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OOrwoorg

Wat heeft vier jaar marktwerking het streskvervoer in Nederliand opgeleverd?
Om deze vraag te kunnen beantwoorden, heeft Bureau Berenschot, in opdracht
van het Ministerie van Verkeer en Watersrtaat, een evaluatie uitgevoerd. Naar
aanleiding van de evaluatie van Berenschot heeft de minister verkiaard haar
beleld onverminderd voort te zetten. De minister, die zich door de svaluatie van
Berenschot gesteund voelt, was, is en blijft er van overtuigd dat marktwerking
leidt tot ‘meer waar, voor minder geld’

FNV Bondgenoten deslt de zienswijze van de minister niet. Bii de zogsnaamde zegenin-
gen van de markt kunnen heel wat vraagtekens geplaatst worden. Om dit op sen zo
zorgvuidige mogelilke manier te doen, heeft FNV Bondgenoten haar eigen svalustie uitge-
voerd. FNV Bondgenoten vond het nodig aan te tonen dat de ‘'meer geboden waar’ voor
de reiziger voor een deel uit gebakken lucht bestaat en dat de waar vaak cok nog eens
van een mindere kwaliteit is. Daarnaast wil FNV Bondgenoten de grote gevolgen van de
markiwerking voor het personeel nadrukkelijk aan de orde stellen. Een verslechtering van
de arbeidsomstandigheden, een toename van de werkdruk en onzekerheid over de werk-
gelegenheid zuilen ook gevolgen gaan hebben voor de kwaliteit van de dienstverlening.

Bureau Berenschot heeft de door FNV Bondgenoten onderzochte items nist of slechts
opperviakkig onderzocht. FNV Bondgenoten heeft er zeer bewust voor gekozen om de
echte experts, de mensen die het vervoer verrichien, bij de evaluatie te betrekken.
Hierdoor konden zaken ontdekt worden die anders nooit iemand opgevallen zouden zijn.
Frans Evers {(Hermes), Henk Smink (Arriva}, Sjaak Wesselman en Theo Knijff {BBA) en
Bert Leenards en Dick Knutzen {Connexxion} vormden de werkgroep die de input voor
de evaluatie hebben geleverd. Daarnaast werden een aantal andere experts zoals aan-
bestedingsspecialisten van vervoersbedrijven benaderd en geinterviewd.

Het organisatie- en adviesbureau WVM heeft van begin tot eind de evaluatie begeleid en
heeft op basis van de geleverde input het onderhavige rapport opgesteid. Frank Hendriks
is de adviseur die namens WVM bij de evaluatie betrokken is gewsest.

FNV Bondgenoten wil de minister behoeden voor het maken van een grote blunder.
Daarvoor is het nog niet te laat. Goede besluiten neem je op basis van goede informatie.
Wij reiken die aan. Niet voor eigen bestwil maar juist voor een beter openbaar vervoer in
Nederland.

Ron van Baden

Remke Mast

Projectleiders Evaluatie Marktwerking
FNV Bondgenoten
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aanbevelingen

Conclusies

Conclusies uit hoofdstuk 2: bronnen

FNV Bondgenoten dost in okicher 2000 diverse aanbevelingen die te laat, nog steeds

niet of niet altiid ziin opgevoigd. Het gaat daarbij om de probiematiek van kieine conces-

sies respectievelijk de aanbevelingen met betrekking tot CAG-ontduiking (MT1}, noodzaak

OV-chipcard, belang prijs in gunning, opbrengstrisico bij vervoerder, radelijk grote conces-

stes voor minimaal zes jaar, aandacht voor sociaie functie, openbaarheid, de overheid

eigenaar van het materiee!l, en voorrang voor ‘goeds bedrijven’.

NEA laat zien dat bedrijven sinds de invoering van de taakstellende inkomsten voldoende

geprikkeid zijn om een grote efficiencyverbetering te realiseren met als gevolg dat de

kosten voor openbaar vervoer voor de samenieving relatief behoorliik zijn afgenomen.

Het gevolg is dat bezuinigingen zich direct vertalen in verschraling van het aanbod.

De Raad voor Verkeer en Waterstaat pleit voor een pas op de plaats omdat de voorwaar-

den voor markiwerking onvoldosande zijn ingevuid. De problematiek van de kieine conces-
sies, de onvoidoende openbaarheid van informatie, de geringe maximale duur van de

concessies, te weinig inschrijvers en verkeerde sisen in bestekken maken dat bedriiven

onvoldoende geprikkeld worden tot optimale prestaties voor de gebruiker,

De kostendekkingsgraad stijgt in de meeste provincies tussen 2000 en 2003 omdat

de reizigersopbrengsten toenemen en de suppletiefactor voor de riiksbijdrage daalt.

Dat is vooral het resultaat van initigtieven in concessies die cnderhands ziin verlengd.

Met openbaar aanbestede concessies is in 2003 nog nauwelijks ervaring opgedaan.

Sommige provincies zouden de mogelijkheid van onderhands verlengen graag gecon-

tinueerd zien en vrezen de gevolgen van de dwang van het ministerie.

Conclusies uit hoofdstuk 3: Berenschot

Berenschot concludeert dat één keer verplicht aanbesteden (gevolgd door eventueel
onderhands veriengen) nodig is, maar het onderzoek maakt niet duidelitk waarom.
Openbaar aanbesteden draagt niet bij aan de doelstellingen van de wet Personenvervoer.
Berenschot concludsert dat vooral overhaden tevreden ziin {over zichzelf dan) en consta-
teert dat openbare aanbesteding leidt tot meer DRU voor hetzelfde geld en betere
{nieuwere) bussen. De reizigers zijn nog net zo tevreden maar het zijn er wel minder.
Berenschot legt geen verbanden: doen concessies waar het opbrengstrisico voor de
vervoerder is het beter of slechter? Doen grote concessies het beter of siechter?
Berenschot signaleert oroblemen in de informatievoorziening over personeel en de
opbrengsten uit de studentenkaart.

C@m usies uit hoofdstuk 4: Evalustie FNV BG - bwalitelt OV

ideliik dat een groot aantal mogelijke vartekenmgen ertoe leidt dat een verho-
ging van het aantal DRU nog niet betekent dat de reiziger beter af is. Het gat tussen
DRU op papier en de hoeveelheid vervoer voor de reiziger wordt groter door mat-ritten,
minder buscapaciteit, onnodige ritverienging, riitiidverienging en rituitval. De conclusie van
Verkeer en Waterstaat dat openbare uitbesieding leidt 1ot meer waar voor minder geid is
dus op drijfzand gestoeld. De casestudies tonen geen van alle aan dat de reiziger garen
spint bii een beter openbaar vervoer. Ze tonen wel voorbeeiden van schijnwinst, frustratie
door opgekiopte verwachtingen (Amersfoort}, en personele problemen.

Conclusies uit hoofdstuk 5: Personels gevolgen

Ondanks de bescherming van perscneel in de wet Personenvervoer gaat er nog veel mis.
Vervoerders doen e hoge opgaven van personeel omdat het ontbreakt aan regels voor
een eenduidige vaststelling voor het aantal directen. Zij doen dat bijvoorbeeid door ook
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arbeidsplaatsen e telien voor uitbesteed werk. Directen die voor meer concessies
werken kunnen {net als indirecte functionarissen) niet worden 'geknipt’, zodat willekeur
mogelijk wordt. Personeel van derden wordt in de Wet Personenvervoer niet meegeno-
men. informele arbeidsvoorwaardenregelingen gaan verioren, evenals de vertrouwde
orngeving van vestiging en collega’s. Vaste dienstverbanden worden niet of nauwslijks
meer aangegaan.

Conclusies uit hoofdstuk 8: Warknemersenguets

Werknemers in het openbaar vervoer ziin overwegend ongelukkig tot zeer ongelukkig
met de ontwikkelingen in het openbaar vervoer. Op vrijwel iedere vraag scoort ruim meer
dan de helft dat de situatie op dat aspect is versiechterd of zeer verslechterd. Het percen-
tage ligt vask nog veel hoger. Fen aantal gevraagde zaken heeft niet alleen alleen betrek-
king op de beleving van de werknemer, maar ook op de beleving van de reiziger: gebruik
van uitzendkrachten, rituitval, mogelifkheden voor dienstverlening, tijd voor opieiding en
dergelijke.

Asnbavelingen

inleiding

FNV Bondgenoten was en is geen voorstander van openbare aanbesteding. Wii zijn niet

verantwoordelijk voor de totstandkoming van het systeem. We hebben wel geprobeerd

te sturen, bijvoorbeeld door aan te dringen op bescherming van personeel in de wet.

Die bescherming is er geakomen: zij loopt in ieder gevai tot 2010 en most volgens ons ook

gecontinueerd worden. De personeelsparagraaf is er volgens ons ook de corzaak van dat

de concessiewisselingen betrekkelijk rustig zijn verlopen. Maar de evaluatie wijst uit dat

de huidige wettelijke bescherming niet heeft kunnen voorkomen dat de werksituatie door

werknemers in het openbaar vervoer steeds minder wordt gewaardeerd.

De evaluatie wijst ook uit dat de sociale ellende in het openbaar vervoer niet heeft

geleid tot een beter openbaar vervoer. Zelfs in het onderzoek van Berenschot in opdracht

van het ministerie konden de voordelen van openbare aanbesteding slechts met een

vergrootglas worden gevonden. Ten aanzien van de hoofddoelstellingen van de wet

Personenvervoer oordeelt Berenschot:

= er (s sprake van 'selectieve en regionaal gedifferentieerde groei’ omdat op de ver-
bindende lijnen wel groei zit en op de ontsluitende kijnen een daling’ Omdat per saldo
de reizigersopbrangsten harder dalen dan ooit tevoren zijn wij van mening dat er geen
sprake is van groei.

« "“De doelstelling van sen substantiéle verbetering van de kostendekkingsgraad wordt
duidelifk niet gehaald”

Berenschot is uitgesproken positief over de score op het onderdee! kwaliteit en de score

van meer dienstregelinguren. Openbare aanbesteding leidt tot meer waar voor minder

geld, is de conclusie die de minister maar al te graag wiide horen. Be score op kwaliteit

komt voor een belangriik deel voort uit de kiantenbarcmeter die aldus het CV-Magazine

‘volgens vervoerders en ovarheden nist deugt’. Het enige harde feit is dat bij openbare

aanbesteding aanvankealik overal gevraagd is om nieuwe bussen. Saillant detail is dat vee!

nieuwe bussen uit de niet aanbestede gebieden geheaald worden om ze vervoigens in de

aanbestede gebieden in te zetten.

Maar afgezien van de nieuwe bussen merken onze ieden in het openbaar vervoer dat

klanten kiagen over te kleine bussen, geknipte liinen, gemiste aansluitingen, aantal maal

overstappen, onveiligheid, rituitval en andere factoren die door openbare aanbestedingen

worden versterkt. Klantievredenhsid wordt bovendien niet gameten bij ai die ex-kianten

die inmiddels hat openbaar vervoer ‘uitgejaagd’ ziin.

Ook op de score aan disnstregelinguren is het nodige aan te merken. Gpenbare aanbe-

steding heeft een nieuws impuls gegeven aan de creativiteit van vervoerders om tegen
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een lage prijs zovee! mogeliik dienstregelinguren te produceren. De methoden dis

worden gebruikt leiden in het algameen nist tot beter openbaar verveoer:

« SOMS rijdt de bus vaker omdat materieeiritten of versterkingsrittsn insens dienst-
reaeléﬂgur“n wordean,

» soms rijdt de bus vaker maar zit de (te kleine} bus te vol en riidt hii da halte voorbij,

« soms rijdt de bus vaker maar naar plekken waar niemand heen wil of op tijden dat
niemand wil rijden,

« en tenslotte vallen ritten in toenemende mate uit door gebrek aan chauffeurs of
reservematarieal,

In onze evaluatie kan de concliusie: “meer waar voor mindar geld” niet worden getrokken,
integendeel. Een ding is duideliik: de waarschuwing van NEA dat bezuinigen zou leiden
tot daling ven het voorzieningsnniveau {onzin, volgens de minister, er is nog genoeg
efficiencywinst te bereiken} is in openbaar aanbestede concessies volledig uitgekomen.

De ellende van werknemers in de afgeionen jaren, de vrijwe! permanente onrust en onze-
kerheid van werknemers in stallingen die voor verschillende concessigs rijden, heeft naar
hun eigen oordeel nergens toe gediend. Een goed openbaar vervoer is verder wag dan
ooit. In plaats van energie en creativiteit te focussen op hoe het openbaar vervoer te ver-
beteren {sociale functie, basisvoorzieningenniveau, meer reizigers) is alle energie gaan zit-
ten in de bureaucratie van openbaar aanbesteden: OV-bursaus bij de overheid, bestekken
zo dik als telefoongidsen, tenderteams van tientailen werknemers van vervoerbedrijven,
reeksen van bezwaarprocedures en hoorzittingen, hordes juristen dig zich buigen over
{vermeende fouten injprocedures, en adviesbureaus dis de OV-bureaus van de overheid
weer bijstaan om de tenderteams van de OV-bedrijven te controleren.

En pas als de concessie behouden wordt of overgaat komen wearknemers in zicht.

Voor hun breekt een onzeker periode aan: moeten we mee over, hoe wordt er gereorga-
niseerd, wat gebeurt er met mijn werktijden etc.

Wat FNV Bondgenoten betreft mag het systeem van openbare aanbesteding morgen in
de prullenbak.

De realiteit is echier anders. De minister heaft al direct na verschijnen van de Berenschot-
evaluatie aangekondigd openbare aanbesteding verplicht op te willen leggen per 1 januari
2006. Zelfs de suggestie van Berenschot om na een keer openbaar aanbesteden sen
keer onderhands ie mogen veriengen wordt niet overgenomen. Dus ook de OV-autoritei-
ten die hadden gehoopt te mogen gunnen aan de vervoerder waarover ze tevreden zijn,
zullen eraan mosten geloven. Cok zij zullen sen OV-Bureau gaan optuigen of een advies-
bureau in de arm nemen om te beoordslen of de aanbieding van de vervoerder wel zo
goed is als ze likt.

Maar cok als openbare aanbosteding blijft bestaan is er nog veel te verbeteran.
Onderstaande aanbevelingen ziin daarvoor bedoeld.

Algemesn
Als een OV-autoriteit geen aanleiding ziet om een concessie openbaar aan te besteden
mag de concessie opnieuw aan de zittende verveerder worden gegund (een veriengmg
dus aan de zw‘{end@ vervoerder;. Desgewesnst kan een bezwaarprocedure worden inge-
steid. De OV-autoriteit moet dan esn motivatie van het besiuit 1ot onderhandse verien-
ging publiceren, waarin de voorwaarden waaronder onderhands wordt verlengd worden
bekendgemaaki. Doel daarvan is dat door een ieder kan worden vastgesteld dat de
prestatie van de huidige vervoerder de toets der kritiek kan doorstaan.

Besluit Personenvervoer
< Voor deelnsmen aan een openbare aanbasteding heeft een bedrif een vergunning
GV nodig. in theorie wordt daarin de kredietwaardigheid getoetst. Dat gebeurt nu
enmalig bij de vergunningaanvraag. De mogslijkheid van deelname aan een open-
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bare aanbesteding moet afhankelijk worden gesteld van de vraag of nog steeds aan
de kredistwaardigheidseis wordt voldaan.
Voor de kredietwaardigheidstoets (d.w.z. beschikken over een bedrijffskapitaal van

minimaal € 38.302 plus € 4.992 per bus) moeten geleasde bussen worden meegetsld
en leningfaciliteiten buiten beschouwing bilijven.

De hoogte van het vereiste bedriffskapitaal is blijkbaar te leag (MTl. De veraiste
bedragen moeten worden vermeerderd met een factor die athankelijk is van de
grootie van een concessie.

De eis van betrouwbaarheid moet handen en voeten gegeven worden. Niet naleven
van de CAQ is reden om de concessie niet te gunnen of niet te veriengen.
Opdrachtgevers dienen betrokken werknemersorganisatie te betrekken bjj de
toetsing van deze eis.

Wet Personenvervoer

&

[&¢]

U

Teneinde een zorgvuldige procedure te bewerksteliigen dient een OV-autoriteit de
winnende offerte openbaar te maken. Als in contractbespreking gekomen wordt tot
mutaties op de winnende offerte moet ook het resultaat van de contracibesprekingen
openbaar worden gemaakt. Nu kan niet worden vastgesteld of de gunning op een
objectieve manier tof stand is gekomen omdat in besprekingen na de concessie-
verlening afwijkingen van de ingediende offerte worden overeengekomen
OV-autoriteiten moeten aansprakelijk zijn voor vordaringen van werknemers die
ontstaan ziin tijdens de uitvoering van de concessie op een vervoerder die failliet gaat
tijdens de uitvoering van de concessie. De bereidheid van de autoriteit om in te gaan
op een onmogelijk bod wordt daarmee verlaagd.

Onderhandse gunning van een concessie op basis van artikel 18.2 {overbruggings-
periode van 1 jaar) moet alleen mogelijk zijn aan ondernemingen die de artikelen

36 tot en met 40 van de Wp toepassen.

Bonden moeten wettelijk bezwaar kunnen maken tegen een tussentijose overdracht
van een concessie op basis van artikel 41 Wet Personenvervoer (tussentijdse over-
dracht}.

Goed openbaar vervoer

FNV Bongenoten is voor grote concessies {t.b.v. behoud samenhang en synergie)
gedurende een lange tiid {gelijk aan afschrijvingstermijnen bussen:12 jaar). Dat bete-
kent dat aan OV-autoriteiten de verplichting moet worden opgelegd om inefficiénte
concessies te bundelen en dat verdere versnippering moet worden verboden.

FNV Bondgenoten is tegenstander van de inzet van buurtbussen (vrijwilligerswerk) in
het openbaar vervoer. Het moet worden verboden om inschrijvingen te accepteren
die de inzet van buurtbussen veronderstelien. Dus niet als vaervanging van reguliere
OV-lijnen.

Concessiehouders moeten verplicht worden exacte gegevens over uitval te publiceren
op internet en kenbaar te maken aan de consumentenpiatforms.

Bezuinigingen: in sen bestek moet duidelijk worden gevraagd en in een inschrijving
moet worden aangsgeven hoe de vervoerder sen verandering van de riiksbijdrage in
de dienstregeling za! verwerken. Tevens zulien vervoerders aan moeten geven hoe ze
oe sociale gevoigen opvangen.

Er moeten eenduidigs regels komen voor de waardering van DRU. Hoe wordt omge-
gaan met matritten, versterkingsritten, grote of kleine bussen, ritduur, gemiddelde
snelheden, buffertiiden, siationnamenten. Zen specificatie van de DRU in de offerte
is noodzakelijk.

Leeftiid bussen: om te vermijden dat geschoven wordt met oud materiee! naar con-
cessies die niet in de aanbieding zijn, moet het aan OV-autoriteiten niet worden toe-
gestaan om ie eisen dat gereden wordt met nieuwe bussen, wanneer daar geen

bijdrage uit eigen middeien tegenover staat. Alieen sen eis ten aanzien van de
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gemiddelde leeftiid (zes jaar} of overgang naar een ander bustype in een bepaalde
pericde is toegestaan.

Sociaal

FNV Bondgenoten is er voorstander van dat ean vervoerder zin directs en directe
indirecte werknemers toswi|st aan concessies. Zij krijgen van hun werkgever schrifte-
bericht van hun indeling en van wijzigingen van die indeling. Er is esn bezwaar-
orocedure. Op die manier kan willekeur en cnenigheid op het moment van concessie-
overgang worden vermeden.

in de personesisopgeaf in de bestekken moet worden meegenomen het personee!
dat in dienst van derden direct aan de concessie Kan worden toegerekend. In de
ocpgaat moet het onderscheid duidelijk ziin tussen het perscnes! in dienst van de
bestaande vervoerder en het persones! in dienst van derden {die in onderaanneming
werk verrichten voor de bestaande vervoerder).

De personeelsopgaaf dient voorzien te zijn van instemming van Ondernemingsraad en
vakorganisaties.

Voor de beoordeling door de accountant {die door aanbeveling 15 aanzienlik wordt
vereenvoudigd) moeten richtlijnen worden overeengekomen en bij voorkeur wordt

de beoordeling uitbesteed aan ean uitvoerder die de opgeaf voor alie bestekken op
uniforme wijze controleert {na openbare aanbesteding!}.

Een akkoord tussen werkgevers over de overname van personeel moet worden vast-
gesteld in overleg met vakorganisaties. De wet regelt nu betrokkenheid van vakorgani-
saties bij gesprekken over de overgang van personeel. De wet regelt niet dat in over-
leg met de vakorganisaties een afspraak moet worden gemaakt.

De bescherming in de Wp voor personeei betrokken bij een concessie moet ook
betrekking hebben op personen die werken bij een onderneming die op basis van een
meerjarig samenwerkingsverband in onderaanneming activiteiten verricht ten behoeve
van de bestaande concessiehouder. De personeelsparagraaf dient definitief in de Wet
opgencmen dienen te worden. De einddatum van 2010 dient geschrapt te worden.
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inleiding

Waarom sen onafhankelijk onderzoek naar de effecten van marktwerking in het
openbaar vervoer voor reizigers en personeel?

