


OoVG:

Vernieuwing in de corridor

Het Project Mainportcorridor Zuid vraagt om
een vernieuwende aanpak. Alleen op die manier
kan dit ambitieuze project succesvol zijn.

OVG Infrastructure Development heeft een
vernieuwende, onafhankelijke en risicodragende
aanpak van infrastructurele projecten. Ons
voorstel, dat is opgesteld in samenwerking met
Berenschot Procesmanagement en De Brauw
Blackston Westbroek, is opgebouwd uit twee
onderdelen: focus op de klanten (zowel
overheden als eindgebruikers) en focus op
waardecreatie. Hieruit volgt een haalbare en
wenselijke variant voor alle betrokkenen.

Aantrekkelijke en heldere business case

Een aantrekkelijke en heldere business case voor
publieke én private partners bereiken we alleen met
een voorstel dat aansluit bij de dubbeldoelstelling van
Projectdirectie PMZ. De aanleg van de A4 Zuid moet
niet alleen een doorstroomroute creéren, maar ook de
bereikbaarheid in de corridor vergroten en de leefbaar-
heid in de regio een impuls geven. Dat kan. Voor een
vast bedrag van circa 3 en 9 cent per voertuigkilometer
(voor persoons- en vrachtvervoer) op alle hoofdwegen

in de corridor tussen Rotterdam en Antwerpen, als
onderdeel van de landelijk ingevoerde kilometerheffing,
bieden we:
e ontwikkeling van de ontbrekende schakel A4 Zuid,;
e beheer en onderhoud van het hoofdwegennet
in de corridor;
» toekomstvastheid van capaciteit door
verantwoordelijkheid voor eventuele uitbreiding;
e verantwoordelijkheid voor noodzakelijke
uitbreiding van capaciteit;
* beperkt verkeersmanagement op wegen
binnen de concessie;
e een stimulans van door Projectdirectie PMZ
aangedragen kanskaarten.

Gebiedsontwikkelingen:
geen voorwaarde maar resultaat

Gebiedsontwikkelingen zijn in onze visie geen voor-
waarde voor de komst van de A4 Zuid. De hoofdwegen
in de corridor hebben een belangrijke regionale func-
tie. Zij vormen de verkeersaders voor talloze nieuwe
ontwikkelingen langs en rondom de infrastructuur in dit
enorme gebied. Belangrijk onderdeel van onze aanpak
is dat we deze kansen niet gebruiken als voorwaarde
voor de aanleg van de A4 Zuid. Lokale overheden
hoeven deze projecten dan ook niet “in te brengen” in
PMZ. Wij kiezen juist voor een benadering waarin de
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aanwezigheid van goede infrastructuur een startpunt is
voor kansrijke gebiedsontwikkelingen in en rond de cor-
ridor. Als die gebiedsontwikkelingen een positief effect
hebben op de exploitatie van het hoofdwegennet, zal
een deel van deze extra inkomsten gebruikt worden ter
medefinanciering van deze projecten. Het instrument
hiervoor is de oprichting van een regionaal ontwik-
kelingsfonds van waaruit deze ontwikkelingen worden
gestimuleerd.

Betrouwbare reistijd en eerlijke prijs

Eindgebruikers hebben belang bij een betrouwbare
reistijd en een eerlijke verdeling van kosten. Niet alleen

de snelheid waarmee de weggebruiker zijn bestemming
bereikt, maar ook de voorspelbaarheid van zijn reistijd is
van belang. Om die nu en in de toekomst te verzekeren,
is voldoende capaciteit op korte en lange termijn nood-
zakelijk. Die capaciteit wordt op korte termijn uitgebreid
met de aanleg van de A4 Zuid. Hiermee wordt de be-
langrijkste ontbrekende schakel in het netwerk gereali-
seerd. De toekomstvastheid, in relatie met noodzakelijke
capaciteitsuitbreiding, wordt verzekerd door het beheer
en onderhoud van het gehele hoofdwegennet in de cor-
ridor bij de concessiehouder onder te brengen. Daarmee
verkrijgen we een belangrijk instrument om het ver-
keersstromen te reguleren.

