


Twenthe-Mittellandkanaal (TMK) wensdenken of gemiste kans

Het idee is nooit door Enschede in het hart gesloten

Dit jaar werd in Eefde de tweede en grotere sluis geopend
in de verbinding tussen de lJssel en het Twente kanaal.
Deze investering geeft weer hoe groot het economisch
belang is van het kanaal voor Twente. Meer dan zestig
jaar is er echter ook nagedacht om het kanaal in een
breder, lees Europees, perspectief te zien, namelijk met

een doortrekking richting Duitsland.

Na de ‘vondst’ van een tot dan toe, onbekende concrete
verbeelding van die doortrekking van het Twenthekanaal,
zoals het toen nog heette, richting Duitsland op het
uitbreidingsplan 1949 van Enschede, gepubliceerd in de
Sliepsteen over de Wederopbouw van De Veldkamp in
februari 2019, was een nader onderzoek daarnaar een
uitdaging. Immers daaruit bleek hoezeer het plan voor het

kanaal de toekomstige uitbreiding van de stad in
zuidelijke en westelijke richting heeft bepaald.

Na intensief onderzoekwerk is het verhaal achter de
verbinding Twenthekanaal- Mittellandkanaal, in de
rapporten TMK genoemd, in grote lijnen nu bekend.
Verrassend is, dat de basis van het plan uit de koker van
de Duitse bezetter is gekomen; opgepakt door een loyaal
ambtelijk apparaat tijdens de bezetting, maar ook direct
na de oorlog min of meer aan Enschede opgelegd.
Enschede zelf lijkt het belang van het kanaal niet erg te
hebben omarmd. Het is de Provincie Overijssel geweest
die steeds druk heeft uitgeoefend om er de ruimte voor te
reserveren. Zodra die druk wegviel heeft de stad dan ook
de kans waargenomen om alles wat na de aanleg van de
RW 35 aan ruimte overbleef met woningen vol te



bouwen. Hiermee lijkt er een uniek stuk planologische ontwikkelingsgeschiedenis van 60 jaar over Enschede
bijna letterlijk boven water te zijn gekomen.

Rotterdam — Opper-Silezié de langste scheepvaartverbinding van Europa

Kort na het gereedkomen van het Twentekanaal in 1938 infrastructuur geworden. En Nederland wilde daar graag
ontstond er de wens om het kanaal richting Duitsland op aansluiten. We spreken dan over 1941 en Nazi-

door te trekken. In 1941 gaf de toenmalige directeur Duitsland was op het toppunt van haar macht. Het
generaal van Rijkswaterstaat dr.ir.L.R.Wentholt, de Grossdeutsche Reich reikte inclusief bezette gebieden van
opdracht om de mogelijkheid van een verbinding met het de Noordzeekust tot diep in het huidige Rusland. De
Mittellandkanaal te onderzoeken. Door deze verbinding realisatie van het geplande scheepvaartviaduct over de
zou er een rechtstreekse relatie ontstaan voor de Elbe bij Magdenburg was in 1935 weliswaar afgelast (na
binnenscheepvaart tussen Rotterdam en Opper-Silezié, de val van de muur werd er alsnog het langste

het in die tijd belangrijkste industrie en mijnbouwgebied scheepvaartviaduct van Europa gerealiseerd), maar wel
na het Ruhrgebied van Duitsland. was in 1939 nog het sluitstuk, het bijna 42 km lange

Het Mittellandkanaal met de aansluitingen richting het Opper-Silezié kanaal (nu Gliwice kanaal) door de

oosten, Berlijn en Opper-Silezié en richting het noorden, plaatsvervanger van Hitler, Rudolf Hess geopend. Met de

de havens van Bremen en Hamburg, was één van de aansluiting van het Twentekanaal zou het de langste
7

belangrijkste onderdelen van Duitslands vaarwegen binnenlandse scheepvaarverbinding van Europa zijn

geworden.



Scheepvaartviaduct Mittellandkanaal over de Elbe bij Magdeburg 2003 in gebruik

Opdracht Twenthe-Mittellandkanaal in 1941

Het initiatief om de verbinding Twenthe-
Mittellandkanaal te onderzoeken, bleek uit de door
Wentholt nagelaten aantekeningen, echter eigenlijk
vanuit de kant van de bezetter afkomstig te zijn.

Door de bezetter was bij Rijkswaterstaat een
commissaris geplaatst dr Bolle, die functioneerde als

adviseur, bemiddelaar en toetser voor en namens de
bezettingsmacht.

Bolle bemiddelt ook in een afspraak met Seys-Inquart
over de stand van zaken van het herstel van de
waterwerken en van de plannen voor de inpolderingen,
wegen en vaarverbindingen. Dr Bolle brengt in dat
gesprek ook het idee voor een verbinding van het



Twenthekanaal met het Dortmund-Ems kanaal, via het
kanaal Almelo-Nordhorn te berde.

