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FMN wil graag een concrete bijdrage leveren aan de visie op en besluitvorming over marktordening 

op het spoor vanaf 2025 en heeft de volgende concrete aanbevelingen: 

Optimaliseer het reizigersbelang door verdere regionalisering. Aanbesteding en 

decentralisatie hebben hun toegevoegde waarde bewezen voor de reiziger, maar ook voor 

verdere verduurzaming. Aanbestedingen prikkelen niet alleen binnen, maar ook buiten het 

regionaal vervoer tot betere prestaties. De keuze voor (gedeeltelijke) competitie stilt het OV 

als geheel dus naar een hoger niveau. Zorg wel dat de regelgeving aansluit op, en consistent 

is met de gemaakte ordeningskeuzes, zodat die keuzes succesvol kunnen zijn. 

Kies niet voor een big bang, maar voor een gefaseerde transitie. Start snel met kleine stappen 

in de decentralisatie van spoorlijnen en bouw deze verder uit over de periode 2025 tot 2035. 

Verzeker een gelijk speelveld. Aanbestedingen zonder gelijk speelveld zullen niet leiden 

tot het gewenste resultaat. Hier zijn onder meer de aanbevelingen van ACM over een gelijk 

speelveld van belang alsmede toegang tot data voor alle vervoerders.

Creëer zo snel mogelijk open toegang tot het HRN. Onderzoek bewijst, dat de 

reiziger als gebruiker van het OV veel te winnen heeft bij open toegang tot het HRN. 

Houd bij regelgeving, de Mid Term Review van het HRN en het vaststellen van de 

dienstregeling op het HRN rekening met de introductie van open toegang op het HRN.  

Hevel de stations over naar ProRail. Een vervoerder die slechts een deel van de stations 

met haar treinen aan doet, heeft geen prikkel om te investeren in stations die zij niet aandoet.

Besteed de HSL-Zuid aan. Sluit qua beleid aan bij de oorspronkelijke doelen en de conclusies 

van de enquetecommissie Fyra. Door aanbesteding worden partijen, inclusief de bestaande 

operator, optimaal geprikkeld tot het leveren van de beste vervoersprestatie per 2025.    
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Toelichting
In 2020 beslist de minister voor Milieu en Wonen over de toekomstige ordening van het spoor 

vanaf 2025. Dit besluit is belangrijk voor de toekomst van het gehele openbaar vervoer in 

Nederland.  Vervoer per spoor – zowel het hoofdrailnet als de regionale verbindingen – is immers 

de ruggengraat van het Nederlands OV-stelsel. Vervoer anno 2019 – en dus ook na 2025  – gaat 

niet alleen om de gekozen modaliteit maar ook om de kwaliteit van dat vervoer: in termen van 

frequentie, optimale aansluitingen tussen modaliteiten, de kortst mogelijke reisduur, innovaties 

in dienstverlening, betaalbaarheid en aansluiting bij de vervoersbehoefte van de reiziger over de 

gehele reis, van start- tot en met eindbestemming. 

Mobiliteit is veel meer dan alleen personenvervoer per trein; omgekeerd is het personenvervoer 

per trein de belangrijke driver waarop veel van de andere vervoersmodaliteiten aansluiten en 

voortborduren. Elk besluit over de spoorordening heeft dus verstrekkende consequenties voor de 

rest van de markt en haar deelsegmenten; van de aansluiting van regionale treinen of bussen op 

IC-hubs, tot de ontwikkeling van nieuwe proposities zoals deelfietsen of -auto´s. 

Mobility-as-a-Service (MaaS) maakt dat verschillende vormen van vervoer naadloos op elkaar 

kunnen aansluiten (overstappen, informatievoorziening, betaling, nieuwe varianten van vervoer) 

en zowel in de praktijk als in de beleving van de reiziger naar elkaar toe groeien. Innovatie, open 

data, voldoende speelruimte voor nieuwe initiatieven en samenwerking tussen de verschillende 

aanbieders (zowel gevestigde partijen als uitdagers) in de markt zijn de voorwaarden om tot die 

integratie te komen.  

