


Over dit rapport

Reikwijdte « Dit rapport heeft als doel om met het oog op de nieuwe HRN-concessie advies te geven over hoe bepalingen op het gebied van tariefdifferentiatie,
tariefbevoegdheid en tariefintegratie kunnen worden opgesteld, zodat spreiding van reizigers, de betaalbaarheid en een voorspelbare tariefhoogte
_ voor de reiziger en betaalbaarheid voor de belastingbetaler wordt geborgd. Daarnaast is het doel om advies te geven over eventueel benodigde
maatregelen zijn er buiten het concessieverband

*  Wij hebben de werkzaamheden uitgevoerd zoals met u afgesproken in de opdrachtbevestiging. In overeenstemming met de opdrachtbrief omvatte
onze scope het analyseren van het voorstel van NS voor aanpassingen in de grondslagen, alsmede het opstellen van een afweegkader voor
toekomstige voorstellen, het analyseren van de regiorol van lenW op het gebied van tariefstelling voor het HRN en het analyseren van
mogelijkheden tot verdere tariefintegratie in het OV. U gaf in de offerteuitvraag aan primair op zoek te zijn naar een rapport waarin op hoofdlijnen
een antwoord wordt gegeven op de deelvragen, met concrete aanbevelingen voor concessiebepalingen en landelijke besluitvormingstrajecten.

» U gaf daarbij aan dat het uitvoeren van uitputtende (financiéle) analyses niet binnen de scope van dit onderzoek valt. Daarnaast valt (1) het
opstellen van eigen voorstellen over tariefgrondslagen, reisproducten of de invulling, (2) het implementeren van evt. wijzigingen t.a.v. regie of
tariefintegratie, en (3) het ontwerp van een evt. compensatieregeling buiten de scope.

* Wij hebben onze analysewerkzaamheden afgerond op 20 juni 2023. Dit document bevat daarom niet de gevolgen van gebeurtenissen na die datum
of de impact van later beschikbaar gekomen informatie.

Beschikbaarheid en kwaliteit van informatie

Beperkt Uitgebreid

* Onze informatie is gebaseerd op interviews met leden van het NOVB (inclusief NS) en deskresearch, waarbij een belangrijke bron het vertrouwelijke
_ voorstel van NS is en de twee verschillende invullingen hiervan die NS met ons heeft gedeeld. Ook is publiek toegankelijke (wetenschappelijke)

Beperkt Uitgebreid literatuur gebruikt.

Uitgangspunt voor ons werk

We hebben onze werkzaamheden gebaseerd op de aan ons ter beschikking gestelde informatie. Wij hebben aangenomen dat deze informatie juist, volledig en niet misleidend is. Wij hebben geen
accountantscontrole uitgevoerd met betrekking tot deze informatie, noch een beoordeling gericht op het vaststellen van volledigheid en juistheid daarvan conform internationale audit- of
reviewstandaarden. Dit geldt specifiek voor het voorstel van NS wat met ons gedeeld is, maar ook voor de andere gebruikte informatie

Toegang tot ons rapport
Ons rapport is specifiek opgesteld voor cliént met wie we overeenstemming hebben over het doel en de reikwijdte van ons werk of aan wie we de aard en omvang van ons werk en de beperkingen
daarin hebben toegelicht. Voor het gebruik van het rapport door andere partijen dan de cliént aanvaarden wij derhalve geen verantwoordelijkheid, zorgplicht of aansprakelijkheid - contractueel, op basis

van onrechtmatige daad (inclusief nalatigheid) of anderszins.

Overige opmerkingen
Het Rapport alsmede enig geschil voortvloeiende uit of verband houdend met (de inhoud van) het Rapport worden uitsluitend beheerst door Nederlands recht.
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Dit onderzoek bevat een analyse van het voorstel van NS om de grondslagen van
de tarieven aan te passen ... [1/4]

Managementsamenvatting

Achtergrond en aanleiding

Het ministerie van lenW (lenW) is voornemens om de
concessie voor personenvervoer over het hoofdrailnet
(HRN) vanaf 2025 opnieuw onderhands aan NS te
gunnen

Bij de aanbieding van het Programma van Eisen van de
nieuwe concessie voor het HRN heeft de staatssecretaris
een tariefonderzoek aangekondigd

lenW heeft PwC (in samenwerking met MuConsult)
gevraagd om onderzoek te doen naar de volgende
vraag: “In hoeverre kunnen de bepalingen in de nieuwe
HRN-concessie op het gebied van tariefdifferentiatie,
tariefbevoegdheid en tariefintegratie zo worden
opgesteld, dat spreiding van reizigers, de betaalbaarheid
en een voorspelbare tariefhoogte voor de reiziger en
betaalbaarheid voor de belastingbetaler wordt geborgd,
en welke maatregelen zijn er buiten het
concessieverband benodigd?”

Dit onderzoek bestaat uit zes delen, namelijk (1) een
analyse van het door NS uitgevoerde onderzoek naar
aangepaste tariefgrondslagen, (2) een afweegkader
waarmee lenW aanpassingen aan grondslagen kan
afwegen, (3) een analyse van eventuele
compensatiemaatregelen voor bepaalde groepen, (4)
een analyse van de regierol van lenW bij de vaststelling
van tarieven, (5) een analyse in hoeverre reeds sprake is

van tariefintegratie in het gehele OV en op welke punten
verdere integratie mogelijk is, en tot slot (6) een analyse
van voor- en nadelen en kosten om een dubbel
basistarief te voorkomen

(1) Analyse van het eerder door NS uitgevoerde
onderzoek naar aangepaste tariefgrondslagen

NS heeft een onderzoek laten uitvoeren naar (de effecten
van) aangepaste tariefgrondslagen. De uitkomsten
hiervan heeft NS in het document ‘Nieuw

Tariefstelsel't aan lenW gepresenteerd en tijdens dit
onderzoek verder toegelicht. In dit onderzoek hebben we
dit voorstel van NS geanalyseerd

NS baseert de huidige tarieven voor de tweede klasse op
de grondslagen afstand (tariefeenheden), snelheid van
de trein (HSL-toeslag’) en een vast deel (opstap-
/minimumtarief). NS stelt voor om het kilometertarief te
differentiéren in de spits en het dal (grondslag afstand).
Tevens voegt NS in het voorstel de grondslagen drukte
(een toeslag voor de drukste steden in de spits) en
kwaliteit van verbinding (gebaseerd op frequentie en
aantal overstappen) toe. Het toevoegen van een
druktefactor draagt bij aan het bereiken van de
doelstelling van lenW om publieke investeringen
optimaal te benutten. Een hoger aandeel reizigers buiten
de spits geeft minder noodzaak tot (infrastructurele)
investeringen om de reizigers in de spitsuren te

accommoderen. De toevoeging van kwaliteit van
verbinding is in lijn met het principe dat consumenten
meer waarde hechten aan een hoogwaardiger product
en daarom bereid zijn een hogere prijs te betalen

Met behulp van een model heeft NS het voorstel met
aangepaste tariefgrondslagen en invoering van een
gedifferentieerd spits- en daltarief doorgerekend. Het
model kent in de basis een goede onderbouwing van
de prijselasticiteiten en overige aannames

Voor de hoogte van de grondslagen heeft NS nog geen
definitief voorstel gedaan. Wel heeft NS twee invullingen
doorgerekend, met verschillende hoogtes van de
grondslagen

Invullingen: In de eerste invulling (A) heeft NS lagere
kilometerprijzen opgenomen dan in de tweede invulling
(B). Daarnaast zijn in invulling A minder steden waarvoor
NS de druktetoeslag wil invoeren. De druktetoeslagen
Zijn in beide invullingen gelijk

Uitkomsten: Invulling A leidt tot meer reizigers en
druktespreiding, maar heeft een negatief effect op de
reizigersopbrengsten. Invulling B leidt ook tot meer
reizigers en druktespreiding, maar deze effecten zijn
kleiner dan in invulling A. Daarnaast is bij invulling B het
effect op de reizigersopbrengsten wel positief. Daardoor
Zijn er geen negatieve effecten voor de belastingbetaler.

NS benadrukt dat ook andere instelwaarden mogelijk zijn
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... een afweegkader waarlangs IenW voorstellen kan wegen, een analyse van
vormen van mogelijke compensatie voor bepaalde reizigersgroepen... [2/4]

Managementsamenvatting

Aandachtspunt voor doorontwikkeling van het model is
0.a. dat het effect op infrastructuuruitgaven voor het
spoor, de weg en overig ov in het voorstel (nog) niet
kwantitatief bepaald is. Daarnaast is op dit moment nog
niet duidelijk hoe de abonnementen met afgekocht
reisrecht er exact uit komen te zien, maar het voorstel
zal hier mogelijk wel invioed op hebben

Het model is een vereenvoudigde weergave van de
werkelijkheid, waarbij inherent aannames zijn gemaakt.
Dit betekent dat het model de werkelijkheid kan
benaderen, maar er altijd afwijkingen zullen zijn tussen
de werkelijke en gemodelleerde effecten

(2) Afweegkader waarlangs lenW voorstellen voor
aangepaste tariefgrondslagen kan wegen

lenW heeft gevraagd om een afweegkader rondom
tariefdifferentiatie te ontwikkelen dat praktisch
toepasbaar is in de nieuwe HRN-concessie voor de
beoordeling van (het) tariefvoorstel(len) van NS

lenW kan het afweegkader gebruiken om de voor- en
nadelen van aanpassingen in tariefgrondslagen, gericht
op het spreiden van reizigers, tegen elkaar af te wegen
en zo te bepalen of NS de wijziging mag doorvoeren

We stellen een afweegkader met vijf criteria voor dat is
gebaseerd op de beleidsdoelstellingen. Met andere
woorden, in hoeverre dragen de tariefgrondslagen bij
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aan het behalen van de beleidsdoelstellingen a)
benutting van capaciteit spoorinfra; b) betaalbaarheid
voor belastingbetaler; c) betaalbaarheid voor de reiziger;
d) dalreizigers in een werkweek; e) eenvoud van de
tarieven

NS rekent de gevolgen van het voorstel t.0.v. een
referentiescenario kwantitatief door. lenW kan deze

doorrekening gebruiken om het afweegkader in te vullen.

Daarnaast bepaalt lenW de weging van de criteria op
basis van vigerende beleidsprioriteiten

(3) Vormen van eventuele compensatie

Het kan een maatschappelijke wens zijn om bepaalde
reizigersgroepen te compenseren indien de aanpassing
van tariefgrondslagen ertoe leidt dat de betaalbaarheid
voor hen onder druk komt te staan

lenW heeft gevraagd hoe deze reizigers kunnen worden
afgebakend, op welke wijze deze compensatie kan
worden vormgegeven, in hoeverre dit praktisch
uitvoerbaar is, en of compensatie niet de spreiding van
reizigers tegengaat

We adviseren om een vorm van compensatie te kiezen
die de prijsprikkel voor de reiziger behoudt, zodat het
toekennen van compensatie de voordelen van
tariefdifferentiatie zoveel mogelijk in stand houdt.
Daarnaast moeten in onze ogen de uitvoeringskosten

van compensatieregelingen zo minimaal mogelijk zijn

Voorbeelden zijn een persoonlijk reisbudget, een
integrale korting op treinreizen, of aanpassing van de
bestaande reiskostenaftrek in de Inkomstenbelasting

Gelet op de praktische uitvoerbaarheid lijken
aanpassingen in de reiskostenaftrek in de Inkomsten-
belasting het meest kansrijk. Een concrete invulling
hiervan is het verhogen van de maximale aftrekbare
kosten voor ov-woon-werkverkeer of het verlagen van de
inkomensafhankelijke drempel voor aftrekbare kosten
voor ov-reizen met een zorgmotief. Hiermee sluit lenW
aan bij bestaande regelingen van de overheid en blijft de
prikkelwerking grotendeels in stand

Daarnaast adviseren we om de eventuele compensatie
zo gericht mogelijk in te zetten op reizigers (a) van wie
hun reizen duurder worden, (b) die geen invioed hebben
op het tijdstip en traject en (c) waarbij het reismotief
zodanig is dat gedragsverandering niet maatschappelijk
gewenst is (zoals reizen van patiénten naar
zorginstellingen). Compensatie voor deze groep
reizigers gaat slechts beperkt tegen het behalen van
meer druktespreiding in, omdat hun flexibiliteit in het
reistijdstip zeer beperkt is. Door hogere tarieven op
drukke trajecten veranderen zij hun gedrag naar
verwachting niet
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... en analyses van de regierol van IenW bij de vaststelling van tarieven, en in
hoeverre sprake is van tariefintegratie in het Nederlandse OV ... [3/4]

Managementsamenvatting

(4) Regierol lenW bij vaststelling van tarieven

lenW heeft gevraagd om de voor- en nadelen in kaart te
brengen van een grotere regierol bij de jaarlijkse
vaststelling van tarieven voor de HRN-concessie

