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Geachte " _· . 

De Autoriteit Consument en Markt (hierna ACM) startte 19 juni 2018 de consultatie van twee 
ontwerpbesluiten over de methoden van toerekening die ProRail hanteert voor het bepalen van de 
vergoeding voor het minimumtoegangspakket (hierna VMT) en de extra heffing in de zin van artikel 62 
en 63 van de Spoorwegwet. Zowel de VMT als de extra heffing worden door ProRail in rekening 
gebracht bij vervoerders die gebruik maken van het Nederlandse spoor. Voordat ProRail de 
vergoeding en de extra heffing mag opleggen, dient de ACM goedkeuring te verlenen aan beide 
methoden van toerekening. 

Hierbij reageert RailGood met zijn zienswijze op beide ontwerpbesluiten van de ACM. RailGood is 
namens Rotterdam Rail Feeding, L TE Netherlands, Captrain Netherlands, Lineas, SBB Cargo 
International, TX Logistik, Rail Transport Services, Rail Force One, Shunter Tractie, Raillogix en Distri 
Rail (hierna RailGood) gemandateerd om de consultatiereactie aan ProRail te geven. 

Gegeven de vakantieperiode waarin deze consultatie plaatsheeft, heeft RailGood onredelijk kort de 
tijd gehad de grote hoeveelheid zeer technische informatie te beoordelen. RailGood begrijpt niet 
waarom dit proces in de zomervakantie is gepland en plaatsheeft. Een langere reactietermijn of een 
latere start van dit consultatieproces was op zijn plaats geweest gegeven de belangen van de 
goederenvervoerders en operatoren in deze. De Rijksoverheid (Ministede van Infrastructuur en 
Waterstaat en de ACM) en ProRail nemen alle tijd (circa 2 jaar) om tot deze informatie te komen met 
deadlines die aan overheidszijde steeds weer verder naar achteren werden geschoven. Daarbij was 
de communicatie naar RailGood en zijn achterban bij aanvang en zeker in de laatste acht maanden 
matig tot onvoldoende. Positieve uitzondering daarop was dat ProRail 11 juli 2018 de moeite heeft 
genomen ons uitgebreid te informeren over de laatste stand van zaken en inzicht heeft gegeven in de 
te verwachten tarieven (met disclaimer). Nu heeft belanghebbend bedrijfsleven zes weken de tijd met 
inbegrip van de vooraf bekende zomervakantieperiode te reageren hierop terwijl dit langjarig een 
substantieel deel van de kosten van het spoorgoederenvervoer bepaalt en tegelijkertijd van 
beduidende invloed is op de concurrentiepositie van het spoorgoederenvervoer. RailGood vraagt 
hiervoor uw uitdrukkelijke aandacht en vindt de huidige procesgang niet getuigen van goed 
stakeholdermanagement. 
Ook vraagt RailGood van de ACM (nogmaals) aandacht voor de aanpak van de Rijksoverheid 
(Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat en de ACM) en ProRail die een forse inspanning van 
RailGood en zijn achterban vergt en navenante kosten met zich meebrengt. Het betreft 
administratieve lasten die de concurrentie in het vrachtwegvervoer en de binnenvaart niet hebben. Dit 
proces draagt onder aan de streep niet echt bij aan een concurrerend en economisch gezonde groei 
spoorgoederenvervoer in Nederland. Het dient voornamelijk overheidsdoelen en -kaders. Dat is niet 
goed. 
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Mogelijkheden ACM in bescherming· van vervoerders en operatoren tegen voortdurende 

kostenstijgingen van de VMT en extra heffingen 

De vraag aan de ACM is en blijft tevens of zij enige invloed kan uitoefenen in de huidige constellatie 
dat vervoerders en operatoren, die het productiemiddel spoorcapaciteit alleen af kunnen nemen van 
(monopolist) ProRail, daadwerkelijk kunnen worden beschermd tegen de (optelsom van) de 
voortdurende kostenstijgingen door de VMT 2020 en verder, de extra heffingen van het Ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat die de markt moeten kunnen dragen (hetgeen niet het geval is, hierover 
later meer). Daarbij wetende dat l&W buiten het toezicht van de ACM om later dit jaar ook nog de 
aanvullende prijsprikkels om overheidsdoelen na te streven te verwachten zijn. Deze optelsom aan 
'rijksoverheidsplagen' voor het bedrijfsleven in het spoorgoederenvervoer draagt niet bij aan een 
eerlijk level playing field van het spoorgoederenvervoer in Nederland ten opzichte van het wegvervoer 
en de binnenvaart, noch met spoorlogistieke ketens in omringende landen. 

Ontwerpbesluit vergoeding minimumtoegangspakket (VMT) 
. De ACM keurt deze methode van toerekening goed voor een periode van drie jaar, in plaats van vijf 

jaar zoals verzocht door ProRail. De goedkeuringsperiode is 13 december 2019 tot en met 11 
december 2022. Daarnaast worden er voorwaarden verbonden aan de goedkeuring. ProRail dient een 
aantal kostensplitsingen transparant te maken alvorens de methode toegepast kan worden. 