De reden is hee! simpel: een obiectief onderzoek levert feiten op, op basis waar-
van je het huidige beleid kunt toetsen, aanpassingen kunt doen ter verbetering of
zelfs om kunt gooien.

Voor FNV Bondgenoten speeiden de volgende overwegingen gen rol:

« Eigen onderzoek naar de effecter van aanbestedingen in het OV in het buitenland
{Proefiuinen, 2000) leverde een aantal aanbevelingen op die de aanbestedingen in
Nederiand verschoond zouden moeten laten blijven van de fouten die in het buitenland
gemaakt zijn. Het ministerie heeft die aanbevelingen in de wind gesiagen.

= De hele opzet van het Berenschot onderzoek was vaag en de essentiéle items die een
evaluatie waardevo! zouden maken zijn buiten beschouwing gelaten,

« Van de input die OR-leden van een aantal openbaar vervoersbedrijven en bestuurders
van FNV Bondgenoten voor het Berenschot onderzoek geleverd heeft (twee masl sen
drie uur durende sessie) is nauwelijks iets in het eindrapport van Berenschot terug te
vinden.

De hele houding van het ministerie heeft iets van wat de laatste vaker bij dit en andere
ministeries zichtbaar is geworden: men heeft een beleid en men wil daar, zonder de aan-
gedragen kritiek ter harte te nemen, onder geen voorwaarden van afwijken. Recente
evaluaties en parlementaire-enquétes zijn daar een bewijs van.

In augustus 2004 verscheen het rapport 'Evaluatie Aanbesteding OV-concessies’ van
bureau Berenschot. Deze evaluatie was beloofd door de minster van V&W bij de invoering
van de wet Personenvervoer en is onder meer beslissend voor de vraag of openbaar aan-
besteden van concessies vanaf 1-1-2008 verplicht zal worden opgelegd aan de aanbeste-
dende overheden in Nedertand. Op basis van o.m. het onderzoek var Berenschot stuurde
de minster van Verkeer en Waterstaat het Kabinetsstandpunt Aanbestedingen Stads- en
Streekvervoer.

In die publicatie worden een aantal conclusies getrokken over de effecten van openbare
aanbesteding:

ST

H

Toenams van het aantal Afnarme (ool in miet aanbesteds gebieden)

reizigerskilometers Scors: neutraal

Score positief
Gelijkblivends of lagere Lagere tanaeven per DRU
kosten voor de overheid Score: positief

e neywtrast

Garanties voor bersikbaarheid Verbeterd door meer aandacht voor minimurvaorzieningan
en toegankelikheid en toegankaljihalid door inzet van nisuw Bgevioermaterees

1 Zie voor alle voetnoten pagina 53
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Vervolgens komt het kabinet tot de volgende conclusies:
« “gezien de positieve effecien van de aanbestedingen is het uitgangspunt voor het

kabinet dus de verplichting tot aanbesteding” *
« het kabinet kiest voor sen verplichting tot aanbesteding per 1 lanuari 2007
= de concessieduur mag worden veriengd van maximaal 8 jaar naar maximaal 8 jaar als
een tussentijds wordt geijki op vooraf vastgelegde criteria.
« Het kabinet ziet geen aanieiding om in te grijpen op de volgende onderwarpen:
« Tevee! ontwikkelfunctie bij overheden
s De reiziger te weinig centraal
« Personele problemen bii overgang perscnesl
¢ Te veel vraag naar nieuw materiee

De minister komt niet tegemoet aan de voorstsllen van de onderzoekers om toe te staan
dat openbaar aanbestede concessies daarna onderhands mogen worden verlengd. Het
standpunt van het ministerie is dat de druk van de verplichting tot aanbesteding heeft
geleid tot effecten en aanpassingen die anders nooit zouden ziin gerealiseerd. Daarvoor
in de plaats wordt sen verlenging van de concessisduur met 2 jaar toegestaan, mits er
fussentijds een go/no gc moment wordt ingebouwd.

Het kabinetsstandpunt gaat niet in op het aanbestedingenbeleid in de vier grote steden
met GVB-vervoer. Daarover volgt een separaat standpunt. Tot dusver hield dat in dat stad-
vervoerbedrijven in de grote vier gemeenten moeten ziin verzelistandigd voor 1-1-2007 en
dat hun markt openbaar moet zijn aanbesteed voor 1-1-2008. Tot die tijd mogen ze niet
inschrijven op concessies elders. De minister heeft eerder bepaald dat de GVB bedrijven
niet via dochterondernemingen waarin zij het voor het zeggen hebben mogen inschrijven
op cpenbare aanbestedingen. Maar ze heeft de methode die de HTM in samenwerking
met NOVIO {door een minderheidsdeeineming in Stadsvervoer Nederland) - vervolgens
gevonden heeft om dat verbod te omzeilen, ongemoeid gelaten. Inmiddels heaft SVN ziin
eerste concessie verworven (concessie Utrecht-Oost).

De conclusies van de minister over openbare aanbesteding zijn volgens verwachting.
Daar was geen onderzoek voor nodig geweest. Van begin af aan is FNV Bondgenoten
bang geweest dat het onderzoek slechts diende om de conclusies te steunen, zeker toen
bleek dat pogingen tot bijsturing in de begeleidingscommissie nauwelijks resuttaat
sorteerden. Cp het onderzoek vait ock het nodige af te dingen, zoals zal blijken uit dit
evaiuatieversiag.

Berenschot kon echter niet om de feiten heen: openbare aanbesteding bliikt op de
hoofddoelstellingen van de wet Personenvervoer niet tot betere resultaten te jeiden
dan onderhands verlengen. Die hoofddoelstellingen zijn:

¢ groei van het openbaar varvoer

+ substantiéle verbetering van de kostendekkingsgraad

Op beide doelsieliingen scoort openbaar aanbesteden nist beter of zelfs slechter dan
onderhands verlengen. Ook deze conclusie komt voor FNV Bondgenoten niet onver-
wacht. Dat sluit ean bij de signalen die FNV Bondgenoten krijgt van leden en kaderieden
die hun butk vol hebben van openbare aanbasteding omdat het voor het persones! grote
gevolgen heeft en de reiziger er niet beter van wordt, integendesl.

Daarom heeft FNV Bondgenoten begin 2004 besloten een eigen evaluatie te starten door
interviews met kaderleden en enquétes onder werknemers. Soms toonden ook werk-
gevers zich bereid om met ons van gedachien te wisssalen over openbare aanbesteding
en informatie aan te dragen. Dit rapport is het versiag van die svaluatie.
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De minister is overigens voor esn schiinbaar zekere zaak gegaan. De hociddosisteliingen
zijn losgelaten en daarvoor in de plaats zijn die onderdelen tot hoofddoei verheven waar
openbare aanbesteding goed op zou scoren. ten ‘elegante’ manier om toch je eigen

gelilk te halen. Een vorm van voortschriidend inzicht of beleidsfiexibiliteit zullen we maar
zeggen. in dat opzicht heeft de minister de originale oplossing van Berenschot voor het
niet bersiken van de hoofddoeistellingen overgenomen: ze heeft de doeistellingen
verandsro.

i
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7 Bronnenonderzoek

P

[

Be ontwikkelingen in het openbaar vervoer zijn in de afgelopen jaren in verschii-
tende publicaties aan de orde geweest. In het onderstasnde worden de belang-
riflste conclusies uit een zantal van die studies aan de orde gesteld. Daarnaast
wordt Ingegaan op de politieke discussie rond het onderwerp.

ENY Bondgenoten: Prosftuinen Openbaar vervoer
in okiober 2000 verscheen het onderzoeksversiag van de beleidsafdeling van FNV
Bondgenoten naar ervaringen met marktwerking in landen die Nederland voorgingen:
Zweden, Groot-Brittannié, Frankrijk en Denemarken. De conclusie was dat in deze vier
landen het kostenniveau van de overheid is gadaald maar dat het vinden van sen balans
tussen deregulering en behoud van controle en samenhang een probleam is. Terwijl
Zweden en Denemarken veel ziin blijven regulsren {en de roep om deregulering toe-
neemt} zijn Groot-Brittannié en Frankrijk doorgesiagen in deregulering. Daar worden de
riemen weer aangehaald. In alle {anden zorg: de decentralisatie naar OV-autoriteiten voor
problemen: reizigers die over grenzen van concessies heen reizen hebben te maken met
verschillend materieel, ander personesl, andere kaarties, andere prijzen, en gebrekkige
infovoecrziening en aansiuitingen. Concessies worden verleend aan de iaagste bieder, de
concessieduur is vaak te kort en zou minimaal zes jaar moeten bedragen. Het gevolg is
at de rendementen van bedrijven zeer laag zijn. Het opbrengstrisico bij de overheid en
vervoerbedrijven hebben geen baat bij meer reizigers. In alle landen maakt een kiein
aantal bedrijven de dienst uit.
Werknemers zijn alleen in Groot-Brittannié in salaris {fors) achteruitgegaan, in de andere
landen is de productiviteit door meer flexibele arbeidsinzet omhoog gegaan. Drickwart
vindt dat de positie van werknemers (sterk} verslechterd is. Hetzelfde percentage zegt
oat de arbeidsomstandigheden {veel) slechter ziin geworden, in landen met kleine con-
cessies is de inhoud van het werk minder interessant geworden. De werkgelegenheid is
afgencmen en alleen voor reizigers op economisch aantrekkelijke routes is de situatie
verbeterd.
CAO's worden per bedrijf afgesloten (voorheen voor de sector); er is een toename van
individuele kwesties bij bedrijven en van conflicten over naleving van de CAG en regel-
geving.
FNV Bondgenoten doet aanbevelingen aan de overheid ten aanzien van de problematiek
van de kieine concessies, CAO-ontduiking, en de noodzaak van een CV-chipkaart om
meer vervoersstroominformatie te verkriigen. Aan decentrale overheden wordt aanbevo-
len om niet alleen op prijs te vergelijken, het opbrengstrisico bij de vervoerder onder te
brengen, redelijk grote concessies van minimaal 6 jaar te verstrekken, rendabele en
onrendabele lijnen samean aan te besteden, aandacht te houden voor de sociale functie
van OV, niet te gedetailleerd te zijn in het bestek, openbaarheid te betrachten, zelf eige-
naar te worden van materieel, bedrijven te waarderen op basis van reizigersenguétes en
werknemersonderzoek met voorkeursbehandeling voor betere bedrijven en een objectief
en eerlik bonus/malussysteam in te voeren.
Het onderzoek pesluit met aanbevelingen aan het adres van FNV Bondgsnoten en de
anbeveling aan partiien om in tripartiet overleg problemen te voorkomen of op te lossen.
Tensiotte spreken de onderzoekers de vrees uit dat de sector zijn aantrekkingskracht op
de arbeidsmarkt verliest (net als de zorg en het onderwijs) door slechte arbeidsvoorwaar-
den, siechte arbeidsomstandigheden en een onzekere toekomst.

)]

2.1.1 Samenvatting

FNV Bondgenoten doet in oktober 2000 diverse aanbevelingen die te laat, nog steeds
niet of niet altijd zijn opgevolgd. Het gaat daarbij om de problematiek van kieine conces-
sies respectieveliik de aanbevelingen met betrekking tot CAG-ontduiking {MT), ncodzaak
OV-chipcard, belang prijs in gunning, opbrengstrisico bij vervoerder, redslijk grote conces-
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sies voor minimaal 6 iaar, aandacht voor scciale functie, openbaarheid, de overheid
eigenaar van het materieel, en voorrang voor ‘goede bedrijven’.

MEA: Bapport Onderzoek Bezuiniging Rijksbildrage Upenbaar Vervosr

in augustus 2003 publiceert het NEA het Rapport Onderzoek Bezuiniging Riiksbijdrag

Openbaar Vervoer. Het rapport benadrukt dat sinds 1980 de reizigerskilometers met

het OV met 16% ziin gastegen en de expioitatiebijdrage van het rijlk met 14% gedasld.

De exploitatiebijdragen per reizigerskilometer ziin met 26% gedaald.

Ook het sandeei van de bijdrage in hat naticnaal product {van 0,42% naar 0,2%]) of in

het beschikbaar nationaal inkomen is meer dan gehal vw,d (O 55% naar 0,24%) en in de

consumptieve bestedingen met meer dan 1/3 teruggebracht {van 0,68% naar 0,43%;.

Niettemin moet nu weer ca. € 185 milioen {ca. 20% van de hurmge rilksbijdrage} worden

bespaard. Die 195 miljoen kan als volgt worden bereikt:

1 3,5% van de totale kosten (€1.7 miijard), dat wil zeggen ? 80 miljoen moet komen van
efficiencyverbeteringen. Ervaringen met openbars aanbesteding zuuden leren dat een
dergeiijke efficiencyverbetering mogelijk is. De bestriiding van ziekteverzuim most ?
40 miljcen {inmiddis is dit naar 20 miljoen taruggedraaid) opleveren. "Ook kan worden
gedacht aan aanpassing en gelijkschakeling arbeidsvoorwaarden. De mogelikheden
hiertoe zijn echter beperkt, gezien hetgeen hierover in de WET PERSONENVERVOER
2000 is vermeld” De conclusie van NEA: sen "ambitieuze doelstelling”

Z 10 min. most komen van dg bestrijding zwart- en grijsriiden. NEA geeft aan dat daar-

voor extra kaartcontroleurs nodig ziin. Nu at is er een groot verschil tussen zwart- en

grijsrijden op bussen (kans op kaartcontrole door de chauffeur) en op OV met een
open instapregime (d.w.z. niet iedereen langs de chauffeur).

tariefsverhoging moet € 30 miljoen opbrengen. Daarvoor is een verhoging van 4%

nodig omdat het reizigervervosr door de gestegen tarieven met 2% afneemt; hoger

is politiek niet haalbaar.

4 verlaging van het aanbod door net-optimalisatie (schrappen van dunne tijnen) en aige-

mene verlaging aanbod moet € 95 miljoen opbrengen: het saldo van € 112 miljoen

lagere kosten en € 17 miijoen lagere opbrengsien.

NEA besluit met: “de bezuinigingen zullen dus onvermijdelijk ingriipende gevolgen

hebben voor de reiziger. Ze zullen leiden tot tariefverhoging en tot aanzienlijk minder

bussen, trams en metro”

2.2.1 Reactie V&W: brief aan de kamer van 31-10-2003.
De conclusie van NEA dat de efficiency in het OV ook zonder marktwerking al aanzienlijk
is toegenomen zint de minister kennelijk niet, evenmin ais de conclusie dat het openbaar
vervoer de bezuinigingen alieen kan realiseren door minder aanbod. Ze schrijft in een brief
aan de Tweede Kamer een geirriteerde reactie met ernstige verwijten richting NEA: NEA
maakt zich schuidig aan stemming maken {omvang bezuiniging) en onderzoeksfraude
{selectie van jaren}. Concreet stell de minister:
Het gaat om veei minder dan 20% bezuiniging, maar om ca. 7% {van € 1.086 in 2003
naar € 1.016 min. in 2008).
Het iaar 1980 was uitzonderlijk en is geen goed ijkpunt: ten opzichte van 1975 of 1586
is de efficiency of productiviteit in het geheel niet of minder toegenomen.

EL T 188G 1988 2003
Exploftatichijdragen €765 €1.166 £1.028 €£1.003
Relzigerskilometers 5342 5941 6647 8900
Exploitatiebildragen per relzigerskilometer €0.143 £0.196 £03,158 £€0,145
Index 100 137 108 102
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2.3

Het buitenland toont aan dat het door marktwerking veel beter kan (MARETOPE-
onderzoek Scandinavié).

£ Selectieve priisverhoging ieidt tof vesl minder reizigersverliss {in 2004 wordt
overigens het algemene tarief met 4,87% verhoogd).

Het voorzieningenniveau kan in stand blilven als het CVW maatwerk levert of

als er een buurtbus biijft rijden.

Het zou onwenselitk ziin als iuist op “dikke lijnen’ wordt bezuinigd.

De conclusie van de minister is dat er nog steeds een sterk Openbaar Vervoer mogelik
is, ondanks de opvatting van NEA. Ze voegt eraan toe dat de Openbaar vervosrautoritei-
ten ook zelf financieal kunnen bijdragen en dat er nog € 27 milicen extra komt voor
sociale veiligheid.

2.2.2 Reactie NEA

NEA, normaai gesproken de huisleverancier van informatie over openbaar vervoer voor
het ministerie, wordt niet meer om een weerwoord gevraagd. De minister heeft er ken-
nelijk geen behoefte aan te weten hoe de vork in de stee!l zit als dat de politieke doelstel-
ling van bezuiniging kan schaden. De brief van de minister wordt zelfs niet in afschrift aan
het NEA gestuurd. In een mondelinge reactie - geeft NEA aan piinliik verrast te zijn door
de toonzetting van de minister. NEA geeft aan dat de jaren niet toevallig zo zijn gekozen:
van voor 1975 is geen betrouwbare informatie voorhanden, in 1880 is een begin gemaakt
met taakstellende opbrengsten om een eind te maken aan de jarenlange stijging van de
kosten van openbaar vervoer voor de overheid. In 19871 en 1982 Ilcpen de kosten per reizi-
gerskilometer nog steeds op. In 1982 wordt het hoogste niveau bereiki. Als NEA kwaad
gewild had, was 1982 als uitgangspunt gekozen en niet 1880. De conclusie dat aanzien-
lijke efficiéntieverbeteringen zijn gerealiseerd, staat wat NEA betreft nog steeds overeind.
Het is dus juist de minister die zich schuldig maakt aan “onderzoeksfraude” door zich te
bercepen op een enkel jaar dat een atwijkend beeld laat zien.

Verder stelt NEA dat de minister de begrippen bezuiniging en kostenbesparing met elkaar
verwart. NEA heeft niet alleen gekeken naar de gevolgen van het terugbrengen van de
overheidsbijdrage met € 25 miljoen in 2003 oplopend naar € 135 miljoen in 2007, maar
ook naar de taakstelling voor terugdringing ziekteverzuim die daarbovenop moet worden
gerealiseerd (€ 40 miljoen) en de opgaaf om de kwaliteit jaarlitks voor 20 miljoen te
verbeteren. De besparingen die moeten worden verwezentlijkt bedragen volgens NEA
wel degelijk € 195 miljoen.

2.2.3 Samenvatting

NEA laat zien dat bedrijven sinds de invoering van de taakstellende inkomsten voldoende
geprikkeld zijn om een grote efficiencyverbetering te realiseren met als gevolg dat de
kosten voor openbaar vervoer voor de samenieving relatief behoorliik zijn afgenomen.
Het gevolg is dat bezuinigingen zich direct vertalen in verschraling van het aanbod.

Hand voor Verkesy an Watersiaat Hoszo marktwerking?

De raad stelt zich de vraag of marktwerking wel gebracht heeft wat ervan verwacht werd.
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Het rapport gaat niet alleen over openbaar vervoer {ook over andere sectoren van Verkeer
en waterstaat, zoals spcoor en telecom} maar sommige conclusies betreffen specifiek
openbaar verveoer:

De taxibranche faat zien waar onbeperkte concurrentie toe leidt. De Raad zoeki de
oorzaak van het nog niet slagen van het regionaal vervoer echter niet in een teveel aan
markt, maar in een e weinig!

s
VeT=Ta0 =10

o=
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De raad denkt dat vervoerders onvoldoende geprikkeld worden omdat vooral eisen
gesteld worden aan de uitvoering in termen van aantal geleverde ritten en punctualiteit.
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2.3.1 Samenvatting

De Raad voor Verkeer en Waterstaat pleit voor een pas op de plaats omdat de voorwaar-
den voor markitwerking onvoidoende zijin ingevuld. De problematiek van de kleine conces-
sies, de onvoldoende openbaarheid van informatie, de geringe maximale duur van de
concessies, te weinig inschrijvers en verkeerde eisen in bestekken maken dat bedrijven
onvoidoende geprikkeld worden tot optimale prestaties voor de gebruiker.

PO
Het rapport van het PO voigt op het onderzoek van NEA. In een korte publicatie wordt
aangegeven wat de resuliaten en uitdagingen van aanbestedingen zijn.

Het rapport evaiueert vooral onderhandse aanbestedingen. De ervaringen met openbaar
aanbesteden zijn op de meestie plaatsen op dat moment nog te beperkt.

Groningen heeft alleen het regionaal spoor op dat moment aanbesteed. De kosten
daalden, maar

in Friesland is Z.0. Friestand volgens de provincie met succes openbaar aanbesteed.
Na de succesvolle onderhandse gunning van Nocrd-en Zuidwest Friesland

Gelderland boekt succes met de onderhandse gunning aan Syntus. De raizigersgroei zit
vooral in de trein (6.4%) en cok in de bus {2.4%). Maar:

Terwijt Noord-Holiand juicht over de openbare aanbesteding van de concessie Noord {de
kostendekkingsgraad stijgt van 34 naar 42%)} doet Utrecht hetzeifde over de onderhandse
gunning van het streekvervoer omdat:
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De kostendekkingsgraad stiigt daar van 41% in 2007 en 2002 naar 42% in 2003.
Zeeland heeft in 2002 de concessie Midden opsenbaar aanbesteed. Die is behouden
door Connexxion.

Zuid-Holland i1s weer enthousiast over openbaar aanbesiading van £45% van het vervoer:
de stiiging van de DRU varieert van 10-14%, de kostendekkingsgraad is verbeterd van
36 naar 38%. Maar:

in het versiag van Limburg wordt het succes van het betrekkeliik kleine Limex aange-

haald. De oudste openbaar aanbestede concessie scoort hoog op klant- en werknemers-

tevredenheid.

