Betreft: Position Paper Wet sturing en verantwoording ProRail B.V.

Datum: 17 januari 2025

Geachte heer De Groot,

U hebt OV-NL uitgenodigd om een position paper toe te sturen met het oog op het
Rondetafelgesprek van komende donderdag over het wetsvoorstel voor de Wet
sturing en verantwoording ProRail B.V. Daartoe stuur ik u de bijgevoegde paper die
wij op 4 april 2022 aan uw Commissie toezonden. De daarin verwoorde standpunten
zijn sindsdien niet gewijzigd: nut en noodzaak van het wetsvoorstel ontgaan OV-NL
nog steeds en de in de paper verwoorde zorgen zijn niet weggenomen. Daarentegen
lijkt de nieuwe variant met een privaatrechtelijk in plaats van een publiekrechtelijk
zbo nieuwe vragen op te roepen, zo blijkt uit het advies van de Raad van State.

Sinds 2022 zijn er als zorgen bijgekomen dat sprake is van toenemende druk op de
prestaties van ProRail. Er ligt een grote opgave voor onderhoud en uitbreiding terwijl
er tegelijk sprake is van financiéle krapte en personeelstekorten. Het zal veel tijd en
aandacht vragen om die situatie het hoofd te bieden en dat vraagt de volle aandacht
én focus van ProRail. Dat lijkt ons niet haalbaar als ProRail gelijktijdig wordt belast
met een complexe omvormingsoperatie en alle onzekerheden en onrust van dien
voor het bedrijf zelf, haar medewerkers en onze leden als afnemer.
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Daarnaast herhaalt OV-NL het aanbod zoals verwoord in haar position paper van 4 april 2022 om met
het ministerie en de rest van de sector te overleggen hoe het bestaande instrumentarium kan worden
ingezet om de prestaties op het spoor verder te verbeteren. Wij denken dat dit een sneller en

effectiever resultaat zou brengen.

Tot slot en voor de volledigheid voegen wij ook nog de papers bij die wij vanuit de sector in 2016 en
2020 indienden bij uw commissie. Die tonen niet alleen aan dat onze zorgen al vanaf de aanvang van
het dossier leven, maar ook dat het dossier inmiddels 9 jaar tijd en aandacht vraagt en onrust creéert.
Dat roept o.i. de vraag op of het niet beter is om de focus te leggen op zaken waaraan de OV-sector

momenteel wel behoefte aan heeft.
Met vriendelijke groet,

Hatte van der Woude
Voorzitter OV-NL

i Bij OV-NL zijn alle openbaarvervoerbedrijven aangesloten: Arriva, EBS, GVB, HTM, Keolis, NS, Qbuzz,

RET en Transdev
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Betreft Omvorming ProRail

Geachte leden van de vaste commissie voor Infrastructuur en Waterstaat,

Binnenkort staat in uw Kamer de plenaire behandeling van het Wetsvoorstel Publiekrechtelijke
omvorming van ProRail (35396) gepland. Hierbij informeren wij, als gezamenlijke sectorpartijen op
en rond het spoor, u nogmaals over het feit dat wij tegen dit wetsvoorstel zijn. In deze brief lichten
wij dit nader toe.

Maatschappelijk belang spoorvervoer

— Goed personen- en goederenvervoer per spoor is van groot maatschappelijk belang. Het is een
randvoorwaarde voor sterke economische ontwikkeling én een noodzakelijk middel om onze
duurzaamheidsambities te realiseren. Voor personenvervoer is de trein het enige 100%
duurzame alternatief op middellange afstanden dat nu al beschikbaar is, maar ook het
spoorgoederenvervoer herbergt een enorm potentieel en levert reeds een flinke bijdrage aan het
verlagen van filedruk en het verminderen van CO2-uitstoot.

— Binnen de huidige constellatie functioneren alle actoren op en rond het spoor steeds beter. We
zien nog steeds ruimte voor verbetering van de prestaties op het spoor, maar de huidige kaders
bieden daarvoor voldoende mogelijkheden. Een kostbare en bureaucratische reorganisatie van
ProRail draagt daar niet aan bij en brengt zelfs forse risico’s met zich mee voor de
maatschappelijke prestaties op en rond het spoor.

Kern: wetsvoorstel onnodig, risicovol en kostbaar

— Inde afgelopen jaren heeft de sector diverse malen zorgen geuit over dit wetsvoorstel. Kern is
dat wij het een oplossing vinden voor een niet-bestaand probleem. Dit wordt ondersteund door
de Raad van State die in zijn advies schrijft dat het voorliggende wetsvoorstel geen knelpunten
oplost, dat een analyse van de eventuele knelpunten binnen de huidige constellatie ontbreekt en
dat ook niet helder is in welke mate dit voorstel daarvoor dus een oplossing is. Daarbij merkt de
Raad van State op dat het wetsvoorstel risico’s met zich meebrengt die gevolgen kunnen hebben
‘voor het draagvlak voor het beleid voor de spoorsector, de onderlinge verhoudingen, de
noodzakelijke nauwe samenwerking’, die ‘uiteindelijk afbreuk kunnen doen aan de prestaties van
de spoorsector.’ Dit is ook precies de zorg van de sector.

— Bovendien zijn de prestaties van ProRail in de afgelopen jaren verbeterd, mede dankzij de nauwe
samenwerking met de sector en het ministerie van lenW. Het wetsvoorstel is dus niet nodig. Wij
vrezen dat dit wetsvoorstel de huidige — in wetgeving vastgelegde — verbeterde samenwerking
nodeloos onder druk zet.

— Met de voorgestelde omvorming van ProRail veranderen de verhoudingen en rollen in de sector.
Het is een reéel risico dat de sector in zichzelf keert om uit te vinden wat dit allemaal betekent.
Volgens ons kan die energie beter worden gestoken in het realiseren van maatschappelijke
opbrengsten.
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Daar komt bij dat de voorgestelde omvorming van ProRail veel ambtelijke capaciteit en geld kost
die niet besteed kunnen worden aan inhoudelijke verbeteringen op en om het spoor. Hoewel het
financiéle kader niet heel ruim is — en gezien de recente geopolitieke ontwikkelingen ook niet zo
maar zal verbeteren —, heeft het kabinet grote ambities op het spoor. Bijvoorbeeld als het gaat
om het inlopen van achterstallig beheer en onderhoud, het ontsluiten van woongebieden, het
stimuleren van internationale verbindingen en het realiseren van de klimaatdoelstelling via het
spoor. Daarnaast staat de sector vanwege de coronapandemie behoorlijk onder druk en is het
een flinke uitdaging om de reiziger weer terug in de trein te krijgen. Wat ons betreft kan het
kabinet zich — samen met ons — beter richten op het realiseren van deze beleidsdoelstelling dan
de kostbare en risicovolle omvorming van ProRail naar een ZBO.

