Parlementaire enquéte Fyra 1

Stenografisch verslag van een openbaar verhoor in het kader van de
parlementaire enquétecommissie Fyra op 1 juni 2015 in de Enquétezaal
van het Logement te Den Haag.

Gehoord wordt: de heer De Leeuw (algemeen projectmanager Fyra namens
NS Financial Services en NMBS), die wordt bijgestaan door de heer Van der

Burg.

Aanvang: 14.00 uur

Voorzitter: mevrouw Van Toorenburg

Verder zijn aanwezig de commissieleden mevrouw Bergkamp, de heer Elias,
de heer Van Gerven en mevrouw Mei Li Vos, alsmede de heer Nava, griffier,
en de heer De Bakker, onderzoekscodrdinator.

In handen van de voorzitter legt de heer De Leeuw de belofte af.

De voorzitter: Welkom, mijnheer De Leeuw. U was van oktober 2004 tot het
einde, met een korte onderbreking, algemeen projectmanager van het Fyra-
project, het project V250. U was dat in opdracht van twee aankopende
partijen: de Nederlandse partijen -- strikt genomen NSFSC, maar in het
verlengde daarvan ook HSA -- en de Belgische spoorwegmaatschappij. In
die rol onderhield u het contact met AnsaldoBreda voor de opdrachtgevers.
In dit verhoor hebben wij vragen aan u over uw rol en over de
werkzaamheden die u hebt verricht in het Fyra-project, dat wij op
verschillende momenten ook wel aanduiden als het V250-project.

Zoals gezegd: u bent lange tijd bij dat project betrokken geweest als
algemeen projectmanager. Dat wordt ook wel afgekort: de APM. In die rol
begeleidde u de uitvoering van een koopovereenkomst tussen enerzijds
AnsaldoBreda en anderzijds NSFSC en de Belgische
spoorwegmaatschappij, de twee opdrachtgevers. Op welke aspecten moest

u AnsaldoBreda vooral aansturen?
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De heer De Leeuw: De opdracht was: ervoor zorgen dat AnsaldoBreda het

contract zou uitvoeren.

De voorzitter: Kunt u daar iets meer over zeggen?

De heer De Leeuw: Het contract is redelijk breed. Er zijn een hele hoop
aspecten. Men moest een aantal deliverables leveren en uiteindelijk ook
treinen. Daar heb je een heel proces voor nodig om daartoe te komen. Die
processen moesten gevolgd worden. Toen ik kwam, was er al een
organisatie met verschillende deelprojectleiders: kwaliteit, techniek en
commercie, maar ook onderhoudsvoorbereiding. Zo was het team opgesteld
om op de verschillende facetten de gesprekspartner van AnsaldoBreda te
zijn. Die teams werden bemenst door aan de kant van NSFSC mensen van
NedTrain Consulting en later van Lloyds maar ook van NedTrain voor de
onderhoudsvoorbereiding. De teams waren dubbel bezet, zowel Nederlands
als Belgisch, want ook van de NMBS waren mensen in de teams

opgenomen.

De voorzitter: Op welke aspecten stuurde u vooral? Waren dat juridische

aspecten of financiéle aspecten? Hoe moet ik dat zien?

De heer De Leeuw: Minder op financiéle aspecten. Ik moest mij houden aan
de kaders van het contract. Dat was mijn opdracht. Ik kon dus geen
buitencontractuele afspraken maken. Ik stuurde vooral op realisatie van het
contract. Dat houdt in dat die deliverables er zouden komen, dat het ontwerp
van de trein er zou komen en dat de treinen uiteindelijk gebouwd zouden
worden en afgeleverd zouden kunnen worden, maar dan wel strikt binnen de
contractuele kaders. Het was dus belangrijk om te blijven waarborgen dat de
positie van de awarding authorities, zoals NMBS en NSFSC samen werden

genoemd in het contract, werd behouden.

De voorzitter: Ging u ook over financiéle aspecten? Nam u ook financiéle

besluiten?
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De heer De Leeuw: Ik denk dat heel veel besluiten en zaken die je
bespreekt, uiteindelijk wel een financiéle implicatie hadden, maar ik moest
binnen de financiéle kaders van het project en van het contract blijven. Als er
contractafwijkingen waren of als er bijvoorbeeld extra wensen kwamen
waaraan kosten waren verbonden -- dat heet in het contract "a request of
change" of RFC -- legde ik die voor aan mijn stuurgroep, die uit mijn
opdrachtgevers bestond. Dan werden daar besluiten over genomen. Daar

kon ik zelf geen besluiten over nemen.

