S

NS

Corporate Legal
Legal - Groep
Mededinging & Regulering

Zienswijze NS
ontwerpbesluiten methoden
van toerekening

in zaak ACM/16/019986
en ACM/18/032393



Zienswijze NS L4

Inhoudsopgave

1 Inleiding 3
2 Opmerkingen ten aanzien van de Ontwerpbesluiten 4
3 Opmerkingen ten aanzien van het VMT-besluit 6
3.1 Beoordeling gebruiksklassen 6
3.2 Bandbreedtemechanisme 6
4 Opmerkingen ten aanzien van het Extra Heffing-besluit 8
4.1 Grondslag Extra Heffing-besluit 8
4.2 Vaststelling hoogte extra heffing 8
4.3 Onvoldoende onderzoek bij de markisegmentatie 8
4.4 Draagkracht per marktsegment 9
4,41 Gebruik van de Ramsey-Boiteux-methode 9
4.4.2 Elasticiteit overige passagiersvervoersdiensten 9
4.5 Dubbele Indexatie extra heffing 10
4.6 Overige vereisten 10
4.6.1 Hoogte van de totale extra heffing 10
4.6.2 Optimale concurrentiepositie 1
5 Opmerkingen ten aanzien van Rapport Significance 12

2/12



Zienswize NS €
Inleiding

Op 19 juni 2018 heeft de Autoriteit Consument & Markt ("ACM") twee ontwerpbesluiten
gepubliceerd. Het eerste ontwerpbesluit ziet op de methode van toerekening die ProRail B.V.
("ProRail") hanteert voor het bepalen van de vergoeding voor het minimumtoegangspakket
("VMT-besluit").' Het tweede ontwerpbesluit ziet op de methode van toerekening die ProRail
hanteert voor de extra heffing (‘Extra Heffing-besluit”).” In het navolgende zal naar beide
besluiten worden verwezen als de "Ontwerpbesluiten”.

Namens de N.V. Nederlandse Spoorwegen, gevestigd en kantoorhoudend te (3511 ER) Utrecht
aan de Laan van Puntenburg 100 en de aan haar verbonden dochtermaatschappijen (hierna
gezamenlijk "NS"), sturen wij u hierbij (tijdig) de zienswijze van NS op de Ontwerpbesluiten.

De zienswijze van NS is als volgt opgebouwd. Allereerst zal NS enkele opmerkingen maken die
zien op de Ontwerpbesluiten (hoofdstuk 2), vervolgens zal NS ingaan op het VMT-besluit
(hoofdstuk 3) en het Extra Heffing-besluit (hoofdstuk 4) om af te sluiten met enkele
opmerkingen met betrekking tot het rapport van Significance (hoofdstuk 5).

Besluit [entwerp] van de Autoriteit Consument en Markt als bedoeld in artikel 63, tweede lid, van de Spoorwegwet, tot goedkeuring van de methode
van ProRail B.V , voor de toerekening van de kosten aan het aan spoorwegondernemingen aangeboden minimumtoegangspakket als bedoeld in
artikel 30, achtste hd, van Richtlijn 2012/34/EU, voor de dienstregelingsjaren 2020 tot en met 2022 met kenmerk ACM/UIT/495758 en zaaknummer
ACM/16/019986 van 19 juni 2018

Besluit [ontwerp] van de Autoriteit Consument en Markt als bedoeld in artikel 32, eerste lid, van het Besluit implementatie nchtlijn 2012/34/EU tot
instelling van één Europese spoanwegruimte, tot goedkeuring van de methede van toerekening extra heffing 2018 voor de dienstregelingsjaren 2020
tot en met 2024 met kenmerk ACM/UIT/495416 en zaaknummer ACM/18/032393 van 19 juni 2018.
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Opmerkingen ten aanzien van de Ontwerpbesluiten

Met de Ontwerpbesluiten geeft de ACM toepassing aan diverse bepalingen uit Richtlijn
2012/34/EU van het Europees Parlement en de Raad van 21 november 2012 tot instelling van
één Europese spoorwegruimte (“Richtlijn 2012/34/EU"), de Spoorwegwet (“Sw") en het Besluit
implementatie richtlijn 2012/34/EU tot instelling van één Europese spoorwegruimte
("Implementatiebesluit”) en daaraan gelieerde wet- en regelgeving. Het is de eerste keer dat
de ACM een (ontwerp)besluit, als de onderhavige Ontwerpbesluiten, neemt ten aanzien van de
methoden van toerekening. Het is daarom van evident belang dat de Ontwerpbesluiten conform
de wet- en regelgeving worden vastgesteld, de juiste (wettelijk voorgeschreven) procedures
worden gevolgd en dat een zorgvuldige afweging van alle betrokken belangen wordt gemaakt.