Minister Fischbock is zeer geinteresseerd in het plan van
de verbinding en arrangeert een bespreking met
Wentholt en Bolle naar aanleiding van een wens van de
Gauleitung van Miinster een dergelijke verbinding tot
stand te brengen. Wentholt schetst de problematiek van
het overbruggen van de hoogte verschillen aan de
Nederlandse kant en de kruisingen met de Vecht en de
Weser aan Duitse zijde.Ook geeft hij aan, dat het kanaal
Almelo-Nordhorn nooit aan de verwachtingen heeft
voldaan. Het enthousiasme van Fischbock bekoelde
hierdoor nogal. Afgesproken werd, dat Wentholt
voorlopig niets zou doen, maar dat Bolle eens in Berlijn
zou informeren hoe men daar over de plannen dacht.

Een maand later meldde zich echter de Oberbaurat
Wimmer en Oberregierungsrat Ottersbach uit Minster
met verschillende vragen op waterstaatkundig gebied. Zij
suggereerden, dat ten zuiden van Enschede door een
ingraving van ‘slechts’ 12 tot 15 meter een oplossing
gevonden kon worden om de verbinding Twenthe-
Mittelandkanaal tot stand te brengen. Daarmee kon ook
een afwateringsprobleem van het gebied opgelost
worden en omgekeerd kon er water vanuit de lJssel naar
het Mittellandkanaal worden opgepompt.

Wentholt zag hier niets in en om verder discussie van
Duitse zijde voor te zijn, adviseerde Bolle nu maar zelf het
heft in eigen hand te nemen. Wentholt was het daar mee
eens en gaf november 1940 aan Eggink en v.d.Slijpe de
opdracht om de studie van TMK ten zuiden van Enschede
met een alternatief via Almelo ter hand te nemen.



Rapport Eggink en v.d.Slijpe 1941

In het rapport, dat tot dusver niet in de archieven is
teruggevonden, maar bekend is uit een samenvatting van
de directie van Rijkswaterstaat Overijssel uit 1974 van de
tot dan bekende visies over de TMK. Er waren drie tracés
in beeld, die overigens ook later steeds in de plannen

voorkwamen.

Tracé A. loopt ten zuiden van de stad Enschede naar het
Dortmund-Eemskanaal

Tracé B. loopt ten noorden van de stad Enschede
eveneens naar het Dortmund-Eemskanaal

Voor de aansluiting van tracé A en B aan het Dortmund
-Eems kanaal komen drie panden van dat kanaal in

aanmerking.

Tracé C volgt de Zijtak van het Twenthekanaal en loopt
vervolgens met een bocht ten noorden van Almelo naar
het kanaal Almelo-Nordhorn. Dit kanaal wordt verder

gevolgd tot Nordhorn en vervolgens loopt het tracé via
het Eems-Vecht kanaal naar het Dortmund-Eemskanaal.

De tracé’s A, B en C werden onderzocht op het gebruik
van schepen tot 1350 ton. Uiteraard werd het
dwarsprofiel bepaald volgens de destijds bestaande
inzichten. Voor elk van de drie tracés was er een
begroting gemaakt, waarbij tracé A, dus ten zuiden van de
stad er als de het meest aantrekkelijke alternatief naar
voren kwam.

De voordelen: De lengte op het Nederlands grondgebied
is korter, de kosten zijn lager, er wordt minder
natuurschoon geschaad en de belangrijkste haven van het
Twentekanaal in die tijd, die van Enschede, ligt aan het
tracé. In het schetsplan voor de uitbreiding van Enschede
uit 1949, waarop het tracé stond aangegeven, werd zelfs



een uitbreiding van het havencomplex met een derde
poot voorgesteld.
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Alternatieven TMK scheepvaartverbinding Rotterdam- Berlijn -Opper-Silezié uit rapport Eggink/vd Slijpe

Aanwijzing directeur Rijksdienst voor het Nationale Plan

Uit de correspondentie blijkt, dat Enschede december
1945 door de directeur van het Nationale Plan een
aanwijzing krijgt om in de gepande wijziging van het
Uitbreidingsplan de verbinding met het Mittellandkanaal
ten zuiden van de stad op te nemen. Het antwoord in
augustus 1946 gegeven wordt doorgestuurd naar
Rijkswaterstaat. Ook de directie Gelderland krijgt het plan
om advies. Er worden om maar liefst 6 exemplaren
verzocht. Tot dusver is het plan noch bij Rijkswaterstaat
noch bij de gemeente Enschede in het archief terug te
vinden. Wel een aantekening van Ben W, dat ‘bedoelde
tekening niet is 1208, zoals in bovengenoemde brief staat
vermeld, maar 4302’.

