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Sp011-11JtPmb Overlegorgaan Verkeer en Waterstaat
070 — 375 1711 T.a.v. de heer J.G. M. Alders

Postbus 20906
Reactie KNV Spoorgoederenvervoer op de 2500 EX DEN HAAG

voorgenomen wijziging van het Besluit
capaciteitsverdeling
Hoofdspoorweginfrastructuur in verband met
de wijziging van de prioriteitsvolgorde van de
deelmarken van het vervoer (de AMvB
Capaciteit)

Geacht heer Alders,

Gaarne verwijzen wij u ook naar onze eerdere reacties over dit onderwerp met onze brief
van 26 april 2010 ref: sp.078-10/JtP/ajv (bijgevoegd als bijlage).

Tijdens het AO Transportraad van 10 juni jl., heeft de minister bevestigd dat de uitbreiding
van de spoorwegcapaciteit in Duitsland op het traject Zevenaar-Emmerich-Oberhausen niet
volgens plan in 2013 plaatsvindt en is vertraagd. Daarom moet een eventuele wijziging van
de AMvB capaciteit worden uitgesteld.

Deze vertraging heeft grote invloed op de capaciteit van het Nederlandse spoorwegnet voor
het spoorgoederenvervoer en de routeringen van het (inter)nationale spoorgoederenvervoer
(Betuweroute en gemengde net). Met de nu voorliggende restricties voor wat betreft het
spoorgoederenvervoer in de spits, leidt dit naar alle waarschijnlijkheid tot een ernstige
beperking van het internationale spoorgoederenverkeer van en naar Duitsland en verder.

In aanloop naar de voltooiing van het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS) dient het
ministerie van I&M de groeicapaciteit voor het spoorgoederenvervoer op het Nederlandse
railinfrastructuurnetwerk tot 2020 veilig te stellen, ook wanneer er vertragingen optreden bij
de uitvoering van het PHS. Pas wanneer het PHS gereed is, kan worden overwogen om de
AMvVB Capaciteit te wijzigen. De vraag rijst of een eerdere wijziging van de AMvB Capaciteit
zoals nu voorligt niet strijdig is met de aard en omvang van het "Trans-European Rail Freight
Network (TERFN) waartoe Nederland zich heeft verplicht. Dit betreft met name de routes
van en naar Duitsland via de drie grensovergangen Oldenzaal, Zevenaar en Venlo, omdat
deze onderdeel zijn van het TERFN en in het bijzonder de Europese Spoorgoederen
Corridors: Rotterdam - Genua en Rotterdam - Polen.

Behalve de AMvB Capaciteit worden er binnenkort twee andere capaciteitsbeinvioedende
maatregelen ingevoerd ten behoeve van 1: Basisnet voor het vervoer van gevaarlijke stoffen
en 2: geluid in het kader van SWUNG 1. Beide hebben een grote invioed op de toekomstige
beschikbaarheid van de capaciteit voor het spoorgoederenvervoer. Daarom verzoekt KNV
Spoorgoederenvervoer het ministerie van 1&M om eerst de consequenties van de
"opeenstapeling” van deze drie maatregelen integraal te analyseren, voordat overwogen
wordt om de huidige AMvB Capaciteit aan te passen. KNV Spoorgoederenvervoer voorziet
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dat door de nu voorliggende maatregelen de uitvoering van het Overheidsbeleid voor de
afwikkeling van goederenstromen van/naar de Nederlandse havens en industriéle regio's via
duurzame transportmodaliteiten, zoals het spoor, in gevaar komt.

Resumerend raadt KNV Spoorgoederenvervoer de voorgenomen wijziging van de AMvB
Capaciteit af totdat er onderzoek is gedaan naar de gevolgen ervan in samenhang met
andere capaciteitsbeinvioedende maatregelen, waarbij koppeling aan het gereedkomen van
de PHS-maatregelen het meest in de rede ligt.

