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1. Managementsamenvatting

ln 1999 is, op basis van door het toenmalige RIB uitgevoerde studies, door het
ministerie opdracht gegeven met de ontwikkeling van B,F,211 te beginnen. BB21 omvat
de ontwikkeling van een nieuw Europees beveiligingssysteem (ERTMSz) alsmede de
aanpassing van het verkeersleidingssysteem VPT3 aan dit nieuwe systeem (VPT+).
Voorts maakte (de inmiddels voltooide) uitrol van een GSM-R-netwerka voor
spraakcommunicatie t.b,v. spoorwegveiligheid, als vervanging van het verouderde
Telerail-netwerk voor het gehele rompnet, deel uit van 8821. GSM-R is tevens vereist
voor de datacommunicatie binnen het nieuwe beveiligingssysteem. Voor 25kV (de

nieuwe Europese standaard voor tractievoeding), is al het voorbereidende
ontwikkelingswerk voor de (voorlopig beperkte) invoering in Nederland nagenoeg
afgerond.

Doel van dit rapport is de financiële status van het BB21 progranmma per 1 januari

2OO5 aan te geven. De opdrachtformulering van het ministerie is als bijlage [1]s
toegevoegd. Eveneens wordt de tracering van de door het ministerie geaccordeerde
scopewijzigingen in dit rapport weergegeven.

Het oorspronkelijke doel van het BB21 systeem was:

. Capaciteitsverhoging van het spoorwegnet met 10-25%

o Interoperabiliteit

. Verhoging van de veiligheid

. Lagerelifecyclekosten,

. Compatibiliteit met 25 kV tractiesystemen,

. Verhoging van de punctualiteit van de treindienst

Om de invoering in de praktijk te realiseren zouden de systemen voor het eerst
toegepast worden op de 4 Mega-projecten die destijds(1999) voozien waren:

. De Betuweroute

. Amsterdam-Utrecht

. HSL-Z

o HSL-O

t Bg21 staat voor Beter Benutten van het spoor in de 21e eeuw

2 ERTMS staat voor European Rail Traffic Management SysÍem. Er wordt ook we! aan gerefereerd als ETCS
(Eurcpean Train Control SysÍem)

3 VPT staat voor Veruoer Per Trein en is het DesÍunngssysteem voor het Nederlandse spoor

a De R van GRM-R staat voor Rait. Dit systeem is een voor het spoor aangepast GSM-sysÍeem dat voor het

Eu rope se spoor gesÍan d aardi se erd is

5 Ciifers omsloten door vierkante haken [ ] refercren aan bijlagen
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HSL-O is als Megaproject komen te vervallen, terwijl de HSL-Z door een alternatieve
aanbestedingsvorm buiten het gezichtsveld van B821 kwam te liggen,

Midden 2002 vond een "heroriëntatie" plaats om de volgende redenen:

o een betere focus en meer aandacht te kunnen richten op de primaire belangen
van de mega's, met name Betuweroute en Amsterdam-Utrecht.

. De industrie besloot ERTMS level 36 niet te ontwikkelen.

. De plannen om BB21 op het rompnet te installeren werden door V&W
opgeschort (uit het MIT geschrapt).

N.a.v. V&W schrijven DGP/SPO1U02.1866 d.d. 12 juni 2002 heeft BB21 een
heroriëntatie uitgevoerd. De resultaten zijn vastgelegd in het door de directeur van RIB
B&l ondertekende heroriëntatieplan BB21lJPvEl02105770 d.d. 10 september 2002.
Dit heroriëntatieplan was de basis voor de aanvullende beschikkingsaanvraag van 14

november 2002 [H]. Hiervoor werd de aanvullende beschikking afgegeven op 3

december 2003 fl1.

Een gevolg van de "heroriëntatie" en het ontbreken van level 3 was dat de Beter
Benutten functionaliteit in wezen niet meer ontwikkeld kon worden. De plannen om
BB21 landelijk te installeren werden door het V&W opgeschort als gevolg van het
voornemen van de branche om middels het "Benutten en Bouwen" programma

capaciteitsverhoging te bereiken. Dat betekende o.a. dat prioriteit gegeven zou worden
aan de verhoging van de betrouwbaarheid van bestaande infra ('huis op orde'door
achterstallig onderhoud uit te voeren). Ook moest het leiden tot het decompliceren van
het logistieke concept door de invoering van een nieuwe dienstregeling, gebaseerd op
het 'corridor-model'.

Dit had de volgende gevolgen:

. VPT+ kreeg minder functionaliteit, omdat dit systeem, dat de verbinding vormt
tussen het bestaande verkeersleidingssysteem en het nieuwe
beveiligingssysteem, oorspronkelijk gedacht was om het "Beter Benutten" te
realiseren.

o Het beveiligingssysteem, wordt praktisch zo gerealiseerd als oorspronkelijk
bedoeld, met uitzondering van de autolocalisatiefunctie en level 3. Dit heeft
geen directe gevolgen voor de hardware van het nieuwe ERTMS systeem.

Een nadeel van de keuze die bij de heroriëntatie is gemaakt is dat het systeem dat
door Alstom is ontwikkeld om op BR te worden gebruikt, uitsluitend ERTMS level 2
ondersteunt, en niet'mixed signallingT'. Als gevolg van het gebruik van 25kV is'mixed

6 Level3 ls een ERTMS-variant waarbij de trcin autonoom zijn eigen positie bepaalt (autotocalisatie)

7 Er wodt onderscheid gemaakt Íussen bever'/lglngssystemen die vanuit de baan s/echÍs een enkel type

beveiligingssysteem op de trein ondersteunen (ATB of ERTMS) en beveiligingssystemen die vanuit de baan twee

beveiligingssystemen (ATB en ERTMS) ondersteunen. tn het /aaÍsÍe geval hoeven bestaande (met ATB uitgeruste)

treinen die over zo'n z.g. "mixed signalling"-baanvak rijden niet omgebouwd te worden: zij kunnen gewoon blijven

rijden. Een ERTMS trein kan er oo4 overheen rijden
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signalling' niet mogelijk op BR omdat ATBB niet werkt onder 25kV. Bombardier biedt
wel 'mixed signalling'functionaliteit, omdat dit op Amsterdam-Utrecht toegepast kan

worden en wordt. Amsterdam-Utrecht is, in tegenstelling tot de Betuweroute "slechts"

voorbereid voor 25kV, maar zal met 1500V gevoed worden.

Deze keuze was onvermijdelijk omdat voor de projecten een leverancierskeuze moest
worden gemaakt, wat de boven omschreven consequenties met zich bracht. Bij

toekomstig gebruik van de reeds ontwikkelde systemen op andere baanvakken in

Nederland, waar'mixed signalling'gewenst is, zou het systeem van Bombardier dus
met aanpassingen voor de lokale situatie, kunnen worden ingezet. Het systeem van
Alstom is minder eenvoudig uit te breiden voor'mixed signalling' toepassingen.

De vijf doelstellingen:

o lnteroperabiliteit

. Verhoging van de veiligheid

. Lagerelifecyclekosten,

o Compatibiliteit met 25 kV tractiesystemen,

. Verhoging van de punctualiteit van de treindienst

worden met B821 gerealiseerd.

Daarmee worden dus vijf van de zes oorspronkelijke doelstellingen van BB21
gerealiseerd. Bovengenoemde doelstellingen kunnen pas worden gekwantificeerd als
er voldoend ervaring in een praktijksituatie is opgedaan. Op de Betuweroute wordt
interoperabiliteit volgens ERTMS normen bereikt in het kader van de goederencorridor
naar Milaan. De spoorwegveiligheid wordt verhoogd doordat met BB21 zg.
'remcuryebewaking'wordt ingevoerd, waardoor het rijden door rood sein technisch
onmogelijk is en de veiligheid van baanwerkers wordt verhoogd doordat BB21 het
concept van 'Veilig Werken aan de lnfra' (VWl) ondersteunt,

Het GSM-R net werd volledig volgens de eisen gebouwd en is nu in staat de
vervanging van het verouderde Telerail systeem door GSM-R ten behoeve van
spraakcommunicatie tussen Treindienstleider en Machinist te ondersteunen (de

applicatie spoorwegveiligheid). Daarnaast is de datacommunicatie faciliteit geschikt
om landelijk ERTMS te ondersteunen.

Het 25kV project, dat zich geheel geconcentreerd heeft op de invoering van dit
moderne tractievoedingssysteem, zal binnenkort volgens plan voltooid worden,
Voorlopig wordt 25 kV naast HSL-Zuid, slechts toegepast op de Betuweroute omdat
pas in 2012 over landelijke invoering besloten wordt.

Op 30 augustus 1999 is het ERTMS-deel van het BB21 project beschikt, in de jaren

daarna gevolgd door beschikkingen voor VPT+, GSM-R en 25kV. Er is een

8 ATB staat voor Automatische Treinbeveitiging; boven 40 kmlh wordt indien nodig automatisch verhinderd dat

treinen te hard ijden, door toepassi''ng van een noodremming
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risicobeschikking van ca 17 mio € geslagen. In het totaal was op I januari 2005,
incfusief indexatie, een bedrag beschikt van ca. 270 mio €. Daarnaast is er voor ca.

21,2e mio € Europese subsidie ontvangen.

Het BB21-ontwikkelproject heeft met tegenvallers te maken gehad, zodat niet binnen
de oorspronkelijk begroting gebleven kon worden

Door de genoemde scopeaanpassingen bij ERTMS en VPT+ t.g,v. de heroriëntatie
zijn minderkosten van ca. 19 mio € ontstaan, die tenietgedaan werden door
tegenvallers, De totale meerkosten, die niet tot een scope-uitbreiding geleid hebben,
bedragen ca 38 mio €. Met alle per 01.01.05 onvoorziene kosten (ca. 9 mio €) in
aanmerking genomen wordt een programmatekort van ca 2 mio € venracht.

ln hoofdstuk 4 wordt uitgebreider ingegaan op hetgeen wel en niet bereikt is.

e Er is voor een ertra bedrag van 2,1 mitjoen euro TEN subsidie gecontracteerd
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2. Financieel overzicht beschikkingen

Tenzij anders vermeld, worden alle bedragen weergegeven in 1000 €; de in dat geval
gebruikte "."(punt) scheidt dus de miljoenen Euro's van de duizendtallen.

De volgende tabel geeft een overzicht van alle beschikkingsaanvragen en verleende
beschikkingen

Beschikkinqsaanvraag Datum Ref Beschikkinq Datum Ref Opmerkinqen Ref

Ontwikkeling nieuw
beveil igingssysteem en
ERTMS-pilot

5 december
1998

J ja 30 augustus
1999

A

Programma BB21 deel
D - project GSM-R
landelijk

23 juni 2000 K Ja 14 iuli 2000 B

Met brief van
12 december
aanvullende
beschikking
(op
bezwaarschrift
) verleend

F

Programma BB21 deel
A - Algemeen deel

14 juli 2000 L neen Aan dit deel is niet
expliciet een
beschikking
qekoppeld

Programma BB21 deel
B - project

Beveiliqinq/ERTMS

14 juli 2000 neen Door RIB ingetrokken
met schrijven van 31

mei 2001

N

Programma B821 deel
C - onderdeel pilot
GSM-R

14 juli 2000 P F 13 december
2000

c

Programma BB21 deel
E - proiect VPT+

14 juli 2000 M ja 13 december
2000

D

ProgrammaBB2l deel F

- proiect 25 kV
14 juli 2000 o la 13 december

2000
E

Aanvullende
beschikkingsaanvraag
Programm a BB21

14 november
2002

o Ja,

Onderdeel
25kV

3 december
2003

G

Ja,
Onderdeel
beveiliging/E
RTMS

3 december
2003

H Inclusief onvoorzien

Ja,
Besparingen

3 december
2003

I
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De navolgende tabel geeft de bedragen per beschikkingsaanvraag en beschikking
weer:

Inclusief indexatie levert dit voor de beschikbare financiën het volgende beeld op (De

indexatie vindt alleen plaats op het beschikte geld dat in het jaar waarin de indexatie plaats

vindt nog niet uitgegeven is):

I o 
E u roko ers gu tde n=2, 2037 1

Ref Datum Document Project Bedraq

NLG EUR

J 5-dec-98 Beschikkingsaanvraaq ERTMS 130.000 58,991

A 30-aus-99 Beschikkinq ERTMS 127.000 57,630

K 23-iun-00 Beschikkingsaanvraag GSM-R 148.000 67.1 59

B 14-iul-00 Beschikkinq GSM.R 133.300 60,489

L 14-iul-00 Beschikkinqsaanvraaq BB21

M 14-iul-00 Beschi kkinqsaanvraacl VPT+ 71.000 32.218

o 14-iul-00 Besch ikkinqsaanvraacl 25kV 75.000 34.034

P 14-iul-00 Beschikkinqsaanvraaq GSM-R P 16.700 7.578

c 13-dec-00 Beschikkinq GSM-R P 17.100 7.760

D 1 3-dec-00 Beschikkinq VPT+ 72.300 32,808

E 13-dec-00 Beschikkinq 25kV 76.900 34.896

F 12-dec-01 Aanvu llende beschikkinq GSM-R 21.100 9.575

o 14-nov-02 Beschikkingsaanvraag BB21

G 3-dec-03 Aanvu llende beschikkinq 25kV 6.142

H 3-dec-03 Aanvullende beschikking ERTMS 34.805

H 3-dec-03 Aanvullende beschikkinq Onvoorzien 16.105

3-dec-03 Besparinqen programma VPT+ -6.512

3-dec-03 Besparinqen programma GSM-R -0.570

NLGTO Beschikkins 2000 2001 2002 2003 2004
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lnclusief indexatie levert dit voor de beschikbare financiën het volgende beeld op (De
indexatie vindt alleen plaats op het beschikte geld dat in het jaar waarin de indexatÍe plaats
vindt nog niet uitgegeven is):

11 geïndexeerd op 2000

12 incl. aanvuttende beschikking voor risico's die onder de beschikking voor Bev21 toopt [H]

NLGíO Beschikkinq 2000 2001 2002 2003 2004

Project-
indexerinq

4,50/o 3,go/o 3,Oo/o 2,750/o 1,250/0

Bev 21 127.OOO 130.823 133.621

VPT+ 72.77511 72.775 75.008

GSM-R 133.300 139.299 143.501

GSM-R Pilot 17.118 17.118 17.624

25 kV 76.875 76.875 78.462

Totaal 427.068 436.889 448.217

EUR Beschikkinq 2000 2001 2002 2003 2004

Project

Bev 2112 60.635 61.590 114.552 1 15.365

VPT+ 34.037 34.702 28.480 28.547

GSM-R 65.1 18 75.704 75.571 75.577

GSM-R Pilot 7.997 8.102 8,1 30 8.1 58

25 kV 35.605 35.980 42.500 42.609

Totaal 203.392 216.078 269.233 270.255
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3. Afspraken tussen Ministerie en BB21

Hierna volgt een opsomming van de scopewijzigingen zoals deze in de loop van het
project tot stand gekomen zijn.

1. Herorientatie op de Mega's in 2002

De veruit omvangrijkste scopewijziging is opgetreden t.g.v. de z.g. Heroriëntatie
van zomer 2002. De wijzigingen in de scope zijn vastgelegd in het
Heroriëntatieplan van 8821, versie 1.0 en in het Masterplan versie 4.0 die beiden
door de directeur van RIB B&l zijn goedgekeurd. De belangrijkste koerswijziging
die daarin is vastgelegd is het verleggen van de focus naar de mega-projecten en
het loslaten van alle'beter benutten'functionaliteit. Wat betreft de aansluitende
formele goedkeuring door het ministerie geldt dat deze op basis van de
aanvullende beschikking gegeven is. De aanvraag voor de aanvullende
beschikking van 14 november 2002 is inhoudelijk gebaseerd op de tekst uit
bovengenoemde RIB-documenten. De formele goedkeuring door het ministerie
heeft vervolgens plaatsgevonden d.m.v. de beschikkingen van 3 december 2003.

Van de elementen van het beveiligingssysteem is als onderdeel van de
"heroriëntatie" Detectie/Lokalisatie komen te vervallen omdat de industrie unaniem
besloten heeft ERTMS level 3 niet te ontwikkelen. Alstom en Bombardier namen
dit besluit, ondanks de contractuele afspraken met RIB en heftige protesten, over.
Dit risico was bij de start van het BB21 programma niet voorzien en had een zeer
ernstige impact op de BB2l doelstelling capaciteitsverhoging. Wij hebben deze
onvermijdelijke scopewijziging geformaliseerd met ons schrijven
BB21IRIP/RH/O19 d.d. 10 februari 2003 van Klerk aan van Altena [6].

Bevriezing van de STMI3 op versie 2.0.0

ln het BB21 Stakeholdersoverleg (waaraan ook V&W deelnam) van 2 maart 2004
is unaniem besloten de STM te bevriezen op STM-subseUFFFlS-versie 2.0.0. Die

STM kan echter niet gebruikt worden omdat de leveranciers uitgaan van een
latere subset. Er zal geen STM worden vrijgegeven, zoals dat oorspronkelijk wel
als deel van de beschikte scope was voorzien.

Verder afspraken tussen ministerie en BB21

Een analyse van besprekingsverslagen van het Beleidsoverleg Aanleg (BOA)en
het Beleidsoverleg Instandhouding (BOl) heeft opgeleverd dat er tijdens deze
vergaderingen geen besluiten t,a.v. BB21 genomen zijn. Ook middels
correspondentie zijn er geen verdere afspraken gemaakt. Buiten de beschikkingen
zijn er dus geen afspraken gemaakt over scopewijzigingen.

13 Een STM is een component van een ERTMS treinsysteem die zorgt voor de aanpassing van een bestaand

beveiligingssysteem in de baan aan het ERTMS treinsysteem, zodanig dat de machinist de trein op nagenoeg

dezelfde wijze kan besturen als hij dit met het bestaande beveiligingssysteem (b.v. ATB) gewend was

2.

3.
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4. Oorzaak en consequenties wijzigingen

Oorspronkelijk richtte het BB21 programma ztch zowel op de ontwikkeling BB21

systemen voor de Betuweroute en Amsterdam-Utrecht, HSL-Oost, HSL-Zuid, als het
Nederlandse "rompnet". GSM-R was altijd bedoeld voor landelijke uitrol en dat is ook
altijd zo gebleven.

Middels de aanbevelingen van de audit van ABRIa in 2OO2 werd het Ministerie
en RIB geadviseerd de focus van BB21 te richten op de ontwikkeling voor de
mega's BR en Asd-Utls. Ontwikkelingen aan vraagzijde en aan aanbodzijde
maakten een dergelijke focus noodzakelijk. Aan 'vraagzijde' had RIB gekozen
voor de 'Benutten en Bouwen' strategie die gebaseerd ís op een ander
dienstregelingmodel dan het op dat moment gebruikte model, dat dankzij
BB21'beter benut'zou kunnen worden. Aan 'aanbodzijde'werd duidelijk dat
de leveranciers het ERTMS level 3 niet zouden ontwikkelen. Ook was door het
ministerie besloten dat de ontwikkeling van het systeem voor HSL-Zuid op een
andere wijze georganiseerd zou worden en dat HST-Oost zou komen te
vervallen.

Wel blijft overeind dat BB21 een generiek systeem zal opleveren dat aan de
staande organisatie wordt overgedragen.

BB21 heeft deze verandering van focus uitgevoerd onder de naam
'heroriëntatie 2002'. Hoewel bepaalde functies van het Bev21 systeem daarbij
zijn komen te vervallen, bleef de bulk van activiteiten van het Bev21 project
wel binnen de scope. De belangrijke systeemontwikkelingen voor systemen
als interlocking16, RBC17 en VISA/1A18 werden met minimale aanpassingen
voortgezet.

Voor het VPT+ project had het besluit van de leveranciers om geen ERTMS
level 3 te leveren grote impact en werd de ontwikkeling van een aantal
functies, die bedoeld waren voor'beter benutten'van het spoor, in het kader
van de heroriëntatie gestopt.

'4 ABR staat voor Audit Bureau Rijkswaterstaat

15 Dit advies tot focuswijziging heeft uiteindelijk geleid tot goedkeuring van de aanvullende beschikkingsaanvraag

[Q] middels het verlenen van de beschikking [H]

16 Een interlocking is de kern van het beveiligingssysteem en zorgt eruoor (onafhanketijk van het bestuingssysteem

VPT) dat treinen niet kunnen botsen of ontsporcn

17 RBC staat voor Radio Base Center. Een RBC is de kern van het ERIMS-sysÍeem aan de watkant en regelt de

communicatie met de trein

18 VISN\A zijn interfacesystemen lussen RBC en intertocking
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Het verdwijnen van ERTMS level 3 uit de scope had weinig impact op de

ontwikkelinspanning van de Bev21 leveranciers omdat ERTMS level 3 gebruik

maakt van dezelfde systemen die nodig zijn voor ERTMS level 2.Een
belangrijk verschil is dat in plaats van een klassiek treindetectiesysteem (Jade,

GRS spoorstroomlopen enz.), een level 3 systeem gebruik gemaakt van auto-
localisatie in de trein waardoor baangebonden detectie achtenruege kan

blijven. Het ERTMS Level 3 concept is overigens niet geschikt voor
goederenlijnen omdat de z.g. 'treinintegriteit' (het niet losraken van wagons)
een absolute voonryaarde is en bij internationaal goederenverkeer niet
eenvoudig gegarandeerd kan worden. Het niet ontwikkelen van level 3 is
overigens geen BB2l besluit maar een keuze van de Europese industrie.

Het niet doorgaan van ERTMS level 3 was o.a. aanleiding voor de
heroriëntatie. Het feit dat de industrie ERTMS level 3 niet wilde realiseren
geeft aan dat de ERTMS standaard die als basis van BB21 werd gekozen nog

niet rijp genoeg was. Dit risico was aan het begin van het project wel
onderkend, maar op dat moment (achteraf bezien ten onrechte) door BB21
niet als onoverkomelijk beoordeeld.

Het loslaten van HSL-Zuid en HST-Oost heeft weinig gevolgen gehad voor de
scope van BB21: het systeem moest geheel door BB21 ontwikkeld worden, of
er nu twee of vier Megaprojecten gebruik van zouden maken. Dat geldt ook
voor alle activiteiten die uitgevoerd moeten worden om aan de 'generieke'

voorwaarden van RIB te voldoen ten aanzien van vrijgave en overdracht en
inpassing van het operationele gebruik. Het beveiligingssysteem dat BB21
uiteindelijk oplevert verschilt daardoor maar weinig van het systeem zoals dit
beoogd was,

Indien het Bev21 systeem zoals dat nu voor BR en Asd-Ut is ontwikkeld later
elders in Nederland toegepast wordt, kan goed worden voortgebouwd op de
vrij te geven systemen van Alstom en Bombardier. De systemen van Alstom
en Bombardier bevatten een groot deel van de functies die worden toegepast
op een groot deel van het rompnet. Afhankelijk van de toekomstige visie op de
invoering van ERTMS op het rompnet zullen beide leveranciers alsnog de nu
nog niet voor hun respectievel'rjke projecten ontwikkelde functionaliteiten
moeten ontwikkelen. Dit zou dan wellicht voor Alstom kunnen betekenen dat
zij alsnog "mixed signalling moeten ontwikkelen".

