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2   Aanbestedingsmethode 

Voorwoord 
 
De planning is dat in de tweede helft van 2010 de verschillende bestuursorganen een definitief go of 
no go besluit nemen over de RegioTram. In geval van go kan daarna de aanbesteding beginnen van 
het hele project dan wel van onderdelen daarvan. Ter voorbereiding daarop heeft sinds 2008 in 
opdracht van de stuurgroep RegioTram een aantal onderzoeken plaatsgevonden naar de manier 
waarop de markt kan worden betrokken bij de aanbesteding. Deze notitie gaat daar op in, wat 
resulteert in een voorstel voor de te kiezen marktbenadering voor het project RegioTram.  
 
�
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Inleiding 
 
Met de RegioTram wordt een nieuw vervoersysteem in Groningen geïntroduceerd. De aanleg en 
exploitatie van de RegioTram gaat over infrastructuur, trams, openbare ruimte, vervoer en onderhoud 
en beheer. De expertise om daar zelf voor te zorgen is niet in eigen huis beschikbaar. Ook is het 
wettelijk gezien niet mogelijk om met een eigen vervoersbedrijf de exploitatie zelf te doen. De 
expertise zal dus uit de markt moeten worden gehaald. Gezien de omvang van het project zal het 
project Europees aanbesteed moeten worden.  
 
De basis voor een geslaagde aanbesteding is een zorgvuldige voorbereiding. Dit is enerzijds het 
professioneel vormgeven van het proces. Een belangrijk onderdeel daarvan is het nadenken over de 
vormgeving van de aanbesteding: het marktmodel en de contracteringsstrategie. Anderzijds betekent 
dit een helder geformuleerde visie wat we (de betrokken publieke partijen) willen bereiken met de 
(voorbereiding van) de aanbesteding. Dit legt immers de basis voor de latere selectiecriteria, de 
gunningcriteria, en dergelijke. Deze afspraken worden zoveel mogelijk in een Gemeenschappelijke 
Regeling vastgelegd. 
 

1 Verantwoordelijkheid overheden 
 
Voor de aanleg van de RegioTram wordt veel publiek geld uitgetrokken. Het is de taak van de 
overheden dat optimaal te besteden. Ook zijn de overheden verantwoordelijk voor het borgen van de 
publieke belangen die met het project zijn gemoeid. De marktpartijen zullen weliswaar het 
tramsysteem bouwen, maar zullen zich moeten houden aan een flink aantal door de overheden 
vastgestelde voorwaarden. De voorwaarden vloeien voort uit de volgende publieke 
verantwoordelijkheden:  

·  het bepalen van de tracés van de tramlijnen; 
·  het vaststellen van de bestemmingsplannen; 
·  het verlenen van vergunningen; 
·  de integrale voorbereiding van de bouw en aanleg van de RegioTram; 
·  de integrale aanbesteding van de bouw en aanleg van de RegioTram; 
·  het sluiten van contract(en) voor de bouw en aanleg van de RegioTram.  

 
Het is cruciaal dat alle onderdelen van het project goed op elkaar zijn afgestemd. Zo moet het ontwerp 
van de tramlijnen passend zijn voor de trams die er later over gaan rijden; moeten de trams goed 
passen in de openbare ruimte en moeten de trams en tramlijnen efficiënt te beheren en te 
onderhouden zijn. 
 
Bij het project RegioTram zijn meerdere overheden betrokken: gemeente en provincie Groningen 
maar ook Regio Groningen - Assen en OV-bureau Groningen-Drenthe. Wie de marktpartij(en) ook 
wordt of worden, in ieder geval zullen de overheden als opdrachtgever met één mond moeten spreken 
naar de markt. Daarvoor zijn bestuurlijke afspraken nodig die moeten worden vastgelegd over o.a. de 
verhoudingen en afspraken tussen de overheden voor, tijdens en na de bouw en aanleg van de 
RegioTram. Aspecten die daarin geregeld moeten worden zijn:  

·  opdrachtgeverschap; 
·  projectorganisatie en mandatering; 
·  openbare ruimte; 
·  financiering; 
·  risicoverdeling; 
·  verhouding tot contract(en) Opdrachtnemer(s); 
·  verlenen publiekrechtelijke medewerking; 
·  afspraken over eigendom systeem na einde overeenkomst; 
·  afspraken over gebruik van netwerk voor vervoer van en naar regio. 
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2 Aanbesteden grote projecten 
 
Met een investeringsbudget van € 299 miljoen is de RegioTram een groot project. Het is dusdanig 
groot dat de vergelijking met andere grote projecten in Nederland voor de hand ligt, zoals Randstadrail 
Haaglanden en de RijnGouwelijn. Meer hierover in de Benchmark RegioTram met twaalf voornamelijk 
buitenlandse referentieprojecten (bijlage 1). De referentieprojecten laten een wisselend beeld zien. De 
voornaamste les van de benchmark is dat de hoofdopgave voor de RegioTram is te zorgen voor 
goede samenhang tussen traminfrastructuur en omgeving. En het spreekt vanzelf dat de omvang van 
het project scherpt bewaakt moet worden om extra kosten te voorkomen. 
 
In Nederland springen de laatste tien jaar de problemen bij de bouw en aanleg van de drie volgende 
infrastructurele projecten het meest in het oog: de Betuwelijn, de HSL-Zuid en de Noord-Zuidlijn in 
Amsterdam. Deze zijn weliswaar veel groter dan het project RegioTram, maar het is wel nuttig om hier 
kort de belangrijkste problemen van die projecten te beschrijven.  
 
De Betuwelijn is de nieuwe goederenlijn van de Maasvlakte bij Rotterdam naar Duitsland, aangelegd 
tussen 1998 en 2007. Dit project is vooral bekend geworden door de kostenoverschrijding: van € 2,5 
miljard (geschat in 1995) naar € 4,7 miljard. De kostenstijging ontstond in de besluitvormingsfase 
doordat er veel extra onderdelen aan het project zijn toegevoegd. Daardoor werd de zogenoemde 
scope van het project uitgebreid. Wij kunnen dit probleem bij de RegioTram voorkomen door vooraf 
heel precies af te spreken wat wel en wat niet bij het project hoort (de scope).  
 
HSL-Zuid is de voor hoge snelheden geschikte nieuwe spoorlijn die Schiphol met Antwerpen verbindt. 
De lijn is aangelegd tussen 2002 en 2009. Naast de nieuwe veiligheidseisen is een bekend probleem 
bij de HSL-Zuid dat de HSL-treinstellen niet op tijd zijn opgeleverd. Het gevolg daarvan is dat het Rijk 
aan het consortium Infraspeed en aan de zes bouwcombinaties die elk een stuk van onderbouw 
hadden opgeleverd, al drie en een half jaar beschikbaarheidsvergoedingen betaalt voor de 
bovenbouw en de gehele aanneemsom voor de onderbouw, zonder dat de bestelde treinstellen er 
zijn. Dit is een typisch interfaceprobleem. Interfaces zijn de raakvlakken tussen diverse disciplines, 
zowel aan private als aan publieke kant. Om zulke problemen te voorkomen zullen wij bij de 
RegioTram de interfaces tussen de verschillende onderdelen van het project optimaal op elkaar 
moeten afstemmen.  
  
Noord-Zuidlijn is de nieuwe metrolijn die sinds 2003 wordt aangelegd in Amsterdam. Verwacht wordt 
dat de lijn in 2017 voltooid zal zijn i.p.v. in 2011. Bovendien worden de kosten veel hoger: van € 1,46 
miljard tot € 3,1 miljard (schatting april 2010). Dit heeft diverse oorzaken. Een belangrijke daarvan is 
dat de gemeente Amsterdam door het verkleinen en opknippen van de contracten in uiteindelijk 
veertien contracten voor veel meer interfacerisico’s verantwoordelijk werd. Het project werd ook niet 
als een ‘werkend vervoersysteem’ aanbesteed.  
 
In het project RegioTram willen we deze problemen voorkomen. 
 
Deze drie landelijke projecten zijn – met uitzondering van het DBFM-contract voor de (overigens wel 
tot tevredenheid opgeleverde) bovenbouw van de HSL-Zuid en van het alliantiecontract voor het 
(eveneens tot tevredenheid opgeleverde) deel Sliedrecht-Gorkum van de Betuweroute – voor het 
overgrote deel op de gebruikelijke manier aanbesteed, waarbij de individuele onderdelen separaat 
werden aanbesteed. De laatste tien jaar wordt voor grote projecten steeds vaker voor een heel andere 
manier aanbesteden gekozen, namelijk door geïntegreerd aanbesteden. Deze twee ideaaltypische 
modellen worden hierna verder toegelicht.  
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3 Gesplitst aanbesteden 
 
Bij de klassieke manier van aanbesteden voor grote projecten sluit de opdrachtgever afzonderlijke 
contracten met marktpartijen voor de verschillende onderdelen van het project. Voor ons zijn dat m.n.: 

·  infrastructuur, eventueel opgesplitst in (delen van) de twee tramlijnen;  
·  trams; 
·  stroomvoorziening; 
·  vervoer; 
·  openbare ruimte; 
·  onderhoud en beheer.  

 
Het is cruciaal dat die onderdelen allemaal perfect op elkaar afgestemd moeten zijn: o.a. spoor en 
tram; openbare ruimte; ontwerp trams: de interfaces tussen de onderdelen van het project. Zo niet, 
dan rijden de trams niet of niet op tijd. Of werkt het tramsysteem niet optimaal qua logistiek en 
planning. 
 
Alle informatie gaat via de projectcoördinatie en het projectmanagement van de overheden, zoals in 
figuur 1 te zien is. Die aansturing vergt erg veel kennis en tijd van de opdrachtgever. De ontwerpen 
van spoor, beveiliging, signalering, bovenleidingen zullen – na een (vermoedelijk Europese) 
aanbesteding - door gespecialiseerde adviseurs moeten worden opgesteld. De daaruit voortvloeiende 
bestekken zullen vaak op basis van de laagste prijs worden aanbesteed. Met hulp van andere 
gespecialiseerde adviseurs kunnen de specificaties voor de trams worden opgesteld. De Europese 
aanbesteding voor de levering daarvan zal moeten uitwijzen welk type tram uiteindelijk door 
Groningen komt te rijden. Het openbaar vervoer moet ook worden aanbesteed. Ook zullen diverse 
onderhoudscontracten moeten worden aanbesteed.  
De coördinatie van al deze activiteiten is complex en de daaruit voortvloeiende risico’s kunnen niet 
aan marktpartijen worden overgedragen. De marktpartijen zullen uitsluitend verantwoordelijkheid 
aanvaarden voor het al dan niet functioneren van hun eigen deel en bij verondersteld falen in de 
andere pakketten ogenblikkelijk met de vinger naar elkaar en naar de overheid wijzen.  
De betalingen vinden plaats op voortgang van het project. Daardoor is in dit model pas bij de 
oplevering duidelijk wat de totale kosten zijn.  

Figuur 1: Voorstelling van een mogelijke bouworganisatie en contractvorm bij gesplitste aanbesteding 
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4 Geïntegreerd aanbesteden 
 
Sinds 1999 worden in Nederland grote projecten steeds vaker niet gesplitst maar geïntegreerd 
aanbesteed. Dat betekent het gunnen van het hele project aan één partij of consortium. Zie figuur 2.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figuur 2: Voorstelling bouworganisatie en contractvorm bij geïntegreerde aanbesteding 
 
Deze manier van aanbesteden is afkomstig uit het Verenigd Koninkrijk (UK) en wordt DBFMO 
genoemd. Dat staat voor:  

·  Design (Denken): het ontwerpen 
·  Build (Bouwen): het bouwen 
·  Finance (Financieren): de financiering 
·  Maintain (Onderhouden): het onderhoud (voor bijv. 20 jaar) 
·  Operate (Mogelijk maken): de operationele taken c.q. exploitatie 

 
De werkwijze van dit model is dat de opdrachtgever het doel van het project vaststelt en dit functioneel 
beschrijft. De opdrachtgever stelt ook voorwaarden vast, o.a. in het bestemmingsplan. De 
aanbesteding is dus inclusief het onderhoud voor een langere periode en ook de exploitatie voor een 
aantal jaren. Hierdoor ontstaat een andere verhouding tussen opdrachtgever en opdrachtnemer dan 
bij gesplitst aanbesteden. De opdrachtgever stelt de plafondprijs van het hele project vast. Consortia 
van bouwbedrijven schrijven hierop in. Directe gunning op basis van de laagste prijs kan met een 
dergelijk zeer complex contract niet. Met drie consortia wordt daarom een zogenoemde 
concurrentiegerichte dialoog aangegaan. In die fase werken de consortia hun bieding uit en spreken 
afzonderlijk met de opdrachtgever om oplossingen te ontwikkelen voor ontwerp, uitvoering, 
financiering en onderhoud, waarop door die marktpartijen wordt ingeschreven. Daarna is de gunning 
aan de opdrachtnemer op basis van euro’s of scores. 
 
De voordelen van deze manier van aanbesteden is dat één opdrachtnemer verantwoordelijk is voor de 
afstemming van de verschillende onderdelen. De opdrachtgever heeft geen contract met verschillende 
uitvoerende partijen maar slechts met één partij: de speciale projectvennootschap (SPV) die als 
opdrachtnemer het hele project uitvoert. Verder is vooraf bekend waar de risico’s liggen en wat de 
risico’s kosten. Ook is vooraf duidelijk wat het project kost. 
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Overigens gaan de operationele taken lang niet altijd mee in de geïntegreerde aanbesteding. De 
overheden blijven in veel gevallen zelf verantwoordelijk voor de exploitatie. Er is dan sprake van 
DBFM, voor de infrastructuur en eventueel het rollend materieel. 
 
Een belangrijk verschil met gesplitst aanbesteden is de toevoeging van Finance. Daarbij is de 
projectfinanciering de verantwoordelijkheid voor de opdrachtnemer. Het project wordt dan geheel 
privaat voorgefinancierd, vooral door banken. De betekenis van private financiering ligt vooral op 
gebied van de sturende en stimulerende werking daarvan. Wanneer de opdrachtgever pas een 
vergoeding beschikbaar stelt nadat de opdrachtnemer het project heeft opgeleverd, ontstaat er een 
prikkel voor alle uitvoerende partijen om tijdig en kwalitatief hoogwaardig werk te leveren. Bovendien 
leidt de langjarige verantwoordelijkheid voor het onderhoud tot een veel beter oog voor de levensduur 
van het hele project. De financier zal er als eerste belanghebbende streng op toezien dat er binnen de 
gemaakte afspraken wordt opgeleverd.  
 
Er is inmiddels een Rijksbrede standaard ontwikkeld voor DBFMO-aanbestedingen. Die is vastgelegd 
in de Rijksbrede DBFM Modelovereenkomst. In Nederland wordt het DBFMO-model ook steeds vaker 
toegepast. Bijvoorbeeld bij de N31 Leeuwarden – Drachten, bij de renovatie van het Ministerie van 
Financiën, bij de bouw van de 2e Coentunnel, in Groningen bij de nieuwbouw Kempkensberg van IBG 
en Belastingdienst en momenteel bij de baanverlenging vliegveld Eelde.  
 
De ervaringen met DBFMO zijn positief. Het is goedkoper; m.n. door interface voordelen en het is 
duurzamer; m.n. door de life-cycle benadering. Daarbij wordt gekeken naar de levensduur van een 
project in zijn geheel door investeringskosten, beheers- en onderhoudskosten en 'sloopkosten' 
onderling op elkaar af te stemmen. Het feit dat het Rijk goedkoper geld kan lenen dan de markt doet 
hieraan niet af. De door integratie van alle disciplines te behalen efficiëntievoordelen wegen ruim op 
tegen het betrekkelijke kleine financieringsnadeel. 
 
Het Rijk is ook positief over DBFM(O)-aanbestedingen, zo schrijven de Ministers van Financiën en 
Verkeer en Waterstaat in een brief aan de Tweede Kamer op 14 juli 2009 (nr. 19 van 28 753). Zij 
schrijven o.a. dat DBFM geen doel op zich is, maar een middel om een betere prijs-kwaliteit te 
verkrijgen. Als belangrijk voordeel van de private financiering ziet het Rijk dat de private financier een 
sterke financiële prikkel heeft om ervoor te zorgen dat de andere partijen binnen het consortium de 
afgesproken output leveren. Dit kan resulteren in life-cycle optimalisatie, met minder kans op 
budgetoverschrijding en betere beschikbaarheid tijdens de exploitatie en onderhoud. De private 
financier zal scherp toezicht houden en optreden ingeval dat nodig is. Het voordeel van deze 
‘disciplinerende werking’ door een private financier moet worden afgewogen tegen het nadeel dat de 
kosten van privaat geld hoger zijn dan van publiek geld, aldus de Ministers. 
 
Dit positieve ervaringen worden bevestigd in de op 11 juni 2010 verschenen "DBFM(O) 
Voortgangsrapportage 2010" van het demissionaire kabinet (Tweede Kamer, nr. 20 van 28 735): "De 
ervaringen met DBFM(O) in Nederland in de afgelopen tien jaar tonen aan dat DBFM(O) heeft geleid 
tot significante efficiencywinst en betere projectbeheersing. DBFM(O) projecten zijn op tijd en binnen 
budget opgeleverd. De gewenste output wordt beter bereikt." Uit de rapportage blijkt verder dat 
DBFM(O) aanbesteding 5 tot 15% goedkoper is, met uitschieters tot 19%. 
 
Tot slot is de ervaring dat aanbesteding via DBFMO tot minder juridische procedures na gunning leidt.  
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5 Afwegingskader  
 
Aan beide vormen van aanbesteding kleven voor- en nadelen. Bovendien zijn er tussenvormen 
mogelijk. Zo kan de concurrentiegerichte dialoog ook gebruikt worden bij gesplitste aanbestedingen. 
Voor de overzichtelijkheid vergelijken we in dit hoofdstuk alleen de beide ideaaltypische 
aanbestedingsvormen op de belangrijkste onderdelen door ze zo objectief mogelijk naast elkaar te 
zetten voor het project RegioTram. Daarbij is o.a. gebruik gemaakt van de onderzoeken die het 
project RegioTram vanaf 2008 heeft laten doen naar de geschiktheid van een geïntegreerde 
aanbesteding voor de RegioTram. Het betreft de volgende onderzoeken:  

·  Strategisch advies marktbenadering door Movares, Boer&Croon en Twynstra Gudde; 17 
maart 2008; 

·  Rapportage Marktconsultatie door Tenman en RebelGroup Advisory; 10 november 2008; 
·  Bestelgrootte RegioTram Groningen door Movares; 23 juni 2009 
·  Rapportage Second Opinion RegioTram Groningen door AT Osborne; 9 oktober 2009 

 
In Tabel 1 betekent het teken �  dat dit onderdeel in de betreffende contractvorm goed te beheersen 
is, c.q. mogelijk voordelen biedt ten opzichte van de andere contractvorm. Het teken �  betekent dat dit 
onderdeel in de betreffende contractvorm minder goed te beheersen is, c.q. ten opzichte van de 
andere contractvorm mogelijk zekere nadelen heeft. 
 
 
 ASPECT GESPLITSTE AANPAK GEÏNTEGREERDE 

AANPAK 
ALGEMEEN Complexiteit �  �  
 Scopewijzigingen �  �  
 Financiële meerwaarde �  �  
    
RAAKVLAKKEN ‘Firewall’-risico �  �  
 Synergievoordelen �  �  
 Invloed op openbare ruimte 

en esthetische keuzes 
�  �  

 Hinder aan omgeving �  �  
 Netwerkuitbreidingen �  �  
 Projectrisico's adequaat 

afgedekt 
�  �  

    
ONDERDELEN Prikkel tot uitvoering binnen 

tijd (B) 
�  �  

 Prikkel tot levering kwaliteit 
(B+M+O) 

�  �  

 Uitvoerbaarheid binnen 
budget (B+M+O) 

�  �  

 Optimale afstemming 
kosten levensduur project 
(kostenoptimalisatie) (F) 

�  �  

 Tijdige levering trams 
(Materieel) 

�  �  

Tabel 1: Voor- en nadelen van de contractvormen 
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5.1 Algemeen 
Complexiteit 
Een DBFMO-contract (inclusief de aanbesteding daarvan) is complexer dan één traditionele 
aannemingsovereenkomst. Die complexiteit van het project als geheel genomen is echter niet kleiner 
dan de complexiteit van het aanbesteden van een aantal parallelle traditionele contracten. 
 
Scopewijzigingen 
Scopewijzigingen moeten – in beide modellen – zoveel mogelijk worden vermeden. Bij beide 
benaderingen moeten dus, in overleg met de achterliggende stakeholders en overheden, de 
programma's van eisen en wensen en de randvoorwaarden in beginsel vaststaan. 
 
Het verschil tussen de geïntegreerde en de gesplitste benadering is dat bij eerstgenoemde de 
opdrachtnemer vooraf altijd alle consequenties van een scopewijziging inzichtelijk zal maken. Deze 
hebben te maken met de bouwkosten, de eventuele extra benodigde tijd, de gevolgen voor beheer en 
onderhoud en voor vervoer en de wijziging van het risicoprofiel. Dat laatste zou voor de financiers 
eventueel een probleem kunnen zijn. Hierdoor lijkt het of een wijziging bij een DBFMO-overeenkomst 
lastiger en duurder te verwezenlijken is dan bij een gesplitste benadering. 
Ook bij de gesplitste benadering zijn er consequenties van scopewijzigingen voor het beheer en 
onderhoud, het vervoer en het risicoprofiel. Deze worden echter niet op het moment van de 
scopewijziging berekend en uitonderhandeld, maar blijken in de regel in een later stadium.  
 
Daarom biedt het geïntegreerd model hier voordelen ten opzichte van het gesplitste model: bij het 
geïntegreerde contract bestaat immers direct voldoende duidelijkheid. De mate van discipline bij een 
geïntegreerde benadering is veel groter dan bij een gesplitste benadering. Voor de overheden kan dat 
mogelijk als nadeel worden gezien, omdat zij aldus gedwongen worden in een eerder stadium een 
typebeslissing te nemen, met alle inspraak daarin verwerkt, waarvan zij bij andere projecten gewend 
zijn dat in een later stadium te doen. Gelet op de kostentechnische consequenties die deze discipline 
meebrengt weegt het daardoor te behalen voordeel, in de onze visie, zwaarder dan het nadeel van het 
eerder moeten nemen van beslissingen over de scope. 
 
Financiële meerwaarde 
DMFM(O) is in de praktijk doorgaans 5 tot 15% goedkoper blijkt uit de DBFM(O) 
Voortgangsrapportage van het Rijk (brief 11 juni Tweede Kamer 11 juni 2010, nr. 20 van 28735). Het 
ministerie van Financiën heeft met de Public Private Comparator (PPC) een instrument ontwikkeld 
waarmee vooraf inzichtelijk gemaakt wordt welke meerwaarde DBFM kan bieden t.o.v. de ‘klassieke’ 
benadering. In opdracht van het project RegioTram is door Tenman en Rebel Group met de PPC een 
financiële analyse voor Lijn 1 uitgevoerd met een aanvullende analyse voor Lijn 2. Het laat zien dat bij 
DBFMO een meerwaarde van 3 tot 15 % wordt verwacht ten opzicht van traditionele aanbesteding.  
 

5.2 Raakvlakken 
’Firewall’-risico 
Het tramsysteem als geheel zal pas werken als alle deelprojecten zijn opgeleverd. Bij de gesplitste 
benadering bestaat het risico dat één deelproject (bijvoorbeeld het rollend materieel) niet en alle 
andere deelprojecten wel op tijd worden opgeleverd. De opdrachtgever zit dan opgescheept met 
volledige betalingsverplichtingen ten opzichte van die andere aannemers en leveranciers, terwijl het 
systeem nog niet functioneert en ook nog geen opbrengsten genereert. Dit risico staat bekend als het 
‘firewall’-risico. De gebeurtenissen rond de HSL-Zuid zijn daarvan een voorbeeld: de Staat heeft lang 
en duur betaald voor infrastructuur waar nog geen treinen over reden. 
 
Synergievoordelen 
Bij DBFMO is één van de grootste voordelen de mogelijkheid die de opdrachtnemer heeft om synergie 
– en dus efficiencywinst (zoals extra kwaliteit, lagere kosten) met alle daaraan verbonden effecten, te 
behalen. De vervoerder en de onderhouds- en beheersopdrachtnemers worden in het ontwerpproces 
van infra en rollend materieel betrokken. Een efficiënter onderhoudsconcept leidt mogelijk ook tot 
besparingen op bouwkosten, bijvoorbeeld door slim om te gaan met de locatie en inrichting van de 
remise. Bij alle in Nederland tot nu toe gegunde DBFM(O)-projecten was het steeds weer dit aspect 
dat tot voor de opdrachtgever meest verrassende oplossingen leidde.  
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Ook kan bij een geïntegreerde benadering de aanbesteding – in geïntegreerd verband – aandacht 
besteden aan de behandeling door de SPV van een aantal voor de overheden kritische 
succesfactoren. Denk daarbij aan: zo veel mogelijk beperken omgevingshinder (bereikbaarheid, 
schade, trillingen, geluid, stank) tijdens bouw en exploitatie, de vervoerskwaliteit van het 
geïntegreerde systeem (beschikbaarheid, betrouwbaarheid, veiligheid, comfort – zowel in de tram als 
op de halte – capaciteit, communicatie), de inpasbaarheid in de openbare ruimte, beheersing van 
raakvlakrisico's en het voorkomen van geschillen door een optimale samenwerking.  
 
De DBFMO biedt mogelijkheden om de gegadigden uit te dagen op al deze onderdelen "outstanding 
performance" te leveren. Door slim gebruik te maken van de voordelen die het kunnen beheersen van 
de gehele keten (ontwerp, bouw, onderhoud, exploitatie, financiering, van zowel de infra als het 
rollend materieel) biedt, zijn de mogelijkheden om daadwerkelijk met echt goede voorstellen te komen 
veel groter dan als de gegadigden zich alleen op hun eigen deelterrein kunnen bewijzen. 
 