Rijkswaterstaat beantwoordt in mei 1946, de vraag met
kritiek op het reeds uitgegeven en in aanbouw zijnde
complex van Vredenstein onder machtiging van de
Ministers van Financién en van Verkeer en Waterstaat.
Daarmee is gehandeld in strijd met een privaatrechtelijke

overeenkomst uit 1938.
9

Daarnaast wordt aangegeven dat, hoewel realisatie nog
geenszins vaststaat, er met de havenplannen terdege
rekening met een doortrekking rekening moet worden
gehouden.

Men verwijt de gemeente Enschede, dat men door de
uitgifte aan Vredenstein met de reeds gerealiseerde
bebouwing , zonder overleg met Rijlkswaterstaat, het
onmogelijk is geworden op die plek een boogstraal van
1000M ten behoeve van een mogelijke doortrekking te
realiseren. De nu nog maximaal mogelijke boogstraal van
700M zal volgens eerder genoemde overeenkomst
worden vastgelegd.

Ten slotte wordt er op gewezen, dat door de uitbreiding
van het havengebied, de Bruggemorsweg drukker zal
worden en de wegaansluiting met de Rijksweg Enschede-
Hengelo drukker zal worden. Daarvoor zullen gronden
moeten worden gereserveerd in overleg met de Hoofd



Ingenieur Directeur van de Rijkswaterstaat in de directie
Overijssel en Drenthe.
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Uitbreidingsplan 1949 waarop TMK met uitbreiding van de haven met een dunne lijn is aangegeven
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Situatie havengebied Enschede 1955 met fabriek Vredenstein

Eerste haalbaarheidsdiscussie in de 60er jaren
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In 1959 werd er een ‘Gutachten Uber die Verlangerung
der Twenthe-Kanals’ uitgebracht door het Instituut voor
Verkeerswetenschappen van de Universiteit van Minster
in opdracht van de Kamer van Koophandel in Minster.
Daarin wordt een afwijkend tracé A voorgesteld. In
tegenstelling tot het Nederlandse voorstel gaat men uit
van een scheepslift, vergelijkbaar als die in 1938 is
gerealiseerd in het Mittellandkanaal bij Magdeburg. Dit
omdat men verwacht, dat een sluis door het grote
hoogteverschil een veel te grote watertoevoer zou
vergen. De realisatie van een dergelijke scheepslift wordt
op 49 Miljoen DM geschat. Het totale project zou volgens
het Duitse onderzoek bijna 230 Miljoen DM bedragen.

De studie oordeelt, dat een dergelijk project niet als
haalbaar geacht moet worden gezien in het Duitse deel.

Men berekent in deze studie dat in 1958 het volgende
vervoer over het kanaal plaats zou hebben gehad: 1.
1.480.000 ton goederen van de duitse industriegebieden
naar o.a. de nederlandse noordzeehavens; (bestaand
vervoer dat een andere vaarroute kiest);
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2. 240.000 ton goederen die in plaats van per as na de

kanaalverbinding per schip worden vervoerd;

3. 400.000 ton goederen als gevolg van de ontsluiting van
het industriegebied van Minsterland

In -totaal zou dus via het nieuwe kanaal in 1958 2.120.000
ton goederen worden vervoerd

Verder werd verondersteld dat het vervoer in 1968
ongeveer 3.000.000 ton zou- bedragen.

De onder punt 1 genoemde hoeveelheid (1.480.000 ton)
levert voor Duitsland een nationaal -economisch verlies op.

Uit de kosten voor de instandhouding van het kanaal en het
geraamde transport berekende men verder dat de
transportkosten per tkm in 1968 ongeveer het tienvoudige
zouden bedragen van de kosten die normaliter voor
vervoer per schip gevonden worden. Op grond van beide
argumenten wijst men de doortrekking van het
Twenthekanaal af, getuige de slotconclusie van de Duitse
studie:



Selbst dieses Verkehrsaufkorrimen (bedoelt is de toename
van 2.120.000 naar 3.000.000 ton) dirfte aber bei weitem
nicht ausreichen, die jahrlichen Kosten von 14,5 Mill. DM
zu decken. Das geht schon aus einem Vergleich mit dem
Nordsiidkanal hervor, dessen

jahrliche Gesamtaufwendungen 27,8 Mill. DM bei einer
mittleren

Verkehrsdichte von 15 Mill.t betragen. De t auf dem
Twente-Kanal wiirde, legen wir die kilometrischen
Jahreskosten von 284.000,- DM zugrunde,
durchschnittlich bei 9,467 Dpf. je Ladungstonne und
Kilometer liegen. Diesem rechnerisch zur Erreichung der
Eigenwirtschaftlichkeit erforderlichen Satz stehen die auf
den west-deutschen Kanalen erhobenen Abgaben von 0,6
- 1,2 Dpf. je tkm gegeniber.