Hieronder het commentaar van RailGood: 

1) 	 De rapportage over de nieuwe methode van Pro Rail voor de toerekening van de kosten aan het 
minimumtoegangspakket bevat geen tarieven voor de vergoeding minimumtoegangspakket 

(VMT). Dit is feitelijk de enige informatie die economisch en commercieel relevant is voor de 
goederenvervoerders en de goederenmarkt. RailGood vindt het absurd dat het midden- en 
kleinbedrijf in het Nederlandse, spoorgoederenvervoer op deze manier moet bijdragen aan de 
toetsing vari kostenallocatiemethode en de boekhouding daarachter van ProRail. Dat wordt van 

andere modaliteiten waarmee het spoorgoederenvervoer concurreert ook niet gevraagd. 

2) 	 Met de gekozen aanpak wordt niet gekozen voor een versplintering van de Nederlandse 
hoofdspoorwegen naar meerdere categorieën spoorlijnen, hetgeen een complex tariferingsmodel 
voor de goederenvervoerders voorkomt. Dat is goed. 

3) 	 Het gekozen hoofdspoor-zijspoor onderscheid is enigszins arbitrair en maakt opstellen en 
rangeren, dus de last mile, duurder. Dit leidt tot een voor het goederenvervoer substantiële 
verschuiving (ca. € 1 miljoen) van kosten van de VMT naar de vergoeding voor het pakket opstel­

en rangeersporen. Het is RailGood niet duidelijk of alle sporen ten behoeve van de dienst 
treinpad, ook die waarop treinen onder de 40 km/uur moeten rijden, uit het pakket opstel- en 

rangeersporen gehaald? Bijvoorbeeld als een trein van de hoofdbaan direct via een emplacement 
een klantspoor oprijdt of sporen op de vele reizigersstations (emplacementen) waarover 

doorgaande treinen noodgedwongen moeten rijden. 

4) 	 RailGood stelt vast dat de ACM weinig heeft gedaan met de zienswijze van RailGood van 23 
maart 2017 op de voorgenomen methode voor toerekening van ProRail kosten aan het minimum 

toegangspakket (referentienummer RG/ACM/gebruiksvergoeding/20170323). In hierna volgende 
punten 5 t&m 10 geeft RailGood aan waarmee geen tot onvoldoende rekening is gehouden. 
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5) 	 RailGood heeft er geen problemen mee dat de ACM de ProRail vergoeding voor het 
minimumtoegangspakket (VMT) voor slechts drie jaar goedkeurt. Enerzijds levert dit in 2020, 2021 

en 2022 meer stabiliteit en voorspelbaarheid op van de vergoeding voor het 
minimumtoegangspakket. Anderzijds sluit dit goed aan op de brief over het maatregelenpakket 
spoorgoederenvervoer die de Staatssecretaris van l&W op 19 juni 2018 naar de Tweede Kamer 

stuurde (kenmerk IENW/BSK-2018/124486) waarin volgende staat: 'Daarnaast wil ik de 
berekeningswijze voor de Vergoeding Minimum Toegangspakket (VMT; momenteel het 
belangrijkste bestanddeel van de gebruiksvergoeding), nader bezien. Alhoewel Verordening 
2015/9(:)9 duidelijk voorschrijft hoe de VMT berekend moet worden, bestaan er toch grote 

verschillen tussen de lidstaten. Ik zal het belang van verdergaande harmonisatie bij de Europese 
Commissie onder de aandacht brengen. Daarnaast zal ik ProRail opdracht geven de 

mogelijkheden te onderzoeken om de berekeningswijze meer in lijn te brengen met die in de 
buurlanden.' RailGood is het eens met de conclusie van de Staatssecretaris van l&W dat er grote 

verschillen zitten tussen de VMT van ProRail en die van DB Netze en die in andere omringende 
landen. RailGood constateert tevens dat de VMT van ProRail beduidend in het nadeel van het 
spoorgoederenvervoer is en beduidend in het voordeel is van het Nederlandse staatsbedrijf NS. 
Dat is een opmerkelijk en voor de goederenvervoerders en operatoren niet acceptabel feit. 

Hierover in hierna volgend punt meer. 

6) 	 RailGood stelt vast dat de uitgewerkte en door de ACM getoetste VMT niet in de pas loopt met die 

van DB Netze en het regeerakkoord 2017-2021 wat betreft de passage 'De spoorwegen kunnen 
een belangrijke bijdrage leveren aan het beperken van toenèmend goederenvervoer over de weg 

en het beperken van uitstoot die slecht is voor het klimaat. We stimuleren het 
spoorgoederenvervoer door de gebruiksvergoeding in de pas te laten lopen met die in de 
buurlanden'. 
ProRail loopt met zijn VMT voor het marktsegment goederen in negatieve zin fors uit de pas met 

andere Europese landen, zie onderstaande figuur. Wij hebben op een informatiesessie op 11 juli 
2018 van ProRail begrepen dat de VMT voor gebruik van treinpaden door een feeding en short 

line trei~ naar verwachting tussen de € 0,9733 en € 2,7641 per treinkilometer uitkomt (voorzien 
van een discJaimer van ProRail dat hieruit nog geen rechten kunnen worden ontleend) . Voor 

intermodaal, wagenlading en bloktrein-vervoer (laatste exclusief kolen en erts) tussen de€ 2,7641 
en € 3,3247 per treinkilometer. De vraag is derhalve hoe het mogelijk is dat ProRail zoveel meer 
kosten die voortvloeien uit de treindienst toerekent aan het segment goederenvervoer dan in 

andere EU-lidstaten en in het bijzonder Duitsland het geval is. Tevens is de vraag hoe het kan dat 
de ACM dit goedkeurt. Is er überhaupt afstemming geweest met het Bundesnetzagentur en DB 