Die kans is bij de gesplitste benadering veel kleiner. Als de bouw wordt aanbesteed op basis van 
definitieve ontwerpen dan zal de aannemer niet kunnen meedenken over besparingen die op andere 
terreinen kunnen worden behaald. Innovatie en synergie bij aanbesteden op de laagste prijs, op basis 
van bestaande bestekken, is niet te verwachten.  
 
Invloed op openbare ruimte en esthetische keuzes 
Als de opdrachtgever zelf een trambaan ontwerpt, dan heeft hij meer invloed op de esthetiek, dan bij 
een DBFMO- (of DB-)contract. De ontwerpen voor het infradeel kunnen in huis worden vervaardigd 
(indien het ingenieursbureau daarvoor de capaciteit in huis heeft). De ontwerpen voor het spoor, 
beveiliging, signalering en bovenleidingen zullen – na een (vermoedelijke Europese) aanbesteding – 
door gespecialiseerde adviseurs moeten worden opgesteld. De coördinatie van deze activiteiten is 
complex en projectrisico’s kunnen niet aan marktpartijen worden overgedragen.  
 
Ook bij de geïntegreerde benadering bestaan mogelijkheden om invloed uit te oefenen op het 
eindresultaat. Voorbeelden: 
Bij de aanbesteding kan als eis worden meegenomen dat het ontwerp voldoet aan zekere 
referentiebeelden. Tijdens de dialoog kan dit verder worden aangestuurd. 
Bij DBFMO- en DB-contracten bestaan ook toetsings- en acceptatieprocessen voor ontwerpen. 
 
De inpassing in het openbaar gebied is ook bij DBFMO-overeenkomsten goed te beheersen. Wat 
daarvoor nodig is, is een goede afbakening tussen de werkgrenzen van de DBFMO-opdrachtnemer, 
en die van de gemeente, met daarin een nauwkeurige beschrijving van de eisen die aan de 
raakvlakken worden gesteld. Aan te bevelen valt om de ’scope‘ van de opdrachtnemer zo dicht 
mogelijk bij het spoor te leggen, zodat de beleidsvrijheid van de gemeente bij de invulling van het 
openbaar gebied optimaal kan worden benut. Het ligt overigens voor de hand om alle openbare ruimte 
die ingrijpend gewijzigd wordt door de komst van de tram aan te laten leggen door het consortium dat 
ook de rails aanlegt. Natuurlijk moeten wel goede afspraken worden gemaakt over toegang tot de 
bouwterreinen en eventuele afsluitingen en wijzigingen als gevolg van ingrepen in het openbaar 
gebied. Het deel van de heringerichte openbare ruimte dat na aanleg van de tram geen relatie heeft 
meer met de tram, kan na voltooiing direct terug naar de gemeente. Het beheer en onderhoud 
daarvan vallen buiten het contract.  
 
Hinder aan omgeving 
Een DBFMO-aanbesteding biedt in de dialoogfase de mogelijkheid om ten aanzien van het onderwerp 
"zo veel mogelijk beperking van omgevingshinder” oplossingen voor werkmethoden uit te vragen bij 
de deelnemers aan de aanbesteding. Dat gebeurt tegenwoordig ook bij de aanbesteding van door het 
Rijk aanbestede DBFMO-overeenkomsten.  
Daaraan gekoppeld zouden dan nog processen moeten worden uitgevraagd die er op zijn gericht om 
hinder verder te voorkomen en om met de omgeving te communiceren. 
Bij gesplitste benadering is dit minder eenvoudig, zeker als op basis van de laagste prijs wordt 
aanbesteed. Bij omgevingshinder zal de opdrachtgever de betreffende opdrachtgevers moeten 
aansporen oplossingen te vinden. Als dat geld kost zal dat in rekening worden gebracht als daar 
vooraf geen afspraken over zijn gemaakt.  
 
 
 



�

 
12   Aanbestedingsmethode 

Netwerkuitbreidingen 
Bij de gesplitste benadering kan netwerkuitbreiding van de infrastructuur door verschillende partijen 
worden uitgevoerd. Dat kan te zijner tijd besloten worden. Dat kan dat bij de geïntegreerde benadering 
ook, maar er is wel een aantal aspecten, waarvoor bij de geïntegreerde benadering in het contractuele 
model al direct een oplossing zal moeten worden gevonden. Als bij de geïntegreerde benadering het 
opbrengstrisico niet bij de opdrachtnemer zal komen te liggen is daarmee een belangrijk probleem van 
tafel.  
Het gebruik maken van de infrastructuur van de lijnen 1 en 2 door andere vervoerders kan mogelijk 
worden door een stelsel van gebruiksvergoedingen, zoals dat ook door ProRail wordt gehanteerd. 
Deze kan worden gerelateerd aan gereden tramkilometers, belasting en stroomafname. 
 
Projectrisico's adequaat afgedekt 
Bij DBFMO-overeenkomsten wordt tijdens de aanbesteding uitgebreid gesproken over de risico's – op 
projectniveau. Die risico's worden verdeeld via de zogenoemde lijstrisicoprocedure.  
Bij de gesplitste aanpak, zeker als de deelprojecten op laagste prijs worden aanbesteed, ligt de 
behandeling van een aantal risico's open, en deze worden niet afzonderlijk meegeprijsd bij de 
inschrijvingen. Een traditionele risicoverdeling is minder specifiek dan bij een DBFMO-overeenkomst. 
Deze laat meer ruimte over voor discussie over meerwerk en kostenverhogende omstandigheden en 
daarmee samenhangende claims. 
 

5.3 Onderdelen 
Prikkel tot uitvoering binnen tijd (B) 
Bij een geïntegreerd contract krijgt de opdrachtnemer pas betaald als de dienst beschikbaar is. In het 
geval van de RegioTram betekent dat: als de trams kunnen rijden conform contract. Deze financiële 
prikkel is een stok achter de deur om te zorgen dat de planning van de opdrachtgever gehaald wordt.  
Bij de gesplitste benadering kan per deelcontract een boete voor vertraagde oplevering worden 
ingebouwd. Over het geheel genomen biedt deze combinatie van prikkels minder zekerheid voor 
tijdige beschikbaarheid van het systeem, dan de grote prikkel in het geïntegreerde contract. 
 
Prikkel tot levering kwaliteit (B+M+O) 
Bij een DBFMO-aanbesteding kunnen in het betalingsmechanisme goed prikkels worden opgenomen 
voor de kwaliteit van de dienstverlening. Het betalingsmechanisme kan o.a. voorzien in kortingen die 
kunnen worden opgelegd als bepaalde kwaliteitseisen niet worden gehaald, zoals op het gebied van 
veiligheid, procesbeheersing, punctualiteit en klanttevredenheid. Het voordeel van een dergelijk model 
– op hoofdlijnen – is dus dat er voor de duur van de overeenkomst – bijvoorbeeld 20 jaar – een 
gegarandeerde kwaliteit wordt geleverd.  
Bij een gesplitst contract zullen de technisch kwaliteitseisen ten aanzien van capaciteit, veiligheid, 
betrouwbaarheid, rijcomfort, milieu en omgeving identiek zijn met een DBFMO-contract. Wel zijn de 
kwaliteitseisen in beide gevallen verschillend gedefinieerd. In de gesplitste variant zullen de eisen 
gedetailleerder zijn beschreven, terwijl het DBFMO-contract gebruik maakt van functionele eisen.  
Het is zeer de vraag of bij de gesplitste benadering de kwaliteit tot het einde van het contract op peil 
blijft. Bij een DBFMO-contract is dat gevaar veel minder groot, want daar wordt een lagere kwaliteit 
immers direct vertaald in lagere betalingen. 
 
Uitvoerbaarheid binnen budget (B+M+O) 
Door bij de aanbesteding van DBFMO-overeenkomsten met het systeem van de plafondprijs te 
werken is in een relatief vroeg stadium bekend of het project binnen budget uitvoerbaar is. 
Bij de gesplitste benadering is die conclusie pas te trekken nadat alle contracten zijn gegund, 
uitgevoerd, opgeleverd en afgerekend en eventuele claims zijn afgewikkeld. 
 
Optimale afstemming kosten levensduur project (kost enoptimalisatie) (F) 
Bij een geïntegreerd contract wordt de opdrachtnemer geprikkeld om in zijn bieding een zo optimaal 
mogelijke afstemming te maken tussen de investeringskosten en de kosten die nodig zijn voor 
onderhoud. Bij een gesplitste benadering is die prikkel niet – althans veel minder – aanwezig bij de 
respectievelijke ontwerpers, uitvoerende en onderhoudsaannemers: zij zijn financieel niet gebonden 
aan de effecten van hun deelprojecten bij de andere deelprojecten. 
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Tijdige levering tram (materieel) 
De studie van Movares uit juni 2009 in opdracht van het project RegioTram heeft uitgewezen dat, 
ongeacht welk model men kiest, tijdige levering van de benodigde trams mogelijk is. Als de 
geïntegreerde benadering wordt gevolgd, wordt de verantwoordelijkheid voor de bestelling en de 
afstemming op gehele tramsysteem bij de SPV gelegd.  
 

5.4 Conclusie 
Hoewel het mogelijk is dit project zowel geïntegreerd als gesplitst uit te voeren denken wij dat een 
vorm van geïntegreerde benadering – mits door alle betrokken stakeholders goed begrepen en ook 
goed georganiseerd – de voorkeur verdient boven een vorm van gesplitste benadering. De redenen 
daarvoor zijn als volgt: 

·  De te verwachten financiële meerwaarde bij de geïntegreerde aanpak. 
·  De beheersing van de raakvlakken is voor de publieke stakeholders bij de geïntegreerde 

aanpak beter te organiseren dan bij de gesplitste aanpak. 
·  Zekerheid vooraf bij de geïntegreerde aanpak: over prijs, kwaliteit, en risicoverdeling, 

tegenover onzekerheid daarover bij de gesplitste aanpak. 
·  De beheersbaarheid van een (weliswaar complex) contract met één partij is eenvoudiger dan 

die van (weliswaar minder complexe) contracten met meerdere partijen. 
·  De discipline die de voorbereiding van een geïntegreerde projectaanpak van de diverse 

publieke stakeholders vergt is groot. Na gunning is er geen invloed meer, maar samen leidt dit 
wel tot een beter beheersbaar en robuuster project dan een waarbij tot laat in het project nog 
aanvullende wensen en eisen worden gesteld met alle gevolgen voor de diverse raakvlakken 
en de deelprojecten van dien. 

·  Bij de geïntegreerde aanpak kan de aanbesteder de markt uitdagen tot oplossingen die 
"outstanding performance" opleveren op die onderdelen die voor het welslagen van het 
project van belang zijn, waaronder niet in de laatste plaats: vervoerskwaliteit, voorkomen van 
omgevingshinder tijdens de bouw en de exploitatie en inpassing in een stedelijke omgeving. 

·  De opbrengstverantwoordelijkheid kan beter bij de publieke partijen komen te liggen, waarbij 
een optimale vervoerskwaliteit kan worden verzekerd door een systeem van efficiënte prikkels 
op kernprestatie-indicatoren als: betrouwbaarheid, communicatie en beschikbaarheid. 

·  De met de uitvoering van het geïntegreerde project te belasten private partij moet ook het 
daarmee samenhangende deel van het openbaar gebied realiseren; de beheers-
verantwoordelijkheid daarover moet na oplevering weer aan de gemeente worden 
overgedaan. 

 

6 DBFMO en het project RegioTram 
 
Een keuze voor een DBFMO-aanbesteding voor het project RegioTram leidt tot een aantal 
vervolgvragen en gevolgen.  
 
Zo is er in Nederland is nog maar heel beperkt DBFMO-ervaring met rollend materieel en uitvoering 
dienstregeling er bij. Echter in landen als België, Frankrijk en Engeland is die ervaring wel opgedaan. 
Zie daarvoor de door het project RegioTram gemaakte Benchmark met twaalf voornamelijk 
buitenlandse referentieprojecten (bijlage 1). Het is naar verwachting niet bijzonder complex om op 
basis van de rijksbrede standaard voor DBFMO de noodzakelijke notificaties aan te brengen voor de 
elementen rollend materieel en openbaar vervoer. 
 
In opdracht van de stuurgroep RegioTram is een marktconsultatie uitgevoerd of de markt wel genoeg 
interesse heeft in de bouw van het project RegioTram. Het blijkt dat de marktpartijen veel interesse 
tonen voor het project, maar minder voor de opbrengstverantwoordelijkheid. Ze vinden de 
sturingsmogelijkheden op de opbrengsten van exploitatie zeer beperkt. Zoals al in paragraaf 5.2 en 
5.4 beschreven is het goed mogelijk er voor te kiezen opbrengstverantwoordelijkheid geheel of 
gedeeltelijk buiten de DBFMO-aanbesteding te houden. Wij maken die keuze en leggen de 
opbrengstverantwoordelijkheid bij de publieke partijen. De reden daarvoor is dat het aantal reizigers 
vooral kan worden beïnvloed door het beleid van de betrokken overheden (parkeergelegenheid en –
beleid, verband met ander openbaar vervoer, etc.).  
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Het “exploitatierisico” is – mede gelet op de omvangrijke investeringen in de infrastructuur – dermate 
groot dat dat om die reden ook niet door financiers zal worden gefinancierd, zeker in de huidige 
marktomstandigheden. De opbrengstverantwoordelijkheid zal in de praktijk waarschijnlijk bij het OV-
bureau Groningen Drenthe komen te liggen, waar nu de opbrengstverantwoordelijkheid voor het 
busvervoer ligt.  
 
De gevolgen en consequenties van de lengte van de OV-concessieduur in relatie tot trein- en 
busvervoer zijn onduidelijk. De aanbesteding zal daarom worden gebruikt om bij de markt 
concessielengten uit te vragen: voor 5 jaar, voor 10 jaar met een mogelijke verlenging tot 12,5 jaar, en 
voor 22,5 jaar. Hiermee wordt de mogelijkheid opengehouden om na vijf jaar de gehele exploitatie 
onder te brengen bij de spoorconcessie en daarmee één railconcessie te vormen. Tevens geeft dit 
een SPV mogelijk een prikkel om een scherpe prijs neer te leggen voor het doorrijden de regio in, 
aangezien anders het risico bestaat dat ze de exploitatie na 5 of 15,5 jaar kwijt raakt.  
 
In 2020 of na een verlenging van maximaal 7,5 jaar wordt vervolgens in de spoorconcessie een prijs 
uitgevraagd voor het doorrijden vanuit de regio de stad in, een prijs voor sec de spoorconcessie en 
een prijs voor de exploitatie van tram en trein als geheel. Vervolgens kan aan de hand van 
verschillende biedingen bekeken worden wat voor de overheid de meest gunstige variant is om op in 
te gaan.  
 
Voor het project RegioTram is veel publiek geld beschikbaar. Private financiering van het project lijkt 
op zich niet meer nodig. Zeker ook omdat overheden goedkoper kunnen lenen. Daar staat tegenover 
dat van private financiering een sterke financiële prikkel uitgaat om er voor te zorgen dat de andere 
partijen binnen het consortium de afgesproken output leveren. Nu kan financiering ook deels publiek 
en deels privaat plaatsvinden. Het project RegioTram heeft onderzocht hoe groot de private 
financieringscomponent minimaal moet zijn om niet te veel te betalen voor de private financiering en 
toch te voorzien in de genoemde prikkelstructuur van private financiering uitgaat. Het blijkt dat de 
ideale omvang van de private financieringscomponent tussen de 50% en 65% is. Met een dergelijk 
aandeel private financiering behoudt het project een gezonde financiële prikkel. 
 
In paragraaf 5.1 wordt voor het project RegioTram een financiële meerwaarde van 3 tot 15% verwacht 
bij DBFMO-aanbesteding ten opzichte van traditionele aanbesteding. In de Businesscase van het 
project RegioTram wordt dat over de looptijd van 22,5 jaar het project becijferd op een voordeel van 
15 tot 75 miljoen euro.  
 
Een complex geïntegreerd contract vereist een gedegen voorbereiding van zowel project RegioTram 
als van de betrokken publieke stakeholders. Het project heeft de benodigde expertise inmiddels 
ingehuurd. Met de betrokken publieke partijen wordt gewerkt aan een gedegen afgestemde 
rolverdeling in de op te richten Gemeenschappelijke Regeling.  
 
Een andere belangrijke vraag betreft de openbare ruimte. De komst van de tram heeft tot gevolg dat 
de openbare ruimte van de betreffende straten en pleinen ingrijpend gewijzigd wordt. Alleen een spoor 
aanleggen volstaat niet. Het ontwerp van de openbare ruimte naast het tramtracé wordt normaal 
gesproken door de overheid (gemeente) gedaan. Het is efficiënt om de aanleg van die openbare 
ruimte door het consortium te laten doen dat ook de rails aanlegt. De meerwaarde hiervan bestaat met 
name uit het beter op elkaar af kunnen stemmen van de bouwactiviteiten en bouwlogistiek en het 
daardoor kunnen verminderen van de verwachte overlast. Er kan later bepaald worden hoe 
gedetailleerd het gemeentelijk ontwerp is dat het consortium moet uitvoeren. Dat kan gaan van 
Definitief Ontwerp (DO) voor de volledige tracés, via een DO voor bijvoorbeeld alleen het tracé door 
de binnenstad, tot alleen een Programma van Eisen (PvE) voor beide tracés. In deze gevallen kan 
eventueel gekozen voor een apart contract naast het DBFMO-contract maar wel met hetzelfde 
consortium. Hoe dit aangepakt kan worden is uitgewerkt in de notitie Uitwerking Definitief Ontwerp 
gemeentelijke infrastructuur (Openbare Ruimte) van het project RegioTram (bijlage 2). 
 
Tot slot ligt het voor de hand te besluiten het beheer en onderhoud van een deel van de openbare 
ruimte direct over te doen aan de gemeente. Het gaat om dat deel van de openbare ruimte dat wel als 
gevolg van de komst van tram is heringericht, maar die na aanleg geen relatie meer heeft met de 
tram. De verantwoordelijkheid voor de aanleg en onderhoud van de rails plus de openbare ruimte tot 
(bijvoorbeeld) 15 cm aan beide zijden hiervan blijven bij de opdrachtnemer. 
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De uiteindelijke wijze van contractering zal in de eerste plaats verder worden uitgewerkt door ambtelijk 
overleg. De basis daarvoor is de notitie DBFMO – Contracteringsstrategie RegioTram (bijlage 3). Er 
zal een functioneel Programma van Eisen worden opgesteld voor de tram en Definitieve Ontwerpen 
voor de tramtracés. Voor de openbare ruimte wordt later bepaald hoe gedetailleerd het gemeentelijke 
ontwerp moet zijn. 
 
Vervolgens zal door middel van de concurrentiegerichte dialoog nader worden bepaald welke 
contractering uiteindelijk zal worden gekozen. Bij de te kiezen contracten kan gedacht worden aan 
aparte contracten en/of gecombineerde contracten voor de railinfrastructuur, het materieel, de 
exploitatie en de openbare ruimte. De railinfrastructuur, het materieel, de exploitatie en de openbare 
ruimte kunnen worden geclusterd in één contract of meerdere contracten. 
 

7 Conclusies 
 
Samenvattend is de lijn die wordt voorgesteld: te kiezen voor een vorm van geïntegreerde 
aanbesteding. Daardoor wordt de overall beheersbaarheid van het project gemaximaliseerd, omdat de 
interfacerisico’s bij de opdrachtnemer worden neergelegd. Doordat de verantwoordelijkheid voor de 
diverse disciplines in één hand liggen kan de partij die de aanbesteding wint optimaal het openbaar 
vervoer, het onderhoud, het ontwerp van de rijtuigen en het ontwerp van de trambaan integreren, met 
alle synergievoordelen van dien. Bovendien zijn de uit het DBFMO-model voortvloeiende prikkels zeer 
effectief. Tot slot is het risicobeheer van de publieke partijen op deze manier overzichtelijker. 
 
Tijdens de concurrentiegerichte dialoog kunnen de ervaringen en opmerkingen van de marktpartijen 
door de publieke deelnemers (gemeente, provincie en waarschijnlijk OV-bureau) worden gewogen en 
beoordeeld. Zodoende kan aan het eind van de dialoogfase een keuze worden gemaakt in de 
contractering. Uitgangspunt hierbij is dat de opbrengstverantwoordelijkheid bij de overheid komt te 
liggen.  
 

8 Besluit 
 
Te kiezen voor geïntegreerde aanbesteding van het project RegioTram.  
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Bijlage 1: Benchmark RegioTram 
        12 referentieprojecten 

 
Inleiding 
 

  
Het referentieproject Edinburgh: 2 x Princes Street – diverse conflicten tijdens de bouw. 
 
De realisatie van een tramproject (bouw, exploitatie, etc.) is buitengewoon complex, ongeacht de wijze 
van aanbesteden: op klassieke wijze, of in de vorm van een geïntegreerd contract, zoals DBFMO 
(Design, Built, Finance, Maintain & Operate). Referentieprojecten kunnen behulpzaam zijn. Niet 
zozeer om letterlijk te kopiëren, maar wel om het werkveld beter in kaart te brengen en de eigen 
oplossingen te toetsen en te vergelijken. 
Het doel van deze notitie is een aantal referentieprojecten in beeld te brengen en overzichtelijk te 
beschrijven, en er ten slotte lessen uit te trekken. De selectie en waardering van de projecten is 
gedaan op basis van praktijkervaring en desk research1, en met name door contact met lokale 
betrokkenen2.  
De selectie van de projecten is gebaseerd op vijf criteria: 

·  De karakteristiek:  
o Soort project:  

�  nieuw tramsysteem, of uitbreiding bestaand net;  
�  stad en/of regio;  

o Omgeving project: 
�  algemeen: de openbare ruimte;  
�  in het bijzonder: binnenstedelijk, of perifeer; 

·  De organisatie van het project, in het bijzonder de gekozen contractvorm:  
o Klassieke, of geïntegreerde aanbesteding;  
o Integraal ontwerp, of deelontwerpen; 

·  De financiële grootte van het project voor wat betreft de bouw; 
·  De mogelijkheden om de voortgang van het project te beschrijven (beschikbaarheid gegevens 

en contacten); 
·  De relevante aandachtspunten van het project voor RegioTram. 

 
Op basis hiervan worden de projecten beschreven. Telkens aan de hand van de volgende punten: 

·  Karakteristiek 
·  Contract 
·  Waarde 
·  Voortgang 
·  Aandachtspunten 

 

������������������������������������������������ �
1 O.a. de Interregprojecten HiTrans en LiRa. En verder bijvoorbeeld de Tramatlas, die in juni 2008 is samengesteld in opdracht 
van de Regio Groningen-Assen. 
 
2 De volgende contacten zijn behulpzaam geweest voor de projectendocumentatie: Per Gunnar Andersson; Trivector Traffic AB 
(Stockholm), Patrick Borderie (Nice), Clive Brown (Edinburgh), Roelof van Essen; provincie Zuid-Holland (RGL), David Hands; 
Mott MacDonald Ltd (Nottingham), Sabin S’Heeren; directeur-generaal NMBS Mobility (Antwerpen, Hasselt), Erik Kiers; 
gemeentegemeente Leiden (RGL), Jos van Rosmalen; provincie Zuid-Holland (RGL), Erik Steeneken; Fundus (Lijn 19), Jacob 
Suchman; State of Israel, Ministry of Transport (Tel Aviv). 
 



�

 
18   Aanbestedingsmethode 

Projecten 
De hier geselecteerde projecten met een geïntegreerde contractvorm zijn tot op zekere hoogte te 
vergelijken met project RegioTram. Dat geldt met name voor het DBFMO-tramproject van Reims. 
Twee ervan zijn ook al genoemd in het eerder opgestelde afwegingskader3, namelijk Antwerpen 
(Brabo I) en Lyon (Part-Dieu – Saint-Exupéry). Ook diverse ‘klassieke’ tramprojecten in Frankrijk zijn 
inhoudelijk goed vergelijkbaar met project RegioTram, zoals Nice, of in Nederland het project ‘Lijn 19’ 
(regio Haaglanden). Daarom zijn ook deze klassieke projecten als referentie opgenomen. Bovendien 
is het project voor de RijnGouwelijn geselecteerd, omdat hier sprake is van een koppeling tussen 
stadstrajecten en bestaand regionaal hoofdspoor, overeenkomstig het voornemen om de RegioTram 
na 2020 het Groninger ommeland in te laten rijden.  
Samen met de projecten die geselecteerd zijn vanwege de toepassing van een geïntegreerde 
contractvorm, komen we dan op de volgende 12 referentieprojecten: 
 

1. Antwerpen – Deurne (Pegasus, Brabo I);  
2. Edinburgh Tram;  
3. Haaglanden (Lijn 19);  
4. Hasselt – Maastricht (Spartacus, Fase 1);  
5. Lyon (Rhônexpress, Part-Dieu – Saint-Exupéry);  
6. Nice (Ligne 1);  
7. Nottingham (Nottingham Express Transit, NET; Line 1);  
8. Nottingham (Nottingham Express Transit, NET; Line 2 & 3); 
9. Reims Tramway;  
10. Stockholm (Djurgårdslinjen / Spårväg City);  
11. Tel Aviv Light Rail,  
12. Zuid-Holland (RijnGouwelijn, Oost & West). 

 
Er zijn ook projecten die niet in dit overzicht staan en later mogelijk eveneens tegen het licht kunnen 
worden gehouden, zoals Barcelona, Birmingham, Croydon, Manchester, Porto, Rouen en Sheffield. 
Dit zijn allemaal projecten waar sprake is geweest van PPS en (tot op zekere hoogte) van 
geïntegreerde contractvorm. Er zouden ook nog klassieke aanbestedingsprojecten kunnen worden 
geselecteerd, zoals het tramproject van Valenciennes dat in het verleden heeft gediend als referentie 
voor project RegioTram4. Een andere serieuze kandidaat zou het lopende tramproject in Ridderkerk 
zijn. 

