


































QandA’s besluit marktordening spoor 

1. Hoe lang concessie? (Weet NS eigenlijk zelf al dat het niet automatisch 10 jaar zal 
zijn?  Nee)
• Daarover is nog geen definitief besluit genomen. In de termijn wordt een balans

gezocht tussen investeringszekerheid en prestatieprikkels. De Europese 
voorwaarden stellen een maximum van 10 jaar.

• De termijn kan ook een voorwaardelijke component hebben (bv bij goed
presteren).

2. Waarom niet gewoon 10 jaar?
• Elke termijn is willekeurig gekozen, ook een termijn van 10 jaar. Het gaat om de

balans tussen investeringszekerheid en prestatieprikkel.

3. Waarom eigenlijk niet aanbesteden?
• Aanbesteding van de HRN-vervoerconcessie blijkt zeer complex en risicovol 

vanwege de omvang van het HRN. Een eventuele aanbesteding moet gefaseerd
gebeuren (aparte deelnetwerken) en behoeft een uitgebreider sturingsapparaat
van het Rijk.

• Op de korte termijn is die keuze niet te rechtvaardigen. NS doet het op dit
moment erg goed, en een dergelijke keuze op zo’n korte termijn geeft teveel 
onzekerheid en risico’s voor de reiziger en de belastingbetaler.

4. Wat moet NS vanaf 2025 concreet beter gaan doen?
• Concreet noem ik twee voorbeelden: het nog beter op tijd rijden van treinen en

een verbetering in de informatievoorziening voor reizigers, bijvoorbeeld bij
verstoringen.

• Continue verbetering blijft het uitgangspunt, ook al zijn de prestaties goed. Goed
anticiperen op de reizigersaantallen en de verwachte groei op lange termijn is
daar een belangrijk onderdeel van.

• Maar ook moet NS adaptief kunnen anticiperen op ontwikkelingen zoals
bijvoorbeeld bij de intrede van Maas-aanbieders die het gemakkelijker maken
voor de reizigers om te plannen, boeken en betalen.

5. Is t niet beetje gek om nu al na te denken over 2030? We weten niet eens
hoe OV er volgend jaar uitziet...
• Een tijdige voorbereiding en een stapsgewijze aanpak blijken cruciale

randvoorwaarden om veranderingen op het spoor door te voeren. Het spoor
kenmerkt zich nu eenmaal in lange termijn investeringen. Bovendien is het
spoorsysteem niet zomaar aan te passen zonder dat dat effecten heeft in het hele
netwerk. Dus dat moet je weloverwogen doen en stap voor stap.

• Met de netwerkontwikkeling in het kader van het toekomstbeeld OV 2040 kijken
we naar het netwerk van de toekomst. Dat moeten we ook doen met de
governance van de sector en mogelijk meer toekomstige marktopening.

• Je loopt anders ook het risico dat je niet adaptief in kan spelen op ontwikkelingen
en toekomstopgaven.

6. Daarover gesproken; wat is de corona-les tav OV (spreiden!)
• In eerste plaats laat het zien hoe effectief spreiding is voor een goede benutting

van de capaciteit van het OV.
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• Daarnaast toont het ook hoe belangrijk de samenwerking is binnen de sector: 
tussen overheden en tussen vervoerders. Een crisis houdt niet op aan de 
concessiegrens, maar toekomstopgaven doen dat ook niet. 
 

7. Internationaal: wat gaat er nu concreet veranderen. Wanneer snel naar 
Berlijn. Wanneer rechtstreeks naar Barcelona, Kopenhagen en Praag etc  
• Ik neem op een aantal punten acties. 

1. Ik wil open toegangvervoerders meer ruimte bieden om internationale 
treindiensten aan te gaan bieden (zonder concessie). Bijvoorbeeld door ze een 
bepaalde mate van voorrang te geven op het spoor (via de 
capaciteitsverdeling). Daarvoor ga ik komende tijd met een marktverkenning 
na of de internationale verbindingen die ik vanuit publiek belang wenselijk 
vindt tot stand komen onder open toegang. Dat verken ik per lijn of bundel 
van lijnen en daarbij betrek ik ook de buurlanden. 

2. Er wordt dankzij investeringen van Rijk en regio hard gewerkt aan het 
verbeteren aan een aantal specif ieke verbindingen, onder meer naar 
Duitsland. Ook in de studies voor het TBOV 2040 wordt samen met o.a. deze 
provincies gekeken naar de verbindingen met Duitsland (en realisatie van de 
oostelijke corridor) en hoe deze te verbeteren. De uitkomsten worden dit 
najaar verwacht.  

