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Verhoging van de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten door toepassing van een PPS — model

Samenvatting

In Nederland belanden weginfrastructurele projecten na jarenlang overleg vaak op een dood
spoor omdat zij onhaalbaar worden geacht. De ontwikkeling van het wegennetwerk houdt geen
gelijke tred met de ontwikkeling van het verkeersaanbod. Dit is één van de oorzaken van het
‘mobiliteitsprobleem’ in Nederland.

Het doel van dit onderzoek is een samenwerkingsmodel te ontwikkelen, waarin private partijen
als volwaardig partner tijdens de besluitvorming van weginfrastructurele werken participeren,
teneinde de haalbaarheid en daarmee de kans op realisatie van weginfrastructurele projecten te
verhogen.

Budget is vaak onvoldoende om weginfrastructuur te financieren. Een alternatieve
financieringsbron is dan een randvoorwaarde. Door weginfrastructuur ruimielijk en financieel te
combineren met rendabele functies, wordt de financiéle haalbaarheid verhoogd.

In dit onderzoek is een publiek — privaat samenwerkingsmode! (PPS — model) ontwikkeld, dat
toepasbaar is op combinatieprojecten, en in overeenstemming is met de Wet ruimtelijke
ordening (WRO), Wet Milieubeheer (WMD), Tracéwet en de Europese aanbestedingsrichtlijn. In
het PPS — model wordt een onderscheid gemaakt tussen integraal niveau en projectniveau. Op
integraal niveau treden partijen uit de traditionele rol van gebruiker, opdrachtgever en
leverancier gezamenlijk op als opdrachtgever voor verschillende activiteiten op projectniveadu.
Op projectniveau kiest dit PPS-verband voor de uitvoering per project de meest geéigende
bouwprocesorganisatievorm.

Door publieke opdrachigevers, private leveranciers en georganiseerde gebruikers op integraal
niveau bij het besluitvormingsproces van een combinatieproject te betrekken, plaatsen zij hun
belang in een grotere context. Partijen zijn eerder bereid een oplossing te accepteren als zij
worden gecompenseerd (trade — off's } en als zij op de hoogte zijn van het proces dat aan
besluitvorming is vooraf gegaan. Dit voorkomt het gebruik van hindermachi. Omdat gebruikers
en leveranciers direct met elkaar in overleg treden, sluit de oplossing beter aan op het
(mobiliteits)probleem.

De samenstelling van het PPS-verband is flexibel over de looptijd van een project, en kan
aangepast worden aan wisselende omstandigheden. Toe- en uittreden van partijen gedurende
de looptijd van het PPS-verband is onder bepaalde voorwaarden mogelijk. Een partij wiens
produktiemacht niet langer van toegevoegde waarde is, of wiens belang is afgenomen, kan uit
het proces treden. Op overeenkomstige voorwaarden moeten partijen ook tot het proces
kunnen foetreden.

in het PPS — model worden private partijen na één biedronde geselecteerd op basis van ‘het
hoogste publieke nut’ (dit in tegensteliing tot andere bouwprocesorganisatievormen waarbij
‘prijs’ als selectiecriterium geldt). Private consortia hebben dan geen reden om
concurrentiegevoelige informatie achter te houden. Bovendien blijven transaktiekosten beperkt.
Door private partijen vroegtijdig ie betrekken, kan optimaal gebruik worden gemaakt van hun
vaardigheden. Tijdens de samenwerking blijfit de inhoudelijke oplossing flexibei, zodat het
resulfaat steeds verder geoptimaliseerd kan worden, totdat het project financieel haalbaar en
breed gedragen wordt. Om te zorgen dat private partijen zich coéperatief blijven gedragen,
wordt een prijssysteem overeengekomen waarbij private partijen geprikkeld worden om het
belang van zijn publieke partner te ondersteunen, en waarbij de vergoeding wordt uitgekeerd
aan het einde van de samenwerking. Bovendien zijn publieke partijen verzekerd van een
‘serieuze’ partner door een garantie die de private contractpartner afgeeft op ziin aangeboden
maatschappelijke waarde, commerciéle opbrengsten en ontwikkelkosten.
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Beheersbaarheid van het besluitvormingsproces wordt in het PPS — model gewaarborgd; door
betrokken partijen zelf te laten beslissen wie opereren op integraal niveau en wie afvioeien naar
projectniveau, door een gelaagde structuur waardoor ideéle bestuurders worden gescheiden
van de weerbarstige bouwpraktijk, door betrokken partijen op integraal niveau een mandaat af
te laten geven en door continuiteit van personele bezetting, waarbij deelnemende personen in
het PPS ~ verband hoge posities in hun eigen organisatie bekleden en niet vastgeroest zijn in
traditionele negatieve verwachtingen ten opzichte van andere partijen.

Het PPS- model kent negatieve aspecten: een beperkt aantal marktpartijen kan voldoen aan de
omvangrijke publieke vraag, het gevaar op ‘lock — in” bestaat waarbij een marktpartij zich door
zelfgeintroduceerde complexiteit onmisbaar maakt, en besluitvorming in een politieke omgeving
vergt meer tiid dan private partijen gewend zijn.

Het PPS — model is toepasbaar op weginfrastructurele projecten waarin partijen moeten, willen
en kunnen samenwerken. Vier regionale projecten zijn met elkaar vergeleken op hun
geschiktheid om het PPS — model op toe te passen. Het project ‘Wesifrisiaweg’ in Noord-
Holland bleek het meest geschikt. Het PPS — model is toegepast op het fictieve project
‘Westfrisiaweg plus’ {in combinatie met andere functies). Door dit project te vergelijken met het
werkelijke project Westfrisiaweg’ is het PPS — mode! gevalideerd op zijn toepasbaarheid en op
zijn invloed op de haalbaarheid.

Het is opvallend dat in de procesgangen van beide projecten veel vergelijkbare stappen zijn
genomen. Door de overeenkomsten tussen veel stappen fjjki het PPS — model niet ver af te
staan van de huidige praktijk. Een groot verschil tussen de werkelijke en de fictieve procesgang
echter, is het doel waartoe stappen worden genomen. Zo worden in de werkelijke procesgang
maatschappelijke effecten en ontwikkelkosten bepaald om de hoogte van het budget vast te
stellen. In de procesgang van het PPS — model worden maatschappelijke effecten,
ontwikkelkosten en budget bepaald met als doel de wenselijkheid van PPS te bepalen, een
publieke benchmark op te stellen en om een private partner te selecteren.

Er bestaat geen inhoudelijke reden om het PPS — model niet toe te kunnen passen. Het
verwachtingspatroon van betrokken publieke organen echter, is niet ingesteld op toepassing
van het PPS — model. Zij zullen hun ambitie moeten aanpassen om hun rol in het PPS — model
te kunnen vervullen.

Bij een ruimtelijke samenhang tussen (deel)projecten ontstaan synergetische kostenvoordelen
(zoals grondwerkzaamheden en ‘economies of scale’) en waardevoordelen (zoals een woning
die hoger wordt gewaardeerd met omliggende natuuroniwikkeling en een goede ontsluiting).
Bovendien betaalt een hogere maatschappelijke waardering zich uit door hogere prijzen van
woningen en bedrijven. De toename van de maatschappeliike waarde zou in theorie een hoger
budget moeten rechtvaardigen. Hiermee wordt de financiéle haalbaarheid verder verhoogd. Het
tekort van project Westfrisiaweg’ bedraagt € 117 min, Door verevening en synergie met andere
projecten zal dit tekort bij project Westfrisiaweg plus’ afnemen. De mate waarin het tekort
afneemt is niet kwantitatief onderzocht.

Bij project Westfrisiaweg plus’ bestaan voldoende mogelijkheden om projecten te combineren,
trade-off mogeliikheden om partijen te compenseren, en belangenorganisaties en private
partijen die bereid zijn op integraal niveau te participeren. Toepassing van het PPS - model
verkleint de kans dat invloedrijke partijen gebruik maken van hun hindermacht, en vergroot
tegelijkertijd de kans op realisatie van het project. Totale beheersing van het
besluitvormingsproces is echter onmogelijk.

Het PPS - model speelt in op de jongste ontwikkelingen in de bouwwereld, waarin overheden
taken die oorspronkelijk in handen waren van publieke wegbeheerders door private partijen
laten uitvoeren. Private partijen willen vroegtijdig bij planontwikkeling van publieke projecten
worden betrokken.
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1. Inleiding

In dit hoofdstuk wordt het aannemingsbedrijf Ballast Nedam beschreven, waar het onderzoek is
uitgevoerd. Daarna wordt het onderzoeksprobleem geintroduceerd, ingekaderd en gedefinieerd.
De aanleiding van het onderzoek wordt verklaard en het onderzoeksmodel wordt weergegeven.

1.1. Leeswijzer

Dit rapport is alleen volledig in combinatie met de bijlagen. Veel benodigde1
achtergrondinformatie wordt in bijlagen beschreven. De bijlagen worden gepresenteerd in een
apart document.

In het rapport wordt regelmatig verwezen naar andere hoofdstukken, subhoofdstukken of
paragrafen. De ‘headers’ van deze tekstvakken kennen de volgende opmaak:

1. Hoofdstuk

1.1. Subhoofdstuk
1.1.1. Paragraaf

1.2. Ballast Nedam

Ballast Nedam Infra heeft de mogelijkheid geboden om dit afstudeeronderzoek op het
hoofdkantoor te Nieuwegein uit te voeren. Op de afdeling Projecten, departement Commercie en
Planontwikkeling, is een afstudeerplaats ter beschikking gesteld. Door dicht bij de vuurhaard van
PPS-ontwikkeling te zitten kan zich een goed beeld worden gevormd hoe afspraken tussen een
publieke opdrachtgever en een aannemer in de praktijk tot stand komen. Bovendien biedt Ballast
Nedam een schat aan prakiische informatie over het onderwerp.

Om een indruk te krijgen van Ballast Nedam N.V. en Ballast Nedam Infra voigt hierna een korte
beschrijving van het aannemingsbedrijf.

Ballast Nedam N.V. is opgericht in 1877 en teit ongeveer 4000 werknemers. De omzet over 2005
bedroeg 1,2 miljard euro. Daarmee is Ballast Nedam de vijffde aannemer van Nederland, na
BAM, Volker Wessels, Heijmans en TBI. Het Nederlandse marktaandeel bedroeg over 2004 2,2%

(1}

Traditionee! was Ballast Nedam vooral actief in de waterbouw: havenwerken, tunnels, bruggen en
landaanwinningprojecten. Het activiteitenpakket is geleideliik verbreed en bestrijkt nu bijna het
gehele scala van de bouwniiverheid: beton- en waterbouw, industriebouw, utiliteits-, woning- en
wegenbouw.

Ballast Nedam Nederland is onderverdeeld in twee ondernemingen: Ballast Nedam Bouw B.V. en
Ballast Nedam infra B.V. Van beide ondernemingen was de omzet over boekjaar 2005 ongeveer
gelijk.

Rallast Nedam Infra bestaat uit verschillende zelfstandige regiobedrijven verspreid over het land,
van waaruit projecten van civiettechnische aard worden gerealiseerd. Daarnaast bestaat er een
landelijke afdeling ‘Projecten’ ten behoeve van grote en complexe werken.

i Afhankeiffk van uw voorkennis
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Ballast Nedam Infra heeft een eigen, zelfstandig opererend, ingenieursbureau: Infra Consult and
Engineering (IC+E). IC+E is gespecialiseerd in ontwerp en engineering van civieltechnische
constructies.

Het grootste deel van de omzet van Ballast Nedam Infra is afkomstig uit Design & Construct
(D&C) projecten (ca. 70%) -+, Het gewicht is verschoven van een uitsluitend uitvoerende
aannemer, naar een meedenkende en ontwerpende aannemer. Bij enkele projecten is de rol van
Ballast Nedam beperkt tot het projectmanagement, waarbij het grootste deel van het werk wordt
onderaanbesteedt. Dit sluit aan op huidige ontwikkelingen in de bouwwereld.

In het buitenland is Ballast Nedam de afgelopen jaren minder actief geworden. Door
tegenvallende resultaten van de internationale takken is een aantal buitenlandse
dochterondernemingen verkocht.

Grote projecten waar Ballast aannemer van was, of deelnam in het aannemende consortium zijn:

s 85% van alle tunnels in Nederland

alle dammen en dijken in Nederland

23 km lange brug in Saudie — Arabié

HSL — Zuid

Schiphol

Vredespaleis

Almere Poort

N31 (één van de eerste innovatieve DBFM-contacten’)
Oresund brug tussen Denemarken en Zweden

e ® o o o & 0

1.3. Probleemintroductie

in de historie van de weginfrastructuur in Nederland hebben veel weginfrastructurele projecten
lang moeten wachten voordat zij werden gerealiseerd. Ook bestaan veel weginfrastructurele
projecten waar al tientallen jaren op wordt gestudeerd, maar die op dit moment nog geen
stuitende realisatieplannen kennen.

Enkele voorbeelden zijn A2 Maastricht, A3, A4 Delft - Schiedam, A6/A9, A23, ring Utrecht.

Na jareniang overleg, na het doorlopen van veel wettelifk vastgelegde procedures, en na
aanzienlijke uitgaven die daartoe zijn gemaakt, wordt een project vaak onhaalbaar geacht en
belandt het op een dood spoor.

De belangrijkste redenen hiervoor zijn (in relatie tot de ontwikkelde scope) (o.a. [81911011]):
o Onibreken van voldoende financiering
« Onibreken van voldoende overeenstemming onder belanghebbenden
» Beperkende regelgeving

Dit onderzoek beperkt zich, wat haalbaarheid betreft, tot bovenstaande elementen.

Uit: “Eerste besluit inzake project Mainpart cortidor Zuid” [10], 16 januari 20086:

“[...] met de gebruikelijke werkwijze ontstaan vaak problemen en vertragingen door (1) moeizame
afstemming over réfevante oplossingen en beperkt draagviak, (2) beperkte ruimte.op de jaarljkse
begroting ofwel het beperkte beschikbare budget voor maatschappelijk rendabele projecten en (3)
complexiteit van de procedures. De oprichting van een PPS-verband dient ertoe de problematiek van de
eerste twee.elemenien te beperken” : ' ’

% Zie hoofdstuk 3. ‘Bouwprocesorganisatisvormen’
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1.3.1. Ontbreken van voldoende financiering

In de huidige maatschappij zijn weginfrastructurele projecten per definitie commercieel
onrendabel [1]2]. De door weginfrastructuur gegenereerde directe inkomsten (wegenbelasting,
benzineaccijns) kunnen de kosten niet dekken en komen de investeerders van dergelijke
projecten ook niet foe.

De opbrengst van een stuk weg wordt uitgedrukt in termen als reistijdverkorting, bereikbaarheid,
veiligheid, etc. [2][3]. Dit zijn zaken die maatschappelijke en sociaal-economische waarde
hebben. Een opbrengst in de vorm van euro’s ontbreekt echter.

Een alternatieve financieringsbron is een randvoorwaarde voor weginfrastructurele projecten [4].
Mogelijkheden daarioe zijn (1) overheidssubsidie, (2) wegbeprijzing {tol} of (3) een combinatie
met rendabele functies.

Overheidssubsidie

Het ministerie van Verkeer & Waterstaat richt zich op bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid
van de Nederlandse burger {4]. Als een groot deel van de bevolking zich stoort aan vele
kilometers file die zij dagelijks trotseren, is het een overheidsiaak om voor dergelifke problemen
een oplossing te vinden.

Weginfrastructurele projecten die duurder zijn dan € 11,34 min. kunnen aanspraak maken op
riikssubsidie [5].

Voor esn uitgebreidere beschouwing van publieke financiering, zie bijlage 1.

Wegbeprijzing
Wegbeprijzing is een verzamelnaam voor heffingen voor weggebruik zoals tol en
Kilometerheffing.

De mogelijkheid om wegbeprijzing in te voeren in Nederland vormt een regelmatig terugkerend
punt op de politicke agenda.

In een onderzoek dat het Kabinet in 2005 heeft laten uitvoeren® wordt gesteld dat tolheffing op
meerdere lokaties® financieel en verkeerskundig succesvol en kansrijk is.

Wegbeprijzing is een mogelijkheid om weginirastructurele projecten rendabeler te maken [7].
De bereidheid tot investering in weginfrastructurele projecten zal daardoor waarschijnlijk
toenemen.

Voor een uitgebreidere beschouwing van wegbeprijzing, zie bijlage 2.

Combinatie met rendabele functies

Bij combinatieprojecten worden rendabele (vaak vastgoed) en onrendabele projecten (vaak
infrastructuur) financieel en/of ruimtelijk gebundeld tot één project.

Combinatieprojecten liggen meestal op het vlak van stedelijke oniwikkeling [8]. Voorbeelden van
dergelijke projecten zijn Sijtwende in Voorburg, Zuidas in Amsterdam en de A2 door Maastricht.

® door platform ‘Anders betalen voor mobiliteit, ook wel ‘commissie Nouwer’. Op 26 mei 2005 heett het platform zjjn
advies gepresenteerd in het rapport “Nationaal piatform anders betalen voor mobiliteit”
* A6/AG, A4 {Delft-Schiedam), A27 (Merwedebrug/Hoge snelweg) A4/A15, Ring Utrecht, A2/A12 en A10 Coentunne!
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Een groot project waar een dergelijke ontwikkeling wellicht plaats gaat vinden is het Project
Mainportcorridor Zuid (PMZ) van Rotterdam naar Antwerpen”. De projectdirectie PMZ heeft als
ambitie om wegen en aangrenzende gebieden in gezamenlijkheid te exploiteren, met een
acceptabel bedriffseconomisch én maatschappelijk rendement [5]

Voor een uitgebreidere beschouwing van combinatieprojecten, zie bijffage 3.

Private (voor)financiering

Bij enkele infrastructurele projecten in Nederland (A59, N31, HSL bovenbouw) heeft een private
investeerder de ontwikkelkosten voor het project op zich genomen. Middels een langlopende
afbetaalregeling® wordt hem het geleende geld met premie terugbetaald.

Door private (voor)financiering worden publieke uitgaven (budget) uitgesteld en verspreid over
meerdere jaren. Zie figuur 1-1.

Private (voor)financiering geldt niet als alternatieve financieringsbron voor weginfrastructurele
projecten. Door een acuut tekort aan budget kan private (voor)financiering toch wenselijk zijn in
de ogen van politieke bestuurders.

Figuur 1-1: Publieke versus private (voor)financiering {bron: rruworidbank org [6]]

Voor een uitgebreidere beschouwing van private (voor)financiering, zie bijlage 4

1.3.2. Ontbreken van voldoende overeenstemming onder belanghebbenden

Een andere reden van veriraging van een weginfrastructureel project is het ontbreken van
voldoende overeensternming onder belanghebbenden. Deze stelling wordt hierna beredeneerd.

Een weginfrastructureel project heeft een grote maatschappelijke impact {zowel positief als
negatief). Hierbij kan gedacht worden aan bijvoorbeeld de bereikbaarheid van de regio, de
leefbaarheid van omwonenden, het landschap die de weg doorkruist, etc.

Door de grote impact op de omgeving bestaan veel partijen die invioed (proberen) uit {ie)
oefenen op besluitvorming rondom een weginfrastructureel project. Betrokken partijen zijn

3 ook wel: A4/A15-corridor
8 Bij de genoemde voorbeelden liep de concessieperiode over respactievelijk 15, 20 en 25 jaar
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publieke partijen, maatschappelijke belangenorganisaties, burgers (waaronder omwonenden en
gebruikers) en eventueel private pariijen. In hoofdstuk 2 komen deze partijen uitvoeriger aan bod.

De bij weginfrastructurele projecten betrokken partijen behartigen belangen van een
verschillende achterban. Deze belangen hoeven niet overeen te komen, maar kunnen evengoed
tegengesteld zijn. Zo zal bijvoorbeeld een gemeente belangen van omwonenden moeten
behartigen. Een provincie zal het project op een grotere schaal bekijken (mobiliteitsvraagstukken)
en behartigt daarmee het belang van gebruikers.

De verscheidenheid aan belangen is een voedingsbodem voor contlicten bij besluitvorming van
weginfrastructurele projecten.

Een andere verkiaring voor moeizame besluitvorming is het gebrek aan een eenduidige oplossing
van veel weginfrastructurele problemen. Een partij die een oplossing van een weginfrastructureel
probleem voorstaat, en hiertoe inhoudelijke argumenten aanvoert, is vaak onvoldoende
overtuigend voor andere partijen [2].

Veeal van de betrokken partijen beschikken over hindermacht’. Zij kunnen besluitvorming voor
lange tijd doen stagneren. Lobby van tegenstanders van een project kan zo succesvol zijn dat het
project voor onbepaalde tijd wordt uitgesteld [2].

in figuur 1-2 wordt bovenstaande redenering samengevat weergegeven.

I WEGINFRASTUCTUREEL PROJECT |
—_ =

! GROTE MAATSCHAPPELEKE IMPACT l
— =

1 VEEL VERSCHILLENDE PARTIUEN l

| |

—_
VEEL VERSCHILI ENDE BELANGEN
L

|  GEEN BENDUIDIGE INHOUDELUKE OPLOSSING 1
Ri—

| VOEDINGSBODEM VOOR CONFLIC TEN |
- =

| ONTBREKEN VAN OVEREENSTEMMING |
- =

| GEBRUIK VAN HINDERMACHT |
- =

| UITSTEL / AFSTEL PROJECT [

Figuur 1-2: Ontbreken van overeenstemming kan leiden tot uitstel of afstel van een weginirastructuresl project

7 ook wel: blokkademacht
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1.3.3. Beperkende regelgeving

Besluitvorming rondom weginfrastructurele projecten is omgeven door een fijnmazig net van wet-
en regelgeving. Dit om een eerlijke en democratische manier van besluitvorming te garanderen

Wet- & regelgeving, waarmee weginfrastructurele projecten is omgeven, vormt een kader
waarbinnen besluitvorming tot stand moet komen.

Relevante wet- en regelgeving voor besluitvorming rondom weginfrastructurele projecten is [18]:
Wet ruimtelijke ordening (WRQO)

Wet Milieubeheer (WMb)

Tracéwet

Europese aanbestedingsrichtlijnen

Wet ruimtelijke ordening (WRO)

De WRO (1965) beschrijft hoe ruimtelijke plannen tot stand komen en gewijzigd worden [3].

De ruirmte in Nederland wordt door verschillende overheden ingericht: rijk, provincie en
gemeente. Elke overheid maakt daarvoor haar eigen ontwerp. Het rijk vat zijn plannen samen in
een planologische kernbeslissing (PKB), provincies in streekplannen en gemeenten in
bestemmingsplannern.

Een weginfrastructureel project zal moeten passen binnen de kaders die de overheden met hun
ruimtelijke plannen scheppen.

Wet Milieubeheer (WMb)

De WMb (1979) heeft betrekking op een aantal aigemene onderwerpen op het gebied van de
milieuhygiéne zoals bodemkwaliteit, luchtkwaliteit, etc. [71.

Onder de WMb valt de milieueffectrapportage (m.e.r.). Een m.e.r. is een instrument om het
milieubelang een volwaardige plaats te geven in besluitvorming. Een me.r. wordt gebruikt bij
activiteiten die mogelijk belangrijke nadelige gevolgen hebben voor het milieu.

Een weginfrastructureel project zal moeten passen binnen de kaders die de WMb schept.

Tracéwet

De Tracéwet (1993) bevat regels voor de besluitvorming met betrekking tot de aanleg of wijziging
van hoofdwegen, landelijke railwegen en hoofdvaarwegen [11]. De tracewetprocedure is
gekoppeld aan een procedure die de milieueffecten van een project beschrijft; de
milieueffectrapportage (m.e.r.}. Beide procedures zijn volledig geintegreerd in de zogenaamde
tracé/m.e.r.-procedure.

Een tracé/m. e.r.-procedure kent een minimale doorlooptijd van vijf jaar.

Europese aanbestedingsrichilijnen

Sinds de oprichting van de Europese Unie (1992) begint steeds meer Europese wet- en
regelgeving een belangrijke rol te spelen in Nederland.

Tijdens de aanbestedingsfase van een weginfrastructureel werk spelen Europese
aanbestedingsrichtlijnen een belangrijke rol. Een publieke opdrachtgever dient in
overeenstemming met de zogenaamde Algemene Richtlijn aan te besteden. Deze richtlijn is van
kracht als een project de drempelwaarde van € 6.242.000 overschrijdt [11].

Voor een uitgebreidere beschouwing van bovenstaande wet- en regelgeving, zie bijlage 5.
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1.4. Noodzaak van een oplossing

Er is sprake van een sterk groeiend verkeer op Nederlandse wegen. In de pericde van 1990 tot
2004 is het aantal voertuigkilometers gestegen met ca. 30% [12]".

Hegt aantal kilometers beschikbare autosnelwegen is in dezelfde periode met ca. 12% gestegen
[9T.

Door deze ongelijkmatige tred neemt de congestie op de Nederlandse wegen eik jaar toe.
In de politieke arena wordt het ‘mobiliteitsprobleem’ regelmatig besproken (diverse berichien op

[4D).

Aan de ene kant bestaat de mogelijkheid om het aantal voertuigkilometers terug te dringen of
beter te spreiden. Bijvoorbeeld door ontmoediging van autogebruik door verhoging van
benzineaccijnzen of kilometerheffing, een evenwichtiger spreiding van autogebruik door
spitsheffing, stimuleren openbaar vervoer, efc.

Aan de andere kant bestaat de mogelijkheid om de capaciteit van het wegennet te vergroten.
Nederland is met een lengte van 132.397 km [1 11" het land met het dichiste wegennet van
Europa {10].

Door de schaarste aan ruimte in Nederland wordt regeimatig weerstand geboden bij de
ontwikkeling van weginfrastructurele plannen. De noodzaak van een oplossing voor het
beschreven mobiliteitsprobleem is echter duidelijk:

Bij een gelijkblijvende ontwikkeling van de hoeveelheid verkeer neemt het aantal
oertuigverliesurery in de periode vanaf 2000 tot 2020 met ca. 90% toe [12]"".

® Voor een grafische weergave, zie bijlage 8, figuur 7

® Voor een grafische weergave, Zie biflage 6, figuur 8

¥ waarvan 3 268 km rijksweg en 6.713 km provinciale weg [11]
" Vioor sen grafische weergave, Zle bijlage 6, figuur 9
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1.5. Aanleiding onderzoek naar PPS
Dit onderzoek is geinitieerd naar aanleiding van enkele ontwikkelingen in de bouwwereld:

» Populariteit rondom PPS
o Sirategie van Rijkswaterstaat
e Ontwikkeling van bouwprocesorganisatievormen

1.5.1. Populariteit rondom PPS

In de loop der jaren is de term PPS een populair onderwerp geworden bij bouwkundige
vraagstukken. De vraag naar een andere vorm van samenwerking is sinds het begin van deze
eeuw in een stroomversnelling gekomen. Er is een aantal aanwijsbare oorzaken voor de
toenemende populariteit rondom PPS:

e Parlementaire enquéfe (bouwfraude) in 2002
Vanaf het moment dat Ad Bos van aannemer Koop Tjuchem ‘de klok luidde’ is
het vertrouwen in de aannemerij bergafwaarts gegaan. Het imago en de
integriteit van de aannemerij kreeg een enorme deuk door een parlementaire
enquéte en de ruime media-aandacht. Door de toegenomen mate van
wantrouwen jegens het traditionele aanbestedingsmodel ontstond behoefte om
daarvoor vervanging te vinden.

s De versiechterde economische situatie
In de afgelopen jaren heeft de Nederlandse economie matig gepresteerd [13]. Bij
een slecht presterende economie zijn ook de inkomsten bij de rijksoverheid
aanzienlijk minder. De publieke uitgaven nemen af. Zo cok de uitgaven voor
infrastructurele projecten. Door het gebrek aan budget werd gezocht naar andere
vormen van financiering.

s De enorme financiéle verplichtingen voor geplande infrastructuur
Door de verpiichtingen die de overheid was aangegaan met de monsterprojecten
Betuweroute (€ 4,7 mid [12]) en de HSL-zuid (€ 6,7 mid [13]) had het Rijk een
duidelijke keuze gemaakt om andere grootschalige investeringen naar achteren
te schuiven: =%, Door het gebrek aan budget werd gezocht naar andere vormen
van financiering.

s Succesvolle PPS in het buitenland (Engeland)
In het buitenland, met name in Engeland, werd al langer aanbesteedt via ‘public
private partnerships’ (PPP) en ‘private finance initiatives’ (PFI) (vergelijkbaar met
PPS). Door positieve berichtgeving over deze bouwprocesorganisatievorm is de
populariteit ervan in Nederland aangewakkerd.

s  De populariteit van het begrip zelf
Door de ruime aandacht en de vele rapporten, symposia en onderzoeken is het
begrip PPS een eigen leven gaan leiden. Jaarlijks vinden meer symposia over
PPS plaats dan PPS'en zelf. De term wordt te pas en te onpas aangehaald. Het
werd in de bouwwereld op een gegeven moment een soort modewoord. Zodra je
aan PPS deed, telde je mee.
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1.5.2. Strategie van Rijkswaterstaat

Rijkswaterstaat (RWS) fungeert vaak als publieke opdrachtgever bij weginfrastructurele

projecten. RWS heeft een bedrijfsstrategie ontwikkeld die bekend staat als “De markt, tenzij...™
Bert Herman Keijts, directeur-generaal RWS in [1].

“De overheid wil zich beperken op haar kernlaken [. . Het uitgangspunt daarbij is: ‘De Markt, tenzjj..." [... i
RWS wil zich kunnen concentreren op haar primaire taak: ‘netwerkmanagement’. {...] Door uit te besteden
kunnen we toe naar een kleinere, slagvaardiger organisatie.”

RWS wil veel taken die oorspronkelijk in handen waren van RWS door private partijen laten
uitvoeren, Netwerkmanagement'? is een taak die zich beperkt tot zeer vroeg in de levenscyclus
van een weginfrastructureel werk.

PPS past in deze gedachte.

De populariteit van PPS komt ook tot uitdrukking in verschillende acties die de Rijksoverheid
heeft ondernomen:
« Oprichting van een PPS Kenniscentrum (1999)
» Oprichting van een Taskforce PPS™ (2004)
+ Bepalen van 12 ‘pilotprojecten’ die waarschijnlijk in gen PPS-vorm worden aanbesteedt'
(2005)
» Uitwerking van een standaard DBFM-contract'® en bijbehorend handboek (2005)

1.5.3. Ontwikkeling van bouwprocesorganisatievormen

Het bouwproces van veel publieke werken in Nederland wordt tegenwoordig op een andere
manier georganiseerd dan enkele jaren geleden het geval was. Traditioneel werden alle plannen
en ontwerpen door de overheid bedacht en uitgewerkt. Aannemers waren enkel verantwoordelifk
voor de bouw.

In de huidige bouwpraktijk wordt het proces veelal anders ingericht. De overheid geeft globale
ontwerptekeningen aan een aannemer, die vervolgens niet alleen verantwoordelfijk is voor de
bouw, maar ook voor het (detail)ontwerp van het werk. Dergelijke bouwprocesorganisatievormen
worden Design & Construct (D&C) of Engineer & Construct (E&C) genoemd'”.

De jongste ontwikkelingen hebben te maken met vroegere betrokkenheid van private partijen.
Als een private partij te laat in het planproces wordt ingeschakeld, kan die partij nauwelijks meer
creatieve, innovatieve en wellicht kostenbesparende maatregelen treffen (o0.a. in [11][14]{3]{1]}.

Dit onderzoek gaat nog een stap verder en beschrijft een samenwerkingsmodel waarin
private partijen als volwaardig partner tijdens de besluitvorming van weginfrastructurele
werken pariiciperen.

12 Hierbij houdt RWS zich op nationale schaal bezig met de ontwikkeling van het verkeersnatwerk

13 pe Taskforce PPS is een adviesorgaan waarin de ministeries van VROM, EZ, Financién en V&W en
vertagenwoordigers van markipartiien (VNO-NCW, Bouwend Nederland, ONR/ en banken) samenwerken om PPS breder
toepasbaar te maken, door belemmeringen weg te nemen en knelpuniern op te lossen. De Taskforce PPS ig in het
voorjaar vah 2004 opgericht {10}

Y Zie bijtage 7

15 Design ~ Build — Finance — Maintain. Wordt door de overheid beschouwd als PPS-vorm.

1S 79% van de omzet van Ballast Nedam Infra is afxomstig uit D&C — contracten
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1.6. Inkadering en invalshoek

Om tot een ‘onderzoekbaar’ gebied te komen, heeft de auteur zich beperkt tot de volgende
gebieden:

Haalbaarheid van weginfrastructurele projecten
Regionaal karakter

Betrokkenheid van private partijen
Procesbenadering

Nederlandse situatie

o #*# 9 o ®

1.6.1. Haalbaarheid van weginfrastructurele projecten

Dit onderzoekt beschriift de problematiek rondom de haalbaarheid van weginfrastructurele
projecten.

Hoewel de problematiek van onhaalbaar geachte projecten wellicht ook in andere sectoren
speelt, is dit onderzoek uitsluitend gericht op een oplossing voor de realisatie van
weginfrastructuur.

In het onderzoek wordt wel geput uit informatie buiten de weginfrastructurele sector.

Onder haalbaarheid wordt in dit onderzoek versiaan:

“Een posmef srandpunt van relevante parf:jen over de doorgang van een pro;ect aan het e;nde
van. de planfase, waarby besch;kkm s over vo!doende mfddelen om het prqeot fen urtvoer te
brengen : CET : R TR

De realisatie van een project kan ook na de planfase in het geding komen. Dat wordt in dit
onderzoek echter buiten beschouwing gelaten.

1.6.2. Regionaal karakter
Dit onderzoek beschrijft weginfrastructurele projecten met een regionaal karakter.

De problematiek is niet beperkt is tot regionale projecten, maar speelt evengoed op
(inter)nationaal en lokaal niveau.

in Nederland is infrastructuur ingedeeld in vier soorten [5]:
- Lokale infrastructuur, zoals lokale wegen, tramspoor en bushaltes;
- Regionale infrastructuur, zoals N-wegen, metro en fight-raif;
- Nationale infrastructuur, zoals A-wegen en het NS-spoor;
- Internationale infrastructuur, zoals de HSL., Schiphol en E-wegen

Afhankeliik van het soort project liggen het initiatief en de planvorming voor
infrastructuurprojecten bij één van de overheden; bijvoorbeeld A-wegen bij het Rijk en lokale
wegen en tramlijnen bij een gemeente.

Dit onderzoek behandeit weglnfrastructurele projecten waarbij een provincie de verantwoordelijke
overheid en de initiatiefnemer is'’

17 N-wegen met een nummering vanaf 175 [10]

11
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1.6.3. Betrokkenheid van private partijen

In dit onderzoek speelt betrokkenheid van private partijen een prominente rol. Private partijen
beschikken over vaardigheden die bij de ontwikkeling van weginfrastructurele projecten van grote
betekenis kunnen zijn. Onderzocht is hoe en of de haalbaarheid van weginfrastructurele
projecten kan worden vergroot door private partijen bij de besluitvorming te betrekken.

1.6.4. Procesbenadering

In dit onderzoek wordt de besluitvorming rondom weginfrastructurele projecten beschouwd met
een procesbenadering.

Een procesbenadering houdt in dat [2]:

« vooraf afspraken worden gemaakt tussen betrokken partijen over de manier waarop het
besluitvormingsproces zal veriopen. De afspraken samen vormen een
samenwerkingsmode! waarin publicke en private partifen een rol spelen.

¢ het accent van de afspraken verschuift van inhoud naar proces. Het doef van het
samenwerkingsmodel is om in een proces overeenstemming te bereiken over de inhoud
van een weginfrastructureel project.

« de afspraken voor elk van de partijen voldoende ruimte bieden om de eigen belangen te
dienen.

1.6.5. Nederlandse situatie

Dit onderzoek beschrijft uitsluitend de situatie die geldt voor Nederland. Voor Nederland geldt
speciale wet- en regelgeving en heerst een bepaalde (overheid)cultuur waardoor het onderzoek
geen stand houdt in landen waar deze zaken verschillen.

12
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1.7. Definitie onderzoek

in dit subhoofdstuk wordt het onderzoek gedefinieerd door een probleemstelling, een doelsteliing
en een vraagstelling. Ter afsluiting wordt het beoogde resultaat van het onderzoek beschreven.

1.7.1. Probleemstelling
Het onderzoeksprobleem is in voorgaande subhoofdstukken beschreven, en luidt:

Weg:nfrastructure!e propct 'n worden vaak met gereailseerd omdat zij niet haalbaar worden
geacht De oorzaak daarvan. ligt.i in het gebrek aan voldoende fmanc:enng en het gebrek aan..
: ende overeenstemming tussen betrokken partijen. - :
Bovendien schept wet- en. regelgewng een beperke d kader waann een wegmfrastructureel
werk moet worden gerealiseerd. = :
‘De mobiliteit m-Nederiand onderwndt schade door he ebrek aan de reahsat;e van nieuwe

'wegrnfrastrucr jr' o - : LT g

1.7.2. Doelstelling

en prfva'z‘e part J;en in de toekomst met eikaar samenwér_ en

1.7.3. Vraagstelling

De: vraagsteﬂmg van dit anderzoek is hoe een PPS model kan zyn vonngegeven dat
voldoende ruimte biedt aan relevante pamyen om ;nhoudefyk bij te kunnen dragen aan
besluvtvormmg, feneinde de haalbaarheid van een regtonaal weginfrastructureel! project te.
verhogen, en waann belangen van reievante partijen optrmaal worden gediend?.

Deze vraagstelling is gesplitst in enkele deelvragen. De eerste viif deelvragen schetsen het
probleem en leiden tot de ontwikkeling van een publiek-privaat samenwerkingsmodel:

1. Wat zijn relevante partiien in een PPS bij een weginfrastructureel project en wat zijn hun
belangen?

2. Welke bouwprocesorganisatievormen worden in de huidige bouwpraktijk toegepast?
3. Welke factoren bepalen de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten?
4. Hoe kunnen deze factoren worden beinvioed?

5. Hoe is een PPS - model vormgegeven waarin deze factoren positief kunnen worden
beinvioed?

13
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De laatste twee deelvragen leiden tot de validatie en evaluatie van het publiek-private
samenwerkingsmodel:

6. Kan het PPS —model in de praktijk worden {oegepast?

7. Wordt de haalbaarheid van een specifiek project verhoogd door toepassing van het
ontwikkelde PPS — model?

1.7.4. Beoogd resultaat van het onderzeek

In het onderzoeksgebied is sprake van een grote hoeveelheid factoren die de haalbaarheid van
weginfrastructurele projecten beinviceden. Bovendien zullen deze factoren afhangen van
projectspecifieke omstandigheden.

Er wordt in dit onderzoek dan ook nist beoogd de oplossing te presenteren maar een oplossing
om de haalbaarheid van een weginfrastructureel project te vergroten,

14
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1.8. Onderzoeksaanpak

In dit subhoofdstuk wordt beschreven welke aanpak is gevolgd om het onderzoek uit te voeren,
Hiertoe wordt het onderzoeksmodel beschreven en de manier waarop informatie is behandeid
tijdens het onderzoek.

1.8.1. Onderzoeksmodel
Het onderzoek is gestructureerd zoals weergegeven in onderstaand figuur.

PROBEEEM - -

_VERKENNING ‘1 hateria Rl

L

Figuur 1-3: Onderzoeksmodet

Probleemverkenning

Algemene beschouwing van de problematiek rondom de haalbaarheid van weginfrastructurele
projecten en de ontwikkeling van innovatieve samenwerkingsvormen. De probleemstelling en
onderzoeksvraag van dit afstudeeronderzoek zijn gebaseerd op de probleemverkenning.

i '
1 1
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Figuur 1-4; Onderzoeksmodel - Probleemverkanning

15



Verhoging van de haalbaarheld van weginfrastructurele projecten door toepassing van sen PPS — mode!

Model
Een PPS-model is ontwikkeld dat de haalbaarheid van een weginfrastructureel werk verhoogt.

RANDVOORWAARDEN PPS - MODEL 44—

v

VOORLOPIG PPS - MODEL

v

OBSTAKELS 7 —

v

DEFINITIEF MODEL

-

VERIFICATIE

v

CONCLUSIES

o A it e A e e

b o k. TR o o o o m m ——m m m m m hd T Tt e A L e

Figuur 1-5: Onderzoeksmadel - Model

Validatie

Voor één specifiek project wordt het ontwikkelde PPS-model uitgewerkt. De eventuele toename
van de haalbaarheid wordt getoetst door de procesgang van het ontwikkelde model te vergelijken
met de procesgang van het project.

INTERVIEWS RAFPORTEN

| |
¥

WERKELIJKE PROCESGANG CASUS

v

PROCESGANG NIEUWE PPS - MODEL

v

VERSCHILLEN

4

CONCLUSIES

Figuur 1-6: Onderzoeksmodel — Validatie
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Evaluatie
Bevindingen uit het onderzoek worden gepresenteerd als conclusies en aanbevelingen.

1.8.2. Informatie — handling

in deze paragraaf wordt beschreven hoe informatie is behandeld tijdens het onderzoek. In eerste
instantie wordt beschreven hoe de veelheid aan relevante informatie is gestructureerd met de
‘KJ-methode’. Daarna wordt aangegeven wat voor soort informatiebronnen voor dit onderzoek
zijn geraadpleegd.

KJ-methode

Bij dit onderzoek naar PPS is een veelheid aan partijen, processen, succes- en faalfactoren etc.
aan bod gekomen'®, Om in deze hoeveelheid van informatie structuur aan te brengen is de ‘KJ-
methode’ gebruikt.

De KJ-methode is in de jaren '60 is ontwikkeld door de Japanse antropoloog Jiro Kawakita. Hij
stelde de methode op om data te structureren [2].

De meeste ordeningsmethoden gaan uit van inductie (wijze van redeneren waarbij men besluit
van het bijzondere tot het algemene [3}) of van deductie (wijze van redeneren waarbij men besluit
van het algemene tot het biizondere [3]). Kawakita noemde zijn methode abductie, waarbij de
verzamelde data de basis is van de analyse. De data wordt dan ‘bottom-up’ gestructureerd.

De KJ-methode leent zich voor het structureren van data, waarbij vooraf geen inschatting kan
worden gemaakt van een mogelijke structuur.

De KJ-methode bestaat uit vier stappen {2]:

1. Briefjes-schrijven.
Alle aspecten, meningen, onderwerpen etc. uit interviews,
wetenschappelijke literatuur en computerbestanden worden
opgeschreven op een ‘post-it’ (geel plakbriefje). Voor dit
afstudeeronderzoek was het resultaat van deze eersie stap een
verzameling van ruim tweehonderd post-its,

2. Briefjes groeperen.
Onderwerpen op de gele briefjes die bij elkaar horen, worden bij elkaar
gelegd. Ook één enkel briefje kan een aparte groep representeren. Elke
groep krijgt een titel.

3 Schemaltiseren.
Sommige groepjes met post-its vallen onder een andere groep. Op hun
beurt kan ook die groep weer onder een andere groep vallen. Zo worden
alle onderwerpen verdeeld in hoofd- en deelonderwerpen.

4. Beschrijven.
Het resultaat is een schema waarin alle onderwerpen gestructureerd
worden gerepresenteerd.

Het resuliaat van de KJ-methode staat afgebeeld in bijlage 8.

¥ De zoekterm “publiek private samenwerking” bij zoekmachine ‘Google’ geeft 198.000 hils
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Informatiebronnen

Geraadpleegde informatiebronnen tijdens dit onderzoek zijn grofweg in te delen in zes soorten:

Wetenschappelijke literatuur

In wetenschappelijke literatuur worden theoretische achiergronden
behandeld van het onderwerp. Rolverdeling en institutionele achtergrond
van partijen, doel en belang van een samenwerking etc. worden hierin
besproken.

Rapporien en artikelen

Interviews

Internet

Symposia

Overig

Uit deze bronnen komt praktischer informatie. Actuele problemen worden
beschreven en bijbehorende mogelijke opiossingen besproken. Hier
worden vaak ‘bottlenecks’ behandeld zoals Europese
aanbestedingsrichtlijnen en hoge transaktiekosten.

Informatie uit interviews is verschillend van inhoud en bruikbaarheid,
afhankelijk van de gesprekspariner. Interviews afnemen bij zowel private
als publieke partijen, voorkomt een eenzijdig beeld. interviews geven een
goed beeld van de huidige kennis op het gebied van PPS, en de mate
waarin betrokkenen openstaan voor innovatieve
bouwprocesorganisatievormen, zoals PPS.

Tijdens het onderzoek zijn zeer regelmatig internetbronnen
geraadpleegd. De betrouwbaarheid van de informatie is soms onduidelijk.
In veel gevallen geeft het adres van de internetpagina een aanwijzing van
de mate van betrouwbaarheid. Bij twijfel kunnen anderen bronnen
worden geraadpleegd.

Gedurende dit onderzoek zijn een tweetal symposia over PPS bezocht
en enkele anderen schriftelijk bestudeerd. Symposia geven een ‘up-io-
date’ beeld van de oniwikkelingen op het gebied van innovatieve vormen
van aanbesteding.

Bronnen die niet binnen é&n van bovenstaande categorigén vallen.

In het hoofdstuk ‘bronvermelding’ is dezelfde indeling van bronnen gebruikt zoals hierboven is
weergegeven.
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2. Partijen die een rol spelen bij weginfrastructurele projecten

In dit hoofdstuk worden partijen ingedeeld naar hun rol die ze spelen bij weginfrastructurele
projecten. Deze indeling geldt in zijn algemeenheid, ongeacht de bouwprocesorganisatievorm die
voor het project wordt toegepast'®.

Partijen worden beschreven aan de hand van:

indeling van partijen naar rollen

Belangen van partijen in een rol

Partijen binnen de totstandkoming van weginfrastructurele projecten
Betrokkenheid bijj het besluitvormingsproces

2.1. Indeling van partijen naar roilen
Partijen die aan bod komen zijn ingedeeld naar de rollen [163{1]:

s Gebruiker™
» Opdrachtgever”
e Leverancier™

2.1.1. Gebruiker

Onder ‘gebruiker’ vallen alle partijen en individuen die de gevolgen ondergaan van een project
[16]. In het geval van weginfrastructuur zijn dat niet alleen automobilisten, maar ook
omwonenden, maatschappelijke belangenorganisaties, regionaal bedrijfsleven, etc.

De gebruiker ondervindt een {mobiliteits)probleem. De vraag om een oplossing ontstaat in de
groep gebruikers,

2.1.2. Opdrachtgever

Een opdrachtgever bestaat uit (een) publieke partij(en) die één of meerdere partijen of individuen
van de gebruikers representeert. In het geval van regionale weginfrastructurele projecten zijn
mogelijke partijen; Rijkswaterstaat, Provincie, Kaderwetgebied, Gemeenten, publieke
adviesorganen t.a.v. welzijn / natuur, etc.