������������������������������������������������ �
3  Afwegingskader opgesteld door project Regiotram (hier gebruikte versie: concept 23 oktober 2009). Overigens zijn de andere, 
in dit afwegingskader genoemde projecten, namelijk Diabolo (Brussel), Docklands Light Rail (Londen), Dublin Metro, HSL 
Frankrijk, alsmede HSL Perpignan-Figuerias geen tramprojecten. 
 
4 Studiereis van de Regio Groningen-Assen naar Valenciennes, november 2006. Zie ook: Tramatlas, GA, juni 2008.�
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1. Antwerpen – Deurne (Pegasus, Brabo I) 
 

 
Netwerk lange termijn – gemarkeerd: Deurne e.o., aan oostzijde agglomeratie Antwerpen. 

 
Karakteristiek:   Uitbreiding bestaand tramnet in de periferie van agglomeratie Antwerpen, 

met o.a. enkele straattrajecten; bovendien twee remises (zogenaamde 
‘stelplaatsen’). 

Contract:    DBFM’s, respectievelijk voor traminfrastructuur en voor niet-
traminfrastructuur (openbare ruimte). Geen exploitatie, want ‘De Lijn’ is 
monopolist om het openbaar vervoer in Vlaanderen. Ook geen materieel 
(wel lease overwogen). 

Waarde:    € 147 miljoen (exclusief twee aparte contracten voor elk van de remises). 
Voortgang:    Recentelijk begonnen met de bouw van traminfrastructuur en één remise. 
Aandachtspunten:   Project vormt onderdeel van nieuw beleid voor zogenaamde alternatieve 

overheidsinvesteringen. De gebruikte bron voor dit referentieproject is het 
officiële stuk bij de zitting d.d. 6 mei 2009 van het Vlaams Parlement. De 
tekst in dit stuk is echter nogal cryptisch en niet duidelijk over de opzet en de 
inhoud van de uiteindelijke contracten. Wel is duidelijk dat dit project (en 
vergelijkbare projecten in de regio Antwerpen) langzamer van de grond 
komen dan aanvankelijk gedacht. Tussen beleid en realisatie gaapt in 
Vlaanderen doorgaans een kloof. 
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2. Edinburgh Tram 

 
       Beoogd netwerk – in rood het project. 

 
Karakteristiek:   Nieuwe stadstram van Granton Waterfront via Princess Street (binnenstad) 

naar Edinburgh Airport. 
Contract:    DBM voor traminfrastructuur. 
Waarde:    £ 512 miljoen, dus meer dan € 580 miljoen. 
Voortgang:    Voorbereiding al enkele jaren aan de gang. Bouw in centrum is begin 2009 

gestart. Er is in september 2009 een apart contract (£ 40 miljoen) over de 
bouw van het materieel afgesloten met CAF. Voor de exploitatie was in 
september 2007 al een overeenkomst met Transdev afgesloten. 

Aandachtspunten:   In februari 2009, kort na de start van de bouw, komt het werk na diverse 
conflicten tussen opdrachtgever en bouwer stil te liggen. De bouwer wilde 
extra budget (£ 50-80 miljoen) voordat met de aanleg van de 
traminfrastructuur in Princess Street, de belangrijkste corridor in de stad, 
begonnen zou worden. Na een ‘deal’ medio maart 2009 tussen 
opdrachtgever TIE en het consortium is de bouw van dit centrale deel van 
het toekomstige net alsnog begonnen en juist voor de kerstdagen afgerond. 
Over de inhoud van de deal is – zover na te gaan – niets naar buiten 
gebracht, officieel vanwege ‘contractuele redenen’. In augustus heeft TIE 
besloten het conflict voor de rechter te brengen. De kosten zijn inmiddels 
opgelopen van £ 512 tot £ 600 miljoen. En de geplande opening (in 2011) is 
met 2 jaar vertraagd. 
 Volgens plan zou het private OV-bedrijf Transdev participeren in een nieuw 
PPS-bedrijf (bedrijf waaraan publieke en private partijen deelnemen) dat zou 
optreden als vervoerder. Maar medio september 2009 bericht de pers dat 
vanwege bezuinigingen Transdev mogelijk uit het project zal worden 
gehaald. 
 Medio juni is het conflict tussen bouwer en TIE geëscaleerd. En het is 
duidelijk geworden dat TIE het contract niet goed in elkaar heeft gezet. Het 
blijkt dat met name de werkzaamheden aan de ondergrond, in het bijzonder 
het verleggen van kabels en leidingen, door TIE niet goed zijn ingeschat - en 
dat had wel gekund! Zeker in een historische omgeving zoals van Edinburgh 
is het van eminent belang om de werkzaamheden aan de ondergrond juist in 
te schatten en nauwkeurig in het contract te omschrijven, of juist buiten het 
contract te laten en de bouwer alleen te contracteren voor de bovengrondse 
infrastructuur. Zo valt uit het DBM-project van Edinburgh een belangrijke les 
te trekken. 
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3. Haaglanden (Lijn 19)   
 

 
 
Karakteristiek:   Lijn 19 is het project voor een nieuwe, tangentiële (i.t.t. radiale lijnen van en 

naar het centrum) tramlijn in de regio Haaglanden. Voor een deel wordt 
gebruik gemaakt van bestaande (radiale) tramlijnen (van Den Haag naar 
respectievelijk Ypenburg en Delft). Het project is opgespitst in twee fasen 
c.q. deelprojecten: 19A Leidschendam – Delft en 19B Delft – Delft-Zuid. 

Contract:    De bouw van de traminfrastructuur is door regio Haaglanden op klassieke 
wijze aanbesteed op basis van een DO. De exploitatie zal deel uitmaken van 
de lopende consessie (HTM). Het onderhoud zal worden opgenomen in het 
lopende onderhoudscontract (tussen Haaglanden en HTM). Het materieel 
maakt deel uit van een aparte aanbesteding (los van het project Lijn 19) door 
de regio Haaglanden. 

Waarde:    € 130 miljoen (exclusief verwachte kostenstijging voor 19B). 
Voortgang:    Lijn 19A gaat dit jaar rijden, de openingsdatum van 19B is nog onzeker. 
Aandachtspunten:   Lijn 19 is een gecompliceerd project gebleken. De afstemming op de 

omgeving (inpassing openbare ruimte, etc.) moest telkens plaatselijk 
opnieuw georganiseerd worden. Een probleem dat voor een deel 
samenhangt met het niet-integrale karakter van het project (alleen 
infrastructuur) en de verschillende gemeentes die door het tracé worden 
doorsneden. Met name in Delft (deelproject 19B) heeft de moeizame 
afstemming tussen traminfrastructuur en omgeving tot vertraging en 
onzekerheid over althans dit deel het project geleid.  

Tracé (wit-blauw gestreept; 

haltes in rood). 
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4. Hasselt – Maastricht (Spartacus, Fase 1) 
 

     
Netwerk lange termijn, diverse spoorlijnen (in rood) & drie regionale tramlijnen (in blauw). Gemarkeerd: fase 1.  
 
Karakteristiek:   Nieuwe regionale tramlijn, met nieuw stadstraject in Hasselt en vandaar naar 

campus van Diepenbeek. Vervolgens over (voormalige) spoorlijn naar Zuid-
Limburg, met nieuw tracé in Maastricht. De lijn wordt door de Vlaamse 
overheid beschouwd als de eerste fase van een toekomstig regionaal 
tramnet. 

Contract:    DBFM voor traminfrastructuur. Geen exploitatie (‘De Lijn’ is monopolist in het 
openbaar vervoer in Vlaanderen). Ook geen materieel (dat wordt 
waarschijnlijk geleased). 

Waarde:  € 243 miljoen (raming voor het Vlaamse deel; exclusief materieel). 
Voortgang:    In planning. In Vlaanderen is DBFM-contract in voorbereiding. 
Aandachtspunten:   Nog geen omkeerbare besluiten genomen. Bron: Vlaams Parlement d.d. 6 

mei 2009. Het contract heeft alleen betrekking op het Belgische deel, dus tot 
de grens. Voor het Nederlandse traject naar en in Maastricht loopt een 
aparte planning. Opmerkelijk: een deel van de tramsporen in Hasselt is al 
aangelegd. 
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5. Lyon (Rhônexpress, Part-Dieu – Saint-Exupéry; 
voorheen ‘Leslys’) 

   
 
Karakteristiek:   Regionale express-tram van één van de hoofdstations van Lyon naar de 

luchthaven via het gehele traject van een bestaande tramlijn (T3; enkele 
jaren geleden aangelegd over het tracé van een oude spoorlijn) en verder 
over een nieuw aan te leggen trambaan. 

Contract:    DBFMO voor traminfrastructuur en trammaterieel. 
Waarde:    € 110 miljoen (waarvan € 65 miljoen voor infrastructuur). 
Voortgang:  Project is nagenoeg klaar. Aanvang exploitatie na de zomer van 2010. 
Aandachtspunten:   Dit is het eerste tramproject in Frankrijk dat wordt gebouwd en geëxploiteerd 

onder een PPP (Reims vertegenwoordigt het tweede project). Het 
betreffende contract is gesloten tussen de regionale overheid (le 
Département du Rhône) en een nieuw consortium5. De looptijd van het 
contract is 30 jaar. Het is feitelijk een klein project, namelijk de nieuwbouw 
van 7 kilometer nieuw tramspoor in open land buiten de stad. 
 Dit regionale tramproject is niet geïntegreerd met bouw en exploitatie van 
het bestaande stedelijk net. Er is een aparte exploitant en opdrachtgever, en 
zo bijvoorbeeld geen tariefintegratie met bestaand OV. Illustratief is ook het 
feit dat de exploitant van T3 (Keolis) en de exploitant van Rhônexpress 
(Veolia) het niet eens hebben kunnen worden over gezamenlijk gebruik van 
een remise. Er is inmiddels een aparte remise voor de regionale trams 
gebouwd. De twee overheden, de stedelijke (Lyon) en de regionale 
(Département), hebben dus niet optimaal samengewerkt. 

������������������������������������������������ �
5 RhônExpress est une société concessionnaire sous forme de société par actions simplifiée (SAS) au capital de 50 000 €, 
répartis entre les sociétés :  

·  VINCI (28,2% du capital) le groupe étant composé de VINCI Concessions (25,2%), VINCI Construction France (1%), 
VINCI Energies (1%) et Eurovia (1%) 

·  Veolia Transport (28,2%)  
·  Vossloh Infrastructures Services (4,2%)  
·  Cegelec Centre Est (2,8%) ... 
·  Caisse des dépôts et consignations (36,6% du capital) 

 

De nieuwe regionale tram (Leslys; in rood) 

maakt grotendeels gebruik van de 

bestaande stadstramlijn (Lea; in blauw).�
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6. Nice (Ligne 1) 
 

     
  
Karakteristiek:   De eerste nieuwe tramlijn van Nice. Verbindt twee buitenwijken met elkaar, 

via een traject dwars door de binnenstad. Op twee pleinen wordt zonder 
bovenleiding gereden. De inpassing van de openbare ruimte is zeer 
ambitieus. Een project voor kunst in de openbare ruimte is van grote 
betekenis geweest. Het tramproject is gecombineerd met de vernieuwing 
van een hoofdriool. ‘Ligne 1’ is de eerste lijn van een gepland netwerk.  

Contract:    Traditioneel georganiseerd - op basis van een DO voor openbare ruimte en 
traminfrastructuur is door de opdrachtgever CANCA (Communauté 
d'Agglomération de Nice Côte d'Azur) één contract met een bouwer 
afgesloten. En een apart contract voor de hoofdwerkplaats. Daarnaast heeft 
CANCA de aanbesteding voor de aanschaf van materieel georganiseerd, en 
de aanbesteding van exploitatie (voor zeven jaar aan een combinatie waarin 
Veolia). 

Waarde:    € 560 miljoen (inclusief werk hoofdriool). 
Voortgang:    Al enige jaren in bedrijf. Gebruik heeft zich boven verwachting ontwikkeld. 

Verlengingen en tweede lijn zijn in vergevorderd planningsstadium. 
Aandachtspunten:   Hoewel er aparte contracten zijn afgesloten (voor de werkplaats, voor het 

materieel, voor de exploitatie, etc.), is het opvallend dat het werk aan 
traminfrastructuur en openbare ruimte juist in één contract is gegoten, en 
dus ook met één opdrachtgever (CANCA) en bouwer. Tijdens een 
werkbezoek bleek desgevraagd dat dit zeer bewust is gedaan, omdat 
volgens de projectleiding ontwerp/uitvoering van de traminfrastructuur 
onlosmakelijk samenhangt met ontwerp/uitvoering van het ontwerp voor de 
openbare ruimte. Om dit te onderstrepen werd een schaal 1:1 model 
getoond van een geïntegreerde haltesituatie, dat speciaal was vervaardigd 
om in het werkproces de integratie tussen tram en omgeving te verzekeren. 

Route van de eerste lijn. 

�
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Langs het traject liggen veel kroegen, wat wordt 

uitgebaat met folders in de tram.�

7. Nottingham (Nottingham Express Transit, NET, Lin e 1) 
 

 
 
Karakteristiek:   Nieuw stadstramsysteem. Traject via binnenstad naar noordkant van de 

agglomeratie, deels gebruikmakend van voormalig spoortracé, met aftakking 
naar P&R. 

Contract:    DBFMO (27 jaar) voor traminfrastructuur en -materieel, met PFI consessie 
(30,5 jaar)6.  

Waarde:    £ 179 miljoen (PFI), dat is meer dan € 203 miljoen. 
Voortgang:    Al enige jaren in bedrijf. 
Aandachtspunten:   Het project is volgens plan verlopen met goed resultaat. De omvang van de 

private voorfinanciering was wellicht aan de grote kant. Het DBFMO-contract 
van 27 jaar werd voorafgegaan door een periode van 3,5 jaar waarbinnen 
een onderaannemer van het consortium de infrastructuur gebruiksklaar 
moest opleveren. Deze aannemer heeft verlies geleden op het bouwproject. 
Voor de uitbouw van het systeem met twee lijnen (momenteel in 
voorbereiding) wordt wederom in een ‘PFI deal’ voorzien. 

������������������������������������������������ �
6 PFI staat voor Private Finance Initiative, het voor financieren door een marktpartij van een project. 

Traject van de eerste lijn, met aftakking naar een 

grote Park & Ride�
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8. Nottingham (Nottingham Express Transit, NET, Lin e 2 & 
Line 3)  
 

                          
    Trajecten van Lijn 2 (links) en lijn 3 (rechts). 

 
Karakteristiek :  Verlenging van bestaand stadstramsysteem (Line 1), via nieuw viaduct over 

emplacement van het hoofdstation, in twee geheel nieuwe takken in 
zuidoostelijke richting. 

Contract:    DBFMO (23 jaar); inclusief onderhoud en exploitatie van de bestaande lijn. 
Waarde:    £ 530,7 miljoen (PFI), plus ££ 159,5 miljoen financiering door gemeente, 

opgebracht uit parkeerheffing in de stad. In totaal is dit meer dan € 780 
miljoen. 

Voortgang:    In planning. Financiering en besluitvorming zijn rond. 
Aandachtspunten:    Begin december 2009 zijn twee consortia (Arrow Connect en Tramlink 

Nottingham) uitgenodigd voor de aanbesteding. Aanvankelijk was verwacht 
dat drie consortia konden worden uitgenodigd. 
 Het ongelijkvloerse deel vanaf het huidige eindpunt aan de centrumzijde 
naar de achterkant van het stationscomplex valt buiten het DBFMO-contract. 
Hiervoor is gekozen, omdat men de ermee verbonden risico’s – namelijk te 
late vergunning door Network Rail (de Engelse ProRail) en eventuele hogere 
kosten – te hoog vond en daarom niet in het contract voor het gehele project 
wilde onderbrengen. Vergunningen en definitief ontwerp worden dus voltooid 
voordat het contract wordt afgesloten. Desgewenst mag het gekozen 
consortium van dit ontwerp afwijken, maar wel voor eigen risico. 
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9. Reims Tramway  
 

     
    Netwerk omvat twee lijnen. 

 
Karakteristiek :  Net als in veel andere Franse steden betekent het project een  terugkeer van 

de tram. Het beoogde netwerk bestaat uit één stamlijn met een zijtak voor 
een pendeldienst naar het TGV-station. In één deel van het centrum wordt 
zonder bovenleiding gereden. De inpassing van de openbare ruimte is 
ambitieus. Latere uitbreidingen zijn reeds voorzien. 

Contract:     DBFMO voor traminfrastructuur, inclusief deel openbare ruimte. En 
trammaterieel (plus MO-deel voor verbeterd busnet)7. 

Waarde:    € 305 miljoen (vaststelling waarde mei 2006). 
Voortgang:    Na een mislukte eerdere poging (1985-1990) is in de periode 2003-2008 een 

goede start gemaakt. In 2006 is het DBFMO-contract met bijbehorend 
budget vastgesteld. De opening is voorzien in voorjaar 2011. 

Aandachtspunten:    Na Rhônexpress (Lyon) is dit het tweede tramproject in Frankrijk dat wordt 
gebouwd en geëxploiteerd onder een PPP. De ‘concessionnaire’ heet hier 
afgekort MARS (Mobilité Agglomération RémoiSe). In feite is Reims met zijn 
project koploper in Frankrijk met DBFMO, omdat het hier, in tegenstelling tot 
Lyon, gaat om een volledig en nieuw tramproject (dus niet slechts een 
uitbreiding). In die zin is Reims vergelijkbaar met het project van Nice, dat 
echter klassiek georganiseerd is. 
MARS is verantwoordelijk voor alle componenten van het geïntegreerde 
contract, inclusief materieel. De exploitatie en de levering van het materieel 
zijn echter in aparte contracten voor respectievelijk Transdev8 en Alstom 
gegoten. Deze beide onderaannemers zijn wel partner met belang in MARS 
(ieder 17%). Bovendien is het onderhoud van de trams voor 30 jaar 
onderaanbesteed door Transdev aan Alstom. 
Er hebben zich sinds de start van het project in 2006 in de planning en bouw 
geen vertragingen of bijzondere problemen voorgedaan. 

������������������������������������������������ �
7 De openbare ruimte betreft een zone van 6 meter breed en 11 kilometer lang. MARS spreekt van een platform van 66.000 m² . 
Ook valt onder het contract de functionele aanpassing van omliggende wegen, trottoirs, kruispunten en fietspaden. 
8 Het betreft hier ‘Transdev Reims’, een door Transdev met de stad Reims opgericht OV-bedrijf.  
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De kop van de tram voor Reims is ontworpen door de befaamde Zwitserse ontwerper Rüdi Bauer. Hij 
heeft geprobeerd een associatie met champagneglazen te maken. 
Alstom had medio 2008 een competitie uitgeschreven onder industrieel ontwerpers. Daar is Bauer 
toen komen bovendrijven. “Rüdi Bauer’s artistic concept, which pushes colour to the extreme, adorns 
the Reims tramway. Each carriage is a "monochromatic mobile object" – a bubble of colour which 
even includes the tinted windows.” (Alstom, 23 juli 2008). 
 
 

 
 
Binnenstadstraject zonder bovenleiding
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10. Stockholm (Djurgårdslinjen / Spårväg City) 
 

 
In geel het eerste traject dat wordt gebouwd; een verlenging van de bestaande toeristische lijn (in wit). Toekomstige uitbouw in 
wit gestippeld. 
 
Karakteristiek:   Nieuwe stadstramlijn van hoofdstation via binnenstad naar een intensief 

gebruikt park (Djurgården). Deels zou gebruik gemaakt moeten worden van 
een bestaande toeristische tramlijn die door het park loopt en eindigt aan de 
rand van het centrum. 

Contract:    DBFMO voor traminfrastructuur, inclusief consessie voor 15 jaar. 
Waarde:    Raming is 2,5 – 3,0 miljard SK. Dit is bijna € 275 miljoen. 
Voortgang:    Het project met een DBFMO-contract is in juni 2009 als zodanig gestopt. De 

tram komt er, maar zal onder traditionele supervisie van de plaatselijke 
overheid (SL de regionale vervoersautoriteit, en de gemeente Stockholm) in 
fases worden aangelegd. De eerste fase vormt een bescheiden verlenging 
(400 meter) en een aanpassing van de bestaande toeristische tramlijn. De 
bouw daarvan is in oktober 2009 gestart; exploitatie start met gehuurde 
trams in juni 2010 en wordt uitgevoerd door de museumorganisatie die nog 
een consessie bezit voor de oude toeristische lijn (tot medio 2015). 
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Impressie van het eerste traject waarvan de bouw op klassieke wijze is georganiseerd. 
 
Aandachtspunten:   Voor het niet volgens plan verlopen van de plannen voor het geïntegreerde 

contract worden door lokale pers en vakpers verschillende oorzaken 
genoemd, die overigens zijn bevestigd door een lokale bron (zie noot 2). Ten 
eerste wordt gewezen op het gebrek aan ervaring met, en adequate regel- 
en wetgeving voor publiek-private samenwerking in de Stockholmse regio. In 
de tweede plaats bleek – nadat drie consortia waren uitgenodigd voor de 
aanbesteding – dat men er praktisch en financieel niet uitkwam hoe de 
kabels en leidingen verlegd moesten worden op een belangrijk plein 
(Sergelstorg) langs de route. De als gevolg van achterstallig onderhoud 
slechte staat van het wegdek en onderliggende constructies vormden hier 
een bijkomende complicatie. Bovendien besloot men gaandeweg het 
planproces om de scope van het project uit te breiden (juni 2008), door ook 
andere nieuwe tramroutes bij het project te betrekken.  
 Een betere en uitgebreidere dialoog met de betrokken marktpartijen had 
mogelijk uitkomst kunnen bieden. Volgens Strukton (één van de drie 
betrokken marktpartijen) zullen niettemin de vervolgfases (fase 2 en 3, 
respectievelijk de westelijke en de oostelijke uitbreiding) toch als DBFMO-
tender op de markt worden gebracht. “Het DBFMO-contract zal voorzien in 
vergoedingen op basis van beschikbaarheid in plaats van de oorspronkelijk 
beoogde schaduwtol structuur, wat het contract minder risicovol maakt”, 
aldus Strukton op de bedrijfswebsite. 
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11. Tel Aviv Light Rail 
 

 
 
Karakteristiek:   Metro-achtige tramlijn, de ‘Rode Lijn’, onderdeel van een toekomstig 

sneltramnet. 
Contract: BOT9 voor infrastructuur (materieel onbekend). 

Waarde:   ca. € 2 miljard. 
Voortgang:    De aanbesteding van het geïntegreerde contract, de grootste aanbesteding 

ooit in Israël, is niet volgens plan verlopen. Begin november 2009 is hierover 
in de vakpers bericht. 

Aandachtspunten:   Eind november is het stopzetten van het project desgevraagd bevestigd door 
een vertegenwoordiger van het Ministerie van Transport tijdens een 
werkbezoek aan Amsterdam. Het bleek na een jaar looptijd nog niet mogelijk 
tot een ‘financial close’ te komen. 
 De stedelijke context van Tel Aviv is lastig vergelijkbaar met die van een 
gemiddelde Europese stad. Dat geldt ook voor de maatschappelijke context 
van dit project. Israël wijkt sociaal-economisch en cultureel af van veel 
andere landen. Overigens zijn bestuur en recht gemodelleerd volgens Brits 
model. Zo ontbreekt bijvoorbeeld een middenbestuur, waardoor er een 
sterke bemoeienis bestaat tussen de ministeries en de lokale overheid. In 
dat opzicht lijkt Israël wel veel op Engeland. Bovendien zijn de partijen, 
vertegenwoordigt in een paar consortia, die in beginsel als opdrachtnemer in 
beeld waren, nagenoeg allemaal ook actief in ons deel van Europa, 
bijvoorbeeld een partij als HTM Consultancy. Dit maakt de evaluatie van dit 
referentieproject wel degelijk relevant voor het Groningse RegioTram. 

������������������������������������������������ �
9 BOT betekent Built Operate and Transfer. Na de bouw wordt het systeem korte tijd geëxploiteerd (niet meer dan een jaar of 
zes) en dan overgedragen aan de opdrachtgever. De exploitatieperiode, ondanks korte duur, garandeert dat de bouwer zijn 
werk goed doet – althans volgens de theorie, maar kennelijk ook in de praktijk anders waren er wel gegadigden komen opdagen 
voor de bouw van het systeem in Tel Aviv. 

Beoogd netwerk. De eerste lijn in donkerrood 

�
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12. Zuid-Holland (RijnGouwelijn, Oost & West) 
 

      
    Tracés regio (links) en Leidse binnenstad (in blauw het uiteindelijke tracé). 

  
Karakteristiek:   Regionaal sneltramproject, dat voorziet in een verbinding over hoofdspoor 

tussen Gouda, Alphen en Leiden (station Lammenschans) en een nieuw 
tramtraject door Leiden, langs binnenstad, hoofdstation en verder naar de 
kust (Katwijk en Noordwijk). De RijnGouwelijn (RGL) combineert 
karakteristieken van een stadstram (in de stad Leiden) met een RegioTram 
(gemengd rijden met NS-trein van Leiden-Lammenschans naar Gouda 
(project ‘Oost’), alsmede een nieuwe regionale tramlijn naar de kust (project 
‘West’). RGL is het eerste project in Nederland dat voorziet in gemengd 
rijden van trams en treinen op het hoofdspoor. Tussen 2003 en 2010 heeft in 
dit verband een proefbedrijf gedraaid tussen Gouda en Alphen, met trams op 
het hoofdspoor.  