Op dit moment gaat de sturing vanuit lenW naar NS uit
van tariefbevoegdheid bij NS, met subsidie voor
infrastructuur en een borging van betaalbaarheid voor de
reiziger via beschermde reisproducten

Het beleggen van de tariefbevoegdheid bij lenW zou
kunnen leiden tot meer sturing op het behalen van de
beleidsdoelen van lenW, maar past niet bij de huidige
marktordening en sturingsfilosofie van het HRN. Wij
raden daarom aan om de huidige tariefbevoegdheid
gelijk te houden voor de nieuwe HRN-concessie

Als NS gedurende de concessieperiode
frequentieverhogingen/ -verlagingen doorvoert, of er
veranderingen optreden in de spitsdrukte waardoor het
aantal steden verandert waarop de druktetoeslag van
toepassing is, verandert dit de tariefhoogte. Een
jaarlijkse inflatiecorrectie van de kilometertarieven is dan
niet meer passend

Wij raden aan om NS in de concessievoorwaarden toe te
staan om jaarlijks de tarieven te indexeren, waarbij het
gemiddelde tarief per reizigerskilometer niet meer mag
stijgen dan de inflatie. NS heeft binnen deze kaders de
vrijheid om de prijsopbouw tussen de verschillende
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grondslagen te variéren en te bepalen op welk moment
een tariefsverhoging voor een gestegen frequentie of
direct geworden verbinding wordt doorgevoerd

Ook raden we aan in de concessie op te nemen dat de
tariefgrondslagen onafhankelijk ex-post geévalueerd en
gemonitord worden op het bereik van de hiermee
beoogde doelen (druktespreiding) en de gevolgen op
betaalbaarheid. Indien hieruit noodzaak tot
veranderingen van de grondslagen naar voren komt, kan
lenW hierover met NS in overleg gaan. Zo wordt de
regierol van lenW binnen de bestaande kaders ingevuld

(5) Tariefintegratie in het Nederlandse openbaar vervoer

lenW heeft gevraagd om een analyse op welke punten in
het OV sprake is van tariefintegratie, op welke punten
(nog) niet en hoe dit kan worden bewerkstelligd. We
definiéren tariefintegratie als (1) integratie van
betaalwijzen, (2) tariefharmonisatie en (3)
productintegratie

(1) Er is reeds sprake van vergaande integratie van
betaalwijzen, onder meer vanwege de OV-chipkaart en
invoering van OVpay

(2) Daarnaast is sprake van een bepaalde mate van
tariefharmonisatie. Immers zijn de tarieven van HRN-
concessie, regionaal spoor en BTM op dezelfde wijze
opgebouwd. De hoogte van de tarieven verschilt echter

wel

Landelijke en regionale tarieven zouden verder
geharmoniseerd kunnen worden door het LTK op het
gehele OV toe te passen. Indien lenW wenst om het LTK
breder toe te passen, kan de overheid dit
bewerkstelligen door in de concessievoorwaarden voor
de nieuwe HRN-concessie en in regionale
concessievoorwaarden op te nemen dat vervoerder
moet aansluiten bij het LTK

(3) Productintegratie gaat over de mate waarin reizigers
met hetzelfde (kortings)product met verschillende
modaliteiten en concessie kunnen reizen. In principe is
door de OV-chipkaart sprake van één geintegreerd
product. Reizigers kunnen immers met één kaart (en één
afrekenwijze) reizen met verschillende
vervoerders/modaliteiten. Er geldt voor landelijke
georiénteerde reizigers echter wel een beperkt aanbod
aan geintegreerde reisproducten waarmee met korting
gereisd kan worden (combinatie BTM en HRN). Voor
regionaal georiénteerde reizigers bestaat een
uitgebreider aanbod hiervan

Indien lenW verdere productintegratie wil bereiken, kan
lenW een meer striktere verplichting tot concessie-
overstijgende producten opnemen dan de huidige
inspanningsverplichting in de HRN-concessie

juni 2023
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... en tot slot de voor- en nadelen en de financiéle consequenties van beéindiging
van het dubbel basistarief tussen het HRN en de bus, tram en metro [4/4]

Managementsamenvatting

(6) Voorkomen van meervoudig basistarief

In het OV bestaat de prijs van een reis veelal uit een
vast en variabel tarief. In het geval van overstappen
kunnen reizigers bij sommige reizen te maken krijgen
met een meervoudig vast tarief (‘dubbel basistarief’)

Dit dubbele basistarief geldt momenteel nog enkel voor
overstappen tussen de HRN-treindienst en bus, tram en
metro (hierna: BTM). Dubbele basistarieven zijn voor
alle andere overstappen afgeschaft, zoals tussen
regionale treindiensten en BTM, en het HRN en
regionale treindiensten

lenW heeft gevraagd om te analyseren hoe een
meervoudig basistarief kan worden voorkomen en wat
de voor- en nadelen hiervan zijn. Daarbij wil lenW
inzicht in de financiéle consequenties van afschaffing

Bij aanschaffing gaan de tarieven omlaag voor reizigers
die op dit moment een ketenreis maken met BTM en
HRN. Daarnaast ervaart de reiziger het OV mogelijk
meer als één systeem, waarbij de trein de ruggengraat
is en het BTM hierop aansluit

Anderzijds kan het basistarief ook als sturingsinstrument
worden gezien om korte ritten te ontmoedigen die ook te
voet of per fiets kunnen

Indien lenW kiest om het dubbel basistarief af te
schaffen, dan kan dit conform de blauwdruk die er is
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vanuit de eerdere afschaffing van de opstaptarieven
tussen het HRN en regionale spoorconcessies (ca.
2013). Dit vraagt om afspraken in NOVB-verband

lenW kan de afschaffing op twee manieren bekostigen:

— (1) Budgetneutraal voor de belastingbetaler door de
tarieven te verhogen. Uit grove inschattingen van Panteia
en NS blijkt dat afschaffing van het dubbel basistarief is te
bekostigen door de tarieven op het HRN met ca. 2% en
voor het BTM met ca. 5% te verhogen

— (2) Indien niet gekozen wordt voor financiering vanuit
reizigers, zal een bijdrage van maximaal €210 min. per
jaar vanuit de overheid nodig zijn ter dekking van
wegvallen opstaptarieven. De exacte bijdrage hangt af
van de vraag in hoeverre lagere tarieven voor BTM-HRN-
reizen leiden tot hogere reizigersaantallen

juni 2023
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Bij de aanbieding van het Programma van Eisen van de nieuwe concessie voor het
hoofdrailnet (HRN) heeft de staatssecretaris een tariefonderzoek aangekondigd

Achtergrond van het tariefonderzoek

De HRN-concessie loopt in 2025 af. lenW is voornemens de nieuwe concessie
onderhands aan NS te gunnen.!lenW heeft hiertoe in 2022 een Programma van
Eisen (PVE) uitgewerkt, dat in najaar 2022 met de Tweede Kamer is gedeeld

Bij de aanbieding van het PVE heeft de Staatssecretaris een tariefonderzoek
aangekondigd.? Eén van de doelen van de concessie is om de capaciteit op het
spoor maatschappelijk zo optimaal mogelijk te benutten, zodat het spoorsysteem én
het treinkaartje (tweede klas) betaalbaar worden gehouden

lenW wil daarom onderzoek doen naar structurele spreiding van reizigers over de
dag en de week, door te variéren in de tarieven gedurende spits-/daluren
(tariefdifferentiatie) maar tegelijkertijd om de betaalbaarheid van het reizen per trein
en de voorspelbaarheid voor de reiziger te borgen. lenW kan de uitkomsten van het
onderzoek gebruiken om te bepalen om aanpassing van de voorgenomen
concessievoorwaarden benodigd is

Daarnaast heeft de Staatssecretaris, naar aanleiding van de aangenomen moties

die tijdens het debat op 2 november 2022 zijn ingediend, toegezegd dit onderzoek

uit te breiden met de thema'’s tariefbevoegdheid en tariefintegratie: 3

1. Tariefbevoegdheid: In de huidige concessie is de vervoerder bevoegd om de tarieven
binnen de tariefkaders van de concessie te bepalen. De jaarlijkse maximale verhoging
van de beschermde kaartsoorten is hierbij een belangrijk kader.# De Tweede Kamer
heeft de wens geuit vanuit lenW meer regie op te hebben op de jaarlijkse vaststelling
van tarieven vanuit het perspectief van betaalbaarheid voor de reiziger

2. Tariefintegratie: In de huidige HRN-concessie is over het algemeen geen sprake van
tariefintegratie tussen vervoerders (bijv. met Bus-Trein-Metro-vervoerders (BTM)) en
kunnen dubbele basistarieven gelden. De Tweede Kamer vraagt zich af of het mogelijk
is dat de beoogd concessiehouder aansluit bij het landelijk tarievenkader en wat er voor
nodig is om tot een enkelvoudig basistarief in de hele ov-keten te komen

Ondertussen heeft de Staatssecretaris bij de aanbieding van het PvE aan de
Kamer aangegeven dat meerdere exogene ontwikkelingen de rentabiliteit van de
nieuwe concessie onder druk zetten. Zo zijn er minder reizigers met een andere
reispatroon, terwijl energieprijzen, lonen en materieelkosten zijn gestegen

In de Kamerbrief van 24 april 2023° geeft de Staatssecretaris aan dat oplossingen
worden verkend om het financieel tekort op te lossen. lenW overweegt een
subsidie te verlenen, en vraagt de concessiehouder om de efficiéntie te vergroten,
o.a. door personeel en materieel zo doelmatig mogelijk in te zetten. Ook worden de
tarieven mogelijk aangepast en krijgt de concessiehouder — binnen kaders — ruimte
om de tarieven te differentiéren naar tijd en/of plaats (bijv. middels een
spitstoeslag)

NS heeft reeds onderzoek laten uitvoeren naar aangepaste tariefgrondslagen. Een
eerste versie van dit voorstel is op 22 juli 2022 met lenW gedeeld; een meer
uitgebreide versie op 19 april 2023. Daarnaast heeft NS twee keer een mondelinge
toelichting op haar voorstel gegeven. Deze informatie vormt de basis van deze
analyse

1 Min lenW (29 juni 2021). Kamerbrief: Beleidsvoornemen gunning vervoerconcessie voor het hoofdrailnet 2025. 2 Min lenW (3 oktober 2022). Kamerbrief: Programma van

Eisen voorgenomen concessie Hoofdrailnet. 3 Min lenW (13 december 2022). Kamerbrief: Wijzigingen Programma van Eisen nieuwe Hoofdrailnetconcessie n.av. CD's 1
november 2022. 4 De tarieven mogen jaarlijks met maximaal de geraamde ConsumentenPrijsindex (CPI) stijgen. 5 Min lenW (24 april 2023). Kamerbrief: Proces nieuwe
PwC HRN-concessie bij start consultatie
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Dit rapport gaat in op een voorstel om reizigers te spreiden, analyseert de regierol van
lenW bij vaststelling van tarieven en analyseert de tariefintegratie tussen vervoerders

Vraagstelling en reikwijdte van dit onderzoek

* De hoofdvraag van dit onderzoek luidt:

“In hoeverre kunnen de bepalingen in de nieuwe HRN-concessie op het gebied
van tariefdifferentiatie, tariefbevoegdheid en tariefintegratie zo worden
opgesteld, dat spreiding van reizigers, de betaalbaarheid en een voorspelbare
tariefhoogte voor de reiziger en betaalbaarheid voor de belastingbetaler wordt
geborgd, en welke maatregelen zijn er buiten het concessieverband benodigd?”