Jeder Versuch, hieraus eine Wettbewerbsfahigkeit zu den
Ubrigen Wasserstrassen errechnen zu wollen,ist von
vornherein zum Scheitern verurteilt. Selbst unter der
Annahme, dass bei einem neuen Wasserweg durch
Subventionen das Hineinwachsen in die

15

Eigenwirtschaftlichkeit erleichtert wird, wiirden beim
Twente-Kanal volks- wirtschaftliche Verluste entstehen,
die u.E. auch in Zukunft nicht durch eine héhere
Rentabilitat abgeldst werden kdnnen. Nach unseren
Berechnungen wird selbst eine Deckung der eigentlichen
Wegekosten vermutlich nie erreicht werden. Es muss

daher im Interesse der gesamten Volkswirtschaft eine
BefUrwortung dieses Projektes abgelehnt werden."

Voorbeeld scheepslift Mittellandkanaal-Elbe bij Rothensee
(Magdeburg) 1938 in gebruik
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Hoogteprofiel TMK Enschede- Bevergern volgens rapport Durgeloh 1959

Reservering TMK in Streekplan Twente 1966

In 1962 wordt er een Nota Twentse vaarwegen opgesteld
door de Provinciale Planologische Dienst als voorstudie
voor het Streekplan 1966. Men ziet TMK als belangrijke
schakel in het Europese scheepvaartnet. De Duitse studie
wordt als te beperkt gezien. Volgens de voorstudie van
het streekplan (april 1961), is het rapport Durgeloh
bewust toegeschreven naar een negatieve uitkomst. Men
schetst Durgeloh als een man, die trachtte ‘To make the
best of it’. Hij zou laten doorschemeren, dat een
negatieve conclusie hem minder moeilijkheden zou
opleveren, dan een positieve. Zodra het concept-rapport
klaar was heeft de secretaris van de Handelskammer zich
beijverd te trachten de secretaris van de kamer van
Koophandel te Hengelo van de juistheid van de uitkomst
te overtuigen!

Uiterst belangrijk is in de berekening van het rapport het
uitgangspunt van de ‘Eigenwirtschaftlichkeit’ als enig

criterium. De kanaalgelden in Duitsland in die tijd tussen
de 0,6 en 1,2 pfennig per ton per kilometer, zouden voor

18

TMK 9,5 pfennig per ton per kilometer gaan bedragen. De
‘Eigenwirtschaftlichkeit” werd ter discussie gesteld. Er
werd immers geen rekening gehouden met een boven
nationaal belang die de scheepvaartverbinding zou
hebben. Daarnaast ging men er in de berekeningen van
uit, dat hoewel in 1968 ca 3.000.000 ton over de nieuwe
verbinding zou worden vervoerd, de jaarlijkse kosten van
de verbinding 14,5 miljoen D-mark zouden bedragen. Het
zou het tienvoudige zijn van de kosten elders. De
verplaatsing van het vervoer van de huidige goedkopere
langere route naar de kortere maar duurdere route maakt
het plan alleen maar extra verliesgevend in de ogen van
de Duitsers.

Volgens de Nederlanders worden de aanlegkosten veel te
hoog ingeschat. Voor het Nederlandse deel wordt bijna
twee keer zoveel berekend. Dat komt met name omdat
de Duitsers uitgaan van een scheepslift in Enschede, dan
een veel goedkopere sluis, waar Nederland van uitgaat.
Een grafiek van de hoogteverschillen in het traject laten



een zodanig hoogteverschil in Enschede zien, dat een
dure scheepslift in Duitse ogen onontkoombaar moet
worden geacht. Het waterverlies zou volgens hen anders
veel te groot worden. Opvallend is trouwens, dat op het
tekeningetje aangegeven staat, dat deze potentiéle
tegenvaller geheim moest blijven.

Ondanks dat van Duitse zijde de plannen als onhaalbaar
worden gezien, wordt de potentie van de TMK voor de
toekomstige rentabiliteit van het Twente-Rijnkanaal

project als zeer groot gezien.

19

In het streekplan wordt daarom de wenselijkheid
opengehouden van een tracé, dat begint bij de haven van
Enschede en vervolgens ten zuiden van Enschede richting
de Duitse grens loopt. Een strook grond moet voor dit
tracé gereserveerd blijven!