Er wordt onderscheid gemaakt tussen beveiligingssystemen die vanuit de
baan slechts een enkel type beveiligingssysteem op de trein ondersteunen
(ATB of ERTMS) en beveiligingssystemen die vanuit de baan twee
beveiligingssystemen (ATB en ERTMS) ondersteunen. In het laatste geval
hoeven bestaande (met ATB uitgeruste) treinen die over zo'n z.g. "mixed

signalling"-baanvak rijden niet omgebouwd te worden; zij kunnen gewoon
blijven rijden. Een ERTMS trein kan er ook overheen rijden.

Een nadeel van de keuze die bij de heroriëntatie is gemaakt is dat het systeem
dat door Alstom is ontwikkeld om op BR te worden gebruikt, uitsluitend
ERTMS level2 ondersteunt, en niet 'mixed signalling'. Als gevolg van het
gebruik van 25kV is'mixed signalling' niet mogelijk op BR omdat ATB niet
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werkt onder 25kV. Bombardier biedt wel 'mixed signalling' functionaliteit.
Amsterdam-Utrecht is immers "slechts" voorbereid voor 25kV, maar zal met
1500V gevoed worden, Bij toekomstig gebruik van de reeds ontwikkelde
systemen op andere baanvakken in Nederland, waar'mixed signalling'
gewenst is, zou het systeem van Bombardier dus met aanpassingen voor de

lokale situatie, kunnen worden ingezet. Het systeem van Alstom is minder
eenvoudig uit te breiden voor'mixed signalling' toepassingen.

Hoe generiek is het BB21 systeem?

Deze vraag wordt beantwoord door een opsomming te geven van wat wel en

wat niet bereikt zal zijn op het moment dat het BB21 programma de taken die

deel uitmaken van de huidige scope, zal hebben afgerond.

Wat zal wel bereikt worden?

Er zal een nieuw beveiligingssysteem (in feite gaat het om twee
systemen, van Alstom en Bombardier) zijn ontwikkeld, gebaseerd op
de Europese ERTMS standaard, dat is vrijgegeven voor twee nieuwe
Megaprojecten in Nederland.

De veiligheid van de gehele keten (VPT - Bev21 - GSM-R - infra in

een 25kV omgeving) zal conform CENELEC worden aangetoond, Dit
is een nieuwe aanpak voor hele ketens, die door de Europese
wetgeving is opgelegd.

Het gebruik van de nieuwe systemen is passend gemaakt binnen de
landelijk uniforme werkwijze van ProRail Verkeersleiding voor
bediening vanuit VPT posten.

ProRail lnframanagement en ICT Services beschikken over alle BB21
documentatie en over ingewerkte medewerkers zodat het in de
toekomst uitrusten van banen met ERTMS systemen relatief weinig
aanpassingen vereist.

ProRail heeft een wezenlijke bijdrage geleverd aan de validatie van de
Europese ERTMS standaard, door het uitvoeren van
i nteroperabil iteitstests op de proefbaanva kken.

Het BB21 programma kan, voor zover dat nu kan worden ingeschat,
wel binnen de benodigde tijd (indienststelling van de mega's), maar
niet binnen de begrote kosten worden afgesloten.

1.

2.

3

4

5.

6.
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Wat zal aan het eind van BB21 niet bereikt ziin?

1. Een beperkt aantal functies is niet in het BB21 systeem geïmplementeerd

omdat ze betrekking hadden op mogelijkheden voor'beter benutten', maar
op BR en Asd-Ut niet nodig bleken.

2. ERTMS level 3 is niet ontwikkeld omdat de industrie deze ontwikkeling
niet uitvoert.

3. De STM ontwikkeling is niet volledig afgerond. Tijdens de ontwikkeling
veranderde de Europese ERTMS standaard voor de STM. Vervoerders en

leveranciers kunnen de'oude' versie niet toepassen en doorontwikkeling
valt buiten de scope en middelen van 88.21.

4.1 Overzicht meer- en mindenverk

ln de onderstaande tabel is een overzicht van het meer en mindenryerk gegeven. Voor
details wordt verwezen naar de volgende hoofdstukken.

)roject Cmschrijving Meerwerk
3erekend
rnvoorzien

Onvoorzien
onvoorzien

[Iinder
lverk

Bev21 \lstom, overeengekomen wijzigingen
loor de overeenkomst 3.920 5.600

\lstom, meenruerk voor diverse posten 3.500

Bombardier, meerwerk voor diverse
oosten 1.134 4.00c

Overige meerkosten binnen
proiectbeqrotinqen 1.04e

Gematerialiseerd meenruerk minus
mindenruerk tot 01 .01.05 3.305

Cnvoorzien s.004 2.143

ïotaal

T+ Gewijzigde situatie met
beveil iqinqsleveranciers 3.08C

Proefbedriif 4.26C
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troject Cmschrijving Vleenrrrerk
Serekend
lnvoolzien

0nvoorzien
onvoorzien

Minder
arerk

Begeleidingskosten RIB inclusief
afdracht VPT+ aan Droqramma BB21 6.500

Aanpassins (reductie)beschikkinq VPT+ 6.512

overhevelen post onvoorzien -5.672

3ematerialiseerd meerwerk minus
nindenverk tot 01.01.05 5.469

3nvoorzien 78C 559

l-otaal

GSM.R Resultaten mediation GSM-R nationaal 3.558

)oor RlB, tijdens de mediation, geëiste

-'xtra proiectkosten 3.900

y'erdere kosten extra beoeleidinq GSM-R 3.422

Extra kosten oplossing
alarmproblematiek Telerail in relatie tot
GSM.R 250

Meevaller door positief resultaat a.g.v.
verschil tussen index DGP en index
Mobirail 1.078

Onvoorzien C 0

ïotaal

GSMR.P

IPilot)

Resultaten mediation GSM-R Pilot 1.073

Noq beschikbaar binnen budqet ProRail 592

Cnvoorzien c 0

ïotaal

25kV Cnvoorzien 6e 44

3B.21 Totaal 37.917 5.850 3.14',, 18.610
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5. Bev2l scope inventarisatie en referentie naar
besch i kki n gsaa nvra gen

Het B821 programma is aanvankelijk opgezet om meerdere generaties systemen te
leveren, waarvan de eerste bedoeld waren voor toepassing op mega-projecten, en de
laatste voor gebruik op het Nederlandse rompnet. De scope van BB21 was
aanvankelijk dan ook groter dan de uiteindelijke scope na de heroriëntatie, waarbij het
programma zijn focus gelegd heeft op de ontwÍkkeling van een BB21 systeem voor de

Betuweroute en een BB21 systeem voor Amsterdam-Utrecht.

In de beschikkingsaanvraag van 5 december 1998 [J] zijn in hoofdstuk 4 de op te
leveren producten aangegeven. De producten moeten aan de volgende eisen voldoen:

1. bij voorkeur twee, maar minimaal één complete set beveiligingssystemen

2. gereed voor de víer Mega-projecten

3. geschikt voor Beter Benutten op het rompnet

4. voldoen aan de ERTMS-specificaties

5. Lagere lifecyclekosten,

6. Compatibiliteit met 25 kV tractiesystemen,

7. Verhoging van de punctualiteit van de treindienst

Het gaat hierbij om de volgende elementen van het beveiligingssysteem:

1. Interlocking

2. Autorisatie

3. Automatische treinbeïnvloeding

4. Detectie/Lokalisatie

Verder moeten de systemen voldoen aan:

1. Specifieke Nederlandse situationele aspecten

2. Koppeling met bestaande beveiligingssystemen, VPT en GSM-R

Om het ontwikkeltraject subsidiabel te maken moet aan de ERTMS-verplichtingen
worden voldaan.

ln de beschikkingsaanvraag van 14 november 2002 wordt onder de hoofdstukken 1.5
en 2 de nieuwe scope (na de heroriêntatie) aangegeven. Gerelateerd aan de
bovenomschreven scope treden de volgende wijzigingen op:
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1. het worden twee sets beveiligingssystemen die voldoen aan de
respectievelijke eisen van de Betuweroute en Amsterdam-Utrecht

2. slechts voor 2 van de 4 Megaprojecten (de Betuweroute en Amsterdam-
Utrecht)

3. de functie Beter Benutten op het rompnet komt te vervallen, omdat de
systemen niet meer voor het rompnet ontwikkeld worden

4. de ERTMS-eisen blijven gehandhaafd

5. deze eis blijft gehandhaafd

6. deze eis blijft gehandhaafd

7 . deze eis blijft gehandhaafd

Van de elementen van het beveiligingssysteem komt Detectie/Lokalisatie te vervallen
omdat de industrie besloten heeft ERTMS level 3 niet te ontwikkelen. De

autolokalisatiefunctie kon door gebrek aan belangstelling van de industrie en door het
ontbreken van een concrete toepassingsmogelijkheid niet ontwikkeld worden. Wij
hebben dit geformaliseerd met ons schrijven BB21|RIP/RH/O19 d.d. 10 februari 2003
van Klerk aan van Altena [6].

De verdere eisen blijven gehandhaafd.
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6. Bev21 Verklaring meer-, minderkosten

De eerste wijziging van de kosten t.o.v. de oorspronkelijke beschikkingsaanvraag [J] is
gemotiveerd in de aanvullende beschikkingsaanvraag van 14 november 2002 [Q].
Onder hoofdstuk 2.3 van deze beschikkingsaanvraag zijn de mutanten als volgt
weergegeven:

Bedragen ztjn in eenheden van 1000 euro

Deze bedragen zijn bij de bedragen van de oorspronkelijke beschikking geteld en het
totaal is in dit rapport beschouwd als uitgangspunt (baseline) voor het analyseren van
meer- en minderwerk.

Vervolgens zijn er wijzigingen in de kosten t.g.v, scope-reducties, die met de
leveranciers zijn uitonderhandeld bij de contract aanpassingen die na de
"heroriëntatie" plaats moesten vinden.

6.1 Scope-wijzigingen Alstom

Deze scopewijzigingen volgen uit het document [3] appendix C van de
wijzigingsovereenkomst tussen Alstom en RIB en zijn een gevolg van de heroriëntatie,
Het gaat om wijzigingen die van invloed zijn op de contractwaarde van het Alstom-
contract.

le overgeheveld naar progmmmaniveau voor centraal beheer

hogere kosten voor het proefbedrijf, onder andere als gevolg
van werken met twee proefbaanvakken in plaats van één

€ 6.698

hogere begeleidingskosten RIB en kosten inhuur, inclusief
hoqere kosten afdracht Beveiliqinq2l aan proqrammaBB2l €.34.754

aanpassinq aan daadwerkel iike contractbedraqen - € 0.276

overhevelen post onvoozienle - € 7.383

Totaalbedrag aanvullende Beschikking voor
Beveiliqinq2l € 33.793
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De uitonderhandelde bedragen zijn onderdeel van een compromis waardoor niet exact
aan te geven is welke onderdelen van de contractwijzigingen welke waarde
vertegenwoordigen, maar er kan van de volgende getallen uitgegaan worden:

Mindenrverk level 3 en autolocalisatie - € 5.600

Meerwerk voor diverse posten (zie voor specificatie t31) € 3.500

Het verschil bedraagt - € 2.100; in het contact is - € 2.090 opgenomen.

6.2 Scope-wijzigingen Bombardier

Voor Bombardíer komen de wijzigingen, die eveneens een gevolg zrjn van de
heroriëntatie, uit de "herziene deelopdracht" [4] en is het beeld als volgt:

De uitonderhandelde bedragen zijn ook hier onderdeel van een compromis waardoor
niet exact aan te geven is welke onderdelen van de contractwijzigingen welke waarde
vertegenwoordigen, maar er kan van de volgende getallen uitgegaan worden:

Minderwerk level 3 en autolocalisatie - € 4.000

Meerwerk voor diverse posten (zie voor specificatie t4l) € 1.134

Oorspronkel iike contractwaarde € 20.420

Overeengekomen wijzigingen voor de overeenkomst met
Alstom

€ 3,920

Contractwiiziqingen die deel uitmaken van de overeenkomst - € 2.090

Nieuwe contractwaarde € 22.250

Oorspronkeliike contractwaarde €20.377

Contractwijzigingen die deel uitmaken van de overeenkomst
met Bombardier

-€.2.866

Nieuwe contractwaarde € 17.511
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6.3 Financieel overzicht Bev2l

Voor beide leveranciers betekent dit dat (na combinatie van bovenstaande tabellen) de

totale minderkosten € 9,600 bedragen, terwijl de totale meerkosten € 8.554 bedragen.

Deze wijzigingen hebben geen invloed gehad op de projectbegrotingen van de voor

Amsterdam-Utrecht en de Betuweroute verantwoordelijke teams, zodat de uiteindelijke
financiële situatie af te lezen is uit de maandrapportage, waarbij de stand per 1 januari

2005 [3] voor deze analyse als basis gekozen is. Hieruit blijkt dat er nog voor ca 3,3

mio € risico's gematerialiseerd zijn,

Dit leidt tot het volgende overzicht (alle bedragen zijn in eenheden van 1000 euro):

Elementen in de beschikkinq ERTMS bedrag totaal Ref

Basisbeschikkins ERTMS (basis 1999) € 57.630 tAl

Aanvullende beschikkinq ERTMS (basis 2003) € 34,805 tHl

lndexerinq ERTMS beschikkinqen € 6.175 t5l

Totaal beschikkingen ERTMS inclusief
indexerinq tlm 2OO4

€ 98.610 t5l

Ontvangen + gecontracteerde EU-subsidies voor
ERTMS

€.20.207 € 20.207 t5l

Budset ERTMS € 118.817 t5l

Elementen in de aanvullende beschikking20
ERTMS t.b.v. onvoorzien

bedrag totaal Ref

Totaal beschikkingen ERTMS inclusief
indexerinq Um 2004

€ 98.610 t5l

Aanv. beschikking onvoorz. (voor de 4 projecten,

basis 2003\21

€ 16.105 tHl

Indexering aanvullende beschikkinq onvoorzien € 650 t5l

Subtotaal aanvullende beschikkinq onvoorzien € 16.755 t'51

Totaal Beschikki ngen (ERTMS+ Onvoo rzien)
inct u s ief i ndexeri ng 200422

€115.365 t5l

2o Deze beschikking zit binnen de beschikking ERIMS en kan in principe voor de andere prcjecten aangewend

worden

21 Het onvoorzien voor het gehele BB21 programma is opgenomen binnen de beschikking ERTMS

22 Beschikking + aanv. Beschikking Bev21 + aanv. Beschikking Onvoorzien geindexeerd voor 2004=

98.610+16.755
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Verplichtinqen ERTMS bedraq totaal Ref

Aangegane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€ 100.950 t5l

Nog aan te gane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€ 17.96723

Totale verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€ 118.817

Prognose ERTMS €126.758

Eindtotaal ERTMS -€ 7.940 t51

Samenvattend kan gesteld worden, dat als men de eerste twee beschikkingen (€
98.610) als uitgangspunt beschouwt, door de heroriëntatie bij Bev21 minderkosten van
€ 9.600 zijn ontstaan, tenruijl de meerkosten op 1 januari 2005 € 12.905 bedragen.
Voor onvoozien staat in het totaal nog € 7142 op de begroting, terwijl de inschatting
van de nog te ontvangen EU-subsidie € 2.500 bedraagt. Dit leidt tot een
geprognosticeerd eindtotaal van - € 7.940.

23 Budget - aangegane verptichtingen = 118.817 - 100.950

Elementen in de Proqnose ERTMS bedrag totaal Ref

Prognose excl. meer/mindenruerUonvoozien € 1 18.805 Isl

Kosten red uctie door mi nderl everi n g a utolocal isatie
en level 3 voor Alstom

- € 5.600 t3l

Kostenreductie door minderlevering autolocalisatie
en level 3 voor Bombardier

- € 4.000 t4l

Meerkosten voor Alstom binnen projectbegroting

die deel uitmaken van de overeenkomst
€ 3.500 13l

Meerkosten voor Alstom binnen projectbegroting
voor overeenkomst

€ 3.920 t3l

Meerkosten voor Bombardier binnen
projectbegroting die deel uitmaken van de

overeenkomst

€ 1.134 t4l

Gematerialiseerd meerwerk minus mindenryerk tot
01.01.2005

€ 3.305 t5l

Berekend onvoozien € 5.004 t51

Onvoorzien onvoozien €2.143 t51

Inschattinq noo niet oecontracteerde EU-subsidie - € 2.500 t5l

Prognose €126.758
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7. VPT+ scope inventarisatie en referentie naar
besch i kki n gsaanvrage n

ln de beschikkingsaanvraag ProgrammaBB2l Deel E, Project VPT+ van 14 juli 2000

[M], zijn in hoofdstuk 3 de op te leveren producten aangegeven. De producten moeten
aan de volgende eisen voldoen:

1. De interface test tussen beheersing en beveiliging

2. Technische test van de bedienbare vrije baan

3. Korte opvolgtijden / glijdend variabel blok

4. Bedienbare vrije baan

5. Veilig werken aan de infra met nieuwe beveiliging

6. On-line herconfigureren van deelgebieden

7. Herkenning van de vervoerder

8. Goederentreinen rijdende houden

9. Lokatieafhankelijke adressering

1 0. Verbeterd stationnementsproces

1 1 . V oorzieningen voor mixed-tratfic

ln de beschikkingsaanvraag van 14 november 2002 wordt onder de hoofdstukken 1.5

en 3 de nieuwe scope (na de heroriëntatie) aangegeven. Gerelateerd aan de
bovenomschreven scope treden t.g,v. de herorientatie de volgende wijzigingen op:

1. De interface test tussen beheersing en beveiliging

Het interface tussen bestaande VPT en de nieuwe beveiliging is wel gerealiseerd door
een nieuw deelsysteem, 'KBV'genoemd (Koppeling Beveiliging- VPT). Via KBV kan

de nieuwe beveiliging worden aangestuurd vanuit het bestaande VPT systeem en
wordt informatie gemeld. De werking hiervan zal binnen de scope van BB21 wel
worden aangetoond met behulp van tests.

2. Technische test en de bedienbare vrije banen

Deze functie is binnen de scope van BB21 wel gerealiseerd. Er is besloten voor een
oplossing die gelijk is aan de bestaande manier van bediening van emplacementen
(met'planregels') en niet op basis van een geheel nieuw concept ('vrije baan
automaat').

3. Korte opvolgtijden/variabel glijdend blok

Deze functionaliteit is komen te vervallen als gevolg van het feit dat de industrie
halvenruege de uitvoer van BB21 besloten heeft ERTMS level 3 niet te ontwikkelen.
BB21 heeft in eerste instantie wel veel analyses en ontwerpactiviteiten uitgevoerd om
KBV voor deze functionaliteit te voorzien van een 'route-automaat', waarbij ook
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rekening is gehouden met het feit dat treinen niet meer op 'bloklengte' afstand van
elkaar hoeven te blijven. Dit heeft geleid tot een relatief complexe architectuur van
KBV die ten tijde van de beslissing af te zien van de functie, niet meer kon worden
teruggedraaid, Niet alleen wordt de functie dus niet geboden (vernietigd

ontwikkelkapitaal), ook sleept het ontwerp van KBV een zekere "ballast" mee die bij

testen kostenverhogend werkt.

4. Bedienbare vr'rje baan

Deze functionaliteit is wel in BB2l uitgewerkt, en wel conform de bestaande manier
van rijweginstellingen voor emplacementen. Doordat de Betuweroute daardoor één
'groot emplacement' is geworden, grenst post Kijfhoek wel direct aan post Utrecht en
Arnhem, wat ontwikkeling van de relatief complexe'postkoppelingsfu nctionaliteit'
vereist in PRL. Dit wordt door BB21 en HSL-Z betaald.

5. Veilig werken aan de infra met nieuwe beveiliging

Deze functie is in BB21 wel geïmplementeerd.

6. Online herconfigureren van deelgebieden

Doel was om VPT operationeel te houden terwijl een deel van de beveiliging eronder
werd aangepast. Het zou een zeer ingrijpende wijziging betekenen van de PRL
architectuur, waaronder twee redundante systemen en overdracht van de actuele
toestandsinformatie tussen deze systemen. Deze functie is door BB21 geschrapt
omdat het om een zeer complexe wijziging van de architectuur van VPT zou gaan met
grote risico's en zonder duidelijke opbrengsten.

7. Herkenning van de vervoerder

Het idee was bij het opstellen van de rijwegplannen de identiteit van de vervoerder te
koppelen aan het treinnummer. Het zou wellícht'handig'zijn bij bijsturing ingeval van

storingen en calamiteiten. Het is echter geen landelijk relevante VPT functionaliteit en
dus alleen relevant voor bijvoorbeeld BR, maar daar kan deze informatie niet goed van
tevoren in een plan worden opgenomen. BB21 heeft besloten hiervan af te zien omdat
er geen behoefte aan was bij Railverkeersleiding en de vervoerders.

8. Goederentreinen rijdend houden

Al vrij vroeg is geanalyseerd wat deze functie zou betekenen, waarbij duidelijk werd
dat het vooral afstemming vereist in PRL op het niveau van de planregels die in tijd

optimaal met elkaar moeten worden afgestemd. Dat niveau valt buiten de scope van
het interface tussen beveiliging en VPT en is om die reden niet verder opgepakt. Een

uitzondering is het probleem van de doorstroming van goederenverkeer door de
Sophiatunnel die binnen BB2l wel is opgelost.

9. Lokatieafhankelijke adressering
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Het GSM-R systeem beschikt over de functie "Location Dependent Addressing" die

informatie van VPT vereist over de vraag in welk gebied van welke treindienstleider
zich een trein bevindt. De dienst TRALIS (Train location information service) levert de
gegevens van de treindienst benodigd voor routering van oproepen aan de juiste
treindienstleider. TRALIS is gerealiseerd binnen de context van het GSM-R project en
VPT+ is zo ingericht dat de benodigde informatie wordt geboden. Deze functie is dus
geheel binnen BB21 gerealiseerd.

