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Onderwerp

Voortgang aanbesteding vervoer HSL—Zuxd

Geachte voorzitter,

Ik kan u meedelen - mede: namens -mijn ambtsgenootvan Flnanaen en op advies van de
Adviesraad Vervoer HSL-Zuid - dat tk-6p:6 juli 2001 ‘een Memorandum of
Understanding (MoU) heb getekend met het consortium NS/KLM azngaande het ver-
voer over de HSL-Zuid. Het doel van het MoUis kart gezegd am de hoofdliinen van het
te sluiten contract vast te leggen: de te contracteren prestatle en de daarbij behorende
pris. :

Proces en planning

Bij brief van 15 juni 2001 (kenmerk DGP/HSL-Z/223280) heb Ik u gerneld dat ik in di-
recte onderhandeling getreden ben met:het consortium NS/KLM met het doel een ver-
voerscontract te sluiten, Het consortium:NS/KLM, in sarnenweriang met National
Express, kreeg daarmee de status van ‘prefeired tenderer’. Het consortium
CGEA/CanneXXion/S] is gedurende de ondérhandelingen In de wachtkamer geplaatst.
Nu ik op hoofdlijnen overeenstemming heb bereikt over de inhoud van het te sluiten
contract met het consortium wordt de kans steeds Keiner dat de deur van-de wacht-
kamer open gaat. In het Mo is de mogelijkheid daartoe overigens wel opgenomen.

Tevens Is een bindende arbitrageregeling a.fgespruken in het geval van verschillen van
inzicht tussen Staat en vervoerder,

De afronding van het HSL-Zuid- vervoerscontract za.l op 12, oktober geschieden. De Staat
heeft het recht om de termijn van 12 oktaber te veﬂengen ‘et éen maximum van 2
maanden. Twee maanden na de ondertekening dient de‘Staat haar formele goedkeuring
te geven aan het contract, In de periode tussen nuen 12 cktober heeft de vervoerder de
mogelijkheid om te spreken met haar internationalé partners (NMBS en SNCF) en de
materieelleveranciers. Voor deze partijen Is op dit moment ook duidelijk dat met het
consortium exclusieve onderhandelingen worden gevoerd Uiteraard wordt in deze
periode ook gewerkt aan het te sluiten contract. -

Pastbus 20901 2500 EX Den Haag Telefopn 070 3516171
Plesmanweg 1-6 ) Telefax 070 351 6666 :

Bareikbear met tramin 1 en 9 en wq»zzwmcs
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Het vervoer o '

Voor ik in ga op de afspraken dxem het- MuU zqn gemaakt wil ik de kenmerken va.n het
vervoersprodukt in uw herinnering roepesn, . -

Met het vervoer over de HSL-Zuld infrastructuur verkn;gt de reiziger een extra keuze-
mogelijiheid: afhankelijk van zijn herkomst en bsbemming heeft hij de keuze uit vervoer
in de HSL, vervoer over tiet hoofdrailnet, dé auto, het viiegtiig en de bus. De vervoerder
zal Zljn prijzen en diensten zodanig differentiéren-dat veel reizigers voor de HSL-Zuid

2ullen kiezen. De concurrentie: tussen deze vetvoersmodalltetten beperkt de tariefruimte
van de HSL-Zuid vervoerder.

- Het vervoer over de HSL is een hoogwaardlg produkt, zowel door frequentie, snetheid

en qua serviceniveau voor de reiziger. De reistijd van Amsterdam CS naar Rotterdam zal
maximaal 35 minuten bedragen, van Amsterdam naar Brussel-Zuid 93 minuten en van
Amsterdam naar Parijs 183 minuten. Hiermee wordt een flinke verkorting van de reistijd
binnen de Randstad en intemationaal gerealiseerd, waarmee het HSL-vervoer de con-
currentie met de auto en de luchtvaart aankan.

De afspraken met het consortium : :

De rechten voor het vervoer over de HSL-Zuld worden verleend voor een penode van
15 jaar, De Staat is daarbij verantwoordelukﬁmmr de beschlkbaarhmd van de infrastruc-
tuur en de daarbij behorende capaciteit. Hét consortium is verantwoordelijk voor de te
leveren diensten en de financiéle vergoeding aan de Staat.

Het volgende bednenmgspatroon zal worden geboden
e  Er wordt zes keer per uur per richting ¢ een tremdlenst tussen.Amsterdam en
Rotterdam verzargd (96 treindiensten per dag). te weten. .
» 32 internationale treindiensten van Amstem‘am niagr Brussel, waarvan er naar
verwachting 16 doorrijden naar Parijs
* 64 binnenlandse treindiensten:
¢ 32 keer per dag per richting een binnenlandse shutﬂe tussen Amsterdam en
Rotterdam en
0 32 keer per richting per dag een treindienst van Amsterdam naar Breda.
*» Vier keer per dag wordt een treindienst tussen Den Haag en Brussel verzorgd.
e Het consortium onderzoekt met Zijn Belgische collega s met welke frequentie en
welke stops de verbinding Breda-Brussel tot stand komt.

Partijen onderzoeken of en op welke wujze vacrdelen zl]n te realiseren om treindiensten
via onder andere Breda op het hoofdrailnet te verzorgen.: Uitgangspunten hierbij zijn dat
hieraan in ieder geval transparante overeenikomsten tussen de vervoerder op het
hoofdrailnet en het consortium ten grondslag moeten liggen, dat deze overeenkomsten

per verbinding worden gesloten en dat de Staat (beletds)vrljheld heeft bjj
(heryaanbesteding van de HSL-Zuid.

De realisatie van dit volledige bedlemngspahoon kan vig een ingroeitraject tot stand
komen vanaf volledige ter beschiklcngstellmg van de infrastructuur.

. berad
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Financidle afspraken '

Het consartium heeft een bieding uitgebracht voor het vervaer.over de HSL-Ziid die
voldoet aan de financiéle normen die gesteld‘.zqn in de Flanologische Kembesllssmg en
de Invitiation to Tender. in het MoU is een klein aa.ntal onderwerpen geldentificeerd die
nog In beperkte mate tot een aanpassing van het ﬁnandéSe bod kunnen leiden. U kunt
daarbij denken aan maatregelen ter vermmderlng van het restwaarderisico van materieel
en afspraken tussen de vervoerder en de mfra.prowder die leiden tot-een afname van de

integrale kosten.

Toellchting op de gesioten voor-overeenkomst

De kwaliteit van het aangeboden vervoer bepaalt de: wmstgevendheld van het op te

richten bedrijf. Omdat de vervoerder vee! treinen zakinzetten over de HSL-Zuid en een

vaste financiéle bijdrage aan de Staat moet betalen, zal de vervoerder zijn uiterste best
doen om een graot aantal reizigers aan te trekken, Een goede. kwalitelt voor de reiziger is
daar een essentieel onderdeel van. Dit is ook verwerkt in het business plan dat het con-
sortium heeft ingediend. In het Mol zijn verschillende kwaliteitsaspecten benoemd, die

i fijn zijn met het business plan en die in het vervoerscontract zullen worden Uitgewerkt:

s enerzijds door reserveringen en anderzijds door de combinatie van materieelinzet en
tariefdifferentiatie zal, zelfs in de sp|ts een zeer hoge zitplaatskans worden gebo-
den;

s over de voor de punctualiteit releva.nte werkprocessen zullen heldere afspraken
worden gemaakt, zodat de reiziger uit kén gaan'van een hoge punctuaiteit;

s wanneer de chipcard OV is gemtmduceerd zal de verkoop en distributie van trein-
kaartjes hierap zijn gebaseerd, waarbij uiteraard voomemngen worden getroffen
voor buitenlandse HSL-reizigers; :

» erzal een klantvriendelijke compensatietegeling worden getroffen voor reizigers die
te maken hebben met vertragtngen,

e de treinen zullen toegankelijk zijn voor mensen met .een functiebeperking, conform
de richtlijnen voor hogesnelheldsvervoer van de Europese Unie; ook de inrichting
van de treinen zal aan de modeme-eisen van toegankeljkheid voldoen; -

» het consortium stelt zich ten doel-een vexllge ormigeving te credren voor de reiziger
en personeel en zal de inrichting van en:de service in de trein daaraan aanpassen;

» et consortium zal de klanttevredenhend onderzoeken en hierover de consumenten-
arganisaties in het LOCOV mformeren

De relatie met de overige 5poordosslels P

Bij de aanbesteding van het vervoer over deiHSL-Zuld- worden :meerjarige rechten ver-
leend. Het contract heeft een looptijd van 15 jaar, de: bl;behorende infrastructurele capa-
citeit dient door de Staat te worden gegara.ndeerd inde aanbestedmgsprocedure heb-
ben de biedende consortia kennis genomen.van de mdlenmg van.de Wetsvoorstellen
Spoorwegwet en Concessiewet door de- regenng bij: het pariement. De uitgangspunten
die in deze wetsvoorstellen zijn gehanteerd zijn verdiscanteerd in de biedingen. Het
betreft hier met name de introductie van concessies (exclusieve rechten op binnenlands
openbaar vervoer) en de meerjarige capacitéitstoewijzing.

F.a37484
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Momenteel bezin ik mij op de Wetsvoorstellea Spoerwegwet en: Cancss:ewet ﬁe ,
uitgestelde inwerkingtreding is. niet-van directs invioed op de'
voor de HSL-Zuid. Het is echter van belang da.’c de bovengenoemde ultgrmgspunten
worden gerealiseerd.

Hoogachtend, L
L R
DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT, - Lot b

luiting: van het contract

. a4 a4






AFSCHRIFT

Ministerie van Verkeer en Waterstaat

KOPIE BESTEMD VOOR:
dhr. drs C.J.M. Roovers
voorz. Eerste Kamer der
Staten-Generaal

Aan BSG dhr. Herrie

de voorzitter van de Tweede Kamer der

Staten-Generaal

Binnenhof 4

2513 AA DEN HAAG

Contactpersoon Doorkiesnummer
Datum Bijlage(n)

15 juni 2001 -

Ons kenmerk Uw kenmerk
DGP/HSL-2/223280

Onderwerp

Voortgang aanbesteding vervoer HSL-Zuid.

Geachte voorzitter,

Mede namens de minister van Financién deel ik u mee dat wij op 2 mei jongstleden drie

biedingen binnengekregen voor het vervoer over de HSL-Zuid, te weten DB/Arriva,
CGEA/ConneXXion/SJ) en NS/KLM.

De drie biedingen zijn de afgelopen weken door interne en externe experts op
onafhankelijke wijze becordeeld. Op basis van deze beoordelingen, juridische adviezen
en advies van de Adviesraad Vervoer HSL-Zuid hebben wij besloten het
aanbestedingsproces in de volgende fase te brengen. Concreet betekent dit dat één
partij wordt afgewezen, te weten het consortium Deutsche Bahn/Arriva. Met de indiener
van het beste bod, het consortium NS/KLM, zal direct onderhandeld worden met het
oogmerk een vervoerscontract te sluiten. De derde partij, het consortium

CGEA/ConneXXion/S) zal gedurende deze onderhandelingen in de wachtkamer
geplaatst worden.

Wij kunnen uiteraard, gezien deze fase van het aanbestedingsproces, geen nadere

mededelingen doen over de inhoud van onze overwegingen. In het najaar verwachten
wij u nader te kunnen informeren,

Hoogachtend,

DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT,

T.-Nete

Postbus 20901 2500 EX Den Haag Telefoon 070 351 6171
Piesmanweg 1-6 Telefax 070 351 6666



—

Aan

de voorzitter van de Tweede Kamer
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Binnenhof 4

2513 AA DEN HAAG

Ministerie van Verkeer en Waterstaa

KOPIE BESTEMD VOOR:

Bibliotheek

DCO

PuVo (DCO)

BSG dhr. Herrie s
Secr. Alg. Knd.

dhr. drs C.J.M. Roovers

voorz. Eerste Kamer der

Staten-Generaal

E. Bours E 00.21

Ramon Motshagen .
Contactpersoon Doorkiesnummer
Datum Bijlage(n)
12 oktober 2001 1
Ons kenmerk Uw kenmerk
HKW/UP/2001/9358 -
Onderwerp

Negende voortgangsrapportage HSL-Zuid.

Geachte voorzitter,

Ter informatie stuur ik u bijgaand het negende voortgangsrapport HSL-Zuid, conform
de procedureregeling ‘Grote projecten’.

Deze voortgangsrapportage heeft betrekking'op de periode 1 januari 2001 tot
1 juli 2001.

in de maanden juli en augustus hebben enkele wijzigingen plaatsgevonden op de
planning van de Hogesnelheidslijn-Zuid. Ondanks het feit dat deze informatie buiten de
rapportageperiode valt, wil ik u door de importantie ervan deze ontwikkeling niet
onthouden.

Als gevolg van de langdurige onderhandelingen met de aannemerscombinaties van de
onderbouw, de vertragingen die opgelopen zijn bij de vergunningverlening en
grondverwerving en de aanpassing die ik 21 juni jongstleden tijdens het algemeen
overleg met de vaste kamercommissie Verkeer & Waterstaat heb toegezegd met
betrekking tot de halfverdiepte open bak ter hoogte van Bergschenhoek, komt de datum
van het commercieel in gebruik nemen van de HSL-Zuid onder druk te staan.

Om grote vertragingskosten en claims van de Infraprovider te minimaliseren heb ik
besloten om gebruik te maken van de contractuele optie om de opieverdatum van de
Infraprovider met negen maanden te verschuiven. Daarnaast ben ik voornemens om bij
een aantal onderbouwcontracten de contractuele mijlpalen opnieuw vast te stellen die
binnen de ontstane ruimte van de Infraprovider passen.Tenslotte ben ik voornemens een

Telefoon 070 - 351 61 71
Telefax 070 ~ 351 65 00

Postbus 20901, 2500 EX Den Haag
Bezoekadres Plesmanweg 1-6
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tijdsvoorziening op te nemen in het nog te sluiten Vervoerscontract die analoog is aan
het contract met de Infraprovider.

Resultaat van dit alles is dat het nog te vroeg is om vast te stellen dat de in
(commercieel) gebruikname van de HSL-Zuid met negen maanden wordt vertraagd, al
ontken ik niet dat de oorspronkelijke oplevertermijn nog moeilijk haalbaar is .

De nog te realiseren optie in het Vervoerscontract, de herdefiniéring van de mijlpalen

van de onderbouwcontracten, en het benutten van de “vrije ruimtes” door de

Infraprovider de komende tijd zullen tot een realistische prognose van de ingebruikname
datum moeten leiden.

Hoogachtend,

DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT,

T. Netu v

|AFSCHRIFT
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Samenvatting

Met het consortium Infraspeed hebben de
ministers van Financién en Verkeer en
Waterstaat in mei het grootste PPS-contract
gesloten uit de geschiedenis van publiek-
private samenwerking in Nederland. Het
infraprovidercontract omvat de leverantie van
onder meer de spoortechnische bovenbouw
van de HSL-Zuid en de zorg voor het totale
onderhoud van de HSL-infrastructuur.

Op het gebied van de aanbesteding van de
vervoersconcessie voor de HSL-Zuid hebben
de ministers van Financién en Verkeer en
Waterstaat na uitvoerige beoordeling van
de ontvangen biedingen besloten onder-
handelingen te starten met het consortium
NS/KLM/National Express.

Naar verwachting kunnen deze gesprekken
in het najaar leiden tot contractonderteke-
ning.

Met aannemerscombinatie Infrarail is een
contract gesioten voor de bouw van de
aansiuitingen van de HSL-Zuid op het
bestaande spoor bij Hoofddorp, tussen

Rotterdam Lombardijen en de Willemsspoor-

tunnel, tussen Zevenbergschen Hoek en de
Mark en bij Breda.

Inmiddels zijn vrijwel alle gronden voor de
HSL-Zuid, de A16 en de A4 beschikbaar,
evenals een groot deel van de grond die
nodig is voor de natuurcompensatie. Op
enkele plaatsen is een onteigening in proce-
dure.

De daadwerkelijke aanieg van de HSL is in de
eerste helft van 2001 over het volledige tracé
zichtbaar geworden in het landschap.
Werkwegen zijn langs het tracé aangelegd,
bouwketen en directieverblijven zijn ingericht
en met het maken van bouwkuipen voor de
grotere bouwwerken is een aanvang gemaakt.

De verantwoordelijkheid voor de vormgeving
van de HSL-Zuid is na de ondertekening van
de contracten met de civiele aannemers inte-
graal overgedragen aan de verschillende
aannemerscombinaties. De centrale organi-
satie van de opdrachtnemers heeft een voor-
stel voorbereid en voert daarover overleg met
de centrale welstandscommissie HSL-Zuid.
Dit heeft in de rapportageperiode geleid tot
gezamenlijke vaststelling van het Masterplan
Vormgeving HSL-Zuid. Uitgangspunten voor
ontwerp van in het oog springende delen van
de spoorlijn zijn daarin uitgewerkt. Eenheid
van vormgeving door heel Nederland en het
niet wegstoppen van de HSL zijn twee
belangrijke kenmerken. De voornaamste
zichtbare uitwerking daarvan is een door-
lopend metalen randelement waaraan de
spoorlijn over vrijwel het volledige tracé
herkenbaar zal zijn. Ook de olijfvormige
kolommen die in een vaststaande onderlinge
verhouding de vele HSL-viaducten onder-
steunen zullen door het hele land gelijk zijn.
Die herkenbaarheid geldt na de oplevering
van de betonnen onderbouw ook voor de
masten die de bovenleiding gaan dragen.
Met deze uitgangspunten krijgt de HSL-Zuid
de gewenste internationale uitstraling. '

De centrale organisatie van de civiele
opdrachtnemers, de Projectorganisatie en de
centrale welstandscommissie HSL-Zuid
hebben gezamenlijk het Masterplan
Vormgeving HSL-Zuid vastgesteld. De
uitgangspunten voor het ontwerp van in het
oog springende delen van de spoorlijn zijn
daarin uitgewerkt. Daarmee is de weg vrij
gemaakt om bij gemeenten bouwaanvragen
in te dienen voor deze kunstwerken.



nadruk ligt echter op de aanleg van de lijn in
het Develgebied en de Hoeksche Waard en de
bouw van de tunnels onder de OQude Maas en
de Dordtsche Kil en de nieuwe HSL-brug over
het Hollandsch Diep. Bezoekersaantallen en
aanvragen voor groepshezoeken geven aan
dat het centrum in een behoefte voorziet.

in Rotterdam heeft de Projectorganisatie
aansluiting gezocht en gevonden bij de
projecten Randstadrail en Rotterdam
Centraal. Onder de naam Infracentrum
Rotterdam is in de directe omgeving van het
Centraal Station een gezamenlijk informatie-
centrum ingericht. De drie projecten zullen de
komende jaren in en om Rotterdam voor veel
veranderingen zorgen. Deelnemende partijen
in de drie projectorganisaties zijn van mening
dat omwonenden daarover integraal geinfor-
meerd dienen te worden. Het gezamenlijke
informatiecentrum is daar een uitvloeisel van.
Het Projectbureau Zuid-Holland Midden van
de HSL-Zuid verzorgt in het Infracentrum een
HSL-presentatie die zowel het totale project
belicht als veel nadruk legt op de situatie
noordelijk en zuidelijk van Rotterdam. Ook
de werkzaamheden die noodzakelijk zijn om
de HSL op het bestaande spoor aan te
sluiten, worden in het centrum toegelicht
Naast het werkterrein voor de boortunnel
onder het Groene Hart in de nabijheid van
Leiderdorp is in de eerste helft van 2001 het
HSL-A4 informatiecentrum verrezen

Kaart van Europa met hogesnelheidsnetwerk in 2010.

Opening ervan voor publiek staat gepland
voor de herfst als ook de officiéle ingebruik-
stelling van de tunnelboormachine plaats-
vindt. In het informatiecentrum wordt
gandacht geschonken aan alle aspecten van
de HSL-Zuid, zowel op het gebied van
vervoer als bouwtechniek als ook op nationale
en internationale effecten. Ook de verbreding
van de autosnelweg A4 langs het HSL-tracé
komt ruimschoots aan bod evenals de wijze
waarop de nieuwe infrastructuur wordt inge-
past in het landschap.