Het houdt in dat de geplande uitbreiding van de stad op
relatief grote afstand van stad komen te liggen. Door
Enschede worden nog alternatieven voorgesteld, maar
deze worden om uitvoeringstechnische en financiéle
redenen afgewezen.
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Uitsnede streekplan Twente 1966 met tracé TMK ten zuiden van de bestaande stad

Werkgroep Doortrekking Twenthekanaal

20



3 oktober 1967 vindt de eerste bespreking van de
Werkgroep ‘Doortrekking Twentekanaal plaats, waarin
zitting hebben de heren van Meel (vooritter) en Geerling
namens de PPD Overijssel en Korpershoek, Verweij,
Nijhuis en Bergsma namens Enschede. De heren Hettema
en Engelen zitten aan tafel namens Rijkswaterstaat en
Wieringa namens provinciale Waterstaat..

Ter tafel komt het streekplan 1966 en een schets met
alternatieve tracees van de PPD.

Geconstateerd wordt, dat in het streekplan Twenthe als in
de structuurplannen van Enschede weliswaar de
mogelijkheden open worden gehouden voor de aanleg
van een TMK, tussen de bestaande stad en de zuidwijken,
maar dat hieraan geen technische studie of een
verantwoord onderzoek aan ten grondslag ligt. Toch lijken
er goede gronden aan te voeren, dat het voor de
ontwikkeling van Twente en van de Duitse grensstreek
van belang is de aansluiting aan het Duitse vaarwegennet
te bevorderen. Kreis Borken heeft dan ook bij de regering
in Bonn een concreet verzoek ingediend het

21

Twentekanaal door te trekken. Als teleurstellend wordt
daarentegen gezien, dat TMK niet in de 2° Nota
Ruimtelijke ordening is opgenomen.

De herziening van het uitbreidingsplan, vastgesteld door
de Raad blijkt te worden vertraagd, door de discussie over
het tracé in het havengebied. GS geeft geen goedkeuring
aan het uitbreidingsplan, zolang er geen
overeenstemming is over de tracékeuze van TMK.

De werkgroep komt overeen, dat binnen een jaar aan GS
wordt gerapporteerd over de tracékeuze. Technische,
planologische en eventueel financiéle aspecten zullen
bekeken moeten worden, terwijl economische, vervoers-
politiek, sociaal-economische en staatsrechtelijke
factoren buiten beschouwing kunnen worden gelaten.

Rijkswaterstaat tekent daarbij aan, dat alternatief 1 wat
hen betreft de voorkeur heeft. Terwijl Enschede juist
aangeeft, dat het profiel van die keuze (300M) nogal krap
is als er naast de Zuidelijke Bandweg ook nog een
hoogspanningsleiding en gasleiding er doorheen moet.



Schets alternatieven TMK van Provinciale Planologische Dienst
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Overijssel 1967
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Onderzoek alternatieven TMK 1972

In 1972 worden er volgens de afspraak in het EGELcontact
(Enschede-Gronau-Epe-Losser) door de Dienst Openbare
Werken de mogelijke alternatieven onderzocht voor de
aanleg van de TMK in relatie tot de Rijkswegen rond
Enschede. Er worden maar liefst 7 tracé mogelijkheden
aangegeven.

Tracé 1, het voorkeurstracé van Rijkswaterstaat zal
volgens de notitie door het grote aantal geplande bruggen
waarschijnlijk minder als een barriere worden ervaren. De
open relatie met het landschap kan worden behouden. De
betrekkelijke korte lengte op Nederlands grondgebied (ca
9,75 km) kan financieel en landschappelijk als positief
worden gezien. Het alternatief takt bij de locatie van
Vredenstein af en loopt onder de zuidwijken door,
doorsnijding van de Usseleres wordt onontkoombaar
genoemd. Daarna wordt aangegeven dat er een deel van
de wijk Helmerhoek af wordt gesneden. Natuurgebieden
Smalenbroek en Groot Brunink worden geraakt en Het
Aamsveen doorsneden. Hoewel er minder bruggen nodig

25

zijn, is de consequentie dat stad en landschap van elkaar
worden gescheiden. Het tracé is ongeveer 11,5 km.

In het derde alternatief takt TMK af bij de sluis van
Hengelo. Het doorsnijdt met ontwijking van Het Stroot de
havengebieden van Enschede evenals de Usseleres. Een
efficiénte inrichting van het Enschedese havengebied
wordt onmogelijk, daarnaast zijn extra kunstwerken met
de geplande Rijksweg 15 noodzakelijk. TMK is ca 12 km.

Een gestrekter beloop van TMK (tracé 4) wordt mogelijk
door deze bij de sluis van Delden af te takken. De
natuurgebieden kunnen worden gemeden door het
kanaal ten zuiden van Boekelo te laten lopen en ten
noorden van het recreatiegebied Het Rutbeek. Naast de
extra lengte (ca 21 km) heeft dit alternatief als nadeel, dat
de havengebieden van Hengelo en Enschede niet meer
rechtstreeks aan het kanaal aangesloten zijn.