De voorzitter: Had u bijvoorbeeld een rol op het punt van boetes en

meerwerk?

De heer De Leeuw: Nee, strikt niet, want dat was echt iets wat de
opdrachtgevers deden. Onder meerwerk versta ik de zojuist genoemde
RFC's, dus extra activiteiten of wijzigingen aan de trein. Overleg en
overwegingen over boetes vonden vrijwel altijd ofwel in lerland -- ik had
natuurlijk ook veel contact met mijn opdrachtgever in lerland -- ofwel bij
NMBS plaats.

De voorzitter: U keek dus vooral of het contract op de juiste wijze werd
uitgevoerd. U noemde de term "deliverables". Kunt u die term een beetje
duiden voor ons publiek? We proberen iedereen goed mee te nemen in dit

verhoor.

De heer De Leeuw: Het contract bestaat uit een aantal fasen. Die leiden
uiteindelijk van een ontwerp naar de productie van een trein. Feitelijk is een
trein een deliverable, maar er waren meer dingen die geregeld moesten
worden. Het onderhoud in de Watergraafsmeer moest voorbereid worden.
Daarvoor moest AnsaldoBreda onderhoudsdocumentatie -- zeg maar: een
gebruiksaanwijzing voor de trein -- aanleveren, maar ook special tools,
speciale gereedschappen. Er moesten ook opleidingen worden gegeven aan

machinisten, conducteurs en onderhoudspersoneel. Dat noemen we allemaal
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"deliverables”, die uiteindelijk ook als onderdelen van het contract geleverd

moesten worden.

De voorzitter: Dat is helder; dank u wel. U had dus twee opdrachtgevers,
NSFSC en de Belgische spoorwegmaatschappij. Dat is bijzonder: twee
landen, twee bedrijven. Het was op een bepaalde manier geconstrueerd. Er
was de lerse dochter, NSFSC, en er waren de Belgen. Had u het idee dat de
Belgen het op exact dezelfde manier deden of zag u verschil?

De heer De Leeuw: Ik denk dat dat enigszins ligt aan het niveau waarop je in
de organisatie keek. Het was voor mij heel duidelijk dat in mijn stuurgroep de
directieleden van NMBS, zeker van de afdeling Aankopen, er evenals de
opdrachtgever NS Financial Services echt achter stonden dat er strak aan
het contract werd gehouden. 1k zag dus weinig verschil op het punt van het
principe van de aanpak. In de uitwerking, meer op deelprojectniveau, waar
beide partijen -- voor het gemak: NS en NMBS -- ook vertegenwoordigd
waren, zag je zeker in de aanvang wel wat discussie over hoe je dit moest
aanpakken, zeker omdat hier een turnkeycontract achter lag. Dat was in de
tijdsgeest van toen begrijpelijk, maar dat was voor beide partijen redelijk
nieuw. Daarom waren daar discussies over: hoe moet je een
designbeoordeling doen, hoe diep ga je daarin, doe je dat 100% of ga je
alleen op bepaalde risicogebieden dieper op de materie in? Dat gold ook
voor de voorbereiding van de kwaliteitsinspecties in de fabriek; daar vond
dezelfde soort discussies plaats. Beide spoorwegmaatschappijen hadden
ook een andere historie. NS was al iets verder in het denken over
uitbesteden en dit soort contracten. Bij NMBS zag je iets meer
behoudendheid.

De voorzitter: U duidt het verschil. Kunt u iets meer aangeven wat voor de
specifieke partijen de invalshoek was? Hoe deed de Belgische partner dit
anders dan NSFSC?

De heer De Leeuw: Ik herinner me bijvoorbeeld een discussie in de begintijd;

misschien kan ik het daarmee duiden. Wij hadden een discussie over het
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beoordelen van de ontwerpen, dus over de design reviews. Die discussie
ging over de vraag of beide partijen alle systemen zouden moeten
beoordelen. In het contract was niet voor niets een awarding authority
gedefinieerd, zodat alles niet dubbel maar slechts één keer hoefde te
gebeuren. Dat ging ook over vertrouwen tussen die partijen, dus tussen
degenen die het namens NS beoordeelden en degenen die het namens
NMBS beoordeelden. De technici moesten elkaar daarin natuurlijk wel
vertrouwen. Uiteindelijk is die discussie geéindigd in een besluit om ieder
eigen systemen te laten beoordelen. Er was dus een verdeling van de

systemen. leder zou de beoordeling door de ander accepteren.

