansie van het
zuidwestelijke deel van de Randstad, de ‘zuiduleugel’, was gericht op de Zuid-Hollandse
eilanden en West-Brabant. De industrie zou zich hier verspreiden over de Noordelijke

en Zuidelijke Delta. Het open, agrarisch en recreatief gebied tussen beide ‘zones’ kon zo
worden beschermd. Gestreefd werd immers naar een afwisseling van stedelijke zones
en open gebieden.

Eenvan de zogenaamde ‘stimuleringsgebieden’ betrof indertijd dus de westelijke zoom
van Noord-Brabant en Zeeland; een belangrijk trajectonderdeel van de uiteindelijk aan-
gelegde buisleidingenstraat. Toeval? Of een logisch gevolg? Onder andere deze vraag
staat in het volgende hoofdstuk centraal.
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Stedelijke en natuurlijke zones moesten elkaar frequenter afwis-
selen, zo was maatschappelijk en politiek Nederland uan mening
inde jaren zestig en zeventig. Een spreiding van de industrie, en
dus een deconcentratie van de industriéle activiteiten die op dat
moment nog voornamelijk in de Randstad tot uiting kwamen,
leek de oplossing te bieden. De aanwezigheid van industrie droeg
immers bij aan de ‘pull factor’ van een gebied, waardoor het voor
de Nederlandse burger aantrekkelijker werd zich er te vestigen.
Men verwachtte dat de industrie zich in de jaren erop zou ver-
spreiden én uitbreiden. Nieuwe of uernieuwde industriegebieden
zouden, door de Randstad industrie die zich er vestigde, binnen
de kortste keren floreren.

EEN BUNDELING VAN LEIDINGEN

Naar alle waarschijnlijkheid zijn de hierboven genoemde over-
wegingen en (regerings-) plannen van inuloed geweest op het
positieve verwachtingspatroon dat op dat moment bestond over
de industrie in zuidwestelijk Nederland. Het gebied zou versneld
industrialiseren en verstedelijken. Een belangrijke pijler hierbij was
het zich ontwikkelende industrieterrein bij Moerdijk. De Klerck:
“Dat industriegebied was in die tijd net in aanbouw. Er zou veel
industrie komen, zo hadden we gehoord. De verwachtingen waren
dus hooggespannen.” Ook Zeeland en Antwerpen waren indus-
triegebieden aan het uitbreiden of ontwierpen nieuwe terreinen.
Om een gelntegreerde ontwikkeling van deze industriekernen

te beuorderen, moest een bundeling van ‘veelsoortige verkeers-
infrastructuur’ bewerkstelligd worden. Moerdijk bijuoorbeeld, was
voor de aan- en afuoer van grondstoffen en producten immers
afhankelijk van de zeehavengebieden bij Rotterdam, Antwerpen
en Zeeland. In de komende decennia werd daarnaast, ten gevolge
van de industrialisatie en urbanisatie, ook een toename van de
vervoerbehoefte verwacht.




AFLEIDERS VAN

INDUSTRIELE GROEI

Het is in deze economische, politieke en
maatschappelijke context dat we lang-
zaam maar zeker belanden bij het moment
waarop het ondergronds vervoer meer

‘in the picture’ komt. De groter wordende
vervoersbehoefte zou zich onder andere
uiten in een toenemend aantal onder-
grondse leidingen voor het transport van
olieproducten, aardgas en grondstoffen
voor -en producten van- de chemische
industrie. Vooral binnen het traject Pernis
- Moerdijk - Belgié/ Zeeland werd, mede
door de uitbreiding van de chemische
industrie, een sterke uermeerdering van
het aantal pijpleidingen verwacht. De
voorziene toename van waterleidingen
en afualwaterleidingen in Noord-Brabant
speelde hier eveneens eenrol.

Naar alle waarschijnlijkheid zal de ge-
wenste gelntegreerde ontwikkeling van
de industriegebieden van inuloed zijn ge-
weest op dit verwachtingspatroon binnen
het ondergrondse buisleidingentransport.
Deze aanname wordt beuvestigd wanneer
we het adviesrapport over de ‘meest ge-
wenste ruimtelijke ontwikkeling van Zuid-
West Nederland’ erop nagaan, dat in 1970
werd uitgebracht aan de ministers van
Volkshuisuvesting en Ruimtelijke Ordening,
Verkeer en Waterstaat en Economische Za-
ken. Hierin wordt gesteld dat pijpleidingen
een belangrijk hulpmiddel zouden vormen
voor de ‘afleiding van de industriéle groei
naar meer perifeer gelegen gebieden'

Dat deze afleiding nodig was in het kader

van de industriéle spreiding lees ik letter-

lijk terug in de memorie van toelichting op
het ‘wetsbesluit nutswet’ uit 1971:

30

“Voor de verdere toekomstverwach-
tingen zal het ten aanzien van
ZuidWest Nederland te voeren indus-
triespreidingsbeleid en zeehaven-
beleid een belangrijke factor zijn.

(-..)

Het tot ontwikkeling brengen van
langs de Westerschelde gelegen

industriegebieden zal ongetwijfeld

de behoefte aan verbindingen met
Rotterdam en Antwerpen verder doen
toenemen. In dit opzicht zal de tot-
standkoming van een buisleidingen-
straat tevens een bijdrage kunnen

vormen voor de industriéle ontwik-
keling in Zuid-West Nederland.”

Leidinguerbindingen zouden eveneens een
‘stimulerend effect’ hebben op de verdere
groeivan de regionale industriegebieden,
zo werd verwacht. Hiermee wordt gedoeld
op de haven- enindustriegebieden van
Rotterdam, Moerdijk, Antwerpen en Zee-
land.

Ondergronds buisleidingenuervoer lijkt al
met al het juiste antwoord op de alsmaar
groter wordende vervoersbehoefte te zijn
geweest. Buisleidingen functioneren als
afleiders van de industriéle groei en vormen
dus een belangrijk instrument voor de
voorgenomen industriespreiding. De uraag
naar buisleidingen is eind jaren zestig,
begin jaren zeventig dan ook groot en de
verwachting is dat het aantal leidingen
binnen aanzienlijke tijd fors zal stijgen.

ONWENSELIJKE VERSNIPPERING

In1965 wordt aan de bel wordt getrokken door het
ministerie van Verkeer en Waterstaat. De (hierbo-
ven onderbouwde) verwachte toename van het
aantal buisleidingen zou een versnippering van het,
toch al schaarse, landschap betekenen. Dit was
vanuit meerdere oogpunten onwenselijk. Het moest
daarom voorkomen worden dat het land binnen de
kortste keren bedekt zou zijn met een ‘wirwar van
alle mogelijke soorten leidingen.

Een goede planologische voorbereiding van de
tracés van de leidingen was dan ook noodzakelijk,
meende de toenmalige minister. Besloten werd

een commissie in het leven te roepen die de met

de transportleidingen samenhangende problema-
tiek zou onderzoeken. Al in 1966 wordt dan gespe-
culeerd over de oplossing van een bundeling van
buisleidingen ten behoeue uvan het ondergrondse
transport. Dergelijke speculaties komen indertijd
voort uit ‘de gedachte dat bundeling van een groot
aantal buisleidingen in eenzelfde gebied en richting
verdere versnippering van de schaarse ruimte
voorkomt'.

‘EEN GEHEEL NIEUW STUK INFRA-
STRUCTUUR’

In1968 richtten de gemeente Rotterdam en de
prouincie Noord-Brabant zich officieel tot de minis-
ters van Verkeer en Waterstaat, Volkshuisuvesting,
Ruimtelijke Ordening en Economische Zaken met de
suggestie nieuw te leggen leidingen te bundelen.
Uit een correspondentie tussen de minister van
Verkeer en Waterstaat en de toenmalige minister-
president (De Jong) blijkt dat deze oproep gehoor
vond. Zo wordt door de minister schriftelijk meer-
dere malen benadrukt dat in de regio Zuid-West
Nederland een duidelijke behoefte zou bestaan

aan een dergelijk buizentraject. De ‘ouderwetse
methode’ zou niet meer toereikend zijn, pleit Bakker
in een brief aan de premier (4-2-1970). Een persbul-
letin van Verkeer en Waterstaat uit datzelfde jaar
wijst uit dat ‘een geheel nieuw stuk infrastructuur’,

dat zich aan zal kondigen en in de komende decen-
nia sterk zal uitbreiden, zal worden gevormd door
buisleidingenstraten: “Deze straten bieden naast
een betere garantie voor de leidingen zelf, ook een
vermindering van de risico’s door calamiteiten en
lekkages.”

PLEIDOOI

De uitbreiding van het ondergronds veruoer is
vanuit meerdere oogpunten een wenselijke ontwik-
keling, zo blijkt. Dhr. Tuijnman van de VVD bijuoor-
beeld, benadrukt in een vergadering van de Tweede
Kamer het veiligheidsvoordeel tijdens zijn pleidooi
voor het ondergronds (in plaats van bovengronds)
transporteren van gevaarlijke stoffen: “Ik heb

mij laten vertellen dat er transporten zijn die te
vergelijken zijn met het uvervoer van vijf duizend op
scherp gestelde landmijnen. Als een dergelijk trans-
port een ongeluk ouerkomt in een woonkern, zijn de
gevolgen niet te overzien!”

De argumenten voor het bundelen van dit onder-
gronds transport zijn grotendeels terug te voeren
op een onwenselijke versnippering van het Neder-
landse landschap. Het tot stand brengen van steeds
meer leidingen, die op ‘urij willekeurige wijze' een
bepaald deel van ons land zouden doorsnijden, was
een te bestrijden ontwikkeling. “Ik wil benadrukken
dat ik de kwestie van de buisleidingenstraat een
heel gewichtige acht en dat het indelen van de
beperkte ruimte op deze manier alleen maar aan
het geheel in dit land ten goede kan komen”, aldus
dhr. Keuning van de DS'70. En de Raad van Advies
voor de Ruimtelijke Ordening geeft in een rapport
aan dat zij ‘het zou betreuren indien in het kader
van de ontwikkeling van het Westerscheldegebied
afzonderlijke leidingen dwars door het open
Deltagebied worden gelegd’. Men wilde dit dan ook
voorkomen, het Deltagebied moest, net als vele
andere gebieden, leefbaar blijuen.
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De ruimte in Nederland was te beperkt en te kost-
baar, het landschap en de bestaande infrastructuur
vormden teveel obstakels (zo waren er meerdere
waterwegen die het traject doorkruisten) en een
onsamenhangend leidingennet was een ‘onge-
wenste fixering van de ruimtelijke structuur’. Deze
fixering zou ‘planologische, technische en financiéle
onaanvaardbare toestanden’ tot gevolg hebben. Zo
zouden het gebruik van grond, stedenbouwkundige
ontwikkelingen en de aanleg van infrastructurele
werken worden belemmerd. Een bundeling van
buizen zou dergelijke ‘toestanden’ voorkomen.

In een enkele jaren later verschenen persbulletin
van het ministerie blijkt dat ook aan de kant van
de industrie de interesse in een leidingenbundeling
groot zou zijn. De bedrijuen Shell en Total bijuoor-
beeld, zouden al aangegeven hebben een aantal
leidingen te willen leggen in de (dan nog) toekom-
stige leidingenstraat.

De uiteindelijk aangelegde leidingenstraat zou de
belangrijkste industriegebieden van Zuid-West
Nederland (tussen Rotterdam en Antwerpen) met
elkaar verbinden. Het Antwerpse haven- en indus-
triegebied zou in de internationale leidingnetten
vaak het begin- en eindpunt zijn van leidingen. Ook
werd verwacht dat veel doorgaande leidingen door
de straat zouden lopen. Dit gezien de ligging van

de leidingenstrook in het gebied Rotterdam-Rijssel-
Luik-Ruhrgebied en de weinige (alternatieve)
kruisingsmogelijkheden met de Schelde. De (toe-
komstige) gebruikers van de straat zouden volop
profijt hebben uan de gunstig gelegen voorziening.
Het werd hen ten slotte gemakkelijker gemaakt: de
mogelijkheid tot het leggen van een leiding hoefde
niet eerst nog gecreéerd te worden.
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EEN POSITIEF ADVIES

Zowel politiek, industrie en maatschappij hadden
uiteindelijk dus baat bij een bundeling van leidingen.
De schaarse grond bleef grotendeels gespaard en
de leidingenstraat vormde een belangrijk onderdeel
van het industriespreidingsbeleid. Hierbij was veel
aandacht voor de recreatieve behoefte van de,
inmiddels, welvarende Nederlander.

Alin 1969 laat de regering zich dan ook lovend
uit over een buisleidingenstraat, om in 1970 een
‘positief advies’ uit te brengen over de geplande
bundeling van leidingen.

Wanneer we de in dit hoofdstuk genoemde argu-
menten beschouwen, lijkt het er op dat de tot-
standkoming van de buisleidingenstraat uiteindelijk
in het licht van de indertijd dominante maatschap-
pelijke -en de daardoor beinuloede politieke- senti-
menten moet worden bezien. Het aanleggen van
het uiteindelijke traject was binnen deze context
haast onuvermijdelijk. Minister Bakker beschouwt
deze aanleg dan ook als een vanzelfsprekend
gevolg, zo blijkt duidelijk uit zijn briefuerkeer. En in
een latere vergadering van de Tweede Kamer wordt
het aanleggen van het traject treffend samengeuvat
als een ‘logische infrastructurele consequentie van
een evenwichtige industriéle ontwikkeling’.

Voor de daadwerkelijke totstandkoming van de
buisleidingenstraat was echter meer nodig dan
‘slechts’ een positief regeringsaduies. Andere
belangen, bijuoorbeeld die van de eigenaren van de
benodigde grondstrook, konden en mochten niet uit
het oog verloren worden. Uiteindelijk leidde dit tot
het in het leven roepen van een zogenaamde ‘nuts-
wet’. Voor we de overwegingen, motieven en pro-
cedures die een rol speelden bij de aanleg van het
tracé in kaart brengen, zoomen we in het volgende
hoofdstuk eerst ndg verder in op de uermeende
ouerwegingen en motieven die belangrijk waren
voor de uiteindelijke goedkeuring van de plannen.
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‘OP ZIJN MINST
DUBIEUS’

Een ‘logische infrastructurele consequentie van
een euenwichtige industriéle ontwikkeling’. Zo be-
stempelde de minister van Verkeer en Waterstaat,
die uiteindelijk verantwoordelijk zou zijn voor het
project, de bundeling van leidingen in de vorm van
de buisleidingenstraat. Uit de vorige hoofdstukken
is gebleken dat hier een goede kern van waarheid in
zat. Verschillende belangen werden gediend, zo lijkt
het. ledereen teureden. Of waren sommigen soms

meer teureden dan anderen?

DE ROL VAN SHELL

Wanneer je geschiedenis schrijft, mag je jezelf niet
blind staren op de papieren bronnen die je onder
ogen Krijgt. Je moet verder kijken dan dat: proberen
‘tussen de regels door’ te lezen en hier en daar arg-
wanend durven zijn. Of je gaat op zoek naar andere
bronnen. Bronnen waarin de feiten anders worden
gerangschikt of waaruit soms blijkt dat ‘de’ waar-
heid nét anders in elkaar steekt dan dat je op het
eerste oog denkt. Meerdere perspectieven belichten
is al met al een noodzaak.
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MEE MET HET SUCCES

Wanneer ik (oud-) werknemers van LSNed vraag
naar het tot stand komen van de buisleidingen-
straat, is het opuallend dat over de politieke
belangen en het industriespreidingsbeleid nauwe-
lijks wordt gerept. Een factor die wél genoemd
wordt (maar in archiefmateriaal weer niet direct
terug te vinden is) is het belang van oliemaatschap-
pij Shell. Het bedrijf zou behoorlijk wat invloed
hebben gehad op het aanleggen van de buislei-
dingenstraat, is een veelgehoorde redenering.