Verbazing over Kamerbrief en technische briefing

Met verbazing hebben wij kennisgenomen van de Kamerbrief van 22 maart jl. over de
betrokkenheid van stakeholders in dit proces. Met de brief wordt de indruk gewekt dat er een
heel goed stakeholderproces is doorlopen. Wij ervaren dat echt anders. Vooral omdat de
bezwaren en zorgen die de sector in eerdere bijeenkomsten heeft geuit, nooit hebben geleid tot
een open gesprek, laat staan een wezenlijke koerswijziging. Het proces heeft duidelijk gemaakt
dat de ZBO-vorming van ProRail niet beschouwd werd als een mogelijke middel om de prestaties
op het spoor te verbeteren, maar werd gezien als een doel in zichzelf. Door de sector ingebrachte
bezwaren en alternatieven vonden geen gehoor en onze zorgen zijn niet weggenomen.

Dat bleek ook uit de resultaten van de (reguliere) internetconsultaties op het wetsvoorstel en de
lagere regelgeving: de reacties waren ronduit negatief, maar tot wezenlijke aanpassingen hebben
die niet geleid. Daarbij is het voor ons — en dus ook voor de Kamer — nog steeds onduidelijk hoe
de lagere regelgeving eruit komt te zien, terwijl die essentieel zijn voor de uitvoeringspraktijk.
Tijdens de technische briefing van 31 maart jl. gaf het ministerie van lenW als verklaring voor de
kritische houding van de sector jegens dit wetsvoorstel, dat ‘de hele sector niet zit te wachten op
verandering’, omdat nu alles goed gaat. De werkelijkheid is anders. Wij zijn onverminderd bereid
met het ministerie een open gesprek te voeren over verbetering van de prestaties op het spoor.
Wij zijn echter van mening dat de noodzakelijke verbeteringen ook binnen de huidige constellatie
kunnen worden gerealiseerd en dat het voorliggende wetsvoorstel leidt tot een verslechtering
van de prestaties op het spoor. Daar ligt onze zorg.

Uitvoeringsconsequenties onduidelijk

De afgelopen tijd is veel aandacht geweest voor problemen bij de uitvoering van
overheidsbeleid, waarvoor de Tijdelijke Commissie Uitvoeringsorganisaties (TCU) werd ingesteld.
De TCU adviseert om ‘meer aandacht te besteden aan de uitvoerbaarheid van het beleid’. Dat
geldt ook bij dit wetsvoorstel: de uitvoeringsconsequenties van het voorliggende wetsvoorstel
zijn onvoldoende in beeld gebracht en dat vinden wij enorm risicovol voor reizigers, vervoerders
en eindgebruikers.

Tijdens de technische briefing van 31 maart jl. werden vooral departementale argumenten
gebruikt voor de ZBO-vorming van ProRail: het zou een passender juridisch construct zijn dat
moet bijdragen aan betere sturing vanuit het departement en een betere aansluiting op de
ambtelijke planning- en controlcyclus, etc. Geen enkel voorbeeld werd gegeven van de mogelijke
maatschappelijke consequenties van dit wetsvoorstel, en daar zit precies onze zorg.

Een voorbeeld daarvan betreft het beoordelen van infrastructurele investeringen, waarbij de
focus van ProRail ligt op een zo doelmatig mogelijke besteding van middelen. Dat is op zich
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begrijpelijk. In de huidige praktijk van gelijkgerichte sturing door het ministerie van lenW
brengen vervoerders echter naast de ‘goedkoopste’ variant ook varianten in beeld die
commercieel en maatschappelijk het meest aantrekkelijk zijn. Daardoor ontstaat bij het
ministerie een integraal beeld van de mogelijke investeringsbeslissingen. Met het voorliggende
wetsvoorstel wordt ProRail echter de ‘huisadviseur’ van het ministerie van lenW en komen
alternatieve scenario’s minder vanzelfsprekend in beeld.

Samenwerkingsverplichtingen in wetsvoorstel veel te vrijblijvend

De huidige samenwerking tussen ProRail, de vervoerders, reizigersorganisaties en het ministerie
van lenW verloopt de afgelopen jaren goed, juist vanwege de gelijkwaardige verhoudingen,
onderlinge afhankelijkheid en de vastgelegde heldere samenwerkingsafspraken. De vervangende
samenwerkingsverplichtingen in het wetsvoorstel zijn z6 algemeen en z6 vaag geformuleerd, dat
deze vooral tot onzekerheid leiden. Ter illustratie: de afgelopen jaren is gestart met de
introductie van het Programma Hoogfrequent Spoor, een belangrijke kwaliteitsverbetering.
Helaas ondervindt de reiziger toch altijd overlast van de werkzaamheden die daarmee gepaard
gaan. In de huidige constellatie zijn partijen echter verplicht om met elkaar te overleggen totdat
een optimale oplossing gevonden is. In het huidige wetsvoorstel vervallen die strak
geformuleerde verplichtingen om problemen samen op te lossen en rest voor ProRail slechts een
algemene verplichting tot goed samenwerken.

Om dit te voorkomen en de prestaties op het spoor op minimaal hetzelfde niveau te houden, is
het essentieel dat de huidige samenwerkingsverplichtingen onverkort van kracht en wettelijk
verankerd blijven.

Wetsvoorstel verschraalt adviesrecht sector

In het belang van reizigers, vervoerders en verladers heeft de sector in de huidige constellatie
een belangrijke adviespositie. Zo brengen sectorpartijen nu jaarlijks advies uit op de
beheerplannen van ProRail. Daarmee krijgt het ministerie van lenW een integraal beeld van de
beheeropgaven op het spoor.

In het voorliggende wetsvoorstel wordt die adviesrol ernstig verschraald doordat de sector alleen
nog adviesrecht heeft op de hoofdlijnen van het Meerjarenplan dat ProRail iedere vier jaar
opstelt. Daarmee loopt het ministerie een ernstig risico dat — vanwege een gebrek aan
integraliteit — suboptimale keuzes op het spoor worden gemaakt die vooral kostengedreven
zullen zijn. Daarvan zijn niet alleen vervoerders, maar uiteindelijk ook reizigers en verladers de
dupe.

