Beleid met wortels van tientallen jaren oud

Enschede houdt de auto in toom
Het verkeersbeleid in Enschede is een regelrecht uitvloeisel van de ruimtelijke en sociaal-economische klap die de stad te verwerken kreeg na de teloorgang van de textielindustrie in de jaren ’60 van de vorige eeuw. Dick Buursink, voormalig PvdA-wethouder in Enschede en nu onder andere voorzitter van het Fietsberaad, geeft een terugblik. Hoe je je vooral kunt bezighouden met het autoverkeer en sociaal-economische ontwikkelingen en toch de fietser van  dienst kunt zijn. En hij zou Buursink niet zijn als hij niet ook even vooruitkeek.
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Dick Buursink op het Stationsplein van Enschede.
“Ik ben geboren en getogen in Enschede.” Dick Buursink houdt niet van wollige welkomstwoorden, hij valt het liefst met de deur in huis. We zijn op een zonnige, koude vrijdagochtend met de trein naar Enschede gereisd, waar Buursink ons opwacht, ons meetroont naar de stationsrestauratie en een stadsplattegrond ontvouwt. “Ik heb de enorme veranderingen die deze stad heeft ondergaan, meebeleefd.” Hij markeert grote delen rond het stadshart op de kaart en vervolgt: “Hier stonden allemaal textielfabrieken.”

Textielstad

Met de komst van de textielindustrie veranderde Enschede aan het begin van de twintigste eeuw van een agrarische kern in een industrieel centrum. De stad bestond toen uit een kleine stadskern, omringd door textielfabrieken, die voornamelijk langs de spoorlijnen verrezen. Ertussenin bevonden zich de arbeidersbuurten. Op het hoogtepunt waren er zo’n 25 grote textielfabrieken, waaronder bekende namen als Van Heek, Jannink en Ten Cate. Met de bloeitijd van Enschede-textielstad maakte Dick Buursink kennis in zijn jeugd. Maar aan het eind van de jaren ’60 vervolgens ook met de sluiting van al die fabrieken. Zijn vader werkte bij Holland, de eerste grote textielfabriek die in 1967 de poorten sloot. Op een bevolking van nog geen 140.000 mensen gingen er in die periode ongeveer 23.000 directe arbeidsplaatsen verloren. Doordat de fabrieken allemaal nogal centraal lagen - de stad was immers pas gaan groeien ná het aantrekken van de textielindustrie - leek het bovendien wel of er een bombardement was uitgevoerd. Enschede was veranderd in een desolate woestenij, waar tal van mensen in problemen waren geraakt. Sindsdien is de stad eigenlijk bezig die ruimtelijke en sociaal-economische klap te boven te komen. Dat had ook implicaties voor het gemeentelijk verkeersbeleid.
Ringen en radialen

Na zijn historische relaas buigt Buursink zich weer over de plattegrond. Daarop is als het ware een spinnenweb te zien. Om het stadshart zijn duidelijk twee ringen waarneembaar. De binnenste is de zogeheten centrumring. Buursink: “Binnen die ring was het autoverkeer al snel teruggedrongen. Enschede had in 1975 als eerste voor een voetgangersgebied gekozen en een aantal straten autovrij gemaakt, waaronder de Oude Markt. Dat was een eerste stap.”