Jongerencommunicatie

Het onderwijsprogramma voor basis- en
middelbare scholen "Highspeed' verheugt zich
in telkens groeiende belangstelling van leer-
lingen en docenten. Zowel in Zuid-Holland
als in Noord-Brabant maken diverse scholen
uit het basis- en voortgezet onderwijs gebruik
van het HSL-lesprogramma. Op een speelse
en moderne wijze maken jongeren kennis met
een project dat hun directe leefomgeving
veelal ingrijpend verandert.

Aan het schriftelijke materiaal is voor het
voortgezet onderwijs een digitale component
toegevoegd. Via internet en de speciale
HSL-website voor jongeren zijn dossiers
toegankelijk gemaakt waar de leerlingen

mee kunnen werken en informatie uit

kunnen halen. Bovendien zijn op vaste tijden
projectmedewerkers van de HSL-organisatie
beschikbaar om via E-mail vragen van
leerlingen te beantwoorden.



en treinen te kunnen faciliteren, inclusief

bruggen, viaducten, tunnels en een aquaduct.

Voor de aansluitingen op en aanpassing van
bestaande spoorlijnen en -systemen die aan
de HSL-Zuid gerelateerd zijn, is een apart
contract gesloten.

Voor de realisering van het niet-civiele deel
van de infrastructuur - de spoortechnische
bovenbouw - is een overeenkomst gesloten
met een Infraprovider. Op basis van een
contractperiode van 25 jaar na oplevering
van de beschikbare spoorlijn draagt dit
particuliere spoorbedrijf binnen met de Staat
overeengekomen contractuele kaders zorg
voor het ontwerp, de bouw, het onderhoud
en de financiering van de spoortechnische
bovenbouw. Daaronder vallen onder meer de
spoor-, energie- en beveiligingssystemen
alsmede de geluidswerende voorzieningen.
De civiel-technische onderbouw van de HSL-
Zuid realiseert de overheid in eigen beheer.
Na oplevering komt het onderhoud daarvan
in handen van de Infraprovider.

De aanleg van de HSL is in de eerste helft
van 2001 over het volledige tracé zichtbaar
geworden in het landschap. Waar nodig zijn
bomen gerooid, gebouwen en viaducten
gesloopt en kabels en leidingen ten behoeve
van openbare nutsvoorzieningen omgelegd.
De aannemerscombinaties in de verschillende
regio’s hebben vrijwel langs de gehele baan
werkwegen aangelegd zodat de lokale
infrastructuur niet of nauwelijks belast wordt
door werkverkeer. Ook tijdelijke loskades
voor zwaar materieel of aan- en afvoer van
bouwmateriaal spelen daar een belangrijke
rol in. Op verschillende plaatsen langs de lijn
hebben de bouwcombinaties bouwketen
geplaatst nabij de werkterreinen die men
heeft ingericht. Met grondwerk en het maken
van bouwkuipen is een voortvarend begin

gemaakt.

Noordelijk Holland

Het besluit de HSL-kruising met de A4
verdiept te laten plaatsvinden heeft in de
afgelopen periode geleid tot een nieuw
ontwerp. Opdrachtgever en opdrachtnemer
hebben daarover overeenstemming bereikt.
Ook de provincie, de gemeenten Alkemade,
Jacobswoude en Leiderdorp en de ministeries
van VROM en Verkeer en Waterstaat hebben
overeenstemming bereikt over de verdeel-
sleutel voor de gezamenlijk op te brengen
46 miljoen gulden. Door het creéren van
extra functionaliteit voor de A4, waarbij het

ter plaatse mogelijk wordt om 2x4 rijstroken
aan te leggen en een betaalstrook, is de
totale raming uitgekomen op 52 min. gulden.
De extra middelen ad 6 min. gulden worden
gedekt uit het A4 project.

Voor het behoud van de historische gemaal-
functie van de Mopmolen in Rijpwetering
heeft de minister een financiéle bijdrage ter
beschikking gesteld. Samen met bijdragen
van de provincie, het waterschap, de molen-
stichting, de projectorganisatie HSL-Zuid en
een door HSL Bouwcombinatie Hollandse
Meren verleende korting op de bouwsom is
daarmee het budget toereikend om het
aanleggen van een duiker onder de A4
gelijktijdig met de HSL-werken uit te voeren.
Ter hoogte van het A4-aquaduct in de ring-
vaart om de Haarlemmermeerpolder zijn de
voorbereidende werkzaamheden gestart
voor de bouw van het naastliggende HSL-
aquaduct. De komende jaren wordt op beide
oevers tegelijk gewerkt. De ringvaart is ter
plekke versmald om de bouwkuip voor het
noordelijke, gesloten deel van het aquaduct
te kunnen bouwen. Gelijktijdig werkt de
aannemer aan de zuidelijke toerit van de
onderdoorgang voor de HSL. Wanneer beide
bouwfasen gereed zijn, vindt een volgende
bouwperiode plaats waarin aan zowel de
noordelijke toerit als aan het zuidelijke,
gesloten deel van het aguaduct gewerkt wordt.
In de directe nabijheid van het agquaduct is
een losplaats voor zand ingericht. Van
daaruit voorziet de bouwcombinatie de
werken in de Haarlemmermeerpolder van
het benodigde ophoogzand.

Boortunnel

Aan de komst van de tunnelboormachine
(TBM) is het afgelopen half jaar veel voor-
bereiding vooraf gegaan. Nadat de TBM in
de fabriek in Frankrijk met succes het test-
programma heeft doorlopen, is de grootste
tunnelboor ter wereld gedemonteerd en op
transport gezet. De aankomst ervan in de
Bospolder in de zomermaanden heeft onder
veel belangstelling plaatsgevonden. Om de
vele tonnen wegende onderdelen, die
grotendeels per binnenschip tot in de Wijde
Aa zijn getransporteerd via de weg op het
bouwterrein te kunnen krijgen moesten
verschillende verkeers(technische) maat-
regelen genomen worden. Het verstevigen
van een brug, het tijdelijk verwijderen van
verkeerslichten en het instelien van enkele
nachtelijke afsiuitingen van lokale wegen
zijn daarvan voorbeelden.



inmiddels het werk in volle gang om daar de
landhoofden voor de nieuwe brug te kunnen
bouwen.

In de Hoeksche Waard en in het Develgebied
zijn de voorbereidingen voor de aanleg van
de spoorlijn en de twee tunnels de afgelopen
maanden duidelijk zichtbaar geworden. Ter
hoogte van de buurtschap Mookhoek is een
omleiding in de dijkweg gemaakt zodat aan
de HSL-onderdoorgang gewerkt kan worden.
De Maasdamseweg is van een rotonde voor-
zien ter hoogte van de kruising met het
HSL-tracé en de werkweg. Dit om het door-
gaande verkeer zo veilig mogelijk te kunnen
afwikkelen.

Op beide oevers van de Oude Maas zijn
damwanden geheid om de bouwkuipen voor
de tunneltoeritten van de tunnel onder de
Oude Maas te kunnen bouwen. Ook op beide
oevers van de Dordtsche Kil is dit in volle
gang voor de HSL-tunnel die onder de
Dordtsche Kil en de A16 door, de brug over
het Hollandsch Diep met de Hoeksche Waard
verbindt. Beide tunnels worden gebouwd met
behulp van de afzinkmethode. De zeven
tunnelelementen die per tunnel over enige
tijd in de beide rivieren zullen worden afge-
zonken, worden gebouwd in het bouwdok in
Barendrecht.

Met de waterschappen lJsselmonde en Groote
Waard zijn in de rapportageperiode twee
objectovereenkomsten gesloten. Hierin
hebben de waterbeheerders en de Staat
afspraken vastgelegd over beheer en onderhoud
van de beide zinktunnels. Een calamiteitenre-
geling en afspraken over nadeelcompensatie
maken ook deel uit van de overeenkomst. De
noordelijke toerit van de tunnel onder de
Oude Maas wordt voorzien van een beweeg-
bare waterkering die bij hoog water voorkomt
dat via de tunnel de polder vol met water
stroomt. In een later stadium wordt bezien of
een dergelijlke oplossing voor de andere
toeritten ook noodzakelijk is.

HSL-A16

Brabant Noord

Bij de autosnelweg A16 werkt de bouw-
combinatie aan de aanpassingen die nodig
zijn voor de verlegging en verbreding van de
A16. Het baanlichaam heeft de afgelopen
maanden door voortdurende grondtrans-
porten vorm gekregen, pijlers voor viaduclen
staan op enkele plekken al te wachten terwijl
elders viaducten zijn gestoopt. Lokale wegen
zijn omgeleid of buiten gebruik gesteld.

In de omgeving van Zevenbergschen Hoek
zijn voorbereidingen getroffen voor de bouw
van diverse nieuwe viaducten die de nieuwe
A16 en HSL moeten gaan overspannen.

Bij de rivier de Mark zijn de terpen voor de
landhoofden van de nieuwe brug inmiddels
aangebracht.

Op verschillende wegvakken in de A16 zijn
vanwege de werkzaamheden versmallingen
en snelheidsbeperkingen ingesteld. Het
(laten) uitvoeren van de maatregelen uit het
opgestelde verkeerscirculatieplan behoort
tot de verantwoordelijkheid van de bouw-
combinatie.

Brabant Zuid

Ook in het zuidelijk deel van West-Brabant
is de aanleg van HSL en A16 zichtbaar
geworden. Ter hoogte van knooppunt Galder
graaft de bouwcombinatie de bouwkuipen
die nodig zijn om de tunnelbak te bouwen
die de HSL ter plekke onder de A16 door-
leidt. Aan de westzijde van de huidige A16
is het baantichaam van de toekomstige A16
duidelijk zichtbaar. Voorbereidingen zijn
getroffen voor de bouw van een aantal
nieuwe viaducten.

Ter vervanging van de Valdijk, die gedurende
de bouwwerkzaamheden afgesloten zal zijn,
is ter hoogte van de Middenweg in
Prinsenbeek een tijdelijke brug over de A16
aangebracht om het verkeer de komende
jaren over de A16 en de bouwputten van de
HSL-tunnelbak naar Breda te kunnen leiden.

Projectbureau Infraprovider

Contract Management

De HSL-uitvoeringsorganisatie die zich onder
meer met het management van het contract
met de Infraprovider gaat bezighouden,
heeft zich daar de afgelopen periode onder
meer op voorbereid door simulatietrainingen
te houden.

Nu het consortium Infraspeed als infrapro-
vider is gecontracteerd, is met die partij
intensief overlegd over de meest wenselijke
vorm van samenwerking in de toekomst.
Beide partijen hebben te kennen gegeven in
elk geval in de bouwperiode in elkaars
directe nabijheid te willen werken.
Momenteel wordt gezocht naar huisvesting
zodat aan deze wens invulling gegeven kan
worden.

Daarnaast is onder leiding van IPCM overleg
gestart en zijn kennismakingsgesprekken
gevoerd met onder meer de civiele bouw-
combinaties.



verbetering van de agrarische verkaveling

ern de ontsluiting van de percelen. Daarbij
waren twintig partijen betrolkken

Tijdens het grondverwervingsproces is de
afgeicpen jaren zo'n 90 procent aangekocht
van de gronden die het Tracébesluit aanmerkt
als inpassingszone. Betrokken eigenaren
hebben deze gronden vrijwillig verkocht aan
de Staat.

lets meer dan zeven procent ofwel 36
dossiers zijn voorgedragen voor onteigening.
Tijdens de gerechtelijke procedure zijn tot op
heden nog negen zaken minnelijk geschikt.

in de 27 momenteel resterende onteigenings-
zaken is in de meeste gevallen de onteigening
reeds uitgesproken. Voor een gedeelte van de
zaken is reeds een eindvonnis voorhanden.

in de andere kwesties wordt het rapport van
de rechtbankdeskundigen afgewacht.

De nog lopende dossiers bevatten een drietal
bijzondere zaken die tot vertraging kunnen
leiden. Deze worden hier kort toegelicht.
Twee dossier vallen in het reparatie-
Tracébesluit en zijn daarmee afhankelijk van
fe uitspraak die de afdeling bestuursrecht-
spraak van de Raad van State erover doet.
Het betreft hier gronden ter hoogte van
knooppunt Princeville en de aansluiting op de
N58. In beide zaken is nog steeds minnelijk
contact waarbij getracht wordt in de onder-
handeling de gerechtelijke onteigening
alsnog te voorkomen.

Inzake de beschikbaarheid van het perceel
gelegen in de toekomstige verzorgingsplaats
aan de westzijde van de A16 wordt in de
tweede helft van het jaar uitspraak verwacht
van de Hoge Raad

Schadevergoedingsschap HSL-Zuid,

Al6 en A4

De onafhankelijke instantie voor de behande-
fing van claims op het gebied van nadeel-
compensatie en planschade, het
Schadevergoedingsschap HSL-Zuid, A16 en
A4, heeft in de verslagperiode het aantal
ontvangen verzoeken zien oplopen naar
circa 270.

Verreweg het merendeel daarvan, zo'n 250
verzoeken, is in behandeling bij één van de
regionale schadecommissies. Deze hebben

in totaal 218 hoorzittingen gehouden en

59 concept-adviezen uitgebracht aan het
dagelijks bestuur van het Schadeschap.

Het aantal definitieve adviezen dat het dage-
lijks bestuur heeft untvangen, lag aan het

eind van de verslagperiode op 35. Op 23 van

die verzoeiken heeft het bestuur inmiddels
beslist, conform het advies van de schade-
commissies. In een aantal gevallen heeft het
bestuur de besluitvorming aangehouden om
aanvullend advies in te winnen. Het betreft
hier vooral het aspect tijdelijke hinder.

Het aantal bezwaren dat door betrokkenen
tegen een beslissing van het dagelijks bestuur
is aangetekend steeg naar vier. Deze
bezwaarschriften worden behandeld door één
van de commissies van bezwaar. Er is een
bezwarencommissie voor het noordelijk en
een voor het zuidelijk deel van de HSL. Op
drie van de vier bezwaarschriften is inmiddels
een beslissing op bezwaar genomen, waarbij
er één gegrond is verklaard.

Het bestuur van het Schadeschap heeft
daarop besloten het betreffende verzoek
opnieuw ter behandeling voor te leggen aan
een schadecommissie uit een ander tracédeel.
Dit heeft tot gevolg dat de termijn voor
definitieve afwikkeling uvitloopt, doch in
overleg met betrokkene is geconcludeerd

dat bevordering van de noodzakelijke zorg-
vuldige besfuitvorming voorrang verdient.

Bij zes verzoeken tot schadevergoeding

heeft betaling van de toegekende
vergoeding plaatsgehad. In totaal is

daarmee f 226.000, - gemoeid.

Veiligheid en ARBO

In het aanbestedingsproces voor het
vervoerscontract is veel aandacht geschonken
aan veiligheid. Zo zijn de biedingen van de
partijen mede op veiligheidsaspecten uitge-
breid geévalueerd. Ook is ten behoeve van
het contract een veiligheidsspecificatie opge-
steld waarin onder meer aandacht is besteed
aan safetymanagement, aan de opstelling
door de vervoerder van een safetycase en aan
nationale en Europese eisen en voorschriften
len aanzien van reizigersvervoer per trein.
Als gevolg van de tenderprocedure voor de
levering van rollend materiee! zijn gesprekken
over veiligheidsaspecten gestart met de
diverse leveranciers van treinen. Ondanks
het stopzetien van de aanbestedingsproce-
dure met de rolling stock-leveranciers hebben
de gesprelken nog altijd plaats. Wanneer de
Staat met een vervoerder tot overeenstem-
ming over de vervoersconcessie koml, zal de
vervoerder immers bij dezelfde leveranciers
zijri treinmaterieel dienen te bestellen.
Gedurende de aanbesteding van de
Infraprovider hebben alle kandidaten als

onderdeel van het biedingproces een eerste

safetycase ingediend. Dit veiligheidsbewijs



35 Projectbeheersing

De gekozen Projectorganisatie, de doorlooptijd van

het project, het beschikbare budget, de kwaliteit en

de communicatie zijn belangrijke aspecten van het

project. Deze moeten op de juiste manier worden

beheerst, opdat het project ook daadwerkelijk

conform de gestelde eisen kan worden uitgevoerd.

3.1

Besluitvorming

Ontwerp Tracébesluit

Tracébesluit

Beroepsprocedure bij de Raad van State
Wijzigen van streek-/bestemmingsplannen
Vergunningen

Grondverwerving

Minnelijke grondverwerving

Wettelijke onteigening

Infraprovider

Voorbereidings- en consultatieproces
Aanbestedingsproces
Onderhandelingen

Gunning

Vervoer

Ontwikkelen giobale visie en plannen
Voorbereiding contractering HSL-vervoer
Contractering HSL-vervoer
Ontwikkeling beleidskader
Voorbereiding van de uitvoering
Ontwerpproces

Aanbesteding en contractering
Uitvoering en indienststelling
Rotterdam-Antwerpen

Amsterdam-Rotterdam

gerealiseerd

Planning

ir de oorspronkelijke planning voor de
HSL-Zuid was voorzien dat vervoer over de
Hogesnelheidslijn tussen Rotterdam en
Antwerpen mogelijk zou zijn per 1 juni 2005.
Voor wat betreft het noordelijk deel van de
HSL-Zuid, tussen Amsterdam en Rotterdam
was deze datum op 31 december 2005
gesteld. In de vorige voortgangsrapportage
verd reeds melding gemaakt van mogelijke

1997 1998

nog te realiseren

1999

vertragingen in het zuidelijk deel waarbij
beheersmaatregelen werden genoemd
(inbouwen van financiéle prikkels) om de
mijlpalen te halen en logistieke aanpassingen
om knelpunten te omzeilen.

Het huidige inzicht gebiedt te zeggen dat de
planning van de civiele onderbouw sterk
onder druk staat door een late start van de
aannemers veroorzaakt door fangere onder-
handelingen en ook conditioneringproblemen.
De Minister heeft tijdens het algemeen
overleg met de vaste kamercommissie V&W
op 21 juni 2001 besloten om een oplossing
te bieden voor de bezwaren die waren geuit
door het bewonersplatform 3-8 gemeenten.
De geplande ligging van de tunnelbak ter
hoogte van Bergschenhoek zou een goede
oversteekmogelijkheid voor met name gehan-
dicapten in de weg staan. De Minister heeft
een oplossing toegezegd en de kamer
gevraagd in te stemmen met minimaal 6 tot
maximaal 9 maanden vertraging dientenge-
volge. Daarnaast heeft de Minister de
Tweede Kamer gevraagd om gegeven deze

30 juni 2001

2000 2001 2002 2003 2004 2005

«——— Standlijn



Noten behorende bij Tabel 1.

1) De projectkosten worden hier excl. BTW
weergegeven. Bij najaarsnota wordt
jaarlijks, op basis van een afspraak met
het ministerie van Financién, de betaalde
BTW op railprojecten gecompenseerd
(zie regel BTW).