Nog zuidelijker ligt tracé 5. Het volgt eerst tracé 4 maar
loopt dan zowel zuidelijk van Boekelo als het Rutbeek en



het natuurgebied Groot Brunink. Tracé 6 sluit hier vanaf
de aansluiting bij Goor op aan.

26
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Studie gemeente Enschede alternatieve tracés Rijkswegen en TMK 1972

TMK in relatie met ontwikkeling E.E.G

Door de Provincie Overijssel wordt in 1972 een Nota
uitgegeven naar aanleiding van de verwachte
ontwikkelingen in de E.E.G. tot 1985. Men verwacht dat
de kansen voor vestiging van bedrijven aan het
Twentekanaal worden vergroot als de verbinding richting
Duitsland er alsnog zal komen.

Uit een verslag van de ambtelijke top van Enschede met
Rijkswaterstaat over diverse projecten in relatie met de
aanleg van RW35, blijkt, dat de reservering voor TMK in
stand moet blijven.

In een in 1974 opgestelde Nota door Rijkswaterstaat
worden bovenstaande stappen summier besproken en
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geanalyseerd. Men constateert grote ruimtelijke
problemen bij de aanleg van het kanaal ten zuiden van
Enschede, doordat inmiddels de gereserveerde zone ook
is aangewezen voor het tracé van de RW 35. Daarnaast
verwacht men door de diepe ingraving van het kanaal ook
veel civieltechnische problemen. Er zijn ook positieve
argumenten, zoals een kortere (Europese) vaarverbinding
en een alternatief voor het steeds drukkere vaarverkeer
op de Rijn.

Uiteindelijk ziet men het TMK echter niet als een haalbare
zaak. In de herziening van het streekplan Twente 1983
komt de verbinding TMK via Enschede niet meer voor
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Twenthe-Mittellandkanaal ontbrekende schakel

In 1993 wordt na de val van de muur de draad weer
opgepakt en werd een studie naar de mogelijkheid voor
een verbinding Twentekanaal- Mittellandkanaal
opgesteld. De aanleiding is de val van de muur en de
verwachte uitbreiding van de Europese Gemeenschap
met de Oost-Europese landen. Nu met meerdere opties,
diverse varianten met de verbinding via kanaal Almelo-
Nordhorn. Eén van de opties is nog steeds het tracé ten
zuiden van Enschede.

Uit het tussenbericht blijkt hoe serieus de studie is
opgepakt. Er wordt deze keer uitgebreid overleg gevoerd
met de Duitse overheid, die eenzelfde studie op eigen
grondgebied uitvoert. Op basis van dat onderzoek waren
er al voorlopige afspraken gemaakt over de plekken waar
de grens zou worden overschreden en over de
verschillende alternatieven. Aan beide zijden van de grens
gelden dezelfde uitgangspunten voor het
effectenonderzoek.

In de vervolgstudie TMK 1994 worden de voor en tegens

van de verschillende tracés verder tegen het licht
31

gehouden en wordt aangekondigd, dat men na intensief
overleg met Duitsland in 1995 met definitieve conclusies
zal komen. Voorlopig constateert men wel, dat de
prognoses over het kanaal aanzienlijk zullen zijn en dat
daarmee de aanleg van de verbinding te rechtvaardigen
zullen zijn. De geschatte kosten, 1,5 to 2 miljard gulden
zijn echter dermate hoog, dat een kosten-baten analyse
niet leidt tot een haalbare exploitatie.

Geconstateerd is ook, dat de studie nog geen rekening
houdt met milieueffecten. Daartegenover staat de
mogelijkheid van het niet ingecalculeerde belang van de
economische ontwikkeling van de Regio en andere
strategische soms multinationale overwegingen, die een
rol kunnen spelen bij de besluitvorming.

Een uitgebreide analyse van de in het verleden gemaakte
rapporten is de actualisatie kosten-batenanalyse TMK
2004, waarbij de recente cijfers naast die uit het rapport
uit 1993 worden gelegd. Het was niet haalbaar en het
wordt ook niet haalbaar.



Na meer dan 60 jaar discussie heeft Enschede met de realisatie van Het Zwering, Ruwenbos, Eikendaal, Stroinkslanden-
Noord en Het Diekman er dan ook definitief een streep door gehaald.