Netze? En zo ja, wat is uit deze afstemming meegenomen in de toetsing van de ProRail methode 
en tarieven? 
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RailGood heeft op basis van de voorliggende informatie niet de indruk dat de ACM bovenstaande 
serieus in zijn ontwerp-beoordeling niet mee heeft gewogen. Het lijkt het er op een afstandje op 
dat de ACM net als ProRail uitsluitend een volledig naar binnen gerichte Nederlandse scope heeft 
gehanteerd, terwijl de goederenmarkt een interne Europese markt is en zeker die in Nederland 

waar ruim 90% van het goederenvervoer internationaal is. Wij zijn benieuwd of deze externe 
waarneming klopt of niet naar uw mening en waarom. De nieuwe VMT leidt weliswaar tot licht 
lagere tarieven voor het spoorgoederenvervoer dan in 2018 en 2019, maar verstoort het level 

playing field met spoorgoederenvervoer in en via omringende landen en met de modaliteiten 
binnenvaart en vrachtwegvervoer desalniettemin nog steeds fors. 

7) 	 Tevens is er geen sprake van enige harmonisering van de heffingsregeling voor de VMT met 
buitenlandse spoorinfrastructuurbeheerders conform artikel 62 lid 10 van de spoorwegwet, dat 
luidt: ProRail werkt samen met buitenlandse infrastructuurbeheerders met het oog op de invoering 

van efficiënte heffingsregelingen, het coördineren van heffingen en het heffen van rechten voor de 
exploitatie van treindiensten die de landsgrenzen overschrijden , met inachtneming van artikel 37 

van richtlijn 2012/34/EU. 
RailGood vindt het onacceptabel dat de VMT tarieven voor het gebruik van de treinpaden van 

ProRail 1,13 tot 3,87 hoger dreigen te zijn dan die van DB Netze. Zie onderstaande tabel : 
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Treinsoort 
Directe kosten DB Inschatting ProRail 

Netze VMT 2019 VMT2020 
ProRail index t.o.v. DB Netze (=100) 

Sehr schwer (>3150 t) 
Gefahrgutzug 
Gefahrgutnahverkehrszug 
Güternahverkehr 
Lokfahrt 

€ 2,414 € 3,6049 
€ 1,378 € 2,7641 - € 3,324ï 
€ 0,859 € 0,9733 - € 3,324ï 
€ 0,859 € 0,9733 - € 3,3241 
€ 0,668 €0,7786 

149% 
201% 
113% 
113% 

117% 

241% 
387% 
387% 

De aansluiting op DB Netze is relevant omdat ruim 85% van het spoorgoederenvervoer de 
Nederlands/Duitse grens passeert. Met deze methode geeft ProRail naar onze mening niet actief 
invulling aan artikel 62 lid 10 van de spoorwegwet, dat luidt: Pro Rail werkt samen met 
buitenlandse infrastructuurbeheerders met het oog op de invoering van efficiënte 
heffingsregelingen, het coördineren van heffingen en het heffen van rechten voor de exploitatie 
van treindiensten die de landsgrenzen overschrijden, met inachtneming van artikel 37 van richtlijn 
2012/34/EU. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

8) 	 RailGood vindt in de ACM toetsing van de ProRail methode voor toerekening van kosten aan het 
minimumtoegangspakket 2017 geen heldere argumentatie over volgende punten uit de zienswijze 
van RailGood van 23 maart 2017 (referentienummer RG/ACM/gebruiksvergoeding/20170323) : 

a. 	 De snelheid van de trein is een domi~ante cost driver in de kostentoerekening van het 
minimum toegangspakket. ProRail hanteert deze internationaal gangbare cost driver 
slechts beperkt in de rekenformule stootfactor die op zijn beurt weer het fictief dagtonnage 
bepaalt dat direct de kosten beheer en klein- en grootschalig onderhoud en die van 
vervangingskosten per kilometer hoofdspoor bepaalt in de ProRail 
kostentoerekeningsmethode. Dit is beduidend ten gunste van het personenvervoer en ten 
nadele van het goederenvervoer. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

b. 	 Optrekken en afremmen is een cost driver waarmee ProRail geen rekening houdt. Dit 
bevoordeelt een belangrijk deel van het segment reizigerstreinen. Dit is nadelig voor het 
spoorgoederenvervoer dat onderweg niet halteert en met groene golven over het spoornet 
wenst te worden afgehandeld. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

c. 	 De cost driver gewicht (bruto tonnage) daarentegen heeft in de ProRail 
kostentoerekeningsmethode een onevenredig hoog aandeel en benadeelt daarmee juist 
het railgoederenvervoer voor de goederentreinen tussen de 600 en 3000 ton bruto 
treingewicht, ruim driekwart van de goederentreinkilometers in Nederland. Internationale 
vergelijking tussen vergoedingssystematieken en tarieven voor het 
minimumtoegang~pakket bevestigt dit. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

d. 	 DB Netze hanteert een tariefopslag voor treinen met een bruto treingewicht van 3000 ton 
en meer achter de locomotief. Dat is met de ProRail aanpak 3150 ton en meer (2 x BR186 

of 2 x BR189 is 150 ton bruto treingewicht) anders. Waarom is dit niet geharmoniseerd? 
Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

e. 	 ProRail rekent het eigen onvoldoende benutten van efficiëntiemogelijkheden in het 
onderhoud en vernieuwing van de hoofdspoorwegen onverkort door aan het segment 
goederenvervoer: 
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i. 	 Ten eerste betreft dit de dure dag/nacht/weekend verhouding van onderhoud en 
vernieuwing van het spoor, vooral door de beduidend hogere kosten van 

ingezette mensen en middelen die het werken in de nacht en de weekenden 

veroorzaakt. Het segment goederenvervoer wenst niet mee betalen aan de door 
het segment goederenvervoer niet gewenste keuze om overdag geen 

werkzaamheden voor onderhoud/instandhouding van het spoor uit te voeren en 
het onderhoudsrooster veel te veel te fragmenteren. 