2) De bedragen van artikelonderdeel
03.03.04 Hoofdwegen zijn in afwijking
tot de railprojecten inclusief BTW. Het

Kosten : mutaties deze periode
(1 januari 2001 t/m 30 juni 2007)

e Kosten voor Rail personenvervoer en
Hoofdwegen
In de 8e VGR werd melding gemaakt van het
overdrachtsprotocol met betrekking tot
rijksweg A4 (bundel). Bij de ontwerpbegro-
ting 2002 wordt 429 min. gulden (prijspeil
2000) overgeheveld naar het HSL artikel.
Tevens werd in de 8e VGR melding gemaakt
van het protocol van overdracht voor de
‘Verbeterde Vorkvariant' (Rotterdam-West).
Bij de ontwerpbegroting 2002 wordt 135 min.
gulden (prijspeil 2000) overgeheveld naar
het HSL-artikel. :

e Kosten voor de Verdiepte Ligging Hoogmade
De oorspronkelijke raming voor deze extra
voorziening was geraamd op 46 min. gulden.
Op 17 oktober 2000 hebben de ministers
Pronk en Netelenbos samen met de Provincie
Zuid-Holland en de gemeenten Alkemade,
teiderdorp en Jacobswoude overeenstemming
bereikt over deze lage kruising van de HSL-
Zuid met rijksweg 4 waarbij afspraken zijn
gemaakt over de financiering ad 46 min.
gulden. Een eerste tranche wordt bij
ontwerpbegroting 2002 overgeheveld naar
het HSL-artikel, de overige middeten worden
bij Voorjaarsnota 2002 geregeld. Door het
credren van extra functionaliteit voor de A4,
waarbij het ter plaatse mogelijk wordt om
2x4 rijstroken aan te leggen en een betaal-
strook, is de totale raming uitgekomen op

52 min. gulden. De extra middelen ad. 6 min
gulden worden gedekt uit het A4 project.

e Extra kosten voor de oplossing van de
problematiek van de tunnelbak ter hoogte
van Bergschenhoek

Op 21 juni is Minister Netelenbos tijdens

het algemeen overleg met de vaste kamer-

Ministerie van Financién zal hier geen
ETW-compensatie verrichten.

Ly
N

Bij de 7e¢ Voortgangsrapportage is

7.055 min. gulden toegevoegd aan de
begroting. De kosten van voor PKB deel 3
maakten hiervan voor 710 min. onderdeel
uit. Deze kosten waren tot nu toe niet
apart zichtbaar gemaakt.

commissie Verkeer & Waterstaat tegemoet
gekomen aan de bezwaren die door het
gehandicaptenplatform 3-B gemeenten
(Bergschenhoek, Berkel en Rodenrijs en
Bleiswijk) werd aangedragen. Het platform
3-B gemeenten wilde ter hoogte van de
tunnelbak Bergschenhoek een betere over-
steekmogelijkheid (voor gehandicapten)
mogelijk maken. Op dit moment is reeds
21 min. gulden opgenomen in de ontwerp-
begroting 2002. De tijdsconsequenties voor
de Infraprovider ad 10 min. Euro zullen in
het contract met de Infraprovider worden
verwerkt.
e Kosten voor de aanleg van de bovenbouw
van de HSL-Zuid door de Infraprovider
Op 23 mei 2001 hebben de ministers
Netelenbos en Zalm en de vertegenwoordiger
van de aannemerscombinatie Infraspeed het
contract voor de aanleg van de bovenbouw
van de HSL-Zuid getekend. In de begroting
van de HSL-Zuid was voor het investerings-
deel een bedrag van fl. 1.049 min. (prijspeil
2001) gereserveerd. Deze middelen vallen
vrij waarbij 1.028 min. guiden aangewend
zal worden binnen het MIT en 21 min. gulden
zal worden aangewend voor de oplossing bij
Bergschenhoek.

e Kosten voor de buisleiding tussen
Mopmolen en haar maalgebied
De Minister heeft toegezegd een oplossing
te bieden voor de Rijnlandse Molenstichting.
Er wordt hierbij een buisleiding gerealiseerd
tussen de Mopmolen en het betreffende
maalgebied. De kosten bedragen 1,5 min.
gulden en worden voor 1,1 min. gulden
gefinancierd door de Rijnfandse Molenstichting
en voor 0,4 min. gulden door V&W waarbij
0,1 min. gedekt wordt door minderwerk op
bestaande contracten van HSL-Zuid en 0,3 min.
betaald zal worden uit het project onvoorzien.



1) Het tracébesluit is altijd uitgegaan van
een lange Boortunnelvariant. Eris in
1999 anderzocht of een korte
Boortunnelvariant mogelijk was. De
begroting is hierop mel 200 min gulden
negatiel bijgesteld. In de 6e Voortgangs-
rapportage is dit in een voetnoot gemeld
De cijfers in de voortgangsrapportage
waren hierop niet aangepast

70 Frogs een alweging gemaalkt om extra te

invesieren in de civiele onderbouw om
rodoende besparingen voor onderfiouds-
poriode le realiseren. Deze alweging
vertaalt zich i de elficiencywinsi die
serealiseerd i< bip het afsluiten van het

Infraprovidercantract

Op basis van bovenganoemde mutalies

B

534 min. gulden (up. '95) aan tegenvallers is

arn worden geconcludecrd dat er per saldo

)

gercalisecrd ten opzichte van de PRE deel 3

beoroting inciusief scopewijzigingen.

fooeer O vipding varne 5%, die met
Baime s le wojien san ect ongunstige markt
v b e anbiecieding van de cpvicle
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De overige begrotingsmutaties tussen PKB
deel 3 en deze 9e Voortgangsrapportage zijn
autonoom van aard. Het betreft hier de prijs-
ontwikkeling in de periode 1996 t/m 2001
en de tot nu toe gecompenseerde
BTW-uitgaven door het Ministerie van
Financién ad 196 min. gulden (zie tabel 1).

Voor de prijsindex van de kosten en de
dekking zijn, gebaseerd op de IBOI van het
Centraal Economisch Planbureau, de
volgende percentages door het Ministerie
van Financién vastgesteld:

1y

1995 - 1996 1,5%

1996 - 1997 275%

1997 - 1998 2,75%

-1 1,49

1998 - 1999 A% Tabel 3:

1999 - 2000 2,5% o
prijsindex

2000 - 2001 45%
percentages



Aangegane verplichtingen

Totaal Deze Totaal® Waarvanart. Waarvan art. Waarvan art.
vorige  periode 03.03.01 03.03.03 03.03.04
perioden HSL  Railpersonen Hoofdwegen
vervoer
Voorbereidingskosten1 110,0 110,0 110,0
Uitvoeringskosten’ 7.865,4 6716 8.537,0 8.206,0 331,0 Tabel 5:
Grondverwerving 704,5 -27.8 ’676,'7 676,7 aangegane verp//'chtingen
Beigié 836,9 836,9 836,9 HSL-Zuid vanaf PKB1
Totaal 9.516,8 643,8 10.160,6 9.829.6 331,0 (1991) t/m 30 juni 2001
1) Bij de 7e Voortgangsrapportage is de 2) De regel "uitvoeringskosten” voor
begroting gecompenseerd voor een bedrag voorgaande perioden is aangepast met 98
van 1.055 min. gulden (prijspeil 1999). min. gulden. Het betreft kosten gemaakt
Hierbij maakten de kosten gemaakt voor t/m 1999 voor de A16. Dit hoofdwegen-
PKB deel 3, ten bedrage van 1710 min. project is bij Voorjaarnota 2000 integraal
gulden (prijspeil 1995), onderdeel overgeheveld naar het HSL-Zuid project.
uit van de betreffende begrotingsmutatie.
in tabel 5 zijn tot en met de 8e Voort- 3) Dit bedrag is inclusief 1.041,7 min.
gangsrapportage alleen de kosten gulden aan BTW-verplichtingen. Dit
verantwoord vanaf PKB deel 3. Om de bedrag aan te betalen BTW wordt jaarlijks
“scope” vergelijkbaar te maken tussen bij najaarsnota, op basis van een afspraak
begroting en realisatie zijn de met het ministerie van Financién,
betreffende kosten onder de regel gecompenseerd door middel van een
“Voorbereidingskosten"” opgenomen. ophioging van het projectbudget.
3.2.3 Dekking
De huidige dekking van het project is in een bedrag van 85 mln. euro (circa 187 min.
tabel 5 samengevat. gulden) gereserveerd voor de HSL-Zuid. In
de Rijkshegroting is hiervan reeds 390 min.
Door de Europese Unie is tot en met 30 juni gulden opgenomen. De toekenningen van de
2001 in totaal voor 113 miljoen euro EU worden niet gecorrigeerd voor prijsstij-
(circa 249 min. gulden) subsidie toegekend. gingen. Dit impliceert dat de dekking uit é¢én
Daarnaast is het *Multi-annual Indicative van de andere bronnen (SVV en FES) meer
Programme 2001-2006" van de Europese Unie stijgt dan met de reguliere prijsindex.

i Totaal - Belgié Totaal

(pp.*01) {pp. '01)
SVV (incl. FES-BOR) 3327 293 3.620
FES 3518 181 3.699
EU-subsidies S 390 390
Private middelen* : . 1.676 363 2.039
Totaal art. 03.03.01 HSL-Zuid R 3-TE 837 9.748
Hoofdwegen: art. 03.03.04 1795 1.795
i :art. 03.03. 0 230
Rail personenvervoer: art. 03.03.03 ) 23 Tabel 6
Totaal 10.936 837 11.773

dekking HSL-Zuid
* De private bijdrage wordt voorgefinancierd vanuit het FES.



3.4

Kwaliteit

In de eerste helft van dit jaar is nadere
invulling gegeven aan de implementatie van
het beheersmodel HSL-Zuid. Een verdere
concretiseringslag op proces- en procedure-
niveau heeft de eerste helft van dit jaar zijn
beslag gekregen. Op dit moment wordt een
audit voor het totale kwaliteitssysteem HSL-
Zuid afgerond. De bevindingen zullen in de
volgende voortgangsrapportage gemeld
worden.

Parallel hieraan is verder aandacht
geschonken aan de opleiding en training
van het uitvoerend personeel zowel aan
opdrachtnemerskant als opdrachtgeverskant.
De kern van het kwaliteitssysteem is dat de
HSL-Zuid, aan opdrachtgevers- en aan 3.5

opdrachtnemerszijde het project aantoonbaar
beheerst kan realiseren conforn de afspraken
zoals vastgelegd in het Tracébesluit.

Met betreikking tot het contract Infraprovider
is een start gemaakt met het beschrijven van
de interne werkprocedures en de procedures
tussen opdrachtnemer en opdrachtgever.
Gezien de aard van het contract is hierbij een
aantal specifieke procedures van toepassing.
Hieraan is een simulatie van de werkelijkheid
door middel van 'gaming' vooraf gegaan.

De definitieve uitwerking van de procedures
zullen in oktober van dit jaar zijn beslag
krijgen.

Communicatie

Op 19 april 2001 is het Informatiecentrum
Zuid-Holland-Zuid in Zwijndrecht geopend.
De verwachting is dat op 2 oktober 2001 het
informatiecentrum in Leiderdorp geopend zal
worden. Hiermee worden dan totaal drie
informatiecentra operationeel voor het HSL-
Zuid project.

Tunnelboormachine Aurora
in vol ornaat in Franse fabriek.




Totaal

vorige

perioden

Voorbereidingskosten' 49,9
Uitvoeringskosten® 695,3
Grondverwerving 255,7
Belgié 379.,8
Totaal 1.380,6

Totaal

vorige

perioden

Voorbereidingskosten’ 49,9
Uitvoeringskosten? 3.569,2
Grondverwerving 319,7
Belgié 3798
Totaal 4.318,5

SVV (incl. FES-BOR)

FES

EU-subsidies -

Private middelen*

Totaal art. 03.03.01 HSL-Zuid
Hoofdwegen: art. 03.03.04

Rail personenvervoer: art. 03.03.03

Totaal

Deze
periode

436,8
11,5
0,0
4483

Deze
periode

304.8
-12,6

2921

Totaal

499
1.132,0
2672
379,é
1.829,0

Totaal 3

49,9

38739
3071
3798 -

4.610,7

: Totaal
{pp. 'O :

15097 °
1.596,4
177"

' 7605
4.043,6
814,5
104,4
49625

Waarvan art. Waarvan art. Waarvan art.

03.03.01
HSL

49,9
981.,8
267,2
379.8

1.678,8

Waarvan art.
03.03.01
HSL

499
3.723.7
3071
379.8
4.460,5

03.03.03

03.03.04

Railpersonen Hoofdwegen

vervoer

150,2

150,2

Waarvan art. Waarvan art.

03.03.03

03.03.04

Railpersonen Hoofdwegen

Belgié

133
821

1647
379.8

379.8

vervoer

150,2

150,2

Totaal
(pp. '01)

1.642,7
1.678,5
177
9253
4.423.4
814,5
104,4
5.342,3

Tabel 4:

uitgaven HSL-Zuid
vanaf PKB1 (1991) t/m
30 juni 2001

Tabel 5:

aangegane verplichtingen
HSL-Zuid vanaf PKB1
(1991) t/m 30 juni 2001

Tabel 6:
dekking HSL-Zuid



Contract Infraprovider stelt
dienstverlening centraal ’

Beschikbaarheid van de HSL-Zuid voor treinen is waar het om draait
in het PPS-contract dat de Nederlandse staat heeft gesloten met het
consortium Infraspeed. Met als resultaat dat de overheid vijf procent
voordeliger uit is dan bij traditionele aanbesteding het geval geweest
zou zijn. Een beschikbaarheidsgraad van 99 procent is de eerste 25 jaar
na oplevering van de HSL-Zuid de norm op de hogesnelheidslijn naar
het Zuiden. Het op dienstverlening gebaseerde contract houdt de
nieuwe speler op de Nederlandse spoorinfrastructuurmarkt continu

scherp. Dalende beschikbaarheid leidt immers onmiddellijk tot lagere

inkomsten en dat zien de financiers van het nieuwe bedrijf niet graag.

Alle reden dus om te investeren in betrouwbaarheid. Een toelichting

op het HSL-Zuid Infraprovidercontract.

v Overheid
Civiele werken

Ontwerp en bouw
6 contracten Station
beheerder

7

v
infraprovider
Bouwfase Exploitatiefase Vervoerders
» Kapitaalkosten ¢ Onderhoudskosten * Operationele kosten
» Bouwrente * Vervangingsinvest. * Rollend materieel en onderhoud
* Aflossing « Financiering/belasting/dividend
« Financiering/belasting *

7 ?

e . Private isjfi-ers/'}

financiers i

In de Planologische Kernbeslissing HSL-Zuid is vastgelegd dat

1,8 mrd. gulden via private financiering als dekking gevonden zou
worden voor de HSL-Zuid. Daartoe heeft het Kabinet op 19 januari
1999 een privatiseringsmodel voor de HSL-Zuid vastgesteld. Met het
verlenen van een vervoersconcessie worden inkomsten gegenereerd.
Door een servicecontract met een Infraprovider te sluiten wordt 5%
efficiéntiewinst geboekt.

3

Inleiding
De private financiering van de HSL-Zuid
komt tot stand middels twee PPS-contracten.
Het gaat om de verlening van een concessie
voor het vervoer over de HSL-Zuid aan een
Vervoerder en om een contract met een
Infraprovider. De vervoersconcessie wordt
verleend aan het consortium van bedrijven
dat de Staat de meest aantrekkelijke aanbie-
ding doet.

Het contract met de Infraprovider stelt
betalingen door de overheid aan een spoor-
bedrijf beschikbaar in ruil voor levering van
hoge beschikbaarheid van een veilige spoor-
lijn voor hogesnelheidstreinen. In deze
themabijlage wordt nader ingegaan op het
contract met de Infraprovider.

Integrale verantwoordelijkheid

Het consortium Infraspeed, bestaande uit
Siemens, BAM NBM, Fluor Daniel en de insti-
tutionele beleggingsmaatschappijen
Charterhouse en tnnisfree, is gecontracteerd
middels een Design, Build, Finance and
Maintaincontract (DBFM). Dit houdt in dat
deze private Infraprovider verantwoordelijk
is voor het ontwerpen, bouwen, financieren
en onderhouden van de complete spoortech-
nische infrastructuur van de HSL-Zuid.
Daaronder vallen onder meer het railsysteem,
de energievoorziening, geluidsschermen en
baanafscherming, beveiligings-, beheers- en
communicatiesystemen en tunneltechnische
installaties.

Levering en onderhoud van deze functionali-
teiten is met het DBFM-contract integraal aan
één private partij overgedragen. Ook het
onderhoud van de betonnen onderbouw van
de spoorlijn valt na oplevering onder de
verantwoordelijkheid van de Infraprovider.
Het grote verschil met een traditionele
aanbesteding is dat de Infraprovider op basis
van het DBFM-contract betaald wordt voor
het verlenen van een dienst aan de Staat in
plaats van het opleveren van een product.
Dit komt tot uiting door de beschikbaarheids-
vergoeding die gedurende de contractperiode
(2006 tot 2031) door de Staat aan de
infraprovider wordt betaald. De hoogte van
deze beschikbaarheid is gerelateerd aan de
kwaliteit van de geleverde dienst. De norm
voor de beschikbaarheid is vastgesteld op
99% . Bij lagere beschikbaarheid brengt de
Staat bij de Infraprovider penalties in rekening.
Deze strafkortingen zijn zeer progressief van
karakter. Bij een beschikbaarheid van 94%
wordt nog slechts 20 procent van de beschik-



Public Sector Comparator

Om tijdens etke fase van het aanbestedings-
proces een objectief vergelijk te kunnen
maken tussen publieke en private projectuit-
voering is gewerkt met een Publieke Sector
Comparator (PSC). Dit rekenmodel is een
door het Kenniscentrum PPS van het
Ministerie van Financién ontwikkeld instru-
ment ter ondersteuning van besiuitvorming
over PPS-contracten. De PSC is gebruikt om
de keuze tussen PPS-contract
(Infraprovidermodel) of traditionele aanbe-
steding (publieke variant) te objectiveren. De
PSC geeft een helder financieei-economisch
inzicht in de voor- en nadelen van beide
uitvoeringswijzen, zonder een uitspraak te
doen voor of tegen PPS-constucties. Het
instrument helpt om de argumenten te rang-
schikken en faciliteert daarmee de besluit-
vorming.

De PSC vergelijkt de publieke variant
(projectuitvoering door de Staat) dus met de
meest economische aanbiedingen van de
Infraproviders. Om dit mogelijk te maken is
de publieke variant (onder meer bestaande
uit bouw, onderhoud over de totale looptijd
en herinvesteringen) opgehoogd met kosten
voor risico's die in de private variant integraal
onderdeel uitmaken van de bieding. Daardoor
worden alle werkelijke kosten meegenomen.
Doel hiervan is het inzichtelijk maken van
risico's die normaal gesproken ten laste van
de Rijksbegroting komen op het moment dat
deze risico's zich voordoen, zoals overschrij-
dingen die de post onvoorzien te boven gaan.
De PSC resulteert, evenals de biedingen van
de Infraproviders, in een getal dat de life-
cycle kosten van het project representeert.
Daarin worden dus zowel de bouw- als de
instandhoudingskosten meegenomen.

Kostenschatting

Voor de publieke variant is uitgegaan van het
HSL-Zuid referentie-ontwerp conform de
uitgangspunten van het Tracébesluit. Het
publieke referentie-ontwerp is een zo nauw-
keurig mogelijke inschatting van de kosten
voor de publieke sector om de HSL-Zuid te
realiseren overeenkomstig de functionele
eisen. Hierbij is uitgegaan van een traditio-
nele risicoverdeling tussen opdrachtgever en
opdrachtnemer.

De raming van de harde kosten die behoren

bij het referentieontwerp is opgedeeld in de

onderstaande elementen:

¢ investeringskosten;

s onderhoudskosten;

* vervangingsinvesteringen;

* |ogistieke kosten verband houdend met de
complexiteit van het HSL-Zuidproject en;

¢ een standaard post onvoorzien.

Daarnaast worden nog overige kosten onder-
scheiden bestaande uit kosten voor heraanbe-
steding en een correctie voor belastingen,
aangezien wordt gerekend met de netto-
kosten voor de Staat.

De bovenstaande raming is met de onder-

staande opslagen opgehoogd:

1. een inschatting van de risico's die bij de
Staat zijn gealloceerd conform de publieke
aanbesteding. In de traditionele budgette-
ring binnen de Rijksbegroting wordt niet
specifiek rekening gehouden met deze
risico's, terwijl de Staat deze wel degelijk
loopt. Deze risico's komen dan daadwer-
'kelijk tot uiting in een eventuele over-
schrijding van de aanneemsom en de
planning tijdens en na afloop van de
bouw van het project. Deze risico's zijn
opgedeeld in specifiek te benoemen
risico’s zoals ontwerprisico of te late
oplevering, en generieke risico's.