Met vriendelijke groet,

G.J. ter Poorten
Secretaris
Koninklijk Nederlands Vervoer Spoorgoederenvervoer
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Datum: 26 april 2010 Overlegorganen Verkeer en Waterstaat
. T.a.v. de heer mr. P.J. Biesheuvel
Ref.: Sp.078-10/JtP/ajv Postbus 20906
Doorkiesnr.: 070-3751714 2500 EX DEN HAAG
Betreft: Reactic KNV op de voorgestelde
wijzigingen capaciteitsverdeling
spoor

Geachte heer Biesheuvel,

Namens de spoorgoederenvervoerders reageren wij op uw verzoek van 8 april 2010 (OVW-2010/
0214) betreffende de capaciteitsverdeling spoor. Wij verwijzen u ook naar twee notities van KNV aan
V&W, een brief gedateerd 25 maart 2010 met referentie Sp.053-10/SG/ajv en een “position paper”
met referentie JtP-SG eva, KNV 310310, die wij op 1 april 2010 stuurden. Hierin geven wij een uitge-
breide onderbouwing waarom het niet wenselijk is om de prioritering wederom te wijzigen. Beide
documenten sturen wij als bijlage mee. Wij vragen u vriendelijk om deze documenten formeel als
onderdeel van deze reactie te beschouwen. In de brief van 25 maart geven wij ook ons commentaar op
enkele tekstpassages van de wettekst.

In de Evaluatie Spoorwegwetgeving formuleert het Kabinet dat zij met een aanpassing in de capaci-
teitsverdeling het streekgewestelijk vervoer meer ruimte wil geven door middel van overbelastverkla-
ring in de spits waardoor dit vervoer voorrang krijgt boven goederenvervoer, op die specifieke baan-
vakken waar dit voor het goederenvervoer geen onoverkomelijke problemen oplevert op basis van
Seitelijk en op korte termijn te verwachten gebruik”. In dezelfde evaluatietekst wordt bovendien op-
gemerkt dat partijen elkaar elk jaar beter weten te vinden en daarbij tot goede resultaten komen. Ook
wordt er gemeld dat nagenoeg alle aanvragen voor spoorcapaciteit door ProRail zijn gehonoreerd. Het
Kabinet vindt dit een goede prestatie van de spoorsector. Daarom concluderen wij dat voor de korte
termijn het helemaal niet nodig is om de voorrangsregels te wijzigen, het verdeelproces verloopt im-
mers goed. Op de middellange termijn zullen conflictsituaties niet meer voorkomen omdat deze opge-
lost zijn vanwege het Programma Hoogfrequent Spoor (PHS). Tot slot schiet de huidige analyse tekort
om een beeld te geven of er onoverkomende problemen zouden ontstaan. Via dit schrijven en in de
eerder aan V&W verstuurde notities geven wij een nadere toelichting op deze aspecten.

Zouden de prioriteitsregels wel worden aangepast dan ontstaat bovendien de situatie dat vrijwel al het
reizigersvervoer op het gemengde spoorwegnet een hogere prioriteit krijgt boven het spoorgoederen-
vervoer. Dit is niet in lijn met de EU ambities om (inter)nationaal goederenvervoer verder te ontwik-
kelen, onder meer om de Europese mobiliteit in de toekomst zeker te stellen, zoals verwoord in de
Richtlijn 2001/14. Het staat bovendien andere Nederlandse beleidsdoelstellingen in de weg, zoals de
voortrekkersrol bij het ontwikkelen van Europese corridors (Rotterdam — Genua, Lyon en Polen), het
ondersteunen van de EU Verordening om op de spoorgoederen corridors voorrang voor goederentrei-
nen te verlenen en de investeringen in Maasvlakte II, waardoor er een aanzienlijke volume groei van
spoorgoederen zal komen op relatief korte termijn (in absolute termen een verdrievoudiging tussen
2008 en 2030).
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nr, Sp.U78-10/JtP/ayv, blad 2
dd. 26 april 2010

Oplossingsrichtingen
KNV heeft een aantal oplossingsrichtingen die wij graag aan u willen voorleggen:

a.

Uitstel van de regeling totdat PHS is ingevoerd. Er rijden momenteel iets minder treinen, er
zijn geen korte termijn problemen te verwachten met de capaciteitsverdeling, de uitbreiding in
Duitsland is naar verwachting pas in 2013 gereed waarna meer vervoer op de Betuweroute kan
worden overgezet, en nog niet alle vervoerders zijn er 100% klaar voor.