Een eerste opmerking die NS wenst te maken ziet op het verschil in de termijnen van de
Ontwerpbesluiten. De ACM wenst het VMT-besluit voor een periode van drie
dienstregelingsjaren vast te stellen en het Extra Heffing-besluit voor een periode van vijf
dienstregelingsjaren. Dit verschil valt niet te rijmen met de eigen motivering die de ACM aan de
Ontwerpbesluiten ten grondslag legt. Zo overweegt de ACM in het Extra Heffing-besluit dat het:

[...] “logisch en navolgbaar is dat ProRail de extra heffing vaststelt per jaar door het
gemiddelde van de vijfjaarsperiode 2020-2024 te berekenen. De extra heffing
wordt hiermee evenredig verspreid over de toepasselijke jaren. De ACM overweegt
tevens dat het toepassen van de extra heffing voor dezelfde pericde als de
vergoeding _voor _het _minimumtoegangspakket zorgt voor _stabiliteit _en
voorspelbaarheid van de tarieven. De ACM oordeelt hierdoor dat de methode van
toerekening op dit punt voldoet aan de eisen van transparantie, non-discriminatie,
objectiviteit en efficiéntie.”

[onderstreping toegevoegd]

In het VMT-besluit stelt de ACM echter de voorwaarde aan de goedkeuring dat de methode
voor het bepalen van de vergoeding voor het minimumtoegangspakket (“VMT") slechts voor
een periode van drie dienstregelingsjaren wordt toegepast. Dit betekent dat de periode voor de
extra heffing en de periode voor de methode toerekening VMT niet gelijk lopen. En dat
betekent, in de woorden van de ACM, geen stabiliteit en voorspelbaarheid van de tarieven.

NS verzoekt de ACM dan ook de termijn van het Extra Heffing-besluit te beperken tot drie
(dienstregelings)jaren (en daarmee samenhangend ook — voor zover noodzakelijk - de hoogte
en omvang van de extra heffing) te beperken. NS is voorstander van de kortere periode omwille
van (i) het feit dat de ACM het noodzakelijk acht de termijn van het VMT-besluit te beperken
tot drie jaren en (ii) omdat het zinvol is de termijnen gelijk te houden — zeker nu het de eerste
maal betreft dat de Ontwerpbesluiten worden genomen - en (iii) NS het wenselijk acht de
ervaringen van de eerste periode mee te nemen bij de nieuw vast te stellen besluiten na 11
december 2022.

Naast de periode van goedkeuring, merkt NS nog het volgende op. Het is in de sector
gebruikelijk dat ProRail de nieuwe tarieven per 1 januari van het jaar toepast. NS vraagt zich dan
ook af waarom de goedkeuring geldt van 13 december 2019 tot en met 11 december 2022
(resp. 8 december 2024). Het lijkt NS niet de bedoeling van de ACM (en in dit verband ook
ProRail) om per half december de nieuwe tarieven door te voeren, hetgeen de Ontwerpbesluiten

Extra Heffing-besluit, rr. 105.
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mogelijk wel als gevolg hebben. NS verzoekt de ACM, en voor zover noodzakelijk ProRail, hier
rekening mee te houden bij de vaststelling van de definitieve besluiten.
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Opmerkingen ten aanzien van het VMT-besluit

Hierna zal NS ingaan op enkele aspecten van het VIMT-besluit. Achtereenvolgens zal NS enkele
opmerkingen maken ten aanzien van de becordeling van de gebruiksklassen (paragraaf 3.1) en
het bandbreedtemechanisme (paragraaf 3.2).