Meer kwaliteit voor de regio

Een relatief lage heffing in de gehele corridor levert
meer inkomsten op dan een relatief hoge heffing op
alleen de A4 Zuid. Ongewenste prijselastische effecten
blijven bovendien uit. Weggebruikers hebben in dit
voorstel namelijk geen enkele aanleiding alternatieve
routes te kiezen. De kosten zijn immers overal gelijk!
Het gevolg hiervan is een robuuste inschatting van de
inkomsten uit de kilometerheffing. Dat heeft een sterk
positief effect op de financiéle waarde van de conces-
sie. Die financiéle waarde komt voor een deel weer ten
goede aan het regionaal ontwikkelingsfonds dat wordt
gebruikt voor investeringen in de regio.
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Concessiemodel met partnership

Om de doelstellingen van een Publiek Private
Samenwerking (PPS) op de juiste manier te behalen
combineren we het concessiemodel uit de basisvariant
met het partnership model (het “drie lagen model”) dat
door de projectdirectie als mogelijke samenwerkings-
vorm is geopperd.

Op het eerste niveau blijft de staat publiekrechtelijk
verantwoordelijk, onder andere door het opstellen van
de concessievoorwaarden.

Op het tweede niveau staat de concessiehouder. Hij heeft
een concessie voor veertig jaar om voor een bepaald
bedrag (een door de staat van tevoren gedefinieerd deel
van de kilometerheffing) uitvoering te geven aan de
taken en verantwoordelijkheden op het niveau van de
corridor. De doelstellingen zoals die door de projectdirec-
tie voor het project zijn vastgesteld worden op dit niveau
bewaakt. Als private partner kunnen wij hier op worden
afgerekend. Op dit niveau wordt ook het regionaal
ontwikkelingsfonds ingedeeld. Dat fonds wordt beheerd
door regionale overheden en de concessiehouder, samen

met andere belanghebbenden binnen de corridor. Hier-
door ontstaat een heldere verdeling van taken en verant-
woordelijkheden zonder dat de private concessiehouder
daarin op de stoel van de overheid gaat zitten.

Op het derde niveau vindt de uitvoering van projecten
plaats. Deze projecten omvatten onder andere het be-
heer en onderhoud van de hoofdwegen, de aanleg van
de A4 Zuid en de gebiedsontwikkelingen. De conces-
siehouder heeft een rol als opdrachtgever op het gebied
van geformuleerde eisen, waaronder alle noodzakelijke
aanpassingen aan het netwerk. Waar het gaat om

het realiseren van wensen zal hij een stimulerende rol
spelen.

Een helder en vlot vervolgproces

Bovenstaand model biedt een heldere verdeling van ta-
ken en verantwoordelijkheden tussen publieke en priva-
te partijen. Ook is het door de eenvoudige structuur de
opmaat voor een snelle besluitvorming over de verdere
realisatie van het project. Op die manier kan optimaal
gebruik worden gemaakt van het “momentum” waarin
het project verkeert, mede als gevolg van de publieke
en private marktverkenningen die zijn afgerond.

Na besluitvorming over verdere realisatie, die medio
2008 zou kunnen zijn afgerond, kan een selectie van
een partner op “niveau 2" plaatsvinden. Deze selectie
is belangrijk omdat de echte voordelen van PPS in deze
fase worden bepaald. De publieke en private partners
kunnen vervolgens gezamenlijk de noodzakelijke Tracé-
wet, ruimtelijke ordenings- en aanbestedingsprocedures
doorlopen. Door deze samen uit te voeren, maken we
maximaal gebruik van kennis en vaardigheden van

de verschillende partijen. Projecten die de procedures
succesvol hebben doorlopen en als onderdeel van de
concessie zijn aangemerkt (zoals de aanleg van de A4
Zuid en beheer en onderhoud van wegen in de corridor)
brengen we onder regie en verantwoording van de part-
ners via een Europese aanbesteding (richtlijn Werken)
op de markt.

Het is mogelijk de procedure nog véér eind 2009 af te
ronden, door een snelle oproep tot mededinging voor
de concessie voor beheer, onderhoud en exploitatie
van bestaande en aan te leggen wegen in de corridor
voor een periode van 40 jaar. Daarmee is de gewenste
concessieperiode van 2010 - 2050 haalbaar.