Wetsvoorstel leidt tot onduidelijkheid taken ProRail

In het wetsvoorstel wordt geregeld dat ProRail sturing en toezicht op diverse tijdelijke taken
krijgt. Deze taken zijn echter breed en open geformuleerd, hetgeen tot onduidelijkheid leidt over
de afbakening van taken. Zo is bijvoorbeeld in artikel 5 opgenomen dat ProRail als
prestatiegebied ‘een aantrekkelijk product voor goederenvervoerders en verladers’ krijgt, maar
wat hieronder wordt verstaan is niet duidelijk. Verder staat in artikel 7 dat ProRail zich bezig gaat
houden met reisinformatie. Hieronder kan ook de informatie in de treinen worden verstaan en
dat kan niet de bedoeling zijn.

Een ander voorbeeld zijn de taken van ProRail omtrent veiligheid via de prestatiegebieden. Deze
brede definitie kan ertoe leiden dat ProRail zeggenschap krijgt over het materieel en/of de
operatie van de vervoerders op het spoor, dat kan natuurlijk niet zo zijn. Het ministerie van lenW
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moet in onze ogen systeemverantwoordelijke zijn en blijven en niet ProRail. Diens taak is het om
te zorgen voor een betrouwbare en toekomstbestendige infrastructuur.

Wetsvoorstel vergroot risico’s sector bij werken voor derden

Met het wetsvoorstel wordt een deel van de risico’s die ProRail nu loopt afgewenteld op
marktpartijen. Zo worden via de werken voor derden-regeling (opgenomen in de lagere
regelgeving) (bijna) alle kosten en risico’s bij de aanvragers van een dergelijk werk gelegd. Zo
moet de aanvrager de kosten dragen uit schade en bij toerekenbare tekortkomingen van andere
partijen. De aanvrager heeft echter geen invloed op de wijze van uitvoering en aansturing, dat
berust bij ProRail. Indien ProRail contractpartij is en werken aanstuurt, moet dat in onze ogen
ook de partij zijn die verantwoordelijk is voor de afhandeling van de schade. Met dit voorstel
verslechtert dus de positie van marktpartijen op dit punt.

Resumé en aanbod

Het moge duidelijk zijn: vanaf het begin van dit traject (2015) had de sector grote zorgen over
het voorliggende wetsvoorstel. Helaas zijn die zorgen tijdens het lopende proces niet
weggenomen. Het wetsvoorstel schaadt in onze ogen uiteindelijk de dienstverlening aan reizigers
en eindgebruikers en dat moet voorkomen worden. Wij roepen u dan ook op tegen dit
wetsvoorstel te stemmen. De extra energie, middelen en ambtelijke capaciteit die deze operatie
kost kunnen beter worden ingezet voor het realiseren van mooie beleidsdoelen op het spoor en
het vergroten van onze maatschappelijke impact.

Daarom doen wij als gezamenlijke sectorpartijen het aanbod om met het ministerie en ProRail
een open gesprek te voeren over hoe — als alternatief voor dit wetsvoorstel — het bestaande
instrumentarium kan worden ingezet om de prestaties op het spoor verder te verbeteren. Wij
hopen dat u dit aanbod vanuit de Kamer wil ondersteunen.

Met vriendelijke groet,

Deltalings
Bas Janssen, directeur

FNV Spoor
Roos Rahimi, bestuurder

KNV
Carlo Cahn, algemeen directeur

OV-NL
Gerrit Spijksma, voorzitter a.i.

Rover
Freek Bos, algemeen directeur

VNO-NCW
Rob Mulder, directeur beleid
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ROVER

De staatssecretaris van Infrastructuur en Waterstaat
Mevrouw S. van Veldhoven-van der Meer

Postbus 20901

2500 EX Den Haag

Betreft: Internetconsultatie Wetsvoorstel Publiekrechtelijke omvorming ProRail
Datum: 30 november 2018

Geachte mevrouw Van Veldhoven,

Op 19 oktober 2018 heeft het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (lenW) ten
behoeve van de internetconsultatie het wetsvoorstel Publiekrechtelijke omvorming
ProRail gepubliceerd (het Wetsvoorstel). Middels deze wet wordt ProRail B.V.
omgevormd tot een zelfstandig bestuursorgaan (ZBO).

OV-NL, de brancheorganisatie van alle openbaarvervoerbedrijven in Nederland, en
reizigersvereniging Rover maken graag gebruik van de mogelijkheid om via de
internetconsulatie te reageren op het Wetsvoorstel.

In deze reactie worden de volgende onderwerpen belicht:
1. Proces;

2.  Wetsvoorstel is onvolledig;

3. Rol- entaakverdeling tussen lenW en ProRail;

4. Enkele belangrijke nader uit te werken punten.

1. Proces: sector niet betrokken

Alvorens inhoudelijk op het Wetsvoorstel in te gaan, willen OV-NL en Rover een
opmerking maken over het proces. Het betreurt OV-NL en Rover dat zij nu pas,
slechts in het kader van een formele internetconsultatie, in de gelegenheid wordt
gesteld om te reageren op de uitwerking van het voornemen tot omvorming. Dit
terwijl de gezamenlijke spoorsector in haar brief van 4 oktober 2016 al (grote) zorgen
uitte ten aanzien van de voorgenomen herpositionering van ProRail. Deze zorgen
zagen op onder meer het gevolgde proces, de Europese kaders en de nadelige
operationele en financiéle effecten. Het was logisch en gewenst geweest om de

spoorsector vooraf intensief te betrekken bij de totstandkoming van dit Wetsvoorstel

en dit niet pas in het kader van een formele consultatie te doen.
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ROVER

2. Wetsvoorstel is onvolledig

Reizigers waarderen de spoorsector steeds meer. De prestaties zijn goed te noemen.
De spoorsector functioneert momenteel naar de tevredenheid van betrokken
sectorpartijen. De spoorsector is één van de meest operationeel verweven sectoren.
De spoorsector is dan ook gebaat bij een effectief, efficiént, klantgericht en
betrouwbaar beheer van de (hoofdspoorweg)infrastructuur. Het Wetsvoorstel dient
dit te faciliteren en daar waar mogelijk het systeem te verbeteren. Deze doelstellingen
worden met dit Wetsvoorstel niet bereikt aangezien het Wetsvoorstel op veel punten
onvolledig is.