FMN vindt dat de ordeningsmaatregelen vanuit dat perspectief en dus, met de reiziger centraal, 

vorm moeten krijgen. Een toekomstvaste visie die robuustheid combineert met een veranderende 

vervoersbehoefte en reisbeleving, rekening houdt met de toekomstige ontwikkelingen zoals 

het OV-toekomstbeeld 2040, een brede toepassing van MaaS en de verwachte, omvangrijke 

reizigersgroei. Daarbij is het besef essentieel dat verreweg de meeste reizigers kwalificeren 

als regionale reiziger: de gemiddelde reisafstand met de trein per persoon per dag is ongeveer  

“ Vervoer anno 2019 – en dus ook na 2025  – gaat niet 
alleen om de gekozen modaliteit maar ook om de kwaliteit 
van dat vervoer. ”
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lijnen bewerkstelligd. Ook op de nog te decentraliseren lijnen, zoals bv. die genoemd in het 
Regeerakkoord, liggen hier grote verbeteringsmogelijkheden. 

2.	 Goedkopere exploitatie. Regionale lijnen zijn op dit moment de succesnummers van het 
regionaal openbaar vervoer: regionale vervoerders werken goedkoper omdat ze minder 
overhead hebben en hun personeel en materieel efficiënter inzetten.

3.	 Forse reizigersgroei. De reizigersgroei op de regionale lijnen is met gemiddeld 2,75 procent 

per jaar zeer hoog. Ter vergelijking: op het hoofdrailnet bedraagt die 0,9 procent.

4.	 Hogere klanttevredenheid. In de jaarlijkse OV-Klantenbarometer van het Kennisplatform 

Verkeer en Vervoer geven de reizigers jaarlijks hogere rapportcijfers aan de regionale 

railconcessies ten opzichte van het voorgaande jaar en ten opzichte van andere, niet 

gedecentraliseerde concessies.5

5.	 Hoge punctualiteit. Hoge punctualiteit. De punctualiteit bij regionale vervoerders bedraagt 

minimaal 95%. De tijd waarop punctualiteit gemeten wordt, is 3 minuten. Beide zijn fors 

strenger dan in andere (spoor)concessies is geregeld.  Het uitdunnen van de dienstregeling 
bij winterweer is in de regio niet aan de orde; er wordt dus ook bij winterweer doorgereden. 
De eisen rondom punctualiteit worden ingeval van winterweer evengoed gehaald.

6.	 Winterhard materieel. De regionale vervoerders hebben de afgelopen winters geen 
problemen ervaren met het in bedrijf houden van hun (vaak Zwitserse) treinen. Door die 
ervaringen koos de nationale vervoerder ook (gedeeltelijk) voor datzelfde materieel.

7.	 Goede aansluiting op bus. Als trein en bus in één hand zijn, sluiten ze beter op elkaar aan en 
hebben de reizigers een betrouwbare en snellere overstap. Zo krijgt het openbaar vervoer 
meer samenhang en wervingskracht.

8.	 Duurzame treinen. De moderne lichtgewicht treinen van de regionale vervoerders gebruiken 
weinig energie (zowel elektriciteit als diesel). Alle regionale treinen rijden op groene stroom 
of schone (bio)diesel. 

9.	 Toegankelijke treinen. Alle regionale treinen beschikken over een lage instap waardoor 
reizigers gelijkvloers kunnen in- en uitstappen. Daarmee zijn de treinen toegankelijk 
voor mensen die slecht ter been zijn, maar bv. ook voor reizigers in een rolstoel, met een 
kinderwagen of met veel bagage (comfort).

10.	 Minder hinder bij calamiteiten. Bij onverhoopte calamiteiten ontstaat er minder hinder 
omdat problemen op het hoofdrailnet zich niet als een olievlek verspreiden over het land. 

Ook andersom blijven verstoringen op de regionetten beperkt tot de regio.

Deze voordelen en innovaties zijn behaald door de dynamiek van concessieverlening door 

5 OV klantenbarometer, www.ovklantenbarometer.nl (geraadpleegd 18 december 2019).
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aanbesteding enerzijds, in combinatie met het ondernemerschap van de inschrijvers (de regionale 

vervoerders) anderzijds. 