Laagdrempelige voorwaarden

Door de eenvoudige structuur van het voorstel gelden,
naast de geldende wet- en regelgeving over de aanleg

van infrastructuur, slechts een beperkt aantal voorwaar-

den waaraan publieke partijen moeten voldoen om het

project te kunnen realiseren. Specifiek zijn de ontwikke-
lingen van belang:

e algehele invoer van kilometerbeprijzing, oftewel
" Anders Betalen voor Mobiliteit";

e aanpassing van de Wet Bereikbaarheid en Mobiliteit,
zodat het heffen van een kilometerprijs ook mogelijk
wordt op bestaande infrastructuur;

e de afsluiting van een convenant waarin publieke
partijen zich committeren aan de aanleg van de
A4 Zuid;

o totstandkoming van wetgeving waarin mogelijk
wordt gemaakt om middels kilometerheffing
middelen ter beschikking te stellen aan een regionaal
ontwikkelingsfonds;

e beschikbaarheidstelling van de techniek door de
landelijke invoering van kilometerheffing.

Invoering van kilometerbeprijzing geniet momenteel
een groot draagvlak. Bovendien heeft dit kabinet de
wens hier een eerste en onomkeerbare stap in te zetten.
Daarom zien wij voor Project Mainportcorridor Zuid

een grote kans om in het veranderende denken rondom
financiering van de Nederlandse infrastructuur mee

te liften. Daarmee is een succesvolle, haalbare en
wenselijke variant voor alle betrokkenen te realiseren!
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TRAffic Partners:

dBl:2

Ballast Nedam

Concessies

Wie is
TRAffic Partners?

TRAffic Partners is een consortium en bestaat
uit ABL2 en Ballast Nedam Concessies.

Waarom doet u mee aan de marktverkenning
privaat van Projectdirectie PMZ?

De uitdaging die de Projectdirectie PMZ is aangegaan
spreekt ons erg aan. In plaats van het naar eigen inzicht
realiseren van infrastructurele projecten betrekt de
projectorganisatie, zowel bij het analyseren als bij

het oplossen van de problematiek, marktpartijen met
concrete kennis en ervaring. Hiernaast onderzoekt de
projectorganisatie nieuwe mogelijkheden om samen

te werken met de markt. Wij ondersteunen de project-
organisatie bij haar uitdaging en grijpen de kans aan
om onze visie hierover uit te dragen.

Hoelang bent u al (zijdelings) betrokken
bij PMZ?

Sinds de eerste marktconsultatie in 2005 zijn
wij actief bij het project betrokken.

Wat is uw visie op PMZ?

De visie van TRAffic partners vertaalt zich in
een tweetal stellingen.

Stelling 1: Het huidige netwerk wordt

niet optimaal benut.

Ontwikkelingen op het gebied van verkeersma-
nagement en de mogelijkheden om het gedrag van
weggebruikers te beinvloeden, zijn bepalend voor de
uitkomst van de discussie over de nut en noodzaak
omtrent het investeren in infrastructuur.

Stelling 2: Bereikbaarheidsmanagement moet (deels)
door de markt worden ingevuld.

Met het aanbesteden van bereikbaarheidsmanagement
in plaats van vastomlijnde oplossingen profiteert de
maatschappij optimaal van de kennis, kunde en
creativiteit die in de markt beschikbaar is.

Van welke kennis en ervaring kunt u gebruik
maken tijdens de marktverkenning privaat?

Het consortium werkt voor het project PMZ samen
met projectontwikkelaar TCN Property Projects en
met de leverancier van navigatiesystemen TomTom.
Gezamenlijk beschikken wij over kennis en ervaring op
de volgende kennisgebieden:

¢ het ontwikkelen, realiseren, onderhouden, beheren
en financieren van infrastructuur;

* het ontwikkelen, realiseren, onderhouden, beheren
en financieren van integrale
gebiedsontwikkelingen en projecten;

e procesmanagement voor integrale gebieds-
ontwikkelingen;

e technische mogelijkheden van dynamisch
verkeersmanagement;

e infrastructuur gerelateerde ontwikkelings-
mogelijkheden;

e institutionele kader inzake overheidsgerelateerde
projecten.
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TRAffic Partners:

Doorstroming door Sturing

Gegarandeerde bereikbaarheid, doorstroming en
leefbaarheid in de Mainportcorridor Zuid liggen
in de integrale benadering en sturing van de
complete corridor. De rapportage “Doorstroming
door Sturing” introduceert de Corridor

Alliantie: een concept dat deze benadering

en sturing haalbaar maakt.