Koos Haeck bijuoorbeeld, wijst op het toenmalige
succes van chemieconcern BASF (gevestigd in
Belgié). “Shell wilde mee met dat succes”, vertelt
Haeck, “maar kreeg te kampen met ruimtegebrek.”
De oliemaatschappij zou daarom aangegeuven heb-
ben geinteresseerd te zijn in een uitbreiding naar
het, dan nog haast akelig uitgestoruen, industrie-
gebied Moerdijk. “Shell zou een grote speler worden
op Moerdijk” vult Rien Ligthart, voormalig afde-
lingshoofd Shell Pijpleidingen, aan.

Voor de verbinding tussen Shell Moerdijk en Shell
Pernis was echter een leidingentraject nodig.
Haeck: “Als je in die tijd een buisleiding wilde leggen
kostte dat jaren van je tijd. Je moest zakelijke rech-
ten sluiten en had rekening te houden met allerlei
partijen en belangen.” Al met al zou deze ‘operatie’
tijdrovend en duur zijn. Een eventuele uitbreiding
naar Moerdijk werd er op deze manier niet aantrek-
kelijker op.

BELANGEN EN NOODZAAK

Gesuggereerd wordt dat meerdere belangen een
rol speelden. De provincie bijuoorbeeld zou, deels
gezien de extra werkgelegenheid die dit met zich
mee bracht, wel oren hebben gehad naar de
vestiging van Shell in Moerdijk. De noodzaak van
een leidingentraject tussen de Shell-industrieén
was bij de provincie dan ook welbekend, zo is een
aannemelijke redenering. In het midden latend of
het laatste ‘zetje’ vanuit Shell of de prouvincie werd
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gegeuven concludeert Haeck: “Het balletje is toen
gaanrollen. De plannen zijn in de Tweede Kamer
terecht gekomen, wat uiteindelijk resulteerde in
het ondertekenen van de nutswet.”

Ligthart bevestigt dit maar is in zijn verklaring
minder terughoudend: “Shell had het nodig, die
buisleidingenstraat. We hebben er dan ook voor
gezorgd dat het er kwam.” Ligthart legt uit dat dit
officieel nergens terug te vinden is. “We deden dat
niet met die grote schelp van Shell op ons voor-
hoofd, als je begrijpt wat ik bedoel” Ton van ‘t Hoff,
78 jaar en eveneens voormalig afdelingshoofd Shell
Pijpleidingen, valt Ligthart bij: “Wij konden het zelf
niet realiseren. Dat was niet te doen! Dus klopten
we aan bij Rijkswaterstaat.” De oliemaatschappij
zou, om het uiteindelijke voorstel kracht bij te
zetten, de handen in een geslagen hebben met
andere belanghebbenden; particuliere bedrijuen
die 66k brood zagen in een leidingenstraat.

“Het is uiteindelijk door de bedrijuen bedacht, niet
door de overheid”, legt Sjef Diris bevestigend uit. De
oorsprong van het initiatief uan een buisleidingen-
straat ligt volgens Diris dus niet bij de overheid. De
buisleidingenstraat zou een antwoord zijn geweest
op de opkomende chemische industrie. Daar zou de
noodzaak van een ondergronds transportstelsel zijn
ontstaan. “De industrie heeft toen iets geroepen en
de overheid zei: “Hé, dat willen we wel!".

SPOED

De discussie over de rol die Shell gespeeld zou heb-
ben bij de totstandkoming van de leidingenstraat is
uiteindelijk terug te voeren naar de discussie over
waar het initiatief uiteindelijk is ontstaan. Was de
overheid hier de belangrijkste speler? Of kwam het
initiatief voornamelijk vanuit het bedrijfsleven?

In de, weliswaar mondelinge, historische ‘canon’
van het ontstaan van de buisleidingenstraat lijkt
Shell, en daarmee de inuloed uan het bedrijfsleven,
in ieder geval een vast plekje te hebben bemach-
tigd. En ook wanneer ik de vergaderingen van

de zogenaamde ‘Stuurgroep’ erop na lees, blijkt
opnieuw, nu ook schriftelijk, dat de rol van Shell
beslist niet uitgevlakt mag worden en dus moet
worden opgenomen in dit narratief:

In 1970, de overheid heeft zich dan al positief

uitgelaten over de buisleidingenstraat maar
van daadwerkelijke toestemming voor de aan-
leg is nog geen sprake, geeft Shell Nederland
Chemie N.V. officieel te kennen een beroep te

willen doen op het (dan dus nog) eventuele tra-
ject. De maatschappij zou een propyleenleiding
aan willen leggen tussen de Shell industrieén te
Pernis en Moerdijk, waar Shell zich in datzelfde
jaar al had gevestigd.

Het is opuallend dat in het briefuerkeer tussen

de verschillende ministeries en de Stuurgroep de
discussie omtrent het wel of niet (kunnen) leggen
van een leidingenstraat na dit moment in een ware
stroomuersnelling belandt. Zo is de term ‘spoed’
steeds vaker terug te lezen in de correspondentie.
Omdat Shell klaarblijkelijk haast heeft, wordt beslo-
ten de oliemaatschappij toe te laten in een reeds
bestaand traject dat later waarschijnlijk binnen de
straat zou vallen.

Nog geen week na de behandeling van eerder
genoemde brief wordt, door de premier, officieel
besloten dat de buisleidingenstraat er komt.

De minister van Verkeer en Waterstaat, in die tijd
minister Bakker, wordt belast met de uiteindelijke
verantwoordelijkheid.

MACHTSVERHOUDINGEN

Bouenstaande informatie impliceert dat de aan-
vraag van Shell een doorslaggevende rol gespeeld
heeft bij de totstandkoming van de leidingenstraat.
Dit blijft indertijd niet onopgemerkt. Binnen het
parlement bijuoorbeeld, wordt gesproken van

‘machtsverhoudingen’ In een vergadering van

de Tweede Kamer (1972) worden hier uragen over
gesteld. Er zou, door ‘het particuliere bedrijf’, druk
uitgeoefend zijn op de overheid om de buisleidin-
genstraat tot stand te laten komen. Sommige leden
merken op dat de buisleidingenstraat waarschijnlijk
nooit gerealiseerd zou zijn als Shell Chemie niet zou
zijn uitgebreid naar het industriegebied Moerdijk.
Hetzelfde werd eerder al gesteld door Ligthart,
voormalig afdelingshoofd Shell Pijpleidingen.

De reactie van Drees (op dat moment minister

van Verkeer en Waterstaat) op deze speculaties:

“Ik erken dat dit project en het omvuangrijke vervoer
waartoe het aanleiding geeft, de stoot hebben
gegeven tot het spreken over de buisleidingen-
straat.” De minister benadrukt echter eveneens dat
de straat “bestemd is voor velerlei ander transport”:
“Deze zaak kan dus in een breder kader worden be-
schouwd.” In een latere vergadering vat de minister
de motieven voor de aanleg van de buisleidingen-
straat nog eens kort samen:

“De hele zaak van de buisleidingenstraat is,
zoals de Kamer weet, op gang gekomen na de
vestiging van Shell Chemie aan de Moerdijk,

maar ook nadat bepaalde andere industriéle

plannen rondom Zeeland ontwikkeld waren,
zodat er toch een behoorlijke basis is om deze
zaak aan te pakken.”

De minister benadrukt hierbij wel dat het de
nadrukkelijke wens van de Regering en de Kamer is
geweest om ‘dit grote project in Brabant te verwe-
zenlijken’ Drees geeft aan dat de provinciale bestu-
renvan Zuid-Holland en Noord-Brabant concrete
ideeén zouden hebben aangeleverd over de aan te
leggen buisleidingenstraat. De regering zou ver-
volgens gehoor hebben gegeven aan deze plannen.
“Het is dus de overheid die deze bundeling heeft
gewenst”, herhaalt de minister meerdere malen.
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“Een behoorlijke basis om de zaak aan te pakken.”
Zo vat Drees de uitbreidingsplannen, en daarmee
de invloed, van oliemaatschappij Shell dus samen.
Van machtsverhoudingen zou echter geen sprake
zijn geweest; het was de wens van de regering,
niet van het particuliere bedrijf.

Hebben we met deze uitleg het antwoord op de
belangenuraag dan gevonden? En zag de overheid
in de uitbreidingsplannen van Shell Chemie dus

een solide basis voor het realiseren van al eerder
gemaakte plannen? Het blijft moeilijk. Verscheidene
leden van de Tweede Kamer trekken de woorden
van de minister openlijk in twijfel. Zo geeft dhr.
Wiebenga (PSP) aan de uitleg uvan minister Drees
‘op zijn minst dubieus’ te vinden.

KOFFIEDIK KIJKEN

De Klerck bestempelt Shell als een ‘lekkere binnen-
komer’. “Maar het oorspronkelijke doelvan de
buisleidingenstraat was het verbinden van
verschillende industriegebieden”, zo legt hij uit.
Van Asselt, de oud-directeur, is het met De Klerck
eens. Opuallend genoeg benoemt Van Asselt de rol
van Shell in eerste instantie zelfs niet:

“Het belangrijkste motief voor het aanleggen
van de straat is dat men zag gebeuren dat een
groot aantal leidingen tussen Rotterdam en
Antwerpen aangelegd zou worden. Als dat

volgens de orthodoxe methode was gebeurd,
waren die uitgewaaierd door heel Zuid-Holland
en West-Brabant. Daarom is besloten te kijken
of er geen tracé aangelegd kon worden.”

Over de speculaties omtrent de rol van Shell zegt
hij: “Nou goed, dat speelde ook een rol. Shell wilde
met een stuk of tien leidingen van Pernis naar
Moerdijk toe. En ach, dat heeft natuurlijk meege-
holpen, dat is helder.” ‘Het’ heeft meegeholpen.
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Maar was het ook de hoofdoorzaak? Van Asselt:
“Er zijn mensen die dat roepen maar ik heb dat met
al de stukken die ik gelezen heb nooit terug kunnen
vinden.”

Met zijn antwoord slaat Van Asselt de spreekwoor-
delijke spijker op zijn kop; aangezien de belangen-
kwestie nergens zwart op wit terug te vinden is,
blijft het koffiedik kijken. En als we Ligthart mogen
gelouen, zal dit zo blijuen.

Wel moet worden meegenomen dat de belangen
van Shell uiteindelijk deels overeenkwamen met

de regeringsbelangen omtrent ruimtelijke ordening,
waar in hoofdstuk drie al uitgebreid op ingegaan
werd. De uitbreidingsplannen naar Moerdijk, een
nieuw te ontwikkelen industriegebied buiten de
industriéle concentraties in de Randstad, pasten
immers geheel in het industriéle spreidingsbeleid
waar de overheid indertijd op aanstuurde. Mocht
het zo zijn dat ‘de bal is gaan rollen’ door een,
weliswaar officieuze, belangenbekendmaking van
Shell, dan kan dit nog steeds worden bezien in het
kader van de ruimtelijke ordening. De uraag die dan
nog rest is: welke overheidsbelangen wogen hierbij
zwaarder? Waren dit belangen omtrent ruimtelijke
ordening of betrof het hier vooral commerciéle
belangen?

AANLEIDING EN OORZAAK

Losgezien van al deze uragen, de uragen waar en
dus bij welke partij de plannen voor de aanleg van
de leidingenstraat hun oorsprong vinden en welke
belangen hierbij het zwaarst wogen, blijft het een
feit dat het traject van de straat veel verder reikt
dan slechts het gedeelte Pernis - Moerdijk. Het
tracé werd uitgebreid tot aan Antwerpen, wat
indertijd niet per se in het belang was van Shell.

De verbinding met de zuiderburen kan, wat betreft
de concurrentiepositie, zelfs in het nadeel van de
oliemaatschappij hebben gewerkt. De toezeggingen
van Shell zijn misschien van doorslaggevend karak-

ter geweest, dit betekende niet dat het bedrijf ook
op zijn wenken werd bediend. Meerdere bedrijuen

hadden en hebben immers baat bij de voorziening,
en dit werd indertijd ook verwacht.

Dat de belangen van de oliemaatschappij dus niet
dé (enige) oorzaak van de aanleg van de leidingen-
straat geweest kunnen zijn, werd ook in de vorige
hoofdstukken al duidelijk. Door deze belangen als
zodanig te beschouwen doen we immers afbreuk
aan de gehele maatschappelijke, economische

en politieke context zoals deze in de betreffende
hoofdstukken werd geschetst. Het zijn deze ontwik-
kelingen die in de decennia voorafgaand aan de
aanleg van de straat samen een ‘voedingsbodem’
creéerden waaruit de uiteindelijke plannen zijn
ontstaan. Het is goed te beseffen dat zonder deze
voedingsbodem de belangen van Shell nooit der-
mate zwaar meegewogen zouden kunnen hebben.

Concluderend kan dan ook worden gesteld dat

de belangen van Shell Nederland een rol gespeeld
hebben bij de totstandkoming van de buisleidingen-
straat; deze lijken een belangrijk onderdeel van de
benodigde ‘basis’ voor de uiteindelijke aanleg te zijn
geweest. De oliemaatschappij verzekerde de over-
heid er op die manier immers van dat er gebruik
gemaakt zou worden van (een belangrijk deel van)
de voorziening. Slechts één week na de officiéle
bekendmaking van de plannen van de oliemaat-
schappij werd door de overheid dan ook het start-
sein gegeven tot de aanleg van het traject. De kans
dat, zoals we gelezen hebben, de belangen van Shell
al eerder, weliswaar op een officieuze manier, bij de
overheid op tafel lagen, is aanwezig. Maar dit is en
blijft, wederom, giswerk.

De belangen van de oliemaatschappij moeten
echter als de aanleiding van de aanleg van de
straat worden beschouwd en niet als de oorzaak.
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KOMT DIT WEL GOED

De verwachte ontwikkelingen in de zuidwestelijke
industrie lijken uiteindelijk verreweg het hoofd-
motief te vormen voor de aanleg van het buisleidin-
gentraject. Het goedkeuren uan de plannen omtrent
dit traject in 1970 betekende echter nog niet dat het
trace er ook meteen kwam.

COMPLICATIES EN DISCUSSIES

In zijn briefwisseling met minister Bakker laat
minister-president De Jong duidelijk doorsche-
meren de achterliggende motivatie voor het in het
leven roepen van een leidingenstraat te onder-
steunen. Het is echter lang niet alles goud wat er
blinkt, meent de premier. Er zijn immers enkele
complicaties te voorzien. Een uraag die bijuoor-
beeld rijst, is in hoeverre het mogelijk is belangheb-
bende maatschappijen te dwingen hun ondergronds
vervoer via de buisleidingenstraat te laten verlo-
pen. Want als deze maatschappijen hierin urij spel
krijgen, moeten er dan geen uraagtekens worden
gezet bij het nut van de leidingenbundeling?

Veiligheid is een ander heikel punt. Vooral het
plaatsen van gasleidingen in de buisleidingenstraat
wordt met het oog op veiligheidsrisico’s vertwijfeld
ontvangen.

Bouengenoemde ‘obstakels’ blijken relatief gemak-
kelijk op te lossen. Besloten wordt de buisleidingen-
straat het vervoersmonopolie te geuen over het
gebied tussen Rotterdam en Antwerpen,; alternatieve
tracés mogen slechts toegelaten worden vanuit
plausibele veiligheidsoverwegingen. Bij wijze van
deze uitzondering worden gasleidingen in eerste
instantie dan ook niet in de buisleidingenstraat
gelegd.
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Er dienen zich ook andere, minder gemakkelijk te
verhelpen, uragen en problemen aan. Voor de aan-
legvan de straat was een aaneengesloten gemid-
delde strookbreedte van 100 meter nodig tussen

de industriegebieden van Rotterdam en Antwerpen:

een behoorlijke afstand. Eerder in deze uiteenzet-
ting werd al de nadruk gelegd op de schaarse

urije grond in Nederland. Het realiseren van de
leidingenstraat, waarvoor de benodigde strook
moest worden onteigend, ging dan ook bepaald
niet zonder slag of stoot.