De buitenste ring is de singelring, die al in de jaren ’30 werd gerealiseerd onder burgemeester Edo Bergsma, die ook voorzitter van de ANWB was en die kennelijk al meer visie had dan toentertijd gebruikelijk. Die singelring vormde toen zo’n beetje de rand van de stad. Op die singelring kruisen vanuit alle windrichtingen de radialen; ze zijn vaak genoemd naar de plaats waar ze heen lopen: Hengelosestraat, Oldenzaalsestraat, Gronausestraat, Haaksbergerstraat. “In toenemende mate,” legt Buursink uit, “zorgden die radialen voor doorgaand verkeer binnen die singelring. Dus voor mij was de tweede stap zonneklaar: de centrumring voorbehouden aan bestemmingsverkeer en binnen de singelring het doorgaande verkeer weren. Het Stationsplein waar we hier op uitkijken, aan de noordkant van de centrumring, is er een mooi voorbeeld van. Nog niet zo lang geleden reed het doorgaande noord-zuidverkeer hier gewoon langs.” Nu ligt er een supermodern aangekleed plein, waarop alleen de bussen nog naar hun halten mogen rijden en fietsen hun weg vinden. Buursink moet er een beetje om grinniken dat hij er niet in geslaagd is de uitvoering perfect te maken: “De inrichting van dit plein heeft recent wel een prestigieuze prijs gewonnen, maar de mensen klagen steen en been. Die overkapping bijvoorbeeld is wel heel design, maar je blijft er niet droog onder als het stevig waait.”
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kaartjes: Erwin Scholten
Debat met samenleving

Dick Buursink is een echt politiek dier. Al op zijn 26ste (in 1978) kwam hij voor de Partij van de Arbeid in de gemeenteraad. Met verkeer bemoeit hij zich al sinds 1986, toen hij behalve fractievoorzitter ook lid werd van de commissie Ruimtelijke Ordening en Verkeer. Maar zijn finest hourbrak natuurlijk aan toen hij in 1994 wethouder werd en mocht proberen zijn verkeersvisie te laten uitvoeren. Zo realiseerde hij de bovengenoemde ‘knip’ bij het station en daarna een vergelijkbare knip in de Boulevard 1945, waarmee ook het doorgaande oost-westverkeer aan de zuidkant van de centrumring tot het verleden behoorde. Het was voor de kersverse wethouder echter geen gemakkelijke zaak het publiek voor deze ingrijpende maatregelen te winnen. “Bedoeld en onbedoeld”, klinkt Buursink nu plotseling fanatiek, “heb ik op een provocerende, harde manier de discussie met de samenleving gevoerd. Gewoon gezegd: als we niks doen, staat alles over vijf à tien jaar vast, wat ik uiteraard met cijfers onderbouwde. Ik deed dat zo praktisch mogelijk, ik vertaalde hoeveelheden geparkeerde auto’s in de oppervlakten van voetbalvelden. Capaciteitsberekeningen van kruispunten. Ze konden er geen speld tussen krijgen. Ik legde zo goed mogelijk uit dat we voor de fiets moesten kiezen als we de verkeersproblematiek enigszins beheersbaar wilden houden. Elke fietser creëert ruimte voor een auto. Voor de krant liet ik me fotograferen, ingeklemd tussen twee auto’s met de handen omhoog: wat moet ik nou? Met als gevolg dat ook een deel van de bevolking een rood waas voor ogen kreeg. Wekenlang ingezonden brieven.” Hij moet toegeven dat het ook lastig was voor de inwoners van Enschede. Hijzelf had immers in 1989 zijn auto verkocht: “Te duur voor het bescheiden gemak.” Dus was het gemakkelijk de enthousiast fietsende PvdA-wethouder in een ideologische hoek te drukken: hij zou auto’s vies vinden. 

Hoe het ook zij, hij ging onverdroten verder en organiseerde publieke debatten, soms ook met gastdeskundigen. Buursink: “Bewustwording, bewustwording, bewustwording. Daar ging het mij om. Met als uiteindelijke resultaat dat de Raad het Mobiliteitsplan 1998-2015, met 35 uitvoeringsacties, aannam, inclusief die ingrijpende knipmaatregelen. Nu moet alleen nog de doorgaande noord-zuidroute over de centrumring aan de westkant, dus De Ruyterlaan/Ripperdastraat, worden aangepakt. Als het aan mij ligt, zou er om te beginnen een stukje eenrichtingsverkeer kunnen worden ingesteld. Maar ja, het is nu niet meer aan mij…” Buursink trad in 2001 af als wethouder vanwege de vuurwerkramp. Hij voelde zich niet schuldig, maar wel verantwoordelijk. In een interview in VNG magazine liet hij weten: “Ik had wantrouwender moeten zijn.”