+ Dit rapport bestaat uit drie delen. Het eerste deel van het rapport gaan in op
tariefdifferentiatie. Hierin hebben we het voorstel van NS om de tariefgrondslagen
aan te passen geanalyseerd. In dit voorstel stelt NS o.a. voor om de tarieven te
differentiéren op basis van kwaliteit en drukte. Daarnaast stelt NS een
gedifferentieerd km-tarief voor in de spits en het dal om reizigers te spreiden

* Andere vormen van tariefdifferentiatie vallen buiten de scope. Deze vormen
immers zijn geen onderdeel van het voorstel van NS. Ook het doen van
(tegen)voorstellen of suggesties voor aanpassing van het voorstel valt buiten de
scope van dit onderzoek

* Het tweede deel van het onderzoek bevat een analyse van de regierol van lenW bij
de vaststelling van tarieven. Tot slot bevat het derde deel van het onderzoek een
analyse in welke mate momenteel sprake is van tariefintegratie en op welke wijze
een meervoudig basistarief kan worden voorkomen

juni 2023
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Uitgangspunt in dit rapport is de huidige marktordening/sturingsrelatie, waarbij
opbrengstverantwoordelijkheid bij NS is belegd, subsidies m.n. lopen via de
Infrastructuur en betaalbaarheid is gebord via beschermde kaartsoorten

Dit rapport is opgesteld met als uitgangspunt de huidige
marktordening/sturingsrelatie tussen lenW en NS

De bekostiging van het HRN is in Nederland tot op heden als volgt ingericht:
- lenW subsidieert de aanleg en het onderhoud van de infrastructuur

- De spoorvervoerders, waaronder NS, betalen door middel van de
gebruiksvergoeding mee aan de kosten van de infrastructuur (ProRail berekent
ca. 15% van de gemaakte infrastructuurkosten door aan vervoerders, via de
gebruiksvergoeding en additionele heffingen)

- NS ontvangt geen subsidie voor het verzorgen van het vervoer over het HRN,
haar inkomsten zijn afkomstig van de reizigers. Met andere woorden de
opbrengstverantwoordelijkheid ligt bij NS

- lenW stelt eisen aan het vervoer en stuurt NS aan op output

- NS heeft hierdoor een prikkel tot kostenefficiéntie. Zo is vastgesteld dat NS
jaarlijks een vervoersplan opstelt met daarin voorgestelde
efficiéntieverbeteringen, die lenW moet goedkeuren

Eén van de concessievoorwaarden heeft als doel om de betaalbaarheid voor
de reiziger te borgen. Hierin heeft lenW beschermde reisproducten vastgesteld
waarvoor de jaarlijkse tariefverhoging gemaximeerd is

De beschermde kaartsoorten zijn binnenlandse enkele reizen voltarief tweede klas,
binnenlandse tweede klas jaar- en maandtrajectkaarten en het NS-deel van de
OV-jaarkaart tweede klas

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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+ De maximale prijsstijging van deze beschermde reisproducten is gelijk aan:
— de consumentenprijsindex (CPI) voor het eerstvolgende kalenderjaar
— veranderingen in de BTW op de beschermde reisrechten
— veranderingen van de gebruiksvergoeding (voor zover deze uitgaat boven de CPI)

* De mogelijkheid om deze kostenontwikkelingen door te rekenen in de tarieven
betekent dat de risico’s van inflatie, BTW-stijging en verandering in de
gebruiksvergoeding deels bij de reiziger terecht kunnen komen. NS behoudt hierbij
het risico op lagere volumes als gevolg van de tariefstijgingen

+ Daarnaast geldt dat NS moet zorgen voor een productportfolio dat aansluit bij de
wensen van diverse groepen reizigers en gereduceerde tarieven voor senioren
(buiten de spits) en kinderen onder de twaalf jaar moet voeren

* De OV-studentenkaart valt hier buiten. Hiervan worden de opbrengsten verdeeld op
basis van een gebruiksafhankelijke verdeelsleutel tussen alle vervoerders en
concessies

Naast het HRN is sprake van decentraliseerde regionale spoorconcessies

* Het HRN is in de afgelopen jaren verkleind door bepaalde lijnen te decentraliseren
en onder te brengen in regionale spoorconcessies met de Provincies als
concessieverlener. Gedachte hierachter was onder meer dat zo beter ingespeeld
kon worden op verschillende regionale mobiliteitsbehoeftes en dat een betere
afstemming kon plaatsvinden met andere onderdelen van regionaal verkeers- en
vervoersbeleid
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Dit rapport bevat zes hoofdstukken

Leeswijzer
H2 Analyse van NS-onderzoek naar aanpassing grondslagen Regierol van lenW bij vaststellen van tarieven
- Bevat een analyse of de aannames, uitgangspunten en financié€le gevolgen Omschrijft vier mogelijke modellen om de tariefbevoegdheid te beleggen

van het door NS uitgevoerde onderzoek naar aangepaste tariefgrondslagen

voldoende onderbouwd en navolgbaar tot stand zijn gekomen » Analyseert de huidige regierol van lenW en verkent hoe lenW een grotere rol

kan invullen
» Deze analyse is gebaseerd op economische theorie, beleids- en
bedrijfsdoelstellingen en twee gesprekken met NS

H3 Afweegkader om voorstellen voor aangepaste grondslagen H6 Tariefintegratie in het Nederlandse openbaar vervoer

- Bevat een advies over de rol lenW in de nieuwe HRN-concessie

- Bevat een afweegkader waarmee lenW voorstellen voor aangepaste » Tariefintegratie bestaat uit de samenhang van (1) betaalwijze, (2) tarieven en
grondslagen kan wegen, ten opzichte van de huidige situatie en andere (3) productintegratie over modaliteiten en concessies heen
voorstelien » Dit hoofdstuk beschrijft voor iedere van deze punten achtereenvolgens in

» Maakt onderscheid tussen: (a) randvoorwaarden waaraan een voorstel moet welke mate tariefintegratie heeft plaatsgevonden, op welke punten (nog niet),
voldoen en (b) criteria waarop lenW een voorstel kan scoren en wat de voor- en nadelen van verdere integratie zouden zijn

H4 Compensatie van reizigers waarop aanpassing effect heeft e D e ) S AT ST

» Beschrijft bij welke reizen een dubbel basistarief reeds is afgeschaft en waar

» Beschrijft hoe compensatie kan worden ingericht, indien het voorstel de dit nog voorkomt

betaalbaarheid voor bepaalde reizigers onder druk zet
. . . . » Analyseert op welke manier een enkelvoudig basistarief kan worden
Nadruk ligt op de mogelijkheden om eventuele prijsprikkels in stand te houden geintroduceerd, en wat de financiéle consequenties daarvan zijn

B L » Beschrijft een proces om tot een enkelvoudig basistarief te komen

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie juni 2023
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p Strategische rationale

De strategische rationele is grotendeels in lijn met wat NS en IenW nastreven

Strategische rationale voor aangepaste grondslagen

NS onderscheidt in de strategische rationale voor aangepaste tariefgrondslagen
een drietal argumenten:

@ Meer druktespreiding

/N

De vraag naar treinvervoer op HRN kent (doordeweeks) een grote piek in de ochtend-
en avondspits. Deze piekbelasting is maatgevend voor de capaciteit van het
spoorsysteem (materieel en infra). NS geeft aan dat investeringen in extra capaciteit
kunnen worden uitgesteld door spreiding te stimuleren met tariefdifferentiatie

@ Meer reizigers

%

Op dit moment is buiten de spits en op rustigere spitstrajecten sprake van voldoende
restcapaciteit (gemiddelde bezettingsgraad over spits en dal samen was in 2019 31%).
NS benoemt dat lagere tarieven op deze trajecten zorgen voor meer reizigers

@ Meer duurzame mobiliteit

x|

NS benoemt dat lagere tarieven in het dal een treinrit relatief aantrekkelijker maken,
omdat de marginale kosten van een treinrit dan dichterbij de auto komen te liggen.
Daarnaast is marktaandeel trein volgens NS laag ten opzichte van de auto (ca. 11%
trein t.o.v. 73% auto in 2019). Een substitutie van autoreizen naar treinreizen leidt tot

minder CO,-uitstoot

Daarnaast geeft NS aan dat in andere EU-landen er al sprake is van lagere en
gedifferentieerde tarieven, maar dat in Nederland de grondslagen decennialang
onveranderd zijn

Deze strategische rationale sluit in zijn algemeenheid goed aan bij wat lenW en NS

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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nastreven. Het draagt bij aan het optimaal benutten van publieke investeringen en
het aanbieden van een zo goed mogelijk product, o.a. door de bezetting buiten de
spits te verhogen. Daarnaast draagt het bij aan de doelstelling van NS om meer
reizigers aan te trekken

Invulling van de doelstellingen (huidige instelwaarden waarmee grondslagen
worden doorgerekend)

NS heeft twee invullingen doorgerekend. De eerste invulling (A) is in de ogen van
NS maatschappelijk interessant. De doelstellingen die NS daarmee beoogt zijn:

1) Het maximaliseren van reizigers/reizigerskilometers, wat tevens bijdraagt aan de
verduurzaming,

2) Het mogelijk maken van druktesturing, en
3) Hetrealiseren van een maatschappelijk acceptabel effect op het rendement van NS

NS benadrukt dat alle drie de doelen van evenredig belang zijn en dat NS de
doelstellingen gezamenlijk afweegt. Ook benadrukt NS dat andere instelwaarden
van de grondslagen mogelijk zijn

Bovengenoemde drie doelstellingen zijn vanuit NS begrijpelijk, maar kunnen wel
afwijken van de doelstellingen van lenW. Zo is het maximaliseren van het aantal
reizigers in lijn met de kostenstructuur van NS. De spoorsector kenmerkt zich
immers door hoge vaste kosten, waardoor optimalisatie plaatsvindt door het aantal
reizigers (Q) te maximaliseren binnen capaciteitsgrenzen.

Ook heeft NS bij invulling A geen doelstelling opgenomen die de financiéle impact
voor de belastingbetaler beperkt. In de instelwaarden van invulling B heeft NS hier
wel rekening mee gehouden
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p Voorgestelde grondslagen

Toevoegen ‘druktefactor’ sluit aan bij doelstelling druktespreiding; ‘kwaliteit ver-

Additionele grondslagen

Het toevoegen van een druktefactoris in lijn met
de doelstelling om publieke investeringen optimaal
te benutten. Een hoger aandeel reizigers buiten de
spits geeft minder noodzaak tot investeringen om
de reizigers in de spits te accommoderen

De vorm kent echter aandachtspunten: (1) drukke
steden veranderen mogelijk over tijd en (2) sturing
richt zich op stations, en niet direct op drukke
treinen. Het is daarnaast de vraag hoe doelmatig
tariefsverhoging op drukke trajecten is, omdat veel
forenzen en studenten geen reguliere tarieven
betalen. Zij reizen relatief veel op drukke
trajecten. Vormen van stimuleringsbeleid gericht
op reizigersspreiding van deze groepen, zoals het
maken van afspraken met grote werkgevers en
onderwijs-instellingen, leiden wellicht ook tot
spreiding. Dit valt echter buiten de directe
tarievensfeer

Het toevoegen van kwaliteit van de verbinding is
in lijn met principe dat consumenten meer waarde
hechten aan hoogwaardiger product. Ook past dit
bij de doelstelling om een zo goed mogelijk
vervoersproduct aan te bieden

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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Additionele

grondslag

@ Drukte

~m

Onderbouwing nieuwe grondslagen

NS stelt een druktetoeslag in het basistarief voor, die
locatiegebonden en tijdspecifiek is. De druktefactor
kent in haar voorstel zes verschillende niveaus per half
uur in de spits.

Hierbij maakt NS onderscheid naar een hogere toeslag
voor de meest drukke steden (stationsclusters) en een
lagere variant voor de relatief minder drukke steden.
NS stelt voor om de druktetoeslag toe te passen op de
drukste steden. Het aantal steden waarop de toeslag
wordt toegepast staat niet vast, maar is een keuze op
basis van het aantal reizigers. De toeslag is afhankelijk
van de reisrichting: in de ochtendspits naar de steden
toe, en in de avondspits van de steden af.

Is dit valide?

Draagt het bij aan de
doelstellingen?

Ja, in lijn met de
doelstelling van lenW
om gericht op het
optimaal benutten van
publieke investeringen.
Afhankelijk van de
exacte vormgeving kan
de druktetoeslag in lijn
zijn metde
bedrijfsdoelstelling van
NS om financieel
gezond te opereren
(zie Appendix 8.2)

binding’ sluit aan bij principe dat reizigers meer waarde hechten aan beter product

Sluit onderbouwing aan bij

theorie en empirie?

Ja, de druktefactor is in lijn met de
gemiddelde lagere marginale kosten
in het dal dan in de spits.
Economische literatuur onderschrijft
dit (zie Appendix 8.3). Aandachts-
punten voor implementatie zijn:

* De drukke steden kunnen over de
tijd veranderen door
maatschappelijke ontwikkelingen

» Daarnaast geldt dat de gekozen
invulling van de druktefactor leidt
tot druktesturing op stations, en
niet direct op drukke treinen

Kwaliteit

@ verbinding

(frequentie
en aantal
overstappen)

Kwaliteit van verbinding krijgt invulling door
reistijdverlies te definiéren op basis van de best
mogelijke verbinding per herkomst-bestemming (HB).
NS stelt voor dit te bepalen aan de hand van het
minimum aantal overstappen per HB, en de
ritfrequenties op het traject. Voor trajecten waarop het
aantal overstappen en/of ritfrequenties verschillen
gedurende een dag, wordt (vooralsnog) een
gemiddelde genomen over de dienstregeling

NS definieert 6 niveaus voor reistijdverliezen, die elk
relateren aan een korting/toeslag op het tarief

Ja, in lijn met de
beleidsdoelstelling van
lenW om een zo goed
mogelijk en betaalbaar
vervoersproduct aan te
bieden. Afhankelijk van
de vormgeving kan
deze grondslag in lijn
zijn met de doelstelling
van NS om financieel
gezond te opereren

Ja, de prijs van een reis gaat in het
voorstel meer samenhangen met de
kwaliteit van het product voor de
reiziger. Dit relateert aan de vraag
vanuit reizigers.2 Bovendien vraagt
reizen met een hoge kwaliteit (directe
verbindingen en hogere frequentie,
bijv. elke tien minuten een trein) om
investeringen vanuit NS en de infra

1) Het feit dat een deel van de reizigersvraag inelastisch is doordat ze hun reisrechten hebben afgekocht middels een abonnement of doordat (bijvoorbeeld) de werkgever de reiskosten

betaalt, is meegenomen in de hoogte van de elasticiteiten die NS hanteert in haar doorrekeningen (in de spits vol tarief is dit ca. 42% van de reizigers)
2)NB: In het huidige model bepaalt NS de kwaliteit van de verbinding als gemiddelde over de dag, hoewel deze in de praktijk anders kan zijn (bijv. door frequentieveriagingen in de avond).