De voorzitter: Wij hebben begrepen dat het soms om zeer functionele eisen
ging. Dan gaat het meer om beschrijven dat er aan iets moet worden voldaan
en dan is het niet zozeer specifiek in de zin van: het moet zo. Als ik het, om
het duidelijk te maken, heel eenvoudig maak: een jas moet kunnen worden
opgehangen, maar je zegt niet waar het haakje moet komen; de
functionaliteit moet er zijn. Dat is maar een heel klein voorbeeldje, maar dat
kan misschien makkelijk worden gevolgd. Er waren dus functionele eisen en
er waren wat meer specifieke eisen. Was daar nog verschil in? Wij hebben
uit eerdere verhoren en uit de stukken begrepen dat er aan Belgische zijde
misschien iets specifieker naar de eisen werd gekeken en dat aan
Nederlandse zijde meer naar functionaliteit werd gekeken. Proefde u daar

verschil in?

De heer De Leeuw: Heel algemeen bestond het contract uit een set
specificaties, een dik pak papier. Dat was een samenstel van specificaties
die van NS kwamen en van specificaties die van NMBS kwamen. Kijkend
naar het karakter van die specificaties, waren de specificaties van NMBS wat
meer technisch-inhoudelijk en waren de specificaties van NS, gelet op de

ontwikkelingen in die tijd, al meer functioneel.

De voorzitter: Merkte u ook in uw contacten met de verschillende partijen

dat zij anders aanstuurden en andere vragen aan u hadden?
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De heer De Leeuw: Nee. In de aanloop naar nieuwe fasen, bijvoorbeeld de
designbeoordeling, spraken wij steeds af hoe we dat zouden doen. In dit
geval ging dat, toen nog, om NedTrain Consulting -- later Lloyd's -- en
NMBS. Dan werd er afgesproken hoe dat werd aangepakt. Uiteindelijk is dat
zo gebeurd dat AnsaldoBreda ontwerpvoorstellen moest voorleggen en dat
wij daar ons oordeel over gaven, maar wij schreven daarbij niet voor hoe
AnsaldoBreda iets moest maken. Daar zit volgens mij de kern van het
verschil met functioneel specificeren: wat moet het kunnen of wat moet het
deelsysteem kunnen en hoe maak je het? Wij waren vooral aan het toetsen
op dat waarvan AnsaldoBreda een ontwerp had gemaakt, dus op het "hoe":
was het plausibel dat daarmee de functie zou worden vervuld die in het

contract stond?

De voorzitter: In het begin van dit verhoor zoomden we al even in op het feit
dat u werkte voor twee verschillende opdrachtgevers en daarmee die
opdrachtgevers dus samenvoegde. Er waren meer partijen; er waren best
veel partijen. We hebben ons daar echt goed in moeten verdiepen. Er was
HSA, degene die uiteindelijk het vervoer zou gaan doen, maar ook de
Belgische partij deed het vervoer. Dan was er de onderhoudsorganisatie
NedTrain. Er waren nog allerlei andere partijen; Lloyd's kwam erbij en er was
de inspectie. Daarnaast waren er de overheden van twee landen, waarover
wij ook al het een en ander hebben besproken in deze verhoren. Er was de
infrastructuurbeheerder, ProRail, en in Belgié Infrabel. Hoe was u in staat om
al die belangen samen te brengen?

De heer De Leeuw: Ik was primair gefocust op het contract met
AnsaldoBreda, want dat was mijn primaire opdracht. Om AnsaldoBreda in
staat te stellen om dat te realiseren, was het echter nodig om in dat

complexe landschap te acteren.

De voorzitter: Wat manage je dan? Dat lijkt mij lastig.

De heer De Leeuw: Ten eerste moet je inzicht hebben. U zei zelf dat u hebt

gepuzzeld. Een van de eerste dingen die ik mij kan herinneren van toen ik
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aan boord kwam bij dit project, was dat ik die verhoudingen maar eens
schematisch weergaf. Ik sprak daar ook over met de teamleden: wie spelen
er eigenlijk allemaal hier? Ik sprak daar ook met AnsaldoBreda over: houd er
rekening mee dat op enig moment in een bepaalde fase deze partijen een rol
gaan spelen. Het was dus vooral communiceren over de verhoudingen
tussen de verschillende partijen. Voor AnsaldoBreda was het ook nodig om
uit te leggen hoe het in Nederland zat, maar ook hoe het in Belgié zat. Nog
veel complicerender was dat de verschillende processen en partijen die een
rol speelden, gedurende het project ook nog eens veranderden. Daar waar
Railned in eerste instantie een soort toelatingsorganisatie was -- dat heette
toen nog "het loket" -- werd dat later de IVW; nog later is dat de ILT
geworden. Dat veranderde. In Belgié gebeurde iets soortgelijks. Het was dus
een complexe omgeving, met gedurende de tijd ook nog eens schuivende

panelen.