De opdrachigever neemt de vraag naar het produkt van de gebruikers over, en zet de vraag in de
mari

2.1.3. Leverancier

Een leverancier bestaat uit private partijen met inhoudelijke kennis en mankracht om een project
te realiseren [16]. In het geval van regionale weginfrastructurele projecten zijn mogelijke partijen;
hoofdaannemer, onderaannemers, projectoniwikkelaars, grondbezitters, investeerders, etc.

Een leverancier realiseert een oplossing voor het (mobiliteits) probleem.
Een grafische weergave van bovenstaande verhoudingen is afgebeeld in bijlage 9.

¥ Zie hoofdstuk 3. ‘Bouwprocesorganisatievormen’

2 cok wel: Waardevrager

! ook wel: Regievoerder, Sponsor, Principal, Employer, Owner
2 vok wel: Waardegever, Producent, Opdrachtnemer, Contractor
2 Aanbestedende dienst
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2.2. Belang van partijen in een rol

In dit hoofdstuk worden de belangen van de gebruiker, de opdrachigever en de leverancier
beschreven bij een weginfrastruciureel project.

2.2.1. Gebruiker

Een weginfrastructureel project kan zowel positieve als negatieve gevolgen hebben voor
gebruikers. Voor weginfrastructurele projecten geldt dat de groep die negatieve gevolgen
draag?’, meestal niet overeenkomt met de groep die positieve gevolgen ondervindt™ (lasthebber
# lusthebber).

De gebruikers kenmerken zich door een grote hoeveelheid en diversiteit van belangen.
Voorbeelden van belangen van gebruikers zijn: NIMBY?®, geluidsoverlast, stankoverlast,
landschapsvervuiling, reistijdverkorting, etc.

De doorgang van een project is niet in het belang van alle individuen en partijen in de rol van
gebruiker.

2.2.2. Opdrachtgever

Een publieke pariij die als opdrachtgever optreedt, dient (uiteindelijk, via politiek) verantwoording
af te leggen aan ziin achterban; ‘de burger’. Hij zal dan ook moeten handelen uit zijn belang.
Een groot deel van de achterban van publieke partijen is afkomstig uit de groep gebruikers.

De diversiteit die de gebruikers kenmerkt, geldt ook voor opdrachigevers. Belangen van
verschillende publieke partijen komen daarom niet altijd overeen. Zij kunnen net zo goed strijdig
ziin. Belangen die in deze groep optreden zijn bijvoorbeeld: bereikbaarheid, veiligheid, welzijn,
sociaal-economische ontwikkeling, milieu, etc.

Het is in het belang van de opdrachtgever dat het (mobiliteits)probleem wordt opgelost, oftewel
dat het project doorgang vindt.

2.2.3. Leverancier

Een privaie partij die als opdrachtgever optreedt, dient verantwoording af te leggen aan zijn
achterban. De achierban van een private partij bestaat uiteindelijk uit aandeelhouders. Een
private partij handelt dan ook uit zijn belang; hoge aandelenkoers door omzet, winst en
continuiteit [1]. Deze belangen kunnen alleen worden behartigd als om de inzet van hun middelen
wordt gevraagd, oftewel dat het project doorgang vindt.

b bijvoorbeeld bouwoverlast voor omwonenden
= bijvcorbesld reistiidverkorting voor autornobilisten
% notin my back yard
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2.3. Partijen en de totstandkoming van weginfrastructurele projecten

In dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe gebruikers, opdrachtgever en leverancier een rol
spelen in het totstandkomingsproces van weginfrastructurele projecten.,

In het totstandkomingsproces spelen twee problemen een rol [1]:

» De manier waarop een publieke opdrachigever een vraag van gebruikers vertaalt in een
programma van eisen (PVE)

Gebruikers ervaren een (mobiliteits)probleem. In feite stellen gebruikers een
vraag naar ‘'maatschappelijke waarde’. Een publieke opdrachtgever analyseert
het probleem grondig. Op basis van het probleem bepaalt hij een
oplossingsrichting en stelt een PvE op waar de oplossing aan moet voldoen.
Op basis van referentieprojecten maakt de opdrachtgever een raming van de
kosten van het project. De kostenraming en de noodzaak van een oplossing
bepalen het budget dat een opdrachtgever wenst vrij te maken.

* De manier waarop een leverancier zijn prijs bepaalt
De opdrachtgever zet het PVE in de markt. Op basis van het PvE biedt een
leverancier een concept-oplossing aan voor het mobiliteitsprobleem.
Op basis van referentieprojecten en kengetallen maakt de leverancier een
kostenraming. Samen met de winst- en risicomarge en de strategie die de
leverancier hanteert, bepaalt de kostenraming de prijs die de leverancier voor zijn
concept vraagt.

in figuur 2-1 is het totstandkomingsproces grafisch weergegeven. De plaats van de gebruikers,
de opdrachigever en de leverancier is in de figuur weergegeven.

GEBRUIKERS #—J OPDRACHIGEVER % P LEVERANCIER
T TT T s T T JI' _________________ 1 |- _________________ JI _________________ 1
| | | |
WAARDE BE o BUDGEI ¢ il PRIIS " CONCEPT < KOSTEN
vertalen referentie marktwerking winst referentie
projecten & projecten
risico

Figuur 2-1; Totstandkomingsproces van een project {1]
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In figuur 2-2 worden de maatschappelijk waarde, de prijs en de ontwikkelkosten grafisch

weergegeven.

De prijs van een project splitst het totale nut”’ van een project in nut van de opdrachtgever en nut

van de leverancier,

In de figuur zijn eventuele commerciéle opbrengsten die het project genereert niet meegenomen.
De prijs die voor het project wordt betaald is voliedig afkomstig uit budget.

W = Maatschappelijke waarde
P = Prijs
K = Ontwikkelkosten

Nut Opdrachtgever

W P K

i Nut Leverancier

Figuur 2-2: De prijs bepaalt het nut van de opdrachigaver en de leverancier [1]

= Maatschappeliike waarde minus onfwikkelkosten
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2.4. Betrokkenheid bij het besluitvormingsproces

in dit subhoofdstuk wordt beschreven op welke grond gebruiker, opdrachtgever en leverancier
betrokken worden bij het besluitvormingsproces van weginfrastructurele projecten.

Partijen kunnen worden betrokken bij een project als zij beschikken over [2]:

+ Hindermacht
» Produktiemacht
e Belang / morele overwegingen

24.1. Hindermacht
Hindermacht is de mate waarin een partij de doorgang van een project kan belemmeren.

Gebruikers hebben de mogelijkheid om bezwaar aan te tekenen tegen de aanleg van een weg™.
Het bezwaar wordt overwogen door (hogere) politieke organen of door een rechterlijke macht.

Voor weginfrastructurele projecten geldt per definitie dat een publiek orgaan de formele
opdrachtgever is. De exclusieve beslissingsbevoegdheid ligt staatsrechtelijk besloten bij die
publieke partij. Hiermee heeft de opdrachtgever een aanzienlijke hindermacht.

L everanciers bezitten niet of nauwelijks hindermacht.

Door partijen met hindermacht bij het besluitvormingsproces te betrekken kan voorkomen worden
dat zij hun hindermacht inschakelen [2]. Hoe deze betrokkenheid wordt vormgegeven, komt later
in dit rapport aan de orde.

2.4.2. Produktiemacht
Produktiemacht is de mate waarin een partij beschikt over middelen om een project fe realiseren.

Produktiemacht is voor een groot deel in handen van Jeveranciers. Leveranciers beschikken over
vaardigheden die tijdens besluitvorming van grote betekenis kunnen zijn. Bovendien zijn private
vaardigheden vaak van een hoger niveau dan die van publieke partijen {o.a.]14][16]{4]). Hierin ligt
de oorsprong van de wens om private partijen op een vroegtidig tijdstip bij een project te
betrekken.

Vaardigheden die de produktiemacht van leveranciers bepaien zijn bijvoorbeeld, marktkennis,
commerciéle kwaliteiten, technische knowhow, geld, relaties, procesmanagement, ervaring in
zowel ontwerp als uitvoering en onderhoud, maken van betrouwbare kostenramingen, creéren
van politiek draagvlak, etc. In bijlage 10 worden deze private vaardigheden uitvoeriger
besproken.

Publieke opdrachigevers bezitten aanzieniijke produktiemacht als het project afhankelijk is van
overheidssubsidie. Bovendien hebben publieke organen vaak de beschikking over personeel dat
een inhoudelijke functie kan vervullen in een project.

Gebruikers en omwonenden kunnen lokale kennis inbrengen in het project. Bovendien zijn zij in
staat mogelijke oplossingen op waarde te schatten.

* Zig ook bijflage 5
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2.4.3. Belang/ morele overwegingen
In deze context wordt met belang bedoeld:

‘De mate waarin een partij getroffen wordt door het uiteindelijke resultaat’ [2].

Partijen die niet over hindermacht of produktiemacht beschikken, maar op wie het project wel
impact heeft, worden vaak op morele gronden bij het besiuitvormingsproces betrokken.

Gebruikers vormen de groep waarvoor het project iiberhaupt wordt uitgevoerd. Zij hebben het
grootste belang bij het project.

Opdrachtgevers behartigen de belangen op verschillende niveaus van (sommige van) de
gebruikers. In die zin hebben opdrachtgevers hetzelfde belang bij het project als de gebruikers.

Een leverancier die verantwoordelijk is voor seen deel van) de realisatie van het project heeft een
beperkt belang bij het uiteindelijke resuitaat™.

De mate waarin gebruiker, opdrachtgever en leverancier beschikken over hindermacht,
produktiemacht en belang bij besluitvorming wordt samengevat weergegeven in tabel 2-1.

Hindermacht Produktiemacht Belang
Gebruiker + +/- + +
Opdrachtgever ++ + +
Leverancier - ++ -

Tabel 2-1: De mate waarin gebruiker, opdrachigever en leverancier beschikken over hindermacht, produktiemacht en
belang bij besluitvorming

* Fen leverancier heeft overigens wel baat bij een succesval project als referentie bif loekomstige projecten
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2.5. Samenvatting en conclusie

Fartijen zijn ingedeeld naar drie rollen:

s Gebruikers: Partijen en individuen die de gevolgen ondergaan van een
project

+ Opdrachtgever: Publieke partij(en) die één of meerdere partijen of individuen uit
de groep gebruikers represente{e)r(tien

+ Leverancier: Private partijen met inhoudelijke kennis en mankracht om een

project te realiseren

Partijen verschillen van belang bij weginfrastructurele projecten. Dit belang wordt in het geval van
opdrachigever en leverancier voornameliik bepaald door hun achterban.

Het belang van de opdrachtgever en de leverancier wordt behartigd bij de doorgang van een
project. Bij de gebruikers heerst een tweestrijd: voor de ‘lusthebbers’ geldt dat hun belang wordt
behartigd door de doorgang van een project, voor de ‘lasthebbers’ geldt dat niet.

Bij de fotstandkoming van een weginfrastructureel project hebben de rollen de volgende functie:

Een gebruiker heeft een (mobiliteits)probleem en vraagt om ‘maatschappelijke waarde’.

Een opdrachigever vertaalt de vraag om maatschappelijke waarde in een programma van eisen
{PvE), waarvoor hij een budget vrij wil maken. _

Een leverancier vertaalt het PvE in een concept, waarvoor hij kosten maakt en een prijs vraagt.

Partijen worden op verschillende gronden bij een project betrokken:
Opdrachtgevers beschikken over het algemeen over de grootste hindermacht.

Leveranciers beschikken over de grootste produktiemachit.
Gebruikers hebben het grootste belang bij besluitvorming.

Goncluderend kan worden gesteld dat partijen worden betrokken bij een beshitvormingsproces
omdat de inbreng van een leverancier en een gebruiker nuftig is, en de inbreng van een
opdrachigever noodzakelijk is.

25



Verhoging van de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten doer toepassing van een PPS — model

26



Verhoging van de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten door tospassing van een PPS — mode!

3. Bouwprocesorganisatievormen

In dit hoofdstuk worden bouwprocesorganisatievormen behandeld die in geraadpleegde literatuur
worden beschreven. Bij elk van de bouwprocesorganisatievormen wordt aangegeven of deze in
de huidige weginfrastructurele sector kan, of daadwerkelijk wordt toegepast.

Bouwprocesvormen die worden onderscheiden, zijin [11[5]:

¢ Traditioneel model
¢ lnnovatieve contractvormen
s« PPS
o Concessiemodel
o Alliantiemodel
« Overige bouwprocesorganisatievormen
o Bouwteam model
o Publiek mode!
o Privaat model

Bouwprocesorganisatievormen die hierboven dik zijn gedrukt, worden in de huidige
weginfrasiructurele sector toegepast. Voor een uitgebreide beschouwing van bovenstaande
bouwprocesorganisatievormen wordt doorverwezen naar bijlage 12.

3.1. Traditioneel model

Vanaf vroeg in de twintigste eeuw wordt het traditionele modei toegepast in de civiele sector [1].
Het traditionele model is (nog steeds) de meest toegepaste bouwprocesorganisatievorm in de
huidige bouwsector [1].

In het traditionele model zijn taken duidelijk gescheiden. Een publieke partij is verantwoordelijk
voor het ontwerp en het onderhoud, een private partij is uitsluitend verantwoordelijk voor de
uitvoering van een project.

Centraal in het traditionele model staat de prijs die tussen de publieke opdrachigever en de
private opdrachtnemer vooraf wordt overeengekomen. Een private opdrachinemer krijgt de prijs
betaald zolang zijn werk voldoet aan de specificaties in het PvE®. Een private opdrachtnemer
houdt dientengevolge verder geen rekening met maatschappelijke effecten van het 1project.

Het traditionele model kan leiden tot hoge kostenoverschrijdingen door ‘meerwerk’™. Hierbij
ontstaan regelmatig conflicten tussen publieke opdrachtgever en private opdrachinemer [1][1][3].

Door de strikte scheiding van taken in het traditionele model is het ontwerp niet afgestemd op de
uitvoering noch op het onderhoud van het werk. Door de betrokkenheid van de private
opdrachtnemer nd de planfase™, bestaat geen mogelijkheid voor de private opdrachinemer om
innovatieve ideeén tijdens de planfase in te brengen.

¥ Zie subhoofdstuk 2.3. ‘Partijen en de fotstandkoming van weginfrastructurele projecten’

1 Al liidens de uitvoering aanpassingen worden aangebracht in het ontwerp, die niet in het bestek ziin gespecificesrd,
worden die door de aannemer opgevoerd als ‘mesrwerk’. Hiervoor worden Koslen in rekening gebracht boven op de
oorspronkelijke prijs

2 Tildens de planfase worden karakter en scope van het project bepaald, alternatieven onwikkeld en één
voorkeursallernatief gedetailleerd uitgewerkt
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3.2. Innovatieve contractvormen
Innovatieve contractvormen bestaan uit minimaal twee van de onderstaande taken™ **:

Design — Engineer — Build / Construct
(Ontwerp — Detail ontwerp - Uitvoering)

Innovatieve contractvormen gaan uit van ‘voorwaartse integratie’ van het bouwproces, waarbij het
ontwerp en de uitvoering op elkaar af worden gestemd.

Net zoals in het traditionele mode! wordt een prijs tussen de opdrachtgever en opdrachtnemer
overeengekomen, Een private opdrachtnemer houdt dientengevolge verder geen rekening met
maatschappelijke effecten van een project.

Bij voorwaartse integratie, als een private opdrachtnemer tijdens de planvorming wordt
gecontracteerd, krijgt de private opdrachtnemer te maken met een aantal wettelijk vastgelegde
procedures die gevolgd dient te worden®. Inspraakmomenten en termijnen worden hier minutieus
in beschreven. Private partijen zijn gewend daadkrachtiger op te treden dan dergeliijke
procedures toelaten.

In de huidige bouwpraktijk worden private partijen meestal pas laat in de planfase
gecontracteerd. Er bestaat dan geen mogelijkheid meer voor de private opdrachtnemer om
innovatieve ideeén tijdens de planfase in te brengen.

3.3. Publiek — private samenwerking (PPS)

De betekenis van het begrip PPS is omstreden in zowel de bestudeerde literatuur als in de
praktijk®®. Dit onderzoek is er niet op gericht om te verdedigen aan welke kenmerken een
bouwprocesorganisatievorm moet voldoen, om naar het inzien van de auteur onder de noemer
PPS vallen.

Hieronder worden bouwprocesorganisatievormen beschreven die in een groot gedeelte van de
geraadpleegde literatuur als vormen van PPS worden beschouwd.

3.3.1. Concessiemodel

Het concessiemodel is een verzamelnaam voor veel verschillende
bouwprocesorganisatievormen. De contractenvormen bestaan altijd uit meerdere van de
volgende taken, waaronder in ieder geval onderhoud en/of beheer:

Design — Engineer — Build / Construct — Maintain — Operate — Transfer
{Oniwerp — Detail ontwerp — Ultvoering — Onderhoud -- Beheer — Overdracht)

Het concessiemodel gaat uit van zowel voorwaartse als achterwaartse integratie van het
bouwproces. Dit wordt ook wel de ‘life-cycle benadering’” genoemd. Op die manier kunnen
ontwerp — uitvoering — onderhoud op elkaar worden afgestemnd.

33 D&C, E&C, ‘Turnkey’' — contracten

3 Een contractvorm die enkel bestaat uit de taak ‘Build' is feitelifk hetzelfde als het traditionele modet
35 zoals de trace /m.e.r. - procedure en RO — procedures. Zie bijlage 5

% Zig biflage 11
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Tudens de planfase sluit de verantwoordelijke publieke partij een contract af met een private
partii®” % In het contract krijgt een private partij de opdracht om zowel het ontwerp, de bouw, het
onderhoud en het beheer voor een bepaalde periode™ op zich te nemen.

De taak ‘Finance’ (private (voor)financiering) wordt in de praktijk vaak tot het concessiemodel
gerekend. In werkelijkheid leent elk van de bouwprocesorganisatievormen zich voor private
fvoor)financiering.

Net zoals in het traditionele model en bij innovatieve contractvormen, wordt vooraf een prijs
tussen de opdrachigever en opdrachtnemer overeengekomen. Een private opdrachtnemer houdt
dientengevolge verder geen rekening met maatschappelijke effecten van een project

In de huidige bouwpraktuk worden private partijen meestal pas laat in de planfase
gecontracteerd®. Er bestaat geen mogelijkheid meer voor de private opdrachtnemer om
innovatieve ideeén tijdens de planfase in te brengen.

3.3.2. Alliantiemodel

In het alliantiemodel wordt uitgegaan van een hechtere samenwerking tussen publieke en private
partijen. Tijdens de 4plam‘ase worden door opdrachtgever en opdrachtnemer in gezamenlijkheid
output-specificaties”’ opgesteld en een ontwerp gemaakt. in dat geval spreekt men over joint
products’ [10]. De publieke opdrachtgever zal vooraf een kader moeten scheppen, waarin de
ontwikkeling plaats mag vinden.

Een kenmerk van het alliantiemodel is dat risico’s en opbrengsten niet worden verdeeld, maar
gedeeld tussen de publieke en private contractpartners. Dit hoeft niet persé een 50-50
verhouding te zijn.

De verwachting is dat een private opdrachtnemer door de sfeer van gezamenlijkheid niet alleen
gefocust is op het genereren van zoveel mogelijk winst, maar ook aandacht heeft voor de
maatschappelijke effecten van een project.

In werkelijkheid wordt, net als bij de andere bouwprocesorganisatievormen, vooraf een prijs
tussen de publieke en private partijen overeengekomen, waardoor een private opdrachtnemer
beperkte aandacht heeft voor maatschappelijke effecten.

Tijdens de planfase wordt veeial door de betrokken publieke en private partijen een gezamenlijke
juridische rechtsvorm opgencht

Het alliantiemodein zoals hierboven beschreven, wordt in de weginfrastructurele sector niet
toegepast Er bestaan wel gemeentelijke gebiedontwikkelingsprojecten, waar het alliantiemodel is
gebruikt™.

3" Veelal een consortium van private partijen waarin doorgaans participeren: aannemer, beheerder, oniwikkelaar,
financier [1]

¥ ook wel; concessionaire
3 concessieperiode
* Ditis bijvoorbeeld het geval bij de jongste vorm van het concessiemodel; het DBFM-contract (A59, N31, 2 Coentunnel)
1 waarin prastatie-eisen worden geformuleerd. Dit in tegenstelling tot input-specificaties, waarbij uitvoeringseisern worden
g}zefgrma{{eerd.

Zie bijflage 13 voor een beschouwing over mogelijke rechisvormen

* zoals project ‘Siftwende’ in gemeente Leidschendam -- Yoorburg en project ‘PPS3plus’ in gemeente Leeuwarden (zle
biffage 14)
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Het alliantiemodel kan in combinatie met elk van de andere bouwprocesorganisatievormen
worden toegepast.

3.4. Overige bouwprocesorganisatievormen

Bouwprocesorganisatievormen die in dit subhoofdstuk worden beschreven, worden in de huidige
praktijk van de weginfrastructurele sector niet toegepast. Voor de volledigheid worden ze hier
toch beschreven.

3.41. Bouwieam model

Het bouwteam model gaat uit van vroegtijdige betrokkenheid van opdrachtnemende private
partijen. Hierdoor kunnen private partijen tijdens de planfase innovatieve ideeén inbrengen.

De aannemer die tijdens de planfase in het bouwteam participeert, zal vrijwel altijd de uitvoering
van het werk gegund krijgen [1]. Op die manier is er nauwelijks sprake van competitie tussen
verschillende aannemers. Deze werkwijze wordt niet toegestaan door de Europese
aanbestedingsrichtlijn®,

Als het werk na de planfase wordt aanbesteedt in overeenstemming met de Europese
aanbestedingsrichtlijn, dus in competitie, wordt de aannetmer die in het voortraject heeft
geparticipeerd waarschijnlijk gediskwalificeerd om zijn kennisvoordeel op concurrenten.

Net zoals in het fraditionele model wordt aan het einde van de planfase een prijs tussen de
opdrachtgever en opdrachtnemer overeengekomen. Een private opdrachtnemer houdt
dientengevolge verder geen rekening met maatschappelijke effecten van het project.

Het bouwteam model kan in combinatie met elk van de andere bouwprocesorganisatievormen
worden toegepast.

Het bouwteam model wordt in de weginfrastructurele sector niet toegepast.

3.42. Publiek model

In het publieke model wordt een project geheel zelfstandig door publieke partijen ontwikkeld,
uitgevoerd en geéxploiteerd. Bij regionale weginfrastructurele projecten is dit nooit het geval.
Daar hebben publieke partijen niet de mogelijkheid toe. Publieke partijen missen voldoende
kennis, materiaal en materieel om geheel zelfstandig een weginfrastructureel project te
ontwikkelen.

3.4.3. Privaat model

in het private mode! wordt een project geheel zelfstandig door private partijen ontwikkeld,
uitgevoerd en geéxploiteerd. Bij regionale weginfrastructurele projecten zal dit nooit het geval
zijn. Daar hebben private partijen niet de mogelijkheid toe. Private partijen missen de
staatsrechtelijke mogelijkheid om gebied te onteigenen voor weginfrastructuur. Om die reden kan
een private partij nooit geheel zelfstandig een weginfrastructureel project ontwikkelen.

“ Zie hijlage &5
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3.5. Samenvatting en conclusie

Bouwprocesvormen die worden onderscheiden, zijn:

Traditionee! model
Innovatieve contractvormen
PPS
o Concessiemodel
o Alliantiemodel
Overige bouwprocesorganisatievormen
o Bouwteam model
o Publiek model
o Privaat model

»

Hiervan worden in de huidige praktijk alleen het traditionele model, innovatieve contractvormen
en het concessiemodel in de weginfrastructurele sector toegepast.

Kenmerken van het traditionele model zijn: strikte scheiding van taken, geen afstemming ontwerp
— uitvoering — onderhoud, prijsgestuurde contractering, maatschappelijke effecten ondergeschikt,
standaardisering, meerwerk, geen innovatieve input private partijen.

Kenmerken van innovatieve contractvormen zijn: afstemming ontwerp — uitvoering, prijsgestuurde
contractering, maatschappelijke effecten ondergeschikt, private daadkracht in conflict met
verplichie procedures.

Kenmerken van het concessiemodel zijn: atstemming ontwerp — uitvoering — onderhoud,
langdurig commitment, prijsgestuurde contractering, maatschappelifke effecten ondergeschikd,
private daadkracht in confiict met verplichte procedures.

Bovenstaande bouwprocesorganisatievormen gaan uit van een prijsgestuurde contractering,
waarbij de maatschappelijke effecten van het project ondergeschiki zijn aan de prijs.

Het alliantiemode! gaat uit van een sfeer van gezamenlijkheid, die in de huidige prakdijk niet
voorkomt. Het bouwteam model conflicteert met Europese aanbestedingsrichtlijnen. Publieke
partijen missen voldoende kennis, materiaal en materieel om een project zelfstandig uit te
voeren. Private partijen missen de staatsrechtelijke mogelijkheid om gebied te onteigenen voor
weginfrastructuur.

Elk van de bouwprocesorganisatievormen leent zich voor private (voor)financiering.
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4. Haalbaarheid verhogen door te combineren

In dit hoofdstuk wordt de haalbaarheid van een weginfrastructureel project besproken. in het
eerste subhoofdstuk wordt mogelijkheid besproken om de financiéle haalbaarheid te verhogen
door projecten met elkaar te combineren. In het tweede subhoofdstuk wordt aangegeven hoe bij
combinatieprojecten een voldoende mate van overeenstemming wordt bereikt.

4.1. Financiering

Een financieringsbron is een randvoorwaarde voor weginfrastructurele projecten®. Mogelijkheden
daartoe zijn (1) combineren met opbrengsten van andere functies, (2) overheidssubsidie of (3}
wegbeprijzing (tol). Zie ook paragraaf 1.3.1. ‘Ontbreken van voldoende financiering’.

In figuur 4-1 is weergegeven hoe mogelijke financieringsbronnen in de bekostiging van een
weginfrastructureel werk kunnen voorzien.

Figuur 4-1: Mogelijke financieringsbronnen

In dit onderzoek worden overheidssubsidie en de combinatie met opbrengsten van andere
functies besproken.

Het idee is dat verschillende functies met elkaar worden gecombineerd in één project. Anders
gezegd; dat meerdere projecten worden gecombineerd tot één project. Hierbij worden de
commerciéle opbrengsten van financieel rendabele projecten gecombineerd met het budget voor
een (financiee! onhaalbaar) weginfrastructureel project. Een pro;ect is financieel haalbaar als het
nut voor zowel de opdrachtgever als de leverancier positief i is* 1] Oftewel, als:

W= B8B+0 N B+0 > K

{Maatschappelifke waards is hoger dan de bekostiging door budget en commerciéle opbrengsten én de bekostiging uit
budget en commerciéle opbrengsten is hoger dan de ontwikkelkosten)

# i paragraaf 1.3 1. ‘Ontbreken van voldoende financiering’

% Zie figuur 2-2 op pagina 22
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In figuur 4-2 wordt grafisch weergegeven hoe het combineren van verschillende prejecten kan
leiden tot één financieel haalbaar project.

WEGINFRA-
STRUCTUREEL
PROJECT

PROJECT 1

W = Maatschappelijke waarde
B =Budget
K = Ontwikkelkosten

PROJECT 2

() = Commercigle opbrengsien PROJECT

EEN FINANCIEEL
HAALBAAR PROIECI

W B+O K

Figuur 4-2: Combineren van projecten tot één financieel haalbaar project

Uit “Eerste besluit inzake project Mainport-é:orriddr Zuid” [10], 16 j'énua'ri -2006’:

private seclor. Dit maakt het mogelijk om de publieke doelen voor maatschappelijk rendement en de
pnvate doe!en voor bedryfseconomrsch rendement vanu.rt één integrale benadering te realiseren.”

._“Gezaghebbende personen in de publfeke en pﬂvate wereld spreken zrch u.vt voor een grotere rof van de
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4.2. Combineren van projectfasen

In dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe de combinatie van projecten leidt tot een combinatie
van projectfasen.

Om zich een voorstelling te kunnen maken van de combinatie van meerdere projecten voigt
allereerst een voorbeeld.

Voorbeeld:

Na een ‘intensief proces van interactie tussen betrokken partijen™ is het resultaat een
weginfrastructuree! werk, dat financieel haalbaar kan worden gerealiseerd in combinatie met drie
(hier niet nader te bepalen) rendabele projecten.

De momenten van aanvang zijn niet voor alle projecten gelijk. Omdat de vorm en scope flexibel
biijven gedurende een PPS™®, bestaat de mogelijkheid dat projecten worden geinitieerd als de
projectomgeving daar aanleiding toe geeft™.

247

'L_J_it: “Eerste besluit inzake project Mainport c;orri_dc;r Zuid" [1 0], 16 januari 2006

“Voor de uitvoering van alle dosistellingen zullen verschillende (grospen. van) projecten nodig ziin, die -
van onderwerp zufien verschillen en op verschillende momenten zullen starten” o T 0

Verkenningsfasen, planstudiefasen en realisatiefasen van de verschillende projecten zullen door
elkaar heen lopen. Als projecten integraal worden beschouwd betekent dit, dat de verkennings-,
plan- en realisatiefasen worden gecombineerd tot 8én fase met een relatief grillig verloop. Dit
wordt weergegeven in figuur 4-3 °

] 1
1 ]
1
i VERKENNINGSFASE PLANFASE REALISATIEFASE EXPLOITATIEFASE ]
1 —— —————————— —_— 1
: > — — — !
1 1
' !
' 7 T ¢ , t
£ 1
! ' VERKENNING / PLAN/ REALISATIE | EXPLOITATIE : TUD 1
' i | I :
| PROJECT g e e ble sy :
| WEGINFAA :“ ""‘ s ": - ! - |
1 i !
1 1 1 . 1
I PROJECT? | e s m ri ;
1 1 1 1
{ | 1 I 1
| PROUECTZ | >4 ” :
1 1 H 1
) 1 t ! I
' PROJECT3 E < >4 —:i: — E
1
i 1 1 '
L <<= ~J = : < L ;
' GECOMBINEERD \ > i
i PROJECT !
]

Figuur 4-3: Combineren van projectfasen

7 Zia subhoofdstuk 4.3. "Overeenstemming’
48 Zia hoofdstuk 5. ‘Randvocrwaarden PPS — model’
4 bijveorbeeld door: dynamiek projecfomgeving, compensatie van ‘fasthebbers’, toe- of aftreding van partijen, strategisch
%edrag van partijen (2]

De aanvang van de exploitatiefase wordt hier gelijk verondersteld: veel projecten kunnen pas worden gedxploiteerd als
de weginfrastructuur is gerealiseerd Tijdens de exploftatiefase kunnen ook projecten worden geiniticerd. Dat wordt hier
omwille van de leesbaarheid achierwege gelaten.
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Door de combinatie van verschillende projecten vervait het beeld van een regelmatig
besluitvormingsproces dat tussentijds steeds wordt afgesioten met een besllssmgsdocument

Er ontstaat een proces dat in ronden verloopt [2]: elke ronde kent een voorlopig resultaat,
inclusief lusthebbers en lasthebbers. De besluitvorming lijkt hiermee beéindigd, maar door
nieuwe inzichten of een veranderende projectomgeving kan zich een nieuwe ronde aankondigen.

4.3. Overeenstemming

Een combinatieproject kenmerkt zich door grootschaligheid en complexiteit [8]. Door
verschillende projecten te combineren zullen automatisch meerdere publieke partijen
{opdrachtgevers) en individuele belanghebbenden (gebruikers) bij het project betrokken zijn [8].

In dit subhoofdstuk wordt besproken hoe een zekere mate van overeenstemming kan worden
bereikt onder betrokken partijen, dat nodig is om een combinatieproject doorgang te laten vinden.

In de eerste paragraaf wordt de procesbenadering’ van een probleem behandeld. in de tweede
paragraaf wordt ‘dilemma sharing’ besproken.

4.31. Procesbenadering

In paragraaf 1.1.2. ‘Ontbreken van voldoende overeenstemming onder belanghebbender’, is
beredeneerd dat betrokkenheid van meerdere partijen een voedingsbodem kan zijn voor
conflicten en het gebrek aan overeenstemming. Dit wordt nog eens geillustreerd in figuur 4-4.

| WEGINFRAS TUCTUREEL PROJECT I
—_— =

I GROIE MAATSCHAPPELUKE IMPACT |
—_— =

r VEEL VERSCHII LENDE PARTITEN J
—_ =

‘ VEEL VERSCHILLENDE BELANGEN |

r GEEN FENDUIDIGE INHOUDELUKE OPLOSSING
i’['?'

|
| VOEDINGSBODEM VOOR CONFLICTEN |
|
|

~ ==
| ONIBREKEN VAN OVEREENSTEMMING
_ =
| GEBRUIK VAN HINDERMACHT
- =
| UITSTEL / AFSTEL FROJECT |

Figuur 4-4: Ontbreken van overeensternming kan leiden tot uitstel of afstel van een weginfrastructureel project

Het combineren van projecten zal ervoor zorgen dat een project (nog) meer betrokken partijen
kent. Het project speelt zich af in een ‘netwerk van afhankelijkheden’.

Een inhoudelijke projectbenadering, waarbij de nadruk ligt op scherpe probleemdefinities en
heldere doelen, heeft in een dergelijk geval een beperkte batekenis [2].

1 intake besiuff, planstudie besiuit, tracébesluit, uitvoeringsbesiult, opleveringsbesiuit [11] Zie ook bijlage 5
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Betrokken partijen zullen een probleemdefinitie en voorgestelde oplossingen niet gewillig
accepteren. Pas wanneer partijen hun eigen opvattingen herkennen in een probleemdefinitie
zullen zij hier hun steun aan verlenen.

Dit vereist een intensief proces van interactie tussen betrokken partijen [17][18]. Over de manier
waarop dit proces zal verlopen worden procesafspraken gemaakt. Procesafspraken kunnen
worden gedefinieerd als:

“Afspraken over spelregels die betrokken partijen hanteren om tot besluitvorming te komen”[2].

Deze aanpak wordt een procesbenadering genoemd. De procesafspraken vormen samen een
PPS - model, dat toegepast wordt tijdens de planfase van een project.

4.3.2. Dilemma sharing

De grootschaligheid van een combinatieproject biedt de mogelijkheid om problemen op een
grotere schaal te bekijken. Het mobiliteitsprobleem wordt dan in samenhang bekeken met andere
ruimtelijke problemen in het plangebied. Dit wordt ‘dilemma-sharing’ genoemd.

De (vaak tegenstrijdige) belangen tussen partijen zorgen ervoor dat zij met enige argwaan een
samenwerking aangaan. Door de tegenstrijdigheid van belangen zijn zij overtuigd dat elke
toename in voordeel voor de andere partij een even grote ainame van voordeel betekent voor
henzelf™. In deze misconceptie ligt de crux van een succesvolle samenwerking; sommige
voordelen voor de ene partij hoeven geen (even groot) nadeel op te leveren voor de andere partij.
In zo'n geval neemt het resultaat van het totale project toe.

Bij dilemma sharing kijken partijen vanuit hun eigen belang naar een probleem en naar mogelijke
oplossingen daarvan. Partijen zullen hun belang in een grotere context plaatsen en hun eigen
opvattingen weten ie relativeren.

Dilemma sharing is er op gericht de onivankelijkheid van betrokken partijen te laten toenemen.
Hierdoor bestaat de mogelijkheid om in onderling overleg te komen tot ‘trade off's’, waarbij
partijen bereid zijn met oplossingen in te stemmen in ruil voor een '(egemoetkoming53 [2].

52 ook wel: Zero sum’

5% Een voorbeeld hiervan is het project Siftwende in de gemeente Voorburg-Leidschendam waarbij een private partij een
onrendabele onderiunnelde weg realiseerde én mede financisrde in ruil voor publieke toesternming om rondom de weg
vastgoed te ontwikkelen.
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4.4. Samenvatiing en conclusie

De combinatie van meerdere (commercieel rendabele) projecten met een (commercieel
onrendabe!) weginfrastructuree! project kan leiden tot één financieel haalbaar ?roject.. Het doel is
om voor zowel de opdrachigever als de leverancier een positief nut te creéren *,

Als projecten integraal worden beschouwd betekent dit, dat de verkennings-, plan- en
realisatiefasen worden gecombineerd tot één fase met een relatief grillig verloop.
Er ontstaat een proces dat in ronden verloopt met steeds een vooriopig resultaat.

Een combinatieproject kenmerkt zich door grootschaligheid en complexiteit.

Door de betrokkenheid van veel verschillende partijen bij combinatieprojecten is er sprake van
aen netwerk van afhankelijkheden. Betrokken partijen hebben een duidelijk spelregelkader nodig
waarin zij kunnen acteren. Om daarin te voorzien is een PPS - model een oplossing.

Bij ‘dilemma sharing’ plaatsen partijen hun belang in een grotere context zodat ze hun eigen
opvattingen weten te relativeren. Dilemma sharing is er op gericht de ontvankelijkheid van
betrokken partijen te laten toenemen.

5 Zie figuur 2-2 op pagina 22
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5. Randvoorwaarden voor een PPS — model

In dit hoofdstuk worden randvoorwaarden beschreven die gelden voor een PPS - model.
Daaropvolgend wordt beschreven wat het doel is van een PPS — modei.

Een PPS - model kent drie randvoorwaarden:

» Vroege betrokkenheid private partijen
» Flexibiliteit qua vorm en scope
e Gezamenlijk economisch belang

5.1. Vroege betrokkenheid private partijen

Veel van de vaardigheden van private partijen’> kunnen alleen vroeg in een ontwikkelingstraject
worden ingezet. Aandragen van innovatieve oplossingen heeft geen zin meer als de oplossing al
grotendeels vaststaat, procesmanagement heeft geen zin meer als het proces al grotendeels is
doorlopen, herkennen van mogelijkheden tot commerciéle functie-uitbreiding heefi geen zin meer
als de gebiedsgrenzen al vastliggen, integrale aanpak {ontwerp - uitvoering - onderhoud) kan niet
meer als het ontwerp al vaststaat, etc.

Om optimaal gebruik te kunnen maken van de kwaliteiten van private partijen zullen zij op een
vroegtijdig moment moeten worden betrokken bij de ontwikkeling van een project.

5.2, Flexibiliteit qua vorm en scope

Deze randvoorwaarde is sterk verbonden met de eerste randvoorwaarde. Een private partij zal
alleen een substantiéle (positieve) invioed op een project kunnen uitoefenen als voldoende
ontwerpvrijheden blijven bestaan gedurende een samenwerking met andere partijen.

Als scope en vorm flexibel blijven zorgt dat ervoor dat de maatschappelijke waarde die het project
zal genereren ook flexibel blijft. Als tijdens het besluitvormingsproces wordt besloten een
weginfrastructureel project te combineren met de aanleg van een bedrijvenpark, zal de
maatschappelijke waarde toenemen.

Ook ontwikkelkosten fluctueren mee. Bij een scope-uitbreiding in de vorm van de aanleg van een
bedrijvenpark, zullen de ontwikkelkosten stijgen (zij het in het voorgestane model! disproportioneel
minder dan de maatschappelijke waarde).

De prijs, die het totale nut splitst in een maatschappelijk en commercieel deel®, moet
dientengevalge ook flexibel blijven. In figuur 5-1 wordt dit grafisch weergegeven.

%5 zie bilage 10
% zig figuur 2-2 op pagina 21
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W = Maatschappelijke waarde
P = Prijs
K = Ontwikkelkosten

P K

Figuur 5-1: De Waarde en Kosten fluctueren tijdens een samenwerkingsverband. De Prijs kan daarom niet vooraf worden
vasigelegd

De manier waarop de prijs wordt bepaald, is afhankelijk van het gekozen prijssysteem. Dat komt
in subhoofdstuk 6.8. *prijssysteem’ ter sprake.

5.3. Gezamenlijk economisch belang

Bij flexibiliteit qua vorm en scope ligt per definitie niet alles vast. Bij toekomstige ont\mkkehngen
moeten partijen er op kunnen vertrouwen dat hun partner zich codperatief zal blijven gedragen™’.
Partijen moeten een flinke mate van vertrouwen in hun partner hebben om flexibele afspraken te
durven maken®®

:LI Van Tw:si Dubbelspel Publlek-pnvate samenwerklnf

‘on-het management van verwaghtingei
__Utrecht 2002 U S

'doorgaans geen sprake is, respect voor elkaa :
onderlmge verhoudmg dom;neert” '

Tussen publieke en private partijen bestaat een natuurlijk wantrouwen. Dat komt onder anderg®
voort uit een tegengesteld belang tussen publieke (non-profit) instellingen en private (for-profit)
bedrijven [19].

Het economische belang van een publieke pariij is het ontwnkkelen van een zo groot mogelijke
maatschappelijke waarde, voor een zo laag mogelijk budget® (publiek nut).

Het economische belang van een private partii is het behalen van een zo hoog mogelijke winst™

57 definitie voor vertrouwen in de context van samenwerking [19]
s Vroeg in de ontwikkelingsfase ligt nog niets vast. Risico’s zijn groot, maar niet in te schatten. Grote onzekerheden in
een vroeg stadium leiden tot de drang naar fixatie in de vorm van contractafspraken [1]. Hierdoor neermt de flexibiliteit af.
‘chhmmmeren ontnesmt mogelijkheid tot waardevermeerdering. Bovendien Zijn de furidische kosten erg hoog

° Meerwerk confiictery, parlementaire enquéte in 2002 (bouwfraude), vooroordelen (‘vastgeroest in oude denkbeelden
en traditionele (negatieve} verwachtingen ten opzichte van de andere partij}
% zie subhoofdstuk 2.2. ‘belang van partijen in een rof’
81 Zie subhoofdstuk 2 2. ‘belang van partijen in een rof’
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Uit: ‘Samen werken aan de weg , raamwerk voor publiek-private samenwerking in de
~wegeninfrastructuur’, OC&C Strategy Consultantsiov. Kenniscentrum PPS, Den Haag, aprit 2002

“Wanneer belangen groter en tegenstrydlger wordéﬁ, is de behoefte aan creatieve oplossingen groter”

Verirouwen wordt gestimuleerd als sprake is van een gemeenschappelijk belang [5][6][19]

Uit: Boersma , Vertrouwai, emoties en eigen belang in intérnationéié-jbiﬁt ventures, Groningen, 1999
) _“Eén“ afbahkeiﬁkhéfdstéiaﬁe, zoals in een fci}‘nt venture, stf_ﬁj:uféerf de inzet van de; partner; omdat het
 resultaat van de joint venture een directe bijdrage zal leveren aan het resuftaat van de eigen .. .
. ondernerning” AT R R e

Een private partij, wiens economisch belang overeenkomt met dat van hun publieke partner, kan
het wantrouwen grotendeels wegnemen. Oftewel; een private partij moet er belang bij hebben om
zo veel mogelijk maatschappelijke waarde te ontwikkelen (en het benodigde budget te
reduceren).

De beloning {winst) die een private partij ontvangt®™ moet gekoppeld worden aan het publieke nut;
hoe meer publiek nut een privaie partij realiseert, hoe hoger zijn beloning is®®. De manier waarop
een private partij wordt beloond voor de ontwikkeling van publiek nut, komt aan bod in
subhoofdstuk 6.8. ‘prijssysteem’.

5.4. Doel van het PPS — model

Het doel van het PPS - model is om tijdens een besiuitvormingsproces te komen tot een
financieel haalbaar project dat breed wordt gedragen.

In hoofdstuk 4 is gesteld dat financiéle haalbaarheid kan worden bereikt door verschillende
projecten met elkaar te combineren tot één project. De financiéle haalbaarheid kan verder
worden verhoogd door private partijen de mogelijkheid te bieden om hun vaardigheden inte
zetten. Private partijen zijn in meerdere opzichten geschikter om complexe projecten te
ontwikkelen en te managen dan publieke partijen.

Om de vaardigheden van private partijen in te schakelen is in subhoofdstuk 5.1 gesteld dat
private partijen moeten worden betrokken voordat het project inhoudelijk teveel is vastgelegd.
Private partiien moeten de mogelijkheid krijgen om (binnen vooraf gestelde kaders) oplossingen
te ontwikkelen, die aansluiten bij de vraag van gebruikers naar maatschappelijke waarde. Het is
dan zinvol om private partijen direct in contact te laten treden met gebruikers, voordat publieke
partijen een vertaalslag hebben gemaakt naar een PvE. Publieke partijen zullen tijdens dit proces
het maatschappelijke belang moeten bewaken.

In subhoofdstuk 5.2 is gesteld dat tijdens dit proces, waarin gebruikers, private leveranciers en
publieke opdrachtgevers een rol spelen, flexibiliteit van de oplossing een grote rol speelt om de
financiéle haalbaarheid te kunnen blijven optimaliseren. Het is dan niet zinvol om gedetailleerde
oplossingen aan te dragen, waarover niet vooraf uitvoerig is gecommuniceerd met
belanghebbenden. Het besluitvormingsproces speelt zich niet alleen vroeg af in de ontwikkeling
van een project, maar (in eerste instantie) ook op een conceptueel niveau.

%2 het verschil tussen de prijs die een privale partjf ontvangt en de Kesten die hij maakt
* Incentive - regeling
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Omdat meerdere projecten integraal worden beschouwd bij een combinatieproject, zullen veel
verschillende partijen door mogelijke oplossingen voor (deel}projecten worden getroffen. Deze
partijen zullen hun belang bij het project verdedigen. Als deze partijen niet tijdens de
besluitvorming worden betrokken, bestaat een reéle kans dat deze partijen later in de
ontwikkeling van een project hun hindermacht zullen inschakelen om het project alsnog te
wijzigen of te stoppen. Het is dan zinvol om de meest invloedrijke van deze partijen (met de
grootste hindermacht), al tijdens het besluitvormingsproces te betrekken.

Samenvattend wordt gesteld dat, om te komen tot een financieel haalbaar en breed gedragen
combinatieproject, gebruikers, publieke opdrachtgevers en private leveranciers bij besluitvorming
moeten worden betrokken op integraal niveau. Het doelf van een PPS — model is om een
spelregelkader te bieden, waarin aan deze randvoorwaarden wordt voldaan.

Door de betrokkenheid van veel partijen (gebruikers, publieke opdrachtgevers en private
leveranciers) bestaat het gevaar dat besluitvorming ‘stroperig’ verloopt. Het PPS — model moet
rekening houden met de beheersbaarheid en voortgang van het besluitvormingsproces.

