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Aan: De Minister

Kopie: DGP,(Van Eeghen)

DCO (Wester)

Onderwerp: HSL-zuid, artikel in Volkskrant

Van: Wim Korf,

Contactpers.: Bas van Os (06-53 494 727, thuis: 033 — 4950867)

Op de voorpagina van vandaag bericht de Volkskrant over de aanbesteding van het
HSL-zuid vervoer (zie bijlage). Hierbij geef ik u een korte analyse en advies voor een
eerste reactie, in het geval u dit weekend hierover wordt benaderd.

Uit het interview blijkt dat DB dit interview om commercieel-tactische redenen geetft:
“Wij hopen dat de andere combinaties net als wij zullen zeggen: deze prifs is te gek.
En dat wij zo de som omlaag kunnen brengen” (zie analyse hieronder).

Overigens hebben DB en Arriva afgelopen dinsdag een zeer constructieve ‘progress
meeting’ met de HSL-Zuid gehad. DB-directeur Lubberink gaf aan dat hij zeer
tevreden was met het proces tot nu toe en ook dat hij het veiligheidsmechanisme van
de 100 miljoen Euro goed kon begrijpen vanuit het belang van de Staat (hij zou
hetzelfde doen). Hij vond de 100 miljoen Euro per jaar hoog, maar gaf daarbij aan
dat DB nog niet het gehele marktpotentieel in kaart gebracht had.

Advies

Op de voorpagina wordt voluit getest of de Staat serieus is ten aanzien van haar
minimumprijs en de terugvalpositie: de ontwikkelingsmaatschappij (waarbij alleen
een management-contract voor 5 jaar wordt aanbesteed).

Het advies is om hier niet op in te gaan, teneinde DB (en de andere vervoerders) niet
in de kaart te spelen, noch in de pers noch in het gesprek tussen de DGP en Arriva
van aanstaande maandag. Er zijn maar enkele partijen in de markt en de verleiding
om middels onderling afgestemd gedrag de Staat te benadelen is groot (zie UMTS-
problematiek).

Mocht er al gereageerd moeten worden, dan kan er op gewezen worden dat de
veiligheidskleppen in de tenderprocedure (minimumprijs en terugvalpositie) juist nu
hun waarde bewijzen. Als iets duidelijk wordt uit het artikel, dan is het wel dat DB de
HSL heel graag wil en dat de procedure stevig in elkaar zit.

N.B. Formeel kan de Staat haar minimum-prijs wel verlagen. Maar DB en andere
bieders weten ook dat de Staat de komende maanden haar referentie-positie
actualiseert met de meest recente vervoersgegevens. Een verlaging nu is dus niet
alleen voorbarig maar ook een uitermate verkeerd signaal naar de markt.
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Analyse

Het interview wordt gegeven door marketing-directeur Koch en DB-internationaal

directeur Lubberink. Het interview is bedoeld om 3 boodschappen door te geven:

e Richting Staat: DB wil liever niet nu reeds een bindend bod van 100 miljoen Euro
op tafel leggen en ‘test’ via de media de overheid: hoe hard is het bedrag en hoe
hard is de terugvaloptie.

« Richting bieders. DB test ook de overige partijen. De reden dat DB dit
waarschijnlijk niet rechtstreeks doet, ligt in de harde ‘process agreement’ die elke
bieder vooraf heeft moeten tekenen. Hierdoor hebben zowel de Staat als de
andere bieders de positie om DB juridis¢h aan te pakken als ze direct contact
opneemt met andere partijen. Het ligt voor de hand dat het de bedoeling van DB
was dat de journalist vervolgens de andere bieders zou bellen. Zonder veel
resultaat overigens, alleen bij Connexxion kon de journalist een citaat ‘scoren’.

« DB wil de angst bij het Nederiandse publiek en de Tweede Kamer wegnemen
door Nederiands management te beloven en de mooiste luxueuze treinen (die zo
duur zijn dat de exploitatie inderdaad minder winstgevend is). Hierbij horen ook
de opmerking dat DB in eigen land al stevige concurrentie ondervindt en de
uitspraak dat DB een meer ervaren — en dus betrouwbaarder — exploitant is van
Hoge Snelheidstreinen.