De voorzitter: En dat moest allemaal gemanaged worden.

De heer De Leeuw: Ik hoefde dat niet te managen. Ik moest inzicht hebben
in die structuur. Ik voelde mij vanuit mijn opdracht om ervoor te zorgen dat
AnsaldoBreda kon realiseren wat zij moest realiseren volgens het contract,
geroepen om AnsaldoBreda daarop attent te maken en daarbij te
ondersteunen en ook om de deuren te openen bij partijen waar

AnsaldoBreda voor bepaalde zaken moest zijn.

De voorzitter: De koper van de trein, de leasemaatschappij, was -- als we
ons even richten op de Nederlandse situatie -- HSA, het speciale bedrijf dat
was ingericht om het vervoer tot stand te brengen. De koper least dus een
trein aan een vervoerder. Het zou kunnen zijn dat zij niet op alle momenten
dezelfde belangen of dezelfde wensen hadden ten aanzien van het proces
waarin de trein werd gebouwd. Kunt u daar iets over zeggen? Hebt u daarin

bijvoorbeeld verschillen ervaren?

De heer De Leeuw: Ik weet niet of u op iets specifieks doelt of op een

bepaalde periode. Het gaat natuurlijk over een heel lange tijd. Ik kan mij dus
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voorstellen dat zich in het begin andere zaken en situaties voordeden dan
aan het eind. Ik denk dat de belangen primair dezelfde waren, in de zin dat er
gewoon treinen moesten komen en dat die er snel -- of in ieder geval volgens
de planning van het contract -- moesten komen. Er heeft wel veel discussie
plaatsgevonden over verschillende zaken. Toen ik, volgens mij aan het eind
van 2004, de eerste balans opmaakte van wat ik aantrof -- we hebben een
contract; wat vind ik daarvan? -- was er al sprake van enige vertraging in de
eerste ontwerpstappen van AnsaldoBreda. Ik kan mij herinneren dat ik mijn
stuurgroep toen op de hoogte heb gebracht van een aantal risico's,
waaronder bijvoorbeeld het hele stylingtraject. Ik vond in het begin dat er
nogal onevenredig veel aandacht aan vormen, kleuren en styling werd
gegeven. Dat heb ik gemeld aan mijn stuurgroep. Ik vond dat dat strakker in
de planning moest, omdat wij zelf input moesten geven voor kleurstelling en
uitvoeringsvorm, met name van interieur- en exterieurdelen. Ik vond dat wij
op dat punt een risico liepen ten aanzien van de voortgang en dat wij sneller
door dat proces heen zouden moeten, terwijl bijvoorbeeld HSA er veel
belang aan hechtte om zo mooi mogelijke en zo goed mogelijke zaken voor
de klanten te realiseren. Op dat punt kan ik mij nog wel een spanningsveld

herinneren.

De voorzitter: U zegt dat u vooral de uitvoering van het contract managede,
met als uiteindelijk doel dat u de treinen, de deliverables, wat breder zou
beschrijven, zodat die allemaal goed in orde kwamen. Daarnaast wilde HSA
natuurlijk graag dat die trein er zou komen. U zei daar iets over. Had u het
idee dat HSA veel meer naar de treinen keek en dat het
contractmanagement voor u misschien best complex was? Hebt u daar nog

iets over gevonden in de periode waarin u APM was?

De heer De Leeuw: Ik denk dat wij juist primair bezig waren met "op te
volgen" dat AnsaldoBreda die trein zou realiseren, onder -- dat hing wel met
elkaar samen -- de voorwaarden van het contract. Ik zie op dat punt dus niet

echt een belangenverschil.
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De voorzitter: Misschien wat meer aan het eind? We lopen straks natuurlijk
het hele proces door, maar ik kan mij best voorstellen dat het contract laten
nakomen en er uiteindelijk voor zorgen dat er een trein zou worden geleverd,
op enig moment zouden kunnen schuren. U gaf zelf al aan dat HSA graag
wilde dat die trein zou komen, terwijl NSFSC het natuurlijk heel belangrijk

vond dat het contract op de juiste manier werd nageleefd.

