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*0: EK

*1: 2002-2003

*2: 21

*3: Word97

*4: 21ste vergadering

*5: Dinsdag 15 april 2003
*6: 13.30 uur

Voorzitter: Braks
Tegenwoordig zijn de leden, te weten:

Baarda, De Beer, Van de Beeten, Bemelmans-Videe, Va
den Berg, Bierman, Bierman-Beukema toe Water, De
Blécourt-Maas, De Boer, Boorsma, Braks, BroekerstKn
Van den Broek-Laman Trip, Van Bruchem, Castricum,
Dees, Doesbhurg, Dolle, Dupuis, Van Eekelen, Evgesdi
Van Gennip, Ginjaar, Groen, Hessing, Van Heukelum,
Hofstede, Holdijk, Van den Hul-Omta, Jaarsma, Dgeda
Jurgens, Ketting, Kneppers-Heijnert, Kohnstamm, Wan
Lans, Van Leeuwen, Lemstra, Van der Linden, Lodders
Elfferich, Luijten, Lycklama a Nijeholt, Maas-de @&wer,
Meindertsma, Pastoor, Platvoet, Le Poole, Pormes,
Rabbinge, Rensema, Roscam Abbing-Bos, Rosenthal,
Ruers, Van Schijndel, Schoondergang-Horikx, Schuaumm
Schuyer, Stekelenburg, Stevens, Swenker, Tan, (wflo
Van Thijn, Timmerman-Buck, Varekamp, Ter Veld, De
Vries, Van Vugt, Walsma, Werner, Witteveen, Woldgin
De Wolff, Wolfson en Zwerver,

en de heren Donner, minister van Justitie

De voorzitter: Ik deel aan de Kamer mede dat is
ingekomen bericht van verhindering van het lid \éaijn,
wegens bezigheden elders.

*%*

Dit bericht wordt voor kennisgeving aangenomen.

Devoorzitter: De ingekomen stukken staan op een lijst,
die in de zaal ter inzage ligt. Op die lijst hetydorstellen
gedaan over de wijze van behandeling. Als aanihdee
van de vergadering daartegen geen bezwaren zijn
ingekomen, neem ik aan dat de Kamer zich met de

voorstellen heeft verenigd.
*%*

(Deze lijst is, met de lijst van besluiten, opgeeoman
het einde van deze editie.)

*B
*IBeédiging griffier*!

Aan de orde isle beédiging van de griffier der Kamer

Devoorzitter: De heer Klaassen is in het gebouw der
Kamer aanwezig, teneinde de gevorderde eden af te
leggen.

Ik verzoek de plaatsvervangend griffier, hem
binnen te leiden.

*%

Nadat de heer Klaassen door de plaatsvervangeffiergri
is binnengeleid, legt hij in handen van de vooezitte
voorgeschreven eden af.

Devoorzitter: Mijnheer Klaasen, gaarne feliciteer ik u van
harte met de aanvaarding van deze mooie functie. Ik
verzoek u om na het in ontvangst nemen van ddtégles
van de leden als nieuwe griffier plaats te nemeheip

rostrum.
*%

De vergadering wordt enkele minuten geschorst.

*B
*Idiverse wetsvoorstellen*!

Aan de orde is de behandeling van:

- het wetsvoorstel Wijziging van de Wet
allocatie arbeidskrachten door intermediairs en déNet
op de economische delicten in verband met het
vervallen van de vergunningsplicht voor
arbeidsbemiddeling (28465);

- het wetsvoorstel Wijziging van de Wet op de
inlichtingen- en veiligheidsdiensten 2002 en enige
andere wetten (28649);

- het wetsvoorstel Wijziging van diverse wetten
op het terrein van het ministerie van Financién,
teneinde wetstechnische gebreken te herstellen of
andere wijzigingen van ondergeschikte aard aan te
brengen, alsmede intrekking van een wet die geen
feitelijke betekenis meer heeft (Reparatiewet |
Financién) (28733);

- het wetsvoorstel Wijziging van een tweetal
bepalingen van de Opiumwet (28763).

Deze wetsvoorstellen worden zonder beraadslaging en
zonder stemming aangenomen.

*B
*IBevrijdende verjaring*!

Aan de orde is de voortzetting van de behandelang v

- het wetsvoorstel Wijziging van de regeling
van de bevrijdende verjaring in het Burgerlijk
Wetboek voor gevallen van verborgen schade door
letsel of overlijden (26824).

De beraadslaging wordt hervat.

Minister Donner: Mijnheer de voorzitter. Het zal niet vaak
voorkomen dat één voorgesteld artikellid een zdéogitige
schriftelijke behandeling en verantwoording kestlat
artikellid dat wij nu behandelen. De memorie van
antwoord aan deze Kamer besloeg 16 pagina's, ggenad
memorie 20. En dat terwijl de kwestie waar het @atg
ogenschijnlijk eenvoudig is, namelijk: kunnen etlievi

wij accepteren dat een rechtsvordering tot vergagdan
personenschade kan verjaren voordat deze schdde zic
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heeft geopenbaard? Of willen wij ook personen e |
verborgen personenschade daadwerkelijk de mogeigkh
bieden om hun schade te verhalen? Het gaat omedg:vr
er is schade als gevolg van een onrechtmatige elaade
moet die schade dan dragen, de dader of het sféafo
Dat is de keuze waar deze Kamer nu voor staat.

De vraag is echter alleen maar ogenschijnlijk
eenvoudig. Het gaat hier immers om twee fundamentel
beginselen in het recht die om voorrang strijdext: h
beginsel van rechtszekerheid en het beginsel van
billijkheid. Aan de ene kant is er de rechtszekietloée
eist dat het recht zich na een zekere tijd aansijuien nu
eenmaal ontstane feitelijke situatie, aan de ankkaneis
er de billijkheid die vereist dat degene die eerdgang
heeft, voldoende mogelijkheid moet hebben om deze i
rechte af te dwingen. Van Dunné heeft onlangs nog
opgemerkt dat de tegenstelling tussen die beginsele
rechtszekerheid en billijkheid niet alleen zo osicls de
weg naar Rome, maar ook zo oud als het Romeinkg rec
en dat deze tegenstelling de gemoederen altijd heefj
doen oplopen. Meng in die discussie nog het
verzekeringsaspect en u hebt een scenario voor een
volledige discussie.

Bij de huidige regeling van artikel 310 van Boek
3 van het Burgerlijk Wetboek -- de bepaling wagjrveit
nu over hebben -- heeft de rechtszekerheid de angrr

De wetgever heeft het zo verwoord: de rechtszekddist
dat het recht zich na zekere tijd bij een nu eehmaa
ontstane feitelijke situatie aansluit en dat dedigvan de
verjaring naar zijn aard meebrengt dat de eventuele
onbillijkheden jegens degene die door verjaring ggcht
of zijn rechtsvordering verliest op de koop toe thoe
worden genomen ter wille van de rechtszekerheicdie
vaste termijn heeft. Voor de goede orde, het betref
passages die stammen uit de toelichtende stukkele op
wet van 24 september 1992 inzake de verjaring ean d
vordering tot vergoeding van schade door
milieuverontreiniging.

Dat overigens bij de regeling van artikel 310 BW
prioriteit is toegekend aan de rechtszekerheidz@at ook
wel verklaren. Het artikel vindt zijn oorsprongde
ontwerpen van Meijers die na de Tweede Wereldoorlog
zijn opgesteld en in die tijd was -- Brunger hessft
onlangs nog op gewezen in Rechtsgeleerd Magazijn
Themis -- de blik op de toekomst gericht en meanda,
zoals altijd en overal na grote rampen, dat destijdiet
naar was om aan herstel van de vroegere rechetoest
prioriteit te geven, maar dat voorrang moest worden
gegeven aan de opbouw van de samenleving.

Dat in 1992 deze keuze is gemaakt, is niet zonder
gevolgen gebleven. Er is hier in de Kamer uitvoepg
gewezen dat vrij snel daarna zich de problematiek
openbaarde van de asbestslachtoffers; een duidehjl
waarin in bepaalde omstandigheden mensen werden
geconfronteerd met de onbillijkheid van de huidige
regeling. Laten wij wel zijn, de samenleving hehé
gevolgen niet willen accepteren. Dat heeft geleid t
regelingen daarvoor. Nogmaals, wij zijn hier
geconfronteerd met een situatie waarin de samergesn

de Tweede Kamer, met algemene stemmen, hebben
gekozen voor de benadering: er moet iets gebewaat,
het is onrecht om het slachtoffer te laten zittext de
schade. Door De Ruiter, die er een advies oveeljsst
werd de regeling als blind gekwalificeerd. Het \mgrend
wetsvoorstel is de uitkomst van een heroverwegisgen
de aspecten billijkheid en rechtszekerheid en houdat
de rechtszekerheid niet moet worden tegengeworgen a
slachtoffers die met bepaalde onbillijke consegeent
worden geconfronteerd.

De heer Ruers heeft op indringende wijze
aandacht gevraagd voor de positie van de
asbestslachtoffers. Ik begrijp zijn teleurstellmger het
onthouden van de terugwerkende kracht aan het
voorliggende voorstel. Ik zal nog uitgebreid ingagndit
onderwerp en op de vragen en opmerkingen daarover.
het beeld compleet te maken wil ik alvast aangevan
sinds die tijd de inspanningen van de overheid zijn
geweest om tot een verbetering van de positie van
asbestslachtoffers te komen. Ook daarop zal ik nog
regelmatig terugkomen. Ik laat uiteraard niet omadd
het voortrekkerswerk dat is gedaan voor de
asbestslachtoffers en het Comité asbestslachtofkestuit
mij aan bij de velen die in deze Kamer de heer Rearde
Socialistische Partij hiervoor lof hebben toegezdiaa
De toenmalige staatssecretaris van Sociale Zaken en
Werkgelegenheid heeft De Ruiter in 1996 gevraagadiem
juridische posities van de slachtoffers in kaatirengen,
wat onder andere heeft geleid tot de regeling ztialsiu
voorligt. Dat advies omvatte een pakket maatregelen
Onderdeel daarvan was een regeling voor de gevallen
waarin er nog een werkgever was die aansprakefifk w
voor asbestslachtoffers. Een ander onderdeel was he
Asbestinstituut voor de gevallen dat er geen aahstfijke
persoon meer kon worden herleid en voor die gavalle
waarin de verjaring was toegepast. Een derde oaderd
was de heroverweging van de aansprakelijkheid vitaaru
het voorliggend wetsontwerp is voortgekomen. lkswij
daar met name op, omdat onder meer het onthouden va
terugwerkende kracht aan het voorliggende wetsaptwe
een onderdeel was van het pakket zoals dat toedenet
sociale partners en alle betrokkenen is afgesprdienis
een keuze geweest die toen is gemaakt. Ook alenman
vraagtekens bij plaatst, moet voor ogen worden geéio
dat het onderdeel was van het totstandkomen vagrond
andere het Asbestinstituut en van de betrokkenramd
werkgevers bij de hele regeling.

Naar aanleiding van het advies van De Ruiter is
de Regeling tegemoetkoming asbestslachtoffers gekom
Werknemers met mesothelioom krijgen volgens die
regeling van rijkswege een tegemoetkoming ter geoot
van thans 15.882 euro, oftewel 35.000 gulden.<Zij i
ondanks nog uitgebreid. In het vandaag te bespreken
voorstel wordt uitvoering gegeven aan de derde
aanbeveling. Ik zal overigens nog ingaan op deisteju
opvatting dat asbestslachtoffers gezien de toemgggi
van de regering door dat voorstel bedrogen uitkorken
advies van professor De Ruiter heeft tot een pakdet
maatregelen geleid. In het eerste lid van de begéieen
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relatieve verjaringstermijn van vijf jaar opgenomean
absolute termijn van twintig jaar en voor bepaajdeallen
een termijn van 30 jaar. Aldus is artikel 310 opmekd.
Deze bepalingen hebben tot gevolg dat er een jgesmr
gevallen die langer dan die termijnen verborgejfibli
Daardoor verjaart de rechtsvordering voordat dadeh
zich ooit heeft geopenbaard en men dus niet wéehda
een vordering heeft; het gaat immers om een
onrechtmatige daad. Die afweging heeft ertoe gelatdle
bezwaren van de gedaagde om niet in lengte van jae
een rechtsvordering te kunnen worden geconfrontesst
langer opwegen tegen de onbillijkheid van de hadig
regeling voor gedupeerden met verborgen personadsch
Zelfs degenen die tegen deze regeling zijn, onadsarim
deze Kamer, zijn van mening dat er iets moet worden
gedaan voor asbestslachtoffers en DES-dochters.
Kortom, er is in wezen een algemeen gevoelen dat he
onbillijk is om de slachtoffers met de schade terla
zitten. Het systeem van het recht brengt met ziek dat
onrechtmatig handelen in beginsel moet worden igeide
degene die de handeling heeft verricht. Ondanks de
verjaringstermijn meent iedereen toch dat iets moet
worden gedaan voor slachtoffers van de langerejterm
bijvoorbeeld volgens de wijze van het Asbestinatitlk
geef dit aan omdat het in wezen het uitgangspuin idie
zin vertonen de standpunten weinig samenhang iaael
Sommigen vinden dat de risico's te groot zijn, nukr
wel iets moet worden gedaan in een aantal gevdikenit
het verleden bekend zijn. Anderen vinden dat in
wetsvoorstel wel iets moet worden gedaan voor de
asbestslachtoffers, maar dat het voorstel voorasitkere
gevallen te onzeker is. Dat is merkwaardig. Als rviexalt
dat men iets moet doen voor asbestslachtoffemweftals
men het beginsel aanvaardt dat een slachtoffermeéete
schade moet blijven zitten, dan is het onlogischoatwel
voor asbest te laten gelden, maar niet voor andere
gevallen. Dat geldt in algemeen voor het beperkeande
aansprakelijkheid tot bepaalde gevallen. Begirsel i
beginsel: men kiest ofwel voor de billijkheid, ofweor
de rechtszekerheid. Als gekozen wordt voor dejidiiid,
kan men zich afvragen op welke manier zij ingepkakt
worden. Het uitgangspunt is dan echter het begibsslis
de voorliggende kwestie. Met het voorstel wordtrvoo
personenschade de zogenaamde manifestatieleer
geintroduceerd. Ik laat even in het midden of dierv
1992 al bestond, zoals de Ruers betoogde. Er zijn
argumenten die daarvoor pleiten, maar ook uitsprake
ertegen pleiten. In ieder geval is in 1992 een &euz
gemaakt. De situatie die iedereen vreest na deimg
van dit wetsvoorstel, bestond voor 1992 niet. I d,
omdat het een iets beter beeld geeft van de sico’

Staat Nederland met de invoering van dit beginsel

alleen? Nee. De manifestatieleer kent men nu ifrraatse
recht en in het Engelse recht. In de Franse recddkp
wordt de "manifestation” van de schade als uitgangis
genomen, vanaf welk moment er een verjaringstermajn
tien jaar begint. Nog opvallender is de situati@én
Engelse recht; daar kent men de Limitation actd@80,
waarin voor personenschade alleen een termijn xian d

jaar voorkomt, die aanvangt op het moment van het
bekend worden van de schade. Op dit moment wotdt he
verjaringsrecht in Engeland heroverwogen; de Law
commission stelde aanvankelijk voor om voor
personenschade een dubbele verjaringstermijn in te
voeren, maar dat leidde tot een zodanige weerstandie
dit voorstel inmiddels heeft ingetrokken en nu \stelt om
de bestaande situatie in stand te houden. Kortogeldt
een verjaringstermijn van drie jaar nadat de schéade
heeft geopenbaard. De manifestatieleer wordt niet
aangehangen in Belgié en in Duitsland. Belgié lkeent
dubbele verjaringstermijn, Duitsland is daar onkangn
afgestapt. Daar staat tegenover dat men in Denemark
Italié en lerland weer wel de manifestatieleer volij
kunnen er dus enigszins op rekenen dat er, alsidgpEse
Commissie meent dat er op dit terrein richtlijneoeten
komen, vermoedelijk uitgegaan zal worden van de
manifestatieleer, omdat die in zeer veel landedtgel

Voorzitter, ik zou nu met het oog op de tijd een
aantal deelonderwerpen zo beknopt mogelijk willen
behandelen. De wetgever heeft in artikel 310 bewust
gekozen voor het beginsel van rechtszekerheid.
Verschillende leden hebben erop gewezen dat dezeke
in de litteratuur scherp veroordeeld wordt, doonVa
Dunné, door Hartkamp, door Hondius en door Brun. Je
kunt je afvragen of de wetgever, die deze keuze toe
bewust heeft gemaakt, de problematiek van
mesothelioomslachtoffers duidelijk op het netvliasl. Dit
kan betwijfeld worden, ook in het licht van de peti
histoire.

Betekende de invoering van artikel 310 indertijd
een radicale breuk met de voordien geldende
manifestatieleer en legde aldus de wetgever des basr
de problematiek waarmee een deel van de
asbestslachtoffers thans wordt geconfronteerd, de
problematiek die de heer Ruers aan de orde stelde?
betreft hierbij de toepassing van het oude ar2k€l4 van
het BW. Aan de ene kant wordt inderdaad de opwattin
verdedigd dat het nieuwe recht op dit punt eenloneet
deze bepaling vormt; ik wijs in dit verband op onde
anderen advocaat-generaal Spier en prof. Tjittaste/
jurisprudentie is ook dat het voor de toepassinghet
oude artikel 2004 niet ter zake doet of het deyiaaf
het vorderingsrecht ook daadwerkelijk binnen ddiin
artikel gehanteerde termijn van 30 jaar geldendagedn
kon worden, omdat de schuldeiser onbekend was etet h
bestaan van zijn vordering. Dit laatste is herh@aluet
arrest van de Hoge Raad van 3 november 1995, waarbi
het oude recht van toepassing was. Het ging daambij
een fout van een ziekenhuis dat bij een vrouw
onvruchtbaarheid had veroorzaakt, een fout die meer
30 jaar voor het aan het licht treden van de daarme
samenhangende schade was begaan. De Hoge Raad
oordeelt hierbij dat de vordering is verjaard, andadat
de schuldeiser de vordering niet geldend heeft &onn
maken vanwege het voor hem verborgen karakter van
zowel de schade als het causale verband met eaalbep
gebeurtenis.
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Ik wil daarmee zeggen dat het nog niet zo zeker is

dat asbestslachtoffers voor wie de schade mééB@l gamr
verborgen is gebleven, onder het oude regime béter
zouden zijn geweest, zoals de stelling hier isjarde
wetgever in 1992 de basis heeft gelegd voor de
problematiek waarmee een deel van asbestslactgoffer
thans wordt geconfronteerd. Dat is echter éénamide
zaak, want daartegenover staan standpunten diezelgg
het een radicale breuk is geweest met het systékh.
hecht ik eraan om op te merken dat het niet mgk ta
om de wetswijziging van 1992 hier te verdedigertikét
3:310 BW is door enkele van mijn ambtsvoorgangers
verdedigd en indertijd door beide Kamers aanvaard.

Nu word ik opnieuw uitgedaagd om in te gaan op
de stelling dat de wetgever van 1992 verzuimdenieke
te houden met de lange latentietijden van meei38gaar.
Ik weet dat de Hoge Raad in zijn arrest van 28 2060
heeft opgemerkt -- het geldt ook voor advocaat-geaie
Spier -- dat niet blijkt dat de wetgever in 199@tvbij de
regeling van de bevrijdende verjaring ook het geoalr
ogen heeft gesteld waarin de schade pas na hétijkers
van de verjaringstermijn is ontstaan.

Ik heb hier, in de nadere memorie van antwoord,
daarover gezegd dat het voor mij thans niet meed go
mogelijk is om vast te stellen of de wetgever vaa2l
daar rekening mee heeft gehouden of niet. Ik kanaleer
geen stellige uitspraak doen. Wel heb ik er daabij
gewezen dat er een aantal wijzigingen is dat euiqit diat
de wetgever van 1992 zich er waarschijnlijk wel
rekenschap van heeft gegeven dat er zich situatimsen
voordoen waarbij schade zich pas na het verstrijleande
verjaringstermijn openbaart. Ik verwijs daarbij nde in
de memorie geciteerde passages. Dit wat de vraegftbe
of er nu bewust verandering is aangebracht of niet.

Mevrouw Broekers-Knol wees er al op in haar
bijdrage dat de vraag die in wezen voorligt, dezevillen
wij nu wat doen -- even daargelaten of er in 1992 e
wijziging is aangebracht -- aan de problematiekszda
van asbestslachtoffers in het verleden, als dieinicle
toekomst weer zal voordoen? Of wil de wetgever eegg
alles overwegende menen wij dat rechtszekerherdvbigr
moet blijven gaan, waarbij wij geen duidelijkheiehiben
over wat de gevolgen zijn en het slachtoffer mescteade
blijft zitten? Dat is de keuze die u moet maken: he
slachtoffer of de eventuele dader.

Het voorstel zoals het voorligt, is het gevolg van
een pakket maatregelen. Ik ben erop ingegaan: de
tegemoetkoming, de voorschotregeling en de
verjaringsregeling. Bij de vraag van mevrouw De ol
ging het erom of er dan niet iets had moeten getmeaan
de situatie van personen van wie de vordering op he
moment van invoering van dit wetsontwerp nog niet
verjaard is. Het antwoord daarop is dat dit hadigdk
maar dat bij de voorstellen van de heer De Rujielke is
van een samenhangend pakket. Ook in het beeld dagls
is uitgewerkt op basis van het rapport van de beer
Ruiter, is dat geweest dat wij voor de bestaandaligm
de aansprakelijkheidsregeling hebben, alsmede de
voorschotregeling en de regeling van het Asbetinst
terwijl wij voor de toekomst de aansprakelijkhegdjelen

van de dader van de onrechtmatige daad. Dat ipadet
geweest en daar hebben alle partijen, ook de veraaks,
toen aan meegewerkt. Ook werkgevers hebben daaraan
meegewerkt en sociale partners. Kortom, dat is tizen
uitkomst geweest van de discussies.

Achteraf kun je met betrekking tot ieder onderake|
vraag stellen: wie heeft toegegeven. Echter, legdgeven
op onderdelen gebeurt bij de totstandkoming van elk
pakket. Met pakketten heb ik de laatste tijd ovemgywat
veel te maken. Maar men weet dat dit soort aspeaan
de orde kunnen zijn bij de samenstelling daarvan.

Is de regeling evenwichtig? Ja, voor de huidige
gevallen bestaat de tegemoetkoming en de
voorschotregeling. Daarnaast zijn er de situatiesat
verleden waarbij onbillijkheden dreigen. Daarvooer de
uitspraak van de Hoge Raad. Voor de toekomst weatlt
verjaringsrecht gepresenteerd.

Vervolgens is de vraag: is het niet logisch de zaak
aan de Hoge Raad over te laten en dat te doensigp\am
de vastgestelde jurisprudentie? Over de uitspraakie
Hoge Raad is al veel gezegd naar aanleiding van
elementen van de beantwoording. Ik wil daar niet
nogmaals op ingaan. Ik wil wel opmerken dat de Hoge
Raad aangeeft dat bij verborgen maatstaven erebij d
redelijkheid en billijkheid ingevolge artikel 6.2/ sprake
kan zijn van onaanvaardbaarheid. De Raad komt oigev
dat artikel tot de conclusie dat de doorbreking efifigis
in uitzonderlijke situaties. De Raad spreekt zeldat
verband van: in een uitzonderlijk geval, terwijt heorstel
deze doorbreking dan als beginsel wil aanvaardenwi
dit overlaten aan de rechtspraak van de Hoge Raad,
betekent het feit dat de Hoge Raad deze mogelikhei
alleen in uitzonderlijke gevallen accepteert, stsév
doorgeprocedeerd zal moeten worden en wel totdsatie
toe als het gaat om nieuwe situaties. Dat zou met
aanneming van dit wetsontwerp vermeden worden. &ferd
meen ik dat het bij dit soort aansprakelijkheidzdak vaak
te lang in handen van de rechter wordt gelatenribea
creéer je een claimcultuur. Als de wetgever ietsddan
moet hij zelf de regels stellen en zelf de oriéatafllen
aangeven voor de aansprakelijkheden. Dat ik virekeik
tweede element om het voorstel te volgen.

Tegelijkertijd blijkt dat de Hoge Raad voor
bepaalde slachtoffers met verborgen schade dewtbsol
verjaringstermijn zonder meer handhaaft. Met hetrstel
proberen wij nu juist voor die categorie ook watiten.
Nogmaals, als men het beginsel aanvaart en alszuoals,
de Hoge Raad doet, het voorstel logisch vindteismag
wat nog de logica is om in bepaalde gevallen wel te
handelen als aangegeven en in andere gevallerHnietp
zal ik straks nog terugkomen, want in de discuissomk
voorgesteld om bij bepaalde klachten wel en bijeaad
weer niet door te gaan. Nogmaals, als men vinddidat
soort schade in het geval van een onrechtmatige niaa
bij het slachtoffer hoort te liggen, is de vraag wag de
logica is om te zeggen: bij asbest wel, maar biSDiet.
Of om te zeggen: wel als het ontstaan is in he¢kadn
een arbeidsrelatie, maar niet als het komt dooiicijeen.
Kortom, wat is dan de logica van de beperking? Ikem
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volgens mij niet zeggen: het beginsel is juist, nuk is
het alleen in bepaalde gevallen.

De heer Ruers wees er ook op dat als wij dit
allemaal aan de rechter overlaten, dat leidt tehkinge
procedures. In het geval van asbestslachtoffedls digit
zelfs tot de cynische situatie dat het slachtafédrzijn
overleden tegen de tijd dat hij gelijk krijgt bi¢ dechter.
Dat was nu juist een van de redenen van de
voorschotregeling en het instellen van het asb&tint.
Ik vrees dat ook in andere gevallen waarbij deteigich
zeer laat openbaart, je geconfronteerd zult worden
dezelfde situatie.

Komt het arrest van 28 april niet voldoende
tegemoet aan de situatie, waarin de schade opdraent
van de schadeveroorzakende gebeurtenis ontstaat? De
beantwoording van die vraag vergt de nodige
hersengymnastiek, wat vermoedelijk de reden is avaar
hierover al "door twee memories heen" een discuasie
de heer Van de Beeten plaatsvindt. Mogelijk zuign
uiteindelijk moeten overgaan tot "an agreement to
disagree", maar ik zal het een laatste keer prob&e
Hoge Raad is van mening dat de schade ontstaatop h
moment dat deze zich manifesteert. Zo wordt dophati
arrest van de Hoge Raad gelezen. In het genoeneld &
daarom sprake van de uitzonderlijke situatie dat de
verjaringstermijn is verstreken voordat de schauetaat.
De verjaring heeft daarom het ontstaan van een
rechtsvordering verhinderd. Voor de specifiekeatitu
waarin derhalve een letselschadeslachtoffer door de
verjaring nimmer een rechtsvordering ter vergoediag
zijn schade tot zijn beschikking heeft gehad, baeHoge
Raad een opening om de absolute verjaringstermijn t
doorbreken. Indien men de opvatting aanhangt dat de
schade ontstaat op het moment van de
schadeveroorzakende gebeurtenis, ontstaat op adaénto
een verbintenis tot vergoeding van deze schadeoen,
begrijp ik, heeft de gelaedeerde op dat momenteaok
rechtsvordering tot vergoeding van de schade jiot zi
beschikking, ook al weet hij dat op moment nog,niet
omdat de schade of de omvang daarvan zich nodeét
geopenbaard.

Indien men vervolgens aanneemt dat de opening
die de Hoge Raad biedt om de absolute verjaringgter
te doorbreken gelijkelijk van toepassing is op itieasie,
waarin de gelaedeerde aldus wel een rechtsvordeting
zijn beschikking heeft gehad, biedt het arrest eetile
bescherming aan alle slachtoffers op het punt van
doorbreking van de verjaringstermijn. Maar ik bet hog
niet met de conclusie eens, noch met de redendigng
eraan ten grondslag ligt. De conclusie is dat dgeH®aad
in het arrest heeft aangegeven dat een beroep op de
absolute verjaringstermijn bij verborgen schade naa
maatstaven van redelijkheid en billijkheid onaamghaar
kan zijn. Het voorstel laat met het oog op de vagbo
schade de absolute verjaringstermijn vervallendeode
nadere voorwaarden. Ik denk dus dat deze zaaksip ba
van de huidige rechtsspraak niet tot een oplodsing
komen.

Als je het beginsel accepteert dat er wat moet
gebeuren, is de volgende vraag of je de manifestait
gaan clausuleren. Zoals mevrouw Broekers aandesft,
je dat doen, maar dat leidt dan weer tot procediieesver
de grenzen heengaan. Dan zijn we weer met hetzelfde
bezig. Nogmaals, het is dan vreemd om op een gageve
moment te gaan zeggen: ik aanvaard het beginselkia
je een aantal clausules noemen. Ik zal er nog @gmim dat
het dan meer voor de hand ligt om zo nodig ietion
aan het matigingsrecht van de rechter. Het is ébgisn
daar wat aan te doen, omdat ik dan ten minste een
antwoord geef, en dat is in het burgerlijk reclsessieel.
Men zegt "ja" tegen het beginsel, dus het huidigee;
tenzij" van de Hoge Raad wordt veranderd in het "ja
tenzij" van de jurisprudentie. Uit een oogpunt van
systematiek is dat, als men wat wil doen voor deze
slachtoffers, de meer logische en juridische vevaotde
benadering.

Een centraal punt in de bijdragen is de
constatering dat het voorstel een veel brederevijeite
heeft.

Ik heb al aangegeven dat dit samenhangt met desldiaz
een wetgever moet maken. Hoort de schade bij het
slachtoffer of bij de dader van de onrechtmatigad@a
Kortom, willen wij er als wetgever nu voor zorgeat d
slachtoffers met verborgen personenschade in denost
niet meer in de kou staan? Kiezen wij er ervoorddat
degene die de schade veroorzaakt de schade mgendra
of degene die de schade lijdt? Er is ingevolge dit
wetsvoorstel alleen aansprakelijkheid als er spiskan
onrechtmatig handelen. Dat geldt altijd en dat neeat
niet door dit wetsvoorstel. Het probleem dat wat
aanvankelijk niet als onrechtmatig wordt geziengep
gegeven moment wel als onrechtmatig kan worderegezi
zit reeds in de huidige wetgeving en verandertdietr de
wetgeving zoals die nu wordt geintroduceerd. Onder
verwijzing naar de uitspraak van de Hoge Raad &ajuid
1993 maakt de rechter nu al de keuze waar heogaale
vraag op welk moment je er van kan spreken dat iets
bekend was en de werkgever ervan had kunnen weten.
Implicatie is ook dat er geen aansprakelijkheid is
voor long tail-risico’s, waarvan op het desbetneffe
moment nog onvoldoende zeker was wat de risicolgma
Ik verwijs naar de beschrijving van de heer Ruéas,in
wezen sinds 1918 men al enige Ahnung had van ide’ss
van asbest maar dat de Hoge Raad vanaf 1949 spagekt
een onrechtmatige daad die in dat verband aandgeisr
Genoemd beginsel in het wetsvoorstel gaat er
derhalve van uit dat bij een onrechtmatige daasctiade
altijd komt te liggen bij degenen die onrechtmduigft
gehandeld. Mocht blijken dat het ontbreken van een
afdoende verzekeringsdekking voor integrale
schadevergoeding voor de laedens tot kennelijke
onaanvaardbare gevolgen zal leiden, dan is er oonfo
artikel 109 van Boek 6 van het BW de mogelijkhem de
schadevergoedingsplicht te matigen. Kortom, nwath
de wet daarmee rekening. Matiging biedt de recter
instrument om in het individuele geval te komengen
oplossing waarbij aan de belangen van de gelageleen
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de onverzekerde laedens recht wordt gedaan. Ikengjs
dat ook in de uitspraak van de Hoge Raad er eeegify
is tussen de verzekerde situatie en de onverzekerde
situatie, waarbij alleen het beginsel wordt omgaittaln
de parlementaire geschiedenis is er bij dat artigel
gewezen dat in een ingewikkelder wordende samerdevi
en bij een grotere verbreiding van technische
gecompliceerde en potentieel gevaarlijke zakenaahes k
steeds groter wordt dat iemand anderen grote schade
berokkent en dat het niet steeds redelijk is da¢ dehade
in volle omvang voor de rekening van de veroorzaker
wordt gebracht. Daarbij moet onder meer gelet woe
de aard van de aansprakelijkheid, de tussen partije
bestaande rechtsverhouding en hun beider draagkrach

Daaruit mag blijken dat in de wet nu al rekening is
gehouden met de mogelijkheid dat de verwezenlijkiag
thans nog onvoorziene risico's in een individuesiad tot
een schadelast leidt die niet ten volle voor rekgnian de
veroorzaker dient te komen. Terzijde merk ik opidat
artikel 109 niet de aard van de schade wordt gedpem
zodat de rechter een schadevergoedingsplicht kervan
letselschade kan matigen. Ik zeg dit in reactid®p
stelling terzake van de heer Van de Beeten.

Indien in de toekomst blijkt dat bepaalde long
tail-risico's zijn verwezenlijkt die meer in hegameen tot
onbeheersbare en onverzekerbare schadelast |diaen,
staat de wetgever verschillende mechanismen ter
beschikking om dat probleem adequaat aan te pakken.
de wet wordt nu al met nadruk rekening gehoudendaet
mogelijke onzekerheden die in de toekomst opdoeBign.
dreigende onverzekerbaarheid kan de aanspraketjkiie
algemene maatregel van bestuur worden gelimiteerd
ingevolge artikel 110 van Boek 6. In dat soortaites
kunnen de risico's in hun algemeenheid via een AMvB
worden beperkt. Daarnaast geldt dat in de gevalkarin
men nu al kan voorzien dat long tail-risico's ceist, er
ook nog de mogelijkheid is om dan bij wet de vetiing
tot een schadeverzekering te vestigen. Een voatbeel
daarvan is de verplichte verzekering ingeval vadiszhe
experimenten. Daarbij wordt nu al rekening gehouden
de mogelijke long tail-risico's. Via de polis kasrggeld
worden tot welke bedragen dit beperkt moet worden.

Ik moet ten volle erkennen dat zich situaties
kunnen voordoen waarbij wij nu al kunnen voorzien er
geen verzekering zal zijn. De vraag is of de
verzekerbaarheid in dat geval bepalend moet zigr de
aansprakelijkheid. Het slachtoffer blijft met dénade
zitten omdat degene die onrechtmatig gehandeld heef
niet kan verzekeren. In het aansprakelijkheidsrisctiit
een vrij merkwaardige uitgangspositie. De
aansprakelijkheid staat voorop, de verzekerbaarwat.
Daarbij ontken ik niet dat de verzekerbaarheid iitijdebij
objectieve risico's ook een rol heeft gespeeldr Héat het
echter om aansprakelijkheid uit onrechtmatige daad,
kortom een aansprakelijkheid die algemeen erkemndtwo
als vrij fundamenteel voor ons rechtssysteem. Daaso
de vraag voor degene die onrechtmatig handelt of hi
slachtoffers in de kou moet laten staan omdat enge
verzekering te vinden te is.

Is er in alle gevallen dekking te vinden? Het
belang van de slachtoffers dat de op onrechtmatige
toegebrachte schade wordt vergoed, is groot. Datas
mensen met long tail-schade niet anders dan valaran
slachtoffers met letselschade. Als men het beginsel
beneden de 30 jaar aanvaardt, is het principe bdee0
jaar hetzelfde. De vraag of de verzekering in gdleallen
de schade dekt, is dan niet principieel meer. Dat de
overstap van een loss occurence-dekking naar aenl
made-dekking mogelijk in de toekomst in meer gevall
dan thans geen dekking kan blijken te bestaanz&ariin,
maar dat mag geen afbreuk doen aan het uitgangdptnt
de schade gedekt moet worden.

Ik kom op de vraag of met het oog op long tail-
schades altijd ononderbroken een verzekering of een
uitloopverzekering moet hebben bestaan. De esseattie
de claims made-dekking is dat volgens de huidige
modelpolis AVB '96 het moment bepalend is waarop de
aanspraak tegen de verzekerde wordt ingesteldoKort
als ik verzekerd ben tegen claims, dan ben ik \erzk
tegen alle claims die in de looptijd van de verzikpe
worden ingesteld. De laedens heeft dus een velingker
lopen op het moment waarop de claim tengevolgdosm
tail-schade wordt ingediend. In dat geval dekt de
verzekering de schade. Het claims made-systeenugaat
van het beginsel van een volledige en onbeperktkinig
van het inlooprisico. De verzekerde kan derhalve de
schade claimen bij zijn huidige verzekeraar. Da¢kent
dat voor long tail-schades niet altijd ononderbroken
verzekering moet hebben bestaan of speciaal daaeero
uitloopverzekering moet zijn gesloten. Indien de
aansprakelijke persoon op het moment dat de claindtw
ingediend een verzekering heeft lopen, is bij daims
made-dekking deze aanspraak volgens de huidige
modelpolis gewoon gedekt. De ervaring wijst uit dat
laedens in deze situatie vaak grote bedrijvendigral
meerdere jaren bestaan, zoals producenten vant asbes
medicijnen. Op basis van de opgedane ervaring is de
verwachting niet dat ineens iedereen daarmee
geconfronteerd kan worden.

Gevraagd is of bij een overname van een
onderneming de dekking voor long tail-schadestblijf
bestaan of dat er een speciale verzekering voot moe
worden gesloten. Het is van belang vast te stallevelke
gevallen de claims met een oorsprong in het venlede
overgaan op een opvolgende onderneming. Daarvan is
geen sprake bij een overname van alle aandelen,daan
blijft de vennootschap in wezen bestaan. Alleeriusije of
splitsing is er sprake van een overgang onder algem
titel. In dat geval gaat op basis van artikel 248 Boek 6
in wezen ook de verzekering doorgaans over, waarond
de aansprakelijkheidsverzekering. Aangenomen mag
worden dat de verzekering van de opvolgende bedtaan
ondernemers op gebruikelijke wijze het inlooprisitakt
indien dat eerder niet het geval was. Indien een
opvolgende onderneming een nieuwe rechtspersodaris,
nemen de verzekeringen doorgaans het risico watldaa
wordt gedekt over, mits althans overeenstemmingltvor
bereikt met de verzekeraar. Voor het claims madtesyn
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is dat echter niet relevant, want daarvoor is piima
relevant of de nieuwe onderneming rechtsopvolgeais
de eerdere onderneming en vervolgens of hij eemsla
made-verzekering heeft, want dan is hij gedekt adler
claims die binnenkomen tijdens de looptijd daarvan.