Anders dan bij onderhands gegunde concessies (waar het contract door onderhandeling tot stand 
komt, en partijen wederzijds sterk afhankelijk van elkaar zijn) is het bij aanbesteding van de concessie 
primair de overheid die de eisen stelt en dus, het publieke belang kan definiëren. De vervoerder moet 
de eisen accepteren, op straffe van het niet verwerven van de concessie.  De eisen en wensen van de 
aanbestedende dienst zijn dus leidend. Dat biedt de ruimte om publieke en lokale belangen scherper en 
beter te definiëren, die helder vast te leggen en die ook af te dwingen of daarop zo nodig te handhaven. 

Aanbesteding leidt volgens NS tot “dienstbare vervoerders”

Grootschalige verduurzaming OV is direct herleidbaar 
naar aanbestedingen

Waar het gaat om de verduurzaming van het OV in Nederland, nemen de regionale vervoerders 
een voortrekkersrol in. Een voorbeeld van duurzame innovatie is de pilot in Noord-Nederland 
met waterstoftreinen.  Een ander voorbeeld is de grootschalige introductie van zero emission 
bussen in de regio’s waar de aanbestedende dienst dat wenste of eiste van de inschrijvers op een 
aanbesteding. Nederland is daardoor in korte tijd tot gidsland in ZE-vervoer geworden en ons 
land beschikt over de grootste ZE-busvloot van Europa.  

Dat is direct herleidbaar naar de wensen en eisen die overheden bij hun aanbestedingen 
stellen en waaraan de inschrijvende vervoerders zo goed mogelijk proberen te voldoen.  De 
aanbestedingen bieden een prikkel tot innovatie omdat aanbieders zich ten opzichte van elkaar 
willen onderscheiden en omdat regionale overheden ook op dergelijke innovaties kunnen (aan)
sturen.  De Volkskrant constateerde dan ook terecht, dat de regionale vervoerders voorlopen ten 
opzichte van de onderhands gegunde concessies: 

“(…) De overgang van ‘vroem’ naar ‘zoem’ gaat niet overal even hard. Het aantal e-bussen 
verschilt per vervoersgebied. In Amstelland-Meerlanden – grofweg de omgeving van 
Amsterdam – rijden honderd elektrische bussen van Connexxion, van de ruim tweehonderd 
die het bedrijf in gebruik heeft. Limburg is een goede tweede, met 95 bussen van Arriva 
die de provincie doorkruisen. Voor de concessie Drechtsteden, Molenlanden en Gorinchem 
– een gebied dat een groot deel van Zuid-Holland beslaat – zet Qbuzz 45 bussen-op-
batterijen in. Het zijn vooral de stadsvervoerders die achterliggen. HTM in Den Haag en 
RET in Rotterdam beschikken pas over een handvol elektrische bussen. Het Amsterdamse 
GVB heeft er geen enkele, maar daar komt volgend jaar verandering in. Dan krijgt de 
hoofdstad zijn eerste 31 bussen met een stekker. (…).”

Bron: De Volkskrant, De opmars van de elektrische bus: van ‘vroem’ naar ‘zoem’ in vijftien jaar, 30 oktober 2019; over de 
overgang van bussen van fossiele naar schone brandstof. 
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Vertaling naar 
beleidsagenda
Deze en soortgelijke vraagstukken zullen dus een plaats moeten krijgen in het beleid, zoals dat 
voor de periode vanaf 2025 gevormd wordt. Daarbij is de vraag steeds: hoe kan beleid worden 
ingezet ten behoeve van het beste aanbod aan de reiziger? FMN brengt daartoe de volgende 
aandachtspunten naar voren. 

	 Optimaliseer het reizigersbelang door verdere regionalisering

Regionalisering heeft haar voordelen in de praktijk bewezen. Daaruit blijkt ook dat het niet complex 
of inefficiënt is, maar juist leidt tot “dienstbare vervoerders” die goede invulling geven aan de 
regionale wensen van de overheid en de reiziger (zie hierboven).  Het Regeerakkoord noemt vier 
lijnen die voor decentralisatie in aanmerking komen; door die versneld aan de regio over te dragen 
(en niet te wachten tot 2025) is op een ingrijpende verbetering van het vervoersresultaat in delen 
van Noord- en Oost-Nederland op korte termijn te realiseren. 