ii. 	 Ten tweede betreft dit de extra kosten van het inefficiënte normkader veilig 
werken van ProRail dat geen enkele wettelijke grondslag kent en 

veiligheidstechnisch niet ALARP is. Hierdoor moeten structureel spoorwegen 
dubbelsporig buiten dienst worden genomen. Hierdoor moeten goederentreinen 

over andere routes omgeleid worden, hetgeen door de langere afstanden en de 
gekozen kostentoerekeningsmethode tot een hogere kostendruk van het VMT 
leidt voor de goederenvervoerders. Door toepassing door ProRail van het 
normenkader veilig werken moeten spoorlijnen en emplacementen en 

raccordementen onnodig geheel of voor een veel te groot deel buiten dienst 
worden genomen. Goederenvervoerders zijn niet bereid voor deze inefficiëntie te 
moeten betalen. ProRail is daarbij de enige spoorbeheerder die dit toepast. 

iii. 	 Ten derde kunneh werktijd en kosten voor (enkelsporig) onderhoud en 
vernieuwing en storingsherstel worden gereduceerd door meer maatwerk en 

behapbare treinvrije periodes voor onderhoud/instandhouding en door inzet van 
nu reeds beschikbare efficiënte en effectieve moderne machines en 

werkmethoden. ProRail loopt hier achter op andere Noordwest- en Midden­
Europese landen. 

Met betrekking tot punten i t&m iii onder punt Be heeft RailGood aan ProRail in 2016-2018 
diverse malen aangeboden graag snel op een efficiënte en veilige wijze het beheer van 

het spoor anders plannen en vernieuwingen toe te passen om daarmee én snel de kosten 
van onderhoud en vernieuwing te verlagen én de bereikbaarheid van havens, terminals 
en industrie per spoor te verhogen. In 2018 is de eerste dialoog voor de Havenspoorlijn 
hierover gestart. In het kader van best future cost mag met de hier te winnen efficiëntie 

voor 2020, 2021 en 2023 best rekening worden gehouden. Dat is nu niet het geval. Wij 
vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

f. 	 Ook vragen wij nogmaals aandacht voor de geregionaliseerde en inefficiënt ingerichte 

organisatie van ProRail Asset Management en Verkeersleiding. Nederland kent diverse 
regio's, terwijl bijvoorbeeld het grotere Nordrhein Westfalen één regio (Regionalbereich) is 
in de DB Netze organisatie. Het segment goederenvervoer is niet bereid voor al deze 
extra kosten een financieringsbijdrage te leveren. Efficiëntiemogelijkheden tussen 

Verkeersleidingspost Kijfhoek, OCCR en DB Netze (met name Dispo Duisburg) kunnen 
naar onze mening verder worden benut voor de aansturing van de Betuweroute -
Oberhausen en Kijfhoek - Venlo - Duisburg/Köln. 

g. 	 Op spoorlijnen waarop slechts één tot enkele goederentreinen per dag rijden, zijn de 

kosten die goederenverkeer veroorzaakt marginale kosten. De extra kosten van de 
toevoeging van één of enkele extra goederentreinen zullen zeer beperkt zijn. De kosten 

die rechtstreeks voortvloeien uit de uitvoering van de treindienst zijn niet wezenlijk anders 
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wanneer goederenverkeer geen gebruik zou maken van deze spoorlijnen. Wij vragen 
hiervoor nogmaals uw aandacht. 

h. 	 Goederentreinen kunnen eenvoudig en uitstekend via vaste goederenrijwegen door de 
reizigersknopen met zo min mogelijk wissels worden gepland en geleid door ProRail. 
Goederenverkeer behoeft slechts voor een beperkt deel gebruik te maken van het kernnet 

voor reizigersvervoer dat specifiek voor laatste marktsegment zeer luxe en complex is 
geoutilleerd. Als goederentreinen om andere redenen door ProRail toch over de naar 

verhouding dure reizigersdienstregelings- en bijstuursporen worden gepland en geleid, 
dan is er geen reden deze extra kosten aan het goederenverkeer toe te rekenen. Het 
segment goederenvervoer behoort een outillage-kostenafslag te krijgen eri het 
reizigersvervoer op het kernnet een outillage-kostenopslag voor de dienst gebruik van 

treinpaden. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 
i. 	 Goederenrelatiepaden worden door ProRail om diverse redenen niet over de kortste en/of 

meest kos~engunstige route voor goederenvervoerders aangeboden. Achterliggende 
redenen zijn vaak gelegen in de voorsorterende werking van het Besluit 
capaciteitsverdeling hoofdspoorweginfrastructuur waarin goederenverkeer geen prioriteit 
heeft ten opzichte van reizigersverkeer en/of afspraken over geluid en/of basisnetruimte. 