Hierdoor sluit de prijs op rustige momenten mogelijk minder goed aan bij de vraag van reizigers, die hierdoor mogelijk gedempt wordt
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(2.3)

® Bepaling gevolgen

... de verwachte daling van investeringen in infrastructuur en de reductie van de
CO,-uitstoot zijn echter onvoldoende onderbouwd

Afname investeringen infra onvoldoende onderbouwd Overschatting van effect op CO,-reductie

» NS geeft in het voorstel aan dat aanpassing van de
grondslagen kunnen leiden tot een verhoogde benutting
en spreiding binnen de bestaande spoorinfrastructuur.
Vanwege de hogere spreiding kan dit leiden tot een uitstel
van investeringen in spoorinfrastructuur

» Een substantiéle afname van de investeringen in
weginfrastructuur is niet te verwachten als gevolg van het
voorstel. Uit onderzoek blijkt namelijk dat het merendeel
van de extra reizigerskilometers die ontstaan door lagere
tarieven, additionele kilometers zijn die anders niet zouden
plaatsvinden.! Slechts een klein aantal autokilometers
wordt daadwerkelijk vervangen door treinkilometers

» Om een volledig beeld te krijgen van het effect op de
publieke investeringen in de infrastructuur, is
kwantificering van de effecten op de behoefte aan
investeringen in spoorwegen, wegen en andere
infrastructuur (zoals voor BTM) nodig. Dit is vooral
relevant voor locaties waar sprake is van integrale
mobiliteitsproblemen, zoals trajecten waar zowel veel files
als drukke treinen tijdens de spits voorkomen en er geen
andere reisalternatieven zijn met gelijkwaardige reistijd,
zoals de passage van het Noordzeekanaal tussen
Amsterdam en Zaandam

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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NS benoemt dat de aangepaste grondslagen een grote
bijdrage leveren aan het bereiken van klimaatdoelstellingen
met maximaal -0,3 tot -0,5 Megaton CO,-reductie per jaar (5%
tot 9% van de Nederlandse doelstellingen) voor invulling A

Bovengenoemde door NS berekende CO,-reductie is naar
verwachting te optimistisch, omdat NS voor deze inschatting
uitgaat van de gunstigste elasticiteit en van volledige
substitutie met de auto.

Het CPB/PBL geeft in Kansrijk Mobiliteitsbeeld 2020 (Bijlage
4) echter aan volledige substitutie niet waarschijnlijk is bij de
verlaging van treintarieven. En dat een reductie van
treintarieven met 10% in 2030 naar verwachting leidt tot een
toename van max. 1400 min. treinkilometers en een afname
van max. 100 min. personenautokilometers. Deze afnemende
wegkilometers resulteren verwachting in een CO,-reductie van
0,005 tot 0,015 Megaton (=0,1%)2.

NS rekent met een verlaging van -30% in de daluren.
Wanneer door verwachte effecten van CPB/PBL bij 10%
prijsverlaging lineair doorgetrokken kunnen worden, leidt dit
tot een flink lagere inschatting van -0,15 tot -0,045 Megaton
CO,-reductie.

Extra complexiteit overstappers
e

1) CPB en PBL (30 juni 2020). Kansrijk Mobiliteitsbeleid 2020. Bijlage 4 — Fiches. Op pagina 156 is aangegeven dat een reductie van 10% in de treintarieven in 2030 over het geheel bezien leidt tot 2,4%-4,7% extra
voertuigkilometers. 2 CPB en PBL (30 juni 2020). Kansrijk Mobiliteitsbeleid 2020. Bijlage 4 - Fiches. Op pagina’s 155-158 in Bijlage 4 geeft CPB/PBL aan dat een prijsverlaging van de treintarieven van 10% in 2030 naar
verwachting tot een 0,005 tot 0,015 Megaton (=0,1%) afname van de CO2-uitstoot leidt vanwege de afnemende reizigerskilometers van het wegverkeer.

Reizigers die momenteel gebruik maken
van een combinatie van NS- en
regionale treinen hebben te maken met
geintegreerde kaartjes waarbij de
tariefsituatie bij overstappen van trein-
trein niet overal even transparant zijn,
doordat niet alle vervoerders een gelijke
prijsopbouw kennen.

De aanpassing van de grondslagen door
NS zorgt mogelijk voor extra complexiteit
in de prijzen die reizigers betalen voor
treinreizen met meerdere
treinvervoerders. NS neemt dit element
niet mee in haar analyse, terwijl dit
negatief kan uitpakken voor de positie
van deze reizigers
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W1j adviseren een voorstel te toetsen aan drie randvoorwaarden: doorrekening op
relevante onderdelen, consultatieverplichting en uitvoerbaarheid binnen OV-
betaalmiddel

Wij identificeren randvoorwaarden waar een voorstel voor wijzing van de tariefgrondslagen aan moet voldoen, voordat lenW het afweegkader kan gebruiken

@

Voorstel bevat de impact op
reizigerskilometers, reizigersspreiding,
capaciteitsknelpunten, transfer- en
spoorcapaciteit, reizigersopbrengsten
en —kosten, en de uitsplitsing van
opbrengsten in de spits/dal

. . N
Voorstel is ter consultatie voor- ~ “*=
gelegd aan regionale vervoerders en
decentrale ov-autoriteiten

Voorstel is praktisch uitvoerbaar @
binnen het OV-betaalmiddel

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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Vervoerder dient het voorstel door te rekenen middels het simulatiemodel dat NS eerder gebruikt heeft voor de
doorrekeningen, TRENO en het capaciteitsmodel. De resultaten bevatten zowel reizigersdata als reisopbrengsten,
waarbij de volgende elementen in het huidige en nieuw voorgestelde scenario specifiek benodigd zijn voor het
afweegkader:
— aantallen reizigerskilometers (zowel spits als dal, betaald en vooraf afgekochte km's d.m.v. een abonnement),
— reizigersspreiding' gedurende een gemiddelde werkdag
— lengte trajecten met (zitplaats)capaciteitsknelpunten2
— effecten op transfercapaciteit en spoorcapaciteit op stations,
— totale reizigersopbrengsten en directe kosten van NS,
Effecten van eventuele aanpassingen van abonnementen zijn meegenomen in de resultaten
De doorrekening is door een onafhankelijk externe partij te valideren
De doorrekening moet ook de uitkomsten bevatten voor een referentiescenario zonder wijzigingen op basis van
dezelfde uitgangspunten

Vervoerder dient andere regionale vervoerders en decentrale OV-autoriteiten geconsulteerd te hebben over een
wijziging van grondslagen, alvorens dit voorstel bij de concessieverlener in te dienen

Vervoerder kan de uitkomsten van deze consultatie samen met het voorstel meesturen, zodat lenW een beeld
heeft hoe de partijen denken over het voorgestelde wijziging van tariefgrondslagen

Een voorstel uitvoerbaar moet zijn binnen het OV-betaalmiddel. Dit betekent dat de vervoerder geen tarieven kan
vaststellen voor een specifieke trein op een specifiek tijdstip van vertrek. De tarieven moeten conform de huidige
betaalmethode worden vastgesteld op basis van het moment van in- en uitchecken.

1) Reizigersspreiding wordt gedefinieerd in het toetskader op pagina 34. 2) Een capaciteitsknelpunt wordt gedefinieerd in het toetskader op pagina 34
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De criteria ‘benutting van capaciteit spoorinfra’, ‘betaalbaarheid voor
belastingbetaler’, ‘betaalbaarheid voor de reiziger’ ... [1/2]

e

Benutting van capaciteit
spoorinfra

" laii

Eén van de beleidsdoelstellingen is het optimaal benutten van
de bestaande capaciteit van het spoor. Voorstel is om de
capaciteitsbenutting te bepalen in het drukste half uur
gedurende een gemiddelde werkweek. We definiéren hierin
een capaciteitsknelpuntkilometer als een kilometer waarin de
zitplaatsbezetting bij maximale materieelinzet >= 100% is, dat
is in lijn met hoe NS en ProRail de effecten van het huidige
voorstel hebben doorgerekend

Toelichting

Kwantificering en scoring

Het aantal kilometers met capaciteitsknelpunten. Minder
knelpunten ten opzichte van het referentiescenario zorgt voor
een hogere score

Een voorstel scoort X indien:

1 — 20%+ meer kilometers met knelpunt

2 —2,5% tot 20% meer kilometers met knelpunt
3 - 2,5% meer of minder kilometers met knelpunt
4 —2,5% tot 20% minder kilometers met knelpunt
5 — 20%+ minder kilometers met knelpunt

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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Betaalbaarheid voor de
belastingbetaler

Aangepaste grondslagen hebben effect op de kosten en
reizigersopbrengsten van NS en kan daarmee impact hebben
op de benodigde concessievergoeding/subsidie vanuit lenW.
Daarmee relateert dit criterium direct aan de betaalbaarheid
voor de belastingbetaler

Kwantificering en scoring

De concessiebijdrage van het ministerie van lenW aan de
concessiehouder. Een lagere concessiebijdrage ten opzichte
van het referentiescenario krijgt een hogere score

Een voorstel scoort X indien:

1 — Netto bijdrage meer dan €45 miljoen hoger

2 — Netto bijdrage €15 tot €45 miljoen hoger

3 — Netto bijdrage €15 miljoen lager tot €15 miljoen hoger
4 — Netto bijdrage €15 tot €45 miljoen lager

5 — Netto bijdrage meer dan 45 miljoen lager

Toelichting

Betaalbaarheid voor de reiziger

Toelichting

Aangepaste grondslagen hebben impact op de betaalbaarheid
van het vervoersproduct voor de reiziger. VVoorstel is de
indicator ‘gemiddelde prijs per reizigerskilometer’ om
inzichtelijk te maken wat de impact is op een gemiddelde
reiziger. Een alternatieve indicator zou de ‘verhouding van
spits-/dalprijzen’ kunnen zijn, zodat de piekprijzen inzichtelijk
worden. Deze indicator komt echter negatief uit als de
daltarieven worden verlaagd, terwijl de betaalbaarheid in dat
geval wel stijgt!

Kwantificering en scoring

Prijs van de gemiddelde reizigerskilometer (totale opbrengsten
losse vervoersbewijzen / reizigerskilometers losse
vervoersbewijzen). Een lagere prijs ten opzichte van het
referentiescenario scoort hoger.

Een voorstel scoort X indien:

1 — Gemiddeld tarief meer dan 7,5% hoger

2 — Gemiddeld tarief 2,5% tot 7,5% hoger

3 — Gemiddeld tarief 2,5% lager tot 2,5% hoger
4 — Gemiddeld tarief 2,5% tot 7,5% lager

5 — Gemiddeld tarief meer dan 7,5% lager

") nustratief voorbeeld: In de spits is traject Hoom-Amsterdam druk bezet. In het dal wordt dit traject echter niet veel gebruikt. De verlaging van daltarieven met (bijv.) 80%,

om gebruik van dit traject in het dal te stimuleren, wordt beperkt indien een voorstel wordt gescoord op verhouding van spits-/daltarieven. Verlagen van de daltarieven met
80% zou immers leiden tot een ongunstige score op dit criterium, maar wel bijdragen aan de betaalbaarheid
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... 'dalreizigers in een werkweek’ en ‘eenvoud voor reiziger’ zijn
geoperationaliseerd in het afweegkader [2/2]

Dalreizigers in een werkweek Eenvoud van de tarieven

Eén van de beleidsdoelstelligen van de nieuwe HRN-concessie is om de bezettingsgraad in de lenW vindt het wenselijk dat de reiziger een beeld heeft van het tarief voor zijn treinreis. Indien
daluren te verhogen en daarmee de reizigers beter te spreiden. Voorstel is om het aantal een reiziger met meer vervoerders reist, zorgt een eenvoudiger opgebouwd tarief ook voor
dalreizigers gedurende een werkweek te hanteren, omdat dit direct relateert aan het verhogen makkelijkere integratie (zie H6) met de tarieven van andere vervoerders. VVoor overstappen van
van de bezettingsgraad in de daluren. Uitgangspunt is de werkweek, omdat de spreiding van treinen van regionale vervoerders op de NS gelden sinds 2013 geintegreerde kaartjes, die
spits- naar dalreizigers enkel in de werkweek kan plaatsvinden. In het weekend zijn er immers beinvioed worden door de aangepaste grondslagen van NS

geen spitsuren

Kwantificering en scoring Kwantificering en scoring

Het aantal dalreizigers in de daluren in een werkweek. Een stijging van het aantal dalreizigers Het aantal verschillende tarieven zonder kortingsproposities dat een reiziger, voor het voltarief in

ten opzichte van het referentiescenario scoort hoger de tweede klasse, kan betalen voor een unieke herkomst-bestemming in tweede reisklasse in de
dienstregeling over een dag heen. Minder tarieven ten opzichte van het referentiescenario scoort
hoger