Uitstel totdat het onderzoek: “Onderhoud houdbaarheid regelgevend kader capaciteitsverde-
ling hoofdspoorwegen” verder door het Ministerie is uitgewerkt en geaccordeerd door de
Tweede Kamer.

Bespreek eerst met de regionale streekgewestelijke vervoerders wat hun feitelijke vervoers-
plannen zijn voor de korte termijn. Dit is onzes inziens nog niet bekend. Nu al capaciteit toe-
wijzen doet afbreuk aan de doelstelling om onze schaarse spoorinfrastructuur capaciteit zo ef-
ficiént mogelijk te gebruiken. Bovendien kan dan pas worden bekeken of er capaciteitspro-
blemen zullen ontstaan.

Maak een detailonderzoek naar de redenen waarom er {reinen momenteel (niet in 2008) even-
tueel door de spits rijden op de desbetreffende baanvakken, en analyseer of dit kan worden
verholpen.

Introduceer nieuwe minimum bedieningsniveaus voor in de spits en buiten de spits, uitgaande
van de lijnvoeringmodellen waarop het PHS programma is gebaseerd.

Wanneer nieuwe minimum bedieningsniveaus per baanvak zijn vastgesteld kunnen de priorite-
ringsregels worden opgeheven.

Viagen uit de OVW secretariaatnotitie

Onderstaand treft u de KNV zienswijze op uw vragen:

1. Tijdens de bijeenkomst van 20 april jl. is uitgebreid stilgestaan bij de analyse. KNV resumeert
hieronder onze belangrijkste beweegredenen waarom de huidige analyse geen goed becld geeft om
na te gaan of er onoverkomelijke bezwaren zouden optreden op de betrokken baanvakken:

a.

De analyse dateert uit een periode tot en met 2008. Inmiddels rijden er iets minder goederen-

treinen maar pikt de volumegroei weer op. Ook zijn de ladingstromen momenteel anders dan 3

jaar geleden.

Er zijn diverse redenen waarom er goederentreinen door de spits van de betrokken baanvak-

ken rijden. Het ontbreekt aan een detailanalyse om na te gaan of er oplossingsrichtingen zijn.

Daarvoor is het nodig om het volgende na te gaan:

i Zijn het structurele dagelijkse (Basis Uur Patroon) paden?

1i. Zijn het treinen die als gevolg van vertragingen, of andere oorzaken buiten de verant-
woordelijkheid van de vervoerder, op dat moment door de spits rijden?

iii.  Is het als gevolg van capaciteitsbeperkingen elders in het land dat de desbetreffende
trein over het betrokken baanvak door de spits moet rijden?

iv.  Is het als gevolg van aansluiting op internationale dienstregeling?

v. Is het de nadrukkelijke wens van de verlader dat de trein op een afgesproken vertrek- of
aankomsttijdstip moet rijden?

vi.  Eris geen afweging gemaakt of de streekgewestelijke dienstregeling (meestel korte af-
stand en gemakkelijker in te plannen) niet kan worden aangepast in plaats van de veel
gecompliceerdere lange afstand goederendienstregeling,
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nr. Sp.U/3-1V/JtP/ayy, blad 3
dd. 26 april 2010

vii.  Heeft het te maken met het logisticke model van de vervoerder die uit kostenoverwe-
gingen zijn heen- en terugreis in een nauw afgestemd model heeft vastgesteld opdat
personeel en materieel op zo’n efficiént mogelijke wijze kan worden ingezet om het
vervoer niet aan de concurrent te verliezen?

viii. De conclusies uit de conceptnotitie “Analyse goederenvervoer op streekgewestelijke
baanvakken”, versie 4 van 31 maart 2010 die wij na de bespreking van 20 april hebben
gekregen geeft in veel gevallen niet de goede conclusies voor oplossingsrichtingen. Een
vaak genoemd punt is dat meer vervoer kan worden herrouteert via de Betuweroute. Dit
kan in bepaalde gevallen niet omdat dit geen oplossing biedt voor b.v. de industriege-
bieden in Limburg.