5.5. Samenvatting en conclusie
Een PPS - model kent drie randvoorwaarden:

« Vroege betrokkenheid private partijen
Om optimaal gebruik te kunnen maken van de kwaliteiten van private partijen
zullen zij op een vroegtijdig moment moeten worden betrokken bij de
ontwikkeling van een project.

o Flexibiliteit qua vorm en scope
Tijdens de PPS moeten voldoende ontwerpvrijheden bljjven bestaan.
De ontwikkeling van de maatschappelijke waarde, de ontwikkelkosten en de prijs
blijfi dientengevolge cok flexibel.

» Gezamenlijk economisch belang
Om vertrouwen te stimuleren zal een private partij, net als zijn publieke partner,
belang moeten hebben bij de ontwikkeling van zo veel mogelijk maatschappelijk
nui (en reductie van het budget).

Het doel van het PPS - model is om tijdens een besluitvormingsproces te komen tot een
financieel haalbaar combinatieproject dat breed wordt gedragen. Hiertoe zullen gebruikers,
publieke opdrachtgevers en privaie leveranciers bij besluitvorming moeten worden betrokken op
integraal niveau. Een PPS — model biedt een spelregelkader, waarin aan deze randvoorwaarden
wordt voidaan.
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6. PPS — model

In dit hoofdstuk wordt een PPS - model beschreven dat de financiéle haalbaarheid van een
combinatieproject verhoogt, en de kans verkleint dat invloedrijke partijen de ontwikkeling van een
project hinderen of vertragen.

in voorgaande hoofdstukken is beschreven dat de combinatie van projecten, en de betrokkenheid
van veel partijen, de complexiteit van besluitvorming verhoogt. Besluitvorming speelt zich af in
een ‘netwerk van afhankelijkheder’ en er ontstaat een besluitvormingsproces dat in ronden
verloopt met steeds een vooriopig resuitaat.

Een duidelijk spelregelkader is nodig om in deze complexe omstandigheden houvast te bieden.
Een PPS — model voorziet in die behoefte.

In subhoofdstuk 6.1. ‘Onderscheid in niveaus’ wordt de organisatie van een combinatieproject
gesplitst in twee niveaus. in subhoofdstuk 6.2. ‘Organisatiestructuur van het PPS — mode!’ wordt
het ontwikkelde PPS — model geintroduceerd. In de navolgende subhoofdstukken wordt
beschreven hoe onderlinge verhoudingen in het PPS —model zijn vormgegeven, hoe deze
verhoudingen ontstaan, en welke voor- en nadelen van het PPS — model bestaan.

Het PPS — model wordt beschreven aan de hand van de volgende kenmerken:

Onderscheid in niveaus

QOrganisatiestructuur van het PPS — model
Betrokkenheid van partijen

Overeenstemming van partijen

Commitment van partijen op integraal niveau
Beheersbaarheid van het besluitvormingsproces
Wijze van ‘aanbesteden’

Prijssysteem

o Focus van betrokken partijen

¢ & &% @& o @

6.1. Onderscheid in niveaus
Om afstemming tussen verschillende projecien te verzekeren moet codrdinatie op het hoogste
niveau in handen zijn van één autoriteit [10]. Deze autoriteit formuleert de algemene visie en
stuurt de afzonderlijke projecten aan.
Bij combinatieprojecten kunnen twee organisatie-niveaus worden onderscheiden:

« Integraal niveau

e Projectniveau

6.1.1. Integraal niveau

Eén autoriteit, in de vorm van een publiek-privaat samenwerkingsverband (PPS), opereert als
opdrachtgever voor verschillende activiteiten op projectniveau.
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Hierioe zullen verantwoordelijke publieke partijen™ vooraf overeenstemming moeten bereiken
over de publieke ambitie [16][1] en kaders moeten opstellen waarbinnen het PPS-verband moet
werken [10].

Het PPS-verband start met het opstellen van een integraal ‘masterplan’ op basis van duidelijk
geformuleerde publieke doelstellingen. Dit masterplan verandert mee met actuele ontwikkelingen
in het plangebied. Het PPS-verband formuleert meerdere projecten en besteedt ze daarna uit.

In het PPS-verband ziin publicke partners verantwoordelijk voor het publieke belang. Zij
controleren concept-oplossingen die door private partijen worden opgesteld. Publieke partijen
laten inhoudelijke werkzaamheden over aan private partijen. Dit past in de strategie “de markt,
tenzij ..."

Private partners zijn verantwoordelijk voor de inzet van hun commerciéle vaardigheden®, (Mede)
door hun inzet wordt de financiéle haalbaarheid verhoogt. Door publiek nut aan het project toe te
voegen worden private partijen beloond®.

Belanghebbenden oefenen op integraal niveau inspraak uit. Door hun belangen en wensen
kenbaar te maken, krijgen deze een plek op de agenda.

6.1.2. Projectniveau

Het PPS-verband kiest per project de meest gedigende bouwprocesorganisatievorm®” .
De keuze van projecten en de bijpehorende contracivorm moet aansluiten bij de integrale visie.

in dit onderzoek gaat de belangstelling uit naar het PPS — verband op integraal niveau. De
kenmerken van het PPS - verband komen in de hierna volgende subhoofdstukken aan de
orde.

5 Zie paragraaf 1 6.2. ‘Regionaal karakier

5 Zie bijlage 10

% Zie hoofdstuk 6.8 ‘Prijssysteem’

87 Zie hoofdstuk 3. ‘Bouwprocesorganisatievormen’
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6.2. Organisatiestructuur van het PPS - model

Een organisatie zal altijd een aantal personen kennen dat de kern van het proces vormt en
personen die zich meer aan de rand van het proces bevinden [2].

Bij publieke werken wordt veelal gewerkt met een ‘stuurgroep-projecigroep-werkgroep structuur’
[21]. De kern van het proces wordt dan gevormd door leden van de stuurgroep, die op hoog
niveau de deelnemende partijen vertegenwoordigen. In een stuurgroep worden centrale besluiten
genomen. Deze worden voorbereid in één of meer projectgroepen, die bepaalde dagelijkse
werkzaamheden weer kunnen uitbesteden aan een werkgroep.

Deze organisatiestruciuur kenmerkt zich door verschillende lagen, en werkt met het principe van
het ‘schilmodel’. Elke schil in het model staat voor een orgaan in de organisatie. Dit onderscheid
voorkomt dat bestuurders uit de stuurgroep direct worden geconfronteerd met problemen uit de
bouwpraktijk. Deze gelaagdheid stimuleert de voortgang van een project [2][15]. Zie figuur 6-3.

STUURGROEP
PROTECTGROEP
WERKGROEP

PROJECTOMGEVING

Figuur 6-3: Schilmodel (oranje is integraal niveau, blauw is projectniveau)

Het PPS —model wordi gekenmerkt door eenzelfde gelaagde structuur. De stuurgroep bestaat
uit gemandateerde personen van partijen die deelnemen aan het PPS —verband: partijen met
aanzienlijke hindermacht, produktiemacht of belang bij besluitvorming. De stuurgroep opereert op
integraal niveau. Zie figuur 6-3.

Projectgroepen ziin managementteams die werkgroepen aansturen. In projectgroepen hebben
personen zitting uit dezelfde partijen die in de stuurgroep vertegenwoordigd zijn. Projectgroepen
vormen een overdrachtszone tussen de bestuurders uit de stuurgroep en de personen uit de
werkgroepen. Projecigroepen opereren op de scheidslijn tussen het integraal — en het
projectniveau. Zie de scheiding van kleuren in figuur 6-3. Projecten die een onderling sterke
samenhang kennen worden door één projectgroep behandeld. Projectgroepen worden regelmatig
door de stuurgroep geraadpleegd®.

Projectgroepen treden in gesprek met klankbordgroepen bij een project. In klankbordgroepen
parficiperen partijen met minder invioed of belang bij besluitvorming®®.

Werkgroepen bestaan uitsluitend uit private partijen, die belast zijn met dagelijkse
werkzaamheden. Zij bereiden in opdrachi van projectgroepen documenten voor waarover op
integraal niveau wordt besloten. De werkgroepen opereren op projectniveau. Zie figuur 6-3.

In figuur 6-4 wordt de organisatiestructuur van het PPS — model weergegeven.

58 Zie subhoofdstuk 6 3 ‘Betrokkenhsid van partijen’
¥ Zie subhoofdstuk 6.3 ‘Betrokkenheid van partijen’
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PROVINCIE

GROTE GEMEENTEN

gemandateerde
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VERTEGEN-
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gemandateerd
CONSORTIUM

FINANCIER

INVLOEDRUKE
BELANGENORG. 1

INVLOEDRIJKE
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Figuur 8-4: Organisatiestructuur PPS — model
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6.3. Betrokkenheid van partijen

in dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe relevante partijen in het PPS — model bij
besluitvorming worden betrokken.

Verschillende gradaties van beirokkenheid worden onderscheiden. Van zeer intensieve fot
matige betrokkenheid zijn gradaties van betrokkenheid [19]:
Beslissen, coproduceren, adviseren, raadplegen en informeren”

In het PPS — model zijn partijen op integraal niveau iniensief bij besluitvorming betrokken. Deze
partijen coproduceren als samenwerkingspartner in een combinatieproject.

Partijen die op projeciniveau participeren, fungeren als geconsulieerde in een combinatieproject.
De organisatie op integraal niveau raadpleegt partijen op projectniveau bij besluitvorming.

Raadglegen 19}

Publieke |n1t|at|efnemer bepaalt in hoge mate-.zetf de agenda maar zi okkenen als.
gesprekspartner bij de ontwikkeling van beleid. De politiek verbindt zich echter niet b!j
voorbaat aan de resultaten dle u;t de gesprekken voortkomen : _

In figuur 6-5 wordt betrokkenheid op integraal en projectniveau grafisch weergegeven.

COPRODUCEREN

RAADPLEGEN

Figuur 6-5: Betrokkenheid op integraal - en projectniveau

™ Zie bijlage 16 voor ds ‘participatieladder’ van Edelenbos [19]
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Bij partijen die participeren op integraal niveau kan gedacht worden aan:

Rijksoverheid, Provincie, grote gemeenten, consortium van private partijen’’, invioedrijke
maatschappelijke belzsmg7 norganisaties.

Een belangrijk argument’™ om (niet publieke) partijen te betrekken bij besluitvormingsprocessen
is om het draagvlak van beleid te vergroten [17][18].

Bij partijen die participeren op projectniveau kan gedacht worden aan:
Kleinere gemeenten, omliggende gemeenten, maatschappelijke belangenorganisaties,
omwonenden, automobilisten, individuen.

De samenstelling van het PPS-verband moet aangepast kunnen worden aan actuele
ontwikkelingen. Toe- en uittreden van partijen moet gedurende de looptijd van het PPS-verband
onder bepaalde voorwaarden mogelijk zijn.

Zo kan gesteld worden dat een partij wiens produktiemacht niet langer van toegevoegde waarde
is, of wiens belang is afgenomen, uit het proces kan treden. Op overeenkomstige voorwaarden
moeten partijen ook tot het proces kunnen toetreden.

! Private partijen geven aan risicodragend te willen investeren in de uitbrefding van het infrastructuurnetwerk en
verantwoordslijkheid te willen dragen voor de ontwikkeling, het beheer en de exploitatie ervan [10]
2 Voor esn overzicht van motieven om (niet publieke) partijen te laten parficiperen in besluitvormingsprocessen; zie
biflage 17
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6.4. Overeenstemming van partijen

Partijen die de zwaarste rol spelen in besluitvorming zullen meer ‘op één lijn” moeten zitten dan
partijen die op lager niveau bij een gecombineerd project betrokken zijn. Op integraal niveau
moet een grotere mate van overeenstemming bestaan dan op projectniveau.

Er bestaan drie niveaus van overeenstemming [2]:

o Consensus
Betrokken partijen zijn het onderling geheel eens. Het inhoudelijke resultaat van
het proces kan op ieders instemming rekenen.
» Commitment
Een partij verklaart dat zij zich weliswaar commiteert aan het resuitaat, maar dat
ze dit niet op inhoudelijke gronden doet. Een partij zal tot die keuze komen als
niet committeren schadelijker gevolgen heeft dan wel committeren. Een partij die
commitment afgeeft, zal een bijdrage leveren aan de uitvoering van een besluit.
s Tolerantie
Een parti] levert geen bijdrage aan de uitvoering van een besluit, maar zal de
tenuitvoerlegging van een besluit niet blokkeren of hinderen.

Op integraal niveau wordt geopereerd op basis van gelijkwaardigheid. Zowel publieke als
private partners in het PPS-verband zullen in zekere maie moeten instemmen met voorgenomen
ontwikkelingen in het plangebied.

Consensus onder alle betrokken partijen is bij een combinatieproject een onrealistisch beeld. Met
een project van een dergelijke omvang en complexiteit is het onmogelijk dat partijen op het
integrale niveau het op inhoudelijke gronden volledig eens zijn. Deze situatie is wellicht de meest
wenselijke, maar niet noodzakelijk om tot besluitvorming te komen.

Partijen met een aanzienlijke hindermacht hebben een sterke onderhandelingspositie. Zij zullen
alleen hun goedkeuring aan het inhoudelijke resultaat verlenen’ als zij het hier volledig mee
eens zijn [2]. Onder deze partijen zal dus consensus moeten bestaan.

Publieke partiien zijn doorgaans in het bezit van de grootste hindermacht™. Maatschappefijke
belangenorganisaties en individuen bezitien een minder grote hindermacht dan
beslissingsbevoegde publieke partijen, maar kunnen besluitvorming toch belangrijk hinderen.

Partiien met aanzienlijke preduktiemacht dienen in ieder geval commitment af te geven. Een partij
die commitment afgeeft zal immers een bijdrage leveren aan de uitvoering van een besluit, ergo;
zijn produktiemacht aanwenden. Vooral private partijen zijn in het bezit van produktiemacht”.

Partijen die een aanzienlijk belang hebben bij besluitvorming, maar die niet beschikken over een
aanzienlijke hinder- of produktiemacht zullen het inhoudelijke resultaat moeten tolereren.
Dergelijke partijen worden vooral om morele overwegingen bij besluitvorming betrokken [2].
Hieronder vallen grotere maatschappelijke belangenorganisaties.

* of hun hindermacht niet aanwenden
™ In het geval van regionale weginfrastructurele projecten neemt Provinciale Staten de officiéle go / no go - besiuften
7> Zig subhoofdstuk 2.4, "Betrokkenheid bif het besfuitvormingsproces’
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Partijen met een beperkte hindermacht, produktiemacht of belang opereren op projectniveau. Zij
zullen het inhoudelijke resultaat moeten accepteren.

De wensen en belangen van deze partijen worden wel in overweging genomen bij de
besluitvorming op het hoogste niveau™.

De mate van overeenstemming op integraal — en projectniveau wordt grafisch weergegeven in
figuur 6-6.

AANZIENLIUKE
HINDERMACH1

AANZIENLIIKE ' 4 AANZIENLITK
PRODUKTIEMACHT -

BEPERKT BELANG,
HINDER-, OF
PRODUKTIEMACHT

Figuur 6-6: Benodigde mate van overeenstemming in hat PPS - model

78 Zie subhoofdstuk 6 3. ‘Betrokkenheid van partijen’
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6.5. Commitment van partijen op integraal niveau

In dit subhoofdstuk wordt beschreven op welk moment publieke en private pariijen op integraal
niveau commitment aangaan met hun PPS — partner.

Publieke partijen geven commitment af door zich te binden aan éen private partner. Een privaat
consortium geeft commitment af door garantie af te geven op een initiéle bieding.

Een privaat consortium komt met zijn publieke confractpartner een prijssysteem overeen.
Bovendien dient de achterban van alle betrokken partijen mandaat af te geven aan hun
veriegenwoordiger in het PPS — verband.

Als private partijen in een vroeg stadium bij de ontwikkeling van een project worden betrokken
zijn zoveel zaken onzeker, dat zowel publieke als private partijen de behoefte hebben om taken,
verantwoordelijkheden en risico’s te verdelen. Deze drang naar fixatie in de vorm van
contractafspraken leidt tot een afname van de flexibiliteit en gezameniijkheid in een PPS —
verband.

Randvoorwaarden voor een PPS — mode! zijn flexibiliteit qua vorm en scope en het bestaan van
een gemeenschappelijk economisch belang. Toch zal een aantal zaken moeten worden
overeengekomen als een samenwerkingsverband wordt aangegaan.

In een PPS — verband behouden partijen hun eigen identiteit [4].

Voor publieke partijen betekent dit, dat zij verantwoordefijkheid blijven voor het formuleren van
het publieke belang en de toetsing van de uitvoering van het beleid.

Voor private partijen betekent dit dat zij uitzicht moeten hebben op winstmogelijkheden in het
proces’’ . Private partijen zijn verantwoordefijk voor de inbreng van hun vaardigheden. Ook
ongevraagd moeten zij actief meedenken met het beleid en oplossingen aandragen’®.

Alle betrokken partijen zullen een zeker mandaat af moeten geven aan het PPS — verband. Het
PPS — verband moet een beslissingsbevoegd orgaan zijn, om de voortgang van het proces te
verzekeren. Hiertoe zullen personen in het PPS - verband moeten deeinemen die hoge posities
bij de eigen organisatie innemen’,

Een publieke partij zal zich vroegtijdig commiteren aan één private partij. Dit commitment gaat
zij aan na een ‘aanbesteding’ waarin meerdere private consortia hebben meegedongen™. In het
contract krijgt de publieke contracipariner een garantie op de ‘bieding’ van zijn private
contractpariner™ .

Een ander commitment dat de publieke en private partijen afgeven is die aan een
overeengekomen prijssysteem™,

Het commitment dat publieke partijen, private partijen en andere betrokkenen op integraal niveau
afgeven wordt grafisch weergegeven in figuur 6-7.

" Zie subhoofdstuk 6.8 ‘Prijssysteem’

8 Zig bijlage 18 "Unsolicited Proposals’

" Zie ook subhoofdstuk 6.6 ‘Beheersing van het besluitvormingsproces’
%0 Zio subhoofdstul 8.7, ‘Wijze van ‘aanbesteding”

81 Zie subhoofdstuk 6.8. ‘prijssysteem’

82 Zie subhoofdstuk 6.8. ‘prifssysteem’
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PUBLIEEE
PARTIJEN

PRIVATE EEN; OVERIGE
BETROKKENEN

Figuur 6-7: GCommiiment van partijen op integraal niveau

De vraag is: {1) of publicke partijen het risico willen nemen om zich vroegtijdig aan één privaat
consortium te committeren, en (2) of een privaat consortium zich vroegtijdig aan een bieding wil

committeren door een garantie af {e geven.
Het antwoord op deze vragen is van een bedrijfsstrategische aard en valt buiten de scope van dit

onderzoek.
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6.6. Beheersbaarheid van het besluitvormingsproces

In voorgaande hoofdstukken is de beheersbaarheid van het besluitvorminsproces al zijdelings
aan bod gekomen. In subhoofdstuk 6.2. ‘Organisatiestructuur van het PPS — model’ werd het
schilmodel geintroduceerd om voorigang van het proces te stimuleren.

In subhoofdstuk 6.5. ‘Commitment van partijen’ werd beschreven dat alle betrokken partijen een
mandaat af moeten geven aan het PPS ~ verband om voortgang van het proces te verzekeren.
In dit subhoofdstuk wordt de beheersbaarheid van het besluitvormingsproces uitvoeriger
beschouwd.

Om tijdens een besluitvormingsproces overeenstemming te bereiken wordt in de
procesbenadering een ‘intensief proces van interactie’ verondersteld [2][17][18]. De
besluitvorming kent een ‘open karakter®,

Er is sprake van een zekere spanning tussen open besluitvorming en de beheersbaarheid van
een proces. Op integraal niveau is sprake van een veelheid aan partijen die om verschillende
redenen® bij een proces van besluitvorming kunnen worden betrokken.

Om een besluitvormingsproces beheersbaar te houden bestaat er een zekere grens aan het
aantal befrokken partijen.

In het PPS - model wordt de volgende strategie toegepast:

Aanvankelijk worden door de initiatiefnemer veel partijen uitgenodigd om aan de besluitvorming
deel te nemen. Het idee hierbij is dat beheersing van het proces tijdens het proces zelf zal
ontstaan.

Tijdens deze eerste fase constateren betrokken partijen zelf de onbeheersbaarheid van het
proces. Zij zullen de gedachte steunen dat maatregelen moeten worden genomen om het proces
beheersbaar te maken.

Vanzelf krijgen partijen met een minder grote invioed een marginale rol opgelegd door partijen
met een grotere invioed. Partijen zullen afvioeien naar projectniveau totdat een beheersbaar
aantal partijen op integraal niveau overblijit. Vanzelf zullen partijen met de grootste hindermacht /
produktiemacht / belang op integraal niveau over blijven.

Het gezag van een dergelijke rolverdeling is groter wanneer deze tijdens het proces zelf is
ontstaan en wordt ondersteund door het geheel van partijen, dan vooraf bedacht door de
initiatiefnemer [2].

De personele bezetting speelt een belangrijke rol in de beheersing van een proces:

¢ Personen die deelnemen aan het besluitvormingsproces moeten beslissingsbevoegd zijn
i15]. Als stuurgroepleden telkens in overleg met hun achterban moeten treden voor zij
een akkoord af mogen geven zal besluitvorming ‘stroperig’ verlopen [2]. Hiertoe zullen
personen in het PPS — verband moeten deelnemen die hoge posities bij de eigen
organisatie innemen.

» Hetis van belang de continuiteit van personeel te bewaken. Op die manier kan er
vertrouwen groeien tussen deelnemers van verschillende partijen {15].

o Personen die worden ingezet, mogen niet zijn ‘vastgeroest’ in oude denkbeelden en
traditionele (negatieve) verwachtingen ten opzichte van de andere partij. Voor PPS-
projecten moeten personen worden ingezet, die bereid zijn tot overleg en geloven in de
samenwerking [15].

B Alle belanghebbende partijen worden in de gelegenheid gesteld besluitvorming mede richting te geven, en
onderwerpen aan te dragen die een plaats krijgen op de agenda [2]
B4 Hindermacht, produktiemacht, belang / morele overwegingen
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6.7. Wijze van ‘aanbesteding’

in dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe een publieke initiatiefnemer contract close en financial
close bereikt met een private contractpartner op integraal niveau.

De selectie van een private contractpariner die in de bestudeerde literatuur wordt voorgestaan
[2}, en in de huidige bouwpraktijk wordt toegepast (A59, N31), is er één van een relatief
langlopend aanbestedingtraject, met meerdere private partiien over meerdere ronden, waarbij
steeds een kieiner aantal biedende partijen overblijit.

De wijze van aanbesteding die in het PPS — model wordt toegepast kent slechis één
selectieronde na een voorafgaande prekwalificatie.

Het aanbestedingsproces bij het voorgestane PPS - model bestaat uit een aantal
opeenvolgende stappen {(o.a. [2][11]):

e  Markiscan™
De marktscan is een instrument van de overheid om de wenselijkheid van private
betrokkenheid in een vroeg stadium te bepalen. Hiertoe wordt door een team van
betrokken personen een checklist met open vragen doorgenomen. Vragen die
tiidens een marktscan beantwoord dienen te worden zijn: Voegt de vroege
betrokkenheid van private partijen meerwaarde toe? Wanneer moet marki
worden betrokken? Hoe moet de markt worden betrokken? Een marktscan kan
binnen een week worden afgerond en zal als advies worden opgenomen in het
planstudiebesiuit™ .

e Uitnodiging fer prekwalificatie
Bij een positief advies van de marktscan wordt besloten tot PPS. Een advertentie
wordt geplaatst in de hiervoor geijkte kanalen, zoals de Cobouw of de
Staatscourant. Combinatieprojecten hebben zo’'n grote omvang, dat private
partijen zich veelal verenigen in een consortium,

s  Prekwalificeren
Analyse en waardering van de voor prekwalificatie ingestuurde bescheiden
(organigram, financiéle status, verzekeringen, frack record, etc ). Dit wordt ook
wel een beauty contest genoemd. Een klein aantal consortia (ca. 4-5) zal worden
uitgenodigd voor de aanbestedingsprocedure.

o  Publicke benchmark (KBA/ PPC / PSC)*’
Voordat een publieke initiatiefnemer een vraag in de markt legt, zal zij een
publieke benchmark® moeten hebben om (1) private biedingen op hun kwaliteit,
haalbaarheid en betrouwbaarheid te kunnen beoordelen, (2) om een
referentickader te hebben om wel of niet een samenwerkingsverband aan te
gaan met een private partij en (3) de maatschappelijke en financiéle haalbaarheid
van het project te bepalen.
Om een publieke benchmark op te stellen heeft een publieke initiatiefnemer een
drietal instrumenten voorhanden: KBA, PPC en P3C.
Een kosten baten — analyse beschouwt het nut en de noodzaak van een project
door zowe! de financiéle, economische en maatschappelijke interne en externe
effecten in een vergelijkbare eenheid uit te drukken (geld).

5 Zie ook biflage 19 ‘Marktscan, PPC en PSC’

8 document waar de verkenningsfase mee wordt afgesioten

8 Kosten Baten — Analyse / Public Private Comparator / Public Sector Comparator, zie ook bijlage 19.

% norm waarmee prestaties van producties worden vergeleken [3]. Zie verder subhoofdsiuk 6 8. ‘Prijssysteern’
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Om deze effecten in geld uit te drukken worden kengetallen gebruikt. Deze
kengetallen worden beschraven in de ‘OEEI leidraad’ die in 2000 door het
ministerie van V&W en EZ is uitgebracht™. Middels de Ieldraad kunnen
maatschappelijke effecten eenduidig worden gemonetanseerd 21}
Een PPC en een PSC zijn instrumenten die tot doel hebben om te komen tot de
goedkoopste uitvoering van een project. Deze instrumenten richten zich op de
oniwikkelkosten {1].

s Vraag in de markt zeffen
De publieke initiatiefnemer draagt de benodigde projectinformatie over. Dit
behelst de publieke ambitie en de kaders waarbinnen concepten mogen worden
ingediend. Hierbij valt onder andere te denken aan: grenzen van het plangebied,
overeenstemming met RO — plannen zoals provinciaal streekplan en
gemeentelijke bestemmingsplannen, overeenstemmmg met lopende projecten in
het plangebied, indicatie van beschikbaar budget™, selectiecriteria, gevraagd
detailniveau: technisch en functioneel, omvang / format van de inzending,
beperkende wet & regelgeving, relevante politieke-bestuurlijke informatie, hoogte
van reken- tekenvergoeding, gelegenheid tot stellen van vragen, etc.[3].

o Aanbieden concept — oplossingen
Geprekwalificeerde consortia bieden concept - oplossingen aan. Hierbij worden
de scope, de visie, de strategie en de verschillende functies beschreven.
De consortia dienen duidelijk aan te geven wat het resultaat is van hun oplossing,
gecategoriseerd in maatschappelijke waarde, commerciéle waarde, benodigd
budget, ontwikkelkosten en winst- & risico - opslag.
Hiertoe worden dezelfde methoden gebruikt om effecten te monetariseren als bij
het opstellen van de publieke benchmark!

» Go/No go — beslissing over een PPS — verband
De publieke initiatiefnemer vergelijkt de concept-oplossingen met haar eigen
voorgestelde oplossing (benchmark). Als de aangeboden concept-oplossingen
geen duidelijk beter resultaat opleveren heeft de initiatiefnemer de mogelijkheid
van een samenwerking af te zien. Zij zal dan wel een passende vergoeding
moeten betalen aan de consoriia voor de verrichte arbeid®
Als (één van) de gepresenteerde concept-oplossingen we! een duidelijk beter
resultaat oplevert en binnen de kaders past die de initiatiefnemer heeft esteld
zal de publieke initiatiefnemer met de prlvate partij met de beste bledmg de
contractfase ingaan. Het selectiecriterium is het (hoogste) ‘publieke nut™*

o (Confractfase
Zodra de preferred tenderer bekend is, zal de publieke initiatiefnemer met het
private consortium in onderhandeling treden om afspraken vast te leggen in een
contract. Tijdens contractonderhandelingen kunnen drie fasen worden
onderscheiden [13]:

8 oEer- project {(Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastructuur). in de OEE! - leidraad zijn grofweg drie
categorieén van effecten te onderscheiden [24]: effecten op velfigheid, mobiliteit en milieu. B veiligheid gaat het om
beperking van materiéle schade, medische kosten, produltieverlies, immateriéle schade, athandelingskosten en
fitekosten. Mobiliteiiseffecten bestaan uif veranderingen in rerstyd en vervoerskosten, Bij milieueffecten gaat het om
veranderingen in emissies en geluidsoverlast. De leidraad is in belangrijke mate gebaseerd op bijdragen van diverse
onderzoeksinstituten aan het OEEl-project (AVV, BCI, CE, 100, KPMG, MuConsult, NEI, NYFER, Rijksuniversiteit
Gromngen TNQ inro, Vrije Universiieit)

In geld vitgedrukt

Uin 4] wordt het effect beschreven van het vroegtijdig vaststellen van budget
%2 In dit geval is in feite sprake van sen ‘markiconsuflatie’. Zie bijlage 20
ook wel: ‘prefarred tenderer’
5 Maatschappeliike waarde minus benodigd budget
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Tijdens het begin van de onderhandelingen is het voor beide partijen
zonder meer mogelijk de onderhandelingen af te breken, Er is geen
sprake van schadevergoedingen. Elke partij draagt zijn eigen kosten.
In een later stadium mogen onderhandelingen nog steeds worden
afgebroken. Doet één der partijen dat, dan kan zij verplicht worden
schadevergoeding te betalen voor de door de wederpartij gemaakte
kosten.

In het laatste stadium kan niet meer worden afgebroken. Partijen zijn in
beginsel verplicht de onderhandelingen voort te zetten zolang dit nog
zinvol is. Een afbrekende partij is ock hier verplicht een
schadevergoeding te betalen. Deze omvat nu niet alleen de gemaakte
kosten, maar ook gederfde winst.

Mochten onderhandelingen vastlopen, dan kan de publieke initiatiefnemer in
onderhandeling ireden met een volgend privaat consortium.
Als de partijen overeenstemming hebben bereikt zullen zij een contract

ondertekenen. Zij hebben dan een coniract close bereikt.
s Financiele overeenkomst

Tussen de publieke en private contractpartners wordt een prijssysieem
overeengekomen die gebaseerd is op de hoeveelheid ‘publick nut’ die de private

contractpartner aan het project toevoegt™.

Zodra ook de betalingsafspraken en eventuele private (voor)financiering overeen is

gekomen spraekt men van een financial close.

Vaak is een PPS - coniract een complexe verzameling afspraken. Juridisch en financieel advies

is voor beide contracipariners tijdens de contractfase onontbeerlijk.

% Zie hoofstuk 6.8. ‘Prijssysteern’
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6.8. Prijssysteem

In dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe de prijs wordt vastgesteld tussen de publieke
initiatiefnemer en het private consortium in het PPS — verband op integraal niveau.

De manier waarop de ‘prijs’ onder private partijen in het consortium onderling worden verdeeld,
valt buiten de scope van dit onderzoek.

In subhoofdstuk 5.2. ‘Flexibiliteit qua vorm en scope’ werd gesteld dat de prijs van het project niet
op voorhand kan worden vastgesteld. De prijs wordt pas aan het eind van de samenwerking
vasigesteld op basis van een prijssysteem. Zie figuur 6-8.

Dit prijssysteem wordt tijdens de onderhandelingsfase tussen de publieke initiatiefnemer en het
privaie consortium overeengekomen.

W = Maatschappelijke waarde
P = Prijs
K = Ontwikkelkosten

PRISSYSTEEM

Figuur 6-8: Prijssysteem bepaalt de prijs

Het prijssysteem wordt behandeld aan de hand van:

o  Bouwgarantie
Het private consortium geeft een garantie op ontwikkelkosten af op het door hun
voorgestelde concept.

e Beloning naar toevoeging ‘publiek nut’
Door gebruik te maken van een prijssysteem waarbij het private consortium wordt
belooncgiE voor de creatie van publiek nut ontstaat een gezamenlijk economisch
belang™.

s Ontwikkeling van maatschappelijke waarde en ontwikkelkosten
De ontwikkeling van maatschappelijke waarde en ontwikkelkosten beinvioeden
het prijssysteem

s Exira toslichting
Een aantal relevante zaken bij het prijssysteem worden toegelicht.

% Zie subhoofdstuk 5.3. ‘Gezamenlijk economisch belang’
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6.8.1. Bouwgarantie

Private consortia die concept — oplossingen indienen tijdens de aanbesteding, vergezellen deze
door een ‘bouwgarantie’. Hiermee geeft het private consortium te kennen dat zij garant zal staan
dat het voorgestelde concept tegen de in de bieding gespecificeerde bouwkosten kan worden
gerealiseerd &n dat zij de ingediende maatschappelijke en commerciéle waarde kunnen
genereren.

Hierdoor zal de bieding niet langer vrijblijvend zijn en is de publieke initiatiefnemer ervan
verzekerd met een ‘serieuze partii’ de onderhandelingsfase in te gaan.

Het private consortium zal op zijn beurt voorwaarden stellen aan haar bieding, zoals het
verkrijgen van vergunningen, uitblijven van politieke weerstand, etc.

6.8.2. Beloning naar toevoeging ‘publiek nut’

Het economlsche belang van het private consortium moet overeenkomen met het belang van zijn
publieke partner”’. Als de beloning voor het private consortium is gekoppeld aan ziin toevoeging
aan het publieke nut komt het economische belang van de publieke en private con’tractpartners
overeen. De toevoeging van het private consortium wordt {in eerste instantie) bepaa[d door zijn
concept -oplossing te vergelijken met een eerder opgestelde publieke benchmark®®

" 'Benchmark: “nofm waarmee prestaties worden vergeleken” 3]

Een publieke benchmark beschrijit een concept-oplossing van een publieke initiatiefnemer,
ongeacht of deze concept-oplossing haalbaar is. De publieke benchmark is de uitgangssituatie
waar private concept-oplossingen aan gespiegeld worden.

De publieke benchmark is opgebouwd uit de onderdelen: maatschappelijke waarde® (W), budget
(B), commerciéle opbrengst'> (O} en ontwikkelkosten (K).

De beschikbare financiéle middelen van de publieke initiatiefnemer zijn opgebouwd uit budget en
eventuele commerciéle opbrengsten.

Het publieke nut (Nouwiex) is het verschil tussen de maatschappeliike waarde en het budget:
Npublick = W — B

Bovenstaande wordt grafisch weergegeven in figuur 6-9.

Figuur 6-9: Publieke benchmark (financieel onhaalbaar project)

77 Zie subhoofdstuk 5 3 ‘Gezamenlijk economisch belang’

8 Zie subhoofdstuk 6.7 Wijze van ‘aanbesteding”

¥ Zie ‘naragraag 6 8.3. ‘Onmwikkeling van maatschappelijke waarde’
' Gok wet commercisle waarde
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Het (winnende) concept van het privaat consortium is opgebouwd uit dezelfde onderdelen.

In het concept van het private consortium wordt een groter publiek nut gecreéerd (anders had de

aanbesteding geresulteerd in een ‘No go — beslissing’ om een PPS — verband aan te gaan'"},
Zie figuur 6-10.

Npubliek

Figuur 8-10: Concept van privaat consortium (financieet haalbaar project)

De som van het budget (B) en de commerciéle opbrengsten (O) (benodigde financiering) is in
figuur 6-10 hoger dan de ontwikkelkosten. Het concept van het private consortium levert een
financieel haalbare situatie op.

Het nut van de afzonderlfijke rotien'” wordt weergegeven in figuur 6-9. Vergelijk met figuur 2-2 op
g g

pagina 21, waar de bekostiging alleen bestond uit budget. Het nut van de opdrachigever
(Napdrachigever) 1S hetzelfde als het nut van de publieke initiatiefnemer (Npuprer) in figuren 6-9 en 6-
10

Nopdrachtgever

Ngebruiker

I Nleverancler

e e e e e e  tEm e e S R E T — e - = —

Figuur 8-11: Nut van de roflen gebruiker, opdrachtgever en leverancier

101
102

Zie hoofdstuk 6.7. ‘Wiize van ‘aanbesfeding”
Zie subhoofdstuk 2.3. ‘Partijen en de lolstandkoming van weginfrasiructurele profecten’
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Tijdens het samenwerkingsverband biijft het project flexibel qua vorm en scope. Dat betekent dat
de maatschappelijke waarde, de commerciéle opbrengst en de ontwikkelkosten flexibel blijven
gedurende het samenwerkingsverband'® "%,

Tijdens het samenwerkingsverband kunnen plannen worden aangepast om het publieke nut
verder te optimaliseren.

Omdat er tijdens het samenwerkingsverband sprake is van een fjoint product’ van publieke
partijen, een privaat consortium en eventueel andere participanten'®, is het een lastige kwestie
om de verantwoordelijke partij voor eventuele stijgingen van het publieke nut aan te wijzen.

Een deel van het extra gecregerde publieke nut komt het privaat consortium toe, in de vorm van
een beloning. Het deel van het extra gecreéerde publieke nut dat het private consortium toekomt,
wordt tijdens de onderhandelingsfase overeengekomen. De afspraken die hierover worden
gemaakt moeten door alle participanten in het PPS — verband worden gesteund.

Publieke partijen kunnen bang zijn dat het private consortium een zeer h_oge vergoading ontvangt
als hij veel maatschappelijke en commerciéle waarde weet te genererenw . Om aan deze angst
tegemoet te komen kan in het prijssysteem een ‘rem’ worden aangebracht op het rendement voor
het private consortium,

Er kan een koppeling worden gemaakt tussen het reeds behaalde rendement door het private
consortium en de verdere verdeling van commerciéle opbrengsten tussen de publieke partijen en
het private consortium.

De begrenzing op de vergoeding kan voor een privaat consortium werken als demotivatie om
extra maatschappelijk nut te creéren. Met een dergelijke begrenzing moet daarom voorzichtig om
worden gegaan.

10 Zig subhoofdstuk 5.2, ‘Flexibiliteit qua vorm en scope’

1% Om extra flexibiliteit tiidens het samenwerkingsverband te incorporeren kan ook het beschikbaar budget flexibel
b!gven‘ Dit zal echter de nodige politieke weerstand oproepen Deze oplie wordt hier verder niet beschouwd

195 Zia subhoofdstuk 6.3. ‘Betrokkenheid van partifer’

106 Wijkertunnelsyndroom'. Bif het project ‘Wiikerfunnel’ onder het Noordzeekanaal ontvangt een private parti (ING) van
de overheld een bedrag voor slke passant De verkeersdrukte in de tunnel bleek veel hoger dan vooraf was geraamd.
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6.8.3. Ontwikkeling van maatschappelijke waarde en ontwikkelkosten

Het prijssysteem is gekoppeld aan het publieke nut. Het publieke nut wordt bepaald door de
maatschappelijke waarde en het budget (Npuiex = W — B}.

Het budget wordt initieel vastgesteld in de politieke arena. Hoewel ook het budget gedurende het
PPS — verband onderhavig kan zijn aan veranderingen worden fluctuaties hierin niet verder
beschouwd.

Gedurende een project wordt maatschappelijke waarde gegenereerd'”’. Bij een project is sprake
van zowel negatieve als positieve maatschappelgke waarde. Negatieve waarde wordt ontwikkeld
tijdens de bouw108 en tijdens de exploitatiefase'. Positieve waarde ontstaat uitsluitend tijdens de

exploitaticfase’"°

Maatschappelijke waarde ontwikkelt zich in de tijd. Elke auto die door een project sneller op
plaats van bestemming is, wordt uitgedrukt in waarde. Het aantal gewonnen reisminuten
ontwikkelt zich dus evenredig met de ontwikkeling van de hoeveelheid verkeer. Yoor veiligheid
geldt hetzelfde Een veiligere weg betekent minder schade en slachtoffers door
verkeersongevallen.

Negatieve waarde door landschapsinpassing ontwikkelt zich ook in de tijd. Toeschouwers kunnen
een negat:eve waarde toekennen aan hat project. De waarde daalt evenradig met het aantal
toeschouwers'"’

Ontwikkelkosten worden vooral tijdens de plan- en reallsatlefase gemaakt' %, In combinatie met
het feit dat maatschappelijke waarde en commerciéle waarde'" pas tiidens de exploitatiefase
positief worden, zal het publieke nut pas laat in de exploitatiefase een positieve waarde krijgen.
De beloning voor het private consortium zal zich pas uitbetalen in de staart van de
samenwerking. Hierdoor blijit het private consortium gedurende de hele samenwerkingsperiode
geprikkeld om zich in te zetten voor de ontwikkeling van een maximaal maatschappelijk waarde

[2].
Systemen waarbij een koppeling bestaat tussen waarde-ontwikkeling en prijsvorming zijn [6]:

s Beschikbaarheidsvergoeding
Een beschikbaarheidsvergoeding is een beloning voor het beschikbaar stelien
van een product of dienst, bijvoorbeeld mfrastructuur De te leveren prestaties
dienen nauwkeurig te worden gespecificeerd'*

» Gebruiksvergoeding
Bij een gebruiksvergoeding is daadwerkelijk gebruik van het product of de dienst
de grondslag voor betaling of bekostiging: hoe meer gebruik des te meer

W7 et gaat hier om reéle maatschappelijke waarde; de waarde zoals de gebruiker die ervaart in de zin van bijvoorbeeld

reistijdverkorting en veiligheid. Tiidens de planfase is sprake van virluele waarde (waar de toekomstige reéle
maatschappelijke waarde wordt geschat)}
108 bifvoorbeeld door geluidsoveriast, stank, relstijdveriies door een wegomleiding
19 bijvoorbeeld door aantasting van hef landschap en hef ecologisch systeem
110 bijvoorbeeld door reistifdwinst, veiligheid, economische groeimogelijkheden omgeving
" biflage 21 wordt de globale maalschappeliike waarde-ontwikkeling grafisch weergegeven
12 g bijlage 22 wordt de globale kosten-ontwikkeling grafisch weergegeven
B bijlage 22 word de globale commercidle waarde-ontwikkeling grafisch weergegeven
1 bifvoorbeeld de beschikbaarheld van rijstroken { Waldwei.com / N31}
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vergoeding. Ook hier dienen de te leveren prestaties nauwkeurig te worden
gespec:ﬁceerd

Voor beide prijssystemen geldt dat zij slechis een beperkt deel van de volledige waarde-
ontwikkeling beschouwen, respectievelijk de beschikbaarheid van, en het gebruik van een weg.
Een systeem dat ook met andere aspecten van waarde-ontwikkeling rekening houdt zou
completer en waarheidsgetrouwer zijn. Echter, een dergelijk prijssysteem zal zeer complex zijn.
Bovendien zijn sommige waarde-ontwikkelingen (vrijwel) onmeetbaar

Hierna volgen enkele toelichtingen op deze paragraaf:

6.8.4,

Om maatschappelijke waarde en ontwikkelkosten op een eenduidige en vergelijkbare
manier uit te drukken moeten deze in een zelfde eenheid worden uitgedrukt. De meest
voor de hand liggende eenheid hiervoor is geld.

Niet alle effecten die maatschappelijke waarde bepalen zijn eenvoudig uit te drukken in
geld. Abstracte zaken als bijvoorbeeld reistijdwinsten, bereikbaarheid, economische
vooruitgang, aantasting van landschappen, milieueffecten etc. zijn moeilijk in geld uit te
drukken. Deze sffecten moeten ook mee worden genomen in een comp[ete beschouwing
van een project. Voor veel van deze effecten zijn in een leidraad’’’ kengetallen opgesteld
om ze te monstariseren.

Bij het vaststellen van de maatschappelijke waarde en de ontwikkelkosten in een
vroegtijdig stadium bestaan veel onzekerheden. Van veel effecten of uitgaven kan maar
met beperkte zekerheid worden vastgesteld hoe groot deze zullen zijn.

Door deze onzekerheid lopen de partijen in het PPS — verband een aanzienlijk risico.
Private consortia die een garantie geven op hun bieding zullen een weloverwogen keuze
moeten maken of zij bereid zijn dit risico te lopen.

De ontwikkelkosten moeten op een eenduidige manier worden bepaald om de publieke
benchmark met het concept van private consortia te vergelijken. Er bestaan verschillende
methodieken om een kostenraming te maken (PRi-systematiek, CROW-systematiek,
SSK-systematiek).

Een kostenraming vroeg in de planfase heeft een nauwkeurigheid van ca. 50% [11]. Als
de scope van het project nog niet vaststaat heeft een kostenraming een beperkte functie.
De betrouwbaarheid van de raming neemt gaandeweg het project toe.

Extra toelichting

Een aantal relevante zaken bij het prijssysteem worden toegelicht.

De invioed van subjectiviteit
Diegenen die een marktscan, KBA, PPS of PSC analyse uitvoeren' ™, kunnen het
resultaat van de analyse op een belangrijke manier beinvioeden. Als zij vooraf
een gewenste uitkomst van de analyse voor ogen hebben, kunnen zij schattingen
maken van sommige effecten die de balans naar de ‘goede’ kant kunnen doen
uitslaan. Bovengenoemde instrumenten kunnen dienen om reeds ingenomen
posities en standpunten te legitimeren [11]. Gebruik van eenduidige kengetallen,
zoals die staan beschreven in de eerder beschraven ‘leidraad’, kunnen deze
invloed minimaliseren.
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buvoorbeeld een vergoeding psr passant {Wiikerfunnel)

buvoorbeeld fandschapsinpassing
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Zie subhoofdstuk 8.5, ‘Wijze van aanbesteding’
Zia subhoofdsiuk 6 5. ‘Wijze van aanbesteding’
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s De inviced van tijd
Tijd speelt een grote rol bij investeringen. Omdat geld jaarlijks devalueert, is het
van grote invloed wanneer geld wordt uitgegeven. Om de devaluatie van geld te
verdisconteren naar een bepaald referentiejaar heeft het kabinet besloten dat bij
overheidsprojecten een discontovost van 4% moet worden gebruikt [22]. In het
buitenland worden vaak andere percentages aangehouden. De Europese
Commissie heeft gesteld dat een discontovoet van 5% een geschikt uitgangspunt
is [22].
Als een investering is verdisconteerd naar een bepaald referentiefaar spreekt
men van de Netto Contante Waarde (NCW) van een investering.

e Kasstelsel van overheden
Overheden werken met een begroting met een beperkte tijdshorizon' ', terwijl de
budgettaire effecten van projecten zich over een veel langere periode uitstrekken.
Het verdient aanbeveling dat het publieke kasstelsel wordt herzien als langdurige
PPS — verbanden worden aangegaan.

e Rijksbegroting, 5 jaar
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6.9. Vraag en aanbod

In dit subhoofdstuk wordt beschreven hoe het PPS — mode! de vraag uit de maatschappij en het
aanbod uit de markt op elkaar afstemt, en hoe het PPS — model structureel optimalisatie toelaat,

6.9.1. Afstemming vraag en aanbod

In het PPS — model treden private consortia in gesprek met belangenorganisaties en andere
belanghebbenden bij een project. Hierdoor wordt de afstand tussen partijen of personen die een
(maatschappelijk) probleem ondervinden'*” en de private partijen die produktiemacht bezitten om
het probleem op te lossen*®' verkleind. De publieke initiatiefnemer, die iraditioneel de rol van
regievoerder spestt, treedt in dit proces meer naar de achtergrond.

