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Zienswijze NS 

Inleiding 
 

1 Op 22 januari 2021 heeft de Autoriteit Consument & Markt (“ACM”) het ontwerpbesluit 
methode van toerekening kosten minimumtoegangspakket 2023-2025 (“VMT-besluit”) 
gepubliceerd.1 
 

2 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 de NS op het VMT-besluit.  

 
3 De (beknopte) zienswijze van de NS ziet op twee onderwerpen (i) de definitie van perrons en (ii) 

onduidelijkheid over het gebruik van variabele halteringskosten. Beide onderwerpen zullen 
hierna kort worden toegelicht. 
 

Definitie van perrons 
 
4 In het licht van het arrest van 10 juli 2019 van het Hof van Justitie van de Europese Unie, biedt 

ProRail nu het gebruik van passagiersperrons aan in het minimumtoegangspakket. 2 ProRail 
hanteert daarbij de volgende definitie van een perron: 
 
“Het perron is gedefinieerd als de verhoging langs het spoor bij een station of halte, waar 
reizigers kunnen in- en uitstappen. Looproutes, roltrappen, liften en hellingbanen maken geen 
onderdeel uit van het passagiersperron. Deze faciliteiten hebben enkel een functie in de toegang 
tot het perron, maar maken hier geen deel van uit, en hebben zelf niet het in- en uitstappen als 
doel. Dit zelfde geldt voor de op het perron aanwezige faciliteiten ten behoeve van reizigers, 
zoals reisinformatieborden en locaties voor diensten in verband met kaartverkoop, bankjes 
etc..”3 

  
5 NS stelt zich op het standpunt dat ProRail een te nauwe definitie van het begrip “perron” en/of 

spoorweginfrastructuur hanteert. Zowel vanuit de logica, als op basis van de wetstekst is NS van 
mening dat de hierboven onderstreepte elementen in het kader van de gebruiksvergoeding wel 
degelijk tot het passagiersperron of anderszins tot de spoorweginfrastructuur gerekend moeten 
worden.  

 
6 Uit Bijlage II bij Richtlijn 2012/34/EU 4  volgt dat het minimumtoegangspakket omvat [het] 

“gebruik van de spoorweginfrastructuur, inclusief de aansluitingen en wissels op het net”. In 
artikel 1 van de Spoorwegwet staat spoorweginfrastructuur gedefinieerd als “spoorwegen  en 
de daarvan deel uitmakende elementen van spoorweginfrastructuur als bedoeld in bijlage I bij 
richtlijn 2012/34/EU”.  

 

 
1

 Ontwerpbesluit 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 lid, van Richtlijn 2012/34/EU, voor de 
dienstregelingsjaren 2023 tot en met 2025. 
2 HvJ EU 10 juli 2019, C-210/18, ECLI:EU:C:2019:586 (WESTbahn Management GmbH tegen ÖBB-Infrastruktur AG). 
3

 Methode voor toerekening van kosten aan het minimumtoegangspakket 2023 – 2025 (ProRail), p. 10. en VMT-besluit, 
par. 117.  
4 Richtlijn 2012/34/EU van het Europees Parlement en de Raad van 21 november 2012 tot instelling van één Europese 

spoorwegruimte.
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7 Dit betekent dat ook de elementen als bedoeld in Bijlage I bij Richtlijn 2012/34/EU onderdeel 
zijn van de spoorweginfrastructuur in de zin van het minimumtoegangspakket. In Bijlage I staat 
vermeld dat niet alleen “passagiers- en goederenperrons” elementen zijn van de infrastructuur 
van de spoorwegen, maar ook “toegangswegen ten dienste van passagiers en goederen, met 
inbegrip van toegang over de weg en toegang voor passagiers die te voet arriveren of 
vertrekken”. 
  

8 Op basis hiervan moet geconcludeerd worden dat hiermee dus ook “looproutes, roltrappen, 
liften en hellingbanen” onderdeel zijn van het perron of anderszins tot de 
spoorweginfrastructuur behoren. Ook het arrest van het arrest van het Hof van Justitie van EU 
van 10 juli 2019 bevestigt deze lezing. In dat arrest stelt het Hof dat  “een restrictieve lezing van 
de bewoordingen van punt 1, onder c), van bijlage II bij richtlijn 2012/34 elk nuttig effect [zou] 
ontnemen aan de wijziging die door deze richtlijn in de eerdere wetgeving is aangebracht om 
het gebruik van de spoorweginfrastructuur op te nemen in het minimumtoegangspakket.”5 
 

9 De juiste definitie is van belang voor NS evenals voor de overige spoorvervoerders. Indien 
looproutes, roltrappen, liften en hellingbanen worden aangemerkt als dienstvoorzieningen, 
moet bij de berekening van de kosten worden uitgegaan van de maatstaf die geldt voor de 
verlening van diensten overeenkomstig artikel 31, lid 7, van Richtlijn 2012/34 (kosten om de 
diensten te verrichten, vermeerderd met een redelijke winst, waarbij ProRail aangegeven heeft 
de tarieven op integraal niveau te gaan vaststellen). Indien looproutes, roltrappen, liften en 
hellingbanen echter worden beschouwd als onderdeel van de spoorweginfrastructuur die tot 
het “minimumtoegangspakket” behoort, moeten enkel de kosten worden berekend op basis 
van artikel 31, lid 3, van richtlijn 2012/34 (kosten die rechtstreeks uit de exploitatie van de 
treindienst voortvloeien). 

 
De variabele halteringskosten 

 
10 In de beschrijving van haar methodiek constateert ProRail dat de kosten van perrons afhankelijk 

zijn van het aantal reizigers. Op zich begrijpt NS dat wel, echter betwijfelt NS of dat verband 
lineair is, wat ProRail  veronderstelt bij de berekening van de factoren per stationsklasse. Immers 
als het lineair zou zijn, dan zou er geen sprake zijn van schaalvoordelen, wat zeer 
onwaarschijnlijk is. NS is dan ook van oordeel dat de aannames in de methodiek ten behoeve 
van het bepalen van de halteringstarieven nader door ProRail onderbouwd dienen te worden. 
NS beseft dat in de toepasselijke wetgeving niet staat dat dit soort tarieven kostengeoriënteerd 
moeten zijn, maar het ligt vanuit de context van het toepasselijke wetsartikel wel voor de hand 
dat ProRail dit zo veel mogelijk nastreeft. 
 

11 Tot slot bevat randnummer 43 een klein foutje: 2035 moet 2025 zijn.  
 
Utrecht 4 maart 2021 
 

Advocaat   
 

 
5

 R.o. 40, HvJ EU 10 juli 2019, C-210/18, ECLI:EU:C:2019:586 (WESTbahn Management GmbH tegen ÖBB-Infrastruktur 
AG). 
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