De heer Van de Beeten heeft gevraagd wat er
gebeurt bij faillissement. Het is juist dat bij lbke€indiging
van een onderneming zonder dat de verplichtingeop e
andere onderneming overgaat, bijvoorbeeld bij
faillissement, bij een claims made-dekking de
aansprakelijkheidsverzekering van de ontbonden
rechtspersoon in veel gevallen geen dekking meseit bi
Bij een dergelijke grondslag eindigt immers in magi
iedere dekking bij het beéindigen van de verzekeiel
biedt de mogelijkheid van omstandighedenmeldingen
aantal gevallen uitkomst. In modelpolis AVB '96&n
clausule opgenomen die een uitloopdekking biedt voo
tijdens de looptijd bekende feiten die tijdens apitijd
aan de verzekeraar zijn gemeld en waarvan in jkdeid
kan worden aangenomen dat deze zullen leiden tot ee
aanspraak.

Kortom, bij bedrijven geldt dezelfde situatie als b
natuurlijke personen. Daar waar de aansprakeligtegon
verdwenen is, houdt de vordering op.

Er is gevraagd wat de betekenis is van het
wetsvoorstel, als er geen afdoende verzekeriraf &s de
onrechtmatig handelende personen of bedrijven i@or
tijd verdwijnen. Zoals gezegd, dan is er wel een
vorderingsrecht, maar is er niemand tegen wie dat
vorderingsrecht zich kan instellen. Die constatgitngeen
reden om niet dat beginsel te aanvaarden. Bij ele hi
genoemde voorbeelden van mobiele telefoons, meditij
en beeldschermen gaat het doorgaans om grote,
vermogende multinationals die al decennia bestaan e
veelal nog decennia bestaan of overgenomen woralen d
andere ondernemingen. Vaak gaat het bij dat soort
bedrijven, net als bij de overheid, om eigenrisiaggrs en
speelt de verzekerbaarheid als zodanig niet eemiaio
men gewoon zijn eigen schade dekt. Het probleem dat
natuurlijke personen met een onderneming worden
geconfronteerd met de consequenties van de nieuwe
verjaringsregeling, lijkt daarom geringer.

Blijft over het punt dat de heer Van de Beeten
inbracht, van de beneficiaire aanvaarding. Hijdagidit
niet werkt, omdat de nalatenschap dan niet verefkam
worden. Ik denk dat dit onjuist is. Overeenkomstitikel
202 van Boek 4 kan de nalatenschap wel verefferrdevo
bij beneficiaire aanvaarding en komt het resteresadido
beschikbaar voor de erfgenamen. Als zich later een
gelaedeerde meldt met een vordering, kunnen de
verschillende erfgenamen nooit voor meer aangesprok
worden dan wat zij hebben gekregen uit die erfenis.
Daardoor wordt de situatie beperkt.

De heer Jurgens heeft vragen gesteld over de
huidige tegemoetkomingsregeling. Wat de bedragen
betreft, is men begonnen met f.25.000. Dat sloontidjade
toen bestaande silicoseregeling. Vervolgens is men
overgegaan tot een verhoging tot £.35.000, tegensvgo
15.882 euro. De voorschotregeling is per 1 januari

verruimd vanwege de problematiek van personeniptie z
overleden, voordat zij tot vordering kunnen overgdk
wijs er voorts op dat de staatssecretaris van &ogaken
en Werkgelegenheid op 9 april met een verdere weimg
is gekomen van de termijn waarbinnen nabestaanden
kunnen vorderen. Deze heeft specifiek betrekkingenale
personen die besmet worden via de persoon die bé&sme
met asbest, zodat degenen die verzorgen ook iagidimg
worden opgenomen. Er is voorts sprake van indegerin
van de bedragen. Daarom is de vraag of ik bij dit
wetsvoorstel weer met een wijziging moet komen.iBat
een separate lijn waarnaar steeds wordt gekeken. De
huidige tegemoetkoming is beperkt tot mesothelioom,
omdat daarbij het probleem van de onverhaalbaarheid
wegens verjaring speelt.

De heer Ruers wees erop dat staatssecretaris e Gea
toezegging heeft gedaan dat de overheid geen beoaep
doen op de verjaringstermijn. Dat klopt. Hij spramens
de rijksoverheid en kan niet de lagere overhededdbi.

Ik heb begrepen dat die worden gebonden door de
verzekering die de VNG voor hen gesloten heeft.dig
de mogelijkheid uit dat gemeenten geen beroep dpeate
verjaringstermijn.

Er is ten slotte gevraagd of het niet beter isopm
dit punt te werken met een aparte regeling voor
beroepsziekten. Nogmaals, de inconsistentie igygale
het volgende. Men meent dat er iets moet gebededn,
slachtoffers onrecht wordt aangedaan als zij meitdatie
blijven zitten. Waarom is dat dan alleen beperktis
gevallen waarin sprake is van een arbeidsrelatee?, Nan
is de consequentie dat je ook zegt: ik hanteebeginsel,
maar ik kan eventueel door middel van een matiging
een nadere regeling op dat punt gevallen uitzomdétet
merkwaardige is dat wij in het verleden een regglin
hadden zoals die nu wordt bepleit. Dat was de
Ongevallenwet. Wij hebben die over laten gaan in de
WAO. De gevolgen daarvan heeft men gezien. Heets n
zo dat datgene wat nu, ook in het SER-rapport,heet
risque professionel wordt bedoeld, een regelingzjou
zoals hier wordt bedoeld. Die regeling geldt heelcifiek.
Er moet bij wijziging van de WAO in de zin zoalsdam
meer wordt aanbevolen door de SER, namelijk worden
voldaan aan de ILO omdat dan de partiéle
arbeidsongeschiktheid eruit zou vallen. Omdat d@ 1L
verplicht tot het hebben van een proportionele
loondervingsregeling in gevallen van partiéle
arbeidsongeschiktheid, zou eventueel in die gavailks
dat niet voor alle werknemers geldt, een verzekerin
moeten komen. Dan gaat het echter om een
loondervingsregeling. Dat is dus anders dan hetbegn
wordt bedoeld: de aansprakelijkheid uit onrechtgeti
daad. Nogmaals, die regeling zal gewoon het gezipig
van de arbeidsverhoudingen op dat moment, ongeécht
de eventuele arbeidsongeschiktheid haar oorzaalk vin
binnen het betrokken bedrijf. Het is immers ook elok
dat die bij de uitoefening van een ander bero@mistaan.

Voorzitter. De centrale vraag die nu aan de Kamer

voorligt, luidt: vinden wij dat slachtoffers mett dioort
schade moeten blijven zitten of is het terechtdiat
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schade verhaald wordt op degene die onrechtmatig
handelt, mits die beschikbaar is en mits dat rgdist? Ik
heb in de bijdragen van de verschillende lederze&are
zorg over de onzekerheid in de toekomst gehoord. Wa
halen wij over ons heen? Zoals gezegd, in andedela
bestaat deze regeling al langer. Zo kent Engeland d
regeling al en is dat land niet geconfronteerd gnete
problemen op dit gebied. Ook Frankrijk kent de fege
al. Volgens de heer Ruers kenden wij de regelingabo
voor 1992 en zijn wij toen ook niet geconfronteselt uit
de hand lopende situaties. Nogmaals, dat is dus het
primaire beginsel. Ik heb de bijdragen van de \eliende
leden beluisterd. De een zegt: omdat het niet op he
verleden wordt toegepast, deugt de regeling nagram
moeten wij haar afwijzen. De ander zegt: omdabgiele
toekomst wordt toegepast, deugt de regeling niatlai er
wel iets voor asbestslachtoffers moet worden gedaan
wordt de regeling afgewezen. Natuurlijk, voor ieder
regeling is een betere regeling denkbaar. Het zbtee
treurig zijn als wij in een streven om het nog neodée
maken, de huidige regeling zouden afwijzen. Dalleen
maar de wet van behoud van ellende. En daar wiik
afl

De heeVan de BeetenCDA): Voorzitter. Ik verzoek u
om de beraadslaging vijf minuten te schorsen. Dam&n
de woordvoerders overleggen of er vandaag ook een
tweede termijn zal worden gehouden.

Devoorzitter: Naar mij blijkt, bestaat hiertegen geen

bezwaar.
*%

De vergadering wordt van 14.45 uur tot 14.55 uur
geschorst.

De heeVan de BeetenCDA): Voorzitter. Het beraad
tussen de woordvoerders heeft de conclusie opgelela
wij vandaag een tweede termijn houden van de ziate
de Kamer. Het is aan de minister om eventueel \anda
tweede termijn te antwoorden. De woordvoerdersewill
graag de mogelijkheid openhouden van een derdéjtierm
Dat betekent dat wij aan het einde van de termijieder
geval schorsing van de beraadslaging vragen, zelat
Kamer bij een volgende gelegenheid kan beslissen ov
een verzoek tot een derde termijn.

Devoorzitter: Ik neem daar kennis van. Ik wijs erop dat
het Reglement van Orde slechts in een debat in twee
termijnen voorziet. Er bestaat echter de bepalatgid
Kamer de baas is over de eigen besluitvorming.20llgn

daarvan gebruik moeten maken in voorkomende situati
*%

De beraadslaging wordt geschorst.

*B
*ISpoorwegen*!

Aan de orde is de behandeling van:

- het wetsvoorstel Aanvulling van de Wet
personenvervoer 2000, strekkende tot invoering van
een concessiestelsel voor het personenvervoer piit
(Concessiewet personenvervoer per trein) (27216);

- het wetsvoorstel Nieuwe algemene regels over
de aanleg, het beheer, de toegankelijkheid en het
gebruik van spoorwegen alsmede over het verkeer ave
spoorwegen (Spoorwegwet) (27482).

De beraadslaging wordt geopend.

De voorzitter: Wij smaken vandaag het genoegen om
minister De Boer hier voor het eerst in zijn miargtle
loopbaan welkom te mogen heten.

*%

De heeWolfson (PvdA): Voorzitter. De fractie van de
PvdA beziet deze wetsvoorstellen met gemengde
gevoelens. Zij dragen de sporen van een lange &lioigst
met een moeilijke materie. Aan de overzijde is de
behandeling al opgeluisterd met maar liefst 8 rsotan
wijziging, 13 brieven van de minister, een stuk 60
amendementen en 24 moties. Ook in deze Kamer hebben
wij ons niet onbetuigd gelaten: wij zijn pas na een
mondeling overleg en een nader voorlopig verslagdea
plenaire behandeling toegekomen. Ongemeen veelegeme
overleg dus, en zonder dat het resultaat nu een
schoonheidsprijs verdient.

Wetstechnisch gezien is de oorspronkelijke
systematiek van de wet overwoekerd door de vele
tussentijdse beleidswijzigingen van het kabinealémn
daarna nog noodzakelijk geachte amendementen. Daar
komt bij dat er wel erg veel wordt opengelaten, of
overgelaten aan lagere regelgeving. Ook inhoudislijk
deze wetgeving onvoldoende uitgekristalliseerd, in
weerwil van alle verdienstelijke pogingen om eelsea
start in de richting van een onbezonnen privatisete
redresseren. Dat geeft ons het gevoel dat wij aehtirein
worden afgevoerd naar een nog onbekende bestemming:
dat is wel spannend, maar niet in de traditie viahus,
dat nu juist wil toezien op de kwaliteit van besten
wetgeving.

Anderzijds zijn er goede argumenten om te
proberen vandaag tot een voorlopige afronding raed
De wetsvoorstellen regelen heel veel dat nu hdatje#je
is opgelost en beter geregeld moet worden: halve
afspraken, hele, maar onuitvoerbare contracteoten t
dusver onduidelijke bevoegdheden. Niet alles woudt
meteen goed geregeld, maar de wetten zijn flexahel
laten ruimte voor voortschrijdend inzicht. Ik defdn
vooral aan het weer samenvoegen van de infrastnuctu
met de exploitatie en aan de introductie van een
managementconcessie zonder overdracht van materieel

De minister heeft al aangegeven dat hij zich over
zo’n eventuele samenvoeging en over de vorm van de
concessie nu liever niet wil uitspreken. Hij wirstietot een
herstelbeleid komen. "Rust in de tent", is zijnidevDat
klinkt plausibel, want herstel van de oude repatatin NS
als een punctuele, veilige en comfortabele ververeisd
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wat de reiziger van ons verlangt, en die reizigeetmu
eindelijk weer eens voorop komen te staan. Bovenidiat
zich aanzien dat er maar weinig gegadigden zuljen z
voor een exploitatieconcessie op dit uitgewoonds. lp
zichzelf pleit dat voor rust, met prioriteit vocgreherstel
van de aanzienlijke reputatieschade. Dat moet gkezeg
Daar staat evenwel tegenover dat het managememiivan
wel moet weten welk bedrijf het gaat leiden: op dear
weer samengevoegd of niet, en met wat voor soort
concessie? Ook het personeel heeft recht op djldokeil,
als noodzakelijke voorwaarde voor een herstel vaatg
arbeidsverhoudingen.

Kortom: rust is nodig, maar niet genoeg. Tegen
deze achtergrond kan de PvdA-fractie niet mééregan
voorwaardelijk vertrouwen uitspreken. Zij kan slech
instemmen met de voorliggende wetsontwerpen in de
uitdrukkelijke verwachting dat de regering alsnag &en
tweetal door ons als noodzakelijk beschouwde
voorwaarden voldoet.

Om te beginnen achten wij het noodzakelijk dat
de regering in de begroting van Verkeer en Watatsta
voor het jaar 2004 een meerjarig herstelplan orkeltk
voor de veiligheid, de punctualiteit en de innogap en
om het spoor.

Meerjarig, niet omdat wij de zaken op een nog lamge
baan willen schuiven dan waarmee wij nu al worden
geconfronteerd, maar uit het besef dat de uitvgeran
zo'n plan zowel aan fysieke als aan financiéle bddpgen
onderhevig zal zijn. Gelet op de demissionaireustain
dit kabinet zijn wij bereid de meer definitieve a&gingen
daaromtrent aan een volgend kabinet over te latdret
vertrouwen dat hierover dan in de begroting 200#ena
voorstellen zullen worden gedaan aan de Statens@aine

De nota Sprong naar de toekomst, die ons medio
maart dan eindelijk bereikte, is op zichzelf wdbimatief,
maar laat nog te veel in het midden. lk ga die
tekortkomingen hier nu niet uitgebreid behandelen,
vooruitlopend op wat de Tweede Kamer daarover
ongetwijfeld nog zal willen zeggen in aanvulling &g
discussie zij vorige week met de minister heeftoged
over wat er dit jaar nog moet gebeuren. Op dit mamal
ik slechts enkele vragen over dat stuk stellen amta
geven wat er ons inziens minimaal aan verdere artien
nodig is om tot een afgewogen oordeel te kunnengkom

Welke fasering staat de regering voor ogen bij de
verkleining van de opvolgtijd van treinen op hetfumet
en het vervangen van het blokbeveiligingssysteem?

Is die betere benutting van het spoor -- en de
beoogde verdubbeling van het reizigersvervoer in de
Randstad -- technologisch mogelijk bij handhaviag de
huidige stroomsterkte en, zo neen, zal de omscimakel
dan een feit zijn voor de concessieverlening p&520k
vraag dit, omdat ik in De Ingenieur heb gelezenbijaten
verdere belasting van de huidige stroomvoorziediag
stoppen gewoonweg doorslaan. Naar verluid heeft TNO
daarover al jaren geleden een studie aangeboden aan
minister Jorritsma, maar die nota heeft ons nosniéit.
Vandaar mijn vraag.

Zijn de kosten-batenanalyses waarvan in de nota
op bladzijde 23 sprake is al beschikbaar voor déest
Generaal?

Naast het op orde brengen van het bestaande
bedrijf vinden wij het nodig dat de aanloop naar de
evaluatie van deze wetgeving, die voor 2006 is zieor
tevens wordt benut voor een grondige analyse van de
alternatieven die deze Kamer in de schriftelijke
voorbereiding naar voren heeft gebracht. Ik bepafiier
tot de vragen rond de herintegratie van infrastruicen
exploitatie in één holdingstructuur, en de beperkian de
exploitatieconcessie tot het uitgeven van een
managementconcessie zonder overdracht van rollend
materieel. In beide gevallen uiteraard onder uitisiag
van de treinpadcodrdinatie en de verkeersleidiegodider
ministeriéle verantwoordelijkheid moeten blijven ¢an
voldoen aan Europese regelgeving terzake.

Let wel, onze fractie doet geen aanbevelingen
voor een nadere keuze, maar constateert dat detemiim
de schriftelijke voorbereiding onvoldoende heldeeft
gemaakt wat de regering hierbij nu voor ogen sidat.
haar aandringen op nadere analyse wil de fractiedea
PvdA voorkomen dat die geschiedenis zich herhajatteb
evaluatie van 2006. Voordien moet er voldoende
informatie zijn om een verantwoorde afweging mggedé
maken voor het langetermijnperspectief waaraan het
bedrijf zo'n grote behoefte heeft. Wel heb ik endefte
aan toe te lichten waarover wij dan in 2006, ofezv
eerder als mogelijk, in ieder geval uitsluitsel den willen
hebben.

Ik begin bij de holdingstructuur die de vierde nota
van wijziging van de ontwerp-Spoorwegwet mogelijk
maakt. Van vele zijden is inmiddels vastgestelddgat
splitsing van NS in infrabeheer en exploitatie miedig
was geweest. De Europese regelgeving vereist sleciet
dingen: een transparante boekhouding, een niet-
discriminatoire tariefstelling voor het gebruik vade
infrastructuur, en het uitplaatsen van de toedalany
treinpaden om toetredingsbeperkende vormen van
concurrentievervalsing te voorkomen.

Dat roept een tussenvraag op. Het valt op dat de
afstemming tussen exploitatie en infrabeheer in de
officiéle stukken steeds wordt geduid als een
coordinatievraagstuk, een vraagstuk dus van omdgerli
afstemming. Ik vraag mij af of dat recht doet aan d
noodzakelijke hiérarchische aansturingsrelatie itateu
exploitatie die voortvloeit uit de belofte van vgaturing
en klantgerichtheid. De klant verlangt een optiseiing
van de dienstregeling en het dienstbetoon, waaratele
punctualiteit. Wie de klant wil bedienen zal zegggrap
moeten hebben over de prioritering in het oplossan
knelpunten in de infrastructuur, want daarvan is de
exploitatie afhankelijk.

Dit geldt temeer omdat die infrastructuur, andexs d
verkeerswegen of havens, vrijwel exclusief ten slien
staat van het reizigersvervoer en bovendien spé&eifiop
dat vervoer toegesneden kenmerken heeft. Ik zéjgvelr
exclusief', omdat in de reizigersdienst tot dusaleen
sprake is van concurrentie 6m het spoor met één
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uiteindelijke exploitant. Daarnaast is het goedeeevoer,
dat op het spoor concurreert, van secundaire bateke
Specifieke kenmerken zijn in het geding omdat alleten
het onderhoud, maar ook het beleid inzake ongédigege
kruisingen, spoorverdubbeling en vernieuwingen in
stroomvoorziening en seinwezen bepalend zijn veor d
veiligheid en punctualiteit van de exploitatie het
overleg met de Tweede Kamer op 8 april jl. heeft de
minister gewezen op de samenhang in de staat van
onderhoud van infrastructuur en materieel. Met ndme
onvermijdelijke overgang op 25 KV in de
stroomvoorziening en de introductie van noodzakelij
innovaties in de beveiliging vereisen bijvoorbeeld
aanpassingen in het rollend materieel.

Welke bedrijfskundige kan mij uitleggen hoe een
bedrijf kan ondernemen en innoveren als het managem
niet beschikt over alle daarvoor benodigde spéaifie
bedrijfsmiddelen? Het feit dat ProRail, het
infrastructuurbedrijf, een faciliterend bedrijfdat vanuit
de vraag moet worden aangestuurd, betekent uiteraetr
dat de exploitant maar kan vragen en ProRail daar ma
moet draaien. Het bedrijf blijft verantwoordelijggens de
overheid, die budgetgever is. Kan de minister biyes
dat de prioriteiten binnen een gegeven budgetesfisth
worden aangestuurd vanuit de vraagzijde? Zo near, wa
blijft dan de klantgerichtheid in dit verhaal? Zg kan het
organisatiemodel waar wij voor de evaluatie in 20666
vragen, vanuit dat gezichtspunt worden aangestenird
opgebouwd?

In het amendement-Dijsselbloem/Eurlings op stuk
nr. 31 bij het voorstel voor de concessiewet is de
mogelijkheid opgenomen van nader onderzoek voor de
managementconcessie. Zowel de VVD- als de PvdA-
fractie hebben in het voorlopig verslag om een reade
uitwerking daarvan gevraagd. Deze fracties delenatifk
vooral de bezorgdheid over de waardebepaling hihdes
voorziene overdracht van rollend materieel in geraal
een wisseling van de concessie. Anders dan bipasten
of vliegtuigen bestaat er geen goed ontwikkelde
tweedehandsmarkt voor reizigerstreinen en voos! ni
voor elektrisch materieel. Nog los van andere djgaties
verschillen de stroomsterktes namelijk per landarbaor
ontbreken betrouwbare referentiewaarden voor de
verkoop. Die complicatie bemoeilijkt een waardeliega
zozeer, dat de door mij geraadpleegde expertsesr gt
in zagen. Misschien moet ik zeggen dat zij eentggabin
de publieke middelen zagen opdoemen. De ervaring me
een vorige NS-directie leert dat de continuiteit de
bedrijfsvoering in dat geval niet is gewaarborgé. D
desbetreffende directie stelde de aanschaf vamnieu
materieel te lang uit en gaf daarmee een klassiekbeeld
van een onder dergelijke onzekerheden te verwachten
investeringsstop.

In vorig leven als voorzitter van het interdeparteiale
beleidsonderzoek Stads- en streekvervoer heb ik de
ambtelijke vertegenwoordigers van Verkeer en Wetdats
al gevraagd om na te denken over het onderbrergen v
trams in een publieke leasemaatschappij. Daarveldt g
een vergelijkbare problematiek. Ik weet niet wadrdan is
gekomen, maar de materie is dus niet nieuw. |keev

er dan ook op dat zij bij de evaluatie van de wetG06 tot
op de bodem is uitgespit. Een eenvoudige oplosikig
mij het onderbrengen van alle reizigersmaterigel bi
NedTrain, de onderhoudspoot van de
exploitatiemaatschappij NS Holding. Dit bedrijf hert
zijn treinen vervolgens, bedrijfsklaar en met "rehd
wielen, aan concessienemers, waaronder mogelikk haa
zuster NS-reizigers. Om de EU tevreden te steléhegrt
dat uiteraard tegen transparante, niet-discrimirato
tarieven.

Onder die constructie wordt vermogensverlies bij de
eigendomsoverdracht van materieel voorkomen en mag
bovendien van NS-Holding en Nedtrain worden verwach
dat zij tijdig op de Nederlandse behoeften afgedtem
materieel aanschaffen, daarbij tevens lettend op
internationale inter-operationaliteit om hun masgktken

als ondernemer te vergroten. Ook mag er verwachiem
dat zij als leasemaatschappij met internationallites
goed en meer preventief gericht onderhoud plegen om
geen reputatieschade op te lopen. NS-reizigeraddra
concessiehouders kunnen zich dan concentrerenrop hu
kerntaak: het optimaal, ondernemend en innoverend
exploiteren van vervoersdiensten.

In deze optiek is bovendien een vorm van
"concurrentie op de trein" denkbaar, een notie,
geintroduceerd door onze collega Bierman. Ik zgu mi
kunnen voorstellen dat een derde partij binnenireen
concurrentie om het spoor verleende exclusieve
exploitatieconcessie als onderaannemer treinert kaar
Nedtrain, bijvoorbeeld om tegen een hoger tarief de
zakenman zonder chauffeur uit de auto te lokken met
super-intercities tussen het noorden, het oosttrguiden
en de Randstad, met een per gsm gereserveerde en
afgerekende plaats, adequate catering — het fameuze
krantje en croissantje van een van de illusteregargers
van de minister —de mogelijkheid van het huren van
conferentiecoupés en wat al niet. Een dergelijkeegmu
Nederland bovendien het initiatief laten behouden
tegenover het Europese Parlement, dat onlangs een
pleidooi voor concurrentie op het binnenlandse
reizigersnet gehouden heeft.

Ten slotte wil ik bij alle genoemde modaliteiten
nog een pleidooi houden voor nader onderzoek indake
mogelijke vormgeving van een missiegestuurde pkblie
NV-sui generis, waarin "het belang van de onderngi
in de statuten is omschreven in termen van de gaeen
mengvorm van publieke en bedrijfseconomische belang
Ik denk daarbij niet aan een detaillering van
wenselijkheden omtrent veiligheid, mobiliteit,
doelmatigheid, punctualiteit en wat al niet, wanveel
details staan een dynamische bedrijfsvoering iweig,
want dan kunnen wij alles beter bij het oude ladge, ik
denk aan een in algemene termen geformuleerdeemissi
omtrent de doelstellingen van de onderneming, waard
het bid-book dunner kan worden dan ons in het adgam
overleg door de minister is voorgespiegeld. Alsrbeeld
noem ik de missie van De Nederlandsche Bank NVindie
de artikelen 2 tot 4 van de Bankwet 1998 in mirdhar
één Ad'tje is omschreven. Aan het bewaken van dsien
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wordt uit hoofde van artikel 14 van de Bankwet
bijgedragen door de figuur van de commissaris van
overheidswege, die rechtstreeks wordt benoemd d®or
minister van Financién als een onafhankelijke dedige
die geacht wordt, het vertrouwen van beide partgen
genieten. Deze functionaris heeft dezelfde bevoedein
en verplichtingen als de overige commissarissearma
functioneert daarenboven als liaison tussen heijbed
de minister, met als meer specifieke opdracht het
bevorderen van optimale informatie over wat er gads.

Dit waren onze wensen, mijnheer de voorzitter.
Zoals gezegd zou ik mij kunnen voorstellen dat deze
minister, zo aan het eind van een kabinetsperinidepp
alle punten een geheel bevredigend antwoord kaergev
Ik hoop en verwacht evenwel zoveel mogelijk
openhartigheid van zijn kant. Voor het overige hdud
voor de tweede termijn een motie achter de hand,
opgesteld in overleg met en naar ik meen gesteaad d
alle fracties van deze Kamer, waarin wordt aangsgio
op spoedige duidelijkheid over met name de toekigest
structuur van het bedrijf en de vormgeving van de
concessie.

De heerEversdijk (CDA): Mijnheer de voorzitter. Ook
wij heten de minister hartelijk welkom. 1k heb begen
dat hij straks zijn maidenspeech houdt. Dat is Veden
altijd een groots moment; dit zal voor de ministandaag
wat minder sterk gelden, maar voor ons is het iets
buitengewoon belangrijks.

Ik dank de minister voor de uitvoerige informatie
die hij heeft verstrekt.

Voor een deel is die informatie natuurlijk afgedwgen

door de beide Kamers, met name ook door deze Kdmmer.

is voortdurend zeer veel schriftelijke informatenwgest in
de verslagen en van lieverlede is ook in deze Kamier
of meer geruisloos -- zo heb ik de indruk -- hetfmeen
van het algemeen overleg binnengekomen. Dit iensj
weliswaar nog steeds in besloten vorm en dat heeft
een deel zo zijn voordelen, met name, zo denkmidat je
dan wat openhartiger met ambtenaren kunt sprekaar m
voor een ander deel is er ook wat voor te zeggerrom
eens over na te denken hoe dat verder moet. Daxnalen
overleg met de minister vonden wij buitengewoon
plezierig en dat heeft veel verhelderd. Overigans i
veertien dagen geleden hier nog een algemeen gverle
geweest over Schiphol en daardoor is het nieeustuiten
-- als ik mij een enigszins ondeugende opmerking ma
veroorloven -- dat ik in de toekomst nog eens ust gaag
zZijn, maar dan aan de andere kant van de tafel.

Devoorzitter: In alle stilte graag!
*%

De heerEversdijk (CDA): Het is al jarenlang niet mijn
gewoonte geweest om in stilte te werken, voorzittexar
ik doe mijn best!

Hoewel er tot op de dag van vandaag nog steeds -

- het geldt ook voor collega Wolfson en anderen --
aarzelingen zijn bij de CDA-fractie of nu wel deste

oplossing wordt gekozen voor een goed,
publieksvriendelijk, betaalbaar en veilig persoreameer
per trein, stemmen wij toch in met de behandeliag v
deze voorstellen en zullen wij, uiteraard afharkeian de
uitkomst van dit debat, onze steun aan deze
wetsvoorstellen niet onthouden. Dat is echter wdtes
dan dat je zegt: wat zijn wij geweldig blij en veatllen wij
hartelijk deze wetsvoorstellen omarmen.

De belangrijkste reden dat wij toch akkoord gaan
met de behandeling en ten slotte voor de wetsweltest
zullen stemmen, is dat er snel een einde moet k@agn
de onduidelijkheid voor de Nederlandse Spoorwegen.
Terecht zegt de minister dat de NS recht hebbenstp
om hun taak naar behoren kunnen vervullen, te wexten
personenvervoer over de rail waar wij met z'n aller
trots op kunnen zijn: comfortabele treinen dieigp t
rijden.

Al te lang zijn de Nederlandse Spoorwegen
regelmatig negatief in het nieuws geweest. Ik deat
schuldvraag in dit debat nu maar even in het migddien
ligt voor een deel bij de overheid omdat die riielid
heeft gezorgd voor goede infrastructuur, maar eeor
ander deel ligt hij natuurlijk bij het bedrijf zelbat de NS
regelmatig negatief in het nieuws zijn geweess)esht
voor de NS en slecht voor de aandeelhouder, mamaakho
slecht voor de gebruiker.

Daarbij speelt ook de sociale veiligheid een grote
rol. Hoe staat het eigenlijk, zo vraag ik de mimistnet de
toegezegde extra capaciteit voor de spoorwegpbdlikie
meen dat er 200 banen in voltijd zijn toegezegikt Ju
mede vanwege die sociale onveiligheid kiezen té vee
mensen, bijvoorbeeld op de Schiphollijn, voor dean
dat is om een andere reden weer slecht. Het isndieer
veler belang dat de Nederlandse Spoorwegen zo goed
mogelijk functioneren.

Het beheer van de infrastructuur en de exploitatie
van de treinen zijn via deze wetsvoorstellen strikt
gescheiden. In 2006 zal met name een evaluatie
plaatsvinden van de Spoorwegwet. Heel nadrukkelijk
de CDA-fractie, in navolging van collega Wolfson,
vaststellen dat bij die evaluatie ook de beheemvor
uitvoerig aan de orde moet komen opdat zeker altiewve
beheersvormen zoals de holdingconstructie kunnen
worden beoordeeld op de voor- en nadelen. Ik wigditi
verband ook op de vierde nota van wijziging van de
Spoorwegwet.

Nogmaals, de spoorsector heeft behoefte aan rust
en herstel, zodat wéér een reorganisatie op ditenbmet
in het belang is van de NS. Dat neemt niet weldat
mocht blijken dat de nu gekozen weg niet tot hebigele
doel leidt, ook andere organisatievormen aan de ord
moeten komen. Ik noem daarbij maar even het woord
managementconcessie, met betrekking tot een getetel
bedrijf.

Voorzitter. Ik wil nog even iets zeggen over de
evaluatie in 2006. Dat jaar lijkt ver weg, maar dait
tegen. Op 1 januari 2004 treden deze wetsvoorstelle
immers in werking en dat betekent dat er in 20060fa
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nog "maar" twee jaar ervaring is opgedaan. Je kunt
namelijk verdedigen dat er "al" twee jaar ervaiigg
opgedaan, maar ook dat er "nog maar" twee jaaringva
is opgedaan. Aanvankelijk wilde de CDA-fractie ih d
debat voorstellen jaarlijks de Kamer te rapporteiog
beter is het echter bij deze majeure operatiangey
voortdurend aan de pols te houden. Wij steunerodén
de suggestie om de Tweede Kamer periodiek te
rapporteren via de procedureregeling van de zogeaaa
"Grote projecten”. Wij vragen de minister dit tee t
zeggen. Voor "Grote projecten” geldt een goedelirepe
met heel goede procedurevoorstellen. Met name ste va
commissie voor Verkeer en Waterstaat kan voor eede
begeleiding zorgen. Wil de minister toezeggen gdiip
het rapporteren via de procedureregeling van de
zogenaamde "Grote projecten” de Eerste Kamer egie ko
van de rapportage zal zenden? Door de bank gengifnen
bij majeure projecten -- ik denk in dit verband aan
motie-Baarda over Schiphol en de motie-Wolfsone-- d
leden van deze Kamer actief. Er zijn dan nametijirz
grote problemen aan de orde.

Uiteraard speelt bij dit alles Brussel een grote ro
De leden van de CDA-fractie staan bekend als oiggleu
Europeanen. Wij hebben er dan ook geen moeite mtee d
Brussel zich hiermee bemoeit, maar al te ver veor d
muziek uit lopen hoeft ook weer niet. Nederlanctoeit
immers al aan de eis om voor 2008 het goederengervo
vrije toegang op het gehele net te geven. Het Es®p
Parlement wil ook vrije toegang voor het personevoer
vanaf 2008. Uiteraard is dat een politiek signaadl ket
Europees Parlement aan ons. Voor zover ik heb kunne
nagaan, moeten alle lidstaten zich hierover nagpréken.
Ik weet niet of de Nederlandse regering al eenlopay
standpunt heeft. Graag hoor ik dat dan. Of zegt de
regering: dat doen we niet, want we willen de eatiduin
2006 afwachten en dit aspect daar eventueel bigkletn?

Voorzitter. De CDA-fractie blijft zich grote
zorgen maken over de aanhoudende berichten over gro
achterstallig onderhoud bij zowel de railinfrastoug als
bij het rollend materieel. In De Telegraaf van 28ember
2002 staat: "Minister De Boer is verbijsterd ovet h
achterstallig onderhoud bij de NS dat veel ernsfige
dan de bewindsman tot dusverre dacht." In de NRCl&a
februari 2003 staat: Als Railinfrabeheer (RIB) geetra
geld krijgt voor onderhoud van het spoor, zullediejaar
minder treinen rijden. Er is bijna een miljard Eexdra
nodig!"

Verkeer en Waterstaat heeft op basis van de
begroting 758 min beschikbaar. Als het citaat Haijuist
voorlas juist is, is de vraag: waar komen de ormede
209 min vandaan? Overigens, er circuleren nietalla
de pers, maar ook in de officiéle stukken versehdie
cijfers. Ik verwijs naar het algemeen overleg vanmaart
in de Tweede Kamer. Hoe verhouden de cijfers van da
overleg zich tot die welke ik zojuist noemde? lkag de
minister met betrekking tot de bedragen absolute
duidelijkheid te verschaffen. Dat moet toch modetijn.

En dan hebben we het nog niet over de grote
bedragen die structureel nodig zijn om de achtedsta in
te lopen. Ik vind het behartigenswaardig van deisten

dat hij in de memorie van antwoord een lijst van
verbeteringen heeft opgenomen die zouden voorefoei
uit deze wetsvoorstellen.

Maar met respect voor de poging: voor de reiziger
van nu, die toch weer met vertraging zit, die towar
weer geen zitplaats kan krijgen en die toch maarwgn
portemonnaie kwijtraakt in de trein, is dat niet
overtuigend. Er is veel meer nodig dan deze wertggvi
alleen. Ik nodig de minister uit om in heldere tzal
zeggen, hoe ernstig de situatie nu echt is. Heigisnlijk
jammer dat in het belendende perceel de kabinetsfis
niet aan de gang is, want dan konden we gelijk de
Handelingen van vandaag doorsturen, aangeziemdaari
heldere cijfers staan! Sinds 1995 is een struaurel
achterstand ontstaan ten aanzien van wat nodig is.
navolging van collega Wolfson nodig ik de minister
nadrukkelijk uit, in de memorie van toelichting bg
begroting van 2004 met een herstelplan over meerder
jaren te komen, waarin met name het achterstallig
onderhoud grote aandacht moet krijgen. Verder denk
aan de sociale veiligheid van reizigers en perdohies
moet voor de mensen weer een eer en een vreugdenzij
bij de NS te werken. Ik verwijs in dit verband ndarbrief
van de minister aan de Tweede Kamer van 7 maaat;inva
staat dat de afgelopen twee jaar sprake is gewarsten
snelle en onverwachte achteruitgang.

Graag zou de CDA-fractie de nota Benutten en
bouwen betrokken hebben bij de behandeling van deze
wetsvoorstellen. Dat bleek om een aantal rederetn ni
mogelijk. Maar de nota is een prima gezamenlijke
langetermijnvisie van de spoorsector, inclusief het
ministerie van Verkeer en Waterstaat zelf. StaatLien
en bouwen momenteel onder druk als gevolg van de
slechter wordende financiéle situatie bij het Rijiet
name bij Verkeer en Waterstaat en het spoor? Dataah
wel een heel slechte zaak zijn voor de toekomsthedn
personenvervoer over de rail. Immers, via de visie,
verwoord in Benutten en bouwen zou een groot dael v
Nederland in de toekomst kunnen beschikken over een
snel, stipt, veilig en comfortabel metroachtig sgsh.

Toch ziet de CDA-fractie mogelijkheden om op
een adequate manier aan te haken bij de Spoorwegiijet
zien namelijk een redelijke mogelijkheid in de AMvB
waarin de basiskwaliteit van de infrastructuurvweatden
gedefinieerd. De CDA-fractie vraagt aan de minider
toezegging om de basiskwaliteit vanuit een
langetermijnperspectief a la Benutten en bouwen per
tijdsperiode te definiéren. Wat is bijvoorbeeld de
basiskwaliteit in 2003-2006, in 2007-2010 et ce2¢p
deze wijze zal ons dan voortdurend het wenkend
toekomstperspectief in beeld blijven en wellichtd=t
dan stukje bij beetje realiteit worden voor dertreiziger,
want alleen maar wachten tot het beter wordt, & najn
overtuiging de treinreiziger meer dan beu.

Terecht legt de minister de nadruk op rust en
herstel bij het scheppen van voorwaarden voor tdriete
omgeving, waarin de vervoerder treinen schoon etijcbp
laat rijden, met een goede sociale en techniscitighesd.
Maar dat is niet genoeg. De financiéle middelefernutlie
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rust en herstel mogelijk moeten maken, gecombinetd
herstel van vertrouwen van het publiek in "onze NS"

Het is nooit zo moeilijk, een slechte naam te
krijgen; dat gaat soms sluipend en vanzelf. Masjeatlie
eenmaal hebt, vergt het ombouwen naar een goede naa
doorgaans heel veel inspanning. Die inspanningenag
wij, zowel van de regering als van de NS. Zij maete
samen die grote inspanning plegen om het vertrowemen
de goede naam weer terug te krijgen. Wij kunnermaag
niet anders doen dan hopen dat dit lukt. Helaabdrelyij
daarover nog enige gerede twijfel.