Contract:    Voor het nieuwbouwdeel in principe op basis van een gezamenlijk DO voor 
traminfrastructuur en openbare ruimte. Maar daarnaast voor diverse 
onderdelen deelcontracten in de vorm van ‘engineering & construct’. 
Exploitatie en materieel worden ondergebracht in één contract. 
Opdrachtgever voor al deze contracten is de provincie Zuid-Holland. Voor 
het hoofdspoordeel is de provincie opdrachtgever aan ProRail. 

Waarde:    € 310 miljoen (Oost); € 212 miljoen (West); in totaal: € 522 miljoen. 
Voortgang:    Het project is al jarenlang in planning. De voorbereiding van de 

aanbesteding van het oostelijk deel is vertraagd, maar nu vergevorderd. 
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 Aandachtspunten:   De aanbesteding van het project is overwegend traditioneel, dat wil zeggen 
dat er op basis van DO een bouwer wordt geselecteerd. Opvallend is dat 
onderdelen daaruit worden gelicht en weggezet als aparte ‘engineering & 
construct’ contracten. Toch is kenmerkend dat voor het stedelijk deel van het 
project de traminfrastructuur en openbare ruimte in één contract zijn 
gegoten. Er is dus één opdrachtgever (provincie Zuid-Holland). Tijdens een 
vraaggesprek is duidelijk geworden dat de motivatie voor deze werkwijze 
met name voortkomt uit de verwachte onzekerheid over de zogenaamde 
‘omgeving’. Als vuistregel geldt dat een contract zo laat mogelijk wordt 
gesloten, om risico’s die met de omgeving zijn samenhangen te 
minimaliseren. Desgevraagd kom men zich niet voorstellen hoe anders met 
dergelijke risico’s om te gaan. 
Interface-management in het Leidse deel is vergevorderd. Provincie Zuid-
Holland en gemeente Leiden werken intensief samen, onder meer aan het 
DO voor het traject Hooigracht (dat in de plaats is gekomen van het 
oorspronkelijke traject door de Breestraat). De gemeente heeft een eigen 
projectorganisatie, waarvan de projectleider aanwezig is op het 
projectbureau RGL. De samenwerking wordt gerechtvaardigd en 
ondersteund door een bestuursovereenkomst. 
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Enkele bevindingen uit de benchmark 
 
Integratie tussen traminfrastructuur en de omgeving  
De onderzochte voorbeelden kunnen voor wat betreft het afbakeningsprobleem tussen 
traminfrastructuur en omgeving/openbare ruimte als volgt worden gekarakteriseerd (zie ook de 
bijlage): 
Antwerpen – Deurne:  Niet duidelijk hoe het afbakeningsprobleem wordt of is opgelost. Er zijn twee 

aparte contracten voor respectievelijk traminfrastructuur en omgeving annex 
openbare ruimte. 

Edinburgh Tram:  Qua stedebouwkundig ontwerp speelt het probleem in mindere mate, omdat 
de ambities om met het tramproject ook de openbare ruimte te vernieuwen 
amper spelen. Maar qua gebruik van de openbare ruimte is het probleem tot 
nu toe lastig gebleken (toegankelijkheid winkels, voorkomen van overlast, 
etc.). 

Haaglanden:  Openbare ruimte vormt geen wezenlijk onderdeel van het klassieke contract, 
dat betrekking heeft op de traminfrastructuur. De openbare ruimte annex 
omgeving valt telkens onder verantwoordelijkheid van de plaatselijke 
gemeente. 

Hasselt – Maastricht;  Het probleem is in Hasselt deels al buiten het contract om opgelost, namelijk 
op die plaatsen waar ad hoc de tramrails reeds aangebracht is. Voor het 
overgrote deel verloopt het tracé over een (voormalige) spoorbaan en speelt 
het probleem in het geheel niet. In Maastricht is men nog niet toe aan de 
wijze waarop het project wordt aanbesteed en ook niet aan de vraag hoe 
met het Vlaamse DBFMO-contract moet worden omgegaan. 

Lyon:  Het probleem speelt niet, omdat het contract slechts betrekking heeft op een 
nieuw traject in open, agrarisch gebied. 

Nice:  Het probleem van de afstemming wordt opgelost doordat één (publieke) 
partij verantwoordelijk is voor het geheel, met één hoofdopdracht, op basis 
van één DO (aangevuld met enkele deelprojecten). 

Nottingham (Line 1):  Het probleem speelt nauwelijks omdat een groot deel van de lijn over 
voormalig spoortracé loopt en voor het binnenstedelijk deel de ambities voor 
een nieuwe openbare ruimte buitengewoon laag zijn gesteld. 

Nottingham (Line 2 & 3):  Ook bij dit project waarschijnlijk geen hoge ambities met de openbare ruimte. 
Reims:  Het probleem van de afstemming wordt (mede) opgelost doordat de 

traminfrastructuur als opgave is opgenomen in het ontwerp van een 6 meter 
brede zone. Voor deze opgave is het consortium verantwoordelijk, alsmede 
voor de functionele herinrichting van de verkeersstructuur in de nabije 
omgeving. 

Stockholm:  Het probleem heeft uiteindelijk dit project mede doen laten stranden. De 
inpassing van de traminfrastructuur bleek niet tijdig oplosbaar en dus ook 
niet tijdig inpasbaar binnen het geplande contract. 

Tel Aviv Light Rail:  Probleem heeft amper gespeeld. Groot deel van het tracé is ontworpen als 
tunneltraject. Inpassing verder zeer bescheiden en pretentieloos. 

Zuid-Holland/RGL:  Het probleem van de afstemming wordt in het stedelijk deel, dat wil zeggen 
voor de nieuwe tramtracés, opgelost doordat opdrachtgevende partij (voor 
DO traminfrastructuur, inclusief relevante delen openbare ruimte) intensief 
samenwerkt met verantwoordelijke gemeente (Leiden), op basis van één DO 
(aangevuld met enkele deelprojecten). 

 
In het geval van geïntegreerde contracten is doorgaans geen sprake van een verregaande integratie 
van traminfrastructuur én openbare ruimte. Reims geldt als waarschijnlijk succesvolle uitzondering. 
Als de omgeving annex de openbare ruimte al een belangrijke opgave is, dan valt deze opgave buiten 
de scope van dat contract. In Antwerpen is voor de openbare ruimte een apart DBM-contract gesloten. 
In Lyon heeft het project en het bijbehorende contract uitsluitend betrekking op een traject door open 
land buiten de stad en is de omgeving dus slechts marginaal in de opgave betrokken. 
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Als de omgeving annex openbare ruimte wel een belangrijk onderdeel van de opgave uitmaakt wordt 
bijna altijd een klassiek contract gesloten. Nice is daarvan een representatief voorbeeld. Daar blijkt het 
te werken als één opdrachtgevende partij daadwerkelijk verantwoordelijk is voor het geheel, dat wil 
zeggen traminfrastructuur, openbare ruimte, etc., los van de vraag of dit geheel in meerder opgaves 
annex contracten is onderverdeeld. Als één partij hoofdzakelijk verantwoordelijk is voor de 
traminfrastructuur, en een andere partij voor de omgeving, dan wordt de afstemming met/op de 
omgeving een kwestie van vooral samenwerken, onderhandelen, etc. Dit laatste leidt menigmaal tot 
problemen in de afstemming tussen traminfrastructuur en omgeving, wat wordt geïllustreerd door het 
project Lijn 19 in Haaglanden (met name het deel 19B in Delft). 
 
Als DBFMO-contracten voor traminfrastructuur toch worden toegepast binnen de stad, in het bijzonder 
binnen complexe openbare ruimte, lopen de betreffende projecten het risico op vertraging – 
bijvoorbeeld door juridische procedures en kostenoverschrijding (Edinburgh), of zelfs op geheel afstel 
(Stockholm). Niettemin wordt het project van Reims naar verwachting zonder vertraging opgeleverd. 
Alle voorbeelden met binnenstedelijke inpassingsopgave (Edinburgh en Stockholm, maar met name 
ook Nice en RijnGouwelijn/Leiden) zien zich geplaatst voor de vraag hoe adequaat kan worden 
omgegaan met zowel onzekerheden en onverwachte gebeurtenissen en feiten die voortkomen uit de 
omgeving, als met mogelijke (onverwachte) conflicten en tegenstrijdigheden tussen optimalisatie 
traminfrastructuur en optimalisatie openbare ruimte van de omgeving. 
 
Deelcontracten 
Behalve openbare ruimte blijken ook bepaalde onderdelen van tramprojecten in aparte contracten c.q. 
deelprojecten te worden ondergebracht, zoals het functie vrijmaken (Edinburgh), remises (Antwerpen), 
of heel bijzondere onderdelen zoals een viaduct (RGL) en een brugconstructie over een 
spoorwegemplacement (Nottingham, RGL). 
 
Materieel  
Het materieel blijkt in een aantal gevallen buiten het contract voor de traminfrastructuur gehouden 
(Antwerpen, Hasselt, Edinburgh, etc). In Edinburgh bijvoorbeeld is eerst een contract voor materieel 
en exploitatie gesloten, en pas daarna is de totstandkoming van het DBM-contract voor de bouw van 
de infrastructuur opgestart. Reims vertegenwoordigt een DBFMO-project waarin ook materieel is 
opgenomen. Soms wordt geprobeerd materieel te leasen (Antwerpen), maar dat blijkt moeilijk te 
realiseren. Vooralsnog heeft men in Antwerpen er daarom vanaf gezien.  
 
Andere bevindingen  

·  Marktpartijen blijken momenteel minder bereid om grote financiële risico’s te lopen en haken 
af (Tel Aviv). En het is opvallend dat voor Nottingham Line 2 & 3 slechts twee consortia willen 
meedoen. 

·  Tussentijdse scopewijziging kan de totstandkoming van een geïntegreerd contract, of de 
voorbereiding van zo’n contract in gevaar brengen (Stockholm). 

·  Vergeleken met de andere geheel nieuwe systemen (Edinburgh, Hasselt, Nice, RijnGouwelijn) 
zijn ’Nottingham 1’ en Reims de enige projecten waarbij de DBFMO het gehele tramproject 
volledig omvat. 

 
DBFMO-karakteristieken 
Het volgende overzicht van de 12 projecten vat de DBFMO-karakteristieken samen. Groep A omvat 
de geheel nieuw systemen, groep B uitbreidingen van bestaande systemen. 
 
Groep A – nieuw systeem 

·  Edinburgh:   alleen DBM, en ook zonder materieel 
·  Hasselt-Maastricht:  zonder O, zonder materieel 
·  Nice:    geen 
·  Nottingham 1:   alles 
·  Reims:   alles 
·  Tel Aviv:   BOT, maar niet volgens plan 
·  Zuid-Holland/RGL:  geen 
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Groep B – uitbreiding van bestaand systeem 
·  Antwerpen:   zonder O, zonder materieel 
·  Haaglanden:   geen 
·  Lyon:    DBFMO, plus materieel, maar slechts voor deeltraject 
·  Nottingham 2:   alles, maar één deelopogave eruit 
·  Stockholm:   niet volgens plan 

 
 

Lessen voor Groningen 
 
De voornaamste les die uit de analyse van de referentieprojecten kan worden getrokken is dat de 
hoofdopgave voor een tramproject zoals het Groningse de organisatie van de samenhang betreft 
tussen traminfrastructuur en omgeving. Als afgeleide hiervan kunnen in ieder geval de volgende drie 
lessen worden getrokken: 
 

·  De beoogde samenhang kan tot stand worden gebracht door traminfrastructuur en omgeving 
onder één autoriteit annex opdrachtgever te brengen, waarbij de autoriteit gebruik maakt van 
een integraal plan, dus een plan voor beide domeinen. Nice is hiervan het (klassieke) 
voorbeeld. 

·  Maar is er ook andere mogelijkheid, namelijk voor elk domein een apart plan of plandocument, 
maar nog onder verantwoordelijkheid van één autoriteit annex opdrachtgever. Tot op zekere 
hoogte is deze optie toegepast in Edinburgh. 

·  Ten slotte: elk domein, elk met eigen plan, en elk onder een aparte verantwoordelijkheid 
brengen; samenhang ontstaat door samenwerking. RGL/Leiden is hiervan een voorbeeld. 

 
Overige lessen: 
 

·  Een goede samenwerking tussen opdrachtgever annex projectorganisatie en gemeente is 
onontbeerlijk voor het welslagen van het project. 

·  Geïntegreerde contracten kunnen in beginsel voor tramprojecten in een stedelijke omgeving 
worden gebruikt (Edinburgh), maar als de openbare component ambitieus wordt ingevuld dan 
vereist dit bijzondere aandacht voor de afstemming tussen traminfrastructuur en omgeving 
(Reims). Groningen heeft twee aparte documenten, namelijk een DO voor 
omgeving/openbare ruimte en een Functioneel Programma van Eisen (FpvE; ook wel 
aangeduid als ‘output specificatie’) als aanvulling op het VO traminfrastructuur. Deze situatie 
vereist evenzeer bijzondere aandacht. 

·  Geïntegreerde contracten hoeven niet alle componenten te bezitten. Bijvoorbeeld alleen DBM 
(Edinburgh) kan ook doelmatig zijn. Maar ook dan blijft de afstemming met de omgeving (al 
dan niet met een aparte aanbesteding van de herinrichting van de openbare ruimte) een 
belangrijke opgave. 

·  Vergeleken met DBFMO-bouwprojecten vormt voor tramprojecten het rollend materieel een 
extra component. Maar ook deze component hoeft niet per se onderdeel uit te maken van het 
(geïntegreerde) contract. Antwerpen en Edinburgh bijvoorbeeld laten zien dat er ook andere 
mogelijkheden zijn. 

·  Als de inhoud en omvang van het geïntegreerde contract is vastgesteld, valt een tussentijdse 
scopewijziging sterk af te raden; het project kan daardoor in gevaar komen (Stockholm). Dit 
betekent dat in de aanloop naar de aanbesteding er alles aan gedaan moet worden om de 
noodzaak van een dergelijke scopewijziging uit te sluiten; 

·  Het is in het huidige tijdsgewricht onverstandig om heel veel financieel risico bij marktpartijen 
neer te leggen (Tel Aviv). Dit betekent dat in de voorbereiding van de aanbesteding de grootte 
van dit risico geminimaliseerd moet worden. 

 



� �

 
Aanbestedingsmethode   37   

 
 
 
 
 
Meer informatie: 
Projectbureau RegioTram  
www.regiotram.nl 
Rob van der Bijl  
 

Lyon (Leslys) is één van de 12 referentieprojecten. 
Het is een RegioTram project pur sang. Een nieuwe 
regionale tram (Leslys; in rood) vergezeld een witte 
stadstram van het bestaande net.. 

�
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10 Stand: april 2010 
11 Voor traminfrastructuur en voor niet-traminfrastructuur (openbare ruimte) twee aparte contracten. Geen exploitatie en ook geen materieel. 
12 Exclusief twee aparte contracten voor elk van de remises. 
13 Exploitatie in lopende concessie en onderhoud in lopende onderhoudscontract (HTM). Materieel wordt los aanbesteed door regio Haaglanden.  
14 Geen exploitatie en ook geen materieel. 
15 Incl. onderhoud en exploitatie bestaande lijn. 
 
 

Project  Karakteristiek  Contract  Waarde in € Voortgang 10  Aandachtspunten  
Antwerpen – 
Deurne 

Uitbreiding DBFM11 147.000.00012 Bouw Project komt langzaam van de grond. Kloof tussen beleid en 
realisatie. 

Edinburgh Nieuw DBM voor traminfrastructuur 580.894.000 Bouw Conflicten tussen opdrachtgever en bouwer met vertraging en extra 
kosten als gevolg.  

Haaglanden Deels nieuw Traditioneel13 130.000.000 Deels klaar Afstemming tussen regionaal project voor traminfrastructuur en 
gemeentelijke omgeving vaak lastig gebleken, daardoor vertraging en 
onzekerheid over traject in gemeente Delft. 

Hasselt - 
Maastricht 

Nieuw DBFM voor 
traminfrastructuur14 

243.000.000 In planning Contract alleen betrekking op Belgisch deel, tot grens. Voor 
Nederlands deel loopt een aparte planning. 

Lyon Uitbreiding DBFMO voor 
traminfrastructuur en - 
materieel 

110.000.000 Nagenoeg klaar Eerste tramproject in Frankrijk met geïntegreerd contract. Project 
echter met bescheiden omvang; geen ingewikkelde omgeving. 

Nice Nieuw  Traditioneel 560.000.000 In bedrijf Traminfrastructuur en openbare ruimte in één contract met één 
opdrachtgever.  

Nottingham, 
Lijn 1 

Nieuw  DBFMO voor 
traminfrastructuur en - 
materieel met PFI concessie 

203.086.000 In bedrijf Project volgens plan verlopen. Onderaannemer moest in periode van 
3½ jaar infrastructuur ‘turn key’ opleveren. Deze aannemer heeft 
verlies geleden aan bouw.  

Nottingham, 
Lijn 2 en 3 

Uitbreiding DBFMO15 783.186.000 In planning Deel traject valt buiten DBFMO contract vanwege hoge risico’s. 
Vergunningen en DO worden voltooid voor afsluiten contract. 
Consortium mag op eigen risico afwijken van ontwerp. 

Reims Nieuw DBFMO voor 
traminfrastructuur en – 
materieel. 

   305.000.000 Bouw Tweede tramproject in Frankrijk met geïntegreerd contract. Project 
omvat alle componenten, en deel van de openbare ruimte. Reims is 
in dit opzicht een koploper. 

Stockholm Nieuw DBFMO voor 
traminfrastructuur, incl. 
consessie voor 15 jaar 

277.414.200 DBFMO gestopt. In 
fases aanleggen. 

Oorzaak mislukken aanbesteding: weinig ervaring met PPS, 
onverwachte technische problemen in omgeving, tussentijdse 
uitbreiding scope.  

Tel Aviv Nieuw, metro –
achtig 

BOT voor infrastructuur. 2.000.000.000 Aanbesteding 
gestopt. 

Na een jaar looptijd nog geen ‘financial close’. Financiële risico’s 
exploitatie te groot voor marktpartijen. 

Zuid-Holland,  
RijnGouwe- 
lijn 

Nieuw Traditioneel met 
deelcontracten. Exploitatie en 
materieel in één contract 

522.000.000 In planning Onderdelen in aparte ‘engineering & construct’ contracten. De 
provincie is projecteigenaar. Interface-management in Leids deel 
vergevorderd.  
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Bijlage 2: Definitief Ontwerp gemeentelijke infrast ructuur  
 
Datum: 14 april 2010 
 
Inleiding  
Om tot een goed ontwerp te komen wordt in deze bijlage de voorgestelde aanpak beschreven.  
 
Definities 
GI   = Gemeentelijke infrastructuur 
TI   = Traminfrastructuur, Vervoersdienst en Materieel 
OS   = Outputspecificaties voor de TI 
VO   = Voorlopig Ontwerp voor de GI (tekeningen en bijbehorende beschrijvingen) 
VO+  = VO uitgewerkt tot detailniveau vergelijkbaar aan een DO, echter nog onderhevig aan 

veranderingen, en mogelijk nog met (markt)ruimte in het ontwerp 
C-DO = Concept-DO voor de GI, het ontwerp op DO-niveau uitgewekt, maar nog onderhevig 

aan eventuele veranderingen (dus nog niet definitief) 
DO  = Definitief ontwerp voor de GI (tekeningen en bijbehorende beschrijvingen) 
I-DO = Integrale DO (voor TI en GI) opgeleverd door de marktpartij(en) ten tijde van de 

definitieve inschrijving 
 
Voorgestelde aanpak 
Doelstellingen  

1. Het minimaliseren van de doorlooptijd en de financiële impact (inclusief risico’s) van de 
aanbesteding 

2. Het maximaliseren van de kwaliteit van het I-DO van de RegioTram 
3. Het borgen van de wensen van de gemeente in het I-DO van de RegioTram 

 
Uitgangspunten voor de voorgestelde aanpak 

1. De gemeente maakt een DO voor Lijn 1 en 2 
2. Het project RegioTram maakt OS voor de TI 
3. De marktpartijen doen hun definitieve bieding op basis van een door hun uitgewerkt I-DO 

(voor TI en GI) die nog niet is uitgewerkt tot een bestek 
(Er wordt hier gesproken vanuit Lijn 1 en 2 zoals deze nu gedefinieerd zijn. Indien gekozen wordt voor 
de Koppelingsvariant gaat in deze aanpak het ontwerp van de delen van de Koppelingsvariant mee in 
de ontwerpstappen van Lijn 2.) 
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Aanpak 
Het onderstaande figuur toont schematisch de voorgestelde aanpak 
 

PvA fase (6 mnd)
Consultatiefase (2,5 mnd)

Dialoogfase (4 mnd)
Definitieve inschrijving (1,5 mnd)

OS-TI

VO+ GI Lijn 1

VO+ GI lijn 2

OS-TI

VO-GI Lijn 1

VO-GI Lijn 2
C-OS-TI

C-DO GI Lijn1

C-DO GI lijn2

Def. OS-TI

DO-GI (lijn 1&2)

Aanpassingen 
aan C-DO en 

C-OS-TI

PvA
Aanpassingen 
aan VO+ en 

OS

I-DO

PvA fase (6 mnd)
Consultatiefase (2,5 mnd)

Dialoogfase (4 mnd)
Definitieve inschrijving (1,5 mnd)

OS-TI

VO+ GI Lijn 1

VO+ GI lijn 2

OS-TI

VO-GI Lijn 1

VO-GI Lijn 2
C-OS-TI

C-DO GI Lijn1

C-DO GI lijn2

Def. OS-TI

DO-GI (lijn 1&2)

Aanpassingen 
aan C-DO en 

C-OS-TI

PvA
Aanpassingen 
aan VO+ en 

OS

I-DO

PvA fase (6 mnd)
Consultatiefase (2,5 mnd)

Dialoogfase (4 mnd)
Definitieve inschrijving (1,5 mnd)

OS-TI

VO+ GI Lijn 1

VO+ GI lijn 2

OS-TI

VO-GI Lijn 1

VO-GI Lijn 2
C-OS-TI

C-DO GI Lijn1

C-DO GI lijn2

Def. OS-TI

DO-GI (lijn 1&2)

Aanpassingen 
aan C-DO en 

C-OS-TI

PvA
Aanpassingen 
aan VO+ en 

OS

I-DO

 
 
De rode pijlen geven aan welke informatie er vanuit het project RegioTram en de gemeente aan de 
marktpartijen wordt overgedragen. De groene pijlen geven aan wat er gedurende de verschillende 
fasen aan (ontwerp)output wordt gegenereerd door de marktpartij. In dit schema is enkel rekening 
gehouden met de ontwerpproducten. Er zijn natuurlijk nog vele andere producten die worden 
gegenereerd gedurende de aanbesteding maar die worden hier buiten beschouwing gelaten. 
 
Werkzaamheden project RegioTram en gemeente gedurende prekwalificatie fase (tot start PvA fase) 

1. VO Lijn 2 maken 
2. VO Lijn 1 uitwerken tot hoger detailniveau 
3. OS opstellen voor Lijn 1 en 2 
4. (continue) toetsing OS aan ontwerpen Lijn 1 en 2 
5. Identificeren van (fysieke) raakvlakken TI en GI 

a. Definiëren beheersmaatregelen raakvlakken in ontwerpen Lijn 1 en 2 
 
Werkzaamheden project RegioTram en gemeente gedurende PvA-fase  

1. VO Lijn 2 door inspraak en politieke besluitvorming 
2. VO Lijn 2 uitwerken tot VO+ (parallel aan inspraak) 
3. VO Lijn 1 uitwerken tot VO+ 
4. Indien nodig herzien OS a.d.h.v. toetsingen met ontwerpen 
5. Aanvullen raakvlakken en beheersmaatregelen in ontwerpen 

 
Werkzaamheden project RegioTram en gemeente gedurende Consultatiefase 

1. Aanpassen OS o.b.v. reacties van marktpartijen 
2. Aanpassing VO+ (Lijn 1 en 2) o.b.v. reacties van marktpartijen 
3. Toetsing herzien SO aan ontwerpen 
4. Opleveren C-DO voor Lijn 1 en 2 

 
Werkzaamheden project RegioTram en gemeente gedurende Dialoogfase 

1. Toetsing Dialoogproducten aan C-DO en OS 
2. Aanpassing C-DO en OS indien nodig 
3. Politieke besluitvorming DO 
4. Oplevering DO (Lijn 1 en 2 samen) 
5. Oplevering definitieve OS 

 
Voordelen van deze aanpak 

- Het aanleveren van gedetailleerde ontwerpen (VO+) van Lijn 1 en 2 bij de start van de 
consultatiefase geeft de marktpartij voldoende tijd om de ontwerpen te beoordelen en een 
goed beeld te vormen van de raakvlakken tussen GI en TI; waardoor de raakvlakken beter 
beheersd kunnen worden. 
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- Doordat er al gedetailleerd is ontworpen voor GI kunnen aanpassingen die naar voren komen 
tijdens consultatie- en dialoogfase snel en overzichtelijk worden verwerkt in de ontwerpen. 

- Door het DO pas na de dialoogfase definitief te maken, behoudt de gemeente de mogelijkheid 
om innovatieve voorstellen vanuit de markt op te nemen in het ontwerp. 

- Door het aanleveren van een gedetailleerd ontwerp van de GI vroeg in de aanbesteding, 
wordt er gedurende de aanbesteding veel tijd en geld bespaard. De marktpartijen hoeven 
immers niet ook nog een DO voor de GI te maken en er hoeft minder ontwerpvergoeding aan 
de afgevallen partijen betaald worden als zij minder hoeven te ontwerpen.  

 
Aandachtspunten 

�  Het tijdig opleveren van het VO voor Lijn 2 is erg krap. Het is niet cruciaal dat het VO Lijn 2 af 
is voor de PvA fase, maar omdat het VO+ wel af moet zijn voor de consultatiefase, is het 
wenselijk om als deadline het VO af vóór de PvA-fase aan te houden. 