3. Ik ga ook met mijn counterparts in Europa actief aan de slag om het 
internationaal personenvervoer echt voor elkaar te krijgen. Op 4 juni jl 
hebben 25 Europese landen, op initiatief van NL een rail verklaring omarmd 
waarmee deze landen zich verbinden aan het gezamenlijk verbeteren van het 
internationale spoorvervoer voor personen. Ik wil samen met de buurlanden 
nagaan: 
o welke vervoersvraag we willen accommoderen voor internationaal 

personenvervoer per spoor.  
o inventariseren welke knelpunten daar mogelijk bij zijn en  
o of het waarschijnlijk is dat de markt deze diensten tot stand brengt.  
o Anders kan ik met onze buurlanden besluiten het vervoer contracteren. 

• Er wordt dus zeker niet gewacht met het verbeteren van het internationaal spoor. 
Samen met de binnen en buitenlandse stakeholders wordt er nu ook al hard 
gewerkt om de internationale reizigers duurzame reisalternatieven te bieden! 
 

8. Betekent dit ook Nederlandse spoor open gaat voor Flixtrain? 
• Ja. Met de nieuwe Europese regels kunnen vervoerders nu al internationale 

spoordiensten aanbieden op het spoor zonder dat zij een concessie hebbe. Dus 
ook FlixTrain.  

• Vanaf 2025 kan Flixtrain ook onbeperkt reizigers binnen Nederland vervoeren.  
• Dat geeft Flixtrain, maar ook andere vervoerders die hier op basis van open 

toegang willen gaan rijden, in de toekomst meer mogelijkheden om lijnen 
winstgevend aan te bieden. 
 

9. Internationaal: Waarom zo lang wachten. Kan toch nu al? Zie ook oproep 
van de provincies vandaag (Telegraaf)  
• Zeker kunnen vervoerders in open toegang al internationaal treinvervoer 

aanbieden (zonder concessie). Dat gebeurt echter maar beperkt (4e en 5e 
Eurostar Amsterdam-Londen).  
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• Met mijn voorstel wil ik juist de open toegangvervoerders meer ruimte bieden. 
Bijvoorbeeld door ze een bepaalde mate van voorrang te geven op het spoor (via 
de capaciteitsverdeling).  

• De komende tijd ga ik met een marktverkenning na of de internationale 
verbindingen die ik vanuit publiek belang wenselijk vindt tot stand komen onder 
open toegang.  

• Dat verken ik per lijn of bundel van lijnen en daarbij betrek ik ook de buurlanden. 
Het gaat dan zowel om het type internationale verbinding, de frequentie daarvan 
als de aangeboden kwaliteit van een internationale verbinding. 

• Daarnaast ga ik met mijn counterparts in Europa actief aan de slag om het 
internationaal personenvervoer echt voor elkaar te krijgen. Afgelopen week 
hebben vele lidstaten de position paper van Nederland ondersteunt die daartoe 
oproept.  

• Ik wil samen met de buurlanden nagaan: 
o welke vervoersvraag we willen accommoderen voor internationaal 

personenvervoer per spoor.  
o inventariseren welke knelpunten daar mogelijk bij zijn en  
o of het waarschijnlijk is dat de markt deze diensten tot stand brengt.  
o Anders kan ik met onze buurlanden besluiten het vervoer contracteren. 

• Verder ben ik natuurlijk ook serieus aan het kijken naar een versnelling van de 
Nederlands- Duitse verbindingen. Denk aan de versnelling Amsterdam – Berlijn, 
maar ook de versnelling van treinverbindingen naar het Ruhrgebied.  

 
10. Provincies zeggen ook: spoor te belangrijk om alleen nationaal naar te 

kijken. Moet deze spoorordening niet veel breder, ambitieuzer? 
• De spoorordening is ook breder. Kijk naar mijn plannen als het gaat om het 

internationale vervoer. Ik wil juist ruimte geven aan open toegangvervoerders om 
diensten aan te bieden.   

• Maar ik zit ook nu niet stil en kijk serieus naar de Duitse verbindingen 
bijvoorbeeld met de gezamenlijke aanbesteding van Eindhoven Düsseldorf. 