Op de fiets

En dan de verkeerspraktijk. Buursink realiseert zich als geen ander dat je alleen met woorden en een plattegrond niet overtuigt, dat alles dan te theoretisch blijft. Hij dirigeert ons daarom naar de NS-fietsenstalling waar OV-fietsen worden geregeld. Allereerst, dat zal niet verbazen, gaat het richting De Ruyterlaan/Ripperdastraat, waar het inderdaad behoorlijk druk is voor het einde van een heel gewone, zonnige vrijdagochtend. “Ik weet niet of de huidige wethouder hier voor een ingrijpende aanpak zal kiezen. Ik heb voor een paar raadsleden wel een notitie met aanbevelingen geschreven. Daarin pleit ik er ook voor dat je met de centrumring nog een stapje verder zou kunnen gaan. Je zou er een parkeerring sec van kunnen maken. Zeker automobilisten die uit het noorden komen, gaan nu via die ring op zoek naar een geschikte parkeerplaats, maar eigenlijk zouden ze meteen naar de parkeergarage aan ‘hun’ invalsweg moeten worden gedirigeerd. Of mijn opvolger niet boos was over die notitie? Nee, dat niet nee. Hij heeft mij zelfs om een exemplaar gevraagd. Maar of hij echt zijn nek zal uitsteken? Ik zeg altijd maar: wie als wethouder iedereen te vriend wil houden, maakt alleen vijanden.” 

Dan trappen we verder en volgt een blik op een paar gerestaureerde gebouwen van de grote ‘Van Heek’, zodat je je nog enigszins kunt voorstellen hoe textielstad Enschede er eens moet hebben uitgezien. En passant wijst Buursink met enige trots op het spoorlijntje naar Gronau, Munster en Dortmund. Dat Duitsland sinds eind 2001 weer per spoor bereikbaar is, mag mede op zijn conto worden geschreven. Vervolgens komen we aan op de singelring, kruising Oldenzaalsestraat/Lasondersingel. Met vier-richtingen-groen voor fietsers, maar wat van meer belang is: hier zie je nu duidelijk de consequenties van zijn verkeersbeleid, want de singelring is bijzonder druk.
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Lasondersingel, op de singelring
Géén twee rijstroken

Om de drukbereden singelring te ontlasten, koos Buursink er destijds voor ook het singelring-verkeer weer een schil verder naar buiten te lokken, via de aanleg van werkelijk buiten de stad liggende rondwegstructuren. Althans, dat is goed gelukt aan de zuidwestkant (Usselerrondweg, ongelijkvloers kruispunt Westwal), de zuidkant (A35/N35 met voldoende capaciteit, ook op de aansluitingen) en de zuidoostkant (Oostweg en Euregioweg; geplande doortrekking N35 tot de Duitse snelweg voorbij Gronau). Maar in het noorden lukte dat niet en zal dat waarschijnlijk ook in de toekomst niet gebeuren vanwege een slecht gesitueerde afslag, woonwijken en natuurwaarden. Met als gevolg dat het tweede economische centrum naast het stadshart (de zone van de universiteit, het businesssciencepark en het voetbalstadion aan de westkant) geen goede ontsluiting vanaf de A1 krijgt. Daardoor zit alle drukte aan de noordkant toch echt samengeperst op de singelring. Wie echter, zoals wij, met zijn fiets halt houdt op de Lasondersingel, zal onmiddellijk begrijpen dat Buursink destijds ook een alternatief had. In plaats van ‘een derde ring’ had hij ook kunnen opteren voor een herinrichting van de singels. Juist in Enschede waar de singels op zich ruim bemeten waren. Waarom dan geen singel met twee  keer twee rijstroken? Als je de bomen in de middenberm weg had gehaald en de trottoirs wat smaller had gemaakt, had dat makkelijk gekund. Buursink: “Maar dan had ook de fietser ervanaf gemoeten en dat was geen optie. De hoofdinfrastructuur in deze stad is niet alleen van de auto, die is van iedereen. De singels zijn belangrijke verbindingsroutes naar scholen. Dan kun je zeggen dat die fietsers de woonwijken maar moeten nemen, maar dat zijn geen logische routes, dus dat doen mensen niet.” 