�  Om tijd te besparen zal er gedurende de inspraakperiode en de politieke besluitvorming over 
het VO Lijn 2, doorgewerkt moeten worden aan het detailleren van het ontwerp tot op VO+ 
niveau, zodat de raakvlakken goed gedefinieerd zijn wanneer de consultatiefase start. 

�  In de consultatiefase zal voor Lijn 1 waarschijnlijk het volledige VO+ zeer gedetailleerd zijn; 
voor Lijn 2 moet de focus liggen op het gedetailleerd hebben van de raakvlakken GI-TI in het 
ontwerp. 

�  Omdat er voor de GI geen OS of PvE wordt gemaakt, is het identificeren, definiëren en 
beheersen van de GI-TI raakvlakken cruciaal, dit moet goed worden gereguleerd/ 
gestructureerd. 

�  Procedurele eisen vanuit de gemeente over bijv. omgevingscommunicatie, fasering en 
overlast moeten worden meegenomen in de OS. Deze moeten in een vroeg stadium worden 
gedefinieerd vanwege de grote invloed op het betalings- en gunningemechanisme. 

 
Knelpunten 

�  Wat te doen wanneer één marktpartij gedurende de consultatie-/dialoogfase met een 
innovatieve oplossing komt die het ontwerp voor de GI verandert. Een dergelijke oplossing 
kan niet algemeen worden verwerkt in het (C-)DO, in dat geval zou er sprake zijn van cherry 
picking. 

�  Volgens de contracteringsstrategie moet de gemeenteraad goedkeuring uitspreken over het 
DO voor de GI. In de huidige planning is daar geen logische periode voor opgenomen. 

�  Is het realistisch om te verwachten dat de marktpartijen ten tijde van de definitieve bieding een 
I-DO af hebben? 

�  Als de marktpartijen een I-DO af hebben ten tijde van de bieding is er na Financial Close nog 
steeds ongeveer 3 maanden nodig voor het maken van een bestek. 

 
Acties 

- Om de identificatie, definitie en beheersing van de raakvlakken tussen GI en TI goed te 
regelen is het wenselijk om een PvA op te stellen waarin duidelijke toetsingsmomenten van de 
ontwerpen en de OS zijn opgenomen. 

o Bij dit PvA kan ook worden gedacht aan een levend document waarin 
beheersmaatregelen van raakvlakken worden beschreven, zodat de marktpartijen 
weten welke maatregelen er aan ontwerpkeuzes ten grondslag liggen. 

- Indien er voor deze aanpak wordt gekozen moeten de producten die behoren bij de 
oplevermomenten duidelijk worden gedefinieerd. Bijvoorbeeld een definitie van welke 
(sub)producten en documenten behoren bij het op te leveren VO+ van Lijn 2. 
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Inleiding 
 
Dit is het document dat wordt voorgelegd aan Provinciale Staten van de Provincie Groningen en aan 
de gemeenteraad van Groningen ter voorbereiding op de aanbesteding van fase 1 van de Regiotram, 
de lijnen 1 en 2 in de gemeente Groningen. 
 
Een eerste stap in het aanbestedingstraject is het bepalen van de aanbestedings- en 
contracteringsstrategie. In deze notitie wordt het plan van aanpak voor de voorgestelde 
aanbestedingstrategie toegelicht. Er wordt ingegaan op de vormgeving van het contract, de 
hoofdlijnen van het contract, de financiële aspecten rondom de aanbesteding en de interne 
processen. Sommige aspecten van de strategie zijn al in detail uitgewerkt. Waar dit nog niet mogelijk 
is, wordt geschetst welke aspecten in de komende periode nader worden uitgewerkt. 
 
De aanbestedingstrategie sluit aan bij de ambitie die is geformuleerd met de (voorbereiding van de) 
aanbesteding van de eerste lijn. Namelijk een aanbesteding die: 

·  Zorgvuldig en efficiënt is; 
·  Resultaatgericht is, met oog voor de belangen van de publieke betrokkenen; 
·  Bijdraagt aan kennisopbouw en draagvlak; 
·  Kan worden uitgevoerd tegen aanvaardbare transactiekosten, zowel aan publieke als aan 

private zijde; 
·  Optimaal bijdraagt aan de kans van slagen van de aanbesteding en met een optimale invulling 

van de gestelde projectdoelen. 
 
Daartoe is een aanbesteding ontworpen die is gebaseerd op de concurrentiegerichte dialoog, een 
aanbestedingsprocedure die is opgenomen in de aanbestedingsrichtlijn 2004/18/EG en in het BAO, en 
die er op is gericht om - in dialoog met maximaal drie marktpartijen - oplossingen te ontwikkelen 
waarop door die marktpartijen wordt ingeschreven. Deze procedure wordt inmiddels standaard 
toegepast bij het Rijk bij de aanbesteding van DBFMO-projecten. 
 
Onderwerp van de aanbesteding is het ontwerp, de levering c.q. bouw, de financiering, het beheer en 
de exploitatie (beschikbaarheidstelling en het daarmee uitvoeren van de openbaar vervoersdiensten) 
van een tramsysteem voor de tramlijnen 1 en 2, evenals detailontwerp en aanleg van de openbare 
ruimte (die in de overeenkomst wordtn aangeduid als "gemeentelijke infrastructuur"). Daarnaast is de 
optie opgenomen voor een toekomstige uitbreiding in de stad en naar de regio. De aanbesteding 
wordt geïntegreerd uitgevoerd, dat wil zeggen dat alle diensten, leveringen en werkzaamheden in één 
en dezelfde aanbesteding aan één partij worden opgedragen, mogelijk  in één of  twee contracten.  
 
De concurrentiegerichte dialoog zal – na de eerste fase daarvan – worden doorlopen met drie 
consortia. De keuze voor de leverancier van het rollend materieel en de openbaar vervoerder door de 
deelnemers aan de aanbesteding zal eerst tijdens de dialoogfase hoeven plaats te vinden. 
 
Aan de partijen die wel zullen worden toegelaten tot het tweede gedeelte van de dialoog (na de eerste 
fase) maar aan wie het project niet zal worden gegund, wordt een ontwerpkostenvergoeding betaald. 
 
Aan beide Colleges – Staten en Raad – wordt verzocht met deze strategie in te stemmen.  
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1 Verantwoording 

1.1 Algemeen 
Deze strategie is het resultaat van een periode van voorbereiding waarin diverse adviezen, waaronder 
diverse second opinions, zijn ingewonnen, en waarin de Stuurgroep van het Project Regiotram een 
aantal opties heeft afgewogen.  
 
Op basis van deze rapportages heeft de Stuurgroep Regiotram in juli 2008 een voorkeursmodel 
geschetst voor het betrekken van de markt bij de realisatie van de eerste tramlijn. Dit voorkeursmodel 
is tot dusverre nog niet vastgesteld in Provinciale Staten en in de gemeenteraad. 
 
Het voorkeursmodel bestaat uit een volledig geïntegreerde aanbesteding voor Design, Build, Finance, 
Maintain en Operate (DBFMO) inclusief rollend materieel en gemeentelijke infrastructuur, die uitmondt 
in één contract. In het geval van twee contracten wordt de bouw van de gemeentelijke infrastructuur 
afzonderlijk opgedragen, maar wel aan hetzelfde consortium. Een dergelijke constructie is overigens 
complexer dan het onderbrengen van alle benodigde werkzaamheden in één contractuele structuur. 
De aanleg van de gemeentelijke infrastructuur gebeurt aan de hand van een door de gemeente 
vervaardigd Definitief Ontwerp of Programma van Eisen, waarbij de raakvlakken vooraf zijn afgestemd 
met het functioneel programma voor de tram. De duur van de openbaar vervoerexploitatie zou 
mogelijk korter kunnen zijn dan de duur van de DBFMO-overeenkomst voor de Infra en het rollend 
materieel. De aanbesteding zal ook inhouden een door de overheden in te roepen optie die vanaf 
2020 zou kunnen worden ingeroepen, te weten het uitvoeren van het vervoer op de lijnen die vanuit 
de regio over de stadslijnen zullen komen te lopen. De "O" in "DBFMO" staat overigens niet voor 
"exploitatie" met "opbrengstrisico", maar voor het dragen van de verantwoordelijkheid voor 
ongestoorde beschikbaarheid van een tramdienst, op de door de opdrachtnemer aangelegde 
infrastructuur, in door de opdrachtnemer geleverd materieel volgens in de overeenkomst vastgelegde 
kwaliteitseisen. 
 
Een dergelijk model is in Nederland – voor trams of ander openbaar vervoer – niet eerder gehanteerd. 
In het buitenland is wel ervaring opgedaan met een dergelijk verregaande vorm van integratie. In 
Nederland bestaat inmiddels wel veel ervaring op het gebied van DBFMO-overeenkomsten, maar dan 
voor spoorinfrastructuur (bovenbouw HSL-Zuid), wegen (A59, N31 en de in aanbesteding zijnde A12 
Lunetten-Veenendaal en A15 Maasvlakte-Vaanplein), voor accommodaties (Montaigneschool, IB-
Groep Groningen, Ministerie van Financiën, Kromhout Kazerne, Detentiecentra Zestienhoven, 
Schiphol) en waterzuivering (Harnaschpolder). Ook bestaat in Nederland ervaring op het gebied van 
het door één partij integreren van de diverse disciplines die voor tramexploitatie nodig zijn: in 
Rotterdam is de RET bijvoorbeeld belast met zowel het (gemandateerde) opdrachtgeverschap voor 
vervoersinfrastructuur, de aanschaf van materieel en het verrichten van het openbaar vervoer. In Den 
Haag is HTM ook bij de aansturing op al deze disciplines betrokken. Een ander succesvol en recent 
voorbeeld van een geïntegreerde aanbesteding - ten behoeve van twee overheden: een gemeente en 
Rijkswaterstaat – is de aanbesteding van de tunnel in de A2 Maastricht. 
 
Een uitgevoerde Public Private Comparator ("PPC"-) studie heeft aangetoond dat het DBFMO-model 
de voorkeur verdient boven het gescheiden aanbesteden en inkoop van de diverse disciplines. De 
door AT Osborne in het najaar 2009 in opdracht van het Project RegioTram uitgevoerde second 
opinion op diverse eerder uitgebrachte adviezen16 bevestigt de relatieve voordelen van een DBFMO-
model: het risico dat verbonden is aan raakvlakbeheersing kan beter in private handen liggen, de uit 
het model voortvloeiende prikkels zijn zeer effectief, de efficiencyvoordelen die volgen uit het in één 
hand liggen van de verantwoordelijkheid voor de diverse disciplines maken dat de partij die de 
aanbesteding wint optimaal het openbaar vervoer, het onderhoud, het ontwerp van de rijtuigen en het 
ontwerp van de trambaan zal kunnen integreren, met alle synergievoordelen van dien. Ook het 
risicobeheer van de publieke partijen wordt op deze manier overzichtelijker. Volgens de PPC zijn deze 
voordelen te begroten op 3-15% van de te verwachten investering. 

������������������������������������������������ �
16 Met inbegrip van de second opinion betreft het de volgende adviezen: 
1. Strategisch advies marktbenadering door Movares, Boer&Croon en Twynstra Gudde; 17 maart 2008; 
2. Rapportage Marktconsultatie door Tenman en RebelGroup Advisory; 25 november 2008 
3. Bestelgrootte RegioTram Groningen door Movares; 23 juni 2009 
4. Rapportage Second Opinion RegioTram Groningen door AT Osborne; 9 oktober 2009 
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1.2  Opbouw Project RegioTram en samenwerking Publi eke Stakeholders 
Inmiddels is het Project RegioTram, door het inhuren van externe expertise op het gebied van de 
technische, de financiële, de procesmatige en de juridische aspecten van het aanbesteden van 
DBFMO-projecten en van openbaar vervoer, zodanig voorbereid op dit project dat het deze strategie 
heeft kunnen opstellen en deze ook kan uitvoeren. Verder is de samenwerking met de betrokken 
publieke "stakeholders", Provincie, gemeente, OV-bureau Groningen-Drenthe en het Regiobureau, 
zodanig vormgegeven dat er optimale informatieuitwisselings- en besluitvormingsprocessen zijn 
ingericht. Zie hierna ook bij paragrafen 8.1 en 8.3. 
 

1.3 Bespreking in Colleges 
Na verdere gesprekken op ambtelijk en bestuurlijk niveau met Provincie, gemeente, OV-bureau en 
Regio, heeft het Project RegioTram deze contracteringsstrategie verder uitontwikkeld en het resultaat 
is in dit document terug te vinden.  
 

1.4 Begrippen 
Achterin (bijlage A) is een verklarende woordenlijst opgenomen voor in dit document voorkomende 
afkortingen en begrippen. 

2 Doelen en succesfactoren 

2.1 Van belangeninventarisatie tot projectdoelen 
 
Een goede contracteringsstrategie berust op een aantal pijlers: 

·  de strategie berust op een volwaardige analyse van de betrokken belangen (publieke en 
private), afgezet tegen de beleidsdoelen van de betrokken publieke partijen 

·  deze analyse resulteert in een aantal heldere projectdoelen en de daaraan te ontlenen 
Kritieke Succes Factoren 

·  de strategie houdt de belangen en de projectdoelen consistent in het oog bij het formuleren 
van het programma van eisen en wensen, bij de gunningscriteria, en bij de in het contract aan 
te brengen prikkels; 

·  de strategie baseert zich zo veel mogelijk op bij de markt bekende standaarden als het gaat 
om aanbestedingstechniek en contractvormen. 

 
Het Project RegioTram heeft op basis van een uitgevoerde belangeninventarisatie door middel van 
een kick-off bijeenkomst in kaart gebracht wat de belangrijkste projectdoelen zijn. Deze vormen de 
basis voor het kunnen bepalen van kritieke succesfactoren (KSF’s), het in "outputspecificaties" vast te 
leggen Programma van Eisen en Wensen en selectie- en gunningcriteria. Uiteindelijk vertalen deze 
zich ook in de in de overeenkomst op te nemen kernprestatie indicatoren (KPI’s) die het 
betalingsmechanisme aansturen.  
 
Het project RegioTram heeft een hoofddoel voor het gehele project geïdentificeerd, evenals een 
aantal nevendoelstellingen. Dit belangrijkste projectdoel is: 
 

1. Kwaliteit: 
Het project moet op duurzame wijze voldoen aan de daaraan te stellen kwaliteitseisen, zodat de stad 
en de regio door de aanleg van het systeem een economische en sociale impuls krijgt door een het 
leveren van de volgende prestaties: 

a. Vervoer(swaarde): Het systeem moet betaalbaar, vlot, veilig, comfortabel en 
betrouwbaar vervoer kunnen bieden aan een groeiend aantal passagiers. 

b. Stedelijke inpassing: Het systeem moet op esthetisch en ruimtelijk verantwoorde wijze 
en in goede coördinatie met andere gemeentewerken in de openbare ruimte en in het 
stedelijke vervoersnetwerk worden ingepast. 

c. Inpassing in het regionaal vervoersnetwerk: het systeem moet goed ingepast kunnen 
worden in het huidige netwerk en praktisch uitbreidbaar naar een toekomstig netwerk. 

d. Reputatie: Het systeem moet, door te voldoen aan alle projectdoelen een uitstekende 
reputatie hebben, die afstraalt op de achterliggende overheden. 
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Als nevendoelen heeft het Project RegioTram de volgende geïdentificeerd: 
 

2. Beheersbaarheid:   
De aanbestedende dienst moet de risico's van het project binnen de wettelijke grenzen en die van het 
DBFMO Contract kunnen beheersen. 
 

3. Geld:    
Het project moet binnen het beschikbare budget kunnen worden gerealiseerd en de besteding van de 
middelen moet transparant en rechtmatig geschieden; de voorziening moet betaalbaar zijn voor de 
passagiers; mits de opdrachtnemer zijn werk naar behoren uitvoert (waarvoor financiële prikkels 
zullen worden opgenomen), heeft hij recht op een "fair reward" voor die werkzaamheden. 
 

4. Flexibiliteit: 
Het project moet in voldoende mate rekening houden met de op dit moment voorzienbare wijzigingen; 
overigens moeten wijzigingen zoveel mogelijk worden ontmoedigd. 
 

5. Omgeving: 
De bouw en exploitatie van het systeem moet geen (of althans zo min mogelijk) hinder en overlast 
toebrengen aan bewoners, ondernemers en bezoekers van de gemeente Groningen en aan 
gebruikers van het systeem. Dat wil zeggen: bereikbaarheid van de directe omgeving van het systeem 
moet in alle fasen van het project worden gegarandeerd en de bouw en exploitatie mogen zo min 
mogelijk hinder in de zin van geluid, trillingen en stank aan de omgeving toebrengen terwijl schade 
aan de omgeving zoveel mogelijk moet worden voorkomen. Daarbij moet ook aandacht worden 
besteed aan het informeren van en communiceren met de omgeving. 
 

6. Samenwerking: 
De samenwerking tussen alle stakeholders en partijen bij projectvoorbereiding, aanbesteding, 
ontwerp, bouw en exploitatie moet zodanig zijn dat daardoor een uitstekend resultaat op alle 
projectdoelen kan worden gewaarborgd en er zich geen geschillen zullen voordoen die partijen niet 
zelf zouden kunnen oplossen. De samenwerking moet zijn gebaseerd op onderling respect en 
vertrouwen en beslissingen moeten zoveel mogelijk in consensus worden genomen. 
 

7. Tijd: 
Lijn 1 zal vermoelijk in eerste helft 2016 in de dienstregeling kunnen worden opgenomen en Lijn 2 
waarschijnlijk najaar 2016. 
 

8. Veiligheid: 
Ontwerp, bouw en exploitatie van het systeem moet veilig zijn voor bouwers, verkeer, passagiers en 
personeel. 
 
In Systems Engineering termen zijn deze projectdoelen de "Topeisen"van het project. Deze zullen 
door de Projectorganisatie worden vertaald in een aantal systeemeisen (voor Infrastructuur en 
gemeentelijke infrastructuur, voor rollend materieel en voor het Openbaar Vervoer) en subsysteem- 
c.q. objecteisen. Daarvan maken ook proceseisen deel uit. De Deelnemers aan de aanbesteding 
zullen daarop hun voorstellen moeten ontwikkelen en het resultaat daarvan (van de winnende 
Inschrijver) gekoppeld aan de eisen vormt als geheel de Outputspecificaties van het Project. 
 

2.2 Van projectdoelen naar Kritieke Succes Factoren  
De projectdoelen dienen – naast het fungeren als uitgangspunt voor de outputspecificaties – ook om 
kritieke succesfactoren (KSF’s) te formuleren voor de Plan van Aanpakfase van de 
concurrentiegerichte dialoog. De Plan van Aanpakfase is – na de prekwalificatie – de eerste fase van 
de Dialoog. In deze fase dienen de geselecteerde Gegadigden een Plan van Aanpak op te stellen, 
waarin voorstellen worden uitgewerkt voor – in de visie van het Project RegioTram – vier door de 
Aanbesteder benoemde Kritieke Succesfactoren. Aan de hand van de beoordeling van de Plannen 
van Aanpak wordt het aantal Gegadigden aan het vervolg van de aanbestedingsprocedure 
teruggebracht tot 3. Het terugbrengen van het aantal gegadigden is van belang om de 
transactiekosten aan publieke en private zijde zo laag mogelijk te houden.  
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Omdat in deze vroege fase van de aanbesteding de gegadigden nog weinig tijd hebben gehad om 
tekeningen en berekeningen te maken, richt de eerste fase zich met name op processen en minder op 
oplossingen. Op basis van de projectdoelen stellen we daarom de volgende KSF-en voor die in het 
Plan van Aanpak moeten worden uitgewerkt. De uitwerking zal dan vooral betrekking hebben op de 
processen die de deelnemers aan de aanbesteding zullen inrichten om (a) de aanbesteding te winnen 
en (b) het contract optimaal uit te voeren. Het vragen naar concrete oplossingen in dit stadium is 
minder zinvol, omdat de deelnemers nog te weinig gegevens zullen hebben om deze volwaardig te 
kunnen ontwikkelen, implementeren en valideren. Ook zullen de deelnemers in dit stadium nog 
onvoldoende mogelijkheden hebben alle gevolgen van hun oplossingen te kunnen doorzien, zoals 
bijvoorbeeld ten aanzien van prijs, risico's en gevolgen voor de operationele aspecten van het project. 

KSF 1: Managementplan 

Een beschrijving van de meest elementaire processen die de Gegadigden zal ontwerpen en uitvoeren 
om te waarborgen dat (a) hij de aanbesteding succesvol zal doorlopen en (b) de DBFMO-
overeenkomst zodanig zal vervullen dat de Projectdoelen (waaronder ook tijd) zo goed mogelijk zullen 
kunnen worden gerealiseerd in een goede samenwerking met de Aanbesteder en de betrokken 
stakeholders, met inachtneming van alle betrokken belangen. KSF-1 vormt de basis van het door 
Gegadigde te ontwerpen (op ISO 15288 te baseren) Managementplan. Daarmee is deze KSF ook 
meteen de meest belangrijke, althans in het stadium Plan van Aanpak. Immers, alle processen die de 
Gegadigden zullen ontwerpen om het project in alle fasen succesvol te kunnen doorlopen zullen zijn 
gebaseerd op het Managementplan. Het Managementplan is als het ware het besturingssysteem van 
de SPV. 

KSF 2: Vervoerskwaliteit 

Een beschrijving van die activiteiten die Gegadigde zal inzetten om een vervoerssysteem te 
implementeren en beschikbaar te stellen zodat gedurende de gehele duur van de DBFMO-
overeenkomst optimaal zal kunnen worden voldaan aan eisen op het gebied van betrouwbaarheid, 
veiligheid, comfort, capaciteit, beschikbaarheid, informatievoorziening aan reizigers en omgeving, 
toegankelijkheid voor minder-validen en klachtafhandeling (zie art. 33 Besluit Personenvervoer 2000). 

KSF 3: Omgevingskwaliteit 

Een beschrijving van de processen die Gegadigde zal aanwenden om een systeem te ontwerpen, 
bouwen en beschikbaar te stellen dat zowel tijdens de bouw als tijdens de exploitatie voldoet aan de 
volgende eisen: (a) optimale bereikbaarheid van omliggende bewoners en bedrijven, ook voor 
leveranciers, bezoekers en klanten (b) zo min mogelijk en zo kort mogelijk durende overlast (in de zin 
van trillingen, geluid, stank, en andere hinder) voor omliggende bewoners en bedrijven en (c) een zo 
goed mogelijke inpassing in de gemeentelijke infrastructuur. 

KSF 4: Raakvlakmanagement en Flexibiliteit 

Een beschrijving van die processen die Gegadigde zal aanwenden om een systeem te ontwerpen, 
bouwen en exploiteren waarbij alle interne en externe raakvlakken zo goed mogelijk zullen worden 
beheerst. Speciale aandacht daarbij verdienen de raakvlakken met het openbaar gebied, en de 
raakvlakken met eventuele netwerkuitbreidingen. 
 
In het navolgende hoofdstuk worden de (diverse fasen van de ) aanbestedingsprocedure nader 
besproken. 
 

3 Geïntegreerd naar een modulair contract 

3.1 Filosofie procedure 
De opzet van de gehele procedure berust op een aantal uitgangspunten: 

3.1.1 Geïntegreerd en flexibel aanbesteden 

De aanbesteding is geïntegreerd voor alle benodigde diensten, leveringen en werkzaamheden: 
ontwerp, bouw en installatie van de infra en de veiligheids- en signaleringssystemen, levering van het 
rollend materieel, onderhoud daaraan, voorfinanciering daarvan, leveren van alle daarvoor benodigde 
diensten, testen en ingebruik stellen van het systeem, verrichten van het openbaar vervoer, ontwerp 
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en bouw van het betrokken openbaar gebied. In de procedure, voor de eigenlijke dialoogfase, zal de 
aanbesteder beslissen of alle benodigde disciplines beter in één geïntegreerd contract kunnen 
"landen", dan wel dat daarin nog een knip moet worden aangebracht tussen uitvoering van de 
gemeentelijke infrastructuur en de overige onderdelen, met de daarbij behorende 
raakvlakovereenkomst. Doorslaggevend daarbij is dat dat contractuele huis zal worden gekozen 
waarvan tot dan toe uit de aanbesteding blijkt dat dit de beste kans biedt op optimale verwezenlijking 
van de projectdoelen. 

3.1.2 Keuze materieel en openbaar vervoerder later in de procedure 

De markt voor leveranciers van rollend materieel en openbaar vervoerders is beperkt. Als deze zich in 
een vroeg stadium exclusief aan een consortium zouden binden zou dat een onwenselijke beperking 
van de concurrentie kunnen opleveren.  
Bij de start van de aanbesteding, de aanmelding, zal dan ook nog niet actief worden gezocht naar 
consortia die een leverancier en openbaar vervoerders al aan boord moeten hebben. Wel is uiteraard 
aantoonbare expertise op het gebied van de ontwikkeling van openbaar vervoer en van inkoop van 
rollend materieel vereist.  
Verder zal geen exclusiviteit van openbaar vervoerders of leveranciers worden voorgeschreven, 
behalve als een consortium zich met een openbaar vervoerder of leverancier als aandeelhouder 
aanmeldt. In dat geval geldt dat deze zich niet tegelijkertijd ook als aandeelhouder, leverancier of 
openbaar vervoerder bij andere consortia mogen aanmelden. Maar, als hun consortium na Plan van 
Aanpak niet wordt geselecteerd voor de vervolgfasen van de aanbesteding, dan geldt dit verbod niet 
langer. 
Ook mogen consortia (zolang geen openbaar vervoerders of leveranciers als aandeelhouder daarvan 
optreden) bij meerdere openbaar vervoerders of leveranciers om voorstellen of offertes vragen. 
 