De heefTerlouw (D66): Mijnheer de voorzitter. Zo
ongeveer bij het scheiden van de markt vind ikpnettig
de minister hier te mogen begroeten om met hem van
gedachten te kunnen wisselen.

“De trein is een meneer”; het is een uitdrukking
die uiteindelijk uit Frankrijk afkomstig is, wark ken die
vooral als “le train est un monsieur”, maar ik ligze
overal aangetroffen. Bij allerlei spoorwegmaatsghjap
in de gehele wereld, voor zover ik ze heb leremkenis
het adagium dat daaruit spreekt te bespeuren.direisr
een meneer, is een deftig vervoermiddel. En indestig
vervoermiddel heb je een hekel aan zoiets vulgdas
concurrentie. Dat is dan ook overal bespeurbaatebij
spoorwegen, in de zin van: laten wij dat maar dostn.
Vroeger hadden de Nederlandse Spoorwegen de slagzin
“veilig, vlug, voordelig”. Ik geloof dat die er rieneer is,
want ik heb die al een tijd niet meer gezien. \¢é&ili
Akkoord, de spoorwegen vormen nog steeds een zeer
veilig vervoermiddel. Vlug? De gemiddelde snelhejid
verschillende baanvakken, vooral internationalegis
laatste vijftig jaar en vooral na de Tweede Weretthy
eigenlijk helemaal niet toegenomen en in sommige
gevallen zelfs verslechterd. Voordelig? Ten opzalan
twee mensen in een auto gaat dat al niet meer ¢gnen
opzichte van goedkope vluchten gaat dat eigentjka
niet meer op op sommige trajecten.

Dus is het meer dan begrijpelijk dat de roep om
meer concurrentie is ontstaan, evenals de roepgom a
overheid meer op afstand te staan. Nu heeft costier
iets heel goeds tot gevolg, namelijk klantvrieng@akid.
Het gevecht is het gevolg van concurrentie en rakest
heeft de klant daar voordeel van. Er is veel Kitip de
NS geuit in de afgelopen jaren. Er zijn veel grappe
gemaakt over de spoorwegen en er zijn veel klachten
geweest over vertragingen, maar laat ik het hign &ens
opnemen voor de NS.

Om te beginnen blijft de trein toch een heerlijk
vervoermiddel. Ik maak er veel gebruik van en \hetl
verrukkelijk om met de trein te reizen. Daarnaagtet
reizigersaanbod enorm gestegen. Dat heeft natugrhjte
problemen met zich gebracht waar wij met z'n allen
misschien iets meer begrip voor op zouden moeten
brengen richting de spoorwegen. Het onderhoud is
achtergebleven en daar is de politieke eigenaar veio
overgrote deel verantwoordelijk voor. Het was vderNS
daardoor moeilijk opereren. Verder zijn de
besluitvormingsprocedures lastig en langdurig, zeke
het gaat om de bouw van nieuwe stations. Er stokahgs

een interessant artikel in Binnenlands Bestuur beer
moeizaam het gaat om binnen de steden grote nieuwe
stations te verwezenlijken. Kortom, de NS hebbén he
bepaald niet gemakkelijk gehad in de afgelopendizca
De heer Eversdijk heeft al gesproken over achtégsta
onderhoud. Wellicht is het wat bezijden deze
wetsvoorstellen maar ik wil van deze gelegenheiti to
gebruikmaken om te vragen hoe de minister in dibaed
aankijkt tegen het spoor. In zijn algemeenheid tyddd
waar in onze hoogontwikkelde samenleving zoveel
gebouwd en tot stand is gebracht qua systemengén,g
wegen, monumenten etc., dit ook onderhouden moet
worden, hetgeen iets is wat niet meevalt. Uit d&lsgn
maak ik op dat er voor de railinfrastructuur 962 mlro
nodig is. Volgens de audit zou 908 min euro germjgg
en behoeft 57 min euro niet te worden gehonorédtod.
dan ook, het blijft een hoog bedrag. Mijn vraag dan
minister is of onderhoud niet voor niet projectaalg
Moet je niet eerst behouden wat je hebt als hetl gowat
je tot stand heb gebracht en zou je niet daarnanpasen
denkan een nieuwe projecten? Ik constateer datluorb
gereserveerd is voor tegenvallers bij de Betuwelijrde
HSL. We weten dat nieuwe grote projecten jarentaatg
budget hebben leeggezogen. Wat had je voor derkoste
van de Betuwelijn niet kunnen doen? Nu blijkt dietn
rendabel, hetgeen buiten Den Haag iedereen al yegeh
Wat vindt de minister daar nu van?

Ik begrijp dat dit een lastige vraag is, want zijn
voorgangers zijn hiervoor voornamelijk verantwodijke
geweest. Wat denkt de minister van het gevoerdsdiel
Ik vraag dit met begrip voor alle omzichtigheid waae
het antwoord geformuleerd moet worden.

Vandaag behandelen wij de Concessiewet en de
Spoorwegwet. Ik ben het ermee eens dat er behHeeftsn
een wettelijke grondslag voor NS en ProRail. Bug
nodig en de Europese richtlijn moet worden
geimplementeerd. De wetsvoorstellen bieden hiergear
oplossing. Collega Wolfson heeft overigens terecht
opgemerkt dat dit niet de enig denkbare oplossng i

Wat is het zwakste punt in de voorgestelde
constructie? De bedoeling is dat de vervoerdereen d
beheerder aan hetzelfde eind van het touw trekkemet
algemeen zal dit wel lukken en de minister heedir @k
vertrouwen in, zo blijkt uit de stukken, maar eranook
een vangnet zijn voor de enkele keren dat het eetke
gaat. Ik noem het voorbeeld van de vierkante widlen
kan mij voorstellen dat de vervoerder de schuldtgemn
de vallende bladeren, dus aan de beheerder van de
infrastructuur, omdat de bomen te dicht op de stdan.
De beheerder zal zeggen dat de wielen van de tragiie¢
deugen en daar is de vervoerder verantwoordelific.vo
Zo'n geschil kan hoog oplopen. Is de minister im ee
dergelijk geval uiteindelijk de arbiter of moet een
tussenpersoon ingeschakeld worden? Hoe vaak zal dit
voorkomen? Wellicht is het beter om de exploitatiede
infrastructuur weer onder één noemer te brengen,
bijvoorbeeld in een holding, zoals collega Wolf$meft
betoogd, inclusief de modaliteiten om aan de Ewepe
richtlijn te voldoen.
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Mijn opvattingen over de spoorwegen zijn de
laatste vijftien jaar veranderd. Ik was een voardéa van
concurrentie op het spoor, ook voor het reizigansyer,
want concurrentie leidt tot publieksvriendelijkheid daar
heeft het nogal eens aan ontbroken. Ik heb hehidn
alleen over de Nederlandse spoorwegen. Wij hebben
echter gemerkt dat dit in Nederland, met het dichts
bereden net van Europa, niet werkt. Ik ben danhdipkiat
niet voor die oplossing is gekozen. Ik houd mijrt lee@n
beetje vast voor 2008 als de Europese richtlijrab#mat
overal concurrentie op het spoor ingevoerd moetiar
Ik vraag mij sterk af of dit ook voor een zo kiéamd als
Nederland met een zo dicht bereden net moet gelkien.
ben benieuwd welk standpunt Nederland zal innemen i
die discussies.

Ik was ook een voorstander van speciaal voor
goederenvervoer bestemde verbindingen tussen grote
industriéle centra, zoals het Ruhrgebied, en dratens,
zoals Rotterdam. Ik doel dus op projecten zoals de
Betuweroute. Ten aanzien van dat traject ben ik daa
lang geleden op teruggekomen. Het geeft te vealdsch
aan een uniek natuur/cultuurgebied. Bij de huidigad
van de techniek is het ook veel te duur om deréipdabel
te kunnen exploiteren. Misschien kan dit over 25 s
een dergelijk traject geheel onder de Betuwe aangdel
kan worden. Dan hoef je namelijk veel minder
voorzieningen te treffen.

Deze minister is er niet verantwoordelijk voor,
maar ik zou wel willen weten wat hij daar nu vandti
Had hij niet liever de Waal gebruikt als goed alsgief
voor veel aspecten van de Betuweroute? Ik brenig dit
berde omdat wij deze minister niet zo vaak spreketis
een samenhang met de spoorwegen, al hebben wij het
vandaag vooral over het reizigersvervoer.

De minister heeft een brief aan de Tweede Kamer
gestuurd over artikel 108 van het achtste deehedn
Burgerlijk Wetboek inzake de aansprakelijkheid voor
schade door vertraging. Zeer tot ons genoegen kdipen
en zijn collega van Justitie tot de conclusie daadikel,
dat de vervoerder niet aansprakelijk stelt voor
vertragingen, niet moet worden gewijzigd. Voordibat
had ik hier een gesprek over met mijn fractiegenoot
Kohnstamm. Wij vroegen ons af waarom dit daar gigel
staat. Waarom wordt het niet overgelaten aan deleiv
rechter om een uitspraak hierover te doen? Ik houd
overigens niet van de toenemende claimcultuur. daat
vervoerder zelf maar bepalen hoe klantvriendelijki
zijn.

Uit pure nieuwsgierigheid wil ik wel weten hoe lagtikel
in Boek 8 van het BW terecht is gekomen. Ik ondanigc
het standpunt van de minister, met het risico van
monopolisme. In het nieuwe systeem is echter de
concessie de stok achter de deur. Ik zeg met kdrheat
voor de eigenaar in casu de Staat altijd mogelijeinzijn
om het management te vervangen als de
klantvriendelijkheid tekort schiet of als in hegameen de
prestaties van het bedrijf of de bedrijven onvottieezijn.
Met welke prognoses wordt er op het departement
gewerkt? Ik heb ergens gelezen dat het departement

rekening houdt met een enorme toename op de grote
stations in de Randstad. Is dat juist? Volgens Mauan
Witsen, voormalig NS-man, is zonder moderniseriag v
de NS, wat minstens vijf jaar zal duren, een enagroei
van het aantal reizigers uitgesloten.

Concluderend, ik denk dat wij het moeten
proberen met deze wetsvoorstellen, ook al zijn er
aarzelingen. Tijdens de evaluatie moeten wij de
alternatieven goed in beeld brengen. Wij moeteneduns
open houding innemen ten opzichte van mogelijke
verbeteringen van de structuur, die bij aanvaardargde
wetsvoorstellen nu een wettelijke verankering krijg

De heeVan den Berg(SGP): Voorzitter. Ook namens de
fracties van de SGP en de ChristenUnie, waarvobeik
woord voer, heet ik de minister welkom op deze
Kamerdag. De zon schijnt veelbelovend, maar deigenn
toekomst voor reizigers die gebruikmaken van de ise
uiteindelijk niet zo zonnig gebleken. Een niet dabgrijk
neveneffect van hoogwaardig openbaar vervoer nmaena
in de Randstad zou ook een ontlasting van ons vwegen
zijn geweest. Een groot aantal jaren werd in piéi

maar ook in andere kringen gedacht dat marktwer&éery
uitstekend middel is om de prijs-kwaliteitverhouglivan
goederen en diensten te verbeteren. De NS zouden
concurreren met andere aanbieders. De NS zouden ond
druk, als delen van het spoorvervoer kunnen worden
aanbesteed aan andere bedrijven, een veel beijsre pr
kwaliteitverhouding leveren. Dit vergde, om eeraeder
mogelijk te maken, wel een opdeling. Aanleg en
onderhoud van de infrastructuur moesten worden
afgesplitst van het vervoerbedrijf om te voorkordanh
nieuwe aanbieders een concurrentienadeel hebbee als
NS ook aanleg en onderhoud van de infrastructuudeo
blijven uitvoeren. Zo kwam het tot verzelfstandigivan
het vervoerbedrijf van de NS. Volgende stap zoaigal
voldoende concurrentie was, privatisering zijndén
tussenliggende periode werd door middel van eetracin
tussen het ministerie van Verkeer en WaterstadediS
geregeld wat de NS wel en niet mochten doen.

Helaas pakte het totaal anders uit; mooie
beleidsvoornemens dat wel, maar te weinig doordésht
zo willen wij van de minister weten, er op het dépment
wel voldoende nagedacht over de problemen die zoude
kunnen ontstaan? Het moet toch op zijn minst tot
nadenken hebben gestemd dat, om maar een vootbeeld
noemen, concurrentie op het spoor in ons land eeet
overbelast net in de Randstad en met de standevan d
techniek op dat moment, weinig kansrijk zou zijnil té
minister hier nog eens op ingaan? Voor de duidwdig in
het debat is het goed om de achtergronden te weter.
de mening van onze fracties worden daar nog wed een
tegengestelde meningen over geuit.

Naar de mening van onze fracties heeft men zichteee
veel laten leiden door het denken dat zich in legifbvan
de jaren negentig van de vorige eeuw als een proces
ontwikkelde. In deze jaren werd in de politiek, maak in
beleidskringen, ontzettend veel verwacht van deenng
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van marktwerking en concurrentie. Dit gold ook voor
taken die tot dan toe op publiekrechtelijke wijzerden
behartigd.

In vele overheidssectoren kwam een proces van
liberalisering op gang. Dit gold voor de nutsvoerzngen,
zoals gas, elektriciteit, telefoon, maar ook voersdciale
zekerheid en het openbaar vervoer. Marktwerkinginias
De heersende gedachte was dat de markt per detiaiti
van belangen goedkoper en vooral efficiénter kon
behartigen dan de overheid, terwijl er veel te \gein
aandacht was voor de borging van maatschappelijke
belangen.

De negatieve gevolgen voor het vervoer per spoor
Zijn niet uitgebleven. Nieuwe aanbieders zagen er
kennelijk geen brood in en in het geval dat mewearwat
in zag, ging het niet goed. Marktwerking met één
aanbieder werkt niet. In ieder geval is wel dujiel
geworden dat het ontwikkelen van concurrentie veel
complexer is dan het toelaten van een extra vedeoer
Dat komt mede door de hoge mate van onderlinge
afhankelijkheid in het logistieke proces.

Zo kon het gebeuren dat de NS in een van de
moeilijkste perioden van hun bestaan zijn geraaldat de
gemaakte prestatieafspraken niet werden gehaald. De
punctualiteit was bedroevend en de kwaliteit vasl ve
treinstellen was ver beneden de maat. Bovendierewas
een behoorlijk tekort aan treinstellen. Al met alsihet
kommer en kwel voor de treinreiziger, terwijl opaab
vervoer naar de mening van onze fracties juist moet
uitblinken in dienstverlening. Openbaar vervoerfhee
immers alleen maar een functie wanneer het insppede
mobiliteitsbehoeften en de wensen van de klant. Uit
onderzoek blijkt dat deze zijn: betrouwbaarheidnfart
en betaalbaarheid. Inmiddels is duidelijk dat aartveee
eerste nauwelijks tegemoet wordt gekomen. Onzegvraa
aan de minister is of de opstelling van de overheitk
achterliggende jaren niet veel te reactief is gestvee

Wij debatteren nu over wetsvoorstellen die
noodzakelijk zijn om uit de impasse te komen. Onze
fracties menen te kunnen constateren dat hetgidditi
klimaat is gewijzigd wat betreft marktwerking. Do
tegenvallende resultaten is men tot de ontdekking
gekomen dat van private organisaties niet zomaar
verwacht kan worden dat zij oog hebben voor het
maatschappelijk belang. Het is duidelijk gewordahdk
bescherming van publieke belangen in de afgelogem|
bij de liberalisering en privatisering in de pubkesector
nogal eens werd behandeld als sluitpost. Is hst glait
deze nuance doorklinkt in de stukken bij de ondadea
wetsvoorstellen?

De situatie is niet duidelijker geworden, toen in
1995 het besluit viel om het beheer van de
railinfrastructuur en de exploitatie van railvervean
elkaar te scheiden, zoals anderen ook al hebbergdebe
een geeft de ander de schuld van dit en van ddat zw
heel veel verwarring ontstaat. Dat gaat altijdkeste van
de gebruiker van het openbaar vervoer.

De verschillende partijen in de spoorwegsectoenite
wachten op een wettelijk kader. Nu ligt het wetsgta
ter behandeling in deze Kamer voor. De vraag d&on

fracties bij dit voorstel hebben gesteld, is nieeer of
deze wet in de praktijk goed zal werken, maar Vioiraij
een positieve impuls kan geven voor een goed
spoorproduct.

Immers, ook het niet op tijd rijden en uitval vaeinen
geven niet alleen veel ergernis maar ook grote
economische schade.

Nu is het spoorproduct onvoldoende, maar
stimuleert dit wetsvoorstel wel de zozeer noodZpdee!
verbetering? In ieder geval zal er na aanvaardamgdit
voorstel rust komen, zodat de NS door kunnen mebde
noodzakelijke verhoging van de kwaliteit van de
dienstverlening. Hoewel dit ook maar langzaam wdrde
wordt er gewerkt aan meer inzet van materieel enodik
meer zitplaatsen. Ook zal -- en dit is hoognodide--
sociale veiligheid meer aandacht krijgen. Maan-di is
het meest teleurstellende -- aan de verbeteringlgan
infrastructuur die nodig is voor de zo noodzakelijk
kwaliteitsslag, wordt veel te weinig gedaan. Willen,
wet of geen wet, blijvend worden geconfronteerd met
vertragingen. De oorzaak hiervan is de gebrekkige
toestand van de bestaande infrastructuur. Daaohif kog
dat deze juist voor de toekomst, voor de nota “Bienuen
Bouwen” in orde moet zijn.

Zonder een behoorlijke investering komt dit niet
goed. Allereerst is de huidige toestand van de
infrastructuur van dien aard dat de basiskwaliteiaag is.
Zowel in het verleden als nu is er te weinig geld
uitgetrokken om voldoende preventief onderhoud te
plegen. Daarbij komt nog dat in een behoorlijk ahnt
gevallen de infrastructuur aan het eind van zighmésche
levensduur is. Nu kost het al extra geld om diénéesche
levensduur te rekken. Kan de minister nog eens
uiteenzetten wat dit voor de storingsgevoeligheak op
dit moment, betekent? Wat zal het de komende jaren
betekenen. Wij kunnen natuurlijk wel allerlei dimgaet
elkaar afspreken, maar dit is van een zeer grdahbeAls
dit niet op orde komt, zullen wij naar mijn ovegirg
geconfronteerd worden met een verslechtering van de
bereikbaarheid en veel meer storingen. Dan komen de
spoorwegen op een nog grotere afstand te staan van
datgene wat de reiziger wil.

In een mondeling overleg tussen de minister en
onze commissie is ook gesproken over de kosteneom d
ergste infrastructurele knelpunten op te lossemoilever
de kosten om voor de toekomst de kwaliteit van de
infrastructuur naar een hoger niveau te tillen.dap
moment had de minister geen inzicht in de finaeciél
consequenties. Inmiddels is bekend dat het om zeer
omvangrijke bedragen gaat, maar naar mijn ideereekb
een stuk duidelijkheid over de precieze bedrageredinee
gemoeid zullen zijn. De minister zal ongetwijfeld
duidelijkheid op dit punt scheppen. Daarbij is tietvraag,
zeker nu het ons land economisch niet voor de waad
en het maar niet lukt om een kabinet te krijgencadt op
dat terrein eens orde op zaken stelt, of wij imdkije
toekomst het achterstallige onderhoud kunnen wegmer
en de zo noodzakelijke kwaliteitsslag kunnen makés.
er weinig centen zijn, houdt het op! De zorg vameon
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fracties is dat dit maar ten dele zal lukken, tgnwist met
het openbaar vervoer belangrijke publieke belangen
worden gediend. De kwestie van bereikbaarheidris va
groot belang en een hoogwaardig spoorproduct |eesrt
belangrijke bijdrage aan het mobiliteitsbeleid en d
Nederlandse economie. Voor deze belangen heeft de
overheid een belangrijke verantwoordelijkheid dipogk
waar moeten maken. Graag vernemen wij van de ramist
hoe die verantwoordelijkheid ook voor de toekomst
handen en voeten krijgt.

Ten aanzien van de Concessiewet hebben wij de
volgende vraag. Dit betreft de koppeling tussen het
verkrijgen van een concessie en het verkrijgen van
infrastructuurcapaciteit om deze concessie uititekn
voeren. Alleen door zekerheid op de lange termigro
kwantiteit en kwaliteit van de beschikbare
railinfrastructuur kan een potentiéle concessieboud
prestatieafspraken voor de lange termijn maken.

Daarnaast levert onduidelijkheid over de te veglenij
capaciteit van railinfrastructuur grote financiékico's op
voor de vervoerders die meedingen naar een corcessi
Mogen wij van de minister weten of hiervoor een
oplossing voorhanden is? Als dat niet het gevdlas, en
wanneer denkt de minister dit op te lossen? Oolemwil
onze fracties nog het een en ander horen over de
waardebepaling van de productiemiddelen. In de
concessiesystematiek is het immers van groot belang
de huidige concessiehouder weet wat hij voor zijn
productiemiddelen, onder andere treinen, krijgthéjisle
concessie verliest en deze overdraagt aan de nieuwe
concessiehouder. Enerzijds is dit van belang vebr h
nemen van investeringsbeslissingen. Men wil zekdrhe
Anderzijds is dit van belang voor de kosten vaisdeaf de
kosten van vreemd vermogen. Als niet duidelijk & de
restwaarde van de productiemiddelen is, lopen
leasemaatschappijen/financiers extra risico eremulj
hogere kosten, in de vorm van risico-opslagenekening
brengen bij de vervoerders. Dit leidt naar onzeingtot
duurdere vervoersexploitatie en daarmee uiteirddij
duurdere treinkaartjes. Deelt de minister onzesigre?
En is, zo vernemen wij graag van de minister, dit
onderwerp in de institutionele driehoek al eensdmorde
geweest? Zo niet, is de minister dan van plan dmadir
de inwerkingtreding van de wetten alsnog te doen?

Evenals de aan ons verwante fracties aan de
overzijde hebben wij grote problemen met het h@dig
voorstel, omdat er sprake is van een private staits
aansturing en financiering door de overheid, misiéein
concessie.

Op zichzelf kan een dergelijke constructie
wellicht een meer zakelijke en transparante verhmyud
tussen overheid, verantwoordelijk voor publieke
doelstellingen, en railinfrastructuurbeheerder, als
uitvoerder die onder een privaat regime meer phikke
heeft om efficiént te werken, te bewerkstelligeraavihet
blijft vragen oproepen over de publieke status van
railinfrastructuur. Kan de minister ons nogmaal&ldlijk
maken dat door het verlenen van een private stansle

railinfrastructuurbeheerder, het publieke karakter de
railinfrastructuur niet wordt aangetast?

Voorzitter. Wij komen tot een afweging. Het zal
duidelijk zijn dat onze bijdrage kritisch is. Verdgtstel
van wetgeving en het opnieuw ter discussie steian
bijvoorbeeld de rollen en verantwoordelijkheden dan
verschillende partijen zal wellicht tot grote ortriesden.
Een en ander af laten hangen van een visie vopabige
toekomst met de daarbij behorende financiéle mefdid
ook moeilijk omdat visie en financiéle middelemaiar de
mening van onze fracties nog niet of helemaal zijat
Vandaar dat wij in de vaste commissie op initiatiaf
collega Wolfson geworsteld hebben met de vraag oon v
de toekomst meer zekerheid en meer visie te krij@én
willen meer beleidsuitgangspunten op papier zieij. W
hebben dan ook de motie mede ondertekend. Daajom zi
wij zeer belangstellend naar de beantwoording deor
minister. Afhankelijk daarvan zullen wij tot een
eindoordeel komen.

De heean der Lans (GroenLinks): Voorzitter. Ik leefde
tot vorige week in de vooronderstelling dat de
maidenspeech van minister De Boer ook zijn
afscheidsspeech zou zijn. Sinds vorige week kahénat
anders verlopen. Het verlanglijstje dat de Kamerdaag
aan de minister meegeeft, kan een lijstje zijnhijat
wellicht zelf mag uitvoeren. Dat maakt het debatdaag
nog pikanter.

Het is deze maand precies honderd jaar geleden
dat in Nederland de spoorwegstaking plaatsvond. De
behandeling van de twee spoorwetten vandaag in deze
Kamer biedt een mooie gelegenheid om daarbijestil t
staan. Die spoorwegstakingen uit januari en affi3lzijn
van grote invioed geweest op de wijze waarop de
arbeidsverhoudingen zich in Nederland hebben
ontwikkeld.

Nadat de eerste spoorwegstaking een groot sucees wa
geworden, reageerde de regering daarop met dehteruc
worgwetten van Kuyper, die de directe aanleiding
vormden voor de tweede stakingsgolf in april 19D8ze
liep uit op een desastreuze nederlaag voor derstake
spoorwegarbeiders. Omdat het stakingswapen daardoor
min of meer buiten werking werd gesteld, legde deze
mislukte aprilstaking de basis voor het Nederlandse
poldermodel dat ons land, zo weten wij nu, bepgakh
windeieren heeft gelegd.

Het gaat te ver om daaruit te concluderen dat wij
daardoor schatplichtig zijn aan het personeel wan d
spoorwegen. Als dat in de winter van 1903 nietsteijde
was getrokken, had het verloop van de
welvaartsontwikkeling in Nederland wel eens heelean
geweest kunnen zijn. Maar -- en dat is voor vandaag
relevanter -- wat de uiteindelijk mislukte spoorsting
van 1903 niet heeft weten te voorkomen en waardgkij
juist heeft gestimuleerd, is dat het NS-personkigd @en
hoge organisatiegraad heeft gekend en zich op
verschillende momenten in de geschiedenis -- danide
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februaristaking van 1942 -- als zeer strijdvaaigiglijven
manifesteren. De verschillende collectieven zodjslie
in de perikelen met betrekking tot het rondje onkelek
leerden kennen, zijn niet zonder deze lange teathti
begrijpen. Een deel van die traditie is ook eertegro
verbondenheid met het bedrijf, die het NS-persoakid
heeft gekenmerkt. Je zou kunnen zeggen dat eestidire
die zich deze geschiedenis niet eigen maakt erear g
begrip voor toont, de kans loopt genadeloos afgidt
worden. Ook dat hebben wij in het nabije verledenrien
zien.

Ik sta bij deze geschiedenis stil omdat deze
historie mee zou moeten spelen als wij de toekgesti
vormgeving van de spoorwegen in Nederland beziebh. H
gaat ook om een bedrijf met een geschiedenis vam me
dan honderd jaar, waarvan je je moet afvragen lubedat
verhoudt tot tienjarige concessies. Waarom zoatgdat
al langer dan een eeuw bestaat, plotseling moetesep in
een toekomst van concessieblokjes van tien jaac? Wie
00g heeft voor de geschiedenis, is dat een tamelijk
arbitraire zaak. Het gaat niet alleen om investgnm
prestaties, efficiency en concessies, maar ook emsen
die het werk bij de spoorwegen moeten doen, daar hu
carriere in maken, dat met volle overgave moetem&n
doen en er trots op moeten kunnen zijn. Dat isemk
verantwoordelijkheid van de wetgever en van
beleidsmakers, maar ik kan mij niet aan de indruk
onttrekken dat er op dit punt het laatste decenmear
kapot is gemaakt dan ons lief zou moeten zijn.

Het heeft geen zin om de hele recente
geschiedenis nog eens op te rakelen. Ik zal odkarede
gelegenheid gebruik maken om te melden dat Gro&sLin
daar bij de discussie over de verzelfstandigingdais,
begin jaren negentig, als een van de weinigen efi he
gewezen. Wel heb ik, als ik naar de toekomst kijk,
eigenlijk onvoldoende zekerheden om te weten dat wi
werkelijk naar een stabiele situatie gaan, met een
inspirerende organisatiecultuur die werken bijdpator
weer tot een genoegen maakt en die voldoende isasis
tot de best mogelijke dienstverlening voor reizagier
komen. Hoe ik de stukken over de voorliggende wette
ook lees, op geen enkele manier wekken ze bij atij h
vertrouwen op dat het langs deze weg ook echt gakd
komen. Sterker nog: op geen enkele pagina bekmijpt
het gevoel dat de voorstellen zoals wij die vandgag
bespreken, ook echt een oplossing vormen voor het
probleem waar wij voor staan. Wat dat betreft skurij
aan bij het onrustige gevoel dat collega Terloydetis de
voorbereiding een keer onder woorden bracht ehigat
treffend omschreef als "dat de oplossing waar wigh
jaren mee in de weer zijn, niet meer past op ratlpem".
Ik citeer hem nog maar even, omdat hij toen watdein
mild was dan zojuist: "Het idee van concessie®is z
ingewikkeld en onwaarschijnlijk dat niet te verweeahis
dat vervoerders beter voor hun klanten zullen zoayeder
de dreiging van verlies van de concessie".

Dat onrustige gevoel wordt alleen nog maar
versterkt omdat wij eigenlijk geen heldere vootstgl
hebben waar wij vandaag precies over besluitenn Tee
minister bij de vaste commissie op bezoek was, éebbj

van de ambtenaren een schema gekregen waarimriallerl
verbindingspijlen staan tussen de drie hoofdrotsgelan
deze wetten: de railinfrastructuurbeheerder, deiN8et
ministerie.

Ik heb het schema dankbaar gebruikt om mijn
fractiegenoten duidelijk te maken waarom het niipse
gaat, maar toen zij daarover allerlei kritischegema
gingen stellen, stond ik met mijn mond vol tandsant
als wij kijken wat wij nu precies weten van hoe diaties
worden geregeld, dan moeten wij constateren dat wij
eigenlijk bitter weinig in handen hebben. Wat empnecies
allemaal in concessies kan worden geregeld, wat nu
eigenlijk de basiskwaliteit infra is of de basisHitet
vervoer of hoe de toegangsovereenkomst dan wel de
kaderovereenkomst eruit ziet, het is allemaal oabdk

Om meer te weten hebben wij bovendien nog een
lange weg te gaan getuige de opmerkingen van distetin
op pagina 3 van de nadere memorie van antwoord. Daa
staat dat outputsturing niet mogelijk is, omdadlan aan
vier voorwaarden moet zijn voldaan. Dan moet biflbe
bedrijven bekend zijn hoe de relatie is tusservideiien,
operationele doelen en uitkomsten, dan moet erigezijn
over de interactie daartussen, dan moet er bekahdijre
over langetermijneffecten en dan moet de orgaeigati
staat zijn om gegeven die kennis ook te sturemvdgdt
niet aan één van die voorwaarden niet voldaanofwae
of drie, de minister schrijft dat er aan geen venvier
voorwaarden wordt voldaan door NS en ProRail. lthets
er allemaal heel klinisch in een soort
managementhandboekentaal, maar zelfs een relatieve
buitenstaander als ik kan niet anders dan begrijia¢ier
geen zinnige voorspelling is te doen over wat @®de
prestaties van NS en ProRail zijn. Je kunt je daragen
welke door de politiek en de reizigers te contrter
afspraken er dan de komende jaren in concessieghkun
worden vastgelegd. Ik denk heel weinig. Mijj lijletrdan
legitiem om de vraag te stellen: waaraan beginngn w
eigenlijk?

Voortdurend valt, ook in de bijdragen tot nu toe,
het magische jaar 2006, dan is er geévalueerdreris dke
rust hersteld. De vraag die mij achtervolgt, isrevel wat
er dan eigenlijk is geévalueerd. Wij bevinden ansén
merkwaardige situatie. Wij kunnen nu eigenlijk siet
zeggen en krijgen binnen twee jaar -- de heer Eijkrs
wees erop dat dit een tamelijk korte periode een
evaluatie van de effectiviteit van deze wet over periode
waarvan wij nu zeggen dat wij er eigenlijk nietaceets
over kunnen afspreken. Dan lijkt mij toch op zijmsi de
vrees gerechtvaardigd dat er een gerede kans bdataa
wij in 2006 opnieuw voor een tamelijk moeilijke,
misschien wel onmogelijke beslissing komen te staan

De VVD-woordvoerder in de Tweede Kamer, de
heer Hofstra, altijd goed voor stevig gekruide pigdken,
heeft deze wetsvoorstellen wel eens vergelekereeret
rijdende trein vol nagenoeg lege containers waadnij
ons wordt gevraagd om de seinen op groen te zzbigat
de trein kan gaan rijden in de hoop dat tijdensitds die
containers zullen worden gevuld. Ik kan het eigkemliet
beter zeggen. Ik heb het vermoeden dat als de Agem
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Rekenkamer hiervan lucht zou krijgen ons weer een
stevige reprimande te wachten zou staan. Daar&thbt
mij goed om het deksel van een aantal van dezaicens
op te lichten en te kijken wat wij er zoal in a&fiien. De
heer Wolfson sprak over een nachttrein. Ik spreek
voorlopig nog maar over een spooktrein.

De eerste container die wij op deze spooktreinratian,
betreft de staat van het spoor en het achterstallig
onderhoud. Ik zou het zeer op prijs stellen alsitgster
straks precies uit de doeken zou doen hoe grodekett
eigenlijk is en vooral hoe het in godsnaam mogédijat
het achterstallig onderhoud de afgelopen jaren zo
razendsnel is toegenomen. Wie is daarvoor
verantwoordelijk? In het algemeen overleg in de daee
Kamer is die vraag ook meermalen gesteld zondedelat
minister daarop een goed antwoord had. Misschiehtda
hij: ik ben binnenkort toch weg, dus laat ik mijreaar
niet aan branden. Ik denk dat hij er hier vandaag,
misschien ook gezien de toekomst, niet zo gemgkkeli
mee wegkomt, want de groeiende post achterstallig
onderhoud, een miljardenpost vermoedelijk, legt agare
hypotheek op de samenwerking tussen ProRail en NS
Reizigers. Dat blijkt nu al. Met de NV NS Reizigeig
nu geen punctualiteitafspraken te maken, omdatozif
die prestatie athankelijk is van de infrastructlem.die is
zwaar onder de maat. Aangezien de economischeisitua
in het land het niet waarschijnlijk maakt dat erkopte
termijn veel extra geld kan worden uitgetrokkejkt Inet
onvermijdelijk dat de twee nieuwe bedrijven elkaar
voortdurend de zwartepiet zullen gaan toespeledatn
opzicht zou de scheiding van de twee bedrijvenegek
contraproductief kunnen gaan werken. Voortdurend
beklemtoont de minister de noodzaak dat deze twee
bedrijven intensief gaan samenwerken. Hij hertdeatlitzo
vaak dat je je vanzelf gaat afvragen waarom zezdan
nodig uit elkaar getrokken moeten worden.

Ik kan het niet nalaten te melden dat ik vanochtsml
telefoontje kreeg van iemand die bij de verkeedgbgj van
ProRail werkt. Hij probeerde mij uit te leggen \eat
gisteren allemaal was misgegaan tussen Rotterdam en
Dordrecht. De man vertelde onder meer over de
communicatielijnen en de lokaties waarop de
verkeersleiding op dit moment is geplaatst. Deaaf$t
tussen die plaatsen is de afgelopen maanden allaan
groter geworden. Juist hierbij moet echter eerkster
regie worden gevoerd en moet een centraal puntemord
ingericht. Feitelijk is het aantal de communicdjtien de
afgelopen maanden en jaren alleen maar toegendagn.
is natuurlijk geen goede zaak. Ik heb sterk hetneeden
dat de openstaande rekening van het achterstallig
onderhoud de komende jaren een zeer vertroebelende
factor zal worden. Daardoor wordt het moeilijker mm
een latere fase iets zinnigs te kunnen zeggendever
effectiviteit van de voorgestelde wetten. De toedtis
misschien wel z6 erg, dat ze de evaluatie in 2@ gl
zal inkleuren. Hoe kijkt de minister daartegen aan?

De volgende container op mijn spooktrein bevat
onze kennis van het precieze verloop van een esientu
overdracht van concessies. Wat wordt overgenoregent

welke waarde gebeurt dat en op welke manier waedt d
waarde berekend? Om het systeem van concessie® echt
laten werken, moet er van het begin af aan eerereld
systematiek voor zijn, zodat de concessienemer zijn
bedrijfsvoering daarop kan afstemmen en een toetfgens
bieder een reéle berekening van kosten en ridian's
maken. Helaas is de container op dit punt nog bdifloo
leeg. Het enige wat vaststaat, is dat het buitengew
ingewikkeld is. De heer Wolfson heeft zojuist, vieeter
dan ik dat zou kunnen, uitgelegd hoe moeilijk ket i

Waarom is niet van het begin af aan gekozen voor
een veel minder gecompliceerde vorm van
managementconcessie of zelfs een andere vorm van
concurrentie, waarbij het meer gaat om servicatlm
die vorm voor het gemak het "Bierman-model", wame
collega heeft daarover al meer dan tien jaar gelede
behartigenswaardige dingen geschreven. Ik weet het
antwoord van de minister overigens al. Hij zal zsgdat
het wetsvoorstel flexibel is, dat alle opties mggelijn en
dat wij later moeten beslissen, na 2006. Dat antsvgind
ik eigenlijk heel onbevredigend, omdat er naar mijn
mening wel degelijk een groot verschil bestaatansieze
opties. Dat onderscheid heeft bovendien repercusgiale
bedrijfsvoering. Wat weet de minister nu nog niedar
moet hij in 2006 wel weten om een verantwoorde keus
kunnen maken tussen een managementconcessie en een
verdergaande vorm van overdracht?

De volgende container op mijn spooktrein is de
container met kennis van wat wij precies willenaleg in
concessies. Op deze container staan in het grdettdes
A, M, v en B. Als ik de deksel oplicht, zie ik adie een
aantal kleine dozen, die tamelijk licht aanvoel@p.één
doos staat "punctualiteit”, maar als ik hem opfijkt er
nog niets in te zitten. Op de volgende doos staat
"zitplaatsgarantie”, maar op de verpakking stadrijpas
na 2006 mag worden geopend. Zo rommel ik door de
container. Na een paar minuten lege dozen verglaats
besluit ik er een open te maken. "Sociale veilighstaat
erop. Laat ik die maar nemen, want ik wil graagemetf
bij de aanbesteding van bijvoorbeeld regionalefijook
eisen worden gesteld aan het menselijk toeziclteop
trein. Simpel gezegd vind ik dat op elke trein teinste
€én conducteur aanwezig moet zijn, die niet alleatjes
knipt, maar ook mensen terzijde staat met inforenati
alleen al door zijn aanwezigheid een gevoel valigheid
geeft. Ik vind dat die voorwaarde in een concesgiet
worden vastgelegd. Hopelijk is de minister dat mgt
eens. Wij moeten nu niet alle mogelijke moeite doemin
Amsterdam de conducteur op de tram te krijgen,iferw
wij hem op het lijntje Ede/Wageningen-Amersfoort
vervangen door een vliegende brigade, om ovejaajf te
concluderen dat hij moet terugkomen op de trein.