Het is onredelijk dat de goederenmarkt voor deze door wetgeving en bestuurlijke 
afspraken veroorzaakte omrijdkilometers en logistieke suboptimalisaties nog een extra 
keer moet boeten via een hogere vergoedingen voor afname van treinpaden uit het 

minimumtoegangspakket. Dit kan bijvoorbeeld worden voorkomen door te tariferen op 
basis van de kortere voorkeursroute, een optie die mogelijk buiten de juridische juiste 

invulling van de VMT valt, maar door het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat in de 
prijsprikkel wetgeving kan worden opgenomen dan wel door ProRail als prestatieregeling 
kan worden aangeboden. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

j. 	 Differentiatie tussen vergoeding en a~ngeboden kwaliteitsniveaus is gewenst. 

Organisatie, werkwijzen, IT, diverse intra-elementen en service levels zijn in het algemeen 
op het segment reizigersvervoer geënt en daardoor onnodig duur voor de goederenmarkt. 

De huidige kostentoerekeningsmethode houdt hiermee geen rekening. Dat zou wel 
moeten. Wij vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. 

k. 	 Het capaciteitsontwerp en de capaciteitsverdeling (ontwerp, jaardienst, OSS en VL fase) 
en de veel te geregionaliseerde Verkeersleiding zijn bijvoorbeeld nu niet tot onvoldoende 

/ean georganiseerd door ProRail voor het segment goederenvervoer. De focus ligt op 

spiegeling van de ProRail organisatie, werkwijzen, IT en systemen aan NS. Synergie­
mogelijkheden met DB Netze en de Rail Freight Corridors zijn niet tot nauwelijks benut. 
Deze te hoge kosten zitten nu wel in het VMT, ook voor het segment goederenvervoer 
terwijl het goederenvervoer dit niet behoeft. Wij vragen hiervoor nogma~ls uw aandacht. 

1. 	 Op eerder inhoudelijk commentaar van RailGood op het rapport Methode voor 
toerekening van kosten aan het minimumtoegangspakket 2017 van ProRail is nooit een 

reactie ontvangen en is voor eèn belangrijk deel ook niet meegenomen in de rapporten. 
De vraag doet zich voor wat het nut is dat belanghebbenden commentaar inbrengen. Wij 

vragen hiervoor nogmaals uw aandacht. Dit betreft onder andere volgende commentaar: 
i. 	 Paragraaf 4.3.3 Variabiliteit verdelen van capaciteit en leiden van treinverkeer, 

onder subparagraaf Leiden van landelijk en decentraal treinverkeer: 
Het aandeel vah de directe kosten van het afstemmen van het treindienstproces 
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met partijen binnen en buiten ProRail, het evalueren en analyseren van de 
dienstregeling, het doorvoeren van verbeteringen in de dienstregeling en het 
leveren van standaardinformatie over de actuele en uitgevoerde treindienst zijn 

volgens RailGood niet volledig gerelateerd aan het gebruik. Het aandeel van de 
directe kosten van het evalueren en analyseren van de dienstregeling, het 
doorvoeren van verbeteringen in de dienstregeling en het leveren van 
standaardinformatie over de actuele en uitgevoerde treindienst is volgens 
RailGood nul procent. Het aandeel van de directe kosten van het afstemmen van 
het treindienstproces met partijen binnen en buiten ProRail is volgens RailGood 

zeker niet 100% variabel met de uitvoering van de treindienst. 
ii. 	 Paragraaf 4.4.3 Variabiliteit verdelen van capaciteit en leiden van treinverkeer, 

onder subparagraaf Herstellen van veilig en ongestoord treinverkeer: 
RailGood betwijfelt of de kosten van deze activiteiten zijn volledig gerelateerd aan 
het gebruik. De 1 op 1 relatie met de treinkilometers ziet RailGood niet. 

iii. 	 Paragraaf 4.5.1 : Paragraaf 4.4.1 Bepaling tariefdrager: 

De onderbouwing voor de keuze door ProRail van de tariefdrager treinkilometer, 
gedifferentieerd naar gewicht (in gewichtsklassen) is eenzijdig. Er kunnen ook 
(combinaties met) andere tariefdragers worden gekozen. Zie punten 5 en 7 in 

deze brief. 
iv. 	 De voorbeeldtype treinen in tabel 4 in paragraaf 4.5.1 bevat meerdere foutieve 

benamingen: intermodale treinen en containertreinen is hetzelfde. Bij meer dan 
3000 ton moet staan beladen kolen- en ertstreinen. 

v. 	 Paragraaf 4.5.2: ProRail houdt bij de bepaling van de gebruiksomvang geen 
rekening met prijselasticiteiten in de bepaling van de prognoses voor 

goederenvervoer en goederenverkeer. Dit betekent dat er een inkomstenrisico is 
bij ProRail, terwijl de kosten van beheer en onderhoud en vernieuwing bij ProRail 
niet zullen dalen. De economische crisis in de periode 2008-2014 en de 
spoorgoederencrisis van 2017-2018 hebben aangetoond dat fors dalende 

spoorgoederenvervoervolumes niet leiden tot dalende kosten van ProRail , niet op 
het gemengde net en zeker niet op de Betuweroute, een dedicated 
goederenspoorlijn nota bene. De gebruiksvergoedingen per 
goederentreinkilometer stijgen structureel en fors meer dan de CPI. De vraag is 