Rotterdam

A - .
Antwerpen

De Corridor Alliantie

De Corridor Alliantie garandeert bereikbaarheid en
leefbaarheid in de Mainportcorridor Zuid op basis van
drie pijlers: sturing op vraag en aanbod, een doelma-
tige organisatie en een gesloten financieel systeem. De
naam “Corridor Alliantie” benadrukt het belang van de
integrale benadering van de corridor en de nadruk op
de publiek private interactie.

Sturing op vraag en aanbod

De Mainportcorridor Zuid is een integraal logistiek en
economisch systeem. Mobiliteit heeft een belangrijke
economische functie en het belangrijkste productie-
middel, infrastructuur, is schaars. Vanuit economisch
perspectief moet het logistieke systeem “infrastructuur”
dan ook de capaciteit leveren waarvoor deze is ontwor-
pen en niet minder. Vanuit logistiek perspectief moet
de infrastructuur ook niet meer capaciteit proberen te
leveren dan waarvoor ze is ontworpen, ook dient de
samenhang van de verschillende onderdelen van dit
logistieke systeem te worden erkend. Overbelasting van
een logistiek systeem leidt immers tot sterke afname van
de capaciteit. Sturing op zowel vraag naar mobiliteit als
aanbod van capaciteit is dan ook essentieel. De Cor-
ridor Alliantie koppelt het inzetten van instrumenten die
vraag en aanbod sturen.

Infra-

structuur Belonen

Doelmatige organisatie

De Corridor Alliantie bestaat uit een drietal bedrijven
die op basis van zakelijke afspraken samenwerken. De
organisatievorm van deze bedrijven en de onderlinge
contracten zijn zodanig ingericht dat deze gezamenlijk
sturen op bereikbaarheid en leefbaarheid binnen de
Mainportcorridor Zuid.

Corridor Director

De Corridor Director is eindverantwoordelijk voor de be-
reikbaarheid en leefbaarheid binnen de Mainportcorridor
Zuid. De Corridor Director kan voor haar besluitvorming
kiezen uit twee richtingen. Enerzijds kan zij het aanbod
en benutting van capaciteit beinvloeden, anderzijds kan
zij besluiten om de vraag te beinvloeden. Voor het sturen
van het aanbod in capaciteit heeft de Corridor Director
een prestatiecontract met de Corridor Operator. Voor het
beinvloeden van de vraag heeft de Corridor Director een
uitvoeringsorgaan, de Corridor Manager.

De Corridor Director is een publieke organisatie waar-
voor als organisatievorm is gekozen voor de nog te
ontwikkelen Maatschappelijke Onderneming.

Corridor Manager

De Corridor Manager is verantwoordelijk voor het
doelmatig beinvloeden van de vraag naar mobiliteit. De
Corridor Manager werkt als een projectenorganisatie.
Voor de opgelegde behoefte aan gedragsbeinvioeding
door de Corridor Director ontwikkelt de Corridor Mana-
ger projectvoorstellen. Deze projectvoorstellen worden
deels in samenwerking met private partners opgesteld
en uitgewerkt, deels met publieke partners en deels
zelfstandig.

Het karakter van de Corridor Manager is uitvoerings-
gericht en de taken en verantwoordelijkheden van de
Corridor Manager zijn van publieke aard. Als organisa-
tievorm is eveneens gekozen voor de Maatschappelijke
Onderneming.

Corridor Operator

De Corridor Operator is verantwoordelijk voor het
aanbod van capaciteit binnen de Mainportcorridor Zuid.
Zij stuurt op de optimale benutting van de bestaande
infrastructuur door middel van dynamische beprijzing op
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het hoofdwegennet en door het verstrekken van intel-
ligente informatie. De Corridor Operator is een private
onderneming die specifiek voor deze taak is opgericht.
De Corridor Operator heeft een zakelijk prestatiecon-
tract met de Corridor Director, waarin de voornaamste
prestaties zijn: het garanderen van doorstroming, het
maximaal benutten van de beschikbare capaciteit,
beheer en onderhoud van het hoofdwegennet en de
aanleg van nieuwe infrastructuur.

De Corridor Operator is naar verwachting een samen-

werkingsverband van meerdere commerciéle bedrijven.