Wat wel al kan worden gezien is dat er in de sector een wijziging zal zijn van een
overwegend privaatrechtelijke en gelijkwaardige relatie naar een overwegend
bestuursrechtelijke en hiérarchische relatie. Zo is het bijvoorbeeld de vraag welke
status de netverklaring, de toegangsovereenkomst en de gebruikersheffingsregeling
krijgen en welke rechtsbescherming hiertegen openstaat. Dit wordt niet duidelijk op
basis van het Wetsvoorstel. Wat wel duidelijk is, is dat de verhouding tussen ProRail
en de sector ingrijpend zal wijzigen, in tegenstelling tot hetgeen lenW in de memorie
van toelichting opmerkt. Het Wetsvoorstel gaat hier —ten onrechte — aan voorbij. Of
en welke effecten dit voor de reiziger zal hebben is onduidelijk.

OV-NL en Rover constateren dat het Wetsvoorstel primair focust op de relatie tussen
ProRail als ZBO en lenW en dat een groot aantal onderwerpen die voor de spoorsector
van evident belang zijn nog moeten worden onderzocht of pas later worden
uitgewerkt in lagere wetgeving . Wat betreft deze lagere regelgeving valt op dat dat
niet is gekozen voor een algemene maatregel van bestuur met voorhang waarover de
Tweede Kamer zich kan uitspreken. Het is bepaald opvallend dat bij een dergelijk
belangrijk onderwerp met nog zoveel openstaande, essentiéle punten aan de Tweede
Kamer geen rol meer wordt toebedeeld.

Het Wetsvoorstel verwijst op ten minste dertien (!) plaatsen naar nog onbekende
ministeriéle regelingen waarin regels worden of kunnen worden gesteld aan de
taakuitoefening door ProRail, het toezicht hierop, informatieverplichtingen en zo
meer. Dit betreft onder andere de uitwerking van de fiscale gevolgen in verband met
de BTW, de wijze van capaciteitsverdeling, de wettelijke inrichting van de diensten en
dienstvoorzieningen, de wettelijke taken van ProRail als ZBO, werken voor derden,
het meerjarenplan en het toezicht op de beheerder. De relatie met de spoorsector is
daarnaast onderbelicht in het Wetsvoorstel. Dit alles zorgt ervoor dat OV-NL en Rover
grote zorgen hebben over de mogelijk nadelige effecten op de spoorsector.

OV-NL en Rover roepen lenW dan ook op de spoorsector nadrukkelijk te betrekken bij
het vervolg om te voorkomen dat als gevolg van de omvorming de spoorsector
stagneert.
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3. Rol- entaakverdeling tussen lenW en ProRail

Het Wetsvoorstel richt zich primair op de relatie tussen ProRail als ZBO en lenW.
Een heldere rol- en taakverdeling tussen I&W en ProRail is essentieel, niet alleen
voor een goede uitvoering voor de taken op het spoor, maar ook om
spoorwegondernemingen, reizigers en andere partijen op een transparante manier
zekerheden te bieden. Daarnaast wordt een heldere rol- en taakverdeling binnen het
ministerie in toenemende mate belangrijk. Een zwaarwegende zekerheid voor
spoorwegondernemingen is bijvoorbeeld dat het ministerie de verschillende rollen
die zij in de spoorbranche vervult, strikt weet te scheiden teneinde
belangenverstrengeling te voorkomen. De aansturingsmogelijkheden van ProRail
vanuit I&W worden door de beoogde omvorming aanzienlijk versterkt ten opzichte
van de aansturing louter via de beheerconcessie en de subsidie- en
aandeelhoudersrelatie.

In het Wetsvoorstel worden de taken van ProRail min of meer uvitgewerkt (artikel 8
en verder Wetsvoorstel). De rol en taak van de minister zijn evenwel onbeschreven
gebleven. Het enige wetsartikel waarin de taak voor de minister was samengevat
(artikel 5 Spoorwegwet: “"Onze minister draagt zorg voor de aanleg en het beheer
van hoofdspoorweginfrastructuur.”) wordt geschrapt. Hiervoor is niets in de plaats
gekomen. Dit betekent dat een belangrijk referentiepunt, een norm voor wat de
minister al dan niet vermag, komt te vervallen. Dit is niet alleen een gemis, maar ook
een niet goed te begrijpen keuze. Het gemis aan een in de Spoorwegwet
vastgelegde referentietaak en -rol is des te groter omdat de minister op brede schaal
allerlei taken en bevoegdheden van zichzelf en het beoogde bestuursorgaan in een
reeks van ministeriéle regelingen kan of zal onderbrengen om de klaarblijkelijk
gewenste aansturingstaak nader vorm te geven.

lenW bedeelt ProRail in haar hoedanigheid als ZBO met een grote verscheidenheid
aan taken: adviseur van lenW, bestuursorgaan met taken en toezichthoudende
functies, civiele contractspartij.

De rol van bestuursorgaan impliceert ook de toepasselijkheid van de Awb, inclusief de
eisen rondom motivering, bezwaar en beroep etc., hetgeen een goede samenwerking
tussen spoorbeheerder en spoorgebruikers in de weg kan zitten, kan bemoeilijken of
kan bureaucratiseren. Uiteraard moet ook een effectieve rechtsbescherming
gewaarborgd blijven.

Tenslotte vragen OV-NL en Rover hoe de rol van ACM als toezichthouder ten aanzien
van handelingen die ProRail verricht uit hoofde van haar publiek(rechtelijk)e taken,
zoals de capaciteitsverdeling (zoals vastgelegd in Richtlijn 2012/34/EU), eruit zal gaan
zien. Hoe zien de bevoegdheden van ACM eruit waar het gaat om besluiten van
ProRail? En hoe verhouden de publiekrechtelijke verplichtingen die voor ProRail
zouden gaan gelden zich met de toezichtstaak van ACM, die daarboven zouden
moeten prevaleren? Het wetsvoorstel maakt dit onvoldoende duidelijk.
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ProRail krijgt daarnaast een wettelijke adviestaak zonder dat duidelijk is wat de status
is van een (ongevraagd) advies en hoe dat tot stand komt. Dat ProRail zo een
adviestaak krijgt, is op zichzelf logisch en maakt voor derden, zoals marktpartijen,
inzichtelijk wat haar visie op een dossier is, bezien vanuit de technische expertise van
ProRail als spoorbeheerder. Wij gaan er vanuit dat deze adviestaak bedoeld is om de
onafhankelijkheid van de beheerder tegenover de politiek of minister te verzekeren.
Tegelijkertijd is onduidelijk wat de status van dit advies is en of het ministerie,
bijvoorbeeld, verplicht is om dat op te volgen of het ten minste gemotiveerd te
weerleggen, als zij het advies (gedeeltelijk) niet opvolgt. OV-NL en Rover zijn van
mening dat dit wel het geval zou moeten zijn, zodat de belangenafweging van
technische deskundigheid en afwegingen tegenover politieke of beleidsmatige
wensen zo transparant mogelijk wordt weergegeven.