2. Het referentie-ontwerp gaat uit van een
bepaalde beschikbaarstelling van de
infrastructuur.

Doordat in het contract met de Infra-
provider zeer sterke financiéle prikkels
zijn ingebouwd - om een garantie op een
zo optimaal mogelijke beschikbaarheid
van de infrastructuur te verkrijgen - zal
de beschikbaarheid hierdoor hoger
uitvallen dan in het referentie-ontwerp.
De Infraprovider krijgt immers een boete
indien de beschikbaarheid fager is dan
99% . De biedingen lieten allemaal een
beschikbaarheid zien die ruim boven de
99% ligt. hetgeen hoger is dan de
verwachte beschikbaarheid van het
referentie-ontwerp in de publieke variant.
Aangezien dit "kwaliteitsverschil' ook een
financiéle waarde vertegenwoordigt, is
een correctie toegepast op het referentie-
ontwerp.



Overdracht van risico’s

Het contractbedrag van 1.079 min. Euro in
contante waarde komt overeen met een
totale waarde van het contract 5,7 miljard
gulden in prijspeil 2000. Een bedrag van bijna
6 miljard voor een contract dat 25 jaar loopt
is natuurlijk een hoop geld, maar is een voor
de Staat voordelige overeenkomst. Allereerst
moet niet vergeten worden dat in de vergelij-
king tussen publieke uitvoering en de bieding
van Infraspeed een beoordeling is gemaakt
op basis van alle kosten gedurende de loop-
tijd van het contract. Het is belangrijk te
realiseren dat de infraprovider volledig zelf
verantwoordelijk is voor het ontwerp, de
bouw, het onderhoud en de financiering van
de in het contract overeengekomen infra-
structuur die nodig is om de dienstverlening
te kunnen leveren.

De infraprovider is ook verantwoordelijk voor
de herinvesteringen gedurende de looptijd
van het contract en zal de baan aan het eind
van de looptijd van het contract - met
dezelfde kwaliteitseisen als op dit moment -
om niet aan de Staat overdragen. Daarbij zijn
veruit de meeste risico’s die zich gedurende
de contractperiode voordoen voor rekening
van de Infraprovider en niet van de Staat.
Maar misschien is nog wel het belangrijkste
dat de Infraprovider betaald wordt voor het
beschikbaar stellen van de baan. Het finan-

ciéle risico van het niet beschikbaar zijn van

de baan door bijvoorbeeld toepassing van
componenten van verkeerde kwaliteit waar-
door bovenmatig onderhoud noodzakelijk
wordt, ligt volledig bij de Infraprovider.

Met behulp van de PSC is aangetoond dat de
staat het zelf niet goedkoper kan doen dan
de Infraprovider. Het overdragen van risico’s
kost weliswaar geld, maar de Staat zou in de
toekomst ook met onverwachte gebeurte-
nissen als extra onderhoud, aanvuliende
vervangingen en meer reparaties te maken
krijgen. De referentieraming van de Staat

is dus opgebouwd uit de verwachte kosten
voor die gebeurtenissen, gespreid over de
contractperiode en contant gemaakt naar
2001.

Is de Staat nu helemaal vrij van risico's?
Nee, bij de verdeling van de risico’s is goed
gekeken wie welk risico het beste kan
beheersen. Infraspeed als uitvoerder van het
project draagt de meeste risico’s. Het is een
beperkt aantal risico’'s dat Infraspeed totaal
niet kan beheersen. Die zijn dan ook door de
Staat overgenomen, omdat er anders forse
vergoedingen tegenover hadden gestaan. Het
gaat om risico’s als de beheersing van de
raakvlakken tussen de bouwers van de
betonnen onderbouw en de spoortechnische
bovenbouw van de lijn.

Een risico van formaat dat zich daarbij voor-
doet zit momentee! in de beheersing van de
conditionerende processen. De aankoop van
benodigde grond, de discussies in lokale
welstandscommissies, de lokaal verschillende
en onverwacht toenemende niveaus van
veiligheidseisen kunnen als domino-effect
hebben dat de civiele aannemers niet in staat
zijn de onderbouw tijdig ter beschikking te
stellen van de IP. Met als gevolg dat zij de
HSL niet tijdig beschikbaar kunnen stellen en
de Staat in de situatie terecht zou kunnen
komen dat volgens contract betaald moet
worden voor beschikbaarheid van een spoor-
baan terwijl deze nog niet is opgeleverd.
Om te voorkomen dat betrokken spelers bij
de realisatie van de HSL op elkaar gaan
wachten of een eigen koers gaan varen, is
binnen het ministerie van Verkeer en
Waterstaat als onderdeel van de HSL-Zuid
Uitvoeringsorganisatie een beheersteam in
het leven geroepen. Het projectbureau Infra
Provider Contract Management (IPCM) is de
verantwoordelijke spil die het afstemmings-
proces tussen opdrachtgever, opdrachtnemers
en taakorganisaties de komende jaren gaat
regisseren. Nog meer dan vroeger wordt de
rol van de Staat ‘manager van het contract’.
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VERSLAG VAN EEN ALGEMEEN OVERLEG
Vastgesteld 18 juli 2001

De vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat’ heeft op 21 juni 2001

overleg gevoerd met minister Netelenbos van Verkeer en Waterstaat over:

— de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat, d.d. 23
april 2001, ten geleide van het accountantsrapport inzake
Hogesnetheidslijn-Zuid (VW-01-546) (22 026, nr. 136);

- de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat, d.d. 24
april 2001, ten geleide van het achtste voortgangsrapport
HSL-Zuid (22 026, nr. 137);

-~ de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat, d.d. 25
april 2001, inzake verantwoording aanbesteding onderbouw
HSL-Zuid (VW-01-552);

~ de brief van de ministers van Verkeer en Waterstaat en van
Financién, d.d. 11 mei 2001, inzake ondertekend Memorandum
of Understanding voor de infraprovider HSL-Zuid (VW-01-613).

Van dit overleg brengt de commissie bijgaand beknopt verslag uit.

Vragen en opmerkingen uit de commissie

De heer Feenstra (PvdA) stelt vast dat de uitvoering in de achtste voort-
gangsrapportage centraa! staat, hetgeen een goede zaak is. Zowe! de
onderbouw als de bovenbouw is inmiddels aanbesteed, maar de commer-
ciéle ingebruikname van het net in 2005 is nog onzeker. Welke financiéle
prikkels gebruikt de minister om het tempo hoog te houden? Zijn
bonussen en sancties met elkaar in balans? Wat is de stand van zaken in
Belgié? Is er een kans dat boetes worden opgelegd?

In Brabant lijkt bij de grondverwerving vertraging te ontstaan. Hoe
worden de problemen daar opgelost?

Aspecten zoals kabels en leidingen zijn tracégerelateerde onderwerpen.
Dienen die niet onder de werking van het Tracébesluit gebracht te worden
door middel van een wijzigingsvoorstel? Als dit punt voor vertraging blijft
zorgen, ook in andere projecten, dan moet het fundamenteel worden
opgelost.

Het verlenen van vergunningen op hoofdlijnen past bij de systematiek van
design&construct, maar verschillende gemeenten ervaren problemen op
dit punt. Ook de Raad van State heeft aangegeven dat vergunningverie-
ners eigentlijk inzicht moeten hebben in de concrete invulling van een
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vergunning om een toezichthoudende en handhavende rol te kunnen
vervullien. Hoe kunnen de problemen worden opgelost? Moet wellicht de
Wet milieubeheer gewijzigd worden?

Aangezien de uitvoering momenteel centraal staat, kunnen in de volgende
voortgangsrapportage wellicht de verschillende onderdelen van de
uitvoeringsfase gedetailleerder omschreven worden.

Over Bergschenhoek is een uitvoerige discussie gaande, omdat de hoog
gelegen passage aldaar zorgt voor problemen voor gehandicapten. Wat is
de stand van zaken op dit punt?

Uit het Memorandum of understanding blijkt dat de overheid 100 min
euro betaalt aan de infraprovider. De vergoeding door de exploitant zal
het dubbele bedragen. Betekent dit dat er sprake is van netto-inkomsten
voor de Staat?

Wat betreft stationsomgevingen is er sprake van een tegenstrijdige
ontwikkeling. Enerzijds worden steeds vaker gevaarlijke stoffen per spoor
vervoerd en anderzijds wil de overheid zuinig omgaan met grondgebruik
en wordt het bouwen op en rond stations gestimuleerd. In het kader van
het PAGE is het dan ook wenselijk dat de minister van Verkeer en Water-
staat en de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu-
beheer een heldere beleidslijn opstellen. In dit kader is voor de tunnels op
de Betuwelijn een aantal veiiigheidsconcepten ontwikkeld. Kunnen die als
uitgangspunt worden gehanteerd? Overigens is het onduidelijk wie
verantwoordelijk is voor de tunnels, de goederenstroom die er doorheen
gaat, de risico’s die ermee samenhangen en de veiligheidsmaatregelen
die genomen moeten worden. Naar verluidt wordt door de NS aan
bouwers op en rond tunnels gevraagd om in alle gevallen af te zien van
schadeclaims. Resulteert een en ander niet in een weigering om rond
tunnels te bouwen? De eis van de NS zou het streven van de overheid
naar meervoudig grqﬁndgebruik onmogelijk maken.

Mevrouw Verbugt (VVD) is verheugd dat op een belangrijk PPS-project
aantoonbare voortgang wordt geboekt; het Memorandum of understan-
ding is een belangrijke stap vooruit. Wat is evenwel de concrete meer-
waarde van het PPS-contract ten opzichte van de traditionele aanbeste-
ding? Aangezien de overheid met de PPS een nieuwe weg inslaat, is het
goed om meer informatie beschikbaar te hebben.

De oorspronkelijke gedachte achter de dekking van private financiering
voor de HSL-Zuid was dat het vervoer zo rendabel zou zijn dat een deel
van de investering vaor de infrastructuur zou worden terugverdiend met
de afdracht van de vervoerder. |s dat nog steeds het uitgangspunt? Het
zou mooi zijn als de kosten voor de vergoeding aan de infraprovider uit de
opbrengsten rond de vervoersconcessie kunnen worden gedekt.

Naar aanleiding van de tegenvallende resultaten bij de aanbesteding van
de onderbouw hebben minister en Kamer de beschikbare audits kritisch
doorgelopen. Daaruit is naar voren gekomen dat de objectramingen tame-
lijk laag waren. Inmiddels zijn die verbeterd door betere onderbouwingen
op te stellen. Hebben die verbeteracties alleen betrekking op de HSL-Zuid,
of mag ervan worden uitgegaan dat het leerproces ook tot betere
ramingen bij andere grote infrastructuurprojecten zal leiden?

Het valt op dat voor het gedeelte van de Rijnstreek Noord-A4 de aanbie-
dingen ruim 200% hoger uitvallen dan in de ramingen was voorzien. Het
is niet uit te sluiten dat aanbieders van tevoren afspraken hebben
gemaakt. Waarom heeft de minister afgezien van een onderzoek op dit
punt? Een onderzoek door de NMa zou ook voor de toekomst preventief
kunnen werken. Aangezien de ramingen slechts in beperkte mate de
tegenvallende aanbestedingsresultaten van de onderbouwcontracten
verklaren, is er in ieder geval reden om te bekijken of aanscherpingen
voor de toekomst wenselijk zijn.

De kosten van de HSL-aansluiting op de bestaande infrastructuur zijn
lager dan verwacht. De reden daarvoor is het vervallen van het derde
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perron bij Breda. Het is dan ook maar de vraag of mag worden gesproken
van een meevaller. Welke afweging is er in dit verband gemaakt? Is het
derde perron definitief uit de plannen geschrapt of wordt er gezocht naar
een andere oplossing?

Uit de voortgangsrapportage blijkt nog steeds een verschil te zijn tussen
raming en budget, een bedrag van ongeveer 200 min gulden. Op welke
manier zal de minister dat oplossen? De post Onvoorzien is gesteld op
10%, maar is dat niet te hoog geraamd? Er worden toch geen grote poten-
tiéle tegenvallers meer verwacht nu alle contracten getekend zijn?

De minister heeft in het kader van de Betuweroute aangekondigd de
veiligheidseisen voor tunnels nader uit te werken. Zal een en ander conse-
quenties hebben voor de HSL-Zuid? Het gemeentebestuur van Leiderdorp
vraagt in dit verband aandacht voor de veiligheid van de boortunnel.

Uit hoofdstuk 3 blijkt dat er hard gewerkt zal moeten worden om het
project in 2005 af te ronden. De datum waarop met de bovenbouw kan
worden gestart, wordt verschoven, Door het opnemen van financiéle
prikkels ontstaat de indruk dat de spanning over het voldoen aan het
tijdschema begint op te lopen. Heeft de minister de ontwikkelingen nog
voldoende in de hand? Eerder heeft de minister overigens aangegeven
dat het vergunningentraject meer tijd zou vragen vanwege de systematiek
van design&construct. Is dat probleem inmiddels opgelost?

Uit Bergschenhoek komen al geruime tijd berichten dat het viaduct daar
problematisch zou zijn voor invaliden. Het gesprek tussen de betrokkenen
en de projectdirecteur van de HSL lijkt niet tot een oplossing te hebben
geleid. Kan de minister bevestigen dat zij een door de Raad van State
opgestelde uitspraak over dit onderwerp niet wil volgen?

De heer Leers (CDA) is van mening dat zich twee positieve ontwikke-
lingen hebben voorgedaan: de PPS-constructie met betrekking tot de
bovenbouw en het besluit om het vervoer zelf over te laten aan het
consortium KLM/NS. Voor het eerst is in Nederland een goede PPS neer-
gezet door met een infraprovider in zee te gaan, waarmee overigens niet
verwacht mag worden dat PPS in alle gevallen een uitkomst is. Kan de
minister becijferen hoe winstgevend deze constructie is in vergelijking
met een traditionele aanbesteding? Het contract met de KLM en de NS
lijkt profitabel. Kan de minister echter garanderen dat de reiziger waar
voor zijn geld zal krijgen? De kosten van de HSL. mogen niet ten koste
gaan van de gebruiker van het kernnet.

Met het afronden van de aanbestedingen rond de HSL is het moment
aangebroken om een actueel overzicht op te stellen van alle gemaakte
kosten. Overigens leiden de verdere onderhandelingen met de infrapro-
vider wellicht tot een verdere vermindering van die kosten. In dit verband
is het belangrijk dat de kosten voor de infraprovider gedekt worden door
de opbrengsten uit het vervoer.

De aanbesteding van de onderbouw is 600 min gulden duurder uitge-
vallen dan begroot. De minister wijt een en ander aan onvoldoende
competitie en een gebrek aan ontwerpinnovatie. Is de minister het ermee
eens dat het gebrek aan marktwerking en de aanwezigheid van grote
marktmacht bij een kiein aantal partijen zorgelijk is? Ervaart ook zij dat
mededinging en marktwerking worden beperkt door de schaalvergroting
en clustervorming in de bouwwereld? Het concept design&construct zou
met die constatering niet direct veroordeeld zijn, maar een nadere analyse
is zeker niet overbodig. Het is te simpel om de aanbestedingsproblematiek
eenzijdig te wijten aan de onduidelijkheid van de aanbestedings-
documentatie. Ook is het ongeloofwaardig dat buitenlandse bedrijven
beducht zijn voor het opereren op de Nederiandse markt, zeker gelet op
de aanbesteding van de bovenbouw waarbij een buitenlands bedrijf
betrokken is. In dit verband kan de NMa verzocht worden om richtlijnen
op te stellen voor de vormen van samenwerking van aannemersbedrijven.
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De voortgangsrapportage leidt tot de volgende vragen. Kan de minister
met zekerheid aangeven dat het HSL-traject zowel in Nederland als in
Belgié op tijd klaar zal zijn? Welke financiéle prikkels zijn er ingebouwd?
Hoe groot is de vertraging die kan voortvloeien uit de problemen met de
grondverwerving in Brabant? Is het mogelijk om in de toekomst de vertra-
gingen per gedeelte van het traject aan te geven? Is er met Breda overeen-
stemming bereikt over het derde perron?

Mevrouw Giskes (D66) wijst op de problemen rond de grondverwerving'
in Brabant: wat betekent een en ander voor de voortgang van het project
en de boetes die Belgié kan opleggen als Nederland niet voldoet aan het
tijdschema? Hoe staat het met het traject in Belgié?

Met de aanbesteding van de bovenbouw kan ervaring worden opgedaan
met de PPS-constructie, zodat voor de toekomst duidelijk wordt of een
dergelijke constructie gunstig is voor de overheid en de samenleving.
Volgens het contract zal de Staat de infraprovider periodiek vergoeden. De
exploitant zal te zijner tijd 100 min gulden aan de Staat overmaken. Is het
niet mogelijk om het contact tussen exploitant en infraprovider direct te
laten plaatsvinden, zonder tussenkomst van de Staat? Verder is de vergoe-
ding aan de infraprovider afhankelijk van de beschikbaarheid. Hoe groot is
de kans dat de HSL-lijn niet geheel beschikbaar is? Wat is overigens de
concrete meerwaarde van de PPS-constructie ten opzichte van de traditio-
nele aanbesteding?

Uit de audits blijkt dat de reden voor overschrijding van de ramingen niet
eenduidig is te wijten aan de overspannen bouwmarkt. Is de minister het
daarmee eens? In het accountantsrapport bij de voortgangsrapportage
staat dat het niet blijkt dat de omvang van de post Onvoorzien niet ontoe-
reikend zal zijn. Die dubbele ontkenning klinkt schoorvoetend. Is er op dit
punt sprake van twijfel? Waarom is de correctie van de inflatie naar het
prijspeil van 1995 onjuist uitgevoerd? Het gaat toch om een simpele bere-
kening?

Over het algemeen lijkt behoorlijke voortgang geboekt te worden op het
traject. Een aantal punten blijft wel de aandacht vragen. Zo is het onduide-
lijk hoe het gesteld is met de veiligheid van de tunnel bij het Groene Hart.
Verder zijn de problemen bij Bergschenhoek nog niet opgelost. Het
plaatsen van een lift lijkt geen optimale oplossing te bieden. Is de minister
bereid om een enigszins verdiepte aanleg aldaar te realiseren?

Mevrouw Halsema (GroenlLinks) constateert dat de minister zeer positief
is over de PPS-constructie met betrekking tot de bovenbouw. Valt die
aanbesteding echter niet duurder uit dan was gehoopt? Is de overschrij-
ding van het geraamde bedrag te verklaren door het verschil in kosten
tussen bouw en onderhoud? Wat is de meerwaarde van de PPS-construc-
tie boven de traditionele aanbesteding?

Via de begroting van VROM, ICES-II, is 540 m!n gulden beschikbaar
gesteld voor de stations op HSL-Oost en HSL-Zuid, de zogenaamde
«sleutelprojecten». Voor de spoorgedeelten en de aansluitingen op de
stations is echter nog geen financiering geregeld. In de achtste voort-
gangsrapportage worden de stations zelfs niet genoemd. Hoe staat het in
dit verband met de BOR-bijdrage aan de stations in Rotterdam?

Onder meer vanwege de problemen rond de grondverwerving in Brabant,
is de start van de bouw van het HSL-project vertraagd. Wanneer moet met
de bouw uiterlijk worden begonnen om op tijd klaar te zijn?

Met welke financiéle prikkels worden aanbieders gestimuleerd om de
oplevering tijdig te laten plaatsvinden? Gaat het om de aanbieders van de
onderbouw, de bovenbouw of om beide?

Er is momenteel nog een verschil tussen raming en budget van ongeveer
200 min gulden. In dit verband is het merkwaardig dat in de post Onvoor-

zien 900 min gulden is opgenomen. Is dit bedrag in deze fase van het
project nog wel reéel?
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Is het waar dat de meevaller die voortvioeit uit de grondverwerving, wordt
overgeheveld naar de Betuweroute?

De heer Van den Berg (SGP) is erover verheugd dat het consortium
NS/KLM verantwoordelijk lijkt te worden voor het vervoer over de
HSL-Zuid. Verwacht de minister nog steeds dat de kosten van de aanleg
deels gefinancierd kunnen worden uit de opbrengst rond de vervoerscon-
cessie?