Corridor Corridor

Corridor Publieke
Manager partijen

Corridor
Operator

Sturing
‘Aanbod’

Sturing ﬁPrivate
\Vraag| partijen

(dynamische)
Beprijzing

Monitoring/
Informeren

Corridor Gebruiker

Gesloten financieel systeem

De Corridor Alliantie is een gesloten financieel systeem.
De inkomsten die worden gegeneerd binnen het systeem
worden weer in hetzelfde systeem geinvesteerd. Alle
inkomsten die middels beprijzing worden geind om

de doorstroming optimaal te houden, worden, ofwel
geinvesteerd in de capaciteit van de infrastructuur, ofwel
in het sturen van de vraag naar mobiliteit. Misschien wel
het belangrijkste voordeel van dit systeem is het trans-
parante karakter. Binnen dit gesloten financiéle systeem
lopen verschillende geldstromen tussen de verschillende
corridor bedrijven.

De geografische scope

Bij de bepaling van de geografische scope is zowel
gekeken naar het wegennet als naar ruimtelijke inrich-
ting binnen de Mainportcorridor Zuid. Het volledige
hoofdwegennet binnen de Mainportcorridor Zuid (delen
van de A4, A16, A17, A29 en A58) is onderdeel van de
geografische scope. Ruimtelijke ontwikkelingen worden
binnen de geografische scope opgenomen vanwege

de grote impact op de vraag naar mobiliteit. Er is een
geografische afbakening gemaakt van een aantal regio’s
(Groot-Rijnmond, Zeeuws-Vlaanderen, Overig Zeeland,
West Noord-Brabant) waarvan de ruimtelijke ontwik-
kelingen rechtstreeks van invloed zijn op de vraag naar
mobiliteit.
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Functionele scope

De functionele scope van de Corridor Alliantie is
samengesteld uit de instrumenten die nodig zijn om
de doelstelling van bereikbaarheid en leefbaarheid te
realiseren. Zowel voor het sturen van de vraag als het
sturen van het aanbod zijn instrumenten voorhanden
die worden ingezet.

Instrumenten ten behoeve van de vraagsturing zijn:

* besluitvorming inzake ruimtelijke ordening;

e directe (financiéle) beloning ten aanzien van
gedragsverandering;

o fiscale regelingen ten aanzien van gedragsverandering;

e stimulering van thuiswerken;

e koppeling naar andere modaliteiten.

Instrumenten ten behoeve van het aanbodsturing zijn:
e investeringen in infrastructuur;

e dynamische beprijzing;

® onderhoud en beheer;

¢ monitoring en informatieverschaffing.

Publieke randvoorwaarden

Belangrijke publieke randvoorwaarden voor het succes

van de Corridor Alliantie zijn:

e de effecten van ruimtelijke ontwikkelingen worden
hard gekoppeld aan investeringen in bereikbaarheid,;

B
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¢ dynamische beprijzing wordt toegestaan op het
bestaande wegennet, onafhankelijk van het moment
van aanleg van nieuwe infrastructuur en zonder een
beperking in prijsstelling;

e de bevoegdheid om procedures ten behoeve van
de aanleg nieuwe infrastructuur te doorlopen wordt
gedelegeerd aan de Corridor Alliantie.

Vervolgproces — ontwikkelingsproces

Een goed doordacht vervolgproces is van groot belang
voor het succes van de Corridor Alliantie. Vooral de
betrokkenheid en selectie van private partners verdient
hierbij de aandacht. De belangrijkste uitgangspunten bij
het vervolgproces zijn:

® een transparant proces;

e voldoende marktspanning;

o tijdige bundeling van publieke en private kennis.

Het vervolgproces kent de volgende fases:

e publiek/privaat convenant;

o selectie private partner voor definitiefase;

o definitiefase;

e oprichting Corridor Director, Corridor Manager;
o selectie Corridor Operator.
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Wie is
VINCI Concessions?

VINCI Concessions maakt deel uit van VINCI, een
toonaangevende onderneming op het gebied van
concessies, bouw en aanverwante dienstverlening die
actief is in 80 landen, meer dan 140.000 medewerkers

telt en in 2006 een omzet van € 26 miljard heeft
verwezenlijkt.

Waarom doet u mee aan de marktverkenning
privaat van Projectdirectie PMZ?