Jan Astrego
November 2020

Bronnen: Archief Rijkswaterstaat, Stadsarchief Enschede, HCO Zwolle, Gelders Archief, Nationaal Archief, Google.
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De zone ruim 40 jaar vrijgehouden voor TMK is in Enschede anno 2020 volgebouwd

‘Foute’ Wentholt heeft de stadsuitbreiding van Enschede bepaald
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De opdracht in 1941 van de directeur generaal van
Rijkswaterstaat dr.ir.Ludolph Reinier Wentholt (1885-
1946) de verbinding tussen de Twentekanalen en het
Mittellandkanaal te onderzoeken blijkt in een later
stadium in hoge mate de stadsuitbreiding ten zuiden van
Enschede te hebben bepaald.

Wentholt studeerde na zijn middelbare school civiele
techniek in Delft. Direct na zijn afstuderen trad hij in
dienst van Rijkswaterstaat van waaruit hij zijn proefschrift
maakte over de kustverdediging. Tijdens zijn loopbaan,
waarbij hij verschillende rangen doorliep, viel hij op
doordat hij de problematiek van de
waterstaatsvraagstukken vooral in een wijder verband
zag. Zo kreeg hijin 1926 de opdracht om de
mogelijkheden te bestuderen van een nieuwe
scheepvaarverbinding tussen Amsterdam en de Boven-
Rijn, het huidige drukbevaren Amsterdam-Rijnkanaal.

Van 1928-1935 was Wentholt hoofd van de dienst voor de
aanleg van de Twenthekanalen als opvolger van
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ir.C.W.Lely. Hij werd daarna opgenomen in de
hoofddirectie en belast met de wegenverbetering en
wegenaanleg. Onder zijn leiding werd de wegenaanleg
met kracht bevorderd. Hiervoor bestudeerde hij oa de
bouwmethode van de Reichsautobahnen in Duitsland. Het
tweede Rijkswegenplan van 1935 is vooral dankzij zijn

bemoeienis tot stand gebracht.

In maart 1940, dus vlak voor de inval van de Duitsers,
werd Wentholt benoemd tot directeur-generaal van
Rijkswaterstaat.

Bij Rijkswaterstaat was bijna direct na de inval door de
Duitsers een commissaris aangesteld, die erop toe moest
zien, dat de belangen van de bezetter goed werden
behartigd binnen de organisatie. Deze supervisor, Dr.Bolle
bleek tot een zodanig goede relatie met Wentholt en zijn
organisatie in staat te zijn, dat de minister Fischbock het
niet nodig achtte verdere aanpassingen toe te passen om
deze naar zijn hand te zetten. Minister Fischbock had de
taak de Nederlandse handel en de industrie aan het
Duitse systeem aan te passen en was daarnaast
aangesteld om de ‘Arisierung’ tot stand te brengen.



Fischbock en Seys-Inquart
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Het verslag van Wentholt over de dagelijkse gang van
zaken in de periode 1940-1943, zoals die in het Nationaal
archief aanwezig is dan ook doordesemd met adviezen en
aanbevelingen van dr.Bolle. Met name als het gaat om
bemoeienissen van Duitse zijde. Zelfs wordt Bolle
ingeschakeld bij een discussie over de weigering van
collega ir. De Wijkerslooth om de ‘jodenverklaring’, zoals
hij dat noemt te ondertekenen. Wentholt was een
tegenstander van deze weigering, omdat dat tot een
oneervol ontslag zou leiden van De Wijkerslooth en

daarmee zijn organisatie in de war zou sturen.

Uit documenten blijkt ook dat tijdens zijn directoraat op
verschillende plekken in het land gebruik is gemaakt van
een door de bezetter ingestelde onteigeningsregeling van
Joods agrarisch erfgoed ten behoeve van Rijkswaterstaat.
Ook werden de instructies van de bezetter, zoals die te
vinden zijn in het dossier van de Twentekanalen uit 1941
voor het ontslag van Joodse werknemers loyaal
opgevolgd.



Uit frustratie tegen zijn latere gedrag werd hij in 1943
door Seijs-Inquart persoonlijk aan de kant geschoven. In
1944 werd hij gearresteerd en ondergebracht in het
gijzelaarsverblijf St.Michielsgestel tezamen met oa Willem
Drees. Via kamp Vught, kamp Amersfoort belandde hij
uiteindelijk in de Scheveningse gevangenis. Het is de
bedoeling, dat Wentholt tzt aan het namenmonument
wordt toegevoegd. Volgens het boek over de gijzelaars
‘Het gezicht van St. Michielsgestel’ waar de gevangen een
betrekkelijk comfortabel regiem hadden, werd men daar
pas geconfronteerd met de werkelijkheid van het
misdadige Nazi regiem.

Na de bevrijding werd hij weer in zijn functie hersteld,
maar kreeg om gezondheidsredenen na korte tijd ontslag
en stierfin 1946. De Almelose Wentholtstraat is naar hem

vernoemd.