I 0. Verbeterd stationnementsproces

Het gaat hier om het'vertrekproces'van reizigerstreinen. In het kader van BB21 is hier
wel een processtudie naar uitgevoerd maar nadat besloten was in het kader van de
heroriëntatie de 'beter benutten'functies niet uit te werken. is door BB2'l besloten dit
niet in het systeem te implementeren.

í1. Voorzieningen voor'mixed signalling'

Het gaat om de mogelijkheid als treindienstleider onderscheid te kunnen maken
tussen ERTMS-trein en ATB-trein. Deze functie is niet geïmplementeerd; er is
vastgehouden aan het uitgangspunt dat bediening van de mega's zo uniform mogelijk
is met de bestaande landelijke bediening.

Samenvattinq

VPT +functie ln BB21 of niet Reden/opmerkinqen

1 Interface test VPT - bev21 Ja

2 Technische test vriie baan Ja

3 Korte oovolqtiiden Nee: vereist ERTMS level 3

4 Bedienbare vriie baan Ja

5 VWI Ja

6 On-line herconfi qureren Nee ls'Beter Benutten' functie

7 Herkennen vervoerder Nee ls'Beter Benutten' functie

8 Goederentreinen rijdend
houden

Ja, deels voor Sophiatunnelsituatie,
in Bev21, niet in VPT

plansvsteem

I Lokatieafhankeliike adresserinq Ja

10 Verbeterd vertrekproces Nee ls'Beter Benutten' functie

11 Mixed traffic voorzieningen Nee ls'Beter benutten' functie
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8. VPT+ Verklaring meer', minderkosten

De eerste wijziging van de kosten t.o.v. de oorspronkelijke beschikkingsaanvraag Ul is
gemotiveerd in de aanvullende beschikkingsaanvraag van 14 november 2002 [Q].
Onder hoofdstuk 3.4 z$n de mutanten als volgt weergegeven:

oewiiziqde situatie met beveiliqinqsleveranciers - € 3.080

proefbedrijf - € 4.260

Begeleidingskosten RIB inklusief afdracht VPT+
aan oroqramma BB21

€ 6.500

overhevelen post onvoorzien - € 5.672

Aanpassinq beschikkinq VPT+ - € 6.s12

Uit hoofdstuk 3.4 [A] is ook af te leiden dat de voornoemde minderkosten voor de
gewijzigde situatie met beveiligingsleveranciers en het proefbedrijf als volgt ontstaan
zijn:

Het niet ontwikkelen van Release 4, het reduceren
van de ontwikkelingskosten en proefbedrijf (dit is
een gevolg van het niet ontwikkelen van de
svstemen voor het rompnet)

- € 11.728

Meerkosten t.g.v. heroriëntatie (dit is een gevolg
van het slechts maken van twee specifieke sets
beveiligingssystemen die voldoen aan de
respectievelijke eisen van de Betuweroute en
Amsterdam-Utrecht)

€ 4.388

Minderkosten voor VPT+(eerste twee posten in
bovenstaande tabel)

- e7 340

8.1 Financieel overzicht VPT+

Dit leidt tot het volgende overzicht (alle bedragen zijn in eenheden van 1000 euro):
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2a Dit is de som van de minderkosten onder de eercte twee posten, opgevoerd aan het begin van dit hoofdstuk

25 Dit is het satdo van de posten die en vier, opgevoerd aan het begin van dit hoofdstuk

26 Beschikking + aanv. Beschikking VPT +, geindexeerd voor 2004

Elementen in de beschikkinq van VPT+ totaal Ref

Basisbeschikkinq VPT+ (basis 2000) € 32.808 tMl

Kosten red uctie door mi nderl everin g autolocal isatie
en level 3

-€7 34024

Overiqe meerkosten bi nnen proiectbeqrotino €g2g2s

Aanvullende beschikkinq VPT+ (basis 2003) -€.6.512 ttI

Indexerino €.2.251

Totaal Beschikkingen inclusief indexering
200426

€ 28.547 t5l

Ontvanoen + qecontracteerde EU-subsidies t5l

Budget € 28.547 t5l

Elementen in de proqnose van VPT+ bedraq totaal ref

Proqnose excl. meer/mindenryerk/onvoorzien e 28.480 t51

Gematerialiseerd meenrverk minus minderwerk tot
01.01.2005

€ 5.469 t5l

Berekend onvoorzien € 780 t5l

Onvoorzien onvoorzien € 555 t5l

lnschattinq noq niet qecontracteerde EU-subsidie I5t

Prognose € 35.284

Verplichtingen VPT+ bedrag totaal

Aangegane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkino)

€ 28.463 t5l

Nog aan te gane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkino)

€ 9427

Totale verplichtingen VPT+(zonder restant
risicobeschikkinq)

€ 28.547

Proqnose VPT+ €.35.284

Eindtotaal VPT+ -€ 6.737 t51
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$amenvqttend kan gesteld worden dat door de heroriëntatie bij VPT+ minderkosten
van € 7.340 zijn ontstaan, die bij het indienen van de aanvullende beschikking in

beschouwing genomen zijn. De meerkosten op 1 januari 2005 bedragen €6.297. Voor
onvoorzien staat in het totaal nog € 1.339 op de begroting. Dit leidt tot een
geprognosticeerd eindtotaal van - € 6.737

27 Budget- aangegane verylichtingen = 28.547 - 28.463

V1.2 BB21 Ontwikkeling Status.doc 28t37



Proflail

9. GSM-R scope inventarisatie en referentie naar
besch i kki n gsaanvragen, Fi nan cieel overzi cht

In de beschikkingsaanvraag Programma BB21 Deel D, Project GSM-R landelijk van 23
juni 2000 [K], zijn in hoofdstuk 3 de op te leveren producten aangegeven. De
producten moeten aan de volgende eisen voldoen:

. Een werkend GSM-R net als vervanging van Telerail, geschikt voor BB21 en

ondersteunend voor VWl, voor het spooruregnet zoals eind 2004 aanwezig in

Nederland (incl. Betuweroute excl. HSL-Z). Dit GSM-R net zal geschikt zijn voor
medegebruik door HSL-Z. Voor toepassing op HSL-Z zal de radiodekking
uitgebreid moeten worden.

. Een SLA (Seruice Level Agreement) waarin de dienstverlening voor 5 jaar
vastgelegd is. In dit SLA zal uitdrukkelijk de bereidheid tot verdere ontwikkeling en

uitbreiding van het GSM-R net worden vastgelegd.

. Definitieve, vrijgegeven systeemspecificaties.

Het GSM-R netwerk is inmiddels opgeleverd2s en aan de eisen is grotendeels voldaan.
De vrijgave van de GSM-R applícatie voor ERTMS is een restpunt dat nog door BB21

zal worden opgepakt. Voor details wordt verwezen naar het projectevaluatierapport

GSM-R R001 041026 Projectevaluatie GSM-R versie 1.1.doc [7].

9.í Financieel overzicht GSM-R Landelijk

Bij dit project zijn drie grote meerkostenposten opgetreden, die hoofdzakelijk
veroorzaakt werden door de doorlooptijd die veel langer was dan gepland (bijna 2
jaar). Hierdoor zijn de begeleidingskosten hoger uitgevallen. Voor details wordt
verwezen naar het projectevaluatierapport [7]. Dit leidt tot het volgende overzicht van

meenryerk:

Item bedrag Ref

Resultaten Mediation GSM-R nationaal € 3.558 t5t

Door RlB, tijdens de mediation, geëiste extra
proiectkosten

€ 3.900 t5l

Verdere kosten extra beqeleidinq GSM-R € 3.422 tsl

Extra kosten oplossing alarmproblematiek Telerail
in relatie tot GSM-R

€ 250 t5l

Meevaller door positief resultaat a.g.v. verschil - € 1.078 Í51

28 de kosten zijn inclusief de kosten die Telematica nog zal maken voor de open items die in hei overdrachtsdossier

zijn gesignaleerd
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tussen index DGP en index Mobirail

Totaal meerwerk GSM-R Landeliik € 10.053 t5t

Dit leidt tot het volgende overzicht (alle bedragen zijn in eenheden van 1000 euro):

2e Beschikking + aanv. Beschikking + rlsicobesch ikking, geindexeerd voor 2004

Elementen in de beschikkinq van GSM-R bedraq totaal Ref

Basisbeschikkinq GSM-R (basis 1 999) € 60.489 IB]

Aanvullende beschikkinq (basis 2001 ) € 9.591 IF]

Beschikt uit risicobeschikkinq [71 € 3.558 IHI

lndexerinq € 5.497

Totaal Beschikkingen inclusief indexering
2oo42e

€ 79.135 t5l

Ontvangen EU-subsidies € 3.050 t5l

Voorlopiqe financierinq B&l € 3.400 t5l

€ 6.450

Budget € 85.584 t5l

Elementen in de prognose GSItt-R bedrag totaal

Proqnose excl. meer/mindenrverUonvoozien €.75.674 t5t

Gematerialiseerd meenryerk minus mindenruerk tot
01,01.2005

€ 10,053 tsl

Berekend onvoorzien t5t

Onvoorzien onvoorzien t5t

Prognose € 85.727
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9.2 Financieel overzicht GSM-R Pilot

Dit project werd als onderdeel van het GSM-R project noodzakelijk, omdat anders de
faciliteiten voor het proefbedrijf niet tijdig geleverd zouden kunnen worden. Voor
details wordt verwezen naar de beschikkingsaanvraag tPl. Over het meenryerk dat
hierbij ontstaan is, is in het kader van de mediation, de gehele problematiek
beschouwende, een oplossing gevonden, Dit leidt tot het volgende overzicht van
meenryerk:

Dit leidt tot het volgende overzicht (alle bedragen zijn in eenheden van 1000 euro):

30 Budget - aangegane verplichtingen = 85.584 - 84.794

Verplichtinqen GSM-R bedrag totaal ref

Aangegane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€84.794 t5l

Nog aan te gane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkino)

€ 79030

Totale verplichtingen GSM-R (zonder restant
risicobeschikkinq)

€ 85.584

Proqnose GSM-R € 85.727

Eindtotaal GSM-R 4 143 t5l

Item Ref

Resultaten Mediation GSM-R Pilot € 1.073 t5l

Noq beschikbaar binnen budqet Pilot -€592 t51

Totaal restwerk GSM-R Pilot € 482 t5l
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31 Beschikking ,geindexeerd voor 2004

32 Budget - aangegane verptichtingen = 8,661 - 8.612

Elementen in de beschikkinq van GSM-R Pilot bedrag totaal Ref

Basisbeschikkinq GSM-R Pilot (basis 2000) €7.760 tcl

Indexerinq € 398

Totaal Beschikkingen inclusief indexering
200431

€ 8.158 t5l

Voorlopiqe financierinq € 503 € 503 Í51

Budqet GSM-R Pilot € 8.661 t'5t

Elementen in de proqnose van GSM-R Pilot bedrag totaal ref

Proonose excl. meer/minderwerk/onvoozien € 8.130 t5l

Gematerialiseerd meerwerk minus mindenruerk tot
01.01.2005

€ 482 t5l

Berekend onvoorzien t5l

Onvoorzien onvoorzien t5t

Prosnose GSrl4-R Pilot € 8.612

Verplichtinsen GSM-R Pilot bedraq totaal

Aangegane verpl ichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€.8.612 t5l

Nog aan te gane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€.4932

Totale verplichtingen GSM-R Pilot (zonder

restant risicobeschikkinq)
€ 8.661

Prosnose GSM-R Pilot € 8,612

E i n dtota a, GSM-R P i lot- besc h i kki ns €49 t5l
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10. 25kV scope inventarisatie en referentie naar
beschikkingsaanvragen, Financieel overzicht

ln de beschikkingsaanvraag Programma BB21 Deel F, Project 25kV van 14 juli 2000

[O], zijn in hoofdstuk 3 de op te leveren producten aangegeven. De producten moeten
aan de volgende eisen voldoen:

Het eindproduct van de ontwikkeling is het beschikbaar, gevalideerd en

toepassingsgereed zijn van een 2SkV energievoorzieningssysteem, inclusief alle
systeemmodificaties in de bestaande beveil igin gs-, data-communicatie,
elektrotechnische en civiele systemen.

Voor een volledig overzicht wordt verwezen naar de tekst van de
beschikkingsaanvraag.

De volgende doelstellingen worden gerealiseerd door het 25kV project:

. Snelheden hoger dan 160 km/uur mogelijk maken. Snelheden van 300 km/uur
of meer moeten mogelijk zijn.

. Hogere treinintensiteit, sneller aanzetten en zwaardere treinen mogelijk
maken,

. Wegnemen vermogensbegrenzingen huidig materieel.

r InteroperabiliteitconformTSl's.

. Lagere lifecyclekosten en betere beschikbaarheid.

. Het maximaal kunnen benutten van de nieuwe beveiligings- en
beheersingssystemen.

. Lagere milieubelasting door minder energieverlies en minder emissie.

Kathodische bescherming (tegen gelijkstroomzwerfstromen bij kunstwerken) is niet
meer nodíg (gelijkstroomzwerfstromen zijn stromen die door de grond naar het
onderstation terugstromen).

Bij het 25 kV project is tot dusver geen meerwerk opgetreden.

Dit leidt tot het volgende overzicht (bedragen zijn in eenheden van 1000 euro) :

Elementen in de beschikkinq van 25kV bedraq totaal Ref

Basisbeschikkinq (basis 2000) € 34.896 tcl

Aanvullende beschikkinq (basis 2003) € 6.142 tGl

Indexerinq c 1.571

Totaal Beschikkingen inclusief indexering
2004

€ 42.609 t5l

Budset € 42.609 Í51
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Elementen in de prognose van 25 kV bedrag totaal

Proonose excl. meer/minderwerk/onvoozien € 42.609 t5l

Gematerialiseerd meerwerk minus minderwerk tot
01.01 .2005

t5l

Berekend onvoorzien 66 t5t

Onvoorzien onvoorzien 443 Í51

Prounose 25kV € 43.117

Verplichtinqen 25 kV bedrag totaal

Aangegane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkinq)

€.38.732 t5l

Nog aan te gane verplichtingen (zonder restant
risicobeschikkins)

€ 3.97733

Totale verplichtinqen 2skv € 42.609

Proqnose 25kV € 43.117

Eindtotaal 25kV- -€ 508 t5l
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11. Vereisten conform bij elke beschikking gevoegd controleprotocol

Hoewel het om een tussenstand gaat zijn alle documenten die in het normale verkeer
tussen ProRail en het ministerie aan het einde van een programma geleverd worden
nu, voor zover mogelijk ook geleverd. Dit is gebeurd conform de eisen zoals die
momenteel tussen het ministerie en ProRail aangaande het z.g. "beslismoment 6"
besproken worden. Een uitzondering vormen de noodzakelijke
accountantsverklaringen. Deze conform de lopende afspraken tussen ProRail en het
ministerie, onafhankelijk van dit rapport geleverd worden, omdat het tijdstip waarop
deze beschikbaar komen (1 mei 2005) later ligt dan de opleverdatum van dit rapport.
De eerdere verklaringen kunnen wel geleverd worden.

Omdat tot dusver alleen het GSM-R product aan lM opgeleverd is, wordt het
opleveringsdocument van dit project als bijlage t10l bij dit rapport gevoegd. De GSM-
R-pilot is projectmatig een onderdeel van het GSM-R project, Het komt erop neer dat
enkele zendmasten en bijbehorende electronica in een vroeg stadium, vooruitlopend
op de uitrol van het landelijke GSM-R netwerk, ter ondersteuning van de proeftrajecten
Maastricht-Heerlen en Zwolle-Heerenveen opgesteld en in bedrijf genomen zijn.
Daarna is deze hardware in het landelijke netwerk geïntegreerd en geldt de landelijke
oplevering dus ook voor de oplevering van het proeftraject.

Het leveren van een vrijgavedocument voor het netwerk door IVW is in dit geval niet
van toepassing. IVW geeft het netwerk als zodanig niet vrij doch geeft de applicaties
vrij die op het netwerk gedraaid worden. De eerste applicatie die op het netwerk draait
is de applicatie spoorwegveiligheid. Dit is een applicatie die de communicatie tussen
treindienstleider en machinist ondersteunt (als vervanging van het technisch
verouderde telerail systeem). Bij deze vrijgave[11] spelen het GSM-R netwerk van
ProRail, de treinradio van NSR en de procedures van verkeersleiding en machinisten
een rol.

Als bijzonder eis voor BB21 heeft het ministerie om de beantwoording van de
toetsingskriteria uit het ontwerp toetsingskriteria v 0.1 d.d. 26 mei 1999 [12] gevraagd.

Deze beantwoording is als bijlage [13] bij dit rapport gevoegd.
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Ref Datum

A 30-aug-99

B 14-jul-00

C 13-dec-00

D 13-dec-00

E 13-dec-00

F 12-dec-01

G 3-dec-03

H 3-dec-03

I 3-dec-03

J 5-dec-98

K 23-jun-00

L 14-jul-00

M 14-jul-00

O 14-jul-00

P 14-jul-00

O 14-nov-02

ProRail

12. Lijst van referenties (niet als bijlage bij dit rapport)

Item

Beschikking ERTMS

Beschikking GSM-R

Beschikking GSM-R P

Beschikking VPT+

Beschikking 25kV

Aanvullende beschikking GSM-R

Aanvul lende beschikking 25kV

Aanvullende beschikking ERTMS en Onvoorzien

Besparingen programma VPT+ en GSM-R

Beschikkingsaanvraag ERTMS (vanwege de hierin aanwezige
basisspecificaties is deze beschikkingsaanvraag wel als bijlage [2] in de lijst
van bijlagen opgenomen

Beschikkingsaanvraag GSM-R

Beschikkingsaanvraag B82 1

Beschikkingsaanvraag VPT+

Beschikkingsaanvraag 25kV

Beschikkingsaanvraag GSM-R P

Beschikkingsaanvraa g BB21
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13. Lijst van Bijlagen (apaÉe files)

Bijlage Datum Van Aan Titel/Reden

1 7-dec-04 V&W, O van R. te Pas, V&W-mail Memo omvang en status van
Rooy ProRail de BB21 ontwikkelingi

Opdrachtomschrijving

2 5-dec-98 RIB V&W Beschikkingsaanvraag ERTMS

3 7-okt-03 ProRail-intern Appendix C van de
stuk wijzigingsovereenkomst tussen Alstom

en RIB/ Onderbouwing meerkosten
Alstom

4 25-mrt-03 ProRail-intern Heziene deelopdracht van RIB aan
stuk Bombardier/ Onderbouwing meerkosten

Bombardier

5 Dec-04 ProRail V&W Maandrapportage BB2l over december
2004

6 10-feb-03 ProRail V&W schrijven BB21|RtP/RH/019 d.d. 10

februari 2003 van Klerk aan van Altena/
staken ontwikkel ing autolocalisatie

7 26 okt-04 ProRail-intern GSM-R R001 041026 Projectevaluatie
stuk GSM-R versie 1.1.doc

8 ls in de definitieve versie van dit rapport
komen te vervallen

9 13-jul-04 V&W ProRail Schrijven Minister aan Klerk aanspraak
risicobudget GSM-R d.d. 1 3.07 .2004

10 9-jul-04 ProRail-intern Overdracht GSM-R netwerk door BB21l
stuk GSM-R aan B&l Telematica versie 1.1

11 18-aug-04 V&W ProRail Integraal veiligheidsdossier applicatie
Spoorwegveiligheid GSM-
RiGoedkeuring safetycase GSM-R

12 26-mei-99 RIB Organisatie- BB2l Toetsingscriteria/ informele
adviesbureau reactie op toetsingscriteria
Lex van
Rootselaar bv

13 1-mrt-05 ProRail-intern ProRail, R.te BB21 Toetsingscriteria/ Beantwoording
stuk, F. van Pas vragen gesteld als toetsingscriteria
der Laan

V1.2 BB21 Ontwikkeling Status.doc 37 t31





Bijlage 2 BOS

ProRail

Memo

Aan

Kopie

Datum 1 maart 2OO5

ons kenmerk BB21-BOS-MO1
Versie Concept versie 6

Van R.B. te Pas

Terefoonnummer 030 235 9143
Faxnummer

e-mail:

Opdrachtomschrijving Status BB21 Ontwikkeling per
01 .01.2005

Uitgangspunten
1. De status wordt bepaald per 1 januari 2005. Dit betekent dat de kosten in beschouwing

worden genomen die tot op dat moment zijn gemaakt en voor de nog te maken kosten
uitgegaan wordt van de prognoses die op dat moment van toepassing zijn. He2elfde geldt
voor risico's en onvoozien.

2. Hoewel het om een tussenstand gaat, zullen alle documenten die in het normale verkeer
tussen ProRail en het ministerie aan het einde van een programma geleverd worden nu,
voor zover mogelijk ook geleverd worden. Dit zal gebeuren conform de eisen zoals die
momenteel tussen het ministerie en ProRail aangaande het z.g. "beslismoment 6"
besproken worden. Een uitzondering vormen de noodzakelijke accountantsverklaringen.
Deze conform de lopende afspraken tussen ProRail en het ministerie, onaftrankelijk van dit
rapport geleverd worden, omdat het tijdstip waarop deze beschikbaar komen (1 mei 2005)
later ligt dan de opleverdatum van dit rapport.