Brabant en Drenthe doen wel kort versiag maar publiceren geen vergelijkbare feiten over
&

het openbaar vervoer. Flevoland en Overijssel ziin mesgenomen in de grafiek die we
hebben gemaakt op basis van het IPO-rapport over de kostendekkingsgraad. Die laat zien
dat de kostendekkingsgraad vanaf 2000 tot en met 2003 overal stijgt .

2.4.7 Samenvatting

De kostendekkingsgraad stijgt in de meeste provincies tussen 2000 en 2003 omdat
de reizigersopbrengsten toenemen en de suppietiefacter voor de rijksbiidrage daalt.
Dat is vooral het resultaat van initiatieven in concessies die onderhands zijn verlengd.
Met openbaar aanbestade concessies is in 2003 nog nauwelijks ervaring opgedaan.
Sommige provincies zouden de mogelijkheid van onderhands veriengen graag
gecontinueerd zien en vrezen de gevolgen van de dwang van het ministerie.
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3 De evalu

atie door Berenschot

In opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat evalussrt het bureau
Berenschot in 2004 de aanbesteding van OV-concessies.

De conclusies hebben betrekking op de voorigang, het proces, de gavolgen, de realisatie

van de doelstaellingen van de Wet Personenvervoer 2000, knelpunten en aanbevelingen.

« VYoortgang stesds meer OV-autoriteiten maken gebruik van openbare aanbesteding.
Na volgend jaar zal 83% van de betwistbare markt {exclusief stadsvervoer in de grote
steden) opsnbasar zijn aanbestesed. De grote drie (Arriva, BBA en Connexxion) nemen
82% van dezs markt voor hun rekening (45% van de fotale OV-markt). Stadsvervoer
Nederland heeft ziin eerste concessie verworven.

s Proces: het opbrengstrisico verschuift naar de OV-autoriteit, volgens Berenschot komt
dat door bezuinigingan. De problematiek van concessieoverschriidende lijnen wordt bij
openbare aanbestading groter. De looptiid van concessias is langsr en de omvang
neemt toe. Dat is nadelig voor de concurrentie (minder aanbieders). Het kost de over-
heid meer geld an inzet om openbaar aan te besteden maar, voegt Berenschot er in
één adem aan toe: het levert ook meer DRU voor hetzeifde geld. De ontwikkelfunctie
gaat naar de overheid. De informatievoorziening over het personee!l en de opbrengsten
SOV schisten bij openbare sanbesteding tekort. Buitenlandse bedriiven hebben door
overnamas asn deel van de markt in handen gekregen. De pericde tussen gunning en
start van ge concessie is vaak te kort. Ook het beheer van de openbaar aanbestede
concessies kost meer capaciteitsinzet van de overheid. Consumentenorganisaties
worden wat vaker betrokken bij openbare aanbesteding.

« Effecten: Berenschot moet erkennen dat openbaar aanbesteden geen betere resultaten
oplevert maar zoakt de oorzaak in de bezuinigingen. Er is een forse daling van de vraag
naar OV. Er is wel een beetje groei op dikke lijnen maar er is vooral verlies op dunne
lijnen. Het aantal DRU neemt toe. De groei is 8-10% hoger dan in niet-aanbestede
gebieden. Er is vaak sprake van nieuw en beter toegankelijk materieel. Voor het overige
is er geen verschil. De kwaliteit wordt niet hoger gewaardeerd, met uitzondering van de
waardering voor nieuw materieal. Door het hoger aantal DRU neemt het DRU-tarief af
met 7%, volgens sommigen nog meer. Er is per DRU daardoor 6% minder subsidie
nodig. De uitbreiding van het aanbod leidt echter niet tot meer vraag. De kostendekkings-
graad is even hard gedaald. De werkgelegenheid is afgenomen of verschoven richting
taxi-sector. Er zijn geen gedwongen ontisiagen gevallen. De werkdruk is toegenomen.

“ Rea?és&tée d@eésﬁeé%mgen Wet Personenveweea’

3 i van het aanta!l reizigers of reizigerskilome-
ters. Er komen wel meer reizigers op d kke lijnen en minder op dunne lijnen. Dat ligt
echter niet aan openbare aanbesteding maar aan ruimielijke ordeningskeuzes van
overheden. Selectieve groei wordt wel versterkt door openbare aanbesteding. Er is
wel meer aanbod: meer DRU.

e "De keuze die gemaakt wordt voor het versierken van de verbindende lijnen siuit
wel gan bij de behoeften van een deel van de reizigers en heeft dan ook effect”™

¢ De ontwikkslfunctie ligt meer bij de overheid, maar dat maakt voigens Berenschot
niet zovesl uit. De bedriiven hebben toch geen geid voor marketing(!).

“de reizigersopbrangsten dalen hardsr dan de subsidie” /. Er wordt, aldus
Bemrscbot:”meer aanbod ingskocht, waar niet meer opbrengsten mee gemoeid
ziin” " Hoewel eerder wordt geconciudeerd dat het aanbod op dunne lijnen is ver-
schraald wordt ook geconcludeard dat de aandacht voor de scciale functis van het
OV zowel in aanbastede ais niet-aanbestede gebieden is toegenomen. Het heeft
alleen de vorm van klein materieel voor vraagafhankeiiik vervoer gekregen. De door
de minister gretig overgenomen kreet: "de overheid krijgt meer waar voor ziin geld”
is na deze opsomming toch nog terug te vinden in de eindrapportage: het heelt
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betrekking op het aantal DRU voor hetzelfde geld. Naast deze conclusie, de conciu-
sie over nieuwere bussen en de conclusie over batere bereikbaarheid {door
CW/buurtbussen) kan ook Berenschot geen positieve ontwikkelingen signaleren.

« Knelpunten: dearonder zijn als opvaliende zaken tosgenomen tiidsbeslag en inzet van
autoriteiten, de informatievoorziening door zittende vervoerders over personsel en
opbrengstan SOV, "onvoldoende speiers op de markt! geringe interesse van buitenland-
se bieders door de ingswikkeide markistructuur’ de verplichte overname van direct en
indirect personee! {"onduidelijke spelregeis”), afwenteling van onzekerhaden over de
rijksbijdrage op vervoerders. Alle partiien conciuderen dat de reiziger uit het cog wordt
verioren. De stemmen voor afschaffen van de verplichting eens per maximaal zes jaar
openbaar aan te besteden worden sterker.

« Aanbevelingen: gezien het voorgaande ziin de sanbevelingen het meest verrassend:
als het midde! (openbare aanbesteding) niet bijdraagt aan de doelen in de wet
Personenvervoer moet jg de doelstellingen aanpassen! # Verder is de ontwikkeling van
een benchmark-instrument nuttig om de performance van de concessiehouders e
beoordeien, maar biijf bij de verplichting van openbare aanbesteding van alie conces-
sies (en laat pas in tweede instantie tce dat onderhands wordt verlengd). Laat de
vervoerders in Mobis-verband zelf spelregels uitwerken voor de personeelsopgaaf en
voor de personeelsoverdracht en de betrokkenheid van personeel en diens vertegen-
woordigers hierbij. Griip als overheid alieen in als die er niet uitkomen. Verder bevesit
Berenschot aan om te zorgen dat niet teveel concessies tegelik op de markt komen,
bijv. door uitstel van verplichte aanbesteding met enkele jaren. Tenslotte heeft
Berenschot liever meer concurrentie (d.m.v. zo klein mogelijke concessies) dan
vervoerskundige samenhang (in grote concessies).

3.1 Hsactie FNVY Bondgenoten op Berenschot

Het is verleidelijk om op veel punten van het onderzoek van Berenschot te reageren.
FNV Bondgenoten heeft dat ook gedaan in een brief aan de Evaluatie Commissie
Openbaar Vervoer (EVACOV). In de rest van dit rapport komen we zonodig terug op wat
door Berenschot wordt gesteld. Hier volstaan we met de opmerking dat de conclusies
niet worden gedragen door de resultaien van het onderzoek. Het AD trekt op 23 augus-
tus uit het onderzoeksrapport een geheel andere conclusie: “Reizigers uit de bus
gejaagd, funests bezuinigingen na komst concurrentig” *~

Gedurende het onderzoek heeft FNV Bondgenoten bij herhaling aandacht gevraagd voor
problemen als gevolg van openbare aanbesteding in de begeleidingscommissie (EVACOV)
en in bilateraal overleg met Berenschot. Zonder succes, zoals blijkt uit bijgaand verslag
van Berenschot van &én van de gesprekken:

[

hebben

/

e
Ook een aantal door Berenschot geinterviewds ondernemingsraden geven aan dat de

problemen die zij hebben aangedragen onvoldoande in het Berenschot-rapport aan bod
komen.

ZZ P EVALUATIE MARKTWERKING !N HEY GPENBAAR YERVCER



3.2 Samenvalling

Berenschot concludeert dat één keer varplicht aanbesteden {gevelgd door eventuss!
onderhands verlengen} nodig is, maar het onderzoek maakt niet duidelijk waarom.
Cpenbaar aanbesteden draagt niet bii aan de dosistellingen van de wet Personenvervoer.

eranschot concludeert dat vooral overheden tevreden ziin lover zichzelf dan) en consta-
teert dat cpenbare aanbesteding leidgt tot meer DRYU voor hetzelfde gsid en betere
{nieuwere} bussen. De reizigers ziin nog net zo tavreden maar het aantal reiziger is wel
minder. Berenschot legt geen verbanden: doen concessies waar het opbrengstrisico
voer de vervoerder is het beter of slechier? Doen grote concessies het beter of slechter?
Berenschot signaleert vooral problemen in de informatisvoorziening over personeel en
de voor andere inschrijvers oncontroleerbare opgave van de opbrengsten uit de studen-
tenkaart.
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4.1

e

Evaluatie FNV Bondgenoten

in het begin van het onderzoek van Berenschot werd voor FNV Bondgenoten al
duidelijk dat de evaluatie tot geen ander resultaat zou leiden dan dat de minister
gebruik ging maken van de bevoegdheid om openbare sanbesteding verplicht op

te leggen. Dat blijkt onder meer uit sen brief zan de tweede kamer van 15 augus-
tus 2003 ' toen alleen nog de eerste resultaten van vijf openbaar aanbestede

concessles [waarvan drie op de Waddeneilanden) bekend waren.

Ook bieek het vragen van aandacht voor de problemen bii openbare aanbesteding een
tamelijk vruchteloze ondermeming te zijn. Daarom is een werkgroep van kaderieden
gevormd die ean eigen evalustie heeft uiigevoerd. Deze evaluatie besteat uil drie
onderdelen:

= consuitatie van kaderleden in de diverse openbaar varvoerbedrijven

= gffectenonderzoek in aanbesteds gebiedsn

« een werknemersenguéte.

De evaluatie leidde tot de volgende resultaten.

)

Consultatie van kaderisden

De kaderieden van FNV Bondgenoten zien niet dat het openbaar vervoer door de invoe-

ring ven openbare aanbesteding verbetert. integendesl:

« 7ij zien een te grote toename van de inzet van klein materieel, vaak ingehuurd van
faxiondernemingen. Die toename is groter dan goed is voor de reiziger omdat de inzet
van kiein materiee! meer wordt ingegeven door kostenoverwsgingen dan door ver-
voerskundige overwegingen. Na concassieveriening worden regelmatig na enige tijd de
aangeboden kleine bussen vervangen door grote bussen. Daar zijn nieuwe onderhande-
lingen tussen de concessieverlener en concessiehouder voor nodig. Klein materieel
wordt niet alieen ingezet omdat de autokosten lager zijn, maar vooral vanwege de
mogelijke toepassing van de taxi-CAO. Dat hoort weliswaar te gebeuren onder toepas-
sing van de spiegelbepaling, maar die compenseert niet het verschil in arbeidskosten
{de spiegeibepaling regelt dat aan taxichauffeurs die OV-werk verrichten een uurloon en
toeslagen worden uitbetaald die zijn afgeleid van de CAC GV. Voor ATV, VUT, pensioen,
roosters en andere zaken bliift de taxi-CAQO van toepassing).

= Zij zien problemen ontstaan door het opknippen van concessies, waardoor reizigers
moeten overstappen van de ene vervoerder op de andere. Bii vertragingen is de aan-
sluitende buslijn vertrokken, de reiziger knjgt bij uitvoerder A onvoldoends informatie
over voorizetting van ziin reis bij uitvoerder B, etc.

« Ontwikkeling van verveer krijgt in de ondernemingen minder ruimte. Nadenken over
verbatering van het openbaar vervoer verdwiint steeds meer naar de achtergrond door
besparing op indirecte kosten en gebrek aan speelruimie in bestakken. Tegenover de

daling van ds overhead bij bedriiven staat weer sen stijging van het aantal ambtenaren

at bii de overneid betrokken is bij openbaar vervoer. Zo steeg het aantal ambtenaren
at belast is met OV zaken bij de provincie Limburg van twee naar eif. Ondermemingen
worden platte uitvoeders van besiekken, waarbii de laagste priis per DRU doorslagge-
vend wordt. De maatstal 'laagste prijs per DRU' is een bedrieglijke, want de ene DRU
is niet gelifk aan de andere DRU {Zie 4.2) Ds overheidsbermoesienis nesmi tos in plaats

van an.

Q. 0.

= Wat vervosrbedrijven beloven in hun aanbiadingen wordt in toenemende mate niet
waargemaekt. De uitval is groot vanwege krappe planningen van persones! {overal
onderbszetting) en materiee! {minder reservematerieel]. Bovendien is ds ruimte in de
dienstregelingen (buffertijden} verdwenen. Daardoor komen bussen eerder ot tiidsover-
schriidingen. Cumulatie van tijdsoverschrijding leidt tot het schrappen van een rit, vooral
bij korie ritten met grote frequentie. De kaderleden krijgen geen informatie over uitval -
en zeker niet over uitval bij onderaannemers (taxiondernemingen} - maar de indruk is
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dat deze fors toeneemt, zeker als er geen controle van de overheid is of als lage bostes
worden toegekend.

« Zij zien dat in aanbestede gebieden bezuinigingen harder aankomen dan in niet aanbe-
stede gebieden. In ds coniracten die overheden mst vervoerders siviten, wordt sen
tarief overesngakomen voor iedere gereden kilometer en ingezetie bus. Vermindering
van overheidsbiidrage leidt daar 1ot een minstens evenredige vermindering van het
voorzieningenniveau. In de praktik willen bedrijvan het voorzieningenniveau meer dan
evenredig reguceren omdat hun tarief is opgebouwd uii variabele kosten {(die evenredig
afnemen} en vaste kosten (die niet afnemen). Bii sen lager voorzieningenniveau stiigt
het tarief per gereden kilometer. Bii onderhands verlengde concessias nemen vervoer-
ders meer verantwoordelijkheid voor het realiseren van bezuinigingsn zondsr aaniasting

van het voorzieningenniveau. Zo is in Limburg een forse bezuiniging tot stand gebracht
zonder dat het voorzieningenniveau noesmeanswaardig is aangetast. Dat is in bivoor-
beeid Brabant-Oost heel anders {(zie 4.2.2. Brabant-Oost}.

e Zij zien in openbaar aanbestede gebieden geen andere efficiencyverbeteringsn worden
gereaiiseerd dan die in onderhands gegunde concessies. De kaderledsn werken in
beide socorten gebieden. Het bedriifsbeleid is in beide soorten concessies gelijk. Wal
neemt in een aantal gevallen de druk onaanvaardbare vormen aan als een ambitieuze
doelstelling moet worden waargemaakt. Schijnbare verschillen ziin ook het gavolg van
het feit dat bij openbare aanbesteding het toepassen van creatieve oplossingen om de
kosten per dienstregelinguur te verlagen (zie 4.2.1}) wordt beloond.

4.2 EHectenonderzoek in aanbastede gebieden: meer waar voor minder geld?

Eris in de evaluatie speciaal aandacht besteed aan de ervaringen met openbare aanbe-
steding in b concessies die reeds openbaar zijn aanbesteed. Deze concessies zijn:

Concessis Datum ingang nleuwe Cude Nisuwe

concassia concessichouder concessiehouder
Brabant Gost (BO} 25-08-2002 Hermes/BBA BRBA
BR Utrecht KW [UNW) 15-12-2002 Connexxion BREA
Amersfoort (Af] 15-12-2002 Connexxion Connesotion
Rivierenland (Ri4} M-01-2603 Hermes Arriva
Dr-Albl-Viifh, (DAV) 01012003 Connexxion Arriva

De selectie van deze concessie is gemaak? in januari 2004, Het ziin concessies die rede-
fijk vooraan in de rij van openbaar aanbestede concessies zitten en toch enige omvang
hebben. ¢ Met de effecten is dus enige ervaring opgedaan. Het ziin cok concessies die
een redeiijke doorsnede geven van de mogelifkheden: ze blijven behouden voor de
bestaande concessiehouder {Brabant-Oost door de BBA en Amersfoort door Connexxion)
of komen terecht bij een andere vervoerder behorend bii de grote drie {Riviereniand en
het DAV-gebied naar Arriva en Utrecht Noordwast naar de BBA).

Het ministerie van Verkeer en Waterstaat haeft het bureau MuConsult telefonisch contact
op laten nemen met concessieverleners. Dat is gedaan omdat op esn symposium naar
aanleiding van het onderzoek van Berenschot onduidelijkheid bleek te bestaan over de
effecten van (dreiging) met aanbesteding op de Kostorijs van openbaar vervoer. De gabel-
de vertegenwoordigers zeggen dat ze hun werk goed hebben gedaan en dat de kosten
zijn gedaaid. Van de 30 openbaar aanbestede concessies zijn er 19 die op basis van bere-
keningen iaten zien dat het tarief per DRU gedaald is. Er zijn er nog drie die schatien dat
de kosten gedaald zijn. Volgens vier vertegenwoordigers blijven de kosten gelik en in één
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geval stiigen de kosten. Helaas geeft het onderzoek geen uitsiuitsel hoe de overheden
de kostenoniwikkeling becordeeld hebben in de concessies die wij hebben geévaiueerd:
bii vier van de vi[f was niemand bereikbaar in verband met vakantie. Alleen voor de vijide
{(BRU Nocrdwest} wordt geschat dat de daling enkele procenten bedraagt.

De vraag die beantwoord moest worden is of in deze concessies dankzij openbare aanbe-
steding werkelilk “meer waar voor minder geld” wordt geboden, wat de minister vanat
ce eerste tussenrapporiages van Berenschot suggereert. Zoals eerder aangegeven is het
eindrapport van Berenschot veel genuancesrder dan de tussenrapportages. Maar er biii-
ven volgens Berenschot drie aspscien waarop openbaar aanbestede concessie significant
beter scoren dan niet aanbestede concessies:

s Meer nieuwe Bussen

+ meer DRU

= een lager tarief per DRU

Eigenlijk ziin het er dus twee: het lagere tarief per DRU voor de overheid is het gevolg
van een gelikblijvende overheidsbiidrage en een groter aantal DRU.

Gedurende de periode waarin materiaal voor de evaluatie werd verzameld had de
gemeente Oss de twijfelachtige primeur dat het openbaar vervoer volledig stil kwam te
liggen door financiéle problemen van de vervoerder (die de concessie na openbare aan-
besteding had verworven). Dat mondde uiteindelijk uit in een faillissement. Als afschrik-
wekkend voorbeeld van effecten van openbare aanbesteding mag een beschrijving van de
case niet ontbreken. Deze is toegevoegd in paragraaf 4.2.7

4.2.% Algemesn: ‘gebalken lucht’ in de dienstregeling.

De evaluatie had ten doel om een antwoord te vinden op de vraag of in de vijf concessie-
gebieden werkelijk “meer waar voor minder geld” wordt geboden. Aan de hand van
dienstregelingen van voor en na de aanbesteding kan worden vastgesteld of er daad-
werkelijk meer dienstregelinguren {DRU) geboden worden. Berenschot stelde immers
een forse stijging vast van het aantal DRU bi} gelijkblijvende kosten voor de overheid. De
methode van Berenschot houdt in dat de overheden en de vervoerders ondervraagd ziin.
Bij de evaluatie van FNV Bondgenoten bleek al snel dat een vergelijking van DRU voor en
na aanbesteding door een reeks van facioren kan worden vertekend. Vervoerders kunnen
het aangeboden aantal dienstregelinguren verhogen terwijl dit niet of nauwelijiks leidt tot
aanbod van meer openbaar verveer. Bij openbare aanbesteding is de prijs per DRU vaak
doorslaggevend. Connexxion constateerde in ziin evaluatie van openbare aanbesteding:
“Als in het bestek het aantal aangeboden dru’s {dienstregelinguren) onvoorwaardelijk
scoort, kan de vervoerder zinloze dru’'s aanbieden, of veel vraagafhankelijke dru’s bieden
op tiiden dat er geen vraag is. Hij heeft ogenschijnlijk een groct aanbod, maar rijdt feitelijk
veel minder” *-

Wie meer DRU biedt voor hetzelfde geld is vooral bij de eerste goif van aanbestedingen
vritwe! zaker de winnaar van de concsssie. De aanbieder die er in slaagt ziin dienstrege-
ling ‘op te blazen' wordt beloond: hii maakt een grotere kans op het verwerven van de
concassie.