Een voorstel scoort X indien: Een voorstel scoort X indien:

1 — Aantal dalreizigers 15%+ minder 1 — Mogelijke tarieven 5+ meer

2 — Aantal dalreizigers 5% tot 15% minder 2 — Mogelijke tarieven 1 tot 5 meer

3 — Aantal dalreizigers 5% minder tot 5% meer 3 — Mogelijke tarieven blijft gelijk

4 — Aantal dalreizigers 5% tot 15% meer 4 — Mogelijke tarieven 1 tot 5 minder

5 — Aantal dalreizigers 15%+meer 5 — Mogelijke tarieven 5+ minder

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie ) NS (19 april 2023). Concessie 2025+: Nieuw Tariefstelsel. Vertrouwelijk. juni 2023
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De maatschappelijke wens kan bestaan om bepaalde reizigers te compenseren
Indien aanpassing van grondslagen ertoe leidt dat betaalbaarheid onder druk komt

Mogelijk maatschappelijke wens tot een compensatiemechanisme

* Indien de aanpassing van tariefgrondslagen ertoe
leidt dat de betaalbaarheid voor bepaalde
reizigersgroepen onder druk komt te staan kan er
een maatschappelijke wens zijn tot compensatie
voor deze reizigersgroepen. De compensatie
beperkt zich tot compensatiemaatregelen gericht
op eventuele tariefstijgingen in de spits

* lenW heeft gevraagd hoe deze reizigersgroepen
kunnen worden afgebakend, op welke wijze deze
compensatie kan worden vormgegeven, in
hoeverre dit praktisch uitvoerbaar is, welke
financiéle gevolgen dit heeft en hoe compensatie
niet de spreiding van reizigers tegengaat:

— Pagina’s 38 en 39 bevat de overwegingen en keuzes
t.a.v. de vorm van compensatie

— Pagina 40 bevat de analyse van reismotieven
waarop eventuele compensatie op van toepassing is

— Op pagina’s 41 en 42 staan twee rekenvoorbeelden
uitgewerkt voor een (frequent) reiziger in het
ziekenhuis en een docent in het onderwijs

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie juni 2023
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WIj adviseren om een eventuele regeling te kiezen die een prijsprikkel in stand houdt
om buiten de spits te reizen en om aansluiting te vinden bij bestaande regelingen

Advies om een prijsprikkel in stand te houden om buiten de spits te reizen, zodat compensatie niet tegen doel druktespreiding in gaat

Indien de wens bestaat om reizen met bepaalde
motieven te compenseren, adviseren we om een vorm
van compensatie te kiezen die de prijsprikkel voor de
reiziger behoudt. Reden hiervoor is dat vormen van
compensatie die een prijsprikkel verlagen, de effecten
van tariefdifferentiatie minder effectief maken

Een voorbeeld van een maatregel die direct tegen het
doel van druktespreiding ingaat is het invoeren van
maximumtarieven in de concessie, waarbij de
maximumtarieven zodanig laag liggen dat reizen
waarvoor een druktefactor geldt financieel net zo
aantrekkelijk zijn als reizen op andere momenten. Een
ander type maatregel is volledige compensatie van de
reiskosten voor bepaalde doelgroepen. In dat geval
vervalt de gehele prijsprikkel voor deze groep. Dat is
bijv. het geval wanneer de studenten-ov-kaart
uitgebreid wordt naar middelbare scholieren of langer
zou gelden voor studenten

Daarnaast adviseren we om aan te sluiten bij
bestaande regelingen t.a.v. reiskosten. Hiermee
wordt een dubbeling in compensatiemechanismes

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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voorkomen. Bestaande mechanismen zijn:

— Binnen de Inkomstenbelasting (IB) bestaat een
reiskostenaftrek voor kosten die men voor reizen met het
openbaar vervoer maakt voor woon-werkverkeer, voor
reizen naar zorginstellingen als patiént en bezoeker, en
voor reizen als mantelzorger

— In het recente verleden was ook sprake van een
belastingaftrek voor reizen naar onderwijsinstellingen
voor reizigers die geen recht op studenten-ov hadden

— Werkgevers betalen in veel gevallen een bijdrage voor de
kosten van woon-werkverkeer.

— Vanuit het basispakket voor de zorgverzekering
vergoeden zorgverzekeraars voor bepaalde
behandelingen de reizen naar zorginstellingen

Deze analyse houdt geen rekening met eventuele
aanpassingen in trajectabonnementen of het
studentenreisproduct. Reizigers die gemiddeld meer
dan drie dagen per week dezelfde reis maken, zullen
echter vaak een trajectabonnement bezitten (als zij
hun reis zelf betalen of niet volledig vergoed krijgen).
Een analyse van compensatie voor hen is pas te
maken als duidelijk is wat de aangepaste grondslagen
betekenen voor de abonnementsprijzen
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38



Vergroting van belastingaftrek is het meest uitvoerbaar van de mogelijke vormen
van compensatie die prijsprikkels zoveel mogelijk in stand houden

Vormen van compensatieregelingen

In deze analyse vergelijken we drie mogelijke vormen van compensatieregelingen die
aansluiten bij bestaande regelingen t.a.v. reiskosten:

» Vergroting van de belastingaftrek is qua uitvoerbaarheid de meest eenvoudige
optie, omdat dit aansluit bij de bestaande systematiek en wetgeving. Het is
namelijk een aanpassing in het huidige systeem.? Een aandachtspunt is de
gerichtheid op de meer kwetsbare reizigers. Dit kan door vergroting van de
belastingaftrek inkomens- en/of vermogensafhankelijk in te voeren. Voor reizigers
met een onderwijsmotief bestaat deze aftrek nu niet, maar deze heeft in het
verleden wel bestaan3. Invoering lijkt daarom binnen de mogelijkheden te vallen

- Een persoonlijk reisbudget houdt in theorie de prikkels geheel in stand, maar de
uitvoering hiervan is in de praktijk waarschijnlijk complex. Idealiter bepaalt een
nader te bepalen instantie op individueel niveau de omvang van het budget, op
basis van de relevante te compenseren reizen

- Een korting op treinreizen is in de uitvoering vergelijkbaar qua complexiteit met
het persoonlijk reisbudget en houdt prikkels gedeeltelijk in stand net als vergroting
van de belastingaftrek. Het is daarom een minder aantrekkelijke optie dan deze
andere twee opties

Bekostiging van compensatie kan ofwel vanuit de Rijksbegroting ofwel door een
opslag op de tarieven voor overige reizigers. De financi€le impact is afthankelijk van
het aantal te compenseren reizen / reizigers en de kosten per reis / reiziger

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie ' Zie Belastingdienst — “Welke vervoerskosten mag ik bij Ziekte of invaliditeit aftrekken?”; Belastingdienst — “Reiskosten ziekenbezoek”; en Belastingdienst — “ k reis met het ov naar m'n werk. Kan ik reiskosten aftrekken?”
voor de huidige vormgeving van deze vormen van belastingaftrek. 2) Rijksoverheid — Uitvoeringstoetsen wetsvoorstel Belas ingplannen 2023 (20 sept 2022). Dit rapport geeft op pagina 5 aan dat dit type aanpassingen van
bestaande parameters uitvoerbaar zouden moeten zijn ? Studiekosten en andere scholingsuitgaven zoals reiskosten zijn sinds 1 januari 2022 niet meer aftrekbaar; het STAP-budget is hiervoor in de plaats gekomen

PwC

Uitvoering voorstel Gevolgen druktespreiding

@ Vergroting
belastingaftrek

B

@ Persoonlijk
reisbudget

2
o9

@ Korting op
treinreizen

!%!
OFF

Vergroten van de bestaande
reiskostenaftrek ov IB voor
woonwerkverkeer en zorgreizen,'
door bijv. verhogen maximale
vergoeding forenzen of verlagen
drempel zorgreizen.

Invoeren persoonlijk reisbudget dat
qua financiéle omvang vergelijkbaar
is met de extra kosten die reiziger
voor reizen met maatschappelijk
relevant motief maakt door de hogere
tarieven op drukke trajecten
(gecorrigeerd voor de lagere kosten
die zij maken voor overige reizen).
Het reisbudget kan als saldo dat op
een OV-chipkaart worden geladen

Invoeren van nieuw reisproduct met
algemene korting dat wordt
toegekend aan reizigers die
hoofdzakelijk reizen met
maatschappelijk motief maken

Prikkel druktespreiding blijft
bestaan, maar wordt
verzwakt. Daarnaast
stimuleert deze maatregel
ov-reizen voor zorg of
woonwerk-doeleinden.

Prikkel druktespreiding blijft
volledig bestaan, waardoor
positieve gevolgen voorstel
in stand blijven.

Prikkel druktespreiding blijft
bestaan, maar wordt
verzwakt, waardoor effecten
voorstel ook minder
worden.
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Dit rekenvoorbeeld laat zien hoe aanpassing van tarieven voor oudere reiziger naar

het ziekenhuis kan uitwerken en hoe compensatie kan worden vormgegeven

Rekenvoorbeeld | Reiziger naar ziekenhuis

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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Dit rekenvoorbeeld demonstreert de impact van invulling A van de aangepaste tariefgrondslagen op een reiziger
met een zorgmotief. De reiziger maakt 24 retourreizen per jaar (ca. elke twee weken) van Hilversum naar
Amsterdam Zuid voor een ziekenhuisbezoek®

Dit is een afstand van 28 TKM, waarbij de heen- en terugrit altijd binnen de hyperspits vallen op maandag, dinsdag
of donderdag. Voor beide ritten dient de reiziger de maximale druktetoeslag te betalen. Dit voorbeeld houdt geen
rekening met enige flexibiliteit in de reistijden. Het is daarmee een wat extremer voorbeeld. Daarnaast gaat dit
voorbeeld uit dat het vervoer niet onder de zorgverzekeringswet valt. Reizen voor nierdialyses en oncologische
behandelingen en alle reizen naar zorginstellingen van lichamelijk beperkten vallen onder de basisverzekering. Als
er sprake is vergoeding uit de basisverzekering betaalt de reiziger een maximale eigen bijdrage (in 2023 € 113
voor OV-vervoer)

Het voorbeeld laat zien dat de teruggave van inkomstenbelasting (IB) - voor de reizen met een zorgmotief die niet
onder de zorgverzekering vallen - een deel van de gestegen reiskosten compenseert (ca. €18 van de €96). Dit deel
is gelijk aan het marginale inkomstenbelastingtarief. In dit voorbeeld gaan we uit van een marginaal tarief van
19,03%. Dit tarief geldt op dit moment voor personen die de AOW-leeftijd hebben bereikt en maximaal een beperkt
aanvullend pensioen ontvangen naast de AOW. De teruggave van de IB kent daarnaast een drempel van 1,65%
van het jaarinkomen voor de inkomensgroep waar ouderen met een volledige AOW en een beperkt pensioen
onder vallen. Voor een alleenstaande oudere met alleen AOW komt de drempel neer op € 297

De overige hogere kosten zijn op dit moment voor rekening van de reiziger zelf (ca. €78 in dit voorbeeld). Om
compensatie voor dit type reiziger te realiseren, kan de overheid (a) het marginale percentage van de
belastingaftrek verhogen, (b) de drempel voor belastingaftrek verlagen of (c) een persoonlijk reisbudget toewijzen
aan de reiziger ter hoogte van de hogere netto extra reiskosten die deze reiziger maakt

) Bron rekenvoorbeeld: Belastingdienst — Aftrek zorgkosten

i

Kosten op
JEELE

(24 retour-
reizen)

Ritprijs 2¢ klas
voltarief

[ —

er=4

Teruggave
inkomsten-
belasting

=

Netto door
reiziger te
betalen

=

2)De hoogte van het tarief t.b v. dit rekenvoorbeeld heeft NS in het kader van dit onderzoek verstrekt

€6,70
x 48
=€322

19,03%
x (€322
—€297)
=€5

€322
-€5
=€ 317

19,03%
X (€418
- €297)
=€23

€418
-€23
=€395

€418
-€322
=€96

€23
-€5
=€18

€395
-€317
=€ 78
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Verdere doorrekening is nodig om de kwantitatieve effecten van compensatie te
bepalen; in het algemeen stijgt betaalbaarheid voor de te compenseren reiziger

lenW wil graag het effect van een compensatieregeling weten op (a) druktespreiding en (b) de betaalbaarheid voor diverse groepen reizigers

Kwalitatieve effecten

lenW wil inzicht in het effect van een compensatieregeling weten op (a)
druktespreiding en (b) de betaalbaarheid voor de reizigers met compensatie, (c)
overige reizigers en (d) belastingbetaler. In kwalitatieve zin zijn de effecten als volgt:

Druktespreiding

In het algemeen houden de geadviseerde vormen van compensatie de effecten op
druktespreiding (grotendeels) in stand. Dit komt doordat ook met deze vormen van
compensatie het nog steeds aantrekkelijker is voor reizigers om op goedkopere
momenten te reizen. Het exacte effect op druktespreiding is niet te bepalen, omdat niet
bekend is welk aandeel van de reizen gecompenseerd zal worden. Indien dit via

TA&; aanpassing van de IB is, is bijvoorbeeld informatie vanuit de Belastingdienst over het
huidige gebruik van de reiskostenaftrek benodigd

a)

b) Betaalbaarheid voor reizigers met compensatie

Door de geadviseerde vormen van compensatie stijgt de betaalbaarheid voor de
reiziger indien deze een reis maakt met een maatschappelijk hoge waarde en indien
deze die reis (gedeeltelijk) zelf betaald. Hierbij gaat het om de netto betaalbaarheid,
rekening houdend met belastingaftrek.