Te leveren resultaat
1. Er wordt een enkel analyserapport geleverd dat bestaat uit een algemeen deel gevolgd

door projectgerelateerde delen.
2. Het algemene deel geeft:

a. een ovezicht van de beschikkingen en beschikkingsaanvragen,
b. de afspraken aan tussen het Ministerie en BB2l over scope-wijzigingen en

daaraan gerelateerde aanpassingen van de beschikkingen
c, voor de geldstroom van het Ministerie naar de BB21 projecten inzichten in de

omrekeningen als gevolg van de jaarlijkse índexeringen en de omrekening van
guldens naar euro's.

d. een ovezicht van de oozaken die ertoe geleid hebben dat de oorspronkelijke
voorziene scope niet gerealiseerd kon worden alsmede de positieve effecten van
de B821-ontwikkeling

3. Per BB21 project wordt een specifiek deel opgenomen. Er zijn dus vijf deelrapporten. leder
deelrapport bevat de volgende onderdelen:

a. Inventarisatie van scopedelen zoals weergegeven in de beschikkingsaanvragen.
Per scopedeel een expliciete referentie naar de de bronsectie uit de
beschi kki ngsaanvraag.

b. Per scopedeel een opsomming van producten die daadwerkelijk geleverd zullen
worden (stand 1 januari2005) resp. functionaliteiten of delen die zijn komen te
veruallen, t.o.v. de oorspronkelijke scope.

c. Verklaring voor de eventuele meerkosten en/of minderkosten van een scopedeel
t.g.v. een wijziging van de oorspronkelijke scope

d. Per (onderdeel van een) scopedeel dat niet meer geleverd zalworden een
tracering naar de goedkeuring van het ministerie dat het niet meer gevraagd wordt
(verwijst naar 2b) .

e, Verklaring van de meerkosten die los staan van scopewijzigingen
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Bijlage 2 BOS

easina 212

ons kenmerk B821-BOS-MO1

4. Vereisten conform bijelke beschikking gevoegd controleprotocol
a. Accountantsverklaring (niet in onderhavig rapport i,v.m te late beschikbaarheid)
b. Vrijgavedocumenten IVW en Inframanagement
c. Beantwoording toetsingskriteria 26 mei 1999



Bijlage 3 BOS

Ovezicht Alstom VOPsA/O's

VOP nr VOP titel VOP bedraq VOP status VO titel VO bedrao VO status
0 STM ATBNG development 2063356 STM ATBNG development 562.687,46 loopt
I Safety case of change-over system 2069476 Safety case omschakelinrichtinq 33.125,95 gereed
2 GSMR installation in test trains withdrawn
3 Track related information for pilotline 2087845 track information M-H 6.234,94 qereed
4 Transfer of responsibil ities 2084508 ondersteun ing installatie 5.173,09 qereed

2086771 provision of earthing points 22.689,00 qereed
2085907 sanitary commodities 2.813,44 qereed
2093557 reduced site access for testing 442.436,OO gereed
2090285 reduced site access for installation 94.168.00 qereed
2090286 ondersteuning Rel. 1 test organisatie 67.129,51 gereed

5 VIS additional functions 2088882 VOPS, versie 3.1 (prel.) 2.355.677,00 loopt
6 VisÍt EC 2081179 ondersteun i ng werkbezoek 2913101 3.387.92 gereed
7 Test track operations - pertubations suspended
8 LWB 2090280 LWB for installation 50.522.07 gereed

2092386 LWB for testinq 5.198,51 qereed
I Modification of chanqe-over at Beatrixhaven 2081821 modificatie omschakelin richtinq tbv Beatrixha 104.369.44 oereed

10 Werkbezoek Bev21 2079545 ondersteuning werkbezoek Bev21 3.796,32 gereed
11 VlS EOT suspended
12 STM ATB EOT suspended
13 Bev21 EOT suspended
14 GSMR consultancy and task force 2085201 GSMR radio's 4.991,58 qereed

2086763 GSMR consultancy 25.607,37 qereed
15 STM additional functions suspended
16 Transfer of VIS scope to RIB expired
17 A-U headway ?

18 Progress payment modification 2

19 GSMR consultancy from 11.2001 2093552 GSMR consultancv 27.500.00 loopt
20 HHT functionality withdrawn
21 A-U ATM network expired
22 Acceleration measures Rel. 3A 2092387 versnellen Rel. 3A functionaliteit 55.726,00 qereed
23 BEV21 system validation with VEM expired
24 I mpact analysis standstill detection announced
25 Additional fields to "route report" on VPT+ inter-face expired
26 Synergy with Bombardier announced

1t33-2-2003
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Overzicht Alstom VOPsA/O's

Inhuur LWB voor Rel. 2, 3A, 38 testing 47.0A7,75 gereed

Totaal 3.920.241.35

3-2-2003 a3
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Ovezicht Alstom VOPsA/O's

nr. tite bedraq status
2063356 STM ATBNG development 562.687,46 loopt
2069476 Safety case omschakelinrichting 33.125,95 gereed
2079545 ondersteu n inq werkbezoek Bev21 3.796,32 gereed
2081179 ondersteu ninq werkbezoek 2913101 3.387,92 gereed
2081821 modificatie omschakelinrichtinq tbv Beatrixha 104.369,44 gereed
2084508 ondersteuning installatie 5.173,09 gereed
2085201 GSMR radio's 4.991,58 qereed
2085907 sanitary commodities 2.813,44 gereed
2086763 GSMR consultancy 25.607,37 qereed
2086771 provision of earthing points 22.699,00 qereed
2087845 track information M-H 6.234,94 qereed
2088882 VOPS, versie 3.1 (prel.) 2.355.677,00 qereed
2090280 LWB for installation 50.522,07 oereed
2090285 reduced site access for installation 94.168,00 qereed
2090286 ondersteuning Rel. 1 test organisatie 67.129,51 qereed
2092386 LWB for testinq 5.198,51 oereed
2092387 versnellen Rel. 3A functionaliteit 55.726,00 gereed
2093552 GSMR consultancy 27.500,00 qereed
2093557 reduced site access for testinq 442.436,00 oereed
2096630 Inhuur LWB voor Rel. 2, 3A, 38 testing 47.OO7,75 gereed

Totaal 3.920.241,35

17t6t2003 3/3
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Overzicht Alstom meerwerkopd rachten t.o.v. H DO

datum nr. tite bedraq status
7iz2003 2104999 wiiziqino RBC telefoonnummers 14.399.00 loopt
8/8/2003 2106084 ondersteuning voor ATB phase 3 tests 2,552.32 gereed

912U2003 2107237 ondersteuninq validatie VEM scriots 1,379.52 gereed
9t25t2003 2107339 ondersteuning Bev2 1 A/PT+ inteqratie 30,000.00 loopt

10t14t2003 ATB ondersteuninq level 1 X-exchanoe tests 4,021.2Q loopt

Totaal 52,352.04

1411012003 111



Bijlage 3 BOS

Appendix C of the "Overeenkomst ter zake wijziging van Deelopdracht Ontwikkeling in het kader van
ProgrammaBB2l tussen Railinfrabeheer B.V. en ALSTOM Belgium S.A. d.d. 1-9-1999

ld Item Value (Euro's)

1 Original contract value 20,420j09.72
2 Agreed variations before "Overeenkomst" 3,920,242.02
3 Contract modifications part of the "Overeenkomst" -2,090,351.74
3.1 Removal of level 3 autolocalisation
3.2 Removal of level 3 moving block
3.3 Removal of dual signallinq
3.4 Removal of train inteqritv device
3.5 Removal of level crossing constant warning time
3.6 Specification of Release 3 dual siqnallinq principles

3.7 System validation without VPT+ (VOP23)
3.8 Definition of interface data between VPT+A/IS
39 Supply and installation of STM ATBEG antennas on test trains
3.10 Fields to "route report " on VPT+ interface ruOP2s)
3.11 Production of dismantling documents
3.12 Extra costs and expenses resultinq from "floatinq specifications"
3.13 Generic development amortization
3.14 Demobílisation costs (level 3 ERTMS etc.)
3.15 Additional functionality for Havenspoorliin (VOP27)

New contract value 22,250,000.00

versie 1.0;25-7-2003 111
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Contract Prijsspecifi catie

a

b

c
d

1

2
3

4
5

6

7

I
I

10

11

12

13

14
15

16

Payment milestones oorspronkelijke
Deelopdracht Beveiliging 21

Signing of preliminary contract
One month after preliminary contract
Two months after preliminary contract
Approval of deliverables preliminary contract
At contract sign
Rams targets apportioned
SRS first baseline
SRS, SSDDs, lDDs (definitive baseline)
FAT Pilot l/L level 0,1,2
FAT RBC Pilot level 2 data
Pilot level 1 Final Safety case approved
FAT IMC RBC level 3

System validation level 2
FAT RCB level 3 data
FAT HHT RBC level 3
FAT Ebilock dummy yards
Pilot level 2 safety case approved
System validation level 3
Pilot level 3 safety case approved
Contract end.
Totaal Deelopdracht Beveiliging 21

Payment TNLGI
fl 633.384
fl 611.628
fl 603.508
fl 658.216

fl 6.359.677
fl847.957

ft 4.239.785
fl 5.935.698
fl 5.51 1.720
ft 4.239.785
fl 2.119.892
fl 1.271.935
fl 2.119.892
fl 1.271.935
fl 1.271.935

fl 847.957
fl 1.695.914
ft 2.119.892
fl 1.695.914

fl 847.957

Payment

[Euro]
€287.417
€277.545
€ 273.860
€ 298.685

€ 2.885.896
€ 384.786

€ 1.923.930
€ 2.693.503
€ 2.501 .109
€ 1.923.930

€ 961.965
€ 577.179
€ 961.965
€ 577.179
€ 577.179
€ 384.786
€769.572
€ 961.965
€769.572
€ 384.786

Verrichte
betalingen

[Euro]
€287.417
€277.545
€ 273.860
€ 298.685

€ 2.885.896
€ 284.786

€ 1.923.930

Resterende
betalingen

[Euro]
0
0
0
0
0

€ 100.000
0

€ 2.693.503
€ 2.501 .109
€ 1.923.930

€ 961.965
€ 577.179
€ 961.965
€ 577 .179
€ 577.179
€ 384.786
€769.572
€ 961,965
€769.572
€ 384,786

14.1M.692

€ 2.865.982-

€ 11.278.710

(inhouding)

Ít 44.904.582 € 20.376.811 € 6.232.',t19

Minderprijs herziening Deelopdracht beveiliging

Herziene contractprijs

4 Prijsspecificatie v0.2 .xls
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Contract Prijsspecificatie

CR00054 lnterface to LED Signal need flncluding
2 White Aspectl t.b.v. Asd-Ut
3 CR00071 ProvisÍon of train radios t.b.v. BB21

4 Prijsspecificatie v0.2 .xls
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Ma nagementsa menvatti n g
(Beschikkingen)

Interne maandrappoftage BB 21, per
De prognose, alsmede de financiertng zijn op prijspeil 2OM

1-jan-05

Wijziging tov financiele Rapportage vorige maand:
- voorlopÍge financierÍng vanuit B&I via investeringsvoorstel (regel terug te betalen voorfinanciering B&J, uit de rapportage gehaald'

ïq
uit risícobeschikking en restant Risicobeschikking

og te ontvangen, reeds gecontracteerde EU-Subsidie

Budget per 1-11-2004 (totaal financiering)

excl usief gemateria liseerde risico's

Ruimte binnen de beschikking (A-B)

iseerde Risico's / Extra kosten

al Risico's / Extra Kosten (D+E+F)

EU-TEN Subsidie (niet gecontracteerd)

A

B

c

D

E

F

G

H

98.609,835

18.151.209

2.055.748

118.816.792

118.804.589

L2.203

3.304.79r

5.004,060

2.t43.7t4

10.452.565

2.500.000

28.547.030

28.547.030

28.547.O30

28.480.208

66.823

5,468.602

779.940

555.104

6.803.645

75.576.526

3.557.981

79.r34.507

3.049.779

3.400.000

85.584.286

75.674.555

9.909.731

10.052.646

10.052.646

8.t57.842

8.157.842

s03,238

8.661.079

8.130.034

531.045

481.645

42,608.919

42.608.919

42.608.919

42.608,919

65.500

442.996

508.496

13.196.755

13.196.755

13.196.755

13.196.755

253,500.152

16.754.736

270,254.888

21.200.988

2.055.748

3,903,238

297.4L4.862

273.698.304

23.7L6.557

19.307.684

5.849.500

3.141.814

28.298.998

2.500.000

per beschikking (C-c+H) 142.915-

foelichting
Verplichtingen
Real isatie (Overheidsfi nanciering)
Rea I isatie (Overige financiering)

Totale Projectkosten ( =rea I isatie)

100,950,260
78.118.391
18.151.209

K 96.269.600

28.462.710
27.257.729

27.257.729

84.793.965
7s.254.t24
10.007,430

85,261.552

8,611.679
8,108.,141
503.238

8.611.679

38.732.404
37.269.754

37.269.7s4

3.557.981
3.557.981

3.557.981

265.109.00i
229,565.820
28.667.877

258.227.69i

l:\control\rapportages\programma\maandrapportages 2004\Maandrapportage B821 per 1jan2005 via Dir Proraill.xls Datum:31-3-2005
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Gematerialiseerde Risico's (Ertra Kosten) / Meevallerc BEV21 VPT+ GSM-R GSM-R Pilot 25kV Totaal Oorspr. Risico *

Gematerialiseerde Risico's (extra kosten)

1 VOP 5 conform de op 30 oktober 2ff12 verstrekte opdractrt NAU-2088882

3 Meenrerk Bombardier conform de op 8 oktober 2002 ggk CR 145

5 Resultaten mediation GSM-R Nationaal

6 Door Prorail, tijdens de mediation, geclaimde o<tra projectkosten *

7 Totale kosten €xEa begeleiding GSM-R

9 Fxtra kosten oplossing alarmprólematiek Telerail in relatie tot GSM-R

12 Resultaten mediation GSM-R Pilot (saldo) *

Resultaat herbegroting projecten B&B BR en B&B AU zijnde:

14 T.o.v. besóikbaar budget per 1-1S'2003 voor VPT+

15 Meeniverk confact Alstom t.b.v. B&B BR (Bev21) *

16 CR 704 Vaststellen baseline KBV/CGK t.b.v. B&B BR (VPT+) *

17 E)ítra kosten KBV/CGK buiten CR 704 t.b.v. B&B BR (VPT+) *

18 PRL26 t.b.v, B&B BR (VPT+) *

20 Extra kosten als gevolg van verlate lorering Alstom

21 Uitbreiden Scope Cross Exdrange Test

22 Veftraging Bombardier SR3

24 Cross echxange test

Totaal

Meevallers

, Aangezien Íinanciering van VOPS plaats heeft gewonden uit het vigerend budget van
BEV21 is het bedrag weeraan het risicobudget toegevoegd.

o het vigerend budget BEV21 en kan derhalve weer aan het risicobudget worden' 
toegevoegd.

I Positief resultaat a.g,v. verschil tussen index DGP en index Mobirail

Nog besóikbaar budget binnen beschikking van de pilot

1la Etijna ontvangen subsidie afoek TEN2001

l1b Nog te ontvangen subsidie aftrek TEN2002

13 T.o.v. besdrikbaar budget per 1-10-2003 voor Bev21

19 Aanpassing prognose B&B AU

23 Financiering PRL 26 door de Mega's

Totaal

TOTAA L GEMA TERIA LTS EERD

2.355.677
86.000

326.000

4.720.000
128.451

1.154.218
200.000

680.931

272.487
t.625.|U
1.500.000
1.390.000

3.557.981

3.900.000
3.422.472

250.000
L.073.230

2.3s5.677
86.000

3.ss7.981

3.900.000
3.422.472

250.000
1.073.230

680.931
326.000
272.487

1.625.184
1.500.000
6.110.000

728.451
1.154.218

200.000

7

7
7
7
7

4
1

1

1

1

7
7
7

8.970.346

2.355.677-

86.000-

1.761.539-
855.075-
443.932-
163.332-

5.665.555-

3.304.79t

5.468.502

5.468.602

11.130.453

1.077.808-

1.077.808.

10.052.646

1.073.230

591.s85-

591.585-

481.645

26,642.63L

2.3s5.677-

86.000-
1.077.808-

591.585-
1.761.539-

8s5.075-
443.932-
163.332-

7.334.947-

19.307.684

* Oorcpronkelijke Risico s, zoals genoemd in Risicobechikking

1 Wijziging specificaties om aan de stakeholderseisen te voldoen.

2 Niet accepteren van de bij ERTMS behorende operational B40rules.

3 Later plaatsvinden van het Europees testen

4 VOPS van Alstom

5 Vertraging leveranciers

6 Opzetten proefomgeving op de mega's voor uitvoeren van tests

7 Kortingsbeding

8ISA*

l:\controlVapportagesprogramma\maandrapportages 2004\Maandrapportage BB2'l per 1 jan 2005 via Dir Proraill.xls Oalum; 31-3.2005
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Onvoorzien Onvoorzien (Berckening)

Voor onvmzien Onvoorzien !Áordt de volgende berckeningsÍnethode gehanteerd:

Het.onvoonIenonvoonien.wordberekenddoorêenperc€nbgetenemenvanhdoorspronke|ijkiniu|i2003berekendê'onvoo|zienonvoo|en'
is de veÍhouding van de huidige prognos€ nog te gaàn t.o.v. die in juli 2003

5,849.500,00

l:\controlVapportages\programma\maandrapportages 2OO4\Maandrapportage BB2'l per 1 jan 2005 via Dir Proraill.xls Datum;31'3-2005
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Ministerie van Verkeer & Waterstaat
Directie Spoor
T.a.v. de heer Drs. A. van Altena
Postbus 20901
25OO EX DEN HAAG

Datum 10 februari 2003 Behandelddoor R.B. te Pas
onskênme* BB21IRIP/RH/019 Tdefoonnummer 030 235 I 1 43
onderlrerp--' Autolokalisatie Faxnummar 030 235 9 2 25

E-matl rob.tepas@prorail.nl

Geachte heer Van Altena,

Beheer & Instandhoudlng

B821

Binnen het programma BB21 wordt een nieuwe generatie beveiligingsystemen ontwikkeld, die
Bezoekrdrs in eerste instantie bedoeld is voor toepassing op Betuweroute en Arnsterdam-Utrecht, maar

De Inktsor tevens de basis vormt voor een landelijk toepasbaar systeem. Met name voor de laatste
Moreetsepail<s toepassing maakt de functie autolokalisatie deel uit van de BB21-ontwikkeling. Autolokalisatie is

35í1 Ep Lnrecrrt een van de middelen om de detectieproblemen op te lossen die ontstaan blj de insfroom van
modem, lic hte r geconstrueerd spoonreg materieel.

Poctadres
posrbus2038 Gezien het belang Van BB21 voor de projecten Betuweroute en Amsterdam-Utrecht is medio

3soo cA utrechr 2002 besloten tot een heroriëntatie van het programma, waarmee de aandacht nadrukkelijker
op deze rnegaprojecten kwam te liggen. Het handhaven van de risicovolle ontwikkeling

unrvw.prorail.nt autolokalisatie is voor deze projecten niet nodig en wlj zijn dan ook voomemens dit deelvan de
ontwikkeling in het kader van BB21 tot nader order stop te zetten. Wij zullen op de financiële
consequenties hiervan voor het ontwikkelingsproject terugkomen, zodra wij hierover met de
leveranciers overeenstemming hebben bereiK

Hoewel in de specificatie van Amsterdam-Utrecht de geschiktheid voor Lightraileen
uitgangspunt is menen w'rj, dat gezièn de huidige status van de relevante Lightrailprojecten,
minstens tot 2006 geen negatieve effecten t.g.v. deze beslissing zullen optreden.
Graag zullen wij in 2003 nog terugkomen bij u om de verdere strategie rond lightrail en
treinbeveiligingseisen te bespreken.

' Modeme, licht geconstrueerde railvoertuigen worden door de conventionele detectiemiddelen
(GRS-spoorstroomlopen) namelijk onvoldoende betrouwbaar gedetecteerd. Dit geldt voor
lightrailvoertuigen, maar mogelijk ook voor lighttrain; onder de laatste categorie valt ook het
nieuwe door NSR te bestellen stoptreÍnmaterieel, dat vanaf 2005 instroornt. Omdat dit nieuwe
materieel op grote delen van het net wordt ingezet zou bij een onvoldoende betrouwbare
detectie een even zo groot deel van het net aangepast m'oeten worden, heEij door insbllatÍe
van assentellers, heEij door (versnelde) ombouw van het net naar ERTMS met autolokalisatie
(level 3). Geen van deze beide opties is op redelijke termijn realÍseerbaar, noch financieel, noch
qua inspannlngen. Een optie is te eisen dat materieel dat op het hoofdnet rijdt rnet de
conventionele middelen detecteerbaar is. Met dit uitgangspunt is ontwÍkkeling van

ProRail bestaat uit Railinfrabeheer, Railned en Railverkeersleiding. NS RailinFabeheer b-v., KvK 30124359, ABN AMRO 4526.41.259
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autolokalisatie op de korE brmijn dus niet langer noodzal€lijk, maar b mixed gebruk van ínfiïl
met lightrail onmogelijk
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1 Inleiding

Op 7 juni 2004 is de uitrol GSM-R Nationaal door MobiRail opgeleverd aan
BB21lGSM-R. Eind augustus 2004 heeft vervolgens de overdracht van het GSM-
R systeem aan de beheerinstantie binnen ProRail, te weten B&l Telematica,
plaatsgevonden,
Doelstelling van dit evaluatierapport is om kort inzage te geven hoe het project is
verlopen (wat is fout gegaan, hoe is hiermee omgegaan, wat is goed gegaan) en
welke lering hieruit bijvolgende projecten kan worden getrokken. Het verloop van
het project zal slechts zeer globaal worden besproken omdat de meeste details
reeds zijn opgenomen in de referentiedocumenten (zie hoofdstuk 10).
Het rapport betreft alleen de gang van zaken met betrekking tot de realisatie van
GSM-R Nationaal. De hieraan voorafgaande Pilot GSM-R zal niet worden
besproken.
Tezamen met de oplevering door MobiRail en de Overdracht aan de beheerder
markeert dit evaluatierapport de afsluiting van het BB21IGSM-R project.

2 Projectdoelstelling

GSM-R is de nieuwe standaard voor mobiele communicatie (spraak en data) in
het treínverkeer. Het netwerk dient compliant te zijn aan de EIRENE standaard
opdat de interoperabiliteit in het internationale treinverkeer is gegarandeerd.

De doelstelling van het project GSM-R Nationaal was de uitrol van de GSM-R
infrastructuur in Nederland waarbij de volgende primaire functionaliteit wordt
geleverd:

! communicatie Spoorwegveiligheid
r communicatie tbv VWI
. datacommunicatietreinbeveiliging

De ontwikkeling en uitrol van dit netwerk diende tevens te voorzien in de
vervanging van Telerail, het bestaande netwerk voor spraakcommunicatie tussen
trein en verkeersleiding.

Het project diende de volgende resultaten op te leveren:
. Infrastructuur voor mobiele communicatie (spraak en data) treinverkeer

volgens EIRENE
. Landelijke dekking (100%) op alle heavy railinfra (excl. HSL-Z, tunnels

en toeritten)
. Gerealiseerde, geteste en door RVL geaccepteerde bediening op de

Vaste Posten
. Werkende fallback naar publiek GSM netwerk

' Vrijgave door IVW
. Volledige inbeheername (procedures, helpdesk, levering SIM-kaarten en

beheercentrum)

Directie, BB21
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3 Gontract

Via een Europese tender is de realisatie van het netwerk gegund aan MobiRail
een V.O.F. van KPN Telecom en Siemens, Het contract was een Design, Build
and MaÍntain (DBM) contract en bestond uit 4 delen (zie Ref [1]:

Deel A: de algemene voorwaarden
Deel B: de voonruaarden voor de Uitrol Nationaal
Deel C: de voorwaarden voor de SLA (beheer en instandhouding voor een

periode van 5 jaar)
Deel D: de voonryaarden voor Service Provisioning
Het betreft hier een Fixed Price / Fixed Date contract.