derhalve hoe variabel de kosten van ProRail die rechtstreeks voortvloeien uit de 
uitvoering van de treindienst nu daadwerkelijk zijn. ProRail, noch ACM, hebben 
hieraan echt aandacht besteed in de rapportages. Dat is volstrekt onacceptabel 

voor ons. Nogmaals vragen wij hiervoor uw uitdrukkelijke aandacht. Ook aan de 
ProRail directie is dit in het Directeurenoverleg Goederen van 27 juni jongstleden 

en in een technisch vervolgoverleg op 9 juli jongstleden wederom aangegeven. 
vi. 	 Bijlage E: opmerkelijk is dat geen benchmark is gedaan met DB Netze en wel met 

lnfrabel en SNCF Réseau. Zie ook de relatie met punten 5 t&m 8 uit deze brief. 
vii. 	 Pagina 69, tabel 6 en pagina 74 systeem 9: 

De variabiliteit van de onderhoudskosten van ProRail conform hun bedrijfsmodel 
voor kunstwerken in directe relatie tot het goederenverkeer per spoor is nul 
procent (en niet 10% zoals nu is verondersteld). ProRail moet de kosten hiervan 
niet via de spoorgoederenvervoerders gedeeltelijk gedekt proberen te krijgen. 
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Deze kosten dienen te worden gedeeld tussen ProRail en de beheerders van de 
wegen die het spoor ongelijkvloers kruizen. 

viii. 	 Pagina 81, Bedrijfsmodel Vervangingen: "Hoe meer tonnen erover heen rijden, 
hoe sneller deze intra slijt en dus aan vervanging toe is.": 
Hoezo alleen tonnen? Er is ook een factor aslast. Waarom is hiermee geen 
rekening gehouden? Tevens kunnen treinen of trefnkilometers en snelheid ook 
een cost driver zijn. Zie ook eerdere punten in deze brief. 

9) 	 Paragraaf 6.2: RailGood maakt bezwaar tegen indexatie van de VMT. Het is hoogst tijd dat 

ProRail zijn efficiency zelf gaat reguleren in plaats van ieder jaar de tarieven voor zijn 
dienstverlening per definitie ook nog eens te verhogen mèt de CPI. Een 'kan'-bepaling zou . 

mogelijk nog te verteren zijn, maar dit net als in de methode uit 2012, langjarig als een 
automatische kostenverhoging vanaf 2020 wederom toe te mogen passen, vooraf met 
toestemming van de ACM, past niet bij de hoog competitieve markt voor spoorgoederenvervoer 
en dient niet als efficiëntieprikkel voor ProRail. Het is hoogst tijd dat goederenvervoerders, 

operatoren en verladers worden beschermd tegen de continue kostenstijgingen van de 
dienstverlening van ProRail, en zeker als daar geen fundamenteel betere prestaties van de 
dienstverlening tegenover staan. Dat Pro Rail de CPI hanteert omdat deze indicator ook gebruikt 

wordt als prognosecijfer voor het grootste deel van het uitbestede werk van ProRail, is een 
inkoopuitdaging van ProRail dat niet 1 op 1 aan de klanten van ProRail hoeft te worden doorgezet. 
In deze heeft ieder bedrijf in de spoorsector zijn eigen inkoopuitdagingen om te waarborgen dat 
spoorgoederenvervoer concurrerend .is of weer wordt met andere modaliteiten en buitenlandse 

logistieke ketens. Wij vragen hiervoor om uw aandacht. 

10) Paragraaf 6.3 Mogelijke herziening vergoedingen : 
RailGood vindt het onacceptabel dat kostenstijgingen bij ProRail en/of vervoervolume-tegenvallers 
met doorwerking op de inkomsten uit het VMT voor ProRail tot een aanpassing naar boven van de 
VMT tarieven kunnen leiden. Dergelijke risico 's moet ProRail, dat de beheerconcessie 

onderhands gegund is door de Staat, zelf maar absorberen of afwentelen op de Staat en niet op 
de vrije en competitieve markt waarin de goederenvervoerders opereren. 

11) RailGood vraagt zich af of de beheer, onderhouds- en vernieuwingskosten en het variabele deel 

daarvan voor 25 kV niet substantieel lager zijn dan 1500V. 

12) 	In het verlengde van vorige twee punten: In de rapporten wordt niet beschreven of en hoe ProRail 

invulling geeft aan efficiënt beheer van de hoofdspoorwegen. Richtlijn 2012/34/EU stelt dat 
spoorweginfrastructuur een natuurlijk monopolie is en dat het daarom noodzakelijk is om 

infrastructuurbeheerders te stimuleren kosten te reduceren en hun infrastructuur efficiënt te 
beheren. RailGood vraagt de ACM duidelijk te maken of en zo ja hoe dit is getoetst. 

Ontwerpbesluit extra heffing 
1) 	 RailGood, noch de bij RailGood aangesloten goederenvervoerders en operatoren, zijn betrokken 

geweest bij het onderzoek van consultancybureau Significance in opdracht van ProRail. Het 
onderzoeksrapport Market-can-bear-test 2020-2024 komt derhalve als een onaangename 
verrassing voor RailGood zo vlak voor de zomervakantie uit de lucht vallen. Het was vanuit 
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stakeholdermanagement zorgvuldig en constructief geweest RailGood in ieder geval tijdens het 
proces/project te klankborden. 