Een soortgelijke mogelijkheid tot inspraak of advies op beleid door de spoorsector is
daarentegen niet opgenomen in het wetsvoorstel. OV-NL en Rover bepleiten dat voor
een integrale en transparante weging van alle betrokken belangen, inclusief die van
spoorgebruikers en reizigers, dit adviesrecht alsnog ingevoegd wordt op dezelfde
wijze, als hiervoor beschreven.

OV-NL en Rover betwijfelen daarom of dit wetsvoorstel de verlangde helderheid over
taken en rollen zal gaan bieden. Zeker nu diverse essentiéle taken
(capaciteitsverdeling en opleggen gebruiksheffing) niet expliciet zijn toebedeeld
(anders dan dat zij volgen uit Europese regelgeving) en bij ministeriéle regeling andere
taken aan ProRail toebedeeld kunnen worden. Hierdoor dreigt een onduidelijke, niet-
transparante en niet-werkbare situatie te ontstaan.

OV-NL en Rover roepen lenW op zorg te dragen voor de toezegging dat er een
duidelijke verdeling van verantwoordelijkheden en taken tussen lenW en ProRail
komt.

4. Enkele belangrijke nader vit te werken punten

Als belangrijkste nog nader uit te werken punten noemen OV-NL en Rover de
volgende:

BTW-problematiek

lenW heeft meermaals toegezegd dat de omvorming niet zal leiden tot hogere kosten
voor derden. Dat klinkt hoopgevend maar zowel in deze brief als de memorie van
toelichting worden hieromtrent nog de nodige slagen om de arm gehouden.

In de oplegbrief van de staatssecretaris bij het Wetsvoorstel wordt gemeld dat “de
omvorming niet [zal] leiden tot hogere kosten voor derden.” Hierop volgt een
toelichting die de stelling echter niet adstrueert. Integendeel, de toelichting geeft
nogal wat redenen tot ongerustheid. Er wordt lagere regelgeving aangekondigd
waarin de Staatssecretaris “zal vastleggen dat ProRail niet aftrekbare btw niet in de
gebruiksvergoeding mag doorberekenen.” Bij ontstentenis van die lagere
regelgeving valt niet te beoordelen hoe waterdicht dit zal zijn. Duidelijk is echter dat
de oplossing nog niet volledig is vitgedacht, wantde “komendeperiodewordtdeze
oplossinggedetailleerderuitgewerkt.” En: “lenWen Financiénhebbendegezamenlijke
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inzetomdebudgettaireverwerkingvandeomvormingzoneutraal mogelijk vorm te
geven.” Ambtelijke termen als “inzet” en “zo neutraal mogelijk” geven niet de
broodnodige zekerheid voor spoorwegondernemingen dat de kwestie daadwerkelijk
budgetneutraal geregeld zal worden. Voor zover ons bekend, loopt deze discussie al
sinds 2016 en is zij sindsdien niet opgelost. Ook de belastinginspecteur zal nog een
onafhankelijk oordeel moeten vellen. Pas dan worden de fiscale effecten inzichtelijk
en kunnen definitieve besluiten worden genomen. OV-NL en Rover bepleiten dan
ook om eerst dat oordeel van de belastinginspecteur op te halen.

Hierbij spelen ook overgangsvraagstukken. In welke mate zal eerder afgetrokken
BTW alsnog moeten worden terugbetaald? Het ontbreekt ook aan inzicht in de
overdrachtsbelasting: als ProRail gebruik heeft gemaakt van vrijstellingen over de
afgelopen jaren, is de vraag in hoeverre dat alsnog tot een terugbetaling zal moeten
leiden.

Onduidelijk is hoe omgegaan zal worden met zogenoemde “kosten derden”, infra-
investeringen en onderhoud dat ProRail pleegt in opdracht van bijvoorbeeld
provincies ten behoeve van regionaal vervoer. Als die kosten voortaan btw-belast
zijn, stijgen de nettokosten voor de provincies met 21%.

De financiéle gevolgen gaan mogelijk nog wat verder: doordat ProRail zich omvormt,
ontstaat ook een nieuwe contractuele relatie. Het gevolg daarvan kan zijn dat vele
contracten moeten worden opengebroken; dat zal door sommige partijen worden
gezien als een aanleiding tot heronderhandeling. ProRail is daarin de onderliggende
partij, die afhankelijk is van de medewerking van die derde partijen. Als zij de
heronderhandeling gebruiken om een hogere kostprijs / vergoeding te bedingen,
heeft ProRail geen andere keuze dan acceptatie en stijgen de kosten dus. Onduidelijk
is hoe lenW hiermee omgaat. Dit vraagstuk lijkt nog niet verkend.

Zoals ook in de brief van 4 oktober 2016 is opgemerkt, is inzicht in de fiscale en
financiéle gevolgen een absoluut vereiste voor de omvorming. De sector moet weten
wat de omvorming van ProRail haar al dan niet gaat kosten. Kosten voor de sector
betreffen immers middelen die niet ten behoeve van de reiziger kunnen worden
geinvesteerd.

OV-NL en Rover roepen lenW op om hier op zeer korte termijn duidelijkheid over te
verschaffen.

Daarnaast roepen OV-NL en Rover lenW ertoe op om een onafhankelijke toets te
laten uitvoeren naar de financiéle en juridische risico’s die zich opdoen in de sfeer van
ongeoorloofde staatsteun (bij voorkeur door een definitief advies van de EC te halen)
en financieel solide garanties te treffen voor zowel regionale opdrachtgevers als
concessiehouders voor het geval, de risico’s die “op voorhand” niet op bezwaar
stuiten, zich later toch manifesteren. Het gaat hier om mogelijke staatssteun. Om er
zeker van te zijn dat de beoogde oplossingsrichting in lijn is met EU-verplichtingen, is
er meer nodig dan “op voorhand geen bezwaar”: het vraagt om grondig onderzoek,
resulterend in een “definitief geen bezwaar” vanuit de Europese Commissie.

Hiermee zou lenW gestalte geven aan de noodzakelijke en bestendige zekerheid die
haar belofte inroept, dat de kosten voor vervoerders, verladers, concessieverleners en
reizigers niet zullen toenemen als gevolg van de omvorming naar ZBO.