Het contract is gedateerd op 13 september 2000. De bedrijfsvaardige oplevering
diende per 13 september 2002 plaats te vinden.
Het contract bevatte een boeteclausule die er op neer kwam dat ProRail
gerechtigd was aan MobiRail een korting op te leggen bij verlate levering;
vastgelegd in het zogenaamde Kortingbeding.
De contractwaarde was € 65,9 mio euro (incl. risicobudget). De ministeriele
beschikking voor de realisatiefase van het netwerk bedroeg € 75,5 mio. Deze
beschikking diende ook te voorzien in de ProRail begeleidingskosten (€ 9,6 mio).
De genoemde bedragen zijn op niveau prijspeil 2003.

De begroting voor de beheerfase en de daarvoor afgegeven beschikking was
zodanig dat daarbij rekening werd gehouden met de inkomsten die via de service
provisioning (uitvoering contract deel D) zouden worden gegenereerd.

4 Inrichting projectorganisatie

Omdat het GSM-R project een van de onderdelen was van het BB2l programma
waren aan ProRail zijde de projectactiviteiten ondergebracht in het projectteam
B821/GSM-R. De ProRail projectmanager GSM-R rapporteerde aan de
Prog rammamanager 88,21 .

De activiteiten van het GSM-R projectteam kunnen als volgt worden samengevat:
. ontwerpbegeleiding en scopebewaking
. ondersteuning bijsiteverwerving
. testuitvoering en quality assurance
. implementatiebegeleidingVaste Posten
r voortgangsbewaking, incl. configuratie- en change management
. inrichting beheerorganisatie
. begeleidingserviceprovisioning
. projectmanagementen risicomanagement

De projectactiviteiten aan MobiRail zijde waren verdeeld over de bloedgroepen
Siemens en KPN. In grote lijnen was de verdeling als volgt:
Siemens :

. bouw sites

. levering hardware infrastructuurcomponenten (incl.switch)

. softwareapplicaties netwerk

Directie, BB2l
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KPN Telecom:

' sitevenruerving
. radioplanning
. levering vaste verbindingen
. ontwikkeling en implementatie Vaste Posten
. beheer

5 Samenvatting projectresultaat

Het resultaat op de aandachtsgebieden scope, tijd en geld wordt in de volgende
tabel samengevat:

Resultaat
Scop oj Infrastructuur voor mobiele communicatie

(spraak en data) treinverkeer volgens EIRENE
Volledig
gerealiseerd

Landelijke dekkÍng (100%) op alle heavy
railinfra (excl. HSL-2, tunnels en toeritten)

Gerealiseerde, geteste en door RVL
geaccepteerde bediening op de Vaste Posten

Werkende fallback naar publiek GSM netwerk

Vrijgave door IVW

Vol ledige inbeheername

Tijd Bed rijfsvaard ige opleveri ng : 1 3-Q9-2002 07-06-2004

Overdracht naar B&l: niet benoemd 18-08-2004

Beschikking van € 75,5 mio € 85,6 mio

6 Wat ging er fout

f n beginsel is het project circa 2jaar te laat opgeleverd en zijn de kosten het
beschikte bedrag ruimschoots (ca. € 10 mio) te boven gegaan. Onderstaand
wordt een en ander per probleemcategorie kort samengevat.

Vertraaqde opleverinq GSM-R Nationaal
De te late levering en de kostenoverschrijding bij de realisatie van het netwerk is
voornamelijk toe te dichten aan de volgende hoofdoozaken:

' Projectorganisatie MR: in het eerste jaar van de projectuitvoering was de
projectorganisatie van MobiRail onvoldoende bemand en was er
onvoldoende voortgang, sturing en voortgangscontrole,

' Minder sites gebouwd op RIB-grond: uitgangspunt in het contract was
dat de basisstations overwegend op RIB-grond zouden worden
geplaatst. In de praktijk is uiteindelijk gebleken dat slechts een zeer

Directie, BB21
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beperkt aantal sites op RIB-grond is gerealiseerd. Dit heeft zeer
kostenverhogend gewerkt, zowel voor de realisatiefase als voor de
beheerfase.

. Inrichting interconnectie en roaming: de contractueel vastgelegde
verplichting van ProRail voor het aanvragen van een Network
Destination Code (NDC), noodzakelijk voor het verkrijgen van de
operator status en het realiseren van interconnectie, bleek in de praktijk
wettelijk niet mogelijk. Hierdoor moest het ontwerp worden aangepast,
hetgeen als gevolge van een passieve benadering van KPN pas laat op
gang is gekomen.

. Ontwerp Vaste posten: het ontwerp van de Vaste Posten is door
MobiRail te laat ter hand genomen en is onderwerp geweest van
politieke discussie. Dit heeft grote vertraging in de hand gewerkt.
Siemens wilde haar eigen Vaste Post systeem inzetten. ProRail had
aangegeven een voorkeur te hebben voor aansluiting op Inttel.

. User interface Vaste Posten: pas tijdens testen bleek dat de specificaties
voor de userinterface VP door MobiRail anders waren geïnterpreteerd
als bedoeld door de gebruikers. Hierdoor moest de userinterface (MMl)
alsnog worden gewijzigd.

. Besteding risicobudget: het bij MobiRail in beheer gegeven risicobudget
was bedoeld om onvoorziene zaken aan ProRail zijde te kunnen dekken.
Partijen waren het oneens over de besteding van dit budget. Met name
de extra kosten voor de sitebouw, voor zover aan ProRail venruijtbaar,
dienden volgens ProRail binnen het risicobudget te worden voozien.
MobiRail was het hiermee oneens, hetgeen leidde tot facturering van de
extra kosten.

Een uitgebreide toelichting op bovengenoemde problematiek is beschreven in
referentie [5]. Daaruit blijkt tevens dat de problematiek met betrekking tot de sites
(venrverving en bouw)veruit de grootste impact heeft gehad op de uitloop in tijd
en kosten.

De problemen hebben er toe geleid dat het netwerk pas op 30 juni 2003 door
MobiRail aan ProRail voor gebruik werd opgeleverd. Overigens diende de
beheerorganisatie van MobiRail toen nog te worden ingeregeld en moest de
implementatie van de Vaste Posten nog starten. Er was dus nog geen sprake
van Bedrijfsvaard ige Oplevering.

Voor MobiRail bestonden de extra kosten uit:
. de kosten voor het langer in stand moeten houden van haar

projectorganisatie
. de extra kosten voor de bouw van de sites niet op RIB-grond

' de extra kosten voor het ontwerp en de realisatie Vaste Posten

' de extra kosten voor de exploitatie van de sites (huur en vaste
verbindingen)

. niet betaalde beheertermijnen terwijl het OMC al wel reeds bemand was,

Voor ProRail bestonden de extra kosten uit:
. de kosten voor het langer aanhouden van het ProRail projectteam voor

de interne begeleiding.

Directie, BB21
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. de kosten van de meettrein (Jules) voor het uitvoeren van extra testritten

. de extra kosten als gevolg van het "overlopen" van het risicobudget

. de extra beheerkosten als gevolg van het langer in stand moeten houden
van Telerail

. de derving van inkomsten als gevolg van de nog niet op gang gekomen
activiteiten in het kader van de service provisioning

Het was voor ProRail niet mogelijk om in relatie tot de vertraging bij de oplevering
van het netwerk haar interne projectteam in samenstelling te minderen. Strakkere
monitoring van de MobiRail-activiteiten was noodzakelijk, extra testen moesten
worden uitgevoerd, extra overleg over ontwerpzaken was nodig en niet voorziene
hulp bij de site venruerving is ingezet om niet verder achter te raken in de tijd.
Overigens is ProRail er altijd vanuit gegaan dat de extra kosten aan haar kant
konden worden teruggehaald via het contractueel vastgelegde'kortingbeding',
van toepassing bij vertraagde oplevering.

Met inachtneming van het kostenaspect heeft de vertraagde oplevering geen
negatieve gevolgen voor de tijdige ter beschikkingstelling van het netwerk aan de
vervoerders (ivm ínbouw van de GSM-R radio's) en aan de megaprojecten
Amsterdam'Utrecht en Betuweroute.

lmplementatie Vaste Posten
Allereerst is het belangrijk te realiseren dat de problematiek van de Vaste Posten
implementatie sterk gerelateerd was aan de geformuleerde invoeringsstrategie.
Door ProRail is voor een invoeringsscenario gekozen dat er globaal genomen op
neer kwam dat twee jaar lang een duaal systeem zou bestaan waarbij Telerail en
GSM-R naast elkaar functioneren. Dit bracht met zich dat op de Vl-posten
integratie diende plaats te vinden van drie communicatiesystemen: lnttel, GSM-R
en Telerail met een geïntegreerde bediening. Uiteraard leidde dit tot complexiteit
en hoewel dit invoeringsscenario overall beschouwd het beste was, kwamen alle
nog overblijvende risico's voor het project juist hier tezamen,
De implementatie van de Vaste Posten heeft veel vertraging opgelopen als
gevolg van de volgende problemen:

. Technische fouten : tijdens de implementatie van de Vaste Posten (VP)
op de posten van Railverkeersleiding (RVL) kwamen nog niet eerder
ontdekte technische fouten aan het licht. Hierdoor liep de implementatie
op die post vertraging op met doonruerkend effect voor de overige
posten.
Treinradio's buitenlandse treinen : tijdens de implementatie bleek dat de
praktijk met betrekking tot de configuratie van ingebruikzijnde treinradio's
toch anders was als gespecificeerd. Met name was dit het geval voor de
radio's in buitenlandse treinen, De specificaties moesten hierop worden
aangepast en vervolgens de modificaties in de software worden
doorgevoerd,
Gebrekkige communicatie: de informatieuitwisseling tussen het project
en RVL was onvoldoende; de venvachtingen van treindienstleiders en
RVL management werden in eerste instantie onvoldoende gemanaged
en ook de terugkoppeling over optredende problemen tijdens de migratie
was niet adequaat. Dit werd nog versterkt door de ongestructureerde
communicatie over de migratieactiviteiten op de posten tussen de RVL-
geledingen zelf . De rapportage over en de status van de problemen

Directie, BB21
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werden veelal niet in afstemming met het project besproken. Hierdoor
gingen problemen vaak hun eigen leven leiden. Alles bij elkaar had dit
een contraproductieve uitwerking, met name op het gebied van de
planning.

. Telerail problematiek : tijdens de implementatie bleek dat een door de
machinist met Telerail geplaatste alarmoproep weliswaar altijd de treinen
in het beoogde baanvak bereikt maar niet in alle gevallen bij de
treindienstleider aankomt. Omdat dit zou betekenen dat in die gevallen
het signaal ook niet bij treinen met een GSM-R radio zou aankomen,
moest hiervoor eerst een passende oplossing worden gerealiseerd.
Uiteindelijk is hiertoe een bypass in het ontwerp van de Vaste Post
infrastructuur aangebracht. Het probleem bleek altijd al in het Telerail
systeem te hebben gezeten en pas nu manifest geworden. MobiRail kon
hier dus niet op worden aangesproken.

De problemen bij de implementatie Vaste Posten hebben er toe geleid dat pas in
mei 2004 de migratie van de posten volledig was afgerond.
Omdat dit nog steeds viel onder de Fixed Price afspraak betekende dit extra
kosten voor MobiRail voor het langer moeten aanhouden van haar projectteam
Vaste Posten.
Ook ProRail moest haar projectteam langer in stand houden. Bovendien moesten
extra kosten worden gemaakt voor de realisatie van de Change Request voor de
oplossing van de problemen met de buitenlandse treinradio's, en moesten extra
kosten worden gemaakt voor de realisatie van de Bypass teneinde de Telerail
problematiek op te loseen.

Vriigave
Pas in een zeer laat stadium, de implementatie van de Vaste Posten was bijna
afgerond, bleek dat een extra stap in het proces van Vrijgave noodzakelijk was.
Het projectteam had afgestemd met ProRail Certificering over het proces voor de
vrijgave. Afgesproken was dat de interne certificering zou plaatsvinden middels
de validatie van de systeemeisen volgens het overeengekomen validatieplan. Bij
succesvolle uitvoering van het validatieplan zou B&l Certificering een positief
advies geven aan de beheerder van GSM-R, B&l Telematica. Vervolgens zou
B&l Telematica het product vrijgeven voor gebruik, wetende dat op basis van de
cedificering het systeem een door IVW gewenste toetsing positief zou doorstaan.
Echter, uit gesprekken met IVW Divisie Rail bleek dat eerst een integrale safety
case voor de applicatie 'Communicatie Spoorwegveiligheid' moest worden
opgesteld alvorens zij akkoord zou gaan met de ingebruikname van het netwerk
voor productie. Duidelijk was dat voor alle betrokken partijen, ProRail (project,
B&l Telematica, Certificering, RVL), vervoerders (NSR) en ook IVW zelf, niet
helder was volgens welk vastomlijnd pad tot Vrijgave moest worden gekomen.
Hierbij speelde een rol dat met de ontvlechting van de spoorwegen in private
delen en taakorganisaties binnen de overheid ook de taakverdeling op het gebied
van toezicht en toelating anders was ingericht waarbij de regierol met betrekking
tot de vrijgave van systemen in feite tussen wal en schip was gevallen. Dit heeft
zich voor GSM-R pas in een (te) laat stadium gemanifesteerd.
De ingebruikneming van het GSM-R systeem was de eerste keer dat op deze
wijze in de nieuwe constellatie een systeem moest worden vrijgegeven.

Directie, BB21
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Belemmerend bij de uitwerking van de safetycase was dat vergelijking van
veiligheidsgerelateerde situaties bij GSM-R en Telerail veelal niet mogelijk was;
het gevaar was dat appelen met peren zouden worden vergeleken.
In de integrale safetycase diende enerzijds te worden aangetoond dat er voldaan
zou worden aan het stand-still principe, terwijl anderzijds voor Telerail geen
harde meetgegevens beschikbaar waren om mee te vergelijken.

De vrijgaveproblematiek heeft tot gevolg gehad dat pas op 18 augustus 2004
door IVW akkoord is gegaan met de Vrijgave van het systeem door B&1. Dit was
nog juist op tijd voor de inbouw van de treinradio's door NSR.
De extra kosten voor ProRail bestonden uit de kosten voor de langere inzet van
een deel van het projectteam en de extra inhuur van expertise ten behoeve van
de samenstellíng van de safetycase.

Seruice provisioning
In samenhang met de slechte performance van MobiRail bij de realisatie van het
netwerk werden de contractueel vastgelegde afspraken op het gebied van de
service provisioning door MobiRail niet of nauwelijks nagekomen. Dit resulteerde
erin dat potentiële klanten (bijv. NSR) geen professionele marketing ondergingen
en ondervonden. De klant zag geen ingewerkte en stabiele netwerkbeheerder
waar hij op kon vertrouwen.
Een bijkomstig probleem was dat de kosten voor GSM-R randapparatuur zich
nog niet op een marktconform niveau bevonden.
Overigens speelde het uiteenvallen van de Spoorwegen een belangrijke rol in die
zin dat het daarmee in minder belang van NSR werd dat alle mogelijke GSM-R
diensten zo breed mogelijk worden benut en daarmee de exploitatiekosten van
het netwerk te optimaliseren. Vanwege haar private karakter zal NSR zich bij de
keuze van netwerkdiensten zoveel mogelijk laten leiden tot de prijs-prestatie
verhouding van de aangeboden diensten. In dat opzicht scoort GSM-R op het
gebied van secundaire diensten nog slecht ten opzichte van de publieke GSM
aanbieders. Dit aspect heeft zijn weerslag gehad op het genereren van extra
omzet via het service provisioning traject.
De gevolgen voor ProRail zijn dat de veronderstelde inkomsten uit de verkoop
van extra diensten met het GSM-R netwerk voorlopig niet zullen worden
gerealiseerd. In de door het ministerie verstrekte beschikking aan ProRail voor
het beheer van het netwerk was hier overigens al wel van uitgegaan.

7 Hoe is omgegaan met zaken die fout liepen

Zodra zichtbaar werd dat de gecontracteerde opleveringsdatum van 13
september 20O2 mogelijk niet zou worden gehaald is het bureau Berenschot
opdracht gegeven tot het uifuoeren van een audit op de voortgang binnen het
project. ln deze audit werd vastgesteld dat de voortgang onvoldoende was, de
projectorganisatie van MobiRail slecht functioneerde en de samenwerking tussen
MobiRail en ProRail diende te verbeteren. Zie referentie [2]. Omdat er niet snel
een zichtbare verbetering optrad heeft Berenschot ook een 2" audit uitgevoerd,
nu in opdracht van MobiRail. Daarbij werd vastgesteld dat de beoogde oplevering
per 13 september 2002, realistisch bekeken, niet meer haalbaar was. Op basis
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hiervan heeft MobiRail een nieuwe datum afgegeven voor de bedrijfsvaardige
oplevering, zijnde 30 juni 2003.

Gedurende 2002 is vervolgens een discussie op gang gekomen over de
verrekeníng van de extra kosten als gevolg van het niet kunnen bouwen op RIB-
grond. Hoewel het gebruiken van RIB-grond als uitgangspunt was gehanteerd in
het contract stond ProRail op het standpunt dat MobiRail in overgrote mate zelf
verantwoordelijk was voor het niet toepassen van dit uitgangspunt. MobiRail was
van mening dat de meerkosten als gevolg van duurdere sitebouw en daardoor
ook duurdere verbindÍngen op ProRail konden worden verhaald.

Om zich voor te bereiden op een escalatie is door ProRail in maart 2003 een
notitie opgezet waarin een aantal strategische varianten is beschreven voor de
keuze van een uitweg. Zie referentie [3]. De varianten varieerden van het
compleet stoppen met GSM-R, het ontbinden van het contract met MobiRail (i.e.
MobiRail in gebreke stellen) tot aan het aanpassen van het contract. De
consequenties van elk der varianten in tijd en geld kwamen in deze notitie aan de
orde. Daaruit kwam duidelijk de afhankelijkheidspositie van ProRail ten opzichte
van MobiRail naar voren. Naar aanleiding van de door ProRail afgegeven
signalen dat het kortingbeding zou worden toegepast en ProRail niet per 30 juni
2003 zou starten met het betalen van de beheertermijnen van het netwerk, heeft
MobiRail besloten over te gaan tot het indienen van een claim aan ProRail. Zie
referentie [4]. Op basis van haar positie heeft ProRail na intern beraad gekozen
om volgens het model van mediation de problematiek met MobiRail te
bespreken. In mei 2003 is gestart met de mediation, pas in november 2003
leidend tot een Vaststellingsovereenkomst. Zie referentie [6].
Het verloop van de mediation en een toelichting op de wijze waarop tot de
vaststellingsovereenkomst is gekomen is beschreven in referentie [7].

Wat heeft meegespeeld bij het feit dat ProRail niet alle kosten als gevolg van de
vertraagde oplevering op MobiRail heeft kunnen verhalen, is dat ProRail de
levering van het netwerk hebben ingestoken als een Service Level Agreement
(SLA) terwijl de leverancier dit meer als een levering van hard- en software
beschouwde. De belangrijkste specifieke oorzaak voor de vertraging en de hoger
kosten lag in het feit dat beide partijen er tijdens de aanbiedingsfase van
uitgingen dat het overgrote deel van de antennes op ProRail grond geplaatst zou
kunnen worden. Na gedetailleerde studie bleken slechts enkele antennes op
ProRail grond geplaatst te kunnen worden met alle financiële consequenties van
dien. De tijdens de mediation geraadpleegde juridisch expert heeft ProRail een
(klein) deel van de schuld toegewezen omdat volgens het beginsel van billijkheid
en redelijkheid een Nederlandse rechter geoordeeld zou hebben dat een bedrijf
als ProRail bij het gunnen van een dermate complex project over zoveel experts
en expertise zou moeten beschikken, dat meer ondersteuning aan de leverancier
gegeven zou moeten worden dan defacto het geval was. Zie ook referentie [8].
Overigens was ProRail van mening dat wel degelijk voldoende ondersteuning
aan de leverancier was gegeven.

lmplementatie Vaste Posten
In verband met de optredende problemen tijdens de implementatíe op de posten
van RVL en de onrust die dit teweegbracht, is in december 2003 besloten een
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extra ronde langs de posten te organiseren waarbij uitgebreider aandacht is
besteedt aan het waarom van de komst van GSM-R en de achtergronden van de
daarbij gemaakte keuzen voor de aanpak. Doelstelling was met name om de
venryachtingen van het management en personeel op de posten in goede banen
te leiden en daarmee de motivatie ten opzicht van het nieuwe product te
verhogen.

Ten einde de problematiek en de onrust rond het niet bij de treindienstleider
aankomen van sommige Telerail alarmoproepen te adresseren is samen met de
beheerder Telerail extra ondersteuning op de posten georganiseerd. Dit
betekende naast het geven van uitleg ook het aanwezig zijn en ondersteunen bij
de analyse van de zich voordoende situaties.

Voor het analyseren en oplossen van de Telerail alarmproblematiek is een
werkgroep in het leven geroepen bestaande uit vertegenwoordigers van KPN,
het GSM-R project en beheer Telerail. Een aantal oplossingsscenario's zijn
uitgewerkt en gekozen is tot de implementatie van een bypass die ervoor diende
zorg te dragen dat in de toekomst de alarmoproepen altijd ook bij de
treindienstleider (en dus ook bij GSM-R treinen) aankomen. Aan KPN is de
opdracht gegeven deze bypass te realiseren en implementeren. In mei 2004
heeft oplevering plaatsgevonden.

Vriiqave
De regie voor het uitwerken van de integrale safetycase werd toebedeeld aan
ProRail. Deze is door het GSM-R project opgepakt. De safetycase is vervolgens
uitgewerkt door een werkgroep bestaande uit vertegenwoordigers van project,
RVL en NSR. Ook de safetymanager van BB21 heeft daarin een belangrijke rol
gespeeld.
Tijdens de uitwerking van de safetycase is veelvuldig contact geweest met zowel
ProRail Certificering als IVW om zorg te dragen dat venrvachtingen op elkaar
bleven afgestemd en verdere vertraging te voorkomen.