Op deze manier worden in het PPS — mode! de maatschappelijke vraag naar waarde en het
private aanbod van oplossingen beter op elkaar afgestemd.

6.9.2. Aanbodgestuurd

In het PPS — model verandert de volgorde van vraag en aanbod. In de huidige bouwpraktijk wordt
door een publieke initiatiefnemer een maatschappelijk probleem vertaalt in een gedetailleerd
programma van eisen'? ', De partij die het volledig gespecificeerde product tegen de laagste
prijs aanbiedt krijgt het werk. Dit is een vraaggestuurde werkwijze.

In het PPS — model wordt het maatschappelijke probleem, voorzien van een beperkt aantal
randvoorwaarden'2*, door een publieke initiatiefnemer in de markt gezet. Private consortia
reageren door oplossingen aan te bieden voor het maatschappelijke probleem. Uit het aanbod
van oplossingen wordt door overheden, in overleg, de beste oplossing gekozen. Dit is een
aanbodgestuurde werkwijze.

6.9.3. Optimalisatie

Tijdens het PPS — verband blijft ruimte bestaan voor optimalisaties. Het winnende concept van
een privaat consortium krijgt de kwalificatie van de ‘voorlopig beste oplossing’. Gedurende het
PPS — verband worden steeds betere oplossingen bedacht voor het maatschappelifke probleem.
Hierbij is een grote rol weggelegd voor het private consortium. Zij beschikken over vaardigheden
om innovatieve oplossingen te bedenken: financiers met een slimme financieringsconstructie,
uitvoerders met een tijdbesparende uitvoeringsmethode, ontwerpers met een baanbrekend
ontwerp, beheerders met een kostenbesparend onderhoudsplan, een electronica-concern met
state-of-the-art verkeersregeltechniek, eic.

Een beter concept'2® wordt de nieuwe ‘voorlopig beste oplossing’ waar opnieuw oplossingen aan
worden gespiegeld. Zo wordt het concept steeds verder geoptimaliseerd totdat het doe! wordt
bereikt; een financieel haalbaar, en een breed geaccepteerd plan.

120 ook wel: waardevragers

21 ook wal: waardegevers

\22 Zig subhoofdstuk 2 3. ‘Partijen en de totstandkoming van weginfrasiructurele projecter’

1 Bij het traditionele model gaat het om input-specificaties, bij het concessiemodef om output-specificaties [5]
124 7 subhoofdstuk 6.7 ‘Wijze van aanbesteding’

125 1@ sen hoger publiek nut
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6.10. Focus van participerende partijen

In dit subhoofdstuk wordt de focus van deelnemers in het PPS — model beschouwd.
Betrokken partijen bij een project zijn gefocust op die zaken, die hun eigen belang beinvloeden.

Belangenorganisaties zijn enkel geinteresseerd in het eindprodukt, oftewel in de
maatschappelijke waarde die wordt gecreéerd.

Publieke partijen in het PPS - verband beschouwen het nut en de noodzaak (~ waarde) van
projecten in verhouding tot het budget dat daarvoor beschikbaar moet worden gesteld.

Een privaat consortiurn beschouwt het hele proces: de ontwikkeling van maatschappelijke
waarde (en budget), de mogelijkheden om commerciéle opbrengsten te genereren en de
ontwikkelkosten van het project.

Deze brede focus is nieuw voor veel private partijen. De ontwikkeling van maatschappelijke
waarde en de wensen en belangen van eindgebruikers zijn nooit van primair belang gewsest
voor veel private partijen. Zij zullen aan deze brede focus moeten wennen en eventueel hun
bedrijfsvoering daarcp aanpassen.

Een onderaannemer is enkel geinteresseerd in de kosten die hij maakt voor de uitvoering. Daar
bovenop rekent hij een winst- & risico premie.

Bovenstaande wordt grafisch weergegeven in figuur 6-12.

ONDERAANNEMER (projectnivean)
PRIVAAT CONSORIIUM (integraal nivean)

PUBLIFKE PARTIJEN (integraal niveau)
BELANGENORGANISATIE (integraal niveau)

Figuur 6-12: Focus van pariiciperende partijer
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6.11. Samenvatling en conclusie

In het PPS — mode! worden twee organisatie-niveaus onderscheiden:

¢ Integraal niveau {coproduceren)
o Projectniveau {geraadpleegd worden)

Eén autoriteit, in de vorm van een publiek-privaat samenwerkingsverband (PPS — verband),
opereert op integraal niveau als opdrachtgever voor verschillende activiteiten op projectniveau.
Voor de uitvoering van projecten kiest het PPS - verband per project de meest geéigende
bouwprocesorganisatievorm.

De samenstelling van het PPS-verband moet aangepast kunnen worden aan actuele
ontwikkelingen. Toe- en uittreden van partijen moet gedurende de looptijd van het PPS-verband

onder bepaalde voorwaarden mogelijk zijn,

Het PPS — model waarborgt beheersbaarheid van het besluitvormingsproces:
« Belrokken partijen beslissen zelf wie afvioeien naar projectniveau, en wie overblijven op
integraal niveau

Beheersing van het proces zal tijdens het proces zal onistaan. Vanzelf zullen
partijen met de grootste invioed op integraal niveau overblijven. Het gezag van
een dergelijke rolverdeling is groter wanneer deze tijdens het proces zelf is
ontstaan en wordt ondersteund door het geheel van partijen, dan vooraf bedacht
door de initiatiefnemer.

+» Het PPS — model kent een gelaagde structuur
Op integraal niveau organiseert het PPS — verband zich in een stuurgroep.
In een stuurgroep worden centrale besluiten genomen. Deze worden voorbereid
in één of meer projectgroepen, die bepaalde dagelijkse werkzaamheden weer
kunnen uitbesteden aan een werkgroep. Deze gelaagdheid stimuleert de
voortgang van een project.

o Alle betrokken partijen op integraal niveau geven een mandaat af
Bij continue ruggespraak met hun achterban zal besluitvorming in het PPS —
verband ‘stroperig’ verlopen

» Personele bezelling
Deeinemende personen in het PPS — verband bekleden hoge posities in hun
gigen organisatie. Mandaat is hierdoor sterker.
Door continuiteit van personeel kunnen vertrouwensrelaties ontstaan.
Er wordt ‘open-minded’ personeel ingezet.

De benodigde mate van overeenstemming tussen deelnemende partijen verschilt. Partijen die de
zwaarste rol spelen in de besluitvorming zullen meer ‘op één lijn” moeten zitten dan partijen op
lager niveau.

Bij een aanbestedingsprocedure vergelijkt de publieke initiatiefnemer concept-oplossingen van
private consortia met een eigen voorgestelde oplossing (benchmark). Als (één van) de
gepresenteerde concept-oplossingen een duidelijk hoger nut oplevert en binnen de kaders past
die de initiatiefnemer heeft gesteld zal de publieke initiatiefnemer met de private partij met de
beste bieding de contractfase ingaan. Selectiecriterium hierbij is de hoogte van het publieke nut.
De publieke contractpartner krijgt een garantie op de ‘aanbieding’ van zijn private contracipartner.
Tussen de publieke en private contractpartners wordt een prijssysteem overeengekomen die
gebaseerd is op de hoeveelheid ‘publiek nut’ die de private contracipartner aan het project
toevoegt.
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Door toepassing van het PPS — model onistaat een aanbodgestuurde werkwijze waarbij een
maatschappelijk probleem {vraag) en een private oplossing (aanbod) op elkaar zijn afgestemd.
Gedurende het PPS — verband worden steeds betere oplossingen bedacht totdat een optimale en
haalbare oplossing wordt bereikt.

De beloning voor het private consortium zal zich pas uitbetalen in de staart van de
samenwerking. Hierdoor bliift het private consortium gedurende de hele samenwerkingsperiode
geprikkeld om zich in te zetten voor de ontwikkeling van een maximaal publiek nut.

Een privaat consortium beschouwt het hele proces: de ontwikkeling van maatschappelijke
waarde {en budget), de mogelijkheden om commerciéle opbrengsten te genereren en de
ontwikkelkosten van het project. Private partiien zijn in het verleden nooit direct betrokken
geweest bij de besluitvorming rondom publieke werken. Zij zullen aan deze brede focus mosten
wennen.
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7. Potentiéle ‘bottlenecks’ van een PPS - model

In geraadpleegde literatuur is regeimatig sprake van een aantal potentiéle ‘bottlenecks’ of
faalfactoren’ in een PPS. Velen daarvan zijn eerder in dit rapport aan de orde gekomen. Als
aanvulling hierop worden in dit hoofdstuk enkele belangrijke potentiéle ‘bottlenecks’ apart
behandeld:

Europese aanbestedingsrichtlijn
Concurrentie

Intellectueei eigendom
Transaktiekosien

Tracé / m.e.r. — procedure
Wantrouwen

7.1. Europese aanbestedingsrichtlijn

De Europese Richtlijn Werken schrijft een aantal aanbestedingsrichtlijnen voor die kunnen
worden gevolgd™. De ‘concurrentie gerichte dialoog’ is een geschikie aanbestedingsrichtlijn om
te volgen in het PPS — model. Volgens deze richtlijn dient een eenduidig criterium te worden
gehanteerd op basis waarvan een privaat consortium wordt geselecteerd. In het PPS — mode!
wordt als selectiecriterium het “door het private consortium toegevoegde publieke nut”
gehanteerd.

Bij een traditionele aanbesteding wordt geselecteerd op de laagste prijs. Bij aanbestedingen in
het concessiemodel speelt vaak ook de kwaliteit van het ontwerp een (ondergeschikie) rol.

7.2. Concurrentie

in de huidige bouwpraktijk wordt marktwerking verzekerd door partijen te laten concurreren op
prijs. In het PPS — model wordt niet geconcurreerd op ‘prijs’, maar op ‘toevoeging van het
publieke nut’. Hoewel dit een abstracter begrip is dan ‘prijs’, verandert dai niets aan de mate van
concurrentie.

Bovendien concurreren private partijen niet alleen tegen elkaar zoals in het traditionele model.
Ook wordt tegen een publieke benchmark geconcurreerd. Concurreren tegen een publieke
benchmark houdt in, dat er wordt geconcurreerd tegen (1) een eventuele no go ~ beslissing als
het private concept niet voldoende publiek nut oplevert, en (2) tegen een initieel vastgesteld
budget [4].

Toepassing van het PPS — model kent ook gevolgen die de mate van concurrentie juist laat
afnemen:

Een beperkt aantal marktpartijen bestaat, dat aan de omvangrijke vraag van een publieke
initiatiefnemer kan voldoen. Bovendien is het geselecteerde consortium waarschijnlifk niet op alle
terreinen de best denkbare partij.

In zijn bieding kan een privaat consortium oglossingen voorstellen die alleen door het private
consortium zelf uitgevoerd kunnen worden'™’. De mogelijkheid om voor de uitvoering een
goedkopere (onder)aannemer te vinden valt hierdoor weg.

lzé Zie bijflage &
BT L ock - i’
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7.3. Intellectueel eigendom

in het PPS —model worden private consortia vroegtijdig bij een project betrokken. Voor private
partijen is het van groot belang om uiteindelijk de contractpariner te worden. Het ‘grote geld’ is te
verdienen bij de realisatie van een project .

Bij een selectieproces over meerdere rondes zullen private partijen zich strategisch gedragen.
Aan de ene kant willen zij selectierondes overleven, aan de andere kant willen zij hun beste
kaarten pas uitspelen op het moment van definitieve selectie. Als zij hun concurrentiegevoelige
idee in een eerdere ronde presenteren is het een zeer lastige kwestie om deze te beschermen of
een passende beloning voor hun ‘intellectueel eigendom’ te bepalen [1][1][4].

In het PPS — model wordt na een prekwalificatie en één biedronde direct de private
contractpartner geselecteerd. Private consortia hebben geen reden om concurrentiegevoelige
informatie achter te houden en worden gemotiveerd om vroegtijdig innovatieve oplossingen aan
te dragen.

7.4. Transaktiekosten

Als meerdere private partijen over meerdere ronden in het selectieproces worden betrokken,
zullen (bied)kosten hoog oplopen. Als minder partijen worden geselecteerd, minder
selectieronden worden gehouden of als er minder alternatieven worden gevraagd kunnen deze
kosten worden beperkt [11.

In het PPS — model is sprake van één selectieronde. Transaktiekosten'®

blijven hierdoor beperkt.

7.5. Tracé/ m.e.r. — procedure

Bij weginfrastructurele projecten is het noodzakelijk de wettelijk vastgelegde tracé / m.e.r. —
procedure te volgen'®. In het PPS — model wordt een privaat consortium gecontracteerd als de
tracé / m.e.r. — procedure zich in een zeer vroeg stadium bevindt. Een ingewikkeld proces,
waarbij de (publieke) tracé / m.e.r. — procedure en een (publiek — private) aanbesteding langdurig
worden vervlochten is niet nodig'™.

In het PPS — model ondersteunt het private consortium de politieke besluitvorming door
alternatieven te ontwikkelen en te presenteren. Een gecontracteerd privaat consortium zal zich
moeten realiseren dat besiuitvorming in een politieke omgeving meer tijd vergt dan zij gewend
zijn.

7.6. Wantrouwen

In het PPS — model worden publieke en private economische belangen gelijk geschakeld door de
toepassing van een prijssysteem. Hiermee wordt aan de belangrijkste voorwaarde [21] voor
vertrouwen tegemoet gekomen.

Het is van groot belang dat de vertrouwensrelatie gedurende de samenwerking in stand wordt
gehouden. Partijen moeten de overtuiging hebben dat de contractpartner zich evenveel inzet om
het gemeenschappelijke belang te behartigen.

Omdat het bestaan van een vertrouwensrelatie voor veel partijen nieuw is, zal het
aanpassingsvermogen vragen aan zowel de publieke als de private betrokken partijen.

128
129
130

Transaktiekosten zijn opgebouwd uit een publiek deel (vraagspecificatiekosten) en een privaat deel (biedkosten)
Zie biflage 5
Zie biflage &
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7.7. Samenvatting en conclusie

in PPS - gerelateerde literatuur komt een aantal ‘bottlenecks’ overvioedig ter sprake. Deze
aspecten worden beschouwd in hun relatie tot het PPS — model.

» Europese aanbestedingsrichtlijn
De ‘concurrentie gerichte dialoog’ is een geschikte aanbestedingsrichtlijn om te
volgen in het PPS — model. In het PPS — model wordt als selectiecriterium
gehanteerd: ‘publiek nut'.

» Concurrentie
Hoewel het selectiecriterium ‘publiek nut’ een abstracter begrip is dan ‘prijs’,
verandert dat niets aan de mate van concurrentie. In het PPS - model
concurreren private partijen niet alleen tegen elkaar, maar ook tegen een
publieke benchmark.
Negatieve aspecten in het PPS — model, wat betreft concurrentie, zijn: (1) een
beperkt aantal markipartijen kan voldoen aan de omvangrijke publieke vraag en
(2) het gevaar op ‘lock — in’ bestaat.

» Intellectueel eigendom
In het PPS — model wordt de private contractpartner na één biedronde
geselecteerd. Private consortia hebben geen reden om concurrentiegevoelige
informatie achter te houden.

e Transaktiekosten
In het PPS — model is sprake van &én biedronde. Transaktiekosten blijven
hierdoor beperkt.

o Tracé/m.er. — procedure
Van een ingewikkeld vervlechtingsproces is geen sprake in het PPS — model.
Een gecontracteerd privaat consortium zal zich moeten realiseren dat
besluitvorming in een politieke omgeving meer tijd vergt dan zij gewend zijn

s  Wanirouwen
In het PPS — model worden publieke en private economische belangen gelijk
geschakeld door de toepassing van een prijssysteem. Hiermee wordt aan de
belangrijkste voorwaarde voor vertrouwen tegemoet gekomen.
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8. Toepassingspotentie PPS — model op een project

Niet alle regionale weginfrastructurele projecten zijn geschiki om het PPS —model op toe te
passen. In dit hoofdstuk worden vier projecten met elkaar vergeleken op hun potentie om het
PPS — model op toe te passen.

8.1. Projectkenmerken die toepassingspotentie bepalen

De potentie van projecten om het PPS — model op toe te passen wordt bepaald door de mate
waarin partijen:

e Moeten samenwerken
Als één der betrokken partijen in staat zou zijn om het project alleen te realiseren,
is de kans op PPS klein [5][23]. Er moet sprake zijn van wederzijdse
afhankelijkheid. Dit betekent dat de behoefte van een partij niet kan worden
vervuld door eigen kunnen,

s  Willen samenwerken
Het wantrouwen of de bedrijfsculiuur kan van dien aard zijn, dat een PPS geen
kans van slagen heeft. Betrokken partijen moeten tot samenwerking bereid zijn.

s  Kunnen samenwerken
Om partijen een rol van betekenis te kunnen laten spelen mag het project niet te
ver gevorderd zijn in het besluitvormingsproces voordat een PPS — verband
wordt aangegaan''. Het project moet zich in een status bevinden waarin nog
niet teveel inhoudelijke keuzen zijn gemaakt.

In figuur 8-1 worden projecteigenschappen die het toepassingspotentieel voor het PPS — model
bepalen grafisch weergegeven.

POTENTIE

Figuur 8-1: De potentie van projecten om het PPS — model op toe te passen wordt bepaald door drie eigenschappen

Behoefte versus eigen kunnen

In de praktijk blijken een tekort aan budget, strategische grondposities van andere partijen en het
gebrek aan specialistische kennis & kunde de belangrijkste oorzaken te zijn waarom een partij
niet in ziin eigen behoefte kan voorzien.

Bl Zie subhoofdstuk 5.1 ‘Vroege betrokkenheid private parlijen’
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e Scope versus Budgst
Als de publieke initiatiefnemer een te klein budget heeft om een project te
financieren kan private (voor)financiering een uitkomst zijn om het project toch
doorgang te laten vinden. Als de scope wordt verbreedt kunnen alternatieve
inkomsten worden verkregen.

s Plangebied versus Eigendom
Als in het plangebied sprake is van strategische grondposities van private partijen
of individuen zal de publieke initiatiefnemer met hen moeten samenwerken om
het project doorgang fe kunnen laten vinden. Bij publicke werken (zoals
infrastructurele projecten) geldt het onteigeningsrecht'®*. Bij commerciéle werken
(zoals vastgoedontwikkeling) geldt dat niet,

«  Complexiteit versus Kennis & Kunde
Als een publieke initiatiefnemer expertise, materiaal, materieel of mankracht mist
om een plan of project te ontwikkelen zal een deze eerder een publiek-privaat
samenwerkingsverband aangaan. Behoefte aan private kennis & kunde ontstaat
vaak uit de complexiteit van een project. Hierbij kan het gaan om (technisch)
inhoudelijke, of procesmatige complexiteit.

Bergidheid

Bereidheid tot samenwerking blijkt in de praktijk vooral te worden bepaald door een zekere
‘sense of urgency’ (gevoel van noodzaak) onder betrokken partijen, en door een aantal softere
factoren zoals respect, verleden, vertrouwen en flexibiliteit.

Bovenstaande wordt samengevat weergegeven in figuur 8-2.

BEHOEFIE

versus

: S :EIGEN
" KUNNEN

- POTENTIE =

~ BEREIDHEID

STATUS ::>

Figuur 8-2: De potentie van projecten om het PPS — model op toe te passen wordt beschreven door zes criteria

132 Bij publieke werken hebben gemeenten en de Rifksoverheid de mogelijkheid om grond te onteigenen. Hierice wordt
besloten als dit vanuit publiek balang nocdzakelifk en urgent is. Als grond wordt onteigend, wordt alles wat daar vast op
staat eigendom van de overheid. De Onieigeningswet geeft voorschrifien die de overheld daarbif in acht moet nermen {17}
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8.2. Vergelijking vier projecien

Een viertal projecien is met elkaar vergeleken op toepassingspotentieel door een analyse van
geschreven stukken en door interviews af te nemen bij de publieke initiatiefnemers van de
projecten:

1. Centraie As, provincie Friesland

2. Westirisiaweq, provincie Noord-Holland
3. N201 Vinkeveen, gemeents Vinkeveen

4. Rijnlandroute, provingie Zuid-Helland

Voor een uitgebreidere toelichting op de vergelijking tussen de vier projecten, de kenmerken die
het toepassingspotentieel beschrijven en de vraagstelling in de interviews wordt verwezen naar
bijlage 23.

Het project Westfrisiaweg’ in provincie Noord-Holland heeft van deze vier projecten het hoogste
toepassingspotentieel.
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9. Casus onderzoek ‘Westfrisiaweg’

In dit hoofdstuk wordt van het PPS — model (1) de toepasbaarheid en (2) de inviced op de
haalbaarheid gevalideerd. Hiertoe is het PPS — model toegepast op het project ‘Westfrisiaweg’ in
de provincie Noord-Holiand.

De volgende subhoofdstukken worden behandeld:

s Project Westfrisiaweg’
Het project Westfrisiaweg’ wordt beschreven, met de nadruk op de huidige stand
van zaken wat betreft de haalbaarheid.

o Toepassing PPS — model op project Wesifrisiaweg plus’
Het PPS — model wordt toegepast op het fictieve project Westfrisiaweg plus’™.
in hetzelfde subhoofdstuk wordt de procesgang van het PPS — model vergeleken
met de procesgang, zoals die in werkelijkheid heeft plaatsgevonden bij het
project Westfrisiaweg’. Hiermee wordt de toepasbaarheid van het PPS — model
gevalideerd. Op basis van de vergelijking tussen de twee projecten wordt
gevalideerd of de haalbaarheid van het project Westfrisiaweg’ is toegenomen
door toepassing van het PPS — modei.

9.1. Project ‘Westfrisiaweq’

in dit subhoofdstuk wordt het project Westfrisiaweg’ beschreven. Hiertoe worden de voigende
aspecten behandeld:

Plangebied

Probleembeschrijving

Betrokkenheid partijen en hun belangen
Organisatiestructuur project ‘Westfrisiaweg’
Procesgang project ‘Westfrisiaweg’
Haalbaarheid project Westfrisiaweg'

9.1.1. Plangebied

Het project ‘Westfrisiaweg’ ligt in provincie Noord-Holland. De Westirisiaweg verbindt het dorp
Heerhugowaard met de steden Hoomn en Enkhuizen over een lengte van 34 kilometer. De
Waestirisiaweg loopt {van west naar oost) over wegen met nummering: N507, N243, A7, N302.
De Waestfrisiaweg doorkruist zeven verschillende gemeenten. Het project ‘Westfrisiaweg’ is
grofweq te splitsen in een westelijk en een oostelijk deel. De grens tussen deze delen wordt
gevormd door Rijksweg A7.

In figuren 9-1 en 9-2 wordt de lokatie van de Westfrisiaweg weergegeven.

133 In het casus-onderzoek wordt gerefereard aan het project Wesifrisiaweg plus’, als de Westirisiaweg gecombineerd

wordt met andere (deefiprojecten
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WESTELIJK DEEL
Gemeente Heerhugowaard (48 .322)
Gemeante Obdam (6.792)

Gemeente Wester Koggenland (14.060)

OOSTELUK DEEL
Gemeente Enkhuizen {17.313)
Gemeente Stede Broec (21.386)
Gemeente Drechterland (10.486)

Gemeente Hoorn (68.141)

Figuur 9-1: Lokatie van project ‘Westfrisiaweg’ in Provincie Noord-Holland.
Achter de namen van de gemeentan wordt tussen haakjes het inwonertal vermeld [20]
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Verhoging van de haalbaarheid van weginfrastiucturele projecten door logpassing van een PPS — mode!

9.1.2. Probleembeschrijving

Het verkeer op de Westfrisiaweg is de afgelopen jaren sterk toegenomen. Dat is te verklaren door
bevolkingsgroei en achtergebleven werkgelegenheid [5]. Een groot deel van de werkende
beroepsbevolking™ forenst naar de regio Amsterdam. De verwachting is dat verkeer komende
jaren verder zal toenemen [3][4]. Op grote delen van het traject treedt in de huidige situatie
congestie op. Zonder ingrepen zal de bereikbaarheid van de regio verder verslechteren. Dat zal
leiden tot tijdverlies voor burgers, tijdverlies en stijging van iransportkosten voor bedrijven en
afname van de verkeersveiligheid [6].

Het costelijke gedeelte van de Westfrisiaweg kent de meeste congestie, onveilige kruispunten en
wegvakken [3]. De noodzaak om de situatie te verbeteren is het hoogste op het oostelijke
gedeelte van de Westfrisiaweg [6].

Onder de bij het westelijke deel van de Westfrisiaweg betrokken partijen, bestaat consensus over
het te volgen tracé, Bij het costelijke deel van de Westfrisiaweg geldt dit niet.

Dit casus-onderzoek concentreert zich op het oostelijk deel van project ‘Westirisiaweg’

Conflictbeschrijving oostelijk deeltrace
Het oostelijk deeltracé van de Westfrisiaweg is te splitsen in twee delen: het gedeele tussen de

A7 en de Markwaarderweg (ca. 7 km), en het gedesite tussen de Markwaarderweg en de
Houtribdijk (ca. 10 km). Voor het oostelijke gedeelte van deze twee, zijn door
verkeersadviesbureau Goudappel Coffeng drie alternatieve tracé-keuzen opgesteld: noordelijke
variant, oostelijke doorsteekvariant en westelijke doorsteekvariant:

+  Noordelijk variant
Volgt geheel de N302 vanaf de A7 (Hoorn), voert langs de noordkant van de
bebouwde kom van gemeenten Drechterland en Sted Broec. Doorkruist
bebouwing van gemeente Enkhuizen, Maaki een knik zuidwaarts in Enkhuizen.
Vervolgt zijn weg oostwaarts over de N302 (Houtribdijk).

e  Westelijke doorsteekvariant
Volgt vanaf de A7 de N302 tot de kruising met de N240 (markerwaardweg).
Maakt daar een doorsteek naar de N506 die parallel in het zuiden loopt. Voert
langs de west- en zuidkant van bebouwing van Drechterland, langs zuidkant van
bebouwing gemeenten Stede Broec en Enkhuizen. De N506 sluit in het zuiden
van Enkhuizen weer aan op de N302,

+ Qostelifke doorsteskvariant
Volgt vanaf de A7 de N302 tot de kruising met de Kerspelweg. Maakt daar een
doorsteek naar de N506 die parallel in het zuiden loopt. Voert langs de oostkant
van de bebouwing van gemeente Drechterland, langs de west- en zuidkant van
de bebouwing van gemeente Stede Broec en Enkhuizen, De N506 sluit in het
zuiden van Enkhuizen weer aan op de N302.

De drie alternatieven staan afgebeeld in figuur 9-3.

Een patstelling is bereikt in de keuze tussen deze alternatieven. Gemeente Drechterland opteert
voor de noordelijke variant. Overige betrokken partijen gaan akkoord met de westelijke
doorsteekvariant.

Y4 0% 110
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/-——-———— WESTELIJKE DOORSTEEKVARIANT

/ OOSTELIJKE DOORSTEEKVARIANT
NOORDELIJKE VARIANT
L L/

Figuur 9-3: Westelijke doorsteekvariant, oostelijke doorsteekvariant en noordelike variant

9.1.3. Betrokken partijen en hun befangen

Om voor het project Westfrisiaweg’ de relevantie van betrokken partijen te bepalen, is een
‘actorenscan’™™ uitgevoerd. Een actorenscan richt zich op het verzamelen van gegevens per
individuele partij [2].

Het begrip ‘Actor’ of ‘Stakeholder’ wordt in [22] gedefinieerd als:
“Any group or individual who can affect or is affected by the achievement of the organizations
objectives”

De actorenscan geeft antwoord op drie vragen:
1. Wat zijn belangen en wensen van betrokken partijen?
2. Hoe kunt betrokken partijen hun belangen en wensen verdedigen?
3. Wat zijn de verwachtingen van betrokken partijen over project ‘Westirisiaweg’, in het
bijzonder wat betreft eventuele samenwerking met andere partijen?

Voor de uitvoering van de acforenscan zijn qeschreven stukken geanalyseerd en interviews
afgenomen bij een aantal betrokken partijen' ™.

Voor een uitgebreidare toslichting op de aanpak van de interviaws en de vragenifist, wordt verwezen naar bilage 24.

195 vok wel: ‘Stakeholder analyse’
13 Zie subhoofdstuk 9.4 ‘Bronvermsiding casus — onderzoek’
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Bij partijen die dik zijn gedrukt, is een interview afgenomen:

Provincie Noord — Holland

Gemeenie Drechterfand

Gemeente Stede Broec

Gemeente Enkhuizen

Gemeente Hoorn

Omliggende gemeenten in West-Friesland
Gemeenten regic Noord-Kennemerland
Omliggende Provincies

Rijksoverheid (ministerie VEW en VROM)
Georganiseerd bedrijfsleven
Transportbedrijven

Zaadbedrijven gemeente Enkhuizen
Autornobilisten

Actiegroep “Niet door 't Lint”
individuele omwonenden

Adviesbureaus op regiebasis
Milieufederaties

Private partijen

® & © O & ® ® © & S ° & ¢ & ¢ v >

Provincie Noord — Holland'¥’

Het N-wegennet is een provinciale verantwoordelijkheid. Op 14 september 2004 is een plan van
aanpak opgesteld voor project Westfrisiaweg'. Provinciale Staten van Noord-Holland is
staatsrechtelijk het bevoegde orgaan om beslissingen te nemen over de Westfrisiaweg. De
hindermacht van de provincie is daarom zeer groot. De Provincie heeft 100 min. subsidie ter
beschikking gesteld (produktiemacht). Daarbij hoort de eis dat gemeenten en het georganiseerde
bedrijfsleven een bijdrage leveren in de ontwikkelkosten van 25%.

De Waestfrisiaweg is een reeds langlopend project van de provincie. Er wordt al sinds de jaren 70
over het project gesproken (‘sense of urgency’).

De Provincie heeft in die zin belang bij het project dat het haar verantwoordelijkheid is om de
bereikbaarheid binnen de provinciegrenzen te verzekeren en de veiligheid op het wegennet te
bewaken. Uitgangspunt van de provincie is dat de Westfrisiaweg reeds bestaande infrastructuur
moet volgen.

Een afgevaardigde van provincie Noord-Holland heeft zitting in de stuurgroep™® om de belangen
van de provincie kenbaar te maken en te verdedigen (Gedeputeerde Moofj).

Gemeente Drechterland’®

De gemeente Drechterland is sinds 1 januari 2006 een combinatie van de ‘oude’ gemeenten
Drechterland en Venhuizen. Drechterland is de enige publieke partij die niet akkoord gaat met de
‘westelijke doorsteekvariant'. Zij beschrijft haar eigen situatie als het ‘Kalimero-gevoel (onder
druk gezet, slecht afgeschilderd in de pers, bagatelliseren).

Drechterland heeft bezwaar tegen de westelijke doorsteek variant omdat zij het gebied tussen
Hoorn en Drechterland graag open willen houden. Zij vrezen de aantrek van nieuwe bedrijven en
bebouwing als de doorgaande verbinding viak langs de westkant van Hoogkarspel loopt. De

137
138
139

Inferview met provinciale projectmanagers mw. Nooij en dhr. Valster, 07-10-2005
Zie paragraaf 9.1.5. 'Organisatiestructuur’
Interview met wethouder Neefies, Gameente Drechierland, 02-11-2005
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Gemeente Drechteriand is voorstander van de ‘noordelijke variant' (Gemeente Enkhuizen is
daarin de grootste tegenstander).

Het grootste belang van de gemeente is bereikbaarheid. Zij hebben daarom belang bij snelle
realisatie van het project.

Een belangrijk en nieuw te realiseren wegdeel van de ‘westelijke doorsteekvariant’, loopt door de
gemeente Drechterland. Door niet mee te werken kan de gemeente de voortgang van het project
ernstig vertragen (hindermacht).

Door de provinciale eis'* van gemeentelijke co-financiering heeft de gemeente ook (een
beperkie) produktiemacht,

Een afgevaardigde van Drechterland heeft zitting in de stuurgroep om de belangen van de
gemeente kenbaar te maken en te verdedigen (wethouder Neefjes).

Gemeente Stede Broec''

Het grootste belang van gemeente Stede Broec is veiligheid en bereikbaarheid op de
doorgaande route, en het niet passeren van de dorpskern aan de noordzijde door een
doorgaande weg. Gemeenie Stede Broec wil bebouwing van de dorpskern uitbreiden naar het
noorden {naar de andere kant van de N302}.

Dit belang van gemeente Stede Broec is doorslaggevend om voor de ‘westelijke
doorsteekvariant’ te kiezen. De gemeente Stede Broec acht de ‘oostelijke doorsteekvariant’ niet
wenselijk, omdat die de woonkernen van Hoogkarspel en Lutjebroek van elkaar zal scheiden.
Een belangrijk wegdeel van de ‘noordvariant’, loopt door de gemeente Stede Broec. Door niet
mee te werken kan de gemeente de voortgang van het project ernstig vertragen (hindermacht).
Belangen van gemeente Stede Broec worden door een afgevaardigde van gemeente Enkhuizen
verdedigd in de stuurgroep. Zij verdedigen beiden de oostelijke doorsteekvariant.

Als de politiek overeenkomt om toch voor de noordelijke variant te kiezen zegt gemeente Stede
Broec niet dwars te liggen.

Gemeente Enkhuizen'?

Het aandachtsgebied van gemeente Enkhuizen loopt van de A7 tot de Houtribdijk. In dat gebied
representeert zij ook de belangen van gemeenten Wervershoof, Andijk en Stede Broec.
Bereikbaarheid en economische groeimogelijkheden van de regio zijn de grootste belangen van
gemeente Enkhuizen. Andere belangen zijn het behouden van zaadbedrijven in de gemeente,
het creéren van goede ontsluiting voor het havengebied en het vrijhouden van bebouwing van het
zogenaamde ‘schootsveld’ buiten de oude stadswallen.

Deze belangen leiden tot een voorkeur voor een doorgaande route via de N506'*. De grootste
tegenstander hierin is gemeente Drechterland.

De ‘noordvariant’ loopt voor een belangrijk deel door de gemeente Enkhuizen. Door niet mee te
werken kan de gemeente de voortgang van het project ernstig vertragen (hindermacht).
Gemeente Enkhuizen zegt alleen bereid te zijn tot instemming met de noordvariant bij een
ondertunneld tracé.

Door de provinciale eis van gemeentelijke co-financiering heeft de gemeente ook {(een beperkie)
produktiemacht.

Een afgevaardigde van Enkhuizen heeft zitting in de stuurgroep om de belangen van de
gemeente kenbaar te maken en te verdedigen (wethouder Franx).

Wethouder Franx is van mening dat een partij een grotere beslissingsbevoegdheid verdient als
deze meer betaalt voor het project. Gemeente Enkhuizen beschouwt zichzelf als mede-
opdrachtgevende partij in het project ‘Westfrisiaweg’, die het project mede-financiert en naar rato
zal meebeslissen.

0 Eon voorwaarde voor een Provinciale bijdrage van € 100 min s dat gemeenten 25% van de ontwikkelkosten dragen
MY interview met dbr Admiraal, hoofd Grondzaken, Gemeente Stede Broec, 25-10-2005

2 Interview met wethouder Franx, gemeente Enkhuizen, 02-11-2005

13 Westelijke of costelijke 'doorsteekvariant’
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Gemeente Hoorn*

Het aandachtsgebied van gemeente Hoorn loopt van de A7 tot de N240. In dat gebied
representeert zij ook het belang van gemeente Wognum, Bereikbaarheid en sconomische
groeimogelijkheden van de regio zijn de grootste belangen van gemeente Hoorn. Hiermee
verdedigt de gemeente ook het belang van transportbedrijven in de regio, zoals het
distributiecentrum van de Lidl en Simon Loos, beide in Hoorn gevestigd.

Door de congestie op de N302 aan de noordzijde van de gemeente Hoorn wordt tijdens spitsuren
op grote schaal gebruik gemaakt van de N506, die door het centrum van Hoorn loopt. Dit
sluipverkeer verlaagt de lesfbaarheid in het centrum van de gemeente.

Een ander aandachtspunt van gemeente Hoorn is het gebrek aan ruimte voor nieuwe ruimtelijke
uitbreidingen binnen de gemeentegrenzen. Gemeente Hoorn heeft belang bij ontwikkeling van
bedrijventerrein op grondgebied van Wognum, aan de andere kant van de N302.

Gemeente Wognum wenst pas ontwikkelingen te starten op dat gebied, nadat met gemeente
Wester-Koggenland overeenstemming is bereikt over de inrichting van bedrijventerrein op hun
grondgebied.

De ligging van het tracé speelt geen rol in het aandachtsgebied van gemeente Hoorn. De N302
loopt voor een belangrijk deel door de gemeente Hoorn. Door niet mee te werken kan de
gemeente de voortgang van het project ernstig vertragen (hindermacht).

Door de provinciale eis van gemeentelijke co-financiering heeft de gemeente ock (een beperkie)
produktiemacht.

Een afgevaardigde van Hoorn heeft zitting in de stuurgrosp om de belangen van de gemeente
kenbaar te maken en te verdedigen (wethouder Hansen).

Wethouder Hansen beschouwt lobby richting Provincie en Rijk als twee geduchte bestuurlijke
instrumenten.

Wethouder Hansen is van mening dat een partij een grotere beslissingsbevoegdheid verdient als
deze meer betaalt voor het project.

Gemeente Hoorn beschouwt zichzelf als adviserende partij in het project Westfrisiaweg’, die van
het project profiteert en naar rato zal financieren.

Omiiggende gemeenten in Westiriesland

Gemeenten in regio Westfriesland die geen zitting hebben in de stuurgroep, maar wel de
positieve effecten van de Westfrisiaweg ondervinden zijn: Wognum, Wervershoof, Andijk,
Noorder-Koggenland en Opmeer. Het belang van deze gemeenten is bereikbaarheid van de
regio. Dit belang wordt verdedigd door andere gemeenten uit de regio die wel zitting hebben in de
stuurgroep. Bovendien kunnen deze gemeenten hun belangen kenbaar maken door zitting te
hebben in een ‘klankbordgroep™*.

Gemeenten Hoorn, Drechterland en Enkhuizen vinden dat deze gemeenten wel de positieve
effecten ondervinden van de Westfrisiaweg, en niet de negatieve effecten. Daarom worden deze
gemeenten regeimatig door stuurgroepgemeenten als mogelijke mede-financiers beschouwd.

Gemeenten regio Noord-Kennemerland

Gemeenten uit de regio Noord-Kennemertand'*® ondervinden minder positieve effecten van het
oostelijk gedeelte van de Westfrisiaweg door hun ligging. Het oostelifk gedeelte van de
Westfrisiaweg wordt vooral gebruikt als ontsluiting van West-Friesland naar de randstad en
minder als oost-west verbinding tussen Alkmaar — Enkhuizen [3].

De aandacht van gemeenten in regio Noord-Kennemerland gaat voornamelijk uit naar het
westelijk gedeeite van de Westfrisiaweg. De bereidheid om het costelijke gedeelte van de
Westfrisiaweg te mede-financieren zal beperkt ziin.

%4 interview mef wethouder Hansen, gemeente Hoorn, 02-11-2005
5 Zie paragraaf 9.1.4, ‘Organisatiestructuur project ‘Westfrisiawey’
8 Tan westen van de A7
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Omliggende Provincies

Een oost-west verbinding tussen Alkmaar — Zwolle, levert voor Fievoland en Overijssel positieve
effecten gua bereikbaarheid van de provincies [1]. De rol die de Westfrisiaweg daarin speeltis
achter beperkt. Een verkeerskundig onderzoek van DHV toont dat de hoeveelheid verkeer die
van West-Friesland over de Houtribdijk naar provincie Flevoland reist, en vice versa, beperkt is
[41. De bereidheid om het costelijke gedeelte van de Westfrisiaweg te mede-financieren zal
beperkt zijn.

Bijksoverheid (ministerie V&W en VROM)

Publicke werken boven de 11,34 min kunnen aanspraak maken op rijksbijdrage'’”. Voor
weginfrastructuur geldt in principe een bijdrage van 50% [5]. Om in aanmerking te komen voor
een rijksbijdrage bijdrage heeft provincie Noord-Holland een subsidie-aanvraag ingediend bij
Rijkswaterstaat. Bij acceptatie via een zogenaamd intakebesluit erkent de minister vooriopig het
probleem en wordt het project opgenomen in het Meerjarenprogramma Infrastructuur en
Transport (MIT). Het MIT wordt elk jaar vastgesteld voor de komende vijf jaar {5].

MIT-status uit de Nota Mobiliteit 2005 [7]:

Uit verkenning N23, Alkmaar — Hoomn — Enkhuizen — Lelystad (Westfrisiaweg), blijkt dat de
bereikbaarheids- en verkeersveligheidproblematiek niet van dien aard is dat opname in het planstudie
programma van het MIT op zijn plaats zou zijn”

Georganiseerd bedrijfsleven'*®
Het ‘georganiseerd bedrijfsieven’ is een strategische alliantie van economische

belangenorganisaties (0.a. MKB, VNO-NCW, KvK en regionale / lokale bedrijven of
bedrijfscombinaties). Het aandachtsgebied van het georganiseerd bedrijfsleven strekt zich uit
over de regio’s West-Friesland en Noord-Kennemerland. Het belang van het georganiseerd
bedrijfsleven is het simuleren van economische groeimogelijkheden door goede bereikbaarheid
en snelle doorstroming.

Dit belang vertaalt zich in een zo kort mogefifke, en zo snel mogelijke verbinding tussen Alkmaar,
Hoorn en Enkhuizen, die op een zo kort mogelijke termijn wordt gerealiseerd. Hierin kent het
georganiseerd bedrijfsleven een aantal tegenstanders, die om verschillende overwegingen een
ander tracé of een lagere ontwerpsnetheid voorstaan.

Het georganiseerd bedrijfsleven behartigt haar belang door zitting te hebben in de stuurgroep. Als
instrument om haar belang te behartigen, beschouwt het regionaal bedrijfsleven een door hen
georganiseerd symposium waar tegenstanders zich kenbaar hebben gemaakt. Een ander
instrument is volgens dhr. Avis de media. Door de omvangrijke achterban', kan het
georganiseerd bedrijfsleven de politiek onder druk zetten door berichtgeving in de media.

Ook beschouwt dhr. Avis de lobby richting Provincie en Rijk als twee geduchte bestuurlijke
instrumenten.

Het georganiseerd bedrijfsleven beschouwt zichzelf als beslissende partij in het project
‘Waestfrisiaweg’. Om het bedrijfsteven als mede-financier te laten optreden stelt dhr. Avis dat
gemeenten op moeten treden als kassier. Bedrijven zullen verplicht gesteld moeten worden om e
betalen, eigen initiatief is op dit vlak niet te verwachten.

Transporibedrijven

In de regio Westfriesland vindt veel agrarische activiteit plaats. Hierdoor bestaat op grote schaal
transport naar afzetgebieden in het zuiden (randstad) en voor een kieiner deel naar het costen.
Groter transportbedrijven in de regio zijn het distributiecentrum van Lidl en Simon Loos, beide in
gemeente Hoorn, en Agribusiness in gemeente Wieringermeer.

147
148

Het project ‘Westirisiaweq’ is geraamd op € 241 min

Interview mat dhr. Avis, vertegenwoordiger georganiseerd bsdriffsleven, 25-10-2005

i Volgens dhr Avis representeert zlin organisatie 70 000 — 80 000 personen en 20.000 bedrijven in Westfriesland en
Moord-Kennemerland
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Transportbedrijven in de regio hebben belang bij een snelle doorstroming. Hierdoor zullen
transportkosten afnemen. Dit belang vertaalt zich in een zo kort mogelijke, en zo snel mogelijke
verbinding tussen de A7 en de N240, die op een zo kort mogelijke termijn wordt gerealiseerd.
Transportbedrijven vinden hun belangen verdedigd in de stuurgroep door het georganiseerd
bedrijfsleven.

Zaadbedrijven gemeente Enkhuizen

Op het grondgebied van gemeente Enkhuizen hebben zaadbedrijven grote stukken grond in
handen rondom de huidige N302. Als de ‘noordelijike variant’ gerealiseerd zou worden zullen
grote stukken grond worden onteigend. Zaadbedrijven hebben te kennen gegeven dat zij in dat
geval hun activiteiten zullen verplaatsen naar het costen van Europa.

Automobilisten

Automobilisten vormen de werkelijke gebruikers van de Westfrisiaweg. Zij ondervinden positieve
effecten als reistijdwinst en bereikbaarheid. Het grootste gedeelte van de automobilisten wordt
gevormd door forensen uit de regio Westfriesland die in de randstad werken.

Een kleiner gedeelte vormt lokaal verkeer zoals winkelend publiek.

Een nog kleiner deel van de weggebruikers vormt recreanten uit voornamelijk de randstad.

Het overige deel van de weggebruikers vormt ‘incidentele weggebruikers’.

Met name forensen hebben belang bij een opwaardering van de Westfrisiaweg op korte termijn.

Actiegroep “Niet door 't Lint” :

Actiegroep “Niet door 't Lint” vertegenwoordigt een groep mensen van onbekende omvang die de
culturele waarde erkent van het Lintlandschap tussen de dorpen Hoogkarspel en Westwoud. Het
belang van de actiegroep is het behoud van het huidige landschap. Zij vrezen dat de aanleg van
sen doorgaande route door het landschap in de toekomst extra bebouwing zal aantrekken.

De actiegroep erkent de mobiliteitsproblemen in de regio, maar verzet zich tegen de ‘westelijke
doorsteekvariant’. Hierin vindt zij in gemeente Drechterland een medestander.

Instrumenten om haar belang te verdedigen zijn: aantekenen van bezwaren, politieke lobby,
inspraak tijdens klankbordgroep-vergaderingen en berichtgeving in de media.

individuele omwonenden

Omwonenden ondervinden vooral negatieve effecten van project Westfrisiaweg’' zoals bouw-,
geluid- en stankoverlast, De positieve effecten voor omwonenden zijn bereikbaarheid en de
afname van sluipverkeer elders. Omwonenden kunnen hun belang verdedigen door het
aantekenen van bezwaren, politieke lobby en berichigeving in de media.

Van omwonenden is maximale inzet van hun hindermacht te verwachten.

Adviesbureaus op regiebasis
Door de provincie en door het georganiseerd bedrijfsieven zijn op verschillende momenten

specialistische advies- of onderzoeksbureaus op regiebasis ingeschakeld15°. Deze partijen
hebben geen belang bij de besluitvorming omtrent de Westirisiaweg.