Hoe kunnen dienstregelingen worden ‘opgeblazen’?

- Mat-ritten in dienstregeling. Ten voorbeeld: de bus staat 's nachis op stalling die
dicht bij het station gevestigd is. De afstand van staliing naar station is vijf minuten.
De bus moet de dienst beginnen op een verirakpunt in de buitenwijk van gan stad (de
afstand van stalling naar vertrekpunt in buitenwijk is 18 minuten). Voorheen reed de bus
leeg richting buitenwijk (de rit van stailing naar station is een zogenaamde materieelrit
of mat-rit die niet behoort tot de dienstregelingl. Nu wordt de dienstregsling zo inge-
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richt dat bussen eerst richting station riiden (de mat-rit is dan viff minuten} en de dienst-
regeling daar aanvangt met een rit naar de buitenwijk {de it van 20 minuten van siation
naar bultenwik komt wel in de deenstz’egeémg;. De serste rit van station naar buitenwiik
is een verkapte mat-rit, omdat niemand om die tid behoefte heeft aan sen it richting
buitenwijk. Die rit wordt normaal gesproken leeg gereden. Het aantal DRU stijgt echter
in dit voorbeeld twee x 20 minuten psr dag (esrsie 1t in de cchiend en laatste rit in de
avond).

Versterkingsritten in dienstregeling. Bussen ziin in da spits niet groot genosg om de
massa's reizigers te vervoeren. Het is gebruikelik om dat probleem op tg lossen door
op de ‘dikke liinen’ achier de bus uit de dienstregeling é2n of twee bussen aan te laten
riiden (vaak gehuurd by touringcarbedriiven). in de situatie van openbare aanbesteding
wordt een dergeliike oplossing niet beloond. De rit (bijv. van buitenwik naar station in
de ochtendspits uit bovensiaand voorbeeld) staat slechis éénmaal in de diensiregeling
en telt slechts voor 20 minuten. Als in plaats van versisrking met een touringear in de
dienstregeling in de spits kort op eikaar twee afzonderlijke ritten worden opgenomen
stiigt het aantal DRU naar 40 minuten zonder dat de raiziger daar enig profilt van heeft.
Verdichting van de dienstregeling in de spits is vrijwel altijd vervanging van bijhuur.

De conclusie van Berenschot is dat in openbaar aanbestede gebieden het aanbod van
vervoer op dikke lijnen is toegenomen! En die hogere freguenties en nisuwe spitslijnen
ziin voor de minister juist mede aanleiding om het axioma 'meer waar voor minder
geld’ te verkondigen. Hogere freguenties in de spits en nieuwe spitslinen vervangen
vaak versterkingsritten.

‘Grote’ en ‘kleine” DRU: de kosten van buurtbussen zijn veel lager omdat ze gereden
worden door vrijwiiligers. Vaak zijn die vrijwilligers VUT-gerechtigd of gepensioneerd.
Bovendien ziin de kosten van het voertuig en overhead lager. In sommige bestekken
wordt daarom de inzet van buurtbussen op bijvoorbeeld 25% of 40% van de kosten
van een grote bus gewaardeerd. De dienstregelinguren van vaste kieine bussen wor-
den soms gedeeltelijk meegeteld (bijvoorbeeld 60%) maar DRU van vaste kleine bus-
sen worden in de regel als gelijkwaardig aan die grote bussen beschouwd, net als gele-
de bussen. Het aantal DRU wordt dan bepaald door de dienstregelingtijd, ongeacht de
capaciteit en grootte van het voertuig. Naarmate vervoerders in de dienstregeling meer
ritten voor kleine bussen opnemen zullen de kosten voor het uitvoeren van een zelfde
dienstregeling afnemen. Als daardoor meer bussen worden ingezet kan dat (afgezien
van nadelen ais comfort en in- en uitstappen) gunstig zijn. Maar voorwaarde is dat de
vaste kleine bussen voldoende capaciteit bieden om die ritten uit te voeren. Als vaste
kleine bussen regeimatig met teveel reizigers rondrijden of reizigers moeten laten
staan is de inzet van te klein materieel een oneigenliike wijze van goedkoper maken
van de diensiregeling. Er zijn voorbeelden bekend van dienstregelingritten van vasie
kleine bussen die worden versterkt met een touringcar!

Onnodige kilometers: vitgangspunt is dat een bus ieder uur op een bepaald tiidstip
vertrekt. Als een rit heen en terug 50 minuten duurt, is de chauffeur mogeliik 10 minu-
ten niet inzetbaar. De vervoerder streeft naar optimale benutting ven die tijd. Optimasal
kan op twee manieren worden uitgeiegd: de reiziger wil een ideale verbinding, de ver-
voerder wil een maximale benutting van de werktijd van de chauffeur {de vasie kosten
van een chauffeur ziin immers belangrijk hoger dan de variabele kosten per kilometsr).
Om de werktiid van de chauffeur optimaal te benutten is een omweg van 5 minuten
nuttig: het leidt tot meer DRU {+10%1 en een lagere kostprijs per DRU. De kans op het
verwerven van de concessie neemt toe. Voor de reiziger wordt de rit onnodig veriengd.
Langere ritduur: nog afgezien van eveniusle onnodige ocmwegen kan een nieuwe
gienstregeling meer DRU laten zien dan sen vorige omdat de reistijd voor dezeifde
ritten is verlengd. De toenamende verkeersdrukte, en de toename van verksersbelem-
meringen kunnen geldige redenen zijn om rekening te houden met een langere reistiid.
Wie naarstig op zoek is naar bevestiging van zijn vooroordee! dat marktwerking leidt tot
meer waar voor minder geld laat zich hierdoor graag voor de gek houden: een verlen-
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ging van de rit van 50 naar 53 minuten geseft dan immers een stijging van DRU van 6%
r

noemenswaardige kostenstig!

Verkorting van de wdtdunr: varkorting van de riduur kan ook lsiden 1ot meer efliciency.
Do kosten per DRU wordan voor sen vervoerder ook bepaald door het santal amlopen
gat bl nodig hee®l. Als sen vervoerder erin slaagt om sen bus eerder lerug e laten
keren zodat hi tidig inzetbasar is voor de volgende omdoop, heet b mingder bussen
nodig. Dat gebeurt door het zogenaarmde “strakken van rilten. Zo'n eliciénioverbete-
ring s toe e ichen, als die inkorting van de route maar niet betekent dat plaatsen
waar miogelik passagiers opstappen worden gemeden. De verkorting van de it moet
i de oraktik wel mogelik ziin en mag nlet leiden ot oplopende vertragingen, totdat na
asen Ulcevalien rit de drasd van de dienstregeling weer kan worden opgspakt,

« Yermenging met CVV en bedrijfsvervoer. Het openbaar vervoer zoais dat in de
dienstregeling wordt gepresenteerd blijkt ritien te bevatien die vroeger 0p een andere
basis zijn uitgevoerd: collectief vraagafhankaliik vervoer, scholierenvervoer, en bedrijfs-
vervoer. Door dergalijke ritten in theorie toegankelijk te maken te maken voor iedereen
{stops met haltes) worden ze omgezet in openbaar vervoer, terwiji het nut voor de
reiziger in de praktijk beperkt is. Wie gaat er nu 's ochtends om 0708 uur naar DSM
buiten degenen die er werken?

Tenslotte: theorie en praktijk. Concessieverieners kiezen bij openbare aanbesteding
voor de vervoerder die op papier de meeste DRU realiseert. Het is niet te controleren
of de uiteindelijke dienstregeling overeenkomt met de beloftes in de inschrijving, want
de inschrijvingen zijn niet openbaar. In het geval van Rivierenland kan de verliezende
vervoerder Hermes na kennisneming van de dienstregeling van de nieuwe concessie-
houder Arriva met geen mogelijkheid reconstrueren waarom de eigen aanbieding ten
opzichie van die van Arriva zo slecht heeft gescoord. Integendeel, op de nieuwe dienst-
regeling was het nodige aan te merken (zie Riviereniand).

Als er geen verschil is tussen de belofte in de inschrijving en de dienstregeling, is nog
steeds niet zeker dat de dienstregeling in de praktijk ook wordt uitgevoerd. In de eerste
plaats besiaat de indruk dat ondernemingen sturen op de toegestane rituitval. Verder
kunnen bij overschrijding soms boetes worden opgelegd. Dat kan echter alleen als de
concessiebeschikking die mogeliikheid biedt. Vaak zijn het dan nog geen adeguate
boetes (niet in overeenstemming met de daarmee te bereiken kostenbesparing, een
malus wordt in veel gevalien door bedrijven ingecalculeerd). Voorwaarde is verder dat
de concessieverlener in staat is te beoordelen of aan de verplichtingan wordt voldaan.
Rituitval wordt immers door de ondernemingen geregistreerd. Kaderteden van FNV
Bondgenoten hebben die informatie over rituitval in ieder geval niet kunnen achter-
halen. Bedrijven baschouwen deze gegevens niet als openbare informatis. Uit ervaring
weten de kaderleden echter dat het aantal uitgevalien ritten toenesmt door gebrek aan
reservepersonee! en reservebussen.

Conclusie: Het is duidslijk dat een groot aantal mogelijke vertekaningen ertoe leidt dat
een verhoging van het aantal DRU nog niet betekent dat de reiziger beter af is. Het gat
tussen DRU op papier en de hosveelheid vervoer voor de reiziger wordt groter door
mat-ritten, minder buscapaciteit, onnodige ritverlenging, rijtiidverienging en rituitval,

De conclusie van Verkeer en Waterstaat dat openbare uitbesteding leidt tot meer waar
voor minder geld, is dus op driiffzand gebouwd.

in het effectenonderzoek is geprobeerd het vraagstuk of reizigers daadwerkelijk beter

af zijn in enkele openbaar aanbestede concessies te evalueren. Ook in die evaluaties

wordt de werkeliike ontwikkeling van het openbaar vervoer geflattesrd, omdat FNV
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Bondgenoten niet altiid beschikt over de informatie die nodig is om de lucht (die op een
van bovenstaande manieren in de dienstregeling is geblazen} weer te laten onisnappen.

4.2.2 Brabant-Oost: 25-08 2002

De concessie Brabant-Oost is in 2001 openbaar aanbestead en in die procedurs behou-
den door de BBA. De concessie heeft een omvang van ca. € 12.5 milioen, waarvan € 4.5
miljoen reizigersinkomsten en € 8 miljoen rijksbiidrage. Vanaf 25 augustus 2002 gelidt de
earste dienstregeling van na de aanbesteding.

Niet lang voor de concessiaverlening zijn de aandsien van BBA (die voor het grootste deel
in handen waren van de provincie Brabant en gemeentan} overgenomen door Connex.

in de besprekingen over de overname hebben de perspectieven op voorizetiing van de
concessie ongetwiifeld een rol gespeeld. Brabant West is onderhands veriengd, Brabant
QOost is openbaar aanbesteed. Brabant West geldt als de winstgevende concessis,
Brabant-Oost als de verliesgevende.

In de grafiek is de ontwikkeling van het aanbod van openbaar verveoer in Brabant-Oost
uitgedrukt in dienstregelingminuten. De grafiek toont de ontwikkeling van het aantal
dienstregeiingminuten dat wordt gereden in de normale dienstregeling (dus buiten
vakantieperioden} op de doordeweekse dagen.

Brabant-Usst Dienstregelingminuten normale dienstregeling maandag t/m vrijdag
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Bij iedere nieuws dienstregeling taugustus 2002 en ianuari 2003} komen er meer DRU
voor grote bussen met uitzondering van de laatste: in december 20032 daslit het aantal
DRU naar het niveau van 2000 (77400 Dienstregelingminutien). De daling is in de serste
nlaats een antwoord op de bezuinigingen. De omvang van de daling van DRU met grote
bussen op maandag tot en met vriidag (32%;) is echter veel groter dan de opgelegde
bezuiniging. in dat iaar wordt namelijk ock een andere onjuistheid hersteld. Zoals gezegd
levert West veel geld op, Oost niet. in overieg wordt besloten het voorzieninganniveau in
Oost te verhogen door overheveling van geid uit West. Als in mei 2003 een nisuwe gede-
puteerde aantreedt wordt de ‘kelderconstructie’ waarbij geld uit West weglekt naar Cost
beéindigd. In de jaren 2007 en Z003 werdt dus winst geboekt in DRU maar ten koste van
de DRU in West.

Bij de laatste dienstregeling neemt het aantal DRU voor buurtbussen (vrijwilligerswerk}
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weer fors toe. In januari 2003 vond er nog een omgekeerde beweging plaats: minder
buurtbussen {terug naar niveau 2000), meer grote bussen. Op zondag rijden er gaen
buurtbussen.

Het totaal aantal DRU ven grote bussen iz na openbare aanbesteding dus ondanks de
opteving direct na de aanbesteding nist tocegenomen. Wel is zonder veriies van DRU in
de normale dienstregeling op maandag fot en met vriidag de financiéle bezuiniging van
2003 verwerkl,

Het aantal lijren gereden door grote bussen neamt af. Op maeey lilnen wordan buurtbus-

sen ingezet. Regulizre lijnen worden dus omgezet in buurtbussen (gereden door vrijwili-
ger

rs}. De reizigersciifers geven daarvoor geen aanieiding. Het gevolg is dat buurtbussen
uitpuilen en dat er ritten plaatsvinden waarbij de buurtbus versterkt wordt met een
ingehuurde toerbus {0.a. in Oss}. De inspectiedienst Verkesr en Waterstaat heeft er
bovendien op gewezen dat de wetteliike pepalingen t.a.v. buuribussen niet altijd door

' i worden nageleefd. Het gast dan om periodiek keuran van voertuigen, inrich-
fingseisen aan voeriuigen en benodigde papieren van bestuurders.

tn Brabant-Oost wordt de verhoging van productie bereikt door verdichting in de spits
{vervanging versterkingsritten), hogere omlioopsnetheden en minimalisering van buffer-
tijden zodat de freguentie kan worden varhoogd. Die hogere freguentie kan alleen
worden gerealiseerd door harder te rijden dan foegestaan is.

Er is sen groot verschil tussen het aangeboden vervoer en het daadwerkeliik verrichte
vervoer: dat blijkt uit uitvalpercentages die erg hoog zijn door het gebrek aan reserve-
bussen en door personele onderbezetting.

De BBA is dochter van Connex Nederland. De moedermaatschappi] heeft aan Connex
Nederland € 25 miljoen geleend om de overname te financieren. Die schuid zou Connex
Nederland inmiddels dankzij dividendbetalingen door BBA aan Connex (€ 25 milioen)
hebben kunnen afiossen.

De bezuiniging in 2004 leidt tot vermindering van de personeslsbezetting met 21 mensen.
Dat gebeurt door het niet omzetten van contracten voor bepaalde tijd in contracten voor
onbepaalde tijd. In een aantal gevallen is dat in strijd met toezeggingen.

Het 'succes’ van de openbare aanbesteding in Brabant-Cost blijkt wel uit het besluit van
de provincie {mede vanwege de bijstelling van de te ambitieuze doelstellingen voor ver-
keer en verveerjom de optie van verlenging van 2 jaar in de concessie niet te lichten; dat
wil zeggen dat al binnen 4 jaar na de eerste openbare aanbesteding het circus opnieuw
van start gaat (begin 2005}

Conclusie: Brabant-Oost laat aanvankeiijk een forse stijging van het aantal DRU zien. Het
aantal DRU is wel gefiatteerd, maar de invioad daarvan is onbekend. Wel bekend is dat
het openbaar vervoer in Cost-Brabant is gesubsidiserd vanuit de concessie West-Brabant.
De bezuinigingen leiden tot een forse reductie van het voorzieningenniveau. Groel van
het aanbod wordt vooral veroorzaakt door het bovenmatig inzetien van klein materieel
met vrijwiliigers. De provincie is ook nist tevreden en wil al na vier jaar een nisuwe open-
hare aanbesteding.

4.2.3 BRU Noordwest: 15-12 2002

BRU Noordwest wordt in 2002 aanbestead. Ds concessie wordt tot dis tijd uitgevoerd
door Connexxion. Vervoerders moetan hun aanbiedingen richten aan dszeifde perscon
van cnderzoeksbureau Berenschot, die in opdracht van Verkesr en Watersiaat vastsielt of
marktwerking wel goed is voor het openbaar vervoer. Openbare aanbesteding is in elk
geval goed voor Berenschot.

De subsidie voor de concessie heeft volgens het bestek een omvang van £ 5.4 miljcen
{orijspeil 2002), exciusief de nader vast te stellen subsidie voor het busplan Woerden.

De totale waarde (incl. reizigersopbrengsten en SOV} bedraagt € 10.2 min. Daar bovenop
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komt de subsidie door de gemeente Woerden (ca. € 1.5 miljoen}. Utrecht Noord West

vraagt niet om nisuwe bussen, in tegenstelling ot veel andere pioniers op het gebied
van ogenbare aanbesteding; er wordt gevraagd om een gemiddelde leeftiid van nist meer

dan zevenansenhalf jaar, met een maximum leeftiid van 16 jaar. De frequentie van de
liinen is minimaal één keer per uur. De CViautoriter wil minimaal het bestaande vervosr
bshouden, maar de keuze zal vallen op de sanbieder die meer freguenties biedt op alle
linen. De concessis wordt verleend voor vier jaar met een optie van nog eens twee jaar.
Direct ziin bij de concessie 207 fte betrokken, indirect 40. De personeelskostaen worden
door Connexxion in het bestek beciiferd op € 10 milioen. Gp 8 jull wordt de concsssie
gegund aan BBA.

Het verlies van de concessie komt voor Connexxdon als een verrassing. Voor aanwijzing
van het personesi, 1ot die tiid onderdeel van de vesiigingen in Niguwegein, Uithocorn en
Amstel 3 wordt dubbele afspiegeling toegepast. Het personesel wordt earst ingedeeid in
leeftijdsgroepen, iedere lesftijdsgroep levert een proportionse! deel van de chauffeurs die
over moeten naar de BBA {en het GVU}, en binnen de leeftijdscategorieén wordt het per-
sones! ingedeeid in dienstijdgroepen die iader weer sen proportionsel deel van de over
te plaatsen chauffeurs leveren. Chauffeurs weten niet exact de leeftiiden en diensttiiden
van collega’s, zodat velen van hen lange tiid in onzekerheid verkeran over de toekomst.

in Utracht Noordwest duurde dat van september tot november. De wijze van selectie van
mensen is met tcestemming van de bonden toegepast. Let wel: de toewijzing vond
piaats toen er sprake was van een personeelsiekort in de regio en problemen met betrek-
king tot de werkgelegenheid werden niet voorzien. Bonden kozen er in dit specifieke
geval voor om ook de ervaringsjaren in de tocewijzing te betrekken, waardoor de nieuwe
vervoerder voldoende ervaren personeel in dienst zou hebben. In de prakiijk blijkt het toe-
wijzen van persones! aan concessies problematisch; zeker als vestigingen voor bepaalde
concessies rijden.

Chauffeurs raken hun vestiging en hun collega’s kwijt. Dat leidt voor de meeste tot meer
reistijd {BBA opent een noodvestiging op Lage Weide, die in leder geval voor de duur van
deze concessie niet zal veranderen). Nieuwe mensen krijgen geen contract meer voor
onbepaalde tiid. Voor bestaande mensen blijken er verschilien in arbeidsvoorwaarden met
de BBA. BBA speelt even met de gedachte van een personeeis-BY, maar laat die gedach-
te na de dreiging van sen kort geding door de Ondernemingsraad van BBA varen.

BBA past de mensen in 0p basis van de by BBA gebruikelijke arbeidsvoorwaarden.
Werknemers die altiid ingeroosterd werden voor 35 uur, hebben die mogelijkheid nu niet
meer en krijgen een rooster voor 40 uur per week met arbeidstijdverkorting in dagen -~
Mensen die al jarenlang uitsiuitend werden ingezet in vroege of iate dienst moeten nu
weer rouleren. De wetsbepaling dat individuele rechien niet mee over gaan, wreekt zich
hier. Probleem is ook dat veel bestaande regelingen niet zwart op wit staan. Werknemers
kiezen er vaak voor om het niet op de spits te drilven omdat ze geen slechie start bij hun
nisuwe werkgever willen maken,

De chauffeurs zien dat in kleine concessies de mogelijkheden om aan deze voorkauren
tegemost te komen minder ziin; daarentegen kunnen de chauffsurs autonomer operaren
zodat minder overhead vereist is.

De provincie likt tevreden over de uitkomst van de concessie BRU Noordwest, hoewel
de toegezegde lagevicerbussen maar mondiesmasat worden ingezet. Er riiden weliswaar
bussen met een lage vioer en instap. Maar om kosien te besparen is na sen aantal
maanden in overleg met de provincie besicten om af te stappen van vaste bussen op
vaste liinen.