Eueneens bleek, zo valt op te maken uit correspon-
dentie tussen de premier en de minister van Verkeer
en Waterstaat, dat de bodemgesteldheid van het
toekomstige buisleidingentraject op zijn zachtst
gezegd niet opperbest was. De aanleg van de straat
zou al met al een ‘dure zaak’ worden, zo was de
openlijke zorg uan De Jong. En wie zou uiteindelijk
voor deze kosten op gaan draaien?

Deze twee vraagstukken, betreffende de financie-
ring van het project en de onteigening van de beno-
digde gronden, staan in dit hoofdstuk centraal.

FINANCIERING

Een ‘dure zaak’, de buisleidingenstraat. De minister-
president had zich dit geheel terecht gerealiseerd,
uiteindelijk werd voor een bedrag van 175 miljoen
gulden getnuesteerd in het project.

De overheid was van mening dat de uitvoering van
de hiermee samenhangende werkzaamheden, als
het aanleggen van allerlei soorten infrastructuur
(voor kruisingen met rivieren, hoofd- en spoor-
wegen, dijken, kaden enzouoorts), voor rekening
van de beheerder en uiteindelijk de gebruiker
moesten zijn. De belastingbetaler werd hier dus
niet mee belast.
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WATER BlJ DE WIJN

Het beheer van de straat was in-
dertijd echter nog niet voldoende
geregeld om de financierings-
constructie hier neer te kunnen
leggen. Om een stagnatie van het
ondergronds vervoer —wat hier-
van wel eens het gevolg zou kun-
nen zijn- tegen te gaan, besloot
het Rijk ‘de nodige werken uit te
voeren en de daaraan verbonden
kosten voor te schieten’ De aan-
leg van de straat wordt in eerste
instantie dan wel bekostigd door
de overheid, deze kosten zouden
uiteindelijk voor rekening van de
leidingeigenaren komen.

Pas in 1978 wordt besloten dat
deze betaling zal geschieden in de
vormuan een op te leggen ‘vast
tarief’ (later ‘entreegeld’ ge-
noemd). Het betrof hier een tarief
dat via het uiteindelijke beheer-
lichaamvan de buisleidingen-
straat zou worden doorgesluisd
naar de overheid. Leidingeige-
naren dienden eveneens een vari-
abel tarief af te dragen, bedoeld
om exploitatiekosten te dekken.
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Hieronder vielen, onder andere,
de algemene kosten van het
kantoor, de werkzaamheden aan
de straat en de salarissen van de
werknemers. De hoogte van dit
variabele tarief was afhankelijk
van de exploitatiekosten en stond
dus niet vast.

Betrokken partijen ureesden met
de komst van de buisleidingen-
straat voor een kostenstijging
van het ondergronds vervoer.
Niets bleek minder waar. De
overheid waarborgde een ‘eer-
lijke prijs’ zodat het leggen van
een leiding in de leidingenstraat
niet duurder werd dan het leg-
genvan een leiding buiten de
straat. Leidingeigenaren werden
weliswaar (soms tegen hun zin)
gedwongen hun ondergronds
vervoer via de leidingenstraat
te laten verlopen, zij hadden hier
financieel ook baat bij. Bouvendien
zorgde de overheid ervoor dat,
hoewel de gebruikers naar rato
van de door hen in beslag geno-
men ruimte moesten betalen, de
eerste leidingleggers niet

onevenredig zouden worden
belast met de kosten die voort-
vloeiden uit de tijdelijke onder-
bezetting van de straat. “De over-
heid deed wat water bij de wijn”,
vertelt Haeck. “Men vulde de
benodigde gelden aan, zodat de
kosten van de straat altijd voor
80 procent gedekt waren.”

Voorspeld werd dat de schuld

op den duur zonder al teveel
problemen zou worden terug-
betaald; ‘het’ zou uiteindelijk wel
‘los lopen’. De verwachtingen van
de buisleidingenstraat waren
dan ook hoog gespannen. “Het

is niet zo, dat men deze straat
aan legt en zich dan pas gaat
afuragen, wanneer men de eerste
klant krijgt”, zo legt dhr. Van der
Werff (VVD), tijdens een verga-
dering van de Eerste Kamer, in
dit kader uit. “Alles wat wij van
de economische ontwikkeling
weten wijst erop dat de kans
zeer groot is, dat ver binnen de
twintig jaar een goede bezetting
van de buisleidingenstraat zal
zijn gerealiseerd.” Van der Werff

benadrukt vervolgens dat dankzij

deze succes-garantie de kosten
van het ‘op gang komen' kunnen
worden gedrukt.

In dezelfde vergadering blijkt
eveneens dat, ondanks de
overtuigende redenering, niet
iedereen het vertrouwen van Van
der Werff deelt. Dhr. Hartog (CPN)
bijuoorbeeld, uraagt zich hardop
af ‘of dit allemaal wel goed komt'.
Een niet onterecht geplaatste
Kritische noot, zo blijkt enkele
jaren later. Verderop in deze
uiteenzetting wordt hier uitge-
breider op ingegaan.

DE GEBRUIKER BETAALT
Een lening met een onbekend
aflossingstermijn. Zo moet de
door de overheid gedane inves-
tering uiteindelijk dus worden
beschouwd. In 2003 wordt dit
financieringssysteem iets aange-
past. Vanaf dit jaar krijgt LSNed
de mogelijkheid om een deel
van de ontuangen entreegelden
te besteden aan relatief kleine
maar noodzakelijke inuesterin-

| Koploper

gen. De totale schuld bleef door
deze verandering ongewijzigd,
terwijl de aflossingsperiode werd
verlengd. Feit blijft dat het tot op
de dag van vandaag nog altijd de
leidingeigenaren zijn die met hun
entreetarieven de opgebouwde
schuld aflossen. Waarom werd
voor deze financieringsconstruc-
tie gekozen?

In een ‘memorie van toelichting’,
daterend uit 1971 en ondertekend
door de ministers van Verkeer en
Waterstaat (Bakker) en Volkshuis-
vesting en Ruimtelijke Ordening
(Schut), vinden we een mogelijk
antwoord terug:

“Een buisleidingenstraat treedt
in feite in de plaats van het

tot nu toe bestaande systeem
van individuele tracés van de
afzonderlijke leidingexploitan-
ten, waarvan de kosten geheel

voor hun rekening komen.
Er bestaat derhalve thans ook

geenreden om de rijksmiddelen
met de kosten van de buis-
leidingenstraat te belasten.”

‘Het’ is altijd al zo geweest, lijkt
de ogenschijnlijk simpele rede-
natie van politiek Nederland in-
dertijd te zijn. De leidingenstraat
was dan misschien een openbare
voorziening, de leidingeigenaren
waren afkomstig uit de parti-
culiere sector. Deze particuliere
gebruikers werd bouendien veel
‘gedoe’ bespaard, zij konden met
relatief weinig moeite gebruik
maken van een al bestaande
voorziening. Het enige wat van
de leidingleggers werd verlangd
was dat zij, en zij waren dit niet
anders gewend, hiervoor betaal-
den. De betrokken particuliere
bedrijuen gingen er in dit opzicht
niets op achteruit.

Begin jaren zeventig zag het er,
hoogstwaarschijnlijk vanuit deze
logica, dus naar uit dat de over-
heid elke geinuesteerde gulden
op den duur terug wilde zien.

En nog steeds is het de gebruiker
die betaalt.
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VRAAGTEKENS
De huidige directeur van LSNed, Peter Donk,
zet hier openlijk zijn uraagtekens bij:

“Het beureemdt me, zeker als je het afzet tegen
de aanleg van spoorwegen en snelwegen. Daar
worden wél volop algemene rijksmiddelen in
geinvesteerd. Bovendien zijn wegen en spoor-

wegen een veel grotere aanslag op het milieu

en landschap.”

Voormalig directeur Koos Haeck is het met zijn
opuolger eens. Haeck is van mening dat het vervoer
door buisleidingen haast ‘stiefmoederlijk’ behan-
deld wordt door de overheid en beschouwt de
buisleidingenstraat als de ‘Assepoester’ onder de
vervoersmodaliteiten. “Als je het in verhouding ziet
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met hoeveel geld ze in de Betuwelijn hebben gesto-
ken... Dan denk ik, wij vervoeren veel meer! En we
hebben misschien wel duizend maal minder gekost.”
Van ‘t Hoff is het met de directeuren eens: “Ja, dat
isronduit jammer. Het is ten slotte een ulekkeloze
modaliteit. Veilig, milieuvriendelijk, snel..”

ONTEIGENING

Een onbezonnen bewerking van de strook (denk
hierbij aan lukraak graaf-, oogst-, zaai- of aan-
plantwerk en het gebruik van zware machines)

kon gezien de geuvoeligheid van het onderliggende
traject desastreuze gevolgen hebben. Vanuit strikte
veiligheidsoverwegingen was men dan ook van
mening dat het gehele trajectgebied in overheids-
handen moest komen.

ALGEMEEN NUT

Voor het onteigenen van grond was (en is) een
verklaring van openbaar/ algemeen belang een
noodzakelijke voorwaarde. Pas na de erkenning van
de buisleidingenstraat als een voorzienig van ‘al-
gemeen nut’ was het dan ook mogelijk de beoogde
tracégronden te onteigenen. Gezien de officiéle
doelstellingen van het traject leek dit onteigenen bij
wet op het eerste oog echter niet tot de mogelijk-
heden te behoren. Binnen het tracé werden immers
buizen en leidingen gelegd van particulieren. Deze
(buis-)leidingen werden alleen door deze particu-
lieren gebruikt; medegebruik door derden was (en is
nog altijd) niet toegestaan. Gezien deze ‘exclusieve’
rechten werd aan de eis van openbaar belang niet
voldaan.

STUURGROEP

Er wordt uiteindelijk (in 1970) een Stuurgroep in

het leven geroepen die zich zal buigen over het
vraagstuk van onteigening en andere uraagstuk-
ken waar men, gedurende de aanleg van de straat,
nog mee te maken zou Krijgen. Deze Stuurgroep nam
eveneens de voorlopige bestuurlijke taken op zich
en werd belast met de technische voorbereiding en
aanleg van de buisleidingenstraat. Het voorshands
bestuur werd gevormd, zo hebben we gelezen, door
leden (vertegenwoordigers) van de ministeries van
Verkeer en Waterstaat, Landbouw en Visserij en
Economische Zaken.

Op 1november 1973 neemt de Stuurgroep haar
intrek in het historische pand aan de Wilhelmina-
straat 12 te Roosendaal (daterend uit 1917); een
oude boerenleenbank welke later (deels) werd
omgedoopt tot woonhuis voor medewerkers van
de Boerenbond. Tot op de dag van vandaag huurt
LSNed het pand van de Zuidelijke Land- en Tuin-
bouw Organisatie. Medio 2012 komt hier -na bijna
veertig jaar- verandering in. Het statige herenhuis
wordt dan ingeruild voor een strak architectonisch
vormgegeven pand aan de Wouwbaan, enkele
kilometers verderop.

Al tijdens de eerste vergadering van de Stuurgroep
(in 1970) wordt besloten tot de oprichting van een
Projectbureau. Dit Projectbureau voerde het
overleg met de betrokken partijen en kan feitelijk
worden beschouwd als de eerste ‘'vorm’ van de
latere Stichting. In het Projectbureau werden
medewerkers van Rijkswaterstaat (belast met

de infrastructuur), de Cultuurtechnische Dienst
(voor het oplossen uan door de doorsnijding van
agrarisch gebied ontstane problemen) en het
Kadaster (landmeetkundige werkzaamheden en
administratie) met elkaar verenigd.
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STICHTING BUISLEIDINGENSTRAAT
ZUID-WEST NEDERLAND

Deze organisatorische opzet volstaat niet, zo blijkt
al snel. “Aan de totstandkoming van een beheer-
lichaam moet hoge prioriteit worden toegekend”,
pleit het provinciaal bestuur Noord-Brabant in

een brief (uan 8 juli 1970) aan de voorzitter van

de Stuurgroep. Een van de voornaamste klachten
waar men mee te maken Krijgt is de veronderstelde
‘logheid’ van de organisatie. Er moest een instan-
tie in het leven geroepen worden die bevoegd én

in staat zou zijn op korte termijn beslissingen te
nemen. Een dergelijk overkoepelend beheerlichaam
zou de ervaren ongemakken doen verdwijnen.

De Stuurgroep wordt belast met het onderzoek naar
de meest geschikte beheervorm van de buisleidin-
genstraat. Al in 1970 wordt besloten dat dit beheer-
lichaam een privaatrechterlijke grondslag moet
hebben; het zou hier uiteindelijk een overheids-NV
of Stichting betreffen. De daadwerkelijke uituoering
van dit voornemen stond in de beginjaren, zo lijkt
het, niet bouenaan de prioriteitenlijst. Pas op 21
december 1978 leidt het onderzoek van de Stuurgroep
tot de oprichting van ‘Stichting Buisleidingenstraat
Zuid-West Nederland' Dhr. Van den Broek is de eerste
directeur van de Stichting, nauwlettend in de gaten
gehouden door de acht koppige Raad van Beheer,
waarin onder andere de vier betrokken ministeries
en enkele leidingeigenaren vertegenwoordigd zijn.

Tot die tijd wordt de verantwoordelijke ‘club’ achter
de buisleidingenstraat, naast de Stuurgroep en het
Projectbureau, gevormd door een toezichtorgaan
en een Technische Werkgroep Buisleidingen, samen-
gesteld uit functionarissen van de Cultuurtechni-
sche dienst en Rijkswaterstaat. Deze werkgroep
werd geacht aan de Stuurgroep rapport uit te
brengen over de technische eisen, de belangen van
de betrokkenen en de kosten van het Projectbureau.
Ook het maken van het inrichtingsplan voor de
buisleidingenstraat viel onder de verantwoordelijk-
heden van de Werkgroep Buisleidingen.
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GEDOOGPLICHT

Binnen de Stuurgroep wordt onmiddellijk bekeken of aan de eerder
genoemde formele complicatie omtrent de onteigening van gronden
geen mouw gepast kon worden. Alin de nota voor de Stuurgroep
Leidingenstraten van 8 december 1970 wordt in dit kader gesproken
over het in het leven roepen van een zogenaamde ‘nutswet’

In eerste instantie wordt echter gespeculeerd over een ‘in de Belem-
meringenwet Privaatrecht geschapen mogelijkheid een zakelijk recht
te vestigen, dat niet als zodanig in ons Burgerlijk Wetboek voorkomt".
Door deze speciaal gecreéerde mogelijkheid zou de minister van
Verkeer en Waterstaat, indertijd belast met de uiteindelijke verant-
woordelijkheid voor de buisleidingenstraat, in staat worden gesteld
onwillige rechthebbenden (grondeigenaren) verplichten te gedogen
dat de strook wordt aangelegd. Bestaande rechten en/of pacht-
contracten konden komen te veruallen door dit nieuwe onderdeel
van de Belemmeringenwet. Dit zou gerechtvaardigd zijn omdat 66k
deze grondeigenaren uiteindelijk gebaat waren bij de aanleg van een
ondergronds pijpleidingenstelsel. De leidingenstraat zou immers alge-
mene belangen als veiligheid en ruimtelijke ordening dienen. Bouen-
dien werd ‘de straat’ beschouwd als een openbaar werk, ondanks het
feit dat hier particuliere buizen doorheen liepen waar de leidingeige-
naren het alleenrecht op hebben. Het gaat in deze redenering dus om
de voorziening, niet om de inhoud.