Het lijkt een onbeduidend detail, maar volgensgagt het
bij concessieverlening om dit soort details. Vaohgt
weet, domineert de kostenrationaliteit namelijk inele
proces van onderhandelen. Daarbij sneuvelen deterpu
als eerste. Ik werd dan ook tamelijk ongerust vanichten
die ik via FNV Bondgenoten ontving, dat bij
concessieverlening door de provincie Gelderland deo
trajecten rondom Zutphen in het program van eisen
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nadrukkelijk éénmansbediening werd geéist. De aptie
treinen met conducteur te bemensen wordt bij vaadrien
nota bene door de concessieverlener, uitgesloten.

Dat lijkt mij geen goede ontwikkeling en ik zougraag
de mening van de minister over horen, want in desdo
Sociale veiligheid in mijn container vind ik er nogar
weinig tastbaars over terug. Er zitten wel velesioisinota's
en aanvalsplannen en zelfs handreikingen voor leocia
veiligheid in, maar het is allemaal nog weinig ca®t en
tamelijk vrijblijvend. En ik kom er niet achter hdeze
aspecten van sociale veiligheid worden gewogemin h
proces van concessieverlening en of hierop nog kdebr
ministerie wordt toegezien, maar misschien kan de
minister mij bij wijze van concrete exercitie romddet
thema sociale veiligheid een helpende hand bieden.
Overigens zou ik daarbij ook willen weten wat ebeart
als een provincie geen heil ziet in de aanbestedingeen
regionale spoorlijn, bijvoorbeeld omdat niemand hen
plan van eisen voldoet of omdat zij er op goededen
geen kwaliteitsverbetering van verwacht. Schrigt d
minister het dan voor of mag de provincie zelf een
afweging maken?

Voorzitter, men zal begrijpen dat ik mij bij mijn
speurtocht door de containers van mijn
spoorwegwetconcessietrein voel als een wapenirejrect
in Irak. Er wordt mij verteld dat er van alles faeden is,
maar hoe ik ook zoek, er is niets te vinden. Dgeni
container die een beetje gevuld is, is de contairarde
aanduiding "Europa". Er blijkt dat ons land alssteigaat
voldoen aan de implementatie van de richtlijnen die
Europa ons op dit punt heeft voorgeschreven. Hierjk
natuurlijk enorm trots op zijn, maar ik vraag merkedijk
af of dit wel zo verstandig is. De grote jongen&imopa
doen het rustig aan en ze zullen uiteindelijk &1t andere
en vermoedelijk veel meer functionele verhoudirgséun
infrastructuurbeheer en vervoerders komen, maaem
door ons zelf geregisseerde chaos schrikken wnijegr
voor terug om als het slimste jongetje van de tdas
opereren. En ik moet eerlijk zeggen dat ik de rdtiarvan
maar moeilijk kan ontdekken.

Met deze wetten ronden wij het drieluik van de
Wet personenvervoer 2000 af. Ik houd er geen echt
vrolijke herinnering aan over. Het begon met deiWak
die ons lagere prijzen en een betere dienstvedemia
moeten brengen, maar die ons, precies zoals wispetd
hadden, hogere tarieven en in de grotere steden een
merkbare verslechtering van de dienstverleningtirac
Vervolgens kwam de concessiewet voor het busvervoer
die wij dit jaar zouden moeten evalueren, maar hipar
ook al zoveel vertraging is opgetreden dat er weiai
evalueren is. En nu beginnen wij aan het avontaarde
concessiewet voor het spoor, waarbij opnieuw
marktachtige instrumenten vol onzekerheden opeit d
van het vervoer worden losgelaten. Wij weten nieta
niet hoe dit zal uitpakken, wij weten zelfs nietditf de
beste situatie kan scheppen om de deplorabelatmkst
van het spoor zo snel mogelijk te verbeteren.

Met andere woorden, het is een sprong in het
duister. Dit geeft een mijn fractie een zeer ordmast

gevoel. Het lijkt mij dat er in de komende jarerhieard
gewerkt zal moeten worden aan het herstel en dadler
heel veel geld voor zal moeten worden uitgetrokken,
terwijl er voor de definitieve invulling van de veruding
tussen infrastructuurbeheerder en vervoerder ejgenlg
geen definitieve keuzes gemaakt kunnen worden. Wij
vragen ons zelfs af of dit in 2006 wél mogelijk zgh,
maar om te kunnen bepalen of wij met deze vooestell
kunnen instemmen, hechten wij er waarde aan dat de
minister duidelijk maakt hoe het herstel vorm z@gen,
welke consequenties het achterblijven van invesgen
voor dit herstel zullen hebben en of wat hem beinef
2006 of zoveel later als wenselijk is, inderdaad albe
opties beschikbaar zijn. Wij wachten zijn antwoord
spanning af.

MevrouwBierman-Beukema toe Water(VVD):
Mijnheer de voorzitter. Vrijwel alles is al mondadi en
schriftelijk met de minister behandeld, waarvoohém
dank. Toen de minister begon te vrezen dat hijlelegire
behandeling van deze wetsvoorstellen wellicht meér
zou meemaken, kwam het toch nog goed.

De interpretatie van de Europese regelgeving is
nog in beweging en de regelgeving zelf is nog niet
uitgekristalliseerd.

Met het oog op het bereiken van stabiliteit in de
spoorsector is het goed om een wettelijke grondsiag
bieden aan zowel de vervoerder als de
infrastructuurbeheerder, die zich achter de vogeigie
wetsvoorstellen hebben geschaard." Aldus de mimiste
tijdens het mondeling overleg dat wij met hem hadaie
17 januari. Nieuwe wetgeving is nodig om bestaande
regels te actualiseren en te moderniseren, begtaand
situaties en aanvaarde beleidsvoornemens te cexdifien
de Europese regelgeving te implementeren. In deze
wetsvoorstellen gebeurt dat op beleidsneutraleswaidus
de minister, zodat er geen voorschot wordt genoopetie
verdere gedachteontwikkeling. Dat zo zijnde, hegjfih
fractie niet de behoefte om nu in extenso op detaite
gaan. Ik zal dan ook geen poging doen om de ca@rin
van Hofstra te vullen.

Het is duidelijk, mijnheer de Voorzitter, dat etd
moet gebeuren. De bestaande situatie is in allelofen
onbevredigend. De sector moet tot rust komen dn zic
herstellen. Alarmerende berichten over achtergtalli
onderhoud aan het spoor bereiken de krant en het
parlement -- inmiddels hebben ook wij het verslag et
algemeen overleg ontvangen -- en minister en N&teec
hun meningsverschil over tariefsverhoging uit vder
rechter. Van al dit gesteggel en mismanagement is
vooralsnog de reiziger de dupe.

De voorliggende wetsvoorstellen nemen geen
voorschot op verdere gedachteontwikkeling. Ditdtgtzo
lijkt het althans, niet zozeer vanuit de overtuigdat het
borgen van speelruimte en flexibiliteit voor dekomst
een goede zaak is, maar veeleer omdat we op diemom
nog onvoldoende kennis en inzicht hebben om meer
definitieve keuzes te maken. Zo wordt de "knip'sars
vervoer en infrastructuur verder geformaliseerdama
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treffen we tegelijkertijd de stelling aan dat hitn
uitgesloten is dat beide delen toch weer in eedihgl
worden ondergebracht. Het onderwerp "aanbesteding"
wordt geregeld, maar wellicht zal in de toekomdéimaal
geen gebruik worden gemaakt van dit instrumenthels
althans gaat over het hoofdrailnet.

Wat heeft de reiziger aan dit alles? Dat is dagra
die de VVD-fractie met name bezighoudt. Wat heeft d
reiziger aan het feit dat de verhouding tussensteénien
vervoerder enerzijds en minister en infrabeheerder
anderzijds nu publiekrechtelijk geregeld wordt? gapier
ziet het er allemaal heel ordentelijk uit, maarikatog
maar de vraag wat er in de praktijk van het dagelij
vervoer te merken zal zijn van het verschil tussem
prestatiecontract en een concessie met prestétigariDe
relatie tussen infrabeheerder en vervoerder zal
privaatrechtelijk geregeld worden, op basis van
gelijkwaardigheid van partijen. Zal hiermee voorlem
worden dat die partijen naar elkaar wijzen algleij
overeengekomen prestaties niet realiseren? Dt lijk
gezien de voorgeschiedenis, niet zonder meer aadiijlem

Hopelijk zal het door de railverkeersleiding te
ontwikkelen systeem het beter mogelijk maken om
oorzaak en gevolg van verstoringen te registrencie e
monitoren. Wat de VVD fractie betreft is dit nietéerste
instantie om de schuldvraag te kunnen beantwoorden,
maar meer om gaandeweg tot optimalisatie te komen.

Wordt met deze voorstellen een stabiele
omgeving gecreéerd met voldoende stimulansen voor
partijen om zich goed van hun taken te kwijten?d#al
reiziger een goede kwaliteit tegen een redelijkis pr
geboden worden? Krijgen we nu veilige, schone ¢min
die op tijd rijden en voldoende zitplaatsen hebb@nat de
beheerder zorgen voor een veilige en optimaal lidsate
infrastructuur? Alleen een grenzeloze optimist #ane
vragen met een volmondig "ja" beantwoorden.

De scheiding van NS in Railinfrabeheer en
vervoerder in 1995 heeft niet bijgedragen aan s&yiale
focus op de kwaliteit van het totale spoorsystdaaar de
ontvlechting in separate bedrijven zijn de basispssen
kwetsbaarder en complexer geworden. Die scheidiijg k
nu een wettelijke basis, waarbij alle hoop gevesisgop
intensieve en goede samenwerking tussen beheearder e
vervoerder. Het was oorspronkelijk de bedoelingdmar
wijziging van de organisatorische structuur én door
marktwerking een hoger prestatieniveau te bereiken.
eerste is niet gelukt, het tweede evenmin. Kamibéster
aangeven of hij van plan en in staat is om bij \duatie
in 2006, gebruikmakend van het analysekader vaRedal
voor Verkeer en Waterstaat op het punt van
marktordening, over beide aspecten richtinggevende
uitspraken te doen?

Mijnheer de voorzitter. De VVD fractie realiseert
zich dat een wettelijk kader al jaren ontbreektlandie
situatie niet langer kan voortduren. Helderheidraeden
en verantwoordelijkheden van partijen is onmisbadar.
beginsel biedt het wetsvoorstel die duidelijkhé&n de
ministeriéle verantwoordelijkheid waar te maken, is

managementinformatie en een publiek sturingsinstnim
essentieel.

Het verheugt ons te horen dat het overleg over
beide concessies en de AMvB's constructief verloopt
Daarin moet het feitelijk functioneren van de seetrm
krijgen. Het is jammer dat op dit moment nog oveelv
zaken onduidelijkheid bestaat. Met collega Wolfzgn
wij van mening dat de agenda voor de komende jaren
duidelijk moet zijn. Het kan niet zo zijn dat bg @valuatie
in 2006 nog steeds essentiéle vragen onbeantwoord
blijven.

Tot slot, mijnheer de voorzitter, valt het te hopen
dat er rust en stabiliteit bij de NS komt, ondah&sfeit
dat over een aantal zaken pas in een later stadanoit
beslist; dat er rust en stabiliteit in de spoorseohtstaat
en dat de relatie met het departement verbetedralo
hopen wij dat deze wetsvoorstellen meer zullerkéiijte
zijn dan een papieren tijger en dat treinreizigers
Nederland gaandeweg tevreden worden over
betrouwbaarheid, veiligheid en prijs van het
vervoersproduct.

De heemBierman (OSF): Voorzitter. Het trefwoord was
jarenlang "klantvriendelijkheid"; men moest
klantvriendelijker worden. Maar wat is daarvan
terechtgekomen? Ik heb wel eens eerder in deze Kame
gezegd: je kunt nog gemakkelijker een pizza kopen d
een treinkaartje. Zover was het op een gegeven mtome
gekomen. Men was dan ook niet op weg naar een beter
spoorproduct, maar naar de beurs. Men wilde de
beursgang. Dat is de kern van de zaak. Daarddmels
veel fout gegaan en in een andere slagorde opdekal
we hadden gewild.

Deze gang van zaken heeft ervoor gezorgd dat
niet het rijden met de treinen het belangrijkstes,waaar
het verkrijgen van winst teneinde straks, bij derbgang,
een goed plaatje te hebben voor de aandeelhouders.
Daarvoor is creatief boekhouden nodig geweest, maar
daarvoor zijn ook grote managementblunders gem#akt.
ga die niet allemaal noemen, maar een paar zijn deo
reizigers wel leuk.

Er was voorheen allerlei klantvriendelijke
informatie op het station. Er stond bijvoorbeeldegm
bord: gehandicapteningang in het midden van de.t
trein was er dan nog niet en de gehandicapte wdstine
lang de trein was, laat staan dat hij wist waamhietden
ervan was. Maar goed, het was toch informatie dieyaf
dat men vriendelijk voor de klant wilde zijn. Ik
veronderstel overigens dat dit soort informatie van
managers kwam die nog nooit een trein van binnébdme
gezien, maar dat doet er even niet toe.

Tijdenlang is er de mededeling geweest: eerste
klas vooraan. Nu is een eerste klas vooraan molij
bespeuren, want een locomotief kan ook achterdtemzi
namelijk als hij duwt. Maar dit toonde toch de gadt
van NS aan en uit dit soort mededelingen kon jeaksm:
men denkt in ieder geval na.

Deze mededelingen zijn nu helemaal verdwenen.
Er zijn helemaal geen aanwijzingen meer voor medsgen
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met de trein reizen. "Out of control", om een goed
Nederlands woord te gebruiken, is hier dus aarrde. o

Over de achterstand in het onderhoud moet ik ook
een paar opmerkingen maken. Achterstand in het
onderhoud was natuurlijk het gevolg van het opvolgan
het managementboekje. De beursgang bracht dat ebk m
zich. Volgens het managementboekje moet je de aderr
zo klein mogelijk houden, die nemen alleen maaatglan
en leveren dus verlies op. Als je de zaak draaiéndée
houden, moet je de voorraden dan ook tot een mimimu
terugbrengen. Maar weten degenen die geen spoenlied
zijn veel! Zij hebben veel te veel op de voorraden
bezuinigd. Als er dan ook nog eens een kwartieatien
wordt geintroduceerd en de slijtage toeneemtdga,heb
je een ernstig probleem. De problemen kwamen dus
daardoor.

Het aankoopbeleid is ook zoiets. Men is veel te
laat geweest met de aanschaf van nieuw materiesi. M
heeft het verhaal opgehangen: we weten niet oftraks
dat nieuwe materieel wel kwijt kunnen. Er kon getea
worden. Ik weet wel zeker dat het Rijk heeft gezediés
is nog niet duidelijk, maar wij zullen in ieder gévde
garantie bieden dat bij het nieuwe concessiehoobaps
wij dit voor een redelijke prijs overnemen. Hoe het
overgedragen moet worden, staat niet vast, wargalat
niet via de markt gaan. Hoe zal het wel gaan? l&mme
volgens de proclamatie: dat moet maar geregeld evord
Daarmee spreekt men een vertrouwen uit dat ik igunimet
heb. Waarom niet? Omdat ik bij de NS een
cultuurverandering heb gezien. Men ging voor deegyro
projecten: HSL, Betuweroute enzovoorts. Daar had me
aandacht voor. Dat was glamour. Ik hoor het ze nog
zeggen: daar kun je eer mee behalen. Onder datredbsft
het spoorproduct zwaar te lijden gehad.

Het verhaal is daarmee nog niet af. Met NS staaghe
veel slechter voor dan wij nu denken. Ik breng in
herinnering dat NS op het ogenblik alleen een rowofip-
kernnet exploiteert. Er zijn tien onrendabele lijne
afgestoten, en zelfs daarna blijkt het voor NS niet
mogelijk, de rendabele lijnen rendabel te houdezarbij
heeft men ook nog de stations cadeau gekregentbawar
is het verlies nog enigszins gecompenseerd, eekaelfs
een heel klein winstje worden genoteerd; maar vrégig
wat voor winst dat is. Niet voor niets begon ik dd pizza!

Vervolgens komen er allerlei proclamatische
antwoorden: er moet van alles, maar over het hoe en
wanneer wordt niets gezegd. Is dat inspirerend, als
vervolgens wordt geconstateerd dat de sector rust e
herstel nodig heeft? Als ik dat vergelijk met hegim van
de jaren negentig, waarin men nu eindelijk eens het
stoffige imago van NS kwijt wilde, dan hebben weaah
wel een enorme bende van gemaakt. Het stoffigednsag
inderdaad veranderd: er kwamen zeven tot negeteapar
BV's, waarbij vooral ook de onroerendgoedsectortdpa
gezet. Er is een heel complexe situatie ontstaaarhij
wij niets meer in de hand hebben. De complexitgit i
mijn ogen dan ook het grote probleem.

Concurrentie op het spoor hebben we gehad.
Lovers reed enige tijd rond, met aparte kaartjesitver

was nog geen chipcard. Lovers kreeg geen statioass
Haarlem of een deel van Amsterdam CS. We weten nog
van de verschillende pesterijen die zich afspeeldssen
personeelsleden van NS en Lovers. Kortom, de aritur
pasten niet helemaal bij elkaar. Maar dit heeft el
invoering van de kwartierdienst opgeleverd. Immers,
Lovers had ook al zijn oog laten vervallen op dendt
Hilversum-Weesp en verder. Als je de treinpadenrmaa
knellend genoeg maakt, kan Lovers daar met zijn
tweedehandjes moeilijk tussen, en dan wordt coratigr
op het spoor wel heel moeilijk en theoretisch.

Daarmee ben ik meteen bij één van de
verklaringen -- de minister mag mij vertellen ofgélijk
heb -- namelijk dat de kwartierdienst er ontzettal
heeft bijgedragen dat we met het enorme, plotseling
slijtageprobleem zijn komen te zitten. Dat is nalijku
gewoon het gevolg van de wijze, waarop dat totdstan
gekomen.

Als we kijken naar de concurrentie om het spoor,
wijs ik op de concessiehouder die een tijdelijk opolie
tot 2015 krijgt. Concurrentie daarna is volgengrdeister
een optie. We kunnen dus niet zeggen dat de cantigr
om het spoor de aangewezen weg is. Wij zien dat de
concurrentie zich toespitst op de scheiding tuseen
beheerder en de vervoerder, wat natuurlijk hetemamgm
moeilijkheden is. Dit maakt het immers nodeloos plax,
waarbij ik het voorbeeld van de vierkante wielerden
gladde rails noem. Wie moet wat doen? Nu zijn eetw
nieuwe meetsystemen, waarmee wij precies kunnem zie
wie de ander exact kan verwijten wat hem te veewijt
valt. Maar er is natuurlijk niets geregeld over de
onderlinge afspraken daarbij. Alleen dat pleitlercer,
dit één geheel te laten en tractie en railinfrabeheéén
constructie te houden, en daarbij de mogelijkhestan
concurrentie te voeren op een ander niveau te laten
plaatsvinden, bijvoorbeeld op de laadvloer, en opehet
punt waar rails en wielen elkaar raken.

Hetzelfde heb ik gezegd over de 25 KV. De
minister vindt dat dat er voorlopig toch nog nienk. Dat
weten we dan in ieder geval! Internationaal blijveandus
ook wat dat betreft achterlopen. Ook bij het sedtesym
komt er een moment waarop het materieel moet worden
omgebouwd. Als de concessiehouder de pech heeafiedat
ombouw in zijn periode moet plaatsvinden, wordioj
zeer hoge kosten gejaagd. Ik vraag mij af, wiekdien
gaat dragen. Of zegt de concessiehouder: ik rijd mi
tweedehandsjes af tot de wielen inderdaad vierkigrit

Ik hoor daar niets over, behalve dan dat er progratisch
goede afspraken over moeten worden gemaakt.

Dan is er nog de overdracht van het materieel aan
het eind van de concessieperiode. Ook daarbijetahibt
via de markt gaan, maar hoe het dan wel gaat,gshiet
bekend.

Kortom, het zijn allemaal ingebakken
tegenstellingen en moeilijkheden, waarbij er eesl (e
optimistische blik is op wat er nog maakbaar isavéa
wordt het niet zo gedaan dat het als vanzelf zaiet
om een eenvoudig product gaat waarbij weinig fouten
kunnen worden gemaakt? Wellicht dat sommigen mijn
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pleidooi wat academisch vinden. Welnu, op dit momen
wil men treinmachinisten van gereedschap voorzigtat
wanneer er een storing met de wissels is, zijaiitrein
mogen komen om de wissels te gaan bedienen. & feit
moet het personeel van de vervoerder het klusjelgan
beheerder opknappen. In feite glijden we hierdoaédn
systeem waarbij de logica van het op tijd en kwtéf
goed laten rijden van treinen hiertoe als het wdavingt.
Dat doet bij mij de vraag rijzen waarom niet meteen
gekozen voor een concept waarbij een en anderwyorit
ingebouwd en dat is wat mij betreft door concuiigeap
de trein. Dat is eigenlijk de meest eenvoudige spia.
Hierdoor laat je de vervoerskwaliteiten in het \oawzelf
met elkaar concurreren. Dat betekent dus in de steede
zZit- en staruimte. De rest is voor de reiziger helal niet
interessant en daar moeten we hem ook helemaahpiet
opzadelen. Hierbij zou bijvoorbeeld een taak weggge!
kunnen zijn voor de KLM en de reisbureaus. Je &iu h
zelfs aan NS Reizigers over kunnen laten mits dre d
maar geen bemoeienis heeft met de toewijzing van
capaciteit. Bovendien wijs ik erop dat er in andegetoren
ook geen scheiding is tussen infrastructuur en het
transport. Ik noem in dit verband de draagtelefoNear
mijn mening is de Europese Commissie hierin danroek
zo consistent door niet voor alle sectoren eengelfd
werkwijze te kiezen. Waar er in de onderhavigemseaubg
niet zo'n zelfde wijze van werken is en wij de ¢enszijn
die met dit fenomeen te maken krijgen, vraag ikahij
waarom wij daar niet gebruik van maken om hierin ee
voorbeeldfunctie te vervullen.

Wij maken het rijden en de infrastructuur dan eehegl,
waardoor een optimale dienstregeling mogelijk wolEait
komt één slotcodrdinator -- waar heb ik dat medioged,
ik geloof bij de luchtvaart -- die toewijzing vae dit- en
staruimte regelt. Vervolgens is er variatie en corentie
in de kwaliteit. Ik heb twaalf jaar geleden bij A&i0 jarig
bestaan van de NS gezegd dat er ook in kwaliteit
gevarieerd moet worden, zoals in het autoverk&edoél
dan op de "lelijke eend"-variant, waarbij je maeias; het
zogenaamde "rugzakvervoer" voor jongeren en stedent
Daarnaast is er het limousineniveau met het kramtjbet
croissantje. Bij het "lelijke eend"-model wordt het
zwarrijdersprobleem minder, want de prijzen zulten
laag zijn dat het nauwelijks meer de moeite loantawart
te rijden.

De minister biedt in de wetsvoorstellen een zeer
complexe vorm van maakbaarheid. Als je daarbij bkte
dat het er vooral om gaat dat er treinen rijdem,lzier heel
weinig in. Veel zal afhangen van wat de ministegtdtn
de schriftelijke beantwoording heeft hij mij al nestn
kluitje in het riet gestuurd, door niet in te gagnhet
voorstel van concurrentie op de trein omdat de &etes
niet met een deel van de vervoerder mag samenwerken
Als wij op dit spoor zitten, is er voor mij geendeme
mogelijkheid dan tegenstemmen. Wellicht is de némis
nog over te halen om het scheidingsniveau te vgeleg
naar de laadvloer. Daarmee kan wellicht ook worden
voorkomen dat anderen op het Nederlandse systeem

inbreken. Ik wacht met belangstelling het antwogad de
minister af.

De beraadslaging wordt geschorst.

Devoorzitter: De behandeling van de wetsvoorstellen
wordt na de dinerpauze voortgezet. Dat moment is

voorzien voor ongeveer 20.00 uur.
**

De vergadering wordt van 16.46 uur tot 16.54 uur
geschorst.

*IBevrijdende verjaring*!

Aan de orde is de voortzetting van de behandeling v

- het wetsvoorstel Wijziging van de regeling
van de bevrijdende verjaring in het Burgerlijk
Wetboek voor gevallen van verborgen schade door
letsel of overlijden (26824).

De beraadslaging wordt hervat.

De heeWitteveen (PvdA): Mijnheer de voorzitter. Wij
willen allereerst de minister danken voor zijn oivige en
gedegen reactie op de vele kwesties die in eanstajh
aan de orde zijn gesteld. Wij delen zijn uitgangslat
wij hier te maken hebben met belangrijke beginsdien
tegenover elkaar staan, namelijk de rechtszekedreike
billijkheid. Radbruch schreef dat dit antinomieén,z
waarbij het niet altijd mogelijk is om deze tot één
harmonie te verwerken. Je moet proberen om aam beid
beginselen zoveel mogelijk recht te doen in de emdtyy.
Dit speelt ook hier. Ik heb de indruk dat de rezbkerheid
tegenover de billijkheid niet per se betekent dat d
rechtszekerheid alleen slaat op de belangen van de
werkgever en de billijkheid op die van het slacfaofWij
moeten bijvoorbeeld ook aan de kant van de werkgdse
billijkheidsaspecten onderkennen. Zij spelen uéedap
het punt van de bewijsvoering en het bewaren varnjbe
over een zeer lange periode; een thema waarvazédall
fracties in de voorbereiding veel werk hebben geédnala
heb dit enigszins gemist in de beantwoording.

Het hierbij betrekken van het billijkheidsaspect
pleit voor het behoud van een absolute verjarimgspe in
een of andere vorm, waardoor de bewijsproblemen zic
niet tot in het oneindige blijven uitstrekken. reu mooi
zijn als er een oplossing is die ook aan die
billijkheidskwestie recht doet.

Terugkerend naar het gedeelde uitgangspunt: ik
denk dat de minister goed de mening van alle fadieeft
verwoord, namelijk dat er meer moet gebeuren veor d
slachtoffers van long tail-schade, met name voor de
asbestslachtoffers, waaraan de maatschappij escheid
heeft. De minister heeft in de schriftelijke voartiding al
aangegeven dat deze wet het sluitstuk is van derege
van maatregelen die daaraan voorafgaan. Ik roejm dat
herinnering, omdat het oordeel over deze wet memet m
zijn ingegeven door dat over de adequaatheid van de
maatregelen die worden genomen om de asbestslerbtof
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te compenseren voor de onmogelijkheid om hun clagms
uitvoer te brengen. Voor mijn fractie is dat eetabgrijke
kwestie, die ons oordeel over de wet zeker zal
beinvioeden. Wij willen geen sluitstuk aannemenrbiqa
een en ander in de lucht hangt. Wij willen dat etermieel,
in financiéle zin, genoegdoening is voor de
asbestslachtoffers.

Dit brengt mij op de tegemoetkomingsregeling.
Het is duidelijk dat de regering positieve inteatieeft op
dat punt, en meer dan dat. Er is van alles geb&e&d.
minister heeft dat op een rij gezet. Wij vinden het
bijzonder belangrijk dat er, behalve de schade\edtiyg,
inmiddels ook een voorschotregeling is waarvangiign
worden geprofiteerd. Onze vraag in eerste termgn of
de bedragen niet te laag zijn. Als de berichtendean
woordvoerder van de Socialistische Partij juist,zian
gaat het om slechts eenderde van het bedrag datsand
mogelijk verhaald kan worden wanneer de claim zaet
zijn verjaard. Wij vinden dat weinig. Wij krijgee horen
dat de minister van Justitie niet over de bedraygget,
want dat is een "separate lijn". Dat jargon wijst o
verkokering. Wij moeten ons dat niet aandoen ingearal
als dit. Wij zouden de grenzen tussen de minisgterie
moeten overstijgen. Ik vind het buitengewoon belgiag
om te weten of er toch iets mogelijk is in de miéter
sfeer.

Er zijn lastige juridische kwesties naar voren
gebracht, die enigszins het beeld vertonen vareeerme
kluwen van losse draadjes. Als je aan één ervat ktemt
het geheel als los zand aan elkaar te hangen.dag Vs of
dat goed is.

Een voorbeeld is het matigingsrecht van artikel 189
Boek 6 BW. Ik heb begrepen van mensen die daag in d
praktijk mee werken, dat dit een heel weinig getigui
rechterlijke bevoegdheid is. Het is de vraag of het
verstandig is om deze opeens een systematischs @aa
geven in de behandeling van long tail schade. Betap
niet bezig om in een poging om een probleem opseeln,
elders in het systeem van het wetboek een nieublgem
te creéren? Het lijkt mij dat de privaatrechtelijke
deskundigen hun licht hierover moeten laten schijne
voordat er zoiets gebeurt.

Er is zeer uitvoerig gesproken over de
verzekerbaarheid. Mijn fractie wil dit debat niettteden.
Wij zijn van mening dat dit weliswaar heel belafigri
zaken zijn, maar dat hieraan beter recht kan worden
gedaan, als wij deze kunnen beschouwen in hetvat
de gehele WAO-discussie. Deze zal dit huis en de
overzijde ongetwijfeld bereiken, mochten wij ooitev
een kabinet krijgen. Hierbij zijn allerlei adviezen
uitgebracht over hoe om te gaan met beroepsziettdn,
met degene die zich op lange termijn manifesteren.

In de antwoorden van de minister was het
amendement-Dittrich blijven liggen, over de objecé
formulering van het bekendheidscriterium in hetdjlid,
wat in strijd was met de subjectieve formulering diordt
aangehouden in het eerste lid. Ik had al uitgespralat
wij blij zijn met het plan van de regering om dadie zin
aan te passen dat de subjectieve formulering wordt

aangehouden. Wij vroegen ons af of dat kan dat evord
meegenomen in een novelle, als er nog wordt gesteut
aan de tekst van het wetsvoorstel waarover wiphet
hebben, zodat wij ook het belang van de rechtsheler
dienen. Ik herinner mij dat dit een van de twee
uitgangspunten was waarover de minister begon.

De heeVan de Beeten(CDA): Mijnheer de voorzitter. Ik
sluit mij aan bij de woorden van dank van mijn egh
Witteveen voor de uitvoerige en grondige beantwimgrd
door de minister. In deze tweede termijn wil ik reotkele
aspecten van de zaak bespreken.

Ik begin met het minst belangrijke punt, de
reikwijdte van de jurisprudentie van de Hoge Raaorv
zaken waarbij de schade gedurende twintig jaar keizk
is en pas na twintig jaar bekend wordt. De minibgsaft
de stelling verdedigd dat de jurisprudentie vamidge
Raad alleen op die casuspositie slaat. Ik houdvendat
de advocatuur bij recente asbestzaken in de Vetenig
Staten is begonnen om mensen die in de industiie me
asbest werkten, claims te laten indienen bij datbemnk,
terwijl er nog geen ziekteverschijnselen waren gjedh.
Omdat zij zodanig zijn blootgesteld aan asbedhistisch
aannemelijk dat zij bijvoorbeeld de ziekte mesatueh
kunnen ontwikkelen, maar dat is nog niet het gepathet
moment dat de vordering aanhangig wordt gemaakt.

Als er bij een werknemer van De Schelde nog
geen ziekteverschijnselen zijn vastgesteld, temwijl
twintig jaar is verstreken tussen de blootstellmgde
inschakeling van de rechter, en aannemelijk idgat
zodanig is blootgesteld aan asbestdeeltjes ddtehjiekte
kan ontwikkelen, kan er dan bij de huidige wetggwiog
geen vordering aanhangig worden gemaakt, omdaiger n
geen schade is in de vorm van ziekteverschijnsdlen?
denk dat die stelling niet te handhaven is. Hoekveleet
dat het in het recht enig gevaar met zich brengaom
contrario te redeneren, wil ik toch de stellingdestigen
dat de jurisprudentie van de Hoge Raad relevartas
veel meer gevallen dan waarbij de ziekte zich @as n
twintig jaar heeft ontwikkeld.

De collega's Kohnstamm en De Wolff hebben
opmerkingen gemaakt over de verzekerbaarheid.hidee
heer Kohnstamm er de vorige keer bij interruptiegal
gewezen dat de verzekerbaarheid van deze risien's e
dragend argument is voor dit wetsvoorstel. Daarisiep
zichzelf niet gezegd dat er alleen aansprakelifkinedet
worden aangenomen wanneer iets verzekerbaar is. Die
stelling heb ik niet willen verdedigen, maar ik stateer
wel dat dit een heel belangrijk motief is in de g@ting en
de jurisprudentie van de afgelopen vijfentwintigrja

In het verkeersrecht en in het arbeidsrecht iger o
allerlei aspecten van het schaderecht een verbgtesin
de positie van het slachtoffer opgetreden. Ik noem
bijvoorbeeld de verdeling van de bewijslast of de
causaliteit. Denk aan de omkeringregel! Daarbijdver
telkens weer het argument gebruikt, zowel bij dinter
als bij de wetgever, dat het hierbij ging om ietsavwoor
een verzekering is of wat verzekerbaar is als teeme
maatregel teneinde de schade draaglijk te houdende
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aangesproken partij. Dat staat zelfs met zoveeldeoin
de wet. In artikel 109 wordt de matigingsbevoegdheior
de rechter beperkt als er een verzekering is. Ey miet
gematigd worden als er een verzekering is die aekki
biedt. In artikel 110 wordt met betrekking tot hgt
algemene maatregel van bestuur maximeren van loepaal
schades uitdrukkelijk gezegd, dat dit niet bij AMuaiag
geschieden als er een verzekering mogelijk is ebr
meerdere boven datgene wat bij AMvB als grens zou
worden ingevoerd. Met andere woorden: wetgever en
rechter hebben bij het schaderecht heel nadrukkadik
gekeken naar het aspect van de verzekerbaarhaidk Al
vervolgens constateer dat die verzekerbaarheid met
betrekking tot de long tail-risico's buitengewoamestieus
is of in de praktijk kwestieus zal blijken te zighan mag
mij niet voor de voeten worden geworpen dat ik kias
voor een principe terwijl ik slechts constateerdktin de
wetgeving en de rechtspraak al een heel belangrijke
leidraad is.

Wanneer is iets onrechtmatig? De minister heeft
natuurlijk volkomen gelijk dat dit in veel gevalleloor de
rechter zal worden uitgemaakt, maar ik wil tochzef) op
een paar rechtshistorisch belangrijke gegevenslat biet
Lindenbaum/Cohen-arrest werd gewezen, was er in dit
land een systeem waarbij iets alleen maar onrediggma
was als een inbreuk werd gepleegd op het rechégan
ander of op de rechtsplichten die men had. Met@nde
woorden: als men een contract had gesloten, was men
daaraan gebonden. Als daarop inbreuk werd gepleeasd,
dat onrechtmatig. In de praktijk werd dat dan ndijkwia
de wanprestatie behandeld, maar het was ook onnatiigt
in de zin van 14.01. De rechtsplicht werd natukiitij
belangrijke mate of eigenlijk uitsluitend in de viet
uitdrukking gebracht. Op het moment dat in de wests
dat het verboden is om diefstal te plegen en jetmet
die regel, dan pleeg je daarmee een onrechtmadiag d
tegen degene die je bestolen hebt. De verruiming iset
Lindenbaum/Cohen-arrest gekomen door daarin ook
datgene wat de maatschappelijke zorgvuldigheidistere
op te nemen. Dat is nu in artikel 160 van het Brlijge
Wetboek neergelegd, maar nog steeds ook in diexddg
in strijd handelen met het recht van een andestrija
handelen met de rechtsplicht of in strijd handefet een
norm die in het maatschappelijk verkeer betaamt.

Die twee zaken, rechtsplicht en maatschappelijkenno
staan ook niet geheel los van elkaar. Collega Russ#t
een en ander mooi geillustreerd met zijn histoaswétoog
over de asbestproblematiek. De wetgever is er gtet h
eerste asbestbesluit van 1977 toe overgegaan taitan
de rechtsplicht te scheppen voor bijvoorbeeld wevkgs
om maatregelen te nemen ter bescherming van de
gezondheid van hun werknemers. De rechter is er in
diezelfde jaren zeventig echter toe overgegaananie
nemen dat handelen vanaf 1949 al onrechtmatig Mes.
andere woorden: voor de situatie tussen 1949 en 197
heeft de rechter bepaald of iets onrechtmatig wasae
1977 heeft de wetgever bepaald dat er sprake was va
onrechtmatigheid. Dit betekent dat een werkgeveedid
jaren zestig of begin jaren zeventig met asbeskt@enog
niet wist of datgene wat hij ging doen, onrechtgatas.

Er was immers nog geen wettelijke regel zoals irekeste
asbestbesluit. Er was op dat moment ook nog geen
uitspraak van de rechter, zeker niet in hoogstaiitie,
waardoor duidelijk was of er nu sprake zou kunnign z
van onrechtmatigheid. Dan moet je als werkgever dus
opereren in een samenleving waarbij er onzekerheid
bestaat over de consequenties. Op dit moment hedmje
nog wel de twintigjarige absolute verjaringstermimar
straks, als je te maken hebt met een relatieve
verjaringstermijn, wordt die onzekerheid als hetemaog
eens vergroot. Immers, op het moment dat je désbes]
neemt, ben je er niet alleen niet zeker van davés
twintig jaar van het probleem af bent, maar moetgk
nog eens rekening houden met de mogelijkheid datieo
rechter over dertig jaar nog kan oordelen dat wat |
vandaag doet, eigenlijk achteraf gezien onrechgmati

Er vioeit dus een verdubbeling van de onzekerhiid u
voert. Dat is een maatschappelijk probleem dat niet
onderschat mag worden.

De heer Kohnstamm heeft gezegd dat afschaffing
van de absolute verjaringstermijn een preventieseking
heeft. Dat veronderstelt dat er nu mensen zijriatieets
gevaarlijks overgaan omdat zij er over twintig jaat
meer op aangesproken kunnen worden. Het lijkt ofijer
uiterst onwaarschijnlijk dat ondernemers, medici of
anderen die met stoffen werken waarvan achteraf
vastgesteld kan worden dat die gevaarlijk zijn, een
dergelijke afweging zouden maken. Collega's die een
preventieve werking verwachten van deze wetswijzjgi
hebben het dan ook niet juist.