  
11. Hoe zit het regionaal? U wilt meer concurrentie, maar beetje weinig ambitie. 

Slechts paar lijnen en duurt lang. Misschien, mits, maar. U wilt er niet echt 
aan, proef ik. 
• Er is zeker ambitie bij de provincies en mij. De provincie Fryslân heeft de 

decentralisatie van de sprinterdienst Zwolle-Leeuwarden zelfs in het provinciale 
bestuursakkoord staan. Ook voor Zwolle-Groningen en Apeldoorn-Enschede geldt 
dat de provincies kansen zien een beter regionaal product voor de reiziger te 
realiseren. Dit kunnen zij vooral realiseren als zij deze sprinterdiensten kunnen 
toevoegen aan de bestaande regionale concessies.  

• De wil is er kortom zeker en daar blijven we hard aan werken. Ik hanteer daarbij 
wel als voorwaarde dat een decentralisatie niet leidt tot versnippering van het 
netwerk. De landelijke reiziger moet ook goed blijven worden bediend met de 
snelle IC’s. 
 

12. Wat is er eigenlijk met de ambitieuze plannen van FMN gebeurd? Die zie ik 
er zo snel niet in terug.  
• FMN krijgt met dit besluit ruimte om de ambities te realiseren: er wordt 

gedecentraliseerd, de optie om in de toekomst te decentraliseren wordt open 
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gehouden. Ook kan FMN zonder concessie hun diensten gaan aanbieden in open 
toegang. 

• De ambities op het gebied van nieuwe trein- en busverbindingen komen aan bod 
in het programma Toekomstbeeld OV 2040. Daarin werk ik samen met 
vervoerders en andere OV-sectorpartijen momenteel aan het OV-netwerk van de 
toekomst. 

• De voorstellen uit de visie van FMN neem ik in dat traject ook in overweging mee. 
• Als zowel de vervoerders als de regio duidelijke meerwaarde voor de reiziger zien 

van bepaalde maatregelen, ben ik uiteraard altijd bereid om met de regio in 
gesprek te gaan.  

 
13. Graag wat cijfers over HRN. Hoeveel KM spoor? Hoeveel reizigerskm op 

jaarbasis? Hoeveel reizen op jaarbasis? Hoeveel reizigers op gemiddelde dag 
etc etc  

 
Zie bijlage met plaatjes en cijfers. 
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Algemene cijfers spoor Nederland 

ProRail-site (let op: treinkilometers zijn niet alleen van NS maar van alle vervoerders) 

Website ProRail (Prestaties.ProRail.nl) 

Object / Meetwaarde 2020 

Aantal stations 402 

Aantal spoortunnels 26 

Aantal beweegbare bruggen 67 

Aantal wissels 6.478 

Aantal wissels op hoofdspoor 3.951 

Aantal wissels op zijspoor 2.515 

Aantal overwegen 2.463 

Spoorlengte in km 7.097 

Netlengte in km 3.075 
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Object / Meetwaarde    2020  

Aantal seinen   11.573 

Aantal vervoerders   27 

Aantal treinkilometers (x 1 mln)   60,5 

Aantal tonkilometers (x 1 mld)   20,6 

 

N.b.: In Nederland is de netlengte van de spoorwegen (totale lengte van de spoorlijnen) 
3075 km. De totale spoorlengte bedraagt 7097 km. 

Uit het jaarverslag van NS over 2019: 

- NS is de grootste mobiliteitsaanbieder in Nederland met jaarlijks 10,7 miljoen unieke 
reizigers. Op een inwoner totaal van ongeveer 17,3 miljoen inwoners betekent dit dat 
ongeveer 62% van de Nederlanders jaarlijks gebruik maakt van de diensten van NS. 

- Elke dag vervoert NS ongeveer 750.000 unieke reizigers (ca. 1,3 miljoen 
treinreizen), waarvan ongeveer 280.000 forens of zakelijke reiziger en 240.000 
studenten dagelijks gebruik maken van de trein om naar werk of de studie te komen. 

- In 2019 gaf 89% van de reizigers het reizen per trein een 7 of hoger, en kwam 
92,6% van de NS-reizigers op tijd aan (reizigerspunctualiteit HRN 5 min.). De 
reizigerspunctualiteit op het HRN 15 minuten betrof in 2019 97,7%. 

- De zitplaatskans in de spits betrof 94,9% in 2019. 
- Circa 40% van de treinreizigers komt met de f iets naar het station. Zij kunnen 

gebruik maken van 173.000 bewaakte stallingsplaatsen, ruim 311.000 onbewaakte 
stallingsplaatsen en 12.000 f ietskluizen bij de stations. 

Uit het Mobiliteitsbeeld 2019 van het KiM (2019): 

Gebruiksontwikkeling trein 

• Tussen 2010 en 2018 is in Nederland de in totaal met de trein gereisde afstand 
toegenomen met 14%. 