Maar met de in het Regeerakkoord genoemde vier lijnen zijn niet alle relevante sprinterlijnen 
waar (grote) potentiële voordelen voor de reiziger gehaald kunnen worden, in kaart gebracht.  
Het huidige Hoofdrailnet bevat nog verschillende andere regionale verbindingen. Die worden nu 
nog gecentraliseerd aangestuurd, maar voor een belangrijk deel van die lijnen geldt, dat door 
decentralisatie een vervoerskundig beter én efficiënter resultaat kan ontstaan. Tegelijkertijd is het 
niet voor elke sprinterlijn logisch, nuttig of nodig om die aan het HRN te onttrekken. Daarom zou per 
lijn gekeken moeten worden naar de vraag, of er door afsplitsing uit het HRN een vervoerskundig 
logischer en beter eindresultaat voor de reiziger behaald kan worden. Dat leidt niet tot “versnippering” 
of “opknippen” van het hoofdrailnet, maar wel tot het ontvlechten en versimpelen van een aantal 
lijnen die beter verbonden kunnen worden met de andere OV-modaliteiten in de regio (zoals bus, 
tram of metro) dan met het Hoofdrailnet.  

Verdere regionale aanbesteding, innovatieve vormen van aanbesteding en innovatieve 
financieringsmodellen kunnen daarbij een verdere versnelling van de verduurzaming tot stand 
brengen. 

	 Kies niet voor een big bang, maar voor een gefaseerde transitie

Neem eerst kleine stappen zodat decentralisatie effectief beheersbaar is en de concrete voordelen 
ervan benut worden. Begin daarom op korte termijn met decentralisatie van de lijnen zoals die in het 
Regeerakkoord zijn benoemd. Bouw hierop voort in de integrale visie en besluit door de reikwijdte 
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van het HRN te herzien en meer sprinterlijnen af te splitsen van het HRN. Ontwikkel een plan voor 
uitvoering van deze integrale visie. Decentraliseer de lijnen niet ineens, maar doe dat gefaseerd 
in de periode tussen 2025 en 2035. Combineer daarbij zoveel mogelijk met andere modaliteiten, 
maar laat niet het moment van decentralisatie wachten op het moment waarop de eerstvolgende 
aanbesteding in de regio plaatsvindt. Voor een concessie die net gegund is voor 10 of 15 jaar, weegt 
het voordeel van een gecombineerde aanbesteding niet op tegen het nadeel voor de reiziger om de 
voordelen pas zoveel later te kunnen genieten. 

	 Verzeker een gelijk speelveld

Verdere decentralisatie van spoorlijnen staat niet op zichzelf, maar hangt nauw samen met een 
aantal belangrijke juridische en beleidsdiscussies. Meest belangrijk is de verzekering van het gelijke 
speelveld van regionale vervoerders ten opzichte van de NS. ACM heeft het Ministerie geadviseerd 
over de noodzakelijke waarborgen voor een gelijk speelveld bij aanbestedingen; deze zouden zo 
spoedig als mogelijk – maar in elk geval voorafgaand aan de eerste aanbesteding – ingevuld 
moeten worden. 

Daarnaast is toegang tot data noodzakelijk (voor realisatie van MaaS maar ook om een voorsprong 
van NS in de kennis over de reizigersopbrengsten uit lijnen te voorkomen), zou de positie van 
stations geregeld moeten worden (zodat ProRail en de regionale overheden kunnen investeren in 
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de stations in hun regio, ook als NS die niet bedient) en zou de mogelijkheid tot doorrijden voorbij 
de concessiegrens gerealiseerd moeten worden (zodat de reiziger voorzien wordt in een snellere 
reis met minder overstappen en minder wacht- en reistijd). Dat laatste vraagt ook een snelle 
modernisering van de capaciteitsregels op het spoor en een aanpassing van de HRN-concessie. Die 
kan bij de Mid Ter Review worden doorgevoerd, waardoor het huidige strategisch belang van NS om 
doorrijden voorbij concessiegrenzen te blokkeren, wordt weggenomen. 