Beoordeling gebruiksklassen

Bij de beoordeling van de toerekening van de gebruiksklassen gaat de ACM niet in op de
onderliggende redenen (motivering) van de door ProRail gekozen gebruiksklassen. In zijn
algemeenheid merkt NS op dat het kwetsbaar is om gebruiksklassen als aparte cost-driver te
hanteren (in plaats van brutotonkilometers). NS verzoekt de ACM toe te lichten waarom zij van
mening is dat de huidige gehanteerde systematiek voldoende is.

In dit licht is het ook relevant dat de ACM niet ingaat op de eis van kostenoriéntatie voor de te
onderscheiden gebruiksklassen. De achterliggende reden hiervoor is, volgens de ACM, dat bij
de wijziging van artikel 6, tweede lid (oud), van het Implementatiebesluit, het vereiste van
kostenoriéntatie op het niveau van gebruiksklassen is komen te vervallen. Echter, de ACM lijkt
hiermee voorbij te gaan aan het bepaalde in artikel 7, vierde lid, van het Implementatiebesluit:

“Voor zover toepassing is gegeven aan artikel 6, tweede lid, bepaalt de beheerder
de vergoedingen voor de onderscheiden gebruiksklassen door de kostenbasis van
deze gebruiksklassen te delen door de begrote gebruiksomvang van de
desbetreffende gebruiksklasse."

De tekst van Implementatiebesluit lijkt niet enkel rekenkundig bedoeld te zijn, maar ook
inhoudelijk. Met andere woorden, nu te onderscheiden gebruiksklassen zijn gehanteerd, had
het op de weg van de ACM gelegen om te toetsen of de kostenbasis direct samenhangt met de
slijtage, hetgeen in lijn is met het bepaalde in artikel 5, tweede lid, van Uitvoeringsverordening
2015/909." De enkele constatering van de ACM dat zwaardere treinen een hoger tarief kennen
is een onvoldoende en een te marginale invulling van de aan de ACM toegekende
goedkeuringsbevoegdheid. NS verzoekt de ACM dan ook om deze toets alsnog uit te voeren.

Bandbreedtemechanisme

ProRail heeft in haar aanvraag een zogenaamd "bandbreedtemechanisme” opgenomen. Dit
mechanisme kent geen wettelijke basis, zoals ook door de ACM wordt erkend. Zo heeft het
bandbreedtemechanisme onder meer geen betrekking op de daadwerkelijke gerealiseerde
kosten en kan derhalve niet kwalificeren als een correctiemechanisme conform het
Implementatiebesluit.®

In het VMT-besluit laat de ACM echter na (kenbaar) te motiveren dat geen wettelijke basis
noodzakelijk is voor het creéren van een bandbreedtemechanisme, zoals is voorgesteld door
ProRail. De methode voor toerekening zoals vervat in het VMT-besluit moet door de ACM
uitsluitend worden getoetst aan de materiéle eisen uit artikelen 2 tot en met 8 van het

Uitvoeringsverordening (EU) 2015/909 van de Commissie van 12 juni 2015 betreffende de modaliteiten voor de berekening van de kosten die
rechtstreeks uit de exploitatie van de treindienst voortvloeien ("Uitvoeringsverordening 2015/909").

VMT-besluit, mr. 175 e v,
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Implementatiebesluit. NS verzoekt de ACM te verduidelijken in hoeverre, in dit geval, ProRail
buiten deze kaders aspecten mag opnemen in haar methode. De enkele (niet kenbare
gemotiveerde) stelling van de ACM dat dit bijdraagt aan de integraliteit, causaliteit en
proportionaliteit voldoet, naar de mening van NS, hiervoor niet.”

VMT-besluit, rmr. 188 en 189
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Opmerkingen ten aanzien van het Extra Heffing-
besluit

Hierna zal NS ingaan op enkele aspecten van het Extra Heffing-besluit. NS zal ingaan op de
grondslag voor het Extra Heffing-besluit (paragraaf 4.1), de vaststelling van de hoogte van de
extra heffing (paragraaf 4.2), het onderzoek dat ten grondslag ligt aan de marktsegmentatie
(paragraaf 4.3), de draagkracht per marktsegment (paragraaf 4.4), de (mogelijk dubbele)
indexatie van de extra heffing (paragraaf 4.5) en de overige vereisten (paragraaf 4.6).