2) 	 Het onderzoeksrapport van Significance genaamd 'Market-can-bear-test 2020-2024' in opdracht 
van ProRail slaat de plank volledig mis inzake de bepaling van de draagkracht van de 

spoorgoederenmarkt in 2020 en verder voor extra heffingen. De onderzoeksresultaten zijn 
bedrijfseconomisch en vanuit de commerciële kant van de goederenvervoersmarkt gezien 

wereldvreemd. Het is ridicuul te veronderstellen dat de spoorgoederenvervoersmarkt jaarlijks nog 
even€ 2,6 miljoen gaat kunnen absorberen aan extra heffingen (pagina 68 van het adviesrapport 
van Significance). Op een informatiebijeenkomst van ProRail op 11 juli 2018 begreep RailGood 
overigens dat er mogelijk zelfs sprake is van een extra heffing van € 3,2 miljoen voor het 

spoorgoederenvervoer in 2020, zo ook in de jaren daarna (nog los van de CPI discussie). Dit 
creëert verwarring en onduidelijkheid. Wat is nu het bedrag dat de ACM goed heeft gekeurd? 

RailGood bestempelt dit rapport 'Market-can-bear-test 2020-2024' als een resultaat van 
pseudowetenschappelijk consultancy-onderzoek zonder enig inzicht in en analyse van de 
bedrijfseconomische, financiële en commerciële situatie van de spoorgoederenvervoersmarkt. 

De onderzoeksresultaten staan bovendien haaks op de brief over het maatregelenpakket 
spoorgoederenvervoer van 19 juni 2018 (kenmerk IENW/BSK-2018/124486) en het 

achterliggende masterplan spoorgoederenvervoer. 

Het consultancyrapport van Significance baseert zich op veel te optimistische prijselastièiteiten. 

De prijselasticiteiten in het intermodaal vervoer en stukgoed- en neo-bulkvervoer zijn op zijn minst 
-1,4 tot -1 ,5 in plaats van de door consultancybureau Significance aanbevolen -1,05 (zie paragraaf 
7.1.3 en hoofdstuk 8 van het rapport Market-can-bear-test 2020-2024) . 

Naast de vervoerseconomische benadering van het rekenen met prijselasticiteiten en Ramsey- · 
Boiteux pricing, had ook een meso- en bedrijfseconomische analyse voor het 

spoorgoederenvervoer moeten plaatshebben om de pseudo-wetenschappelijke wereld vol 
werkassumpties aan te vullen met de dagelijkse realiteit van private ondernemingen in het 
spoorgoederenvervoer en logistiek, nu en in de komende 3 tot 5 jaar. De daadwerkelijke 
bedrijfseconomische cijfers en de marktontwikkelingen spreken daarbij voor zich. Het cumulatieve 

bedrijfsresultaat van de spoorgoederenvervoerders in Nederland bedraagt tussen de € 10 en 

€ 20 miljoen verlies. De enkele bedrijven die nog winst maken, kennen momenteel winstmarges 
van 1% tot 2,5%. Door forse kosten van het gebruik van het Nederlandse spoor1 in combinatie 

1 Als gevolg van : 
• 	 De lappendeken aan technische spoorsystemen: 

• 	 ATB EG, ETS NG, vijf versies ERTMS en op termijn een zesde versie 
• 	 1500V, 25 kV en geen bovenleiding 
• 	 de diverse treindetectiesystemen (waarvan GRS spoorstroomlopen een massieve 

toelatingsbarrière is voor internationaal gangbare locomotieven) 
• 	 Het door l&W compleet verstoorde level playing inzake infraheffingen voor spoor t.o.v. 

vrachtwegvervoer en binnenvaart in combinatie de structurele stijging van de infraheffingen in 
Nederland tussen 2007 en 2019 

• 	 Alsmede de Nederlandse overregulering boven de Europese wet- en regelgeving 
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met een bedrijfseconomische totaal onrendabele migratie van ATB maar ERTMS van de gehele 
locomotievenvloot en vervanging en vernieuwing van nationale (rangeer)locomotieven, is er een 

kostenniveau bereikt dat reeds enkele jaren niet meer concurrerend is met andere modaliteiten en 
buitenlandse (met name in en via Duitsland lopende) logistieke ketens per spoor. Er is geen 
enkele draagkracht voor de spoorgoederenmarkt om daarbovenop nu nog eens extra heffingen te 

absorberen. De afgelopen 5 jaar is herhaaldelijk door spoorgoederenvervoerders en operatoren 
geconstateerd en aangegeven bij l&W en ProRail dat de groei van het spoorgoederenvervoer niet 

of zeer beperkt is gerealiseerd en de bedrijfseconomische continuïteit van de sector in Nederland 
in het geding is. In 2017 is ten opzichte van 2016 het aantal goederentreinen met 6% gedaald en 
het bruto-tonnage met 8 % afgenomen. Dit jaar is de situatie niet veel beter. 
Spoorgoederenvervoer in Nederland staat gewoon keihard onder druk. Dat blijkt ook uit het feit 
dat vier bedrijven (20% van de marktspelers) in 2017 hun activiteiten hebben moeten beëindigen. 
De bedrijven die in 2017 zijn gestopt, zijn ERS Railways, Locon Benelux, Trainservices en HSL 