	 Creëer zo snel mogelijk open toegang tot het HRN 

Onderzoek bewijst, dat de reiziger als gebruiker van het OV veel te winnen heeft bij open toegang. 
Open toegang biedt regionale vervoerders de kans om de dienstverlening aan de klant verder uit te 

breiden en de combinatie met MaaS te zoeken.  Dat vraagt wel dat voldoende ruimte gelaten wordt 
in de dienstregeling om open toegang ook effectief uit te voeren; ook hier vragen de regels rondom 
capaciteitstoedeling om gemoderniseerd te worden en geen voorkeur bevatten voor bv. het HRN 
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boven het regionaal OV.  De reiziger op het HRN is immers dezelfde als op het regionaal OV. De 
economische evenwichtstoets van ACM zou moeten borgen, dat bestaande concessies (inclusief die 
voor het HRN) niet uitgehold kunnen worden. Bij de Mid Term Review van de HRN-concessie zou 
hiermee al rekening gehouden moeten worden. 

	 Splits de stations (gedeeltelijk) af van NS 

Het afsplitsen van stations van NS is geen doel op zich, maar moet wel in samenhang met andere 
onderdelen van de marktordening worden bekeken. Als er meer lijnen worden gedecentraliseerd en 
NS exploiteert die stations niet meer, heeft NS niet langer de prikkel om in deze stations te investeren.  
Stationsvernieuwing is bewezen positief in de reisbeleving van de consument. NS werkt hard aan 
de verbetering van de grotere stations en brengt daar mooie prestaties. Maar de stations die NS 
niet meer bedient, maar nog wel in eigendom heeft, staan achteraan in de rij voor investeringen en 
vernieuwing, terwijl regionale overheden juist wel de behoefte koesteren om die vernieuwing door 
te (laten) voeren. 

Daarnaast spelen stations een belangrijke rol bij het gelijke speelveld bij aanbestedingen, zoals ook 
bleek uit de aanbesteding van het OV in Limburg: NS was als eigenaar van de stations in staat om 
andere inschrijvers te benadelen. 

FMN pleit daarom voor structurele maatregelen, bijvoorbeeld door alle stations – of ten minste 
de stations waar NS niet als enige rijdt – af te splitsen naar ProRail en te bundelen met de rest 
van de infrastructuur waarover ProRail het beheer voert.  Dat standpunt wordt gedeeld door 
ACM7 en ook onderschreven door meerdere provincies die graag zien dat NS de stations afstoot, 
zodat de stations die in hun provincie liggen beter bediend worden.  Deze maatregel zal ten 
slotte ook bijdragen in het vereenvoudigen van de afstemmingsproblematiek rondom stations 
tussen NS en ProRail en het beëindigt de verkapte staatssteun doordat ProRail en het Rijk het 
grootste deel van de investering in de verbouwing van stations financieren, waarvan NS nu de 

vruchten plukt.

	 Besteed de HSL-Zuid aan 

Naar de mening van FMN is er nog veel winst te halen bij exploitatie van de HSL-Zuid, zowel in 
termen van vervoersprestatie, benutting van het potentieel van de lijn en het spoor, snelheid van 
de verbinding en de hoogte van het prijskaartje. Heraanbesteding van de verbinding zou– in lijn 
met de conclusies van de enquêtecommissie Fyra – resulteren in een (afdwingbaar) resultaat 
dat wél aansluit bij de oorspronkelijke doelen, frequentie en snelheid zoals die in 2001 beoogd 
werd.  Ongeacht of de winnaar van zo’n aanbesteding NS of een andere vervoerder is, worden 
alle inschrijvers geprikkeld om een beter resultaat aan te bieden en te realiseren, dan het huidige 
aanbod behelst. 
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gekweekt kan worden. Dat beantwoordt op haar beurt de behoefte van de reiziger en van het
OVTKB. Dit punt blijft hopelijk toch niet buiten beschouwing?

We hopen hiermee jullie een goed beeld te hebben gegeven van onze verwachtingen voor het
gesprek morgen en kijken uit naar dat overleg.