De minister heeft de centrale vraag als volgt
geformuleerd: moet de dader of het slachtofferatiade
dragen. Op die wijze geformuleerd, is de keuze niet
moeilijk. Vanwege het enorme tijdsverloop is ertech
sprake van een bewijsproblematiek. De vraag isndan
wat voor bewijs moet leveren. Door het schrappendea
absolute verjaringstermijn uit het wetboek ontstaaten
situatie waarbij in de praktijk, zeker bij beroejgten, de
werkgevers in de grootste problemen komen bij het
leveren van het bewijs dat er zorgvuldig is geh&thde
tegenover de werknemers. Dat is zeker het gevakna
periode van twintig jaar. Die komt voor geweldige
problemen te staan. Materiaal schep je daarmee 100%
schuldaansprakelijkheid en risicoaansprakelijkiveidr de
werkgever. Dat heeft belangrijke consequenties.

Nog belangrijker is dat wij te maken hebben met
de vraag of de dader of de niet-dader aangesprokedt.
De minister is daar iets te gemakkelijk aan voagbkijaan.
Door het simpele tijdsverloop van twintig of meaaj is
alleen al statistisch gezien de kans groot daetrgbval
van een daad die door een natuurlijk persoon itegggd
niet meer diezelfde persoon wordt aangetroffen miar
erfgenamen. Ook bij rechtspersonen is door hetlenke
tijdsverloop de kans steeds groter dat degenen die
indertijd, bijvoorbeeld, de directie voerde ovenee
vennootschap of eigenaar was van een ondernenahg, d
twintig, dertig of veertig jaar later niet meenzijs het dan
billijk dat een erfgenaam of een nieuwe ondernemer
geconfronteerd wordt met een schadeclaim en daarvan
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economisch gezien de consequenties moet drageii) ter
die feitelijk de onrechtmatige daad niet heeft gegh?
Daar ligt voor mij het voornaamste knelpunt. Ddb Hein
de stukken en in eerste termijn reeds aangegeven.

Het antwoord van de minister ter zake van het
erfrecht biedt geen oplossing. Dat is ook duidefijket
geval een erfgenaam, bijvoorbeeld, 15.000 eurat heef
geérfd en maximaal 15.000 euro terug moet stoviéat.
nu als het mensen betreft die dat bedrag niet mebirelat
zij het in twintig jaar geconsumeerd hebben enmiek
meer beschikken over andere middelen? Is het digk bi
dat zij aangesproken kunnen worden en die 15.009 eu
moeten betalen? Bij zuivere aanvaarding is mers zelf
aansprakelijk met het gehele vermogen, ook het ¥gem
dat zij niet uit de nalatenschap hebben ontvanigenr.ligt
een kernprobleem dat niet beantwoord is in de stakke
minister heeft dat probleem ook vandaag niet ddijgde
beantwoord.

Er is slechts een oplossing. Naast artikel 109 in
boek 6 van het Burgerlijk Wetboek moet een spdaifie
bepaling opgenomen worden die een
matigingsbevoegdheid geeft aan de rechter. In z2kes
dat de evenknie van hetgeen de Hoge Raad in de
jurisprudentie heeft ontwikkeld, namelijk de eerder
genoemde zeven gezichtspunten. Aan de hand daleaman
de vergoeding teruggebracht worden naar nul. Daniet
op basis van artikel 109. Dat staat vast. Wat dester
daarover gezegd heeft, heeft betrekking op dettdat
het onbillijk wordt geacht dat de dader volledigpvae
schade moet opkomen. Dat zegt niets over de stuati
de niet-dader, die wegens opvolging onder algertitzie
wordt aangesproken, of over de situatie van de
rechtspersoon die feitelijk bestuurd wordt en edtgam is
van personen die niets van doen hebben gehad met de
onrechtmatige daad. Dat zou de enige mogelijkhigid z
om tot een oplossing te komen.

Het is bekend dat er ook in deze Kamer wordt getdaain
de optie van het handhaven van een absolute
verjaringstermijn en het koppelen van de doorbmgkin
daarvan aan regels die in de jurisprudentie varatge
Raad zijn ontwikkeld, maar daarnaar zou ik nog eauer
willen kijken nadat ik van de heer Witteveen of &an de
andere collega's heb gehoord hoe dit vorm zou moete
krijgen. Mijn eerste voorkeur gaat er nu naar eikijken
naar de mogelijkheid van de specifieke
matigingsbevoegdheid voor de rechter. Ik leg dk aan
de minister voor.

MevrouwBroekers-Knol (VVD): Voorzitter. De minister
heeft uitvoerig geantwoord, maar het betoog van de
minister komt op het volgende neer. Wie moet dadeh
dragen? Het slachtoffer of de dader? Kiezen wijrvoo
rechtszekerheid of kiezen wij voor billijkheid? Ddjn de
vragen die de minister heeft opgeworpen en beamtivoo
Ik zal uitleggen dat wij voor beide moeten kiezen1992
zijnde teugels strakker aangetrokken wat de alsolut
verjaring betreft. Die absolute verjaringstermgrintig
jaar geworden in plaats van dertig en er wordtsdieh
gerekend vanaf de schadeveroorzakende gebeuliernss.

gekozen voor de rechtszekerheid. Nu is het vooostetle
absolute verjaring volledig af te schaffen voor
personenschade. Er wordt gekozen voor de billikhei
zoals de minister zegt.

Het wetsvoorstel vindt, zoals al is gezegd, zijn
achtergrond in de problematiek van de asbestslfietto
Echter, is de gekozen oplossing billijk? De ministeeft
de vraag gesteld of wij wat willen doen aan een
problematiek als die van de asbestslachtoffersdaan
problematiek dat bij long-tailschades het slacletoffiet
de schade blijft zitten omdat de vordering verjaard
Volgens de minister is, zoals gezegd, de keusetf h
slachtoffer 6f de dader. De voorgestelde wettelijke
regeling brengt echter nieuwe
onbillijkheden met zich.

Een belangrijk punt waarop de minister niet is
ingegaan, betreft het verweer door de aangespdeij
Wanneer een slachtoffer van schade na lange jaw@nti¢
of dertig) een vordering tot schadevergoeding uit
onrechtmatige daad instelt, moet de aangesprokamnea
mogelijkheid hebben om zich naar redelijkheid teden
vordering te verweren. Heeft de aangesprokene die
mogelijkheid of zal bij long-tailschades per defimide
balans naar het slachtoffer doorslaan en zal jnij zi
vordering krijgen toegewezen, omdat de aangespeoken
zich niet meer kan verweren? De minister steltdgagrote
bedrijven, multinationals, dit probleem zich niat z
voordoen. Wij hebben allemaal kunnen zien dat cokeg
bedrijven van de aardbodem kunnen verdwijnen. i leo
geen voorbeelden van te noemen, maar Enron sjaatdi
allemaal toch wel op het netvlies. For the sakinef
argument, bij grote bedrijven doet het probleerh zic
wellicht niet voor, maar dat is mogelijk wel hetvgébij
andere aangesproken partijen. Kortom, in die gewmall
staat de uitkomst van de procedure bij voorbaat ¥as
dat is ook onbillijk. Om Spier te citeren uit eeamclusie
in een arrest van 24 januari 2003 over de leerdean
subjectieve bekendheid bij relatieve verjaring: De
maatschappelijke ellende van een minder gelukkig
uitpakkende regel kan daarom onverwacht groot ¥jij.
hebben dat gezien met de regel van artikel 31(Besek 3
uit 1992. Laten wij voorkomen dat wij dat ook gazen
met dit wetsvoorstel. Ongeclausuleerd doorbrekendea
absolute verjaring brengt maatschappelijke ellende
zich en lost de maatschappelijke ellende van de
asbestslachtoffers niet op.

De minister doet de suggestie om de mogelijkh
van matiging van artikel 109 van Boek 6 te benutiat
doet sympathiek aan. Echter, wij moeten vaststel&drdit
artikel slechts van toepassing is als vaststaatide¢n
aansprakelijke persoon is en wie dat is. Er hemftals
een procedure uit onrechtmatige daad plaatsgevoedén
vastgesteld dat er een onrechtmatige daad is begedat
de aansprakelijk gestelde persoon aansprakelifkris
dan wellicht een zekere mate van redelijkheid en
billijkheid, want daarop stoelt het matigingsreahgar
daarmee is nog niet de vraag beantwoord of de
aangesprokene naar redelijkheid nog de mogelijkhadi
zich tegen de vordering te verweren.
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Er is echter wel een mogelijkheid om voor zowel de
rechtszekerheid als de billijkheid te kiezen, najkeloor
een zesde lid aan artikel 310 van boek 3 toe tgameDe
strekking van dit lid zou ongeveer zijn dat in gexan
personenschade in uitzonderlijke gevallen de abesolu
verjaringstermijn kan worden doorbroken als is eald
aan een aantal criteria. Wellicht wordt dat "irzbijdere
gevallen”, want dat is iets minder uitzonderlijlerg
criterium is in ieder geval wat ik zojuist heb ggde
namelijk of de aangesprokene redelijkerwijs nog de
mogelijkheid heeft zich tegen de vordering te veane
Een ander criterium kan zijn of na het aan het lkddimen
van de schade binnen de redelijke termijn een
aansprakelijkstelling heeft plaatsgevonden en een
vordering tot schadevergoeding is ingesteld. Dt de
gezichtspunten e en g uit het arrest inzake Varetdes
Schelde van de Hoge Raad. Het zijn heldere critheia
goed hanteerbaar zijn.

Wat zijn de voordelen van deze mogelijkheid? De
absolute verjaring blijft overeind; daarmee is de
rechtszekerheid gediend. De absolute verjaringekduter
worden doorbroken; daarmee is de billijkheid gedidde
huidige asbestslachtoffers zijn er eveneens meiemgd
want zij kunnen een beroep doen op de wet om dawabs
verjaring van hun vordering te doorbreken. De Wigtee
regel geldt niet voor één categorie of slechts égor
beroepsziekte, maar is van algemene strekkingdétat
de minister naar voren gehaalde matigingsrecHt hlij
stand. De rechter kan het altijd nog toepasseiemand
aansprakelijk is.

Mijn fractie doet een dringend beroep op de
minister om in zijn tweede termijn positief te reagn op
dit voorstel. Het biedt een uitweg uit het dilemwearin
moet worden gekozen tussen rechtszekerheid en
billijkheid, omdat het beide dient.

De heeHoldijk (SGP): Voorzitter. Ook wij bedanken de
minister, die op min of meer eloquente wijze het
wetsvoorstel heeft verdedigd; voor zover dat inkaeter
van het civiele recht al op eloquente wijze kanegebn,
zou ik eraan kunnen toevoegen. De minister heeft he
wetsvoorstel verdedigd, omdat hij meent dat hestaal
opleveren in vergelijking met de huidige rechtsgraij
heeft het debat een principiéle lading meegegedien,
uitmondt in de vraag aan de Kamer wie verborgen
personenschade moet lijden: het slachtoffer of tegke
aansprakelijk is voor de schade veroorzakende
onrechtmatige daad.

Een principiéle insteek zijn wij van de minister
wel gewend. Zo'n benadering maakt, althans
ogenschijnlijk, een probleemstelling helder en de
oplossing eenvoudig. Zoals meestal het geval stabéer
enige afstand tussen principe en praktijk. De nenikeeft
het principe gevat in de aloude tegenstelling tusse
enerzijds rechtszekerheid en anderzijds billijkheitewel
individuele rechtvaardigheid. Niemand zal willen
bestrijden dat dit twee fundamentele waarden nijnet
recht.

Ik zou er nog een derde waarde aan willen toevaetgen
doelmatigheid. Het is duidelijk dat er een spaniiagtaat
tussen deze drie waarden van het recht en dagevah
van een conflict een afweging moet worden gemdakt.
moet vastgesteld worden dat de waarden rechtvdmaidig
of billijkheid en doelmatigheid in het rechtsdenkem de
twintigste eeuw dominant geworden zijn en dat deele
de rechtszekerheid, een ondergeschikte waarde is
geworden. Ik denk dat dit ook zonneklaar uit dit
wetsvoorstel blijkt.

Er moet erkend worden dat geen van deze drie
waarden absoluut is, want elk komt een relatievekamis
toe. Maar zoals ik al zei, wordt in het moderne
rechtsdenken aan de rechtszekerheid een zeeevelati
waarde toegekend. Ik meen dat hieraan een versoguiv
ten grondslag ligt van het denken op basis van het
klassieke recht, waarin het verschaffen van vetlidglen
zekerheid aan de burger als functie van het resftraal
staat, naar het denken volgens het moderne reahtjw
het dienen van de vrijheid van de mens en het &keién
en beschermen daarvan als primaire functie varelobt
wordt gezien. Er kan bij de door de minister opgeue
tegenstelling tussen rechtszekerheid en billijktmeier
mijn mening niet voorbijgegaan worden aan het gegev
dat rechtszekerheid zowel van belang is voor de
benadeelde als voor de aansprakelijke. Anderenemetit
ook betoogd.

Ik zei al dat het bij dit wetsvoorstel ook gaat om
het onderscheid tussen principe en praktijk. Bipoktijk
gaat het om de bepaling van de concrete
verjaringstermijnen, die gericht zijn op het veraitén van
rechtszekerheid. De minister heeft betoogd datitojpuht
de wetgever een rol dient te spelen en dat ditagatde
rechter moet worden overgelaten. Ik meen dat dit ee
belangrijk argument in zijn betoog was. Het stamdman
de rechter, van de Hoge Raad, vatte de ministeesahs
"nee, tenzij" en dat van het wetsvoorstel alst§azij".

Wil hij nog eens concreet aangeven wat het "tenvajl
het wetsvoorstel inhoudt? Daarin wordt toch
ongeclausuleerd de verjaringstermijn doorbroken?

Voorzitter, dit is ons probleem, in combinatie met
de algemene reikwijdte van het voorstel als het gaa
mogelijk in de verre toekomst gelegen, lang verborg
gebleven personenschade. Wij hebben erop geweten da
onder andere de positie van de erfgenamen al®eisdl
van het ongeclausuleerde karakter van het wetstebors
verandert. De heer Van de Beeten noemde hen zojuist
opnieuw, de erfgenamen van een natuurlijk persé®n d
een beroep of bedrijf heeft uitgeoefend. Benefieiai
aanvaarding van een nalatenschap kan hiervoodeaiet
oplossing zijn, al wordt dit tot dusverre wel zo
voorgesteld. Stel dat zich over een reeks van jeeen
aantal gelaedeerden bij de erfgenamen meldt, {eteij
vereffening conform artikel 202 van Boek 4 bij de
afhandeling van de claim van de eerste gelaedéerefe
plaatsgevonden. Het is maar een van de vragek dui
kunnen opwerpen. Ik nodig de minister uit, dit aspech
nog eens goed te doordenken en eventueel adwesgen
bij het notariaat om een scherp inzicht te verknijgn de
praktische problemen die ik hierbij zie rijzen ee ij

26 /48
48

stenogram Eerste Kamer 15 april 2003 AB



VOLLEDIG ONGECORRIGEERD STENOGRAM EERSTE KAMER, niet voor citaten en niet
voor correcties. Aan deze tekst kan geen enkel recht ontleend worden.

niet kunnen afdoen met een verwijzing naar de
mogelijkheid van beneficiaire aanvaarding van een
nalatenschap.

Het thans bestaande rechterlijke matigingsrecht,
waarover hier zo-even ook is gesproken, zal irtdtetl
van de problemen die het wetsvoorstel oproept, mgjar
mening geen uitkomst zonder meer bieden. Immets, he
aspect van het matigingsrecht kan eerst aan dekorden
als het bestaan van een vorderingsrecht en van een
aansprakelijke persoon is vastgesteld. Daar liggishde
grootste knelpunten, denk ik.

De rechter wilde tot nu toe geen generieke
uitzondering op de absolute verjaringstermijn vdemhele
categorie asbestslachtoffers. Daar ging het totatus
voornamelijk over. Het wetsvoorstel gaat veel venttsor
niet alleen een generieke uitzondering voor onddegen
asbestslachtoffers te creéren, maar ook voor vgemor
langetermijnschade van zeer uiteenlopende en deels
volstrekt onbekende en onzekere aard. Aan zullstm
zijn onze fracties in deze vorm nog niet toe ereditder
dat zij het slachtoffer categorisch in de kou willaten
staan. Evenmin is het in dezen echter de oplosaing,
denk ik, om categorisch vO6r het slachtoffer teé&ie

Voorzitter. Wij zijn bereid mee te denken over de
suggesties die hier zijn gedaan, waarbij ik metadoel
op die van de zijde van mevrouw Broekers.

MevrouwDe Wolff (GroenLinks): Voorzitter. De minister
krijgt harde kritiek te verduren, terwijl ik meeatchij het
wetsvoorstel in eerste termijn op een glansrijkaisra
verdedigde. De minister hoefde mijn fractie ovengaiet
meer te overtuigen; dat was al gebeurd voordatetiait
begon. Toch heb ik nog een aantal opmerkingen én we
over de kritiek die ik hier bij de collega's beteis Ik vind
namelijk met de minister dat er niet echt iets hetionairs
gebeurt als gevolg van dit wetsvoorstel.

Er is sprake van verborgen schade die zich na een
reeks van jaren kan manifesteren en waarvoor eém cl
wordt ingediend. Nu kan het ook heel wel gebeunem,
maar een voorbeeld te noemen, dat er na vijftigwioftig
jaar een claim wordt ingediend bij erfgenamen vam arts
die een medische beroepsfout heeft gemaakt waar een
particulier bij betrokken is. Mij zijn uit de prajit geen
berichten bekend dat dit tot problemen zou leiden,
namelijk dat erfgenamen opkijken van een claimndie
vele jaren nog wordt ingediend vanwege een beroapsf
die een arts maakte.

Uiteraard ben ik het met iedereen eens die zegt
dat statistisch gezien de kans op een dergelifkats zal
toenemen, maar revolutionair is dit wetsvoorste et
betreft allerminst. Dit geldt te meer omdat hetdeok ik,
voornamelijk ziet op situaties waarin schadeverakende
gebeurtenissen niet zijn toe te rekenen aan phetien
maar aan bedrijven en dan komt de kritiek in eexd he
ander daglicht te staan.

Ik ben derhalve een beetje bang dat wij hier als
Kamer bezig zijn met het verzinnen van een probleem
waarvoor de praktijk en trouwens ook de doctringohlut
nog geen voeding hebben gegeven, en dat wij met dat

probleem weer verder willen borduren en amendepen o
het matigingsrecht van artikel 109, Boek zes. d@da

wij aan de gang met wetgeving op wetgeving te &ape
Het lijkt mij dat wij dit wetsvoorstel moeten aamveen.
Mocht in de toekomst blijken dat het matigingsrecbils
dat in artikel 609 is verwoord, onvoldoende schispm
tegemoet te komen aan evidente onbillijkheden endso
rechter er niet mee uit de voeten kunnen, wat fwifel,
dan is er nog tijd genoeg om op dat moment tot
wetswijziging over te gaan.

In mijn eerste termijn was de invoeringsdatum
van dit wetsvoorstel een punt van kritiek. Datgesa¢ de
minister daarover zei, vergelijk ik met hetgeenihij
algemene zin over het wetsvoorstel zei. Hij kiesirv
billijkheid zonder uitzondering. Met het oog daarop
verbaast mij zijn opmerking over mijn punt van ikt De
minister zei dat hij niet alleen billijkheid wil rhe
betrekking tot toepassing van het arbeidsrechty ihatshij
die over de gehele linie wil. Er zou niet alleelijkheid
moeten gelden ten aanzien van asbestslachtoffees, m
voor alle slachtoffers van verborgen persoonlijiieasie.
De enige uitzondering die hij wel wil laten geldsrdie
ten aanzien van slachtoffers die voor de datum van
invoering van dit wetsvoorstel te maken hebben eggn
met een schadeveroorzakende gebeurtenis. Zij kumnen
30 jaar niet onder de verjaringsregel uit. Dit asdbeid
verklaart de minister met een verwijzing naar redtiqet-
De Ruiter. Dat lijkt mij echter niet actueel. Na kerk
van De Ruiter zijn er namelijk allerlei nieuwe
ontwikkelingen geweest. De minister heeft zelf nog
gesproken over hetgeen zich vorige week voordeeen T
heeft staatssecretaris Rutten de kring van gegrti
voor de tegemoetkoming uitgebreid. Verder kenngrheti
arrest van de Hoge Raad uit 2000. Dat heeft gezavgd
een forse wijziging van het pakket-De Ruiter. Daais
mijns inziens de verwijzing naar wat De Ruiter iredeg
met het veld heeft voorgesteld, niet meer actuel.
minister moet dan ook met een betere onderbouwing
komen van zijn bewering dat de doorbreking van de
verjaring niet met onmiddellijk werking zijn beslagn
krijgen. Ik ga overigens steeds meer betwijfeledef
Kamer daarmee zal instemmen.

De heeRuers (SP): Mijnheer de voorzitter. Ik wil de
minister heel hartelijk bedanken voor zijn uitvaeri
uiteenzetting. Zijn betoog had een aantal intergssa
aspecten. Daarop wil ik reageren.

Met name zijn openingsbhetoog vond ik erg
verhelderend. Hij gaf duidelijk aan welke twee
maatschappelijke belangen hier conflicteren. Het is
inderdaad heel moeilijk daarvoor een goede en pedsse
oplossing te vinden. Terecht verwees de ministar da
opmerking van professor Van Dunné. Daaruit bledidda
probleem hier niet voor het eerst aan de orde Kafijt.
worstelen er al heel lang mee. De verjaringsprobtezk
is niet voor niets een van de moeilijkste problemam het
recht. Ik was na het openingsbetoog van de minister
hoopvol en benieuwd naar zijn praktische oplossiher
die oplossing kom ik straks te spreken.
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De minister heeft verwezen naar een passage in
het wetsvoorstel waarin staat dat de rechtszeleregeist
dat een aantal zaken op de koop toe worden genddien.
passage over het "op de koop toe nemen" kan ntij nie
overtuigen. Zij houdt namelijk in dat de een igtsd®
koop moet toenemen en de ander niet. Dat lijktrieif
echt billijk. Terecht zei de minister dat volgens Ruiter
de geldende regeling een blinde regeling was. ®akden
dat de wetgever blind was toen zij deze regelirgeige.
Zij heeft althans niet overzien wat de consequentg®r
een aantal slachtoffers zouden zijn en hoe hardaiiden
aankomen.

Met name is in dit verband en in dit wetsvoorses| d
terugwerkende kracht aan de orde. De minister heride
aan uitspraken van staatssecretaris De Gravejdie hi
1996 heeft gedaan. Daarna kwam er een passagsj die m
wenkbrauwen deed fronsen. De minister sprak toen ov
het pakket en het voorstel en zei dat de wetgeaehat
wetsvoorstel terugwerkende kracht wil onthoudert.Zoa
een onderdeel zijn van de afspraak van betrokkeigra
Nu doet zich het feit voor dat ik vrij nauw betr@tkwas
bij het werk van de betrokken partijen, de partijién
besprekingen voerden met professor De Ruiter. ibkzmdf
ook uitvoerig met De Ruiter gesproken. Van die afaf
met betrokken partijen is mij echter totaal niezkdnd.

Ik ben dan ook zeer benieuwd om te horen, hoe destar
bij deze opmerking komt. Ik neem aan dat hij mij
schriftelijk kan aantonen, waar die afspraken giémaakt,
en dat deze met alle betrokken partijen zijn germaak
Hoe is de praktijk geweest? In maart 1997 heeft
professor De Ruiter zijn rapport opgesteld, datratoet
lof werd ontvangen, ook door de regering. Toen traef
toenmalige staatssecretaris gezegd dat de betrokken
partijen met elkaar moesten gaan praten. Omdattibes
van de kant van de slachtoffers bij betrokken masinner
ik mij dat we een boeiende, lange sessie hebbesdgeh
een Bilderberghotel in de buurt van Arnhem, wagnmmeét
alle betrokken partijen alle aspecten hebben b&spro
Door een aantal medewerkers van Justitie werdaaij t
gezegd dat het wetsvoorstel met een aantal maanden
gereed zou zijn, wat overigens een paar jaar vidaidiat
moment is er door Justitie niet meer gesprokendaet
slachtoffers. Uiteindelijk is het wetsvoorstelzeals
gezegd na lange tijd gekomen, en toen ontdektedavde
terugwerkende kracht ontbrak in het wetsvoorstel.
Daarover waren wij niet tevreden, sprekende vadaiit
positie van de slachtoffers. In de tussentijd tkedsein
aantal malen contact gehad met een aantal mengen va
Justitie, die mij hebben verteld dat er contact geaseest
met EZ, wat mij overigens wel verbaasde. Mij isihoo
verteld, wat het argument is geweest om de terugmeie
kracht weg te laten. Maar één ding weet ik zekeis e
nooit een afspraak gemaakt met de meest betrolkdein p
het comité asbestslachtoffers, dat terugwerkenaehkrer
niet in zou komen. Dan hadden we immers direct kann
aangeven wat wij later hebben gedaan, namelijkeiat
wetsvoorstel dan eigenlijk geen zin had. Dan wéast
van de mensen met lege handen weggestuurd. Ik vraag
daarom zeer nadrukkelijk aan de regering om di¢etspit

te leggen, want volgens mij is hier niet de fejkeligang
van zaken beschreven, zoals ik die van nabij heblge.
Het maakt natuurlijk wel wat uit of er een afspréigk
tussen de regering en alle betrokken partijenabtice er
helemaal niet was.

De minister heeft wel terecht aangegeven dat er
een regeling tegemoetkoming asbestslachtofferstaot
is gekomen, maar ook daarin zat een manco. De
wetswijziging was van 1992, en de regeling tradipas
werking op 10 juni 1997, zodat er een gat van rvien
jaar in zat, welk gat nooit is gedicht. Wel juistwat de
minister zegt, namelijk dat er op basis van de
aanbevelingen van professor De Ruiter een wetstaors
zou komen. Daarom bespreken wij dit voorstel vagdda
hoor graag de reactie van de minister hierop.

De minister is vervolgens ingegaan op de opbouw
van artikel 310 van Boek 3, waarbij terecht werdwezen
naar de ervaringen met dezelfde problematiek in het
buitenland. Nederland is geen eiland: asbest is devdele
wereld gebruikt, het werkt op alle mensen hetzedidele
slachtoffers zijn overal hetzelfde. Met name in het
Europees recht heeft het dezelfde uitwerking gebad.
minister noemde terecht het Franse en het Engetée, r
waar men iets eerder dan bij ons met deze probieknat
heeft geworsteld. Men heeft toen, uitgaande vaelttbz
algemene regel die wij kennen, geconstateerd dadrer
uitzondering moet worden gemaakt, waarvoor men heel
bewust -- dat is na te lezen in de noot van Harfkamhet
diaconessenarrest -- in diverse landen heeft gekdzen
is overgegaan naar een bepaalde periode, waarbiireen
slachtoffer, nadat de schade zich had gemanifestder
gelegenheid moet krijgen om alsnog zijn vorderiagkt
te effectueren. De noot van Hartkamp is een goedezet
voor de Nederlandse wetgever, maar de ministet daef
punt niet overgenomen. Terecht heeft hij gezegdidah
Belgié en Duitsland niet heeft plaatsgevonden. Kt
ook wel, want daar ligt het wettelijk stelsel eniigs
anders.

Daar kent men nog het oude
loondervingsvergoedingssysteem van de Ongevallenwet
van voor 1967. Als je in Belgié dezelfde ziekteomgt als
in Nederland, krijg je loonderving maar nooit sreageld.
Het sociale-verzekeringssysteem in Europa kende gee
smartengeld. Het maakt dus wel enorm uit of je oheé¢
Engelse, Franse of Nederlandse recht valt dan mggro
het Belgische of Duitse recht. Door dat essentiétschil
behoefde men in Belgié en Duitsland niet dezelfdg te
gaan zoals die gegaan moesten worden in het Engfelse
Franse recht.

De minister heeft vervolgens verwezen naar het
Diakonessenhuis-arrest. Ik wijs er wel op dat diést van
toepassing is op de situatie van het oude BW. Dadse
was in dat onderhavige geval wel bekend binnen de
periode van 30 jaar, maar het slachtoffer kwamnpeis
haar vordering nadat de periode verstreken wast ztel
Hoge Raad toen de vordering mijns inziens tereebfth
afgewezen op basis van het toen geldende rechts Dat
dus een essentieel verschil met de situatie zaptliev
kennen sinds 1992.
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De minister heeft verder gezegd dat het feit dat de
schade meer dan 30 jaar verborgen is geblevenligigen
het probleem is onder het huidige systeem. Mijagims is
dat theoretisch niet helemaal juist. De schadéeis n
verborgen gebleven. Als een mesothelioomslachtoffer
vandaag ziek wordt, wordt die vandaag geconfrodteer
met zijn schade. Die schade is dus niet verborgen
gebleven, want die schade ontstaat pas vandaag. De
oorzaak van die schade heeft ergens in het verleden
gelegen. Ik noem als voorbeeld de situatie waamkénd
van vijf is blootgesteld aan asbest via de klediag zijn
vader en het vervolgens op z'n dertigste plotsediel
wordt. Het weet dan echt niet meer dat het op gfder
jaar blootgesteld is aan asbest via de kledingzijan
vader. Pas op het moment dat de man ziek wordtop z
dertigste ontstaat de schade. De oorzaak ligt ngkuveel
eerder. Die oorzaak is lange tijd in het verborgene
gebleven, maar terugredenerend ontdek je die doxkzel
als je gaat zoeken. Kortom, de schade is niet vgeoo
gebleven, die is pas manifest geworden op het mbdatn
die er daadwerkelijk was. Eerder was die er Ubgrhaiet.

De minister heeft verder aandacht gevraagd voor
de rechtspraak en de oude zaken, waarbij hij omadere
heeft verwezen naar het arrest-Van Hese/De Schelde.
Terecht heeft hij gezegd dat de toepassing vaardest en
de zeven gezichtspunten van de Hoge Raad inhouidt da
heel veel zaken achteraan komen en dat het deenoeit
waard zou zijn om die nieuwe juridische lijdensweg
vermijden. Ik wijs erop dat daarin door het onderpa
wetsvoorstel geen verandering komt. Sinds hetavtas
Hese/De Schelde van 28 april 2000 zijn er al vele
procedures gevolgd; op dit moment lopen er nogdlkm
op basis van criteria van de Hoge Raad. Of dit
wetsvoorstel nu wordt aangenomen of verworpen, de
rechtspraak gaat dus gewoon door. Die kan nog &vef 2
30 jaar doorgaan op basis van dit arrest. Het wetstel
verandert aan die juridische lijdensweg en al dieoalige
procedures heel weinig of niets.

Vervolgens wil ik nog ingaan op de wijze waarop het
begrip “gebeurtenis waardoor de schade is veroktzaa
wordt uitgelegd. Ook op dat punt is er langdurig
geprocedeerd. Met name in het arrest-Wijkhuizen/De
Schelde d.d. 2 oktober 1998 is die kwestie uitya#dn de
orde geweest. Van de zijde van het slachtoffevas t
betoogd dat de schade ontstaat op het moment van de
ziekte en dat men niet de laatste dag van de Idlatg
als de veroorzaking mag zien. Toen heeft de HogelRa
met zoveel woorden gezegd: ik heb met de wetstekst
maken en de wetgever heeft nadrukkelijk bepaaldieat
gebeurtenis waardoor de schade is veroorzaakk gtdiat
aan de blootsstelling aan de gevaarlijke stof évaaaf
dat moment de verjaringstermijn een aanvang neemt.

Het gaat dus om het ontstaansmoment van de ooeraak
niet om de gevolgen van die oorzaak, want die kopan
als de ziekte zich openbaart.

Ik heb met waardering kennisgenomen van de
opmerkingen van de minister over de vraag wat estmo
gebeuren als het beginsel is aanvaard. Bij het
matigingsrecht ging het over de vraag of er voldigen

verzekeringsdekking was. Er is terecht op gewez¢mebt
name grote bedrijven het eigen risico dragen. Daerde
kwestie van de verzekerbaarheid dus niet van teemas
De verzekeringsdekking is een vreemd element in de
afweging, want zij heeft wel betrekking op het emzar
niet op het andere bedrijf. Op die manier dreigt ee
tweedeling in de kring van laedentes. Met het qog®
rechtszekerheid lijkt mij dit niet juist.

De overheid heeft inderdaad een aantal
belangrijke verbeteringen doorgevoerd. Ik noem de
Regeling tegemoetkoming asbestslachtoffers en, nog
belangrijker, de uitbreiding daarvan met een
voorschotregeling per 1 januari jongstleden. Als
betrokkenen voldoen aan een aantal beperkte voalemaa
kunnen zij een voorschot krijgen van 15.882 euro.
Vervolgens wordt de vordering aan de Staat gesddBer
SVB gaat dan aan de slag namens het slachtoffar, ma
ook namens de overheid die het bedrag heeft
voorgeschoten. De Staat wil graag het voorschot
terughebben, want zij trekt zich wel het lot vah he
slachtoffer aan, maar neemt niet de aansprakeigkiean
de werkgever over. Er wordt dan door en namens het
slachtoffer geprocedeerd, maar ook namens de ddethe
dat geval loopt men ook weer tegen de
verjaringsproblematiek aan. Een voorschotregeling
betekent dus niet dat er geen procedures volgen.
Integendeel, er zullen veel meer procedures kometn m
evenzoveel juridische lijdenswegen.

De heer Van de Beeten en mevrouw Broekers
hebben op de bewijsproblematiek gewezen. Het is
inderdaad moeilijk om 30, 40 jaar na dato bewijteen
leveren van de omstandigheden waaronder men zijn
personeel heeft laten werken. Ik wijs dan op hegshr
Weststrate-De Schelde van januari 2001. In de ifikakt
blijkt het voor de gelaedeerde moeilijk om het hjswe
leveren. Het Nederlands recht heeft nog steeds als
hoofdregel: wie eist, bewijst. Het slachtoffer moet
bijvoorbeeld bewijzen dat hij in 1953 bij de bouarnvde
Karel Doorman op de werf Wilton Feijenoord aan asie
blootgesteld. Ga er maar aanstaan om dit na aijdie
concreet te bewijzen. Je moet aantonen hoe er gewer
werd, met welke collega's, met welke materialenfge
aan asbest bent blootgesteld. Die bewijsprobleinétie
gigantisch. Dat zal ook voor de werkgever geldeaamnin
eerste instantie moet deze barriére worden gendimen
de werknemers en ik stel vast dat die het langatiigd
redden. De werknemers hebben met de echte prolidgmat
van de bewijslast te maken. Vervolgens moet de
werkgever aantonen welke maatregelen hij heeft meno
voor zover dat van hem gevergd kon worden.

De fracties van CDA en VVD hebben een tweetal
suggesties ter verbetering gedaan. Ik hoor graagatgie
van de regering daarop.

Ik heb nog wel een opmerking over de rechtmatigkeid
de state of the art, waarover de heer Van de Béweteft
gesproken. Hij noemde het Asbestbesluit uit 197deen
opvatting van de Hoge Raad dat in 1949 de werkgever
bekend had moeten zijn met het risico van ashestij$
erop dat, sprekend over the state of the art, dgeHRaad
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altijd met de ogen van toen naar de situatie van tajkt,
dus niet met de ogen van nu naar toen. Men gaathae
kennis men bijvoorbeeld in 1950 had over deze géjkaa
stof. Als men op daarvan vaststelt -- hetgeen e
vergt -- dat men wist van het gevaar, dat men toen
maatregelen had moeten nemen en dat men daaaniet a
heeft voldaan, concludeert de Hoge Raad dat een
werkgever tekort is geschoten. In 1949 wisten atj d
asbestose een beroepsziekte was en dat asbestigevaa
was. De Hoge Raad heeft dan ook geconcludeerahdat i
ieder geval vanaf die datum maatregelen genomeaheimad
moeten worden. De overheid komt pas twintig jatarla
met een maatregel. De Hoge Raad heeft destijds ten
aanzien van De Schelde gezegd dat er geen sprakeena
bijzondere omstandigheid. Het gaat erom wat de
werkgever zelfstandig behoort te weten, af te leidie de
omstandigheden die blijken uit de state of thed@tussie.
Ik heb met zeer veel waardering kennisgenomen
van het voorstel van mevrouw Broekers voor een
praktische oplossing. Ik ben heel benieuwd hoe de
regering daarop zal reageren. Misschien is haarstelo
wel de oplossing voor de problemen die wij bij dit
wetsvoorstel zijn tegengekomen. Het zou in iedeabe
tegemoetkomen aan het recht op schadeloosstediatg,
elke Nederlander heeft. Zelfs de leden van dezedfam
krijgen iedere maand een schadeloosstelling, teriyij
niet eens zoveel schade lijden. Dat is hen varehart
gegund, zoals ik het mijzelf ook gun. Ik geef maan dat
deze mensen schade hebben geleden buiten hun.sgljuld
betalen daar ook nog eens met hun leven voor. \&4tem
er als wetgever dan voor zorgen dat er op een passe
manier aan tegemoet wordt gekomen. Ik had vootesen
speciales willen pleiten, maar ik vind het voorsteh
mevrouw Broekers mooier. Ik houd de door mij
voorbereide motie nog even achter de hand. Ik sbu h
bijzonder waarderen indien de regering het voorstal
mevrouw Broekers wil bekijken. Dat kan de oplossiijg
voor veel van de problemen. Ik hoor het graag.

*N

Minister Donner: Voorzitter. Ik word geconfronteerd met
twee voorstellen. Ter precisering, er ligt een gbelrvan
de heer Van de Beeten waarvan de essentie is dmtbij
matigingsrecht de mogelijkheid op te nemen van giradi
tot nul.

Het voorstel van mevrouw Broekers-Knol is mij
niet helemaal duidelijk. Stelt zij voor om naast he
voorliggende wetsvoorstel een bepaling op te nediem
wezen de rechtspraak van de Hoge Raad codificéed®
welke gevallen is dat dan? Heb ik te maken met een
voorstel dat in de plaats komt van wat er nu wordt
voorgesteld, wat betekent afwijzing van dit vodrste
vervanging door een ander voorstel? Of wordt epbkd
dat het voorliggende voorstel geldt voor gevallan n
twintig of dertig jaar en dat wij in de tussentild Hoge
Raad codificeren? Dat is mij niet geheel duidelijk.

MevrouwBroekers-Knol (VVD): Ik zal die duidelijkheid
scheppen. Ik denk dat het erop neerkomt dat enieemv
voorstel moet komen.