Is de reiziger wiizar gewordan van deze cperatie?
= een opvailend gevoig van de beschikking is het knippen van busiin 140, vecorheen
Utrecht- Haarlem, nu Utrecht-Uithoorn. In Uithoorn moeten de mensen overstaopen
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op Connexxion naar Haarlem. Als gevolg van files komt het met enige regsimaat voor
dat reizigers de aansluiting missen, omdat de ‘concullega’ van Connexxion nist hesft
{willen of} kurnnen wachtan,

« Uit de analyse van de dienstregeling {met correcties %) blilkt dat na de aanbssteding in
afwachting van de mogeliikheid voor ean stadsdienst Woerden het aantal dienstrege-
ingminuten (DRM) afneemt. Er is in 2002 een toename van DRM voor vaste kleine
bussen omdat die tijdelijk de stadsdienstrit Woerden rijden. Pas in de dienstregeling
voor 2004 werdt de stadsdienst met een grote bus ingepasi. Het aantal DRM wordt
groter dan in 2002 {voor aanbesteding} maar er is ook extra financiering voor de stads-
dienst,

Utrecht Noord-West Disnstregelingminuten normale dienstregeling maandag Ym vrijdag
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Voor de dienstregeling op zaterdagen en in de vakantiedienstregeling geldt een vergsliik-
baar beeld:

Op zondag wordt slechts circa 7% van het aantal DRU op werkdagen gereden. Door een
extra stadsdienst in Woerden stijgt dat sercentags van 8.7% voor aanbesteding naar
71% in 2004,

In de dienstregelingen is nog geen bezuiniging verwerkt. De gesprekken met BRU NW
worden in augustus 2004 opgestart. Hoewsl de uitkomst in oktober 2004 nog niet vast-
staat, is wel duidelijk dat het voorzieningenniveau evenraedig met hat percentage dat
bezuinigd moet worden zal worden teruggsbracht. De discussie gaat over de keuzes waar
de klappen gaan valien.

In november 2004 breekt onder de chauffeurs van BRU NW sen wiide staking uit.

Zii riiden niet langer omdat onder andere

+ leidinggavenden teveel pressie uitoefenan om in te vallen;

+ de staat van onderhoud van het materieel veel te wensen overlaat;

+ roosters om de haverklap worden gewiizigd zodat chauffeurs nist meer weten
wanneer ze vrij zijn;

= er tevee! uren worden ingeroosterd

+ jaarcontracten niet worden verlengd in sirijd met toezeggingen.
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Pas na toezeggingen van de ieiding wordt het werk hervat. Volgens de warknemers
hebben de problemen te maken met openbare aanbesieding. De target is alleen haalpaar

ais fors op de kosten wordt bespaard. De werknamers vrezen in tegensielling ot het
management dat de Mﬂcessieveriener geen gebruik zal maken van de optis om ds
concessie na 4 jaar met 7 jaar te verlengen.

Conclusie: de reiziger is van de overgang van de concessie niets wijzer gewordsn.
Reizigers op de route naar Haariem lopen een risico om hun aansiuiting te missen. Voor
het overige is de dienstregeling vrijwel gelijk aan de oude diensiregeling. in het serste
iaar na aanbesteding is het aanbod zelfs lager, pas als de stadsdienst Woerden operatio-
neel wordt {februari 2004; neemt het aanbod C‘\/ in BRU NW weer toe. Mzar dan is er
ook extra financiering vanuit de gemeenta Woerden.

Het personeel moest afscheid nemen van cude coliega’s, moest naar een nisuwe
standplaats met tijdelijke huisvesting {portocabins) en kreeg problemen om niet formeel
geregelde arbeidsvoorwaarden te continueren.

4.2.4 Amersfoort: 15-12 2002

De concessie werd en wordt gereden door Connexxion. De bezuinigingen zijn in de
geanalyseerde diensiregeiingen nog niet zichtbaar. Deze worden pas verwsrkt in de
dienstregeling van december 2004.

in Amersfocrt is Connexxion nadat het de concessie opnisuw kreeg gestart met het
grootscheeps inzetten van vaste kieine bussen, waardoor passagiers regeimatig nist
mee kondsn. "Te kieine bussen en passagiers die op de halte bleven staan, bepaaiden
het beeld” @ De keuze voor vaste kleine bussen in het stadsvervoer is pas tijdens de
contractbesprekingen tot stand gekomen. De concessie is verkregen op een inschrijving
met grote bussen. De vaste kleine bussen worden gereden door een subcontractor. In
dat geval is de taxi-Cao {met spiegelbepaling} van tcepassing (zie daarvoor Rivierenland).
Vervolgens gaat het helemaal mis. in de publiciteit krijgt Connexxion de zwarte piet en
wordt de gemeente niet als boosdoener aangewezen:

“Misschien had Amersfoort er beter op moeten letten of de vervoerder wel een realis-
tisch verhaal schetste. Maar hoe dan ook: uiteindelijk kon Amersfoort niet anders dan
kiezen uit de vier opties die voor lagen. Een gevolg van de nisuwe procedure. Realistisch
en doordacht of niet, zowel gemeente als busreizigers mogen van een vervoerder ver-
wachten dat die beioftes nakomt. Zeker van een maatschappij die de Amersfoortse reizi-
ger en vervoersmarkt door ziin jarenlange ervaring als de beste kent. Op verscheidens
linen in de stad is het vernieuwde openbaar vervoer sinds half december weer orima
voor elkaar. Maar waar het sindsdien hommeles was, ligt de oorzaak aan niets anders
dan aan een vervoerder die zijn afspraak niet nakomt. Een vervoerder die er waarschijnlijk
met schrik is achter gekomen dat hij zich van te voren heeft rijk gerekend en daardoor
met een wat al te optimistisch plan is gekomen!”

De verkeerswethouder dreigt op dat moment zelfs met de rechter en met opzegging van
het contract.

Als de concessie wordt gegund aan Connexxion is de stemming nog enthousiast: het
vervoer biliift bil dezelfde vervoerder maar gaat volledig op de schop:

“Een van de uitkemsten is dat binnen de bebouwde kom de afstand van woonhuis tot
een bushaite straks niet meer dan 400 meter zal ziin. Daarmee worden de kwartiersdien-

ten flink uitgebreid. Vanaf eind dit jaar bestaan daarom meer overstapmogelikheden” &

Ook bij start van de nieuwe dienstregeling was de krant nog enthousiast: “De nisuws
methode levert op papier twee keer zovee! openbaar vervoer voor hetzelfde geid op” ¢
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Conclusie: Amersfoort laat in een notendop zien wat er mis kan gaan met openbare aan-
besteding. Een overheid die denkt dankzij openbare aanbesteding veel meer waar voor
haar geld te krijgen {"wie het cnderste uit de kan wil"}, een vervoerder die (op straffe van
verlies van de concessie) de mogslijkheden van verbstering voor dezelfde priis overschat
en de onvermijdeliike gevolgen: frustratie en reizigersverlies.

Amersfoort Dienstregelingminuten normale dienstregeling maandag ¥m viiidag
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£.2.5 Riviereniand: 1-1-2003.

De concessie Rivierenland is bij besluit van GS Gelderland van 16 Mei 2002 per 1 januari
2003 overgegaan van BBA en Hermes naar Arriva. De concessie heeft een cmvang van

€ 6 miljoen, waarvan €1.5 miljoen reizigersopbrengsten. De duur van de concessie
bedraagt zes jaar. Een belangriik voordeel van Arriva is volgens de provincie dat aanzienlijk
meer DRU worden geleverd. Tot de aanbesteding was Rivierentand voor Hermes een
zwaar verliesgevende concessies.

Nadat de concessie aan Arriva is gegund, krijgt de zaak een hele nasleep. Op 8 juli bericht
Hermes aan de Provincie dat Arriva minder personeel wil overnemen, terwijl de omvang
van het bestand desl uitmaakte van de aanbestedingsprocedure. De provincie laat weten
dat zij geen uitspraak gedaan heeft over de omvang van het personeel, maar ceze we!
door een accountant heeft laten controleren. Niettemin cordeelt de provincie dat Hermes
het zelf met Arriva moet uitzoeken. De provincie Gelderland is niet bereid Arriva daaraan
te houden, in tegenstelling tot Noord Holland en Alkmaar. Daar werd ARRIVA uitgesioten
van mededinging juist omdat het niet bereid was het personee! over te nemen.

Hermes maakt tegen de beslissing om de concessie te gunnen aan Arriva bezwaar.

In sen brief van 18 juli wordt het bezwaar onderbouwd:

= gunningeriteria zijn niet-transparant, subiectief, en niet consisient;

« opteilingen deugen niet;

¢« mogelijk stilstandtijd in (niet-gecontrolesrde) DRU. (geen aansiuitschemal);

= rapportciifers voor implementatieplan en marktbewerkingsplan;

« het is onbekend hoeveel punten meer verkregen kunnen worden bij hoeveel ‘meer
dan minimaal vereist” op kwaliteit;

EVALUATIE MARKTWERKING IN HET GPENBAAR VERVDER | 1%




= SVN had nist mee mogen doen: gemeentelike vervoerbedrijven zijn uitgesloten en
SVN is dochter van HTM (33.33%}), Novic (80%) en SV Dordrecht (16,67%), dat op ziin
beurt weer een dachter van HTM is. leders aandeelhouder levert een bestuurder dus
Hermes vindt dat HTM feiteliik directie voert;

« Arriva weigert personeel over 8 nemen, k£r is dus een voorbehoud gemaakt en dan
heeft Arriva geen recht op de concessie of de aanbieding wordt niet nagekomen en
dan verliest Arriva het recht. Op 14 oktober 2002 wii Arriva van de 61.9 chauffeurs er
slechts 53 overnemen. Van de negen indirecten wil Arriva er viif alleen in Heerenvesn
tewerkstellen.

Eerst wordt het bezwaar niet behandeld omdat het niet tijdig zou zijn ingediend. Het
College van Beroep voor het Bedrijfsleven moet worden ingeschakeld om de provincie te
laten ingaan op de bezwaren maar dan ziin er al ruim zeven maanden voorbij en wordt de
concessie al gereden door Arriva. Vergeliiking van de werkeiijkheid met de vraag in hat
bestek is dus mogelijk. Opmerkelijk is het aantal afwijkingen. Volgens Hermes wordt voor
het sneinet meer geboden dan gevraagd, maar de toegevoegde waarde van die extra'’s
ziin voor de reiziger zeer beperkt. Het regionet is minimaal, slechts op een beperkt aantal
liinen is meer geboden. kr is zoveel mogelijk getracht om “stilstanduren” dicht te rijden
zonder te kijken naar logica, aansiuitingen of patronen. De stadsdienst Culemborg is
vervallen en de bediening van de Bommelerwaard en het land van Maas en Waal lijikt
door de wijzigingen fors verslechterd door freguentieveriaging, slechte aansiuitingen en
onregelmatige dienstregeling.

ARRIVA kiest ervoor om een deel van het openbaar vervoeraanbod met taxibusies uit te
laten voeren.

De provincie Gelderland wijst de kritiek op de dienstregeling van de hand. De provincie
had verder tijdens de aanbestedingsprocedure geen aanieiding om aan te nemen dat
personeel niet zou weorden overgenomen. Gok al heeft dat even gespeeld, feit is dat
personeel inmiddels is overgegaan™ .

De provincie ziet in het verschil tussen bestek en dienstregeling geen bewijs van
onzorgvuldigheid in de procedure maar wel een aanleiding om een boete op te isggen.
De provincie kon van tevoren niet weten dat afgeweken zou worden van het bestek.

De commissie bezwaar en beroepsschrifien van de provincie Gelderland oordeelt
uiteindelijk dat de bezwaren van Hermes niet gegrond ziin. Er mocht een dienstregeling
worden ingeleverd, het verschil tussen Arriva en Hermeas was erg groot (Hermes krijgt
een 60% lagere score voor het aental DRU dan Arriva), en SVN mocht volgens de wet
meedoen.

Waarom kan Arriva zoveel meer DRU bisden dan Hermes?

Er worden veel meer DRU aangeboden door een combinatie van grote en vasie kising
bussen. De vaste kieine bussen worden gereden door taxicndernemingsn. in de avond-
uren en weekenduren worden hoofdzakelijk taxi's ingezet. De winst aan DRU zit dus in
de omzetting van dure DRU naar goedkope DRU.

inzetten van een taxionderneming betekent dat de werknemer wordt betazid voigens
de taxi-CAD onder toepassing van de zogenaamde spiegeibenaling. Die schrijft voor dat
werknemers die met een taxi openbaar vervoer verrichten worden gehonoreerd volgens
een uurloon dat ligt tussen het uurloon op trede 3 en 4 van de Openbaar Vervoer CAO.
De ioonschaal voor chauffeurs in de CAD Openbaar Vervoer heeft 15 treden. Het niveau
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van de hoogste ioontrede bedraagt in 2004 € 11.90, biina 14% meer dan het salaris
volgens de spiegelbepaling in 2004,

De onrege!matigheidstoesiag in de taxi-CAQO levert vanaf 19.00 uur tot de volgende
ochiend 07.30 uur € 3.44 op per gereden uur,. Dezelfde uren worden in de CAQ OV
beloond met € 4.11 extra {een verschil van bijna 20%). De vergoeding voor het riiden op
zaterdag verschilt minder (ca. 10%), maar op zondag is het verschil weer meer dan 50%.
Bovendien wordt een verschil in kosten veroorzaaki doordat de taxichauffeur alleen de
gewerkie uren op deze manier betaald krijgt terwiil het uurioon aan chauffeurs in de
CAG OV - vanzelfsprekend - cok geldt bij ziekte of betaald veriof.

Een van de belangrijkste gevolgen is dat de voor woon-werkverkeer belangrijke lijn 88 tus-
sen Zaltbommel en Niimegen (met goede aansiuitingen op treinen) is geknipt in Druten.
Reizigers moeten nu overstappen in Druten en habben daar slechte aansluitingen. Verder
is de rijtiid verlengd vanuit Druten richting Den Bosch. Die rit moet langs alle dorpen,
maar een slechtere verbinding is het resuitaat. Problemen met overstappen zijn ontstaan
in Bossum (voor Zaltbommel) en in Hedel (Rossum - Den Bosch buiten de spits).

Uit het onderzoek van Berenschot blijkt dat de reizigersopbrengsten in Rivierenland met
11% dalen. De bezuiniging is in Rivierenland pas ingevoerd in de diensiregeling van 24
oktober 2004. Die is in deze beoordeling niet meegenomen. Het aantal DRU is door die
bezuiniging met 5% gedaald. Ook hier geldt weer dat bezuinigingen na openbare aanbe-
steding één op één worden vertaald naar verlaging van het voorzieningenniveau.

Riviereniand Dienstregelingminuten normale dienstregeling maandag t/m vrijdag
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Conclusie: Er worden wealiswaar meer DRU geboden maar in een goedkope vorm en op
momenten dat niet veel reizigers ervan profiteren. De groel zit voor een deal ook in buurt-
bussen {vriiwilligerswerk}. Bezuinigingen é2n op één worden vertaald in verlaging van het
voorzieningenniveau. De grote stiiging van het aanbod op papier leidt niettemin tot sen
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veriies van 11% in de reizigersopbrengsten. Op sociaal gebied kiest Gelderiand voor een
politiek van laissez-faire: er staat wel in de wet dat personeel mee over moet, maar
Gelderland beschouwt het niet als haar taak om naleving van de wet te bevorderen.

4.2.6 Drechisteden-Alblasserwaard-Vifftheereniand: 1-1-2003

De concessie Drechtsteden-Alblasserwaard-Vijfheerenland wordt aanbesteed in 2602 en
gegund aan Arriva per 01-01-2003. De concessie zat bij Connexxion en heeft voigens het
bestek een omvang van € 6.5 miljoen, waarvan € 5.2 miljoen reizigersopbrengsien en

€ 1.3 miljoen SOV-gelden. De bijdrage van de overheid is ca. € 11 miljoen.

De aanbestedende overhaid vraagt om een basispakket en een pluspakket. Het basis-
pakket is kleiner dan de bestaande dienstregeling omdat CVV in ds plaats komt van ritten
met minder dan 8 mensen bezetting. Alleen als CVV niet doorgaat wordt de bijdrage voor
de dienstregeling van de provincie verhoogd met € 250.000.

De mobiliteitsfunctie weegt voor de overheid zwaarder dan de sociale functie. De con-
cessieverlener is bereid bij te dragen aan de meerkosten van aanschaf van duurder
lage-vloermateries! en aan de stailing, het beheer en het onderhoud van buurtbussen.

£r gelden bonus/malus-vergoedingen als Arriva de beloftes van reizigersgroei op drie
corridors wel of niet waarmaakt en de klanttevredenheid toe- cf afneemt {+/- 175.000}.
Bij bezuinigingen van meer dan vijf procent zal opnieuw worden overlegd. Voorlopig heeft
de provincie de bezuiniging zelf voor ziin rekening genomen.

De accountant onderschrijft de personeelsopgaaf niet, onder meer omdat die niet gemoti-
veerd is en gebaseerd is op de normbezetting. Volgens Connexxion zijn 223,63 fte direct
(€ 74 miljoen exclusief overwerk en OT) en 38,28 fte indirect (€ 1.7 miljoen) betrokken,
totaal € 9 miljoen.

Arriva wint de concessie op prijs en op het aanbieden van nieuwe lage-vioerbussen.

De provincie bliift opbrengstverantwoordelijk. Het volgende voorbeeld geeft aan waar dat
toe kan leiden: Arriva rijdt vanaf Vianen naar Utrecht en terug door “Connexxion-gebied”
Inmiddels heeft Connexxion daar zelf een rit Vianen-Utrecht georganiseerd. Nu rijden de
bussen van Arriva en Connexxion achter elkaar halfvol naar Utrecht. Arriva heeft belang
bij het produceren van de rit, niet bi] de bezettingsgraad van de bus.

Het eerste half jaar na de overgang van de concessie zijn de lage-vioerbussen nog niet
beschikbaar en wordt gereden met “sloopbussen’, afschrijving en rente speien in die
pericde geen rol. De rituitval is zeer groot, voligens rapportages aan de OR soms meer
dan 20%. Rituitval komt nog steeds voor, nu ten gevoige van het ontbreken van reserve-
chauffeurs en reservematerieel.

In 2003 is er de eerste dienstregeling na de concessieovergang. £r verandert weinig,
behoudens groei in de stadsdienst Siiedrecht {extra financiering voor een lijn naar een
industrieterrein met maximaa! 10 passagiers per dag) en groei van vervoer op de corridor
naar Rotterdam (frequentieverhoging in de spits, ofwel vervanging versterkingsritten).

De winst in de DRU op maandag tot en met vrijdag is om verschillende redenen geflatieerd:
« Versterkingsritten worden dienstregelinguren: Sliedrecht - Kralingse Zoom {(daar rijdt de
streekbus nu 3 minuten iater dan de toerbus die de eerste rit als onderaannemer uit-

voert) of de ringlijn Dordrecht - Papendrecht.

« vertragingstijden ziin in de dienstregeling verwerkt (bijv. de 114 heeft in de spits 47
minuten ncdig tegen 44 buiten de spits (bijna 8% meer DRU). Vertragingstiiden b
in de dienstregeling ock al zijn ze niet meer nodig door verkeersopliossingen.

= voormalig invalidenvervoer {CVV) stopt nu ook voor passagiers {openbaar vervosr, oude
lijin 151}

iven
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DAV-concessis Dienstregelingminuten normale dienstrageling
2530000
200868
158000
100008 T
50000 1
9 fiaandag t/'m zondag Vigandag t/m zondag
Vaste kleine bus Buurtbus
10-08-01 159348 18325 7425 3083 1587 1351 11855 308
01-01-03 188743 25222 11430 14900 1844 1342 11985 316

In 2004 komt de tweede dienstregeling na de concessieperiode. Die zou eerst december
2003 ingaan, daarna 4 januari 2004 en uiteindeliik werd het 28 februari 2004. Dan voert
Arriva een grote efficiencysliag door om de kosten te verlagen:

« Materiaairitten en versterkingsritten worden weer omgezeat in dienstregelingritien.

De oude dienstregelingrit (Rotterdam - Nisuw Lekkerland, gevolgd door een mat-rit van
40 minuien naar de nieuws stalling) wordt Rotterdam - Ameide (5 minuten van nieuwe
stalling). Het traject Nieuw Lekkerland - Ameide wordt normaal gesproken lesg gere-
den. Tegenover deze uitbreiding in DRU's staan veranderde vertrektijden waardoor de
spreiding van de ritten in de spits slechter is geworden.

« Enkele lversterkingsjritten zijn in de tabel als zodanig opgenomen met sen vertrektijd
één of twee minuten later maar in de voetnoo: wordt gemeld dat deze alleen de drukke
maanden rijdt. Qok hier verandert voor de klant niets {de versterkingsrit reed altijd al)
mear worden meer DRU gerealiseerd.

+ Bussen gaan 5 minuten na elkaar rijden en dan 40 minuten niet (in plaats van ieder
kwartier) om beter te passen in de werkroosters. Het personeel word:t zodanig inger-
oosterd dat er geen stilstandtiiden komen buiten de standplaats. Stilstand op stand-
plaats is pauze (voor rekening chauffeur), stilstand onderweg is werken {voor rekening
werkgever). Als gevolg daarvan moet vaker van chauffeur gewisseld worden. Bovendien
zulien chauffeurs - nu de pauze voor eigen rekening is - niet geneigd zijn eveniuele ver-
tragingen in mindering te brengen op de pauze waarop ze recht hebben. Stilstandtijden
onderweg zijn soms ook noodzakslifke buffers voor het realiseren van de dienstrege-
ling. Het aantal kiachten van passagiers (vooral over de snelis opvolging van ritten en
dan een hele tijd niets} neemt in 2004 sterk toe.