• Ook per inwoner van Nederland nam het treingebruik toe, met 9,9% van 1.030 km 
naar 1.132 km per inwoner per jaar (2018). 

Nadere informatie 

Linken naar documenten met meer info, waaronder de jaarverslagen van NS en ProRail 
over 2019, het prestatie-dashboard van ProRail en het Mobiliteitsbeeld van het KiM 
2019.  NB: Cijfers zullen nu anders zijn vanwege de Corona-crisis.  

https://www.nsjaarverslag.nl/in-het-kort 

https://www.jaarverslagprorail.nl/verslag/het-jaar-2019 

https://prestaties.prorail.nl/ 

http://kpi.prorail.nl/samenvatting?lang=nl 

https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2019/11/12/mobiliteitsbeeld-2019-vooral-
het-gebruik-van-de-trein-neemt-toe 
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Verzonden: woensdag 10 juni 2020 14:54
Aan:  - BSK < @minienw.nl>
CC:  - DCO < @minienw.nl>; 

 - BSK < @minienw.nl>;  - DBO
< @minienw.nl>;  - DGMo
< @minienw.nl>;  - BSK < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: bellen met John over marktordening
Beste ,
Ik zal John vandaag bellen en hem informeren over de inhoud van de brief.
Groet,

Van:  - BSK < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 10 juni 2020 13:45
Aan:  - BSK < @minienw.nl>;  - DGMo
< @minienw.nl>;  - DGB < @minienw.nl>
CC:  - DCO < @minienw.nl>; 

 - BSK < @minienw.nl>;  - DBO
< @minienw.nl>
Onderwerp: RE: bellen met John over marktordening
Dit lijkt mij een heel goed idee. Prorail is volgens mij twee weken geleden gebeld door Stientje
en hebben sindsdien wellicht niets meer gehoord.
Sprak toevallig net met Prorail ( ,  Stations) en die vroeg ook of Prorail ook
nog de brief onder embargo krijgt voordat hij gepubliceerd wordt zodat ze zich kunnen
voorbereiden op vragen vanuit de pers. Dus dat geef ik bij deze ook door aan .

Van:  - BSK < @minienw.nl> 
Verzonden: woensdag 10 juni 2020 13:24
Aan:  - DGMo < @minienw.nl>;  -
DGB < @minienw.nl>
CC:  - DCO < @minienw.nl>; 

 - BSK < @minienw.nl>;  - DBO
< @minienw.nl>;  - BSK < @minienw.nl>
Onderwerp: bellen met John over marktordening
Urgentie: Hoog
Ha  en ,
Ik kreeg net een belletje van ProRail, zij voelen zich niet voldoende aangehaakt bij
marktordening.
John zou graag vandaag of morgen even 5-10 minuten door één van jullie worden bijgepraat.
Ik heb gezegd dat jullie John al hebben geïnformeerd over de contouren maar blijkbaar is dit
(wellicht mede vanwege alle corona-perikelen, waarvoor alle begrip bij ProRail) niet helemaal
goed overgekomen c.q. geland bij hem.
Hun interesse zit vooral op de indeling van het netwerk (advies prorail tbv inno-V onderzoek
naar aanbesteden) en uiteraard stations.
Ik stel voor dat  vandaag of morgen even belt.
@  graag morgen ook ProRail woordvoering een heads-up geven en de brief delen.
Groeten, 
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Bestuurskern 
Dir.Openbaar Vervoer en 
Spoor 
OV en Stat ons 

Contactpersoon 

 

M  +31(0)6-  
@minienw.nl 

Datum 
17 juni 2020 

Pagina 1 van 1 

Betreft Kamerbrief met hoofdlijnen integrale besluit 
marktordening op het spoor na 2024 

Vergaderdatum 23 juni 2020 

Vergadertijd 17:15 - 18:45 

Vergaderplaats Digitaal: zie link in uitnodiging 

Op 23 juni vindt het Vierde stakeholderoverleg over de hoofdlijnen 
van het integrale besluit van de marktordening op het spoor na 
2024 plaats. U vindt de Kamerbrief die hierover op 11 juni jl. is 
verzonden met bijbehorende stukken hier: 
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2020/06/
11/hoofdlijnen-integrale-besluit-marktordening-op-het-spoor-na-
2024   

Agenda 

1. Opening

2. Hoofdlijnen van het besluit

3. Reactie van de stakeholders

4. Uitleg over het vervolgproces

5. Rondvraag

6. Afsluiting
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Kern van het voorstel:  
• NS krijgt HRN-concessie onderhands gegund, de duur is nog niet vastgesteld 

(onderhandse gegunde concessies zijn altijd max 10 jaar) 
• HSL-Zuid: binnenlandse deel wordt integraal onderdeel van HRN.  