Minister Donner: Dat betekent afwijzing van het
voorliggend voorstel. De tweede vraag is of hetaegen
moet worden door een ander wetsvoorstel. Het islenin
geschikt om daarop te reageren, omdat dat gewaon zo
betekenen dat ik mij erbij neerleg dat het voorstaidt
ingetrokken. Ik geloof dat ik in eerste termijn dieiijk heb
gemaakt dat ik meen dat dit geen oplossing isdAls
Kamer het voorstel afwijst, is de consequentiedeat
situatie blijft zoals zij is. Mag ik in dat verbandagen om
enig overleg met de ambtenaren, ook over dat arplere
alvorens ik concreet op de beantwoording inga?ilk w
proberen om dan zo snel mogelijk tot beantwoordwey
te gaan.

Devoorzitter: Wat betekent enig overleg in tijd?

Minister Donner: Ik weet niet of u nog wilt gaan eten,
maar ik denk aan twintig minuten. Dan kan ik gelijk
reageren.

Devoorzitter: Wij hadden de dinerpauze iets later van
start willen laten gaan, mede afhankelijk van utwaord.
U vraagt deze schorsing met het oogmerk vanavogdeno
antwoorden?

*%

Minister Donner: Dat is wel de bedoeling.

Devoorzitter: Dan stel ik voor om de dinerpauze
onmiddellijk te laten ingaan en de vergadering @if h
acht te hervatten.

Alvorens dat te doen deel ik de vergadering mee
dat de bijzondere commissie voor de JBZ-Raad zdeh
wederom heeft beraden over het ontwerp-kaderbesluit
inzake confiscatie van opbrengsten van misdrijven,
alsmede van de daarbij gebruikte hulpmiddelen esode
middel daarvan verkregen voorwerpen. De door de
minister van Justitie bij brief van 17 maart 2088 t
instemming voorgelegde ontwerptekst is inmiddeigé&a
dan zes weken openbaar. De commissie adviseert de
Kamer in te stemmen met dit ontwerp-kaderbesligistél
de Kamer voor, dit advies te volgen.

*%

Daartoe wordt besloten.

De heeKohnstamm (D66): Voorzitter. De
woordvoerders hebben na de termijn van de minister
overlegd en zich afgevraagd, gegeven het feitigat z
wisten welke opmerkingen er in tweede termijn zoude
komen, of het niet verstandig zou zijn om sowieg@en
later tijdstip door te gaan met het debat. Zoakl ikeb
gezegd, sta ik als één man achter de ministerikcheb er
eigenlijk geen enkel belang bij, maar het is \grijpend
wat naar voren is gebracht, en de minister zeghijlaten
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tijd nodig heeft. Is het dan niet verstandig onteaspreken
dat wij op een later tijdstip doorgaan en niet weomal?

Devoorzitter: Ik heb niet per ongeluk aan de minister
gevraagd of hij voornemens was, nu te antwoordan. D
was zo. Dit advies van de woordvoerders zou heradot

andere gedachte kunnen brengen.
*%*

Minister Donner: Ik luister gaarne naar de Kamer als het
om dit soort zaken gaat. Als de woordvoerders meiagn
het verstandiger is dat ik mij enige tijd beraadaat de
implicaties zijn, volg ik gaarne, want zij zittesmiger in
deze Kamer dan ik. Dat voorstel volg ik, want daard
word ik in de gelegenheid gesteld om eventueel eers
schriftelijk op de voorstellen in te gaan, zodakadener op
voorhand weet wat het standpunt is. Dan kunnemetij
waarschijnlijk sneller afhandelen.

De beraadslaging wordt geschorst.

Devoorzitter: Gelet op de opstelling van de Kamer en van

de minister kom ik tot de conclusie dat wij de \exed
beraadslagingen uitstellen tot een latere vergage¥ioor
de goede orde, dat is niet volgende week, wantslan
geen vergadering. Het kan nog enige tijd duren. De
minister is dan in staat om hierop te reagerenvidag of
er nog een derde termijn zal komen, komt dan pasiaa

orde.
*%

De vergadering wordt van 18.08 uur tot 19.30 uur
geschorst.

Devoorzitter: Ik deel aan de Kamer mee dat de
staatssecretaris van Sociale Zaken en Werkgelegkinhe
een brief van 12 februari 2003 een ontwerpverorgni
heeft aangeboden welke de instemming van deze Kamer
behoeft. Het betreft het ontwerp voor een Veronagmian
de Raad betreffende uitbreiding van de bepalingan v
Verordening (EEG) nr. 1408/71 tot de onderdanen van
derde landen die enkel door hun nationaliteit nieg) n
onder deze bepalingen vallen. De bijzondere coneniss
voor de JBZ-Raad en de vaste commissie voor Sociale
Zaken en Werkgelegenheid hebben de staatssecigtaris
25 februari 2003 schriftelijk om een toelichtingvgeagd

en na ontvangst van de antwoorden op 12 maart REEf8
de fractie van de VVD nog enkele nadere vragen
geformuleerd, welke op 19 maart 2003 werden vereond
De antwoorden op deze vragen zijn op 7 april jdagsn
ontvangen. De bijzondere commissie voor de JBZ-Raad
de vaste commissie voor Sociale Zaken en
Werkgelegenheid hebben zich heden beraden over de
voorgelegde ontwerpverordening. Nu de VVD-fractie t
kennen heeft gegeven geen bezwaren meer te hedajpm t
de ontwerpverordening, adviseren de commissies de
Kamer ermee in te stemmen. Ik stel de Kamer vdor di
advies te volgen.

*%

Aldus wordt besloten.

*B
*ISpoorwegen*!

Aan de orde is de voortzetting van de behandeling v

- het wetsvoorstel Aanvulling van de Wet
personenvervoer 2000, strekkende tot invoering van
een concessiestelsel voor het personenvervoer pegith
(Concessiewet personenvervoer per trein) (27216);

- het wetsvoorstel Nieuwe algemene regels over
de aanleg, het beheer, de toegankelijkheid en het
gebruik van spoorwegen alsmede over het verkeer ave
spoorwegen (Spoorwegwet) (27482).

De beraadslaging wordt heropend.
*N

Minister De Boer. Voorzitter. Hartelijk dank voor de wijze
waarop u mij vandaag welkom heeft geheten in uw &am
Ik dank ook alle sprekers die dat evenzo hebbenayed
Natuurlijk heeft de heer Eversdijk gelijk dat hétrh
vanavond om mijn maidenspeech in uw Kamer gaatrMaa
minder gelijk heeft hij door te stellen dat ditelh maar
bijzonder zou zijn voor leden van uw eigen KamerskO
voor mij is het een bijzonder moment om in uw Kamer
voor het eerst, en hopelijk ook niet voor het ladés
mogen spreken. lk denk hierbij toch nog maar ewnde
behandeling van de Spoedwet wegverbreding op 20 mei
aanstaande.

Voorzitter. Men zal het mij niet euvel duiden dat
ik nu in deze Kamer en op dit moment mij van spetbeil
onthoud als het gaat om de eventuele voortzettémgmijn
ministerschap, zoals vanmiddag even werd gesuggkeree
Ondanks de ernst van het onderwerp van vandaag -- d
behandeling van de Spoorweg- en Concessiewet +kheb
vanmiddag kunnen vaststellen dat een dergelijkeewa
kost ook door de Kamer met enige humor is opge|béedt.
gloedvolle betoog van de heer Van der Lans, wadgbij
wetten werden vergeleken met een spooktrein valgela
met nagenoeg lege containers, is daarvan een \&drbe
waarbij ik de ernstige ondertoon van zijn boodschap
natuurlijk onderken.

Waarom nieuwe wetgeving en waarom nu? Het
huidige systeem is gedeeltelijk gebaseerd op veraied
wetgeving, op tijdelijke overgangscontracten meN&een
op jaarlijkse contracten met de drie taakorgarésabbeze
situatie is geaccepteerd na de ontvlechting in 18&&r
wel met de bedoeling om zo snel mogelijk met weitggv
te komen. Dat heeft langer geduurd dan voorzien. De
spoorvervoerders en de beheerder van de infrastnuct
hebben behoefte aan duidelijkheid. De nieuwe wéhgev
geeft een publiekrechtelijk kader, is toekomstessheemt
geen voorschot op debatten die nog gevoerd moeten
worden in Nederland en ook in Europa. Ik denk dat d
laatste belangrijk is. De wetsvoorstellen dienemdréetal
doelen: het actualiseren en moderniseren van dadveke
regels die deels nog uit de negentiende eeuw stanime
codificeren van de bestaande situatie en van aeteaa
beleidsvoornemens, bijvoorbeeld de overdracht vwan d
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eigendomsrechten van de infrastructuur aan de Stala¢t
beleidsneutraal implementeren van de Europese
regelgeving, bijvoorbeeld het daarin opgenomen
mechanisme van capaciteitsverdeling tussen persenen
goederenvervoerders. Verder gaat het om het inade w
verankeren van onafhankelijk toezicht, want datok
dwingend door de Europese regelgeving voorgeschreve

De wetsvoorstellen regelen dat de minister van
Verkeer en Waterstaat verantwoordelijk is voor venen
infrastructuur. De minister van Verkeer en Wateasta
krijgt een sturingsinstrumentarium tot zijn besénilg. De
minister verleent de concessies. NS en ProRailevoeit.
Er wordt een publiekrechtelijk kader geboden waarbn
verschillende vennootschappen, vervoerders en
infrastructuurbeheerders hun maatschappelijkeunhkn
vervullen. De infrastructuurbeheerder en de veneer
moeten intensief samenwerken. Zij maken in een
gelijkwaardige relatie afspraken in kaderovereengtem
en in toegangsovereenkomsten. Op die relatie komt
onafhankelijk toezicht, neergelegd bij de vervoerka
van de Nederlandse mededingingsautoriteit. Dezdthou
toezicht op de capaciteitsverdeling en op de eetatisen
enerzijds de railinfrastructuurbeheerder en anjitrzie
grote concessiehouder NS en de andere vervoefdigide
veiligheid houdt de inspectie van Verkeer en Wdaits
toezicht.

Een belangrijk element in de nieuwe
wetsvoorstellen is dat de basiskwaliteit van de
infrastructuur en het vervoer gedefinieerd wordtz®
basiskwaliteit wordt in prestatie-indicatoren vaségd.
Dat wordt aangeduid als zogenaamde outputnormering.
Naar verwachting zal deze basiskwaliteit bereijkt i de
periode 2006-2010. Is dat bereikt, dan is er spvakeeen
stabiel spoorsysteem. Vanaf dat moment kan gestuurd
worden op kleine afwijkingen van het systeem.

Meerdere fracties hebben gewezen op de
samenhang tussen het wettelijk instrumentariumagnvet
je ermee doet: sturen op beter spoor. Alle fradtesben
erop gewezen dat wij in Nederland niet met eenegérf
onderhouden net en met perfect onderhouden treiaen
de gang zijn. Dat is wel waar wij naartoe moetansg
eerst een grondige revisie nodig. Daarna moetthbiede,
hoge niveau door goed onderhoud kunnen worden
gehandhaafd. De komende jaren zal voor de vervoerde
en voor ProRail het inhalen van achterstand vodiepen
te staan. Als die betrouwbaarheid op orde is, koo
andere zaken zoals perronverlenging, inhaalsporextea
capaciteit voor perrons en roltrappen tot hun ré&ohten.

De heer Eversdijk heeft gevraagd om de
basiskwaliteit van vervoer en van infrastructuur te
definiéren vanuit een langetermijnperspectief, @ard
vervolgens in gedefinieerde stappen naartoe téegroe
van 2003 naar 2006 en van 2007 tot 2010. Ik doediem
toezegging graag. In Japan blijkt het mogelijk ot 80%
punctualiteit en vrijwel zonder storingen aan isfractuur
en materiaal te rijden. Het perspectief dat benugte
bouwen biedt, is in de praktijk bewezen. Daar moetg
naartoe groeien. Bij hoge betrouwbaarheid is hkt oo
mogelijk om meer treinen over tweesporig spooateri

rijden. Opnieuw het voorbeeld van Japan: daarmijde
tussen de 18 en 22 treinen per uur over het shasen 7
tot 9 in Nederland.

Waarom is dit praktijkvoorbeeld belangrijk? Ik
deel volledig de mening van de heer Terlouw. Jetmoe
eerst het bestaande op orde hebben voordat je tot
grootschalige nieuwbouw besluit. Het is waar dateer
komende jaren niet veel geld zal zijn. Die opmegkis
terecht gemaakt door GroenLinks. Ik stel daarom de
volgende prioriteit voor: VBBN, veiligheid,
betrouwbaarheid, benutting en nieuwbouw. Als de
betrouwbaarheid op orde is, is dat goed voor dditeita
die de reiziger krijgt. Bovendien bewijst de eerder
gememoreerde Japanse praktijk en de Nederlandseethe
van benutten en bouwen dat er dan ook meer treinen
kunnen rijJden over het bestaande spoor.

De prioriteit was al gesteld in het Strategisch éddd van
dit kabinet, dat extra geld voor het onderhoud theef
uitgetrokken. Op 7 maart heeft het kabinet besl82min
extra in 2003 uit te trekken voor onderhoud, testelavan
het aanlegbudget.

De heer Wolfson heeft gevraagd om een
herstelplan voor de infrastructuur in de begrof20§4. 1k
ben het daar volledig mee eens. Ik vind het logdsathhij
het aan de begroting, maar ook aan een nieuw Kabine
koppelt, want het heeft financiéle consequenties. H
demissionaire kabinet heeft dan ook gezegd ddtdtet
noodzakelijke doet -- dat hebben wij gedaan met de
toevoeging van 82 min voor 2003 -- en het verderesem
nieuw kabinet overlaat om keuzes te maken voor het
gewenste kwaliteitsniveau en de snelheid waarmekasa
worden bereikt, gezien de kosten en de noodzakelijk
prioriteitstelling in de begroting.

Er komt dus een stappenplan dat wordt vastgelegd
in de concessies. In de eerste jaren van de caesess
wordt dan gestuurd op het definiéren van de magleeg
die getroffen moeten worden om de basiskwaliteit te
bereiken. De eerste fase die naar verwachting lmbpt
2006, zal in het teken staan van een herstel vamedtatie
van het spoor, een verbetering van de sturing biflt en
Prorail en door de staat, en vergroting van heatimom
outputsturing op termijn ook echt te kunnen reatine
Daarover zullen in de concessies ook concrete
voorschriften worden opgenomen.

De heren Eversdijk, Van den Berg en Van der
Lans hebben gevraagd wat er nodig is voor het dp pe
krijgen en houden van de kwaliteit van de infrastinur.
De Kamer heeft van mij de resultaten ontvangenden
audit en de second opinion die recent zijn uitgedodit
deze onderzoeken blijkt dat er in de afgelopen tjaae
een plotselinge achteruitgang is opgetreden iméetal
technische defecten aan de railinfrastructuur.

De heean der Lans (GroenLinks): Ik wil graag even
terug naar het vorige onderwerp: de constaterihgida
sprake is van achterstallig onderhoud, dus dagigenlijk
onder de maat is wat er nu aan infrastructuuriligtelatie
tot het begrip basiskwaliteit. Is het mogelijk owov de
periode 2003/2006 de basiskwaliteit te definiéoak als
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je weet dat het op dit moment onder de maat is?is\tdn
basiskwaliteit? Staat dat altijd in een bepaaldémeding
tot het achterstallig onderhoud, of is dat eenattgpische
definitie? Als het eerste het geval zou zijn, indieite
sprake van een flexibele basiskwaliteit, maar dmkhhet
dan wel lastig.

Minister De Boer. De basiskwaliteit is goed te definiéren,
maar ik kom straks nog uitvoerig terug op de vraaghet
gevolg is van het achterstallige onderhoud voor die
basiskwaliteit. Daar zitten relaties tussen, maaleszijds
is het verder invullen van het begrip basiskwalibek een
kwestie van prioritering. Bovendien is van belamg i
hoeverre er fondsen beschikbaar komen om het
achterstallig onderhoud bij het spoor in te logkrkom
daar, zoals gezegd, straks nog uitgebreid ovepraken.

Het afgelopen jaar is er duidelijk meer inzicht
gekomen in het optreden van de verschijnselen en de
maatregelen om de problemen te verhelpen. Proraike
NS besloten het vervolgonderzoek gezamenlijk op te
pakken. Zij verwachten dat deze zomer het resultaat
daarvan er zal liggen. Dit inzicht is nieuw. Ookunv zijn
de inzichten van het project benutten en bouwen. De
betreffende projectorganisatie heeft in het afgetojaar
gewerkt aan de vraag, op welke wijze een en araler z
efficiént mogelijk gerealiseerd kan worden en hamegop
het net ook gefaciliteerd kan worden. Zij zal daar
binnenkort over rapporteren.

De projectorganisatie heeft de noodzaak van het
op termijn verder verbeteren van de betrouwbaartoid
een veel hoger niveau dan op dit moment afgesprietn
de beheerder, aangetoond als voorwaarde voor &en no
betere benutting.

Een goed life-cycle management is dan een voorweaard
maar dat alleen is niet voldoende. Een aanvullexktgt
van maatregelen is nodig, waaronder meer aandaoht v
preventief onderhoud en verbetering van de
werkprocessen. Uit de audits blijkt dat ook voar dy peil
houden van de infrastructuur (tot het niveau negtier
afglijden) (scenario 1) meer geld nodig is dan shiarde
begroting van Verkeer en Waterstaat is opgenompn. O
basis van deze inzichten heb ik in december vesdg |
aangegeven dat er minstens 1 miljard nodig is @ ni
verder af te glijden. Voor verbetering van de kestliis
nog eens 1,3 miljard nodig. Er zijn dus verschillen
stappen gezet in die scenario's.

De heer Wolfson heeft drie concrete vragen
gesteld om te kunnen komen tot een afgewogen oordee
over de toekomstvisie Benutten en bouwen die al is
beschreven in het eerdere studierapport voor dgtan
termijn, getiteld Een sprong naar de toekomst.

De eerste vraag was welke fasering de regering
voor ogen staat bij verkleining en vervanging van d
blokbeveiliging. De heer Wolfson refereert aanrietiwe
beveiligingssysteem BB 21. Laat ik vooropstellehaa
huidige technische inrichting van de infrastructenreen
aantal technische aanpassingen nog voldoende
mogelijkheden bieden voor groei. Vooralsnog gaitkan
de volgende volgorde.

1) Investeren in veiligheid en de verbetering van d
betrouwbaarheid van de infrastructuur.

2) Benuttingsmaatregelen, waarbij ik zeker niedén
eerste plaats denk aan de introductie van BB 2ar mel
aan bijvoorbeeld seinverdichtingen bij het huidige
beveiligingssysteem. Daarmee is groei van het eerép
het spoor mogelijk.

3) Eventueel nieuwbouw.

De heer Wolfson vroeg voorts of verdubbeling
van het reizigersvervoer mogelijk is bij de huidige
stroomsterkte. Ik kan hem mededelen dat dit hetlgey
Wij zitten nog op de 24 kV, zoals vanmiddag al werd
gememoreerd. Dat is voldoende tot het jaar 2013.2ie
er additionele maatregelen nodig voor extra vervber
belangrijkste maatregel is daarbij het plaatsenexira
basisstations voor de stroomvoorziening.

Ook is positief het antwoord op de vraag van de
heer Wolfson of de kosten-batenanalyses waarvakspr
is in de nota Een sprong naar de toekomst al bdsaéui
zijn. De kosten-batenanalyses die zijn uitgevoerihse 2
van het project Benutten en bouwen zijn beschikbaar
Daarmee kom ik bij de vraag van de heer Terlouvkevel
prognoses op het departement worden gehanteerde Bij
voorbereiding van het NVVP is inderdaad geblekerirda
het verleden met wel erg optimistische veronddnsggin
is gewerkt. De groei zal dus minder snel gaan dades
werd gedacht, terwijl er tegelijkertijd meer op het
bestaande spoor mogelijk is. Wij hebben wat daeftet
dus -- gelukkig, zou ik bijna zeggen -- de nodig t

Ik kom nu toe aan de door de heer Eversdijk
gevraagde tussentijdse ijkmomenten. Die worderein d
concessie vastgelegd. Regelmatige rapportagedaairbij
nodig. Toezicht, transparantie, informatie, rappgeten
verantwoording zijn de kernwoorden in de nieuwe
wetgeving. Het is uiteraard aan de Tweede Kaméionel
te bepalen of zij het herstelplan wil aanwijzenmigject
onder de procedureregeling grote projecten. Welighet
goed om dat aan de orde te stellen wanneer de sxiase
worden voorgehangen. Dan is er ook meer duideligkhe
over de budgettaire kaders voor de begroting vo6d2n
latere jaren.

De relatie tussen de vervoerders en de beheerder
van de infrastructuur is een cruciaal punt in het
voorgestelde systeem. Het gaat daarbij om de dpeede
samenwerking op de werkvloer. Mevrouw Bierman heeft
hiervoor ook aandacht gevraagd, met name vanuit het
perspectief van de reiziger. Samenwerking tusséen he
personeel van vervoerders en beheerder is vandyelan
omdat de onderlinge afthankelijkheid groot is. Dieiger
of verlader koopt een vervoersproduct bij de verdess.
Dit wordt geproduceerd door gebruik te maken vasheon
meer de infrastructuur.

Beheerder en vervoerders hebben elkaar nodig om het
beste product te kunnen leveren, zoals groothadel
detailhandel elkaar nodig hebben. Samenwerkingtuss
beheerder en vervoerders moet leiden tot het pestrict
tegen de laagste kosten. Onderling overleg tusserish
noodzakelijk om daarbij de juiste afweging te kumne
maken. Bij het oplossen van geluidsproblematidiets
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bijvoorbeeld de vraag of investeringen in het maghet
meest efficiént zijn, dan wel investeringen in de
infrastructuur.

Het wetsvoorstel bevat diverse stimulansen om de
samenwerking tot stand te laten komen. Beheerder en
vervoerders anticiperen hierop al. Voorbeeldenvaier
zijn de concrete afspraken over de vraag welke erens
wanneer wat doen. Ook in de sfeer van informatie-
uitwisseling en gemeenschappelijk onderzoek zijn
voorbeelden te vinden. Om die reden moet ook aan de
samenwerking veel aandacht worden besteed enlleieha
aan de productiefactor infrastructuur. Zo wordtlén
dagelijkse verkeersleiding heel concreet samendeéwer
Bij de afhandeling van storingen worden goede tatan
geboekt. Andere voorbeelden zijn het gezamenligces
in de ontwikkeling van dynamische meting van
treingewicht. Dat heeft als belangrijk bijproduet d
signalering van vlakke plaatsen op de wielen. Ditere
adequate behandeling wordt vervolgschade op het spo
voorkomen. Ook wordt samengewerkt bij het ontwikkel
van een aanpak om toegang tot emplacementen te
beteugelen en daarmee graffiti en materiaalsabd¢age
verminderen, zodat de beschikbaarheid van de feiat
wordt verhoogd. Verder kan ik noemen het uitwisseien
bedrijfsuitvoeringsplannen en het onderzoeken van
synchronisatiemogelijkheden voor het uitvoerendan
treindienst. Dat is uiteraard ook in het voordesei de
treinreiziger. Door samenwerking van NS Reizigers e
ProRail worden machinisten weer voorzien van
gereedschap om waar mogelijk zelfstandig een
infracomponent, zoals een wissel, te beinvioededeio
tussenkomst van een storingsmonteur. Het betraft ee
project om tegen de laagst mogelijke maatschajpelij
kosten resultaat te behalen. Vanmiddag is voorigesta
een en ander helemaal te scheiden. Ik vind evedatele
samenwerking een mooi voorbeeld is van de manier
waarop wij elkaar helpen. Wij hebben elkaar narkelij
nodig om de juiste kwaliteit te kunnen bereiken.

De heeVan der Lans (GroenLinks): Ik heb vanmiddag
het voorbeeld van de verkeersleiding van ProRail
genoemd. Ik heb daarover een wanhopig signaal
ontvangen. Het blijkt niet alleen om overleg tergdaat
kan weliswaar voorgeschreven zijn, maar het kanhset
lang duren. Als de communicatielijnen heel langdeor
gemaakt, ontstaat er tijdsverlies. Het versnippgsmhet
aantal lokaties en decentralisatie werkt vertragimgen
het overleg in de hand. De decentralisatie neemt to
wellicht zelfs de komende jaren, door de scheiding
verantwoordelijkheden van vervoerder en de beheerde
van de railinfrastructuur, ook inzake de verkeédshg.
Hierdoor ontstaat dus vertraging en gaan menseaelk
aankijken en elkaar de zwartepiet toe spelen.ris ee
correctie mogelijk, bijvoorbeeld door weer te caliteren
of zodanig te schuiven dat de verkeersleiding &éeer
wordt? Ook hierover moet de minister helderheidegev

De heemBierman (OSF): Ik sluit mij daarbij aan. Ik zie
een heel duidelijke belangentegenstelling tussen de
beheerder van de infrastructuur en degene die atriael

levert. Een mooi voorbeeld daarvan is te vinderbij
aanleg van de HSL. Voor die lijn hebben wij boogjen

in aanmerking moeten laten komen, teneinde hetriaate
zo eenvoudig mogelijk te houden, namelijk een selzatk
die aan of uit kan. Wij hebben niet alleen de Cambi
maar ook allerlei andere systemen waarmee wij $res|
kunnen rijJden over bestaand spoor. De kosten daarva
komen echter niet bij de infrastructuurbeheerdesrctat,
maar bij de vervoerder.

En de vervoerder zal alles doen wat er nodig iom
ervan te overtuigen — dat is bij de HSL dus eerjbee
gelukt — dat wij veel beter recht en slecht dodrGmene
Hart kunnen gaan om de investeringen in infrastiurcen
materieel zo laag mogelijk te houden. Ik zou grziag dat
de minister eens wat meer ingaat op die verschidlen
belangen, want er wordt nu steeds geproclameererdat
goede oplossingen moeten komen, maar als je dgpkat
het spek bindt, werkt het niet als je alleen magt zat er
goede afspraken gemaakt moeten worden. Daaronkheb i
zoveel twijfel over deze aanpak.

Minister De Boer. Voorzitter. De heer Van der Lans geeft
nu een voorbeeld en hij noemde ook al als voorbaid
hij gisteren werd gebeld door een wanhopige hedein
buurt van Rotterdam die er toch wel iets van zoetemw
weten. Hij wil weten hoe je dit nu moet inregelenhg
vraagt zich af of het niet alleen maar gecomplideer
wordt gemaakt. Hij sprak in dit verband ook van
zwartepieten. Wel, als ik ergens een voorstandebea,
dan is het wel het beéindigen van dat zwartepiden.
van de grootste problemen in de huidige
samenwerkingsstructuur is dat er zo ontzettend veel
gezwartepiet wordt. Ik heb in december ook heallelijk
gezegd dat wij hiervan af moeten. Wij moeten helder
duidelijke afspraken maken over de werkverdeling en
verder moet ProRail niet naar de NS wijzen, en
omgekeerd. En beide moeten niet naar de minisieemi
en omgekeerd. Nee, wij moeten goede, werkbareafspr
maken, op basis van gelijkwaardigheid. Het helatjgas
gericht op die gelijkwaardigheid van ProRail als
infrastructuurbeheerder enerzijds en de NS alsoezder
aan de andere kant. Ik denk dat dit het veel mgkkel
maakt om werkbare afspraken te maken en heldere
inzichten te verkrijgen in de werkverdeling. Nogitsa&
ben het volledig met de heer Van der Lans eenditiaiet
moet leiden tot zwartepieten, en ik ben er ook van
overtuigd dat dit in de nieuwe opzet ook zal lukken

De heean der Lans (GroenLinks): Voorzitter, dit is
papieren taal, als ik het zo onaardig mag zeggen. D
sociologie van twee verschillende instanties digite
elkaar haalt, is dat ze hun eigen wetmatighedegevoén
hun eigen werk gaan definiéren. Daarmee is de ageoid
en dan geldt dat al het andere de verantwoordeiikihan
iemand anders is. Dat is de realiteit bij het cethiten van
organisaties. Ze gaan ook naar elkaar kijken, @us d
minister roept als het ware het zwartepieten ofxudé
wel op papier zetten dat er sprake is van een
gelijkwaardige relatie, maar in werkelijkheid ghat
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natuurlijk wel anders. Daarom vroeg ik of de miaistog
kan corrigeren, als er onderdelen van de verkedirste
over die verschillende instanties verdeeld zije, miet
langer goed met elkaar samenwerken. Ligt dat nieijn
macht? Kan hij dan alleen zeggen dat men moet ajgmou
met zwartepieten omdat er is afgesproken dat mektwe
op basis van gelijkwaardigheid? Zo werkt dat niet i
institutieland en in organisatieland.

De heeWolfson (PvdA): Voorzitter, het viel mij op dat
de minister na de eerste interruptie weer een besdhg
gaf waarin hij het hele probleem als een
codrdinatievraagstuk schetste. Wij zijn het eraems dat
het zwartepieten moet ophouden, maar de ministedawi
de werkzaamheden op basis van gelijkwaardigheid op
elkaar worden afgestemd. Daarmee heeft hij eidealij
een reactie gegeven op een eerdere vraag van ditjrod
wel de juiste benadering is. Nog los van de sterke
argumenten van mijn collega's Bierman en Van deslLa
heb ik gezegd dat vraaggericht opereren, operergchg
op de reizigers, betekent dat de reizigers hetssplo van
problemen met de infrastructuur moeten aansturgideB
voorgestelde gelijkwaardigheid krijg ik dit nietatoogen.
Wil de minister dit bij zijn reactie betrekken? Diageft hij
mij meteen ook van een antwoord voorzien.

De heefTerlouw (D66): Voorzitter, de heer Van der Lans
stelde de vraag waarom het gaat, vanmiddag heel
pregnant: Wat is het voordeel van de scheidinggals
merkt hoe hard er geprobeerd moet worden om de twee
weer samen te brengen?

Minister De Boer. Kun je nog corrigeren, zo is de vraag.
Het makkelijkste antwoord is om te zeggen: wij eeatn
in 2006 en dat is het moment waarop je het allenvaal
kunt doen. Dat is echter niet afdoende en datseadiik
me. Wat wij hebben gezegd, is ook wat de heer Wolfs
naar voren brengt: je brengt de gelijkwaardigheid, e
maar wat is de meerwaarde daarvan? Wij hebben dezeg
dat het gaat om de gelijkwaardigheid bij de
uitvoeringsorganisaties. De uitvoeringsorganisatieswij
hebben, moeten op basis van gelijkwaardigheid opere
Dat is ook te zien in het nieuwe model. De overlgigh
blijft verantwoordelijk voor een aantal zaken, maede
uitvoering moeten de organisaties elkaar zienridem.

Dat doen zij in de praktijk op een aantal puntek, ezant
als wij kijken hoe het op dit moment gaat bij deagemde
storingen, dan zien wij dat mensen op de werkviagT in
toenemende mate goed organiseren en elkaar weten te
vinden in de oplossing daarvan. Ik zou dit als fpefsi
willen kwalificeren en als een stap naar voren.

Als de heer Terlouw vraagt wat het voordeel is
van de scheiding, dan wijs ik op het volgende. Néipben
het in 1995 uit elkaar getrokken en wij zitten ni2D03.
Wat dat betreft zitten wij zo langzamerhand in seort
vaculm. Het wordt tijd dat er helderheid en dujibé&id
komt in het hele verhaal rond het spoor. Als mij da
gezegd wordt dat ik hier een papieren tijger adan he
bewegen ben, dan wijs ik erop dat ik niets heb met
papieren tijgers. Ik heb nu enige ervaring in leetsturen

van het hele gebeuren en zie hoe het in de prajdit:
daarbij zie ik ook hoe het naar mijn inschattingebeou
kunnen gaan. Ik ben ervan overtuigd dat het iniele h
aangegeven situatie beter werkt. Wij zien dat &taan
en dat zou ik dan ook niet als een papieren tijgken
kwallificeren. Zoals het nu ging, vond ik het eiggneel
lastiger. Het klonk hier eerder op de dag reeds dabhet
op zich al heel bijzonder is als de NS en de nmenisich,
al is het dan in een tariefkwestie, voor de rectntdfen.
Dan zitten wij weer in het verhaal van de bestugngk
ben ervan overtuigd dat die besturing veel duikiedij
blijkt uit de processen zoals wij die nu hebberrgeeet.
Het wordt zo voor iedereen een stuk duidelijkedan
moeten wij niet als een papieren tijger willen kifieéren.

De heean der Lans (GroenLinks): Ik had het niet over
een papieren tijger. Ik had het over een papiexahein dat
is wat anders. Papieren taal is taal die op péggiel
overtuigend is maar in de werkelijkheid een heelean
effect heeft. "Papieren tijgers” zijn ons vak: daen wij
voortdurend en daar praat ik niet over. Het gaatewat
het effect van die scheiding in de werkelijkheidvWat dat
betreft hebben wij het voorbeeld van de verkeat#igi

Er zit bij allebei de partners een verantwoordbkjikl.
Feitelijk maakt de NS immers de dienst uit alsdatt om
het verkeer op het spoor, want de NS maakt het
spoorboekje. Er zit echter ook een gedeelte biRBilcen
wel op allerlei verschillende locaties. Daar moenmop
het moment dat het misgaat, met elkaar iets goeels.d
Daarvan zegt de minister dat dit wel via overlelggzan.
Mijn stelling is dat dit niet via overleg gaat, oatctr een
weeffout in het systeem zit. Te dien aanzien vikagan
de minister of hij dit de komende jaren kan comége
want dat zou wel eens een heikel probleem kunren zi
Daarvan zegt de minister eigenlijk, behalve dathest
blijken uit de evaluatie in 2006, dat dit niet ge@eerd
kan worden.

De heemBierman (OSF): Als ik de minister goed begrijp,
zegt hij dat de structuur zo is dat je daarin kigtt
corrigeren maar dat de partners corrigeren, watkieet
dat het personeel het zelf doet. Dat vind ik naaalig,
want dat is wat spoormannen en -vrouwen altijd kabb
getoond: het zelfcorrigerend vermogen om, wanneer e
machinerie op de een of andere wijze ergens sjpagi, |
het zelf decentraal tot een oplossing te brengen. D
frustratie die ik voortdurend bij het personeel békis
nu juist dat zij niet meer in staat zijn om die
zelfreparerende activiteit te ontplooien, omdatadiletmaal
gecentraliseerd en uit elkaar getrokken is. Alsnitaster
nu zegt dat het personeel ermee weet te levensdiat
eenvoudigweg omdat wij gelukkig nog dat personeel
hebben, maar het betekent niet dat de structuut igoe

Minister De Boer. Ik ben het met de heer Bierman eens
dat wij, gelukkig, buitengewoon gemotiveerd persne
hebben. Hier en daar kan het nog beter. Ik wipvenwel
op dat ik die samenwerking op de werkvloer zie g&zten
en dat ook de structuur verbetert. In de afgelquaiode
heb ik hiermee ervaring opgedaan en ik kijk uitrréea
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nieuwe situatie. Gelet op de huidige kwaliteit kelaliteit
van het spoor en alle klachten en problemen, wwettijd
te zorgen voor heldere afspraken, ook al komemdiaet
papieren tijgers, papieren taal of iets andersaegtt. In

de periode 2006 tot 2010 willen wij komen tot de
zogenaamde basiskwaliteit. We hebben dan ook nog ee
weg te gaan. Die weg bestaat uit een aantal stappent
de juiste kwaliteit te komen. Hebben wij eenmaajuilete
kwaliteit en het nieuwe systeem, dan kun je beter
aansturen.

De heevVan der Lans (GroenLinks): Stel nu dat
werkende weg blijkt dat het functioneren van de
verkeersleiding een probleem is. Kunt u dan wah@oe
Kunt u naast de aansporing om beter samen te werken
corrigerend optreden? Dat was mijn vraag.

Minister De Boer. Mijnheer de voorzitter. De heer Van der
Lans heeft nu al een paar keer gesproken over de
verstoringen. Hij doelde op wat gisteren in de buan
Rotterdam aan de hand was. Mijn stelling is datijear
elkaar weten te vinden. Nu vraagt de heer Van deslof
ik hierin sturend moet optreden. Tegen hem zegtkid
dat eigenlijk niet wil. Ik wil dus eigenlijk nietad de
overheid bij de uitvoerende instanties sturendesult. 1k
vind dat de partijen op basis van gelijkwaardighridtaat
moeten zijn om met inachtneming van de geldende
randvoorwaarden de klus te klaren. 1k ben ervamtoigz
dat dat in de nieuwe situatie eenvoudiger en beterdan
in de huidige. Ik ben het wel met de heer Van derd.en
andere sprekers eens dat er stappen naar vorde zijn
maken om tot een betere kwaliteit van het
spoorwegproduct te komen. Die stappen moeten dian oo
worden gezet.

Voorzitter. 1k vervolg mijn betoog. Ik sprak over
het uitwisselen van bedrijfsuitvoeringsplannen eh h
onderzoeken van synchronisatiemogelijkheden ten
behoeve van de verbetering van de uitvoering van de
treindienst en daarmee de dienstverlening aanizigee
Daarvoor is samenwerking nodig tussen NSR en PloRai
Ook is afstemming nodig tussen NS reizigers endiror
verkeersleiding over functies, taken en
verantwoordelijkheden in de
transportbesturingsorganisatie. In samenwerkingetus
NSR en ProRail verkeersleiding dienen de eerspmsta
te worden gezet voor verbetering van de werkwijesmt
de reiziger moet van alle verstoringen zo min migkst
hebben. Vanmiddag is dat ook gezegd: de reiziget jgo
veel meer een centrale plaats geven. Met degereshatli
hebben gezegd, ben ik het van harte eens.
De heer Terlouw zei dat NS en ProRail voor een keak
schakel in het systeem zorgen. Dat zou komen dbaijda
beide aan hetzelfde eind van het touw trekken. igvee
vangnetprocedure als er iets misgaat? Komt das hije
de minister terecht? Zonder iets af te doen aan de
uiteindelijke ministeriéle verantwoordelijkheid voloet
geheel, heeft door het amendement-DijsselbloemMa N
op dit punt een bevoegdheid gekregen. Zie artikelid 2,
Spoorwegwet. In de praktijk moet blijken of spraiad
zZijn van een onwerkbare situatie en of daardoor de

samenvoeging van exploitatie en infrastructuuraalt
zou moeten komen. Mijn verwachting is dat de
vervoerders en ProRail zelf niet voor juridiserkigzen,
maar dat zij die juist willen vermijden en datdg wens
hebben in overleg om met elkaar tot een oplossing t
komen.

Vrijwel alle fracties hebben aangedrongen op een
uitgebreide evaluatie van de wetgeving in het 20406.