Kan de minister de aanbesteding aan de infraprovider nader toelichten?®
Welke meerwaarde heeft dit PPS-contract ten opzichte van de traditionele
publieke aanbesteding met betrekking tot investeringskosten, onder-
houdskosten, vervangingsinvesteringen en logistieke kosten? Ook voor
het leerproces rond PPS is het goed dat de Kamer in dezen inzicht wordt
verschaft. Is er op dit punt een meevaller te verwachten? Als dat het geval
is, waar wordt die aan besteed? _
Acht de minister oplevering in juni 2005 nog haalbaar? Hoe staat het met
de voortgang in Belgié? Treedt bij latere oplevering de boeteclausule in
werking? Is het mogelijk dat de problemen rond de grondverwerving in
Brabant tot verdere vertraging leiden? Wanneer moet uiterlijk met de
bouw worden begonnen om de oplevering op tijd te doen plaatsvinden?
De minister heeft eerder aangegeven dat design&construct tot vertraging
kan leiden vanwege de hoeveelheid werk die verbonden is aan het
instemmen op hoofdlijnen door vergunningverieners. Is deze problema-
tiek opgelost?

Met betrekking tot de grondverwerving is er sprake van een meevaller van
ongeveer 77 min gulden. Een bedrag van 40 min gulden is overgeheveid
naar de managementgroep Betuweroute. Worden tegenvallers rond de
aanleg van de Betuweroute opgevangen door meevallers bij de aanleg
van de HSL? Dat zou een merkwaardige gang van zaken zijn, waar de
Kamer uitdrukkelijk haar instemming aan zou moeten geven. Verder is het
de vraag of het planschadebudget toereikend is. Bij claims kunnen de
bedragen immers hoog oplopen.

De minister heeft in de stukken aangegeven dat met betrekking tot het
station Breda nader wordt onderzocht in welke mate het Rijk bijdraagt aan
de stationsontwikkeling in het kader van de HSL-aansluiting. Wordt de
aanleg van het derde perron in Breda nog wel serieus overwogen? Verder
vraagt de gemeente Leiderdorp aandacht voor de veiligheid van de tunne!
aldaar. Ten slotte is in Bergschenhoek nog geen overeenstemming bereikt
over het HSL-viaduct. De indruk bestaat dat de communicatie tussen
ministerie, projectmanagement en bewoners inadequaat is. Het bewoners-
platform voelt zich nu gedwongen om een bezwaarschrift tegen de aange-
vraagde bouwvergunning in te dienen. Is de minister bereid om aan de
wensen van Bergschenhoek tegemoet te komen?

Antwoord van de regering

De minister stelt dat er twee grote vernieuwende PPS-trajecten zijn inge-
slagen. In de voigende voortgangsrapportage zal in een aparte passage
worden ingegaan op de ontwikkelingen rond de infraprovider, waarbij de
voor- en nadelen uitgebreid aan de orde zullen komen. Het gesprek met
de NS en de KLM bevindt zich nog in een beginstadium en er kunnen
daarom nog geen mededelingen over gedaan worden. In principe zullen
de kosten van de aanleg van de bovenbouw gedekt worden door de
opbrengst rond de vervoersconcessie. De kosten van het gebruik van de
HSL zullen voor de reiziger wel hoger zijn dan voor het gewone vervoer,
teneinde de kwaliteit te kunnen garanderen. Gelijke prijzen zouden leiden
tot een onrendabel algemeen vervoer, hetgeen ongewenst is. Op welke
manier een en ander precies vorm zal krijgen, kan pas na de onderhande-
lingen bekend worden gemaakt.

Uitgaande van de gedachte dat de Nederlandse Staat voordee! moet
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hebben bij het HSL-project, is gekozen vaor aanbesteding via PPS. De
financiéle meerwaarde van het aanbestedingsresultaat aan de infrapro-
vider wordt geschat op 5%, hetgeen in totaal een voordeel oplevert van
300 min gulden. Bij een beschikbaarheid van 99% of meer wordt het
gebruik van het netwerk volledig aan de infraprovider vergoed. Als de
beschikbaarheid minder dan 99% is, wordt de vergoeding kieiner. Bij een
beschikbaarheid van 90% of minder, wordt geen vergoeding uitgekeerd.
De infraprovider heeft er dus belang bij om goed te presteren. Verder is
bewust gekozen voor de looptijd van 25 jaar, waardoor de infraprovider -
gedwongen wordt om het netwerk te onderhouden.

De accountantsdienst heeft geconstateerd dat er fouten zijn gemaakt bij
de omrekening van financiéle realisaties en prognoses naar het oorspron-
kelijke prijspeil. Het gaat om de eindkolommen van de tabellen in de
rapportage. In de volgende voortgangsrapportage zal de terugrekening
achterwege worden gelaten en zullen de begrotingsmutaties met betrek-
king tot de prijspeilcorrecties zichtbaar zijn. Het advies van de accountants-
dienst wordt daarmee gevolgd. Het CPB hanteert andere indexcijfers dan
het ministerie van Financién, hetgeen kan leiden tot verschillen in de
berekeningen. De dubbele ontkenning die door de accountants is gebe-
zigd, is overigens niet een teken van twijfel, maar een vorm van voorzich-
tigheid die inherent is aan het accountantsvak. De post Onvoorzien is niet
te ruim begroot; dergelijke bedragen zijn normaal voor dit soort grote
projecten. De geconstateerde tekorten zijn te wijten aan het jarenlang
achterwege laten van prijscompensaties. Over een periode van zeven jaar
gaat het dan al snel om veel geld. Op welke manier het verschil van 200
min gulden tussen raming en budget wordt opgeiost, is nog niet duidelijk.
De gesprekken met de bewoners van Bergschenhoek zijn naar tevreden-
heid gevoerd, maar de afwikkeling van een en ander verloopt niet voor-
spoedig. Een verdiepte aanleg is wellicht toch de beste oplossing voor dit
deel van het traject. De Kamer dient zich echter wel te realiseren dat deze
oplossing leidt tot een extra vermeerdering van de kosten met 45 min
gulden voor bouw (25 min gulden) en vertragingskosten {(ca. 20 min
gulden), en tot een vertraging van minimaal zes en maximaal negen
maanden. De minister van Verkeer en Waterstaat heeft de Kamer
gevraagd of de vertraging bij Bergschenhoek ook mag worden gebruikt
voor andere vertragingen. Op deze vraag was het antwoord - na stem-
ming - bevestigend.

Met betrekking tot de grondverwerving in Brabant-Zuid liggen nog tien
zaken bij de onteigeningsrechter. De verwachting van de zaak die bij de
Hoge Raad dient, is dat de Staat in het gelijk wordt gesteld. Als dat niet
het geval is, dan zal er sprake zijn van drie maanden vertraging. Daar waar
de grond niet beschikbaar is, wordt om plekken heen gebouwd, overigens
in overleg met de infraprovider.

In de onderbouwcontracten zijn financiéle prikkels opgenomen. Als
sanctie geldt dat er een betalingstop plaatsvindt bij niet-beheerste plan-
ning door de aannemer. Daarbij gaat het om grote bedragen vanwege de
oplopende rentekosten. Over een eventuele bonus op het bereiken van
mijlpalen wordt nog gesproken. In de onderbouwcontracten zijn boetes
op het niet halen van de mijlpalen uitonderhandeld en dus niet meer in de
contracten opgenomen. De staatsvergoeding aan de infraprovider vindt
pas plaats als de beschikbaarheid van de bovenbouw een feit is, wat
natuurlijk een goede stimulans voor de infraprovider is.

Wat betreft zeer hoogwaardige kennis is voor bepaalde bouwprojecten,
bijvoorbeeld het inzetten van innovatieve techniek bij het boren van
tunnels, zeker sprake van schaarste. Deze schaarste komt tot uitdrukking
in aanbestedingsprijzen en de moeite om meerdere mededingers te
vinden.

Voor het derde perron in Breda is een reservering opgenomen in het
sleutelproject, een bedrag van ongeveer 15 min gulden. De reafisatie van
dat perron is een onderdeel van het vernieuwen van het station en het

Tweede Kamer, vergaderjaar 2000-2001, 22 026, nr. 142 6



gebied daarbij. In de overleggen daarover is het ministerie van VROM de
penvoerder. Er is op dit punt sprake van enige voortgang in de bespre-
kingen. De financiering daarvan is nog niet rond. Het ministerie van
Verkeer en Waterstaat draagt op dit punt slechts de verantwoording voor
de infrastructuur. s

Het vraagstuk rond de bouw op en om spoorwegen is ingewikkeld. Aan de
ene kant worden vrijwaringszones beoogd en aan de andere kant is er de
behoefte om rond tunnels te bouwen. Per locatie moet worden bekeken
wat verantwoord is. Als er door derden bouwactiviteiten worden onder-*
nomen, dan verlangen infraprovider en NS wel dat risico’s met betrekking
tot schade of vertraging bij de initiator van die bouwactiviteiten ligt.

Bij de herziening van de Tracéwet zijn afspraken gemaakt over een collec-
tieve benadering van vergunningverlening. De verplichting tot bundeling
van vergunningverlening levert problemen in de relatie tot design&con-
struct. In één van de volgende voortgangsrapportages zal dit proces bij
wijze van terugblik worden geévalueerd. ’ .
Voor een klein deel van het HSL-traject, bij Barendrecht, is de Betuweroute
opdrachtnemer. Het geld dat hiermee gemoeid is, 39 min gulden, wordt
van de HSL overgemaakt aan de Betuweroute.

Rond de zomer zal de Kamer geinformeerd worden over de evaluatie van
het PAGE. Mede namens de minister van VROM is een ICES-claim inge-
diend voor het gedeeltelijk verplaatsen van emplacementen uit de binnen-
steden. Pas aan het eind van het jaar zal door het huidige kabinet ten
principale daarover worden beslist. De definitieve beslissing zal worden
genomen door het volgende kabinet.

Met veel pressie moet het mogelijk zijn om, afgezien van een eventuele
verdiepte aanleg in Bergschenhoek, in 2005 klaar te zijn. Belgié is gereed
met de voorbereidingen, maar moet nog beginnen met de bouw. Qok
daar is dus sprake van tijdsdruk.

De bouw van de HSL is niet uitbesteed aan kleinere aannemers omdat op
die manier de uitvoeringskosten zouden stijgen. Alle aannemers zouden
dan apart gevolgd moeten worden. Het is sowieso moeilijk om in de
design&construct-vorm het initiatief bij de aannemers te laten. De neiging
bestaat om bij de overheid voor advies aan te kloppen. De internationale
belangstelling voor de bouw was teleurstellend, de tunnel onder het
Groene Hart daargelaten. De bouwmarkt in Europa lijkt sterk gebonden te
zijn-aan de eigen thuismarkt, hetgeen verband houdt met culturele
verschillen. Grotere projecten lijken wel meer internationale belangstel-
ling te trekken. Hoe meer lokale partijen erbij betrokken zijn, hoe minder
de belangstelling wordt van internationale bouwers. De NMa is ten tijde
van de onderhandelingen gevraagd om een onderzoek te verrichten naar
de bouwmarkt. Helaas heeft de NMa een andere prioriteitenstelling
gehanteerd en een dergelijk onderzoek vooralsnog geweigerd.

Nadere gedachtewisseling

De heer Feenstra (PvdA) acht een verdiepte aanleg bij Bergschenhoek
een goede manier om uit de patstelling te komen.

In de toekomst kan wellicht de wijze waarop wordt omgegaan met
vergunningverlening nader bekeken worden. Zowel voor de Wet milieube-
heer als de Tracéwet geldt dat het verstrekken van vergunningen op
hoofdlijnen heel goed toepasbaar kunnen zijn. Is de minister bereid om dit
punt met haar collega van VROM te bespreken?

De heer Leers (CDA) heeft er niets op tegen dat er een bedrag van 45 min
gulden is gemoeid met de verdiepte aanleg bij Bergschenhoek, omdat
daarmee het probleem structureel wordt opgelost. De vraag is wel hoe het
bedrag gedekt wordt in de begroting. Bovendien mag dit geval, waarin
verdiepte aanleg eerst werd afgekeurd en alsnog wordt aanvaard, geen
precedentwerking hebben voor de toekomst.
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Mevrouw Verbugt (VVD) is hoopvol over de PPS-trajecten en kijkt met
belangstelling uit naar de concrete uitwerking van de specifiecke voor-
delen, zodat een en ander kan worden gebruikt als leerproces ten aanzien
van andere projecten.

De NMa heeft een richtlijn voor het MKB opgesteld en het ligt daarom
voor de hand om de grote conglomeraten in de bouw nader te inspec-
teren. De ervaringen met de aanbestedingen van de onderbouw zijn
immers niet onverdeeld positief.

Het is in principe goed dat de minister bereid is om een oplossing voor *
het probleem in Bergschenhoek te zoeken. De kosten die daarbij
betrokken zijn, mogen echter niet ten koste gaan van projecten in het MIT.

Mevrouw Giskes (D66) waardeert de bereidheid van de minister om tot
een oplossing te komen in Bergschenhoek. De consequenties van een en
ander zijn zeker aanvaardbaar. Verder is er absoluut geen sprake van
bevoordeling van de ene plaats boven de andere; het probleem in Berg-
schenhoek is nijpend te noemen en de oplossing ervan betreft niet
zomaar een verfraaiing.

Mevrouw Halsema (GroenLinks) stemt in met het voorstel van de
minister om in Bergschenhoek een verdiepte aanleg te realiseren.

De heer Van den Berg (SGP) is van mening dat met een verdiepte aanleg
bij Bergschenhoek de problemen op een verantwoorde wijze worden
opgelost. De vertraging die de aanleg met zich brengt, is te relativeren
gelet op de druk die momenteel al op de oplevering staat.

Op pagina 9 van de voortgangsrapportage staat dat het Schadeschap
heeft gemeld dat er sprake is van een sterke groei van het aantal
ontvangen claims. Een deel van de meevallers uit de grondverwerving is
naar de post Nadeel compensatie en planschade gegaan, waarschijnlijk in
verband met de toename aan claims. Zijn er op het punt van schadeclaims
nog meer tegenvallers te verwachten?

De minister is voornemens de dekking van een verdiepte aanleg bij Berg-
schenhoek te verhalen op het MIT. De aanleg mag niet ten koste gaan van
andere projecten.

De onderwerpen vergunningverlening en kabels en leidingen kunnen aan
de hand van een evaluatie aan de orde komen in de tiende voortgangsrap-
portage. Daarbij kunnen de gevolgen voor de Tracéwet op dit punt
betrokken worden.

Met betrekking tot de tunnel onder het Groene Hart zijn alle vergunningen
afgegeven. Het platform dat betrokken is bij de veiligheid van de tunnels,
bestaat uit een verscheidenheid van partijen, waaronder ook de burge-
meester van Leiderdorp. Om een en ander goed te begeleiden en verant-
woordelijkheden duidelijk te maken, wordt gewerkt aan een kaderwet
tunnelveiligheid.

Het is niet gezegd dat de bouwwereld permanent buiten schot blijft omdat
de NMa geen onderzoek ernaar verricht. Bovendien bevinden zich op de
bouwmarkt veel midden- en kleinbedrijven, die zich moeten houden aan
de richtlijnen van het NMa. Hoewel er geen onderzoek heeft plaatsge-
vonden, is na arbitrage toch de prijs van de aannemers bijgesteld,
hetgeen toch enigszins positief is.

Het budget voor tegemoetkoming aan claims lijkt vooralsnog voldoende.

De voorzitter van de vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat,
Blaauw

De griffier van de vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat,
Roovers
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VERSLAG VAN EEN ALGEMEEN OVERLEG
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De vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat' heeft op 6 december,
2001 overleg gevoerd met minister Netelenbos van Verkeer en Waterstaat
over:

I. de HSL-Zuid, waarbij aan de orde zijn:

~ de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat d.d.
12 oktober 2001 ten geleide van de negende voortgangs-
rapportage HSL-Zuid (22 026, nr. 143);

~ de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat d.d.
17 oktober 2001 inzake overeenstemming overeenkomst
vervoer HSL-Zuid (22 026, nr. 144);

Il. de Hanzelijn, waarbij aan de orde is:

- de brief van de minister van Verkeer en Waterstaat houdende
het kabinetsstandpunt inzake de spoorlijn Lelystad-Zwolle
{Hanzelijn) (27 569, nr. 2).

Van dit overleg brengt de commissie bijgaand beknopt verslag uit.

I. Hogesnelheidslijn-Zuid
Vragen en opmerkingen uit de commissie

De heer Feenstra (PvdA) is verheugd dat op 12 oktober jl. tussen het
kabinet en het consortium van NS en KLM overeenstemming is bereikt
over het vervoer over de HSL-Zuid op basis van kwaliteitsafspraken en
een bedieningspatroon die er zeker mogen zijn. De concessie start op

1 oktober 2006. Indien echter die datum vanwege onverhoopte vertraging
in de voorbereidingsfase niet gehaald zal worden, wat zijn dan de
gevolgen hiervan voor het voorliggende contract? Wat betekent dat
contract overigens voor met name de huidige intercitydiensten? Er mag
toch van worden uitgegaan dat er niet geschrapt gaat worden in het
huidige servicepakket maar dat er eerder sprake is van het bestendigen en
uitbreiden ervan.

Is het consortium voornemens om ten aanzien van de tarifering een soort-
gelijke systematiek te volgen als nu gangbaar is bij de Thalys, waarbij
voor tickets bij tijdige reservering een laag tarief geldt en voor tickets die
viak voor of op de reisdatum worden afgegeven een hoog tarief?
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Waar het HSL-netwerk met name gezien moet worden in relatie tot het
bieden van een alternatief voor het Europees vliegverkeer, moet de heer
Feenstra constateren dat het vliegen binnen Europa nog steeds te goed-
koop is ten opzichte van het personenvervoer via hogesnelheidslijnen. De
vraag rijst dan ook of voor laatstgenoemd vervoer niet een tariefrestrictie *
is te billijken zolang binnen Europa de accijnsvrijstelling voor kerosine
nog niet is weggenomen.

In het licht van de voortgangsrapportage HSL-Zuid met betrekking tot de
periode 1 januari 2001 tot 1 juli 2001 is de heer Feenstra benieuwd te
vernemen wat de vorderingen zijn in de andere deelnemende landen, met
name Belgié. Verder blijkt er nog een verschil van 200 min gulden tussen
raming en budget. Hoe denkt de minister dat tegemoet te treden? Is de
post onvoorzien van 900 min gulden nog intact of is een deel ervan reeds
benut? Daarnaast is het van belang de mogelijk latere oplevering met zes
tot negen maanden, waarvan in genoemde voortgangsrapportage
gesproken wordt, zoveel mogelijk te beperken, juist gelet op de ingangs-
datum van het exploitatiecontract en op een goede aansluiting met met
name Belgié. Een belangrijke factor bij de vertraging is de problematiek
van kabels en leidingen, die formeel gezien overigens nog steeds buiten
het tracébesluit valt. Zou er op dat punt niet een wetswijziging af moeten
komen om dat toch zo bepalende deel onderdeel te laten uitmaken van
dat besluit? Waardering spreekt de heer Feenstra uit voor de vergoe-
dingen die aan bewoners zijn gegeven ter compensatie van overlast door
bouwactiviteiten.

Met betrekking tot de aanwending van AVI-slakken ten behoeve van het
onderbed voor de HSL vraagt hij of hierbij wel sprake is van het op een
deugdelijke manier gebruiken van materiaal dat potentieel het risico in
zich draagt van uitspeeling.

Mevrouw Verbugt (VVD) stelt vast dat de aanbesteding van de HSL-Zuid
moeizaam is verlopen en dat op bepaalde trajecten de aanbestedings-
resultaten ver boven de ramingen zijn uitgekomen. Waar de NMa op dit
moment bezig is met een onderzoek naar vermeende prijsafspraken lijkt
het haar dienstig om in dat kader ook de HSL-Zuid aan een nader onder-
zoek te onderwerpen. Nadat er eerder T mid gulden is bijgeplust, is er
inmiddels alweer sprake van een extra druk op het budget van 200 min
gulden. Heeft de minister hiervoor een verklaring en welke concrete maat-
regelen gaat zij nemep om die spanning tussen budget en raming terug te
brengen? Is zij voornemens hierbij ook te betrekken de aanbevelingen en
conclusies van de Algemene Rekenkamer over de Betuwelijn?