Volgens zijn persoonsbeschrijving toonde Wentholt als
persoon en als ambtenaar een grote integriteit en morele
moed ten overstaan van de bezetter wat zich oa vertaalde
in bescherming van zijn ambtenaren tegen de
Arbeidseinsatz. Zeker in de eerste jaren van zijn
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directoraat kunnen daarbij vraagtekens worden gezet. Hij
toonde zich vooral een zeer loyaal ambtenaar richting de
bezetter. Al moet dat natuurlijk ook vanuit de optiek van

die tijd worden bezien.



Zum Gelettl

ax vorliegende Buch stelll sich die Aufgabe, oua r!ﬂ“ .!ﬂf(‘ﬁ'j'lt“:'j?!
_D.-!.g'r J".'n.".rr..h-'r'r.l'u gy cles Mol 840 zu zeigen, welche J'.r!l'm!vl.'.i-‘flln? Irr
Niederlande, die vinst ein Teil des Deutechen Reiches waren uned die im
Jahre F648 ihre staatiliche Selbstandigkeit erlangten, seither genommern
haben und wie sie hierbei doch immer die Verbindung mit Deutschland

anfrecht erhielten. s
Aws der Darstellung dieses geschichitichen Vorganges wrird dewtlic,

dag sich die Nicderlande nicht aus einer separatistisehen Grundeinstel-
lung absichilich vom Reich trennten, sondern, daf es vor aflem das
Uneerstindnis der deutschen Fiirsten filr den Kampf der Niederlinder

wm ikre geistige und vitkische Art war, das den inneren Bruch der

Niederfande mit dem Reich zur Folge hatte.

Abver Bindungen jeder Art auf allen Gebieten des kulturellen und wirl-

schaftlichen Lebens bestelen nwischen beiden germanischen Vilkern

und ifre Kultur hat sieh nie so weit von ihrer gemeinsamen Wurzel

entfernt, daf nicht jederzedl ihre blutbedingte Gemeinschaft erkenn-
bar wnire.

Auf -::‘:'r:-sr:n vorhandenen Gemeinsambkeiten aufzubauen und auf die
gemeinsame Wurzel zurdekgehend, im Rahmen der europdischen Neu-
ordning neue Gemeinsambeiten zu schaffen, ist die in diesem Raum
y-r;rrm:AufgaL:re. Wenn dieses Buch einen Beitrag bietet, die seit jeher
bestehenden Bindungen zw stéirken und die im Louf der letzten 300
Jahire au_.'_'g-crr'lr:-'h‘ﬂm Frennungsmeanern abzubauen, dann hat ez seine
?:ﬁmr !;1 ;J;nc der gegebenen Zielsetzung erfilll.

[ e, dafl Deutsche und Niederldn i
Miglichkeit, alte und neue Wege des yf;:r:ﬁt;i:?’:ﬁ:ﬂ?;gng:f:fi-"en
men zu lern 7 T
e en, reichlich Gebrauch machen und so den Weg zueinander

Den Haag, den 23, Juni 1941,

Voorwoord Seys-Inquard Die Niederlande im Umbruch der Zeiten
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Ten nadele van zijn optreden moet vooral worden
genoemd zijn bijdrage in 1941 aan het als nazi-
propaganda bestempelde boek ‘Die Niederlande im
Umbruch der Zeiten’, waarbij het voorwoord door Seys-
Inquart werd geschreven door Max du Prel de directeur
van propagandabureau van de Nazi’s uit Berlijn en met
een bijdrage van oa de SSers Rauter en Ispert.In zijn
aanwezigheid werd het boek gepresenteerd tijdens een
propagandabijeenkomst in het Kurhaus in Scheveningen.

Goed of fout. Feit is wel, dat zonder de inzet van
Wentholt de plannen voor het doortrekken van het
Twentekanaal richting Duitsland er waarschijnlijk niet
waren geweest; de naoorlogse plannenmakers er niet
door geinspireerd waren geweest en dus de
stadsuitbreiding er in zuidelijke richting waarschijnlijk niet
zo had uitgezien.
Minister Fischbock overigens wist onder een valse naam
met hulp van de organisatie ODESSA te ontsnappen naar
Argentinié. In 1957 viel hij onder Oostenrijkse amnestie
regeling en ontsnapte daardoor aan strafvervolging.
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Onteigening Joods agrarisch eigendom 1941 uit Gelders Archief no 881

Bronnen: Nationaal Archief, Historisch Centrum Overijssel Deventer, Gelders Archief, Wikipedia, Het Gezicht van Gestel/
Gijzelaars van Beekvliet door Yve de Vries, Huygens.knaw /Biografisch Woordenboek van Nederland
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