Wat ging er goed

Hoewel uit bovenstaande blijkt dat er tijdens de projectuitvoering nogal wat fout
ging is toch vermeldenswaard dat er ook belangrijke zaken goed liepen.
Uiteindelijk is de gehele functionele scope van het project conform de daaraan
gesteld kwaliteitseisen opgeleverd en in gebruik genomen!
De volgende succesfactoren hebben hieraan bijgedragen:

. De specificaties van het systeem waren van een zeer hoge kwaliteit.
Tijdens de uitvoering van het project was er slechts sporadisch noodzaak
tot het indienen van een Change Request (CR) hetgeen voor een
dergelijk omvangrijk en complex systeem opmerkelijk is.

o De aanwezigheid van een gekwalificeerd team aan ProRail zijde met
goede kennis over de functionele eisen en daardoor in staat als
ontwerpregisseur op te treden tijdens de ontwikkeling van het systeem.
Tevens kon daarmee ook een sterk contractmanagement op de scope
worden gevoerd.
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. Een sterke betrokkenheid van het management van de afdeling binnen
ProRail die verantwoordelijk is voor het beheer van het systeem na
oplevering door de leverancier, Deze betrokkenheid is de voonrvaarde
voor een goede voorbereiding op een verantwoorde overgang van de
realisatiefase naar de exploitatiefase van het netwerk. De continuileit op
het gebied van GSM-R kennis is met name goed geborgd doordat een
aantal projectmedewerkers die hebben meegewerkt aan de specificaties,
het testen en de inrichting van de beheerorganisatie, bij overdracht van
het systeem zijn meegegaan naar de beherende afdeling.

I Leerpunten en aanbevelingen

Analyse van de problemen die hebben geleid tot de vertraagde oplevering en
meerkosten van het project (zie hoofdstuk 6)wijst uit dat deze meestal zo
specifiek waren en bepaald door de situatie op dat moment, dat niet kan worden
gegarandeerd dat dit soort problemen in volgende projecten zullen uitblijven.
Met name de problemen gerelateerd aan de siteveniveruing zijn sterk gedreven
door de context (politiek en commercieel) van dat moment.

Toch worden onderstaand een aantal leermomenten tijdens het project aan de
orde gebracht en worden aanbevelingen gedaan die ertoe kunnen bijdragen dat
in volgende projecten van soortgelijke aard problemen worden voorkomen of qua
impact worden gereduceerd.

Transparant contractmanaqement
Het verloop van de mediation heeft pijnlijk duidelijk gemaakt dat het precies
werken langs de contractuele afspraken niet perse betekent dat je het gelijk aan
je zijde hebt als er bij het beslechten van een geschil gebruik wordt gemaakt van
een rechterlijke uitspraak. Gebleken is dat een rechter in moeilijke kwesties al
heel gauw principes van redelijkheid en billijkheid kan gaan meewegen, en dat
ook doet.
Als er iets is wat kan worden geleerd van dit project dan is dat alle wijzigingen
tijdens het project die ook maar enigszins impact zouden kunnen hebben op de
contractuele afspraken, direct open en concreet tussen de contractpartijen
moeten worden besproken. Het resultaat van die bespreking zal ook formeel
naar elkaar moeten worden bevestigd.
Het feit dat in dit project andere locaties voor sitebouw werden gekozen dan
oorspronkelijk gepland had beide partijen moeten doen inzien dat dit gevolgen
zou hebben, in ieder geval financiële. Beide partijen worden immers gezien als
professionele organisaties met ervaring in het managen van dit soort projecten
en worden derhalve geacht ook afwijkingen op de contractuele afspraken qua
impact te kunnen inschatten. Op welke gronden deze afwijkingen zijn ontstaan
doet daarbij in principe niet ter sprake; dit speelt pas een rol bij de formele
vastlegging over hoe met de afwijking zal worden omgegaan,
Dat MobiRail de afwijkingen niet formeel heeft aangemeld volgens de procedures
die daartoe in het contract waren opgenomen is voor een rechter onvoldoende
grond om de gevolgen van die afwijking ook geheel bij MobiRailte leggen. Het
niet reageren op een gewijzigde situatie, in de veronderstelling dat de gevolgen
toch voor de andere partij zijn, betekent voor een rechter in principe dat
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verondersteld mag worden dat ProRail het eens is met die gewijzigde situatie en
akkoord is met de mogelijke gevolgen. Verwijzen naar artikelen in het contract
helpt niet, leidend is het veronderstelde vakmanschap bij de partijen.
Advies: wijzigingen op de contractuele uitgangspunten dienen altijd direct tussen
partijen te worden besproken en de afspraken over de gevolgen dienen formeel
te worden vastgelegd. Dossiervorming is in dit soort situaties essentieel.

Toeqesneden contract
De vraag is of we met alle kennis die we achteraf hebben, inclusief de lessen uit
de mediation, nu eenzelfde contract zouden afsluiten?
Op zichzelf zat het contract goed in elkaar. De specificaties waren er goed in
gehangen. Qua algemene voonryaarden was het contract echter niet volledig en
niet toegesneden op bouw en beheer van GSM-R. Het leek te veel op een civiel
contract (bijv. meer/mindenrverk bepaling). Hier en daar konden zaken nog wel
wat preciezer gedefinieerd worden opdat er ook geen verschillende interpretaties
mogelijk waren (bijv. bij toepassing kortingbeding, vulling risicobudget,
medewerking ProRail). Ook moet een volgende keer beter worden opgelost hoe
en in welke mate het niet (voldoende) nakomen van verplichtingen door de
opdrachtgever uitwerkt op de in het contract beschreven sancties die kunnen
worden toegepast als de leverancier in gebreke is. Hoe goed een contract ook is,
het is een hulpmiddel: zonder adequate aansturing waarbij problemen direct op
tafel komen en partijen elkaar informeren en aanspreken kom je niet ver.

Gebruik van mediation
Het mediationtraject was leezaam en in beginsel geslaagd. Voor ProRail een
bewijs dat dit ook in commerciële zaken werkt, niet alleen in persoonlijk getinte
conflicten waar het zijn oorsprong vindt. Er is immers een oplossing naar
tevredenheid van beide partijen bereikt, de relatie is behouden en het project
gaat door. Dat is belangrijk hoewel het traject in juridisch opzicht niet altijd de
schoonheidsprijs verdiende. Daarb'rj kijkt men eerst naar de rechtmatigheid van
claims (toets aan contract) en dan naar de financiële invulling. Hier ging dat
andersom: hoe groot waren de claims, in hoeverre waren partijen daar grofweg
debet aan, een toets per item/claim wie nu welke verplichting niet nagekomen
was o.b.v. het contract is er niet meer gekomen. Ofwel, principes van redelijkheid
en billijkheid gingen al gauw de boventoon voeren.
De inschakeling van een externe deskundige tijdens de mediation ging mogelijk
te snel: dít had nu als gevolg dat partijen zich te snel conformeerden aan een
advies van een buitenstaander die op basis van een enigszins globale indruk
met een globale verdeling van 'schuld' komt. Hierdoor wordt het moeilijk de claim
te nuanceren en daardoor te weerleggen. Uiteraard konden partijen altijd weer
afstand nemen van het oordeel van de deskundige maar de drempel daartoe is
hoog. Ook is de mediation wellicht te weinig expliciet gegaan over de intentie
(van MobiRail) voor betere uitvoering van de beheerfase: je kiest toch met name
voor mediation om de relatie in stand te houden teneinde een goed verloop van
de beheerfase te borgen.

Verificatie uitganqspu nten
Tijdens de implementatie van de Vaste Posten kwam naar voren dat een door
een machinist verzonden alarmoproep niet in alle gevallen ook aankomt bij de
treindienstleider. In feite kwam hier dus een mankement van een reeds jaren

operationeel systeem boven water. Voor de implementatie van GSM-R is

gekozen voor een hybride situatie waarbij gedurende een zeker tijdsbestek (< 2
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jaar) Telerail en GSM-R naast elkaar functioneren. Beide netwerken zijn op de
verkeersleidingpost met elkaar geïntegreerd zodat daarmee voor de
treindienstleider een transparante situatie ontstond. Stilzwijgend is daarbij
uitgegaan dat het Telerail netwerk feilloos functioneerde.
Advies: onderzoek vroegtijdig of bij de realisatie en implementatie van systemen
impliciete aannames aan de orde zijn en valideer deze aannames op hun
juistheid.

Communicatie en venflachtinqsmanagement
De implementatie van de Vaste Posten op de posten van Railverkeersleiding
heeft veel te lijden gehad van ongestructureerde en onvolledige communicatie
tussen project en medewerkers op de post, alsmede verkeerde venruachtingen,
Bij RVL was de noodzaak voor GSM-R niet duidelijk, waren de voordelen en
eventueel tijdelijke nadelen niet bekend, en was ook de achtergrond van de
gekozen implementatiestrategie niet bekend. Het draagvlak voor de
veranderingen op de post was dan ook zoals verwacht mag worden minimaal.
Als zich tijdens de migraties dan ook nog eens problemen voordoen die extra
overlast veroorzaken is dit voldoende aanleiding voor demotivatie, niet alleen bij
de RVL medewerkers maar ook bij de projectmedewerkers die er toch vanuit
gingen datzij de post gingen verblijden met een nieuw systeem en nu naar hun
gevoel alleen maar tegenwerking ontmoeten en te horen krijgen dat het oude
systeem toch veel beter was,
Om dit soort problemen te voorkomen dient er in de toekomst vanaf het begin
veel meer aandacht te worden besteedt aan het informeren van de
eindgebruikers over de veranderingen en het managen van hun venruachtingen.
Ook de communícatie over zich voordoende problemen en de terugkoppeling
over de oplossing eryan dient consequent en op gestructureerde wijze te worden
aangepakt. Houdt daarbij rekening met de diverse communicatiepatronen bij
RVL: communicatie tussen de posten onderling en de communícatie tussen
lokaal, regionaal en centraal management. Houdt ook rekening met de
besluitvormingsprocessen en het feit dat gewerkt wordt in een 24-uurs
operationele organisatie waarin het veiligheidsaspect een zeer belangrijke plaats
heeft.
Advies: lnformeer gebruikers in een zo vroeg mogelijk stadium over de
veranderingen en manage de verwachtingen. Communiceer en geef aandacht,
aandacht, aandacht.

Kwaliteit van de specificaties
Gebleken is maar weer eens hoe belangrijk het is te beschikken over volledige
en goede specificaties bij de start van het realisatietraject. Als in dit project dit
niet het geval was geweest dan waren er niet alleen grote problemen ontstaan op
het gebied van kosten en planning, maar zou het nog maar zeer de vraag zijn
geweest of het project ooit een bruikbaar systeem zou hebben opgeleverd.
Advies: Investeer in goede en stabiele specificaties voordat gestart wordt met de
realisatie van het systeem.

Reductie afhankeliikheid
Bij het uitwerken van de strategievarianten om te reageren op de geëscaleerde
situatie (uitloop planning en meerkosten) bleek hoezeer ProRail geketend was
aan een onveranderde voortzetting van de ingeslagen weg.
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Hoewel ogenschijnlijk verkerend in een sterke contractuele uitgangspositie bleek
dat ProRail zeer afhankelijk was van de performance van de contractpartners en
als het ware met de rug tegen de muur stond met betrekking tot het accepteren
van niet nagekomen afspraken. Alternatieven waren in dit project in feite niet
voorhanden omdat de gevolgen voor gekoppelde verplichtingen van ProRail niet
acceptabel waren. Overigens dient altijd te worden afgewogen of investering in
de ontwikkeling van alternatieven redelijkerwijs in voldoende verhouding staat tot
de te bereiken voordelen.
Advies: Besteedt vroegtijdig aandacht aan de afhankelijkheídspositie en het
achter de hand hebben van alternatieve scenario's voor geëscaleerde situaties.
Neem de investering in de ontwikkeling van die alternatieven zo mogelijk op in de
projectbegroting.

Verificatie vri igaveproces
De opvattingen over de wijze waarop GSM-R vrijgegeven zou moeten worden
zijn in de loop van de jaren voortdurend veranderd, zowel intern bij ProRail als bij
lVW. Op zich is door het project niet te laat gestart met de certificering maar zijn
we er pas in een te laat stadium achter gekomen dat de aannames met
betrekking tot de wijze waarop het GSM-R netwerk zou worden vrijgegeven niet
klopten, zonder dat daarvoor een specifieke schuldige viel aan te wijzen.
Advies: Start in een zo vroeg mogelijk stadium van het project met het proces
van vrijgave, Leg de wijze waarop dit gaat gebeuren, de uitgangspunten, de
rollen en verantwoordelijkheden van de betrokken partijen vast, en laat alle
partijen deze vastlegging expliciet onderschrijven door ondertekening.

10 Referenties

Onderstaande referentiedocumenten kunnen worden nageslagen voor details op
de in deze projectevaluatie gegeven globale toelichting.

Ref [1]: Overeenkomst voor Project GSM-R Nationaal; versie 2.0,13 september
2000, delen A, B, C en D.

Ref [2]: Eindrapportage resultaten audit GSM-R door Berenschot BV, 11 maart
2002

Ref [3]: Memorandum "Onhoudbaarheid contract GSM-R met MobiRail", versie
1.0, I april 2003

Ref [4]: Document "Opleveringvertraging en meerkosten MobiRail"; versie 1.0,
14 maarl2003

Ref [5]: Document "Opleveringvertraging en meerkosten MobiRail- standpunt
ProRail" ; versie 1.0, 30 mei 2003

Ref [6]: Vaststellingsovereenkomst inzake de mediation GSM-R, opgesteld op
28 november 2003 en door ProRail en MobiRail ondertekend per 2
augustus 2004.

Ref [7]: Brief aan ministerÍe van VenW, t.a.v. O.C.van Rooij, inzake de uitleg
over de mediation en onderbouwing van de vaststellingsovereenkomst;
kenmerk BB21|RIP/SA/O44, 24 februari 2004

Ref [8]; Brief aan de minister van VenW, t.a.v. A.R.van Altena, met als kenmerk
BB21lRtP/SA090, 25 mei 2004 inzake de mediation en de aanspraak
op het risicobudget BB21
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Ministerie van Verkeer en Waterstaat

Ooorkiesnummer

070-351 66e1
Eijlage(n)

Uw kenmerk

B 82 í /RtP/ S Al A9A-2041 8860

Geachte heer Klerk,

Per brief van 25 mei 2004 met referentie BB21/RIP/5A/090-20418860 aan het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, La.v. de heer drs, A.R. van Altena, vezoekt u

toestemming
. orn de vasktellingsovereenkomst inzake de mediation tussen ProRaíl en Mobirail

(versie 28 november 2@3) over het financiële geschil met betrekking tot het
proefbedrijf en de realisatie van het GSM-R netwerk te ondertekenen;

) om de bedragen € 3,55 miljoen (resultaat mediation nationaal) , €.1,Q7 rniljoen
(resuftaat mediation proefbedrijfl en € 3,9 rnif,oen (extra begeleidingskosten) ten
laste van de reeds beschikte 8821-rlslcopost uonvoorzien" te laten komen. .

In de op 3 december 2OO3 aan u verleende BB21 subsidiebeschikking (kenrnerk
DGP/SPO/U,03.00577) is een risicopost "onvoorzien" ad 816,1O5 miljoen (prijspeil

2002) Inbegrepen. DaaÈij is de bepallng opgenomen dat voor het aangaan van
verplichtingen met betrekking tot deze gefden expliciete goedkeuring vaq miJ vereist
is.

Postbus 20901, 2500 EX Den Haag ïeleÍoon O7O - 351 6171

Bezoekadrss Plesmanweg 1-6,2597 JG Den Haag Fax 070 - 3517895

bcrcikbur met tem 9 (ttruon hÍ cí at) Ên bul f: (ín00n crl

t
Aan
Pro Rail/Railinfrabeheer B.V.

t.a.v. de heer drs. 8.J. Klerk
voorzitter Raad yan Eestuur

. Postbus 2038
35OO CA UTRECHT

Contactpersoon

Otto van Rooy

,Datum
(tr)uli 2004
\íns kenmerk

DGP/SPO /u.O4.02509
Ondenrerp'

Aanspraak op 8821 risicobudget
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DGP/SPO/u.04rO25O9

om het bedrag € 3,55 mi$oen ten laste van de
rÍsicopost "onvoorzien" te brengen
1. De vaststellingsover:eenkomst inzake de mediation (versie'ZB november 2oO3) zal

2. Het bedrag€, O,57 miljo'én ('externe verplichtingen-deel" van het resultaat
mediation proefbedriJf) zal door u ten laste van het beschikte GSM-R pilot hudget
(subsidlebeschikking kenmerk DGP/VI/U.00.03581, Í3 dec,ember 2O00) gebracht
worden,

lk verzoek u mij
daarvan toe te sturen.

UW "St.gr!-ggt 
bovendÍen het fjoen) en de

extra begeleidingskosten {€ 3,9 rniljoen) ten laste van de rlslco.post 'onvoorzien" te
brengen wiis ik aÍ. l.let door u opgestelde BB21-risicoprofiel (uw bríef van 8 Juni 2004,
kenmerk BB21lRtP /SN1í7) laat zÍen dat er nog aanzienlijke risico's in het kader van
het BB21-progrzrmma té verwachten zijn. Daarom dient het nu nog rcsterende budget
in de risicopost 'onvoorzien" daarvoor gereserveerd te bfiiven. Bovendien is de
problematiek ief van
25 mei 2OO4 wordt een en ander hieromtrent door u toegellcht.

Hoogachtend,

DE MIMSTER VAN VERKEER EN WATERSTAAÍ,
-I __

karla PeiJs

ryfr
t
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DGF/SPO/u.O4.02509

Mededallng:
Tegen deze beschikkfng stast voor belanghebbendcn berwaar opcn ln gevolge de
Algernene wet bestuursrecht. Hct gcrnoUvcerde bertuaarschrlft moet blnnen zes
weken na de da6 waarop dit bcsluit beltand gemaakt F worden ingedlend b[:
de MlnÍster van Verkcer en Waterstrat
t.a.v. Hoofddircctie Jurldlsche Zaken
Postbus 20906
25OO EX Den HeaE
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Overdracht GSM-R netwerk door BB2I/GSM-R aan B&l Telematica

Versie 1.1, I juli 2004

Op 7 juni heeft MobiRail het GSM-R netwerk bedrijfsvaardig opgeleverd. Daarmee is in feite deel B
van het contract GSM-R nationaal uitgevoerd en kan het systeem in beheer worden genomen in lijn
met de in deel C van het contract vastgelegde afspraken.
Daartoe dient het netwerk nog formeel te worden overgedragen door het BB21/GSM-R project aan
B&l Telematica. In het kader van deze overdracht is het volgende afgesproken:

a. B&l Telematica accepteert de oplevering van het GSM-R netwerk door het project
BB21/GSM-R

b. B&l bevestigt dat zÍj de verdere afhandeling van de restpunten zoals geformuleerd in het
document "Restpuntendocument na BO GSM-R Nationaal", versie 1,0 van 7 juni 2004
accepteert en het beheer daarvan overneemt van het project BB21/GSM-R.

c. B&l Telernatica bevestigt dat zij alle documentatie ten behoeve van het beheer van het
netwerk in goede orde heeft ontvangen.

d. Zodra de vaststellingsovereenkomst is getekend zal het project aan MobiRail nog formeel
opdracht geven voor de oplossing van het'feinnummerprobleem'. Tijdens de mediation
GSM-R is afgesproken dat de oplossing van dit issue voor een bedrag van € 350.000 zal
worden gerealiseerd. De omschrijving van de opdracht zaldoor B&l Telematica worden
geformuleerd.

e. B&l accepteert de verantwoordelijkheid voor de verdere afhandeling van het issue
'treinnummerprobleem' en draagt zorg voor de interne ProRail begeleiding. Het issue is
benoemd binnen het restpuntendocument na BO. Het staat B&l Telematica vrij om de
uitvoering van dit restpunt te combineren met de opdrachtgeving aan MobiRail voor
andere gewenste functional iteit.

í. B&l Telematica neemt het beheer van de "mancolijst Vaste Posten GSM-R' met de status
van Z4juni 2004 over van het project (zie bijlage). Op deze lijst staan alle zaken m.b.t. de
implementatie Vaste Posten die nog niet in orde zijn/waren gn die ook geen
wijzigingsverzoek zijn. Als een onderwerp een groene markering heeft dan betekent dit
dat RVL indertijd akkoord is geweest met de aftandeling van het punt.

g. B&l Telematica draagt zorg voor de interne begeleiding van de door het project aan
MobiRail in opdracht gegeven implementatie van de "uitbreiding landelijke Vaste Post
systemen met MLPP voor uitgaande gesprekken", NAU-2113940. Deze landelijke
implementatie wordt momenteel doorgevoerd tegelijkertijd met de oplossing van punt 7
(kloksynchronisatie) van de bijÍ. genoemde mancolijst

h. B&l Telematica begeleidt de verdere afhandeling van de verwijdering van de Telerail sets
op de werkplekken van de treindiensUeiders. De opdracht hiertoe is reeds op 12 mei
vanuit het project aan MobiRail verstrekt onder nummer NAU-2114991 . Aan MobiRail is
te kennen gegeven dat pas aan de uitvoering kan worden begonnen als RVL haar
akkoord hiervoor heeft gegeven. Momenteet is dit nog niet het geval. B&l Telematica
coórdineert de communicatie met RVL op dit punt.

i. De uren die B&l Telematica spendeert aan de begeleiding van de bij b en e Vm h
hierboven genoemde onderwerpen mogen door haar worden doorbelast aan het project
tot een maximum van 700 uren, te rekenen vanaf 1 juli 2004. Het project draagt zorg dat
hiertoe voldoende budget beschikbaar is.
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Op dit moment vindt Certificering van het netwerk plaats op basis van het door de B&l validator
geaccordeerde validatieplan. Daarin wordt niet alleen getoetst of het systeem aan alle eÍsen
voldoet en op de juÍste wtjze is gerealiseerd, maar ook of zowel beheerder en gebruikers gereed
zijn voor de ingebruikname van het systeern en de beheerprocessen adequaat zijn ingericht.
Vanuit het project is hiertoe reeds een verklaring van Mobir.ail aangereikt. RVL heefi de van haar
gewenste verklaring datzrl gereed is voor ingebruikname van het netwerk gekoppeld aan de
goedkeuring van de integrale safetycase (lSC) welke nu door partijen ín de keten gezamenlijk
wordt opgesteld.

j. De ISC zal nog onder de regie van BB2IIGSM-R worden opgeleverd en voorgelegd aan
l\Aff. Zodra lV\ff haar akkoord aan de ISC heeft gegeven zal dit door BB21/GSM-R aan
ProRa il CertiÍicerin g word en geco m m u n i ceerd.

k. BB21IGSM-R zal zorgdragen dat RVL, op basis van haar fiattering van de lSC, haar
akkoord geeft aan de íngebruikname van het netwerk en dit akkoord aan ProRail
Certiflcering commu niceren.

l. Op basis van het advies van ProRail Certiíicering zal B&l TelematÍca een besluit nemen
met betrekking tot de w'rjgave van het GSM-R netwerk voor de applicatie Communicatie
Spoorwegveiligheid. B&l Telernatica zal de stakeholders hierover informeren.

m. B&l Telematica bevestigt dat zij de ISC in beheer zal nemen

n. Het overgedragen netwerk is nog niet vrijgegeven voor ETCS gebruik. Deze overdracht t
betekent echter niet dat de verantwoording voor die vrijgave bij B&l Telematica ligt.

voo@oard, r-

G.M.F.M Nagel
BB21/GFM-R

Kopie: R.B, te Pas
M.J.J.M. Ruesen
H. Dijkstra
H. Heskamo
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De weledelzeergefeerde heer
dr.lr. P.M,A. de CraaÍ,
safety manager B&l 8821
ProRail
Postbus 2038
35OO GA UTRECHT

i.a,a,:
Ceorge Nagel, Projectmanager ProRail CSM-R
Bart Schmeink, Directie Prorail RVL
Pamela Eoumeester. Directie NSR

Michel Ruesen, Directie ProRail B&l
Rob te Pas, Programmamanager ProRaiÍ BB 21

Otto van Rooy,Venw DGP
Pieter Hoekstra, secretaris OVS

Uw kenmerk

8821 /CSM-R/R 096 040707
Ons kenmerk

P 0712/O4/TS/K1

Telefoon 030 235 31 31

Fax 030 - 236 31 99

E- mail ch ristiaan. keijer@ivw. nl

lnternet www,ivw.nl

Datum

18 augustus 2004
Contactpersoon

Mr. C.J. Keijer
Doorkiesnummer

030 - 23631 47
Bijlage(n)

1

#pag.(incl bijlage):

3-

Onderwerp

I ntegraal veiligheidsdossier Applicatie
Spoorwegveiligheid G SM -R

Unlt Toelatlng Systemen

Postbus 1511,3500 BM Utrecht

St. Jacobsstraat 1 6. 351 1 BS Utrecht

InspÊcÈlc Verkccí en WateÍstaat
Divisie Rail

Geachte heer de Graaf,

5 augustus jongst leden hebben wij van u het document "lntegraal veiligheidsdossierApplicatie
Spoorwegveifigheid CSM-R, versie 3" ontvangen. Naar aanleiding van de hierop volgende
bijeenkomst met veftegenwoordigers van ProRail, NSR en IVW-DR/TS, kan ik u, ervan uitgaand
dat de opmerkingen en afspraken die toen gemaakt zijn (zie bijlage) verwerkt zijn of worden, het
volgende meedelen:

1) Inhoudelijk gezien hebben wij geen bezwaar tegen de door u voorgelegde safety-case
CSM-R. De spoorwegveiligheid gedurende de transitie fase van Teferail naar CSM-R lijkt
door paÉijen goed afgedekt te zijn.