De heer De Leeuw: Ik noem een heel concreet voorbeeld uit een latere
periode. Op enig moment werd de druk bij HSA om treinen in te gaan zetten
tamelijk hoog. Er kwam druk vanuit de publieke opinie en de politiek en
volgens mij -- ik heb de vorige verhoren natuurlijk ook gevolgd -- ook vanuit
de concessie. Toen wilde men heel graag treinen hebben. In eerste instantie
heeft NSFSC toen met AnsaldoBreda kunnen afspreken dat er een
huurcontract tussen HSA en AnsaldoBreda kon worden gemaakt. Toen heeft
HSA treinen geleend, zodat zij alvast haar eigen productie en operationele
aspecten kon testen, machinisten kon opleiden en dat soort zaken. Toen er
meer treinen nodig waren en AnsaldoBreda niet bereid was om nog meer
treinen op huurbasis ter beschikking te stellen, is er gekozen voor een
voortijdig overdrachtsmoment, een zogenoemde APTO (anticipated
preliminary take-over). Daar was NSFSC het in eerste instantie principieel
niet mee eens, want je zou je aan het contract moeten houden: eerst
moesten een aantal zaken voor elkaar zijn, voordat je die treinen zou

overnemen.

De voorzitter: Dat zullen we straks uitdiepen, maar dat was een situatie

waarin u zei ...

De heer De Leeuw: Daar was discussie over.

De voorzitter: Er was behoefte aan de treinen, terwijl de andere partij
misschien wat meer bekeek of al aan alle contractuele eisen was voldaan.

Op dat onderwerp komen we straks uitgebreid terug.

De heer De Leeuw: Oké.
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De voorzitter: Als er wat schuring was, wie had dan de beslissende stem?
Was dat NSFSC, was dat HSA, waren dat de Belgische partijen, was u dat of
was dat de directie van de NS?

De heer De Leeuw: Over die vraag heb ik van tevoren eigenlijk niet zo goed

nagedacht.

De voorzitter: We verrassen ul

De heer De Leeuw: Als u het mij zo vraagt, denk ik dat uiteindelijk werd
vastgehouden aan de uitgangspunten die in het begin gedefinieerd waren en
waar volgens mij alle partijen het ook mee eens waren: wij houden ons aan
het contract. Dit moet volgens mij wel enigszins genuanceerd worden: later in
het traject waren er al heel veel vertragingen opgetreden en was er al een
hoop gebeurd; toen werd het steeds belangrijker om ook je juridische positie
zeker te stellen. Ook daarom werd vasthouden aan het contract een
belangrijk aspect. Ik denk dus dat die uitgangspunten uiteindelijk blijvend

gehanteerd zijn.

De voorzitter: We hebben vanochtend twee verhoren gehad met mensen
die ook op de werkvloer keken en die meekeken tijdens de bouw. De heer
Roelofs gaf aan dat er soms wel een verschil zou kunnen zijn tussen de
eisen in het contract en de gebruikseisen van spoorwegmaatschappijen en
misschien zelfs ook de wensen van de reizigers. Kunt u vanuit uw positie

begrijpen dat hij dat heeft gezegd en wat vindt u van die stelling?

De heer De Leeuw: Ik weet niet in welk kader dat is gezegd. Misschien kunt

u dat toelichten?

De voorzitter: Hij keek mee bij de bouw en op een bepaald moment werden
analyses gemaakt in de zin van: voldoet het allemaal wel? In het verlengde
van uw opdracht hadden zij een belangrijke rol in het zicht krijgen op de

vraag of het contract uiteindelijk goed werd nageleefd. Hij zei dat er op dat
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punt mogelijk een verschil was tussen eisen in het contract, de gebruikseisen
van de spoorwegmaatschappijen en de wensen van de reiziger. Dat wilde ik

even aan u voorleggen.

De heer De Leeuw: Ik weet niet waarop daarmee precies werd gedoeld,
maar ik kan mij heel goed voorstellen ... Een contract bestaat uit een groot
pak papier met specificaties. Gedurende de ontwerpfase moet de leverancier
die specificaties omzetten in een ontwerp. Dat ontwerp moet voldoen aan al
die specificaties. Als dat langer duurt, kunnen de procedures bij
spoorwegmaatschappijen natuurlijk veranderen. Ik kan mij bijvoorbeeld
herinneren dat in die tijd bij NS de vertrekprocedure -- op het moment
waarop de conducteur de deuren sluit -- wijzigde. Dat is een belangrijk, aan
de veiligheid gerelateerd proces. Daar moest je dan over spreken. Als je de
oude eisen hebt opgenomen en als daarin iets wijzigt, zul je daar iets aan
moeten doen. Het was nog moeilijker, want je had ook te maken met eisen
en gebruiksaspecten van de NMBS; de NMBS had immers een eigen
vertrekprocedure. Dat kan in de ontwerpfase aan de orde komen. Dat heb je
bij het schrijven van de specificaties voor de contractering niet allemaal al

uitgedetailleerd. Dat kan. Zoiets kan ik mij dus wel voorstellen.