De benodigde strookbreedte en de mate waarin het bestaande
gebruik van de grond zou worden belemmerd bleken echter zodanig
dat aan het door de wet gestelde criterium niet kon worden voldaan,
zo wordt later besloten. De grond zou immers ‘op vergaande wijze
gefrustreerd worden’. Er werd, met andere woorden, een te grote in-
breuk op de bestaande gebruiksmogelijkheden gemaakt, ook wanneer
deze van agrarisch karakter waren. Het opleggen van de gedoog-
plicht was daarom niet mogelijk, zo luidde de eenduidige conclusie
van de Stuurgroep.

Het buisleidingenstraat-project was van een dusdanig karakter dat
door de regering uiteindelijk geen rechterlijke uitspraken worden
gevonden die rechtsreeks op de situatie toepasbaar waren. “Een dui-
delijk precedent ontbreekt”, legt minister Drees in een vergadering uit.
Het onteigenen van de benodigde grond kon volgens de wet dan ook
niet worden verantwoord.
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KLEINE LETTERTJES

Belanghebbende relaties, voornamelijk leiding-
leggers, sturen in de tussentijd aan op een ‘spoe-
dige totstandkoming’ van een ‘nutswet’ waarin
het openbaar belang van de werken omtrent de
leidingenstraat zou worden erkend. Hier was, zo
hebben we gelezen, al eerder over gespeculeerd. In
de Tweede Kamer wordt over de totstandkoming
van deze nutswet opuallend uitgebreid gedebat-
teerd. “Voor zover mij bekend, is nog nimmer zo
uitvoerig schriftelijk en mondeling van gedachten
gewisseld over een nutswet”, denkt minister Drees
van Verkeer en Waterstaat hardop in een dergelijke
vergadering.

Het in het leven roepen van een nutswet was in-
dertijd eerder uitzondering dan regel. Het aanspre-
kenvan een nutswet was immers een langdurig en
log proces. In 1851 was, haast als substituut voor
de nutswet, daarom de ‘onteigeningswet’ tot stand
gekomen. Hierin werden gevallen en situaties op-
genomen waarin geen rekening gehouden hoefde
te worden met de nutswet. Deze onteigenings-
wet bepaalde op deze manier in welke gevallen
van onteigening nog teruggegrepen behoorde te
worden naar de nutswet. De geldigheid van de
onteigeningswet breidde zich gestaag uit. Het
gebruikmaken van de nutswet werd zo langzaam
maar zeker een zeldzaamheid.

Zeldzaam of niet, het creéren van een nutswet
werd in het geval van de buisleidingenstraat nood-
zakelijk geacht. Op 21juni 1971 werd uiteindelijk
dan ook besloten een wetsontwerp in te dienen.
Het gehele tracé moest hierbij al ter visie worden
gelegd. Een dergelijk ontwerp diende bovendien
een beschrijuing van het werk waarvoor ontei-
gend moest worden te beuatten. Deze beschrijuing
wordt uitgewerkt in een plan, inclusief kaarten

en lijsten met te onteigenen gebieden. Belangheb-
benden krijgen op deze manier de kans om bezwaar
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te maken. Tijdens het indienen van het wetsvoor-
stel zou met deze bezwaren rekening gehouden
worden.

De mogelijkheid om bezwaar in te dienen wordt
met beide handen aangepakt door de betrokkenen.
Maar, zo valt te lezen in een samenuatting van deze
bezwaren uit 1971, “ouer het algemeen staat men
positief tegenover een bundeling”.

Feit blijft dat enkele voorbereidingen met betrek-
king tot de aanleg van de buisleidingenstraat reeds
getroffen waren voor de daadwerkelijke goedkeu-
ring van het wetsvoorstel. De aanleg van de straat
betekende een overgangsfase voor het onder-
gronds vervoer. Een overgangsfase die, wanneer
het bundelingproject teveel tijd in beslag nam, zou
leiden tot stagnatie. Om een dergelijke stilstand te
voorkomen drong de regering aan op een spoe-
dige realisering. De voortgang van de straat en de
belangen van de leidingleggers moesten worden
bevorderd, lees ik in een correspondentie tussen de
minister van Verkeer en Waterstaat en de minister-
president.

Toch wordt het wetsontwerp op dat moment hier
en daar nog met argusogen bekeken door leden van
de Tweede Kamer. “Wel moet ik opmerken dat de
regering nog niet van ons af is”, laat dhr. Nypels van
D66 tijdens een vergadering bijuoorbeeld weten.
“Het in de nota nieuw voorgestelde artikel doet mij
denken aan een verzekeringspolis met

allerlei kleine lettertjes.”

11 MAART 1972

Op 1M maart 1972 wordt de nutswet, bezwaren en
argusogen daar gelaten, door de Eerste en Tweede
Kamer aanvaard en bekrachtigd door koningin
Juliana (te Lech). In de affirmatie wordt zwart op
wit een verklaring gegeven van ‘het algemeen nut
der onteigening van percelen, erfdienstbaarheden

en andere zakelijke rechten’ Dit ‘ten behoeve van
de inrichting van de buisleidingenstraat’

De Stichting opereert uanaf dat moment volgens
deze nutswet, wat inhoudt dat met de onteigening
van de benodigde gronden aangeuangen kan wor-
den. Voor de uiteindelijke grondverwerving wordt
Stichting Beheer Landbouwgronden ingeschakeld.
Uit het eerste jaarverslag van de in 1978 opgerichte
Stichting valt op te maken dat “in het algemeen de
benodigde gronden vooruitlopend op de defini-
tieve aankoop minnelijk ter beschikking werden

gesteld en dat overigens voor de uiteindelijke
verwerving geen onteigening nodig is geweest”.
Over aan te leggen infrastructuur zou bovendien
altijd overleg zijn gepleegd. “Bij de uitwerking van
de plannen is -het zal ook in het vervolg geschie-
den- steeds gezocht naar oplossingen die voor de
betrokkenen zo gunstig mogelijk zijn", legt Drees
uit in eenvergadering van de Tweede Kamer. De
uiteindelijke buisleidingenstraat zal gedeeltelijk
door bestaande stroken lopen. Deze worden nu
overgenomen door de Stichting.
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DE GROND IN

Aluodordat de nutswet in 1972 officieel werd
ondertekend door de toenmalige koningin, was
aangevangen met de graafwerkzaamheden.
De bureaucratische ‘rompslomp’ mocht het
ondergronds transport immers niet stagneren.
Hetzelfde gold voor het gebrek aan een stabiel
beheerlichaam. De staat bekostigde daarom,
weliswaar in de vorm uan een lening, de gehele
investering. Aan de slag!

DE AANLEG VAN DE STRAAT

Tijdens de aanleg van de straat kreeg de orga-
nisatie te maken met verscheidene natuurlijke
en kunstmatige obstakels. De bodemgesteldheid
was, zoals we gelezen hebben, bijuoorbeeld niet
al te best. Waar nodig moest dan ook gronduer-
betering plaats vinden. Opstallen en opstanden
moesten worden afgebroken, kavelsloten en
ontgravingen werden gedempt. Ook de be-
staande beplanting en het dierenleven vormden
soms een probleem. Hetzelfde gold voor wegen,
tunnels, bestaande kabels en leidingen die
moesten worden doorkruist of gepasseerd. De
afwatering was een ander belangrijk agenda-
punt; er moest binnen korte tijd een toereikend
drainagesysteem worden aangelegd.

INZICHT EN VERNUFT

Bouenstaande obstakels uroegen om technisch
inzicht en vernuft. Kennis van externe partijen
was dan ook meer dan welkom; deze werden
betrokken bij de aanleg van de straat. Het
bedrijfsleven, verschillende rijksdiensten en
ingenieursbureaus moesten ervoor zorgen dat
de leidingenstraat uiteindelijk veilig en obsta-
kelurij zou zijn. In Klundert, waar de buisleidin-
genstraat begint, wordt in 1970 een zogenaamd
‘proefuak’ aangelegd. Binnen dit proefuak kon
ervaring worden opgedaan met de uit te voeren
inrichtingswerkzaamheden. Om er zeker van te
zijn dat het traject veilig was, en dat bijuoor-
beeld geen kettingreacties zouden ontstaan
wanneer met één van de leidingen iets op zou
doen, werden explosieproeven uitgevoerd op
de Maasulakte.

Staatsbosbeheer werd om advies geuraagd
over de ‘landschappelijke verzorging' En al in
1970 wordt contact gelegd met ingenieurs-
bureau Lievense uit Breda. Vanuit hen ontstaat
uiteindelijk het voorstel leidingtunnels aan

te leggen onder grote waterwegen als het
Hollands Diep. Langzaam maar zeker wordt
met hulp van deze partijen het gehele trace
uitgewerkt en worden de bijbehorende kunst-
werken op de kaart gezet.

FLORA EN FAUNA

Met de flora en fauna in en rondom het tracé
werd zorguuldig rekening gehouden. In een
vergadering van de Tweede Kamer (in januari
1972) komt bijuoorbeeld ter sprake dat een
vaste pleisterplaats van een zwerm ganzen in
het nauw gebracht dreigt te worden door de
werkzaamheden aan de buisleidingenstraat.
Hierover wordt zelfs een motie ingediend. Dhr.
Keuning van DS'70 merkt hierover, enigszins
sarcastisch, op:

“Konden die edele dieren ons verstaan, dan
denk ik, dat zij hun halzen nog eens extra
zouden strekken en hun koppen nog fierder
zouden opsteken, als ze wisten welke woorden
allemaal aan hun belangen zijn gewijd.”

ARCHEOLOGISCHE VONDSTEN

Niet alleen de belangen van de flora en fauna
werden behartigd, ook het archeologisch erf-
goed moest worden beschermd, zo was de op-
vatting. “Als men een snee maakt, stelselmatig,
over kilometers en kilometers lang, dan worden
er dingen blootgelegd, waar niemand van ge-
droomd heeft. De aanleg van die buisleidingen-
straat is een unieke kans”, bepleit Van der Werff
(VVD) in een vergadering van de Eerste Kamer.

Om onduidelijke reden wordt echter pas in 2006
en 2007, door aduies- en ingenieursbureau
Grontmij, een grootschalig en grondig archeo-
logisch onderzoek ingesteld naar ‘mogelijk te
verwachten archeologische waarden binnen de
buisleidingenstraat’ De (buis-)leidingen waren
tot die tijd voornamelijk aan de buitenzijden van
de straat aangelegd. Nu verwacht werd dat

ook in de middenzone van de straat leidingen
en kabels zouden komen te liggen, moest dit
grondgebied worden onderzocht. De Stichting
achtte het belangrijk dat deze middenstrook
‘obstakelurij’ kon worden opgeleuverd. Archeolo-
gische waarden mochten geen knelpunt vormen
tijdens de toekomstige aanleg van kabels en
leidingen. Daarbij moest eventueel archeolo-
gisch erfgoed worden beschermd. Al in 2004
was door Grontmij een zogenaamde ‘archeolo-
gische aduvieskaart’ aangeleverd. Hierop waren
de verwachtingen wat betreft archeologische
vondsten weergegeuven. Op basis van deze ad-
vieskaart werd, middels grondboringen, met het

bodemonderzoek gestart. Hierbij werd voorna-
melijk gelet op de intactheid van het bodempro-
fiel. Een verstoord profiel impliceerde dat geen
archeologische waarden meer konden worden
verwacht. Werd op basis van het bodemon-
derzoek vermoed dat er een vervolgonderzoek
nodig was (dit omdat eventuele archeologische
vindplaatsen werden verwacht), dan werd hier-
voor advies uitgebracht aan LSNed, toen nog
Buisleidingenstraat Nederland.

In tegenstelling tot Noord-Brabant bleek

de tracégrond in de provincie Zuid-Holland
uiteindelijk nog haast volledig in tact. Eerdere
werkzaamheden aan de buisleidingenstraat
hadden hier dus geen noemenswaardige schade
berokkend. In deze provincie werden dan ook
verschillende vindplaatsen van archeologische
waarden aangetroffen. Vondsten die werden
gedaan betroffen bijuoorbeeld aardewerkfrag-
menten uit de late Middeleeuwen.

EXPLOSIEVEN OP DE ACHTERBANK
Voorzichtigheid was eveneens geboden wat
het explosiegevaar betrof. In 2009 werd, door
de Explosive Clearance Group B.V., onderzocht
of en waar zich nog explosieuen bevonden.

De aanwezigheid van explosieve voorwerpen
of stoffen vormde immers een risico voor de
veiligheid rondom de werkzaamheden binnen
het traject. De ECG maakte hierbij een inven-
tarisatie van de risico’s. Er werd onder andere
een historisch onderzoek uitgevoerd, waarbij
de oorlogsgeschiedenis (met name wat betreft
bombardementen en gevechten op en rondom
het tracé) in de omgeving van het traject in
kaart werd gebracht.
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In het uiteindelijke rapport van de ECG
valt te lezen dat:

“op basis van de uitgevoerde pro-
bleeminventarisatie gesteld kan
worden dat delen van het onderzoeks-
gebied (de door buisleidingenstraat

te bewerken grond) betrokken zijn
geweest bij oorlogshandelingen.”

Feitelijk houdt dit in dat het risico op
achtergebleven ‘conuentionele explo-
sieven’ aanzienlijk was. Het daadwer-
kelijk traceren van deze explosieven
was een tweede stap. Hieruvoor werd
een nieuw onderzoek ingesteld waarbij
voornamelijk gezocht werd naar ex-
plosieve objecten als munitie, granaten
en mijnen.

Uiteindelijk adviseert het bureau het

proces uan explosieven-opsporing

niet voort te zetten en enkel het uit-
voerend personeel, voorafgaand aan
de bodemingrepen/werkzaamheden,
te instrueren ‘geen verdere acties te
ondernemenin het geval van het
onuerhoopt aantreffen uan munitie-
verdachte objecten’. De resultaten van
het tweede onderzoek hadden immers
niet aangetoond dat “door oorlogs-
handelingen of hieruit voortuloeiende
zaken in de periode 1940-1945 een
verhoogde kans is op het aantreffen
van blindgangers in het te bewerken
gebied”.

Ondanks deze enigszins geruststellende
woorden worden tijdens de werk-
zaamheden zo nu en dan explosieven
gevonden, voornamelijk in de vorm
van granaten. Henk Besier, Toezicht-
houder voor LSNed: “Die werkmannen
waren daar vrij makkelijk mee. Maar
wij waren als de dood dat die dingen
zouden afgaan! We hebben daar na-
tuurlijk dl die buizen liggen...” Collega
Mark Vissenberg, Aduviseur Geo & ICT,
besloot zijn geuvonden explosief achter
in zijn auto te leggen om zich er ver-
volgens mee naar het politiebureau te
begeven. “Goed ingepakt met dekens”,
dat wel. De agente achter de balie
sprong een meter achteruit toen ze Vis-
senberg en zijn vondst aan zag komen;
“Of ik dat nooit meer wilde doen!”
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GRENZEN AAN
DE GROEI

“If the present growth trends in world population,
industrialization, pollution, food production,

and resource depletion continue unchanged, the

limits to growth on this planet will be reached
sometime within the next one hundred years.
The most probable result will be a rather sudden
and uncontrollable decline in both population
and industrial capacity.”