Bespreekpunten:  
• Je kunt aangeven dat we in kaart hebben laten brengen wat de praktische 

voorwaarden zijn voor het aanbesteden of onderhands gunnen van het HRN. 
Uit het onderzoek blijkt dat het aanbesteden van de huidige omvang van het 
HRN te risicovol is.  

• In kleinere delen zou dat eventueel in de toekomst wel kunnen, mits een 
opsplitsing van het Hoofdrailnet bijdraagt aan netwerkoptimalisatie. 

• Je kunt aangeven dat er gekozen is voor een onderhandse gunning voor eind 
2023 omdat Europese regelgeving lidstaten de optie biedt om voor het einde 
van dat jaar onderhands te gunnen zonder aan strengere voorwaarden te 
voldoen.  

• Je gaat ervan van uit dat het treinverkeer op het HRN goed belegd is bij NS, 
ook door hun goede prestaties van de afgelopen jaren.  

Eventueel  
Er worden welk extra voorwaarden gesteld aan NS:  
• NS moet de prestaties blijven verbeteren, bijvoorbeeld door nog beter op tijd te 

rijden en betere informatie te verschaffen aan reiziger bijvoorbeeld bij 
verstoringen.  

• NS moet in staat zijn en blijven om adaptief te zijn als de reizigersaantallen 
omhoog gaan of zich nieuwe ontwikkelingen voordoen (denk aan MaaS-
aanbieders die zich een positie verwerven op de reizigersmarkt).  

• Er wordt meer transparantie van NS verwacht over het eigen functioneren.  
Informatie moet snel en onder voorspelbare en redelijke voorwaarden 
beschikbaar worden gesteld aan IenW als concessieverlener.  

• Daarnaast wil je dat NS de reizigersvraag meer inzichtelijk maakt voor de 
buitenwereld. Dit past binnen de ambitie van IenW om de OV-sector om toe te 
bewegen naar meer ‘open data’ over het gebruik van het openbaar vervoer.  
 

1.2 Decentralisatie:  

Kern van het voorstel:   
• Inzet is dat Leeuwarden – Zwolle al per 2025 wordt gedecentraliseerd. Deze 

decentralisatie is echter nog niet definitief. Besluitvorming vindt plaats tijdens 
het BO MIRT dit najaar. 

• De lijnen Zwolle – Groningen en Apeldoorn – Enschede gaan mogelijk in een 
later stadium op in bestaande regionale concessies, maar alleen als dit een 
verbetering voor de reiziger oplevert. [in resp. 2035 en 2032] 

• De mogelijkheden tot decentralisatie tijdens de duur van het HRN worden 
vergroot.   

Bespreekpunten:  
• Je kunt aangeven dat de provinciale bestuurders Zwolle – Groningen en 

Apeldoorn – Enschede nu nog niet gedecentraliseerd willen hebben omdat zij 
het niet zien zitten om deze lijnen in een aparte concessie te moeten regelen. 
Dit is voor hen dubbel werk. Zij overwegen decentralisatie alleen als deze lijn 
aan hun decentrale concessie toegevoegd kan worden, na de duur van de 
huidige concessie.  

• Om mogelijke verdere decentralisaties goed te beoordelen zal IenW met alle 
betrokkenen een uitgangspuntenkader opstellen.  

• Een vraag zal zijn wanneer mogelijke aanvullende lijnen gedecentraliseerd 
kunnen worden. Dit staat nog niet vast. Een antwoord kan zijn: 

o Dat idealiter voor het afronden van de nieuwe concessie 
mogelijke verdere decentralisatie zijn beoordeeld zodat deze 
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kunnen worden opgenomen in de concessie (zoals bij 
Limburg in de huidige concessie). 

o Dat als er na 2023 behoefte is aan verdere decentralisatie 
bezien moet worden of deze nog tijdens de looptijd van de 
volgende concessie kunnen plaatsvinden of daarna. 

 
1.3 Internationaal vervoer per spoor/open toegang  

Kern van het voorstel:  
• Conform Europese regelgeving wordt er expliciet naar de markt gekeken om 

internationale verbindingen tot stand te brengen.  
• Om te kijken of verbindingen onder de maatschappelijk gewenste 

omstandigheden tot stand komen voeren we een marktverkenning uit. 
• Waar aanbod vanuit de markt onvoldoende is houden de mogelijkheid van 

contracteren open(door aanbesteding of onder HRN-concessie).  