2. Het spoorgoederenvervoer heeft de afgelopen jaren een aanzienlijke groei laten zien. Behoudens
een terugval door de recessie blijven de toekomstverwachtingen van dien aard dat capaciteitsuit-
breiding nodig is. Dit wordt gelukkig door het ministerie erkend en is de reden voor het PHS pro-
gramma. Op bijna alle typisch streekgewestelijke baanvakken moeten de laatste kilometers wor-
den afgelegd op baanvakken die zowel voor goederentreinen, IC, stadsgewestelijk en streekgewes-
telijk vervoer worden gebruikt voor de verbinding met regionale stadscentra. Veel van deze baan-
vakken zijn ook onderdeel van de (inter)nationale goederen corridors van PS. Daarom moeten ook
voor de korte termijn, naast de lijn Rotterdam-Roosendaal en Elst-Oldenzaal (geen stippellijn), al-
le PHS corridors op het kaartje met een rode lijn worden ingetekend opdat goederen voorrang be-
houdt op deze belangrijke corridors.

3. Voor wat betreft de technische verbeteringen:

a. Akkoord

b. KNV stelt voor dat de onafhankelijke voorzitter gezamenlijk door de beheerder en de gerech-
tigde wordt aangewezen.

¢. Akkoord met dien verstande dat werktreinen en onderhoudstreinen moeten kunnen rijden in
het ad-hoc aanvraagproces en in de vrije capaciteit, wanneer de dienstregelingspaden niet door
andere freinen worden gebruikt.

d. Akkoord op voorwaarde dat de prioriteringsregels zoals die thans gelden niet worden gewij-
zigd. Een alternatief is om voor alle baanvakken nieuwe minimum bedieningsniveaus vast te
stellen op basis van de lijnvoeringmodellen van PHS, voor zowel buiten als tijdens de spits en
reeds op korte termijn.

e. Akkoord, in feite gebeurt dit al met de invoering van het PHS project. Mocht PHS niet door-
gaan dan spreekt het voor zich dat de capaciteitsvergrotingplannen, na overbelastverklaring,
worden uitgewerkt en b.v. in het MIRT programma worden opgenomen,

Hoogachtend,

G.J. ter Poorten
Secretaris KNV Spoorgoederenvervoer
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Datum: 25 maart 2010 Ministerie van Verkeer en Waterstaat
. T.a.v. de heer drs. J.A. Jacobs
Ref.: Sp.053-10/SG/ajv Directeur Spoor
Doorkiesnr.:  070-3751714 Postbus 20901
Betreft: AMVB Capaciteit 2500 EX DEN HAAG
Geachte heer Jacobs,

Graag verwijzen we naar recente gesprekken met de heer Van Schie van uw departement over de
AMVB capaciteit. Als onderdeel van de Evaluatie Spoorwegwet heeft u het voornemen deze aan te
passen met het oog op het geven van een hogere prioritering aan het streckgewestelijk reizigersver-
voer. Tijdens deze gesprekken heeft KNV spoorgoederenvervoer een eerste reactie gegeven in navol-
ging van eerdere reacties tijdens het evaluatie spoorwegtraject van de afgelopen twee jaar.

Tijdens het laatste gesprek op 22 maart jl., heeft de heer Van Schie ons een kort overzicht gegeven van
de mogelijke consequenties op dienstregelingpatronen en mogelijke capaciteitsknelpunten. Vervolgens
hebben wij op 23 maart 2010, een concept versie van de “Notitie analyse goederenvervoer op streek-
gewestelijke baanvakken” van 23 maart jl. per e-mail ontvangen waarvoor onze dank. Deze notitie is
gebaseerd op een Factsheet van de hand van ProRail d.d. 15 maart 2010. Het ontbreekt ons in tijd om
op korte termijn hierop te reageren. Bovendien kunnen wij de consequenties voor de goederen route-
ring en de mogelijke logisticke problemen wanneer de AMvB wordt aangenomen pas concreet beoor-
delen wanneer wij precies weten op welke baanvakken er welke gevolgen te verwachten zijn. Het
"even opschuiven" van een dienstregeling om de regionale vervoerders in de spits voorrang te verle-
nen kan aanzienlijke logisticke en commerciéle consequenties opleveren voor de verladers en vervoer-
ders, denk aan het missen van internationale dienstregelingen, "slots" bij de terminals, het te laat ko-
men voor een afvaart van een containerschip, non-commercigle stops etc. Ook ontbreekt er informatie
of er op andere baanvakken capaciteitsproblemen optreden wanneer de dienstregeling wordt opge-
schoven ten faveure van streekgewestelijk vervoer. Naar onze mening is over deze zaken tot nu toe
nog onvoldoende aandacht geschonken en moet dit op micro niveau worden onderzocht. De voorlopi-
ge conclusie dat goederentreinen overbelaste streekgewestelijke baanvakken kunnen mijden kunnen
wij op dit moment noch bevestigen noch ontkennen. Wij behouden ons het recht voor om hierover op
een later tijdstip onze zienswijze te geven.