Met vriendelijke groet,

Anne Hettinga, voorzitter FMN,

,  FMN
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Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
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Met vriendelijke groet,

........................................................................
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Directie Bestuursondersteuning
Rijnstraat 8 | 2515 XP | Den Haag
Postbus 20901 | 2500 EX | Den Haag
........................................................................
T 06-
E @minienw.nl
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Van:  - DGB
Aan:  - DGMo
Cc:  - DGMo
Onderwerp: RE: Vierde stakeholderoverleg Marktordening
Datum: woensdag 20 mei 2020 11:21:44

Beste ,
We zouden in dat geval alleen nog de stadsvervoerders missen. Dat zou dan gaan om 

,  van GVB.
Met vriendelijke groet,

Van:  - DGMo 
Verzonden: dinsdag 19 mei 2020 22:20
Aan:  - DGB ;  - DGB 
CC:  - BSK ;  - BSK ;  - BSK 
Onderwerp: RE: Vierde stakeholderoverleg Marktordening
Dank
Als we Rover en DO’s bilateraal spreken, wie missen we dan nog?

Verzonden met BlackBerry Work
(www.blackberry.com)

Van:  - DGB < @minienw.nl>
Datum: dinsdag 19 mei 2020 5:56 PM
Aan:  - DGB < @minienw.nl>,  - DGMo
< @minienw.nl>
Kopie:  - BSK < @minienw.nl>,  - BSK
< @minienw.nl>,  - BSK
< @minienw.nl>
Onderwerp: Vierde stakeholderoverleg Marktordening
Beste  en ,
Volgende week woensdag 27 mei is het Vierde stakeholderoverleg Marktordening. De twee
belangrijkste stakeholders – NS en FMN- zijn bilateraal geïnformeerd over het ordeningsbesluit.
Ook ProRail is op de hoogte. In de nota die we vandaag na de CFEZIL aanbieden wordt
voorgesteld ook de andere partijen die bij het stakeholdersoverleg aanschuiven (de decentrale
overheden en Rover) van te voren bilateraal te informeren over het besluit. Het ligt voor de hand
om in het stakeholderoverleg ook de contouren van de integrale besluitvorming te bespreken.
We denken dat het risico op het vroegtijdig uitlekken van het besluit groter is na de gezamenlijke
stakeholdersessie. Daarom stellen we voor om bij het verzenden van de webex-link duidelijk te
maken dat we verwachten dat alleen de genodigde partijen aanschuiven (waarbij men natuurlijk
wel een vervanger kan afvaardigen). Een optie is ook nog om het overleg te plannen na de
RFEZIL, op 3 of 4 juni, om het risico op uitlekken zo klein mogelijk te maken.
Graag jullie akkoord op:

- Het bespreken van de contouren van het besluit tijdens de stakeholdersessie
- Het vasthouden van de datum van 27 mei of uitstellen naar 3 of 4 juni

Met vriendelijke groet,

Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Afd. OV en Stations
+31(0)6

@minienw.nl
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Van:  - DBO
Aan:  - DGMo;  - DGMo;  - DGMo
Cc: DBO-stas;  - DGMo;  - DGMo
Onderwerp: BO"s spoorordening - vraag S
Datum: woensdag 3 juni 2020 15:40:03

Ha ,  en ,
Zoals besproken moeten er volgende week nog twee bestuurlijke overleggen plaatsvinden voor
de afronding van spoorordening. Vraag van S is of deze gesprekken wellicht gevoerd kunnen
worden door . Alleen als het antwoord daarop volmondig ja is, dan is het verzoek of 
deze kan overnemen. Maar als jullie hier risico’s in zien, dan doet S het zelf. Vraag is alleen
bedoeld om te bezien of we wat ruimt kunnen creëren in agenda van S. Maar graag jullie
kritische inschatting of dit wel/geen goed idee is.
Met vriendelijke groet,

........................................................................
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat
Directie Bestuursondersteuning
Rijnstraat 8 | 2515 XP | Den Haag
Postbus 20901 | 2500 EX | Den Haag
........................................................................
T 06-
E @minienw.nl
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