In de begeleidende brief van 12 oktober jl. (22 026, nr. 143) over de voort-
gangsrapportage 1 januari 2001 tot 1 juli 2001 wordt melding gemaakt van
een eventuele vertraging in de ingebruikname van de HSL-Zuid van negen
maanden. Is dat nog steeds de actuele planning? Op pagina 15 van de
voortgangsrapportage staat dat de tijdconsequenties voor de infrapro-
vider nog in het contract verwerkt worden. Hoe staat het inmiddels
daarmee en welke ruimte kan in dit verband nog geboden worden? Als
het contract met de infraprovider rond is, zal er 1 mld gulden vrijvallen
vanwege de private financiering, welk bedrag ter beschikking komt voor
het Meerjarenprogramma infrastructuur en transport (MIT). Kan de
minister aangeven hoe dat verder verwerkt zal worden? Daarnaast is er
ten aanzien van de HSL-Zuid nog sprake van een post onvoorzien ten
bedrage van 900 min. Waar inmiddels bijna alle relevante contracten voor
dit project getekend zijn, rijst de vraag wat er met die post gaat gebeuren.

De heer Hofstra (VVD) is verheugd dat er overeenstemming is bereikt
tussen Verkeer en Waterstaat en Financién met het consortium van NS en
KLM over een vervoerscontract inzake HSL-Zuid. Als overigens het bericht
klopt dat de minister gisteren reeds dat contract getekend heeft, acht hij
dat toch onelegant ten opzichte van de Kamer. De vaste commissie voor
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Verkeer en Waterstaat heeft dit punt juist geagendeerd voor dit algemeen
overleg om dit nog met de minister te kunnen bespreken voordat de
handtekeningen worden gezet.

De heer Hofstra krijgt verder graag meer inzicht in de precieze constellatie
van het consortium, waar hij heeft begrepen dat er nog een derde bedrijf *
meedoet. Hoe is bijvoorbeeld de aandelenverdeling geregeld en waar
komen de aandelen van het Rijk, die nu ondergebracht zijn bij de NS,
uiteindelijk terecht?

Het overeengekomen pakket inzake de treinbediening is weliswaar inte-
ressant, maar de heer Hofstra meent er toch wel van uit te mogen gaan
dat gelet op de lange looptijd van 15 jaar van het contract, tussentijds
veranderingen daarin mogelijk zijn. Daarnaast is hij benieuwd te
vernemen wat er in het contract is opgenomen over het kannibalisatie-
effect.

Met betrekking tot de vergoeding wordt in de voorliggende stukken met
geen woord gerept over prijsindexatie. Kan de minister bevestigen dat te
dien aanzien jaarlijks inflatiecorrectie wordt toegepast? Hoe is overigens
de verdeling van het totaalbedrag in infraheffing en in vergoeding voor de
concessie? Hoe verhouden die twee bedragen zich tot de onderhouds-
kosten voor de rijksoverheid en tot de investeringen die zij in het project
heeft gedaan? Wordt op de HSL-Zuid ook de OV-jaarkaart van toepassing?
Bestudering van de cijfers leert dat elke treinkilometer 52 gulden oplevert.
Afhankelijk van de bezetting van de trein betaalt de reiziger een dubbeltje
tot 50 cent voor de rustige treinen per kilometer, hetgeen naar het oordeel
van de heer Hofstra een toch wel fors bedrag is, zijnde bijna het tarief dat
de NS op het ogenblik voor het totale net vraagt. Op deze manier is in
feite dan ook sprake van een soort monopoliepositie. Er is in het contract
sprake van een clausule over tariefsbeinvioeding. Op zichzelf is er veel
voor te zeggen om die tarifering uit een cogpunt van concurrentie vrij te
laten. Wel is de vraag of er niet een algemene ontbindingsmogelijkheid
moet worden opgenomen in het contract, waardoor het Rijk zo nodig
invioed kan uitoefenen op het tarief.

Verder staat in het contract dat het consortium niet meer dan 5%
dispunctualiteit in zijn treindiensten zal toestaan. Hoewel dat percentage
op zichzelf prachtig is in verhouding tot dat wat de NS op dit punt tot nu
toe presteert, is het, waar het bij de HSL-Zuid gaat om een geheel nieuwe
lijn, toch nog wat aan de hoge kant.

Ten slotte verneemt de heer Hofstra graag wat exact de voorbereidings-
kosten zijn. Welk materieel zal overigens worden ingezet op deze lijn? Is
het advies van het Landelijk overleg consumentenbelangen openbaar
{spoor)vervoer (LOCOV) inmiddels al gereed? Zal de exploitatie van de
HSL-Oost op een vergelijkbare manier als bij de HSL-Zuid worden gereali-
seerd? Zal er nog een verrekening met de NS plaatsvinden over de
aanloopkosten inzake de Thalys?

De heer Leers (CDA) is zeer content over de op 12 oktober jl. bereikte
overeenstemming tussen het kabinet en het consortium van NS en KLM,
hoewel ook hij zich afvraagt of met de ondertekening van het contract
gisteren niet beter gewacht had kunnen worden tot na dit algemeen
overleg.

Met betrekking tot de bovenbouw is door de minister aangegeven dat 5%
wordt bespaard ten opzichte van de traditionele aanneming. Is zij in staat
een en ander nader toe te lichten, ook wat betreft de eventuele risico’s van
een latere start?

Daarnaast is de heer Leers benieuwd te vernemen wat de gemiddelde
omvang is van de beschikbaarheidsvergoeding die de Staat bij een
beschikbaarheid van 99% aan Infraspeed kwijt is? Zijn er nog afwijkingen
op dat contract mogelijk? Voorop dient te staan dat de Staat altijd het
recht heeft om deze infrastructuur te gebruiken.
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Hij sluit zich aan bij de opmerkingen en vragen van vorige sprekers over
de voortgang en ontwikkeling van de deelprojecten. Bijzondere aandacht
in dit verband vraagt hij nog wel voor het aspect van het verleggen van
leidingen en kabels, waarmee, zoals uit de Betuwelijnrapportage naar
voren komt, problemen niet ondenkbaar zijn.

Ten aanzien van de aansluiting van de HSL-Zuid op de bestaande lijn is er
een contract gesloten met Infrarail, hetgeen de vraag oproept of daarover
inmiddels al iets meer te melden is.

De heer Leers zou in het kader van het project Beheersing en financiering
graag nog een helder overzicht ontvangen van de boeten die Nederland
moet betalen bij een latere oplevering dan gepland.

Wat betreft de tarifering vraagt hij de minister welke samenhang er is
tussen de bestaande oude lijn van Amsterdam via Den Haag naar
Rotterdam etc. en de nieuwe lijn. Is het wel realistisch om uit te gaan van
zo'n groot aantal treinen op de HSL-Zuid? Zijn er wel voldoende passa-
giers om die treinen te bemensen? Hoewel de overeengekomen zitplaats-
garantie zeer toe te juichen is, mag er wel van worden uitgegaan dat dit
een extra dilemma met zich brengt in het kader van de tarievenpolitiek,
waarbij zoals door de minister aangegeven, uitgegaan wordt van
ondernemersvrijheid. In de overeenkomst is wel een mogelijkheid opge-
nomen voor de Staat om eventueel een tariefrestrictie in te voeren. Naar
de heer Leers heeft begrepen, moet er voor 1 september 2002 definitief
duidelijkheid zijn hieromtrent, met het oog op de aanschaf van materieel.
Juist waar de HSL-Zuid niet wordt aangelegd voor de zogenaamde
«happy few» en er zowel publiek als privaat heel veel geld in wordt gein-
vesteerd, is het wellicht goed om nader van gedachten te wisselen over
de wenselijkheid van restrictie in de tarieven. In dat kader zou het voor de
hand liggen als de minister de Kamer vertrouwelijk inzage geeft in de
concessieovereenkomst.

Mevrouw Giskes (D66) constateert op basis van de voorliggende voort-
gangsrapportage dat het project van de HSL-Zuid in de uitvoeringsfase
terecht is gekomen. Zoals de minister stelt in haar brief van 12 oktober ji.
komt de datum van het commercieel in gebruik nemen van deze spoorlijn
onder druk te staan. Is inmiddels al iets meer te zeggen over de eventuele
vertraging in de oplevering?

Ten aanzien van de onderbouw van het tracé is wat ophef geweest over
het gebruik van AVi-bodemassen. De schriftelijke antwoorden van de
minister op dat punt stellen niet gerust. Er komen aanvullende voor-
schriften ten aanzien van de lokaties waar dat materiaal reeds gebruikt
wordt, terwijl wat betreft nieuwe situaties nagegaan zal worden of en hoe
deze bodemassen nog aangewend worden ten behoeve van de onder-
bouw. De vraag is of de minister de HSL-Zuid wat dit betreft als een
bestaand project of als een nieuw project beschouwt. Mevrouw Giskes
pleit er in dit licht voor, om waar dat nog kan, niet meer door te gaan met
het gebruik van materialen die kennelijk milieuproblemen met zich
brengen.

In de brief van 17 november jl. (22 026, nr. 145), die dient ter toelichting op
de concessieovereenkomst tussen de Staat en het consortium van NS en
KLM, staat dat in het kader van het bedieningspatroon sprake zal zijn van
een dienst Amsterdam-Schiphol-Rotterdam, met 2 treinen per richting per
uur, met een minimum van 32 treinen per dag. Wordt met dat laatste
bedoeld 32 treinen per richting per dag? Mag hieruit tevens worden afge-
leid dat er 's avonds laat en ‘s nachts geen treinen over dat tracé zullen
rijden? Zo ja, is dat niet een gemiste kans, juist waar ervoor gezorgd moet
worden dat mensen minder argumenten hebben om overdag met de auto
te gaan omdat ze op de late uren niet meer terug zouden kunnen met de
trein.

In zo-even genoemde brief wordt gesproken over de mogelijkheid van een
tariefrestrictie. Kan de minister aangeven hoe dat precies is geformuleerd
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in de concessie en welke criteria worden gehanteerd om gebruik te
kunnen maken van dat middel?

Er ligt een inspanningsverplichting bij het consortium om aan kaart-
integratie te doen. Mevrouw Giskes had dat graag wat harder geformu-
leerd willen zien. Het is cruciaal dat de overstapmogelijkheden ook wat
betreft deze lijn optimaal zijn.

Daarnaast wordt in de brief gesproken over een boetebeding voor het
geval het consortium onvoldoende voldoet aan zijn verplichtingen
volgens het contract. Is dat beding ook daadwerkelijk vastgelegd in het
contract en wanneer precies is voor de minister het moment daar om een
boete op te leggen?

Naar verwachting zal het gisteren gesloten contract de samenleving een
besparing opleveren van 5% van de totale kosten. Zijn er evenwel nog
kosten die voor rekening van het Rijk komen, maar waarmee geen reke-
ning is gehouden bij de hantering van genoemd percentage?

Naar mevrouw Giskes begrepen heeft, is er sprake van een beheersteam
ten behoeve van het goed laten verlopen van de externe exploitatie. Wat
is de omvang van dat team en welke kosten zijn daarmee gemoeid?

De heer Van der Steenhoven {GroenlLinks) geeft aan dat de huidige
gang van zaken rond de aanleg van de HSL-Zuid, inclusief de in dat kader
afgesloten contracten, als redelijk tot goed is te kwalificeren. Niet goed
gaat het naar zijn oordeel met de totale beleidsuitvoering ten aanzien van
de hogesnetheidslijnen in Nederland. Zo is hij absoluut ontevreden dat,
zoals het zich nu laat aanzien, de komende 20 jaar geen sprake zal zijn van
een snelle trein richting Duitsland. Daarnaast ontstaat steeds meer het
beeld dat wanneer de huidige ontwikkelingen met snelheidslijnen door-
gaan, straks alleen de vermogenden in Nederland nog gebruik kunnen
maken van de snelle verbindingen. In dat kader is het dan ook onterecht
dat de minister ten aanzien van de HSL-Zuid de inkomsten van de Staat
als uitgangspunt neemt voor de prijs van het kaartje. Onder verwijzing
naar de PKB Schiphol waarbinnen de principiéle keuze voor de twee
desbetreffende HSL-verbindingen zijn gemaakt, dient de hogesnelheidslijn
in binnen- en buitenland een goed en milieuvriendelijker alternatief te zijn
voor auto en vliegtuig. De prijs van het treinkaartje moet mede bepaald
worden door het beleid om de modal split zodanig te beinvioeden dat
meer mensen kiezen voor internationale en nationale hogesnetheids-
treinen. Door het inmiddels gesloten contract inzake de HSL-Zuid is de
kans aanwezig dat het treinkaartje 50% tot 100% duurder wordt. Overi-
gens heeft het ook de heer Van der Steenhoven verbaasd dat dit contract
reeds gisteren, een dag voordat dit algemeen overleg plaatsvindt, is
ondertekend, hetgeen de indruk wekt dat de minister de Kamer op dit
punt niet serieus wenst nemen.

Het contract als zodanig roept een aantal vragen op. Zal in de daluren het
tarief voor de HSL fager zijn dan in de piekuren, evenals nu het geval is bij
intercitytreinen? Zullen kortingskaarten gelden voor met name het binnen-
lands verkeer op die lijn? Vragen die van belang zijn, waar het uitgangs-
punt moet zijn dat zoveel mogelijk mensen via die lijn vervoerd worden.
Het consortium heeft een ingroeiperiode van twee jaar om te komen tot
het volledige bedieningspatroon van binnenlandse treinen. Betekent dit
dat er in die periode minder dienstverlening op die lijn zal zijn dan nu het
geval is? Zo ja, zou het dan niet wenselijk zijn om die overgangsperiode te
bekorten?

De heer Van der Steenhoven sluit zich aan bij de vragen van mevrouw
Giskes over het gebruik van AVl-slakken voor de onderbouw.

De heer Stellingwerf (ChristenUnie) vindt het verheugend te kunnen

constateren dat de voortgangsrapportage over de HSL-Zuid op een groot
aantal punten in de loop der tijd qua helderheid en inzichtelijkheid behoor-
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lijk is verbeterd, hetgeen tevens gunstig is met het oog op toekomstige
projecten.

De voortgang van het project in Nederland lijkt goed te verlopen, maar de
vraag is wel hoe die voortgang in Belgié is, juist waar er destijds 1 mid
guiden aan Belgié is betaald om aldaar ook tot een voor Nederland
wenselijke oplossing te komen. Welke voorwaarden zijn eigenlijk door
Nederland gesteld voor die steunverlening? Wat zijn de mogelijkheden
van het consortium van NS en KLM op het Belgisch en Frans grondge-
bied? Geldt in dezen de reciprociteitseis?

De heer Stellingwerf sluit zich aan bij de vragen van voorgaande sprekers
over het inzicht in de ramingen en de feitelijke uitgaven en over de ligging
van buisleidingen.

De minister heeft aangegeven dat in het kader van de grondverwerving
wordt gevreesd voor tijdverlies als gevolg van de noodzakelijke
onteigeningsprocedures. Kan wat concreter worden aangegeven wat dat
tijdverlies zal zijn? Zijn er nog andere factoren die tot verder tijdverlies
kunnen leiden?

Onderdeel van het vervoerscontract is een exclusief gebruik. Kan dat
evenwel niet [eiden tot leegstand en niet gebruik van deze railverbinding?
Waar de NS verantwoordelijk is voor zowel het hoofdrailnet als voor de
HSL-Zuid, kan het uit bedrijfseconomische overwegingen voor haar inte-
ressant zijn om de HSL te maximaliseren ten koste van de bestaande
treinenloop, hetgeen in de ogen van de heer Stellingwerf maatschappelijk
onaanvaardbaar zou zijn. De bestaande lijn mag niet slechter bediend
worden dan nu het geval is. Sterker, ook op die lijn zal wellicht in de
toekomst meer vervoer nodig zijn. Op die manier kan ook goede concur-
rentie ontstaan tussen beide lijnen wat betreft het binnenlands gebruik,
hetgeen het tarief van de HSL weer wat kan drukken.

Daarnaast vraagt hij zich af wat eigenlijk het nut is van de bepaling dat
wanneer voor 1 september 2002 gebruik wordt gemaakt van de tarief-
restrictiebepaling, een vermindering van de concessiebetaling aan de
orde zal zijn. Als de consequentie is dat het Rijk hierdoor 1 mld gulden aan
ontvangsten derft, mag er namelijk van worden uitgegaan dat nooit van
die bepaling gebruik wordt gemaakt.

Waar in het contract staat dat het consortium niet meer dan 5%
dispunctualiteit in zijn treindiensten zal veroorzaken, rijst de vraag
waarom in dezen niet meteen van het hoogste wordt uitgegaan en dus
niet meteen is gekozen voor 0%.

De heer Van den Berg (SGP) memoreert dat de in de voortgangsrappor-
tage aangekondigde vertraging in de opleverdatum onder meer veroor-
zaakt is door de eerdere discussie over de verdiepte tunnelbak bij Berg-
schenhoek. Overigens maakt hij graag van de gelegenheid gebruik om zijn
erkentelijkheid te betuigen voor de wijze waarop de minister op dit punt
uiteindelijk aan de wensen van het bewonerscomité in Bergschenhoek
tegemoet is gekomen. Waar de voortgangsrapportage zich uitstrekt tot de
periode tot 1 juli 2001 is hij wel benieuwd te vernemen of inmiddels
aangegeven kan worden wanneer de HSL-Zuid daadwerkelijk in gebruik
kan worden genomen. Zo is het hem bekend dat er bij de Raad van State
en de Hoge Raad nog enkele zaken liggen met betrekking tot grond-
verwerving. In hoeverre kan dat nog leiden tot verdere vertraging?

Ten aanzien van het financieel kader van het project is er nog steeds
sprake van een spanning van 200 min gulden in het budget. Hoe gaat de
minister daarmee om en op welke wijze wil zij hiervoor een oplossing
vinden? Naar de heer Van den Berg heeft begrepen, zijn er ten aanzien
van de HSL-Zuid en de A16 en A4 ongeveer 300 schadeclaims ingediend,
waarvan er nog maar enkele tientallen zijn afgewikkeld. Op welk schade-
bedrag wordt in totaliteit gerekend en welk budget is daarvoor gereser-
veerd?
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Hij sluit zich aan bij de kritische woorden van de heer Hofstra over het
tijdstip van ondertekening van het onderhavige contract.

De concessieperiode zal op 1 oktober 2006 ingaan, maar wat zijn de
gevolgen als de oplevering van de infrastructuur vertraging oploopt?
Moet de Staat dan schadevergoeding betalen?

Daarnaast is hij benieuwd te vernemen wat het bedieningspatroon voor
de HSL-Zuid zal betekenen voor het bestaande net. Zal niet sprake zijn van
kannibalisatie en dus van een achteruitgang? Het consortium heeft een
ingroeiperiode van twee jaar om te komen tot het volledige bedieningspa-
troon. Betekent dit ruimte voor tijdelijke teruggang in de dienstverlening?
Verder vraagt heer Van den Berg of de consequenties van ondernemers-
vrijheid ten aanzien van de tarieven wel volledig te overzien zijn. De voor-
spellingen zijn dat een kaartje voor de HSL-Zuid gemiddeld de helft
duurder wordt dan een kaartje op het bestaande net. Hoe moet dat
worden gezien in het licht van het uitgangspunt van het stimuleren van
treinvervoer ten koste van auto en viiegtuig? s in dit opzicht ook gekeken
naar het mobiliteitsbheleid?

Ten aanzien van de handhaving van de prestaties is de heer Van den Berg
benieuwd te vernemen wie straks gaat becordelen of al dan niet is
voldaan aan prestatieafspraken. Zijn de handhavingsinstrumenten wel
verfijnd genoeg?

