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Eindelijk naar Kleve: pragmatisch plan voor reactivering van de railverbinding
De reactivering van de railverbinding Nijmegen-Kleve is geen financieel, geen technisch, maar een politiek probleem. Ondanks twee positieve haalbaarheidonderzoeken (2011 en 1997) ruziën onze regionale politici nog steeds over wat er moet rijden: een trein of en tram? En kiezen vervolgens de duurste variant. VIEV wil de impasse doorbreken. Het gaat niet om het wat, maar dat er gereden wordt. Vergroot de verschillen van inzicht niet langer uit, maar richt op wat ons allen verbindt. VIEV stelt dan ook het volgende reactiveringsplan voor. 

De droom van VIEV

Sinds 1995 zet VIEV zet zich in voor herstel van de railverbinding tussen Nijmegen en Kleve. De verbinding werd opgeheven in 1991 door een sterk verouderde bedrijfsvoering. Met slechts vijf treinen per dag, waarvoor overwegen, seinen en wissels met de hand werden bediend, kon de railverbinding niet rendabel zijn. De grenslandtoeslag van tien gulden op het treinkaartje joeg de laatste reizigers uit de trein. Sindsdien roest kostbare railinfrastructuur weg in een tijd dat de grenzen in Europa zijn verdwenen. De Euregio snakt naar een goede OV-verbinding die Nijmegen verbindt met haar Duitse achterland. 
Onze droom is dat in Nijmegen de tram weer door de stad gaat rijden, en doorrijdt naar Kleve. Zo wordt stad en regio met elkaar verbonden. VIEV wil òòk dat Niers Express (RE10), de lichte trein uit Düsseldorf, Krefeld en Kleve doorrijdt naar Nijmegen CS. Zo wordt de metropool Ruhrgebied verbonden met Euregio Rijn-Waal. Dit alles is mogelijk met het tram-trein-concept, dat al jaren werkelijkheid is in Kassel, Zwickau, Saarbrücken, Mülhause, Nantes, Nordhausen.
Poets het spoor op

VIEV kiest uit pragmatische redenen nu voor de lichte trein (Light Train). Ten eerste blijkt uit het Sintropher-onderzoek (2011) dat de treinvariant qua kostendekingsgraad beter scoort dan de tram. De tram is duurder door de aanschaf van 4 trams die ook allemaal een eigen bestuurder nodig hebben. Ten tweede is de tram door Nijmegen in de ijskast gestopt tot na 2030. Zo lang willen wij en de reiziger niet wachten. Ten derde wil de Duitse deelstaatregering Nordrhein-Westfalen en de verkeersautoriteit VRR meebetalen aan de trein. Ten vierde maakt het voor de railinfra niet uit of er nu een tram of trein gaat rijden. Er zal met 80 tot 100 km/h overheen gereden worden. Sommige politici menen –ten onrechte - dat tramspoor goedkoper is. VIEV wil echter geen nostalgische, wiebelende tram zoals in het Open Lucht Museum, maar hoogwaardig openbaar vervoer. Kortom de eerste stap is dan de verbinding als lichte treinverbinding te reactiveren i.p.v. als afzonderlijke tramlijn. Dan kan zowel de RE10 doorrijden als te zijner tijd de Nijmeegse city tram.

Reactivering kan goedkoper

Het Sintropher-ondrzoek schat de herstelkosten voor de railinfra in op circa EUR 50 miljoen (prijspeil 2011). VIEV meent zelfs dat de kosten lager kunnen zijn: EUR 30 miljoen (prijspeil 2005) is voldoende. Wij baseren ons op de Haller Willem, een gereactiveerde railverbinding tussen Osnabrück -Dissen/Bad Rothenfelde, mits trein/tram maximaal 80 km/h rijdt. Daar werd overigens wel de gehele railinfra vervangen door state-of-the-art overwegen, spoorstaven, dwarsliggers, seinen en wissels! Voor het Nederlandse traject is dan maar EUR 15 miljoen nodig. 
De problemen op een rij
Dan blijven er drie problemen over die pragmatisch opgelost moeten worden:

Nijmegen: te weinig perroncapaciteit en de krappe Graafse Brug;