Bespreekpunten  
• Je kunt aangeven dat er meer ruimte op de internationale verbindingen voor 

opentoegangvervoerders komt omdat het internationale product hier zich goed 
voor leent, blijkt ook uit het onderzoek naar de ordening van de HSL-Zuid; 
Tariefdifferentiatie (yield management), reizen op reservering en 
kwaliteitsdifferentiatie passen goed bij de internationale reiziger.  

• Echter moeten we er wel zeker van zijn dat er voldoende tot stand komt 
vanuit de markt. Dit onderzoeken we met een marktverkenning waarbij we 
ook oog zullen hebben voor de knelpunten die toetreding van 
opentoegangvervoerders in de weg staan.  

• De marktverkenning moet per lijn of bundel van lijnen een strategie op 
leveren hoe wij hiermee om wensen te gaan. Als een verbinding niet onder 
open toegang tot stand kan komen onder de gewenste omstandigheden laten 
we de optie voor contracteren open.  

• Je kunt ten slotte aangeven dat we internationaal treinvervoer ook 
nadrukkelijk meenemen in de herziening van het besluit capaciteitsverdeling. 
Dit om te borgen dat er voldoende ruimte is voor internationaal treinvervoer.   

 
1.4 Stations  

Kern van het voorstel  
• IenW geeft samen met ProRail, NS en de sector vorm aan een stationsagenda.  
• Dat doen we om tot goede integrale afwegingen te komen en de grote 

maatschappelijke uitdagingen als de reizigersgroei, MaaS en groei van aantal 
vervoerders in goede banen te leiden.  

• Er worden daarvoor afspraken met resultaatsverplichting gemaakt voor NS en 
ProRail.  

• NS en ProRail blijven het publieke belang borgen op stations binnen de huidige 
eigendomsverhoudingen.  

Bespreekpunten  
• Je kunt aangeven dat je onderzoek hebt laten doen door RHDHV naar de 

ordening op stations. Beeld is dat het over het algemeen goed gaat op 
stations, de publieke belangen worden goed geborgd en de reiziger is 
tevreden. Er kan soms wel efficiënter gewerkt worden en er blijft bij 
decentrale vervoerders een zorg omtrent het gelijk speelveld. Decentrale 
overheden vinden de mogelijkheid om invloed uit te oefenen soms ook te 
beperkt. Ook blijkt uit het onderzoek dat men soms de integrale visie van 
IenW op stations mist.  

• Je kunt aangeven dat je deze signalen zeer serieus neemt omdat er grote 
uitdagingen op ons af komen met de reizigersgroei, ontwikkelingen als MaaS 
en de mogelijkheid dat er steeds meer vervoerders komen.  

• IenW komt daarom met een stationsagenda, met aandacht voor:  
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o Meer ruimte voor derden (vervoerders, decentrale overheden en 
vrijwilligers) om initiatieven op stations te ontplooien, en op kleine 
stations in het bijzonder.  

o Een divers aanbod en de vindbaarheid van verschillende vormen van 
(deel)vervoer van en betere samenwerking met bv MaaS-aanbieders.  

o Adequate reisinformatie van de verschillende vervoeraanbieders op 
stations aan reizigers. 

o Vervoerders die actief zijn op een station moeten zich adequaat kunnen 
profileren. 

o De mogelijke uitrol van het Stationshuiskamer-concept en de 
beschikbaarheid van toiletten, wachtruimten, wifi en watertappunten 
zodat deze voorzieningen op steeds meer stations beschikbaar komen.  

• Aan de Stationsagenda worden ook operationele prestatie-afspraken koppelen 
gericht op van reizigerswaardering, toegankelijkheid, transfer, sociale 
veiligheid, aanbod en vindbaarheid van deelvervoer en adequate 
reizigersinformatie. Ik wil NS en ProRail daar langjarig aan gaan houden.   

• Je kunt aangeven dat je er waarde aan hecht dat de hele sector gehoord 
wordt, en dat de stakeholders daarom goed betrokken zullen worden bij deze 
stationsagenda. Dit geldt ook voor decentrale overheden.  

 
1.5 Toekomstbestendigheid  

Kern van het voorstel 
IenW werkt voor de verdere toekomst een aantal zaken in samenhang uit: 

• De netwerkuitwerking in het kader van het toekomstbeeld OV 
• Hoe een goede sturing en coördinatie in de toekomst geborgd blijft 
• Welke systeemtaken NS en andere vervoerders uitvoeren en hoe we die 

in de toekomst borgen en positioneren 
 
Bespreekpunt 
Verdere marktwerking in de toekomst is geen gegeven. We doen dit alleen als de 
reiziger er beter van wordt. We moeten wel onderzoeken wat er nodig is om 
gereed te zijn voor mogelijke verdere marktwerking. 
 