Passagiers worden siechter geinformeerd. Alleresrst moeten ze tegenwoordig € 4,—
betalen voor een dienstregeling, terwiil ze voorheen gratis lijnfoiders kregen. De busboek-
i ' tot dusver steeds te laat beschikbaar en de wiizigingsn ziin niet opgenomen in het
husboekje. Een verlenging van de rit Papendracht - Alblasserdam komi niet in de dienst-
rageling, we!l in het roostsr van de chauffeur. Arriva biedt daar exira vervosr maar de
reiziger is er niet van op de hoogte. Andere aangekondigde ritten zoals de ringliinen
Dordrecht, Zwiindrecht, Hendrik Ido Ambacht, Alblasserdam, Papendrecht en Dordrecht
komen nooit van de grond.

De inzet van kieinschalig vervoer is toegenomen. Dat gebeurt over het algemeen op

de rustige tijden, maar ook op de dijk tussen Zwijndrecht en Hendrik ide Ambacht waar
regeimatig mensen niet mee kunnen omdat de 8-persoonsbus te vol is. De grote bus die
dear reed is ingezet om door de Volkerianden te rijden, waar bijna nooit iemand instapt.
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De keuze lijkt meer ingegeven door roostertechnische overwegingen dan door vervoers-
kundige overwegingen.

De overgang van personeel heeft in het DAV-gebied niet 1ot problemen geleid. Al hat per-
soneel van de stallingen ging over. Siiedrecht is gesloten, maar het personeal (180 van de
270} is vrijwillig op andere standplaatsen teracht gekomen. Soms is personee! vrijwillig
verpiaatst naar het Westen om ruimte te maken voor de “overs” in Rivierenland die Arriva
serst niet wilde overnsmen {zie Rivierenland}. Voor die mensen moest FNV Bondgenoten
naar de rechter om het recht op een kilomstervergoeding bevestigd te krijgen. Aan
opleigingen voor het persones! wordt niets meer gedaan. Zelfs bij de verwerving van de
concessie is niet meer dan een korte instructie over de procedures bij Arriva gegeven.
inmidaels is het personesisbestand van vaste medewerkers gedaald naar ongevesr 8C%
van de behoefte. Dat is ruim beneden de norm in de CAC (85%). Niemand wordt nog in
dienst genomen met een vast contract, tijdelike medewerkers en uitzendkrachten vullen
het gat. Op 9 januari 2005 —als de dienstregeling 2005 in gaat zal een aantal van hen
weer verdwijnen. Bovendien hoopt Arriva grote aantalien chauffeurs te herplaatsen die
alders {GGD-concessie] boventallig worden.

Conelusie: De ervaringen in het DAV-gebiad laten zien dat op het aantal DRU op papier
nog het nodige valt aan te merken {verkapte dienstregelingritten, verkapte matritten;.
Ock op de kwaliteit van de dienstregeling valt veel af te dingen. Bussen die viak achter
elkaar gaan rijden en dan 3 kwartier niet, etc. Ondanks een stijging van het aanial DRU
is er niet of slechts in de corridor op Rotterdam sprake van verbetering.

£.2.7 MTl in Uss en Hoogeveen/Meppel

MTI krijgt in Oss van de provincie in 2007 een vergunning van 4 jaar op grond van een
experimentele status die door het ministerie van Verkeer en Waterstaat aan MTi is toe-
gekend. Daardoor is een openbare aanbesteding voigens de gedeputeerde niet nodig.
De provincie koopt de nog lopende vergunning tot 31 december 2001 van BBA af. MT!
wordt concessiehouder in Oss met een omzet van € 1.3 milioen. De gedeputeerde is
enthousiast. "Ik ben geen gedeputeerde van lege bussen’ zo motiveert hij in het
Brabants Deagblad zijn besluit. Hij is het “beu om [aarlijks € 2 miljoen gemeenschapsgeld
te blijven steken in deze stadsdienst ‘waar vrijwel niemand gebruik van maakt’. %< En over
MTH “Dit bedrijf heeft een vervoersconcept dat volledig is afgestemd op de wensen van
de klant" Echter direct na de start in Oss bleek dat MTI niet over de vereiste vergunnin-
gen beschikte. Ruim twee jaar later is Oss de stad van de ‘verdwenen’ bussen.

Later gaat MTl ook in onderaanneming van Arriva rijden in Hoogeveen/Meppel. MTl is
een bedrijf dat niet beschikt over noemenswaardige activa. Maar de 'kredietwaardigheid’
is vastgesteld door de accountant van de gemeente. Volgens de accountant is er sprake
van een bedrijffskapitaal dat voidoet 2an de eis in artikel 25 van het besluit Personen-
vervoer {gebaseerd op richtliin 96/26/EG): € 4.991,58 per bus met en minimum van

€ 36.302,94.

De case MT! toont aan dat de drempe! te laag is of dat het gebrek aan voorschrifian voor
toetsing van die bepaling zich wreekt. De andere sisen aan vervoerders {(vakbekwaam-
heid en betrouwbaarheid) blijken bij een nieuwe onderneming als MTi onvoldoende
getoatst te zijn waardoor MT! cnbelemmerd ziin gang kon gaan. De gestelde eisten
blijken in de prakiitk ontoereikend te zijn.

MTI reed weiiswaar met grote bussen maar leefde de CAC Openbaar Vervoer niet na.
Dat is door FNV Bondgenoten aan de orde gesteld maar vanwege het ontbraken van
een algemesan verbindend verklaarde CAC kon nalaving niet direct juridgisch worden
afgedwongen. Toen de aigemeen verbindend verkiaring afkwam werd de vordering van
NV Bondgenoten in kort geding toegewezen.
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Bii de concessietoswiizing in Oss aan MT! wilden personeeisieden van BBA begrijpelijker-
wijs niet over. Ze zijn uiteindeliik bij BBA gebisven. Dit feit bepaaide mede de hoogte van
de afkoopsom voor de concessie die de provincie aan de BBA betaslde. Bij de uitbesteding
van Hoogevaen/Meppel deor Arrive wilden de mensen van Arriva in Hoogevean/ Mepps!
svenmin over, zeker nu inmiddels vast stond dat bij MTI de CAO niet werd nagelesfd.

De uitbesteding van Arriva aan MTi heef een financiéle motivatie: Arriva zegt zalf voor
dat bedrag niet te kunnen rijden. De provincie Drante accepteert zonder siag of stoot dat
het bedriff achteraf over de gemaakie afspraken gaat “terugondernandeler.

MTi baseerde zich bij de inschrijvingan op verwachtingen van groei van reizigersaantalien,
Het onderzoek Berenschot toont &l aan dat de reizigersopbrengsten in aanbestede con-
cessie minstens zo hard dalen als bij niet-aanbestede concessies. De provincie Brabant
betaaide aan MTI echter 'voorschotien’ op basis van verwachtingen. Toen de provincie in
april stopte met betalen omdat tot en met maart teveet was betaald, raakte Ml acuut in
betalingsproblemen. Nog diezeifde maand haalde de leasemaatschappij de bussen terug.
De OV-autoriteit voor Css had de twiifelachtige eer de eerste te zijn die had bereikt dat
een stad verstoken was van openbaar vervoer.

{n de dagen voor het zover kwam, hebben alle partiien koortsachtig onderhandeld.

Toen duidelijk werd dat MT! faillissement moest gaan aanvragen deden BBA en
Connexxion een aanbod om te gaan rijden in Oss. De provincie Brabant nam het aanbod
niet aan uit angst dat de conseguenties van ‘overgang onderneming’ bij haar terecht zou-
den komen, waaronder de personele paragraaf in artikel 37 van de Wet Personenvervosr.
Ook enkele voorstellen van FNV Bondgenotan om het vervoer op tijdelijke basis te
continueren werden niet geaccepteerd. Zelfs een overdracht van concessie op grond
van artikel 41 WP2000 aan BBA (de Drenthe variant) werd door de provincie genegeerd.
Brabant wilde niets totdat het faillissement was geregeld!

Al snet gingen de geruchten dat Brabant de concessie op voorhand beloofd had aan
Maaskant Reizen. De overeenkomst met Maaskant volgt dan ook direct op het faillisse-
ment: Maaskant zegt toe de CAO OV te zullen naleven maar FNV Bondgenoten betwijfelt
dit: de VUT en (prelpensioenpremiss worden immers nog steeds niet afgedragen.
Daarnaast heeft Maaskant met toestemming van de provincie slechts een deel van het
personeel mee overgenomen. Hoeveel is aanvankelijk niet bekend maar dat wordt begin
juni duidelijk: de concessie van 34.600 DRU met 26 chauffeurs wordt teruggebracht naar
18.000 DRU met acht chauffeurs {pius nog eventueel twee). De overhead wordt van vier
fte naar één fie teruggebracht. Overigens rijdt Maaskant tot op de dag van vandaag met
medeweten van de gedeputeerde slechts pakweg 12.000 DRU in pisats van de contract-
ueel vastgelegde 16.000 DRU.

Maaskant rijdt de concessie voor sen iear {volgens artikel 19.2). Het proces van gunning
is niet tot stand gekomen na openbare aanbesteding maar ook niet transparant: inzage
in het contract van de provincie met Maaskant meet door FNV Bondgenoten met sen
beroep op de WOB worden afgedwongen! Overname van het MTi-parsoneel door
Maaskant kan door FNV Bondgenoten ook iuridisch niet worden afgedwongen.

in Hoogeveen/Meppel wordt op basis van artike! 41 een paar dagen voor het faillissement
de concessie overgedragen aan de BBA. Een dergelijke ovardracht mag alleen geweigerd
als de nieuwe eigenaar niet aan de sisen voldoet. De BBA wilde niet geconfronteerd
worden met verplichtingen van MT! daterend van voor de cvername, zodat de provincie
Drente uiteindeliik de salarissen van april voor haar rekening nam. De werknemers lever-
den hun vakantierechten tct en met aprii in. FNV Bondgenoten vrijwaarde de BBA van
claims onder druk van de werknemers die liaver in zee gingen met de BBA dan nog
langer in onzekerheid te moeten verkeren.

Hoewe! de onvrede bij andere vervosrders over de gang van zaken in vooral Brabant

groot is, is hun mogelijkheid om recht te halen gering. Ook in de concessie Riviereniand
zei de provincie Gelderland dat ar 80% verschil zat tussen Hermes en Arriva in aantal

EVALUATIE MARKYTWERKING [N HET OPENBAAR VERVOER |



b

DRU in de offerte, terwijl in de werkeliikheid niets van een dergelik verschil blijkt. De
offerte is kennelijk niet bindend, er wordt volog over onderhandeld. De rechtar kon in die
case Riviereniand wel leven met de motivatie op basis van offertes. Autoriteiten mogen
op basis van offertes kiszen, terwijl de werkelijkheid anders wordt. in de MTI case blijkt
dat eens temeer. kerst doet Arriva niet wat het balooft, dan MTI, en vervoigens dost
Maaskant in Oss hetzeifde.

Andere bedrijven zien het knarsetandend gebeuren maar hebben geen mogelikheden.
Daar komt nog bij dat vervoerders gean ruzie willen met de concessieveriener: de vijand
van vandaag moet weer de vriend van morgen worden.

Overige aspecten

De besproken cases laten zien dat de reiziger in deze concessies niet of nauweliks is
opgeschoten met openbare aanbesteding. Als er al sprake is van meer aanbod wordt dat
gefinancierd uit andere concessies (Brabant-Oost), of gersaliseerd door een overdreven
inzet van klein materiee! (Amersfoort en Rivierenland) met goedkops chauffeurs {taxi-
CAO)en buurtbussen {vrijwilligerswerk). Hoe de reiziger dat waardeert blijkt uit de ontwik-
keling van de reizigersopbrengsten: "de reiziger wordt de bus uit gejaagd” 2°. Dat gebeurt
op een moment dat bezuinigingen nog niet eens ziin gerealiseerd. Die bezuinigingen
kunnen volgens NEA tot geen andere resultaten leiden dan dat het voorzieningenniveau
meer dan evenredig wordt teruggebracht. In Brabant-Oost, Utrecht Noordweast, DAV an
Amersfoort is dat nu gebeurd of gaat dat gebeuren. Voorbeelden zoals in Limburg waar
onderhands is gegund en waar de bezuiniging is gerealiseerd zonder dat het voorzienin-
genniveau is verminderd, zijn in de onderzochte cases niet te vinden.

Niet alieen bezuinigingen hebben gevolgen voor het voorzieningenniveau, het openbaar

vervoer moet het ook stellen met minder geld voor aanbod omdat het geld opgaat aan

andere zaken. Openbare aanbesteding leidt tot een forse groei van bijkomende kosten:

« de groei van de Openbaar Vervoer Bureaus bij overheden (die in tegenstelling tot de
bedoeling van de wet Personenvervoer de ontwikkelfunctie van het openbaar vervoer
naar zich toe trekken). Het aantal fte dat in de provincie Limburg betrokken is bij de
ontwikkeling van Cpenbaar Vervoer overtreft het aantal fte dat voorheen bij Hermes
betrokken was vele malen. Hetzelfde is van toepassing op de concessie Groningen
provincie en stad en Drente {(GGD}.

= Het openbaar vervoer is een groeimarkt voor adviseurs en juristen. De helft van de
concessies die over gaan naar een nieuws concessiehouder leidt volgens Berenschot tot
juridische procedures. Na overgang volgen de procedures van ondernemingsraden en
vakorganisaties omdat de wet Personenvervoer wel intenties vastiegt maar geen wegen
waarlangs die intenties kunnen worden gerealiseerd. Aan advieskosten wordt jaarlijks
naar schatting minima al € 10 miljoen besteed, aan juridische kosten minmaat het dubbele.

« Tenslotte worden binnen de bedrijven steeds meer middelen besteed aan de voorbersi-
ding van tenders. Voorzover overheden de ontwikkelfunctie voor hun rekening nemen
en voornamelijk selecteren op orijs kunnen de tenderteams niet anders dan voor hun
onderneming creatief zijn in de schepping van BRU en het zosken van mogslijkheden
om tegen lagere autokosien (kleine bussen;} of personseiskosten (CAC-overtreding of
CAO-dumping) de tot dan toe geleverde prastatie te varbeteren. De kosten van mede-
werkers die full-time bezig ziin om voor de grote vervoerdars concessies te verwerven,
zijn weer niet beschikbaar voor de operatie waar de reiziger behoefte aan heeft. De
kosten voor het voorbereiden van de inschrijving op ean concessie worden in bedrijven
geraamd op € 100.000 per concessie.

« Soms kan worden gescoord bij openiare aanbesteding op de “kwaliteit van de dienst-
verlening; de belangrijkste compeonent hierbij is het rijdend personeel. iedere vervoer-
der schrijft hier in de offerte een fantastisch betoog over het personeel. Feit is echter
dat het personeel over gaat van de zittende naar de nieuwe vervoerder” Deze conciusis

trekt het bedriif Connexxion in zijn eigen evaiuatis. =~
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inleiding
Berenschot conciudesrt over de sociale gevolgen van openbare aanbesteding: =~
+ de werkgelegenheid onder direct personesl is gedaald door optimalisering en

is verschoven richting kleinschalig vervoer onder de taxi-CAQ.
« de werkgelegenheid onder indirect personeel is afgenomen door meer efficiency.
= problemen met de naleving van de CAQO doen zich alieen voor bii MTL
» de CAC taxi heeft zijn intrede gedaan in het OV.

-

Elders“® concludeert Berenschot dat het verkrijgen van informatie van de zittende
vervoerder over personeel een van de belangrijkste knelpunten vormt. De verplichte over-
name van “overtoliig” direct en indirect personesi loopt niet overal goed. De speiregels
zijn onduidelijk en geven ruimte voor interpretatie en te hoge schattingen. De aanbeveling
is dan ook om fot duidelijke en toetsbare speiregels te komen.

Tenslotte wordt gewezen op het probleem dat er is voor het personeet als de concessie
aan een ander gegund is en er nog geen dulidselijkheid is over wie overgaan en onder
welke voorwaarden.

in het onderstaande gaan we op deze problemen in.

De wet Personenvervoer regelt in artikel 37 lid 1 dat mensen die direct en indirect ten
berhoeve van de concessie werken met behoud van arbeidsvoorwaarden mee overgaan.
Dit ogenschijnlijk eenvoudige principe leidt in de praktijk 1ot een groot aantal problemen:
s gen lange periode van onzekerheid;

« het aantal klopt niet;

« er gaan verkeerde mensen over,

« er zijn andere betrokkenen dan die bij de bestaande vervoerder;

« verschilien in arbeidsvoorwaarden;

= individuele afspraken;

« werkzekerheig;

« loyaliteit aan bedrijf;

» problemen rondom de VUT- en {pre)pensioenvoorzieningen;

= concurrentie in de sector.

Lange periods van onzekerheid

Vanwege de verschillende methoden die bedrijven toepassen om mensen aan te wijzen
die behoren bij een concessie (zowel direct als indirect) weten werknemers na een
concessiewisseling niet of ze mogen blijven bij hun bedrijf of moeten overgaan naar een
nieuwe eigenaar.

Het aantal Mopt nist

Berenschot komt tot de conclusie dat bedrijven de neiging hebben om het aantal betrok-
kenen te hoog voor ie stellen. Verlies van de concessie leidt dan tot vermindering van de
boventailigheid van de ondernemingan. Soms ontbreekt zelfs een goedkeurende accoun-
tantsverklaring {DAV)!

Een exira probleem wordt veroorzaakt door het uitbestede werk aan derden. Kan perso-
neei worden toegerekend aan de concessie ais een desl van de concessie is uitbesteed
aan derden?

Er zijn voorbeelden dat de veriiezende vervoerder eigen personee! ook voor het deel dat
is uitbesteed toerekende aan sen concessie {de onduidslijkheid rondom de personesis-
opgave leent zich dus uitermate goed voor het strategisch handeien van bedrijven}.

De meeste vervoerbedrijven besteden een deel van het werk in de concessie uit aan
andere onderdelen van het concern {bijv. de BV Cnderhoud, TSN bii Connexxion} of aan
derden {versterkingsritten, moeiiiik inpasbare ritten). Er ziin rechteriijke uitspraken die
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ondersteunen dat parsonee! dat bij een concessie is betrokken door onderlinge dienst-
verlening binnen een concern mag worden mesgenomen in de personeelsopgaal.
Connexxion kan om die reden in de opgaaf ock een evenredig deel van het personesl
werkzaam in de technische dienst (BV TSN) betrekken.

Bi] de overgang van de concessie Veluwe naar BBA liikt in plaats van de wettelijk voorge-
schreven overgang van TD-personeel een contract tot stand te komen waarbij BBA zich
verplicht de bussen door TSN te laten onderhoudan. Overgang van TD-personeel is dan
niet nodig. Het contract tssen BBA en Connaxxion is gelik aan de duur van de conces-
sie.

Na afioop van die concessie is denkbaar dat sen derde met de concessie aan de haal
gaat die zich baseert op een personeelsopgaaf waar het personeel van TSN geen deel van
uitmaakt. Er is geen rechtvaardiging voor de rechtsongsliikheid van TD'ers die ocmdat ze
deel uitmaken van het concern van de bestaande vervoerder wel beschermd ziin, tarwijl
TD'ers die werken op basis van een duurzaam contract van hun onderneming ten behoe-
ve van de bestaande vervoerder dat niet zijn.

Gebruikelijk is dat persones! van derden (dienstverleners van buiten het concern) niet
wordt meegenomen in de personeeisopgaaf.

Uitgangspunt bij de Wet Personenvervoer was en moet zijn dat werkgelegenheid en

arbeidsvoorwaarden van personeel behorend bij de concessie door openbare aanbeste-

ding geen gevaar lopen {uitgangspunt is het behoud van rechten). Dat moet niet alleen

gelden voor personee! binnen het concern, maar ook voor personeel dat in dienst is van

derden en via uitbesteding betrokken bii de concessie. Dat kan op twee manieren:

« zij treden in dienst van de nieuwe vervoerder

= de nieuwe vervoerder respecteert het samenwerkingsverband dat de oude vervoerder
had met de derde

Er gaan verkesrde mensen over

Als het aantal deugt, is de volgende vraag welke werknemers behoren tot de categorie
die mee overgaat. Die vaststelling kan op verschillende manieren gebeuren en dus kan
de vervoerder trachten te bewerkstelligen dat werknemers worden behouden of worden
opgevoerd om mee over te gaan. Er kunnen verschillende motieven zijn waarom een
werkgever sommige werknemers liever kwiit wil dan andere. Meestal zijn dat dezelfde
redenen waarom een nieuwe werkgever sommige werknemers liever niet krijgt dan
andere. De regelgeving in het personenvervoer zou de voorwaarden moeten scheppen
dat noch de nieuwe vervoerder noch de bestaande vervoerder wordt benadesid.

Zo is LIFO om die reden niet gewenst. Het zou de nieuwe concessiehouder opzadelen
met ouder personeel. Die mogelijkheid moet niet langer worden toegestaan.

Daarom wordt vaak afspiegeiing tocegepast: LIFO binnen lesftiidscategorieén. De samen-
stelling van het personeeisbestand dat overgaat naar de nieuwe concessishouder ikt
dan op de samenstelling van het personecisbestand dat blijft.