De voorzitter: Maar u hebt dit onderwerp gedurende het traject niet met

elkaar besproken? Dat hoor ik u niet zeggen.

De heer De Leeuw: Met wie?

De voorzitter: Ik zie dat datgene wat de heer Roelofs hier vanochtend zei, u
enigszins verrast, maar hij heeft dat hier gezegd. Zijn deze verschillen in

eisen en behoeften geen onderwerp van gesprek geweest met hem?

De heer De Leeuw: Vanuit de tijd waarin het ontwerp werd gemaakt door
AnsaldoBreda, weet ik dat er heel veel discussies zijn geweest over hoe je
bepaalde dingen zou gaan uitvoeren in het ontwerp. Dat is gebruikelijk bij
design reviews. Ik vind het een beetje moeilijk om in te schatten wat daar

precies besproken is en waar u op doelt.
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De voorzitter: Omdat wij vanochtend dat verhoor hebben gehad, leg ik dit
even bij u neer om na te gaan hoe u hiernaar kijkt, maar ik heb uw antwoord

gehoord. Ik kijk naar mevrouw Vos.

Mevrouw Vos: Ik heb een vraag over NSFSC, NS Financial Services. Wat

voor organisatie was dat precies?

De heer De Leeuw: NS Financial Services is een dochtermaatschappij van
NS, gevestigd in lerland. Om het heel eenvoudig te zeggen: door die

organisatie worden de treinen van NS gekocht.

Mevrouw Vos: En NS of HSA least dan die treinen.

De heer De Leeuw: Ja, die least dan die treinen.

Mevrouw Vos: Was u in dienst van NSFSC of huurde NSFSC u in?

De heer De Leeuw: In de periode tot 2008, waarin ik het project als -- zoals
de voorzitter dat noemde -- APM heb gedaan, was ik in loondienst bij NS
Reizigers en was ik uitgeleend aan NS Financial Services. In de periode na
2010 of vanaf eind 2010 was ik inmiddels niet meer in loondienst bij NS, was
ik zelfstandige en werd ik ingehuurd door NS Financial Services. Ik deed die
opdrachten toen overigens nog steeds gemandateerd door beide

contractpartijen, NS Financial Services en de Belgische spoorwegen, NMBS.

Mevrouw Vos: Als werknemer van NS Reizigers had u dus dezelfde

mandatering als later, als zzp'er voor NSFSC?

De heer De Leeuw: Ik weet niet of de teksten exact dezelfde zijn, maar het

leek wel heel erg op elkaar en ik was gewoon als persoon gemandateerd.

Mevrouw Vos: U mocht in uw eerste periode, als werknemer van NS, dus

precies hetzelfde type besluiten nemen als later, als zzp'er?

Dienst Verslag en Redactie



Parlementaire enquéte Fyra 13

oV

De heer De Leeuw: Ja.

Mevrouw Vos: We gaan naar het contract. Bij de Fyra is gekozen voor een
turnkeyovereenkomst. Kunt u in uw eigen woorden uitleggen wat dat

inhoudt?

De heer De Leeuw: Dat de leverancier van begin tot eind de
verantwoordelijkheid draagt. Dat wil zeggen: in de ontwerpfase, in de

productiefase, in de testfase en tot aan de aflevering.

Mevrouw Vos: Is het gebruikelijk om turnkeyovereenkomsten af te sluiten

voor dit soort projecten?

De heer De Leeuw: Ik denk dat er in de tijd iets is veranderd. Tot eind vorige
eeuw hadden de voormalige staatsspoorwegen hun eigen grote technische
afdelingen en werd op een andere manier met de leveranciers omgegaan.
Vaak waren dat de nationale leveranciers, waar men al jaren mee werkte. Er
werd dus heel veel samengewerkt. Sterker nog: er werd vaak samen
ontworpen. Daarna werden de deelsystemen aangeleverd bij de
assemblagefabriek en in elkaar gezet. Die productie viel dan onder de
verantwoordelijkheid van die leverancier. Door de hele "ontrafeling” van de
spoorwegen als gevolg van de scheiding van infrastructuur en operator maar
ook als gevolg van het liberaler aanbesteden van vervoer en dit soort
materieelprojecten aan leveranciers -- er zijn zelfs projecten waarbij zowel de
treinen als het onderhoud geheel worden uitbesteed -- heeft NS ervoor
gekozen om dit op basis van een turnkeyovereenkomst te doen. Volgens mij

is dat eigenlijk vanaf die periode gebruikelijk voor NS.