2. Reactie en vragen stakeholders    

Je vindt een overzicht van de posities van de stakeholders ten opzichte van het 
ordeningsbesluit in de toelichting.  

3.  Vervolgproces  

 licht toe. Je ziet verschillende uitwerkingsaspecten naar aanleiding van het 
ordeningsbesluit. Dit gaat onder andere om:  

1) Proces in aanloop naar de vervoerconcessie voor het HRN  
• Het ordeningsbesluit moet ‘landen’ in de concessie voor het HRN.  
• OVS is reeds druk bezig met de voorbereiding van de concessie.  
• Het verschuiven van het AO Spoorordening betekent dat de planning 

van dit traject iets naar achteren schuift. De verwachting is dat het 
beleidsvoornemen dit najaar gereed is.  
 

2) Marktverkenning voor internationale verbindingen 
• IenW bereidt deze verkenning al voor. Deze verkenning was voorzien 

voor bespreking na het AO spoorordening in de Kamer. 
• We bespreken nog met S of we de marktverkenning toch al deze 

zomer starten.  
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• Je hecht er waarde aan dat bij deze marktverkenning niet alleen 
vervoerders worden betrokken maar dat dit niet zo goed voor ProRail 
en de decentrale overheden geldt.  
 

3) Stationsagenda  
• De voorbereidingen starten binnenkort. Het proces wordt nog 

uitgelijnd.  
• Je hecht er grote waarde aan dat alle relevante stakeholders nauw 

betrokken worden bij de stationsagenda. Je verwacht dat hierover 
reeds dit najaar gesprokken zal worden met de stakeholders.  
 

 
4) Uitgangspuntenkader Decentralisatie  

Dit wordt samen met alle betrokkenen uitgewerkt. Onderdelen kunnen 
zijn: 

• Afwegingskader wat de meerwaarde voor de reiziger is 
• Analyse over het effect op het netwerk/IC’s 
• Afspraken over benodigde investeringen in de infrastructuur 

 
5) Toekomstbestendigheid   

 
• Hiervoor wordt nu een plan van aanpak opgesteld 

 

4. Rondvraag  
 

5. Afsluiting  
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• Stations: ProRail ziet uw besluit als erkenning voor hun inspanningen op 
stations, gezamenlijk met NS. Zij stellen vol vertrouwen en energie mee te 
werken aan de stationsagenda.  
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is vanwege de omvang van het HRN[2] en daardoor risico’s oplevert voor zowel
opdrachtgever als opdrachtnemer. Om op termijn aanbesteden eventueel mogelijk te
maken, is het nodig om de juiste randvoorwaarden daarvoor te creëren en te
inventariseren op welke wijze de governance (sturing en coördinatie) van ons systeem
daarop ingericht moet worden. Dat vergt tijd en is pas op termijn realistisch. Voor de
korte termijn zou een keuze voor aanbesteden leiden tot onzekerheid op het
Nederlandse spoor voor de reiziger en de belastingbetaler.
(…)
Vanaf 2024 gelden nieuwe Europese voorwaarden voor onderhands gunnen. Deze
voorwaarden zijn nog niet uitgekristalliseerd. Dat maakt het inherent onzekerder om op
dit moment te beslissen om onderhands te gunnen op basis van de nieuwe
voorwaarden. Ook andere EU-lidstaten kiezen mogelijk voor de optie om nogmaals
onder het bestaande regime, dat op 24 december 2023 afloopt, te gunnen. Dit acht ik
gezien het belang van een stabiele levering van vervoerdiensten op het HRN ook voor
Nederland de te verkiezen route. Het voorkomt mogelijke onzekerheid en instabiliteit. In
de komende concessieperiode kan vervolgens meer duidelijkheid worden verkregen over
de nieuwe Europese voorwaarden om een toekomstbestendige strategie voor Nederland
te kunnen bepalen.

Van:  - BSK < @minienw.nl> 
Verzonden: donderdag 2 juli 2020 17:11
Aan:  - DCO < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: Vraag NRC Spoorordening en onderhandse gunning
Public Service Obligation – verordening

Van:  - DCO < @minienw.nl> 
Verzonden: donderdag 2 juli 2020 16:54
Aan:  - BSK < @minienw.nl>
Onderwerp: RE: Vraag NRC Spoorordening en onderhandse gunning
Dank. Ik ga ws nog iets inkorten, kom er nog bij je op terug. En help me even, waar staat
PSO ook alweer voor?