(Citaat uit het rapport ‘The Limits to growth: a global challenge’)

VAN DE MILIEUBEWUSTE JAREN ‘70 NAAR
DE MAGERE JAREN ‘80

De mogelijkheden leken in de late jaren zestig en
uroege jaren zeventig haast onbegrensd, zo lazen
we al. De Nederlandse economie had grote spron-
gen voorwaarts gemaakt en als ‘tussenkomende
factoren als oorlog of crisis’ uit zouden blijuen, zou
deze economische groei ook aanhouden. We lazen
eveneens dat nu eindelijk de uruchten konden worden
geplukt van al het harde werken in de naoorlogse
jaren. De lonen werden niet langer kunstmatig
laaggehouden. “Nederlanders konden naar hun
verlangens gaan kijken”, zo vatte Sjef Diris het tref-
fend samen. Het is geen geheim dat, naarmate de
welvaart ‘verschuift’, andere noden belangrijker
worden. Materiéle behoeften werden in de jaren
zestig dan ook aangepast: steeds meer gezinnen
beschikken in deze periode over luxe artikelen als
wasmachines, televisies en auto’s. Maar ook niet-
materiéle behoeften werden belangrijker in deze
tijd. In dit kader noemden we eerder al de waarden
ruimte en leefbaarheid.
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SELECTIVITEIT

In de vroege jaren zeventig werden ook ‘solidariteit’
en ‘milieubehoud’ toegevoegd aan de lijst met kern-
puntenvan het politieke beleid. Economische (en
dus ook industriéle) groei was weliswaar belang-
Tijk, dit mocht niet langer ten koste gaan van alles.
Werden zaken als natuur en milieu in de jaren zestig
nog als een bijkomstigheid gezien, men bevond zich
nu in de ‘luxepositie’ om eisen te kunnen stellen aan
de economische groei. Maatschappelijk én politiek
Nederland ging zich steeds meer bekommeren om
de natuurlijke leefomgeving. Activiteiten die het
milieu en de ruimtelijke ordening te sterk aan zou-
den tasten waren bijuoorbeeld niet langer welkom.
En ook bezigheden die een te groot beroep deden op
grondstoffen en energie en/of werkzaamheden die
bij uitstek geschikt zouden zijn voor ontwikkelings-

landen, werden voortaan geweerd.

Er was kortom sprake van een selectief beleid
waarbij bepaalde immateriéle behoeften een hoge
prioriteit kregen. Nu de wederopbouw (en dus de
economie) niet meer op nummer één hoefde te
staan, ‘het’ ging immers toch al goed, kon men
zich een dergelijke selectiviteit permitteren.

ANTI-INDUSTRIELE SENTIMENTEN

‘Limits to growth’ of ‘Grenzen aan de groel’. Zo luidt
(deels) de treffende titel van het rapport uvan de
Club van Rome, dat werd uitgebracht in 1972. In dit
rapport werd de wereldbevolking gewaarschuwd

voor de gevolgen van de bevolkingsgroei en de
toenemende welvaart. ‘Grenzen aan de groei’ deed
wereldwijd stof opwaaien en zorgde in Nederland
voor een ndg milieubewuster denken. De onder-
zoeksresultaten en prognoses in het rapport waren
op zijn zachtst gezegd dan ook alarmerend te
noemen. Er moest iets veranderen, zo werd pijnlijk
duidelijk gemaakt. Een fundamentele wijziging in
onze levensfilosofie en gedrag was noodzakelijk.
Gebeurde dit niet, dan zou een ‘ecologische ineen-
storting’ geschieden.

Het milieubewustere denken sloeg, mede door dit
rapport, uiteindelijk om in een groeiende afkeer
tegenover energie-intensieve en veruuilende
activiteiten. Dergelijke bezigheden werden onlos-
makelijk in verband gebracht met de industrie.
Daarbij kwam dat de werkgelegenheid indertijd, ten
gevolge van de mechanisatie, niet per se meer bin-
nen de industriéle tak te vinden was. De interesse
voor de industrie nam dan ook af en in Nederland
ontstonden, ondanks alle overheidspropaganda,
zelfs anti-industriéle sentimenten.

Volgens economisch geografen Atzema en

Weuer konden én kunnen dergelijke sentimenten

in Nederland relatief gemakkelijk ontstaan.

Dit omdat Nederland geen ‘industrienatie’ zou zijn.
De geografen wijten dit, zij het voorzichtig, aan de
geringe technische interesse onder de Nederlandse
bevolking. Pas wanneer het ons Nederlanders eco-
nomisch slechter vergaat, richten we ons weer op
de industrie, aldus Atzema en Weuver. Het is een ge-
woonte die tot gevolg zou hebben dat een nationale
industriéle traditie ontbreekt in ons land.

Het lijkt er dus op dat, als we deze theorie aannemen,
Nederlanders in tijden uan economische voor-
spoed geneigd zijn op industrieel vlak achterover

te leunen. “Niet verstandig”, vindt ook Koos Haeck.
“Je moet in zo'n situatie niet op je lauweren gaan
rusten. Als het goed gaat moet je juist gaan
vernieuwen en uitbreiden.”

STAGNATIE EN ACHTERUITGANG

Grenzen aan de groei. Een van deze grenzen leek in
Nederland, al véér de publicatie van het rapport
van de Club van Rome, te zijn bereikt. Het was lange
tijd ‘ongekend’ goed gegaan met de Nederlandse
economie. Begin jaren zeventig stond ons land echter
aan de vooravond van een nieuw tijdperk dat tot
1984 zou duren. Het was een tijdperk dat niet langer
gekenmerkt zou worden door economische groei
maar door stagnatie en achteruitgang. Voor het
eerst sinds jaren nam de werkloosheid weer toe.

Dit terwijl de mogelijkheden even daarvoor nog

onbegrensd hadden geleken. Hoe was dit mogelijk?

Kenners wijten de destijdse economische achteruit-
gang aan verschillende factoren. Zij wijzen aller-
eerst op een te sterke neiging tot het verdelen van
de welvaart en een hiermee samenhangende loon-
stijging. Ook de toenemende rol en uitbreiding van
het overheidsapparaat en de omuangrijke expansie
van de verzorgingsstaat zouden niet bevorderlijk
hebben bijgedragen. Het verminderde internationale
concurrentievermogen zou indertijd een andere
belangrijke factor zijn geweest. De winsten van het
bedrijfsleuen waren hierdoor behoorlijk onder druk
komen te staan. Als reactie hierop werd steeds meer
ureemd vermogen aangetrokken. De overheidsuit-
gaven, en daarmee de belastingen en sociale lasten,
namen in deze situatie toe.
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DE AUTOLOZE ZONDAG

In 1973 wordt pijnlijk duidelijk hoe verzwakt de
Nederlandse economie op dat moment is. In dat
jaar verkleinen enkele Arabische landen, als reactie
op de westerse steun aan Israél tijdens de Jom
Kippoer Oorlog, de olieproductie. De kraan werd
dichtgedraaid. Er werd een olie-embargo ingesteld
waar ook Nederland mee te maken kreeg.

De olieprijzen werden als gevolg hiervan maar liefst
verdriedubbeld. Dit alles resulteerde in een fikse
inflatie, wat leidde tot wereldwijde economische
problemen. Ook de Nederlandse economie wordt
keihard geraakt. De olieproductie wordt terugge-
schroefd en er worden energiebeperkende maat-
regelen in het leven geroepen. Ons land kent in deze
periode bijuoorbeeld een aantal autoloze zondagen
en de benzine ging ‘op de bon'.

De geuvolgen van de oliecrisis van 1973 blijuen lang
voelbaar. In 1979 volgt bouendien een nieuwe prijs-
schok. Nederland raakt in de periode 1981-1982
uiteindelijk verzeild in een ernstige economische
recessie. De werkloosheid neemt toe terwijl de lonen
dalen. Om de crisis de kop in te drukken worden
rentepercentages grof verhoogd. Kredietuerlening
is hierdoor minder aantrekkelijk waardoor inves-
teringen en consumptie worden afgeremd. Daarbij
loopt het begrotingstekort, en uiteindelijk ook de
staatsschuld, door de oplopende uitgaven aan de
verzorgingsstaat en de stijgende werkloosheid
(onder premier Den Uyl) hoog op.

WAKE UP CALL

In1980 verschijnt het rapport ‘Plaats en toekomst
van de Nederlandse industrie’, gepubliceerd door
de Wetenschappelijke Raad voor het Regerings-
beleid. In het rapport wordt nadrukkelijk gewezen
op de ‘Nota inzake de selectieve groel, uitgebracht
in1976. In deze nota werd, ondanks de economische
problemen die destijds toch al voelbaar waren, een
rooskleurig beeld geschetst van de Nederlandse
economie. Het land kon zich een selectief industria-
lisatiebeleid gerust veroorloven, was een van

de conclusies. Bepaalde industriéle activiteiten
werden dan ook afgewezen, zo lazen we al eerder.

De verbazing over de inhoud van deze nota is in het
rapport van de WRR goed te proeven:

“Het is paradoxaal dat deze nota gekomen is op
een moment dat de defensieve doelstellingen uit
de beginjaren van de naoorlogse industrialisatie,
namelijk het voorkomen van grote werkloos-
heid en het veilig stellen van de betalingsbalans,
weer op de voorgrond treden.”

In het WRR-rapport wordt dan ook meer dan eens
goed duidelijk gemaakt dat het op dat moment niet
goed gaat met Nederland. Er moest, op wat voor
manier dan ook, aan de bel getrokken worden.
Nederland had zich niet voldoende aangepast aan
de internationaal veranderde situatie. Daarom zou
het land nu gekenmerkt worden door een verzwakte
concurrentiepositie. De WRR spreekt zelfs van een
‘de-industrialisatieproces’ dat zich zou hebben
voorgedaan in de jaren ‘70; bepaald geen beste ont-
wikkeling. De prioriteitenlijst moest weer worden
aangepast wilde Nederland het hoofd boven water
kunnen houden, zo luidde de conclusie van de WRR.
Er moest worden gestreefd naar een hoogwaardige
industrie waarbinnen kennisproducten centraal
zouden staan.
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EENJASDIETE
GROOT WAS

Vanaf 1983 wordt de Nederlandse economie ein-
delijk weer gekenmerkt door, zij het voorzichtig,
herstel en matige groei. De jaren ervoor waren op
zijn zachtst gezegd turbulent geweest. Prioriteiten
veranderden voortdurend in deze periode. Natuur
en milieu werden dusdanig belangrijk geacht dat
de industrie op een lager pitje kwam te staan. Deze
zeventiger jaren worden achteraf zelfs bestempeld
als ‘de milieubewuste jaren zeuentig' In Nederland
ontstond in deze periode een anti-industrie houding.
Het land ‘de-industrialiseerde’ Parallel aan deze
ontwikkelingen kreeg de economie enkele behoor-
lijke klappen te verduren.

Van een welvarende natie met onbegrensde econo-
mische mogelijkheden was Nederland binnen een
tijdsbestek van tien jaar veranderd in een verzwakt
en letterlijk uit het wereldeconomische veld gesla-
gen land.

TELEURSTELLENDE RESULTATEN

Het is in deze context dat de buisleidingenstraat
feitelijk nog aan haar gehoopte én verwachte
succes moet beginnen. Een verre van ideale
context, zo blijkt duidelijk als we de jaarverslagen
uit deze periode erop na gaan.

EEN SLAPENDE ORGANISATIE

We lazen al eerder dat de toekomstuerwachtingen
van de buisleidingenstraat hooggespannen waren.
In de ‘Nota inzake de noodzaak van een leidingen-
straat tussen Brabant en Vlaanderen ter hoogte
van de Belgisch-Nederlandse grens’ wordt gespro-
kenvan een “zeer waarschijnlijke sterke groei van
het leidingnet”. Deze prognose is zelfs nog aan de
voorzichtige kant, meent de minister van Verkeer en
Waterstaat. “Nu blijkt reeds, voordat de leidingen-

straat is gerealiseerd, dat de behoefte aan leidingen
de verwachte jaarlijkse toename verre overtreft”,
zo schrijft hij de minister-president in 1970.

In 1972 wordt het vol lopen van de straat dan ook
nog geschat op 20 jaar. “Hierover zijn kritische
opmerkingen gemaakt in het kader van de econo-
mische groei, maar ik meen dat dit ook onder wat
andere omstandigheden een vurij redelijke assumptie
is”, aldus minister Drees in een vergadering van de
Tweede Kamer in datzelfde jaar.

In de eerste twaalf jaarverslagen van de Raad van
Beheer (tot en met 1990) is de teleurstelling duidelijk
te proeuven. “Het zou als een trein gaan”, legt Anton
Luijten, al sinds de beginjaren werkzaam bij LSNed,
uit. “Maar dat viel vies tegen.” De straat ‘loopt niet
vol’' zoals voorheen verwacht werd. Het aantal
leidingeigenaren nam, vanaf het openen van de
straat, zelfs nauwelijks toe. “Het was een slapende
organisatie”, aldus Diris.

HET EEN MAAR OOK HET ANDER

In het jaarverslag van 1980 wordt erkend dat de
verwachtingen te hoog gespannen bleken. De
Stichting hoopt nog altijd op betere tijden, zo valt
te lezen. Deze betere tijden blijuenin de jaren die
volgen echter nog uit; pas in de late jaren ‘80 en de
vroege jaren ‘90 valt een stijgende lijn te ontwaren
in de bezettingsgraad van de leidingenstraat.

Hoe kunnen we deze tegenuallende resultaten
verklaren?

Al zoekende naar het antwoord ontkomen we er
niet aan de situatie te bezien in het licht van de
verslechterde economische omstandigheden.

Het ‘succes’ uan de leidingenstraat lijkt immers,
door de tijd heen, een sterke samenhang te verto-
nen met de ontwikkelingen op economisch gebied.
In de jaren zeventig en de beginjaren tachtig was
de koopkracht gedaald, het lenen van kapitaal
duurder geworden en de staatsschuld gestegen.

Het doen van inuesteringen en het nemen van
risico’s was er in deze context niet of nauwelijks
meer bij. Daarbij ondervond LSNed de nadelige
gevolgen van de oliecrisis. De olieschaarste die deze
crisis teweeg bracht was funest gebleken voor het
ondergronds vervoer. “Chemie is afgeleid van olie”,
legt Haeck uit. “90 procent van wat door die leidin-
gen gaat bestaat dan ook uit olieproducten.”

En Henk Besier vult aan: “Olie is een echt handels-
product. Je voelt het dan ook meteen als het
slechter gaat.”

Of de buisleidingenstraat ook te lijden had onder
het selectieve industrialiseringsbeleid en de (daar-
mee samenhangende) anti-industrie sentimenten
onder het Nederlandse volk wordt niet goed duide-
lijk. Het gros van de informanten vindt deze factor
te verwaarlozen. “De chemische industrie gaat
altijd door. We hebben het veel te hard nodig!” is een
veelgehoord respons. We willen het één maar ook
het ander, zo wordt hier verondersteld. Enerzijds
streven we naar een schoner milieu, anderzijds
willen we daarvoor niets of nauwelijks iets
veranderen in ons leefpatroon. “We zijn gewoon
verwend”, oordeelt Diris.

Feit blijft dat de alsmaar groter wordende anti-
industrie sentimenten uiteindelijk geleid lijken te
hebben tot een de-industrialisering van de
Nederlandse maatschappij. De chemische industrie
vormt, zo werd eerder al gesteld, de basis van de
reguliere industrie. We mogen dan ook aannemen
dat de anti-industriéle stemming, weliswaar
indirect, voelbaar was binnen de ondergrondse
vervoersector.