Mevrouw Vos: Zegt u dat er door die ontrafeling allerlei raakvlakken waren
van allerlei losse organisaties, die bij elkaar wel zo'n beetje de oude NS
moesten vormen? En is een turnkeyovereenkomst dan de enige mogelijkheid

om die verantwoordelijkheden te beleggen?
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De heer De Leeuw: Ik weet niet of het de enige mogelijkheid is, maar dit
betekent wel iets voor de organisaties die daarin werken. Als een
spoorwegmaatschappij of een operator zelf niet de knowhow of de
capaciteiten in huis heeft -- het hoeft niet eens om kennis te gaan; het kan
ook om het aantal mensen gaan -- om gezamenlijk op te trekken in de
ontwikkeling, heb je geen andere keuze. Dat zie je op dit moment ook bij
regionale aanbestedingen. Daar zitten relatief kleine partijen die alleen op die
manier een trein kunnen kopen, omdat zij daar te weinig capaciteit of

knowhow voor hebben.

Mevrouw Vos: Dan moet je de verantwoordelijkheid voor de kwaliteit van de
trein wel bij de leverancier van de treinen leggen, omdat die

verantwoordelijkheid er anders niet is.

De heer De Leeuw: Ja.

Mevrouw Vos: Is een turnkeykoopovereenkomst ook geschikt voor zeer

complexe projecten, waarin je ook echt nog veel aan het ontwikkelen bent?

De heer De Leeuw: Die vraag is wat moeilijker. 1k denk dat het in principe
mogelijk is, zeker omdat het aan de aanbestedende kant steeds vaker niet
mogelijk is om het op een andere manier te doen. Dat vraagt wel om een
strakke sturing en het gaat heel sterk uit van het vertrouwen dat de door de
leverancier in zijn bedrijf geintroduceerde systemen fatsoenlijk functioneren.

Daar ga je dus procesmatig op toetsen. lk denk dus wel dat het mogelijk is.

Mevrouw Vos: Het is wel mogelijk, maar je hebt dus een heel strakke sturing
nodig. Je moet die raakvlakken heel goed laten aansluiten. Je moet dus niet
in de val trappen dat je als afnemer in de verantwoordelijkheid van de

leverancier treedt.

De heer De Leeuw: Volgens mij hoort bij een turnkeycontract dat je wat meer
op afstand staat. Volgens mij is dat inherent aan een turnkeycontract. Ik denk
overigens dat het contract dat NMBS en NSFSC met AnsaldoBreda hebben
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gesloten, een hoop mogelijkheden gaf om bij de processen die nodig waren
om uiteindelijk de trein te realiseren en om die te monitoren, toch duidelijk

aanwezig te zijn en om die processen te monitoren.

Mevrouw Vos: Vanochtend hebben we de heer Jonkers gehoord. Hij was
daar aanwezig om veel te monitoren. Daar hebben we straks nog enkele
vragen over, maar ik kan mij voorstellen dat een fabrikant, zeker bij zo'n
nieuw project, behoefte heeft aan veel informatie en afstemming over de
omgeving. Italié is immers een ander land dan Nederland. Hoe was dat
precies geregeld in dit Fyra-project? Wat mocht de fabrikant dan vragen?

Hoe regelde u dat?

De heer De Leeuw: In principe konden ze alles vragen, maar ik denk dat er
onderscheid moet worden gemaakt. Er zijn procesmatige vragen, zoals: hoe
werkt het in jullie land met toelating of bij welke partijen moet ik aankloppen?
Ik kan daarvan een aardig voorbeeld geven. In verband met de interactie met
de infrastructuur moest een bepaald apparaat, een stoorstroomdetector,
ingebouwd worden. AnsaldoBreda worstelde met de vraag welke
onderleveranciers zij daarvoor moest nemen. Hoewel ik niet de
verantwoordelijkheid wilde nemen om te zeggen "ga dat apparaat daar maar
kopen", heb ik uiteindelijk natuurlijk wel gezegd welk apparaat NS altijd in
haar treinen heeft en dat dat apparaat goed zou functioneren; "ga dus met
die leverancier praten”. Ik vind dat wij AnsaldoBreda wel op een normale
manier moesten helpen om de zaken te kunnen realiseren. Het is wat anders
als je gaat voorschrijven dat een bepaald ontwerp op een bepaalde manier
moet worden uitgevoerd. Ik weet niet of dat vanochtend aan de orde is
geweest in de zin van ontwerpen. Dan krijg je een ander soort discussie,
want dan kun je wel in de verantwoordelijkheid komen. Als het dan
naderhand niet blijkt te werken, heeft de leverancier een punt als hij zegt: u
hebt dat voorgeschreven; het is dus uw keuze geweest en u kunt mij daar

niet voor aansprakelijk stellen. Ik weet niet of u daarop doelde.