Groesbeek: inpassing centrum;
Kleve: herbouw van de Rampenbrücke.
Nijmegen: claim derde spoor en perroncapaciteit 
In Nijmegen zijn er twee problemen volgens het Sintropher-onderzoek. Door het succes op de Maaslijn (Nijmegen-Venlo) is het Kleefse spoor (spoor 35) in gebruik door Veolia. Er is geen perroncapaciteit meer over voor de trein uit Kleve. Daarnaast zou de Graafse Brug te krap zijn. Er is geen ruimte voor een eigen, derde spoor naar Kleve. Een eigen spoor, apart van het Nederlandse spoor, maakt reactivering stukken makkelijker. Inbouwkosten van  het Nederlandse treinbeïnvloedingsysteem ATB worden dan voorkomen in de Duitse treinen. Maar is dit wel echt nodig? Voor 1991 reden de Duitse treinen onder de Graafse Brug immers door zonder ATB.
Beide problemen zijn pragmatisch op te lossen. Station Nijmegen zal –naar verwachting- een extra perron krijgen in het kader van Programma Hoogfrequent Spoor (om de tien minuten, spoorboekloos, naar Amsterdam). Daarom moet de wethouder Beerten bij de Rijksoverheid eisen dat er ruimte komt voor de Kleefse trein. Het emplacement zal op de schop gaan. Saneer het spoor onder de Graafse Brug zo dat er ruimte komt voor een eigen spoor. Nijmegen moet zijn eisen dan ook snel uitspreken. Wie niets zegt, wordt niet gehoord. 
Groesbeek: inpassing in het centrum
Het probleem in Groesbeek is de “stedelijke” inpassing in het centrum. Het gaat om 200 meter spoor tussen de Scapino/HEMA en het raadhuis. In het kader van het centrumplan wil Groesbeek een gezellig dorpscentrum met stedelijke allure. Het spoor, dat prachtig door het centrum loopt, zou volgens tegenstanders het dorp doormidden splitsen. Oud-burgemeester Prick eistte destijds dan ook een ondertunneling (kosten EUR 12 miljoen) met alle sociale onveiligheid van dien. VIEV is echter gecharmeerd van het huidige railfiets (draisine) station. Plaats twee mooie beukenhagen aan beide kanten van spoor, en trek de bomenrij met Platanen door. Bij de Dorpsstraat komt een ranke, slanke overweg. En laat de trein slechts stapvoets (baanvaksnelheid maximaal 20km/h) door het centrum paraderen. Ziedaar, een optimale stedenbouwkundige inpassing die het verblijfsklimaat verhoogd. 
Kleve: de Rampenbrücke is niet meer nodig
Het probleem in Kleve is ook de stedelijke inpassing. In 2003 heeft Kleve de zogenaamde Rampenbrücke over de spoorlijn, waarover een drukke Bundesstrasse liep, afgebroken. Het stadsbestuur heeft dit stukje spoorlijn (300 meter) ook nog eens afgebroken voor bouw van een grote parkeerplaats. De Stadt Kleve heeft destijds de Deutsche Bahn toegezegd bij reactivering de brug te herbouwen. Inderdaad kan dat een dure grap worden voor Kleve. Daarom voelt Kleve veel voor een tram. Maar inmiddels is het gebied verkeersluw, de Bundesstrasse is verlegd (rondweg). Er rijdt slechts autoverkeer op zoek naar een parkeerplaats. De reden van herbouw, de verkeersveiligheid, is dan ook volledig achterhaald. Ook hier volstaat onze Groesbeekse oplossing: veel groen, een afgebakend spoor, en een slanke overweg.
Tijd om aan de slag te gaan
Reactivering is geen technisch, geen financieel, en ook geen politiek probleem meer. Er zijn nog veel technische vragen uit te zoeken, maar deze zijn oplosbaar. Ook het geld is al toegezegd. De Duitse deelstaatregering NRW en verkeersverbond VRR willen herstel betalen (tot aan de grens). De burgers van deze grensregio zijn in meerderheid voor reactivering. Alle gemeenteraden langs de lijn (Nijmegen, Groesbeek, Kranenburg en Kleve) spreken zich unaniem uit voor reactivering. De werkgevers (Industriële Kring Nijmegen) en de werknemers (FNV, CNV en DGB) zijn voor. De Stadt Kleve richt zelfs een projectbureau op. De politieke wil zou er moeten zijn. Slechts het Nijmeegse gemeentebestuur en de Stadsregio Arnhem-Nijmegen sputteren tegen. VIEV roept hen op niet langer in problemen te denken, maar te lobbyen in Den Haag. Nijmegen wil toch graag de groenste en duurzaamste stad van Europa worden? Maar als de gateway naar Europa ligt te verroesten, kan men de Green Capital Award wel vergeten. 
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