VINCI Concessions staat internationaal bekend om

de capaciteit om (snel)weginfrastructuurprojecten op te
stellen, te financieren, bouwen, exploiteren en onder-
houden. VINCI wil deze expertise inzetten voor een
optimale ontwikkeling van de A4, de structuur van het
toekomstig voorstel, de mogelijkheden voor Publiek-
Private Samenwerking en het bijbehorende follow-up-
proces. De verkenning biedt ons ook de mogelijkheid
om onze uitgebreide kennis en expertise die wij hebben
opgedaan met wegbeprijzingsbeleid te delen.

Hoe lang bent u al (zijdelings)

betrokken bij PMZ?

VINCI Concessions was betrokken bij het PMZ na

de vooraankondiging marktverkenning privaat voor
“Project Mainportcorridor Zuid" van het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, dus vanaf december 2006.

Wat is uw visie op PMZ?

VINCI Concessions was via de gelieerde onderneming
betrokken bij het Local Toll Initiatives-onderzoek en is
als laatste inschrijver over bij de aanbesteding voor de
Ring rond Antwerpen. VINCI Concessions beschouwt
PMZ als een grote kans om te kunnen zorgen voor een
optimale inrichting van de corridor.

Van welke kennis en ervaring kunt u gebruik
maken tijdens de marktverkenning privaat?

Hoewel VINCI zelf intern beschikt over alle benodigde
capaciteit om alle fases van het ontwerpen, bouwen,
financieren en exploiteren van nieuwe en verbeterde
infrastructuur zelf uit te voeren, stelt VINCI Concessions
voor om in eerste instantie de aandacht op
twee aspecten te richten:
e conceptuele aanpak innovatieve infrastructuur,
steunend op de mondiale capaciteit en ervaring
van VINCI;

* free flow-technologie, via onze gelieerde onderneming
COFIROUTE, die recent ervaring heeft opgedaan
met de SR91 in Californié, het MnPASS-systeem in
Minnesota en “Toll Collect” in Duitsland.
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VINCI:

marktgedreven aanpak

We bevestigen onze mening dat de doelstelling
van PMZ: “Een marktgedreven aanpak voor

de verbetering van de toegankelijkheid en de
kwaliteit van leven in de corridor Rotterdam -
Antwerpen via verschillende nieuwe institutionele
relaties” haalbaar is en kan worden verwezenlijkt
op basis van de relevante projectscope en aanbe-
stedingsopties.

VINCI Consessions heeft haar beste deskundigen ge-
vraagd te onderzoeken welke investeringen nodig zijn
om de onderliggende secundaire doelstellingen van de
hierboven vermelde overkoepelende doelstelling van
PMZ te verwezenlijken en om de haalbaarheid ervan
uit technisch, juridisch, financieel en socio-economisch
oogpunt te beoordelen. VINCI Consessions heeft ver-
volgens aanbevelingen geformuleerd met betrekking tot
wat wij beschouwen als een optimale bundeling van de
investeringen en heeft een overzicht opgesteld van de
aanpak voor de aanbesteding ervan.

De visie van VINCI Consessions

Om de hierboven beschreven PMZ-doelstelling te ver-
wezenlijken door de private sector hierbij te betrekken,
moet er volgens ons gekozen worden voor een Publiek

Private Samenwerking (PPS) en moeten de PPS-projec-
ten zo gebundeld worden dat zij meer opleveren met
een evenwichtige risicoverdeling en duidelijke projectre-
sultaten. VINCI Consessions is van mening dat hiervoor
de transportcomponenten van de ontwikkeling van de
corridor gescheiden van de socio-economische com-
ponenten (bijvoorbeeld ontwikkelingen voor wonen,
recreatie, milieu en industrie) moeten worden aanbe-
steed. De reden hiervoor is dat de conjunctuurcyclus en
het rendement op investering voor socio-economische
ontwikkelingen afwijken van die voor de ondersteu-
nende transportinfrastructuur. Het aanleggen van een
goed doorstromende wegcorridor zal bijvoorbeeld de
vraag naar en het opnemen van de socio-economische
ontwikkelingen versterken. De inkomstenprofielen uit
dergelijke ontwikkelingen en de vereiste concessieduur
kunnen echter aanzienlijk afwijken van die van de
transportinfrastructuur, waardoor het voor een enkele
concessiehouder moeilijk wordt om alle componenten
aan te kopen in een enkel PPS-project. Dit geldt met
name wanneer de kredietverstrekkers toezeggingen
eisen omtrent de naleving van een gedetailleerd uitvoe-
ringschema voordat de financiering wordt toegezegd.
Het is moeilijk om een dergelijk schema op te stellen en
na te leven gezien de complexiteit van de interacties
tussen het transport en socio-economische investerin-
gen die leiden tot grotere onzekerheid en risico’s die

noch de kredietverstrekkers, noch de concessiehouder
willen nemen.