Antwoord van de minister

De minister geeft aan dat de twee contracten die gisteren, na intensieve
en langdurige voorbereidingen en onderhandelingen met onder andere
ook NMBS en SNCEF, zijn gesloten, duidelijk het karakter dragen van
publiek-private sams#nwerking, waarbij een nauwgezette beoordeling van
prijs en kwaliteit heeft plaatsgevonden. Met inachtneming van het
uitgangspunt dat de regering onderhandelt over de contracten, wijst zij
erop dat in de voorbereidingsfase veelvuldig overleg is gevoerd met de
Kamer over de aannames en dergelijke. Hoewel de contracten als zodanig
zich niet lenen voor de openbaarheid omdat er erg veel bedrijfsgegevens
in staan, is zij bereid de Kamer vertrouwelijk inzage te verlenen in de
details van de contracten. Niet zoveel begrip heeft zij overigens voor de
kritische opmerking van met name de heer Hofstra over het tijdstip van
ondertekening. Gezien ook de langdurige intensieve onderhandelingen
was het ondenkbaargeweest om er in de eindfase allerlei nieuwe rijke
gedachten vanuit de Kamer in te verwerken. Op het moment dat beide
partijen zijn uitonderhandeld, staat niets een ondertekening in de weg.
Bovendien leidt uitstel tot kostenverhogingen die niet in het belang zijn
van Nederland.

Waar de hogesnelheidstrein moet concurreren met het conventionele
spoorvervoer, het vliegtuig en de auto en gezien het feit dat het consor-
tium op basis van het contract een substantiéle vergoeding aan de Staat
zal betalen en het dus belang heeft bij het vervoer van grote aantallen
reizigers, is niet gekozen voor inperking van de ondernemersvrijheid van
het consortium ten aanzien van de tarieven. In de overeenkomst is wel
een mogelijkheid opgenomen voor de Staat om eventueel een tarief-
restrictie in te voeren. Terughoudendheid bij de invoering daarvan is
evenwel noodzakelijk, aangezien een dergelijke restrictie de Staat en dus
ook de reiziger als belastingbetaler 1 mld gulden zou kosten. Volgens de
huidige ramingen zal een enkele reis tweede klas HSL in de daluren met
korting ongeveer 3% duurder zijn dan een enkele reis tweede klas intercity
in de daluren met korting. in de daluren zonder korting zal een kaartje
enkele reis tweede kias HSL ongeveer 10% goedkoper zijn dan een verge-
lijkbaar kaartje in de intercity. In de topspitsuren is de HSL ongeveer 80%
duurder maar dan gelden wel kortingen voor frequente reizigers, zodanig
dat die dezelfde prijs betalen welke geldt voor het conventionele spoor.
Wat betreft de resterende spitsuren, dus tussen 7.00 uur en 8.00 uur, 3.00

Tweede Kamer, vergaderjaar 20012002, 22 026 en 27 569, nr. 155 7



uur en 10.00 uur, 16.00 uur en 17.00 uur en 18.00 uur en 19.00 uur is de
HSL ongeveer 10% goedkoper met hoge kortingen en 35% duurder zonder
kortingen dan het conventionele spoor.

Inzake de concurrentie tussen trein en vliegtuig is vooral de kwestie van
de btw op kerosine aan de orde. Nederland vraagt hiervoor een- en ander-*
maal aandacht in internationaal verband, waaronder de International Civil
Aviation Organization (ICAQO).

Met betrekking tot de vrees van de heer Stellingwerf dat de NS teneinde
de HSL-Zuid beter exploitabel te maken conventionele spoorlijnen zal
schrappen, wijst de minister op het overeengekomen prestatiecontract op
basis waarvan de NS niet zomaar eigenstandig kan optreden in dezen.
Het gehanteerde punctualiteitspercentage van 95 is in haar ogen een reéel
uitgangspunt, juist waar de menselijke factor in het geding is. Japan is het
enige land waar een percentage van 99 of 100 aan de orde is, maar dat
heeft te maken met een andere attitude in de Japanse samenleving als
zodanig, waar werkelijk alles op tijd functioneert.

Vervolgens deelt de minister mee dat de vertraging als gevolg van de
ontwikkelingen ten aanzien van onder andere de halfverdiepte open bak
ter hoogte van Bergschenhoek is meegenomen in het contract met de
infraprovider. Overigens zullen de eerder geraamde extra kosten van

35 min gulden als gevolg van de realisatie van die bak hoger uitkomen,
namelijk 58,5 mln gulden, hetgeen te maken heeft met de ZoRo-lijn die in
datzelfde gebied moet worden aangetakt. Bovendien leidt de verlaging
van de ZoRo-lijn zelf tot een extra uitgavenpost van 20 min gulden. Ook
afgezet tegen de 200 min gulden ten aanzien waarvan er nog risico’s zijn,
is er nog steeds het voornemen om die extra kosten te compenseren via
besparingen op het gehele traject, juist ook waar de reserves inmiddels al
zijn bestemd.

Contractueel is vastgelegd dat er sprake zal zijn van de verhouding 10%
infraheffing en 90% concessievergoeding en dat de indexering inzake de
tarieven plus 2% zal zijn, conform ook de afspraken die zijn gemaakt over
het hoofdrailnet. Met betrekking tot de 143 min euro per jaar zal indexe-
ring plaatsvinden op basis van de gangbare CBS-inflatiecorrectie. De
voorbereidingskosten die aan de orde zijn bij dit soort grote contracten
laten zich grosso modo kapitaliseren op tussen de 20 en 30 min gulden.
Waar het gaat om de verdeling van de renterisico’s is een afweging
gemaakt in relatie tot het uiteindelijke nettoresultaat van het gehele
onderhandelingstraject. Daarbij zijn uiteraard ook de adviezen betrokken
van de tender board. Daarnaast is reeds een jaar geleden een verzekering
voor met name de onderbouw afgesproken in de orde van grootte van 35
min gulden teneinde te voorkomen dat risico’s worden gelopen die leiden
tot onaanvaardbare uitkomsten.

Met de opbrengsten voor de schatkist als gevolg van de gesloten
contracten is in feite al rekening gehouden in de MiT-procedures waar het
gaat om bijvoorbeeld extra aan- en inpassingen. Er zijn inmiddels
afspraken gemaakt met de minister van Financién over het mogen
gebruiken van die ruimte, die overigens pas aan de orde zijn vanaf 2006.
Op dit moment worden in het kader van de HSL-Zuid met de Belgische
autoriteiten gesprekken gevoerd over een bedrijventerrein aldaar en met
name over de verdeling van de daarmee gemoeide kosten.

Het dossier inzake kabels en leidingen zal in het kader van het Nationaal
verkeers- en vervoersplan (NVVP) overgeheveld worden van Economische
Zaken naar Verkeer en Waterstaat. Momenteel vinden tussen beide minis-
teries afrondende gesprekken plaats over de precieze samenstelling en
inhoud van dat dossier, ook waar het gaat om de verantwoordelijkheids-
vragen uit het verleden.

Aan het hergebruik van AVi-slakken voor de onderbouw zijn bepaalde
eisen verbonden op het gebied van het isoleren, het beheersen en het
controleren. Wanneer niet aan die eisen kan worden voldaan, zal het
materiaal niet aangewend worden. Inmiddels worden in het kader van de
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aanleg van de HSL-Zuid deze slakken verwerkt, te weten bij Brabant-
Noord 4 000 kubieke meter en bij Brabant-Zuid 800 000 kubieke meter.
Daarop is het Bouwstoffenbesluit van toepassing, hetgeen inhoudt dat de
afdichting gewaarborgd moet zijn. Ten aanzien van de HSL zijn er aanvul-
lende richtlijnen door de Dienst wegen waterbouwkunde van Rijkswater-
staat van toepassing.

Naar verwachting zal de HSL-Zuid in oktober 2006 gereed zijn. Het consor-
tium zal dan gaan rijden onder de naam High Speed Alliance.

II. Hanzelijn
Vragen en opmerkingen uit de commissie

De heer Feenstra (PvdA) constateert dat met het kabinetsvoorstel inzake
de Hanzelijn de noodzakelijke veriegging van het kopstation Lelystad naar
Groningen en Twente een feit wordt, hetgeen van betekenis is voor niet
alleen het personenvervoer maar juist ook het goederenvervoer. Vanwege
de ontsluitende relatie naar Oost- en Noord-Nederland is er een groot
draagviak om dit tracé snel te realiseren. Genoemd voorstel is naar het
oordeel van de heer Feenstra bijzonder evenwichtig en bevat tal van
elementen die voor de regio van belang zijn, zowel kwalitatief en econo-
misch als ook qua inpasbaarheid. Te denken valt daarbij aan de uitbrei-
ding van station Lelystad, de nieuwe stations bij Dronten en Kampen, de
tunnel onder het Drontermeer, de bundeling met de N50 en de verdiepte
aanleg bij Hattemerbroek.

Wat betreft de kruising met de A8 is gekozen voor een viaduct. Van belang
daarbij is de inpassing, met name vanwege het natuurbelang. In de brief
van de minister van 24 augustus jl. (27 569, nr. 2) staat dat daarover nog
overleg moet worden gevoerd met de provincie en de gemeente Lelystad.
Is dat overleg inmiddels al opgestart en, zo ja, vallen daarover al nadere
mededelingen te doen?

Er komen van bepaalde betrokkenen langs het tracé tal van kritische
signalen over de vrijwaringszones die noodzakelijk zijn voor geluid en
externe veiligheid, in de zin of die niet al te zeer zullen ingrijpen in de
huidige maar ook de gewenste stedenbouwkundige ontwikkelingen. De
heer Feenstra meent dat juist de inperking van de categorieén toegestane
gevaarlijke ladingen die over dergelijke lijnen kunnen worden vervoerd,
met zich brengt dat er over het algemeen sprake is van een goede en
acceptabele inpassing. Overigens dient wel in het oog te worden
gehouden dat eenmaal ingestelde vrijwaringszones niet per definitie
gelden tot in eeuwigheid van dagen. Het is van belang om blijvend op
zoek te gaan naar innovatiemogelijkheden met betrekking tot veiligheid en
geluid teneinde deze zones verder te verkleinen. Zijn overigens extensieve
functies zoals parkeren nog wel mogelijk binnen de huidige richtlijnen
voor vrijwaringszones? Is de minister voornemens om het gesprek met de
regio rondom capaciteit, veiligheid en geluid voort te zetten?

Volgens het kabinetsvoorstel wordt de huidige lage tweesporige lJssel-
brug vervangen door een tweesporige brug op Rijnvaarthoogte. De
gemeente Hattem heeft te kennen gegeven ernstige bezwaren te hebben
tegen die oplossing en presenteert eigenstandig een voorstel tot aanleg
van een tunnel. De heer Feenstra waardeert op zichzelf de inzet van deze
gemeente op dit punt, aangezien een tunnel landschappelijk, visueel en in
termen van leefbaarheid voordelen heeft, maar er kleven zijns inziens ook
nadelen aan, zoals ten aanzien van de financién. Wat zijn naar de inschat-
ting van de minister de meerkosten bij tunnelaanleg? Naar zijn oordeel
dient onder alle omstandigheden wel vastgehouden te worden aan het
overige tracé, zoals de bundeling van de N50, en aan de opleverdatum
van het tracé. Binnen handhaving van die voorwaarden vraagt hij de
minister wel een serieus onderzoek te doen naar het spiegelen van de
hoge kruising naar de lage kruising.
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Mevrouw Verbugt (VVD) is er verheugd over dat er na een jarentange
discussie over het tracé van de Hanzelijn nu een kabinetsstandpunt voor-
ligt dat strekt tot realisatie van de lijn in 2010. In juni van dit jaar heeft de
minister in antwoord op vragen van de heer Leers overigens nog aange-
geven dat de planning zich richt op de indienststelling in 2009. Dat zou
dan betekenen dat de bouw in 2003 zou moeten beginnen. In de voorlig-
gende brief over de Hanzelijn schrijft de minister dat zij binnen een half
jaar een ontwerptracébesluit zal presenteren. Er mag redelijkerwijs van
worden uitgegaan dat het definitieve tracébesluit niet eerder dan in 2003
zal afkomen. Verder heeft mevrouw Verbugt geluiden vernomen dat alleen
wanneer er geen beroep tegen het tracébesiuit wordt ingesteld, 2010 als
realisatietijdstip haalbaar is. De ervaring leert evenwel dat er wel bezwaar
zal worden aangetekend, hetgeen in concreto zou kunnen betekenen dat
in dit geval de realisatie later dan in 2010 een feit zal zijn. Wat is de reactie
van de minister hierop?

In het structuurschema Verkeer en vervoer (SVV) van 1996 is opgenomen
dat ingeval van calamiteiten op andere lijnen de Hanzelijn incidenteel de
functie van goederenvervoer krijgt. In 1999 is daarvan afgezien toen het
kabinet besloot niet over te gaan tot realisatie van de noordtak Betuwelijn.
Nu is voorzien in structureel medegebruik door goederentreinen op de
Flevolijn en de Hanzelijn met alleen bestemming Noord-Nederland.
Hoewel mevrouw Verbugt zich hier als zodanig niet tegen uitspreekt, acht
zij het wel van belang dat de consequenties hiervan goed tegen het licht
worden gehouden mede in relatie tot het NVVP en de Vijfde nota.

Het beleid van VROM is heel sterk ingezet op verdichting van het stedelijk
gebied, zoals het bouwen van stations. Doordat goederentreinen op de
lijn gaan rijden, ontstaan er evenwel problemen met de stedelijke ontwik-
keling van een aantal gemeenten aan het spoor. Er blijkt ook geen
eenduidig beleid te zijn ten aanzien van vrijwaringszones, in de zin dat de
afspraken hierover met Verkeer en Waterstaat kennelijk anders zijn dan die
met VROM. Kan de minister aangeven wat nu precies is afgesproken en
wat de consequenties zijn van het onderhavige beleid voor reeds
bestaande bebouwingen langs het spoor en bebouwingen die al in de
planning zijn opgenomen? Is hierbij sprake van integraal kabinetsbeleid?
Voorop moet staan dat er voldoende waarborgen zijn voor de veiligheid
van de omwonenden in de omgeving van het spoor.

De aanleg van de Hanzelijn is vooral bedoeld om Flevoland en Noordoost-
Nederland qua personenvervoer beter te bedienen. Vanuit de regio komen
evenwel zorgelijke geluiden naar voren dat er wellicht sprake zal zijn van
te veel goederenvervoer hetgeen negatief zou uitwerken op het personen-
verkeer. Te denken valt daarbij met name aan het verkeer op de aanpa-
lende Flevolijn waar op dit moment de druk al heel erg groot is. Wat is de
reactie van de minister hierop?

Verder zou mevrouw Verbugt graag vernemen waarom in het geval van
het Drontermeer gekozen is voor een tunnel en in het geval van de lJssel-
passage bij Hattem in plaats van een tunnel voor een brug. Op grond van
welke argumenten is gekomen tot die laatste keuze? Naar zij heeft
begrepen, zijn halverwege het MER-onderzoek de uitkomsten gewijzigd.
Kan de minister dat bevestigen en heeft dat consequenties gehad voor
genoemde passage?

De nu gekozen variant 3 biedt in principe heel goede kansen voor de
ontwikkeling van het stadsgewestelijk openbaar vervoer tussen Kampen
en Zwolle. Wanneer zal naar de inschatting van de minister hierover een
definitief besluit kunnen worden genomen en hoe zal zich dat dan
verhouden tot de MIT-plannen?

Ten slotte vraagt mevrouw Verbugt hoe de lessen die kunnen worden
getrokken uit het recentelijk verschenen rapport van de Algemene Reken-
kamer over de beheersing en financiering van grote infrastructurele
projecten, in de praktijk worden gebracht met betrekking tot de Hanzelijn.
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De heer Rietkerk (CDA) stemt van harte in met het voorliggende
kabinetsvoorstel om een spoorlijn tussen Lelystad en Zwolle aan te
leggen. Die lijn is belangrijk voor de sociaal-economische ontwikkeling in
Flevoland en West-Overijssel en voor de openbaarvervoersfunctie als
zodanig. Als de NS er in slaagt een voldoende niveau van dienstverlening *
te organiseren, dan moeten reizigersaantallen van 30 000 tot 40 000 haal-
baar zijn. Daarnaast vervult de aan te leggen Hanzelijn een belangrijke
functie voor de ontsluiting tussen de Randstad en het noorden. Bovendien
is gekozen voor het meest milieuvriendelijke tracé waarbij belangrijke
milieuwaarden in stand worden gehouden. Zo is onder meer voorzien in
de aanleg van een tunnel onder het Drontermeer, waarvoor de fractie van
de heer Rietkerk vorig jaar al heeft gepleit. Ook de strakke bundeling met
de N50 is toe te juichen, waardoor er geen aantasting plaatsvindt van het
Belvédéregebied tussen Kampen en Zwolle.

Nadat de noord-oostverbinding Betuwelijn is geschrapt, heeft een
heroriéntatie plaatsgevonden die wat betreft het goederenvervoer ook
gevolgen heeft voor de Hanzelijn. Kan de minister aangeven dat reeds
voor genoemde noord-oosttak geld was geraamd? Zo ja, kunnen de
andere lijnen die de desbetreffende goederenfunctie gaan overnemen,
daarvan in de toekomst meeprofiteren?

Ten aanzien van de vrijwaringszone wordt in het NVVP en de PKB-tekst
van de Vijfde nota uitgegaan van de norm van 75 meter. Bij handhaving
van die norm zullen naar het oordeel van de heer Rietkerk belangrijke
stedelijke ontwikkelingen worden geblokkeerd, zoals bij Almere-Lelystad
en bij Dronten. Kan de minister bevestigen dat er inmiddels van kabinets-
wege de toezegging ligt om de norm op 30 meter te stellen?

Vervolgens is hij benieuwd te vernemen of het in de bedoeling ligt dat
wanneer het eerste deel van de Hanzelijn, te weten het traject tussen
Lelystad en Dronten, gereed is, dit vooruitlopend op realisatie van het
resterende deel, in gebruik zal worden genomen.

De keuze van het kabinet om de huidige tweesporige IJsselbrug bij
Hattem te vervangen door een vaste tweesporige brug op Rijnvaarthoogte
blijkt op nogal wat tegenstand te stuiten bij de gemeente Hattem en een
fors aantal maatschappelijke organisaties die vertegenwoordigd zijn in het
Platform Hanzelijn. Gelet op de doorsnijding van dit lJsselgebied dat
landschappelijk en toeristisch-recreatief van grote waarde is, is het
jammer dat tot nu toe onvoldoende naar de mogelijkheden van aanleg
van een tunnel is gekeken, overigens onder handhaving van de voor-
waarden dat het tracé als zodanig ongewijzigd biijft en dat vastgehouden
wordt aan de planning 2004-2010. Is de minister bereid een dergelijk
onderzoek alsnog serieus te entameren?

Mevrouw Giskes (D66} acht het een verstandige beslissing om de Hanze-
lijn niet in samenhang met de Zuiderzeelijn te zien maar deze als een
zelfstandig project te beschouwen. Hierdoor zal de verbinding van het
westen naar het noorden en vice versa langs twee routes worden gereali-
seerd, hetgeen een verbetering van de bereikbaarheid inhoudt. Wat zijn
overigens de minimumeisen die volgens de minister zouden moeten
gelden voor de Hanzelijn? Zal deze in de toekomst wellicht een rol gaan
vervullen in het kader van de HSL-Noord en, zo ja, welke maatregelen
heeft dat tot gevolg ten aanzien van de maximale snelheden?

De provincie Flevoland heeft recentelijk bij brief aangegeven dat er op het
bestaande spoor een trein dreigt uit te moeten vallen met het oog op de
komst van de Hanzelijn. In een gebied waar het gebruikerspercentage van
het openbaar vervoer heel hoog is en waar sprake is van een kostendek-
kendheid van 43%, zou dat een slechte ontwikkeling zijn. Er dient voor te
worden gezorgd dat mensen in hun woon-werkverkeer tussen bijvoor-
beeld Almere en de Randstad blijven kiezen voor het openbaar vervoer.
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Naar het oordeel van mevrouw Giskes zal er eerder sprake moeten zijn
van meer dan minder treinen op de bestaande routes richting de Rand-
stad.