OPENBAAR
VERVOER
NEDERLAND

Blz.gvang



ROVER

Borging van onafhankelijke taakuitoefening, waaronder capaciteitstoedeling

Het Europeesrechtelijke stelsel verlangt onafhankelijkheid van de
infrastructuurbeheerder met betrekking tot essentiéle functies zoals
capaciteitstoedeling. De lidstaat kan regels opstellen, maar moet de onafhankelijke
toedeling door de beheerder mogelijk maken en respecteren. Artikel 7bis lid 1
Richtlijn 2016/2370/EU bepaalt: "Delidstatenzorgenervoordat, watdeessentiéle
functiesbetreft, deinfrastructuurbeheerder, binnende perkenvanartikel 4, lid 2, ende
artikelen 29 en 39, onafhankelijkis qua organisatie en besluitvorming.”

De met de omvorming van ProRail toenemende aansturingsmogelijkheden van de
minister van I&W in samenhang met de verschillende petten die deze minister
draagt (zie hiervoor), maakt het noodzakelijk dat expliciet is vastgelegd dat de
minister zich onder geen beding kan bemoeien met of invloed kan uitoefenen op de
taakuitoefening van ProRail met betrekking tot de essentiéle functies. Die functies
betreffen de besluitvorming door ProRail inzake de toewijzing van treinpaden, met
inbegrip van de omschrijving en de beoordeling van de beschikbaarheid en de
toewijzing van individuele treinpaden, en besluitvorming inzake
infrastructuurheffingen, met inbegrip van de vaststelling en inning van die
heffingen, overeenkomstig het door de lidstaten vastgestelde heffingskader en
kader voor capaciteitstoewijzing. Het Wetsvoorstel zou op dit punt bovendien
versterkt kunnen worden door de verplichting op te nemen voor ProRail, dat zij haar
standpunten zelfstandig bepaalt en ook als zodanig zelfstandig transparant maakt
richting belanghebbende partijen, bijvoorbeeld door publicatie daarvan in lijn met
Europese regelgeving.

De in artikel 11 van het Wetsvoorstel opgenomen afwijkingen van de Kaderwet
zelfstandige bestuursorganen bieden naar de mening van OV-NL en Rover
onvoldoende bescherming. Dit leidt tot het volgende:

Ten eerste is het wenselijk om het begrip ‘essentiéle functies van de
infrastructuurbeheerder’ in de Spoorwegwet te definiéren conform artikel 3 sub 2
septies Richtlijn 2016/2370/EU. Deze definitie ontbreekt in de Spoorwegwet, terwijl
‘essentiéle functies’ wel als term gebruikt wordt. De richtlijn-definitie luidt:
“essentiéle functies van het infrastructuurbeheer: besluitvorming inzake toewijzing
van treinpaden, metinbegrip van de omschrijving en de beoordelingvande
beschikbaarheid en de toewijzing van individuele treinpaden, en besluitvorming
inzake infrastructuurheffingen, metinbegrip van de vaststelling eninning van die
heffingen, overeenkomstig het uit hoofde van respectievelijk artikel 29 en artikel 39
door de lidstaten vastgestelde heffingskader en kader voor capaciteitstoewijzing.”
De definitie verzekert dat in Nederland niet iets anders, of iets meer dan wel juist
minder onder ‘essentiéle functies’ wordt verstaan dan in de Europeesrechtelijke
context.

Ten tweede dient de bevoegdheid en / of invioeduitoefening van onze minister ten
aanzien van deze functies veel nadrukkelijker te worden vitgesloten dan thans in het
Wetsvoorstel geschiedt.

De zekerheid dat de minister haar gezag en invloed niet aanwendt met betrekking
tot de essentiéle functies is onvoldoende gewaarborgd door, zoals nu in het
Wetsvoorstel gebeurt, slechts te bepalen dat de minister (kort gezegd) de
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‘gebruiksvergoeding’ niet behoeft (sic!) goed te keuren (artikel 11 lid 2
Wetsvoorstel), dat de minister “geen beleidsregels kan vaststellen over de
taakuitoefening van de essentiéle functies van de beheerder” (artikel 11 lid 3
Wetsvoorstel) en door te regelen dat de minister “besluiten die de uitoefening van
essentiéle functies betreffen, niet [kan] vernietigen” (artikel 11 lid 4 Wetsvoorstel).

Naast deze afwijkingen van de Kaderwet ZBO zou ten minste vastgelegd moeten
worden dat de minister zich, los van het vastgestelde kader voor
capaciteitstoewijzing, te allen tijde onthoudt van aanwending van enige invloed of
bemoeienis met de (potentiéle) verdeling van infrastructuurcapaciteit, met de
besluitvorming daaromtrent door ProRail en met de uiteindelijk door ProRail
genomen besluiten dienaangaande. Dit laat onverlet het bepaalde in artikel 47 lid 4
Richtlijn 2012/34/EU dat bepaalt dat bij de (toepassing van de) prioriteitscriteria ook
rekening moet worden gehouden met het maatschappelijke belang van een dienst
in vergelijking met andere diensten. Als onderdeel van het kader voor
capaciteitstoewijzing kan de minister daarom bepalen dat bepaalde diensten
voorrang krijgen bij de capaciteitsverdeling. Omdat passagiersdiensten op grond
van een openbaarvervoerconcessie van groot maatschappelijk belang zijn, geldt
vanzelfsprekend dat capaciteitsverdeling steeds moet plaatsvinden met
inachtneming van de Europese en nationale voorschriften, waaronder dus in ieder
geval het bepaalde in artikel 47 lid 4 Richtlijn 2012/34/EU.

Ook met betrekking tot de andere essentiéle functie - de besluitvorming omtrent de
infraheffingen - geldt dat de minister zich moet onthouden van beinvloeding.

Vastgelegd zou bovendien moeten worden dat ProRail deze functies op
transparante en niet- discriminerende wijze uitoefent en dat de minister borgt, dat
personen die belast zijn met het nemen van beslissingen over die essentiéle functies
niet door een belangenconflict kunnen zijn aangetast.*

OV-NL en Rover constateren dat het huidige Wetsvoorstel onvoldoende zekerheid
biedt dat ProRail na de omvorming op onafhankelijke wijze haar essentiéle functies
zal kunnen blijven vervullen. Om de juiste garanties te bieden is het noodzakelijk dat
het begrip essentiéle functies gedefinieerd wordt in de Spoorwegwet, dat in
eenduidige bewoordingen wordt vastgelegd dat elke invloeduitoefening, hoe ook
vormgegeven, door de minister op deze functie-uitoefening te allen tijde voorkomen
zal zijn en dat personen belast met het nemen van beslissingen omtrent essentiéle
functies vrij zijn van elke mogelijke belangenverstrengeling.