Bii vestigingen die voor meerders concessies rijden, is het toewljzen van persones! ont-
zettend gecompliceerd. Los van de vraag wie op basis van het LIFQ en afspiegelingsprin-
cipe mee overgaat, most dan ook nog vastgesteld kunnen worden wie wel en wig niet
voOr een bepaalde concessie rijdt. De vraag wie direct ten behoeve van de concessie
werkzaam is, blijkt uitermate moeilijk te beantwoeorden. Bedrijven neigen er naar om het
sandeel dat een vestiging voor een stalling rijdt leidraad te laten zijn voor de toewiizing.
Op individuse! niveau kan dit verkeerd uitpakken.

LIFO en afspiegeling worden toegepast op een groep uitwisselbare functies. Een groep
buschauffeurs in een vestiging wordt gezien ais een groep uitwisselbare functies, ook al
vormt de verloren concessie maar een deel van het werk. Tot dusver is gebruikelijk dat op
een evenredig deel van de chauffeurs in een staliing de boventalligheidscriteria worden
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tosgepast. Bij de overgang van Utrecht Noord West van Connexxion naar 83BA moesten
in Hoofddorp (Connexxion) 6 van de 140 chauffeurs naar BBA. Daar zaten chauffsurs bi
die nooit in Utrecht Noord-West hadden gereden. Chauffeurs die al tientailen jaren een
stregkdienst daden, mossten mee met een verioren stadconcessie en andersom.

Utrecht Noord West was een bijzondere concessiewisseling omdat de cude concessie
Connexxion verdeeid werd over BBA en het stadvervoer in Utrecht {GVU). in het rapport
is alieen de eerste uitgebreid aan de orde gewsest. Maar voor de werknemers beiekende
het dat het eerst onduidelijk was of ze boventallig waren en nadat dat was opgelost,
werd het onduidelijk naar welke nisuwea concessishouder zij over moesien.

Vergehillen in arbeldsvoorwaarden

In de Wet Personenvervoer is bepaald dat werknemers overgaan met behoud van
arbeidsvoorwaarden. Zolang die arbeidsvoorwaarden bepaald ziin in een landelijk alge-
meen verbindend verklaarde CAO is er geen probleem. Er ontstaat wel een probleem
als algemeen verbindend verkiaring op zich faat wachten {(of zelfs niet afkomt) en als sen
toenemend deel van de arbeidsvoorwaarden niet in de CAU is geregeld. Over het deel
dat niet in de landetlijke CAC OV is geregeld, ontstaan geregeld problemen bij overgang
van de concessie.

Bi] overgang van personeel is het behoud van individuele afspraken niet in de Wet
Personenvervoer of Besluit Personenvervoer geregeld, terwiji dat voor werknemers die
in Nederland overgaan naar een andere onderneming velgens de Wet Overgang Onder-
nemingen wet is geregeld. De bescherming op dit terrein is in de Wet Personenvervoer
slechter geregeld.

Veel afspraken worden gemaakt door ondernemingsraden. Nu al wordt aan de onder-
nemingsraden ruime bevoegdheden toegekend op het gebied van:

« arbeidstijden art. 19;

+ ziekteverzuim art. 52;

+ vakantieregeling art. 61,

« verrekening afrekenverschillen art. 74;

+ instemming bedriifsgeneeskundige en —psychologische begeleiding art. 88;

s ontheffing CAO-bepalingen art. 92;

« regeling vriiwillig verrichten Besloten Busvervoer art. 93;

« privacyreglement art. 97

Wanneer als gevolg van decentralisatie op deze onderdelen verschillen onistaan tussen
de bestaande vervoerder en de toekomstige vervoerder is de uitkomst van de onder-
handelingen onzeker.

Daarnaast is het risico dat bif de nieuwe concassisghouder ingeleverd wordt op arbeids-
voorwaarden groter als deze nist valt onder een algemeen verbindend verklaarde CAC.

in de meest in aanmerking komende alternatieve CAQO's {Besioten Busvervoer en Taxi)
zijn weliswaar voorwaarden gesteld aan de toepassing op OV maar deze ziin onvoldoends
om concurrentie op arbeidsvoorwaarden te vermijden (zie Rivierenland).

Individusle afspraken

Volgens de CAQ kunnen individuee! betere arbeidsvoorwaarden worden overeengekemen
op het terrein van verlof. Daarnaast kunnen wearknemers afspraken maken die in de CAC
niet geregeld zijn. Op dit moment zijn vervoerders niet verplicht inzicht te verstrekken in
aantal en betekenis van individuele afspraken met mensen die deel uitmaken van de pop-
ulatie dis is betrokken bij de concessie. Chauffeurs die aitijd late dienst reden, moeten bi
de nisuwe vervoerder mee gaan rouleren, mensen die altijd 36 uur werken moeten nu 40
uur gaan werken in ruil voor ATV-dagen, etc. De opsplitsing van het openbaar vervoer in
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steeds kieinere concessies versterkt de onmogeliikheid om na overgang van concessie
afwiikende afspraken te honoreren {(kieinere populatie chauffeurs).

Werkzekerheld

Vaste dienstverbanden komen in het openbaar vervoer steeds minder voor. Werknemers
komen in dienst op contracten voor bepaalde tijd en mosten vertrekken omdat ze anders
vast in vasie dienst komen. Er wordt meer gebruikgemaakt van uitzendkrachten en er
wordt steeds meer uitbestesd aan taxibedrijven of toerbedrijven. Bestekken schrijven niet
voor dat werk verricht moet worden onder de CAGC Gpenbaar Vervoer.

Vooral de werkzekerhsid van indirect personesal is onzeker. De nisuwe vervoerder zegt in
veel gevallen geen werk te hebben voor indirect personsel. Ze kennen de functie niet of
zeggen personeel niet nodig te hebben.

Medezagpenschap

Naarmate concessies kleiner worden en gewonnen kunnen worden door kieinere
bedrijven komen werknemers van een situatie waarin hun belangen in een OR worden
vertegenwoeordigd terecht bii bedrijven waar geen gekozen werknemersvertegenwoordi-
ging is. De in de CAQ aan de OR gedeiegeerde bevoegdheden worden voor die mensan
niet meer ingevuid, zoals het instemmingsrecht voor werkroosters, adviesrecht over
inschrijvingen op openbare aanbesteding en informatierecht.

Lovailtelt san het badriif

Het effect van openbare aanbesteding is dat werknemers continu voorbereid moeten zijn
op overgang naar een andere werkgever. Dat is mogelijk het geval als de 'eigen’ conces-
sie overgaat (4-6 jaar). Maar het kan ook het geval zijn als een concessie overgaat waar
zij op basis van onvoorspeibare boventalligheidscriteria aan worden toegerekend tomdat
ze in de verdeling van leeftijd en/of diensttiid aan de beurt zijn}. Grote vestigingen kunnen
— zeker wanneer de omvang van concessies blijft dalen- riiden voor 4/5 concessies.

Die onzekerheid duurt van het begin van de aanbestedingsprocedure tot maanden na de
concessieverlening.

Als er vrijwel geen momenten meer ziin dat het voortbestaan bij de eigen onderneming
niet in gevaar is, is de enige overlevingsstrategie voor werknemers dat zij geen binding
meer hebben met het eigen bedrijf. Openbare aanbesteding leidt tot vervreemding van
werknemers van hun eigen bedrijf, terwijl ze ambassadeurs zouden moeten zijn om de
klant voor het openbaar vervoer te winnen.

516 Problemen rondom de VUT en {prelpensivenalspraken

Concessiewisselingen brengen ook problemen rondom de VUT- en {prejpensioenafspra-
ken aan het licht. Zeker als bedrijven onder een andere CAQO vallen dan de CAD OV
worden die problemen manifest (zie ook de casus van MT!| waarbij MT! de pensioen-
premies niet afdroeg en de problemen die Maaskant reizen op dit momeant heeft).
Daarnaast zijn er een aantal ex-overheidsbedriiven die een ABP-aansluiting hebben.
Nieuwe vervoerders kunnen die aansluiting nist krijgen. Voor de stadsvervoerbedrijven
geidt bovendien nog dat de VUT gelden niet buiten de onderneming ziin gebracht.

Als de wet wordt gevolgd gaan de mensen wel mae over maar de gelden niet, met alie
gevolgen van dien.

511 Concurrentie in de sector {(afgelnide gevolgen)

Sinds de invoering van markiwerking in de sector gedragen bedrijven zich ook echt als
concurrenten. De samenwerking tussen bedriiven om de sectorbelangen veilig te stellen
is minimaat. Typerend is het proces om op sectorniveau een arboconvenant af t2 sluiten.
Er lag een intentieverklaring maar uiteindelifk zagen bedrijven er van af. Het ziekteverzuim-
percentage bleek struikelbiok te zijn. Bedrijven wilden de concurrent hier geen inzicht in
geven, met als gevolg dat maatregelen om dit 0p sectorniveau terug te dringen uitbleven.
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Fi¥V Bondgenoten heeft vanzelfsprekend ook de leden gepolst over wat zij
vinden van de veranderingen in het openbaar vervoer In de afgelopen vijf jaar.
Er is gekozen voor een periode van vijf jaar omdat de komst van de wet
Personenvervoer ook van inviced is geweest op de concessies die tot op
heden nog niet openbaar ziin sanbesteed, maar onderhands verlengd.

De enguéie is naar de leden van de bonden gestuurd. Van de ca. 5.500 verstuurde
engusteformulieren zijn er ruim 2.700 teruggekomen. Dat is een zeer goede respons.
Cmdat FNV Bondgenoten nist beschikt over de adressen van werknemers is de versprek-
ding van de enguéte onder niet-leden tamelijk willskeurig geweest. Er zijn ar slechts 80
teruggekomen. Gezien de verhouding tussen ingevuide formulieren van leden en niet-
leden hebben we in dit hoofdstuk geen onderscheid meer gemaakt. De groep niet-leden
is te klein om algemene conclusies te trekken en de opvattingen van de niet-leden die
gereageerd hebben wijken niet belangrijk af, al zijn de percentages in die kleine groep
soms iets anders.

Respondanten

De mensen die terugsturen komen vooral uit Zuid- en Noord-Holland {(bijna 40%). Ook
Brabant is goed vertegenwoordigd {13.4%). Het zijn vooral fulltimers {(30%) en mensen
met een vast contract (99%).

Hespondenten naar leeftiid aantallen; percentage

<25 jaar
B 25-34 jear
35-44 jaar

45-54 jaar

> 55 jaar

De greotste groep is tussen de 45 en 55 jaar oud (47%). Qok de groep die ouder is dan
55 Is aanzieniijk {32%]). Dat is geen toeval in de vergrijzends bedriifstak: nieuws instroom
is al jaren een bijzonderheid. De diensttiid van de meeste mensen is dus meer dan 20
jaar. Op de stadsbussen is het percentage mensen met een korte dienstijd wat hoger:
6.9% in plaats van 4.3%.

Van de respondenten werkt 80% in het straekvervoer, de rest in het stadsvervosr
{18.5%]} of op de tram of trein (Syntus en Noordned). In de Bijlage is een uitdraai van
resuitaten gepresenteerd die laat zien of er verschillend gescoord is tussen werknemers
op de streskbus, de stadsbus of overige. In onderstaande tekst is het aangegeven
wanneer daar belangrijke verschillen te signaleren zijn. Hetzelfde is gedaan als de scores
over leeftijdsgroepen belangrijke verschilien laten zien. De kruistabe! van lesftijd an

tevredenheidsscores zijn in dit evaluatieversiag niet opgenomen.
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Hespondenten naar dienstlild santallen; percentage

55 jear

8.2 Beaoordeling
De leden konden bij de vragen kiezen uit viif antwoeorden. Gevraagd is of de situatie met
betrekking tot een bepaaid aspect geliik gebleven is, (aanzienlijk) verbeterd, of (aanzien-
liik) verslechterd. De vrageniijst is afgedrukt in Bijlage 1. in de keuzevakken is het percen-
tage van het totaal aantal teruggestuurde formulieren dat voor die keuzemogelijkheid
heeft gekozen opgenomen.

6.2.1 Arbeidstijden en inzetbaarheid

# gebroken diensten

# spitsdiensten

# minuten rust en pauze

inkemsten 4it OT

# maaitiiddienstel

veitatie in duur van dienst

variatie aanvangstiiden

§ é

0% 20% 40% 60% 80% 190%

% STERK TOEGENOMEN QEGENGMEN GELIJK B8 AFGENOMEN 28 STERK AFGENOMEN

De leden hebben te maken met een toename of een starke toename van het aantal wis-
selingen in aanvangstijden {85%), wisselingen in dienstlengte {75%]), het aantal ‘maaltijd-
diensten’ {73%) <, het aantal spitsdiensten (88%) en in iets mindere mate van het aantal
gebroken diensten {85%). Opvallend is dat vooral de (grootste) groep van 45-55 jaar oud
klaagt over de (sterke} toename van het aantal spitsdiensten (68%). in de andere leeftijds-
categorieén ligt dat percentage tussen de 50 en 85%. Het is daarentegen vooral de
grosp van tussen de 25 en 34 jaar oud die klaagt over de {sterke) toename van het aantal
gebroken diensten {88%]). in de andere groepen is dat tussen de 48 en 53%.
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De onregelmatigheidstoesiag is gemiddeid (sterk) afgenomen {omdat op rustige tijden
nict meer of door taxiondernemingen wordt gereden) voigens 65% van de leden.

Dat iaatste komt iets minder voor op de stadsbussen: daar zegt maar net iets meer dan
de helft dat de inkomsten {sterk) zijn afgenomen. In de regio is dat 67%.

b

Het aantal gegarandeerde minuten rust en pauze is voor 70% (sterk} afgenomen. Dit pro-
bleem spesit op stadsbussen minder maar ¢ oif daar ziet nog 58% een {sterke) toor‘arr*e
Cok (sterk} a genomen ziin de buffertiiden {volgens 65% van de totale groep en b5% van
de mensen 0p sta quen,, o- en afstapt ;;G@n {65%), aanrijtiden B2%}, materiaaltiiden
{53%} en afrekentijden (65%}. iﬂ deze cijffers komt de e‘ﬁceen* ieverbet er%ng »eet open-
baar vervoer naar voren: er is steeds minder improductieve tiid. De keerzijde is dat er ook
steeds minder tiid voor herstel of voor het opvangen van vertragingen is, wat {sidt tot
verminderde dienstverlening, missen van aansluitingen, en cumuiatie van vertragingen
met als gevolg rituitval. Naast deze grote meerderheden is er nog een grote groep die
vindt dat de situatie niet is veranderd in de afgelopsn viif jaar. Slechts een zser kieine
minderheid (5-13%) vindt dat de situatie in het voordeel van de werknemer is veranderd.

6.2.2 BRBC en werkzekerheid

afrekentijden

matetisaltiiden

aanritijden

0p- en afstaptiiden

buffertijden

# minutenrust en patize

1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

AFGENOMEN 2 GELLK TOEGENOMEN %8 STERK TOEGENOMEN

STERK AFGENOMEN

Het aantal taken en verantwoordeliikheden in de functie is {sterk) toegenomen volgens
67%. De werkdruk is volgens 77% van de mensen (sterk} toegenomen. Opvaliend is ten
aanzien van deze vraag dat de groep die het extrame antwoord {“sterk toegenomen”)
invult zo groot is. Op de stadsbussen zegt zeifs de grootste groep (41,8%) dat de werk-
druk sterk is toegenomen. Het probleem speelt in de stad nog iets sterker dan in de
regio. Cpvallend is verder dat het percentage mensen dat klaagt over de {sterke} toename
van de werkdruk nog het hoogst is onder de “jongeren” In de groepen 25-34 en 3544
klaagt 79%, tegen 73% van de cudste groep {> 55 jaar).
Ruim de heift (B3%} zegt {veel) meer lichameliike klachten te hebben {vooral cudereny,
57% vindt de veiligheid als gevolg van de kwaliteit van het materieel {veel} minder, en
52% vindt de aandacht voor vailigheid afgenomen. Opvallend is dat hier dit percentage
voor de groep 25-34 jaar fors hoger is dan het gemiddeide (65% tegen 52%)
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zandachi voor veiligheid

veiligheid {Lvm, materisel)

# tichamelijke klachten

waerkdruk

40% 50% 86% 100%

veet slechter

stechter  # gelilk 3% beter ¥ veel beter

Er is ook gevraagd naar de opvattingen over de informatieverstrekking van het manage-
meant en de verhoudingen met leidinggevenden. Volgans 56% is de informatie vanuit het
management verslechterd, terwiil 32% vindt dat ze nist veranderd is. En 40% vindt de
verhouding met de leidinggevende verslechterd {voor 49% is die onveranderd). De (forse)
verslechtering van de verhouding met leidinggevenden wordt vooral door de oudere leef-
tijdscategorieén gencemd

ruimte voor opleiding

ruimte voor reintegrati

variatie in werk

mogentijkheid voor dienstverlening

regelmagentijkheden

40% §0% 80% 100%

 ogelik 4 meer veel meer

De mogelijkheid om het werk zelf te regelen blijft volgens 46% gelilk, maar neemt vol-
gens 45% (sterk} af. Jongeren klagen daar wat minder over (34%). Slechts 20% vindt
dat de mogelijkheden voor dienstverlening aan de klant gelijk zijn gebleven maar voigens
77% is die {sterkj afgenomen!

De variatie In ritten neemt af, iets meer dan de helft van de chauffeurs geeft aan dat ze
meer rondies rond de kerk rijdenib2%). Dat probieem speelt wat minder in de stad {41%)
dan in de regio (54 %).

Er komen {veel} minder plaatsen voor mensen met medische beperkingen volgens 58%
van de leden. En volgens 87% van de mensen is er {veel) minder tijd voor opleiden van
personest. De hoeveeiheid uren die aan opleiding per persoon per laar worden besteed is
zeer beperkt en ligt in de stad en bij overige hoger dan in de regio.
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Aantal uren opleiding 1 2 3

per jaar per werknemer  siadsbus stregithus ouarige Totasl

8 uur 63,10% 6790% 48 50% 66,60%

915 vur 9,90% 14,80% 12,10% 13,80%

meer dan 16 uvur 26,90% 17.40% 38,40% 192.60%
100,00% 106.00% 00,00% 100,00%

uitvat dogr mechanische gebraken

uitval door keuze management

uitvs} dosr geen personee

# klachten over dienstveriening

# parttimers

zorgen 2n toekomst

#werk door derden

# uitzendkrachten

sancties bij ziekte

20% 60% 80% 100%

veel meer minder 8% veel minder

meer 4 gelijk

Volgens 55% van de chauffeurs nemen de sancties bij ziekteverzuim (sterk) toe. Dat per-
centage ligt nog wat hoger onder de jongere medewerkers. Ongeveer netzelfde aantal is
van mening dat er {veel} meer gebruik gemaakt wordt van uitzendkrachten, terwijl 65%
vindt dat er (veel) meer wordt uitbesteed aan derden {touringcar, taxi, buurtbus, deelbus,
etc.) en volgens 58% wordt (veel} meer gebruik gemaakt van parttimers. Er is volgens
75% van de leden {veel} meer rituitval ten gevolge van mechanische gebreken, volgens
74% (veel} meer rituitval ten gevolge van onvoldoende beschikbaarheid van chauffeurs en
volgens 68% (veel} meer rituitval ien gevoige van andere keuzes van het management.

Van de respondenten kriigt 20% veel meer en 54% meer kiachten van de klanten over
de dienstverlening. Als gevolg van de ontwikikelingen in het openbaar vervoer maakt 40%
zich meer en 50% zich veel meer zorgen over de toekomst!

Conclusie: warknemers in het openbaar vervoer zijn overwegend ongelukkig tot zeer
engelukkig met de ontwikkelingen in het openbaar vervoer. Op vrijwel isdere vraag sccort
ruim mesr dan de helft dat de situatie op dat aspect is verslechterd of zeer verslechterd.
Het percentage ligt vaak nog veel hoger. ten aantal gevraagde zaken heeft niet alleen
betrekking op de beleving van de werknemer, maar ook op de beleving van de reiziger:
gebruik van uitzendkrachten, rituitval, mogeliikheden voor dienstverlening, tijd voor oplei-
ding en dergeiijke.
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les en aanbevelingen

Conclusies

Conclusies uit hoofdstuk 2: bronnen

FNV Bondgenoten dost in okiober 2000 diverse aanbevelingen die te laat, nog steeds
niet of niet aftijd ziin opgevolgd. Het gaat daarbij om de problematiek van kleine conces-
sies respectievelik de aanbevelingen met betrekking tot CAO-ontduiking (MT1}, noodzaak
OV-chipcard, belang priis in gunning, opbrengstrisico bij vervoerder, redeliik grote conces-
sies voor minimaal zes jaar, aandacht voor scciale functie, openbaarheid, de cverheid
gigenaar van het materiee!l, en voorrang voor ‘goede bedrijven’.

NEA laat zien dat bedrijven sinds de invoering van de taaksteliende inkomsten voldoende
geprikkeld ziin om een grote efficiencyverbetering te realiseren met als gevoig dat de
kosten voor openbaar vervoer voor de samenleving relatief behoorlijk zijn afgenomen.
Het gevolg is dat bezuinigingen zich direct vertalen in verschraling van het aanbod.

De Raad voor Verkeer en Waterstaat pleit voor een pas op de plaats omdat de voorwaar-
den voor marktwerking onvoldoende zijn ingevuid. De problematiek van de kieine conces-
sies, de onvoldoende openbaarheid van informatie, de geringe maximale duur van de
concessies, te weinig inschrijvers en verkeerde eisen in bestekken maken dat bedrijven
onvoldoende geprikkeld worden tot optimale prestaties voor de gebruiker.