Zij vragen om een analyse van de verschillende
beheersvormen. Een aantal fracties doet suggestizsle
evaluatie in het jaar 2006. De heren Wolfson ernr&digk
noem ik daarbij met name. Uiteraard ben ik beraéah
mijn opvolger mee te geven dat de evaluatie hienep
nadruk in dient te gaan. Ik ben overigens wel vaming
dat het systeem de kans moet krijgen, te gaan weban
zullen ongetwijfeld ook in de praktijk andere vrage
worden toegevoegd aan de vragen, die de heren plfs
Eversdijk en anderen hebben geformuleerd. Welbiikt
dat de zaken die ons nu erg bezighouden, in ddijrak
minder problematisch zijn dan wij nu voorzien.

De heer Van der Lans heeft gevraagd, wat we nu
eigenlijk kunnen evalueren in het jaar 2006. In de
concessies worden voor de eerste jaren heel cencret
afspraken gemaakt over herstel van de prestatis. H
herstelplan voor de infrastructuur zal hiervan oddel
uitmaken. Er zullen concrete acties worden afgdspro
die ook moeten worden uitgevoerd. Wij evalueren
vervolgens in 2006 of dat werkt.

Dat gezegd hebbend, ga ik in op de drie punten
die door de verschillende fracties hierover aanrde zijn
gesteld. Genoemd zijn: alternatieve beheersvormen,
hiérarchische aansturing van de beheerder door de
vervoerder, en de managementaanbesteding. Ik @ind h
van belang dat wij de zaken in de juiste volgorderd
Meerdere sprekers lijken dat ook te onderschrij@an.
volgorde is wat mij betreft: het sturen op openatie
samenwerking tussen vervoerder en beheerder, steher
van de prestaties op het spoor, ondertussen met de
wetsvoorstellen regelen wat nu werkelijk geregeteetn
worden, het vastleggen van een heldere
verantwoordelijkheidsverdeling tussen partijen, de
actualisering van de oude wetgeving en de impleatient
van de Europese richtlijnen. Dan moet worden bezién
andere beheersvormen de verbetering van de pecgéati
het spoor beter kunnen ondersteunen dan de huldee.
heer Wolfson stelde dat ik geen uiteindelijke riichtgeef
aan de discussie over alternatieve beheersvornearirD
heeft hij geen ongelijk. Maar dat moet nu juistkkdenende
tijd blijken uit de praktijk. Ik kan op dit momentet
voorspellen, of de scheiding tussen beheer en ixo
op termijn aanpassingen behoeft. Die keuzes ztdlen
zijner tijd dan ook moeten worden gemaakt.

De heemBierman (OSF): In mijn betoog heb ik het
voorbeeld genoemd van de machinisten die nu een
instrumentarium krijgen aangereikt om wisselstogimg
zelf op te lossen. Met andere woorden: de machjaiat
even een klusje klaren voor de beheerder van de
infrastructuur. In de praktijk zien wij dus nu altdle grens
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die wij worden gevraagd te accepteren, zwaar wordt
overschreden en dus niet werkt. Is dat voor degtani

geen aanleiding, zekere twijfel te hebben overdaian
elkaar moet worden gestoken?

Minister De Boer. Integendeel. Ik vind het een prachtig
praktijkvoorbeeld van partijen die op praktischedu in

de uitvoering samenwerken. Ik ben dus niet van ngeni
dat je daardoor nu de keuze zou moeten maken om die
twee zaken in elkaar te schuiven, want je ziehdabp
deze wijze, met alle voordelen van het systeerdein
praktijk erg goed werkt.

De heemBierman (OSF): Wij zitten hier juist over
structuren te spreken die het gemakkelijker moetaken,
vervoerder en beheerder te laten samenwerken. atlega
een soort clandestien systeem aan het werk, wakabd
scheiding wordt overbrugd. Men redeneert zo: datinvo
Den Haag afgesproken, maar wij moeten er een menw a
passen, want wij willen verder vandaag, ons imag i
naar de knoppen, zodat wij daaraan iets willen dean
daarom doen wij water in de wijn en vergeten dacstiur
die in Den Haag is afgesproken. Ik wil het nietnain
geweten hebben dat ik een structuur heb afgespiiken
nu al niet blijkt te werken.

Minister De Boer. Clandestien en een imago dat naar de
knoppen gaat? Ik zie dat duidelijk anders. Ik e d
partijen elkaar vinden op uitvoeringsniveau. Déehawij
heel duidelijk zien in de structuur die wij naseay Wij
zeggen: zij hebben elkaar nodig om een goede leiakt
leveren, zij moeten in de praktijk samenwerkendaizie
je op dit niveau gebeuren, aan de hand van het idaiag
door uzelf geleverde voorbeeld.

Ik zie geen enkele aanleiding om het in elkaactaisen.

De heemBierman (OSF): Het is natuurlijk de taak niet van
de machinist om wanneer er een storing is in deekisiit
de trein te stappen om daar wat aan te gaan dadns H
minimaal zijn taak om dat te melden en de beheerder
behoort er dan verder voor te zorgen dat het alikéima
orde komt. Daarom hebben we ook al die vertragingen
Dat men vervolgens zelf de verantwoordelijkheidmee
om dwars door de structuren heen er een mouw aan te
passen, is iets geheel anders, maar dat is hiedaie
discussie. De minister gaat dus eigenlijk de ongenng
van het systeem dat hij hier voorstelt, aanvoelgn a
argument om het door te voeren door te zeggeneadat h
personeel en de ambtenaren wel zo goed zijn onvénet
voor elkaar te krijgen. Ik ben er heel trots opek blij

om dat zelf initiatief wordt genomen, maar dat neaiet
weg dat het tijd wordt om een structuur te maken di
geolied gaat werken.

Minister De Boer. Ik heb eigenlijk niets toe te voegen aan
hetgeen ik al over dit onderwerp gezegd heb. Het is
ontzettend belangrijk in dit gehele verhaal omeleiger
centraal te zetten en dat er twee organisatieopijnet
uitvoeringsniveau die elkaar weten te vinden. hdvinet

juist een prachtig voorbeeld van iets waarbij martsst
belang van de reiziger centraal stellen en ze gaaxens
flexibiliteit tonen. Ik zie dan ook geen enkele leéting
om zaken in elkaar te schuiven.

Voorzitter. Veel fracties vragen zich af of het wel
verstandig is geweest om de ontvlechtingsopenati®d5
in te zetten. De NS zijn in 1995 opgedeeld in iné&laeer
en een vervoersbedrijf. De scheiding tussen vergner
infrastructuur duurt tot op heden voort en blijithdeze
wetvoorstellen dus ook bestaan. In de wetsvooestell
wordt geen principiéle keuze gemaakt voor scheiganmg
vervoer en infrastructuur. Er zijn nu twee missitgarde
publieke vennootschappen die in kader- en
toegangsovereenkomsten heldere afspraken maken om
onder andere de infrastructuur en de exploitatie te
optimaliseren. Er wordt wel een principiéle keurengakt
om op dit moment geen reorganisatie in te zetten. D
sector heeft wat mij betreft nu behoefte aan staltien
niet aan een reorganisatie. Als het op een anderembzo
zou moeten zijn dat wij er anders over denken,kismen
wij er, zoals in de wet verankerd, in 2006 op t&nmgen.
Het is nu van belang om de organisatie de tijdutengn
om te laten zien dat het kan werken zoals nu wordt
voorgestaan. Er moet de benodigde tijd en energreem
besteed aan de kerntaken. Enerzijds de zorg voor ee
maximaal beschikbare en benutte infrastructuur en
anderzijds een efficiént en betrouwbaar personeoneer
De heer Wolfson geeft aan dat er eigenlijk sprake z
moeten zijn van een hiérarchische relatie tusseroeeder
en beheerder als we de klantgerichtheid serieugneik
vermoed dat hij daarmee bedoelt dat de vervoemger d
beheerder aanstuurt. Hij geeft daarbij ook aaredat
bedrijf over alle productiemiddelen zou moeten lemn
beschikken om te kunnen ondernemen en te innovieen.
meen dat het beeld van klantgerichtheid en aangtwan
de beheerder op zichzelf juist is, maar ik benligegetijd
van oordeel dat dat beeld in de wetgeving en de
regelgeving is vormgegeven. Het uitgangspunt van de
wetgeving is geweest: nu geen herstructureringdean
bedrijven in de sector maar het zich concentrepen o
verbeteringen van de prestaties van het spoolerikeln
dan ook van overtuigd dat die prestaties verbdtenthen
worden, ook met de twee staats-NV’s. De heer Evjkrsd
heeft terecht benadrukt dat de relatie tussen eedes en
beheerder de belangrijkste relatie is. Dat is het
productieproces. Daaruit moet een goed product geor
klant voortkomen. De relatie krijgt vorm door de
toegangsovereenkomst tussen vervoerder en beheerder
Daarin staan in ieder geval afspraken over de keiglian
de te leveren infrastructuur en de gebruiksvergagdie
de vervoerder daarvoor moet betalen. Dat is ingekiad
door de algemene maatregelen van bestuur. Conferm d
Europese richtlijn betaalt de vervoerder op terrdgn
marginale kosten van de infrastructuur. Op dit moinie
dat nog een gedeelte van de kosten. Dit onderstaknie
zakelijke relatie waarin wederzijdse afspraken \eord
gemaakt.

De vervoerder betaalt voor de infrastructuur entmoest
materiaal rijden dat aan de afspraken voldoet. De
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beheerder dient de afgesproken kwaliteit te leveden
vervoerder laat zich natuurlijk leiden door de y&an de
markt, dus door de klant. Vervoerder en beheerdpalen
samen hoe het beschikbare geld het meest effica@nt
worden ingezet. Een goed voorbeeld daarvan is s we
van NS en ProRail om eerst maximaal te werken aan d
betrouwbaarheid van infrastructuur en materieetréttior
stijgt de punctualiteit en komt er meer capaciteit
beschikbaar. Tevens is het een noodzakelijke voamdea
voor groei in de toekomst. Hiervoor is een scata aa
benuttingsmaatregelen beschikbaar voordat grodigeha
nieuwbouw nodig is.

De heren Wolfson en Van den Berg geven aan dat
bij de evaluatie in 2006 de managementsaanbesteding
de waardebepaling van het materieel helder modjterik
deel die mening. Ik denk daarbij onder meer aan een
constructie waarbij de productiemiddelen, waaromr
materieel, worden ondergebracht in een productigbed
met 100% aandeelhouderschap van de Staat. Deze
managementsconcessie is mogelijk, conform arti@bl 6
van de voorgestelde Concessiewet. Het exploitati¢re
van het productiebedrijf wordt bij concessie venigaan
een ander moederbedrijf. Dit kan worden aanbestaed
2015. De juridische vormgeving moet zeer precies
gebeuren en deze wordt nu verder uitgewerkt. Dgarbi
wordt bezien of materieel in een dochterbedrijf moe
worden ondergebracht -- zoals de heer Wolfson vroef
dat toch het plaatsen van materieel en personeerin
enkel bedrijf beter werkt. Ik verwacht dat de badsésvoor
al in januari 2004 kan worden gelegd. Bij de evidui
2006 kan dit systeem zonodig verder worden
geoptimaliseerd.

De heer Van den Berg heeft gevraagd of er wel
genoeg aandacht is voor de problemen die ontsta@an d
meer marktwerking op het spoor te introduceren.
Natuurlijk was men zich destijds bewust van eeniaan
problemen. In de jaren negentig werden de keuzes vo
meer marktwerking gemaakt. Op dat moment leken de
voordelen groter dan de nadelen en de onzekerhexen
de zittende vervoerders die gepaard gaan met meer
marktwerking. Marktwerking heeft ons ook een aantal
belangrijke voordelen gebracht. Een aantal nieuwe
vervoerders, zoals de goederenvervoerder en rdgiona
vervoerders, is toegetreden tot de markt. Het
goederenvervoer heeft ook een enorme efficiencyslag
gemaakt en de transparantie is toegenomen, voatal w
betreft het beheer van de infrastructuur. De vggdnde
Concessiewet geeft invulling aan de marktordenigiR
krijgt een concessie voor het hoofdrailnet totjaat 2015.
Regionale treindiensten worden gedecentraliseerd en
aanbesteed.

De heer Van den Berg vroeg mij tevens of de
overheid niet reactief is geweest. Voorzitter. De
bemoeienis van de overheid is de laatste jaredsg®ter
geworden. De aansturing is sterk verbeterd, maanesft
helaas niet kunnen voorkomen dat er thans probleaijien
met de betrouwbaarheid van het spoorsysteem. émsle
omliggende landen, zoals Engeland en Duitsland, wig
vergelijkbare problemen ontstaan. Wij zijn dus nieiek.
Ook daar heeft men problemen met de kwaliteit van d

infrastructuur. Hoe ontevreden wij ook zijn, in gelijking
met de ons omringende landen hebben wij een igensi
benut spoorwegnet, met een relatief hoge betroulbah
Dat betekent niet dat wij nu maar rustig achteraweeten
leunen. Nee, wij moeten maatregelen nemen en s jui
prioriteiten stellen. Wij moeten continu leren @
ervaring. Dit is een intensief proces, waar hetisténie
ook aan meedoet.

De heemBierman (OSF): Deze efficiencyslag geldt toch
niet voor de NS? Op een zeker moment zijn onreridabe
lijnen afgestoten en er is een romp- of kernnet
overgebleven van rendabele lijnen. Daarop wordt nu
verlies geleden.

Dat Syntus en NoordNed er nog iets aardigs van make
dus een efficiencyslag die buiten de NS om wordt
gemaakt. Zie ik dat goed of is er bij de NS ook een
efficiencyslag gemaakt?

Minister De Boer. Ik heb het niet over een efficiencyslag
bij de NS gehad. Ik sprak over andere efficiengestaen
die heb ik ook willen benoemen.

Voorzitter. De heer Eversdijk heeft gevraagd naar
het regeringsstandpunt ten aanzien van het voaste|
vrije toegang op de markt van personenvervoer iojial
Zeer recent heeft het Europese Parlement een eborst
gedaan om voor personenvervoer op het spoor vrije
toegang te realiseren vanaf het jaar 2008. Degalieist
moeten zich hierover nog uitspreken. Het is onzekelit
voorstel zal worden aangenomen en, zo ja, op welke
termijn dat zal gebeuren en met welke aanpassimigen.
Nederlandse inbreng in deze discussie is confotm he
voorliggende wetsvoorstel van de Concessiewet. Dat
betekent ten eerste dat ingezet wordt op een sgtigdm
van concessies, dus op tijdelijke monopolies voor
personenvervoerders. Ten tweede zal worden béyeit
nationale buitenlandse personenvervoer tot 20l5anie
concurrentie onderhevig te laten zijn. Na 2015 is
concurrentie slechts een optie onder strikte voarden,
zoals in artikel 69¢c van de Concessiewet staat.
Concurrentie om het hogesnelheidsvervoer is in Neaade
reeds wel gerealiseerd. Het vervoer over de HSd-zui
Nederland en naar Brussel en Parijs is reeds openba
aanbesteed. Een aanbesteding van gedecentraliseerde
contractsectordiensten wordt mogelijk gemaakt reét h
wetsvoorstel. Momenteel zijn er al diverse verveesdlie
delen van het spoornet bedienen. Wij hoorden dagaist
al iets over.

De heer Terlouw vraagt of onderhoud voor
nieuwe projecten gaat en wat ik vind van het bediitlis
gevoerd ten aanzien van dure projecten. Hij menmdeece
de Betuwelijn en de HSL-zuid. Daarnaast heeft hij
gevraagd of de Waal misschien een alternatiefds de
Betuwelijn. Voldoende onderhoud gaat inderdaad voor
uitbreiding van het net. Die keuze heb ik samenmmipt
collega's in dit kabinet ook gemaakt op 7 maart. He
stopzetten van de in realisatie zijnde projectaiszde
HSL-zuid en de Betuweroute betekent echter een
kapitaalvernietiging van miljarden. Het kabinet thee

38/48
48

stenogram Eerste Kamer 15 april 2003 AB



VOLLEDIG ONGECORRIGEERD STENOGRAM EERSTE KAMER, niet voor citaten en niet
voor correcties. Aan deze tekst kan geen enkel recht ontleend worden.

daarom op 7 maart besloten tot het uitstellen vajepten
die nog niet in realisatie zijn en waarvan de steas
voorzien in 2003. Het geld dat thans gereserveevdar
de megaprojecten is naar de laatste inzichtennaxtig
om deze projecten ook te kunnen afbouwen.

De situatie die ik heb aangetroffen, heb ik
geanalyseerd op risico's. Ik ben daarbij tot deckmie
gekomen dat het stilleggen van de projecten Betonter
en de HSL-zuid, gezien de fase waarin de realizatfeop
dit moment bevindt, echt te veel kapitaalvernietipzou
betekenen. Afbouw heeft voordelen. Ten aanziendean
Betuweroute verwijs ik echter graag naar de zogedea
rentabiliteitsbrief die recent met de Tweede Kaiser
besproken. Ik heb daarbij aangegeven dat in de PKB
geformuleerde doelstellingen op veel punten nogdste
actueel zijn. Tegen de achtergrond van een stedes g
van het internationale goederenvervoer versterkt de
Betuweroute de internationale concurrentiepostie et
Rotterdamse havengebied en vermindert zij de toendm
belasting van de oost-westcorridor van het gemengde
spoorwegnet. De Betuweroute speelt daarmee een
belangrijke rol in het vervoer van gevaarlijke &of die
dan niet meer door woonkernen, maar via een sepigrat
vanaf het Rotterdamse havengebied naar Duitsland
vervoerd zullen worden. Het spoorvervoer bedieattij
vele andere markten dan alleen de binnenvaarg sterik
in droge bestemmingen op lange afstand en in die zi
complementair.

De heefTerlouw (D66): Ik begrijp de overwegingen van
de minister. Stilleggen, dat betekent nogal watTixeede
Kamer heeft een motie aangenomen dat het bedvifisle
een bijdrage zou moeten leveren aan de
exploitatietekorten. Het bedrijfsleven wordt gexgdam
een vervoersmodaliteit te kiezen die hen in eerliga
concurrentiepositie brengt ten opzichte van andere
vervoerders die dat niet doen. Wat vindt de ministe
daarvan?

Minister De Boer. De minister vindt daar hetzelfde van als

hij ervan vond in de Tweede Kamer. De motie werd
overigens Kamerbreed gesteund, om te voorzienrin ee
aanvulling van de exploitatietekorten om daarmeprgs
van het gebruik van de Betuwelijn op een anderanive
brengen. Het probleem waar je dan tegen aanlcogdgti
het toch een concurrerende spoorlijn is. Nu willéjn
opeens met de Betuwelijn of een stuk infrastructyeid
verdienen, terwijl wij dat in het verleden niet zez
hebben gedaan. Als wij hadden gezegd dat wij gditbw
verdienen met de aanleg van de Nieuwe Waterwegikkan
zeggen dat het niet was gelukt. Als wij hadden geziat
wij geld wilden verdienen met de aanleg van de
Noordzeesluizen in IJmuiden, was het ons niet gelt
geldt ook voor vele andere wegen en infrastructurel
voorzieningen in dit land. Hier hebben wij het \gedaan.
Als je dat gaat doen, plaats je de gebruikers ean d
Betuweroute in een nadelige concurrentiepositie.isle
een kwestie van vraag en aanbod.

Ik kan mij voorstellen dat de heer Terlouw, met
zZijn binnenvaartverleden, zegt dat de Waal eerkbaar

alternatief is. Ik heb ook een binnenvaartverlediess, ik
kan mij daar iets bij voorstellen. Maar als ik eBshen

krijg van een Betuwelijn van 160 km lengte waarrgee
treinen over rijden, moet ik zeggen dat die vis@eniet
aantrekkelijk zijn. Ik heb in de Tweede Kamer befbalat
bij de Betuwelijn het point of no return allangiereikt.
Rotterdam was een groot voorstander van de aaalege
Betuweroute. Nu moeten wij zorgen dat de Betuwerout
een succes wordt. Dat betekent dat er veel ladiag o
moet, zodat de exploitatie sneller sluitend is.

De heefTerlouw (D66): Ik ben er zelf geen voorstander
van, maar ik kan mij de argumentatie voorstelleaaMdat
je het bedrijfsleven vraagt om zichzelf in een stec
concurrentiepositie te brengen door bij te dragen a
exploitatietekorten, dat begrijp ik niet. Ik begripok niet
dat de Tweede Kamer dat unaniem heeft gesteund. Wij
willen toch dat het Nederlands bedrijfsleven opjkel
voet met het buitenland kan concurreren?

Minister De Boer. De heer Terlouw vraagt mij te
begrijpen wat de Tweede Kamer doet. Dat lukt vaak w
maar soms niet. Op dit punt had ik daar ook mauaie.
De heer Van der Lans en de heer Terlouw
vroegen naar vertragingsschade en het rapport van
prof. Nieuwenhuizen. Zoals ik in mijn brief van
24 februari 2003 aan de voorzitter van de Tweedadfa
heb geschreven, zijn mijn collega van Justitiekevain
mening dat art. 8:108 BW niet hoeft te worden apage
Wij zullen dan ook geen stappen in die richtingeret Er
waren de volgende redenen om vervoerders uit tieslu
van aansprakelijkheid van vertragingsschade ir8at08
BW. De oorzaken van de vertraging kunnen zeer diver
zijn. Doordat de oorzaken van vertraging zeer nitgzen,
zijn de bewijsmogelijkheden voor de vertraging zbwe
voor de vervoerder als voor de passagier zeer kieper
Gezien de voorgaande twee punten is het publiek
vertrouwd met de opvatting dat het onaanvaardIsadati
de vervoerder aansprakelijk is voor schade die word
veroorzaakt door de vertraging.
Gelet op dit alles concluderen mijn collega vartitlaen
ik dat de eerste twee redenen nog onverkort vachkeajn
en dat het vanwege velerlei complicaties niet afwelijks
mogelijk is om een adequate, werkbare wettelijkeeliag
te treffen, dat de reiziger in de huidige situaije
vertraging al een aantal mogelijkheden heeft om
compensatie te zoeken, bijvoorbeeld geld terug bij
vertraging van de NS, en dat het op dit moment noch
nodig, noch verstandig is om art. 8:108 BW te wigi of
te schrappen. Voor personenvervoer over zee en over
binnenwateren is dezelfde regeling getroffen. Wiij z
vooralsnog niet van plan, stappen te ondernemen die
leiden tot aanpassing van eerdergenoemd artikel.

De heean der Lans (GroenLinks): De minister heeft
naar mijn betoog verwezen, maar ik heb die passage
overgeslagen omdat ik deze brief niet kende. Ikden
brief nu wel en ik ben geschrokken van de opmerkany
de heer Terlouw die de brief al wel kende. Hijris e
tevreden mee, maar ik ben er bepaald niet tevredsn
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De minister legt in overleg met de minister vartifieshet
advies van prof. Nieuwenhuis en mr Siberg naast zic
neer. Er is echter nog een belangrijker punt: aaitare
schade die wat verder gaat dan de helft van hdtvgeir
je kaartje of het hele bedrag van de NS terugkmijge
bijvoorbeeld eventuele alternatieve onkosten ofrijti
wat daarbij meestal genoemd wordt. Dat is vooreisger
een heel goed instrument om als stok te gebruikede
vervoerder tot een zo groot mogelijke prestatieremgen.
Ik ken niet alle bijlagen, maar de minister komi wat
makkelijk weg door te zeggen dat het heel erg
gecompliceerd is en dat niet precies bekend igieie
schuldige is: de railinfrastructuur of de vervoerd®aar is
die rare splitsing weer! Is de minister het met eeips dat
het eigenlijk heel erg jammer is, omdat dit een @an
weinige mogelijkheden is waarbij je de reiziger wel
degelijk een stok geeft om de vervoerder te slaaheb
moment dat die een aantoonbare wanprestatie lebatt?
zou best in alle redelijkheid ergens geregeld kanne
worden. Nu gooit de minister de deur dicht. Dathiia
eigenlijk heel erg jammer, omdat hij ten opzichae de
reiziger toch al zo veel in het vage laat.

Minister De Boer. Voorzitter. De heer Van der Lans heeft
de indruk dat wij veel in het vage laten in de tiich van
de reiziger. Ik benadruk dat dit niet bepaald deeiek is.
Wij willen juist dat het voor de reiziger duidelgk wordt,
wij willen dat de reiziger een beter product kriggt dat is
ook de inzet van het hele gebeuren. Zoals ik eeidezb
opgemerkt, is het heel belangrijk dat die reizigést
centraal wordt gezet. Ook mevrouw Bierman heeft dat
vanmiddag naar voren gebracht. Ik heb, wat daefietl
even aandacht besteed aan met name de treinreiziger
Nogmaals, de reiziger heeft in de huidige situbijie
vertraging al een aantal mogelijkheden. Hij kareein
vertraging bijvoorbeeld geld terug eisen van de NS
teneinde compensatie te zoeken. Dat ging in e€n vee
breder spectrum. Ik heb gemeend om dat hier eventee
moeten zetten.

De heer Bierman heeft gevraagd of een
vervoerder het materiaal helemaal op rijdt. Datiét het
geval. Met de opzet van de Concessiewet wordt de
continuiteit van het personenvervoer gewaarborgisD
met name terug te vinden in artikel 43a als het gaar de
overdracht van de productiemiddelen. Het is voiersg
te vinden in artikel 69c waar het gaat om bijzoeder
bepalingen inzake de te verlenen concessies.

De heemBierman (OSF): Dat is mij bekend. Het ging mij
om de gevallen waarin wijzigingen in de kwalitegtrvde
infrastructuur worden doorgevoerd. Ik bedoel dupPa5
kV of een nieuw seinstelsel waarbij het rollend enael
ingrijpend gewijzigd moet worden. Dat was even mijn
punt. Het andere is mij duidelijk.

Minister De Boer. Ik begrijp de vraag nu beter. Ik heb
vanavond al aangegeven dat ik tot 2015 geen wiiga
daarin voorzie. Dat betekent dus dat dit niet aaorde
zal zijn voor de lopende concessie die er zal kotoehet
jaar 2015.

De heer Bierman heeft voorts gevraagd naar de
mogelijkheden van concurrentie op de trein. Ik bem
dankbaar voor de innovatieve gedachten die hij et
laten horen. In andere kapitaalintensieve sectaaals de
telecom en de luchtvaart, zijn voorbeelden zichtaa
soortgelijke vormen van niet-kapitaalintensievesser
profiding en dienstverlening. Juist in deze atdiven is
marktwerking ontstaan. Ten aanzien van het spoooeer
zijn evenwel geen voorbeelden verkend en is er ook
spanning met de EU-richtlijnen 91/440/EEG en
2001/14/EG. Ik heb de Kamer hierover ook geinfomthee
in de nadere memorie van antwoord. Dat neemt regt w
dat is bereid ben om te bezien in hoeverre de makien
worden meegenomen, maar dan ook weer in de ewvaluati
van 2006 en de analyse naar alternatieve beheatrenor
Dat moet uiteraard gebeuren binnen de grenzenedigl 4
regelgeving hiervoor stelt.

De heer Van den Berg heeft gevraagd hoe de
verantwoordelijkheid voor het publiek belang ooldan
toekomst handen en voeten krijgt. Deze wetgevingtbo
voor het eerst publiekrechtelijk de verantwoordakid
van de minister voor de infrastructuur maar ookrvuet
vervoer. Door middel van concessiebeschikkingen met
voorschriften laat hij de operationele uitvoeringoaan
de infrastructuurbeheerder en aan de NS. Hij abp de
naleving daarvan. Het publiekrechtelijke instrunagioim
staat hem daarbij ter beschikking. Daardoor kao bl
ingrijpen als die afspraken niet worden nageleefd.

De heer Van den Berg vraagt of ik duidelijk kan
maken dat door het verlenen van de private stansla
railinfrabeheerder het publieke karakter niet wordt
aangetast. De uitvoering van overheidstaken zaoalzijth
neergelegd in de Concessiewet en Spoorwegwet is
publiekrechtelijk vormgegeven. Slechts de ondeding
verhouding tussen vervoerders en infrastructuurdreles
is civielrechtelijk vormgegeven. Ook die relatierdo
ingekaderd door publiekrechtelijke randvoorwaarden.

Een volgende vraag van de heer Van den Berg is
die naar de koppeling tussen het verkrijgen van een
concessie en het verkrijgen van infrastructuurciiac
Uiteraard zal er in de vervoersconcessie geen
vervoersdienst gevraagd worden die vanwege eerlgebr
aan capaciteit niet geleverd kan worden. De vederer
maakt in de toegangsovereenkomst met de
infrastructuurbeheerder daarover afspraken. In de
kaderovereenkomst kunnen langjarige afspraken worde
gemaakt over de capaciteit. Indien zich een
capaciteitsknelpunt voordoet, moet de Europese
capaciteitsverdelingsprocedure worden gevolgd.

De heer Van der Lans vroeg of een provincie mag
afzien van aanbesteding als zij er geen heil it Yieat
gebeurt er dan in die situatie? In principe mag een
provincie dat niet. Artikel 60a stelt dat concegsiéening
slechts plaatsvindt na aanbesteding. In het d&tdeah dit
artikel wordt geregeld dat bij algemene maatregal v
bestuur uitzonderingen kunnen worden geregeldzait
gebeuren bij wijziging van het Besluit personeneeirv
2000. Deze wijziging zal worden voorgehangen in het
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parlement, zodat er op dat moment ruimte is omalear
nadere discussie te voeren.

De heevan der Lans (GroenLinks): Stel dat de provincie
als concessieverlener voor een regionale lijn eddgt

van eisen opstelt, waaraan vervolgens in de praeedu
niemand blijkt te kunnen voldoen. Gaat die aanléste
dan door of niet? Is er ruimte om als een bepaalde
basiskwaliteit niet door de markt geboden wordtzaak

af te blazen? De minister stelt dat het in principe kan.
Gaat het dan gewoon door?

Minister De Boer. Ik kom hier in tweede termijn nog iets
specifieker op terug.

Vanmiddag is met nadruk het onderwerp van de
sociale veiligheid aan de orde geweest. Hoe wodgen
aspecten van sociale veiligheid meegewogen in de
concessieverlening? In de wetsvoorstellen heefaoc
veiligheid nadrukkelijk een plaats gekregen, zoweale
Concessiewet als in de Spoorwegwet. In de Conaestie
wordt de concessieverlener verplicht voorschritian de
concessie te verbinden over dit onderwerp. Hediisde
bevoegde overheid om een weging toe te kennenewan d
aspecten. In de Spoorwegwet worden NS-stationgen d
Ebig verplicht een veilige toegang tot perronsremen te
bieden. In het aanvalsplan sociale veiligheid,klaind
vorig jaar met de Tweede Kamer heb besproken, is de
problematiek in een veel brede kader geplaatstruitaa
volgen 22 nader gedefinieerde acties, die op dimerd
specifiek worden uitgewerkt. Ten aanzien van het
spoorvervoer gaat het om uitbreiding van het
cameratoezicht op de stations, het schoonhouden van
treinstations en fietsenstallingen, reisinformatiear
reizigers en personeel en afspraken van Verkeer en
Waterstaat en NS met betrekking tot sociale vedligin
de concessie.

Daarnaast zijn er een aantal algemene acties w&an N
participeert, onder andere het nationaal
veiligheidsarrangement, keurmerk veilige stations -
daarbij heeft overigens het ministerie van BZK het
voortouw -- lokale veiligheidsarrangementen, deoening
van de chipkaart die daar een zeer belangrijkanrzl
kunnen spelen, het realiseren van een beheersgfangé¢ot
stations, zodat in feite naar een gesloten systeemwordt
gegaan, wat ook heel veel zal doen voor de sociale
veiligheid in de omgeving, een uitbreiding van de
spoorwegpolitie en een handreiking voor de
concessieverlening. Voor personenvervoer over gee e
over binnenwateren is eenzelfde regeling getroffen.

De heer Van der Lans vroeg of in de concessie als
voorwaarde zou moeten worden gesteld dat er tetenins
één conducteur in de trein is, ook bij de regionale
treindiensten. Het is aan de bevoegde overheiceom t
bepalen, of conducteurs al dan niet vereist zigt. H
wetsvoorstel Concessiewet bevat hierover geen
voorschriften. Reden hiervoor is dat de decenttiisran
bevoegdheden ook met zich meebrengt, dat de datentr
overheden hier hun eigen beleid moeten kunnen
inkleuren.

De heer Eversdijk vroeg naar de stand van zaken
met extra capaciteit van de spoorwegpolitie. Ik
onderschrijf de noodzaak van uitbreiding van de
spoorwegpolitie, om de sociale onveiligheid opdpzior
terug te dringen. Samen met mijn collega's varntirsn
van BZK heb ik overleg gevoerd, waarbij ook gekeleen
naar de voor dit kabinet beschikbare middelen. De
resultaten van dat overleg zijn opgenomen in heiagb
plan veiligheid openbaar vervoer. In dit plan i@&en in
uitbreiding van de spoorwegpolitie met drie exgams
van 17 fte's per team. Medio 2003 zullen die teaots
operationeel zijn. Naast uitbreiding van de spogyvaditie
is ook inzet vanuit de regiopolitie aan de ordehéhkader
van lokaal af te sluiten veiligheidsarrangementetit-is
eveneens onderdeel van het eerder genoemde adanalsp
- zal dan ook worden aangegeven welke inzet valeuit
regiopolitie op de stations en vanuit de spoorwétipadn
de treinen verwacht kan worden. Het worden er dusrb
geen 200. De prioriteit is gesteld en gelet op ejgebkt
beschikbare extra middelen voor extra veiligheitien
algemeen en voor alle politiekorpsen meer in Hebhder
is dat op dit moment het maximaal haalbare.

Mevrouw Bierman is ingegaan op het systeem dat
Railverkeersleiding ontwikkelt voor het monitoresnv
verstoringen en vertraagde treinen. Met haar ded¢ i
mening dat een dergelijk systeem er niet in eénstantie
voor is om de schuldvraag te kunnen beantwoordear m
om gaandeweg tot een optimalisatie van het spaeeys
te kunnen komen. Het monitoringsysteem is opgezet e
bedoeld als een managementsysteem voor de betrokken
spoorwegorganisaties, zowel de beheerder als de
vervoerders. Het levert de informatie op basis weaarij
gericht acties kunnen inzetten die leiden tot lo@rkomen
van storingen, het verkorten van de hersteltijdeimét
beperken van een sneeuwbaleffect van een verstoping
de treindienst. Als er ergens iets gebeurt, hestfhd vaak
een olievlekwerking over het land, en met het nieuw
systeem kan dat goed gemonitord worden.

Het ontwikkelen van een dergelijk systeem is een
verbetertraject op zichzelf. Het aantal vertraatgeimen
wordt reeds nauwkeurig geregistreerd. De
achtereenvolgens te maken verbeteringsslageneiijn h
automatiseren van de storingsregistratie, maareeok
verbeterde toewijzing van de oorzaak, de link tosize
storing en de eerste trein die daardoor vertraagdtywen
vervolgens weer de link met de secundair vertraagde
treinen.

Devoorzitter: Ik dank u voor uw uitvoerige
beantwoording. Ik zeg dat ook aan het adres vaarday
die nog in tweede termijn het woord zullen voemngdat
u met uw beantwoording in de eerste termijn bijea n
zoveel tijd hebt gebruikt als de Kamer in eerstmija.
Daarnaast feliciteer ik u van harte met uw eerpteeden
als minister van Verkeer en Waterstaat in dit huis.

**

De heeWolfson (PvdA): Voorzitter. Ik ben de minister
erkentelijk voor de vele en vaak ook zeer bevratige
antwoorden die hij in eerste termijn heeft willezvgn,
ook op vragen die ik had gesteld, en dat ongeaattfelt
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dat ik had verzuimd hem welkom te heten in dit huis
hoewel ik dat als eerste spreker vanmiddag najiindid
moeten doen. Mijn lamlendige excuus is dat de r@nis
ons al zo vertrouwd was geworden uit het overleggin
commissie dat het niet meer tot mij was doorgedeardat
hij voor het eerst in deze zaal kwam.

Ik had een aantal specifieke vragen gesteld over
beveiliging en stroomsterkte. Ik ben aangenaanaserr
door de verzekering van de minister dat wij daarinete
jaar 2015 zullen halen. Dat haalt tenminste eefigeke
haar uit de soep in de concessieverlening die @rigo als
tijdens zo'n eerste periode al van technologieraoaten
worden veranderd. Blijft natuurlijk de vraag wat de
langetermijnvisie daarop is. Krijgen wij die wijangy dan
in de periode daarna? Er kan immers niet eindeloos
worden doorgegaan met het bijplaatsen van
transformatorhuizen en zo. Ik zal de minister ret ni
vervolgen met deze kwestie, omdat die erg ver in de
toekomst ligt.

Wij hebben ook gedachten uitgewisseld over een
meerjarig herstelplan dat bij de volgende begrotiog
komen. Het lijkt mij dat dit de plaats kan zijn wakaraan
aandacht kan worden besteed. Ik zou dat op peiifest 1k
zou het ook op prijs stellen als wij tegen die tjuk de
kosten-batenanalyses waarnaar ik vroeg en die nslde
minister beschikbaar zijn, zouden mogen ontvangedat
wij ons een duidelijker beeld kunnen vormen van diat
allemaal inhoudt. Dat kan de mondelinge behandelargy
ten goede komen, denk ik.

De hoofdmoot van mijn interventie in eerste
termijn werd gevormd door een aantal fundamentele
vragen, in de eerste plaats over het meerjarig
herstelperspectief, maar daarnaast ook over detstnu
van de onderneming in de toekomst en de alterratiev
voor de concessieverlening. Ik heb toen al eenemoti
aangekondigd. Ik heb goed geluisterd naar wat aéstar
daarover te zeggen had. Ik kan 's ministers gedacht
steunen dat hij het huidige model waarmee hij nu is
vertrokken een kans wil geven en eerst wil beproeve
Anders heeft hij ook niets te evalueren. Dat is een
legitieme houding. Ik heb anderzijds sterk de bé&bkasm
vanuit deze Kamer uit te drukken dat het evenzaar v
belang is dat wij meteen beginnen met het nader
doordenken van alternatieven. Doen wij dat niet, zin
wij te laat. Daarom hecht ik er toch aan de matitei
dienen die ik u nu zal overhandigen, voorzitter.