Betaalbaarheid voor overige reizigers

Voor andere reizigers kan de betaalbaarheid dalen op het moment dat de compensatie
gefinancierd wordt door een opslag op de reguliere tarieven. Dit is mogelijk het geval
bij invoering van een persoonlijk reisbudget of kortingsproduct. De mate waarin dit het
geval is hangt af van de omvang van de groep te compenseren reizigers

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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d) Betaalbaarheid voor de belastingbetaler
De betaalbaarheid voor de belastingbetaler daalt als de reiskostenaftrek voor
treinreizen in de inkomstenbelasting wordt vergroot. Hierdoor dalen namelijk de

[%3?,,, belastingopbrengsten, tenzij dit wordt gefinancierd door een hogere reguliere belasting

=] of versobering van een andere aftrekpost

Proces tot kwantificering

» Voor de berekening van de effecten van compensatie op de druktespreiding en

betaalbaarheid zijn gegevens nodig van het aantal te compenseren reizigers en wat
hun reizen zijn. Hiervoor zijn gegevens van het UWV, de Belastingdienst, DUO,
zorgverzekeringen en NS noodzakelijk. Koppeling van deze data is nodig om de
effecten te kwantificeren. Hierbij is aandacht nodig voor de privacywetgeving

NS bezit modellen waarmee de effecten op druktespreiding worden doorgerekend.
Om deze reden lijken zij de aangewezen partij om voor deze kwantificering. NS
heeft in dat geval informatie nodig van (1) DUO om de omvang van de groep
scholieren/studenten zonder studenten-ov te bepalen, (2) de Belastingdienst om de
omvang van de groep forenzen die reiskosten en reizigers die zorgkosten aftrekken
van de IB te bepalen. Vervolgens kan NS bepalen in welke mate deze groepen
reizen maken. Het is aan de overheid om te bepalen in welke groepen dan
daadwerkelijk gecompenseerd zouden worden en wat de vormgeving dan is
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Jaarljjkse wijzigingen in het tarief kunnen plaatsvinden door veranderingen in
frequenties, overstappen en drukte

Tariefwijzigingen door aangepaste frequenties en overstappen (kwaliteit verbinding)

Tariefwijzigingen door veranderingen in de drukte

jk) We identificeren drie manieren waarop lenW haar regierol t.a.v. tariefwijzigingen als
= gevolg van productsprongen kan invullen:

i

1. NS mag kwaliteitstoeslag aanpassen zodra kwaliteit verbinding wijzigt
lenW kan NS toestaan de tariefgrondslagen consistent te volgen. Gedurende het jaar zijn
tussentijdse wijzigingen van de tarieven mogelijk, doordat de kwaliteit verbinding wijzigt
(bijv. een stijging van de frequentie van 4x naar 6x per uur en/of een verbinding met
minder overstappen). Het is in deze situatie aan NS om de afweging te maken of zij direct
bij een verhoging van de kwaliteit een opslag gaat rekenen of dat zij ervoor kiest om dit
evt. op een later moment te doen. lenW kan ervoor kiezen dat structurele verlagingen van
de kwaliteit direct moeten verwerkt worden in de tarieven. NB: Deze flexibiliteit in tarifering
kent een bepaalde mate van complexiteit. Zo moet NS dit kunnen ondersteunen in haar
systemen (o0.a. reisinformatie), doorwerken in abonnementen en OV-chipkaart

2. NS mag kwaliteitstoeslag 1x per jaar invoeren a.g.v. gewijzigde kwaliteit verbinding
Dit model sluit aan bij de huidige situatie waarin NS de tarieven één keer per jaar mag
wijzigen. Dit heeft als voordeel dat er slechts één moment van aanpassing is voor de
reiziger. Anderzijds vermindert de uitlegbaarheid van het stelsel bij kwaliteitsveranderingen

3. NS mag gedurende de concessie geen wijzigingen in de kwaliteitstoeslag voor een

verbinding doorvoeren

In dit model staat lenW geen tussentijdse wijzigingen toe. Dit heeft als voordeel dat de

tarieven voor reizigers gedurende de looptijd van de concessie het meest voorspelbaar
zijn. Een nadeel is echter dat NS weinig ondernemersruimte heeft en de uitlegbaarheid
van het tariefstelsel aan de reiziger gedurende de concessie lastig kan worden.

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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1) Zie Sturingsfilosofie HRN < VERWIJZING VERDER INVOEGEN >

1.

~ffi We identificeren drie manieren waarop lenW haar regierol t.a.v.

tariefwijzigingen als gevolg van drukte op stations kan invullen:

NS mag druktetoeslag invoeren zodra drukte verandert

lenW kan NS toestaan de tariefgrondslagen consistent te volgen.
Gedurende het jaar zijn tussentijdse wijzigingen van de tarieven
mogelijk, doordat de drukte op stations wijzigt (bijv. als er minder
woon-werk- en onderwijsverkeer is in de zomer)

NS mag druktetoeslag eenmaal per jaar aanpassen a.g.v. een
verandering van de drukte

Dit model sluit aan bij de huidige situatie waarin NS de tarieven één
keer per jaar mag wijzigen. Dit heeft als voordeel dat er slechts één
moment van aanpassing is voor de reiziger. Anderzijds vermindert de
uitlegbaarheid van het stelsel bij drukteveranderingen. Dit past vooral
bij veranderingen in drukte op de lange termijn, maar beperkt ruimte
tot aanpassingen vanwege seizoenspatronen

NS mag gedurende de concessie geen wijzigingen in de
druktetoeslag doorvoeren

In dit model staat lenW geen tussentijdse wijzigingen toe. Dit heeft als
voordeel dat de tarieven voor reizigers gedurende de looptijd van de
concessie het meest voorspelbaar zijn. Een nadeel is echter dat NS
weinig ondernemersruimte heeft en de uitlegbaarheid van het
tariefstelsel aan de reiziger gedurende de concessie lastig kan worden
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Gelet op de sturingsfilosofie adviseren we om de huidige tariefbevoegdheid te

behouden, NS ruimte te geven om binnen kaders van de CPI tarieven aan te passen

Advies regierol lenW over tariefstelling NS voor nieuwe HRN-concessie

* In het licht van de aanpassing van de
grondslagen zal de regierol van lenW voor
de nieuwe concessie veranderen ten
opzichte van de huidige rol. Dat heeft
betrekking op zowel de jaarlijkse
verhoging van de tarieven als op de
vaststelling van de tariefgrondslagen en
de verhouding daartussen

» De basis voor de regierol is de filosofie
dat lenW NS aanstuurt op volume
(frequentie en treincapaciteit) dat NS moet
leveren en dat daarbij NS kostenefficiént
moet zijn. NS realiseert binnen de kaders
van de concessie haar businesscase.

» Uit de filosofie volgt dat NS ruimte heeft
voor invulling van de tarieven, om hun
KPI's kunnen behalen. Als lenW ook op
de tarieven zou sturen, dan heeft NS
minder ruimte om hun KPI’s te behalen.
lenW dient dus enkel in te grijpen op het
gebied van tarieven als de betaalbaarheid
in het geding komt

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
PwC

» Alles overziend adviseren wij om:

- de huidige tariefbevoegdheid te behouden in de

nieuwe HRN-concessie. Dit is in lijn met de
opbrengstverantwoordelijkheid voor NS

NS in de concessievoorwaarden toe te staan om
jaarlijks de tarieven te indexeren, waarbij het
gemiddelde tarief per reizigerskilometer niet meer
mag stijgen dan de inflatie. NS heeft binnen deze
kaders vrijheid om de prijsopbouw tussen de
verschillende grondslagen te variéren en te bepalen op
welk moment een tariefsverhoging voor een gestegen
frequentie of direct geworden verbinding wordt
doorgevoerd

in de concessie op te nemen dat de tariefgrondslagen
onafhankelijk geévalueerd en gemonitord moeten
worden met focus op het bereik van de hiermee beoogde
doelen als druktespreiding en de gevolgen op
betaalbaarheid (bijv. in de MTR). Indien er hieruit
noodzaak tot veranderingen van de grondslagen naar
voren komt, kan lenW hierover met NS in overleg gaan.
Zo wordt de regierol van lenW binnen de bestaande
kaders ingevuld en de betaalbaarheid geborgd
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IenW stelt in de Wp2000 en concessievoorwaarden reeds eisen aan
concessieoverstijgende samenwerkingen om één OV-systeem te bewerkstelligen

Tariefintegratie betreft de samenhang tussen betaalwijzen, tarieven en producten...

De vragen van lenW zien op tariefintegratie. De exacte definitie hiervan is niet helder.
In de vragen van lenW komen t.a.v. tariefintegratie echter drie aspecten terug. Dit
betreft de (1) integratie van betaalwijzen, (2) harmonisatie van tarieven en (3)
integratie van reisproducten tussen verschillende vervoerders en modaliteiten. Wij
definiéren deze begrippen voor dit rapport als volgt:

ﬁ Integratie van betaalwijzen

» We spreken van integratie van betaalwijzen als reizigers met dezelfde
betaalwijze met verschillende modaliteiten en concessie-overschrijdend kunnen
reizen

k‘ Tariefharmonisatie

» Prijsharmonisatie gaat over de uniformering van de hoogte van de prijzen en/of
prijsstructuren tussen modaliteiten en vervoerders. Prijsharmonisatie kan ook
verwijzen naar de integratie van de prijzen (één prijs voor de totale reis i.p.v.
meerdere prijzen voor de onderdelen van de reis)

» Geharmoniseerde tarieven en prijsdifferentiatie kunnen naast elkaar bestaan

« Een reisproduct definiéren we als het vervoerbewijs voor het openbaar vervoer,
dit gaat over zowel losse kaartjes als (kortings)abonnementen

* We spreken van productintegratie als een reiziger met hetzelfde reisproduct met
verschillende modaliteiten en in verschillende concessies kan reizen

...waarvoor zowel in wetgeving als in de HRN-concessie eisen bestaan

Achtergrond: Wp2000 en Bp2000

+ Om een toegankelijk, gebruiksvriendelijk en interoperabel OV-systeem te
bewerkstellingen is in artikel 30 van de Wet Personenvervoer 2000 (hierna:
Wp2000)' een aantal passages opgenomen. Middels een AMvB kan lenW
regelgeving vaststellen over concessie overstijgende onderwerpen. Zo kan
concessiehouders worden opgedragen om een gezamenlijk betaalsysteem in
stand te houden (art. 30b), en de wijze van samenwerken tussen
concessieverleners en concessiehouders over concessie overstijgende
onderwerpen (art. 30d).