In de dialoogfase zullen de gegadigden op enig moment een openbaar vervoersplan (met een of meer 
vervoerders) en een materieelplan (met een of meer leveranciers) moeten indienen. Deze worden – 
voorafgaande aan de inschrijving – beoordeeld en gescoord. De inschrijvers kunnen die scores laten 
meewegen in de beslissing met welke partijen en met welk plan zij uiteindelijk inschrijven, mede in 
aanmerking genomen de overige gunningscriteria (waarvan de financiële aspecten voor de consortia 
de belangrijkste zullen zijn). Bij de inschrijving moeten zij definitief aangeven met welke plannen en 
met welke openbaar vervoerder en leverancier zij uiteindelijk inschrijven. 

3.1.3 Concessieduur 

Op dit moment is nog geen definitief besluit genomen over de gewenste concessieduur. De markt zal 
gevraagd worden prijzen te geven voor verschillende concessieduur van 5 jaar, 10 jaar, met een 
uitloop naar 12,5 jaar, en 22,5 jaar. In de consultatiefase van de concurrentiegerichte dialoog kan aan 
de marktpartijen gevraagd worden of een dergelijke manier van uitvragen kan of gewenst is. De 
termijn van 22,5 jaar is de maximale termijn die is toegestaan onder de zogenaamde PSO-
Verordening van de EG die nadere regels stelt op het gebied van OV-concessies. Onder die 
Verordening is 22,5 jaar de maximaal toegestane duur. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
heeft inmiddels aan het Project RegioTram bericht dat de Nederlandse wetgeving hierop zal worden 
aangepast (de nu toegestane maximum duur onder de WP2000 en het BP 2000 is 15 jaar, na 
verkregen ontheffing (anders is het 8 jaar)). Op dit moment is de daarmee verband houdende wijziging 
van de WP2000, gelijktijdig met de wijzigingen van de WP2000 ten aanzien van aanbestedingsplicht 
in de grote steden, echter controversieel verklaard. Naar verwachting zal de betreffende wijziging 
echter tijdig kunnen worden doorgevoerd. In ieder geval is het standpunt van het Ministerie dat de 
PSO-Verordening op het gebied van de maximale duur van openbaar vervoersconcessies van 
dwingend recht is. 
 
Met de vragen naar verschillende concessieduur wordt de mogelijkheid opengehouden om na vijf jaar 
de gehele exploitatie onder te brengen bij de spoorconcessie en daarmee één railconcessie te 
vormen. Tevens geeft dit een SPV mogelijk een prikkel om een scherpe prijs neer te leggen voor het 
doorrijden de regio in, aangezien anders het risico bestaat dat ze de exploitatie na 5 of 12,5 jaar kwijt 
raakt.  
Overigens kan de gehele concessie tussentijds worden beëindigd, onder meer als de opdrachtnemer 
"chronisch" tekortschiet, of als de Opdrachtgever zelf besluit de concessie te beëindigen. De DBFMO-
overeenkomst kent daarvoor bijzondere regelingen, die ook de vergoeding bepalen die de 
Opdrachtgever alsdan aan de Opdrachtnemer zal moeten betalen. 
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In 2020 of na een verlenging van maximaal 7,5 jaar wordt vervolgens in de spoorconcessie een prijs 
uitgevraagd voor het doorrijden vanuit de regio de stad in, een prijs voor sec de spoorconcessie en 
een prijs voor de exploitatie van tram en trein als geheel. Vervolgens kan aan de hand van 
verschillende biedingen bekeken worden wat voor de overheid de meest gunstige variant is om op in 
te gaan. Een bijkomend voordeel is, dat ten tijde van de nieuwe spoorconcessie meer duidelijkheid is 
ten aanzien van de ambities om de regio in te rijden (tijdstip, frequentie en bestemmingen) en ten 
aanzien van de voertuigtechniek. Dit zou kunnen resulteren in een lagere prijs. Wel dienen mede-
trein-concessieverleners provincie Friesland en het Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen 
wel met een eventuele verlenging van de concessietermijn in te stemmen. 

3.1.4 Kwaliteitsprikkels  

Een concessieduur van 10 jaar en zeker 22,5 jaar is lang. Om die reden zal het contract een aantal 
sterke financieel georiënteerde prikkels bevatten om de benodigde kwaliteit te waarborgen. Deze 
hebben onder meer betrekking op: tijdige beschikbaarstelling van het Systeem, continue 
beschikbaarheid van het Systeem, veiligheid, het voldoen aan proceseisen (met name op het gebied 
van ontwerpen, bouwen en onderhouden), en speciale eisen op het gebied van openbaar vervoer 
zoals punctualiteit, frequentie, communicatie, comfort, vriendelijkheid en netheid. 

3.1.5 (Functionele) Eisen en wensen 

Het systeem van gunnen is gebaseerd op het bij Rijkswaterstaat ontwikkelde "eisen en wensen 
model". Hierbij worden functionele eisen (en randvoorwaarden) geformuleerd waaraan de inschrijvers 
altijd moeten voldoen. Die eisen moeten zodanig hoog zijn dat, ook als de inschrijvers besluiten 
slechts minimale invulling te geven aan de hierna te bespreken wensen, het aan te leveren systeem 
ruimschoots aan de verwachtingen zal voldoen, de spreekwoordelijke "7,8". De wensen zullen echter 
zodanig worden geformuleerd dat de inschrijvers geprikkeld zullen zijn om daarop een goede 
aanbieding te doen. Denk bij wensen aan mogelijke verbeteringen op het gebied van bouwtijd, 
wachttijden aan de halte, service levels aan passagiers, rijtuig- en haltecomfort, etc. 

3.1.6 Plafondprijs 

Voorafgaande aan de aanbesteding zal een plafondprijs worden bekend gemaakt. Dat is de maximale 
hoogte van de biedingen, uitgedrukt in netto contante waarde (dus inclusief alle onderhouds- en 
financieringslasten). Uiteraard zal daarbij rekening worden gehouden met het beschikbare budget 
voor het project van Regio, Provincie en gemeente. Door vroeg in de procedure dit signaal te geven 
weten ook de inschrijvers – die zelf fors zullen moeten investeren in de tenderkosten – en daarmee 
het Project RegioTram of het project wel of niet haalbaar is. Het vermijdt in ieder geval dat aan het 
einde van de procedure geen of te hoge biedingen zullen worden gedaan. 

3.1.7 Risico's 

Het Project RegioTram heeft een aantal risicoanalyses doen uitvoeren. Uiteindelijk zullen deze 
uitmonden in een risicoverdeling in de DBFMO-overeenkomst die die risico's die de private sector het 
beste en tegen de laagste kosten zal kunnen beheersen ook bij de private sector legt. Tijdens de 
aanbesteding zal de risicoverdeling een belangrijk onderwerp van gesprek met de deelnemers aan de 
aanbesteding zijn.  
 

3.1.8 Transactiekosten – mogelijkheden tot beperkin g – vergoeding 

Er is een spanningsveld tussen het alles willen weten bij gunning ("gunnen op DO"), in concurrentie 
met nog drie partijen, en transactiekosten.  
 
Uiteindelijk kan met de bouw worden begonnen als is voldaan aan de volgende voorwaarden 

·  Het kunnen beschikken over alle benodigde gronden en over de benodigde private 
medewerking; 

·  Het kunnen beschikken over onherroepelijke bestemmingsplannen en bouwvergunningen; 
·  Het gecontracteerd zijn van de EPC-aannemer, de leverancier Rollend Materieel en de 

Openbaar Vervoerder 
·  Overeenstemming over de eventuele Wijzigingen (tussen Financial Close en start bouw, nodig 

om aan de vergunningen te voldoen); 
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·  Het hebben gesloten van de coördinatieovereenkomsten met de gemeente (gemeentelijke 
infrastructuur) en (eventueel) de Openbaar Vervoerder 

·  En verder de gebruikelijke: verzekeringen bouwfase, Managementplan, etc. 
 
Uitgangspunt is om maximaal 50% van de tenderkosten te vergoeden aan de laatste deelnemers aan 
de aanbesteding (dialoogfase), aan wie het project niet wordt gegund. Dat zijn er maximaal twee. Dat 
is ook de aanbeveling van het Rijk, zie het rapport van de Taskforce PPS Advies Werkgroep 
Transactiekosten, bij www.ppsbijhetrijk.nl. Het gaat hier om maximaal ongeveer € 2 miljoen per 
deelnemer, vooraf vast te stellen. De winnaar krijgt zijn tenderkosten niet vergoed. Er zal geen 
vergoeding voor de Plan van Aanpakfase worden gegeven. 
 
De definitieve keuze daarvoor zal moeten worden gemaakt bij de beoordeling van het Plan van 
Aanpak, of doordat er een tussenronde wordt ingelast waarin ontwerpbeelden in de Dialoogfase 
worden beoordeeld. 

3.1.9 Betrokkenheid publieke "stakeholders"  

De publieke stakeholders zijn in diverse rollen bij het project betrokken: 
·  bij het meebeslissen over de eigen Voorlopige Ontwerpen die als referentieontwerp in de 

aanbesteding zullen worden meegegeven, de aanbestedingsstrategie, de 
aanbestedingsstukken en de beslissing over de definitieve gunning; 

·  bij het financieren van het project door middel van eenmalige betalingen en door het betalen 
van beschikbaarheidsvergoedingen; 

·  als toekomstig (mede-)eigenaar van het tramsysteem, mogelijk tijdens maar in ieder geval na 
het einde van de overeenkomst; 

·  als verlener van publiekrechtelijke medewerking (vergunningen, goedkeuring 
dienstregelingen, etc.); 

·  als verlener van privaatrechtelijke medewerking (ter beschikking stellen gronden, eventueel 
onteigenen); 

·  als aanbesteder en als opdrachtgever. 
De onderlinge taakverdeling over deze en andere onderwerpen zal worden geregeld in de Bestuurlijke 
Overeenkomst (zie par. 3.1.12, pag. 50). 
 
Bij DBFMO-overeenkomsten moeten zoveel mogelijk eisen en wensen van de betrokken overheden in 
een zo vroeg mogelijk stadium moeten worden meegenomen, aan de "voorkant". Als gevolg daarvan 
hebben de publieke partijen zeer vroeg al zekerheid over de "scope", de risicoverdeling en de 
financiële gevolgen daarvan. Indien zij later nog wijzigingen wensen aan te brengen, dan zal dat ook 
financiële consequenties hebben. 
Die betrokkenheid "aan de voorkant" kan op de volgende manieren tot uitdrukking komen: 

·  Het opstellen van het Voorlopig Ontwerp voor Lijn 1 en 2, mee te nemen in het Programma 
van Eisen en wensen. Hierbij worden de Provincie, de gemeente, het OV-bureau en de Regio 
nauw betrokken en zal verder worden rekening gehouden met de resultaten van de 
inspraakrondes. 

·  Het opstellen van de aanbestedingsstukken (waaronder de DBFMO-overeenkomst), de 
procedure, de selectie-eisen, en de gunningscriteria. Deze worden ook in nauw overleg met 
de Provincie, de gemeente, het OV-bureau en de Regio opgesteld. Deze liggen vast in de 
leidraad en zullen dus door de diverse colleges en raden moeten worden vastgesteld. 

·  Het formuleren van de uitvraag van de Plannen van Aanpak en Kritieke Succes Factoren. Ook 
hierbij worden de Provincie, de gemeente, het OV-bureau en de Regio nauw betrokken. 

·  Het Definitief Ontwerp voor het openbaar gebied: de gemeenteraad stelt die vast. 
·  Het vaststellen van het bestemmingsplan voor Lijn 1 en Lijn 2. Hier kan de gemeenteraad zijn 

eigen publiekrechtelijke bevoegdheid uitoefenen.  
·  Het beoordelen van de biedingen aan de hand van de gunningscriteria. Dit zal worden gedaan 

door een of meer Gunningsadviescommissies (voor de diverse subonderdelen) waarin externe 
deskundigen zullen worden aangezocht, maar eventueel ook ter zake deskundige ambtenaren 
(of bestuurders) van de diverse overheden. Tijdens de aanbesteding kunnen de publieke 
partijen desgewenst worden ingelicht over de voortgang van de aanbesteding.  
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Het is mogelijk om hiervoor zogenaamde "technische briefings" te organiseren waarin leden 
van Provinciale Staten en de gemeenteraad (bijvoorbeeld in commissieverband) vertrouwelijk 
worden ingelicht. Vertrouwelijk, omdat het aanbestedingsrecht de overheden gebiedt om 
vertrouwelijk om te gaan met de voorstellen van de deelnemers aan de aanbesteding.  

·  Het nemen van het Gunningsbesluit. Dit is aan de PS en de Raad. Daarbij zal overigens geen 
ruimte meer zijn voor onderhandelingen of wijzigingen, het is dan ja of nee. 

3.1.10 Inspraak 

De gemeente Groningen heeft op grond van artikel 150 Gemeentewet in 2005 de Algemene 
Inspraakverordening vastgesteld. Op basis van deze verordening heeft inspraak plaats gevonden op 
zowel het Voorkeurstracé als het Voorlopig Ontwerp van Lijn 1. Ook op het Voorkeurstracé van Lijn 2 
heeft inspraak plaatsgevonden. Voor het bestemmingsplan/de bestemmingsplannen zal nog de 
wettelijk verplichte terinzagelegging plaats moeten vinden. In deze fase kan iedereen zienswijzen 
indienen naar aanleiding van het ontwerpbestemmingsplan. 

3.1.11 Verschil met gebiedsontwikkeling 

Een DBFMO-project als deze is op geen enkele wijze met een gebiedsontwikkelingsproject te 
vergelijken. Het grootste risico bij dergelijke projecten is de mate waarin de woningmarkt zich zal 
ontwikkelen, het marktrisico.  
 
Dat risico is groter (gelet op de onzekerheden) dan de voorspelling van reizigersaantallen. Daarbij 
maakt het niets uit of de tram in een DBFMO- of in een traditionele context wordt aangelegd.  
 
Het voordeel van DBFMO boven traditioneel is de verwachte synergie en daaruit voor de overheid 
voortvloeiende efficiency en financiële voordelen, een redelijke zekerheid dat het project op tijd in 
gebruik kan worden genomen, een betere risicoverdeling en minder kans op claims. Daarbij weet men 
bij een DBFMO-project "aan de voorkant" al (namelijk bij gunning) wat de financiële gevolgen voor de 
overheid aan de kostenkant zullen zijn.  

3.1.12 Overeenkomst  

De achterliggende overheden zullen voorafgaande aan de aanbesteding een overeenkomst moeten 
sluiten. Daarin moeten worden geregeld aspecten als: 

·  Opdrachtgeverschap  
·  Gemeentelijke infrastructuur 
·  projectorganisatie en mandatering 
·  financiering 
·  verhouding tot DBFMO-overeenkomst 
·  verlenen publiekrechtelijke medewerking 
·  afspraken over de eigendom van het systeem na einde overeenkomst 
·  afspraken over gebruik van het netwerk voor het vervoer van en naar de regio  

Deze overeenkomst is in voorbereiding. 

3.1.13 Integriteit van de aanbesteding – geen gesch illen – voorkoming belangenverstrengeling 

Hoewel geschillen nooit zijn uit te sluiten, zal het Project RegioTram er alles aan doen om deze te 
voorkomen. Dat kan alleen maar door een zeer integere, transparante, juridisch correcte, niet-
discriminerende en proportionele procedure te ontwerpen, waarin helder zal worden gecommuniceerd 
en gemotiveerd, hard op de "issues", zacht op de relaties.  
 
Het Project RegioTram zal een tenderboard aanstellen. Dat is een commissie van "wijze mensen" die 
belast is met het adviseren van de projectdirecteur over de kwaliteit van de contracteringsstrategie en 
de aanbestedingsdocumenten. Van de tenderboard maakt deel uit de "probiteitsfunctionaris" 
(probiteit17 is een oud Nederlands woord) die toeziet op een eerlijk verloop van de 
beoordelingsprocedures. 

������������������������������������������������ �
17 Probiteit is ook een – zij het in onbruik geraakt – Nederlands woord, dat betekent (Van Dale 10e druk): “rechtschapenheid, 
integriteit, het te goeder trouw zijn” (Van Dale 14e druk): “het te-goeder-trouw-zijn”: het omvat meer dan “integriteit”. Een 
“integriteitfunctionaris” veronderstelt dat de Aanbesteder (en de Deelnemers) zullen moeten worden gecontroleerd op integer 
gedrag, en dat is niet de echte bedoeling, want integriteit van de Deelnemers en de Aanbesteder wordt verondersteld: het gaat 
om het waarborgen van een “eerlijke” procedure met voor alle Deelnemers gelijke kansen. 
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De boordeling van de meer "subjectieve" aspecten (Plannen van Aanpak, diverse dialoogproducten) 
zal plaatsvinden door gunningsadviescommissies – voor de diverse disciplines – bestaande uit 
externe deskundigen. Deze werken aan de hand van (voor de gegadigden kenbare) protocollen zodat 
er geen verrassingen kunnen zijn over de wijze van beoordelen. De probiteitsfunctionaris ziet toe op 
het beoordelingsproces. Dit geeft bescherming zowel aan de Deelnemers (zij weten dat het eerlijk er 
aan toe gaat) als aan de Aanbesteder (zij kunnen zich bij de rechter er op beroepen dat het er eerlijk 
aan is toegegaan), onder verwijzing naar het verslag van de probiteitsfunctionaris. Bovendien dwingt 
de aanwezigheid van de probiteitsfunctionaris bij beoordelingsvergaderingen iedereen er ook echt toe 
om gelijke behandeling toe te passen. Met een dergelijke functionaris zijn bij de aanbesteding van de 
Alliantie A2 Hooggelegen (Utrecht) door Rijkswaterstaat en bij die van de Isala klinieken te Zwolle 
door de desbetreffende aanbesteders goede ervaringen opgedaan.  
Zie hierover verder ook paragraaf 8.6, pag. 66. 
 
Overigens is inmiddels een Protocol Belangenverstrengeling opgesteld om te voorkomen dat zich 
ongewenste situaties voordoen met (gewezen) adviseurs op het project, c.q. door mogelijke 
bestaande persoonlijke relaties tussen vertegenwoordigers van marktpartijen en vertegenwoordigers 
van het project RegioTram c.q. adviseurs daarvan. 
 

3.1.14 Aanbestedingsprocedure en toepasselijke rege lgeving 

De op de geïntegreerde aanbesteding toepasselijke regelgeving is: 
·  de Wet en het Besluit Personenvervoer 2000 ("WP2000" en "BP2000") voor het verrichten van 

openbaar vervoer. 
·  het Besluit Overheidsaanbestedingen ("BAO") en de RichtLijn 2004/18/EG (op grond van 

WP2000 en BP2000) 
·  het Besluit Aanbesteding Speciale Sectoren ("BASS") en de RichtLijn 2004/17/EG (voor de 

aanleg van de infrastructuur en de inkoop rollend materieel) 
De geïntegreerde aanbesteding moet voldoen aan de voor de verschillende onderdelen toepasselijke 
regels.  
 
Om die reden is gekozen voor het modelleren van de aanbesteding op basis van de 
concurrentiegerichte dialoog die is beschreven in art. 29 van de RichtLijn 2004/18/EG en art. 29 van 
het BAO. Deze procedure leent zich bij uitstek voor het aanbesteden van een DBFMO-overeenkomst 
en wordt door de diverse ministeries ook bij dergelijke aanbestedingen met succes toegepast. 
 
De aanbesteding betreft ook het te verrichten openbaar vervoer. Op grond van art. 37 lid 1 BP 2000 
kan de aanbesteding van openbaar vervoer worden georganiseerd in de vorm van een 
concurrentiegerichte dialoog. Overigens is onder het Besluit Personenvervoer 2000 een 
onderhandelingsprocedure niet toegestaan. 
 
Als stramien voor de aanbestedingsprocedure zal aansluiting worden gezocht bij de sinds 2005 bij 
Rijkswaterstaat ontwikkelde concurrentiegerichte dialoog. De leidraad zal worden gebaseerd op de in 
oktober 2009 op www.ppsbijhetrijk.nl verschenen handleiding Concurrentiegerichte dialoog. 
 
Zie verder hoofdstuk 4. 
 

3.1.15 DBFMO-overeenkomst - Beschikbaarheid in plaa ts van Opbrengstverantwoordelijkheid 

Het te gebruiken DBFMO-overeenkomst zal worden gebaseerd op het Rijksbreed ontwikkelde model. 
Zie verder Hoofdstuk 7. DBFMO houdt in dat de Opdrachtgever na het beschikbaar komen van het 
systeem (infrastructuur en rollend materieel samen), vanaf het moment van daadwerkelijke exploitatie, 
een periodieke beschikbaarheidsvergoeding betaalt, waarvan bedragen kunnen worden afgetrokken 
indien het systeem niet beschikbaar is of de kwaliteit van dienstverlening onder de maat is. Een 
dergelijke structuur is dus anders dan die waarbij de exploitant, behalve het risico van 
beschikbaarheid, ook het risico voor meer of minder reizigers draagt. In het geval van de Regiotram 
wordt daarvoor niet gekozen. De reden daarvoor is dat het aantal reizigers vooral kan worden 
beïnvloed door het beleid van de betrokken overheden (parkeergelegenheid en -beleid, verband met 
ander openbaar vervoer, etc.).  
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Het "exploitatierisico" is - mede gelet op de omvangrijke investeringen in de infrastructuur - dermate 
groot dat dat om die reden ook niet door financiers zal worden gefinancierd, zeker in de huidige 
marktomstandigheden. De "opbrengstverantwoordelijkheid" zal dan ook bij de overheid blijven liggen. 

3.1.16 Lijn 1 en Lijn 2 

Van Lijn 1 is het VO klaar voorafgaande aan de aanbesteding. Het VO voor Lijn 2 is begin 2011 
gereed. Tegen de tijd dat de "dialoogfase" begint, is van beide lijnen dus een VO gereed. In de 
aanbesteding kunnen de deelnemers op basis van door het Project RegioTram mee te geven 
uitgangspunten hun plannen voor Lijn 1 projecteren op Lijn 2. Het referentiebeeld is daarbij hetzelfde 
voor de rails, de bovenleidingen, de haltes. Verder zijn de rijtuigen ook hetzelfde. De gedachte is dat 
de extrapolatie van de beprijzing van een ontwerp voor Lijn 1 naar Lijn 2 doenbaar is. Mocht, na 
indiening van de Definitieve Inschrijving, het onherroepelijke bestemmingsplan voor Lijn 2 alsnog 
afwijken van de uitgangspunten voor de Definitieve Inschrijving, dan zullen de verschillen als Wijziging 
moeten worden afgedaan.  

3.1.17 Doorrijden in de regio 

Op enig moment na 2020 zal hoogstwaarschijnlijk de verbinding met de regio worden gelegd.  
Voorgesteld wordt om in de DBFMO-overeenkomst een prijs uit te vragen voor het optioneel 
doorrijden de regio in. Daarnaast geven we bij de aanbesteding dwingend een formule mee die voor 
alle deelnemers gelijk is: zo wordt voorkomen dat de gebruiksvergoeding een afzonderlijk 
gunningscriterium wordt. Uiteraard moet de SPV ook een prijs afgeven voor de exploitatie van de 
tramvoertuigen voor de eerste vijf jaar en voor de looptijd van het gehele DBFMO-overeenkomst van 
22,5 jaar. Hiermee wordt de mogelijkheid opengehouden om na vijf jaar de exploitatie onder te 
brengen bij de spoorconcessie. Tevens geeft dit een SPV mogelijk een prikkel om een scherpe prijs 
neer te leggen voor het doorrijden de regio in, aangezien anders het risico bestaat dat ze de 
exploitatie na vijf jaar kwijt raken.  
 
In 2020 of na een verlenging van maximaal 7,5 jaar wordt vervolgens in de spoorconcessie een prijs 
uitgevraagd voor het doorrijden vanuit de regio de stad in, een prijs voor sec de spoorconcessie en 
een prijs voor de exploitatie van tram en trein als geheel. Vervolgens kan aan de hand van de 
verschillende biedingen bekeken worden wat voor de overheid de meest gunstige variant is om op in 
te gaan. Een bijkomend voordeel is, dat ten tijde van de nieuwe spoorconcessie meer duidelijkheid is 
ten aanzien van de ambities om de regio in te rijden (tijdstip, frequentie en bestemmingen) en ten 
aanzien van de voertuigtechniek. Dit zou kunnen resulteren in een lagere prijs.  
 
Bovenstaande aanpak dient bij een "go-besluit" van Provinciale Staten en gemeenteraad onderdeel te 
zijn van de consultatiefase in de aanbesteding. Op deze manier kan zo goed mogelijk aangesloten 
worden bij de wensen van de markt, zodat we samen met onze wensen tot een zo goed mogelijk 
uitvraag kunnen komen in het bestek DBFMO-overeenkomst. 
 
Met deze aanpak wordt zekerheid gecombineerd met flexibiliteit. De overheid krijgt sowieso een 
aantal prijzen voor het doorrijden de regio in, waarmee vorm gegeven kan worden aan deze ambities. 
Daarnaast behoud de overheid de mogelijkheid de keuze uit te stellen totdat er meer duidelijkheid 
bestaat omtrent frequentie, bestemming en tijdstip van de realisatie verbinding stad-regio. tenslotte 
houdt de overheid de mogelijkheid open om naar een integrale tram-spoorconcessie te gaan na 2020.  
 