Milieufederaties
Bij geinterviewde partijen, noch in geraadpleegde documenten, wordt gesproken over
milieufederaties die een flora en fauna — belang verdedigen.

Private partijen
Private partijen, anders dan de hiervoor genoemde, zijn tot op heden niet bij besluitvorming

rondom project Westfrisiaweg’ betrokken.

50 pHv, Gromimif (4], ECORYS [4j, Goudappel Coffeng [3], Metrum [2]
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Alle betrokken partijen geven aan dat er een zekere ‘sense of urgency’ bestaat om de
{(opwaardering van de) Westfrisiaweg te realiseren.

De invioed en het belang van de beschreven partijen worden samengevat weergegeven in tabel

91,

HINDERMACHT

PRODUKTIEMACHT

BELANG

Provincie Noord —
Holland

Gemeente
Drechteriand

Gemeente Stede
Broec

Gemeente Enkhuizen

Gemeente Hoorn

Omliggende
gemeenten in
Westiriesland

Gemeenten regioc
Noord-Kennemerland

Omliggende Provincies

Rijksoverheid
(ministerie VEW en
VROM)

Georganiseerd
bedrijfsleven

Transportbedrijven

Zaadbedrijven
gemeente Enkhuizen

Automobilisten

Actiegroep “Niet door 't
Lint®

Individuele
omwonenden

Adviesbureaus op
regiebasis

Milieufederaties

nv.i

nv.t.

nv.t

Private partijen

nv.t

nv.t

nv.t

Tabel 9-1: Hindermacht, produktiemacht en belang van befrokken partijen bij project ‘Westfrisiaweg’

Een actorenscan behoort niet eenmalig, maar regelmatig gedurende het besluitvormingsproces
plaats te vinden. De reden daarvoor is tweeledig: belangen zijn niet volledig kenbaar en belangen
en standpunten kunnen in de loop van het proces veranderen, onder meer door invioed van het

proces zelf. [2]
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9.1.4. Organisatiestructuur project ‘Westfrisiaweg’

Bij project ‘Westfrisiaweg’ is sprake van de volgende organen [6], zie figuur 9-4:

s  Provincie Noord-Holland
Provincie Noord-Holland is de publieke initiatiefnemer en geldt als opdrachtgever
bij project Westfrisiaweg’. De provincie beschouwt de Westfrisiaweg in
samenhang met verschillende andere functies in de regio.

s Stuurgroep
De stuurgroep heeft een adviserende functie richting Provincie Noord-Holland. In
de stuurgroep zitten wethouders van gemeenten Hoorn, Enkhuizen,
Drechterland, Heerhugowaard, Wester-Koggeniand en een afgevaardigde van
het Georganiseerd bedrijfsleven. Gedeputeerde Mooij is voorzitier van de
stuurgroep. Alle leden van de stuurgroep zijn van mening dat hun eigen rol
beperkt is tot de planvorming. De aanbesteding. contractvorming en uiteindelijk
realisatie zien zij als een provinciale taak.

e Werkgroep
De werkgroep is belast met technisch inhoudelijk werk, zoals het uitwerken van
alternatieven. De werkgroep bestaat uit provinciale medewerkers, aangevuld met
medewerkers van gemeenten Hoom, Enkhuizen en Heerhugowaard.

e  Klankbordgroep
De klankbordgroep wordt op vastgestelde momenten geraadpleegd door de
stuurgroep. In de klankbordgroep zitten relevante overheden, bedrijffsleven en
maatschappelijke belangenorganisaties.

Grotere gemeenten schrijven zich een gewichtiger stem toe in de stuurgroep, terwijl kleinere
gemeenten zeggen net zo ‘zwaar’ te zijn. Zo beweren gemeenten met veel inwoners dat het
gewicht van een stem in de stuurgroep een afspiegeling is van de grootte van hun achterban.
Andere gemeenten opteren voor grondopperviak. Weer anderen vinden de hoogte van de
financiéle bijdrage bepalend.

PROVINCIE

GEDEPUTEERDE
PROVINCIE

i oot S S
STUURGROEP |
- (Publickprivaat)  {

RTEGENWOORDIGER}

“GEORGANISEERD
BEDRIJFSLEVEN"

Figuur 9-4: Organisatiestructuur project ‘Westirisiaweg'
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9.1.5. Procesgang project ‘Westirisiaweg’

De procesgang van project Westfrisiaweq’ is, op publicatiedatum van voorliggend onderzoek,
gevorderd tot een moment waarop drie alternatieven zijn ontwikkeld, waarvan éen het grootste
draagvlak heeft onder stuurgroepleden.

De stuurgroepleden hebben te kennen gegeven dat zij eerst publieke overeenstemming willen
bereiken over het te voigen tracé, voordat zij een private partij inschakelen voor de uitvoering.

De verwachte uitvoering van het project ‘Westfrisiaweg’ is gepland in 2009, mits financiering rond
is en een voldoende mate van overeenstemming wordt bereikt tegen die tijd.

in tabel 9-2 wordt de procesgang van project ‘Westfrisiaweg’ weergegeven.
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Procesgang project ‘Westfrisiaweg’

Jaren <70

26-02-02

10-02-03
Teni ‘04

Juli ‘04

14-09-04
25-10-04

eind ‘04

Tan ‘05

Begin ‘05

Mei ‘05

Tuni ‘03

10-06-05

28-06-05

Sept ‘05

09-09-035

Okt 05

eind ‘05

Maart ‘06

2009

Sinds midden jaren *70 wordt over het project “Westfrisiaweg” gesproken

(S besluit streefbeeld Westfrisiaweg
Zoveel mogelifk gebruik maken van bestaande infrastructuor

PS beslnit Verkeers- en Vervoersplan

Plan van Aanpak opgesteld door provinciaal projectburean

Onderzoek van ECORYS / Grontmij naar de economische betekenis van een N23 1.0 v. regionaal bedrijfsleven.
Opwaardering van het gehele tracé tot 80 km/u levert gemonetariseerde tijdwinsten en betrouwbaarheidseffecten
van € 160 mln, Daarnaast een werkgelegenheidseffect van 110-320 exira banen en (niet gemonetariseerde)
maatschappeiijke baten in de vorm van veiligheid en leefbaarheid.

Vaststelling Plan van Aanpak door provincie

Vaststelling Streekplan Noord-Holland Noord

Georganiseerd Bedrijfsleven sluit een strategische alliantie met als doel de aanleg van de N23 (Alkmaar tot Zwolle)
als autoweg, waarmee de regio’s zich in economische zin kunnen entwikkelen

Opuichting stunrgroep (Provincie N-H, gemeenten, en regionaal Georganiseerd Bedrijfsleven)

Stirrgroep spreekt met klankbordgroep (gemeenten, bedrijfsleven, natuurorganisaties, NW8 (ruimtelifk
economische ontwikkelingen in noordwest NH) om belangen en verwachtingen uit te spreken.

Quick-scan financieringsmogelijkheden door Metrum

{Opbrengsten nit ontwikkelingen bedrijventerrein en woninghouwlokaties (opeenten), OZB-gelden, bijdragen van
Georganiseerd Bedrijfsleven, directe bijdiagen van gebruikers, Rijksbijdrage MIT, Provinciale bijdrage PMI,
gemeentelijke autonome middelen (algemene reserve))

Verkeers-onderzoek door Goudappel Coffeng Op het oostelijk gedeelte van de Westfrisiaweg is de noodzaak tot
verbetering het hoogst. Drie altematieven worden gepresenteerd voor het costelijk deelzacé: ‘noordvariant’,
‘westelijke doorsteekvariant” en oostelijke doorsteskvariant’.

Totale kosten door Goudappel Coffeng geraamd op € 241 min incl. BTW, excl grondverwerving, bodemsanering,
kabels en onderhoudskosten

Besluitvorming stunigroep Westfrisiaweg op basis van gesprekken en onderzoeken van Metrum en Goudappel
Coffeng. Alle stuurgroepleden stemmen in met de voorgestelde ‘westelijke doorsteekvariant” op gemeente
Drechterland na. Het ter discussie staande tracégedeelte loopt over het grondgebied van Drechteriand.

Go-beslissing PS (de basis voor het besluit vormt het advies van de stuurgroep) In de Go-beslissing wordt
aangegeven dat in relatie tot de financiering naar alternatieve contractvormen wordt gekeken.

In de Nota Mohiliteit wordt het project “Westfrisiaweg’ niet opgenomen in het MIT

Vaststelling budget PS € 100 mln. it Provinciaat Meerjarenprogramma Infrasiructour (PMI)
Eis van provincie: gemeenten en bedrijfsleven betalen 25% van de ontwikkelkosten.

Gemeenten en bedrijfsleven zeggen toe 10% van geraamde € 241 min te betalen,, plus 15%
‘inspanningsverplichting’

Geschatte werkelijke kosten varigren tussen de € 400 en 700 mln

Publicatiedatum voorliggend onderzoek

Verwachte pedeeltelijke nitvoering project “Westirisiaweg’

Tabel 9-2: Precesgang project Wasifrisiaweg' 90
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9.1.6. Haalbaarheid project ‘Westfrisiaweg’

De haalbaarheid van een weginfrastructureel werk wordt bepaald door de:

+ financiering
¢ mate van overeensitemming

Financiering

Het project Westfrisiaweg’ is financieel niet haalbaar. De financiéle middelen om het project te
realiseren bestaan uit een provinciale biidrage van € 100 min en een toegezegde gemeentelijke
bijdrage van € 24 min™". Ontwikketkosten van de Westirisiaweg zijn geraamd op € 241'%. De
werkelijke ontwikkelkosten zullen dit bedrag ver overstijgen'™ . Het project ‘Westfrisiaweg' heeft
een tekort van (minimaal) € 117 min. De positieve effecten van de Westirisiaweg zijn
gemonetariseerd op € 160 min™*. Figuur 9-5 geeft de situatie weer.

Tekort: € 117

W = Maatschappelijke waarde
B = Budget
K = Ontwikkelkosten

Figuur 9-5: De financiéle situatie van project Westfrisiaweg' {in mifjoenen)

De financiéle middelen om het project Westirisiaweg’ te realiseren zijn niet toereikend. In
interviews en geraadpleegde documenten is dit onderwerp meermalen ter sprake gekomen. Als
alternatieve financieringsmogelijkheden worden genoemd:

e Onroerende zaakbelasting (OZB)
0ZB wordtﬁjaarlijks door gemeenten geheven aan eigenaren van onroerende
zaken'™® "¢,
De hoogte van de OZB wordt door gemeenten vastgesteld. Sinds 1 januari 2006
is de maximale jaarlijkse verhoging van de OZB vastgelegd. Hiermee vervalt de

11 409% van de geraamde ontwikkelkosten

132 pe geraamde kosten van het Oostelifike deeltracé bedragen € 166 min. Zie figuur 9-2

153 Schatiingen lopen uiteen van € 400 tot € 700 min [7][10][18]

5% Door ECORYS / Grontmif [4] Voor de maatschappeliike waarde geld!, daf niet alle externg effecten zijn meegenomen
in e monetarisering Werkgelegenheid, veiligheid en leefbaarheid zijn niet meegenomen

155 Woningen, bedrijffspanden, efc.

5 Het ‘gebruikersdeef’ van de OZB is sinds 1 januari 2006 afgeschaft
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mogelijkheid de OZB eenmalig te verhogen om de Westfrisiaweg mee te
financieren. Het merendeel van geinterviewde wethouders beschouwt
gemeentelijke OZB-inkomsten niet als financieringsmogelijkheid voor project
Waestfrisiawegq'.

» ‘Opcenten’
Bij aankoop van grond in het plangebied betalen kopers verplicht een extra
percentage boven op de marktprijs. Dit extra percentage wordt ‘opcenten’
gencemd. De ‘opcenten’ komen ten goede aan project Westfrisiaweg'.
Bij deze regeling zullen alleen ‘nieuwe’ grondeigenaren meebetalen aan het
project, terwijl ook ‘oude’ grondeigenaren positieve effecten ondervinden van een
opgewaardeerde Wesifrisiaweg.

+ Gemeentolike ‘algemene reserveringen’
Elke gemeente heeft een potje met onbestemde reserveringen voor onvoorziene
uitgaven of noodgevallen. Gemeenten zijn niet geneigd om hun algemene
reserveringen voor de Westfrisiaweg aan te spreken. Eén gemeente
bijvoorbeeld, wil ziin algemene reserveringen gebruiken voor de bouw van een
nieuw gemeentehuis (Drechterland, 11 min euro).

o Baatbelasting
Baatbelasting kan door gemeenten worden geheven als inwoners van een
gemeente bijzondere baat hebben bij een project. In de praktijk zal dit een
eindeloze hoeveelheid aanvechtingen van inwoners opleveren [12].

e Exira provinciale bijdrage
Provincie Noord-Holland heeft een bijdrage van € 100 min ter beschikking
gesteld voor het project. Voorwaarde is dat gemeenten en het regionale
bedrijfsleven 25 % van de totale ontwikkelkosten dragen. De bijdrage van € 100
min is gebaseerd op een (te lage) raming van € 241. Om het project financieel
haalbaar te maken is provincie Noord-Holland wellicht bereid tot een extra
bijdrage.

« Bijdrage van omliggende gemeenien
In interviews met wethouders van gemeenten in het plangebied is meermalen
een ‘schaalsysteem’ ter sprake gekomen. Hierin leveren omliggende gemeenten,
die positieve effecten ondervinden van de opwaardering van de Westfrisiaweg,
{in mindere mate) een financiéle bijdrage.

¢  Rifksbijdrage
Het Rijk is een potentiéle financieringsbron onder de voorwaarde dat er
voldoende regionale bijdragen zijn en dat de opwaardering een landelijk doel
dient [2]. Het project Westfrisiaweg wordt in de Nota Mobiliteit 2005 niet
aangemerkt als MIT-project. Hiermee is een Rijksbijdrage (voorlopig) van de
baan.

» Private (voor) financiering
Om het project Westfrisiaweg’ financieel haalbaar te maken, is private
{voor)financiering een mogeiijkheid. Dit is een tijdelijke oplossing. De werkelijke
ontwikkelkosten blijven hiermee liggen bij betrokken overheden. Hierover is geen
contact geweest met private partijen.

« Verevening met andere functies d.m.v. publiek-private samenwerking
Als het project ‘Westfrisiaweg’ ruimtelijk en financieel wordt gecombineerd met
andere functies, kunnen private partijen een belangrijke inhoudelijke bijdrage
leveren. Over een eventueel samenwerkingsverband met private partijen is niet
gesproken.
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Mate van overeenstemming

Bij het project ‘Westfrisiaweq’ is de stuurgroep een belangrijk adviesorgaan richting de provincie
Noord-Holland, die haar keuzen in belangrijke mate laat afhangen van het advies van de
stuurgroep.

In de stuurgroep heerst verdeeldheid over het te volgen tracé (1). Gemeente Drechterland
vindt zich geisoleerd in haar sterke afwijzing jegens de ‘westelijke doorsteekvariant’. Overige
deelnemers in de stuurgroep stemmen in met deze variant, ongeacht of deze variant hun
belangen het beste dient.

Omdat de ‘westelijke doorsteskvariant’ op grondgebied van de gemeente Drechterland is
geprojecteerd, kan zij besluitvorming rondom de Westfrisiaweg op een belangrijke manier
hinderen. Gemeente Drechterland heeft te kennen gegeven dat zij eerst een uitvoerig onderzoek
wil laten uitvoeren naar de kosten en baten van dit en andere alternatieven.

Andere georganiseerde organen bij het project Westfrisiaweg’, waaronder maatschappelijke
belangenorganisaties, worden gehoord in een klankbordgroep. Hierin heeft maatschappelijke
belangenorganisatie ‘Niet door 't Lint’ zich uitgesproken tegen de ‘westelijke doorsteekvariant’.

Onder gemeenten heerst onderlinge verdeeldheid over het gewicht van hun stem (2) bij
besluitvorming rondom de Westfrisiaweg. Hierover zijn geen afspraken gemaakt.

Provincie Noord-Holland heeft een bijdrage uit haar PMI-gelden toegekend aan project
‘Westfriasiaweg’ van € 100 min. Voorwaarde bij deze bijdrage is dat gemeenten en het regionaal
bedrijisleven 25% van de werkelike ontwikkelkosten van de Westfrisiaweg zullen dragen.
Gemeenten hebben toegezegd 10% te willen dragen van de geraamde ontwikkelkosten,

Het gaat hierbij om een verschil van vele tientallen miljoenen. Aan dit verschil van visie over
gemeentelijke bijdrage (3), zal in de toekomst ongetwijfeld veel discussie worden gewiid.

Gemeenten Hoorn, Wognum en Wester-Koggenland zijn verwikkeld in een impasse over de
ontwikkeling van bedrijventerrein (4) in regio Westfriesland.

Over de voigorde waarin het project ‘Westfrisiaweg’ wordt uitgevoerd heerst gedeeltelijke
consensus. Alle leden uit de stuurgroep hebben ingestemd als eerste het gedeette van de N302
tussen de A7 en de N240 (Markwaarderweg) te realiseren. Over de fasering van de rest van het
project is nog niet gesproken.

Bovenstaande conflicten leiden ot een gedeelielijke uitvoering van het project Westfrisiaweg'.
Zie figuur 9-6.

WEGINFRAS TUCTUREEL PROFECT

GROTE MAATSCHAPPELIIKE IMPACT

VEEL VERSCHILLENDE PARTTIEN :

(1) IRACE, (2) STEM, (3) FINANCIERING (4) BEDRIIVENTERRE

{1} DRECHTERLAND ¢n ‘NIET DOOR 'T LINT" versus RESE
{2) GEMEENTEN versus GEMEENTEN
H (3) PROVINCIE versus GEMEENTEN versus GEMEENTEN
. i (4 HOORN versus WOGNUM versus WESTER-KOGGENLAND

UITSTEL / AFSYEL PROJECT

Figuur 9-8: Ontbreken van overeenstemnming leidt tot een gedeeliolike docrgang van ‘project Westirisiaweg
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9.2, Toepassing PPS — model op ‘Westfrisiaweg’

In dit subhoofdstuk wordt het PPS — model toegepast op project Westfrisiaweg'. Hiermee wordt
de foepasbaarheid van het PPS — model gevalideerd. De verschillen tussen de werkelijke
procesgang, zoals die heeft plaatsgevonden bij het project ‘Westfrisiaweg’, en de procesgang van
het PPS — mode! tonen de toename van de haalbaarheid. Hiertoe worden de volgende
onderwerpen behandeld:

Combineren van projecten

Organisatiestructuur project Westfrisiaweg plus’
Procesgang project Westirisiaweg plus’
Reflectie toepasbaarheid PPS - model
Haalbaarheid project Westirisiaweg plus’

e & » 8

9.2.1. Combineren van projecten

In het PPS — model wordt van een integrale visie uitgegaan, waarbij meerdere projecten met
elkaar worden gecombineerd.

Provincie Noord-Holland heeft, in samenspraak met betrokken gemeenten, een streefbeeld
opgesteld van ruimtelijke ontwikkelingen die zij tot 2014 in regio Westfriesland wil projecteren’™ .
Deze ontwikkelingen zijn vastgelegd in het Provinciale Streekplan’™.

Het geschetste streefbeeld uit het Streekplan geldt voor de regio Westfriesland, dat zich uitstrekt

over de gemeenten Andijk, Drechtertand, Enkhuizen, Hoorn, Medemblik, Noorder-Koggenland,
Obdam, Opmeer, Stede Broec, Wervershoof, Wester-Koggenland en Wognum, Zie figuur 8-2.

Ruimtelijke opgaven in Westfriesland tot 2014 [5]:

e 22.900 woningen {tot 2030)

« 240 ha. bedrijventerrein (waarvan 60% geconcentreerd op grote regionale lokaties)

« 1.025 ha. natuurontwikkeling

e 320 ha, wateroverloopgebied

e Ten noorden en zuiden van spoorlijn Hoorn - Enkhuizen instandhouding van vijf
‘groenscheggen’

e Stationsiokaties benutten voor stedelijke ontwikkeling

s  Weginfrastructuur ontwikkelen als integrale ontwerpopgave

+ Baggerspeciedepots

De regio Westfriesland kent een groot aantal ruimtelijke (en deels commercieel rendabele)
ontwikkelingen in het plangebied, die in samenhang met de Westfrisiaweg kunnen worden
ontwikkeld. Hierbij moet in eerste instantie gedacht worden aan ontwikkeling op lokaties die
ruimtelijk verbonden zijn aan weginfrastructuur en waarvan de waarde voor een belangrijk deel
wordt bepaald door de kwaliteit van de bereikbaarheid. Op die manier is sprake van synergie'™.
Hierbij moet vooral gedacht worden aan woningen en bedrijventerrein,

157
158

Met een ‘doorkiji’ tot 2030

Zie pok bijlage 5

Y% situatie waarin het maatschappelijke effect van iwee of meer gecombineerde functies groter is dan de som van de
effecten die elic van de functies alleen zou kunnen opwekken [www vandaie nl]
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9.2.2. Organisatiestructuur project ‘Westfrisiaweg plus’

In het PPS — model is sprake van twee niveaus: integraalniveau en projectniveau. De meest
invloedrijke en relevante partijen zullen op integraal niveau deelnemen in een PPS — verband.
Dit zijn publieke partijen, private partijen en invloedrijke belangenorganisaties, die een
aanzienlijke hindermacht, produktiemacht of belang bij besluitvorming bezitten.

Relevante en invloedrijke publieke partijen bij het project ‘Westfrisiaweg plus’ zijn provincie
Noord-Holland en die gemeenten op wiens grondgebied ontwikkelingen worden geprojecteerd.
Als het project ‘Westfrisiaweg plus’ door het ministerie van V&W en VROM wordt beschouwd als
project van ‘nationaal belang’, wordt het opgenomen in het MIT en zal de Rijksoverheid een
invioedrijke publicke speler worden op integraal niveau.

Afhankelijk van projectspecifieke omstandigheden vormen private partijen een consortium, dat
tidens een aanbestedingsprocedure wordt geselecteerd.

In regio Westfriesland is sprake van veel geplande vastgoedontwikkeling, weginfrastructuur en
natuurontwikkeling.

Geschikte partijen in een privaat consortium zijn: een vastgoedontwikkelaar op het gebied van
woningbouw en bedrijffspanden, een ingenieursbureau gespecialiseerd in wegenbouw, een
ingenieursbureau gespecialiseerd in bouwtechniek, een uitvoerder gespecialiseerd in
wegenbouw en vastgoed, een beheerder van weginfrastructuur, een producent van
verkeerregeltechniek, een beheerder van bedrijfsterreinen, een beheerder van woningbouw en
een procesmanagementbureau.

Bij het project ‘Westfrisiaweg' is sprake van een actueel gebrek aan financiering. Een
kapitaalkrachtige investeerder kan een grote rol spelen in het project. Bovendien moet het private
consortium in staat zijn om aanzienlijke (financiéle) risico’s te kunnen dragen.

Geschikie belangenorganisaties die participeren op integraal niveau zijn milieufederaties'™
bewonersverenigingen en het regionaal bedrijfsleven.

De verdeling van partijen op integraal niveau en prolectmveau zal bij het gecombineerde project
‘Westfrisiaweg plus’ tijdens een proces tot stand komen'®' Tijdens het proces kunnen partijen
afvallen of worden toegelaten op integraal niveau, afhankelijk van de (deel)projecten die bij de
besluitvorming worden betrokken en de beheersbaarheid van het besluitvormingsproces.

De organisatiestructuur voor het gecombineerde project Westfrisiaweg plus’ wordt weergegeven
in figuur 9-7.

Een belangrijke taak van alle gemandateerde vertegenwoordigers in het PPS — verband is het
creéren van draagvlak bij hun achterban.

Een wethouder moet de gemeenteraad en inwoners van zijn gemeente overtuigen, een
Gedeputeerde'® moet Provinciale Staten overtuigen, private partijen moeten hun Raad van
Bestuur en hun aandeelhouders overtuigen, belangenorganisaties moeten hun leden overtuigen,
etc.

Het overtuigen van de achterban van een organisatie zal eenvoudiger zijn voor iemand die een
hoge positie bekleed in zijn eigen organisatie. Het risico dat een vertegenwoordiger niet zijin
volledige achterban meekrijgt zal altijd blijven bestaan.

% Voor Project Mainportcorridor Zuid (PMZ) is het consortium ‘Deita Greenway’ apgericht, waarin privale partifen Royal
Haskonmg, BAM, Siemens met Staatsbosbeheer participeren

* Zie subhoofdstuk 6 6. ‘Beheersbaarheid van het beslultvormingsproces’
2 Fen afgevaardigde van een provincie met cen eigen portefetille [10]
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Figuur 9-7: Organisatiestructuur PPS — model toegepast op de Westfrisiaweg
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9.2.3. Procesgang project ‘Westfrisiaweg plus’

In deze paragraaf wordt de procesgang geschetst van het PPS — model, toegepast op project
‘Waestfrisiaweg plus’.

Het PPS ~ model gaat uit van vroegtijdige private betrokkenheid. Het eerste moment waarop
private consortia hun expertise inbrengen, is op het moment dat zij hun biedingen doen De
private biedingen concurreren tegen elkaar en tegen de door provincie Noord- Holland™®*
opgesteld publieke benchmark.

Om een publieke benchmark in de markt te zetten, moet de provincie in staat zijn om de
onderdelen van de publieke benchmark te bepalen:

Maatschappelijke waarde
Ontwikkelkosten

Budget

Commerciéle opbrengsten

Het moment waarop de publieke initiatiefnemer in staat was om deze onderdelen van de publieke
benchmark te begaien is af ta leiden uit de procesgang zoals die bij project Westfrisiaweg' heeft
plaatsgevonden' _

Maatschappeliike waarde
in juli ’04 hebben ECORYS en Grontmij economische effecten van de Westfrisiweg

onderzocht. Opwaardering van de Westirisiaweg naar 80 kim/u levert een
gemonetariseerde reistijdwinst van € 160 min. In het onderzoek zijn effecten op
werkgelegenheid genoemd maar niet gemonetariseerd. Andere maatschappelijke
effecten, zoals leefbaarheid en verkeersveiligheid zijn niet onderzocht.,
In juli 04 was het mogelijk om uitspraken te doen over de maatschappelijke waarde die
opwaardering van de Westfrisiaweg zou genereren.

Ontwikkelkosten
In juni "05 zijn door Goudappel Coffeng drie alternatieven gepresenteerd. De
ontwikkelkosten van de ‘westelijke doorsteekvariant’ zijn geraamd op € 241 min. in het
onderzoeksrapport van Goudappel Coffeng is veel aandacht besteedt aan
verkeersveiligheid.

Budaet
Provinciale Staten heeft in september ‘05 een bijdrage vastgesteld van € 100 min op
basis van de maatschappelijke waarde en de hoogte van de ontwikkelkosten.

Commerciéle opbrengsten
Van commerciéle opbrengsten is bij het huidige project ‘Westirisiaweg’ geen sprake.

In september *05 was de publieke initiatiefnemer in staat om een publieke benchmark in de markt
te zetten. Bij een gerichte aanpak was dit waarschijnlijk eerder geweest. Het moment waarop de
publieke benchmark in de markt wordt gezet is bepalend voor de procesgang van het PPS —
model op project Westfrisiaweg plus’. Prekwalificatie van private consortia vindt plaats voor
september ‘05.

In tabel 9-3 wordt de procesgang weergegeven van het project ‘Westfrisiaweg plus’, waarbij
publieke en private partijen samenwerken met belangenorganisaties in het PPS — model.

'3 provincie Noord-Holtand geldt als publieke initiatiefnemer bif project ‘Westfrisiaweg’
16 7ig paragraaf 8.1.5. 'Procesgang project Westfrisiaweg”
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Procesgang project ‘Westfrisiaweg plus’

Jaren “70

Juni ‘04

Sept ‘05

Nov ‘05
Dec ‘06

Maart ‘06

Juni ‘06
Juni *06

Sept ‘06

Sept ‘06

2009

Door de lange asnwezigheid van project ‘Westfrisiaweg’ op de politieke agenda, is een zekere ‘sense

of wgency’ ontstaan om het project te realiseren
Initiatief publiek orgaan
Kader scheppen waarin private partijen biedingen kunnen doen: Vaststellen streefbeeld regio
Waestfriesland, Hierin worden kwantitatieve opgaven geformuleerd wat betreft woningbouw,
bedrijventerrein, natuar, etc
Belangenorganisaties die belang hebben bij besluitvorming maken zich kenbaar
Oprichting publicke ‘leading agent’
‘Leading agent’ komt tot een ‘publicke ambitie” in het plangebied
Markiscan om wenselijkheid te bepalen private betrokkenheid
Go-beslissing PS
Publicke benchmark opstellen:
+  Monetariseren maatschappelijke waarde

s  Bepalen ontwikkelkosten
*  Vastsielling budget

Ultnodiging private consortia ter prekwalificatie
Prekwalificatie
Publieke benchmark in markt zetten

Private partijen leveren aanbiedingen in Hierin worden meerdere projecten integraal beschowwd
Private consortia krijgen 2 maanden de tijd om hun biedingen in te leveren™

Selectie Egreferred tenderer. Provincie Noord-Holland evalueert private biedingen binnen een
1
maand .

Contract close. Het private consortium geeft cen gatantie af op haar concept-oplossing. Provincie
Noord-Holland gaat commitment aan met één privaat consortinm. Onderhandelingen duren ca. 3
maanden.

Financial close. Prijssystcem overeengekomen Onderhandelingen duren ca. 3 maanden

Royaal nitnodigen betrokken partijen

Betrokken partijen vioeien af naar projectniveau tot een beheersbaar aantal partijen overblijft op
integraal nivean.

In het PPS - verband wordt het publicke nut verder geoptimaliseerd. Private partijen krijgen
gelegenheid en worden beloond om het publieke nut te verhogen, Besluiten die in het PPS - verband
worden genomen, kunnen rekenen op draagvlak bij de aangesloten partijen

Verwachte vitvoering project “Westfiisiaweg plus’

Tabel 9-3: Procesganyg project ‘Westirisiaweg pfus'

163

(d

Bij de onwikkelcompetitie Schipho! — Amsterdam — Almere (cok wel: A6/A9 — corridor} werd private partiien 9 weken
99 und om hun inzending in fe dienen 18]
Bij de ontwikkelcompelitie Schiphol — Amsterdam — Almere (ook wel: A6/AS — corridor} werden private inzendingen

binnen één maand gejureerd




Varhoging van de haalbaarhaid van weginfrastructuraele projecten door toepassing van een PPS — model

De inhoud van concept-oplossingen die door private consortia worden ingediend, worden in dit
onderzoek niet behandeld. De auteur verwacht niet betere concept-oplossingen aan te kunnen
dragen, dan oplossingen zoals die eerder zijn bedacht door werknemers van de provinciale
werkgroep. De verwachting is dat private consortia dat wel kunnen.
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9.2.4. Reflectie toepasbaarheid PPS — model

De mate waarin de huidige bouwpraktijk afstaat van het PPS — model laat zich ‘meten’ door de
procesgang en het organisatieschema van het PPS — model (project Westfrisiaweg plus’) te
vergelijken met de werkelijke procesgang en het organisatieschema van project Westlrisiaweg.

Procesgang
Het is opvallend dat in beide procesgangen veel vergelijkbare stappen zijn genomen. Stappen in

de procesgangen die sterke overeenkomsten vertonen, zijn in tabel 9-4 naast elkaar gezet.

Door de overeenkomsten iussen veel stappen fijkt het PPS - model niet ver af te staan van de
huidige praktijk. Dit is echter illusie: verschil tussen de werkelijke en de fictieve procesgang is het
doel, waartoe stappen worden genomen. Hieronder volgen twee voorbeelden.

(1} In de werkelijke procesgang worden door onderzoeks- en adviesbureaus maatschappelijke
effecten en ontwikkelkosten van het project Westfrisiaweg' bepaald. Het doel is om hier de
hoogte van het budget op te baseren. In de procesgang van het PPS ~ model worden
maatschappelijke effecten, ontwikkelikosten en budget bepaald met als doel de wenselijkheid van
PPS te bepalen, een publieke benchmark op te stellen en om een private pariner te selecteren.
(2) In de werkelijke procesgang wordt een stuurgroep opgericht die voornamelijk uit publieke
organen bestaat. Het doel van de stuurgroep is om een fracekeuze vast te leggen.

In de procesgang van het PPS — model wordt een publieke ‘leading agent’ opgericht. Het doel
van de publieke leading agent is om tot een publieke ambitie te komen in het plangebied. De
publieke ambitie schept een kader waarin de ontwikkeling van het project ‘Westirisiaweg plus’ tot
stand mag komen, maar geeft geen inhoudelijke oplossingen.

Qrganisatieschema

Gemeenten geven in interviews aan dat zij hun rol in de stuurgroep beperkt zien tot de
planvorming van alleen de ‘Wesifrisiaweg'. Een ruimtelijke en maaischappelijke samenhang met
andere projecten wordt op stuurgroep-niveau nist besproken. De stuurgroep past besluitvorming
ioe op projectniveau’™’. De rol op integraal niveau, die gemeenten krijgen toebedeeld in het PPS
— model, past niet in het verwachtingspatroon van de betrokken gemeenten.

In het PPS — model worden werkgroepen bemand door private partjen'™. In het project
‘Westfrisiaweg’ worden werkgroepen bemand door publieke partijen. Voordeel van private inzet in
een werkgroep is tweeledig: (1) Private partijen worden geacht beter in staat te zijn dan publicke
partijen om innovatieve oplossingen te bedenken. (2) Veel faken die traditioneel in publieke
handen zijn, worden nu uitgevoerd door private partijen. Deze aanpak past in de strategie: “de
marki, tenzij ...”.

Bij het project ‘Westirisiaweq’ is het georganiseerde bedrijfsleven vertegenwoordigd in de
stuurgroep op projectniveau. In een interview geeft het georganiseerde bedrijfsleven aan het
project Westfrisiaweq’ te beschouwen in samenhang met de mogelijke ontwikkeling van
bedrijven en woningen in de regio. De ambitie van het georganiseerde bedrijfsleven past in de rol
op integraal niveau die zij krijgen toebedeeld in het PPS — model.

Conciuderend wordt gesteld dat er geen reden is om het PPS — model niet toe te kunnen passen.
Het verwachtingspatroon van betrokken publieke organen echter, is niet ingesteld op toepassing
van het PPS — model. Zij zullen hun ambitie moeten aanpassen om hun rol in het PPS — modei te
kunnen vervullen.

57 Zig figuur 9-4 in paragraaf 9.1 4. ‘Organisatiestructuur project ‘Westirisiaweg”

18 Zio figuur 9-7 in paragraaf 9.2 2 ‘Organisaliestructuur project ‘Westfrisiaweg plus”
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Werkelijke procesgang
project ‘Westfrisiaweg’

PPS — model procesgang
project ‘Westifrisiaweg plus’

Faren ‘70

Tund ‘04

Juli ‘04

Okt 04

eind ‘04

Tan ‘05

Begin ‘05

Mei ‘05

Tuni ‘05

Tuli 05

.| van Drechterland.

Sinds midden jaren 70 op politieke agenda

Plan van Aanpak opgesteld door provinciaal
projectburean

Onderzoek van ECORYS / Grontmij naar de
economische betekenis van een N23iov
regionaal bedrijfsleven.

Opwaardering van bet gehele tracé tot 80 km/u
levert gemonetariscerde tijdwinsten en
betrouwbaarheidseffecten van € 160 min.
Daarnaast een werkgelegenheidseffect van 110-
320 extra banen en (niet gemonetariseerde)
maatschappelijke baten in de vorm van
veiligheid en leefbaarheid.

Vaststelling Streekplan Noord-Holland Noord

Georganiseerd Bedrijfsleven slait een
strategische alliantie met als doel de aanleg van
de N23 (Alkmaar tot Zwolle) als autoweg,
waarmee de regio’s zich in economische zin
kunnen ontwikkelen

Oprichting stuurgroep (Provincie N-H,
gemeenten, en regionaal Georganiseerd
Bedrijfsleven)

Stunrgroep spreekt met klankbordgroep
{gemeenten, bedrijfsleven, natunrorganisaties,
NWS8 (ruimtelijk economische ontwikkelingen
in noordwest NH) om belangen en
verwachtingen uit te spreken

Quick-scan financieringsmogelijkheden door
Metium

Verkeers-onderzoek door Goudappel Coffeng.
Totale kosten door Goudappel Coffeng geraamd
op €241 mln. incl. BIW, excl.
grondverwerving, bodemsanering, kabels en
onderhoudskosten

De meeste partijen in de stuurgroep stemmen in
mei de ‘westelijke doorstegkvariant’ op
gemeente Drechterland na. Het ter discussie
staande tracégedeelte loopt over het grondgebied

‘Sense of urgency’

Initiatief publiek orgaan

Monetariseren maatschappelijke waarde

Kader scheppen waarin privaie partijen
biedingen kunnen doen: Vaststellen sireefbeeld
regio Westfriesland. Hierin worden
kwantitatieve opgaven geformuleerd wat betreft
woningbouw, bedrijventerrain, natuui, eic.

Belangenorganisaties die belang hebben bij
beshuitvorming maken zich kenbaar

Oprichting publieke ‘leading agent’

‘Leading agent’ komt tot cen “publieke ambitie’
in het plangebied

Marktscan om wenselijkheid te bepalen private
betrokkenheid

Bepalen ontwikkelkosten

Inhoud oplossing blijft flexibel
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Juli ‘05
Tuli 05
Sept ‘05

Sept ‘05

Sept ‘05

Nov ‘05

Dec ‘06

Maart ‘06

Juni *06

2009

Go-beslissing PS

Vaststelling budget PS € 100 min. wit
Provinciaal Meerjarenprogramma Infrastructonr
(PMI). Randvoorwaarde provinciale bijdrage:
gemeenten en regionaal bedrijfsleven dragen
25% van de ontwikketkosten

Geen overeensternming, gebrek aan financiering

Go-beslissing PS
Uitnodiging private consortia ter prekwalificatie
Prekwalificatie private consortia

Vaststelling budget

Publicke benchmark in markt zetten

Private partijen leveren binnen twee maanden
aanbiedingen in. Hierin worden meerdere
projecten integraal beschouwd.

Publieke ‘leading agent’ evalueert private
biedingen binnen een maand. Selectie *preferred
tenderer’

Contract close. Hat private consortium geeft een
garantie af op haar concepi-oplossing. Provincie
Noord-Holland gaat commitment aan met één
privaat consortinrn . Onderbandelingen duren ca
3 maanden

Verwachte gedeeftelijke uitvoering project
‘Westfrisiaweg’

. Publicatiedatum onderzock (maart 2006)

Financial close. Prijssysteem overeengekomen.
Onderhandelingen duren ca. 3 maanden.

Zie verder paragraaf 9.2.3 ‘Procesgang project
“Westfrisiaweg plus™

Verwachte uitvoering project “Westfiisiaweg
plus’

Tabel 9-4: Vergelijking tussen werkelijke procesgang bij project ‘Westirisiaweg' en procesgang van het PPS —model bij
project ‘Waestfrisiaweg plus'
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9.2.5. Haalbaarheid project ‘Wastfrisiaweg plus’

In deze paragraaf wordt beschouwd of toepassing van het PPS — model op project ‘Westfrisiaweg
plus’ de haalbaarheid vergroot. Hiertoe worden verschillen tussen de werkelijke procesgang van
project Westfrisiaweg’ vergeleken met de procesgang van project ‘Westfrisiaweg plus’ waarop
het PFS — model is toegepast. Zie iabel 9-4.

De manier waarop deze verschillen de haalbaarheid beinviceden wordt beschreven aan de hand
van de financiering en de benodigde mate van overesnstemming.

Financiering

Het PPS - model leent zich voor gecombineerde projecten, waarbij de onrendabele
‘Westfrisiaweg’ ruimtelijk en financieel wordt gecombineerd met (onder andere) rendabele
projecten. Ruimtelijk combineren biedt de mogelijkheid tot synergie, financieel combineren de
mogelijkheid tot verevening.

Om de invioed van synergie te toetsen zal het voordeel van ruimtelijke samenhang
gekwantificeerd moeten worden. Om de invioed van verevening te toetsen, moet voor ek
(deel}project een uitspraak worden gedaan over de maatschappelijke waarde'®, commerciéle
opbrengsten en ontwikkelkosten. Een dergelijke opgave valt buiten de scope van dit onderzoek.

Omuwille van de beeldvorming wordt in deze paragraaf globaal gedemonstreerd hoe verevening
en synergie worden gerealiseerd bjj project Westirisiaweg plus’.

In paragraaf 9.2.1. ‘Combineren van projecten’ werden kwantitatieve opgaven voor regio
Woestfriesland genoemd:

»  Westfrisiaweg
De financiéle haalbaarheid van de Westfrisiaweg alleen biijit grotendeels
onveranderd. Door private partijen veel ontwerpvrijheden te bieden, kunnen zij
innovatieve of kostenbesparende technieken toepassen. De maatschappelijke
waarde van de weginfrastructuur blijft grotendeels onveranderd.

s 240 ha bedrijventerrein
Door de Westfrisiaweg in ruimtelijke samenhang te ontwikkelen met
bedrijventerrein, vullen beide functies elkaar aan. De commerciéle waarde van
een bedrijventerrein wordt in grole mate bepaald door zijn bereikbaarheid. Met de
ontwikkeling van bedrijventerrein wordt de economische ontwikkeling van de
regio Westfriesland gestimuleerd. Hiermee stijgt de maatschappelijke waarde van
het project.
De hoogte van commerciéle opbrengsten van bedrijventerrein is athankelijk van
de ontwikkel- en exploitatiekosten, afgezet tegen verhuur- of verkoopinkomsten.
Een manier om ontwikkelaars van bedruventerrem een budrage te laten leveren
voor het proiect Westfrisiaweg plus’ is door opcenten . Een reéle hoogte van
‘opcenteny’ is volgens wethouder Hansen van gemeenten Hoorn € 10/ m™. Bij een
ontwikkeling van 100 ha'"" komt dit neer op een financiéle bijdrage van € 10 min.

1% £n hiermee samenhangend; (extra) budget
170 Zig paragraaf 8 1.6, ‘Haalbaarheld van project ‘Westfrisiaweg *
7 opperviakie van het geprojecteerde bedrijventerrein in gemeente Wognum, aan de noordzifde van de Westfrisiaweg
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* 22900 woningen
In de regio Westfriesland is de bouw van in totaal 22.900 woningen gepland in de
periode 2004 — 2030. Het is onrealistisch te veronderstellen dat de ontwikkeling
van al deze woningen in ruimtelijke en/of financiéle samenhang met de
Westfrisiaweg wordt beschouwd. Bij de uitbreiding van de woonkernen Hoorn,
Hoogkarspel, Lutiebroek, Grootebroek en Enkhuizen bestaat wel ruimtelijke
samenhang met de Westfrisiaweg.
Bij de ontwikkeling van woningen bestaat de mogelijkheid van ‘opcenten’. Ook
kan per gerealiseerde woning een bijdrage worden gevraagd. Als van 10% van
het totaal aantal geplande woningen een bijdrage van € 5,000 / woning wordt
geleverd, betekent dat een bijdrage van € 11,5 min.

o 1.025 ha natuurontwikkeling
Bij natuurontwikkeling is niet of nauwelijks sprake van commerciéle opbrengsten,
Als natuurontwikkeling in ruimtelijke samenhang met wonen wordt ontwikkeld
echter, kan dat een belangrijke invloed hebben op de maatschappelijke waarde
van het project Westfrisiaweg plus’. Bovendien biedt de ontwikkeiing van
natuurgebied een mogelijkheid om ‘lasthebbers’ van het project Westfrisiaweg' te
compenseren,

o Stationslokaties benutten voor stedelijke ontwikkeling
Stationslokaties hebben geen ruimtelijke samenhang met de Westfrisiaweg. De
ontwikkeling van stationslokaties kent wel ruimtelijke en functionele samenhang
met ontwikkeling van vooral bedrijventerrein.

s  Baggerspeciedepots
Ontwikkeling van baggerspeciedepots is commercieel rendabel. Voor het storten
van vervuild slib uit vaarwegen wordt per m? een tarief betaald'”%. De
ontwikkeling van baggerspeciedepots kan in ruimtelijke samenhang met
natuurontwikkeling worden beschouwd.

Bij een ruimtelijke samenhang tussen (deel)projecten ontstaan voordelen wat betreft
grondwerkzaamheden'”, afstemming' ", ‘economies of scale’'®. Hierdoor zullen ontwikkelkosten
van het project ‘Westirisiaweg plus’ lager zijn dan de gesommeerde ontwikkelkosten van de
afzonderiijke {deel)projecten.

Voor de maatschappelijke waarde geldt het tegenovergestelde: een woning wordt hoger
gewaardeerd met omliggende natuurontwikkeling en een goede ontsluiting, een bedrijventerrein
wordt hoger gewaardeerd met een goede bereikbaarheid. De maatschappelijke waarde van het
project ‘Westfrisiaweg plus’ is hoger dan de gesommeerde waarderingen van de afzonderlijke
(deelprojecten. Bovendien betaalt de hogere maatschappelijke waardering zich ook uit door
hogere prijzen van woningen en bedrijven, -

Project Westfrisiaweg plus’ kent een lager financiee! tekort dan het project ‘Westirisiaweg'. Het
tekort van project Westfrisiaweg’ bedraagt € 117 min, Door verevening en synergie met andere
projecten zal dit tekort bij project Westfrisiaweg plus’ afnemen. De mate waarin het tekort
afneemt wordt hier niet verder beschouwd, De toename van de maatschappelijke waarde zou in
theorie een hoger budget moeten rechtvaardigen. Hiermee wordt de financiéle haalbaarheid
verder verhoogd.

In figuur 9-8 worden de financiéle consequenties van verevening en synergie op project
‘Westfrisiaweq plus’ grafisch weergegeven.

™ 10 -15 €/ 17, athankelijk van vervuilingsgraad

173 Afgraven bij hef ene project, storten bif een ander project

% Fon stuk weg hoeft maar één keer te worden afgesiolen bij werkzaamheden van verschillende (deel)projecien
15 Bif ‘groot inkopen’ kan kestenvoordeel worden behaald
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Stationslokaties

Figuur 9-8: Financigle haalbaarheid
project ‘Westfrisiaweg plus’
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Mate van gvereenstemming

In project ‘Westfrisiaweg’ worden projecten alleen door provincie Noord-Holland op integraal
niveau beschouwd'”. In het PPS — model zijn veel meer partijen op integraal niveau bij
besluitvorming betrokken. Dit biedt verschillende voordelen. Deze worden hieronder, telkens met
één of meerdere voorbeelden toegelicht.