We zijn daarom van mening dat socio-economische
ontwikkelingsprojecten dienen te worden aanbesteed
door een afzonderlijke Corridorontwikkelingsmaatschap-
pij die specifiek tot taak heeft dergelijke projecten uit te
voeren.

Scope

Op basis van de visie van VINCI Consessions en uit-

gaande van een transportconcessie met als opdracht

het tot stand brengen van een goede doorstroming in

de corridor, zijn volgens onze ramingen de volgende

investeringen nodig:

e aanleg in 2015 van een nieuwe route tussen het
Beneluxplein en Klaaswaal, met een tunnel onder de
Oude Maas, een bovengronds knooppunt en een brug
over het Spui;

e aanbrengen in 2015 van een dynamisch verkeersma-
nagementsysteem op alle secties van de corridor;

e verbreden, vanaf 2020, van alle secties van de corridor
(A4 en A16) naar 2x3 rijstroken.

We zijn van mening dat er geen projecten voor de
ontwikkeling van de industriéle, commerciéle en sociale
infrastructuur opgenomen dienen te worden in de
concessie, behalve de ontwikkelingen die verband

houden met de snelweg (bijvoorbeeld parkeerplaatsen
voor vrachtwagens, tankstations en telecommunicatie-
netwerken langs de A4 Zuid, A16 en aanverwante
snelwegroutes).

Financieringsplan

Naar verwachting zal het uiteindelijke succes van PMZ
afhangen van de kracht van het financieringsplan. Uit
onze analyse van het verkeer en de inkomsten blijkt
dat de toltarieven die door PMZ worden voorgesteld
niet toereikend zijn om de doelstellingen van PMZ

te verwezenlijken. Uitgaande van onze ervaringen

in Europa, de economische toestand van Nederland
en de voordelen van het gebruik van een goed door-
stromende corridor, zijn we tot de conclusie gekomen
dat tarieven van € 0,04 per km voor licht verkeer en

€ 0,16 per km voor vrachtverkeer acceptabel zijn

voor de weggebruikers. We gaan er ook van uit dat
plaatselijke weggebruikers in aanmerking zullen komen
voor een gereduceerd tarief.

Indien deze toltarieven voor de hele corridor worden
geheven, brengt de concessie jaarlijks aan tolheffingen
circa € 275 miljoen op, waardoor de uitvoering van de
vereiste investeringen in de technische scope mogelijk
wordt en er een overschot is van EUR 640 miljoen (met
een discontovoet van 4%). Een dergelijk overschot kan
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worden toegewezen aan de Corridorontwikkelingsmaat-
schappij om de overige socio-economische
ontwikkelingsprojecten in de corridor die niet onder de
scope van deze concessie vallen te ondersteunen.

Aanbestedingsoplossingen

Volgens ons moeten er vier verschillende rollen worden

erkend bij de uitvoering van het voorgestelde aan-

bestedingsprogramma:

¢ samenwerkende overheden op nationaal niveau;

¢ samenwerkende overheden op lokaal niveau;

e uitvoeren van transportontwikkelingsproject(en);

e uitvoeren van de daarop volgende socio-
economische ontwikkelingsprojecten.

Deze functies hebben elk hun eigen stimulansen

en restricties die ons tot de conclusie doen komen
dat aanbestedingsoplossingen van meet af aan
dienen te worden ontworpen om een vlot verloop
van elke fase van het aanbestedingsproces mogelijk
te maken.

We bevelen dan ook aan om de volgende negen
strategische acties onverwijld in overweging te nemen:

Nationale overheid met een autoriserende rol

1 Samenwerking met de Belgische overheid om de
Ontwikkelingsautoriteit voor de transportzone
Rotterdam-Antwerpen op te richten.