Grondslag Extra Heffing-besluit

NS merkt op dat het voorblad van het Extra Heffing-besluit een verschrijving lijkt te bevatten,
Dit voorblad stelt dat artikel 32, eerste lid, van het Implementatiebesluit de wettelijke grondslag
voor dit besluit is.” NS vermoedt dat hier wordt gedoeld op artikel 32 van Richtlijn 2012/34/EU
ofwel artikel 11g, eerste lid, van het Implementatiebesluit.

Vaststelling hoogte extra heffing

In het Extra Heffing-besluit wordt door de ACM opgemerkt dat “[hlet Ministerie van lenW stelt,
in overleg met ProRail, de hoogte van de totale extra heffing vast”.? NS gaat ervan uit dat hier
na overleg wordt bedoeld, hetgeen overeenkomt met artikel 11e van het Implementatiebesluit.
De NS verzoekt de ACM dit in het definitieve besluit aan te passen en indien geen sprake is van
een verschrijving, te waarborgen dat de juiste (wettelijke) procedure is doarlopen.

Onvoldoende onderzoek bij de marktsegmentatie

De infrastructuurbeheerder neemt bij de opstelling van de lijst van marktsegmenten, met het
oog op de toepassing van extra heffingen, ten minste de opgesomde paren onder artikel 1 van
Bijlage VI van Richtlijn 2012/34/EU in aanmerking. De vrijheid die de ACM op dit punt aan ProRail
geeft, doet geen recht aan artikel 32, eerste lid, van Richtlijn 2012/34/EU, Bijlage VIvan Richtlijn
2012/34/EU en artikel 11f van het Implementatiebesluit.

De ACM lijkt bij de beoordeling van de marktsegmenten echter voorbij te gaan aan het feit dat
ProRail de in Bijlage VI van Richtlijn 2012/34/EU opgesomde paren moet onderzoeken.’ Deze
onderzoeksplicht gaat zelfs zover dat ook “marktsegmenten waarin spoorwegondernemingen
thans niet actief zijn, maar waarin tijdens de geldigheidsperiode van de heffingsregeling diensten
zouden kunnen worden verleend, moeten worden vermeld".'®

In het rapport van Significance worden de marktsegmenten uit artikel 11f, eerste lid, van het
Implementatiebesluit overgenomen en wordt onderzocht of er redenen zijn om van deze
marktsegmenten af te wijken. Significance vindt geen redenen om van deze marktsegmenten

Extra Heffing-besluit, voorblad

Extra Heffing-besluit, p. 5.

Artikel 11f, derde lid, van het Implementatiebesluit wekt ten onrechte een vrijblijvend karakter, dit vrijblijvende karakter ziet echter enkel op de
uiteindelijke segmentatie en niet op het onderzoek

Artikal 32, eerste lid, Richtlijn 2012/34/EU van het Europees Parlement en de Raad van 21 november 2012 tot instelling van één Europese
spoonwegruimte.
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af te wijken. Dit is echter, zoals hiervoor is beschreven, niet het vereiste. Het rapport van
Significance is op dit punt dan ook te beperkt. De ACM gaat echter mee in deze analyse en
concludeert dat het aan ProRail is om de markt nader te segmenteren.

Gelet op het voorgaande verzoekt NS de ACM dan ook om ProRail onderzoek te (laten) doen
naar de hiervoor genoemde paren, of althans nader toe te lichten op welke wijze ProRail dit
heeft gedaan en tot de conclusie is gekomen dat de genoemde segmenten in het Extra Heffing-
Besluit als voldoende worden beschouwd.

Draagkracht per marktsegment
Gebruik van de Ramsey-Boiteux-methode

Significance heeft in opdracht van ProRail de draagkracht per marktsegment berekend. Om deze
draagkracht te berekenen, heeft ProRail gebruikgemaakt van de Ramsey-Boiteux-methode. Als
de Ramsey-Boiteux-methode wordt toegepast om de draagkracht te bepalen, dan is het
noodzakelijk om de mate van doorberekening aan de eindgebruiker vast te stellen.