Een en ander moet uiteraard "aanbestedingsproof"worden uitgewerkt. 
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4 De aanbestedingsprocedure 

4.1 Schema 
 
De aanbestedingsprocedure ziet er schematisch als volgt uit: 
 
 

DialoogPrekwalificatiefase Fase
Definitieve Inschrijving

Plan van Aanpak fase Consultatiefase Dialoogfase

G
un

ni
ng

3 Gegadigdenn Gegadigden 1 Gegadigde

Plan van AanpakVerzoek tot deelneming

Definitieve Inschrijving

Gunningscriteria:
- waardering uitwerking

Kritieke Succes Factoren
(KSF’en)

- Uitsluitingsgronden
- Geschiktheidseisen

Gunningscriteria:
- geneutraliseerde contante

waarde
- waardering Wensen
- verdeling Lijstrisico’s

A
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Figuur 1: Schematisch overzicht fasen aanbestedingsprocedure 

4.2 Stap 1: Prekwalificatiefase: aankondiging 
De aanbestedingsprocedure start, na een aankondiging in het Supplement Publicatieblad EG en 
www.aanbestedingskalender.nl met de Prekwalificatiefase. De prekwalificatie vindt plaats op basis 
van een beoordeling op uitsluitingsgronden en geschiktheidseisen. Er vindt hier geen shortlisting 
plaats.  
Deze Prekwalificatiefase zal verder worden beschreven in de leidraad. De geschiktheidseisen zien op 
ervaring met het projectmanagement van geïntegreerde (DBM-)projecten, op ervaring met de 
aankoop van rollend materieel, op ervaring met het ontwikkelen van openbaar vervoer en op 
projectfinancieringservaring. De consortia hoeven nog geen openbaar vervoerder of leverancier van 
rollend materieel aan boord te hebben, maar het mag natuurlijk wel. De uiteindelijke keuze voor 
rollend materieel en openbaar vervoerder moet tijdens de dialoogfase plaatsvinden. 
 
Voor deze fase is nodig: een selectieleidraad en een aankondiging, het "managen" van het 
inlichtingenproces (alleen schriftelijk), een beoordelingsprotocol, en de brieven die aan de gegadigden 
zullen worden geschreven. Overige ondersteuning: Financieel (financiële deel leidraad, advisering 
over financiële en technische minimumeisen), Technisch (advisering over technische minimumeisen). 
Projectmanagement (secretariaat, onderhouden communicatie met gegadigden, document 
management, dataroom - al dan niet virtueel -, bewaken planning, uitzetten aanvullende onderzoeken, 
communicatie met omgeving en achterban, financiële controle op bestedingen). 



� �

 
55  Aanbestedingsmethode 

4.3 Stap 2: Dialoog 
De Aanbesteder zal de Gegadigden ten aanzien van wie zich geen uitsluitingsgronden voordoen en 
die voldoen aan de geschiktheidseisen uitnodigen tot deelneming aan de Dialoog. De Aanbesteder zal 
de Dialoog in opeenvolgende fasen laten verlopen. In deze aanbestedingsprocedure bestaat de 
Dialoog uit de volgende drie fasen: 

a. Plan van Aanpakfase 
b. Consultatiefase 
c. Dialoogfase 

 

4.3.1 Ad a: Plan van Aanpakfase 

In de Plan van Aanpakfase wordt – voor zover meer dan drie Gegadigden aan de minimumeisen 
blijken te voldoen – het aantal Gegadigden dat voor het vervolg van de aanbestedingsprocedure wordt 
uitgenodigd teruggebracht tot drie. Dit geschiedt door middel van beoordeling van de Plannen van 
Aanpak van de Gegadigden aan de hand van kwalitatieve gunningscriteria, te weten de door hen te 
behalen scores op de respectievelijke onderdelen (Kritieke Succesfactoren, zie ook hoofdstuk 2) van 
hun Plannen van Aanpak.  
 
Die onderdelen zijn: 

·  KSF1  Managementplan 
·  KSF2  Vervoerskwaliteit 
·  KSF3  Omgevingskwaliteit 
·  KSF4  Raakvlakmanagement en Flexibiliteit 

 
Voor iedere KSF zullen transparante beoordelingscriteria worden opgesteld. 
Daarbij is het voorstel om de score op KSF1 voor 40% te laten meewegen en de overige scores voor 
20%. De reden hiervoor is de volgende: 
In dit stadium van de aanbesteding zullen de gegadigden nog geen ontwerpen hoeven te maken, of 
concrete voorstellen hoeven te ontwikkelen voor specifiek materieel of voor een dienstregeling. In 
deze fase gaat het om het ontwerp van de processen die de gegadigden zullen hanteren om (a) de 
winnende inschrijver te worden (met het kwalitatief beste bod) en (b) een "top"-contractspartij te 
worden (met een combinatie van de beste ontwerp- en bouwplannen, het beste financieringsmodel, 
het beste onderhoudsplan en het beste openbaar vervoer). Voor al die plannen en processen is het 
noodzakelijk dat de gegadigden beschikken over een "besturingssysteem" in de vorm van een 
managementplan, waarin zij aangeven hoe zij intern functioneren, hoe zij met de opdrachtgever 
samenwerken, hoe zij de verschillende fasen van het proces zullen doorlopen, hoe zij hun 
risicomanagement opzetten, hoe hun ontwerp- en bouwprocessen eruit zien, etc. Vandaar dat aan het 
managementplan in dit stadium een hogere wegingsfactor wordt toegekend dan aan de andere 
(overigens zeer belangrijke plannen). In een scenario komt dit op het volgende neer: 
 
Scores Plannen van Aanpak Gegadigden 1 - 5 
 
 Gegadigde 1 Gegadigde 2 Gegadigde 3 Gegadigde 4 Gegadigde 5 
 Score Gewogen Score Gewogen Score Gewogen Score Gewogen Score Gewogen 
KSF1 5 20 7 28 8 32 8 32 6 24 
KSF2 9 18 7 14 7 14 8 16 6 12 
KSF3 6 12 6 12 6 12 5 10 8 16 
KSF4 5 10 7 14 7 14 6 12 9 18 
Totaal 25 60 27 68 28 72 27 70 29 70 

 
Kandidaten 3, 4 en 5 gaan over naar de volgende ronde. 
 
Dat lijkt voor Gegadigde 1 vooral heel sneu: die had immers een 9 voor zijn vervoersplan. Om dat plan 
te implementeren moet hij echter ook een systeem kunnen ontwerpen en bouwen dat goed voldoet 
aan de projectdoelen, met zo min mogelijk hinder aan de omgeving. En dat aspect is bij deze 
gegadigde nu juist minder goed belicht. Ook het raakvlakmanagement is onder de maat: deze partij 
heeft zich vooral gericht op het vervoer. Gegadigde 2 is ook goed, maar net iets te middelmatig 
vergeleken bij de overige drie kandidaten. Daarbij zal Gegadigde 4 nog wel wat aan haar 
inspanningen op het gebied van omgevingskwaliteit moeten doen. 



�

 
56   Aanbestedingsmethode 

Als de wegingsfactoren gelijk zouden zijn geweest, dan waren Gegadigden 3 en 5 altijd doorgegaan. 
Voor de keuze tussen Gegadigden 2 en 4 wordt voorgesteld om eerst te kijken naar de onderlinge 
scores op KSF1, enzovoorts. In dat geval wint Gegadigde 4. Dus ook hier: 3, 4 en 5. Het 
onderscheidend vermogen bij één wat zwaarder criterium is echter groter. 
 
Als drie of minder gegadigden worden geprekwalificeerd zal het Plan van Aanpak niet als 
"selectiemiddel" gelden. Wel is het belangrijk om de eerste voorstellen van de gegadigden te kunnen 
uitlokken. Daarom zal ook dan om een Plan van Aanpak worden gevraagd. Op basis van signalen uit 
de markt is de verwachting overigens dat zich meer dan drie gegadigden melden.  
 
Bij indiening van hun Plan van Aanpak moeten de Gegadigden verklaren dat zij de Plafondprijs niet 
onredelijk vinden. De Plan van Aanpakfase zal verder worden beschreven in de leidraad. 
 
De concept-overeenkomst (of overeenkomsten) zal worden verstrekt aan Gegadigden die zich 
kwalificeren voor deelname aan de Plan van Aanpakfase. De DBFMO-overeenkomst zal gelijkenis 
vertonen met het Rijksbrede model DBFMO-overeenkomst (te vinden op www.ppsbijhetrijk.nl), 
aangevuld met c.q. aangepast voor bepalingen voor Rollend Materieel en het uitvoeren van Openbaar 
Vervoer, alsmede met enkele in de visie van de Aanbesteder relevante wijzigingen. 
 
Voor deze fase is nodig: een leidraad fase Plan van Aanpak met daarin een eerste versie van de 
concept-overeenkomst(-en), het "managen" van het inlichtingenproces (schriftelijke vragen, maar ook 
dialooggesprekken), een beoordelingsprotocol, en de brieven die aan de deelnemers zullen worden 
geschreven. Overige ondersteuning: Financieel (vaststellen Plafondprijs, financiële deel leidraad, 
omgaan met Financial Close, omgaan met de bijzondere "kredietcrisis-risico's", richtlijnen Financieel 
Model, voorstel betalingsmechanisme, financiële ondersteuning bij opstellen leidraad en contract), 
Technisch (opstellen Outputspecificaties voor de drie disciplines infra & systeem, "rolling stock" en 
openbaar vervoer). Projectmanagement (zie hiervoor). 

4.3.2 Ad b: Consultatiefase 

De Aanbesteder zal de drie Gegadigden die hij op basis van de beoordeling van hun Plan van Aanpak 
heeft geselecteerd, uitnodigen voor deelname aan de Consultatiefase. Tijdens de Consultatiefase 
vindt geen selectie plaats. Aan de hand van de resultaten van de Consultatiefase zal de Aanbesteder 
de Aanbestedingsdocumenten – voor alle Gegadigden gelijk – kunnen herzien.  
 
Aan het einde van deze fase zal de Aanbesteder bezien of alle disciplines in één of in meerdere 
contracten terecht zullen komen (wel allemaal uit de zelfde aanbesteding en aan hetzelfde 
consortium). Zie hierover verder paragrafen 3.1.1 en 3.1.2, pag. 47. 
 
Voor deze fase is nodig: een leidraad fase consultatiefase, eventueel een nieuwe versie van de 
contracten, het "managen" van de dialogen. Overige ondersteuning: zie hiervoor. Advisering over 
eventuele aanpassingen vanuit eigen disciplines. Financieel: actualiseren Public Sector Comparator 
("PSC"). Eventueel verzekeringsadvies. 

4.3.3 Ad c: Dialoogfase 

Tijdens de Dialoogfase zal de Aanbesteder met de drie overgebleven Gegadigden de DBFMO-
overeenkomst (en eventueel aanvullende overeenkomsten) completeren. Daarbij komt ook de 
definitieve verdeling van risico's aan de orde aan de hand van de Lijstrisico’s. De Gegadigden moeten 
verder het Programma van Eisen uitwerken. Ook zullen zij, door zogenaamde EMVI-Dialoogproducten 
en Wensen hun inschrijving zodanig voorbereiden dat de Gegadigden daarop een Definitieve 
Inschrijving kunnen doen. EMVI-Dialoogproducten zijn bepaalde plannen van de Gegadigde – er 
wordt nu gedacht aan ontwerpplannen dan wel VO-beelden - die door de desbetreffende 
gunningsadviescommissie zullen worden beoordeeld en gescoord. Wensen zijn onverplichte 
verbeteringen die de Gegadigden zullen kunnen voorstellen die zullen leiden tot een vooraf bekend 
gemaakte gunstiger beoordeling, bijvoorbeeld op het gebied van extra functionaliteit of capaciteit van 
de te leveren trams. Tijdens de Dialoogfase vindt geen selectie plaats. Tijdens deze fase laten de 
Deelnemers onder meer ook hun vervoersplannen en hun materieelplannen beoordelen. De scores 
worden aan hen bekend gemaakt. Aan de hand daarvan kunnen zij dan definitief beslissen met welke 
plannen en met welke vervoerders en leveranciers zij zullen inschrijven. Dat zal namelijk steeds de 
beste prijs- / kwaliteitsverhouding zijn. 
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Gedurende de loop van de aanbestedingsprocedure zal de concept DBFMO-overeenkomst aan de 
hand van de resultaten van de Dialoog op de volgende onderdelen worden gecompleteerd: 

·  Afstemming op het te kiezen model (gemeentelijke infrastructuur apart of inbegrepen, 
Openbaar Vervoer in kortere concessieduur) 

·  Het concept Programma van Eisen zal worden verwerkt in de DBFMO-overeenkomst;  
·  Overige door de Gegadigde tijdens de aanbestedingsprocedure te ontwikkelen 

Dialoogproducten zullen als bijlagen bij de DBFMO-overeenkomst worden gevoegd. 
 
Voor deze fase is nodig: een leidraad dialoogfase, nieuwe versie(s) van de overeenkomst(en), 
verslaglegging dialooggesprekken, beoordelingsprotocol, opstellen dialoogverslag. Overige 
ondersteuning: zie hiervoor. Daarbij: beoordelen dialoogproducten (per discipline). 

4.4 Stap 3: Definitieve inschrijving 
Na het beëindigen van de Dialoogfase door de Aanbesteder volgt de fase Definitieve Inschrijving. 
Deze houdt in een financiële bieding op het resultaat van de dialoog (inclusief de beoordeelde 
plannen en processen, keuze voor de aangeboden openbaar vervoerder en leverancier van Rollend 
Materieel). Daarbij moet de Inschrijver zich committeren aan het resultaat van de dialoog, met inbegrip 
van de keuze voor een vervoerder (met een beoordeeld plan), een leverancier (met beoordeeld 
materieel), en een financieringsstructuur.  
 
Voor deze fase is nodig: een leidraad inschrijvingsfase met de uitnodiging tot het doen van de 
inschrijving, nieuwe versie(s) van de overeenkomst(en). Overige ondersteuning: zie hiervoor. 

4.5 Stap 4: Voorlopige Gunning / Definitieve Gunnin g 
Gunning van het Project vindt plaats op basis van het criterium van de economisch meest voordelige 
inschrijving. Dat is de inschrijving met de beste kwaliteit / prijs-verhouding.  
In de systematiek van Lijstrisico’s en Wensen komt de beste kwaliteit / prijs-verhouding tot uitdrukking 
in de combinatie van de laagste som van (a) de Netto Contante Waarde van de 
beschikbaarheidvergoedingen, (b) de waarde van de bij de Opdrachtgever verblijvende Lijstrisico's en 
(c) de waarde van de niet vervulde Wensen, c.q. EMVI-dialoogproducten. De inschrijving moet 
overigens lager zijn dan de voor die Gegadigde vastgestelde Plafondprijs. Ook moet worden bedacht 
dat voor alle inschrijvingen geldt dat deze zijn gebaseerd op voorstellen die in ieder geval zullen 
moeten voldoen aan de gestelde eisen. Deze eisen kunnen uiteraard hoog zijn.18 
 
Voor deze fase is nodig: Gunningsadvies, opstellen correspondentie, eventuele bijstand bij 
aanbestedingsgeschillen, afronden contractering, afronden overige documentatie, opstellen advisering 
aan bevoegd gezag. Overige ondersteuning: ondersteuning waar nodig. Financieel: Definitieve PSC 
en het gunningsadvies. 

������������������������������������������������ �
18 In dit verband wordt binnen het project RegioTram wel gesproken over het niveau "8-". 
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4.6  Planning van de aanbesteding in relatie tot be stuurlijke planning 
De aanbestedingsprocedure zal dus verlopen in een aantal (bovengenoemde) fasen. In het 
hiernavolgende schema zijn deze fasen weergegeven. Daarnaast zijn tevens de voorlopige mijlpalen 
voor het project zelf opgegeven. Verder zijn in deze tabel de belangrijke momenten in de 
planologische voorbereiding van Lijn 1 en Lijn 2 opgenomen. 
 
 
 
DATUM / WEEK 

 
BESTUURLIJKE PLANNING 

 
AANBESTEDINGSPLANNING 
 

  
Bestemmingsplan Lijn 1 

 
Prekwalificatiefase  
 

 
 
 

 
Inspraak 

 

   
Verzending Aankondiging 
 

 
 

 
Ontwerp bestemmingsplan Lijn 1  
ter inzage 
 

 

 
 

  
Indienen verzoeken tot deelneming 
 

 
 

  
Beoordelen verzoeken tot deelneming 
 

 
 

  
Rechtsbeschermingstermijn niet-
geselecteerde Gegadigden 
 

   
Eerste fase van de Dialoog – Plan van 
Aanpakfase (n Gegadigden) 
 

   
Uitnodiging Plan van Aanpakfase  
 

 
 

  
[Startbijeenkomst] 
 

 
 

 
Bestemmingsplan Lijn 1 ter inzage 

 

  
Einde beroepstermijn 
bestemmingsplan Lijn 1 
 

 

 
 
 

 
Bestemmingsplan Lijn 2 

 

 
 

 
Inspraak  
 

 

 
 

  
Indienen Plannen van Aanpak 
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Beoordeling Plannen van Aanpak 
 

 
 

  
Rechtsbeschermingstermijn niet-
geselecteerde Gegadigden 
 

   
Tweede fase van de Dialoog – 
Consultatiefase (3 Gegadigden) 
 

   
Uitnodiging Consultatiefase 
 

 
 

 
Ontwerp-bestemmingsplan Lijn 2 ter 
inzage 
 

 

 
 

  
Consultatiefase 
 

  
 

 
Derde fase van de Dialoog - 
Dialoogfase (3 Gegadigden) 
 

 
 

  
Uitnodiging Dialoogfase 
 

 
 

 
Vastgesteld Bestemmingsplan Lijn 2 
ter inzage 
 

 
 

   
Dialoogfase 
 

 
 

  
Rechtsbeschermingstermijn 
beoordeling Dialoogproducten 
 

   
Fase Definitieve Inschrijving (3 
Gegadigden) 
 

 
 

  
Uitnodiging Definitieve Inschrijving 
 

 
 

 
Einde beroepstermijn 
Bestemmingsplan Lijn 2 
 

 

 
 

 
Uiterste termijn Bestemmingsplan Lijn 
1 onherroepelijk (indien beroep) 
 

 
 

 
 

  
Indiening Definitieve Inschrijving 
 

 
 

  
Beoordeling Definitieve Inschrijvingen  
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Aanwijzing Geselecteerde Inschrijver 
 

 
 

  
Rechtsbeschermingstermijn niet-
geselecteerde Gegadigden 
 

   
Afronding (1 Inschrijver) 
 

 
 

  
Definitieve Gunning/ Contract Close 
 

 
 

  
Financial Close 
 

 
 

 
Uiterste termijn Bestemmingsplan Lijn 
2 onherroepelijk (indien beroep) 
 

 

   
DBFMO-overeenkomst 
 

 
 

  
Geplande Beschikbaarheidsdatum  
Lijn 2 
 

 
 

  
Geplande Beschikbaarheidsdatum  
Lijn 1 
 

 
 

  
Overdrachtsdatum 
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5 Aanbestedingsstrategie en projectdoelen 
 
De aanbestedingsstrategie is er dus op gericht om de Projectdoelen zoals geschetst in Hoofdstuk 2 
door het hele proces zo goed mogelijk tot uitdrukking te laten komen, en wel als volgt: 
 
 
Projectdoel Prekwalifi-

catie-eis 
Kritieke 
Succes 
Factor 
Plan van 
Aanpak 

EMVI Dialoogproduct / 
Wens / 
Gunningscriterium 

Contract, KPI 
Betalingsregime 

Vervoer(swaarde) Ja, via 
ervaring met 
openbaar 
vervoer. Bouw, 
rollend 
materieel 

Ja, door 
KSF2 

Ja, Vervoersplan Ja, door financiële 
prikkels (KPI en 
boetepunten) 

Stedelijke 
inpassing 

 Ja, door 
KSF3 

Ja Outputspecificaties, 
Managementplan 

Inpassing in het 
netwerk 

 Ja, door 
KSF3 

Ja Idem 

Reputatie Ja, via 
ervaring 

Ja, door 
KSF1 

 Goede 
projectorganisatie, 
rapportage, 
contractmanagement 

Beheersbaarheid Ja, door 
ervaring 

Ja, door 
KSF1 

Uit te werken in een 
managementplan en 
projectorganisatie 

Idem 

Geld Ja, via eigen 
vermogenseis 

Ja, door 
verklaring 
Plafondprijs 

Plafondprijs Betalingsmechanisme 

Flexibiliteit  Ja, door 
KSF4 

Eventueel door 
managementplan 

Wijzigingsregime 

Omgeving  Ja, door 
KSF3 

Eventueel door 
managementplan: 
communicatieplan, 
omgevings-
managementsplan en 
bereikbaarheidsplan 

Outputspecificaties, 
eventueel met KPI's 

Samenwerking  Ja, door 
KSF1 

Uit te werken in een 
managementplan en 
projectorganisatie 

Managementplan, 
Overlegstructuur 

Tijd   Wens tot eerdere 
Beschikbaarheid Lijn 2 

Financiële prikkel (veel 
minder inkomsten bij te 
late beschikbaarheid) 

Veiligheid Ja, via 
ervaring 

 V&G Plan KPI 
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6 Acties voorafgaand en gedurende de aanbesteding –  
medewerking andere overheden 

 
Voorafgaand aan het starten van de aanbesteding moeten de volgende zaken zijn vastgesteld: 

·  Inrichten organisatie Project RegioTram en "interfaces" met andere overheden 
(Projectbureau) 

·  Vaststellen indicatieve omvang project: wel of niet met Openbaar Gebied? (Project RegioTram 
in overleg met gemeente, Provincie en OV-bureau) 

·  Ontwerpkostenvergoeding (Project RegioTram in overleg met gemeente, Provincie) 
·  Planning (project RegioTram in overleg met gemeente, Provincie en OV-bureau) 
·  Overzicht planningen van relevante overige projecten (Project RegioTram in overleg met 

gemeente, Provincie en OV-bureau) 
·  Concept-leidraad (project RegioTram in overleg met gemeente, Provincie en OV-bureau) 
·  Bestuursovereenkomst (project RegioTram in overleg met gemeente, Provincie en OV-

bureau) 
·  Organisatie Inlichtingenproces (project RegioTram) 
·  Benoemen / aanzoeken Gunningsadviescommissies (project RegioTram): moet uiterlijk vóór 

volgende fase 
·  Benoemen / aanzoeken "probiteitsfunctionaris" (project RegioTram): moet uiterlijk vóór 

volgende fase 
 
Voorafgaand aan de Plan van Aanpakfase moeten de volgende zaken zijn vastgesteld: 

·  Plafondprijs (project RegioTram in overleg met gemeente, Provincie en OV-bureau) 
·  Concept Programma van Eisen en Wensen (idem) 
·  Concept overzicht lijstrisico’s en beprijzing (idem) 
·  Concept DBFMO-overeenkomst 

 
Na de consultatiefase kan het definitieve programma van eisen en wensen en het definitieve overzicht 
van lijstrisico’s en de beprijzing hiervan worden vastgesteld. Tevens wordt daar ook de beslissing 
genomen over het contractenhuis (één of meer contracten). 
 

7 DBFMO-overeenkomst op hoofdlijnen 
 
De DBFMO-overeenkomst zal worden gebaseerd op de laatst gepubliceerde RWS Standaard 
DBFMO-overeenkomst versie 2.0. Ten opzichte van die overeenkomst zal een aantal modificaties 
plaatsvinden: 

·  De Overeenkomst zal worden aangepast van de aanleg en het beheer van een Weg naar die 
Traminfrastructuur, Rollend Materieel en het verrichten van Openbaar Vervoer; 

·  Er zullen enkele verbeteringen worden doorgevoerd die voortvloeien uit voortschrijdend inzicht 
en ervaringen recentelijk opgedaan bij marktconsultaties en de aanbesteding van de A15 
Maasvlakte-Vaanplein en A12 Lunetten-Veenendaal. 

 
Opdrachtgeverschap 
De banken (en aandeelhouders) zullen eisen dat uiteindelijk een of meer echte overheden (dus niet 
een samenwerkingsverband of een door hen op te richten rechtspersoon) aansprakelijk zal zijn voor 
de betaling van de eenmalige betalingen en van de beschikbaarheidsvergoeding. Ook zullen zij eisen 
dat de opdrachtgever volledig bevoegd is om de overeenkomst aan te gaan. 
 
Er zijn diverse opties. In het geval van de RegioTram is gekozen voor een Openbaar Lichaam dat - als 
gemeenschappelijke regeling - zal worden opgericht door Provincie en gemeente.  
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Eigendom 
Over de eigendom van het systeem zullen in de bestuurlijke overeenkomst nadere afspraken worden 
gemaakt. Bij een DBFMO-overeenkomst is het niet gebruikelijk dat de opdrachtnemer de juridisch of 
economisch eigenaar van het systeem of van systeemonderdelen is. Eventueel kunnen fiscale 
motieven voor wat betreft het rollend materieel het ertoe leiden dat het rollend materieel wel (tijdelijk) 
bij de opdrachtnemer in eigendom verblijft. In ieder geval is het zo dat de eigendom van het systeem 
bij einde van de overeenkomst bij de overheid (welke dan ook) zal komen te liggen, in een vooraf 
omschreven staat, de zogenaamde overdrachtseisen. 
 
De diverse overheden zullen dus nog onderling afspraken over dit aspect moeten maken. 
 
Arbeidsrechtelijke aspecten 
Er spelen geen (vermoedelijk) arbeidsrechtelijke aspecten bij het begin van de overeenkomst met 
betrekking tot overgang van ondernemingen: de openbaar vervoersvoorziening is immers nieuw. 
Mogelijk zal dit bij het einde van de overeenkomst wel aan de orde zijn. Dat neemt niet weg dat er 
mogelijk politieke pressie zal worden uitgeoefend om personeel van de vervallen busconcessies (of 
opdrachtnemers daarvan) ook een rol bij de tramconcessie te geven. 
 
De belangrijkste kenmerken van de DBFMO-overeenkomst zijn de onderstaande. 
 