Belangenorganisaties en lagere overheden maken belangen van zichzelf en hun achterban
kenbaar. Hun belang wordt in een grotere context geplaatst, waarmee de mogelijkheid ontstaat
voor trade — off's. Op die manier kan toekomstige hinder van besluitvorming worden voorkomen.

Gemeente Drechterland en belangenorganisatie “Niet door 't Lint” hebben hun zorgen
uitgesproken over toekomstige ontwikkeling van bedrijventerrein in de gemeente, als de
‘westelijke doorsteekvariant’ wordt gerealiseerd [13][17]. Als de ontwikkeling van
bedrijventerrein integraal met de Westfrisiaweg wordt beschouwd, kan deze vrees
worden weggenomen. Hiermee kan voorkomen worden dat gemeente Drechterland zijn
hindermacht gebruikt.

De gemeente Hoomn heeft te kennen gegeven dat haar grootste zorg het gebrek aan
uvitbreidingsmogelijkheden is binnen haar gemeentegrenzen. Als op integraal niveau aan
dit belang wordt tegemoet gekomen, bijvoorbeeld door de ontwikkeling van
bedrijventerrein in gemeente Wognum, zal gemeente Hoorn toegeeflijker zijn wat de
Westfrisiaweg betreft [12].

Zaadbedrijven in gemeente Enkhuizen hebben hun zorgen uitgesproken over de
onteigening van hun grond, als voor de ‘noordelijke variant’ wordt gekozen. Gemeente
Enkhuizen steunt de zaadbedrijven in hun belang, omaat zif de economische
bedrijvigheid niet kwijt wil raken. Als de zaadbedrijven ander grondgebied krijgen
toegewezen, is het aannemelijk dat zif hun protest zullen staken [14].

Gemeenten Stede Broec heeft ziin zorgen uitgesproken over de
uitbreidingsmogelijkheden van de woonkernen Grootebroek en Bovenkarspel, bif
realisatie van de ‘noordelijke variant en de ‘oostelijke doorsteskvariant’. Als de
Westlrisiaweg in ruimtelijke samenhang met woningbouw in de gemeente Stede Broec
wordf beschouwd, bijvoorbeeld door een gedeeltelijke verdiepte of overkluisde aanieg
van de Westfrisiaweg, zal de gemeente bereid zijn concessies te doen (8],

in het PPS — model nemen partijen deel aan besluitvorming op integraal niveau, die een
aanzienilijke hindermacht bezitten of belang hebben bij besluitvorming. Deze partijen zien ‘met
eigen ogen’ dat hun belangen worden onderkend in de besluitvorming. Zij zulien sneller bereid
zijn een oplossing te accepteren die niet volledig hun belang dient, als zij op de hoogte zijn van
het proces dat aan de besluitvorming is vooraf gegaan.

In het project Westfrisiaweg’ wordt een voorkeursiracé bepaald door een overwegend
publieke stuurgroep. Dit tracé zal als definitieve oplossing worden gepresenteerd aan
andere belanghebbenden, zoals omwonenden en milieufederaties.

1% Zie figuur 9 4. Organisatiestructuur project Westfrisiaweg”
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Private partijen worden op integraal niveau bij besluitvorming betrokken. Een belangrijk argument
om (niet publieke) partijen te betrekken bij besiuitvormingsprocessen is om het draagvlak van
beleid te vergroien.

in het project Westfrisiaweg’ is door publieke partijen uit de stuurgroep te kennen
gegeven dat Zif private partijen pas willen betrekken bij het project zodra publieke
overeenstemming is bereikt over het te voigen tracé. Hiermee vervalt de mogelfjkheid om
politieke besluitvorming te versnelflen.

in het PPS — model! opereren partijen met een maatschappelijk probleem op hetzelfde integrale
niveau als private partijen die oplossingen realiseren. De vraag van gebruikers wordt direct
omgezet in oplossingen, zonder tussenkomst van publieke partijen die daartoe een
gespecificeerd programma van eisen opstellen. Vraag en aanbod zijn beter op elkaar afgestemd.

Bij project “‘Westirisiaweg’ opereren bewonersverenigingen op hetzelfde integrale niveau
als woningbouwcorporaties. Woningbouwcorporaties Kunnen wensen van
bewonersverenigingen direct verialen in oplossingen. Oplossingen sluiten beter aan op
wensen van bewonersverenigingen, die daardoor geneigd zijn het plan te steunen.

Het nadeel van betrokkenheid van veel partijen, is de beheersbaarheid van het
besluitvormingsproces op integraal niveau. De beheersing van het besluitvormingsproces op
integraal niveau is besproken in subhoofdstuk 6.6. ‘Beheersbaarheid van het
besluitvormingsproces’. De belangrijkste beheersmaatregelen zijn: indeling naar niveau tjdens
het proces, gelaagde structuur, gemandateerde vertegenwoordigers en personele bezetting.

De manier waarop de mate van overeenstemming verbetert door toepassing van het PPS —
model, wordt grafisch weergegeven in figuur 9-9.

PROJECT WESIFRISIAWEG’

PROJECT ‘WESTFRISIAWEG'

!IV‘[?ACI OP HELE REGIO WESIFRIESLAND

. N-H, GEMEENTEN, BELANGENORCS, OMWONENDEN EIC. :  VEEL VERSCHILLENDE BELANGEN.

e

VERSCHILEENDE BELANGEN

ELUKE, WES

(4) BEDROVENTERREIN

(i) IRACE, (2) FINANCIERING, (3) STEM, S e e
S . ; DILEMMA SHARING DOOR INTEGRALE AANPAK
(1) DRECHIERLAND en NIEI DOCR '1 LINT' versus REST PRIVATE BETROKKENHEID TIDENS BESLUITVORMING
(2) PROVINCIE versus GEMEENTEN versus GEMEENTEN o e § g e

(3) GEMEENTEN versus GEMEENTEN . L ) e

{4 HOORN versus WOGNUM versus WESTER-KOGGENLAND ‘TRADE - OFF MOGELIJKHEDEN

- T o ; ONIVANKELUKHEID DOOR KENNIS PROCES
QPLOSSING SLUIT BETER AAN OP VRAAG

GEBRUIK VAN HINDERMACHT

| IWESTRL/ARSTRLPROWECT GEEN GEBRUIK VAN HINDERMACHT

DOORGANG PROJECT

Figuur 9-9: Mate van overaenstemming verbetert door toepassing van het PPS — model ten
opzichte van de huidige situatie bij project 'Westfrisiaweg'
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9.3. Samenvatting en conclusie

in dit hoofdstuk is het PPS — model getoetst op zijn:
+ invioed op de haalbaarheid
¢ toepasbaarheid

Hiertoe is een vergelijking gemaaki tussen project Westfrisiaweg' in Noord-Holland en het
fictieve project Westfrisiaweg plus’, waarop het PPS — model is toegepast.

De relevantie van betrokken partijen is onderzocht met een ‘actorenscan’. Deze actorenscan is
tijdsgebonden; belangen zijn niet volledig kenbaar en belangen en standpunten kunnen in de
loop van het proces veranderen.

Bij project ‘Westfrisiaweg’ beschouwt Provincie Noord-Holland als enige orgaan het project op
integraal niveau. Op projectniveau zijn een stuurgroep, een ambtelijke werkgroep en een
klankbordgroep betrokken. Ondanks provinciale en gemeentelijke bijdragen kent het project
‘Westfrisiaweg’ een tekort van (minimaal) € 117 min. Bovendien heerst onder betrokken partijen
verdeeldheid over verschillende belangrijke zaken, waardoor besluitvorming vertraagt.

De financiéle status en het gebrek aan voldoende overeenstemming leiden waarschijnkijk tot een
gedeeltelijke uitvoering van project Westfrisiaweg'.

Het PPS — model leent zich voor gecombineerde projecten, waarbij de onrendabele
Westfrisiaweg ruimtelijk en financieel wordt gecombineerd met (onder andere) rendabele
projecten. Ruimtelijk combineren biedt de mogelijkheid tot synergie, financieel combineren de
mogelijkheid tot verevening.

Deze mogelijkheden zijn voldoende aanwezig in regio Westfriesland.

Door verevening en synergie met andere projecten zal het financieel tekort bij project
‘Westfrisiaweg plus’ afnemen. De mate waarin het tekort afneemt wordt hier niet verder
beschouwd. De toename van de maatschappelijke waarde zou in theorie een hoger budget
moseten rechtvaardigen. Hiermee wordt de financiéle haalbaarheid verder verhoogd.

In het PPS — model zijn meer (niet publieke) partijen op integraal niveau bij besluitvorming
betrokken. Dit biedt verschillende voordelen:
« Partijen plaatsen hun belang in een grotere context. Zo ontstaat een mogelijkheid voor
trade — off's.
» Partijen zijn eerder bereid een oplossing te accepteren, als zij het proces kennen dat aan
besluitvorming is vooraf gegaan,
» Oplossing sluit beter aan op het probleem

Door deze voordelen verkleint de kans dat partiien gebruik maken van hun hindermacht, en
neemt tegelijkertijd de kans op doorgang van het project toe.

In de procesgangen van beide projecten zijn veel vergelijkbare stappen zijn genomen. Het PPS -
model lijkt daarmee niet ver af te staan van de huidige praktijk. Een verschil tussen de
verschillende procesgangen is het doel, waartoe stappen worden genomen.

Te concluderen is dat het PPS — model theoretisch gezien toegepast kan worden in de huidige
praktijk. Publieke organen zullen hun ambitie moeten aanpassen om hun rol in het PPS — model
te kunnen vervullen.
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9.4. Bronvermelding casus — onderzoek
In het casus-onderzoek zijn de volgende bronnen geraadpleegd:

Rapporten

[1] Starinotitie N23, Van A tot Z', door KvK, VNC-NCW, MKB e.a., datum?

[2} Findrapport financieringsmogelijkheden westfrisiaweg, Metrum iov provincie Noord-Holland, 9 mei 2005

[3] Verkeersonderzoek westfrisiaweg samenvatting, Goudappel Coffeng, 6 juni 2005

[4] Economische betekenis N23 Alkmaar-Hoorn-Enkhuizen, ECORYS Nederland BY en Gronimij i.0.v. Westfriese
bedrijvengroep, HAL en KvK NW-Holtand, 15 juli 2004

Qverheidsstukken
[5] *Ontwikkelen met kwaliteit, sireekplan Noord-Holland Noord', okiober 2004.
[6] Nota GS, Portefeuille Wegen, Verkeer en Vervoer, 28-08-2005

Interviews

{7] Dhr. Valster en Mw. Noolj, projecileiders Westfrisiaweg, provincie Noord-Holland, 07-10-2005
{8] Bhr Admiraal, hoofd grondgebiedzaken gemeente Stede Broec, 25-10-2005

19] Dhr, Moeijes, wethouder gemeente Wester Koggeniand, 25-10-2005

{10] Dhr. Avis, voorzitter gecrganiseerd bedrijfsteven Westiriesland en Noord Kennermerland, 25-10-2005
[11] Bhr. De Boer, wethouder gemeente Heerhugowaard, 2-11-2005

{12] Dhr. Hansen, wethouder gameente Hoorn, 2-11-2005.

[13] Dhr. Nesfjes, wethouder gemeente Drechterland, 2-11-2005.

{141 Bhr. Franx, wethouder gemeente Enkhuizen, 2-11-2005.

[15] Dhr, Ursem, wethouder gemeente Obdam, 2-11-2005.

[18] Dhr. Kruithof, Ballast Nedam Infra Noord-West, 14-12-2005

[17] Dhr. Braakman, voorzitter actiegroep ‘Niet door 't Lint, ...

Internet

{18] www.noordhelland.nl

[19] www.halterinbalans.nl

[20] www sdu.nl/staatscourant/gem
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10. Conclusies

In dit onderzoek is een PPS - model ontwikkeld, teneinde de haalbaarheid en daarmee de kans
op realisatie van weginfrastructurele projecten fe verhogen. In dit onderzoek wordt niet de
oplossing gepresenteerd, maar een oplossing om de haalbaarheid van een weginfrastructureel
project te vergroien.

De algemene vraagstelling luidt:

Hoe kan een PPS ~ mode! ziin vormgegeven, dat voidoende ruimte biedt aan relevante partijen
om inhoudeljik bij te kunnen dragen aan besluitvorming, teneinde de haalbaarheid van een
regionaal weginfrastructureel project te verhogen, en waarin belangen van relevante partijen
optimaal worden gediend?

Het antwoord op deze vraag luidt:

in het PPS — model, toegepast op combinatieprojecten, treden op integraal niveau partijen uit de
traditionele rol van gebruiker, opdrachtgever en leverancier gezamenlijk op als opdrachtgever
voor verschillende activiteiten op projectniveau. Hierbij wordt door verevening en synergie de
financiéle haalbaarheid verhoogd en door togpassing van een procesbenadering het belang van
invioedriike partijen optimaal behartigd, opdat zif besluitvorming niet zullen hinderen.

Het PPS — model speeit in op de jongste ontwikkelingen in de bouwwereld, waarin overheden
taken die oorspronkelijk in handen waren van Rijkswaterstaat door private partijen laten
uitvoeren. Private partijen geven aan vroegtijdig bij planontwikkeling van publieke projecten te
willen participeren.

Bovenstaande vraagstelling is gesplitst in zeven deelvragen, die in dit hoofdstuk één voor éen
worden beantwoord.
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1. Wat zijn relevante partijen in een PPS bij een weginfrastructureel project en wat
zijn hun belangen?

Partijen zijn ingedeeld naar drie rollen:

Gebruiker

Een gebruiker is een partij of individu die de gevolgen ondergaat van een project, en daarmes het
grootste belang heetft bij besluitvorming. Bij gebruikers heerst een tweestrijd: voor ‘lusthebbers’
geldt dat hun belang wordt behartigd door de doorgang van een project (reistijdverkorting,
bereikbaarheid, veiligheid), voor ‘lasthebbers’ geldt dat niet (bouwoverlast, stankoverlast,
geluidsoverlast, landschapsvervuiling). In het geval van weginfrastructuur gelden als gebruikers;
automobilisten, omwonenden, maatschappelijke belangenorganisaties, regionaal bedriifsieven,
stc.

Opdrachtgever

Een opdrachtgever is een publieke partij die één of meerdere partijen of individuen uit de groep
gebruikers representeert. Het interne belang van een opdrachtgever komt daarom niet altijd
overeen. Belangen ziin; veiligheid, welzijn, sociaal-economische ontwikkeling, milieu, etc.
Opdrachtgevers beschikken over grote hindermacht, omdat zij op politiek niveau over eventuele
doorgang beslissen. In het geval van regionale weginfrastructurele projecten zijn mogelijke
partijen; Rijksoverheid, provincie, kaderwetgebied, gemeente, publieke adviesorganen t.a.v.
welzijn / natuur, etc.

Leverancier

Een leverancier is een private partij met inhoudelijke kennis en mankracht om een project te
realiseren, en beschikt daarmee over grote produktiemacht. Het belang van een leverancier
wordt bepaald door aandeelhouders, die uit winstoogmerk een pakket aandelen bezitten. In het
geval van regionale weginfrastructurele projecten zijn mogelijke partijen; hoofdaannemer,
onderaannemers, projectontwikkelaars, grondbezitters, investeerders, efc.

Gebruikers ervaren een (mobiliteits)probleem. Zij stellen een vraag naar ‘maatschappelijke
waarde’, Een opdrachtgever analyseert het probleem. Hij bepaalt een oplossingsrichting en stelt
een programma van eisen (PvE) op waar een oplossing aan moet voldoen. De opdrachtgever zst
het PvE in de markt, Op basis daarvan biedt een leverancier een oplossing aan voor het
mobiliteitsprobleem. De opdrachtgever en een leverancier komen een prijs(systeem) overeen
waarvoor het weginfrastructurele project wordt uitgevoerd.
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2. Welke bouwprocesorganisatievormen worden in de huidige bouwpraktijk
toegepast?

Bouwprocesorganisatievormen die worden onderscheiden, zijn:

PPS

De betekenis van het begrip PPS is omsireden in zowel de bestudeerde literatuur als inde
praktijk. De waarde van een algemeen geldende beschrijving van deze
bouwprocesorganisatievorm is daardoor beperkt. Het PPS — model dat in dit rapport wordt
beschreven richt zich niet alleen op minimalisatie van ontwikkelkosten, maar ook op
maximalisatie van maatschappelijke waarde.

Publiek model

In het publieke model wordt een project geheel zelfstandig door publieke partijen ontwikkeld,
uitgevoerd en geéxploiteerd. Bij regionale weginfrastructurele projecten zal dit nocit het geval zijn
omdat publieke partijen daarvoor voldoende kennis, materiaal en materieel ontberen.

Traditioneel model

Het traditionele model is (nog steeds) de meest toegepaste bouwprocesorganisatievorm in de
huidige bouwsector. In het traditionele model is een publieke parti] verantwoordelijk voor het
ontwerp en het onderhoud, een private opdrachtnemer is uitsluitend verantwoordelijk voor de
uitvoering van een project. De private opdrachtnemer ontvangt hiervoor een vooraf
overeengekomen prijs, zolang zijn werk voldoet aan de input-specificaties. In het traditionele
model houdt een private opdrachtnemer geen rekening met maatschappelijke effecten van een
project, ontstaan vaak hoge kostenoverschrijdingen door ‘meerwerk’, is het ontwerp niet
afgestemd op uitvoering en onderhoud en bestaat geen mogelijkheid voor de private
opdrachtnemer om innovatieve ideeén tijdens de planfase in te brengen.

Concessiemodel

Het concessiemodel is een verzamelnaam voor verschillende bouwprocesorganisatievormen, die
altijd bestaan uit een aantal van de volgende componenten: design — engineer — build / consiruct
— maintain — operate — transfer. Het concessiemodel gaat uit van de life-cycle benadering, zodat
genoemde componenten door een private opdrachtnemer op elkaar worden afgestemd. De
private opdrachtnemer ontvangt hiervoor een vooraf overeengekomen prijs, zolang zijn werk
voldoet aan de output-specificaties. In het concessiemode! houdt een private opdrachtnemer
geen rekening met maatschappelijke effecten van een project, moet een private opdrachtnemer
zich tijdens de planfase houden aan een aantal wettelijk vastgelegde procedures, en bestaat
geen mogelijkheid voor de private opdrachtnemer om innovatieve ideeén tijdens de planfase inte
brengen omdat hij in de praktijk pas laat in de planfase wordt gecontracteerd.

Alliantiemodel]

Het alliantiemodel kan in combinatie met elk van de andere bouwprocesorganisatievormen
worden toegepast. Het alliantiemodel gaat uit van een gedeeld risico en een hechtere
samenwerking tussen publieke en private partijen. Tijdens de planfase stellen zij in
gezamenlijkheid output-specificaties op, die overeenstemmen met door de publieke
opdrachtgever vooraf opgestelde kaders. De private opdrachtnemer ontvangt een vooraf
overeengekomen prijs, zolang zijn werk voldoet aan de output-specificaties. In het alliantiemodel
houdt een private opdrachinemer beperkt rekening met maatschappelijke effecten van een
project en moet een private opdrachtnemer zich tijdens de planfase houden aan een aantal
wettelijk vastgelegde procedures.

Bouwteam model

Het bouwteam model kan in combinatie met elk van de andere bouwprocesorganisatievormen
worden toegepast. Het bouwteam model gaat uit van vroegtijdige betrokkenheid van
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opdrachtnemende private partijen, zodat zij tiidens de planfase innovatieve ideeén inbrengen. Als
het werk na de planfase wordt aanbesteedt in overeenstemming met de Europese
aanbestedingsrichtiijn, dus in competitie, wordt de aannemer die in het voortraject heeft
geparticipeerd waarschijnlijk gediskwalificeerd om zijn kennisvoordeel op concurrenten.

Privaat model

In het private model wordt een project geheel zelfstandig door private partijen ontwikkeld,
uitgevoerd en geéxploiteerd. Bij regionale weginfrastructurele projecten zal dit nooit het geval zijn
omdat private partijen de staatsrechtelijke mogelijkheid ontberen om gebied te onteigenen voor
weginfrastructuur.

Elk van de bouwprocesorganisatievormen leent zich voor private (voor)financiering.
Concluderend kan gesteld worden dat alle bouwprocesorganisatievormen, behalve PPS, uitgaan
van een prijsgestuurde contractering, waarbij de maatschappelfijke effecten van het project
ondergeschikt zijn aan de prijs.
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3. Welke factoren bepalen de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten?

Na jareniang overleg, na het doorlopen van veel wettelijk vastgelegde procedures, en na
aanzienlijke uitgaven die daartoe zijn gemaakt, wordt een weginfrastructureel project vaak
onhaalbaar geacht en belandt het op een dood spoor. De mobiliteit in Nederland ondervindt
schade door het gebrek aan de realisatie van nieuwe weginfrastructuur.

De overheid richt zich op bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid van de Nederlandse burger.
Het is zijn verantwoordelijkheid om voor het ‘mobiliteitsprobleem’ een oplossing te vinden. Budget
is vaak onvoldoende om de gevraagde prijs te kunnen betalen. De door weginfrastructuur
gegenereerde inkomsten (wegenbelasting, benzineaccijns) kunnen de kosten niet dekken en
komen de investeerders van dergelijke projecten niet toe. Een alternatieve financieringsbron is
een randvoorwaarde voor veel weginfrastructurele projecten. Een project is financieel haalbaar
als het nut voor zowe! de gebruiker (maatschappelijke waarde minus prijs) als het nut voor de
leverancier (prijs minus kosten) positief is.

Een weginfrastructureel project heeft een grote maatschappelijke impact. Hierdoor bestaan veel
partijen die invioed (proberen) uit (te) oefenen op besluitvorming. De verscheidenheid aan
belangen is een voedingsbodem voor conflicten. Bovendien besiaat er geen een eenduidige
oplossing voor veel weginfrastruciurele problemen, waardoor partijen verschiliende oplossingen
voorstaan. Veel van de betrokken partijen beschikken over hindermacht. Zij kunnen
besluitvorming voor lange tiid doen stagneren. Partijen moeten op zo’n manier bij besluitvorming
worden betrokken, dat zij hun hindermacht niet inschakelen.

Om de ontwikkeling van het wegennetwerk in een democratische en ‘eerlijke’ omgeving te laten
plaatsvinden, ziin weginfrastructurele projecten omgeven door een fijnmazig net van wet- en
regelgeving. Dit vormt een kader waarbinnen besluitvorming tof stand moet komen.

Concluderend wordt gesteld dat de haalbaarheid van weginfrastructurele projecten afhankelijk is
van:
» financiering, zij het uit budget of een alternatieve financieringsbron.
» voldoende overeenstemming tussen relevante betrokken partijen, zodat zij hun
hindermacht niet inschakelen.
e overeensiemming met wet- en regelgeving
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4. Hoe kunnen deze factoren worden beinvioed?

Alternatieve financieringsbron

Een alternatieve financieringsbron is een randvoorwaarde voor weginfrastructurele projecten.
Mogelijkheden daartoe zijn, private (voor)financiering, wegbeprijzing en combinatie met andere
projecten.

Private (voor)financiering

Een private investeerder kan ontwikkelkosten voor een project op zich nemen. Met een
langlopende afbetaalregeling wordt hem de lening met budget terugbetaald. Door private
{voor)financiering worden publicke uitgaven uitgesteld en verspreid over meerdere jaren. Private
{(voor)financiering is geen structurele oplossing voor het financieringsprobleem.

Wegbeprijzing
Zodra een vorm van wegbeprijzing aanvaardbaar wordt geacht door politiek en maatschappij,

kunnen infrastructurele projecten financieel worden geéxploiteerd. Budget is dan geen vereiste
voor de ontwikkeling van infrastructurele projecten. De huidige maatschappij laat wegbeprijzing
niet toe. Bovendien heeft Nederland zo'n dicht wegennet, dat automobilisten iolwegen eenvoudig
kunnen mijden,

Combinatie met andere projecten
Bij combinatieprojecten worden rendabele en onrendabele projecten financieel en/of ruimtelijk

gebundeld tot één financieel haalbaar project. Ruimtelijk combineren biedt de mogelijkheid tot
synergie, financieel combineren de mogelijkheid tot verevening.

Hindermacht niet inschakelen

Het combineren van projecten zorgt ervoor dat partijen hun belang in een grotere context zien
zodat ze hun eigen opvattingen weien te relativeren, en de mogelijkheid om in onderfing overleg
te komen tot “trade off's’, waarbij partijen bereid zijn met oplossingen in te stemmen in ruil voor
een tegemoetkoming {procesbenadering). Het combineren van projecien zorgt ervoor dat een
project (nog) meer betrokken partijen kent. Een combinatieproject kenmerkt zich door
grootschaligheid en complexiteit. Betrokken partijen hebben een duidelijk spelregelkader nodig
waarin zij kunnen acteren. Om daarin te voorzien is een PPS - model een oplossing.

Wet- en regelgeving

Het PPS — model is in overeenstemming met de Wet ruimtelijke ordening (WRO), Wet
Milieubeheer (WMb), Tracéwet en de Europese aanbestedingsrichtlijn. Het gecombineerde
project wordt vroeg in de planfase in concurrentie aanbesteedt. Als selectiecriterium geldt; ‘het
hoogsts publieke nut'.
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5. Hoe is een PPS - model vormgegeven waarin deze factoren positief kunnen worden
beinviced?

In het PPS — model wordt een onderscheid gemaakt tussen integraal niveau en projectniveau.
Een PPS - verband opereert op integraal niveau als opdrachtgever voor verschillende activiteiten
op projectniveau. De benodigde mate van overeenstemming tussen deeinemende partijen in het
PPS — verband verschilt; partijen die de zwaarste rol spelen in besiuitvorming zullen meer ‘op één
fijin’ moeten zitten dan partijen op lager niveau. De samensteliing van het PPS — verband kan
aangepast worden aan actuele ontwikkelingen. Toe- en uittreden van partijen gedurende de
looptijd van het PPS — verband is onder bepaalde voorwaarden mogelijk. Voor de uitvoering van
projecten kiest het PPS — verband per project de meest gegigende bouwprocesorganisatievorm.

In het PPS — mode! worden private partijen na één biedronde geselecteerd. Private consortia
hebben geen reden om concurrentiegevoelige informatie achter te houden. Bovendien blijven
transaktiekosten beperkt, Door de vroegtijdige private betrokkenheid, kan optimaal gebruik
worden gemaakt van hun vaardigheden. Tijdens de samenwerking blijft de inhoudelijke oplossing
flexibel, zodat het resultaat steeds verder geoptimaliseerd kan worden, totdat het project
financieel haalbaar en breed gedragen wordt. Door toepassing van het PPS —model ontstaat een
aanbodgestuurde werkwijze waarbij een maatschappelijk probleem (vraag van gebruikers) en
een oplossing (aanbod van leveranciers) op elkaar zijn afgestemd. Om te zorgen dat private
partijen zich codperatief blijven gedragen, wordt een prijssysteem overeengekomen waarbij
private partijen geprikkeld worden om het belang van zijn publieke partner te ondersteunen, en
waarbij de vergoeding wordt uitgekeerd in de staart van het proces. Bovendien zijn publieke
partijen verzekerd van een ‘serieuze’ partner door een garantie die de private contractpartner op
zijn aanbieding afgeeft.

Beheersbhaarheid van het besluitvormingsproces in het PPS — model wordt gewaarborgd door
betrokken partijen zelf te laten beslissen wie opereren op integraal niveau en wie afvioeien naar
projectniveau, door een gelaagde structuur, door alle betrokken partijen op integraal niveau een
mandaat af te laten geven en door de personele bezetting.

Negatieve aspecten van het PPS — model zijn: (1) een beperkt aantal marktpartijen kan voldoen
aan de omvangrijke publieke vraag, (2) het gevaar op ‘lock — in’ bestaat en (3) een
gecontracteerd privaat consortium zal zich moeten realiseren dat besluitvorming in een politieke
omgeving meer tijd vergt dan zij gewend zijn.

Het PPS — model is toepasbaar op weginfrastructurele projecten waarin partijen moeten, willen
en kunnen samenwerken. Projectkenmerken die dat bepalen kunnen worden gemeten.
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6. Kan het model in de praktijk worden toegepast?

De mate waarin de huidige bouwprakiijk afstaat van het PPS — model laat zich ‘meten’ door de
procesgang van het PPS — model te vergelijken met de procesgang van een bestaand project. In
beide procesgangen worden veel vergelijkbare stappen genomen. Het PPS - model lijkt daarmee
niet ver af te staan van de huidige praktijk. Een verschil tussen de verschillende procesgangen is
het doel, waartoe stappen worden genomen. In het bestaande project ziin alternatieven
omwikkeld zodat een voorkeurstracé kan worden vastgesteld en een budget kan worden
bepaald. In het PPS — model worden inhoudelijk vergelijkbare stappen genomen om de
wenselijkheid van PPS te bepalen, een publieke benchmark op te stellen en om een private
partner te selecteren.

In het werkelijke project geven gemeenten aan dat zij hun rol beperkt zien tot de planvorming van
alleen de ‘Westirisiaweg’, een ruimtelijke en maatschappelijke samenhang met andere projecten
wordt niet besproken. Gemeenten passen besluitvorming toe op projectniveau. De rol op
integraal niveau, die gemeenten krijgen toebedeeld in het PPS —model, past niet in hun
verwachtingspatroon.

In het werkelijke project willen provincie en gemeenten een tracé vastleggen voordat private
partijen worden betrokken. De crux van het PPS — model is dat private partijen worden betrokken
véordat het project teveel inhoudelijk is vastgelegd.

In het werkelijke project worden werkgroepen bemand door publieke partijen, in het PPS — model
door private partijen. Deze aanpak past in de strategie: “de markt, tenzij ...",

Conciuderend wordt gesteld dat het PPS — model theoretisch gezien toegepast kan worden in de
huidige praktijk. Het verwachtingspatroon van betrokken publieke organen is niet ingesteld op
toepassing van het PPS — model. Zij zullen hun ambitie moeten aanpassen om hun rof in het
PPS — model te kunnen vervullen.
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7. Wordt de haalbaarheid van een specifiek project verhoogd door toepassing van
het ontwikkelde PPS — model?

Door verevening en synergie met andere projecten wordt de financiéle haalbaarheid van een
weginfrasiructureel project verhoogd. De mate waarin de financiéle haalbaarheid toeneemt wordt
niet verder beschouwd. Door een toename van maatschappelijke waarde zou in theorie een
hoger budget gerechivaardigd zijn. Hiermee wordt de financiéle haalbaarheid verder verhoogd.

In het PPS — model zijn meer (niet publieke) partijen op integraal niveau bij besluitvorming
betrokken. Dit biedt verschillende voordelen:
o Partijen plaatsen hun belang in een grotere context. Zo ontstaat een mogelijkheid voor
trade — off’s.
» Partijen zijin eerder bereid een oplossing te accepteren, als zij het proces kennen dat aan
besluitvorming is vooraf gegaan.
e Oplossing shuit beter aan op het probleem

Door deze voordelen vermindert de kans dat partijen gebruik maken van hun hindermacht, en
neemt tegelifkertijd de kans op doorgang van het project toe.
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11. Aanbevelingen

Bij toepassing van het PPS — model, moset een aantal zaken in overweging worden genomen.

Invlced van commerciéle opbrengsten uit {deel)projecten op financiéle haalbaarheid

Om de invioed van verevening en synergie op de financiéle haalbaarheid te bepalen, zullen
maatschappelijke en commerciéle opbrengsten van de (deel)projecten gekwantificesrd moeten
worden. Hierbij speelt de tijdshorizon een belangrijke rol. Als vastgoed wordt gerealiseerd nadat
weginfrastructuur is aangelegd, kunnen verdisconieerde opbrengsten disproportioneel in
verhouding staan tot de hoge ontwikkelkosten van weginfrastructuur. Om deze verhouding te
onderzoeken, wordt aanbevolen een financieel onderzoek uit te voeren,

Verdeling van publiek nut onder publicke opdrachtgever en privaat consortium

Tijdens een PPS — verband wordt door betrokken partijen samengewerkt om het publiek nut te
optimaliseren. Hierbij is sprake van een ‘joint product’. De mate waarin het private consortium
bijdraagt aan de ontwikkeling van het publieke nut is niet eenvoudig te meten. De mate waarin
het private consortium wordt vergoed voor de ontwikkeling van publiek nut is daarom ook moeilijk
ie bepalen. Aanbevolen wordt om hierover vooraf duidelijke afspraken over te maken.

Verdeling van de vergoeding onder deelnemers in het private consortium

De manigr waarop de vergoeding onder private partijen in het consortium worden verdeeld, vait
buiten de scops van dit onderzosk. Aanbevolen wordt om hier bij de oprichting van een privaat
consortium duidelijke afspraken over te maken. Waarschijniijk wordt de vergoeding gebaseerd op
taak- en risicoverdeling.

Waardering maatschappelijke effecten

In het prijssysteem speslt de monetarisering van maatschappelijke waarde een grote rol. Hiertoe
wordt gebruik gemaakt van de OEEH-leidraad. Deze leidraad geeft kengetallen om economische
effecten van weginfrastructuur te monetariseren. De maatschappelijke impact van een
gecombineerd project reikt verder. Cok tijdwinst, landschapsinpassing, milieu-effecten en
maatschappelijke impact van andere functies moet worden meegenomen om een volledig beeld
te geven van de maatschappelijke waarde.

Aanbevolen wordt om de leidraad uit te breiden in zijn algemeenheid en door de publieks
initiatiefnermner per project aanvullingen te laten opstelien voor projectspecifieke omstandigheden.

Toekomstige ontwikkelingen

In het PPS — model moeten afspraken worden gemaakt met een houdbaarheidsperiode van
enkele tientallen jarer:. Omdat op geen enkele manier te voorspellen is wat in zo'n lang
tijdsbestek kan gebeuren, zijn bijbehorende risico’s niet te overzien. Aanbevolen wordt om in een
contraciovereenkomst flexibiliteitsbepalingen op te nemen om afspraken aan te kunnen passen
aan eventuels toekomstige gebeurtenissen.

Toepassing buiten de regionale weginfrastructureie sector

Het PPS — model is ontwikkeld voor regionale weginfrastructurele projecten. Problematiek
rondom PPS speel ook in andere sectoren zoals de gezondheidszorg en vastgoedontwikkeling,
en op verschillende schaal zoals nationale projecten of stedelijke ontwikkeling. Het PPS — model
kan wellicht cok op andere dan regionale weginfrasiructurele projecten worden toegepast. Het
verdient aanbeveling om deze toepassingsmogelijkheid te onderzoeken.
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Bijlage 1: Publieke financiering'
Publieke partijen kennen verschillende mogelijkheden om projecten te financieren:

Beschikbaarheidsvergoeding

Een beschikbaarheidsvergoeding is een beloning voor het beschikbaar stellen van een product of dienst,
bijvoorbeeld infrastructuur. De te leveren prestaties {output) dienen nauwkeurig te worden
gespecificeerd. (N31: beschikbaarheid van rijstroken)

Gebruiksvergoeding

Bij een gebruiksvergoeding is daadwerkelijk gebruik van het product of de dienst de grondslag voor
betaling of bekostiging: hoe meer gebruik des te meer vergoeding. Op basis van een gebruiksvergoeding
wordt het exploitatierisico voor een bepaalde periode overgedragen aan de ontvanger van deze
vergoeding (de concessiehouder). De vergoeding kan worden betaald door de gebruiker, zoals bij
tolheffing, maar ook door de overheid via schaduwtol. (Wijkertunnel: X-bedrag per passant)

Subsidie

Een subsidie is een éénmalige of periodieke financiéle bijdrage aan personen of instellingen, die
doorgaans onder voorwaarden wordt toegekend. Het Rijk gebruikt subsidies om de ontvanger voor een
concrete tegenprestatie te belonen of de ontvanger te stimuleren bepaalde activiteiten wel of niet te
ondernemen. De overheid kan een subsidie inzetten om projecten van de grond te krijgen die de private
sector niet alleen kan realiseren omdat de netto contante waarde van baten en lasten negatief is
(exploitatietekort). Wanneer het daadwerkelijke exploitatietekort lager uitvait dan aanvankelijk door de
ontvanger van de subsidie is voorgesteld, dient achteraf gecorrigeerd te worden. Dit kan door middel van
een clawback- of benefit sharingsconstructie. (Zuiderzeelijn: Rijkssubsidie vooraf vastgesteld op € 2,73
mid. Gemeentelijke en Provinciale subsidies vooraf vastgesteld op € 1,02 midy’.

Subsidie met benefit sharing of clawback

Een clawback- of benefit sharingconstructie is een voorwaarde waarin is vastgelegd dat onder bepaalde
condities een deel van de toe te kennen subsidie moet worden terugbetaald. Omdat de hoogte van de
rijksbijdrage, de subsidie, bij projecten met veel onzekerheid vooraf lastig exact is vast te stellen, wil de
overheid vanuit het principe van goed koopmanschap een deel van haar bijdrage terug krijgen als het
uiteindelijke exploitatietekort lager uitvalt dan verwacht.

Garanties

Bij een garantie komt een financiéle verplichting van het Rijk naar een wederpartij pas tot uitbetaling als
zich bij de wederpartij of bij een derde een bepaalde omstandigheid voordoet. Garanties kunnen worden
ingezet om het risico voor investeerders en financiers te verlagen. (De Kop van Zuid, Rotterdam:
gegarandeerde huurafname).

Leningen
Door het versirekken van een lening kan het rijk voor bepaalde tijd een project financieren tegen een
vergoeding die niet afhankelijk is van de projectresuitaten.

Aandelen

Participatie in het aandelenkapitaal van een juridische entiteit, joint-venture, maakt het voor de overheid
mogelijk (mede)zeggenschap uit te oefenen op het project, waarvoor de joint-venture is opgericht.
Deeiname in een joint-venture wordt als het meest risicovolle financieringsinstrument van de overheid
gezien. (Leeuwarden PPS3plus: gemeente Leeuwarden participeert voor 40% in een speciaal voor het
project opgerichte BV).

Y Uit: Niewwe financiéle instrumenten in publiek-private samenwerking, Algemene Rekenkamer, 3 julj 2002
2 www zZuiderzeeliin ni



Bijlage 2: Weghbeprijzing

In Nederland wordt op dit moment op beperkie schaal tol geheven (Westerscheldetunne!, Kiltunnel,
Nleuwerbrug) Het kabinet heeft onderzoek laten uitvoeren naar mogelijkheden voor wegbepruzmg door
de ‘commissie Nouwen’ {ook wel : platform ‘Anders betalen voor mobiliteit’). In het adviesrapport® van die
commissie stelt zij dat tolheffing financiee! en verkeerskundig succesvol en kansrijk is.

Het Platform heeft bij het opstellen van haar rapport het perspectief van de weggebruiker centraal gesteld
en is daarbij uitgegaan van de volgende markiprincipes:

« Hanteer prijzen in plaats van belastingen of heffingen: de weggebruiker betaalt voor de geleverde
dienst;

Verschuif de financiéle lasten van de auto van bezit naar gebruik: van vast naar variabel,
Benut de opbrengsten voor de bouw, verbetering en onderhoud van de weginfrastructuur,
inclusief het oplossen van de milieu- en ruimtelijke problematiek die dit met zich meebrengt:
integrale afweging en fransparante besteding;

e Organiseer de inning vanuit een landelijke onafhankelijke inningorganisatie: één rekening voor de
weggebruiker,;

e Zorg dat marktpartijen een grotere rol krijgen bij het ontwikkelen van voorstellen voor versnelling
van aanleg en verbetering van de weginfrastructuur: planning van en besluitvorming over
infrastructuur blijft bij de overheid;

» Werktoe naar verzelfstandigde wegbeheerders: stem het aanbod af op de vraag; zet de
opbrengsten in het eigen gebied in; laat weggebruikers adviseren.

Tol geldt op die locaties waar de doorstroming substantieel verbetert door de aanleg. De uiteindelijke
vormgeving vraagt maatwerk, omdat de effecten sterk afhangen van de vormgeving (vooral die van
tarieven en de’ hefﬁngspenode) Het kabinet is voornemens voor een wetielijke basis te zorgen om tol
mogelijk te maken’.

De Haagse politiek verandert regeimatig van standpunt over de invoering van ‘kilometerheffing’; een
vorm van tol waarbij de automobilist voor het gebruik van (bepaalde delen van) een weg een heffing
betaalt Ook over de besteding van de opbrengst van de kilometerheffing heerst onenigheid in Den
Haag®. De vraag is of de maatschappij bereid is om voor het gebruik van wegen tol te betalen, terwijl dat
nu voor iedereen vrij toegankelijk is.

De eenmalige kosten van invoering en de ]aarlljkse kosten van het systeem zijn met de kennis en
technologie van vandaag onoverkomelijk*, Het Kabinet onderzoekt tweejaarlijks of en wanneer het
eindbeeld bereikt kan worden met een systeem dat de invoerings- en exploitatiekosten beperkt tot een
redelijk percentage van de opbrengst

Zodra een vorm van wegbeprijzing aanvaardbaar wordt geacht door politiek en maatschappij, kunnen
infrastructurele projecten financieel worden geéxploiteerd. Door de toegenomen rendabiliteit zullen
private partijen waarschijnlijk bereid zijn om investeringen te willen doen in weginfrastructuur. Politiek
budget is hoeft dan geen vereiste meer te zijn bij de ontwikkeling van infrastructurele projecten.

Regelmatig geuite kritiek tegen tolheffing is:
Terug naar de Middeleesuwer’, Nederland is te klein, Nederland hesft een te dicht wegennet.

Een ander soort wegbeprijzing is zogenaamde ‘schaduwtol’, waarbij een overheid per passant een
bedrag uitkeert aan de investeerder (Wijkertunnel). Dit is een zogenaamde ‘gebruiksvergoeding’ (zie
bijlage 1).

3 www. wikipedia.org
* Anders betalen voor Mobiliteil, mei 2005
% Nota mobiliteit 2005; van A naar Beter

6 . e o
“voorlopige steun kamer voor mobiliteitsplannen Peijs”, www.nu nl, 29-11-05




Bijlage 3: Combinatieprojecten

Drie soorten combinatieprojecten kunnen worden onderscheiden”:
1. Fysisch gecombineerd: bijvoorbeeld een damwand van een tunnel is ook de muur van de
parkeergarage.
2. Aanpalend gecombineerd: bijvoorbeeld vastgoed langs en rondom de infrastructuur,
3. Financieel gecombineerd: kosten en opbrengsten van verschillende functies worden bij elkaar
opgeteld.

In dit onderzoek za! de eerste vorm van combinaren geen rol van betekenis spelen. Beschouwd worden
de twee andere vormen van comhineren, waarbij de aandacht vooral uitgaat naar de tweede variant.

Een mogelijkheid om de rendabiliteit van weginfrastructurele projecten te verbeteren is om het project
financieel te combineren met andere projecten die wel rendabel zijn (‘verevening’). Hierbij moet vooral
gedacht worden aan vastgoedontwikkeling. Grote projecten in Nederland waarbij sprake is van deze
vorm van combineren zijn Sijtwende (Voorburg), A2-Maastricht en de Zuidas in Amsterdam.

Een bijkomend voordeei van dergelijke projecten is de mogelijkheid op ‘synergie’. Zodra de projecten niet
alleen financieel, maar ook ruimtelijk worden gecombineerd kan dat een extra voordeel opleveren: als de
projecten los worden beschouwd leveren ze minder waarde dan als je ze geintegreerd beschouwt.

Synergie: sifuatie waarin het effect van twee of meer samenwerkende of gecombineerde organen of
functies groter is dan de som van de effecten die elk van de organen of functies alieen zou kunnen
opwekken.

Verevening: Het in evenwicht brengen van inkomsten en uitgaven

[www vandale.nl]

Een voorbeeld. Een bedrijventerrein zonder goede ontsluiting is weinig waard. Een goed stuk weg is
niets waard zonder goede bestemming. De combinatie van deze twee projecten echter, levert veel
maatschappelijke waarde (bereikbaarheid, economische groeimogelijkheden, etc) en commerciéle
waarde (huur- en verkoopopbrengsten vastgoed) op.

In onderstaande figuur is deze situatie grafisch weergegeven.

BUDGET

| +

é OPBRENGST

W = waarde

5 K =kosten

§ —_ N =nut

wes | [ Wit Wo < Wy
BUDGET Ki+ Ks > Ks
OPERENGST z ': N+ N2 < N3

Figuur 1: Verevening en synergie bij Combinatieprojectan

7 interview met Gijs Jurgens, senior consultant AT Osborne, 5 augustus 2005



Verevening en synergie zijn mooie begrippen, maar de mogelijkheid daartoe ligt niet voor het oprapen.
Bij sommige projecten bestaan deze mogelijkheden helemaal niet. Er moet in het plangebied ruimte
bestaan voor ontwikkeling van rendabele functies zoals bedrijventerreinen en woningbouw.

Bovendien is het is niet eenvoudig om een lagere overheid ervan te overtuigen dat hij bij de aanleg van
een stuk weg, bij uitbouw van een woonwijk of bij aanleg van bedrijventerrein etc. rekening moet houden
met een provinciale weg, en daar ook nog geld voor moet afstaan. Een gemeente moet er van overtuigd
worden dat de opwaardering of aanleg van het weginfrastructurele project cruciaal is voor de
ontwikkelingen van die gemeente, en dat de aanleg geen kans heeft zonder zijn bijdrage. Een private
partij, die commercieel vastgoed ontwikkelt langs een weginfrastructureel project, zal niet voetstoots een
deel van zijn commerciele opbrengsten afstaan.

In de wetenschappelijke literatuur wordt de mogelijkheid op verevening en synergie onderschreven® ® °

Kouwenhoven zegt dat PPS gericht moet zijn op synergie bij de realisatie van convergente doeleinden®,

De Ridder pleit voor bundeling van ‘niet noodzakelijke projecten’ (projecten met een te gering
overheidsbudget) met ‘commerciéle’ (rendabele) projecten .

Spiering en Dewulf schrijven als conclusie van een onderzoek over PPS®;
“Fen infegrale projecthenadering is noodzakelijk: sen combinatie van functies in een project vergroot de kans op hel genereren van

opbrengsten en daarmee het aantal mogelikheden voor PPS”.

Ronald W. McQuaid noemt in'® synergie 6én van de doelen van partnerships.