Mevrouw Vos: Ja, dat is inderdaad wat ik bedoelde. U zegt dus: ik kan dat

niet voorschrijven. Je kunt niet zeggen: zet die vuilniszak buiten. Je kunt
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echter wel een suggestie doen in de zin van: misschien zou je eventueel

daar ... Je kunt dus wel een suggestie doen zonder dat het verplicht is.

De heer De Leeuw: Ik denk dat het -- in dit geval -- voor de aanbestedende
partij, de awarding authority, een kwestie is van laveren om de leverancier zo
veel mogelijk te helpen in zijn processen, zonder zelf in de

verantwoordelijkheid te komen.

Mevrouw Vos: Laveren, dat krijg je dan. De heer Roelofs vertelde
vanochtend dat je een bepaalde deliverable of, zoals dat heet, een milestone
bij een turnkeyovereenkomst niet kunt afkeuren, in tegenstelling tot hoe het
vroeger ging; toen had je een keuring en eventueel een afkeuring. Dan zou je

immers in de verantwoordelijkheid treden van de opdrachtgever. Klopt dat?

De heer De Leeuw: Voor deliberables, die vaak bestaan uit fysieke zaken of
diensten, staat in het contract duidelijk en goed omschreven waaraan zij
moeten voldoen. Je kunt die dus ook niet accepteren. Wat ontwerpen betreft,
kom ik terug op waar we het zojuist over hadden. Als de leverancier in het
geval van een functionele specificatie, ook al heb je twijfels, bij zijn ontwerp
blijft -- dus hoe hij het gaat maken -- zal het gelijk in zo'n contractvorm in
eerste instantie aan de leverancier zijn. Dan blijkt later bij het testen of in het
gebruik wel of het naar behoren functioneert en of het functioneel is. Dat is
dus het tweede aspect, het ontwerp. Met betrekking tot de kwaliteit van de
productie heb je wel degelijk de mogelijkheid om zaken ter discussie te

brengen. Dat hebben we ook gedaan.

Mevrouw Vos: Ter discussie brengen, maar kun je het ook afkeuren? De
heer Roelofs suggereerde dat het bij turnkey lastiger is om te voorkomen dat

een trein van onvoldoende kwaliteit wordt afgeleverd, omdat ...

De heer De Leeuw: Ik denk dat "lastiger" een beter woord is. Dat geeft al
enige ruimte. Ik kan mij bijvoorbeeld herinneren dat bij de draaistelproductie
in Napels ... Misschien moet ik het aanschouwelijk maken. Daar waren op

enig moment wel enkele zaken. De keuringen in Napels werden overigens
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door NMBS gedaan. Ik weet niet zeker of dit in mijn periode was of in de
periode dat ik er niet was, maar ik ken in ieder geval twee voorbeelden.
Volgens de kwaliteitsinspecties van NMBS werden er fouten gemaakt in de
koppelingen tussen de motoren en de wielassen en was er sprake van een
foute montage. Dat is geéscaleerd en uiteindelijk is besloten dat alle
componenten die naar de mening van de awarding authority niet goed
gemonteerd waren, terzijde werden gelegd. Vanaf dat moment zou er op een
andere manier gemonteerd worden. Er is dus wel degelijk ingegrepen door
de inspecteurs en door de deelprojectleiding Kwaliteit.

Op een ander moment constateerde men, ook in Napels, dat aan bepaalde
stalen delen van het draaistel volgens de inspecteurs te warm gestookt zou
zijn. Je moet daar af en toe de vlam op houden en je mag dan maar tot een
bepaalde temperatuur stoken. Er kwam discussie over de vraag of er geen
faseovergangen in het materiaal zouden plaatsvinden -- dat is een technisch
verhaal -- die de levensduur van het materiaal negatief zouden beinvioeden.
Politecnico in Milaan heeft uiteindelijk onderzoek gedaan naar de gevolgen
van wat daar was aangetroffen en heeft daar een conclusie over getrokken.
Er zijn naderhand ook afspraken gemaakt over wat je daarmee kon. Je had

dus wel degelijk mogelijkheden om ...

Mevrouw Vos: Maar het 