Dat klinkt begrijpelijk, maar het blijft een gekke gewaarwording: een autoloze wethouder die het klaarblijkelijk weinig hindert dat er op de singels nu - in de door hem gewenste situatie – alleen fietsstroken zijn waarop en waarlangs geparkeerd wordt, en geen perfecte fietspaden. Wat overigens ook weer niet betekent dat de singels gevaarlijk zijn voor fietsers, want de autostromen zijn door middenbermen gescheiden en rijden op royaal bemeten rijstroken.

The place to be

Lang stilstaan op de Lasondersingel heeft koud en hongerig gemaakt. We fietsen nog wat singels af en belanden ten slotte in een broodjeszaak, the place to bein Buursinks woorden. Er resten nog wat twijfels. Hoe kan het toch dat Buursink overeind is gebleven in de strijd om de singelverbreding, iets dat toch zo voor de hand lag? Hij heeft zich vrij hard opgesteld, maar misschien kwam dat ook wel omdat die kwestie relatief laat speelde in Enschede. Twintig jaar eerder zou niemand erover gerept hebben dat er dan mooie bomen omgehakt moesten worden. Maar eind jaren ’90 was dat not done. En ook dat de bereikbaarheid pas in de jaren ’90 nijpend werd, wekt nog steeds verbazing. Elders was dat toch allang gebeurd? Dat vraagt van Buursink opnieuw wat historische context: “Nadat de textielindustrie was verdwenen, bleef er een kleine actieve beroepsbevolking over. Een groot deel van de 45+’ers werd in de jaren ’70 ineens afgeschreven. Er gingen forse aantallen mensen de WAO in. Vaak slecht opgeleid. Het heeft enige tijd geduurd voordat de actieve beroepsbevolking weer een normale omvang had. Langzamerhand hebben we ons van een industriestad naar een florerende dienstenstad ontwikkeld. Nu hebben we de hogeschool en de universiteit met respectievelijk 12.000 en 6.000 studenten. Er is werk in de ICT, in de gezondheidszorg. Denk aan het Medisch Spectrum Twente, het grootste niet-academische ziekenhuis van het land en een toonaangevend revalidatiecentrum, het Roessing, met researchcentrum. Dat leidde tot een verandering in de beroepsbevolking. WAO’ers verdwenen op den duur in de AOW en er kwamen mensen van buiten om hier te werken. Dan zie je de welvaart van de stad toenemen. Daarbij komt dat wij als de grootste stad van Oost-Nederland de regionale functie steeds belangrijker zagen worden, met een muziekcentrum, een schouwburg en gevarieerde horeca. Alleen al op zaterdag komen er tussen de 25.000 en de 30.000 Duitsers naar de warenmarkt. Maar de ontwikkeling was dus wat trager dan elders. En we lopen nog steeds achter. We hebben nog altijd een hoge werkeloosheid. Niet zo erg als Rotterdam of Groningen, maar bijvoorbeeld Amersfoort en Apeldoorn hebben véél meer werkgelegenheid dan wij. De bevolkingsomvang neemt weer toe. Door het tempo en de onoverzichtelijkheid van die ontwikkelingen merkten wij pas in de jaren ’90 dat ook onze stad dicht begon te slibben.” 

Als we ten slotte opstappen, begrijpen we eindelijk waarom dit etablissement the place to be is. Niet dat de broodjes onsmakelijk waren, maar een op de valreep gehouden onderonsje van Buursink met een paar mannen-in-pak aan een belendend tafeltje verklaart meer. Nog lachend meldt hij op straat: “Ik geloof dat zij mij als gekozen burgemeester willen hebben.”
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