Logistiek Benelux. De jaren ervoor hadden CRS, Traingroup en Husa Transportation hun 
activiteiten in het spoorgoederenvervoer reeds gestaakt op de Nederlandse markt wegens 
penibele bedrijfseconomische en marktomstandigheden. De goederenvervoerders moeten 
komende jaren met een steun in de rug van het maatregelenpakket spoorgoederen-vervoer weer 
zwarte cijfers gaan realiseren met hun bedrijfsvoering. Deze maatregelen uit het pakket zijn niet 

voor niets gericht op rendementsverbetering en het creëren van een gelijk speelveld met ons 
buurland Duitsland en het vrachtwegvervoer waar substantiële groei mogelijk is voor het 

Nederlandse spoorgoederen vervoer en die voor andere landen een cruciaal doorvoer land is. 
Doorzetten van extra heffingen aan operatoren en verladers zal een verdere krimping van het 

spoorgoederenvervoer met zich meebrengen en een weglek van lading naar het wegvervoer 
veroorzaken. Opmerkelijk is dat Pro Rail en I&W zeer nauw betrokken zijn geweest bij de 
totstandkoming van het masterplan en dat de Staatssecretaris van Infrastructuur in haar brief over 
het maatregelenpakket spoorgoederenvervoer letterlijk schrijft : 'Om het toenemend 

goederenvervoer over de weg te beperken en verladers te verleiden meer gebruik te maken van 
het spoor richt het maatregelenpakket zich op verlaging van de kosten op de korte en middellange 

termijn. Daarmee verbetert de positie van de sector ten opzichte van de buurlanden en ten 
opzichte van andere modaliteiten ('level playing fieldJ. Dit moet zorgen voor betere rendementen 
en meer investeringsbereidheid bij de aandeelhouders van vervoerders. Investeringen zijn nodig 
voor vernieuwing naar een efficiëntere en duurzamere bedrijfsvoering en voor de overgang naar 

ERTMS. Op langere termijn moet ERTMS zorgen voor een toekomstvast, volledig interoperabel 

en daarmee efficiënter spoorsysteem in heel Europa.' 

RailGood vraagt zich af hoe het mogelijk is dat bovenstaande blijkbaar volledig aan de ACM is 

voorbij gegaan in haar beoordeling van de voorgestelde extra heffing aan het segment 


spoorgoederenvervoer. 

Wat RailGood in dit verband rekenkundig boeit is volgende: 


a) ProRail heeft in 2020 ca.€ 41 miljoen nodig aan inkomsten uit gebruiksvergoedingen van 
het spoorgoederenvervoer. 

b) Daarvan is ca € 28 miljoen inkomsten uit het gebruik vah treinpaden door 
goederenvervoerders. 
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c) 	 In Duitsland wordt de infraheffing voor het gebruik van de treinpaden in 2020 met 47% 
gereduceerd voor het spoorgoederenvervoer. Dat is doorvertaald naar ProRail 2020 een 

reductie van ca € 13 miljoen. 
d) 	 l&W stelt onder de voorwaarden€ 12 tot 14 miljoen compensatie''fer beschikking voor het 

voorkomen van externe effecten te subsidiëren en zodoende ook in de pas te blijven 

lopen met Duitsland. Dit is de beleidsinvulling voor de uitvoering van het regeerakkoord. 
e) 	 Vervolgens gaat met de ACM goedkeuring van een zeer omstreden en zonder 

belanghebbenden tot stand gekomen consultancyrapport de gebruiksvergoeding voor de 
treinpaden dus weer uit de pas lopen met Duitsland door € 3,2 miljoen extra spoortax te 

heffen. 
f) 	 Als klap op de vuurpijl wordt door ACM regelgeving richting ProRail vertaald voor de 

tariferingsmethode voor het gebruik van opstel- en rangeersporen dat nu vanaf 2020 € 1 
miljoen duurder uitvalt voor de goederenmarkt. 

g) 	 Dit alles verzwakt het level playing field voor spoorgoederenvervoer met weg en water en 
omringende landen weer en draagt niet bij aan het versterking van de concurrentiepositie 

van het spoorgoederenvervoer, noch aan de uitvoering van het vigerende regeerakkoord. 

3) 	 De methode van toerekening van de extra heffing wordt door de ACM goedgekeurd voor een 

periode van vijf jaar, vanaf 2020 tot en met 2024. RailGood vindt de goedkeuring onacceptabel 
gegeven bovenstaande. 

4) 	 Verder begrijpt RailGood niet waarom deze methode voor vijf jaar wordt goedgekeurd en niet voor 

drie jaar, net als de vergoeding minimumtoegangspakket. 

5) 	 Hierbij verzoekt RailGood de ACM haar ontwerpbesluit aan te passen aan hierboven genoemde 
omstandigheden en feiten door de onderbouwing van de mogelijkheden voor absorptie door de 
spoorgoederenvervoersmarkt van de extra heffing als onvoldoende te beoordelen . . 

Tot slot 
Hiermee vertrouw ik erop namens Rotterdam Rail Feeding, LTE Netherlands, Captrain Netherlands, 
Lineas, SBB Cargo International, TX Logistik, Rail Transport Services, Rail Force One, Shunter 
Tractie, Raillogix en Distri Rail een heldere en bruikbare reactie te hebben gegeven. Voor vragen of 
nadere afstemming staat RailGood graag ter beschikking. Aarzel in dat geval niet contact met mij op 
te nemen. 

Met vriendelijke groet, 

Directeur RailGood 
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