- Daarnaast bevat artikel 35 van het Besluit Personenvervoer 20002 (hierna:
Bp2000) een passage dat de acceptatie van de OV-chipkaart verplicht

Achtergrond: Concessievoorwaarden

- Daarnaast bevat de huidige HRN-concessie? een aantal passages over een
concessie overstijgende samenwerking

— Zo schrijft artikel 57 voor dat NS samenwerkt met andere vervoerders en decentrale
overheden om de reisproducten meer interoperabel te maken

— Het huidige OV-betaalsysteem is de OV-chipkaart, waarbij de (technologische)
ontwikkelingen kunnen leiden tot nieuwe betaalsystemen. NS is verplicht deel te nemen
aan een ander betaalsysteem als deze gedurende de concessie in gebruik wordt
genomen (art. 58)

— Besluitvorming over concessie overstijgende onderwerpen verloopt via het Nationaal
Openbaar Vervoer Beraad (NOVB). Binnen het NOVB moet NS actief en transparant
meewerken aan de ontwikkeling van concessie overstijgende, interoperabele producten
(art. 59)

1YWp2000. §3 - Uitvoering van een concessie. Artikel 30. 2 Bp2000. H3 §1 - Concessies. Artikel 35a.3) lenW (14 dec 2014).
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(71)

P Integratie betaalwijzen

Gegeven de vergevorderde integratie van betaalwijzen met de OV-chipkaart en de
uitrol van OV-Pay zien wij geen noodzaak tot aanvullende maatregelen

=

De integratie van betaalwijzen is op dit moment reeds
vergevorderd

» Nederland kent één geintegreerd betaalsysteem voor
het openbaar vervoer, waarbij reizigers met dezelfde
betaalmethoden met alle modaliteiten en in alle
concessies kunnen reizen

» Met de OV-chipkaart en de uitrol van OVpay
(gebaseerd op de EMVc betaaltechniek en barcodes)
is de integratie van betaalwijzen in Nederland reeds in
een vergaand stadium

Bovendien bevatten de HRN-concessievoorwaarden
afspraken over het meewerken aan een interoperabel
betaalsysteem

» In de huidige concessievoorwaarden’ is opgenomen
dat NS moet voldoen aan de landelijke afspraken over
een landelijk interoperabel ov-betaalsysteem

« Bovendien moet NS constructief samenwerken met
andere vervoerders en decentrale overheden aan de
instandhouding en een zo goed mogelijke werking van
dit betaalsysteem

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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» NS is dan ook verplicht om constructief deel te nemen
aan gesprekken in NOVB-verband en besluiten
hiervan door te voeren

Daarnaast werken vervoerders aan de introductie van

OV-Pay

- Bovendien werkt NS als lid van de Codperatie
Openbaar Vervoerbedrijven en mede-eigenaar van
Translink mee aan een nieuw landelijk ov-
betaalsysteem via het innovatieprogramma ‘OV
Betalen aan Ovpay’

- Bij de introductie van Ovpay werken vervoerders in
NOVB-verband samen met landelijke en regionale
overheden en consumentenorganisaties

» Doel is dat reizigers in het openbaar vervoer kunnen
betalen met de betaalpas, mobiel, barcode of OV-pas,
die op termijn de OV-chipkaart gaat vervangen

Gelet op de bestaande integratie van betaalwijzen en

afspraken hieromtrent zien wij geen aanleiding tot

verdere afspraken over integratie

» Gegeven (a) de vergevorderde integratie van
betaalwijzen met de OV-chipkaart en de uitrol van OV-

Pay, en (b) de huidige concessievoorwaarden die
voldoende ondersteuning bieden aan de ontwikkeling
van integrale betaalwijzen zien wij niet direct noodzaak
tot aanvullende maatregelen

Aandachtspunt is de komst van meer treindiensten
met open toegang. Deze treindiensten vallen niet
automatisch onder de relevante artikelen in de
Wp2000 over de acceptatie van betaalwijzen, omdat
dit alleen van toepassing zijn op vervoerders die in
concessies rijden. Dit kan betekenen dat de OV-
chipkaart en OV-Pay niet geaccepteerd worden voor
deze open toegang treindiensten

Indien lenW regie wil voeren op de betaalwijzen van
open toegang diensten, zal zij hier breder regelgeving
voor op moeten stellen. Dit valt echter buiten de scope
van de voorgenomen HRN-concessie

lenW (14 dec 2014). Concessie voor het hoofdrailnet 2015-2025. Afdeling 3. Concessieoverstijgende samenwerking
Artikel 57- Samenwerking op concessieoverstijgende onderwerpen. Artikel 58: OV-betaalsysteem. Artikel 59: OV-besluitvormingsstructuur ;nj 2023
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(7.3)

Productintegratie

Voor landeljjke georiénteerde reizigers bestaat een beperkt aanbod aan

geintegreerde reisproducten met korting, voor regionaal georiénteerde reizigers is
het aanbod uitgebreider

Vanuit de gedachte van een zo geintegreerd
mogelijk OV-systeem bestaat de wens om
(kortings)producten aan te bieden voor een
integrale reis van A naar B

zijn de ov-studentenkaart en de toeristenkaart

Deze concessie-overstijgende abonnementen zijn
vaak het resultaat van het LTK of gestelde
concessievoorwaarden

combinatie HRN-BTM: Almere en Utrecht

...hoewel in de huidige HRN-concessie is
vastgelegd dat NS zich moet inspannen voor
concessie-overstijgende producten

» In de basis biedt de OV-chipkaart reizigers de
mogelijkheid om bij elke vervoerder met dezelfde
kaart te reizen. De reiziger betaalt in één keer (of
door het opladen van de pas of door een factuur
achteraf) en verdeling van de opbrengsten verzorgt
Translink Systems. In feite is dus sprake van een
vorm van productintegratie

» Er bestaan ook geintegreerde producten waarbij
reizigers die met meerdere vervoerders reizen een
gecombineerd voordeel kaart/abonnement kunnen
kopen, zoals:

— Diverse integrale kortingsproducten voor regionaal
georiénteerde reizigers (bijv. BTM in combinatie
met regionale treinconcessies)

— Een landelijk BTM-abonnement, dat ofwel
afgekocht reisrecht ofwel korting in al het
regionale BTM biedt

» Voorbeelden van reisproducten waar integratie over
het HRN, regionaal spoorvervoer en BTM plaatsvindt

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
PwC

» Het aanbod van abonnementen is vaak afhankelijk
van wat wordt opgelegd in concessie-eisen. Zo legt
het LTK enkele regionale abonnementen op die bij
alle regionale vervoerders geldig zijn, zoals het
landelijk kortingsreisrecht dat korting geeft op het
gehele regionale BTM vervoer

» Ook leggen concessieverleners veelal eisen aan
interoperabele abonnementen vast in de
concessievoorwaarden

» Los van deze opgelegde producten initi€ren
vervoerders enkel concessie-overstijgende
producten wanneer er een business case bestaat
voor dit product

Er bestaat een beperkt aantal geintegreerde
kortingsreisproducten voor reizigers die gebruik
maken van het BTM en het HRN...

» Uit interviews volgt dat er enkel twee voorbeelden
Zijn waar sprake is van productintegratie voor de

Om interoperabele reisproducten voor alle reizigers
en specifieke doelgroepen te ontwikkelen, dient NS
volgens de huidige concessievoorwaarden' actief en
constructief deel te nemen aan de ontwikkeling van
concessie overstijgende, interoperabele producten in
NOVB-verband

Uit interviews blijkt dat de inspanningsverplichting die
de HRN-concessie oplegt nog niet heeft geleid tot
het aanbod van meer geintegreerde reisproducten
tussen het HRN en BTM. Hiervan geeft NS aan in de
interviews dat de technische invoering van deze
geintegreerde kortingsproducten complex is. Dit is
waarschijnlijk minder het geval na brede invoering
van Ovpay waarbij geen reisproducten meer op de
kaart staan maar in een account in de back-office

Om meer productintegratie te bereiken kan lenW een
striktere verplichting opnemen in de
concessievoorwaarden van het HRN. Een
aanpassing in de Wp2000 is hiervoor niet nodig

) lenW (14 dec 2014). Concessie voor het hoofdrailnet 2015-2025. Artikel 57: Samenwerking op concessieoverstijgende onderwerpen.

Artikel 59: Besluitvormingsstructuur
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Reizigers kunnen bij overstappen tussen de HRN-treindienst of Valleilijn met de
bus, tram en metro te maken krijgen met een dubbel basistarief

Prijsbouw van een reis in het OV

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
PwC

In het openbaar vervoer bestaat de prijs van een reis uit twee delen:

— een vast tarief (het ‘basistarief’. Dit is €1,08 in de Bus, Tram, Metro? en verschilt in hoogte in de
verschillende treinconcessies)

— een variabel tarief (in elk geval een afstandsafhankelijk tarief, met eventuele aanvullende
grondslagen bij NS, zie hoofdstuk 2)

Daarnaast geldt soms een minimumtarief.2In het geval van NS geldt het minimumtarief van
€2,60 op het moment dat de som van het vaste en variabele tarief lager is dan dat. In regionale
spoorconcessies die de HRN-grondslagen volgen ligt het minimumtarief hoger met een
maximum van €2,98. Andere spoorconcessies en het BTM kennen geen minimumtarief

Deze prijsopbouw heeft een functie in het openbaar vervoer: de vervoerder of concessieverlener
kan het basistarief gebruiken als sturingsinstrument. De huidige prijsopbouw zorgt ervoor dat
reizigers in het OV over een langere afstand gemiddeld per kilometer minder betalen dan
reizigers die een korte reis maken

Met de hoogte van het basistarief kan de vervoerder of concessieverlener korte ritten
ontmoedigen, en deze korte reizen te voet of per fiets stimuleren.! Reizigers die een korte rit
maken op drukke trajecten brengen namelijk relatief hoge kosten met zich mee, omdat hierdoor
een grotere capaciteit voor de hele rit benodigd is

Voorbeeld: Busverbindingen vanaf het treinstation worden gedurende de rit steeds leger met
reizigers. De capaciteit van de bus wordt vooral bepaald door het aantal reizigers op drukste
deel (het eerste stuk vanaf het station), waarna deze capaciteit in de rest de rit beperkt gebruikt
wordt. Een enkelvoudig basistarief kan dit patroon mogelijk versterken

Dubbel basistarief

In het geval van overstappen kunnen reizigers bij sommige reizen te maken

krijgen met een meervoudig vast tarief (‘dubbel basistarief’)

Dit dubbele basistarief geldt momenteel nog enkel voor:

— overstappen tussen de HRN-treindienst en bus, tram en metro (hierna:

BTM) en vice versa
—  overstappen tussen BTM en de Valleilijn (stoptrein Amersfoort — Ede)’

HRN-treindienst / Valleilijn Bus, Tram, Metro (BTM)
-

ST} [Vast tarief

Vast tanef

Variabel tarief Variabel tarief

Dubbele basistarieven zijn voor alle andere overstappen, zoals tussen
regionale treindiensten en BTM (m.u.v. Valleilijn) afgeschaft. Om dit
bewerkstelligen hebben vervoerders en concessiehouders op regionaal
niveau afspraken gemaakt over de verdeling van opbrengsten en
vastgelegd in concessieafspraken.

Voor de afschaffing van het dubbel basistarief tussen het HRN en de
regionale treindiensten zijn in NOVB-verband afspraken gemaakt

1) De concessie van de Valleilijn is de enige regionale spoorconcessie waarvoor het dubbel basistarief geldt. Dit is sinds 2020 een noodconcessie, waarin afschaffing van het dubbel basistarief niet in de

voorwaarden is opgenomen (zie https://gelderiand.stateninformatie.nl/document/10732181/2/03557224-GS-brief+gunning+noodconcessie+Valleilijn+aan+Connexxion)

2) Dit minimumtarief geldt niet voor de overige concessies. ¥ In het Landelijke Tarieven Kader (LTK) is het basistarief voor 2023 gelijkgesteld aan €1,08
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We zien twee manieren om het dubbele basistarief af te schaffen: (1) binnen het
huidige stelsel of (2) als wijziging van het tariefstelsel

Er zijn meerdere manieren om dubbele basistarieven tussen het HRN of Valleilijn en BTM te voorkomen:

» Hetinstandhouden van het eerste basistarief, en het laten vervallen van het basistarief daarna, is in lijn met hoe voor
andere OV-reizen het dubbel basistarief is afgeschaft. Dit werkt hetzelfde als bij de overstap vanuit een regionale
spoorvervoerder op een NS-trein, en vice versa. In deze optie ontstaan beperkte tariefverschillen tussen de heen en

Wijziging binnen het huidige stelsel & %

Instandhouden van het eerste basistarief, terugreis, vanwege de verschillen in tariefopbouw en hoogte van het basistarief

en vervallen van het basistarief daarna - Hiervoor is geen complexe verdelingsberekening nodig. Bij de eerdere afschaffing was de gedachte achter deze afspraak
Wanneer een reiziger vanuit BTM (binnen 35 dat reizigers in verreweg de meeste gevallen een retourreis maken. Op de heenreis komen de opbrengsten van het

min) naar het HRN overstapt, vervalt het basistarief aan de ene vervoerder toe, op de terugreis aan de andere vervoerder. Vervoerders krijgen mogelijk te maken
basistarief van het HRN (en vice versa) met minder reizigersopbrengsten a.g.v. het afschaffen van het dubbel basistarief (zie pagina 68). Over deze financiéle

gevolgen zullen vervoerders met concessieverleners in overleg treden en overleg is nodig in NOVB-verband

Stelselwijziging 2;:1 O

Een tweede optie is het zo veel mogelijk gelijk trekken van de tariefgrondslagen voor alle OV-reizen. Dit kan door
a) het basistarief en variabel tarief gelijk te maken voor alle OV-reizen. Hierbij kan gekozen worden om niet enkel het basistarief
te standaardiseren zoals nu het geval is in het LTK, maar ook het km-tarief te standaardiseren

b) de tariefgrondslagen zoals NS deze voorstelt (zie Hoofdstuk 2) gelijk te maken voor alle OV-reizen. NS stelt hierbij een km-

Standaardiseren van tariefgrondslagen
voor alle OV-reizen

Voorbeelden zijn het invoeren van een gelijk tarief voor, dat varieert per half uur in de spits
minimumtarief voor alle reizen, of het geheel « Dit vraagt om een integrale stelselwijziging van de OV-tariefstructuren, waarbij het LTK en de tariefgrondslagen aangepast
afschaffen van het basistarief moeten worden. Deze standaardisatie moet binnen NOVB-verband afgestemd worden 2