PUBLIEKE WENS PRIVATE MGGELIJKHEID
Infrastructuur Vastgoed
Groen Wegbeprijzing
Ete. Publiek budget
Commercieel
Haalbaar
project

Figuur 2: Gombineren van projecten tot één haalbaar project

& publiek Private Samenwerking bij infrastructurele en stedeliike projecten: rapportage resuftaten enguéte. Enschede, juli 2001,
Drs W.D. Spleting, Prof. dr. G P.M.R. Dewulf
s p3bi in PPS: een visie. Uitgave van p3bi, Enschede, juni 2002, Drs. W.D. Spiering, Prof. dr G.P.M.R Dewuif

9 pe publieke visie op PPS, rapportage resuftaten enquéte en workshop. Uitgave van p3bl, Enscheds, juni 2002, drs. M S, Drs.
W.D Splering, Prof dr. G.P.MR. Dewulf

' PPS: gen uifdagend huwelijk; Publiek-Private Samenwerking bij Combinatieprojecten, Marcel Canoy, Maarten Janssen, Ben
Vollaard i.s m. Gerbrand van Bork, Marcel Ham, mei 2001
12 Conceptversie Living Bullding Atias, prof. dr. ir. H A.J. de Ridder, Delft, mel 2005

3 public-Private Partrierships, Theory and practice in international perspective, Stephen P. Osborne, uitgever: Routledge, London /
New York, 2000
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tn een uitgave van het Centraal Planbureau™ worden de voornaamste kenmerken van
combinatieprojecten gencemd:
» Complexiteit en grootschaligheid
De complexiteit kan ook tot uitdrukking komen door de procesmatige complexiteit. (Veel
belangen, veel procedures, veel risico’s, etc.)
« Betrokkenheid meerdere overheden met verschillende belangen
Voorheen was infrastructuur een taak van RWS, en vasigoed een taak van gemeenten.
Nu zijn ze verplicht samen te werken (2 betalen = 2 bepalen).
lets dergelijks geldt overigens vaak ook voor private partijen. De infra-tak is meestal
gescheiden van de vastgoed-tak van een aanneembedrijff. Ook zij zullen moeten leren
om in de toekomst meer samen te werken.
¢ Publiek-private samenwerking in planfase
Als private partijen pas na de planfase worden betrokken, is van ‘echte’ samenwerking
geen sprake,

Volgens OC&C" ligt het voordee! van combineren van projecten vooral in onderstaande zaken:

+ Betere ruimtelijke afstemming tussen projectonderdelen.
Een (snel)weg bepaalt voor een groot gedeelte de mogelijke bestemmingen voor het hele
gebied. Het kan dan verstandig zijn het wegconcept en de gebiedsontwikkeling in
samenhang e bekijken.

» Economies of scale.
Bij groots inkopen van diensten van vergelijkbare aard (bijv. beheersdiensten of
grondwerkzaamheden van verschillende projecten) zijn significante kostenvoordelen te
behalen.

+ Verbeterde codrdinatie.
Sommige activiteiten kunnen eenvoudig parallel plaatsvinden als ze bij één partij zijn
ondergebracht. Op die manier bijvoorbeeld, hoeft een stuk weg maar één keer te worden
afgesloten bij verschillende werkzaamheden.

Voigens OC&C zijn er ook argumenten om juist niet verschillende projecten met elkaar te combineren:
» Maximale marktspanning (concurrentie).
o Slechts een beperkt aantal marktpartijen kunnen de vraag aan (en het consortium is
waarschijnlijk niet op alle terreinen de best denkbare partij)
o ‘Lock-in’. Bij vergaand integreren kan een marktpartij zichzelf door (zelfgeintroduceerde)
complexiteit en samenhang tussen functies onmisbaar maken.
e Optimale schaal.
De projectonderdelen hebben vaak een andere optimale schaalgrooite. Zo zal het
verkeersmanagement van een enkel verkeersplein niet haalbaar zijn voor een aannemer.
Beter is om die werkzaamheden te bundelen op grotere schaal {(en dus per regio door
één, andere, partij te laten uitvoeren).
s Optimale tijdshorizon.
De projectonderdelen duren vaak niet allemaal even lang. Het is dan onnodig {en soms
ongunstig) om voor alle projectonderdelen dezelfde looptijd te nemen. Dat zorgt indirect
voor een afgenomen marktspanning.
» Maximale transparantie.
De overheid verlangt transparantie van zaken die zij aan marktpartijen uitbesteden. De
transparantie is het grootst als alle afzonderlijke projectonderdelen zouden worden
gescheiden, elk met hun eigen eindproducten en kosten.

Bij combinatieprojecten is de tijdshorizon belangrijk. Het scheelt of eerst de rendabele of eerst de
onrendabele projecten worden uitgevoerd. Bij de A2 Maastricht bijvoorbeeld, wordt vastgoed gebouwd
boven en naast een tunnel. Eerst zal de funnel moeten worden gebouwd voordat er met vasigoed kan
worden begonnen. De verhouding van de kosten van de tunnel en de opbrengsten van vastgoed

Y pps: gen uitdagend huwelijk: Publiek-Private Samenwerking bij Combinatieprofecten, Marcel Canoy, Maarten Janssen, Ben
Vollaard i s m. Gerbrand van Bork, Marcel Ham, mei 2001

Y 'Samen werken aan de wey , raamwerk voor publiek-private samenwerking in de wegeninfrastructuur, OC&C Strategy
Consultants i.0.v. Kenniscentrum PPS (Ministerie van Financién), Den Haag, april 2002



verhouden zich ongeveer 20 : 1'®, Als de opbrengst van het vastgoed wordt verdisconteerd, blijft er
nauwelijks iets van over.

18 interview met Gifs Jurgens, senjor consultant AT Osborne, 5 augusius 2005



Bijlage 4: Private {voor)financiering

Zodra een project (mede) wordt gefinancierd door private partijen wordt vaak een privaat-privaat
samenwerkingsverband (consortium) aangegaan tussen aannemers en financiers (meestal banken). Van
de voorfinanciering van een project nemen de financiers veruit het grootste deel voor hun rekening (80-
100 %j).

Financieringsconstructie bii de N31 in Friesland (project Waldwei.com)

De totale aanneemsom bedraagt ca. € 80 min. Het voliedige bedrag wordt voorgefinancierd door een,
speciaal voor het project opgericht, privaat consortium (10% eigen vermogen van aandeelhouders van
het private consortium, 90% vreemd vermogen van externe financiers). Zie figuur 3.

De betalingsregeling houdt in dat RWS, gedurende de concessieperiode (15 jaar), maandelijks een
‘beschikbaarheidsvergoeding’ betaald. De vergoeding neemt af bij rijstrookafsluitingen en boetepunten
(boetepunten bijv. voor te late oplevering of auto-ongevallen door het werk). De vergoeding bedraagt ca.
£ 1 min per maand. Daarnaast wordt er bij oplevering van de weg een aanzienlijk bedrag (€ 40 min)
ineens betaald (bullet payment)'” ™°.

Bij langlopende contracten wordt een verbinding aangegaan met een fange looptijd. Bij weginfrastructurele projecten
van grote schaal kunnen concessieperioden oplopen tot 30 jaar of langer.

e

Waldwei.com
FINANCIERS @ BY)
{Vreemd Vermogen) ) S

80% :
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e
R g

Waidwetl
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Figuur 3: Financieringsconstructie Waldwei com [Interpretatie auteur op basis vanw 18}

17 . . - . L
Evaluatie DBFM Rijksweg N31, Den Haag, juli 2004, uitgevoerd door Buck Consulfants en John Cooper Consulting f.0.v.

ministerie van V&W, ministeris van Financién en RWS Noord-Nedsrland

B Interview met Arfen da Geus, directeur projecten (directeur Waldwei.com, N31), Ballast Nedam Infra, 01-07-05




Private (voor)financiering kent een aantal voordelen voor publieke opdrachigevers.. ..
+ Controlerende rol van financiers
¢ Doorgang van het project

Controlarende rol van financiers

Een financier neemt een deel van de controlerende functie van de publieke opdrachtgever over.
Financiers vermijden risico's en zullen daarom alleen participeren als zij overiuigd zijn van het succes
van een project (overigens zal de financier daarom beproefde techniek verkiezen boven technische
innovatie). Bovendien zullen zij proberen ervoor te zorgen dat de aannemer het werk volgens
specificaties en op tijd af krijgt.

Doorgang van het project
Bij gebrek aan actueel politick budget kan private (voor)financiering projecten doorgang laten vinden. Dat
kan in het politiek belang van zittende bestuurders zijn.

... &n nadelen:

Overheid kan goedkoper lenen

Lange afbetalingsregeling past niet in het huidige kasstelsel
Er wordt beslag gelegd op toekomstige budgetten

Hoge transakiiekosten

Overheid kan goedkoper lenen

De overheid kan goedkoper geld lenen dan private partijen. De reden daarvoor is de vrijwel
onuitputielijke bron van inkomsten van de overheid door belastinginname. Het risico van faillissement van
de overheid is daardoor nihil.

Dat zou betekenen dat het goedkoper is als overheden zelf de vooriinanciering zouden doen, in plaats
van geld te lenen bij private partijen.

Lange afbetalingsregeling past niet in het huidige kasstelsel

De leningen die de overheid afsluit met private financiers zijn veelal van een langlopende aard (5-30
jaar). De meerjarenbegroting van de rijksoverheid is niet ingesteld op zulke lange perioden. De
riiksbegroting wordt opgesteld voor een periode van vier jaar. Het huidige kasstelsel van de overheid zou
dus wellicht herzien moeten worden, om ook langlopende betalingsverplichtingen in de begroting op te
kunnen nemen'®.

Er wordt beslag gelegd op toekomstige budgetten

Private (voor)financiering betekent in feite dat de betaling van projecten wordt uitgesmeerd over een
lange termijn. Hieronder wordt verklaard hoe beslag op toekomstig budget nadelige gevolgen kan
hebben.

Te weinig politiek budget -> private voorfinanciering = meer projecten mogeliik op korte termijn >
uitgaven worden vastgelegd voor lange perioden - in navolgende periode stapelen leningen zich op >
politiek budget wordt geheel besteed aan afbetaling van leningen - geen duurzame oplossing.

Hoge fransaktiekosten

Om vooraf zekerheid ie hebben dat zij mst een ‘gezond’ project de zee in gaan laten financiers bij het
aannemersconsortium een due difigence onderzoek uitvoeren.

Extra kosten die daardoor gemaakt worden kunnen hoog oplopen. Bij project Waldwei.com bedroegen de
kosten voor het due diligence onderzoek en de kosten voor het opstellen van een financieel model ca. €
1,5 min

® Verslag van het symposium “Wéldwei Spegele”, 8 december 2004
2 interview met Arjen de Geus, directeur projecten (directeur Waldwei.com, N31), Ballast Nedam Infra, 01-07-05



Bijlage 5: Relevante wet- en regelgeving

Deze bijlage bestaat uit vier onderdelen:
s Wet ruimtelijke ordening (WRO)
» Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) en tracé / m.er. — procedure
» Europese aanbestedingsrichilijnen
» Vervlechting

Wet ruimtelijke ordening (WRO)

Hoe Nederland er nu en in de toekomst uit moet zien, wordt geregeld in ruimtelijke plannen. Hoe deze tot
stand komen en gewijzigd worden, is geregeld in de Wet op de Ruimtelijke Ordening (WRQO) uit 1965°".
De ruimte in Nederland wordt door verschillende overheden ingericht: rijk, provincie en gemeente. Elke
overheid maakt daarvoor haar eigen ontwerp. Het rijk vat zijn plannen samen in een planologische
kernbeslissing (PKB), de provincie in streekplannen en de gemeente in bestemmingsplannen.

Rijk: Planologische Kernbeslissing (PKB) / Nota Mobiliteit

Een PKB is een ruwe, giobale schets van de inrichting van de ruimte en wordt ook wel structuurschema
genoemd. PKB’s kunnen betrekking hebben op verschillende onderdelen die met ruimtelijke ordening te
maken hebben (Mainportontwikkeling Rotterdam, Waddenzee, groene ruimte, militaire terreinen etc.). De
PKB die de ontwikkeling van de hoofdweginfrastructuur beschrijft is de Nota Mobiliteit. De Nota Mobiiiteit
is de opvolger van het Siructuurschema Verkeer en Vervoer (SVV-2).

In de Nota Mobiliteit wordt het ruimtelijk beleid, zoals vastgelegd in de Nota Ruimte, verder uitgewerkt en
wordt het verkeers- en vervoerbeleid beschreven. Een PKB heeft een geldigheidsduur van vijitien jaar
vanaf het moment dat de nota in werking treedt.

Een PKB is ‘indicatief' van karakter, Dit betekent dat lagere overheden bij het vaststellen of herzien van
hun plannen met de PKB rekening moeten houden. Bepaalde onderdelen van de PKB zijn wel bindend.
Dat is bijvoorbeeld het geval wanneer kabinet of Tweede Kamer bepaaide locaties willen vrijhouden of
juist willen bestemmen voor een bepaalde functie. Dit kan het geval ziin bij grote weginfrastructureie
projecten.

Provincie; Streekplan en Waterschappen

Gedeputeerde staten, het dagelijks bestuur van een provincie, stellen een streekplan op. De
gedeputeerde staten vragen advies aan de provinciale planologische commissie. Daarna stellen de
gedeputeerde staten voor één of meer delen van de provincie, of voor de gehele provincie een
streekplan op. Elke tien jaar moet het streekplan worden herzien en elke vier jaar geévalueerd.
Provincies zijn niet geheel vrij de beschikbare ruimte in te vullen, Streekplannen moeten passen binnen
de plannen die het rijk maakt voor Nederland. Net zoals de plannen van de gemeenten -
bestemmingsplannen - moeten stroken met de provinciale streekplannen.

Onder provinciaal bewind vallen ook waterschappen. Waterschappen hebben tot taak om in een
bepaalde regio de waterhuishouding te regelen. Het beheersgebied wordt niet begrensd door provincie-
of gemeentegrenzen, maar door stroomgebieden van water in een bepaalde regio. Bij weginfrastructurele
projecten, die invioed kunnen hebben op de waterstand of de waterkwaliteit in een gebied, moeten
vergunningen van het betreffende waterschap worden verkregen.

Gemeente. Bestemmingsplan
Voor elk bouwproject is een bouwvergunning nodig, die wordt uitgegeven door de betrokken gemeente.

Een bouwvergunning wordt alleen verstrekt als het project sirookt met het bestemmingsplan.

Het bestemmingsplan geldt zowe! voor burgers, bedrijven als voor de gemeente zelf.
Bestemmingsplannen bevatien niet alleen regels over het grondgebruik, maar bijvoorbeeld ook over
maximale hoogte en breedte van bouwwerken. In principe moet een bestemmingsplan elke fien jaar
opnieuw worden geactualiseerd. Past een bouwplan niet in het bestemmingsplan, dan kan de gemeente
onder bepaalde voorwaarden vrijstelling verlenen (artikel 19 procedure).

21
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Er zijn drie mogelijkheden voor een burger die invloed wil uitoefenen op de vaststeliing van een
bestemmingsplan®’:

Inspraak.
Voordat de gemeente een bestemmingsplan opstelt, zet zij haar ideeén op papier. Vervolgens
peilt de gemeente op een inspraakbijeenkomst de mening van de bevoiking en van andere
belanghebbenden.

Bezwaarprocedure
Na de inspraakprocedure, stelt de gemeente een ontwerp-bestemmingsplan op. Gedurende vier

weken ligt het plan ter inzage in het gemeentehuis. Burgers kunnen schriftelijk bezwaar maken

op het vootlopige plan.

Beroep instellen
Het bestemmingsplan nadert zijn voltooiing. Het plan heeft inmiddels de goedkeuring van
Gedeputeerde Staten (Provincie) en ligt het nog zes weken ter inzage bij de secretarie van de
gemeente. Binnen die termiin kan iemand (schriftelijk) in beroep gaan bij de afdeling
bestuursrechtspraak van de Raad van State in Den Haag

22

www.wikipedia org

i1



Meerjarenprogramma infrastructuur en Transport (MIT) en tracé / m.e.r. — procedure

Het MIT is een inhoudelijk samenhangend en tot en met 2010 financieel gedekt 3pfogrammat voor de
aanleg- en benuttingsprojecten op het gebied van droge en natte infrastructuur®

In het MIT wordt bepaald welke projecten prioriteit hebben, en hoe het budget onder de projecten wordt
verdeeld.

Als een project in het MIT is opgenomen moet deze de tracé / m.e.r. — procedure doorlopen.

Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT)

De financiering van nieuwe infrastructuur gebeurt grotendeels centraal door de rijksoverheid.

Lagere overheden zijn verantwoordelijk voor de financiering van projecten die niet meer kosten dan €
11,34 mlljoen

Alle projecten boven deze grens komen in aanmerking voor een rijksbijdrage. Om voor een rijksbijdrage
in aanmerking te komen moeten lagere overheden een subsidievraag indienen bij het ministerie van
V&W. Bij acceptatie erkent de minister van V&W het probleem en wordt het project opgenomen in het
Meerjarenprogramma infrastructuur en Transport (MIT).

Het MIT komt elk jaar uit als onderdeel van de begroting van het ministerie van VAW?*® Het MIT gesft een
actueel overzicht van infrastructuurprojecten die in Nederland op het programma staan, waarbij V&W is
betrokken.

Een project moet eerst de fracé / m e.r. — procedure succesvol doorlopen voordat het in uitvoering wordt
genomen.

Tracé/ m.e.r. — procedure
De tracé / m.e.r. - procedure kent drie fasen, nameliji®:

1. Verkenningsfase; De initiatiefnemer bepaalt karakter en scope van een project plus duidelijkheid
omirent betrokkenheid en eventuele {mede)financiering door andere (publieke of private) partijen.
Meestal is de initiatiefnemer een publieke partij, maar theoretisch kan ook een private partij
iniiatiefnemer zijn.

2. Planstudiefase, ontwikkeling van en keuze uit alternatieven met inbegrip van de (milieu) gevolgen
van elk afternatief.

3. Realisatiefase; de bouw van het werk,

Elk van deze fasen wordt voorafgegaan met een besluit over de eventuele doorgang (go/ no go —
beslissing) en de budgettering voor het project (respectievelijk intakebesluit, planstudiebesluit en
realisatiebesiuit). Zie figuur 4.

In een tracé/MER-procedure worden een aantal alternatieven ontwikkeld, inclusief het ‘nul-aiternatief’.
Van alle alternatieven worden de interne en externe effecten bekeken en een keuze gemaakt voor een
voorkeursalternatief. Dit voorkeursatternatief wordt uitgewerkt tot een ontwerp tracébesluit (OTB). De
mate van detail: voor het OTB geldt ten opzichte van het voorkeursatternatief de mogelijkneid van een
verschuiving van de as van het fracé van ten hoogste 100 meter aan elke zijde en van een verschuiving
van ten hoogste twee meter naar boven of naar beneden®’

Het resuitaat van een tracé&/MER-procedure is een tracébesluit. Hierin ligt de ligging van het tracé
gedetailleerd vastgelegd. Met behulp van zogenaamde ‘flexibiliteitsbepalingen’ kan nog marginaal van
het ontwerp worden afgeweken

2 voww. minvenw.nf
2 In het Nationale Verkeers- en Verveersplan (NVVP) uit april 2003, wordi voorgesteld deze grens fe verhogen van € 11,34 miljoen
naar € 225 miljoen. Het ophogen van de grens leidt tot een aanzienlijke vermindering van het aantal projecten dat de MIT-
procedure moet doorlopen
25
Infrafonds

& Weriovijzer vervlechting tracé/m.e.r.- en aanbestedingsprocedure bif infrastructurele projecten. Uitgave van ministerie van
}%’erkeer en Waterstaal, Rijkswalerstaat, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februari 2005
<! Werkwijzer verviechting tracé/m e.r - en aanbestedingsprocedure bij infrastructursle projecten. Uitgave van ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Rijkswaterstaat, Taskforce Publiek-Frivate Samenwerking, februari 2005
2 bif project HSL-zuid gold: 2 meter naar weerszijden en 0,5 meter omhoog of omlaag [interview met Klaas Visser, projectieider
HSL 1, Ballast Nedam Infra, 28-06-05]
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Een tracé/MER-procedure kent een minimale doorlooptijd van vijf (1) jaar, afhankelijk van de hoeveelheid
klachten/inspraak van belanghebbenden.
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Europese aanbestedingsrichtlijnen

Sinds de oprichting van de Europese Unie begint steeds meer Europese wet- en regelgeving een
belangrijke rol te spelen in Nederland. In de bouwsector dienen partijen te handelen naar wet- en
regelgeving uit Brussel.

Tiidens de aanbestedingsfase spelen Europese aanbestedingsrichtlijnen een belangrijke rol. Een
publieke opdrachigever dient in overeenstemming met de zogenaamde Algemene Richiliin aan te
besteden. Deze richtlijn is van kracht als een project de drempeiwaarde van € 6.242.000 overschrijdt. in
de Algemene Richtiijn zijn verschillende soorten aanbestedingsprocedures vastgelegd®:

- De openbare procedure

- De niet openbare procedure

- De procedure van gunning door onderhandeling zonder voorafgaande bekendmaking

- De procedure van gunning door onderhandeling met voorafgaande bekendmaking

- De concurrentiegerichte dialoog

Rijkswaterstaat beschouwt de ‘concurrentiegerichte dialoog’ als de meeste geschikte aanbestedingsvorm
in het geval van publiek-private samenwerking®.

Deze vorm van aanbesieding mag worden toezgepast op projecten die zo complex zijn, dat een
aanbesteder objectief niet in staat kan zijn om™:

- De technische middelen te bepalen; en/of

- Dejuridische of financiéle onderbouwing van een project te specificeren

De concurrentiegerichte dialoog bestaat uit een aanta! onderdelen®:

1. Op basis van aankondiging in het Europese Publicatieblad melden marktpartijen zich. PPS projecten
hebben vaak zo’'n grote omvang, dat meerdere private partijen zich verenigen in een consortium.

2. Analyse en waardering van de voor prekwalificatie ingestuurde bescheiden (organigram, financiéle
status, verzekeringen, track-record, etc.). Dit wordi ook wel een beautly contest genoemd. Een kiein
aantal aannemers (ca. 4-5) zal worden uitgenodigd voor een volgende ronde.

3. De opdrachtgevende partij draagt de projectinformatie over. Bij PPS is dat een functionele of
abstracte wens inclusief de waarderingscriteria van een aanbieding.

Nu freedt de publieke opdrachtgever met de gegadigden in dialoog “met als doel na te gaan en te
bepalen ugc?lke middelen geschikt zijn om zo goed mogelijk in de behoefte van de aanbesteder te
voorzien™ .

In de praktijk zal dit betekenen dat er tussentijdse biedingen aan de publieke partij worden gedaan,
waarna steeds op basis van de ‘behoefte van de aanbesteder’ met een beperkier aantal partiien
wordt doorgegaan. Bij elke bieding wordt steeds de verwachie toegevoegde waarde en een
prijsindicatie afgegeven. De prijsindicatie mag niet meer dan een maximum af te spreken percentage
van een eerdere prijsindicatie afwijken. Dit om oneerlijke competitie te voorkomen.

4. De aanbesteder verzoekt deelnemers hun definitieve inschrijvingen in te dienen op basis van
voorgestelde oplossing{en) uii de ‘dialoog’. Ook bij de definitieve bieding wordt de verwachte
toegevoegde waarde en een prijsindicatie afgegeven

5. De aanbesteder kiest de ‘economisch voordeligste inschrijving’ (laagste prijs als criterium is niet
toegestaan).

6. Na de bepaling van de economisch voordeligste inschrijving, mogen inschrijvingen wel worden
toegelicht, maar mag niet verder onderhandeld worden met meerdere partijen.

7. Gunning.

Bij toepassing van de ‘concurrentie gerichte dialoog’, kan een publieke opdrachtgever verschillende
ronden met verschillende partijen doorlopen voordat met één partij een samenwerkingsverband wordt
aangegaan. Deze regel is ingesteld om markiwerking te garanderen.

Publieke partijen hebben baat bij deze regel. Zij zijn verzekerd van competitieve prijzen. Private partijen
zijn op die manier verzekerd van marktwerking, zonder dat private partijen bevoordeeid / benadeeld
worden.

» Werkwijzer varviechting tracé/m.e r.- en aanbestedingsprocedure bij infrastructurele projecten. Uitgave van ministerie van
Verkeer en Walerstaal, Rijkswaterstaal, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februar 2005
0 Werkwijzer verviechting fracé/m e r.- en aanbestedingsprocedure bif infrastructurele projecten. Ullgave van ministerie van
Verkeer en Walerstaat, Rijkswaterstaal, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februari 2005




Het indienen van biedingen door private partijen kost veel geld. Bij meerdere partijen sn meerdere
biedronden worden er hoge kosten gemaaki.

De publieke partij zal een vergoeding aan deelnemende private bieders moeten geven die vroegtijdig
afvallen en wel kosten hebben gemaaki. Dit staat de concurrentiegerichte dialoog toe.

Een probleem bij de toepassing van meerdere ronden waarin geen definitieve keuze wordt gemaakt voor
een contractpartner is de terughoudendheid waarmee private partijen hun inhoudelijke biedingen doen.
Zij zijn bang dat hun intellectueel eigendom gebruikt zal worden door concurrenten, waardoor private
partijen hun voorsprong kwijtraken. Belangrijke of gevoelige informatie zullen zij daarom pas indienen bij
de haatste ronde,
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Vervlechting

Vervlechting houdt in dat drie verschillende procedures paralle! plaatsvinden:
1. Tracé/m.e.r. -procedure
2. Wet Ruimtelijke ordening (WRO)
3. Aanbestedingsprocedure

Het doel van verviechting is®’

e Innovatieve input van private partijen benutten tijdens het planologisch proces
Als private betrokkenheid wordt uitgesteld tot na het Tracébesluit is ruimie voor
creativiteit van markipartijen beperkt.

o Verzakeling van de planstudiefase
Door betrokkenheid van commerciele marktpartijen zal er sterker gestuurd worden op
tijdige en juiste nakoming van afspraken. Hierdoor is tijdwinst te behalen in de
doorlooptiid van weginfrastructurele projecten,

»  Betrouwbaardere informatie door ‘harde’ bedragen
Als private partijen garanties afgeven gua bouw- of onderhoudskosten, kan
besluitvorming plaatsvinden op basis van betrouwbare bedragen.

» Mogelijkheid om het ontwerp af te stemmen op uitvoering en onderhoud
Door het ontwerp intergraal te beschouwen met uitvoering en onderhoud kunnen ook de
kosten over de gehele levenscyclus integraal worden beschouwd en eventusel worden
verlaagd,

Omdat alle drie de procedures™ eigen (maar vergelijkbare) criteria hanteren om afternatieve ontwerpen
te beoordelen, bestaat het gevaar dat de verschillende procedures niet op hetzelfde eindresultaat
uitkomen. Daarom is het noodzakelijk dat informatie uit de ene procedure de andere procedure voadt™

De drie genoemde procedures duren niet allen even lang. De minimale doorlooptijd van de tracé/MER-
procedure is vijf jaar. Een aanbestedingsproces voor een regionaal weginfrastructureel kan binnen een
jaar worden afgerond. Het is daarom zinvol om zich af te vragen of private betrokkenheid al vanaf het
allereerste moment gewenst is.

Het eerste project waarbij deze aanpak toegepast zou worden is de Zuiderzeelijn (een snelle
treinverbinding tussen Amsterdam en Groningen). Een zelfde aanpak is voorzien bij de A2 Maastricht. De
verviechtingschema’s die bij deze projecten worden toegepast worden afgebeeld in figuren 5 en 6,

31 Werkwijzer verviechling tracé/m.e.r - en aanbestedingsprocedure bif infrastructurele projecten. Uifgave van ministerie van
Verkeer en Waterstaal, Rijkswalerstaat, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februari 2005

> Tracé/mer —procedure, Wet Ruimtelijke ordening (WRQO), aanbestedingsprocedure

3 Werkwijzer verviechting tracé/m e.r.- en aanbestedingsprocedure bif infrastructurele projecten. Uifgave van ministerie van
Verkeer en Waterstaat, Rijkswalerstaat, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februari 2005
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Figuur 5: Verviechtingsschema voor project Zuiderzeelijn [bron: www zuiderzeslijn.nf]
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Figuur 6: Vervlechtingsschema van project A2 — Maastricht [bron: .., 11 april 2005
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Bijlage 6: Noodzaak van een oplossing

Figuur 2 1 Ontwikkding in vosttuigkilamebers fijdens werkdagen
indas 2000 = 100Y

e -

20 [ e s o s

100

a0t
sl
10 -
20 -
Ly 2010
B Yracht HVN B ractt SwN HWN = Hoofdwegennet
Eg Parsonen HWN Personern CAWN OWN = Onderliggend wegennet

Figuur 7: Oniwikkeling van voertuigkilometers tijdens werkdagen fbron: Nota Maobiliteit, V&W en YROM, sept 2004}

Figuur 8: Ontwikkeling autosnelwegen. [bron AVV (adviesdienst verkeer en vervoer, onderdeel RWS))

Figuur 2.5 Ontwikkeling voertuigvanissuran naar dagperiade
lindex 2000 = 103

0 25 4] 75 1w 125 18 1T 200

=
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B Cchtend spits (7 £0-0560 Cat B} Awondspits 16.00-18 00

Figuur 8: Ontwikkeling voertuigveriesuren naar dagpericde [bron: Nota Mobiliteil, V&W en VROM, sept 2004]
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Bijlage 7: 12 Pilotprojecien

Taskforce PPS heeit 12 ‘pilotprojecten’ aangemerkt die zij in PPS — vorm wil aanbesteden. Hierbij moet
gedacht worden aanbesteding middels het concessiemodel, inclusief de ‘Finance’ component.
Volgens de definitie van PPS, die door de overheid wordt gehanteerd is dit een vorm van PPS. In

figuur worden de 12 pilotprojecten grafisch weergegeven.

PPS- projecten

&2 Tweede Coentunnel (1}
@ A4 Delft - Schisdam {2)
G A passage Maastricht {3 )
G A5 Maasvlakte - Vaanplein (4)
| ERD Corridor A4/AT5 (5)
@B A2/AT2/A27 Ring Utrecht {6)
€2 AZ7 Breda - Utrecht (75
@ Corridor Schiphal/Almere/A6/AS (B )
Ruimte voor de Rivier (9)
&R Zuidas Amsterdam { 10)
) Tweede Maasvlakte (11)
B Zuiderzeelijn (12}

VAN
¢

B

KN DTG Fpa s,
Ao el GO AT TR 4 b BT, DA 20

Figuur 10: 12 PPS piloiprojecten [bron: www verKeerenwaterstaat nlj

* www.minfin nifkepps



Bijlage 8: Overzichtsschema van PPS — gerelateerde onderzoeksgebieden

Met de KJ-methode, zoals beschreven in paragraaf 1.8.2. ‘Informatie — handling’, is PPS — gerelateerde

data gestructureerd. Dit wordt weergegeven in figuur 11.

CONTRACT:
Risico’s
Vergosading
Etc

" Design —Build — Finance — Maintain — Operate - Transfer

Belangen

Verwachtingen 2 Wet Ruimtelijke Ordening Aanbesieden
Bevoegdheden ) Milieu Effect Rapportage
act
WRO

Varvlechting
——

Geintegreerde
—| contracivormen
D-B-F-m-0-T"

| Tracé / m.e.r™®

Interviews
Evaluaties
Symposia

Europees
Nationaal
Procedureel

Waarde
Belangen
Varwachlingen
Bevoegdheden Prijs
ect
: Gebieds-
Partnering ontwikksling Kostan

Figuur 11: Qverzichtsschema van PPS — gerelateerde onderzoeksgebieden
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Bijlage 9: Waarde- en geldstroom tussen Gebruiker, Opdrachtgever en Leverancier

Een aantal gebruikers ondervinden een (mobiliteits)probleem en hebben belang bij mogelijke

oplossingen. De vraag om een oplossing ontstaat in de groep gebruikers. Een opdrachtgever vertaalt de

vraag naar een pakket specificaties, en zet deze in de markt. Een leverancier realiseert een oplossing

voor het (mobiliteits) probleem.

Deze verhoudingen worden grafisch weergegeven in figuur 12.

Gebruiker =

Opdrachtgever =
Leverancier =

Valug

Individual Employers
Employer
Contractor

e e — —— T WS TPT. W W S G 0D

Individual Employers
{stakeholders)

e

Private circuit (market)

/
<
/

3 Uit: De Ridder, Dictaat CT 5981, Collaboration and procurement procedures in the civil engineeting industry, Delft, ssptember

2004

Figuur 12: Waarde- en geldstroom tussen gebruiker, opdrachigever en levarancier
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Bijlage 10: Produktiemacht van leveranciers

Produktiemacht is de mate waarin een partij beschikt over kennis, materiaal of materieel. Het voordeel
van private betrokkenheid ligt in het feit dat bepaalde taken beter in handen zijn van een private partij dan
een publieke partij. Als traditionele overheidstaken bij weginfrastructurele projecten uit handen worden
gegeven of in gezamenlijkheid worden uitgevoerd, levert dat voordelen op.

In de geraadpleegde literatuur zijn zogenaamde ‘succesfactoren van private betrokkenheid’ gevonden.
Hieronder worden de belangrijkste voordelen genoemd.

»

Technisch inhoudeljjke knowhow
Private partijen zijn op de hoogte van de jongste technische ontwikkelingen. Hierdoor
ontstaat de mogelijkheid tot innovatieve oplossingen.

Commerciéle kwaliteiten
Een goed ontwerp moet ook nog ‘verkocht’ worden (effect = kwaliteit x acceptatie). Hier
zijn for-profit organisaties doorgaans beter in dan non-profit organisaties.

Procesmanagement
Een goed procesmanager bezit inhoudelijke kennis en relevanie ervaring, straalt
vertrouwen uit, handelt met durf en daadkracht en maakt gebruik van fransparanie
besluitvorming. De vraag is of de betrokken publieke partijen deze competenties in huis
hebben.
Overigens kan onafhankelijkheid van een procesmanager zijn geloofwaardigheid ten
goede komen en daarmee de besluitvorming versnelien.

Superieure markikennis
Op het gebied van wegenbouw en gebiedsontwikkeling zijn private partijen waarschijniijk
beter dan de overheid in staat om bijvoorbeeld commerciéle mogelijkheden voor
gebiedsontwikkeling te herkennen™.

Ervaring in zowel ontwerp als uitvoering en onderhoud
Door de life-cycle benadering kan een project op een efficiéntere manier worden
gerealiseerd (concessiemode!).

Mogelifkheid tot het gebruik van ‘incentives’ (prikkels om te presteren)
In de wegenbouw zijn private for-profit partijen gevoeliger voor financiéle prikkels dan
vergelijkbare overheidspartijen. Hiervan kan men gebruikmaken om een
gemeenschappelijk belang te creéren zodat projecten bijvoorbeeld sneller of efficiénter
worden verwezenlijkt'.

Maken van betrouwbare kostenramingen
Private partijen hanteren doorgaans een kleinere overschrijdingskans dan publieke
partijen zoals Rijkswaterstaat™ . Bovendien hebben private partijen de beschikking over
actuelere kengetallen.

Creéren van politiek draagviak
Zodra een publieke partij een besluit most nemen over de haatbaarheid van een project,
kan de betrokkenheid van een private partij vertrouwen scheppen dat het project
financieel haalbaar is (een soort ‘second opinion’)®.
In wegenbouwprojecten kan bij de tracé- en concepivorming spanning ontstaan fussen
de belangen van het Rijk en die van lagere overheden. In voorkomende gevallen —zoals
Sijtwende in Voorburg — is gebleken dat een onafhankelijke conceptontwikkelaar in dat
soort situaties soms eenvoudiger alle partilen op één lijn krijgt dan dat voor ieder van de
feitelijke participanten zou zijn”".

Verbetering van de interne organisatie
Door participatie met burgers, maatschappelijke organisaties, private partijen en/of
andere overheden kunnen eventuele tekortkomingen van het ambtelijk apparaat aan het
licht komen.

Mogelijkheid tot private (voor)financiering
Als er sprake is van een te beperkt politiek budget kan een langlopende lening bij private
partijen budgettaire speelruimte creéren.

% 'Samen werken aan de wey , raamwerk voor publiek-private samenwerking in de wegeninfrastructuur, QC&C Strategy
gonsu.'tants i.o v. Kenniscenirum PPS (Ministerie van Financién), Den Haag, aprif 2002

Interview met Jan Ochiman, pariner Twynstra Gudde (projectieider HSL-bovenbouw), 7 september 2005
3 private participatie bij infrastructuurprojecten, B.P A van Mil, uitgave van Berenschot Projectmanagement, 2000
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Bijlage 11: Een definitie van PPS?

De betekenis van het begrip PPS is omsireden in zowel de bestudeerde literatuur als in de praktijk. In
deze bijlage worden enkele voorbeelden gegeven van instanties of personen die hun mening geven over
PPS.

P3BI, een onderzoeksbureau onder het vaandel van de Universiteit Twente, heeft een enquéte gehouden
onder 35, publieke en private, respondenten over de kenmerken van een PPS. De uitslag daarvan staat
in onderstaande tabel.

PRIVAAT PUBLIEK

Elementen definitie T T e B AR . - 'Wel

overeenstemming daal
ntwoordelijkheid

Figuur 13: Uitslag van een enquéte onder 35 respondenten {publiek an privaat). De vraagstelling |uldde: “Welk van genoemde
elementen vallen onder de definitie van PPS?”

Aanvullend zijn door de respondenten nog de volgende elementen genoemd:
- Risicodragende pariicipatie

- Gezamenlijke visie

- Gezamenlijke doeistelling

- Op basis van gelijkwaardigheid

- Voor een bepaalde termijn

- Met behoud van de eigen identiteit

De uitslag van bovenstaande enguéte is geboren in de praktijk. Personen zijn ondervraagd van grote
aannemingsmaatschappijen en adviesbureaus (privaat), projectgroepen (publiek) en publieke instellingen
op gemeentelijk- en rijksniveau.

Het Igjnniscentrum PPS, onder de vlag van het ministerie van financién, geeft de volgende definitie van
PPS™:

“PPS is een samenwerkingsverband waarbjj overheid en bedrijfsieven, met behoud van eigen identiteit en
verantwoordelijkheid, gezamenliik een project realiseren op basis van een heldere taak- en risicoverdeling.

Het resultaat van de samenwerking is mesrwaarde: een kwalitatief beter eindproduct voor hetzelfde geid, of dezelfde
kwaliteit voor minder geld”

C. Stratton®’;
“Partnership is a collaboration among business, non-profit organizations, and government in which risks, resources
and skifis are shared in projects that benefit each pariner as well as the community”

PPS is zo'n ruim begrip dat er geen eenduidige definitie kan bestaan, waarin alle kenmerken worden
samengevat. Er bestaan zoveel manieren waarop een samenwerking kan worden ingericht, dat het
formuleren van een eigen versie van een definitie achterwege wordt gelaten.

» op: www.minfin.nf
“® in: Oshorne, Public-Private Partnerships, Theory and practice In international perspective, London / New York, 2000
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Bijlage 12: Bouwprocesorganisatievormen en hun tekortkomingen
De bouwprocesorganisatievormen die hier worden behandeld, zijn:

Traditionee! model
Bouwteam model
Innovatieve contractvormen
Concessiemodel
Alliantiemodel

Deze inhoud van de beschreven modellen wordt in verschiliende bronnen anders uitgelegd. in deze
bijlage wordt die inhoud van de modellen beschreven, die in literatuur de meeste aanhang kent.

Elk van de modellen wordt beschreven aan de hand van de procesgang. Hiertoe wordt een onderscheid
gemaakt in viif fasen van een weginfrastructureel werk. Deze fasen komen overeen met de drie fasen die
worden onderscheiden in het Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport (MIT) van het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat (Zie bijlage 5), aangevuld met de initiatieffase en de exploitatiefase.

Initiatisffase
Verkenningsfase
Planstudiefase
Realisatiefase
Exploitatiefase

e & 5 0 &

Traditioneel model

Initiatietfase
Een publieke partij constateert een weginfrastructureel probleem in de maatschappij en neemt het
initiatief om het probleem globaal te analyseren.

De verantwoordelijke publieke®' partij stelt een intakebesluit op om het probleem in zijn programma op te
nemen. In het geval van meerdere bevoegde publieke partijen in het plangebied™, wordt eventueel een
intentie-overeenkomst afgesioten om het probleem in gezamenlijkheid aan te pakken.

Verkenningsfase
In de verkenningsfase wordt het probleem door de verantwoordelijke publieke partij verder geanalyseerd.

De noodzaak van een oplossing ligt in deze fase centraal.

In de verkenningsfase worden vaak specialistische (private) partijen ingeschakeld op regiebasis om het
probleem vanuit een bepaalde invalshoek® te analyseren.

Planfase
Tijdens de planfase maakt de verantwoordelijke publieke partij een gedetailleerd ontwerp van het
weginfrastructurele project.

In het begin van de planfase wordt de scope van het project bepaald. De mogelijke functies worden
bepaald en het plangebied wordt vasigelegd.

Daarna worden meerdere alternatieven ontwikkeld. Van elk alternatief worden de effecten bepaald en de
kosten geraamd.

Eén voorkeursalternatief wordt gedetailleerd uitgewerkt in hoeveelheidstaten (materiaal) en
ontw&rptekeningen.‘ Dit pakket wordt een ‘bestek’ genoemd. De format van een besiek ligt wettelijk
vast™

H Rifksoverheid in het geval van rijkswegen, Provincie in het geval van provinciale wegen en Gemeente in het geval van loKale
wegen,
4 bifvoorbeeld provincie, waterschappan en gemsenten
4 bilvoorbeeld een verkeerskundig onderzoek, onderzoek naar financieringsmogelijkheden, onderzosk naar sociaal-economische
%evolgen van een mogelijke oplossingsrichiing, elc.

Standaard RAW-bepalingen voor da grond-, weg- en waterbouw. Standaardbestek utifiteitsbouw (StaBU} voor utiliteitsbouw



Tijdens de planfase bestaat de mogelijkheid om (een deel van) de ontwerpopgave uit te besteden aan
een privaat ingenieursbureau.

Deze fase wordt afgesloten met een besluit over de eventuele realisatie van het project, afhankelijk van
overeenstemming van betrokkenen en beschikbaarheid van politiek budget.

Realisatiefase
in de realisatiefase wordt het weginfrastructurele project gebouwd.

De realisatiefase begint met de aanbesteding van het werk. Markipartijen kunnen zich inschrijven en een
bod uitbrengen op het bestek. De partij met de laagste prijsopgaaf krijgt het werk gegund.

Tijdens de bouw is een opzichter van de publicke opdrachtgever permanent op de bouw aanwezig om de
uitvoering te controleren.

Als er tijdens de uitvoering aanpassingen worden aangebracht in het ontwerp, die niet in het bestek zijn
gespecificeerd, worden die door de aannemer opgevoerd als ‘meerwerk’. Hiervoor worden kostenin
rekening gebracht boven op de oorspronkelijke prijs.

Meerwerk leidt regeimatig tot geschillen tussen de opdrachigever en de aannemer. Vaak is het
onduidelijk of een bepaald onderdeel van het werk wel of niet volledig in het bestek Is omschreven. Een
arbitragecommissie geeft in een dergelijk geval uitsluitset.

De realisatiefase eindigt met de oplevering van het werk.

Exploitatiefase
Tijdens de exploitatiefase wordt het weginfrastructurele werk beheerd en onderhouden door de
verantwoordelijke publieke partij.

In figuur 14 wordt de procesgang van het traditionele model figuratief weergegeven.
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Figuur 14: Procesgang van het traditionele mode:l45
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Bouwteam model

initiaticffase
De initiatieffase van het bouwieam model verschilt niet van de initiatieffase van het fraditionele model.

Verkenningsfase
De verkenningsfase van het bouwteam model verschilt niet met de verkenningsfase van het traditionele
model.

Planfase :

in het begin van de planfase wordt door de publieke opdrachtgever de scope van het project bepaald. De
mogelijke functies worden bepaald en het plangebied wordt vasigelegd.

Daarna wordt door de publieke opdrachtgever een ‘bouwteam’ gevormd. In het bouwteam participeren
partijen van verschillende expertise*. De publieke opdrachtgever gaat met elk van de participanten een
bilaterale contractovereenkomst aan. Daaropvolgend wordt één gezamenlijk ‘bouwteam contract’
afgesloten.

De participanten brengen ieder hun expertise in bij het maken van een gedetailleerd ontwerp van het
weginfrastructurele project.

De idee van een bouwteam is de integratie tussen de plan- en reaiisatiefase, zodat het ontwerp en de
uitvoering op elkaar zijn afgestemd. Elk van de participanien krijgt de kans zijn vaardigheden op een
vroeg tijdstip in te zetten. Dit wordt ook wel ‘voorwaartse integratie’ genoemd.

Healisatiefase

De aannemer die in het bouwieam participeert hoeft theoretisch niet dezelfde aannemer te zijn die het
werk uitvoert. Het is echter zeer uitzonderlijk als de publieke opdrachtgever een andere aannemer het
werk gunt.

Verder verschilt de realisaticfase van het bouwteam model niet met de realisatiefase van het traditionele
model.

Exploitaticfase
De exploitatiefase van het bouwteam model verschilt niet met de exploitatiefase van het traditionele

model.

* zoals architect / ontwerper, (fechnisch / juridisch, financiesl, verzekeringstechnisch) adviseurs, aannemer
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In figuur 15 wordt de procesgang van het bouwteam model figuratief weergegeven.
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Figuur 15: Procesgang van het bouwteam model47

T uit: De Ridder, Dictaat CT 5981, Collaboration and procurement procedures in the civil engingering industry, Delft, september
2004
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Innovatieve contractvormen (Design & Construct)
innovatieve contractvormen bestaan uit minimaal twee van de onderstaande taken:

Design — Engineer — Build / Construct
(Onfwerp — Detall ontwerp — Uitvoering}

In deze bijlage wordt é&n voorkomende innovatieve contractvorm beschreven: Design & Construct
(B&C).

Kenmerken van D&C zijn: voorwaartse integratie, prestatievergoeding, geen permanente publieke
opzichter, prijsgestuurde contractering

Initiatieffase
De initiatieffase van het D&C model verschilt niet van de initiatieffase van het traditionele model.

Verkenningsfase
De verkenningsfase van het D&C model verschilt niet met de verkenningsfase van het traditionele model.

Planfase
In het begin van de planfase wordt door de publieke opdrachtgever de scope van het project bepaald. De
mogelijke functies worden bepaald en het plangebied wordt vastgelegd.

Daarna maakt de publieke opdrachtgever een voorlopig ontwerp, eventueel vooraf gegaan door een
markiconsultatie {zie bijlage 20).

Pas na het tracébesluit (zie figuur 4) wordt een private partij gecontracteerd. Die maakt het detailontwerp.

Dit gedetailleerd ontwerp wordt gemaakt op basis van een programma van eisen. .
Op verschillende symposia®® en literatuur® wordt gesteld dat het eisenpakket output-gespecificeerd 0
moet zijn. Dit in tegenstelling tot het traditionele model waarin het eisenpakket inpu’t-gespeci1‘ic:ez—3rd51 is.