2) Voor wat betreft de functionele aspecten van de radio's van de verschillende vervoerders
kunnen wij geen uitspraak doen daar wij van de vervoerders nog geen verklarÍngen van
keuringsinstanties hebben ontvangen.

3) Er zijn indicaties dat mogelijkerwijs afwijkende afspraken (afwijkend t.o.v. EIRENE

specificaties) tussen vervoerders en ProRail VL beoogd worden. Wij gaan ervan uitdat
de VL op een eenduidige wijze met alle vervoerderszal communiceren. Non compliancy
van een vervoerder/inframanager kan er niet toe leiden dat andere partijen die wel

EIRENE compliant zijn hier op enigerlei wíjze hinder van ondervinden.

Met vriendelijke groet,

Drs. E. Griffioen
U nitmanager Toelatin g Systemen
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Datum

16 augustus 2004
Ons kenmerk

P 0712/O4/TS/K1

Bijlage 1 1 BOS

Paginanummer

2

Bijlage:

Gespreksnotitie bijeenkomst 1 1 augustus

Aanwezig: 1) De heer H. Heskamp, ProRail (vervanger van Philip de Craaf)
2) De heer E. van Bommel, ProRail

3) De heer L van der Veer, NSR

4) De heer M. de Langen, NSR

5) De heer J. van den Hout, IVW-DR
6) De heer C. Keijer, IVW-DR

Afspraken naar aanleiding van besprekin g " lntegraal veiligheidsdossier Applicatie
Spoorwegveiligheid CSM-R, versie 3". Deze afspraken zijn aanvullend op die welke uit voormeld
veiligheidsdossier voortvl oeien.

1. lnhcudelijk:
1,1 ProRail levert onderbouwing waarom gedurende fase ll geen mitigerende maatregelen

nodig zijn op het gebied van "Overlap bij kanaalgrenzen" (p.t. 45: "1 Bestaande
maatregelen dragen bij aan de mitigatie voor dit probleem.")

2. Procesmatig:
2.1 fVW-DR zal aan VenW DCP, devraag voorleggen wanneer de transitiefase ingaat en

dan vooral de vraag vanaf weÍke datum de vervoerders twee jaar de tijd hebben om
CSM-R in te bouwen,

2.2 ProRall levert een overzicht waaruit duidelijk wordt wef ke vervoerder van welke
communicatiefuncties gebruik rnaakt binnen GSM-R (Fase ll en lll).

2.3 ProRail levert onderzoeksresultaat van effect 3 op "roaming" GSM-R GIKPN (pag.44)
en maakt vervolg afspraken met IVW-DR,

2.4 ProRail maakt vervolg afspraken met IVW-DR over "zwerfcellen", in aanvulling op brief
B821/SMM/1 OO75. (Kan leiden tot uitholling van de veiligheidsbelevíng van
alarmoproepen, mcn. kan groter aantal onterechte alarmoproepen voor zijn lijn
ontvangen)

2.5 ProRall/Vervoerders: de stelling dat "auto-answering" leidt tot verhoogd risico van

afleiding is niet onderbouwd en kan dus door IVW-DR niet goed beoordeeld worden. De
vraag is onder andere of de afspraken vermeld op pag. 50 níet tot een omgekeerd risico
kunnen leiden wanneer NL het enige land is dat deze functie niet gebruikt.

2.5 ProRail maakt afspraken met IVW-DR over de mogelijkheden van oproepen van/naar
derden welke in fase llÍ door vervoerders geïmplernenteerd kunnen worden.

2.7 ProRaÍl/NSR maakt afspraken met IVW-DR om eerst ingebouwde CSM-R functionerend
te bekijken vanuit de scope van veiligheidsdossier.(wijze van werken mcn/trdl).

2.8 ProRail; op grond van getekende acceptatie tabel gaat IVW-DR ervan uít dat de

uitkomst van de bevindingen van de afdeling certíficering van ProRail, inzake dit
veiligheid sdossier, verwerkt zijn.

2.9 IVW-DR zal in de tweede week van september een afspraak plannen met ProRail en NSR

om stand van zaken en verdere uitwerking van deze afspraken te vernemen.

Insoecti€ Verkccr en WatÊrstaat
Divisie Rail
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Datum Paginanummer

15 augustus 2004 3

Ons kenmerk

P 0712|O4/TS/K1

3. Verwijderen
3.í Pag. 11: "Rangeeropdrachten vallen ook onder veiligheidscommunicatie", ( Jê, maar valt

buiten de scope van dit document: Zal verder besproken worden tweede week van

september)
3.2 Pag. 31: "GSM-R functional requirements specifications NS Reizigers (FRS-NSR-1.1,0)-

(functionele eisen van een vervoerder kunnen niet opgelegd worden aan andere
vervoerders).

lnspcctlc VcrkecÍ Ën Watêrítêat
Divisic Rrll



G) ^í NS Railinfraheheer

Organisatieadviesburo
Lex van Rootselaar bv
T.a.v. Drs. L. van Roostelaar

Achter de Kerk 4
4207 EG Gorkum

Uw kenmerk -
ons kenmerk 88219901 16/RtP/CvK

onderwerp 8821, toetsingscriteria

Bijlage 12 BOS

Nieuwbouwproiecten

Postbus 2025

3500 HA Utrecht

Bezoekadres Hoofdgebouw 3

MoreelsePark 1

Utrecht

re{eÍoon 030 - 235 91 43
relefax 030 - 235 63 57

(\ ..{

W:r<'

(

E.!:.1

Utrecht, 25 mei 1999

Beste Lex,

Zoals besproken zend ik je bijliggend infor:meel onze reactie op de toetsingscriteria. Zoals je
ziet waren wij nog niet instaat uitputtend op alle punten te reageren.

Als volgende stap zouden wij op een eventueel aangepaste versie officieel kunsen reageren

índien zulks gewenst is.

Met wigrylifjf,e sroet,

amanager BB21

Bijlaee: Reactie op toeBingscriteria NS/RlB-Beschikkkingsaanwaeg Bev21 d.d. 26/05/1999,
versie 0.1

NS RaÍlinÍrabeheer B.V.
Handelsregister Utrecht 301 24359
AEN AMRO UtÍecht 45.28.41.259
Giro ABN AMRO 2900
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Reacti e op Ontwerp toetsings criteria NS/RlB-Beschikkingsaanvraa g Bev 2 1

Datum Auteurs Versie Status

26t051t999 W. van der Wal/R te Pas 0.1 Voorlopig

Criterium Reactie Voldaan
Procedureel
Maximumbedrag mag 130

miljoen gulden niet
overstijgen

Ten aanzien van het maximumbedrag van de

beschikkingsaanvraag is de volgende kanttekening te

nraken.

Het volledige projectbudget bedraagt 170 Miljoen; er is

uitgegaan van een bijdrage van 40 Miljoen vanuit de EG,
door het noodzakelijke test- en beproevingsprogramma op

te voeren als een ERTMS-pilo! waanroor 50Yo van de

kosten voor subsidie in aanrnerking komt. In hpt budget is
geen rekening gehouden met de volgende
omstandigheden:
e de kans dat (een deel van) de subsidie niet beschikbaar

kornt;
. programma overhead: oorspronkelijk werd het

progrÍIrnma Beveiliging onder de uaamBeveiliging en

Beheersing 21 (B,BZL) geiioleerd uitgevoerd en
gecalculeerd;

. hvee proefbedrijvÊn op twee locaties vooÍ twee
leveranciers: tijdens gespreirl<en met de leveranciers
bleck dat het nietmogelijk is het proeÍbedrijf met 2
leveranciers op I locatic uit te voeren;

. iu de komende weken, zal de calculatie vau de te
verwachten kosten opnicuw uitgevoerd worden.

Nee

De ontwikkeling van
functioneel ontwcrp tot en

met de validatie van de te
ontwikkelen systemen
moet per fase beschreven
worden en per fase

toetsbare produkten
opleveren.

Het contact dat met de leveranciers zal wordcn afgesloten
omvat een aantal iumcxerr bij het raanconfract en
appendices bij de deelopdracht voor dg satwikkeling die
hier invulling aan geven. Met name voor de ontwikkeling
van fi:nctioneel ontwe{p tot en mct de validatie wordt
hierbij verwezen naar de volgende onderdeleu:
. Appendix 1, waarin voor de deelopdracht

"ontwikkeling" de te leveren produktcn (plannen,
rapporten, systemcn) zijn gespecifrceerd, gerelate erd
aan mi'lestones in de planning.

. Appendix 3, waarin de planning inclusief milestones
en work break down voor de deelopdracht
"ontwikkeling" zijn á^ngegevetr.

Ia
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Criterium Reactie Voldaan
Financiering moet
gekoppeld worden aan de

hiervoor vastgelegde

mijlpalen.

Ten aanzien van de frnanciering worden de volgende
opmerkiugeu gernaakt
1. Confomr de aanbestedingsleidraad wordt een

2.

l2amcontÍact afgesloten voor de outqrikkelfug vaJl een

nieuw beveiligingssysteeÍn en optioueel voor de

realisatie en instandhouding van het onhr.íkkelde
beveiligingssysteem voor de mega's- Iedere

deelopdracht vau het raamconkact (ontwikkeling,
realisatie per mega, instandhouding per mega) wordt
integraal aanbesteed c.q. gegund. Dat betekent dat de

financiering per deelopdracht integraal geregeld dient
te wordeu.

De betaling van de verrichte prestaties wordt per

dee lopdracht gekoppeld aan_zo genaa^mde "payment
milestones". Dit zijn tastbare en voor de mega's
betekenisvolle resultaten die een directe koppeling
hebben met bepaalde milestones in de planning.

Appendix 5 geeft een overzichtvan de payment

milestones v oor de deelopdracht "ontwikksl in g".

Bij het in gebreke blijven van de leveranciffs kan het

contract worden ontbonden.

a
J.

Ja

De contractcn die NS/RIB
wil sluiten met de

ontwikkelaars moeten
vo ldoende gespecifi ceerd

zijn om de risico's te

verklcinen ten opaichte
van de I(EMA-audit. Dat
wil zeggeu dat de

vcrtaalslag van firnctionele
oail.lgshnische
qpecificaties voldoende
gemaakt moet zijn.

Hiervoor wordt verwezen naar de reactie van RIB op de

I(EMA-audit, en dan met name de reactie op de vierde
alinea van de samenvattende conclusies zoals verwoordt in
de brief met kenmerk BB21iB990O02lCvK, aattgewld
door de tekst op bladzijde 4 van de bijbehorende bijlage in
relatie tot dezelfde alinea.

Tevens zijn de techni56fos ontlilerpen, die teu grondslag

liggeu aan de aanbiedingetr opgenomeu in een bijlage bij
het contact. Daarover is uiWoerig gesproken met de

leveranciers.

Nee

De coutracten die NSIRIB
wil sluiten mct de

onnrikkelaars moeten de

instemming hebben van
het Ministeric van Verkeer
en Waterstaat

Dat spreekt vanzelf en op het verkrijgen van die

instemrní4g is de huidige reviewprocedure.lau ook
noilnlt+

Ja

NS/RIB moet een door de
accountant van de NSruB
gewaarmerkt financieel
overzicht van de tot I juni
1999 gemaakte kosten
levercn, opdat duidelijk is

welke NS/RIB-kosten ten
laste van het bedrag in de

Bev2l-beschikking
komen.

Wordt aan gewerlÍ. Ja
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Criterium Reactie Voldaan
Ontwikkelbaarheid
Allc vervoerders, maat
zeker de Nederlaudse
Spoorwegen, moeten
gedurende gehele project
rnedewerking geven aan

RlB, vanwege de voor de

onwikkeling
noodzakelijke
ervanngsgegeveDs.

Mee eens. Maar dan njet alleen vanwege de noodeakelijke
ervaringsgegevens, maar ook en vooral als toekomstige
gebruikers. Dit geldt tevens voor alle audere betokkenen"
die inmiddels vertegenwoordigd zijn in het stakeholders-
overleg van het programrna BB2l. Er is echter geen
formele contactuele relatie met NSR- Daarom is dit geen
eis die in het kader van dit contract gesteld kao worden.

Nee

Systeemeisen
Het systeem moet voldoen
aan de ETCS eu de

ERTMS-standaarden,
zoals die door de EG tot
level-3 zijn (of nog
worden) outwikkeld.
V&W zaldaartoe zoaodig
NSIRIB over de stand van
zaken op dat gebied

informeren.

Het Progranruu yan Eisen, dat als deeLC2 onderdeel is
van het aanbestedingsdossier eu als tnnex 2 onderdeel zal
zijn vau het raamconEact, vermeldt de volgende eisea
t.a.v. ERT]yÍS:
I' Systeemdelen, waarvoorERTMS-specificaties

bestaan" dienen conform deze specificaties onnvikkeld
en gerealiseerd te worden, dit geldt voor gedefmieerde
functies, tëlegrammen, protocollen, systeem(delen),
etc,

2. In het Prograrnrna van Eisen wordt uitgegaan van de

ERTMS specificatie van april 1998 (de ten tijde van de
aanbesteding meest actuele goedgekcurde versie). Op
alle wijzigingen die van toepassngzíjnop deze
specificaties is de conkacfire€l overeen te komen
wijzigingsprocedure van toe,passing.

3. In het conhact wordt uitgegaan van de baselines
rÁ/aarop de leveraaciers momeuteel ook voor derden
hun ontwikkelingen baseren. De toekomstige versie
(Class l) die naaÍ verwachting injanuari 2000 wordt
geratificeerd wordt via een wijzigingsprocedure door
de leveranciers ingevoerd. Daarvoor is confractueel
commitnent gegeven door de leverauciers.

RIB is lid van de ERTMS Users Group en als zodantg
direct betrokken bij en op de hoogte van de
ontnikkelingen rond de ERTMS-specificaties. Een aantal
van de betokken medewerkers maakt daarnaast tevens
deel uit van de BB2l-prograrruna organi.satie en zorgt voor
een directe link tussen BB21 en ERTMS.

Ja
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Criterium Reactie Voldaan
Het systeemmoet op het
hele Nederlandse

spoorweg!.et invoerb aar

en toepasbaar zijn

Het Programma van Eisen is generiek opgesteld vanuit een

behoefte aan vemieuwing van de systemen voor
beveiliging (en beheersing) van het spoorwegverkeer in
Nederland (zie hiervoor hoofdstuk 2 van C2).

Naast de voor toepassing op het gehele Nederlandse net
generiek opgestelde functionele eisen zijn een aantal voor
de megaarojecteu speciíreke performance eisen

geformuleerd, die geeu beperkingen inhouden ten annzr'en

van de te realiseren fi:nctionaliteit, maar die bepalend zijn
voor het specifieke ontwerp en voor de specifieke
tecbnische oplossilgen die optioneel als deelopdracht voor
de realisati€ van de beteffeude mega's aanbesteed zouden
larnnen worden.
Voor iedere na de mega's evgntue€l te rsaliseren
upgrading van de beveiliging van het NcdcÍlandse net,

zullen telkens weer specifieke performance eisen

opgesteld moeten wordcn eu zullen tijdens de realisatie
ook telkens weer speciÍïeke ontwerpen (projecteringen)
uitgevoerd moeten worden, wat nu eenrnaal onvermijdelijk
is bij de realisatie van dit soort systemen-

Ja

Elke vervoerder die

b oordapp aratuw vo I gens

de ETCS-standaards heeft
moet die tenminste op
level- I kunnen gebruiken
op het (voor die
vervoerder opeugesteldc
gedeelte van het)
Nedcrlandse net.

Dit is zoals wij deze eis interpreteren geen criterium voor
de huídige beschilJcingsaanvraag, omdat dit zou vergen
dat het (voor die vervoerder opengestelde gedeelte van
het) Nederlandse net zou beschikken ovcr een beveiliging
op teuminste level-1; de realisatie varl deze voorwaarde
ligt buiten de scope van de deelopdracht "ontwilkeling"
en tevens buiten de scope van het raamcontract waar het
gedeelten van het uet betreft die niet deel uihraken van de

betreffende megaprojecten. Voorzien is ook dat alleen de

levels 2 en3 worden ingevoerd voor het Nederlandse net.

Met uitzondering van een stukje Havenspoorlijn.

Indien hier bedocld wordt dat de boordapparatuu
minstens op level 1 moet kunnen functioneren, dan is hier
automatisch aan voldaaa onrdat de frein apparatuur

ft ernel) level-onaÍhankelilk functioneert. Het actuele level
wordt bepaald door de specifieke wijze van commrmicatie
met de wal en de mauier waaÍop de positie vau de tein
wordt bepaald en wordt gebnrilt voor het vaststelleu van
de autorisatie, dus door de aanwezige randapparafuur.

Indien hier wordt bedoeld dat de wal de tein altijd iu staat
moet stellen om op level I te finctioneren, dau is dit een

speciÍieke eis aan de betreffende in-frastructuur en dus aan
het betreffende taject (in het geval van het raarncontract
dus het betreffende megaproject). Iu het kader van de

ERTMS pilot worden alle levels ontwikkeld.
ERTMS - teinen mo€ten om op het BB21 deel van bet net
te kunnen rijden echter minimaal beschikkeu over een

level2l3 svsteem.

Nee

Extra optics boven de

ETCS-normen mogen
voor de vervoerders niet
verplicht worden.

In de ETCS specificaties wordt uitgegaan van een groot
aantal opties, juist om tegemdetie komen aan de

specifieke nationale eisen- Het is dus aan de vervoerders
om uit te maken welke opties voor hen interessant zijn,
Opties zijn echter nooit verplicht, omdat dat aÍbreuk zou
doen aan de filosofie achter interoperabiliteit.

Ja
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Criterium Reactie Voldaan
Het systeem moet geschilt
zijn v oor toepassing bij
"light-rail" .systemen.

Light rail wordt ondersteund binnen de door ERTMS
geboden mogelijkheden. Gezien de detectie problernadek
is voor ligbt rail uitgegaau van toepassing van level3.

Ja

Het systeem moet op
nieuw aan te leggen
spoorlijnen toegepast
kunnen worden.

Dit is zondermeer rnogelijk mits niet vereist voordat de
ontwikkeling is afgerond-

Ja

Het systeem moet op basis
van de ETCS-level-2
speciÍicaties geschikt zijn
vooÍ toepassing voor
treinsnelheden tot 300
lcr/h.

Hiervoor zija inmiddels nadere eisen gesteld aan de toe tc
passeu detectietechnieken. Optioneel opgenorretr in het
ontwikkel contact.

Ja

Functionele eisen moeten
verder uitgediept rijn dan

ten tijdc van de IGMA-
audit. V&W moet een
"globaal inzicht hebben in
het systecmontwe{p
(global design)".

Dit is strijdig met de gekozen werkwijze, zie hiervoor
tevens het vierde procedurele issue op bla.lzijde l. De
huidige eiseu zijn verwoord in het Programma van Eisen
dat als annex 2 wordt opgenomen in het raarncouhact. Dit
biedt voldoende houvast voor het bepalen van de scqpe
(appendix l), bepalen van de afhankelijkheden (appeadix
2), specificeÍen van de planning (appendix 3) en afgeven
van de prijs (appendix 4). Verderc uitwerking door RIB
zou aanleiding vonnen yssy g nodige verfraging, zou
evenhrele prijsverhoging als gevolg van meerwerk niet
voorkomen en zou aausluiting bij ontwikkelingen en
produkten van de leveranciers zeer moeilijkmaken.
Annex 4 van het raamcontract geeft inzicht in het systeem
oatwerp dat de beteffende leverancief, voor ogen staan bij
de start van de deelopdracht "ontwikksling".

Nee

Invoerbaarheid
Het nicuwe systeem moet
(in een overgangsfase)
sameD lannnen werken met
de bestaande
beveiligingssystemen.

Dit is volledig afgedekt door het hograr:una van Eisen
(paragraaf 5.2.5).