Los van de bovenstaande opties is het ook mogelijk om via abonnementen meervoudige opstaptarieven te voorkomen. Vervoerders kunnen meer integrale abonnementen
aanbieden, zoals trajectabonnementen die ook een BTM-component bevatten voor een traject. Dit vraagt om afstemming tussen vervoerders en concessieverleners en is vooral
aantrekkelijk voor frequente reizigers, zoals woon-werkreizigers en scholieren zonder ov-studentenkaart (zie ook Hoofdstuk 6)

Indien lenW kiest voor de afschatting van het dubbel basistarief, adviseren we om het eerste basistarief in stand te houden, en het basistarief daarna te laten vervallen (optie 1).
Hiervoor ligt een blauwdruk vanuit de eerdere afschaffing van het basistarief tussen het regionale spoorvervoer en HRN. Let wel: Deze afschaffing kent een bredere impact dan
enkel de HRN-concessie. Wij adviseren dan ook om dit binnen NOVB-verband te agenderen, en dit niet enkel via de concessievoorwaarden van de HRN-concessie te regelen

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie 1) Op dit moment is NS geen onderdeel van het LTK. In Appendix 8.5 zijn alle km-tarieven in Nederland opgenomen. 2 Indien hier voor gekozen wordt, is sprake van juni 2023

PWC landelijke tariefdifferentiatie gedurende de spits — opgedeeld in blokken van een half uur — om te sturen op de drukte 67












Bij afschaffing moeten stakeholders in NOVB-verband o.a. afspraken maken over
de lagere tarieven, de verdeling van opbrengsten en de technische invoering

Bij afschaffing van het dubbel basistarief
zijn afspraken nodig in NOVB-verband. We
hebben een aantal te maken afspraken
opgesteld, o.a. op basis van (a) de
afspraken die zijn gemaaktin 2012/2013
bij eerdere afschaffing van het dubbel
basistarief tussen HRN en regionaal spoor,
(b) de afspraken die zijn gemaakt bij
invoering van regionale producten die
zowel in het HRN als BTM geldig zijn

Zo zullen partijen afspraken moeten
maken over de financiering van eventuele
tekorten bij vervoerders, en de verdeling
tussen vervoerders en concessieverleners

In 2011 heeft de minister een Commissie
Permanente Structuur en Dubbel
Opstaptarief in de treinrailketen
(commissie-Meijdam) ingesteld, mede om
de afschaffing van het dubbel basistarief
tussen HRN en regionale treinen af te
schaffen. Op basis van het adviesrapport
van de Commissie zijn vervolgens
afspraken opgesteld en is het NOVB
opgericht

Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie
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Te maken afspraken

De partijen in NOVB-verband moeten met elkaar een plan van aanpak met een bhijbehorende planning om tot afschaffing over te
gaan maken

Deel van dit plan van aanpak is het oplossen van technische belemmeringen, zoals die er zouden kunnen zijn binnen de
mogelijkheden van de OV-chipkaart en OVPay

Ook moeten eventuele fysieke belemmeringen in kaart worden gebracht, zo bleek bij afschaffing van het dubbel basistarief tussen
HRN en regionaal spoorvervoer dat er in sommige gevallen (kleine) aanpassingen op stations nodig waren

Partijen moeten afspreken wat de reikwijdte is van afschaffing van het dubbel basistarief.

— Zo moet besloten worden of en hoe dit van toepassing is op reizen met kortingsproducten die alleen op het HRN of BTM
geldig zijn

— Ook moet besloten worden of en hoe dit van toepassing is op “papieren” kaartjes die bij kaartautomaten en in het BTM
gekocht kunnen worden

— Bepaald moet worden hoe omgegaan wordt met verschillen in tarifering tussen BTM en HRN

— Bepaald moet worden of afschaffing ook van toepassing is op delen van het OV met bijzondere tarifering (zoals
veerdiensten)

Partijen moeten afspreken wat de methode van financiering wordt van eventuele tekorten bij vervoerders, dus in welke mate
afschaffing wordt gefinancierd vanuit hogere reguliere tarieven en in welke mate vanuit concessieverleners
(overheid/belastingbetalers) en of er eventuele geldstromen tussen vervoerders gaan lopen.

— Indien financiering vanuit de overheid nodig is, zal dit moeten worden verwerkt in de relevante overheidsbegroting en

goedgekeurd moeten worden door de politiek (op Rijks, provinciaal of gemeentelijk niveau

Daarnaast moeten afspraken gemaakt worden over de verdeling van opbrengsten van geintegreerde producten tussen
verschillende concessies/vervoerders
Volgend op deze afspraak moeten deze afspraken over de financiering geimplementeerd worden, het kan zijn dat daar een
externe partij voor nodig is (zoals ook het geval is bij de verdeling van de OV-studentenkaartopbrengsten

Bronnen: Oplossing dubbel basistarief op het spoor, (Kamerstukken I, 23 635, nr. 523) ; Brief regering; 8e Voortgangsbrief Aanvalsplan OV-chipkaart - o
Openbaar vervoer, (Kamerstukken Il, 23 645, nr. 546) ; Rapportage Commissie Permanente Structuur en Dubbel basistarief in de treinrailketen juni 2023
(Kamerstukken 11, 23 645, nr. 475) en kabinetsreactie hierop (Kamerstukken II, 23 645, nr. 481) 71
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Lijst met geinterviewde personen

De volgende personen zijn geinterviewd in het kader van dit onderzoek:

| | | | | | | | | .}
g
|
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Bronvermelding beeldmateriaal

Beeldmaterieel in dit rapport is afkomstig van

- de NS Beeldbank (pagina’s 1, 7, 8, 9, 11, 29, 30, 33, 36, 37, 38, 44, 45, 48, 51, 52,
65, 75),

* de website van lenW (pagina’s 63 en 69),
* PwC beeldbank (pagina’s 14, 54 en 72)
* RET beeldbank (pagina 62)
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Internationale
8 : 4 vergelijking regierollen



Internationaal gezien zijn er verschillende regiemodellen voor de tarieven die
samenhangen met de marktordening op het spoor?

Regionale reizen Langeafstandsreizen

Marktpositie

Kaders gesteld aan tarieven

Marktpositie

Kaders gesteld aan tarieven

I I Belaié  Dienst * Regulering ticketprijzen Dienst » Regulering ticketprijzen
9 » Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen » Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen
. Duitsland Dienst e Markt » Geen regulering ticketprijzen voor dienstverlening
vervoerders
» Regulering ticketprijzen
H Zwitserland Dienst » Tarieven bepaald door regio’s Dienst » Ticketprijzen worden bepaald door speciale entiteit van alle
vervoerders
Markt » Geen regulering ticketprijzen voor dienstverlening
» Regulering ticketprijzen voor monopolies
. . ., HST, IC (enkele) i 2
.. . » Tarieven in overleg regio’s en vervoerders » Regulering ticketprijzen voor alle IC
Frankrijk Dienst - . .. -
» Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen Dienst » Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen
» Geen regulering voor kruis-subsidies voor verlieslatende
IC (enkele) .
markt services
— - - » Tarieven bepaald door regio’s of in overleg regio’s en ) , . Geen regulering ticketprijzen voor dienstverlening
!— Spanje  Dienst vervoerders S + Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen
» Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen 9 P groep
Markt * Geen regulering ticketprijzen voor dienstverlening
. -, HST, IC (enkele) + Regulering ticketprijzen voor gesubsidieerde services of
. » Tarieven bepaald door regio’s . - - -
I I Italié Dienst e . ticketprijzen bepaald in concessie
* Gesubsidieerde kortingen voor bepaalde doelgroepen : . - - .
Dienst » Geen regulering voor kruis-subsidies voor verlieslatende
IC (enkele) dienstverlening
")Bronnen: Cartmell, J. (2016). Study on the prices and quality of rail passenger services; Beria, P_, Quinet, E., de Rus, G., & Schulz, C. (2012). A comparison of rail
Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie liberalisation levels across four European countries. 2 Op de hogesnelheidslijnen Madrid-Barcelona/Valencia/Alicante/Malaga/Sevilla rijden drie vervoerders in concurrentie juni 2023
PwC via ‘framework agreements’. Op de andere lijnen rijdt alleen het staatsspoorwegbedrijf Renfe 83



8 5 Overzicht tarieven



NS tariefeenheden per 1 jan ‘23 — enkele reis 2¢ klas vol tarief incl. 9% BTW

Aantal tariefeenheden Aantal tariefeenheden

0t/m8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
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€2,60
€2,90
€3,10
€3,30
€ 3,50
€3,70
€3,90
€4,10
€4,30
€4,50
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Het basistarief is overal €1,08, hieronder zijn de kilometertarieven van regionale
concessies weergegeven in 2023 weergegeven, incl. 9% BTW

OV-Bureau Groningen- GD-concessie €0,188 Noord-Holland Noord-Holland Noord €0,179 Zuid-Holland Veerdiensten R'dam- €0,234
Drenthe Drecht.
Noord-Holland Texel €0,215
3 i 1 Zeeland Fast Ferry Vlisingen- € 3,702 (laagseizoen
A VICENS 212 Noord-Holland Haarlem/IJmond €0,179 Bresk. A/ g €5.202 (t(wogseizoen))
Fryslan Terschelling €1,82t

Fysin Amelang 180 Vervoerregio Amsterdam Waterland €0,196 Treindiensten (2¢ klasse)

Vervoerregio Amsterdam Zaanstreek €0,196 Decentrale Concessie Km-tarief
A . . 2 .
Ak SelCUEIIL e €227 Vervoerregio Amsterdam Concessie Amsterdam €0,196 _ (2¢ klas)

A L i 3
A l;lrc;c;rlgnen Zuidwest €0,187 Vervoerregio Amsterdam Amstelland Meerl. en Zuidta. € 0,198 Groningen/Fryslan  Noordelijke treindiensten NS-tarief®
A . A MRDH Bus en Tram Haagl. Stad €0,187 Achterhoek Rivierenland (Arnhem-
Fryslan Zuidoost Fryslan €0,187 ROH Randstad Rail (4 pr - Gelderland Winterswijk-Zutphen en Tiel-Amhem) €0,228
H : ) andstad Rail (Haags deel ,
Overijssel Noodconcessie IJssel- € 0,196 . Gelderland AT ET €0,228
Vecht MRDH Regionaal busvervoer —
Overijssel Twente €0223 Haagl. €0,187 Gelderland Valleilijn (Amersfoort-Ede) € 0,202
Overijssel 1Jsselmond €0,211 MRDH Randstad Rail Rotterdam €0,166 Overijssel Zwolle-Kampen €0,207
Flevoland 1Jsselmond €0.185 MRDH Bus Tram Metro R'dam e.o. € 0,166 Overijssel Zwolle-Enschede €0,207
o Overijssel ZHO (Zutphen, Hengelo, Oldenzaal € 0,246
Lelystad Stadsvervoer binnen A6 € 1,684 HIRIF Voome-Putten en Rozenb.  €0,166 J (eutp d )
i . Vechtdallijnen (Zwolle-Emmen en
Almere Stadsdienst Almere €0,177 RERE PEG SIS RN €0.79 Overijssel AImeIo-HaJ\rden(berg) €0,208
Zuid-Holland Hoeksche Waard/Goeree O.
Gelderland Veluwe €0,196 €0.155 Overijssel Enschede-Gronau € 0,207
Gelderland Achterhoek €0,192 Zaidhicland Drechtsteden, Molen., Gorin. € 0,156 Zuid-Holland Gouda-Alphen aan den Rijn NS-tarief
Rivierenland bus id- id-
- Zuid-Holland Zuid-Holland Noord €0,156 Juid-Holland Merwede Lingelijn (Dordrecht- 0217
Gelderland Regio Arnhem €0,186 Zeeland Zeeland €0,239 Geldermalsen) ’
Nijmegen bus . . .
Noord-Brabant West-Brabant €0,188 Limburg/Gelderland Maasl jn (Nijmegen-Roermond) € 0,220
Utrecht Utrecht €0,187 o landijn (Maastricht-Heer!
Noord-Brabant Oost-Brabant €0,188 i euvellandin (iMaastrcht-Heerien=
Utrecht Tram en Bus Regio €0,187 Bl Kerkrade) €0,220
Utrecht Noord-Brabant Zuid Oost Brabant €0,188 .
Limbur Samenloop (Roermond-Maastricht en €0220
Noord-Holland Gooi en Vechtstreek €0,179 Limburg Limburg € 0,204 9 Sittard-Heerlen) ’

1) flatfare voor 1 zone, 2 zones € 2,82 2) flatfare 3) HOV-lijnen € 0,199 4) flatfare buiten A6 € 2,52 5) afwijkende indexatie
Tariefonderzoek nieuwe HRN-concessie Bron: Overzicht km tarieven 2013-2023 (Dova, 2023) juni 2023
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