Uitgangspunt 
De Opdrachtnemer is er voor verantwoordelijk dat alle Werkzaamheden onder de Overeenkomst 
zullen worden verricht, tegen betaling door de Opdrachtgever van de overeengekomen eenmalige 
betalingen en beschikbaarheidsvergoedingen. De Opdrachtnemer heeft daarbij geen recht op enig 
extra geld of tijd, tenzij de Overeenkomst anders bepaalt 
De Overeenkomst bepaalt dat anders voor zogenaamde Gevallen van Vergoeding (extra geld), 
Gevallen van Uitstel (extra tijd en tijdgebonden kosten) en Gevallen van Overmacht (extra tijd voor 
overleg en herstel en enkele tijdgebonden kosten). Verder heeft de Overeenkomst bepaalde 
aansprakelijkheden en vrijwaringenbeperkt. 
 
Fasering 
De Overeenkomst verloop in een aantal fasen: 

·  Aanvangscertificaat – Beschikbaarheidscertificaat: de fase waarin ontwerp en uitvoering 
plaatsvindt, alsmede de levering van het Rollend Materieel en de inrichting van de 
gemeentelijke infrastructuur, en het ingebruikstellen en testen. Er kunnen eventueel mijlpalen 
(tussenbeschikbaarheid) worden ingebouwd, die zien op Lijn 1 en Lijn 2; eventueel vinden in 
deze fase mijlpaalbetalingen plaats voor de inrichting gemeentelijke infrastructuur; 

·  Beschikbaarheidscertificaat – Overdrachtscertificaat: dit is de fase waarin de feitelijke 
exploitatie plaatsvindt tegen betaling van de per kwartaal te betalen 
Beschikbaarheidsbetalingen. Deze kunnen worden verminderd als de lijnen verminderd 
beschikbaar waren of de kwaliteit onvoldoende is of niet voldoet aan de 
Beschikbaarheidseisen. Enkele jaren (dat hangt af van het moment waarop de bancaire 
leningen zullen zijn afgelost) voorafgaande aan de Overdracht wordt het Systeem 
geïnspecteerd. Aan de hand daarvan wordt de hoogte van de Overdrachtsgarantie gesteld. 
Deze moet voldoende zijn om eventueel herstel uit te voeren. Bij Overdracht moet het 
Systeem voldoen aan de Overdrachtseisen. Na Overdracht valt het Systeem in beheer en 
onderhoud bij de Opdrachtgever. Overigens betekent "Overdracht" hier niet 
eigendomsoverdracht, maar overdracht van het "beschikbaarheidsrisico". De eigendom van 
het systeem ligt namelijk in beginsel al bij de publieke partijen (tenzij het meerwaarde heeft 
om deze bij de markt te laten; dit zal tijdens de aanbesteding moeten blijken). 

 
Wijzigingen 
Wijzigingen kunnen Gevallen van Vergoeding c.q. Uitstel (indien tijdens de bouw) opleveren. De 
hoogte van de betaling wordt vastgesteld volgens een procedure waarin ook benchmarking en 
markettesting voorkomt. Bij de wijze betaling wordt rekening gehouden met eventuele gevolgen voor 
de financiering. Een belangrijke wijziging is het mogelijk verrichten van het openbaar vervoer in de 
regio. 
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Verzekeringen 
Het systeem van verzekeringen houdt in dat er geen verplichte verzekeringen zijn. Wat er in wezen 
gebeurt, is dat de banken zullen voorschrijven welke verzekeringen door de Opdrachtnemer moeten 
worden afgesloten op basis van de risicoverdeling in het contract, die dus ook verzekerbaar moet zijn. 
Wel zijn er regels voor het onverzekerbaar worden van bepaalde risico's en buitengewone 
premiestijgingen of –dalingen. 
 
Gevallen van Vergoeding 
Kunnen onder meer zijn: Wijzigingen, Bijzondere Wetswijzigingen, afwijkingen in de toestand van de 
bodem of de omgeving ten opzichte van de Verstrekte Gegevens, Niet, verkeerd afgegeven, of 
geschorste Vergunningen, etc. Het vergoedingsregime houdt in vergoeding van het Financieel 
Nadeel, maar dan met een ingroeistaffel (c.q. tot een bepaald bedrag moeten de gevolgen ook deels 
door de Opdrachtnemer gedragen worden, behalve bij Wijzigingen). 
 
Gevallen van Uitstel of Overmacht 
Bij deze gevallen – met een verschillend regime – kan het werk worden vertraagd, c.q. stilgelegd. 
Mocht het allemaal te lang duren, dan kan de Overeenkomst worden beëindigd. 
 
Beëindigingsregime  
De Overeenkomst kent verschillende Beëindigingsregime: voor Langdurig Uitstel of Overmacht, 
wegens bepaalde Tekortkomingen Opdrachtgever of Opdrachtnemer, Discretionair door de 
Opdrachtgever. Voor ieder van deze beëindigingen kent de Overeenkomst een verschillend 
vergoedingssysteem, waarbij het uitgangspunt is dat de Opdrachtnemer vergoed krijgt de waarde die 
de Overeenkomst nog heeft voor de Opdrachtgever, al dan niet in combinatie met een 
schadevergoeding te betalen door de Opdrachtnemer aan de Opdrachtgever (bij Tekortkoming 
Opdrachtnemer), of gemiste toekomstverwachtingen (Tekortkoming Opdrachtgever, of Discretionair) 
of gedeeld (bij Langdurig Uitstel of Overmacht).  
 
Directe Overeenkomst 
Dit is de overeenkomst tussen de banken, de Opdrachtnemer en de Opdrachtgever op basis waarvan 
de banken, voordat de Opdrachtgever de overeenkomst mag beëindigen, heel snel en serieus zullen 
onderzoeken of de aan de voorgenomen beëindiging ten grondslag liggende redenen niet kunnen 
worden hersteld, ook tot tevredenheid van de Opdrachtgever. De bevoegdheid tot beëindiging door de 
Opdrachtgever wordt – tijdelijk - doorkruist door de Directe Overeenkomst die de Opdrachtgever 
verplicht eerst de banken (heel snel) in staat te stellen een eventuele Herstructurering door te voeren. 
 
Betalingsregime 
Dit zijn – behalve eventuele eenmalige betalingen bij Beschikbaarheid en mogelijk ook voor de 
gemeentelijke infrastructuur – periodieke (kwartaal-)betalingen. Deze bestaan uit een vast deel 
(financieringsgerelateerd) en een variabel deel (operationele kosten), waar ook nog een index op van 
toepassing is. De betalingen zouden kunnen lopen vanaf het moment van Beschikbaarheid tot 20 jaar 
na de Geplande Beschikbaarheid. De betalingen kunnen worden gekort bij verminderde 
beschikbaarheid, of bij kwaliteitsproblemen (veiligheidsproblemen, klachten, verminderde punctualiteit, 
etc.). Ook kunnen prikkels worden ingebracht die er voor zorgen dat de Opdrachtnemer correct de bij 
de aanbesteding ingediende plannen uitvoert die betrekking hebben op bijvoorbeeld het voorkomen 
omgevingshinder, etc. 
 
Geschillen 
Het contract zal een projectstructuur kennen met een escalatie- en de-escalatiesysteem voor het 
voorkomen van geschillen. Daarnaast stellen wij een Dispute Board voor: een standby orgaan dat in 
staat is zeer snel geschillen voorlopig op te lossen, om deze daarna eventueel bij de rechter of in 
arbitrage op te lossen. 
 
Flexibiliteit 
Zie Wijzigingen. Voor wat betreft toelating van andere vervoerders stellen wij voor om met een 
systeem van gebruiksvergoedingen te werken, analoog aan andere railprojecten. 
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Herfinanciering en benefit sharing 
De winsten behaald op bepaalde niet vooraf aangekondigde herfinancieringen moeten met de 
Opdrachtgever worden gedeeld, evenals het behalen door de aandeelhouders van de SPV van 
"superbenefits". 
 
Overdracht 
Overdracht van het contract is alleen onder zeer stringente voorwaarden toegestaan. Overdracht van 
aandeelhouders is binnen bepaalde voorwaarden en vanaf een bepaald moment (enige tijd na 
Beschikbaarheid) toegestaan. 
 
Herstelverplichtingen 
De Overeenkomst kent een streng herstelregime, met bijbehorende financiële prikkels. 
 
Openbaar vervoer 
Het contract houdt ook in de verplichting tot het uitvoeren van de (van tijd tot tijd opnieuw vast te 
stellen) dienstregelingen, waarbij aan allerlei eisen – ook procedurele - moet worden voldaan. Dit 
wordt afgedwongen door prikkels in het betalingsregime. Verder kunnen deze van tijd tot tijd worden 
aangepast volgens vooraf vastgestelde procedures. 
 
Rollend Materieel 
De leveringsverplichting valt onder de Overeenkomst en ook de verplichting tot het beheer en 
onderhoud ervan (evenals die van de remise). Dit materieel moet voldoen aan de vooraf 
overeengekomen eisen. Staat van onderhoud en reinheid is vooraf overeengekomen en wordt 
afgedwongen door het betalingsregime. 
 
Advertenties / Abri's 
Bezien moet worden of en zo ja binnen welke grenzen advertenties en abri-exploitatie mogelijk zijn 
door andere partijen dan die op dit moment contracten hebben, en of bestaande contracten eventueel 
kunnen worden aangepast. Dit is met name een taak voor de gemeente die nu bestaande contracten 
met twee bureaus heeft. 
 
Variabele kosten, energieverbruik 
Dit moet nog nader worden uitgewerkt. 
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8 Interne processen 

8.1 Organisatie tenderteam 
Binnen het project RegioTram is een tenderteam samengesteld. Dit team houdt zich bezig met de 
voorbereiding van de eerste lijn van de RegioTram Groningen. De organisatie van het tenderteam ziet 
er als volgt uit: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Overigens wordt een aantal aspecten nu in de "denktank" besproken. Daarin hebben 
vertegenwoordigers van de diverse publieke stakeholders zitting. Deze denktank produceert 
voorstellen voor specifieke aspecten zoals betalingsmechanisme, outputspecificaties, etc. 

8.2 Eisen en wensen 
De Projectdoelen liggen ten grondslag aan een geheel aan eisen en wensen die nodig zijn als opstap 
naar gunningcriteria in de aanbestedingsfase. Om te voorkomen dat eisen en wensen (doelstellingen) 
te vaag en vrijblijvend blijven, is het noodzakelijk om deze SMART te formuleren. SMART wil zeggen: 
Specifiek, Meetbaar, Acceptabel, Realistisch en Tijdgebonden. Daarbij kan onderscheid worden 
gemaakt (a) tussen wensen die tot een meetbare betere kwaliteit leiden, zoals eerdere 
beschikbaarheid, frequentie, meer beschikbaarheid, minder onderhoud, betere haltevoorzieningen, 
etc. en (b) de overige wensen die niet meetbaar zijn, maar waar wel op gescoord kan worden. Hierin 
krijgt bijvoorbeeld de esthetiek een rol. Nader overleg tussen Project RegioTram en de diverse 
stakeholders zal moeten leiden tot een programma ven eisen en wensen en randvoorwaarden. Hierbij 
moet aandacht worden besteed aan functionele eisen en wensen ten aanzien van de rail, remises, 
haltes, systemen, bovenleidingen, raakvlakken met het openbaar gebied, het stationsgebied, de 
rolling stock en het openbaar vervoer. Daarin wordt dan op functioneel niveau gedefinieerd waaraan 
de door de deelnemers aan de aanbesteding te ontwikkelen oplossingen moeten voldoen. Uiteindelijk 
wordt met de winnende deelnemer aan de aanbesteding een overeenkomst gesloten waarin de 
aangeboden oplossing deel zal uitmaken van de outputspecificaties.  
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8.3 Werkgroepen - Denktanks 
Er is een aantal werkgroepen ingesteld waarin, in samenwerking met de diverse publieke 
stakeholders, onder meer de volgende aspecten zullen worden uitgewerkt: 

·  Outputspecificaties: Eisen en wensen (voor infra, rollend materieel, openbaar vervoer) 
·  KSF-en en subgunningscriteria 
·  Risico's 
·  Contract 
·  Betalingsmechanisme en monitoring 
·  EIB-betrokkenheid 
·  Bestuurlijke overeenkomst  

8.4 Inlichtingenproces  
Deze zal in de Aanbestedingsleidraad verder worden uitgewerkt. 
 

8.5 Opleiding en training 
Zie 2.3.5 en 2.3.6 Handreiking Concurrentiegerichte Dialoog 
 
2.3.5 Teambuilding 
Voor het goed doorlopen van een dialoog is het van essentieel belang dat het projectteam ook 
daadwerkelijk als team functioneert. Creëer voldoende gelegenheid om elkaar goed te leren kennen 
en werk actief aan onderling vertrouwen. Voorkom dat je medewerkers worden opgeslokt door 
werkzaamheden binnen hun eigen lijnorganisatie. Een praktische oplossing hiervoor kan zijn om 
huisvesting voor de projectorganisatie niet in de onmiddellijke nabijheid van de werkplek van de 
lijnorganisatie te regelen. Daarnaast is het nuttig om een gezamenlijke training te doorlopen waarbij 
zowel het samenwerken als verbeteren van je eigen vaardigheden aan de orde komen (o.a. dummy 
aanbesteding). 
 
2.3.6 Vaardigheden dialoog 
In het projectteam moet gevoel zijn voor de belangen van de markt en de leden moeten goed 
ingewerkt zijn in de overheidsorganisatie (bij voorkeur dus uit de ambtelijke organisatie komen), 
zonder dat een van deze belangen overheerst. Daarnaast moeten de teamleiders in ieder geval oog 
hebben voor de verschillende disciplines, teamspelers zijn, communicatief sterk zijn (zowel actief als 
passief (luisteren)) en open staan voor nieuwe ideeën en/of andere meningen. 
 
De Projectorganisatie kan zich hiermee geheel verenigen. 

8.6 Aanbestedingsprotocol en probiteit 
Zie 3.10 Handreiking Concurrentiegerichte Dialoog 
 
Bij een complexe aanbesteding als de concurrentiegerichte dialoog is het aan te raden voor de interne 
organisatie een aanbestedingsprotocol op te stellen. Je kunt het aanbestedingsprotocol zien als een 
soort spoorboekje voor een correcte afhandeling van vragen, inlichtingen en dialooggesprekken en 
een correcte beoordeling van aanmeldingen en inschrijvingen. Je structureert het interne proces, 
waardoor je de kans op procedurefouten verkleint. In het protocol worden onder andere (niet limitatief) 
behandeld:  
1 Wie ontvangt de vragen, documenten en aanbiedingen (de secretaris). 
2 Wie verzendt alle communicatie aan gegadigden (de secretaris). 
3 Wie beantwoordt de vragen (taakverdeling). 
4 Wie toetst de conformiteit en consistentie. 
5 Wie beoordeelt de inschrijvingen technisch, juridisch en financieel. 
6 Wie behoudt het overzicht en coördineert. 
7 Wie heeft het laatste woord. 
8 Logistiek van de beoordeling (locatie en evt. locatiewijziging). 
9 Wijze van samenvoeging van de afzonderlijke oordelen op onderdelen tot een eindoordeel. 
 



�

 
68   Aanbestedingsmethode 

Mocht een van de partijen in een gerechtelijke procedure de juistheid van het door de aanbestedende 
dienst gevolgde interne proces aanvechten, dan is dit protocol en de interne verslagen een bewijs dat 
het proces conform de door de aanbestedende dienst openbaargemaakte procedure is verlopen. 
Het protocol mag noch een aanvulling op de criteria, noch tegenstrijdigheden bevatten ten opzichte 
van de aanbestedingsdocumenten, waaronder het contractdocument. Het procesmatig voorbereiden 
van de beoordelingsmomenten en het bewaken ervan wordt bij voorkeur opgedragen aan de 
procesmanager/projectbeheerder. 
 
Het Projectteam neemt deze aanbevelingen over. Het zal een protocol opstellen en tevens een 
probiteitsfunctionaris aanstellen.
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Bijlage A – Begrippen 
 
De hierna omschreven begrippen komen in deze notitie of in de overeenkomst of in andere 
documenten over de aanbesteding of het project voor. Een aantal hiervan is in het Engels. Het is 
(helaas) zo dat de DBFM(O)-praktijk nu eenmaal doorspekt is van Engelse termen. 
 
Aanbestedingsdocumenten De Aanbestedingsleidraden, de DBFMO-overeenkomst, de 

Algemene en Vertrouwelijke Verduidelijkingen, de uitnodigingen 
tot een (volgende) fase in de aanbestedingsprocedure en alle 
overige documenten die de Aanbesteder in het kader van de 
aanbestedingsprocedure aan de Gegadigden zal verstrekken en 
als zodanig zal aanmerken. 

Abri  Wachthuisje (Het woord "abri" is ontleend aan het Frans en 
komt van het Zuid-Franse werkwoord "abrier" wat beschutten 
tegen (de wind) betekent. In het Latijn betekent apr�c� r� warm 
houden. 

Alcateltermijn De termijn van 15 dagen na het bekend maken van de 
voorlopige gunning waarin afgewezen inschrijvers in kort geding 
de aanbesteding kunnen aanvechten 

BAO Besluit Aanbesteding Overheidsopdrachten 
BAFO Best and Final Offer – de Inschrijving 
BASS Besluit Aanbesteding Speciale Sectoren 
Beschikbaarheid Het moment waarop het tramsysteem klaar is om in dienst te 

gaan. 
Bid Bond De bij de Inschrijving te voegen bankgarantie 
Bogies Tramonderstellen 
CAPEX Capital Expenditure – het bedrag van investeringen in ontwerp 

en bouw van het systeem 
Concurrentiegerichte Dialoog De speciale aanbestedingsprocedure uit het BAO die voor dit 

project zal worden gevolgd 
Consultatiefase De fase van de aanbestedingsprocedure waarna de 

Aanbesteder – na consultatie met alle Gegadigden - definitief 
besluit hoe de Aanbestedingsdocumenten en het 
Contractenhuis er uit zullen zien. 

Contract Close Het moment waarop de DBFMO-overeenkomst wordt 
ondertekend 

Contractenhuis Het stramien waarin de te sluiten contracten vorm zullen krijgen 
(dat wil zeggen: één DBFMO-overeenkomst voor alle te leveren 
diensten, werken en leveringen, dan wel één DBFMO-
overeenkomst voor de Infrastructuur, al dan niet met Rollend 
Materieel, en één overeenkomst voor Openbaar Vervoer, al dan 
niet met Rollend Materieel. 

Dataroom Het integrale systeem dat bestaat uit een verbinding met een 
server van de Aanbesteder en op deze server functionerende 
software waarmee Gegadigden toegang krijgen tot het digitaal 
archief met daarin documenten en gegevens die verband 
houden met de aanbestedingsprocedure van het Project.  

Debt Vreemd vermogen (dat in dit soort projecten 88-92% van de 
investering bedraagt) 

DBFMO Design Build Finance Maintain 
Dialoogfase De fase van de aanbestedingsprocedure waarin de feitelijke 

dialoog plaatsvindt ter voorbereiding op de inschrijving. 
Dialoogproducten De documenten die de Gegadigden tijdens de Dialoogfase bij 

de Aanbesteder indienen 
Directe Overeenkomst De overeenkomst tussen de Security Agent (vertegenwoordiger 

van de banken), de SPV en de Opdrachtgever over 
herstructurering en instaprechten bij eventuele wanprestatie van 
de SPV 
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Dispute Board Een college, benoemd door de partijen, dat – vooruitlopend op 
een eventuele definitieve geschillenbeslechting, eventuele 
geschillen zeer snel voorlopig beslist. 

EIB Europese Investerings Bank 
Einddatum Einde van de overeenkomst 
EMVI Economisch Meest Voordelige Inschrijving (gunningscriterium) 
EMVI-dialoogproducten Door de gegadigden aan te leveren dialoogproducten 

(documenten, plannen, ontwerpen, etc.) die zullen worden 
beoordeeld en als gunningscriteria zullen meewegen bij de 
beoordeling van de inschrijving. 

 

EPC Engineering, Procurement & Construct: de disciplines die gaan 
over ontwerp en bouw van de Infra en de Gemeentelijke 
Infrastructuur 

 

Equity Eigen Vermogen (dat in dit soort projecten 8-12% van de 
investering bedraagt) 

ESR 1995 Verordening van de EG op basis waarvan kan worden 
vastgesteld in welke mate een project wel of niet op de 
staatsbegroting rust 

EURIBOR Euro Interbank Offered Rate – een gepubliceerde basisrente  
Facility Agent De bank die namens de financiers de kredietovereenkomst 

beheert 
Facility Agreement De kredietovereenkomst tussen de SPV en de financiers 
Financial Close Het moment waarop de financieringsovereenkomsten worden 

ondertekend 
Financieel Model het model (in een enorme spreadsheet) dat de SPC hanteert en 

dat dient om voorspellingen te kunnen doen, of om effecten te 
kunnen berekenen, of om de beschikbaarheidsvergoeding te 
kunnen vaststellen 

Gegadigde Deelnemer aan de aanbesteding 
Gemeentelijke Infrastructuur Het gebied buiten de traminfrastructuur dat (waarschijnlijk) ook 

wordt gebouwd door de Opdrachtnemer 
Geval van Overmacht In de overeenkomst omschreven geval dat aanleiding geeft tot 

tijdelijke opschorting van alle verplichtingen aan beide zijden 
Geval van Uitstel In de overeenkomst omschreven geval dat aanleiding geeft tot 

uitstel van Beschikbaarheid  
Geval van Vergoeding In de overeenkomst omschreven geval dat aanleiding geeft tot 

extra geld aan de Opdrachtnemer 
Gunningsadviescommissies De commissies die de Dialoogproducten beoordelen en scoren 
Hedge De "Swap" van de basisrente die op Financial Close zal 

plaatsvinden en die het renterisico voor de Opdrachtnemer 
afdekt 

Interfaces Raakvlakken tussen diverse disciplines, zowel aan private als 
aan publieke kant 

IRR Internal Rate of Return (winstvoet van de SPV) 
Junior Debt Achtergestelde leningen (te verstrekken door aandeelhouders 

aan SPV) 
KPI Kern Prestatie Indicator 
KSF Kritieke Succes Factor 
Lenders Banken 
LIBOR London Interbank Offered Rate – een gepubliceerde basisrente 
Lijstrisico's De risico's waarvan de verdeling eerst tijdens de aanbesteding 

wordt vastgesteld 
Limited Recourse Finance financiering door banken met geen (of beperkt) verhaal op de 

balansen van de achterliggende partijen 
Long Stop Date een maximum termijn aan een bepaald evenement 

(bijvoorbeeld Geval van Overmacht) waarna overeenkomst kan 
worden beëindigd 

Managementplan  Het plan van de Opdrachtnemer (SPV) waarop al zijn interne 
processen zijn gebaseerd. 

(Mandated) Lead Arranger  de bank die de financiering regelt 



� �

 
71  Aanbestedingsmethode 

Marges / Margins renteopslagen boven basisrente 
Market Disruption evenement dat onder de financieringsovereenkomsten 

aanleiding kan geven tot verhoging basisrente, ondanks swap. 
Market Flex mechanisme dat Opdrachtgever laat meedelen in variaties in de 

rente-opslagen tussen BAFO en Financial Close 
O&M Operation & Maintenance: het onderhoud en beheer van Infra 

en Rollend Materieel 
OPEX Operational Expenditure – de operationele kosten die de 

Opdrachtnemer maakt om het systeem te onderhouden en te 
exploiteren 

Outputspecificaties Het geheel van het Programma van Eisen en de door de 
Opdrachtnemer ontworpen (winnende) aanbieding waar de 
Opdrachtnemer aan zal moeten voldoen bij de uitvoering van de 
overeenkomst. 

Pantograph Stroomafnemer 
Plafondprijs Het maximale bedrag van de (NCW van) de Inschrijving 

waarvoor mag worden ingeschreven 
Plan van Aanpak Eerste document dat de Gegadigden – na preselectie – moeten 

indienen. 
PPC Public Private Comparator: het instrument waarmee eventuele 

meerwaarde van een PPS-benadering ten opzichte van 
"klassieke" benadering wordt voorspeld 

Prekwalificatiefase  De eerste fase van de aanbestedingsprocedure waarin wordt 
bekeken of de gegadigden voldoen aan de gestelde 
minimumeisen. 

Probiteitsfunctionaris De functionaris (lid van de Tenderboard) die toeziet op een 
eerlijk verloop van de aanbesteding 

PSC Private Sector Comparator: het instrument waarmee eventuele 
meerwaarde van het desbetreffende project in PPS-benadering 
ten opzichte van "klassiek" benadering wordt aangetoond  

PSO-verordening Verordening (Eg) Nr. 1370/2007 van het Europees Parlement 
en de Raad van 23 oktober 2007 betreffende het openbaar 
personenvervoer per spoor en over de weg en tot intrekking van 
Verordening (EEG) nr. 1191/69 van de Raad en Verordening 
(EEG) nr. 1107/70 van de Raad 

Rollend Materieel De trams 
Rolling Stock Rollend Materieel 
Security Agent De bank die namens de financiers de zekerheden beheert 
SPV Speciale Project Vennootschap (opdrachtnemer) 
Stakeholder Belanghebbende (partijen die kritiek zijn voor succes / falen van 

het project, zonder wiens medewerking het Project niet kan 
worden gerealiseerd / die een wezenlijke rol hebben bij 
voorbereiding en met wier belangen rekening moet worden 
gehouden bij formuleren Programma van Eisen) 

Swap Zie Hedge 
TA Technical Advisor (van de banken) 
Tenderboard De commissie die de projectdirecteur adviseert over de kwaliteit 

van de strategie en de aanbestedingsdocumenten 
Verduidelijkingen Nadere inlichtingen van de Aanbesteder aan de Gegadigden 
Wensen Opties waarmee de Gegadigden kunnen inschrijven om ze een 

beter resultaat bij de aanbesteding te boeken 
 
 
 
 
 
 



�

 
72   Aanbestedingsmethode 

Colofon 
 
Aanbestedingsmethode is een uitgave van project RegioTram. Het project RegioTram is verbonden 
aan de Regio Groningen – Assen en wordt aangestuurd door de stuurgroep RegioTram.  
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