Dat heeft tot gevolg dat ook de prijs die voor het werk wordt betaald afhankelijk is van de output, oftewel
de prestatie van het werk tijdens of na de uitvoering. Vergoedingsregelingen die zich hiervoor lenen zijn
‘prestatievergoedingen™.

Bij twee weginfrastructurele werken® leerde de ervaring dat de opgegeven output-specificaties zo talrijk
en zo gedetailleerd waren, dat private partijen niet de mogelijkheid kregen om eigen ideeén of
innovatieve oplossingen in te brengen in het ontwerp.

In dat geval is van ‘design’ weinig sprake. Waarheidsgetrouwer ware het geweest om in dat geval van
‘engineer’ te spreken,

De idee van een D&C — model is, net als bij het bouwteam-model, de integratie tussen de plan- en
realisatiefase, zodat het ontwerp en de uitvoering op elkaar zijn afgestemd. Dit wordt ook wel
‘voorwaartse integratie’ genoemd.

Realisatiefase

Tijdens de uitvoering is geen opzichter van de publieke opdrachtgever permanent op de bouw aanwezig.
De publieke partij heeft tiidens de uitvoering een controlerende in plaats van een sturende rol. Omdat de
private partij wordt beloond naar de uiteindelijke prestatie, is de pubiieke opdrachtgever verzekerd van
private inspanning om aan het gewenste kwaliteitsniveau te voldoen.

i (1) Symposium “De voortgaande ontwikkeling van publiek private samenwerking in Nederland”, 10 maart 2005, Keynote
speaches: Bert Herman Keijts (directeur-generaal RWS) en Gerrft Zalm (minister van Financién)

(2) Cobouwcongres “Aanbesieden en innovalieve contractvormen” onder dagvoorzitterschap van prof. dr. ir HA J. de Ridder fe
Groenekan. 10 november 2005.

¥ oain {1) Van Ham en Koppenjan, Publiek-private samenwerking bif transportinfrastructuur, wenkend of wijkend perspectief,
Ulrecht 2002

g2) De: Ridder, Dictaat CT 5981, Gollaboration and procurement procedures in the civil engineering industry, Defft, september 2004

" De vraagspecificalie van de publieke pariij heeft een furctioneel karakter; prestatie-eisen worden geformuleerd waar het
uiteindelijfke product aan moet voldoen
3l pe waagspecificatic van de publieke partij heeft een inhoudelifk karakter, materialen worden beschreven en werkwifzen worden

eformuleerd over hoe het project tot stand moet Komen.

2 Zoals beschikbaarheidsvergoeding of gebruiksvergoeding, zie biflage 1
3 A59 en N3t Jbron: (1) Cobouwcongres “Aanbesteden en innovatieve contractvormen’”, Groenekan, 10 november 2005 2
Symposium “Waldwei Spegele”, 8 december 2004]
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Exploitatiefase
De exploitatiefase van het D&C model verschilt niet met de exploitatiefase van het traditionele model.

In figuur 16 wordt de procesgang van het D&C model figuratief weergegeven.
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Figuur 16: Pracesgang van het Design & Construct modet™* *°

3* uit: De Ridder, Dictaat CT 5981, Collaboration and procurement procedures in the civil engineering industry, Delft, sepfember
2004
> Dasign & Construct’ = ‘Design — Builg'
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Concessiemodel

Het concessiemodel is een verzamelnaam voor verschillende typen bouwprocesorganisatievormen.
Bouwprocesorganisatievormen die vallen onder het concessiemode! worden ook wel ‘geintegreerde
contracivormen’ genoemd.

De contractenvormen bestaan altijd uit een aantal van de volgende begrippen:

Design — Engineer — Build / Construct — Finance — Maintain — Operate - Transfer
(Ontwerp — Detail ontwerp — Uifvoering — Financiering — Onderhoud — Beheer -- Overdrach)

De procesgang van de verschillende contractvormen verschitt, afhankelijk van de bovenstaande
onderdelen die in het contract zijn opgenomen.

in deze bijlage wordt één voorkomende vorm van het concessiemodel beschreven: Build — Operate —
Transfer (BOT).

Kenmerken van het BOT model zijn: private financiering, exploitatiemogelijkheid (bijvoorbeeld tolheffing),
life-cycle benadering™.

Initiatieffase
De initiatieffase van het BOT model verschilt niet van de initiatieffase van het traditionele model.

Verkenningsfase
Naast de noodzaak van een oplossing ligt in deze fase ook de financiéle rendabiliteit van het
weginfrastructurele project centraal.

In deze fase wordt een contract afgesloten met een private parti™ . In het contract krijgt een private partij
de opdracht om zowe! het ontwerp, de bouw, het onderhoud en het beheer voor een bepaalde periode op
zich te nemen &n daarvoor de nodige investeringen te doen.

In ruil daarvoor krgjgg'( de private opdrachtnemer™ het recht om het weginfrastructurele werk voor een
bepaalde periode™ te exploiteren.

De rol die de publieke partij speelt krimpt aanzienlijk. Zij zal enkel vanaf de achtergrond het project
volgen.

Planfase
In de planfase wordt door een private partij een ontwerp gemaakt.
De publieke partij speelt geen actieve rol tijdens deze fase.

Realisatiefase
In de planfase wordt door een private partij het weginfrastructurele werk uitgevoerd.
De publieke partij speelt geen actieve rol tijdens deze fase.

Exploifatiefase
Gedurende de exploitatiefase wordt het project door de private partij geéxploiteerd. Gedurende deze

periode verdient de private partij haar investering terug.
De publieke partij speelt geen actieve rol tijdens deze fase.

Aan het eind van de concessieperiode wordt het project overgedragen aan de publieke partij.

De idee van het BOT — model is een integratie van vrijwel het volledige bouwproces. Dit wordt ook wel de
‘life-cycle benadering’ genoemd.

%8 voor- én achterwaartse integratie

57 . i " . - . . .
Veelal een consortium van private partijen waarin doorgaans participeren: aannemer, beheerder, ontwikkelaar, financier

* Concessionaire

> Concessieperiode
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In figuur 17 wordt de procesgang van het Build — Operate — Transfer model figuratief weergegeven.
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Figuur 17: Procesgang van het Buitd — Operate — Transfer modet®

0 uit: De Ridder, Dictaat CT 5981, Collaboration and procurement procedures in the civil engineering industry, Delft, september
2004
33



Alliantiemodel

Het alliantiemodel is een verzamelnaam voor verschillende typen bouwprocesorganisatievormen.
Hieronder vallen het gebiedsontwikkelingsmodel, partnering en het alliantiemodel zelf. Deze
bouwprocesorganisatievormen lijken sterk op elkaar. In dit onderzoek wordt steeds de term
‘alliantiemodel’ gebruikt.

Kenmerken van het Alliantiemodel zijn: gelijkwaardigheid, gezamenlijk doel, risico-deling in plaats van
risico-verdeling.

Initiatieffase
De initiatieffase van het alliantiemode] verschilt niet van de initiatieffase van het traditionele model.

Verkenningsfase
De verkenningsfase van het alliantiemodel verschilt niet met de verkenningsfase van het traditionele

model.

Planfase
Tijdens de planfase worden door opdrachigever en opdrachtnemer in gezamenlijkheid output-
specificaties opgesteld. In dat geval spreek je over fjoint products™’

Het alliantiemodel wordt dan ook toegepast bij projecten waar het voor één partij onmogelijk is om
specificaties vooraf vast te stellen door de aanwezigheid van (1) een veelheid aan betrokken partijen en
belangen en (2) de (technische of organisatorische) complexiteit van een project.

Blijkbaar is een vorm van wederzxjdse afhankelukheld een voorwaarde voor het alliantiemodel. Dit wordt
ook elders in de literatuur onderkend®.

Na het gezamenlijk opstellen van doelen en specificaties wordt er in het alliantiemodel gezocht naar een
bijpassende manier om risico's en verantwoordelijkheden te delen. Dit hoeft niet bij voorbaat een 50-50
verdeling te zijn. Meestal worden risico’s en verantwoordelijkheden bij die partij neergelegd, die het best
in staat is ze te beheersen en te dragen. Zo zal een publieke partij eerder verantwoordelijk zijn voor het
regelen van vergunningen en het controleren van het maatschappelijk belang, terwijl private partijen
verantwoordelijk zijn voor het ontwerp en het inschatten van marktkansen.

Tijdens de planfase wordt veelal door de betrokken publieke en private pariijen een gezamenlijke
juridische rechtsvorm opgencht

Omdat niet alles juridisch vastgelegd kan worden, speelt wederzijds vertrouwen een grote rof*,

Realisatiefase

De verantwoordelijke publieke partij blijft tijdens de realisatiefase van het project intensief bij het project
hetrokken.

Er is echter geen sprake van een traditionele opdrachtgever — opdrachtnemer verhouding, maar partijen
werken samen om een optimaal resultaat te bereiken.

Exploitatiefase
De exploitatiefase van het aliiantiemodel verschilt niet met de exploitatiefase van het traditionele model.

S Uit Van Ham en Koppenjan, Pubjiek-private samenwerking bij transportinfrastructuur, wenkend of wifkend perspectief, Utrecht
2002

2 pa (1) Spiering, Dewulf, Publiek Private Samerwerking bif infrastructurele en stedelijke projecten: rapportage resuliaten
enguéle Enschede, juli 2001 (2) Van der Doe, Publiek-privale samenwerking bif gebiedsontwikkeling, De inviced van contextirele
factoren op de Inlensiteit van de samenwerking, Erasmus Universiteit Rotterdam, mei 2005

& Zie biflage 11 voor een beschouwing over mogelijke rechisvormen
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In figuur 18 wordt de procesgang van het alliantiemodel figuratief weergegeven.

I PR
Prafiminary design
oo
!  Detzl design |
]
[ TYender package |

| Malntenance  —-|

Figuur 18: Procesgang van hat aliiar1tiemc>del64

In figuur 19 worden de besproken bouwprocesorganisatievormen samengevat weergegeven. Figuur 19
geeft aan wanneer publieke en private partijen bij het project zijn betrokken, en wanneer zij commitment
aangaan.

 uit: De Ridder, Dictaat CT 5981, Collaboration and procurement procedures in the civil engineering industry, Delft, september
2004
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Betrokkenheid en tijdstip van commitment

PUBLIEK + PRIVAAT

PUBLIEK - PRIVAAT

PUBLIEK COMMITMENT AAN EEN UITVOERENDE PRIVATE PARTIY

BB PRIVAAT COMMITMENT AAN EEN PRIJS

LEVENSLOOP VAN EEN WEGINFRASTRUCTUREEL PROJECT

PLANVORMING REALISATIE ><r EXPLOITATIE

TRADITIONELE MODEL

BOUWTEAM MODEL

INNOVATIEVE CONTRACTVORM (DESIGN & CONSTRUCT)

CONCESSIEMODEL (BUILD - OPERATE - TRANSFER}

ALLIANTIEMODEL

Figuur 19: Befrokkenheid en tijdstip van commiiment van publieke en private partijen bij verschillende
bouwprocesorganisatiavormean
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Tekortkomingen van bouwprocesorganisatievormen

In figuur 20 worden tekortkomingen van de besproken bouwprocesorganisatievormen gepresenteerd.

TRADITIONEEL | BOUWTEAM | CONCESSIE | ALLIANTIE
TEKORTKOMINGEN MODEL MODEL MODEL MODEL
Geen afstemming tussen onfwerp — X
uitvoering — onderhoud
Geen mogelilkheid tot input van private X
contractpartner tijdens planfase
Geen prikkel tot kwaliteitsoptimalisatic
tijdens uitvoering door de private X X X
confractpartner
‘Meerwerk’ conflicten X
Private contractpariner heeft beperkie
aandacht voor het maatschappelijk effect X X
van het project '
Niet in overaenstemming met de “markt, X X X
tenzij ...” benadering
Beperkie aandacht voor de creatie van X X X
draagvlak onder afle belanghebbenden
Niet kunnen inspelen op veranderingen in X X X
gen dynamische projectomgeving
Gebrek aan markiwerking X
Niet in overeenstemming met Europese X
aanbestedingsrichtliinen
Organisatorisch complex voor publieke
opdrachtgever door verschillende bilaterale X
contracten
Gebrek aan exploitatiemegelijkheid in de X
vorm van tolheffing
Behartiging van het maatschappelik belang X
Daadkracht die private partijen kenmerkt
moeilijk verenigbaar met wettelijk X X
vasigelegde procedures
Private partijen missen instrumenten zoals
het onteigeningsrecht, RO-plannen met een
juridische status, om het traject zonder X
intensieve publieke betrokkenheid te
doorlopen
Private partij wordt in de prakiijk laat
geconiracteerd, waardoor geen X
mogelijkheid tot input van private
contractparner tijdens planfase
Vertrouwenskwestie X
Publieke en private partijen hebben een X
vearschillende bedriifscultuur

Figuur 20: Tekortkomingen van bouwprocasorganisatievormen



Bijlage 13: Mogelijke rechtsvormen®

Bij PPS kan gekozen worden voor diverse rechtsvormen. Het kiezen van de rechtsvorm heeft niet alleen
civielrechtelijke (aansprakelijkheid), maar ook fiscaalrechtelifke (belastingplichtigheid) gevolgen. Hier
worden alleen de civielrechtelijke gevolgen beschouwd.
Twee soorten rechtsvormen worden onderscheiden:

« Rechtspersoonlijkheid bezittende lichamen (NV, BV, Stichting en cobperatie)

« Niet rechtspersoonlijkheid bezittende rechtsvormen ¢.q. personenvennootschap (v.o.f. en CV).

Rechtspersoonlijkheid bezittende lichamen (BV, NV, Stichting en codperatie)

Het voordeel van een combinatie die rechtspersoonlijkheid bezit is dat bij een mogelijk failissement de
participanten niet aansprakelijk zijn voor de schulden van de combinatie.

Besloten Vennootschap (BY)
Het privé-vermogen van de aandeelhouders is gescheiden van het vermogen van de BY.
Aandelen zijn in een BV niet vrij verhandelbaar door toepassing van een opgenomen blokkeringregeling.

Naamloze Vennootschap (NV)

Het privé-vermogen van de aandeelhouders is gescheiden van het vermogen van de NV.

Aandelen zijr in een NV zijn in beginsel vrij verhandelbaar. Door een blokkeringregeling is deze vrijheid
te beperken fot een gewenst niveau.

Stichting

Bij een stichting kan eventuele winst niet worden onttrokken aan de stichting. Daarom is een stichting
geen interessante samenwerkingsvorm in deze context.

Codperatie

Bij een codperatie is geen kapitaalbelasting van 1% verschuldigd.

Niet rechispersoonliijkheid bezittende lichamen c.g. personenvennootschap (v.o.f. en CV)

Voor deze entiteiten geldt dat alle participanten hoofdelijk aansprakelijk zijn voor schulden van de entiteit.
Omdat het ontwikkelen van onroerende zaken een risicovolle activiteit is, kan dat tot gevolg hebben dat
de participanten zelf aansprakelijk worden gesteld voor de schulden van de entiteit in geval van een
faiflissement. Veela! participeren de participanten daarom niet rechtstreeks maar via tussengeschoven
vennootschappen. Overigens is het vermogen van de personenvennootschap ‘afgeschoven’ privé-
schulden van de participanten kunnen niet verhaald worden op de personenvennootschap.

Kenmerk van een personenvennootschap is dat alle participanten ‘iets in moeten brengen’. Hierdoor
verliezen zij in meer of mindere mate de gelegenheid om vrijelijk over hun inbreng beschikken.

Vennootschap onder firma (v.o.f.)
Alle participarten zijn bevoegd de vennootschap te vertegenwoordigen voor zover dat binnen het doel
van de vennootschap vait.

Commanditair Vennootschap {CV)

Bij een CV mogen niet alle participanten de vennootschap vertegenwoordigen. Er wordt een onderscheid
gemaakt tussen een beherend vennoot en een commanditair vennoot. Alleen een beherend vennoot mag
de in naam van vennooctschap naar buiten treden.

5 yir: {1} Anbergen, Kernboekje vasigoed, hoofdsiuk 6. Samenwerkingsvormen bif projectontwikieling, p. 131-134, 2000
{(2) Borgt, ‘Commercigel vasigoad, juridische almanak’, hoofdsiuk 2. Publiek-private samenwerking, p. 34-44, WEKA Law & Finance
publishers, 1999
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Bijlage 14: Bedrijfsjuridische organisatiestructuur project ‘Leeuwarden PPS3plus’

In figuur 21 wordt de bedrijfsjuridische structuur weergegeven van project ‘Leeuwarden PPS3plus’. In het
project is door de gemeente Leeuwarden en een privaat consortium een entiteit opgericht waar beide

partijen risicodragend in participeren.

Codrporatie
Holding
Friesland
{CHF}

. PP83Plus

40% 60%0

50%%
Gemeente

Leeuwarden

50 %

Jorcom BY

Ballast
Nedam

Infra (BV)

DeFuut | |

Noppert
Heereveen
Vastgoed

Frisoplan
BY

25% |

25% |

25% |

25%

Figuur 21: Bedriffsjuridische organisatiesiructuur bij gebiedsontwikkelingsproject in L eeuwarden. De gearceerde BV's zijn speciaal

voor dit project opgericht (v i.nr. PPS, SPC en EPC)SS

S5 it sen interview met William van Niekerk, dirscteur IC+E, hoofd projeciorganisatie [eeuwarden PPS3plus, 19 en 22 juli 2005
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Bijlage 15: PPS - visie ‘Project Mainportcorridor Zuid’

Het project Mainportcorridor Zuid (PMZ) beslaat het gebied tussen Rotterdam en Antwerpen. Bij het
project wordt in de organisatie een onderscheid gemaakt tussen 3 niveaus: (1) publieke en private
partijen geven sturing aan (2) een publiek-privaat samenwerkingsverband die projecten in het plangebied
integraal beschouwd, en (3) afzonderlijke projecten uitbesteedt aan private aannemers. Zie figuur 22.

Figuur 22: PPS - visie van de projectdirectie voor ‘Project Mainportcorridor 2uid®

7 Uit Eerste besluit inzake project Mainport corridor Zuid (PMZ): De corridorbenadering, de scope en de PPS-aanpak. Tweede
concept, 16 januari 2008 (PMZ is een initiatief van Rijkswalerstaat)
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Bijlage 16: Participatieladder van Edelenbos

De intensiviteit van een samenwerking kan verschillen. In figuur 23 wordt een participatieladder
weergegeven, die verschiflende maten van intensiviteit weergeeft.

Niveau
participatie

Rotl participant

Omschrijving

informerer.

Toehoorder

Publieke initiatiefnemer bepaalt in hoge mate zelf de agenda
voor besluitvorming en houden de betrokkenen hiervan op de
hoogte. Zij maken geen gebruik van de mogelijkheid om
hetrokkenen werkelijk input te laten leveren bij de
beleidsontwikkeling.

raadplegen.

Geconsulieerde

Publieke initiatiefnemer bepaalt in hoge mate zeif de agenda,
maar zien betrokkenen als gesprekspartner bij de ontwikkeling
van beleid. De politiek verbindt zich echter niet bij voorbaat aan
de resuliaten die uit de gesprekken voortkomen.

adviserer.

Adviseur

Publieke initiatiefnemer stelt in beginsel de agenda samen, maar
geven betrokkenen gelegenheid om problemen aan te dragen en
oplossingen te formuleren, waarbij deze ideeén een volwaardige
rol spelen in de ontwikkeling van het beleid. De politiek verbindt
zich in principe aan de resultaten, maar kan bij de uiteindelijke
besiuitvorming hiervan (beargumenteerd) afwijken.

coproducererr.

Samenwerkings-
partner

Publieke initiatiefnemer en betrokkenen komen gezamenlijk een
probleemagenda overeen, waarna gezamenlijk naar oplossingen
wordt gezocht. De politiek verbindt zich aan deze oplossingen
met betrekking tot de uiteindslijke besluitvorming, na toetsing aan
vooraf gestelde randvoorwaarden.

Beslissen

Medebeslisser

Publieke initiatiefnemer laat de ontwikkeling van, en de
besluitvorming over het beleid, over aan betrokkenen, waarbij het
ambtelijk apparaat een adviserende rol vervult. De politiek neemt
de resultaten over. Resultaten uit het proces hebben spontaan
bindende werking.

Figuur 23: Pr;\\rﬂcipatieladcier68

& Ui Edelenbos, Monnikhof, Spanning in inferactie, Een analyse van interactief beleid in lokale democratie, Instituut voor Publiek
en Polifiek, Amsterdam, 1998
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Bijlage 17: Motieven om (niet publieke} partijen te laten participeren in besluitvorming

Er bestaan verschillende motieven om (niet publicke) partijen te laten participeren in
besluitvormingsprocessen®.

« Vergroten van draagvlak voor beleid
Doordat betrokkenen in een vroeg stadium van het beleidsproces de kans krijgen om te
participeren in een proces, wordt de accepiatie van het uiteindelijke beleid vergroot.
Hierdoor wordt de kans kleiner dat de betrokkenen later het beieid zullen hinderen.

o Verhogen democratische legitimiteit
Tegemoet komen aan de wens van burgers en maatschappelijke organisaties om direct
invioed te kunnen uitoefenen op de inhoud en het procesverloop van beleidsvoering.

e Dichten van de kioof tussen burger en politiek
De matige opkomst voor verkiezingen en slechte opiniepeilingen over waardering van de
politiek zijn aanleidingen voor het geloven in het bestaan van een kloof.

e Andere positie overheid
Het ontlasten van overheidstaken door samen te werken met private partijen past in het
kader van ‘de terugtrekkende overheid’ en ‘de markt, tenzi...’ — strategie van de
overheid™.

o Verbetering van de interne organisatie
Door participatie met burgers, maatschappelijke organisaties, bedrijven en/of andere
overheden kunnen eventuele tekortkomingen van het ambtelijk apparaat aan het ficht
komen.

o De kwaliteit van beleid verbeteren
interactieve beleidsvoering biedt de mogeliikheid om de creativiteit en
ervaringsdeskundigheid van betrokkenen te benutten om zodoende vraagstukken op een
bredere, en eventueel vernicuwende wiize aan de orde te stellen.

s Kortere doorlooptijd van projecten
Door het vroegtijdig betrekken van alle betrokkenen bij beieid, kan een kortere
doorlooptijd van het beleidsproces bewerkstelligd worden.

o Verbeteren van het beleidsproces
Door interactieve beleidsvoering nemen informatie-uitwisseling, communicatie,
wederzijds begrip en consensus toe. Dit draagt bij aan een beter beleidsproces.

= Vergroting van het probleemoplossend vermogen
Daoor het aanboren van kennis, deskundigheid en creativiteit van meerdere betrokkenen
kan het beleidsprobleern beter begrepen worden en kunnen oplossingen met een groot
oplossend vermogen worden bedacht.

o {1) Edelenbos, Proces in Vorm: Procesbegeleiding van interactieve beleidsvorming van lokale ruimtelfijke projecten, Utrecht,
2000. (2} Propper, Steenbeek , De aanpak van interactief beleid: elke situalie is anders, Bussum, 1993
Zie paragraaf 1 3.2. ‘Strategle van Rijkswaterstaat en de Rijksoverhsid’
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Bijlage 18: Unsolicited Proposal

Een Unsolicited Proposal (USP) is een initiatief van een private partij om een project uit te voeren. USP
wordt ook wel ‘Eigen Initiatief’ (E1) genoemd. Een private partij overhandigt een plan aan een publieke
partij die daarna de rol van opdrachtgever op zich kan nemen. Het eerste initiatief ligt hier bij een private
partij. Het grootste punt van discussie bij het indienen van een USP, is het vaststelien van een eveniuele
beloning voor het plan.

De bouwpraktijk staat sceptisch tegenover de toepassing van USP’s in Nederland’": private partijen
zullen nooit een goed rendement kunnen behalen, door belemmerende nationale en Europese
regelgeving. Alle manieren om een vervolgtraject mogelijk te maken worden door wetgeving
tegengehouden. Pogingen daartoe hebben geleid tot uitspraken van het Europese hof van justitie die
duidelijk zijn in hun verhaal: het mag niet.

Een voorbeeld daarvan komt uit italié™. Hier wilde een aannemer de volgende deal sluiten na een
ingediend USP:

1. Maximaal drie private partijen mogen meebieden, waarvan de indiener van het USP er gen is,

2. De indiener van het USP krijt het ‘right fo match’. Zodra de indienende partij niet de laagste
bieder is, krijgen zij de mogelijkheid om voor de taagste prijs van een andere partij toch het werk
te krijgen.

Het Europese Hof heeft beide trucs veroordeeld.

De toekomst van het USP in Nederland kan drie kanten op gaan’™:
1. Verbieden.
2. Hetidee kopen, daarna Europees aanbesteden.
3. Voorsprong in vervoigiraject. (Deze mogelijkheid is moeilijk verenigbaar met de Europese
aanbestedingsrichtlijnen)

" Uit Cobouw: (1) BAM blaast A3 nieuw leven in, 22-08-05. (2} Unsclicited proposal op dit moment kansloos, HA J de Ridder, 20-
12-2005

2 Seala - arrest

" Unsoficited proposal op dit moment kansloos, H A J. de Ridder, Cobouw, 20-12-2005

43



Bijlage 19: Marktscan, PPC, PSC (Publieke wenselijkheid PPS)

De overheid heeft een drietal instrumenten ontwikkeld, waarmee de wenselijkheid van PPS kan worden
bepaald™. Zie figuur 24.

Marktscan

Marktscan Voegt de vroege betrokkenheid van de Markt meerwaarde toe?

Wanneer moet markt worden betrokken?

Hoe moet markt worden betrokken? (prijsvraag, marktconsultatie, verviechting
etc.}

Hoe en wanneer moeten andere betrokkenen (maatschappelijke
belangenorganisaties etc.) of publieke partijen (gemeenten, waterschappen etc)
worden betrokken

Public Private Comparator (PPC})

PPC Hiermee wordt, op basis van projectkenmerken, gekeken of PPS zinvol is. De
PPC wordt bij infrastructurele projecten pas ingezet vanaf € 112,5 min. Bij
gebouwen vanaf € 25 min.

Public Sector Comparator (PSC)

PSC Hiermee worden conceptuele voorstellen van private partijen vergeleken met
een referentievariant, die door de overheid is opgesteld. Als de private varianten
duidelijk beter zijn (meerwaarde bezitten), wordt het PPS-pad voorigezet. De
PSC is veel gedetailleerder dan de PPC.

Publiek Private Samenwerking (PPS)
PPS ?
Figuur 24: Overheidsinstrumenten om de wenselijkheid van PPS te bepalen
Van Twist™:

“De voorkeuren van betrokken partiien liggen vaak al voor een belangrijk deel vast, wanneer in een
project voor het uitvoeren van een PPC en PSC wordt gekozen. [..] Partijen zullen zich politiek-
strategisch gaan gedragen bij de uitwerking van de PPC en PSC. [...] De vergelijkingsinstrumenten
dienen naar miin stellige indruk in de praktjk van PPS vooral om reeds ingenomen posities en
standpunten ie legitimeren”,

™ gebaseerd op o a. (1) Werkwifzer verviechling racé/m.e.r.- en aanbestedingsprocedure bij infrastructurele projecten. Uitgave van

ministerie van Verkeer en Walerstaat, Rijkswaterstaat, Taskforce Publiek-Private Samenwerking, februari 2005

%) Interview met Wiebe Witteveen, project-adviseur, ECO, bouwdienst, Rijkswalerstaat (telefonisch), 30 november 2005
Hoogleraar publiek — private samenwerking Katholieke Universiteit Niimegen

[Uit: Van Twist, Dubbelspel, Publiek-private samenwerking en hef management van verwachtingen, Utrecht, 2002]
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Bijlage 20: Marktconsultatie

Als een publieke partij vroegtijdige betrokkenheid wenst van private partijien, maar geen vervolgtraject
met hen wil doorlopen bestaat de mogelijkheid van markiconsultatie, eventueel in de vorm van een
prijsvraag.

Op die manier bestaat de mogelijkheid dat private partijen op een vroegtijdig moment hun expertise
kunnen inbrengen tegen een redelijke vergoeding.

Bij een prijsvraag zonder vervolgtraject kan de ‘prijs’ voor een private partij twee vormen aannemen:
+ Eenvan tevoren vasigesteld geldbedrag voor de beste bieder(s).
« Een ‘successfee’. Een successfee houdt in dat de hoogte van de beloning afhangt van het
succes van het ontwerp. Als een ontwerp uit een prijsvraag gebruikt wordt om verder uit te
werken, zal de beloning hoger zijn.

De ervaring leert dat de geldbedragen bij prijsvragen altijd lager zijn dan de gemaakte ontwerpkosten®.
Bovendien zijn de bedragen bescheiden van omvang vergeleken bij winst die aannemers kunnen
behalen in het vervolgtraject ( = bouw van het werk):

“Fen hoogwaardig kennisinstituut als Ballast Nedam kan je er niet mee in stand houden™”

Op een PPS-symposium’® reageert de minister van V&W, Karla Peijs, op deze kritiek:

“r ] Daarover hebben we nu ook principe-afspraken gemaaklt. Eerste verkenningen — zeg maar grove

houtskoolschetsen van een idee — vergoeden we niet. Dat valt onder acquisitie. Maar als de overheid een

bedriff vervolgens vraagt om zo'n idee uit te werken, dan staat daar een redelijke vergoeding tegenover”.

Publieke en private partijen verschillen van mening over de werkelijke functie van vroegtijdige
marktconsultatie™:

- Publieke partiien verwachten dat een markiconsultatie een goed instrument is om vroegtijdig kennis
en innovatieve ideeén uit te wisselen. Ook kan de overheid dan in een vroeg stadium al rekening

houden met de wensen en belangen van markipartijen. Bovendien verwachten overheden dat private

partijen proberen een voorsprong te bewerkstelligen door oplossingen aan fe bieden die alieen zZij
kunnen uitvoeren.

- Private partijen verwachten dat markiconsultatie een methode is waarmee de overheid probeert om
gratis zo veel mogelijk kennis en creatieve ideeén uit de markt te halen, zonder zich op enigerlei
wijze aan deze partijen of aan het project te committeren (brain-picking / cherry-picking).

" oa. {1) Symposium “Zeeloegang IJmuiden”, Delft, 27 mei 2005, (2) Symposium “De voorlgaands ontwikkeling van publiek
private samenwerking in Nederland”, 10 maart 2005

T it een interview met Van Schravendijk, algemeen directeur profecten, Ballast Nedam Infra, 11 julf 2005

7 Onibijisymposium “infrastructuur is ook vastgoed”, 9 maart 2005 fbron: www.verkeerenwaterstaaf ni]

7 Uit Vian Twist, Dubbelspel, Publiek-private samenwerking en het management van verwachtingen, Utrecht. 2002



Bijlage 21: Ontwikkeling Maatschappelijke waarde

H i

1

Globale ontwikkeling van maatschappeliike waarde van een weginfrastructureel project

H
1

Globale cumulatieve ontwikkeling van maatschappelijke waarde van een combinatieproject

Figuur 25: Ontwikkeling van re&le maatschappelijke waarde gedurende een (gecombineerd) project
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Bijlage 22: Ontwikkeling kosten en commerciéle opbrengst

i
i
}

\ 2

Globale cumulatieve ontwikkeling van kosten en commerciéle opbrengsten van een combina tieproject

Figuur 26: Ontwikkeling van kosten en commerciéle opbrengst gedurende een (gecombineerd) praject
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Bijlage 23: Vergelijking toepassingspotentieel PPS — model tussen vier projecten

Voordat voor één specifiek project een samenwerkingsmodel wordt opgesteld, zal eerst een geschikt
project moeten worden gekozen. Daartoe worden enkele projecten met elkaar vergeleken die in meer of
mindere mate aan de kenmerken voldoen die in hoofdstuk 8.1. ‘Projectkenmerken die
toepassingspotentie bepalen’ worden genoemd.

Vier projecten worden met elkaar vergeleken:

1. Centrale As, provincie Friesland

2. Westrisiaweg, provincie Noord-Holland

3. N201+ en N201 Vinkeveen,  provincie Noord-Holland en Utrecht
4. As Leiden — Katwijk, provincie Zuid-Holland

Het PPS — mode! wordt toegepast op het project met het hoogste toepassingspotentieel.
Hieronder volgt een korte omschrijving van de vier regionale weginfrastructurele projecten:

Centrale As (N356) _

De Centrale As is een project in provincie Friesland. Het verbindt de dorpen Bokkum en Bergum over
een lengte van 29 kilometer. Ten zuiden van Bergum sluit de weg aan op de N31. Sinds maart 2004 is de
opwaardering en aanleg van de N31 in uitvoering. De Centrale As bestaat deels uit nieuw aan te leggen
weg en deels uit opwaardering van de bestaande weg. Het project is het grootste infrastructurele project
o0it in provincie Friesland.

In augustus 2005 is een voorkeurstracé bepaald.

Westfrisiaweq (N507, N243, A7, N302)

De Westfrisiaweg is een project in provincie Noord-Holland. De Westirisiaweg verbindt de dorpen
Heerhugowaard, Hoorn en Enkhuizen over een lengte van 34 kilometer. Een deel van het project is
opwaardering van ca. 5,5 kilometer rijksweg (A7). In Heerhugowaard sluit de Westtfrisiaweg aan op de
N242. Het project bestaat deels uit nieuw aan te leggen weg en deels uit opwaardering van de bestaande
weg.

In januari 2005 is een stuurgroep opgericht voor het project waar provincie, gemeenten en het
georganiseerd bedriffsleven in participeren. Het project is in de verkenningsfase.

N201 Vinkeveen

N201 Vinkevesn is een project in provincie Utrecht. De N201 Vinkeveen is onderdeel van een groter
project: N201+. N201+ loopt door de provincies Noord-Holland en Utrecht en verbindt de dorpen
Aalsmeer, Uithoorn en Vinkeveen aan de A4, de A9 en de A2 over een lengte van ca. 35 kilometer.

Het deel van het project dat door Vinkeveen loopt wordt hier beschouwd. Het is een stuk weg van ca. 1,5
kilometer. Het is onduidelijk of het oude tracé wordt opgewaardeerd of dat het tracé wordt omgelegd. De
mogelijkheid bestaat dat het tracé deels verdiept en overkluist wordt aangelegd. Aan weerszijden van het
tracé is woningbouw en recreatie gepland.

Het bekendmaken van het standpunt wordt verwacht rond eind 2005.

Riinlandroute (N206, N11) (As Leiden — Katwijk)

Het project As Leiden — Katwijk beslaat een groot plangebied waarin veel functies integraal worden
beschouwd. Een groot onderdeel van het project bestaat uit spoorinfrastructuur (Rijn-Gouwelijn) en
weginfrastructuur (Rijnlandroute).

De aandacht gaat hier uit naar de Rijnlandroute. De Rijnlandroute verbindt Katwijk aan Zee, Leiden en
Zoeterwoude aan elkaar over een lengte van ca. 10 km. De rijnlandroute sluit aan op de A44 en de A4.
Het project bestaat deels uit nieuw aan te leggen weg en deels uit opwaardering van de bestaande weg.
De plansiudie is sinds april 2005 gestart.

In figuur 27 wordt de lokatie van de vier projecten weergegeven.
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Figuur 27: Lokatie van de vier beschouwde projecten

1 CENIRALE AS, PROVINCIE FRIESLAND

2 WESTFRISIAWEG, PROVINCIE NOORD-HOLLAND

3. N201+ ENN201 VINKEVEEN, PROVINCIE NOORD-HOLLAND EN UTRECHT
4. RIUNLANDROUTE (LEIDEN -KATWHK) PROVINCIE ZUID-BOLLAND
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Om de projecten te kunnen vergelijken worden ze met elkaar vergeleken met de in hoofdstuk 8.1.
geformuleerde criteria. Miertoe zijin voor elk project de publieke initiatiefnemers geinterviewd en is
projectgebonden literatuur geraadpleegd.

Vragenlijst aan publieke initiatiefnemers

Scope versus Budget
1. Wat is de raming, de dekking en het tekort van het project?
Hoe groter het tekort, hoe groter de behoefte aan private inbreng
Plangebied versus Eigendom
2, Wat is het percentage publiek en privaat grondbezit in het plangebied waar het
onteigeningsrecht niet van toepassing is?
Hoe groter het percentage strategische private grondposities, hoe groter de kans op een
samenwerkingsverband
Complexiteit versus Kennis & Kunde
3. Bestaat de mogelijkheid tot verevening van meerdere functies?
Hoe meer verschillende functies, hoe groter de behoefte aan specialistische private kennis en kunde
4. Wat is de lengte van de weginfrastructuur en de opperviakie van het plangebied?
Hoe groter het project, hoe groter de behoefte aan private kennis en kunde
5. Aantal kunstwerken of omstandigheden waarvoor specialistische kennis of materieel
nodig is?
Hoe meer kunstwerken of technische complexitefi, hoe groter de behoefie aan private kennis en kunde
6. Hoeveelheid hetrokken partijen?
Hoe meer betrokken partijen en verscheidenheid van belangen, hoe groter de behosefte aan private kennis
en kunde
‘Sense of urgency’
7. Zijn betrokken partijen gebaat bij doorgang van het project?
Hoe meer betrokken partiien willen dat het project {op een of andere manier) doorgang vind!, hoe groter de
kans op succes
8. Staat het project al lang op de politieke agenda?
Hoe langer al over het gesprek gesproken wordt, hoe groter de ‘sense of urgency’
Softe facteren
9. Hebben de betrokken partijen respect voor elkaars belangen en werkwijze?
Hoe meer respect tussen betrokken partijen, hoe groter de kans op een samenwerkingsverband
10. Hebben betrokken partijen eerder met elkaar samen gewerkt?
Als partijen positieve ervaringen met elkaar delen is de kans op succes groler
11. Heeft de publieke initiatiefnemer een open bedrijfsvoering?
Hoe transparanter de bedriffsvoering, hoe groter de kans op een samenwerkingsverband
12. Zijn partijen bereid om concessies te doen wat betreft hun eigen belang?
Hoe groter de bereidheid om concessies te doen, hoe groter de kans op een samenwerkingsverband
Status
13. Hoeveel inhoudelijke beslissingen zijn vastgelegd?
Hoe minder inhoudelijke beslissingen zijn vastgelegd, hoe groter de kans op inbreng van private
partijen

Voor de vier projecten zijn de vragen zo voliedig mogelijk beantwoord. Op sommige vragen kan geen
antwoord gegeven worden. De antwoorden zijn in dat geval of {(nog) niet bekend, of (nog) niet openbaar.
Alleen die kenmerken die voor alle projecten bekend zijn, worden meegewogen in de vergelijking.

Zie figuur 29.
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Op basis van deze gegevens heefi de Westirisiaweg de meeste potentie om het PPS — model op foe te

passen.

Lijst van geinterviewde personen en geraadpleegde literatuur om de toepassingspotentie te bepalen:

Centrale as;

*

Telefonisch interview met Dhr. Vrieswijk, provincie Friesland, 07-10-2005
Telefonisch interview dhr. Duvergé, coordinator Centrale As- N381, 10-10-2005

www fryslan .ni
www decentraleas.nl

Riinlandroute:

L4

Interview Mw . Aarninkhof, afdeling ruimtelijke ordening, provinclehuis Zuid-Holland, 04-10-2005
Talefonisch interview dhr. Van Es, projectieider Rijnlandroute, pravincie Zuid-Halland, 17-1 0-2005

Verkenning Rijnlandroute, DHV Ruimie en Mobiliteit i.0.v. provincie Zuid-Holland en Helland Rijntand, 08-2005
As Leiden —Katwijk, Plan van Aanpak, Den Haag, 13-09-2004
As Leiden —Katwijk, Factsheets, Den Haag, 30-08-2004

www zuid-holland nlithemayruimtelijke_ordening/hoiland_rijnland/as_leiden_katwijk

N2 Vinkeveen (N201+);

Talefonisch interview mat dhr. Van Dijke, provincia Utrecht, 03-10-2005
Interview met dhr. Martin Heijtal, Projectisider N201 Vinkeveen, gemeentehuis Mijdrecht 12-1 0-2005.

MHaalbaarheisstudie verdiepte aanleg N201 in de kern Vinkeveen (Eindrapport), Twijnstra Gudds ism H+N+S
Landschapsarchitecten, Utrecht, februari 2003
Aanvuliende haalbaarheidsstudie verdiepte aanleg N201 Vinkeveen (Concept), Twijnstra Gudde ism H+N+8
Landschapsarchitecten, Utrecht, oktober 2003

www.n201.info
www.provincie-utrechi ni

Westirisiaweq:

&

Interview Dhr. Valster en Mw. Nooij, projectleiders Westfrisiawey, provincie Noord-Holland, 07-10-2005

Ontwikkelen met kwaliteit, streskplan Noord-Helland Noord, provincie Noord-Holland, oktaber 2004
Economische betekenis N23 Alkmaar-Hoorn-Enkhuizen, ECORYS Nedertand BV en Grontmij iov Westiriese
bedrijvengroep, HAL en KvK NW-Holland, 15 jull 2004

www noordholland.nl
www halterinbalans.n!



Bijlage 24: interviews Westirisiaweg
Voor de Actorenscan zijn bij verschillende betrokken pariijen interviews afgenomen:
Provincie Noord-Holland, Gemeente Drechterland, Gemeente Stede Broec, Gemeente Enkhuizen,

Gemeente Hoorn, Gemeenten regio Noord-Kennemerland, Georganiseerd bedrijisleven, Actiegroep “Niet
door 't Lint”,

Aanpak interviews

Interviews werden vooraf telefonisch afgesproken, waarna een vragenlijst per e-mail werd toegezonden.
Tijdens het interview werden vragen stuk voor stuk behandeld. Tijdens interviews werden ook andere
aspecten besproken, dan in de vragenlijst vermeld. Deze overige informatie leverde goede beeldvorming

op.

Door een eenduidige vraagstelling aan verschillende partijen kunnen de antwoorden van de partiien met
elkaar worden vergeleken.

In een enkel geval is het interview telefonisch afgenomen. Dit verdient niet de voorkeur omdat tijdens een
telefonisch interview de nuance kan missen en zonder kaartmateriaal onduidelijkheid kan ontstaan.
Tijdens interviews werden antwoorden schriftelijk vastgelegd. Op een zo kort mogelijk termijn na het
interview werden de antwoorden verwerkt in de analyse.

Tijdens het uitvosren van de actorenscan speelt de interviewer een rol. De mogelijkheid bestaat dat de
interviewer bepaalde uitspraken anders opvat dan bedoeld was, of zijn eigen mening erin verwerkt. Dit
effect is uiteraard in alle opzichten geprobeerd te voorkomen.

Een eventuele andere beperking is de mate van toegang die de interviewer krijgt tot informatie van een
partij. Zodra een partii geen belang heeft bij een interview of bang is om informatie door te spelen die hij
liever voor zich houdt, of de interviewer gewoonweg niet vertrouwt, loopt een deel van de actorenscan
spaak.

In sommige gevallen was het niet mogelijk een interview af te nemen. In dat geval werd gebruik gemaakt
van andere bronnen, zoals internet, rapporten, officiéle documenten, mening van andere betrokken
pariijen.

De lengte van de interviews varieerde van 45 minuten tot 2 uur.
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Vragenlijst inferviews

Wie is uw achterban?

1. Welke bedrijven / personen representeert u?
2. Komen de belangen van partijen / personen in uw achterban overeen?
{Voliedig / in alles, behalve . . /in grote liinen/ meestal / redelijk / soms /. .. etc.)

Wat zijn uw belangen?

3. Wat zijn de grenzen van uw aandachtsgebied bij dit project?

4. Wat zijn uw belangen bij de Westfrisiaweg in volgorde van prioriteit?
Stimuleren economische groeimogelijkheden

Veiligheid

Bereikbaarheid

Milieu

Leefbaarheid (bijv siuipverkeer)

Q000D O0O

elc.

5. Hoe worden die belangen vertaald in wensen in volgorde van prioriteit?

Met betrekking fot tracékeuze (bv. bundeling met bestaande infrastructuur / niet doorsnijden natuurgebied etc.)
Met betrekking tot profiel van doorsnede / ontwerpsnelheid (bijv gelijkvioers / ongelijkvicers, verdieple aanleg etc.}?
Met betrekking tot uitbreiding bebouwing / groen / recreatie / bedrijfsleven in gemeente

oo CO0O0

efe.
8. Zijn uw belangen/wensen tegenstrijdig met belangen/wensen van andere betrokken partijen?

{bifv gemeenten, provincie, rijk, project-ontwikikelaars, aannemers, ‘georganiseerd bedrijffsfeven’, natuurorganisaties, ..., elc)
7. Zijn uw belangen/wensen in overeenstemming met belangen/wensen van andere betrokken partijen?

(bijv. gemeenten, provindie, rijk, project-ontwikkelaars, aannemers, ‘gecrganiseerd bedrijfsieven’, natuurorganisaties, . ., elc)

Hoe kunt u uw belang verdedigen?

8. Hoe kunt u de belangen van uw achterban behartigen?
Zitting hebben in stuurgroep

Zitting hebben in Klankbordgroep

Bezwaar aantekenen

0000

9. Hoe groot is uw stem in de stuurgroep / klankbordgroep, ...7

10. Wat is de verhouding tussen de stuurgroep / klankbordgroep / ... en de provinciale
projectorganisatie?

11. Wat zijn eventuele instrumenten om uw belang te behartigen?

Bouwvergunningen

Betalen = bepalen

Grondposities

Belofte om niet ‘dwars te liggen’

Creéren van draagviak bij achterban

000000

glc.

Bent u bereid concessies te doen?

12, Bij welke eerder genoemde wensen bent u bereid concessies te doen, en tegen welke voorwaarden?
13. Bij welke absoluut niet?
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Wat is uw rol tijldens het proces?

14, Beschouwt u uzelf als {mede)opdrachtgevende partij? (tijdens planvorming / uitvoering / beheer)
15. Wie zijn dat ook / wel? :

16. Zijn die pariijen gelijkwaardig qua beslissingen nemen?

17. Zijn die partijen gelijkwaardig qua bevoegdheden?

18. Zijn die partijen gelijkwaardig qua verantwoordelijkheden?

19. Zijn die partifen gelijkwaardig qua taakverdeling

20. Zijn die partijen gelijkwaardig qua risico-verdeling?

21. Zijn die partijen gelijkwaardig qua financier?

22, Hoe komt bovenstaande verdeling fot stand?
Aantal personen dat de organisatie representgert
Aantal partijen dat de organisafie represenisert
Al naar gelang de financiering

Q0000

elc.

23, Wanneer moeten private partijen bij het project worden betrokken?

(nu / na publieke oversensteriming over tracékeuze / na publieke oversenstemming over financiering / ontwerp / uitvoering /

efc.)

24. Waar kan een bijdrage van uw organisatie vandaan komen?
(opbrengsten uit vastgoedontwikkeling, reservering in begrofing, donaties van achlerban, . ., etc.)
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