2 Opstellen van nationale plannings- en milieuwet-
geving in overeenstemming met de EU-wetgeving
om het planningsproces voor de verwachte transport-
ontwikkelingsprojecten mogelijk te maken.

3 Mogelijk maken van de werking van een tolheffings-
agentschap van de overheid om de tolheffingen te
innen en door te betalen aan de private sector.

Plaatselijke overheid (en nutsbedrijf)

met een autoriserende rol

4 Ontwikkelen van de rol van PMZ als codrdinator voor
alle transportactiviteit tussen Rotterdam en Antwer-
pen inclusief het uitbreiden (indien nodig) van de
bevoegdheid om de rollen van de regionale en plaat-
selijke overheid en andere semi-overheidorganisaties
(bijvoorbeeld waterbedrijven, etc.) te coordineren.

5 Ontwikkelen van de rol van PMZ als de vertegen-
woordiger van de Nederlandse overheid in de
Ontwikkelingsautoriteit voor de transportzone
Rotterdam-Antwerpen.

6 Oprichten van de Corridorontwikkelingsmaatschappij
die nodig is om de toekomstige socio-economische
ontwikkelingsprojecten uit te voeren.
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PMZ in een uitvoerende rol voor transportproject

7 Starten van een aanbestedingsproces voor een enkele
concessie voor het beheren, onderhouden en exploi-
teren voor de voorgestelde A4 Zuid-route, alsmede de
rest van de A4, de A16 en daarop aansluitende hoofd-
wegen tussen deze twee routes en het ontwerpen en
aanleggen van de verbinding in het noorden van de
A4 Zuid-route.

Ontwikkelingsmaatschappij van de regionale

overheid in een projectuitvoeringsrol

8 Opstellen van een ontwikkelingsprogramma voor
industriéle, commerciéle en sociale projecten die
vereist zijn om de socio-economische ontwikkeling
van het gebied te verwezenlijken.

9 Opstarten van het aanbestedingsproces voor deze
projecten waarbij naar behoefte de geschikte aanpak
wordt gekozen.

Samenvattend kunnen we stellen dat, naast het opstel-
len van de passende wetgeving, de publieke sector
dient in te staan voor het volledig dragen van het risico
van alle coordinerende activiteiten tussen de nationale,
regionale en plaatselijke overheden, het vaststellen van
de geschikte doelstellingen en het creéren van haalbare
resultaatspecificaties voor het programma.

Verder bevestigen we onze overtuiging dat het A4
Zuid-project dient te worden uitgebreid naar de hele
corridor en in een enkele concessieovereenkomst dient
te worden ondergebracht zodat de private sector zijn
vaardigheden en kennis kan inzetten bij de exploitatie
van een efficiént transportnetwerk tussen Rotterdam en
Antwerpen.

Ten slotte bevestigen we onze overtuiging dat de doel-
stellingen van PMZ alleen kunnen worden verwezenlijkt
op een manier die waar voor het geld biedt indien de
overige socio-economische ontwikkelingsprojecten die
binnen het programma worden verwacht door middel
van een afzonderlijke uitvoerende Corridorontwikke-
lingsmaatschappij worden aanbesteed.
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Gebruikmakend van de resultaten van de private markt-
verkenning gaat Projectdirectie PMZ de komende

tijd aan de slag met het formuleren van een toekomstige
marktuitvraag. Projectdirectie PMZ zal daarbij uitspraken
doen over de optimale scope (geografisch, functioneel en
institutioneel) van een haalbare businesscase, van een
contractvorm voor de ontwikkeling van de A4-corridor en
de hierbij passende organisatievorm tussen publieke en
private partijen. De resultaten hiervan worden ingebracht
in het publieke besluitvormingstraject.

De zeven opgeleverde rapportages bevatten een groot aantal kansrijke
elementen die de verbetering van de bereikbaarheid én de leefbaarheid in

de Mainportcorridor Zuid een stap dichterbij brengen. De uitdaging voor
Projectdirectie PMZ is nu om op basis van deze elementen tot een uitvraag te
komen die wordt gedragen door publieke en private partijen.

De contacten en uitwisseling tussen private partijen en publieke partijen
worden na de afronding van de private marktverkenning voortgezet.
Projectdirectie PMZ vindt het belangrijk om de visie en inbreng van de
private en betrokken publieke partijen in iedere fase van Project Mainport-
corridor Zuid een prominente plek te geven.