ProRail heeft bij het toepassen van de Ramsey-Boiteux-methode de aanname gedaan dat, zowel
bij de passagiersvervoersmarkt als bij de goederenvervoersmarkt, de mate van doorberekening
van de extra heffing aan de eindgebruiker (passagiers en goederenverladers) 100% is.

ACM overweegt dat zowel de passagiersvervoersmarkten als de goederenvervoersmarkt
concurrerende markten zijn, waarbij er zowel sprake is van concurrentie om de markt
(passagiersvervaer) als concurrentie op de markt (goederenvervoer). Hierdoor is de ACM van
mening dat de aanname dat 100% van de prijsverhoging wordt doorgevoerd, de enige redelijke
aanname is voor het bepalen van de draagkracht van de marktsegmenten.

NS is echter van mening dat het maar de vraag is of de Ramsey-Boiteux-methode ook toepasbaar
is als de kosten deels gesubsidieerd worden of indien een spoorwegonderneming niet
opbrengstverantwoordelijk is en de spoorwegonderneming de prijsverhoging dus ook niet kan
doorbelasten. Ook het feit dat in een Oostenrijkse market-can-bear test gebruik is gemaakt van
100% doorbelasting, is wat NS betreft onvoldoende om ook in Nederland (zonder enige nadere
motivering) uit te gaan van een doorbelasting van 100%.

NS verzoekt de ACM te onderzoeken — voor zover dit nog niet is gebeurd — of de Ramsey-
Boiteux-methode wel geschikt is indien een deel van de kosten gesubsidieerd worden of indien
een spoorwegonderneming niet opbrengstverantwoordelijk is, dan wel (kenbaar) te motiveren
waarom in het licht van voorgaande punten de aanname dat 100% kan worden doorbelast wel
voldoende wordt geacht om tot goedkeuring over te gaan.

Elasticiteit overige passagiersvervoersdiensten

ProRail maakt in haar “Methode van toerekening extra heffing 2018" gebruik van het segment
"overige passagiersvervoersdiensten”. In het rapport van Significance wordt echter gesteld dat
in het Landelijk Model System ("LMS") geen aparte elasticiteiten zijn voor overige
passagiersvervoersdiensten. ' Significance adviseert daarom om voor het segment overige
passagiersvervoersdiensten de elasticiteit voor het segment woon-overig uit het LMS te
gebruiken, omdat het recreatievervoer hiertoe behoort.

“Market-can-beartest 2020-2024, Rapport voor ProRail”, Significance, 7 maart 2018, aangevuld 29 mei 2018, p. 65.
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In haar rapport bestempelt Significance het segment “overige passagiersvervoersdiensten” als
"besloten vervoer".'” NS merkt op dat het segment "overige passagiersvervoersdiensten” veel
meer omvat dan enkel het besloten vervoer per spoor. Open access vervoer (internationaal
vervoer en gedurende een deel van de goedkeuringsperiode van het ontwerpbesluit ook
binnenlands vervoer)' hoort ook thuis in het segment “overige passagiersvervoersdiensten”.

Het gebruik van het segment woon-overig uit het LMS heeft — gezien de veronderstelde hoge
elasticiteit — tot gevolg dat eventuele open access treindiensten relatief weinig extra heffing
hoeven te betalen in verhouding tot de treindiensten waarmee deze open access treindiensten
concurreren. Deze benadering is onbegrijpelijk en niet in lijn met het draagkrachtprincipe.

NS verzoekt de ACM dan ook om ProRail, alvorens tot goedkeuring over te gaan, te gelasten de
elasticiteit van de overige passagiersvervoersdiensten te herzien, althans (kenbaar) te motiveren
waarom de ACM geen bezwaren ziet in (de berekening van) de prijselasticiteit van de overige
passagiersvervoersdiensten.

Dubbele Indexatie extra heffing

ProRail indexeert de extra heffing ieder jaar in de vijfjaarsperiode 2020-2024. ProRail voert de
extra heffing door als een procentuele opslag op de VMT treinkilometertarieven. De
treinkilometertarieven worden echter ook jaarlijks geindexeerd, waardoor de extra heffing reeds
automatisch meegroeit met de indexatie op de treinkilometertarieven.

