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nidal hetzelfde doen en ieder voor zich in Shanghai vertellen dat je zo goed bent in containers.”

Bij de Duitsers spelen die lange pro-
cedures nu ook.

Op termijn hebben we het derde
spoor in Duitsland natuurlijk nodig
voor de capaciteit, maar nu redden
we het nog met het bestaande spoor
waar we straks ook aan ‘blokver-
dichting’ gaan doen. Zodat treinen
dichter op elkaar kunnen rijden en
we het bestaande spoor beter benut-

ﬁ, ten.

Wij de Betuwelijn, de Belgen hun
IJzeren Rijn naar het Ruhrgebied
over ons grondgebied. Heeft uw
Duitse collega Ramsauer u
daarover aangesproken?

‘Komt de zeesluis bij imuiden boven de kostenra-
ming uit, hebben we weer een vraagteken.’

NT

Niet onlangs, eerder hebben we wel
samen geconstateerd dat zolang de
Belgen niets vroegen er ook geen ac-
tie nodig was. Inmiddels hebben de
Belgen dat afgelopen juli wel ge-
vraagd. Het is onderdeel van een in-
ternationaal verdrag en of je het leuk
vindt of niet, we werken mee.

We moeten wel eerst uitzoeken wat
er moet gebeuren aan het Neder-
landse deel. Het zijn technische vra-
gen die zij eerst moeten beantwoor-
den, dus ze zijn eerst aan zet. We
hebben sindsdien nog niets gehoord.
Enja, daar heeft die nieuwe regering
die telkens op het nippertje er niet
kwam natuurlijk wel mee te maken.

oz.12. ¢

Tk heb wel het idee dat ze dit nog he- v

lemaal niet gefinancierd hebben. En
ze moeten een flink deel van de in-
frastructuur op Nederlands grond-
gebied zelf betalen. We werken mee,
maar ik ga er niet zelf aan trekken.

Op het Nederlandse spoor zijn er
niet alleen problemen, met de NS
maar voor de transportsector ook
met Prorail en Keyrail, De
scheiding tussen die algemene en
goederenspoorbeheerder levert
vervoerders problemen op. .
Er zijn wat botsingen tussen Prorail
en Keyrail geweest. Ze gaan binnen-
kort weer eens met elkaar om de ta-

l/zeren Rijn: “We werken mee, maar ik ga er niet
zelf aan trekken.’

plannen

goederenvervoerders straks voor al-
les bij één loket terecht kunnen. Dan
moeten Keyrail en Prorail het achter
dat loket onderling regelen. Daar
hoef je geen organisaties voor te fu-
seren.

Uw bezuinigingsplannen zijn
redelijk makkelijk goedgekeurd
door de Kamer. Maar sommige
iigen-toch weerstand uit
de sector, zoals het verplaatsen van
het werk in de nacht naar overdag.
Ik heb zelf ook al met Rijkswater-
staat besproken dat het niet ten kos-
te mag gaan van het ‘Beter Benutten’
programma en de filebestrijding. Ik
doe het alleen maar op de minst in-
tensief bereden wegen. Op de druk-
kere wegen alleen door een uurtje
eerder te beginnen en een uurtje la-
ter te stoppen zodat je iets langerkan
doorwerken.

We moeten allemaal bezuinigen,
ook mijn departement. Je begint met
de relatief makkelijke dingen en
daarna kom je aan de lastigere za-
ken. Zoals verkeersmanagement en
wetken in de nacht.

aar uw kortingen op de subsidies
voor diverse transportinstituten

‘We doen niet mee
aan instandhou-
dings-subsidies. Is
de levenskracht
eruit, stop ermee.’

op een gegeven moment moet je er
ook mee ophouden. We doen niet
meer aan ‘instandhoudingssubsi-
dies’. Als jets geen eigen levens-
krachtheeft, moet je er mee stoppen.

Maar uw Adviesraad Anders
Betalen voor Mobiliteit’ houdt u
wel in stand, hoewel er geen
kilometerheffing meer komt.

Wat ik doe, is efficiént. Met de kilo-
metetheffing doen we niks meer,
maar dit zijn wel allemaal de des-
kundigen uit de sector die ik goed
kan gebruiken voor adviezen voor
mijn programma ‘Beter Benutten’.
Dus heb ik die adviesraad omge-
doopt in ‘Beter Benutten’.

En ik heb de nieuwe voorzitter, Pie-
ter Hofstra, verteld dat dit een ere-
functie is, dus dat hij er niet voor be-
taald krijgt! Ik vraag me echt af
waarom de overheid voor al die ad-
viesfuncties moet betalen. Echt
hoor. Als je kennis en visie hebt, dan
geef je toch af en toe wat aan die
overheid?
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