Anderzijds weet de journalist glashelder het strategische belang bloot te leggen. DB
wil de dominantie van de SNCF aanvechten in het vervoer in de drichoek
Amsterdam, Brussel/Parijs en Keulen/Frankfurt.

in het kader hiervan moet ook de opmerking gelezen worden dat de Nederlandse
Staat moet afdwingen dat de ICE naar Parijs rijdt, terwijl de afspraak juist is dat de
HSL-Zuid operator, de NMBS en de SNCF samen het economisch meest
aantrekkelijke treinmodel zullen selecteren. DB zoekt extra voordeel in de opmars
van het Duitse ICE-systeem tegenover het Franse TGV-systeem.

Ter informatie: Ondanks eerdere uitleg aan de Volkskrant door DCO is de fout van
het Financieel Dagblad herhaald (1,8 miljard van de PKB en 3,3 miljard van het FD
zijh-appels en peren). De 3,3 miljard is bovendien een foutieve optelling, aangezien
de 100 miljoen Euro pas volledig betaald hoeft te worden in 2010. Zie hiervoor het
eerdere commentaar op het FD-artikel.
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Questions and Answers Deutsche Bahn 05 -02 -2001

1. Het bedrag van 3,3 miljard gulden dat DB noemt is niet vergelijkbaar met de f 1,8
miljard van de PKB.

In een artikel van 25 januari schreef het Financieel Dagblad dat de 100 miljoen Euro
per jaar meer is dan de 1,8 miljard gulden. Immers als de jaarlijkse betalingen
worden opgeteld is dit meer dan 1,8 miljard. Het Financieel Dagblad vergeleek
helaas appels en peren: de 1,8 miljard is de Netto Contante Waarde in 2000. Deze
fout maakt nu ook DB en is overgenomen door de Volkskrant.

De optelling van de jaarlijkse bijdrage is niet alleen de aflossing van de f 1,8 miljard,
maar ook het rente/rendementsdeel en de gebruiksbijdrage voor de onderhouds- en
beheerskosten.

2. Wist DB niet eerder van de f 100 min. Euro per jaar
Dat weten de biedende partijen, en dus ook DB, al sinds de zomer van vorig jaar.
Toen zijn in het qualificatiedocument de financiéle wensen van de Staat helder
beschreven en toegelicht.

3. Heeft u de pers van andere informatie voorzien dan de biedende partijen?
Twee weken geleden heb ik op verzoek van journalisten een toelichting verstrekt op
de Invitation to Tender die de bedrijven op 15 december is uitgereikt.

4. Welke gevolgen heeft de actie van DB om hiermee naar buiten te treden?
ik laat mijn mensen uitzoeken of het gedrag van DB past binnen de spelregels die
voor alle biedende partijen eenduidig zijn vastgelegd. Als blijkt dat DB de spelregels
heeft overtreden zal ik maatregelen moeten nemen.

5. Deelt u de mening van DB dat de f 100 min. Euro inderdaad te hoog is?
Die mening deel ik niet. Het bedrag is gebaseerd op de vervoersgegevens voor deze
corridor en de geraamde winstgevendheid van de exploitatie van deze lijn. Uit mijn

vervoersberekeningen blijkt dat er - rekening houdend met de concessiebetalingen
van deze omvang - een redelijk rendement te behalen valt.



6. Als het bedrag te hoog is, en naar beneden moet worden bijgesteld, dan komt de
biedingsopbrengst dichter bij het bedrag dat NS vorig jaar bood. Heeft u toen niet
onterecht het NS-bod afgewezen?

Het is volstrekt onjuist te veronderstellen dat de 100 min Euro per jaar te hoog zou
zijn.

Het onderhandse bod van NS kon toen niet goedgekeurd worden omdat het niet
voldeed aan de eisen van de Staat. Ook verbond NS er tal van aanvuliende
aanspraken aan.