73



75

74




FOUTIEVE PROGNOSES

Een slechte tijd dus. Het ging niet
goed met de economie, de olie
was schaars en de industrie rond-
uit impopulair. Allemaal factoren
die, naar alle waarschijnlijkheid,
van inuloed zijn geweest op het
uitblijuende succes van de straat.
Waren de economische situatie
en het selectieve industrialise-
ringsbeleid de enige ‘boosdoe-
ners?’ Of speelden ook andere
factoren eenrol? Dit laatste is,
gezien het opuallend rigoureuze
verschil tussen prognose en rea-
liteit, aannemelijk. Werd aanvan-
kelijk gerekend op een toename
van bezetting van 3,5 a 4 procent
per jaar, in acht jaar tijd bedroeg
de toename per jaar slechts 1,25
procent. ‘Het’ staat zelfs enkele
jaren stil in de leidingenstraat.

“Als de overheid jouw huis bekos-
tigt. Enjij mag het ontwerpen.
Wat doe je dan?” vraagt Diris
wanneer ons gesprek komt op
een mogelijke verklaring voor
deze ogenschijnlijke inschattings-
fout. “Juist! Dan maak je er een
mooi en vooral groot huis van.”
De econoom veronderstelt dat
het om deze reden ‘misliep’ met
de leidingenstraat. Het bedrijfs-
leven bestelde, de overheid be-
taalde. “Dat werkt niet. Zo simpel
is het.” Volgens Diris heeft het
bedrijfsleven de overheid “een
worst voorgehouden”. In combi-
natie met een gebrek aan kennis
aan de zijde van de overheid zou
dit ervoor gezorgd hebben dat
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de prognoses te ruim berekend
zijn; een truc van de industrie.
“Zo werd de buisleidingenstraat
een jas die te groot was. Veel te
groot.” In een gesprek met Koos
Haeck proef ik eenzelfde redene-
ring. “De overheid werd indertijd
wijs gemaakt dat er tig leidingen
aan zouden worden gelegd. Er is
zogezegd een beetje overdreven.”
Wanneer de prognosemaker be-
lang heeft bij het uitwerken van
zijn voorspelling en tegelijkertijd
voor het verdere proces niet of
nauwelijks verantwoordelijk is,
is de prognose niet betrouw-
baar genoeg, impliceren Diris

en Haeck. Van ‘t Hoff nuanceert
dit beeld. De voormalig Shell
medewerker erkent hierbij dat
de overheid niet altijd de beste
inschattingen heeft gemaakt:
“Ze hebben het aan de verkeerde
mensen over gelaten. Die hadden
geen idee wat ze konden ver-
wachten.”

‘Het’ had al met al minder
gekund; minder groots, minder
duur. Toen later bleek dat de
prognoses niet klopten waardoor
de overheid, volgens afspraak,
de ontbrekende inkomsten moest
aanvullen, werd de verwachte
terugbetalingstermijn opgerekt.

KALE ZANDVLAKTEN

Een andere factor die de resul-
taten van de buisleidingenstraat
mogelijk heeft beinuloed betreft
het industriespreidingsbeleid.
We lazen al eerder dat eind

jaren zestig, begin jaren zeventig
spreiding hét antwoord leek

te zijn op de destijdse behoefte
aanruimte en leefbaarheid. Het
is waarschijnlijk dat de hierop
afgestemde overheidsplannen
bijgedragen hebben aan het posi-
tieve verwachtingspatroon van
de industrie in Zuid-West Nederland
en dus op het verloop van de
buisleidingenstraat. De nieuwe
of hernieuwde industriegebieden
floreerden in de eerste jaren
echter niet als verwacht. Schoten
de industriekernen begin jaren ze-
ventig nog en masse uit de grond,
veel gebieden veranderden al
snelin kale zandvulakten. “Er was
gewoon niks te doen”, legt Haeck
uit, wijzend op industriegebieden
nabij bijuoorbeeld Vlissingen en
Moerdijk.

Zoekend naar een verklaring voor
dit uitblijuen van de industriéle
bedrijuigheid, blijkt al snel dat

de overheidsplannen omtrent de
positionering van industriegebie-
den een behoorlijk grillig patroon
lieten zien. Het spreidingsbeleid
werd in de jaren zeventig en
tachtig zelfs afgezwakt. Geureesd
werd dat de grote steden hun
economische basis zouden ver-
liezen. “Anders dan in de periode
€ruoor zou voorkomen moeten
worden dat economische activi-
teiten te ver zouden uitwaaieren”,
leggen Atzema en Weuer uit. In

de jaren negentig is, in navolging
van deze opuatting, zelfs sprake
van een concentratiebeleid.

De teleurstellende resultaten

in de eerste jaren van de lei-
dingenstraat lijken al met al
voornamelijk verklaarbaar
vanuit een combinatie van een
vijftal factoren: het ging niet
goed met de economie, het land
de-industrialiseerde, de olie was
schaars, de prognoses onjuist

en het industriespreidingsbeleid
pakte voor Zuid-West Nederland
anders uit dan verwacht. Het
blijft gissen welke factoren hierbij
het zwaarst wogen.

STIJGENDE TARIEVEN

Het is goed mogelijk dat andere,
hier buiten beschouwing gelaten,
factoren eveneens eenrol speel-
den. Door verschillende infor-
manten wordt bijuoorbeeld de
veronderstelde ‘voorkeursbehan-
deling’ van eerste leidinglegger
Shell aangekaart: “Bedrijuen die
later kwamen moesten aanzien-
lijk meer betalen. Het lage start-
tarief voor Shell was gewoon
een lokkertje geweest. Andere
bedrijuen pikten dat niet.”

De oud-directeuren nuanceren
dit beeld wanneer ze uitleggen
dat dit lage startbedrag inherent
was aan het officiéle tarieven-
reglement. “De tarieven stegen
jaarlijks gewoon. Er is nooit
sprake geweest van een uoor-
keursbehandeling”, aldus Van
Asselt. Haeck benadrukt hierbij
wel dat destijds niet voldoende
nagedacht was over het ta-
rievenstelsel. Hij doet dit af als
‘stom’: “Dat vaste tarief werd

jaarlijks verhoogd, zonder in-
dexatie. Shell betaalde daarom
bijuoorbeeld een dubbeltje per
meter, terwijl iemand die 20 jaar
later kwam alweer twee gulden
vijftig moest dokken.”

Als reactie op de economische
recessie en de hierdoor ontstane
inflatie worden, in 1982, de tarie-
ven extra opgevoerd. Het onder-
gronds veruoer wordt door deze
prijsvuerhoging duurder. De toen-
malige directeur beargumenteert
deze verhoogde tarieven door te
benadrukken:

“De voortdurende verslechte-
ring van de algemene econo-
mische toestand en de daaruit
voortuloeiende verminderde
investeringen door de bedrijuen
zijn ook in 1982 van invloed
geweest op de uitbreiding van
het aantal buisleidingen in de

buisleidingenstraat.”

Of potentiéle leidingeigenaren
zich ook iets aantrokken van het
verschil in prijzen én de extra
verhoging van de tarieven inde
recessieperiode, is opnieuw moei-
lijk in te schatten. Feit blijft dat
de leidingenstraat een monopolie
bezat op het ondergronds vervoer
tussen Rotterdam en Antwerpen.
Bedrijuen die afhankelijk waren
van pijpleidingenuervoer hadden
dan eigenlijk ook geen keus: zij
konden letterlijk niet om de buis-
leidingenstraat heen. Wel is het

zo, dat potentiéle leidingeigena-
ren, die het ondergronds vervoer
in overweging namen (en zich dus
niet voor een voldongen feit ge-
steld zagen), in deze economisch
nadelige situatie afhaakten.

“ER KOMT WEL WEER

WAT AAN"

Waar in het jaarverslag van het
voorgaande jaar nog te lezen valt
dat ‘door het economische Kli-
maat’ opnieuw geen uitbreiding
van het leidingenaantal heeft
plaatsgevonden, lijkt in 1984 het
omslagpunt bereikt. In dat jaar
worden verschillende voorbe-
reidingen getroffen voor een
samenwerking met drie partijen;
tot die tijd een zeldzaamheid.
Toch zijn de verwachtingen niet
hooggespannen. Het jaaruverslag
wordt enigszins somber besloten:

“Hoewel een Kleine opleving
valt waar te nemen, zijn de
vooruitzichten voor 1985 nog

niet zodanig dat de bezettings-
graad van de buisleidingen-
straat daardoor belangrijk

zal toenemen.”

Het vertrouwen in de buisleidin-
genstraat is echter nooit wegge-
weest, als ik de informanten mag
geloven. De Klerck: “Ach, alles lag
er. De grond, de tunnels. Nu was
het nog wachten op de klanten.
En die zouden wel komen.” Luijten
valt De Klerck bij: “Er komt wel
weer wat aan, zeiden we altijd.”
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BOOMING
BUSINESS

“Zo, jiy met je buisleidingenstraat. Wat doe
je nou de hele dag?” Zomaar een voorbeeld
van de regelmatig lacherig gestelde
vragen waardoor Van Asselt en Haeck zich,
als directeuren van LSNed, moesten
verantwoorden aan oud-collega’s en
omstanders. Natuurlijk, er was genoeg te
doen. Toezicht en inspectie, het verstrek-
ken van inlichtingen aan potentiéle
leidingleggers, contacten onderhouden
met de in 1975 opgerichte Vereniging van
Leidingeigenaren, vergaderen met de Raad
van Beheer... Leidingen werden echter
maar mondjesmaat gelegd. Diris bestem-
pelde de Stichting eerder al als een
slapende organisatie. “Er komt wel weer
wat aan”, zo hielden de ‘Buisleidingenstra-
ters’ echter vol. Tegen beter weten in?

‘DE VETTE JAREN DIE
KOMEN GAAN'’

Vanaf 1984 begon de verzwakte Ne-
derlandse economie zich voorzichtig te
herstellen. Er brak een periode aan van
matige groei. Grondstofprijzen daalden, de
inflatie werd Kleiner en de wereldhandel
krabbelde langzaam op. Het welbekende
‘poldermodel’, gekenmerkt door een over-
legcultuur tussen de overheid, het bedrijfs-
leven en de vakbonden, deed zijn intrede.

EYEOPENER

De jaren ‘90 kenmerken zich door een
neoliberaal (economisch) beleid. De stu-
rende vinger van de overheid is niet langer
priemend; het draait nu om een natuurlij-
kere marktwerking. De economische groei
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versnelt in deze periode. De werkgelegen-
heid breidt zich uit en het inkomen per
hoofd van de bevolking stijgt aanzienlijk.
De nineties kenmerken zich eveneens door
een toenemende globalisering, waardoor
de internationale concurrentie tast-
baarder werd. Het is een tendens die in
Nederland voor een eyeopener zorgt. Waar
men er voor de globalisering jarenlang van
overtuigd was dat ‘het wel goed zat' met
de Nederlandse industrie, werd nu pijnlijk
duidelijk dat de industriéle paradepaardjes
(als Philips en Fokker) niet dermate veel
voorstelden. Er was dan ook werk aan de
winkel; de industrie moest nieuw leven
ingeblazen worden. Atzema en Wever
stelden het eerder al vast: in economisch
mindere tijden wordt de Nederlandse in-
dustrie weer bouen aan de prioriteitenlijst
gezet. Door deze industriéle boost bloeide
ook de chemische industrie weer op.

GROEIEND SUCCES

Van Asselt maakt halverwege de jaren ‘90
plaats voor tijdelijk zaakwaarnemer Ko
Minneboo. Aan Minneboo de taak te onder-
zoeken ‘hoe het nu verder moest’. Haeck:
“Het liep niet. Niet genoeg. Men zat met de
handen in het haar. Er moest wat gebeu-
ren.” Plannen om de Stichting uit handen
te geven aan het bedrijfsleven worden in
deze periode met de dag waarschijnlijker.

Hoe anders staan de zaken eruvoor anno
2012, zestien jaar later. Inmiddels zijn over-
eenkomsten gesloten met zo'n 32 leiding-
eigenaren en dit aantal groeit gestaag. De
leidingenstraat loopt op sommige punten
zelfs tegen de grenzen van haar capaciteit
aan. De tunnel onder het Hollands Diep
bijuoorbeeld, raakt langzaamaan vol.
Gezocht wordt dan ook naar een tweede

manier om de waterweg te doorkruisen.
Er wordt al met al hard gewerkt in het
kantoor aan de Wilhelminastraat, dat

er piekfijn uit ziet. Haeck heeft de boel
enkele jaren terug flink opgeknapt. De
muren werden geverfd en de vloerbedek-
king vernieuwd. Evenals de gordijnen, de
bureaus en de stoelen. “Een en ander heeft
tot gevolg dat het werkklimaat er een stuk
aangenamer op is geworden”, concludeert
Haeck in het jaarverslag van 2002. Door
het groeiende succes blijkt de voormalige
Boerenleenbank echter niet langer te vol-
staan als kantoor. Medio 2012 pakt LSNed

haar biezen, zo lazen we al eerder, om
luttele kilometers verderop een frisse start
te maken in een aanzienlijk ruimer pand.
Met de leidingenstraat in de achtertuin

zit het bedrijf er dan letterlijk met de neus
bouenop.

Waar de toekomst van LSNed eind jaren
negentig nog aan een zijden draadje lijkt
te hangen, gaat het nu bijzonder goed
met de Stichting. De buisleidingenstraat
is ‘booming business’, aldus Diris. Het tij is
gekeerd. Vanwaar deze omslag?

83



EEN NIEUW ECONOMISCH TIJDPERK
We lazen al dat in 1984 een nieuw economisch ‘tijd-
perk’ aangebroken was. Een tijdperk dat zich zou

kenmerken door matig herstel en voorzichtige groei.

Vanaf 1984 gaat het ook met de buisleidingenstraat
beter. ‘Het’ stond niet meer stil. “Alwas het nog
altijd geen vetpot”, relativeert Luijten, “bij lange na
niet!” Bescheidenheid is inderdaad op zijn plaats;
het leidingenaantal stijgt jaarlijks, maar de resul-
taten zijn nog altijd ver beneden de oorspronkelijke
verwachtingen. In 1972 werd geschat dat de straat
binnen twintig jaar vol zou liggen. In 1992 bedraagt
de bezettingsgraad (in het open veld) echter slechts

14 procent.

In het nieuwe millennium blijkt de Nederlandse
economie veerkrachtig en ‘redelijk robuust’ De
economie is dynamischer geworden, de arbeids-
markt flexibeler. “Het trekt beetje bij beetje weer
aan”, schrijft ook Haeck in het jaarverslag van 2004.
“Het optimisme steekt de kop weer op. Ook voor ons
gaat de zon weer schijnen”, zo is zijn voorspelling.
De oud-directeur Kkrijgt gelijk; de Stichting heeft

het in de jaren die volgen drukker dan ooit. Volgens
Haeck nog maar een voorproefje op de “vette jaren
die komen gaan”.

Wanneer we bovenstaande ontwikkelingen onder
de loep nemen, kunnen we concluderen dat het
economische klimaat van belangrijke inuloed is
geweest op het ‘vollopen’ van de straat. De ontwik-
kelingen binnen de economie en LSNed vertonen
immers een opuallende parallel.
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ZWAAR WEER

Het is 2008 als de Nederlandse economie, ten ge-
volge van een kredietcrisis, in zwaar weer terecht
komt. Wat volgt is een recessie waar we vandaag
de dag nog de gevolgen van ondervinden. Toe-
komstuoorspellingen zijn alles behalue rooskleurig.
Gezien de in het verleden gesignaleerde economi-
sche afhankelijkheid, is het opuallend dat LSNed
daar tot nu toe nog niet veel van lijkt te merken.

In het -op het moment van schrijuen- laatst
gepubliceerde jaarverslag zijn de voorspellingen
zelfs heel gunstig: tot 2014 is de Stichting nog bezig
met de aanleg van leidingen, zo is de garantie
(gebaseerd op de aanuragen en contracten die op
dat moment zijn gedaan en gesloten). In 2009 werd
ook de Beneluxtunnel aangelegd, waarvan de
bezettingsgraad meteen al haast 30 procent
bedraagt. “Het gaat als een trein. De leidingeige-
naren staan in de rij!” aldus De Klerck.