OV-NL en Rover vinden het wel een goede zaak dat de sector (en de Tweede Kamer)
zal worden betrokken bij het besluitvormingstraject over de capaciteitsverdeling, zoals
door lenW is toegezegd. Gelet op het feit dat de beschikbare capaciteit meer en meer

*Vlg. bijvoorbeeld de tekst van artikel 7 RL 2016/2370/EU: “De lidstaten zorgen
ervoor dat de functies verkeersbeheer en onderhoudsplanning op transparante en
niet- discriminerende wijze worden uitgeoefend en dat de personen die belast zijn
met het nemen van beslissingen over die functies niet door een belangenconflict
zijn aangetast.”
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onder druk komt te staan, is het essentieel niet te snel en te rigoureus te gaan tornen
aan het huidige model.

Relatie tot spoorwegondernemingen

De Beheerconcessie en de daarmee samenhangende jaarlijkse Beheerplannen
verdwijnen als gevolg van het Wetsvoorstel. Hier komen echter geen advies- en/of
consultatierechten voor de sector, bijvoorbeeld op het meerjarenplan, voorin de
plaats. Dit geldt ook voor de goed functionerende samenwerkingsverplichtingen uit
de Beheerconcessie. Aldus ontstaat een wezenlijke verslechtering door de omvorming
van ProRail, ten opzichte van de huidige situatie van vandaag en ziet de sector zicht
gesteld voor een situatie waarin het ministerie alle sturing kan uitoefenen en de van
ProRail afhankelijke sectorpartijen geen enkele. De vervangende wettelijke
samenwerkingsplicht is z6 vaag en z6 algemeen geformuleerd dat deze geen enkele
zekerheid biedt, terwijl voor een goed functioneren van de spoorsector samenwerking
essentieel is.

OV-NL en Rover roepen lenW dan ook op om, in samenspraak met de sector, hier
tijdig heldere, transparante en werkbare afspraken over te maken.

Tot slot

Bij het oorspronkelijke voorstel van wet voor de huidige Spoorwegwet was ProRail
gepositioneerd als een publieke spoorwegbeheerorganisatie. Bij nota van wijziging
werd het wetsvoorstel later ingrijpend gewijzigd en werd ProRail uit NS gehaald en als
staatsdeelneming (B.V.) op afstand van de minister gepositioneerd, waarbij
aansturing plaatsvond via de Beheerconcessie, een subsidie en het
aandeelhouderschap. Dat ging niet zonder slag of stoot en aan de besluitvorming
lagen ook gedegen argumenten ten grondslag. Nu wordt ProRail als ZBO weer dichter
bij het ministerie gezet en krijgt het een publieke status.

ledere sector is gebaat bij rust en stabiliteit. Dat geldt bij vitstek voor de
maatschappelijk belangrijke en kapitaalintensieve spoorwegsector die actief is op een
zeer druk bereden netwerk met toenemende infrastructurele schaarste. Het verleden
heeft ons geleerd dat het lange tijd kan duren voordat het spoorsysteem na een
verandering weer is ingesleten en goed en stabiel functioneert. Nederland staat voor
grote uitdagingen als het gaat om het voldoen aan de almaar groeiende
mobiliteitsbehoefte van reizigers, met name op het spoor waar een forse groei
jaarlijks doorzet. Ook het goederenvervoer groeit, waardoor de druk op het totale
spoorsysteem verder toeneemt.

OV-NL en Rover vragen u dan ook om de beslissing tot omvorming van ProRail nog
eens grondig te overwegen en daarbij ook de optie mee te nemen om op het
voorgenomen besluit terug te komen en minder ingrijpende varianten te overwegen.
Indien en zover de omvorming van ProRail tot een ZBO toch wordt doorgezet, vragen
OV-NL en Rover in ieder geval dit op een zorgvuldige manier en in goed overleg met
de sector te doen, in het belang van de reizigers die elke dag gebruikmaken van het
spoor en OV.

Zorgvuldigheid gaat voor alle OV-bedrijven voor snelheid; het tempo van uitvoering
van de wensen ligt erg hoog en daarmee dreigt de zorgvuldigheid ondergesneeuwd te
raken. OV-NL en Rover stellen stelt daarom voor een pas op de plaats te maken en
eerst bovenstaande (zorg)punten aan te pakken, benodigde onderzoeken te doen en
ministeriéle regelingen af te ronden, alvorens het Wetsvoorstel aan de Tweede Kamer
aan te bieden.

Vanzelfsprekend zijn wij te allen tijde bereid tot een nadere toelichting.
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Met vriendelijke groet, OPENBAAR
VERVOER
NEDERLAND
P.G. Peters W. Etty

Voorzitter OV-NL Voorzitter Rover
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Geachte mevrouw Dijksma,

In uw brief d.d. 29 april 2016 informeerde u de Tweede Kamer over het kabinetsvoornemen dat
“ProRail een publieke organisatievorm krijgt, waardoor scherpere aansturing mogelijk is. [..] Op wel-
ke wijze dit vorm moet krijgen, wordt nog onderzocht.” Het kabinet geeft aan dat voorop staat dat
deze wijziging in de governance van ProRail geen afleiding mag zijn voor de primaire operationele
taak van ProRail: betrouwbaar en veilig spoorvervoer.

Op precies dat punt heeft op 8 juni 2016 de gehele spoorsector haar zorgen uitgesproken in het ron-
detafelgesprek, dat hierover door de Tweede Kamer was georganiseerd. Reizigersvervoerders, goe-
derenvervoerders, consumentenorganisaties, verladers, havens en bonden hebben dringend ver-
zocht de opgaande lijn die ProRail is ingeslagen niet te verstoren. In het debat met de Tweede Kamer
op 22 juni heeft u aangegeven de zorgen van de gehele spoorsector serieus te nemen, en ons te be-
trekken bij de verdere verkenning van uw voornemen. Dat consultatie proces is in de afgelopen zo-
mer in gang gezet. De gezamenlijke stakeholders richten zich tot u in het kader van het consultatie-
proces dat is doorlopen. Onze zorgen zijn niet weggenomen, integendeel. Vandaar dat wij gezamen-
lijk onze zorgpunten met u willen delen en u middels deze brief willen oproepen om geen overhaaste
beslissing te nemen.