NS is van mening dat alleen een aparte indexatie voor de extra heffing dient plaats te vinden
indien ProRail de absolute extra heffing jaarlijks berekent en jaarliks de daaruit volgende
opslagpercentages bepaalt. Indien dat niet het geval is, dient gewaakt te worden voor een
dubbele indexatie. NS verzoekt de ACM om ProRail, alvarens tot goedkeuring over te gaan, te
gelasten de indexatiemethode expliciet vast te leggen, opdat geen sprake kan zijn van dubbele
indexatie, althans (kenbaar) te motiveren waarom hiervan geen sprake zal zijn.

Tot slot merkt NS op dat figuur 1 ziet op de indexatie van de vergoeding van het
minimumtoegangspakket en niet op de indexatie van de extra heffing."

Overige vereisten
Hoogte van de totale extra heffing

Uit randnummer 127 volgt dat de ACM toetst of de totale gebruiksvergoeding niet de totale
kosten — die ProRail maakt voor het beheer van het spoor — overstijgen. Dit is echter naar mening
van NS niet de juiste toets.

Uit artikel 11d, tweede lid, van het Implementatiebesluit volgt dat de extra heffing niet de totale
kosten mogen overstijgen die ProRail maakt voor het beheer van het spoor, verminderd met de
totale begrote kosten die worden toegerekend aan de diensten voor het
minimumtoegangspakket, de totale opbrengsten van de beheerder in verband met het verlenen

“Market-can-beartest 2020-2024, Rapport voor ProRail®, Significance, 7 maart 2018, aangevuld 29 mei 2018, p. 65

ACM wenst het Extra Heffing-besluit goed te keuren voor een periade van vijf dienstregelingsjaren, tot en met 8 december 2024. De gewijzigde
richtlijn 2012/34/EU geeft spoorvervoerders echter reeds vanaf 2020 recht op toegang tot de spoorinfrastructuur in een lidstaat, om binnenlands
personenvenvoer per spoor uit te voaren, zonder dat er sprake is van een openbaar dienstcontract.

Extra Heffing-besluit, figuur 1, p. 25.
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van toegang tot dienstvoorzieningen en diensten en de overige inkomsten met betrekking tot
het beheer van de hoofdspoorweginfrastructuur.

NS verzoekt de ACM om de hoogte van de totale extra heffing te beoordelen in het licht van
artikel 11d, tweede lid, van het Implementatiebesluit en daarbij expliciet rekening te houden
met de subsidies die ProRail ontvangt. Op dit moment beoordeelt de ACM enkel of de totale
gebruiksvergoeding niet hoger is dan de totale kosten van ProRail. Dat zijn echter twee
verschillende maatstaven. De huidige methodiek kan ertoe leiden dat ProRail teveel ontvangt,
hetgeen niet de bedoeling van de wetgever is geweest. NS verzoekt de ACM - voor zover
noodzakelijk — tevens ProRail te gelasten de methode zodanig aan te passen dat tegemoet wordt
gekomen aan voornoemde bezwaren, alvorens zij goedkeuring verleent aan de methode van
toerekening.

Optimale concurrentiepositie

In artikel 32, eerste lid, van Richtlijn 2012/34/EU wordt bepaald dat een lidstaat, zo de markt
dit aankan, extra heffingen kan toepassen, waarbij een optimale concurrentiepositie van
spoorwegmarktsegmenten wordt gewaarborgd.

NS merkt op dat het waarborgen van de optimale concurrentiepositie ziet op het waarborgen
van de optimale concurrentiepositie van de spoorwegmarktsegmenten ten opzichte van andere
vervoersmodaliteiten en dus niet — zoals de ACM stelt — op de optimale concurrentiepositie
tussen de spoorwegmarktsegmenten onderling.' Dit volgt onder meer uit het feit dat extra

heffingen alleen toegepast mogen worden “zo de markt dit aankan”."®

Daarnaast verzoekt NS de ACM vast te leggen wanneer de absolute toets plaatsvindt of een
marktsegment de extra heffing daadwerkelijk kan betalen. Uit randnummer 6 van het Extra
Heffing-besluit volgt dat de relatieve draagkracht (de draagkracht ten opzichte van elkaar) van
verschillende marktsegmenten van het spoorvervoer de belangrijkste graadmeter dient te zijn
voor de verdeling van de extra heffing. De relatieve draagkracht van de verschillende
marktsegmenten staat echter los van de vraag welk (absoluut) bedrag een marktsegment
daadwerkelijk kan dragen.