7. Klopt de suggestie van DB dat met SNCF nog geen afspraken zijn gemaakt over
grensoverschrijdend HSL-vervoer?

In het bidboek van december is opgenomen hoe de SNCF denkt te gaan
samenwerken met de toekomstige HSL-vervoerder. De SNCF heeft gedurende het
gehele proces aangegeven graag tot overeenstemming met de Staat en de
toekomstige vervoerder te komen.

8. De DB twijfelt aan de oprechtheid van de Staat in de aanbestedingsprocedure.
Hebben alle deelnemers wel gelijke kansen?

Ik vind het een kwalijke zaak dat DB twijfelt aan mijn oprechtheid om deze tender
tot een goed einde te brengen. Deze tender biedt gelijke kansen voor alle partijen. 1k
ben niet uit op bevoordeling van één van de partijen. Teneinde een eerlijke bieding
te realiseren heb ik allerlei procedurele waarborgen ingevoerd die bovendien extern
getoetst worden. Ik ben zeer serieus op dit punt.
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Rijk moet mogelijk
HSL exploiteren

Van onze vershgpever
Harry van Gelder

AMSTERDAM

De Nederiandse overheid loopt
het cdsico de hogesaclheidslijn
zelf te moeten exploiteren. Dat is
het gevolg van de opstelling van
Deatsche Bahn en Arviva. De
twee bedrijven vinden de heffing
vaa 100 miljoen ewro (220 mil-
joen guldea) veor het gebruik
van het snelie spoor veel te hoog.
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CGEA en §] vragen zich af of ze
met deze hoge heffing de HSL
rendabel kunnen exploiteren.

press, weigert commentaar.
Voldoen de kandidaten niet aan
de geldnorm van 100 miljoen
euro.danblusthetkabinetde
af In dat geval gaat
deovedmdbetHSLmouvx)[

bereiden nog wel een bod voor,
kijken er realistisch naar, maur
denken er sterk aan ons terug te
trekkken. We moeten wel geld
kunncn verdicnen’, zegt commer-
cieel-directeur H Koch van Deut-
sche Bahn.

Ook H. Koerhuis, bestuursvoor-
zitter van het busbedrijf Connex-
xion, zet vraagtekens bij de hoogte
vande hefﬁng. Hi)slultmet\ntdat
het consortium, waarin Connex-
xion, het Zweedse S} en het Fran-
se CGEA samenwerken, van de
exploitalie alziet. ‘We rekenen.
We weien nog niet of we een bod

In totaal moet de vijftienjarige
concessic van de HSL-Zuid
3,3 miljard gulden opbrengen, zo
blijkt uit dc toclichting op het bie-
dingsdocument. Daarvoor moet

vervoer laten rijden. Eerder ging
de overheid ervan uit dat 1,8 mil-
jard gulden voldoende was. Eind
1999 wees minister Netelenbos
van Verkeer een bod van een mil-
jard van de NS al

De gevraagde infraheffing is ex-
treem hoog. Deutsche Bahn be-
taalt voor heel Duitsland een ge-
bruikshcffing van een miljard gul-
den per jaar, texwijl de NS in 2005
voor alle rails in Nederand
200 miljoen gulden op tafel moet
leggen. Het kabinet wil met de
miljarden de aanleg van het hoge-
snelheidsspoor financieren.
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Deutsche
Bahn

Nieuwe Juxe supersnelle
treinen en een Nederlands
management: Deutsche Bahn
is kiaar voor de exploitatie
van de HSL-Zuid. Maar niet
tot elke prijs. DB is
teleurgesteld in de
Nederlandse regering en
vindt de heffing te duur. ‘We

1ken er over ons terug te
..ckken.