Devoorzitter: Door de leden Wolfson, Eversdijk,
Terlouw, Van den Berg, Van der Lans, Bierman-Beukem
toe Water, Bierman en Van Vugt wordt de volgendédieno
voorgesteld:

De Kamer,

gehoord de beraadslaging,

constaterende dat er onvoldoende duidelijkheidala¢st
over de aard en de omvang van achterstanden in het

onderhoud van infrastructuur en rollend materieeldat
naast een grotere punctualiteit en een grotere dgeen

zitplaats ook een duidelijk perspectief op meeligie¢id
op stations en in treinen geboden is om de gumstiea
reiziger te behouden;

overwegende dat de bestaande scheiding in het bediee
infrastructuur en exploitatie niet de enige maeitlis
waarmee kan worden voldaan aan Europese regelgeving

overwegende dat de waardebepaling ten behoeveevan e
overdracht van rollend materieel bij een wisseling een
concessie op grote moeilijkheden kan stuiten;

van oordeel dat een herstel van de van oudsheegoed
reputatie van het Nederlandse personenvervoergiar t
gebaat zal zijn bij een spoedige reductie van deatke

van het bovenstaande nog resterende onzekerheden;

verzoekt de regering om

1. in de begroting van Verkeer en Waterstaat veojdar
2004 een meerjarig herstelplan te ontwikkelen \rear
achterstallig onderhoud aan infrastructuur en nolle
materieel en voor een sociaal veiligheidsbeleid®p
stations en in de treinen;

2. bij de evaluatie van de Spoorwegwet als voorizien
2006 een nota aan te bieden over het voor en tegen
alternatieve beheersvormen, waaronder tenminste

- concessieverlening aan een holdingconstructiginvaa
infrastructuur en exploitatie weer bijeen zijn gatit,
zoals mogelijk gemaakt in de vierde nota van wijgig
van de Spoorwegwet;

- een beperking tot een managementconcessie aan een
missiegestuurde publieke onderneming, zonder ozehdr
van rollend materieel, al dan niet met mogelijkhredeor
concurrentie "op de trein". Daarbij zou de figuuweten
worden uitgewerkt van de publieke structuur-NV sui
generis, waarin het "belang van de ondernemingeéin
statuten is omschreven in termen van de gewenste
mengvorm van publieke en bedrijfseconomische belang
en

- nieuwe wetsvoorstellen voortvioeiend uit de va006
voorziene wetsevaluatie en de bovenbedoelde naténno
de loop van 2006 aan de Staten-Generaal aan terbied

en gaat over tot de orde van de dag.

Zij krijgt nr. XX (27482).

De heeWolfson (PvdA): Dit was een hele lap. Ik probeer
dat goed te maken door een heel korte toelichting.
wezen heb ik deze motie namelijk in eerste ter@iijn
toegelicht, want toen was ik er al zwanger vanniogie is
ondertekend door alle woordvoerders in dit detkaben
blij dat de minister met ons van oordeel is datlhij
volgende begroting een deugdelijk, meerjarig hiriste
moet worden ingediend. Desondanks handhaaf ik dat
element in de motie. Weliswaar zijn over bijvooriodget
socialeveiligheidsbeleid interessante gegevensayado
over dit jaar -- ik meen mij te herinneren dat draal
zeventien is gezegd -- maar daarmee is het prolhéstm
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opgelost. Ik heb dringend behoefte aan een
langetermijnvisie op het terugbrengen van het gavten
in het spoor.

Meer moeilijkheden heb ik met de reactie van de
minister op onze gedachte om te onderzoeken of de
holdingconstructie niet weer moet worden ingevoBal.
bewindsman heeft met vuur verdedigd dat wij hedigai
model een kans moeten geven. Hij heeft dat zo sterk
gedaan, dat hij op een gegeven moment zei geeteenke
aanleiding te hebben om nu over iets anders teettenk
Maar de minister in het volgende kabinet heeft daar
misschien wel aanleiding. Daarom moet ook herinvger
van de holdingconstructie grondig zijn voorbereidgers
staan wij weer voor nieuwe vragen op het momentwjat
de afweging moeten maken. Het huiswerk moet gewoon
worden gedaan. Dat geldt ook voor de overige elégnen
van de motie. Ik hoop dat de minister haar nietabpis
een te kritische noot bij zijn beleid, maar als een
ondersteuning. Willen wij de evaluatie in 2006 naar
behoren kunnen vervullen, dan moeten wij ook
alternatieve inzichten grondig hebben doorgesp#.dé
minister de evaluatie van de huidige opzet wil gpien
aan andere mogelijkheden, moet dat ook daadwedkelij
kunnen gebeuren.

De heerEversdijk (CDA): Voorzitter. Ik dank de minister
voor zijn antwoorden. Binnen de kaders waarin hij
momenteel moet opereren, namelijk zijn positieen d
periode waarin wij ons bevinden, is hij in onzehting zo
veel mogelijk tot het maximale gegaan. De Handeling
worden gedrukt en kunnen daarvoor iedere keeredlsge
worden opgeroepen. De heer Wolfson heeft de moke o
namens mijn fractie ingediend. Er is heel duidalijk
gesteld wat wij verwachten van de evaluatie.

De minister is uitvoerig ingegaan op de sociale
veiligheid. Daarover ben ik zeer tevreden. Ik heb keel
concrete vraag gesteld over 200 man spoorwegpd{iéia
hij daarover alsnog iets zeggen? Hoewel over de
beheersvorm voldoende in de motie staat, merk fogr
iets over op. Ik hoop dat ProRail en de vervoeneie
Handelingen lezen dat wij onze aarzelingen hebBign.
moeten goed weten dat als zij met elkaar nieteif ni
voldoende bereiken of niet voldoende efficiént zga
holding dan in ieder geval blijft bestaan.

De minister heeft gelijk dat het aan de Tweede
Kamer is om de procedure inzake de grote projempen
gang te brengen. Een besluit daartoe komt natkiarik
in deze Kamer terecht. Ik vraag mijn geestverwaatan
de overzijde om nadrukkelijk te bekijken of de m@duare
voor dit onderwerp kan gelden. Ik roep mijn collsgasp
dat ook te doen. Ik heb namelijk geen tegenwerpinge
gehoord over de procedure. Daarmee zouden beide
Kamers voortdurend de vinger aan de pols kunneddmu

Over het standpunt van de minister inzake Brusselik
tevreden. Van de cijfers 1 mld plus 1,3 mld sclgikoch
wel weer even, als je ze zo maar bloot op tafgyknmaar
ze zijn in ieder geval helder. Ook met het antwamrer
de basiskwaliteit ben ik zeer tevreden.

Ten slotte kan ik het niet laten om met een kleine
knipoog naar de heer Terlouw nog te zeggen daitkiro
een vroegere functie uitgeroepen heb: "Wie legiegen
Betuwelijn aan langs de beste vaarweg van Euroja?"
was in die periode een roepende in de woestijrzéd de
Tweede Kamer dat het bedrijfsleven moet betalemarma
mijn probleem is bij zo'n uitspraak altijd dat ilehweet
wat "het bedrijfsleven"” is. Ik ontmoet het bedfgfgen
namelijk nooit. Ik hoor nooit: "Wij zijn het bedfgleven
en wij betalen."

De heefTerlouw (D66): Mijnheer de voorzitter. Ik kan
mij in de geest wat de heer Eversdijk zojuist geed
vinden in de benadering van de minister en intapctie
op de benadering die deze Kamer heeft gekozen. Dit
betekent dat ik niet geloof dat wij, als deze wetssgtellen
zijn aangenomen, de gewenste eindsituatie hebbeikbe
maar dat ik na wat er zich heeft voorgedaan, wekdiat
deze weg begaanbaar is. In de jaren '80 begonropBule
gedachte terrein te winnen dat er in het verkedre¢n
vervoer meer liberalisering zou moeten ontstaadatmet
name de spoorwegen daarbij te kort schoten. Diestane
maar eens leren om te concurreren. En hoe kun je
concurreren? Door verschillende vervoerders varelfee
net gebruik te laten maken. Dus moest er een soigeid
tussen beheer en vervoer worden aangebracht. Dit
gebeurde in verschillende landen ook, zoals indapa
Zweden. Maar door de typische situatie in Nederlamet
het drukst gebruikte net, bleek het hier eigenligt te
werken. Intussen was wel de scheiding in gang gazét
1995 heeft die ook haar beslag gekregen.

Achteraf is het de vraag of dit wel zo'n goede
beslissing was. Ik geloof niet dat wij ons dit zezmoeten
verwijten, want het was de trend, de teneur, hetweat de
Europese Commissie graag zag. Maar als het nigbed
functioneert, moet je misschien van lieverlee wieje
schreden terugkeren. Je hoeft niet naar preciedfdez
situatie terug te gaan, maar wel zo ongeveer. ¢k e
minister met vuur verdedigen — ik denk dat dit ok aijn
rol is — dat de scheiding van beheer en vervoed ige
maar vervolgens voert hij talloze argumenten aaraam
te tonen dat er vooral samengewerkt moet wordempEn
onze vragen waarom die scheiding dan nodig wdmetis
antwoord wat minder helder. Die scheiding is er nu
eenmaal en dus moet je zo goed mogelijk samenwerken
Maar in de motie van de heer Wolfson staat dabje o
moet durven bekijken of je niet in de richting veam
holding zou moeten gaan, waarbij de twee weeriin éé
hand komen. Dit zou ik mij zeer goed kunnen vodieste

Over de concessie hebben wij in dit debat
eigenlijk niet zoveel gesproken. Ik moet eerlijkgen dat
ik het helemaal niet voor me zie dat in 2015 decesgie
aan een ander verleend zal worden. Moet ik mij dan
voorstellen dat de Deutsche Bundesbahn langskonteom
zeggen dat men het beter kan, zodat de concessiaatia
wordt verstrekt? Dan hebben wij toch allang vagtgds
dat bijvoorbeeld het management niet deugt? Dderis
toch allang vervangen, dan hebben wij er toch glizoor
gezorgd dat ProRail wél goed functioneert? Dan gd@pn
toch niet over tot een enorme operatie om het e&lezn
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het personeel over te dragen aan een nieuwe
concessionaris? Ik denk dat niet gek veel mensan er
geloven dat dit werkelijk zal gebeuren. En dus dé&rdat
de zinsnede in de motie van de heer Wolfson, mede d
ons ondertekend, dat je je moet beperken tot hEnen
van een managementconcessie aan een missie-gestuurd
publieke onderneming, heel realistisch is, dattzdie
zijner tijd misschien veel beter functioneert. Mgamoet
wel onder ogen zien dat er, als niemand echt gedtzf
die concessie naar een ander zal kunnen gaan,eaok g
dreiging van uitgaat.

Je moet dat dus in de gaten houden. Als je een
voortschrijdend oordeel velt over hoe de spoorwagen
functioneren, moet je erop bedacht zijn dat ditsatisen
niet de beoogde stok achter de deur is en datrjeer
andere middelen, bijvoorbeeld door vervanging vein h
management, greep op moet houden. Ik geloof edater
de minister de weg die op dit moment geéigend en
begaanbaar is, bewandelt.

De heetvan den Berg(SGP): Voorzitter. Ik zeg de
minister hartelijk dank voor de beantwoording van d
vragen die door mij namens beide fracties zijnejdsn
ook voor het op een rijtje zetten van een aantediza
zodat het nog eens helder in beeld komt waarovier wi
vanavond, hopelijk tot slot, met elkaar praten.

Onze fracties begrijpen goed dat allerlei
onduidelijkheden en onrust op dit moment weer grote
gevolgen kunnen hebben voor het functioneren van de
spoormarkt. Daar zijn wij in het verleden mee
geconfronteerd en dat moeten wij niet meer hebkne
op dit moment weer een hele discussie openbreekt ov
bijvoorbeeld een structuurverandering, zal dat alieen
veel onrust geven maar ook forse inspanningen nezge
veel energie opeisen van de verschillende spodgrart
Dat is dan energie die wij op dit moment niet kumne
missen omdat die energie gebruikt moet worden febr
verbeteren van de kwaliteit van de dienstverleriag de
klant. Ik denk dat dit de goede inzet moet zijn. De
beantwoording van de minister nog eens wegend, ittenk
dat voor dit moment de wetsvoorstellen als werkbaar
beoordeeld kunnen worden. Als je die conclusietingkd
ik dat je ook vanuit onze optiek vor moet zijn.

Wij hebben nog wat gefilosofeerd met elkaar --
het is goed om dat iedere keer weer te doen -- over
marktfalen en over overheidsfalen. Dat laatste rjeebk
nadrukkelijk iedere keer in beeld brengen, in diedat je
niet eenzijdig naar de andere partijen wijst. ldegaed om
te zeggen dat wij het misschien wat anders haddmten
inschatten. Hoe dan ook, dat komt de helderheidjoeale.

Ik ben voorts dankbaar voor de beantwoording
van de vragen die ik over de Concessiewet
personenvervoer per trein heb gesteld. Dat is ol git
het oogpunt van een stukje wetsgeschiedenis, vent h
staat nu in de Handelingen.

Ik blijf volop achter de motie staan, omdat het
belangrijk is om voor de nabije en de verdere taeito
helder te hebben waar wij voor gaan in dit landlléfiwij
het openbaar vervoer, ook per trein, optimaliseden, zal

er nog heel wat moeten gebeuren. Wij zullen dari goe
moeten nadenken en moeten worstelen om eruit tekom
Daar is de motie, denk ik, een goede aanzet toe.
Voorzitter. Ik hoop het nog mee te maken in Den
Haag dat, op het station aangekomen zijnde, er de
mededeling komt: er rijden vandaag geen busseanuss
Rotterdam en Utrecht, maar de NS zet treinen in!

De heeWan der Lans (GroenLinks): Mijnheer de
voorzitter. Ook ik zeg de minister dank voor zijn
maidenspeech. Als hij deel gaat uitmaken van eemekal
kabinet -- het zal geen geheim zijn dat wij datikabniet
zien zitten -- mag ik hopen dat hij terugkomt alsister
van Verkeer en Waterstaat. Dat scheelt namelijk een
enorme overdracht van dossiers en wij zijn nu fach
gesprek met elkaar gegaan over een onderwerp Hateoo
komende jaren nog veelvuldig op de agenda zal komen
Het is dan wel zo handig om dat te doen met eefstaim
die er in zijn beantwoording blijk van geeft dgtmart
voor het spoor heeft. Daarmee heb ik tevens hesimee
positieve punt van mijn beoordeling van zijn eetstenijn
genoemd.

Ik wil nu nog heel veel vragen aan de orde stellen.
herinner aan mijn opmerking in eerste termijn cletrein
met containers. Die containers waren niet gevuldren
ging het erom of met het antwoord van de ministemd|
gevuld konden worden. Ik ben niet echt tevredeiell in
een interruptie gesproken over de basiskwaliteit.iBeen
begrip dat voortdurend in de discussie terugkoknielb
die basiskwaliteit willen vergelijken met de staah het
spoor en het achterstallig onderhoud. Mijn groeesris
namelijk dat wij de komende jaren alles zullen reaet
doen om dat achterstallige onderhoud weg te weiBin.
vrees is overigens door meerderen hier geuit. Vieor
wegwerken van het achterstallige onderhoud zijjanaien
nodig. Het kabinet waarvan deze minister welliakId
gaat uitmaken, gaat heel veel doen, maar ik verinaeh
dat die miljarden er komen. Daarom zal het de kataeen
jaren behelpen worden. Daarom heb ik een vraagdéls
minister voortdurend met achterstand heeft te maken
dus met een niet-ideale situatie, wat kan hij dao doen
om tot die basiskwaliteit te komen? Die zal altjutlers
zijn dan je gewenst had.

Dat brengt bij tot de vraag: wat kunnen wij in
2006 eigenlijk evalueren? Ik verwacht dat we dan
wanhopig geprobeerd hebben het achterstallig onderh
in te lopen, maar dat we daar dan nog niet in ggslaijn
vanwege het gebrek aan financién. De minister daigt
met de concessies die vanaf 2004 verleend worden, z
concrete afspraken worden gemaakt. Wij weten aat di
afspraken niet de output, de prestaties betreBearover
kan dan nog niet gesproken worden. Wat kan dan wel
concreet afgesproken worden naast het gezamenlijk d
alle partijen uiten van de wens om alles beteoen@ Dat
is mij niet helemaal duidelijk. Het lijkt mij varelang
daarvan een indicatie te krijgen. Welke concrespraiken
zullen in 2004 met de concessies gemaakt kunnedem@r
Ik zou het niet weten en het zou goed zijn als dester
daarover meer helderheid verschafte.
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Mijn grootste punt van zorg betreft toch de
scheiding tussen de vervoerders en de railinfrairelee.
De minister zegt dat het systeem een kans mogekrij
Dan kunnen wij zien of het werkt. Als het niet wieikk
wellicht een andere mogelijkheid aan de orde. Mijote
angst is evenwel dat op een essentieel punt eeffionee
wordt gemaakt en dat wij een aantal jaren met een
onmogelijk probleem zitten.

Ik kom nog even terug op de chaos die gistereretuss
Rotterdam en Dordrecht heerste. Ik heb er nogatiies
over gezegd, maar ik weet er ook niet alles vafigvi
hierover het volgende verteld. Op het moment waaop
storing zich voordoet, moeten de verschillendeaimists
met elkaar in overleg treden. Zij gaan dus tegelgkde
verschillende locaties bellen. Wat is dan het gg¥ol
ledereen is in gesprek. Dat is nu een simpel vaddbean
een manier waarop iets kan misgaan. Als je NS, &foR
verkeersleiding en andere instanties afzonderlijke
verantwoordelijkheden geeft, heb je communicatigigo
De organisatie opereert dan namelijk niet meerraaht
maar decentraal. Als echter iedereen gaat bellemjek
elkaar niet bereiken en dat kan zorgen voor veirigpljj
het oplossen van dit soort verstoringen. Deze
organisatorische opzet kent volgens mij dan ook een
essentiéle weeffout. Mijn vraag aan de ministeniof hij
bij een dergelijke verstoring kan corrigeren. Haaig
hierbij niet om een seintje van de verkeersleidiimigs of
rechts, maar om een knooppunt in het overleg. i&ls dat
in de komende jaren voordoet, kunnen wij eigemligt
corrigeren. lk vind zo'n opzet daarom niet versigueth ik
meen dat het altijd beter is ten halve te kerentdarhele
te dwalen.

Het punt van de aansprakelijkheid zal
ongetwijfeld nog terugkomen. Ik vind het jammer dat
minister daar niet verder gaat en niet wat mee el
met het advies dat op tafel ligt. Wat nu bij deveerder te
halen valt, is natuurlijk heel beperkt. Je zoueleiger wat
beter kunnen toerusten.

De vraag die de minister in de tweede termijn zal
beantwoorden, gaat over de regionale aanbesteadityle
provincie als concessieverlener. Het lijkt mij éegische
gedachte dat het mis kan gaan, en dat een proraie
pakket van eisen op tafel legt waaraan de aanlsietetr
kunnen voldoen. Als je de basiskwaliteit gerealideilt
zien, is dat een mogelijkheid. De vraag is dan,avat
gebeurt. Moet het dan toch doorgaan? Dat beteksrihd
het proces van onderhandelen, wat dan plaatswadt,
soort kostenrationaliteit optreedt, en dan moet je
concessies doen, bijvoorbeeld op het terrein vasodile
veiligheid. Ik heb vragen gesteld over de conductgude
trein, die je zou kunnen zien als een soort
basisvoorwaarde. Van dit concrete voorbeeld vrianiji
af, waarom dat zou moeten worden opgeofferd aafehet
dat alleen regionale overheden daarover kunneemrae
zou kunnen zeggen: wij vinden dat een zekere
dienstverlening op de treinen noodzakelijk is. Badrt bij
het pakket van eisen, dat regionaal naar voren moet
worden gebracht. Waarom zeg ik dat? Omdat dit soort
punten in het proces waarin kostenrationaliteirbgerst,

het eerste sneuvelt. Dus moet je die publiek bqrdeor
het benoemen van een aantal basiskwaliteitseiséetop
terrein van de sociale veiligheid. Ik noem als \emid de
mening dat treinen in Nederland altijd bemenst ewet
zijn.

De minister is niet ingegaan op vraag, waarom wij
zo nodig als eerste moeten besluiten over de ijicérl
van de Europese Unie. Ik wil dat punt toch graagdea
orde stellen.

Ik kom toe aan mijn eindoverweging. Wij hebben
met genoegen de motie van de heer Wolfson onderdeke
zij het dat de motie in onze ogen vergaand iszé&jt
namelijk dat wij nu niet kunnen beslissen, omdat wi
onvoldoende gegevens in handen hebben, waardoor wij
een sprong in het duister maken. De meeste calggan
uit van het motto "God zegene de greep". In 20060
dan definitief knopen doorgehakt. Ik geloof niet déjn
fractie zover wil gaan. Het kwartje valt bij ons aedere
kant op. Zeker de splitsing tussen de
railinfrastructuurbeheerders en de vervoerdersvisskieus
en niet verstandig. Verder is het de vraag of wijjgezien
de staat van het spoor en het onvermogen om datrtg
termijn in te lopen, in de situatie verkeren omealgmte
wetten aan te nemen. Wij zullen dan ook geen ggeuan
aan de wetsvoorstellen.

MevrouwBierman-Beukeman toe Water(VVD):
Voorzitter. Ik dank de minister voor zijn uitgeldei
reactie. Na alles wat er de afgelopen tijd scHijikten
mondeling gewisseld is, geeft mijn fractie het \de®l van
de twijfel aan de voorliggende voorstellen. Hetndse! is
er vooral voor de partijen omdat ze verder aanate s
kunnen gaan op de reeds eerder ingezette weg,daaar
nu wettelijk geregeld. De twijfel is erin gelegest avij ons
afvragen of het allemaal zal gaan werken zoalkéotie
voorzien. De minister zelf heeft erop gewezen datiat
kan voorspellen of de in beginsel gelijkwaardigetmers
ook effectief gaan samenwerken en of de beheersiworm
de praktijk zal voldoen. Wij hebben hem op dat piart
ook geen garantie gevraagd, want dat lijkt onsonis\

Duidelijk is dat er veel werk te doen is, in de
eerste plaats bij de uitvoeringsorganisaties. (b weagen
die essentieel zijn voor een effectieve en effi@én
bedrijfsvoering ontbreekt op dit moment nog hetaratrd.
Ook van de zijde van het departement moet nog veel
huiswerk worden gedaan. Daartoe strekt ook de matie
de heer Wolfson die wij van harte ondersteunen. Het
departement moet de komende drie jaar goed benutten
een aantal zaken op de rails te zetten opdat 206 tot
effectieve besluitvorming kunnen komen.

Ik onderstreep de opmerking van de minister dat
de prestaties van de sector in Nederland intenmaaio
gezien niet zo slecht zijn als wij onszelf natidnael eens
willen aanpraten. We zijn in Nederland meestettsein
onszelf de modder en de puree in praten. Zo
verschrikkelijk als het lijkt te zijn, vooral ale jmensen
hoort die nooit of zelden de trein gebruiken, isihe
werkelijkheid niet. Dus laten wij dat goed voor nge
houden.

45/ 48
48

stenogram Eerste Kamer 15 april 2003

AB



VOLLEDIG ONGECORRIGEERD STENOGRAM EERSTE KAMER, niet voor citaten en niet
voor correcties. Aan deze tekst kan geen enkel recht ontleend worden.

De heemBierman (OSF): Voorzitter. Ik dank de minister
voor de beantwoording van de vragen. Ook via iomies
is een heleboel duidelijker geworden. De ministeran de
LPF, daarvoor kwam hij van de VVD. Hij had ook meei
om die overstap te maken. Bij de LPF denk ik agowe
politiek en het aangaan van uitdagingen en bij ¥®V
denk ik aan concurrentie en liberalisatie. Alsigrhin het
debat te maken krijg met rust en herstel dan nhoet i
zeggen: hier spoort iets niet.

Ik wil de minister vooral bedanken voor de
duidelijkheid waar het gaat om het zijnerzijds aak
brengen van de achterstanden waarop gerekend moet
worden. Vanuit de sector is niet altijd even dujdelaar
voren gekomen welke moeilijkheden wij mogelijkeswij
zouden kunnen gaan ondervinden. Dat hij niet isgagn
op mijn opmerking over de kwartierdienst waaruma
mijn mening de slijtage is voortgekomen om de fraden
dicht te rijden zodat Lovers er niet tussen kon &oplaat
ik maar voor wat het is, maar de slijtage is ireregeval
een feit en die is veroorzaakt door de kwartierstien
Mijn volgende punt is dat ik op zichzelf wel hetordeel
van de twijfel zou willen geven aan de voorliggende
voorstellen, ware het niet dat ik die twijfel niaeer heb.
Dit debat heeft mij ervan overtuigd dat wij hieethin
moeten stappen.

De scheiding tussen infrastructuur en vervoer lgitdt
niets. Het is een overbodig en kunstmatig ondeidche
waarbij het aan de vindingrijkheid van het persbtere
plaatse overgelaten moet worden om de problemeea op
lossen. Ik kan daar niet in meegaan.

Dat is jammer, maar het komt vooral omdat ik
wat langer heb nagedacht over hoe het dan wel zou
moeten. Ik meen met recht te kunnen zeggen datrer e
oplossing is, namelijk concurrentie op de treinatliseer
de minister om het geheel in één hand houden en het
product vooral eenvoudig te houden. Dan kan gewerkt
worden aan concurrentie op de vloer.

Ik kan mij voorstellen dat deze bewindsman --
zoals gezegd: vroeger was hij lid van de VVD, maar
van de LPF -- voorop wil lopen. Dit is enerzijdsiee
nadeel, omdat je je niet kunt spiegelen aan anderen
verdergaande ervaringen. Anderzijds is een voordeel
omdat het een experiment betreft. Ik suggereerem d
Europese commissaris eerst voor te leggen datems e
scheiding is opgelegd, maar daarbij te vermeldémoesn
het scenario van Bierman nog niet bekend was. tofzu
had men nog niet gehoord van concurrentie op de tre
Het is op zichzelf geen schande om te kiezen veor e
experimentele aanpak. Voor ons land is het besteeqt
om concurrentie op de trein toe te passen. Toezdkan
de innovatie gaan. Vervolgens kan de commissaris om
toestemming hiervoor worden gevraagd.

Als de minister mij dat toezegt, ben ik in ieder
geval meer gerustgesteld. Het signaal moet worden
afgegeven dat deze scheiding niet de richtingesadgi op
moeten gaan. Ik kan daar dan ook niet voor stemmen.
Evenals collega Van der Lans, zeg ik dit met esjgg. Ik
vraag de minister dus -- gegeven het feit dat Fssohien

terugkeert -- om zich sterk te maken om op het daipr
aangegeven spoor verder te gaan.

De vergadering wordt van 21.30 uur tot 21.50 uur
geschorst.

Minister De Boer. Voorzitter. De heer Wolfson heeft een
motie ingediend over de langetermijnvisie die wordt
ontwikkeld in het meerjarig herstelplan. Deze metadt
breed gesteund. Zoals ik in eerste termijn heb egavgen,
is de inhoud van de motie mij niet onsympathiekelken
daarbij aan dat op het moment van de evaluatiedmean
opgedane ervaring moet worden bezien welke opties
verder in overweging kunnen worden genomen, naast d
de motie genoemde mogelijkheden. Met het oog op de
demissionaire status van het kabinet is het deghalv
opportuun om het oordeel over de motie aan de Kamer
over te laten.

De heer Eversdijk is ingegaan op de extra
capaciteit van de spoorwegpolitie. Ik heb aangegede
noodzaak van een uitbreiding van deze politie te
onderschrijven om de sociale onveiligheid op hebsp
terug te dringen. Samen met de collega's van Blandse
Zaken en Justitie is daarover gesproken.

Wat doen wij nu precies in de uitbreiding? Wij
zetten drie extra teams in met 17 fte's per teaadiv
2003 zullen deze teams operationeel zijn. Het woete
dus 51 en geen 200. Het is toch een kwestie van de
uiteindelijke prioritering. Gelet op de beschikbheperkte
extra middelen voor veiligheid in het algemeeniés de
afweging zo uitgevallen. Dat is het maximaal haadba
voor dit moment.

Met de heer Terlouw zeg ik dat de begaanbare
weg een vervolg krijgt door enig voortschrijdendiait,
want de wereld verandert, waardoor je ook andgexie
zaken aan gaat kijken. Ik ben het dus zeer mesmifting
eens. Verder heeft ook de heer Terlouw gezegdiddg h
motie ondersteunt.

De heer Van den Berg heeft gezegd dat
onduidelijkheid effect heeft op het functionerem ke
spoormarkt. Eigenlijk betekent dit dat rust en tedrsok
vanuit zijn optiek de kernwoorden zijn waar wij mee
verder moeten. De wetsvoorstellen zijn naar zijmimg
voor het moment dan ook werkbaar. Ook hij staateaich
de ingediende motie.

De heer Van der Lans heeft bij interruptie over de
mislukking van de aanbesteding van decentralerijne
gesproken. Zijn stelling is dat het primair de
verantwoordelijkheid van de decentrale overheidiiis,
voor een deugdelijke aanbesteding moet zorgenblijks
dat deze overheid de lat te hoog legt, dan btighteen
aanbesteding verplicht. Het lijkt mij dat de decalet
overheid dan de eisen zal moeten bijstellen ofvbigr
meer geld zal moeten uittrekken.

De heeWan der Lans (GroenLinks): Het was niet mijn
intentie om nog te interrumperen, maar ik moet toeh
wat meer helderheid over krijgen. In het antwooad de
minister blijft een aanbesteding verplicht, terwig
systematiek van concessies is dat er een zekere
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kwaliteitsimpuls in zit. Er wordt een bepaald
minimumniveau aan kwaliteit gelegd. Mocht het za zi
dat de markt daar niet aan voldoet, dan betekerddteer
op de kwaliteit moet worden ingeleverd, en datesr e
soort kostenrationaliteit komt. Je kan ook zeggatndit
een traject is dat niet onder het aanbestedingaeegalt.
Ik zie nog steeds niet in waarom dat niet zou kanne

Minister De Boer. Ik deel die mening van de heer Van der
Lans niet. Het gaat om een niveau van kwalitejdé®i er
op zo'n traject zes of acht treinen in een bepédjoad?
Hoe kijken wij daar tegenaan? Wat is daar de béaupel
van? Op dat gebied kan de overheid de lat te heggeh,
zoals ik heb gezegd. Dan is het aan de decentvahbeid
om de eisen bij te stellen of meer geld uit tekezkom
het alsnog mogelijk te maken. Ik denk dat je uidelijk
moet kijken dat je tot oplossingen komt. 1k dacht it
met mijn antwoord ook een handreiking in deze night
heb gemaakt.

De heeWolfson (PvdA): Mag ik vragen om hier bij de
evaluatie nog eens naar te kijken? Ik vind het een
griezelige gedachte dat een partij gedwongen igaian
te doen. Daar kan een andere partij misbruik vakema
Het is een shot gun marriage of een gedwongen wprko
In zo'n situatie moet je niet terechtkomen. Je moet
mogelijkheden hebben voor een time out of iets elgkg.
Ik wil dat nu niet uitdiscussiéren. Ik vraag om elez
eventualiteit die de heer Van der Lans gelukkigithee
aangereikt, in de evaluatie voor ons af te dekkamt ik
had deze over het hoofd gezien, moet ik zeggen.

Minister De Boer. Ik zeg toe dat dit een punt van aandacht
zal zijn bij de evaluatie. Nogmaals, het antwooad bok

in zich dat je eisen moet bijstellen en dan alsobgen
succesvolle aanbesteding kunt komen.

De heeVan der Lans (GroenLinks): Ik vind dit toch een
problematisch punt, omdat je de marktpartijen een
argument geeft om onder te bieden, want de coreessi
komt er toch wel. Dat is een onwenselijke situatiant
het gaat ons juist om het waarborgen van een
kwaliteitsniveau. Als de markt dat niet biedt, nevewij
het zelf doen, of de NS moet het blijven doen. Bseatie
van concessies is dat wij een bodem in het pakket v
eisen leggen. Als de markt dat niet wil doen, nu=et
bodem niet worden verlaagd vanwege allerlei
kostenoverwegingen of omdat marktpartijen zo slijm z
om het onderste uit de kan te halen. Dan moetepenij
andere mogelijkheid hebben, lijkt mij.

Minister De Boer. Ik heb gezegd dat ik bereid ben om een
en ander in de evaluatie op te nemen. Ik zie negdst
mogelijkheden om het door bijstelling en aanpassiab
voor elkaar te krijgen. Ik denk dat de mogelijkhdat je

er niet uitkomt, buitengewoon theoretisch is.

Ik was natuurlijk buitengewoon tevreden over de
openingsopmerking van de heer Van der Lans dat de
minister duidelijk hart voor het spoor heeft. Dabhk als
plezierig ervaren, hoewel ik wel even moest slikkern

hij eraan toevoegde dat dit het goede nieuws waslgae
avond en dat hij voor de rest nog een aantal &hieis
kanttekeningen had.

De heer Van der Lans heeft gevraagd wat er concreet
wordt afgesproken in 2004 en wat de basiskwalgeit
Basiskwaliteit is het doel waar je tussen 2006 @02uit
moet komen. Dat is een proces in beweging. In 2004
worden die acties vastgelegd. Je gaat dan pinpoingtke
acties er worden ondernomen om daar te komen.
Onderdeel van dat plan is het wegwerken van het
achterstallig onderhoud, dat ben ik met de heerdé&n
Lans en anderen eens. Dat zijn de concrete addesad
mij betreft op de rol moeten staan. Zoals ik al bebegd,
wordt dat plan actief gemonitord, gedurende het hel
proces.

De heer Van der Lans heeft gevraagd waarom
Nederland als eerste is ingegaan op de Europdgéjmic
De implementatie moest uiterlijk op 15 maart 2003
plaatsvinden. Wij zijn dus eigenlijk ook gewoortalaat
met onze internationale verdragsverplichtingers. xj
nu praten over de implementatie van het geheellatsn
wij dus eigenlijk al de facto een stap achter defieaan.
De heer Van der Lans kan dan vragen of Nederlardenu
beste van de klas moet zijn. Dit zijn de regelsvdjamet
elkaar binnen Europa zijn overeengekomen. Ik dextk d
het dan niet zinvol is om te vragen of Nederlanat, dat
betreft, het wiel moet uitvinden of dat ons landl he
specifiek aan andere landen moet overlaten. Ardecden
zijn er overigens ook heel concreet mee bezig.

De heean der Lans (GroenLinks): Dat klopt. De datum
was 15 februari 2003. ledereen overschrijdt dimijec

Dat komt overigens wel vaker voor in Europa. Mijaag
was: waarom moeten wij zo nodig de eerste zijn?rdfaa
zouden wij als klein land, een bijzonder spoorlanit

juist de kat uit de boom kijken? Misschien zijrb@mnen
Europa wel andere varianten aan de orde, waarpgnze
positie veel beter kunnen bepalen dan wanneeraviaid
eerste doen. Dat was de inzet van mijn vraag. [pelagd

ik nog geen antwoord gekregen.

Minister De Boer. Ik denk dat ik het antwoord wel heb
gegeven. Ik heb gezegd dat het wordt geimplemehteer
Europa. Daarvoor is een datum vastgelegd. Ook Nauter
heeft die datum al overschreden. De heer Van des La
vraagt: waarom ga je niet rustig zitten, kijk jgde buren
hoe zij het regelen en trek je daar lering uitwikhem het
volgende meegeven: als iedereen zo denkt, dan keimt
nooit voor elkaar. Het is goed dat wij zo snel niijige
zorgen voor die implementatie.

De heer Van der Lans heeft voorts gevraagd of de
minister nog de mogelijkheid heeft om te sturerdep
verkeersleiding. Zoals ik al uitgebreid heb uiteszeg, zijn
het management van ProRail en het management van de
NS primair verantwoordelijk voor de bedrijfsvoering
kan uiteindelijk via de concessie samenwerking
afdwingen, net zoals ik via de concessie eiserskalien
ten aanzien van bijvoorbeeld de conducteurs opeie t
Nogmaals, als het gaat om het sturen van de
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verkeersleiding, dan moeten ze het in principe peti@ar
oplossen.

Voorzitter. Mevrouw Bierman heeft gesproken
over het voordeel van de twijfel. Het voordeel dganvas
dat wij uiteindelijk toch daadwerkelijk aan de slaginen
gaan. De twijfel had te maken met de vraag: gaavbe
allemaal zoals voorzien? Daar had zij duidelijk e
wat vraagtekens bij. Ik heb hier niet verheelddiatraject
ook nog wel enige vraagtekens kent, maar ik vind
desalniettemin dat wij nu gewoon met z'n allen dstap
moeten zetten. De bestaande onduidelijkheid isguet.
Het gaat om 1995-2003; het wordt tijd voor rusherstel.
Dit is dus belangrijk.

Ik steun van harte de opmerking van mevrouw
Bierman over de benchmarking in Europa van hetysbd
NS. Wij zijn in dit land wel heel erg kritisch. Wijjn een
kritisch volk, maar als je het vergelijkt met degtaties
van andere Europese landen, dan doen wij het zoagk
niet. Dan moeten wij misschien alleen eens godeij
naar Zwitserland. Dat land steekt er immers nogdstenet
kop en schouders bovenuit.

Ik eindig de beantwoording in tweede termijn met
een reactie op het betoog van de heer Biermarouldat
kunnen doen met een heel betoog over datgene at mi
bewogen heeft om van de VVD over te stappen naar de
LPF. De heer Bierman weet ook nog te vertellerdaat
keuze mij heel zwaar is gevallen. Ik zal dat betoieg
houden. Het is mij vanavond wel gelukt om alle t@¥ipij
de heer Bierman weg te nemen. Dat verheugt mietk
er echter veel minder blij over dat die twijfel is
omgeslagen naar de andere kant. Wat dat betredftjk/o
eigenlijk dat ik het niet goed gedaan heb, warhtzé zo
graag ook de heer Bierman hier vanavond overtuigd v
het feit dat wij hier goede stappen naar vorerere®at is
mij dus niet gelukt.

De heer Bierman heeft tevens gesproken over
concurrentie op de trein. Hij vindt dat ik de Euesp
commissarissen aan de jas moet trekken om te hegrtel
dat wij het in Nederland specifiek anders gaan dbem
laatste zal niet zo gemakkelijk zijn. Ik heb deree
Bierman toegezegd een en ander mee te zullen wsjgen
de evaluatie in het jaar 2006.

De beraadslaging wordt gesloten.
De wetsvoorstellen worden zonder stemming aangenome

Devoorzitter: De aanwezige leden van de fracties van
GroenLinks en OSF wordt conform artikel 121 van het
Reglement van orde aantekening verleend dat zgtgea
willen worden zich niet met het wetsvoorstel te e
kunnen verenigen.

Over de motie-Wolfson c.s. zal in de
eerstvolgende vergadering, waarschijnlijk op 6 mei,
worden gestemd.

Sluiting 22.08 uur.
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