Gelet op het voorgaande verzoekt NS de ACM om (nader) te onderzoeken of met de toepassing
van de extra heffing de optimale concurrentiepositie van de spoorwegmarkten wordt
gewaarborgd, of althans — voor zover noodzakelijk — ProRail te gelasten dit onderzoek te doen,
alvorens de ACM tot goedkeuring overgaat. NS verzoekt de ACM om hierbij niet te kijken naar
de optimale concurrentiepositie van de spoorwegmarktsegmenten onderling, maar — zoals ook
wettelijk is vereist — om te beoordelen of de optimale concurrentiepositie ten opzichte van
andere vervoersmodaliteiten wordt gewaarborgd.

Extra Heffing-besluit, rmr. 130
Artikel 32, eerste lid, van Richtlijn 2012/34/EU.
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5 Opmerkingen ten aanzien van Rapport Significance

41  Tot slot wenst NS nog enkele opmerkingen te maken met betrekking tot het rapport van
Significance. Significance stelt in haar rapport dat het aandeel van NS in de totale treinkilometers
in Nederland 90% is, en dat de verhoudingen bij NS representatief zijn voor alle personenvervoer
per trein in Nederland (bij gebrek aan gegevens over de andere vervoerders). '” Deze aanname
is onjuist. Het aantal reizigerskilometers wordt per regionale lijn door het CROW gepubliceerd.
De gegevens over de andere vervoerders zijn dus wel degelijk beschikbaar en de door
Significance gedane extrapolatie is dan ook niet noodzakelijk en geeft daarnaast een vertekend
beeld.

42  Zo zijn de verhoudingen bij NS niet representatief voor alle personenvervoer per trein in
Nederland. De reden hiervoor is dat — in tegenstelling tot diverse regionale lijnen — NS geen
subsidie ontvangt en dat een andere verhouding van stoptreinen en intercity's bestaat tussen
de regionale lijnen en het hoofdrailnet. Significance laat na voor deze beide aspecten te
corrigeren.

43 De onjuiste aannames wat betreft het aantal treinkilometers en de verhoudingen binnen het
personenvervoer per trein leiden ertoe dat het kostenaandeel van het marktsegment
passagiersvervoersdiensten in het kader van een openbaredienstcontract (iets) wordt
onderschat. NS verzoekt de ACM om bij het definitieve besluit hiervoor te corrigeren, dan wel
ProRail te gelasten om — met inachtneming van de correcte getallen — een nieuwe berekening
uit te voeren.

44 Significance concludeert vervolgens dat ProRail de opbrengsten uit de extra heffing per
marktsegment binnen de bandbreedte van 14 miljoen euro per jaar tot 68 miljoen euro per jaar
kan berekenen op basis van de onderhavige market-can-beartest. Deze bandbreedte volgt uit
de door Significance gekozen scenario’s. NS merkt echter op dat de gekozen scenario’s
onderling relatief weinig verschillen. Bovendien is de bandbreedte van de onderzochte scenario’s
heel klein. Daarmee is de conclusie dat de prijselasticiteiten ongevoelig zijn voor de scenario’s -
en dus algemeen toepasbaar zijn — op zijn minst discutabel.

45 NS verzoekt de ACM om de prijselasticiteiten ook bij een grotere bandbreedte te onderzoeken
(of — voor zover noodzakelijk — door ProRail te laten onderzoeken), dan wel (kenbaar) te
motiveren waarom een toets van de prijselasticiteit bij een bredere bandbreedte niet
noodzakelijk is.

Utrecht, 31 juli 2018

Advocaat Advocaat

“Market-can-beartest 2020-2024, Rapport voor ProRail”, Significance, 7 maart 2018, aangevuld 29 mei 2018, p. 74.

12/12