De nieuwe spoorlijn tussen Lelystad en Zwolle zal ook gebruikt worden
voor goederenvervoer. Vanuit de regio komen geluiden dat er overeen-
stemming over zou zijn dat maximaal categorie-2a-goederen over deze
lijn vervoerd mogen worden, hetgeen wat betreft de vrijwaringszone zou
betekenen dat vanaf het hart van de spoorlijn 30 meter aangehouden
wordt. Kan de minister bevestigen dat dit een vast gegeven is waar de
regio van uit kan gaan? Juist omdat in de stationsgebieden in het kader
van PPS heel veel in ontwikkeling is waar het gaat om concentratie van
activiteiten, mag het niet zo zijn dat dit wordt gefrustreerd door maatre-
gelen op het spoor. De vraag blijft overigens wel via welke route de echt
gevaarlijke goederen zullen worden vervoerd. [s de minister in staat hier-
over al meer duidelijkheid te verschaffen?

In het advies van het Overlegorgaan verkeersinfrastructuur wordt wat
betreft Lelystad aanleg bepleit tussen het tracé A1 en het tracé A2 in. Kan
de minister toelichten wat aan deze suggestie ten grondslag ligt en wat
haar uiteindelijke standpuntbepaling in dezen is? In hetzelfde advies staat
dat er nadrukkelijk aandacht moet worden besteed aan het aspect van de
natuurcompensatie. Er wordt verwezen naar de fase van het ontwerp-
tracébesluit. Wellicht dat de minister alvast een tipje van de sluier kan
oplichten ten aanzien van wat er op dat punt gaat gebeuren.

Mede gelet op het feit dat Hattem een beschermd stadsgezicht is en
vanwege de doorsnijding van het landschap is mevrouw Giskes geen
voorstander van vervanging van de huidige lage tweesporige lJsselbrug
door een vaste tweesporige brug op Rijnvaarthoogte. Wat haar betreft
dient op die plek ggkozen te worden voor ondertunneling. De argumen-
tatie dat ondertunneling slechts dan mogelijk is als die de geplande datum
van realisatie van de totale Hanzelijn niet in gevaar brengt, acht zij te dun.
Juist waar een dergelijke lijn voor een periode van 50 jaar tot 100 jaar
operationeel zal zijn, dient deze ook ruimtelijk gezien zo goed mogelijk te
worden aangelegd.

De heer Van der Steenhoven (Groenlinks) complimenteert de minister
met het kabinetsstandpunt dat er nu ligt over de Hanzelijn en met name
met de manier waarop met de betrokken partijen is gecommuniceerd,
hetgeen onverlet laat dat hij nog wel een aantal vragen heeft.

De eerste betreft het goederenvervoer over de lijn en de positie van
Almere en Lelystad daarbij. Gelet op de problemen die er in Brabant zijn
rond het goederenvervoer op de lijn 11, rijst de vraag of dezelfde
problemen niet nu gecreéerd worden door op de Hanzelijn goederen-
vervoer van met name gevaarlijke stoffen door woonkernen toe te staan.
Lelystad, een gemeente met een beperkte financiéle armslag, wil in het
zuidelijke deel van haar grondgebied 8 000 tot 10 000 woningen gaan
bouwen. De realisatie ervan staat evenwel ter discussie vanwege de even-
tuele realisatie aldaar van genoemd vervoer en de daarmee gepaard
gaande vrijwaringszones. Naar het oordeel van de heer Van der Steen-
hoven is het dan ook noodzakelijk dat er op afzienbare termijn door het
kabinet een duidelijke keuze wordt gemaakt ten aanzien van tracés
waarop nog wel gevaarlijke stoffen mogen worden vervoerd, teneinde te
voorkomen dat alleriei ontwikkelingen worden gefrustreerd. Bij een keuze
tussen veiligheid en verdichting rond stationslokaties door woningen en
kantoren enerzijds en het gebruik van het spoor voor goederenvervoer
anderzijds gaat zijn duidelijke voorkeur in ieder geval uit naar het eerste.
Verder pleit hij voor een nader onderzoek naar de mogelijkheden van
realisering van een tunnel bij Hattem in plaats van een vaste tweesporige
brug op Rijnvaarthoogte.
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De heer Stellingwerf (ChristenUnie) geeft aan het kabinetsstandpunt
inzake de Hanzelijn in grote lijnen te kunnen ondersteunen. Het is van
groot belang dat Flevoland wordt ontsloten door hoogwaardig spoor-
vervoer. In dat ticht onderschrijft hij dan ook de uitgangspunten uit de
startnotitie, zoals de ontwerpnorm van 200 km/u en alleen ongelijkvioerse *
kruisingen met wegverkeer. De regering schetst in de toelichting op het
standpunt de relatie met andere projecten, zoals de Zuiderzeelijn. Opval-
lend is dat het kabinetsstandpunt over die Zuiderzeelijn erg lang op zich
laat wachten. In de ICES-rapportage van het CPB staat dat grootschalige
bereikbaarheidsvoorstellen zoals die ten aanzien van de Zuiderzeelijn en
de lJzeren Rijn als zwak worden beoordeeld omdat de baten niet opwegen
tegen de hoge kosten. Naar het oordeel van de heer Stellingwerf is de
keuze bij dit soort projecten vooraleerst van politiek-strategische aard, in
het onderhavige geval een goede ontsluiting van Flevoland en het
noorden.

Bij de voorbereidingen rond het kabinetsstandpunt inzake de Hanzelijn is
er heel lang onzekerheid gebleken over de verkoop van domeingronden
aan agrariérs. Mag worden aangenomen dat de voorliggende besluitvor-
ming snel tot helderheid op dat punt zal leiden?

Met betrekking tot de natuurcompensatie moeten ontwikkelingen zoals bij
de Westerschelde voorkomen worden. De heer Stellingwerf hoopt dan
ook dat de minister op dat punt klare wijn zal schenken zodat bij de defini-
tieve besluitvorming de natuurcompensatie daadwerkelijk geregeld is.
Verheugend is de wijze waarop over het algemeen is gecommuniceerd
met de betrokken instanties en overheden waar het gaat om de inrichting
en de tracékeuze van de Hanzelijn. Het is wel wat wrang dat Hattem, een
gemeente die het minst baat heeft bij de aanleg van deze lijn, er toch
eigenlijk de meeste schade van ondervindt. De heer Steillingwerf is van
oordee! dat investeringen zoals de onderhavige voor een lijn die voor vele
tientalien jaren bedoeld is, ook aangewend moeten worden om histori-
sche problemen in bestaand gebied op te lossen, hetgeen in concreto zeer
zeker voor de situatie rond Hattem geldt. Waar het Drontermeer wordt
ondertunneld omwille van de habitat- en de vogelrichtlijn, is omwille van
de betrokken inwoners van Hattem en omgeving een tunnel onder de
IJssel op z'n minst op z'n plaats, overigens wel onder de voorwaarden dat
dit geen vertraging betekent wat betreft de datum van ingebruikneming
van de Hanzelijn en dit niet leidt tot wijziging van het tracé.

Hoewel de heer Stellingwerf geen tegenstander is van goederenvervoer
op de Hanzelijn, is hij wel van oordeel dat prioriteit moet worden gegeven
aan personenvervoer. Als de consequentie is, zoals de provincie Flevoland
voorhoudt, dat er op termijn een personentrein zal moeten vervallen ten
gunste van het goederenvervoer, is dat zijns inziens een verkeerde ontwik-
keling. In dat geval zal er dan veeleer gekozen moeten worden voor het
laten vervallen van een goederentrein.

Waar de minister heeft aangegeven de inzet van zoveel mogelijk
geluidsarm materieel na te streven, zal naar de heer Stellingwerf
vermoedt er toch rekening mee moeten worden gehouden dat het nog
tientalien jaren zal duren voordat de laatste geluidsvolle trein uitgefaseerd
I1S.

Ten slotte heeft hij begrepen dat langs het tracé bij de Qostvaarders-
plassen geluidsschermen van 1 tot 2 meter hoog zullen worden gereali-
seerd. Waar het uitzicht vanuit de trein op de Oostvaardersplassen juist zo
fraai is, kan het toch niet de bedoeling zijn om dat op deze manier weg te
nemen.

De heer Van den Berg (SGP) is verheugd dat een spoedige realisatie van
de Hanzelijn nu in zicht is, aangezien het hierbij gaat om een belangrijke
schakel richting het noorden en het oosten. De hiermee beoogde
kwaliteitsslag is tot zijn spijt inmiddels overigens wel negatief beinvioed
door de schrapping van de noordtak van de Betuwelijn en het inbrengen
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van het goederenvervoer. Waar Flevoland te kennen geeft dat vooral in de
spits de capaciteit op het bestaande spoor tot Lelystad al te beperkt is, zal
de komst van het goederenvervoer leiden tot een heel groot probleem.
Ook heeft deze soort van vervoer consequenties voor de ruimtelijke inrich-
ting en de veiligheid. Zo is er nog onduidelijkheid over de precieze norme-*
ring in het kader van de vrijwaringszones. Wordt wat dat betreft uitgegaan
van 30 meter en, zo ja, wordt die berekend vanuit het hart van het spoor?
In het algemeen is de heer Van den Berg tevreden over de keuzen die zijn
gemaakt binnen het tracé en de wijze waarop inpassing is voorzien, met
name de tunnel onder het Drontermeer. Uitzondering evenwel betreft de
voorgestelde vaste tweesporige brug op Rijnvaarthoogte bij Hattem.
Realisering daarvan heeft grote negatieve gevolgen voor het fraaie doch
kwetsbare lJssellandschap aldaar en het fraaie monumentale stadje
Hattem. Het is dan ook alleszins nodig om de mogelijkheden tot realise-
ring van een tunnel in plaats van gencemde brug na te gaan. Juist waar
het bij de Hanzelijn gaat om een infrastructuurproject voor de langere
termijn, moeten ook goede en verantwoorde duurzame inpassingen
worden gerealiseerd die zo nodig best wat extra’s mogen kosten. Voor-
waarde is daarbij overigens wel dat het tracé als zodanig ongewijzigd
blijft.

Antwoord van de minister

De minister memoreert dat hoewel uit vervoersoptiek tracé 1 een betere
keuze was geweest, alles afwegend toch gekozen is voor tracé 3 omdat dit
de meest milieuvriendelijke variant is. Overigens hebben ook alle betrok-
kenen in de provincies Gelderland, Flevoland en Overijssel te kennen
gegeven volliedig achter deze variant te staan.

Mevrouw Giskes heeft verwezen naar het advies van het Overlegorgaan
verkeersinfrastructuur waarin wat betreft Lelystad aanleg wordt bepleit
tussen het tracé A1 en A2 in. Het betreft hier een deel van het tracé door
het natuurgebied 't Zand. Bundeling is daar niet zozeer aan de orde, wel is
sprake van enige verlegging van het tracé naar rechts waardoor dit
natuurgebied wordt vermeden. De reden hiervoor is dat de spoorlijn gedi-
mensioneerd wordt op een maximumsnelheid van 200 km/u, zodat het
nodig is bijzondere aandacht te besteden aan de bochten in dit tracé.

De tunneloplossing die is gekozen voor het Drontermeer is vooral inge-
geven door de problemen die ontstonden als gevolg van het feit dat
sprake is van een staandemastroute, waardoor een brug zodanig hoog
zou komen te liggen dat die ook niet goed landschappelijk meer in te
passen zou zijn.

De Hanzelijn wordt zodanig aangelegd dat, wanneer een besluit daartoe
genomen wordt, treinen daarop met 200 km/u kunnen rijden. Wanneer
men de lijn in die zin na Zwolle wil doortrekken naar Leeuwarden en
Groningen, moet rekening gehouden worden met kneipunten met betrek-
king tot bochten. Dat raakt ook aan de discussie over de Zuiderzeelijn,
waarin de Hanzelijn als een nulvariant meeloopt. Bij een snelle verbinding
via de Hanzelijn naar Noord-Nederland, geschikt voor snelheden tot 200
km/u, zal er boven Zwolle sprake zijn van een investeringsbehoefte van
ongeveer 3 mld guiden, die vooral betrekking heeft op het ontbochten van
het tracé. Daarnaast zal, gelet op de stedenbouwkundige ontwikkelingen
tot 2030 in het kader van de Vijfde nota, op termijn extra capaciteit gereali-
seerd moeten worden op de lijn Amsterdam-Almere-Lelystad.

Zoals in het kabinetsstandpunt aangegeven, is het de bedoeling om de
huidige lage tweesporige IJsselbrug bij Hattem te vervangen door een
betere en geluidsarmere vaste tweesporige burg op Rijnvaarthoogte. Met
uitzondering van de gemeente Hattem hebben de betrokken regionale
besturen zich zeer tevreden getoond over deze oplossing. De minister
heeft zich inmiddels wel bereid verklaard om samen met de gemeente
Hattem nog eens heel goed naar de inpassingsaspecten te kijken, maar
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het beeld dat er op die specifieke lokatie sprake is van een puur open
landschap zonder brug, wil zij bij dezen toch wegnemen. Er ligt daar
namelijk al een brug die bepaald niet fraai te noemen is. Het RIB heeft de
meerkosten geraamd van aanleg van een tunnel onder de [Jssel en die
bedragen 250 min gulden. Uitgaande van een «dunne» spoorlijn die in het*
kader van de maatschappelijke kosten-batenanalyse kwetsbaar scoort, is
dit in de ogen van de minister toch wel een heel fors bedrag. Bovendien
geldt dat bij de keuze voor een tunnel de MER-procedure in het geheel
opnieuw gestart zal moeten worden, hetgeen leidt tot een vertraging van
minimaal een jaar.

Het ontwerptracébesluit zal binnen de wettelijke termijn van zes maanden
worden gepresenteerd. De Tracéwet biedt overigens de mogelijkheid van
verienging van die termijn. Volgens de huidige verwachting zal met de
totale procedure achttien maanden gemoeid zijn, zodat er van mag
worden uitgegaan dat de spoorlijn in 2009 in gebruik zal kunnen worden
genomen.

Via zoveel mogelijk bronmaatregelen wordt geprobeerd om het plaatsen
van geluidsschermen langs de lijn te voorkomen, maar waar dat niet
mogelijk is, is het onontkoombaar, aangezien voldaan moet worden aan
de wettelijke vereisten met betrekking tot geluidshinder.

Met betrekking tot het goederenvervaoer wijst de minister op het nationale
beleid dat zij samen met de minister van VROM aan het vormgeven is ten
aanzien van het vervoer van gevaarlijke stoffen. Daarbij wordt geprobeerd
een zodanige ordening aan te brengen dat niet overal de stromen even dik
zijn en dat tevens rekening wordt gehouden met het bestemmingsvervoer
richting bijvoorbeeld Kampen, Zwolle, Ailmere en Lelystad. In die zin
wordt gekozen voor categorisering. Op de Hanzelijn is categorie 2a van
toepassing. Als gevolg daarvan kan de 30 meter-norm worden aange-
houden, overigens niet aan weerszijden van de middellijn. De exacte
bepaling ervan hangt af van de soort van bebouwing. Bij woningbouw
wordt uitgegaan van 30 meter vanaf de grens van de spoorlijn. In het
NVVP en de Vijfde nota is een algemene tekst over het vrijwaringsbeleid
opgenomen, waarbij aanduiding van categorisering en oplossingen op
maat het beleid vormen.

Nadere gedachtewisseling

De heer Feenstra (PvdA) verzoekt de minister om nader in te gaan op de
aspecten inpasbaarheid, geluid en veiligheid in relatie tot de toegestane
categorie-indeling voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Daarnaast zou
hij graag meer inzicht krijgen in de maatschappelijke kosten en baten van
aanleg van een tunnel onder de iJssel bij Hattem.

Mevrouw Verbugt {VVD) zegt zeer te hechten aan de realisatie van de
Hanzelijn binnen de daarvoor geplande termijn. Als het binnen die termijn
en binnen de afgesproken financiéle randvoorwaarden mogelijk is om te
komen tot verbeteringen, staat zij daar vanzelfsprekend welwillend tegen-
over.

Verder zou zij graag willen vernemen of ook er ook met het ministerie van
VROM afstemming heeft plaatsgevonden over het beleid dat Verkeer en
Waterstaat voorstaat met betrekking tot de vrijwaringszones.

De heer Rietkerk (CDA) vraagt de minister om meer inzicht in de bereke-
ning van de geraamde kosten van 250 min gulden voor de ondertunneling
bij Hattem. Hij wijst er overigens op dat niet alleen de gemeente Hattem
zich uitspreekt voor een tunnel, maar dat ook de gemeente Zwolle en de
provincie Gelderland zich in die zin hebben uitgesproken. Daarnaast heeft
de commissie MER aangegeven dat aanleg van een tunnel geen vertra-
ging zal betekenen als gekozen wordt voor een versnelde procedure.
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Mevrouw Giskes (D66) krijgt nog graag meer duidelijkheid over de wijze
waarop de 30 meter-norm wordt gehanteerd. Verder sluit zij zich aan bij
de vraag van de heer Feenstra over de tunnel bij Hattem.

Ook de heer Van der Steenhoven (GroenLinks) pleit voor een nader
onderzoek naar de mogelijkheden van aanleg van een tunnel onder de
IJssel bij Hattem. Zeker als uiteindelijk gekozen wordt voor een Hanzelijn-
plus, komen de meerkosten van een tunnel in een ander licht te staan dan
nu het geval is.

Daarnaast zou hij graag meer inzicht krijgen in de maatschappelijke
kosten en baten in het geval er niet gekozen wordt voor goederenvervoer
door Lelystad en Almere.

Onder het motto «waar een wil is, is een tunnel» blijft de heer Stelling-
werf (ChristenUnie) fervent voorstander van aanleg van een tunnel onder
de IJssel bij Hattem.

Het is de heer Van den Berg (SGP) gebleken dat er in ieder geval in
Flevoland nog onduidelijkheid is over de exacte wijze waarop de 30 meter-
norm ten aanzien van het goederenvervoer dient te worden gehanteerd.
Hij verzoekt de minister dan ook een en ander duidelijk te communiceren
met de betrokken overheden.

Daarnaast is de heer Van den Berg van oordeel dat ondertunneling van de
IJssel bij Hattem met name uit het oogpunt van natuur- en landschaps-
waarde extra winst betekent vergeleken met realisatie van een brug op
Rijnvaarthoogte. Hij vraagt de minister dan ook de mogelijkheden van
ondertunneling nog eens serieus te onderzoeken.

De minister geeft aan bij brief van 27 november jl. de betrokken
gemeenten nader te hebben geinformeerd over de exacte wijze waarop de
30 meter-norm dient te worden gehanteerd. Daarin staat onder meer dat
in het geval er meer dan twee sporen op de spoorbaan liggen, de 30
meter-zone aan elk van de zijden van de spoorbaan wordt bepaald vanaf
het hart van de buitenste twee sporen aan die zijde.

Met betrekking tot de categorisering voor het goederenvervoer wijst de
minister op de wegenatlas voor het vervoer van gevaarlijke stoffen die
bijna gereed is. Daarnaast komt er een groot onderzoek van het ministerie
van VROM over het totale goederenvervoer, waaronder het vervoer per
Spoor.

De minister herhaalt met nadruk dat het realiseren van een tunnel onder
de lJssel bij Hattem zal ieiden tot een vertraging van minimaal een jaar
vanwege de hiervoor opnieuw op te starten MER-procedure. Daarnaast
geldt dat aangezien op dat specifieke punt twee spoorlijnen bij elkaar
komen, de tunneloplossing zeer gecompliceerd is met alle meerkosten
van dien. Zij geeft overigens wel te kennen bereid te zijn de Kamer op
korte termijn bij brief specifieker te informeren over de maatschappelijke
en de financiéle kosten en baten van tunnelaanleg ten opzichte van aanleg
van een vaste tweesporige brug op Rijnvaarthoogte.

De voorzitter van de vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat,
Blaauw

De griffier van de vaste commissie voor Verkeer en Waterstaat,
Roovers
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