De buisleidingenstraat gedijt opuallend goed bij
de economische crisis. “Bij ons is het heel erg druk’
stelt Haeck vast in 2009. “Wat dat betreft merken
we eigenlijk weinig van de teruglopende econo-
mie."” Het succes van de straat is hier dus niet per
se (meer) afhankelijk van; de organisatie staat
opuallend sterker in haar schoenen. De uraag die
nu logischerwijs rijst, is welke factoren hieraan
bijgedragen hebben.
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TRIGGER VANUIT DE POLITIEK

Wanneer we ons verdiepen in de recentere geschie-
denis van LSNed, valt het op dat politiek Nederland
zich in de afgelopen vijftien jaar meer is gaan men-
gen in het wel en wee rondom ondergronds vervoer.
Een eerste omslagpunt lijkt te liggen in het jaar
1996, als een motie wordt ingediend door de PudA.
In deze motie roept de politieke partij op “te zoeken
naar een manier waarop ondergronds transport
een volwaardige plaats kan krijgen in de infrastruc-
tuur”. De PudA benadrukt hierbij de voordelen van
ondergronds transport; een doelmatiger grondge-
bruik, beperking van ouverlast en hinder, effectiever
gebruik van de bestaande infrastructuur en een
vergroting van de veiligheid.

Haeck beschouwt de PudA-motie als een ‘trigger’.
“Den Haag werd wakker geschud. De buisleidingen-
straat was altijd een kale Kip geweest. Nu deze
gouden eieren bleek te kunnen leggen, wilden ze die
niet zomaar meer weg doen!” Eerdere plannen om
LSNed naar het bedrijfsleven over te doen, waren
hiermee dan ook van de baan.

EEN VOLWAARDIGE VERVOERSTAK

In 1998 trekken ook de ministers van Verkeer en
Waterstaat, Economische Zaken en Volkshuisves-
ting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer (VROM)
aan de bel. In een brief aan de voorzitter van de
Tweede Kamer spreken zij de verwachting uit dat
zich binnen twintig jaar een groei in de goederen-
stromen uvan maar liefst 80 procent voor zou doen.
Het weguervoer zou hierdoor buitensporig toene-
men, wat onherroepelijk zou leiden tot problemen
rondom bereikbaarheid en milieu. Deze problemen
zouden een negatieve uitwerking hebben op de
economie, de ruimte en de veiligheid. “Het Onder-
gronds Transport en Buisleidingen (OTB) zouden een
mogelijke oplossing kunnen zijn voor deze proble-
matiek”, aldus de ministers.

Een onderzoek naar de mogelijkheden omtrent
ondergronds veruvoer leidt tot positieve voorlopige
conclusies. “OTB heeft aanzienlijke potenties”, zo
lees ik terug. Volgens het onderzoeksrapport zou
ruim 34 procent van het goederenuervoer op den
duur onder de grond kunnen verdwijnen. Deze
ontwikkeling zou gewenste effecten hebben op
bijuoorbeeld het milieu en de transportueiligheid.
Z0 zou de uitstoot van koolstofdioxide aanzienlijk
worden verkleind. Een eerste stap richting de ont-
koppeling van de economische groei en de milieu-
aantasting is op deze manier binnen bereik, besluit
het voorlopig rapport. Ook zouden de kosten van
het transport omlaag gebracht kunnen worden en
het vestigingsklimaat verbeterd, wat de concurren-
tiepositie van de chemische sector en bepaalde
regio’s in Nederland versterkt: “Completering van
de buisleidingnetwerken lijkt derhalve gunstig.”

In het eindrapport van het onderzoek valt op te
maken dat het traditionele buisleidingenueruvoer
voortaan moet worden beschouwd als een vol-
waardige vervoerstak: “Buisleidinguervoer verdient
een gelijkwaardige positie ten opzichte van de
andere transportmodaliteiten.” Het OTB dient dan
ook te worden gestimuleerd. Buisleidingen moeten
voortaan bijuoorbeeld gemakkelijker en efficiénter
kunnen worden aangelegd. De verantwoordelijk-
heid hiervoor ligt in eerste instantie bij het be-
drijfsleven, zo vindt de politiek. Het is nog altijd de
gebruiker die betaalt voor de voorziening. Wel is het
kabinet bereid ‘bij groot maatschappelijk belang’,
weliswaar op incidentele basis, een overheids-
bijdrage te overwegen.
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GUNSTIGE VOORUITZICHTEN

De motie van de PudA zet het ondergronds
vervoer uiteindelijk, zij het voorzichtig,
weer op de politieke agenda. De Stichting
kan nu rekenen op een flinke politieke
steun in de rug, met alle positieve gevol-
genvandien. “De vooruitzichten voor

de komende jaren zijn ronduit goed te
noemen”, zo schrijft Haeck, aangetreden
als directeur in datzelfde jaar, in het jaar-
verslag uan 1998:

“(...) Mede door de stabiele economie
en de belangstelling van de politiek en
het bedrijfsleven voor het vervoer per
buisleiding en ondergronds transport
in het bijzonder, ziet het er voor de
buisleidingenstraat en haar gebrui-

kers gunstig uit.”

In eenrecent interview wijst de voorma-
lige directeur op meerdere factoren die de
gunstige toekomstuerwachtingen in die
tijd bepaald kunnen hebben. De glasvezel-
kabels van Telecombedrijuen bijuoorbeeld,
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welke in deze periode voor het eerst in de
straat kwamen te liggen. “Dat kwam er
bij. Daar hebben we dan ook extra mee
verdiend.” Daarbij was het zo dat de

‘makkelijke olién’ steeds schaarser werden.

Omruwere oliesoorten, die als substituut
dienden, te ontzwavelen, was waterstof
nodig. Voor LSNed betekende dit een toe-
name van waterstofleidingen.

POLITIEK DRAAGVLAK

Feit blijft dat, door de tijd heen, de ouer-
koepelende factoren ‘economische
situatie’ en ‘politiek draagulak’ verreweg
de twee inuloedrijkste factoren (geweest)
lijken te zijn. Mijns inziens vat Haeck het in
1998 dan ook treffend samen wanneer hij
stelt dat het succes van de buisleidingen-
straat voornamelijk het gevolg is van een
combinatie van economische en politieke
factoren.

Zoals we gelezen hebben ziet het er naar
uit dat de inuvloed van het economische
klimaat in de laatste decennia is afgeno-
men. De (economische) globalisering was
van stimulerend effect op de chemische

industrie, waar de buisleidingenstraat naar alle
waarschijnlijkheid positieve gevolgen van onder-
vond. Maar de economische recessie, een sterke
economische kracht, heeft uiteindelijk nauwelijks
merkbaar inuloed (gehad) op het ‘vollopen’ van de
straat. De factor politiek lijkt daarmee een meer
doorslaggevende rol te zijn gaan spelen: door de
politieke steun en stimulans van de laatste jaren
staat de Stichting dusdanig sterk in haar schoenen
dat zij beter bestand lijkt te zijn tegen economische
‘grilligheden’ “De overheid moet je mee hebben.
Die heb je nodig”, vindt ook Van 't Hoff.

HETE AARDAPPEL

Critici menen echter dat, ondanks de ingediende
motie en de toegenomen aandacht voor het OTB,
de overheid in meerdere opzichten lange tijd in
gebreke is gebleuven. En nog steeds zouden
verbeterpunten aan te wijzen zijn. De benodigde
gronden en infrastructuur bijuoorbeeld, worden
nog altijd door LSNed zelf bekostigd. Daarbij wordt
vanuit de overheid geen geld beschikbaar gesteld
voor uitbreiding en innovatie. Van investeringen
in ondergronds veruoer is tot op de dag van van-
daag dus nauwelijks sprake. De huidige directeur
van LSNed, Peter Donk, bestempelde dit eerder als

‘hoogst opmerkelijk’. De ondergrondse vervoers-
modaliteit komt immers tegemoet aan belangrijke
overheidsdoelen: het OTB garandeert een hoge
mate van veiligheid, het vervoer is snel én duur-
zaam. Daar komt bij dat buisleidingentransport
uiteindelijk goedkoper is dan weg- of spoortrans-
port. “Desondanks is en blijft het een moeizaam
onderwerp”, verzucht Van Asselt.

Verscheidene factoren lijken er voor te zorgen dat
de ‘hulp’ vanuit de regering lange tijd niet was (en
nog steeds niet is) zoals deze, volgens verschillende
betrokken partijen, zou moeten zijn. Het stimuleren,
uitbreiden en innoveren uvan het ondergronds ver-
voer kost allereerst behoorlijk wat geld; het is een
‘dure zaak'. Bovendien kunnen de gemaakte kosten
er pas op de langere termijn uitgehaald worden;
het betreft hier een toekomstinuvestering waardoor
het resultaat niet direct zichtbaar is. “De noodzaak
werd er dan ook niet van in gezien”, legt Donk uit.
“Niemand nam de verantwoordelijkheid." Het onder-
gronds veruoer is daarom lange tijd als een ‘hete
aardappel’ rondgespeeld binnen de politiek, zo is de
redenering van Diris. Men beschouwde het als een
‘rotdossier’. De plannen aangaande het OTB werden
op deze manier op de lange baan geschouven.
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Hier komt bij dat de buisleidingenstraat vaak in
direct verband gebracht wordt met de chemische
industrie; nog steeds een onpopulair onderwerp

in Nederland. Onterecht, vindt Van 't Hoff. “Alles is
maar gevaarlijk, eng en veruuilend tegenwoordig.
Het is jammer dat iedereen, ondanks een duidelijk
gebrek aan kennis, altijd een oordeel klaar heeft”,
z0 beklaagt de voormalig Shell medewerker zich.
Eenincident als de Moerdijkbrand van 5 januari
2011 werkt hierbij versterkend. “Je scoort er
gewoonweg geen punten mee”. Het ondergronds
vervoer lijkt kortom te kampen met een, ongegrond
maar diepgeworteld, imagoprobleem. Een probleem
waar de ministeries, zo beweren boze tongen,

hun handen het liefst niet aan vuil maken.

Dit imagoprobleem is tweeledig, zo blijkt. Naast een
onjuiste beeldvorming hebben LSNed en het OTB

in het algemeen immers te maken met een gebrek
aan beelduorming. Het ondergronds vervoer zit
nog niet voldoende ‘tussen de oren’; het schort aan
bewustzijn. “De mensen proeuven het niet, ze voelen
het niet”, legt Van 't Hoff uit. Van Asselt: “Vraag een
willekeurig persoon naar de buisleidingenstraat en
je krijgt ongetwijfeld een vragende blik." Professor
Winkelmans noemt het in dit kader ronduit opual-
lend dat de chemische sector het succes van pijp-
leidingen erkent, terwijl de media en de politieke
gezagsdragers er nauwelijks rekening mee houden:
een paradox waar klaarblijkelijk moeilijk aan te
ontkomen is.
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SAMEN VOOR DE BUIS

Het is medio 2004 als door de verschillende
departementen wordt ingezien dat doorschuiven
geen optie meer is. Het is tijd om verantwoorde-
lijkheid te nemen. Maar hoe? En, belangrijker nog,
door wie? De door het kabinet ingestelde commis-
sie Enthoven wordt geraadpleegd voor een extern
advies over de staat van het buisleidingendossier.
Eind 2004 presenteert de commissie deze aan-
beveling in ‘Samen voor de buis’, een alarmerend
rapport. Het buisleidingendossier werd getekend
door achterstallig onderhoud en bevatte opuallend
veel manco’s, zo bleek. Niet alleen de veiligheidsaf-
standen, maar ook het beheer en toezicht én de
registratie van de ligging van buisleidingen moesten
volgens de commissie worden verbeterd.
Enthoven pleitte bovendien voor het bij één minis-
terie onderbrengen van de verantwoordelijkheid
voor het dossier. VROM wordt in dit kader aange-
wezen als de meest geschikte partij. “De betrok-
kenheid van beide andere ministeries is echter
onontbeerlijk om het dossier op orde te brengen”,
concludeert de commissie.

In maart 2005 wordt het ministerie van VROM of-
ficieel verantwoordelijk gesteld voor het buisleidin-
genbeleid. Een belangrijke stap in de juiste richting.
Het rapport kan achteraf gezien, naast de PudA
motie van 1996, zelfs beschouwd worden als

een tweede breekpunt binnen de Nederlandse
buisleidingengeschiedenis.
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In negen hoofdstukken zijn, vanuit een brede context, de
meeste lijnen van de historie van LSNed inmiddels in kaart
gebracht. Hierbij is vooral bekeken welke overwegingen,
belangen en besluiten van doorslaggevende inuloed zijn

geweest op het uiteindelijke succes van de voorziening.

Enkele jaren later, we schrijuen medio 2012, bevindt LSNed
zich in de hoogtijdagen van haar bestaan tot nu toe. Leiding-
eigenaren staan in de rij; ondergronds vervoer is in opkomst.
Volgens kenners is dit nog maar het begin. De door hen
geschetste toekomstperspectieven zijn veelbelovend.

In een dergelijk positief veranderend veld kan LSNed een

sleutelrol vervullen.
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In het tiende en laatste hoofdstuk, voorin als los

katern opgenomen, wordt ingegaan op deze -al dan niet
realistische- toekomstverwachtingen. Welke potenties
hebben de buisleidingenstraat en het ondergronds vervoer
nu écht? Wat voor condities vormen hierbij een noodzakelijke
voedingsbodem en wat kunnen we doen om deze te optimali-
seren? De uraag welke lessen we kunnen trekken uit het
verleden staat hierbij centraal: wat vertelt de geschiedenis

ons over de toekomst?
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“Om optimaal resultaat te boeken
moeten we tegemoet komen aan
de eisen van deze tijd”

Peter Donk, Directeur
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JE MOET GRAVEN
OM VOORUIT TE
KOMEN

Tijd om vooruit te kijken. Met de ontwikke-
lingen in de periode 2004-2005 in het kielzog,
maken we een sprong naar het nu enrichten
we onze blik naar het straks. Objectief bekeken
betreft het hier geen al te grote overbrugging
van tijd. Toch zijn de verschillen met zeven
jaar geleden aanzienlijk. De ‘vette jaren’, waar
Haeck in 2004 nog verlangend ouver schreef,
lijken inmiddels binnen handbereik. Met een
nieuw managementteam aan het roer, is
LSNed er klaar voor. Op naar de toekomst!

DE TOEKOMST LIGT ONDER DE GROND

Het rapport ‘Samen voor de buis’ had behoor-
lijk wat stof doen opwaaien. Onder toeziend
0og uan VROM kreeg het buisleidingendossier
eindelijk de aandacht waaraan het lange tijd
had ontbroken.

STRUCTUURVISIE

Dat het ministerie -vandaag de dag vertegen-
woordigd in het ministerie van Infrastructuur
en Milieu- in de jaren erna niet stil gezeten
heeft, is inmiddels wel gebleken. Zo werd het
initiatief tot een ‘Structuurvisie Buisleidingen’
genomen, waarin een ruimtelijke reservering
voor bundelingen van leidingen bewerkstel-
ligd wordt. De voorgenomen Structuurvisie
moet een leidraad voor het aanleggen van
nieuwe -en het uitbreiden van bestaande-
buisleidingentracés gaan vormen.