door Harry van Gelder

jaar heeft hij in het gevang doorge-
bracht, maar drie jonge Canade-
zen hebben hem door hun vast-
houdendheid vrij weten te pleiten.
Er gaat een zucht van verlichting
door de coupé. De film, die ver-
toond wordt op videoschermen in
dlegdeemekhs.isnetoptiidge&n-
digd.
Het glas Sancerre is geleegd en
de laplop ingepakt. Zachtjes glijdt

de ICE, de nieuwe sexy trein van ' -

Deutsche Bahn, het station bin-

nen.
De inrichting is eigentijds. De
ruime stoelen zijn van leer. Er zijn
vergaderkamers, storingsvrije
ruimtes voor de mobiele telefoon,
cen kinderspeethock, contactd
zen voor laptops en - op alle rug-
leuningen in de eerste klas- cen
v"  scherm voor recente films.
wij de aanbesieding van de

den’, belooft Hans Koch, direc-
teur ing van Deutsche
Bahn. Hij is verantwoordelijk
voor het bod dat DB samen met
Arriva gaat doen op het Neder-

hndsesbxk)emellespoot&om
maar meteen met de deur in huis

overheid stelt.

In het biedingsdocument staat
dat de vijftienjarige concessie
minstens 3,3 miljard guiden moet
opbrengen. Dat betekent dat de
winnende vervoerders elk jaar mi-
nimaal honderd miljoen euro
(220 miljoen gulden) aan de sta

betalen voor het exploit
ren van het hogesnelheidspoor.
‘Dat is een zeer aanzienlijk be-
drag. Wij willen geld verdienen op
deze lijn. We vragen ons echt af of
dat met 20'n hoge heffing mogelijk
is’, zegt Koch.

‘Nergens in Duitsland betalen
wij zoveel geld’, valt directeur
Wemer Liibberink van DB-Inter-

Zweedse S} en het Franse QGEA
mee naar de itatie van de

overheid. ‘Willen ze echt dat wij
serieus meebieden, of is de veiling
alleen maar een spel om de NS in
een fluwelen zetel te helpen? Wij
vragen ons af of iedere bieder wel
gelijke kansen krijgt. NS £ van de
Nederlandse staat en rijdt al trei-
nen in Nederland. Het bedrijf kan
dus makkelijk winst van andere

fijnen gebruiken voor de exploita-
tie van de HSL-Zuid. Wij daaren-
tegen kijken uitsluitend naar de
ijn Amsterdam - Brussel/Parijs.
Op dit traject moeten we kwaliteit
kunnen leveren en ook nog geld
verdienen.’

DB hoopt op medestanders.
“Wij hopen dat de andere combi-
naties net als wij zullen zeggen:
deze prijs is te gek. En dat wij z0

Tt 5 rSEGY v ™ = o ”

&k

I
i

E
|

&
:
&
E
3

a
§
%
z

iz
i

R
Lk

:
B

1]

7
e
gs

i
g

1
g
E
E

3
&

den. Nu is dat land verboden ge-
bied voor de Duitse snelle treinen.
‘Soms moet je vechten op andere

En DB wil graag naar het bui-
treinen rijden, wanneer er een
duidelijke relatie is met onze
thuismarkt. We zijn echt niet van
plan de HSL in Jeruzalem te ex-
ploiteren.’

railbedrijf
ken, dat zijn eigen broek kan
houden.DBmoetmmlz:
ner worden.
De Duitse topman kondigde een
spoor-

ten?

Als de prijs niet zo hoog zou
zijn, zouden de Duitsers samen
met Arriva een goede kans maken
de HSL-Zuid binnen te slepen,
denken ze. De NS heeft cen groot
voordeel, omdat het Nederiandse
bedrijff ook de andere trefnen in
Nederland rijdt. Maar de Duitsers
hechten niet veel waarde aan het
Nederlandse netwerk van NS. Be-
kitk ie het in groter, Europeset
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verband, dan past deze lijn perfect
in het snelle Europese netwerk
van Keulen, Frankfurt, Brussel en
Amsterdam. *
k::mm-dmkmdeNSte

en aftroeven op ervaring.
“Wij rijden al tien §

oot jaar lang hoge-