Geen zorgvuldig proces

Wij hebben als spoorsector allemaal belang bij een effectief, efficiént, klantgericht en betrouwbaar
beheer van de Nederlandse spoorinfrastructuur. Als er mogelijkheden zijn om daarin verbetering te
aan te brengen werken de stakeholders daar graag aan mee. Evenwel zijn de verbeteringen ten op-
zichte van de huidige situatie gedurende het consultatieproces niet gebleken. Evenmin is een aanlei-
ding of dwingende noodzaak tot het moeten veranderen van de governance gebleken. Daarmee is en
blijft onduidelijk welk probleem er nu wordt opgelost. Daarentegen kwam uit het consultatieproces
wel naar voren dat een eventuele verandering in de positie van ProRail verregaande gevolgen heeft
op onze dagelijkse prestaties. En ook dat de verandering fiscaal gezien tot extra Rijksuitgaven of een
sterk verminderde output zal leiden. Zo’n forse ingreep vergt een overtuigende argumentatie met
analyse van nut en noodzaak. Het ontbreekt aan een analyse over welke risico’s zo’n ingrijpende
wijziging voor ons als spoorpartners kent.

Als belangrijkste onderwerpen in onze gesprekken kwamen naar voren:

Operationele effecten

De spoorsector is een van de meest operationeel verweven sectoren. Een ingrijpende wijziging heeft
impact op de dagelijkse operatie waarin vervoer, infrabeheer, verkeersleiding, capaciteitsverdeling,
verladers en onderhoud nauw samenwerken. De huidige samenwerking is gebaseerd op gelijkwaar-
digheid en privaatrechtelijke overeenkomsten. U stelt in recente antwoorden op Kamervragen dat
uw voornemen een organisatie beoogt die gericht is op de reiziger en verlader. De effecten van een
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nieuw samenwerkingsmodel op de operationele prestaties zijn en worden echter niet geanalyseerd
of betrokken bij uw afweging. De voor- en nadelen voor de reiziger en verlader worden niet bekeken.
Dat vinden wij onverstandig.

Waarom nu?

In alle gesprekken zijn vraagtekens gezet bij het moment. Waarom nu? De gehele sector ziet dat Pro-
Rail onder nieuwe leiding verbetering brengt. De haast die het kabinet hiermee heeft kan niet wor-
den onderbouwd. De nieuwe beheerconcessie (2015-2025) van ditzelfde kabinet wordt met uw
voornemen vervroegd beéindigd. De spoorwetgeving moet drastisch worden herzien. De effecten die
dit heeft op ILT en ACM zijn onvoldoende helder.

Effectief beheer

De vergelijking met het beheer van het Rijkswegennet wordt gemaakt. Wat reeds overeenkomt is dat
uw ministerie tot op zeer gedetailleerd niveau betrokken is bij de goedkeuring van investeringen en
uitgaven. Het verschil is evenwel dat de beheerder van spoorinfrastructuur zeer nauw betrokken is
bij het opstellen en uitvoeren van dienstregelingen en daartoe nauwe contacten onderhoudt met alle
gebruikers. Een trein heeft geen stuur, maar wordt bestuurd door de infrastructuur manager.

Wij vragen u alvorens een definitief besluit te nemen om de kosten en de baten van de eventuele
aanpassing van de ProRail beheerstructuur goed in beeld te brengen en te vergelijken met de huidige
situatie, zoals dat gebeurt voor alle investeringen in het spoorsysteem.

Europees juridisch kader

Onlangs is het 4e Spoorpakket ter goedkeuring aan het Europese Parlement voorgelegd. Over de
zogenaamde political pillar is jarenlang onderhandeld. Nederland ging daarbij altijd uit van een onaf-
hankelijke infrastructuur manager en heeft daarbij weten te realiseren dat het reizigersbedrijf ook in
de toekomst kan worden gegund zonder proces van openbare aanbesteding. Dit ligt erg gevoelig. Een
eventuele wijziging in de autonomie van de infrastructuur manager is een ingrijpende wijziging en
zou zeer wel op bezwaren van de Europese autoriteiten kunnen stuiten. Wij verzoeken u om te on-
derzoeken of een voorgenomen besluit verenigbaar is met de Europese regelgeving.

Arbeidsvoorwaarden

De arbeidsvoorwaarden en pensioenrechten van ProRail werknemers gaan zeker veranderen. Ons is
gemeld dat alleen een publiekrechtelijke ZBO of een agentschap tot de mogelijkheden behoort. De
medewerkers gaan daarmee vallen onder de Rijks CAO. Stakeholders hebben te horen gekregen dat
daarmee ten minste een eenmalige uitgave van circa 50 miljoen euro gemoeid is. Daarbij zetten de
bonden en de OR serieuze twijfels bij de hoogte van dit bedrag — aan veel hogere bedragen voor di-
recte en indirecte personeelskosten wordt gedacht. Over de totale eenmalige en jaarlijkse extra kos-
ten is simpelweg geen cijfer bekend. Ook over de gevolgen op de stabiliteit van het Spoorwegpensi-
oenfonds ontbreekt informatie. De vraag is hoe zonder dat inzicht een afweging kan worden ge-
maakt. Wij achten het zorgwekkend dat ook zonder dit inzicht het besluit al lijkt te zijn genomen en
bevelen aan om alsnog de financiéle gevolgen van de gewijzigde arbeidsvoorwaarden te onder-
zoeken.

Fiscale en financiéle zaken

De financiéle gevolgen van uw voornemen, voor zowel reizigers, verladers als vervoerders, zijn nog
niet duidelijk. ProRail is nu een staatsbedrijf met privaatrechtelijke grondslag. Als ProRail een over-
heidsorganisatie wordt, wat gebeurt er dan met de gebruiksvergoeding? Wat gebeurt er met andere
kosten die ProRail ons in rekening brengt? Een overheidsorganisatie mag geen BTW meer aftrekken,
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worden alle kosten die wij betalen 21% duurder? Wat betekent dit voor het treinkaartje? Voor de
kosten van goederenvervoer?

Inzicht in fiscale en financiéle gevolgen is een absolute vereiste voor een eventuele aanpassing in de
organisatievorm van ProRail en daarna voor een goed gemotiveerde en gedragen uitvoering. Desal-
niettemin lezen wij dat u het overbodig vindt om de Algemene Rekenkamer om advies te vragen. Wij
vrezen dan ook voor mogelijke negatieve consequenties.

In het belang van ruim 1 miljoen dagelijkse spoorreizigers, de Nederlandse industrie en de spoorsec-
tor doen wij een beroep op u om niet over één nacht ijs te gaan bij de herpositionering van ProRail.
We vragen u dan ook vriendelijk om uw reactie op de bovenstaande zorgen, die we met u hebben
gedeeld.

Hoogachtend,

Deltalings EVO-Fenedex
Bas Janssen Joost Sitskoorn
Branche Organisatie Zeehavens FMN

Gosse Veenstra

FNV Spoor KNV
Jacqueline Lohle Ad Toet
; A
Roger van Boxtel Rover
Arrién Kruyt
NS
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