Verzonden met BlackBerry Work
(www.blackberry.com)

Van:  - BSK < @minienw.nl>
Datum: donderdag 02 jul. 2020 16:48
Aan:  - DCO < @minienw.nl>
Onderwerp: Vraag NRC Spoorordening en onderhandse gunning
Dag ,
Hierbij nog even mijn reactie op de mail.
Er is in mei informeel contact geweest met de commissie voor uitkomen brief. Er hoeft op basis
van de PSO- verordening geen formeel toestemming gevraagd te worden aan de commissie om
onderhands te gunnen. Keuze om uiterlijk in 2023 te gunnen valt onder het overgangsrecht van
de PSO verordening (art 8 lid 2 onder ii). Wel geldt een publicatieplicht 1 jaar voor de
daadwerkelijke onderhandse gunning (dus waarschijnlijk tweede helft 2022) in het Eur
publicatieblad (dat onderhands wordt gegund, welke diensten en gebieden het betreft en de
aanvangsdatum van de gunning - art 7 lid 2). Bij daadwerkelijke gunning moet NL binnen een
jaar publiceren aan welke vervoerder gegund is, looptijd en beschrijving van de gegunde
diensten en welke kwaliteitseisen en financiële compensatie eraan verbonden is.
Heb je hier voldoende aan?
Groet, 

[1] Onderzoek Vervoerconcessie HRN: praktische voorwaarden en aandachtspunten voor gunning, inno-
V (2020), p. 5 en 65.
[2] Zelfs de grootste aanbestede concessies in Groot-Brittannië zijn in omvang maar een fractie van de
HRN-concessie. Zie inno-V, p. 65-66.
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Ik zie deze vragen ook terugkomen in de feitelijke vragen van de Kamer die wij nu aan het
beantwoorden zijn.
Is de ACM vooraf betrokken bij de totstandkoming van het beleidsvoornemen zelf? Zo ja, wat was
het oordeel daarover? (vraag 22)
Is de ACM betrokken geweest bij de voorbereidingen voor het beleidsvoornemen voor
onderhandse gunning van het volledige hoofdrailnet aan de NS? En heeft de ACM een rol
gespeeld in de uitgevoerde onderzoeken? (vraag 74)
[voorlopig antwoord]

.......................................................
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Directoraat-generaal Mobiliteit
Directie Openbaar Vervoer en Spoor
Rijnstraat 8 | 2515 XP | Den Haag
Postbus 20901 | 2500 EX | Den Haag
T +31(0)70 
M +31(0)6 
E @minienw.nl
I www.rijksoverheid.nl/ienw
.......................................................

[1] Kamerstukken II, 2019/20, 29 984, nr. 886, d.d. 19 februari 2020
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naar TK ging- maar dat weet ik niet meer uit mijn hoofd, dus graag checken.
Verzonden met BlackBerry Work
(www.blackberry.com)

Van:  - DCO < @minienw.nl>
Datum: maandag 06 jul. 2020 4:19 PM
Aan:  - DBO < @minienw.nl>
Kopie:  - DBO < @minienw.nl>,

 - DBO < @minienw.nl>,  -
DGMo < @minienw.nl>,  - BSK
< @minienw.nl>,  - DCO
< @minienw.nl>
Onderwerp: vraag NRC over rol ACM bij onderhandse gunning NS
Hoi Stientje,
NRC vraagt nu ook of we voornemen tot onderhandse gunning van HRN aan NS
vooraf hebben gemeld (of advies gevraagd) bij ACM. Hierover liggen ook (nog
onbeantwoorde) Kamervragen. Wij komen tot de volgende reactie. Graag je
akkoord
Groet, 
De ACM is niet om advies gevraagd over de hoofdlijnen van het voornemen om de
HRN-vervoerconcessie onderhands te gunnen. Dat is ook geen wettelijk vereiste
ONDER DE HUIDIGE REGELGEVING. OOK BIJ EERDERE GUNNINGEN IS NIET VOORAF
OM ADVIES VAN DE AACM GEVRAAGD (CHECK??!) Onderhandse gunning is een
besluit dat de Staatssecretaris in overleg met de Tweede Kamer neemt. Het
parlementaire proces begint na de zomer. Dat moet eind 2022 uitmonden in het
gunnings-besluit. Het College van Beroep voor het bedrijfsleven is, in geval van
bezwaar en beroep, de rechter die een finale toets doet op deze onderhandse
gunning, ook op de vraag of deze volgens de regels is verlopen.
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