'Wij vragen u daarom vriendelijk om de “ProRail Factsheet” en het kaartje wat als bijlage van de

AMVB ontbreekt z.s.m. te verstrekken opdat wij gezamenlijk constructief de situatie kunnen analyse-
ren en eventueel met aanbevelingen te komen.

Als gevolg van het ontbreken van deze gegevens kunnen wij ook nog niet een complete reactie geven
op de wijziging AMvB wettekst, maar geven hieronder reeds onze eerste reacties.
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arkingen:

niet aan (de geest van) Richtlijn 2001/14 EG, zoals de “White paper”
ien om als spoorgoederen vervoerders nog capaciteit te krijgen buiten
31 8 1id 1 1id ¢ wordt door de prioriteitsvolgorde uit artikel 10, zowel in
;g onmogelijk gemaakt. Zeker op lange internationale ritten heeft dit

s voor het EU beleid, omdat er kwalitatief geen concurrerend product

incipe van “Integraal Capaciteit Management”. Er wordt alleen gespro-

it en niet de andere capaciteit beperkende maatregelen, die b.v. ook

tvoerders veroorzaakt kunnen worden.

AMvVB al aan het begin van het PHS traject een barri¢re gelegd aan de

{abinetdoelstellingen om de groei van reizigers en goederen mogelijk te

p alle baanvakken het geval zijn maar de consequenties zijn ons inziens
- - - . I. Er moet daarvoor minstens een doorkijk worden gemaakt naar 2020.

Onderstaand geven wij u alvast onze eerste reactie op de concept wettekst:

bij Artikel 4a, lid 2: graag merken wij op dat een bindend advies vatbaar is voor beroep bij de
Raad van Bestuur van de NMa, op grond van artikel 71 Spoorwegwet, dan wel bij de bevoegde
rechter.

bij Artikel 4a, lid 3: KNV stelt voor dat de onathankelijke voorzitter gezamenlijk door de beheer-
der en de gerechtigde wordt aangewezen.

bij Artikel 7a: KNV stelt voor om duidelijk te expliciteren dat het hier om “paden per uur per rich-
ting” gaat.

bij Artikel 10: .

Prioriteitsregels in zijn algemeenheid en die buiten de spits in het bijzonder voldoen niet aan (de
geest van) Richtlijn 2001/14 EG. De mogelijkheden om als spoorgoederen nog capaciteit te krij-
gen buiten de paden genoemd in artikel 8 1id 1 1id ¢ wordt door de prioriteitsvolgorde uit artikel
10, zowel in als buiten de spits, nagenoeg onmogelijk gemaakt. Door de absolute prioritering kan
een personenvervoerder met een hogere prioriteit dan het goederenvervoer heeft toebedeeld ge-
kregen een baanvak volledig benutten en de goederentreinen daarmee niet in staat stellen te rijden.
In specifieke situaties waar er aantoonbare economische schade voor een verlader kan ontstaan
moet er een uitzonderingsmaatregel worden geintroduceerd teneinde de betrokken goederentrein
voorrang te verlenen boven de streekgewestelijke reizigerstrein.

Opmerkingen bij de Nota van Toelichting:

In onderdeel 2 van de Nota van Toelichting wordt blijk gegeven dat het regionale of streekgewes-

-~ telijke reizigersvervoer een mooie ontwikkeling doormaakt. KNV is van mening dat dan ook het

succes van het spoorgoederen vervoer, o.a. als gevolg van het Kabinetsbeleid, moet worden ver-
meld. Dit is immers ook de aanleiding voor het Programma Hoogfrequent Spoor.
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