Een dergelijke ruimtereseruering heeft (maat-
schappelijke) kosten en baten tot gevolg, zo
concludeert een voorlopig overheidsrapport.
Procedures worden bijuoorbeeld vergemak-
Kelijkt, de ruimte bespaard en de Nederlandse
concurrentiepositie versterkt. Daarbij zou het

niet reserveren van ruimte andere vervoers-
modaliteiten vermoedelijk aantrekkelijker
maken waardoor deze de voorkeur genieten.
Men spreekt in dit kader van een ‘modal shift’.
Dit is een te bestrijden ontwikkeling, onder-
streept het rapport, nadrukkelijk wijzend op
de algemene voordelen van buisleidingen-
uervoer:

“In vergelijking met andere vervoerwijzen
brengt het vervoer per buisleiding minder
negatieve externe effecten met zich mee.

Er is minder emissie, geen geluidsoverlast

en er is geen sprake van verkeers-
onveiligheid.”

De Structuurvisie Buisleidingen lijkt het OTB
al met al weer op de kaart te zetten. Betrokken
partijen zien de toekomst van de ondergrondse
vervoersmodaliteit dan ook rooskleurig
tegemoet. Aspiraties en idealen op het gebied
van uitbreiding en innouatie hoeuven niet
langer slechts toekomstmuziek te zijn; de
realisatie van deze geambieerde toekomst-
plannen wordt met de dag waarschijnlijker.

De verwachting is dat in navolging van deze
ontwikkelingen het transport per buisleiding
uiteindelijk een prominente plek zal innemen
naast andere vervoersmodaliteiten; onder-
gronds vervoer wordt een volwaardige
vervoerstak. Dit geldt niet alleen voor het
vervoer van uloeibare stoffen; een prognose is
dat 66k stukgoederen op termijn ondergronds
zullen worden getransporteerd. De Buisleidin-
gen Industrie Gilde bijuoorbeeld, autoriteit op
het gebied van ondergronds veruoer, uoor-
spelt openlijk dat een aanzienlijk deel van het
goederenuervoer op den duur onder de grond
zal verdwijnen.
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KEUZES MAKEN

Binnen LSNed is de stemming, gezien deze
veelbelouende toekomstschetsen, logischer-
wijs opgewekt. De organisatie zit dicht bij het
vuur en ziet kansen en mogelijkheden binnen
de huidige ontwikkelingen. “De toekomst ligt
onder ons”, kopt de huidige informatiefolder
dan ook treffend. LSNed denkt een belangrijke
rolspeler te kunnen zijn binnen deze toekomst.
Het bedrijf heeft immers veel eruaring
opgedaan binnen de ondergrondse vervoer-
sector en mag worden beschouwd als een
deskundige op het gebied van OTB. De kennis
en kunde van de organisatie vormt een
geschikte basis voor een verdere uitbouw
hiervan. De implementatie van de Structuur-
visie Buisleidingen wordt door LSNed dan ook
nauwlettend en met veel interesse tegemoet
gezien.

In het hierboven uiteengezette kader wordt
gesproken van een “veelbelovende potentiéle
bijdrage van ondergronds transport aan
doelstellingen rondom economie, verkeer,
vervoer, milieu en ruimtelijke ordening”. “Een
buisleidingenstraat is een soort ondergrondse
snelweg voor veilig en duurzaam transport
waarvan de aankomsttijden zijn gegaran-
deerd”, benadrukt Stan Koeuvoets, Adjunct-
directeur. De markt zou steeds rijper worden
voor de verdere ontplooiing van deze onder-
grondse vervoersmodaliteit. “Er is feitelijk nog
zoveel mogelijk op dit gebied, het kriebelt aan
alle kanten!” Koevoets is zich er tegelijkertijd
van bewust dat er keuzes gemaakt moeten
worden. First things first. “Maar waar begin-
nenwe?”
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FULL SERVICE

Waar te beginnen? Een noodzakelijke maar
ook lastige vraag. Om niet verstrikt te raken in
het ogenschijnlijke web van mogelijkheden en
kansen baseert LSNed de te varen koers op
twee, vervlochten maar afgebakende, ‘lijnen’.

Allereerst zal de organisatie er te allen tijde
naar streven haar huidige takenpakket
optimaal tot uitvoering te brengen; een
primaire verwachting van de klant waar aan
tegemoet gekomen moet worden.

LSNed wil in de eerste plaats dus vooral

goed zijn in wat ze doet. De organisatie
streeft ernaar zichzelf continu te verbeteren
en te professionaliseren. De Leidingenstraters
wijzen hierbij op het belang van terugkijken
in de tijd: waarom doen we de dingen zoals
we ze doen? Enis dit wel in lijn met onze
doelen? Efficiéntie, professionaliteit, snelheid
en betrouwbaarheid staan hierbij centraal.
Gemma Baartmans, Financieel Adviseur en
samen met Donk en Koeuoets verantwoor-
delijk voor het management van LSNed.:

“Je moet altijd bedenken hoe je het de
leidingeigenaren makkelijker kunt maken.
Hun belangen staan voorop.”

“Om optimaal resultaat te boeken moeten we
tegemoet komen aan de eisen van deze tijd",
vindt Donk. “In dat verband streven we naar
een totaalvisie op beheer. Door middel van
asset management willen we inzichtelijker
krijgen welke middelen we wanneer in
moeten zetten om de leidingenstraat in goede
conditie te houden” Een belangrijk doel van
het bedrijf is om op deze wijze te excelleren in
beheer. “Wij willen full service kunnen bieden
aan onze klanten”, legt Stan Koevoets in dit
kader uit. In de toekomst zou, naar zijn

opuatting, aan leidingeigenaren de mogelijk-
heid geboden moeten worden om naast de
standaard diensten te kiezen uit extra
services. Ook het gestroomlijnder uituoeren
van inspectieactiviteiten, een belangrijk
onderdeel van het takenpakket, is een
doelstelling. De samenwerking met leiding-
eigenaren zal op deze manier efficiénter
verlopen, zo is de voorspelling. Dit ouerigens
met behoud van ieders verantwoordelijk-
heden.

“De belangen van de leiding-
eigenaren staan altijd voorop”
Gemma Baartmans, Financieel Adviseur

KNELPUNTEN

Eveneens stof tot nadenken geven de moge-
lijkheden van de huidige capaciteit. Deze zijn
immers niet onbegrensd, blijkt al op enkele
trajecten. Vooral in de tunnels, destijds vanuit
budgettair oogpunt slechts op de halve
capaciteit berekend, ontstaan knelpunten.
De nijpende situatie in de belangrijke tunnel
onder het Hollands Diep illustreert dit.

De aanleg van een tweede, parallel gelegen,
tunnel of andere doorkruising wordt met de
dag aannemelijker.
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ANTICIPEREN

Een andere te volgen lijn wordt gevormd door
het slim anticiperen op nieuwe ontwikkelingen.
Niet alleen binnen de buisleidingenstraat is

er werk aan de winkel, zo is de voorspelling.
Op grond van de nieuwe Structuurvisie
Buisleidingen mag worden verwacht dat er
meer leidingenstroken tot ontwikkeling zullen
komen. In samenwerking met andere betrokken
partijen wil LSNed met haar deskundigheid

en ervaring toegevoegde waarde bieden bij
het verder vertalen van deze Structuurvisie.
De organisatie denkt bijuoorbeeld een rol te
kunnen spelen in het beheren van de nieuwe
tracés. Het bedrijf heeft dan ook veel eruaring
met het leidingenstroken vrijwaren van
ongewenste (ruimtelijke) ontwikkelingen en
het beheren van specifieke strook-gebonden
infrastructuur.

ONE STEP AT A TIME

Excelleren in beheer en een uitbreiding van
het huidige areaal. Het zijn, globaal gezien, dé
kernpunten van het geambieerde toekomstige
beleid van LSNed. Een beleid waaruan ook de
(oud-) werknemers binnen de organisatie hoge
verwachtingen hebben. Veel Leidingenstraters
vinden het tegelijkertijd echter moeilijk een
termijn aan te wijzen waarbinnen de toege-
juichte ambities kunnen worden gerealiseerd.
Zij antwoorden vaak vertwijfeld. “Tja, wat
moet je daar voor een tijdspanne aan hangen?”
zo vraagt Van Asselt zichzelf hardop af.

De organisatie is voorzichtig, zo blijkt.

“We moeten ons niet overeten”, legt Donk
uit. Gebleken is immers dat prognoses, hoe
aannemelijk ook, niet altijd waarheids-
getrouw zijn. De huidige directeur beseft dit
maar al te goed, zo wordt duidelijk wanneer
hij stelt dat “er al eerder mooie visioenen zijn
geschetst”. Enige realiteitszin is kennelijk op

zijn plaats. “Dat is een belangrijke les die
de geschiedenis ons heeft geleerd.”

Het is kennelijk een kwestie van lef hebben
en tegelijkertijd je grenzen onder ogen zien;
one step at a time.

FINANCIEEL DRAAGVLAK

Bouendien is het nog maar de vraag of de
toekomstplannen van de organisatie ook
financieel draagulak vinden. “We moeten
energie, tijd maar vooral ook geld urij zien te
maken om naar de toekomst te kunnen kijken”,
benadrukt Donk. Het praktiseren uan bouen-
genoemde ambities, zowel binnen als buiten
de huidige leidingenstraat, houdt immers
enkele forse inuesteringen in. Het realiseren
van de benodigde infrastructuur bijuoorbeeld,
brengt de nodige kosten met zich mee.

Het zijn kosten waar de overheid de organisa-
tie in tegemoet hoort te komen, vindt Donk.
“We weten dat leidingeigenaren bereid zijn om
naar vermogen zelf te investeren in nieuwe
infrastructuur. Maar het zal noodzakelijk zijn
dat 66k de overheid haar financiéle steentje
bijdraagt” Gebundeld ondergronds transport
speelt dan ook een belangrijke roluan
betekenis bij het stimuleren van industrie en
economie. Nu nog in Zuidwestelijk Nederland,
in de toekomst wellicht ook elders. Bedrijuen
worden met elkaar verbonden, de (regionale)
economische ontwikkeling krijgt een boost

en de concurrentiepositie wordt versterkt.
Ondergronds transport is bovendien duur-
zaam, veilig, snel en betrouwbaar. Hiermee
komt de voorziening tegemoet aan belangrijke
overheidsdoelen. “We dienen zowel econo-
mische als maatschappelijke doelstellingen”,
benadrukt Donk. “Het mes snijdt dus aan beide
kanten. Het is toch prachtig dat zoiets kan?”

BEWUSTZIJN

De Structuurvisie Buisleidingen mag beslist
niet worden beschouwd als ‘verlossende’
factor, zo kunnen we inmiddels concluderen.
LSNed kan immers nog niet met zekerheid op
voldoende politiek en maatschappelijk
(financieel) draagulak rekenen. Het OTB is
nog altijd geen populair onderwerp, zo lijkt
het. “We worden wel gezien”, is de overtuiging
van Donk. Maar in de praktijk blijkt dit niet
afdoende. “Het dringt nog onvoldoende door.”
Het imagoprobleem waar eerder in dit
hoofdstuk al even aan werd gerefereerd,

lijkt nog altijd een belemmering te vormen.

Er is geen bewustzijn. Of in ieder geval, niet
voldoende. “Er zal best nog wat overleg nodig
zijnvoordat alle betrokken partijen de kansen
en mogelijkheden zien én op elkaar weten af
te stemmen”, denkt Koevoets. Op papier mag
het OTB dan een voor de hand liggende
oplossing lijken, in de praktijk wordt nog niet
op eenvanzelfsprekende manier in termen
van ondergronds veruvoer gedacht.

“Op het moment dat verkeersproblemen
groter worden, verandert er iets. Dan gaan
we oplossingen zoeken”, denkt Van Asselt.

Als de nood aan de man is, zij het door
logistieke- of milieuproblemen, zal de over-
heid haar houding ten opzichte van het OTB
veranderen, zo wordt hier verondersteld.
Pas dan is er voldoende draagulak. Professor
Winkelmans erkent én betreurt dit gegeven:

“De tijd zal wel rijpen. Ik voorspel dat het
bovengronds allemaal alleen maar erger
wordt. We worden immobiel, terwijl we

technisch nog nooit zo goed in staat

waren om onze mobiliteit te garanderen.”
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“Het Kriebelt aan alle kanten...”
Stan Koevoets, Adjunct-directeur
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De professor voorziet een ‘transportcrisis’
als niet snel met structureel vernieuwende
maatregelen op de proppen gekomen wordt.

Hoe kunnen we ervoor zorgen dat het niet
zovuer hoeft te komen? Het antwoord lijkt
simpel: door noodzaak en draagulak te
creéren in plaats van het op den duur nood-
gedwongen te laten ontstaan.

“Onbekend maakt onbemind”, legt Haeck in
dit kader treffend uit. Communicatie en
publiciteit zijn daarom onmisbare instrumen-
ten. De beheerlichamen van het ondergronds
veruoer moeten dan ook streuen naar open-
heid en transparantie.

LSNed maakt op dit gebied grote stappen.

Zo moet een gloednieuw beleid op het gebied
van marketingcommunicatie -waarbinnen
bijuoorbeeld het genereren van media-aan-
dacht een belangrijke factor vormt- ervoor
zorgen dat de vervoersmodaliteit meer
‘tussen de oren’ komt. Unieke pluspunten als
veiligheid, kostenbesparing, duurzaamheid en
beschikking tot het juiste netwerk zullen meer
worden benadrukt. “We hebben zouveel in onze
mars. En dat kunnen we nég meer uitdragen”,
vindt Baartmans. De organisatie zal zo direct
en op vanzelfsprekende wijze worden geasso-
cieerd met ondergronds vervoer. Koeuoets
legt in dit kader uit:

“Onze organisatie kenmerkte zich in het
verleden door geslotenheid. De gordijnen
waren altijd dicht, letterlijk. Doe maar
gewoon dan doe je al gek genoeg, zoiets.
We krijgen nu de kans om niet alleen de
gordijnen, maar tegelijkertijd ook ramen
en deuren open te doen. Eindelijk kunnen

we laten zien wie we zijn, wat we doen en

dat we er toe doen.”

MINDTWIST

“Neem de mensen bij de hand. Zorg voor een
juiste beeldvorming”, vindt ook Van ‘t Hoff.
Ondergronds vervoer moet worden beschouwd
als een antwoord op de negativiteit die op de
chemische industrie drukt, niet als een ‘partner
incrime’ Ingezien moet worden hoe paradoxaal
het eigenlijk is dat veel vervoer nog altijd via
het wegennet plaats vindt. Ondergronds
transport kan dan worden opgenomen in

het ‘vanzelfsprekend bewustzijn’ van de
Nederlander: zowel binnen de industrie als

de maatschappij. Buisleidingenveruoer is

in dit scenario geen ‘*hete aardappel’ meer,
maar een speerpunt van een gewenst politiek
beleid; een beleid dat wordt onderschreven
door de samenleving en het bedrijfsleven.

De uraag ‘waarom zouden we?' moet in feite
dus worden omgezet naar de uraag ‘waarom
zouden we niet?' Bepaald geen gemakkelijke
klus. Het is dan ook een project dat met
meerdere schouders moet worden gedragen.
Alleen dan kunnen we erin slagen een
dergelijke mindtwist te bewerkstelligen.

Op de steunvan LSNed kan de ondergrondse
vervoersmodaliteit in ieder geval rekenen.
De organisatie is, aangespoord door het
driekoppige managementteam, klaar voor
de toekomst. Het kriebelt aan alle kanten...
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BRONNEN

Deze geschiedschrijuing werd gebaseerd op interviews met (oud-)
werknemers en betrokkenen, Kamerstukken, verscheidene documen-
ten van samenwerkende en betrokken partijen en een scala aan
archiefstukken (in beheer van LSNed). Eueneens werd gebruik
gemaakt van uiteenlopende literatuur. In het bijzonder noem ik hier
het boek ‘De Nederlandse industrie. Vernieuwing, verwevenheid en
spreiding’ (1999) uan economisch geografen Atzema en Weuver.
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