Ja

Het systeern moet
bruikbaar aijn voor de
eerstc toepassing op de

Havenspoorlijn (onderde e I

van de Betuweroute).

Voor zover nu afgesproken past de BR he t systeem alleen
op Kij ftroek - Zev enaar toe.

Nee
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Criterium Reactie Voldaan
De noodzakelijke
boordapparatuur moet
vanaf 2004 be.schikbaar

komen en te koop zijn
voor alle vervoerders die
op de Betuwelijn, danwel

het hele Nederlandse
spoonvegnet, willer.
rijden, danwel daarvoor
toelat'ng hebben
gekregen.

De deelopdracht "ontwikkeling" moet o.a. resulteren in
gecertiÍiceerde boordapparatuur v an b ei de lev sranciers aan

het eind vaa project. Adtarz geeft aan in juli 1999 de

boordapparatuur gereed te hebben (Zij leveren dau 400
boordsysternen aan de DB. Deze voldoen dan nog niet
volledig aan de ERTMS-specifrcaties, omdat die dan nog
niet vasgesteld zijn. Met name de FFFTS-en zijn nog niet
bekend, waardoor de interfaces voorlopig op basis van
eigen specifrcaties worden gerealiseerd- Met Adtanz
worden separaat contractuele afspraken gemaakÍ om later
tij dens het ontw'ikkeltaj ect eventueel benodigde

aanpassingen uit te voereÍl om weer ERTïvÍS-compliant te

zijn en dus te voldoen aan de eisen,). Alstom geeft aan in
maart 2002 de boordapparahrur gereed te hebben. De
boordsystemen ziju vervolgens voor alle belangstellende
partijen te koop.
Aanpassingen aan allerhande rnaterieel soorten behoren tot
de verantwoordelijkheid van de materieel eigenaren- BB21
levert in principe alleen de kersel-

Ja

Aaoschaf van
boordapparaturu moet
voor elke (door Railned)
toegelaten vervoerder
bedrijfsecononisch
veraotwooÍd plaats

kunnen vinden.

DÍt is maar de vraag, Door de nieuwe ontwikkelingen
wordt veel intelligentie van de baan naar de tein
verplaatsl Omdat de deelopdracht "ontwikkeling" ervooÍ
zorgt dat er twec leveranciers zijn van boordsystemen is er

concurrentie in het spel bij de aanschaf van deze systemen.
Of dit voldoende garanties biedt voot de mogelijkheid tot
bedrijfseconomische aanschaf valt verder buiten de scope
van de deelopdracht "outw'ikkeling". Wel is te verwachten
dat aan deze eis wordt voldaan vanwege de Europesc
markt ontrnrillcelingen in het kader van ERTMS

Nee

Aanschaf vaa de

benodigde apparatuur
(zowel wal als boord)
moet bij verschillende
leveranciers in de markt
mogelijk blijven.

De deelopdracht "ontwil(keling" zorgt voor twee
leveranciers waarbij op dezelfde eisen gebaseerde

systemen voor toepassing op het Nederlandss net
beschikbaar komen Orndat gedurende de ontwikkeling
tev€ns de leveranciersonafhankelijke firnctionele eisen
verder door RIB worden uitgewerkt kuunen in een later
stadium eventueel ook nog arrdere leveranciers worden
uitgenodigd om systemen te ontqrikkelen en realiseren.

fa

Het benodigde walsysteern
moet vanaf 20Ol
beschibaar zijn en te koop
zijn voor de beheerders
van railiufrastructuur in
Nederland.

Dit criterium is orrs onduidelijk rn het licht van de startdata
van de megaprojectea, noch is er aaa te voldoen in het
licht van de vigcrende data voor het ontwikkel taject.
Verder is niet duidehjk wat precics bedoeld wordt met "het
beuodigde walsysteem". Er kan wel in 2001 worden
gestart met zogenaamde predesigns voor de díverse
baanvakken.

Nee

lnfraprovider van HSL-
Zuid moet in staat gesteld
worden om (ook
tuss entij ds) informatie van
de NS/RIB en de

ontwikkel ende b edrij v en
te krijgen.

Dit criterium dieut nader besproken te worden. Het is ons
niet duide$k om welke inforrratie hct gaat en wat daar
vanuit de HSL-Zuid tegenoveÍ staat. Het is ons onduidelijk
v/aarom de betrolken leveranciers in het algemeen bereid
zouden zijn om alle denkbare informatie ter beschikking te
stellen aan een parhj die mogelijk relaties onderhoudt met
een concurrent.

Nee
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Algerreen moet worden opgem€rkt dat we voor de aan de leverancier te stellen eisen uitgaan van do

huidige coaEactuele baselines en dat we daar pas in zeer noordzakelijke gevallen van afwijken en dan
wel d,m.v. een conEachrele wijzigings procedure.

Criterium Reactie Yoldaan
Informatie over de

voortgang van de

ontwikkeltrajecten bij de

leveranciers moet
voortdwend beschikbaar
ziju voor (de Mega-
projecten binnen) het
ministerie van Verkeer en

\il'aterstaat.

Met het Ministerie van Verkeer en Waterstaat dienen
afspraken te worden gemaaH welke informatie over de

voortgang rnet welke frequentie aan hen ter beschikkiug
zal worden gesteld.

Zie ook de BB21 maand rapportages.

Ja

De rechtan voor de op

overheidskosten
uitgevoerde ontwikkeling
moeten wij zijn voor
andere partijen, dat wil
zeggeD, dat geen

octrooircchten mogen
worden berekend.

Dit komt overeen met dat wat in het contract wordt
geregeld omtent intellectueel eigendomsrechL Een en

ander moet nader gedetailleerd worden.

Ia

Het nieuwe systeem moet
tusseutij ds bes chikbaar
komen voor de eerste
mega-projecten, Dat wil
zeggen in 20M tenminste
een level-l-systeem (mu"t
liever direct al een level-2-
systeem) voor de

Betuweroute en in 20??

Een level-2'systeem voor
(de infraprovider van
de)HSL-zuid.

De deelopdracht "ontwikksl'ing" is volledig gericht op de

tijdige oplevering van de vereiste leveis voor de

betcffende mega-projecten, d.w.z :

. Level ? rn?004 voor BR
r Level2 fu 2005 voorAsd - Utr.
r Levei 3 in 2006 voor AmsterdanrAjtuecht.

De HSL-Zuid valt buiten de aanbestedingsprocedure en

dient dus afzonderlijk besprokea te worden.

De indienststelling van de HSL-Oost is op dit moment nog
onduidetijk, rnaar geborgd door de oplevering van level 3

t-b. v. Amsterdam/[Jkecht.

Ja
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Memo

Datum

Ons kenmerk

Versie

1 maart 2006
B821-DA-M05010
1.0

BB21 toets i ngscriteria

Doel van dit memo
Dit memo beantwoordt de vragen die zijn gesteld als toetsingcriteria behorende bijde NS/RIB
Beschikkingsaanvraag Bev21 d,d. 26-S1000 versie 0.1. Het beantwoorden van de vragen past in

het kader van de BOS evaluatie begin 2005.

Er wordt van uitgegaan dat de criteria uitsluitend betrekking hebben op het Bev21 project en niet op
VPT+, GSM-R en 25kV omdat dat ook de scope van de oorspronkelijke vraagstelling was.

Toetsingscriteria

Maximumbedrag mag 130 miljoen gulden niet overstijgen
Hier is niet aan voldaan
Toelichting: de totaal afgegeven beschikking voor het Bev21 project bedraagt inmiddels bijna 119
miljoen euro.

De ontwikkeling van functioneel ontwerp tot en met de validatie van de te ontwikkelen
systemen moet per fase beschreven worden en per fase toetsbare produkten opleveren.
Hier is aan voldaan.
BB21 heeft ten aanzien van de ontwikkeling van de beveiligingssystemen CENELEC EN50126
gevolgd die een bepaalde fasering voorschrÍjft. Dat betekent dat er een fasering gevolg is van
specificatie, ontwerp, bouw, verificatie, vrijgave en overdracht. De invulling van deze fases is
vastgelegd in de projectplannen van de B&B-BR en B&B-AU projecten. Voor de reeds afgesloten
fases zijn specifieke producten geleverd, voor nog lopende fases en nog uit te voeren fases zullen
die producten nog worden geleverd,

Financiering moet gekoppeld worden aan de hiervoor vastgelegde mijlpalen
Hier is aan voldaan
De contracten met beide beveiligingsleveranciers zijn gebaseerd op payment milestones;details
zÍjn vastgelegd in de betreffende contracten.

De contracten die NS/RIB wil sluiten met de ontwikkelaars moet voldoende gespecificeerd
zijn om de risico's te verkleinen ten opzichte van de KEMA-audit. Dat wil zeggen dat de
vertaalslag van functionele naar technische specificaties voldoende gemaakt moet zijn.
Hier is aan voldaan
Inmiddels zijn de functionele eisen geheel vertaald naar technische eisen en is het proces van
evaluatie van het ontwerp door ProRail afgerond. De systemen zijn inmiddels gerealiseerd en
verkeren nu in de fase van integratietesten. Het risico waar de KEMA-audit op wees is daarom op
dit moment niet meer relevant.

De contracten die NS/RIB wil sluiten met de ontwikkelaars moeten de instemming hebben
van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
Hier aan is voldaan
De beschikkingbrief (van Netelenbos aan Oliemans) van 30 augustus 1999 stelt (citaat):
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"De concept contracten met Adtranz respectievelijk Alstom hebben mijn instemming (alsmede de
daaraan ten grondslag liggende functionele eisen) zoals deze vastgelegd zijn in de documenten:

- Raamcontract Adtranz, beveiligingssysfemen, versie 3,5 van juni 1999,
- Deelcontract Ontwikkeling Adtranz, BeveiligingssysÍeme4 versie 3,5, van junÍ 1999,
- Raamcontract Alstom, beveiligingssysÍemen, versie 3 5 van juni 1999,
- Deelcontract Ontwikkeling Alstom,. BeveiligingssysÍemen, versie 3,5, van juni 1999

Op basts van deze beschikking kunt u genoemde contracten ondeftekenen.

NS/RIB moet een door de accountant van NS/RIB gewaarnerkt financieel overzicht van de
tot juni 1999 gemaakte kosten leveren, opdat duidelijk is welke NS/RIB kosten ten laste van
het bedrag in de Beu?l beschikking komen
Hier is aan voldaan
In de jaarlijkse accountantsverklaringen wordt bevestigd dat de beschikte gelden correct besteed
zijn.

Alle vervoerders, maar zeker de Nederlandse Spoorwegen, moeten gedurende het gehele
project medewerking geven aan RlB, vanwege de voor de ontwikkeling noodzakelijke
ervaringsgegevens.
Hier is aan voldaan
De vervoerders NSR en Railion (die daarbijook de andere goederenveruoerders
vertegenwoordigde), waren tijdens het gehele ontwikkeltraject zowel aangesloten op
managementniveau via het zg 'stakeholdersoverleg', als via inhoudelijke overleggen (gerelateerd
aan zowel technische issues de aansluiting met de gebruikersprocessen).

Het systeem moet voldoen aan de ETCS en de ERTMS standaarden zoals die door de EG tot
level-3 zijn (of nog worden) ontwikkeld. V&W zal daartoe zonodig NS/RIB over de stand van
zaken op dat gebied informeren
Hier is aan voldaan
De beveiligingssystemen die in het kader van BB21 zijn ontwikkeld voldoen aan de ERTMS SRS
2.2.2. met de opmerking dat die versie van de SRS geen volledige interoperabiliteit kan
garanderen. BB21 heeft de scope van de ontwikkeling daarom uitgebreÍd met het uituoeren vanzg
'cross exchange testen'om de compatibiliteit aan te tonen tussen walsystemen en treinsystemen
van verschillende leveranciers (waarvan de systemen alle voldoen aan SRS 2.2.2).
De beveiligingssystemen worden vrijgegeven voor ERTMS level 2 omdat dat het level is dat door
de mega's wordt gebruikt. In de aanvullende beschikking is met het ministerie afgesproken de
scope van de ontwikkeling te richten op de functionaliteit die nodig is voor de Betuweroute en
Amsterdam-Utrecht. Level 3 is toen uit de scope verdwenen omdat de industrie besloten had die
functionaliteit voorlopig niet te ontwikkelen.

Het systeem moet op het hele Nederlandse spoorwegnet invoerbaar en toepasbaar zijn.
Hier is nÍet aan voldaan
Na de herorientatie en de afstemming daarover tussen ProRail en het Ministerie via de zg
'aanvullende beschikking' is de scope van BB21 gericht geweest op het ontwikkelen van systemen
die toepasbaar zijn op de Betuweroute en Amsterdam-Utrecht, Omdat dat laatste tracé redelijk
representatief is voor de functies die worden gebruikt in het Nederlandse spooruegnet, is er een
goede start gemaakt en vraagt landelijke invoering later relatief kleine aanpassingen.

Elke vervoerder die boordapparatuur volgens de ETCS standaards heeft moet die tenminste
op level-í kunnen gebruiken op het (voor die vervoerder opengestelde gedeelte van het)
Nederlandse net.
Hier is niet aan voldaan
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Voor zover er op infra in Nederland kan worden gereden met ERTMS systemen die door BB21 zfin
ontwikkeld, is dat op het tracé Amsterdam-Urecht en de Betuweroute (het HSL-Zuid trace valt
buiten de scope van BB21). Het ERTMS level waarmee kan worden gereden is level 2, en niet
level 1. Dit zijn beperkingen die in het kader van de herorientatie zijn overeengekomen tussen
Prorail en het Ministerie.

Extra opties boven de ETGS-normen mogen voor de vervoerders niet verplicht worden.
Hier is aan voldaan
Het idee achter ERTMS is interoperabiliteit mogelijk te maken. Het opleggen van opties die buiten
de ERTMS normen vallen, zou daar strijdig mee zijn. Om een zg 'inzetcertificaat'te kunnen krijgen
om met materÍeel op het Nederlandse ERTMS spoor te rijden, kunnen overigens door ProRail
Certificering wel aanvullende eisen worden gesteld, dan die voor ERTMS alleen. Zo worden er ook
voorwaarden gesteld aan materieel met betrekking tot het veroozaken van zg"50HZ-
harmonischen" bij het gebruik van25 kV op de Betuweroute. Aangenomen wordt dat dergelijke
noodzakelijke voonruaarden niet worden bedoeld met'extra opties'.

Het systeem moet geschikt zijn voor toepassing bij "light-rail" voertuigen.
Hier is niet aan voldaan
Het gebruik van light-rail voertuigen in het kader van ERTMS is vooral interessant in het kader van
level 3 omdat treindetectie daar van minder belang is: het voertuig bepaalt in level 3 zelf zijn locatie
en geeft die door aan de wal. In conventionele systemen, en bij ERTMS level 1 en 2 worden
voertuigen gedetecteerd door een apaft, baangebonden systeem. Omdat na de heroriëntatie, level
3 geen deel meer uitmaakt van de ontwikkelingsscope van BB21 (de industrie biedt die functie niet
meer), zijn de systemen die worden ontwikkeld voor Amsterdam-Utrecht en de Betuweroute, niet
geschikt voor level 3 en kunnen daarom niet bereden worden door light-rail voertuigen.

Het systeem moet op nieuw aan te leggen spoorlijnen toegepast kunnen worden.
Hier is aan voldaan
Afhankelijk van het gebruik van hele specifieke infra-elementen (nieuwe type wissels e.d.), kan het
wel nodig zijn de functionaliteit uit te breiden, maar de basisfunctionaliteit is beschikbaar.

Het systeem moet op basis van de ERTMS level-2 specificaties geschikt zijn voor
toepassing voor treinsnelheden tot 300 km/uur.
Hier is niet aan voldaan
De ERTMS systemen zijn in beginsel bedoeld om 300 km/uur te rijden, dat is ook de reden waarom
er gebruik gemaakt wordt van cabinesignalering. Na de heroriëntatie zijn de systemen die door
Alstom en Bombardier worden ontwikkeld, bestemd voor gebruik op de Betuweroute en
Amsterdam-Utrecht. Ze worden dus niet getest bij snelheden van 300 km/uur. De vraag of ze er
dus ook geschikt voor zíin wordt niet beantwoord binnen de scope van 8821.

Functionele eisen moeten verder uitgediept zijn dan ten tijde van de KEMA audit. V&W moet
een "globaal inzicht hebben in het systeemontwerp".
Hier is aan voldaan
Doordat met de heroriëntering de ontwikkeling van de BB21 is toegesneden voor gebruik op de
twee grote mega's, is precies vastgelegd welke functionaliteit wordt geboden. Het detailniveau
waarop het ministerie inzicht heeft in het deze functionaliteit, wordt niet door BB2l bepaald; BB21 is

bereid het ministerie op vezoek op ieder detailniveau informatie te verschaffen. De formulering van
het criterium lijkt echter aan te geven dat ten tijde van het opstellen van het criterium, de
functionaliteit van de BB21 onvoldoende vast zou liggen. Nu het systeem uitontwikkeld is en aan
integratietesten wordt onderworpen, lijkt deze vraag niet meer relevant.
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Het nieuwe systeem moet (in een overgangsfase) samen kunnen werken met de bestaande
bevei ligingssystemen.
Hier is aan voldaan
Als met'samenwerken'wordt bedoeld dat er transities uitgevoerd moeten kunnen worden aan de
grenzen van de tracés die zijn uitgerust met ERTMS, dan is daar aan voldaan, voor wat betreft de e
conventionele systemen die grenzen aan de Betuweroute en Amsterdam-Utrecht.

Het systeem moet bruikbaar zijn voor de eerste toepassing op de Havenspoorlijn (onderdeel
van de Betuweroute).
Hier is niet aan voldaan
Het systeem van Alstom wordt echter binnen de scope van het PoBR project geschikt gemaakt
voor gebruik op de Havenspoorlijn,

De noodzakeliike boordapparatuur moet vanaf 2004 beschikbaar en te koop zijn voor alle
vervoerders die op de Betuwelijn, dan wel het hele Nederlandse spoorwegnet willen rijden,
dan wel daarvoor toelating hebben gekregen.
Hier is niet aan voldaan
Het t'rjdig beschikbaar hebben van boordsystemen is een vraag die vooral afuangt van de
marktwerking, waarbijde vervoerders moeten aangeven welke behoefte zij hebben, en de
leveranciers van treinsystemen moeten bepalen wanneer en met welke systemen zij die markt
willen bedienen. Het is niet zo dat een ontwikkelproject als BB21 deze markt kansturen. Omdat het
nu (begin 2005) nog niet zo is dat dergelijke apparatuur te koop is, is aan het criterium (vanaf 2004
gereed), niet letterlijk voldaan. Wel heeft BB2l een belangrijke voonrvaarde geschapen om de
markt te laten ontstaan door de leveranciers een ontwikkelopdracht te geven,

Aanschaf van boordapparatuur moet voor elke (door Railned)toegelaten vervoerder
bedrijfseconomisch verantwoord plaats kunnen vinden.
Hier is niet aan voldaan
De aanschaf van boordapparatuur is een heet hangijzer: een reden waarom de marktwerking voor
ERTMS systemen aan boord van treinen niet automatisch op gang is gekomen, is de hoge
aanschafprijs van de boordsystemen. Omdat goederenveruoerders de investeringen niet
eenvoudig terugverdienen is aanvullende financiering nodig. Het ligt buiten de scope van BB21 om
in dit proces te sturen. Het is aan de leveranciers, vervoerders en het ministerie om een passende
oplossing te vinden.

Aanschaf van de benodigde apparatuur (zowelwal als boord) moet bij verschillende
leveranciers in de markt mogelijk blijven.

Het is de markt die bepaalt welke leveranciers welke systemen voor welke periode beschikbaar
stellen. Het BB21 project kan daar niet in sturen.

Het benodigde walsysteem moet vanaf 2001 beschikbaar zijn en te koop zijn voor de
beheerders van railinfrastructuur in Nederland
Hier is niet aan voldaan
De ontwikkeling van walsystemen nam veel meer tijd in beslag dan de periode tussen medio 1999
en 2001. Nu (2005) vinden integratietesten plaats en worden de systemen besteld die in 2006 en
2007 operationeel zullen zip op Amsterdam-Utrecht en de Betuweroute.

Infraprovider van HSL-Zuid moet in staat gesteld worden om (ook tussentijds) informatie
van NS/RIB en de ontwikkelde bedrijven te krijgen.
Hier is niet aan voldaan
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Het is niet duidelijk om welke informatie het gaat. Er wordt tussen HSL-Zuid en BB21 wel
samengewerkt en informatie uitgewisseld als het nodig is om producten te realiseren die vanuit het
oogpunt van bediening of veiligheid gelijkvormig moeten zijn. Dat is bijvoorbeeld het geval bij de
bediening van de systemen vanuit de RVL posten (VPT), en bij het definiëren van landelijk
uniforme borden, seinen en voorschriften zoals die worden gebruikt bij de overgangen van en naar
ERTMS gebieden.

Informatie over de vooÉgang van de ontwikkeltrajecten bij de leveranciers moet
voortdurend beschikbaar zijn voor (de Megaprojecten binnen) het ministerie van Verkeer en
Waterstaat.
Hier is aan voldaan
De vooÍgang van het BB21 programma is afgelopen jaren aan het ministerie gerapporteerd via de
maandrapportages die onder andere gebaseerd zijn op de voortgang van de ontwikkelopdrachten
die door de leveranciers worden uitgevoerd.

De rechten voor de op overheidskosten uitgevoerde ontwikkeling moeten vrij zijn voor
andere partijen, dat wil zeggen dat geen octrooirechten mogen worden berekend.
Hier is aan voldaan
ProRail heeft de rechten op de specifieke toepassing in Nederland van de generieke systemen; niet
op de generieke systemen zelf.

Het nieuwe systeem moet tussentijds beschikbaar komen voor de eerste mega-projecten.
Dat wilzeggen in 2004 ten minste een level-1 systeem (maar liever direct al een level 2
systeem) voor de Betuweroute en in 20?? een level-2 systeem voor de (infraprovider van)
HSL-Zuid.
Hier is niet aan voldaan
Hoewel in de geest hier wel aan is voldaan voor wat betreft de Betuweroute, is het doel niet bereikt
in de tijd die in 1999 was ingeschat, Politiek is besloten om de HSL-Zuid niet te voozien van het
systeem dat door BB2l wordt ontwikkeld. Met de verwachting dat ERTMS systemen in Europa de
toekomst hebben, is de implementatie op de Betuweroute inderdaad een'tussentijdse'realisatie, In
plaats van 2004 zal het systeem op de Betuweroute waarschijnlijk eind 2006 gereed z'rjn voor
exploitatie.