De kostendekkingsgraad stijgt in de meeste provincies tussen 2000 en 2003 omdat de
reizigersopbrengsten toenemen en de suppletiefactor voor de rijksbijdrage daalt. Dat is
vooral het resultaat van initiatieven in concessies die onderhands zijn verlengd. Met open-
baar aanbestede concessies is in 2003 nog nauwelijks ervaring opgedaan. Sommige
provincies zouden de mogeliikheid van onderhands veriengen graag gecontinueerd zien
en vrezen de gevolgen van de dwang van het ministerie.

Conclusies uit hoofdstuk 3: Berenschaot

Berenschot concludeert dat één keer verplicht aanbesteden {gevolgd door eventueel
onderhands verlengen) nodig is, maar het onderzoek maakt niet duidelijk waarom.
Openbaar aanbesteden draagt niet bij aan de doelstellingen van de wet Personenvervoer.
Berenschot concludeert dat vooral overheden tevreden zijn (over zichzelf dan} en consta-
teert dat openbare aanbesteding leidt tot meer DRU voor hetzelfde geld en betere
{nieuwere} bussen. De reizigers zijn nog net zo tevreden maar het zijn er wel minder.
Berenschot iegt geen verbanden: doen concessies waar het opbrengstrisico voor de
vervoerder is het beter of slechter? Doen grote concessies het beter of slechter?
Berenschot signaleert problemen in de informatievoorziening over personeei en de
opbrengsten uit de studentenkaart.

Conclusies uit hoofdstuk 4: Evaluatie FNV BO - kwalitelt OV

Het is duidelijk dat een groot aantal mogslike vertekeningen ertoe leidt dat een verho-
ging van het aantal DRU nog niet betekent dat de reiziger beter af is. Het gat tussen

DRU op papier en de hosveeliheid vervoer voor de reiziger wordt groter door mat-ritten,
minder buscapaciteit, onnodige ritverlenging, rijtiidverlenging en rituitval. Be conclusie van
Verkeer en Waterstaat dat openbare uitbesteding leidt tot meer waar voor minder geld is
dus op drijfzand gestoeld. De casestudies tonen geen van alle aan dat de reiziger garen
spint bif een beter openbaar vervoer. Ze tonen we! voorbeelden van schijnwinst, frustratie
door opgeklopte verwachtingen {Amersfoort), en personele problemen.

Conclusies uit hoofdstuk 5: Personels gevolgen

Ondanks de bescherming van personee! in de wet Personanvervoer gaat er nog vesl mis.
Vervoerders doen te hoge opgaven van personael omdat het ontbreekt aan regels voor
een esnduidige vaststelling voor het aantal directen. Zij doen dat bijvocrbeeld door ook
arbeidsplaatsen te tellen voor uitbesteed werk. Directen die voor meer concessies
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werken kunnen {net ais indirecte functionarissen) niet worden ‘geknipt’, zodat willekeur
rmogeliik wordt. Personeet van derden wordt in de Wet Personenvervoer niet meegeno-
men. Informele arbeidsvoorwaardenregelingen gaan verloren, evenals de vertrouwde
omgeving van vestiging en collega’s. Vaste dienstverbanden worden niet of nauwslijks
meer aangegaan.

Conclusies ult hoofdstuk 6: Werknemersenquete

Werknemers in het openbaar verveer ziin overwegend ongelukkig tot zeer ongelukkig
maet de ontwikkelingen in het openbaar vervoer. Op vrilwel iedere vraag scoort ruim meer
dan de helft dat de situatie op dat aspect is verslechterd of zeer verslechterd. Het percen-
tage ligt vaak nog veel hoger. Een aantal gevraagde zaken heeft niet allsen slleen betrek-
king op de beleving van de werknemer, maar 0ok op de beleving van de reiziger: gebruik
van uitzendkrachten, rituitval, mogelijkheden voor dienstverlening, tiid voor opleiding en
dergelijke.

Aanbevelingen

inleiding

=NV Bondgenoten was en is geen voorstander van openbare aanbestading. Wi ziin niet

verantwoordelijk voor de totstandkoming van hat systeem. We hebben wel geprobeerd

te sturen, bijvoorbeeid door aan te dringen op bescherming van persones! in de wet.

Die bescherming is er gekomen: zij loopt in ieder geval tot 2010 en moet volgens ons ook

gecontinueerd worden. De personeelsparagraaf is er volgens ons ock de oorzaak van dat

de concessiewisselingen betrekkelijk rustig zijn veriopen. Maar de evaluatie wijst uit dat
de huidige wettelijke bescherming niet heeft kunnen voorkomen dat de werksituatie door
werknemers in het openbaar vervoer steeds minder wordt gewaardeerd.

De evaluatie wiist ook uit dat de sociaie ellende in het openbaar vervoer niet heeft

geleid tot een beter openbaar vervoer. Zelfs in het onderzoek van Berenschot in opdracht

van het ministerie konden de voordelen van openbare aanbesteding slechts met een

vergrootglas worden gevonden. Ten aanzien van de hoofddoelstellingen van de wet

Personenvervoer oordeelt Berenschot:

s er is sprake van 'selectieve en regionaal gedifferentiesrde groei’ omdat op de verbin-
dende lijnen wel groei zit en op de ontsluitende lijnen sen daling” Omdat per saldo de
reizigersopbrengsten harder dalen dan ooit tevoren zijn wij van mening dat er geen
sprake is van groei.

= "De doelstelling van een substantiéle verbetering van de kostendekkingsgraad wordt
duidelifk niet gehaald”

Berenschot is uitgesproken positief over de score op het onderdeel kwaliteit en de score

van meer dienstregelinguren. Openbare aanbesteding leidt tot meer waar voor minder

geld, is de conclusie die de minister maar al te graag wilde horen. De score op kwaliteit
komt voor een belangriik deel voort uit de klantenbarometer die aldus het CV-Magazine

‘volgens vervoerders en overheden niet deugt’. Het enige harde feit is dat bij openbare

aanbesteding aanvankelijk overal gevraagd is om nisuwe bussen. Saillant detall is dat

veel nieuwe bussen uit de niet aanbestede gebieden gehaald worden om ze vervolgens
in de aznbestede gebieden in te zetten,

Maar afgezien van de nieuwe bussen merken onze leden in het openbaar vervoer dat

klanten klagen over te kisine bussen, geknipte liinen, gemiste aansluitingen, aantal maal

overstappen, onveiligheid, rituitval en andere factoren die door openbare aanbestedingen
worden versterkt. Klanttevredenheid wordt bovendien niet gemeten bij al die ex-kianten
die inmiddels het openbaar vervoer ‘uvitgejaagd’ zijn.

Ook op de score aan dienstregelinguren is het nodige aan te merken. Openbare aanbe-

steding heeft een nieuwe impuls gegeven aan de creativiteit van vervoerders om tegen

een lage prijs zovee! mogelijk dignstregelinguren te produceren. De methoden die worden
gebruikt ieiden in het algemeen niet 1ot beter openbaar vervoer:
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= soms rijdt de bus vaker omdat materieslritien of versterkingsritten ineens dienst-
regelinguren worden,

¢ soms rijdt de bus vaker maar zit de {ie kieine} bus te vol en rij ite voorbij,

« 50ms ridt de bus vaker maar naar plekken waar niemand heen wil of op tiiden dat

niemand wil riiden,
+ gn tenslotte vallen ritten in toenamends maie uit door gebrek aan chaufieurs of
reservematsrisel.

in onze evaiuatie kan de conclusie: “meer waar voor minder geid” niet worden gstrokken,
integendee!l. Een ding is duidelijk: de waarschuwing van NEA dat bezuinigen zou letden ot
daling van het voorzieningenniveau {onzin, volgens de minister, er is nog genceg efficien-
cywinst te bereiken} is in openbaar aanbestede concessies volledig uiigekomen.

De ellende van werknemers in de afgelopen jaren, de vrijwel permanente onrust en onze-
kerheid van werknemers in staliingen die voor verschillende concessies rijden, heeft naar
hun eigen oordeei nargens toe gediend. Een goed cpenbaar vervoer is verder weg dan
ocit. In plaats van energie en creativiteit te focussen op hoe het openbaar vervoer te
verbeteren (sociale functie, basisvoorzieningenniveau, meer reizigers) is alle energie gaan
zitten in de bureaucratie van openbaar aanbesteden: OV-bureaus bij de overheid, bestek-
ken zo dik als telefoongidsen, tenderteams van tientailen werknemers van vervoerbedrii-
ven, reeksen van bezwaarprocedures en hoorzittingen, hordes juristen die zich buigen
over {vermeende fouten injprocedures, en adviesbureaus die de OV-bureaus van de
overheid weer bijstaan om de tenderteams van de OV-bedrijven te controleren.

En pas als de concessie behouden wordt of overgaat komen werknemers in zicht.

Voor hun breekt een onzeker pericde aan: moeten we mee over, hoe wordt er gereorga-
niseerd, wat gebeurt er met mijn werktijden etc.

Wat FNV Bondgenoten betreft mag het systeem van openbare aanbesteding morgen in
de prullenbak.

De realiteit is echter anders. De minister heeft ai direct na verschijnen van de Berenschot-
evaluatie aangekondigd openbare aanbesteding verplicht op te willen leggen per 1 januari
2008. Zeifs de suggestie van Berenschot om na een keer openbaar aanbesteden een
keer onderhands te mogen veriengen wordi niet overgenomen. Dus ook de OV-auteriteiten
die hadden gehoopt te mogen gunnen aan de vervoerder waarover ze tevreden zijn,
zullen eraan moeten geloven. Cok zij zullen een OV-Bureau gaan optuigen of een advies-
bureau in de arm namen om te beoordelen of de aanbieding van de vervoerder wel zo
goed is ais ze lijkt.

Maar ook als openbare aanbesteding blijft bestaan is er nog veel te verbsteren.
Onderstaande aanbevelingen ziin daarvoor bedoeld.

Algemeen

1 Als een OVautoritelt geen aanleiding ziet om een concessie openaar aan te besteden,
mag de concessie opnieuw aan de zittende vervoerder worden gegund {een verlenging
dus aan de zittende vervoerder). Desgewenst kan een bezwaarprocedure worden inge-
steld. De OV-autoriteit moet dan een motivatie van het besiuit tot onderhandse verien-
ging publiceren, waarin de voo-fwaa,rderz waaronder onderhands wordt verlengd worden
bekendgemaaki. Doel daarvan is dat door een ieder kan worden vasigesteld dat de
orastatie van de huidige vervoercer de tosts der kritiek kan doorstaan.

Besluit Personenvervoer.

2 Voor deelnemen aan een cpenbare aanbesteding heeft aen bedriif een vergunning
OV nodig. In thecrie wordt daarin de kredietwaardigheid getoetst. Dat gebeurt nu
eenmai;g bij de vergunningaanvraag. De mogelikheid van deelnams aan een cpen-
bare aanbestading moet afhankelijk worden gesteld van de vraag of nog steeds aan
de kredietwaardigheidseais wordt voidaan.
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Voor de kredietwaardigheidstoeis {d.w.z. beschikken over een bedriifskapitaal van
minimaal € 36.302 pilus € 4.992 per bus) mosten geleasde bussen worden meegstsid
en leningfaciliteiten buiten beschouwing blijven.

De hoogte van het versiste bedriifskapitaal is biil

i g {MThH. De vereiste
bedragen moeten worden vermeerderd met ean factor dis afhankeliik is van de
grootte van een concessie.

De sis van betrouwbaarhsid moet handen en voeten gegsven worden. Niet nalsven
van de CAC is raden om de concessie niet 12 gunnen of niet te veriengen.
Opdrachtgevers dienen betrokken werknemarsorganisatie te betrekken bii de
toetsing van deze ais.

Wet Personenvervoer

iy

e}

Teneinde een zorgvuidige procedure te bewerkstelligen dient een CV-autoriteit de
winnende offerte openbaar te maken. Als in contractbespreking gekomen wordt tot
mutaties op de winnende offerte moet ook het resultaat van de contractbasprexingen
openbaar worden gemaakt. Nu kan niet worden vastgesteld of de gunning op een
objectieve manier tot stand is gekomen omdat in besprekingen na de concessis-
verlening afwijkingen van de ingediende offerte worden overeengekomen
OV-agutoriteiten mosten aansprakelijk zijn voor vorderingen van werknemers dig ont-
staan ziin tiidens de uitvoering van de concessie 0p een vervoerder die failliet gaat
tijdens de uitvoering van de concessie. De bereidheid van de autoriteif om in e gaan
op een onmogelijk bod wordt daarmee veriaagd.

Onderhandse gunning van een concessie op basis van artike! 19.2 {overbruggingspe-
riode van 1 jaar} meet alleen mogelijk ziin aan ondernemingen die de artikelen 36 tot
en met 40 van de Wp toepassen.

Bonden moeten wettelijk bezwaar kunnen maken tegen een tussentijdse overdracht
van een concessie op basis van artikel 41 Wet Personenvervoer (tussentijdse over-
dracht).

Goed openbaar vervoer

%
18

1B

{ad

FNV Bongenoten is voor grote concessies (t.b.v. behoud samenhang en synergie)
gedurende een lange tijd {gelijk aan afschrijvingstermijnen bussen:12 jaar). Dat bete-
kent dat aan OV-autoriteiten de verplichting moet worden opgelegd om inefficiénte
concessies te bundelen en dat verdere versnippering moet worden verboden.

FNV Bondgenoten is tegenstander van de inzet van buurtbussen (vrijwilligerswerk) in
het openbaar vervoer. Het moet worden verboden om inschrijvingen e accepteren
die de inzet van buurtbussen veronderstelien. Dus niet als vervanging van reguliers
OV-liinen.

Concessiehouders mosten verplicht worden axacte gegevens over uitval te publiceren
op internet en kenbaar te maken aan de consumentenplatforms.

Bezuinigingen: in een bestek moet duidelik worden gevraagd en in een inschrijving
moet worden aangegeven hoe de vervoerder een verandering van de rijksbiidrage in
de dienstregeling zal verwerken. Tevens zullen vervosrders aan mosten geven hoe ze
de sociale gevolgen opvangen.

Er moeten eenduidige regels komen voor de waardering van DRU. Hos wordt omge-
gaan met matritten, versterkingsritien, grote of kisine bussen, ritduur, gemiddeide
snetheden, buffertiiden, stationnementen. Een spacificatie van de DRU in de offerte is
noodzakeliik.

Leeftijd bussen: om te vermijden dat geschovan wordt met cud materiesi naar conces-
sies die niet in de aanbieding ziin, moet het aan CV-autcriteiten niet worden tosgestaan
om te eisen dat geredan wordt met nisuwe bussen, wanneer daar geen bijdrage uit
eigen middelen tegenovear staat. Alieen een eis ten zanzien van de gemiddeide lesftiid
{zes jaar} of overgang naar sen ander bustype in een bepaaide pericde is toegestaan.
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FNV Bondgenoten is er voorstander van dat een vervoerder zijn direcie en directe
indirecte werknemers toewiist aan concessies. Zjj krijgen van hun werkgever schrifte-
Hik bericht van hun indeling en van wijzigingen van die indeling. Er is een bezwaar-
procedure. Op die manier kan willekeur en onenigheid op het moment van concessie-
overgang worden vermeden.

In de personeeisopgaaf in de bestekken moet worden meegenomen het personeg|
dat in dienst van derden direct aan de concessie kan worden tosgerskend. in de
opgaaf moet het onderscheid duidelijk zijn tussen het personee! in dienst van de
bestaande vervoerder en het persones! in dienst van derden (die in onderaanneming
werk verrichten voor de bestaande vervcerder).

De personeslsopgaaf dient voorzien te ziin van instemming van Ondernemingsraad en
vakorganisaties.

Voor de beoordsling door de accountant {die door aanbeveling 15 aanzienlijk wordt
vereenvoudigd) moeten richtlijnen worden overeengekomen en bij voorkeur wordt

de beoordeling uitbesteed aan sen uitvoerder die de opgaaf voor alle bestekken op
uniforme wijze controleert (na openbare aanbestedingl).

: Een akkoord tussen werkgevers over de overname van personeel moet worden

vastgesteld in overleg met vakorganisaties. De wet regelt nu betrokkenheid van vak-
organisaties bij gesprekken over de overgang van personeel. De wet regelt niet dat
in overleg met de vakorganisaties een afspraak moet worden gemaakt.

De bescherming in de Wp voor personee! betrokken bij een concessie moet ook
betrekking hebben op personen die werken bij een onderneming die op basis van
sen meerjarig samenwerkingsverband in onderaanneming activiteiten verricht ten
behoeve van de bestaande concessiehouder. De personeelsparagraaf dient definitief
in de Wet opgenomen dienen te worden. De einddatum van 2010 dient geschrapt te
worden.
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8 Voetnoten

Kabinetsstandpunt Aanbestedingen Stads- en Streskvervoer, Ministerie van verkeer
en Waterstaat, november 2004, pag. 13.

Idem, pag. 21.

In Stadsvervoer Nederiand heeft HTM (33.3%) net als de Niimaegse stadvervoerder
Novio {18,6%]) een minderheidsdeelneming. De meerderheidsdesinemer is Voiker
Stevin, een onderneming die slechts een afgeleid belang hesft bii openbaar vervoer.
In augustus 2004, sen jear na het onderzoek en 8 maanden na de brief aan de Kamer,
Bren: 1PO, op basis van tabelien op diverse pagina’s.

Concept-eindrapport pag. 72

idem.

idem.

Concept-eindrapportage, Pag. 76.

" Algemeen Dagblad 23-08-2004,

SRS

www.algemeendagblad.nlfartikelen/Nieuws/1093158079194 htmil

Brief minister aan Tweede Kamer, kenmerk DGP/MDV/BMO/u.03.01413.

De Waddeneilanden - die zo'n grote inviced hadden op de serste juichende tussenrap-
portage van Berenschot - zijn bewust buiten beschouwing gelaten vanwege de
beperkte omvang van deze concessies.

Connexxion: Titel invoegen, pagina 15.

Later wordt dit - wanneer daar behoefte aan is - weer teruggedraaid.

Anders dan de dienstregeling: bus op lijn 121 is een grote bus, lijn 128 oud is nu lijn
10 + 12, 841 en 647 zijn scholierenritten gereden door een taxibedrijf {van Asselt),
er komt pas vanaf 28-02-04 extra geld voor stadsvervoer Woerden, en 122 is een
VKB rit gereden door Walsmit.

Amersfoortse Courant 04-02-2003.

Amersfoortse Courant 04-02-2003.

Utrechts Nieuwsbiad van 10-07-2002

Utrechts Nieuwsblad van 13-12-2002

& Uit: "decentralisatie en marktwerking” van het ministerie van Verkeer en Waterstaat

(24 april 2003)

¢ Arriva kon in die discussie inbinden omdat inmiddels de aangrenzende concessie DAV

was verkregen; boventallig personeel Rivierenland kon daar worden tewerkgesteld.

¥ Brabants Dagblad , -15-03-2001.

Titel van het artikel in het AD over de sindrapportage van Berenschot.
Connexxion, Titel invoegen, pagina 15.
Paragraaf 5.2.7 van het concepteindrapport

23 Paragraaf 6.6.

Maaltijddiensten zijn diensten die beginnen voor 13.30 uur en eindigen na 18.00 uur.
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Openbaar vervoer Proeftuinen,
Uitgave FNV Bondgenoten, Utrecht oktober 2000,
Auteurs: Eveline Ruiter en Remko Mast

Rapport onderzoek bezuiniging Rijksbijdrage Openbaar vervoer

Uitgave: NEA Transportonderzoek en — opleiding, Kenmerk: D20030710/30024/dte/ema,

Rijswijk augustus 2003.

Decentralisatie, marktwerking en aanbestedingen in hiet openbaar vervoer
Uitgave: 1PO, Den Haag 2004.

Hoezo marktwerking, Uitgave Raad voor Verkeer en Waterstaat, 20-02-2004
Advies over de borging van publieke belangen en effectief trajectmanagement bij
veranderingen in de markiordening van vitale transportinfrastructuren

Fvaluatie aanbestedingen OV-Concessies

Concept-eindrapport,

Uitgave: Bureau Berenschot, Utrecht 13 juli 2004,

Auteurs: F A. Appleman, D. Hendriks, M.B. Kort, R.C. van der Mark, J.H. Snel.
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Copyright
Niets uit deze uitgave mag worden verveelvoudigd enfof openbaar gemaakt op welke
wijze dan ock zonder voorafgaande schriftelijke toestemming van de uitgever.

Golofon
Evaluatie Marktwerking in het openbaar vervoer: provincies rekenen zich rijk ten
kosten van reizigers en werknemers in opdracht van FNV Bondgenoten, uitgevoerd
¢oor organisatie- en adviesbureau WVM.

FNV Bondgenoten

Postbus 9208, 35806 GE Utrecht
Telefoon: 0900 2680 (€ 5,10 ofmin.)
www.fnvbondgenoten.nl

Ontwerp Raak Grafisch Ontwerp

Fotografie Jan Lankveld
Drukwerk PlantiinCasparie 1Jsselstein
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XA03 Sector

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1 stadsbus 398 14,6 18,5 18,5
2
streekbus 1707 62,5 79,2 97,7
3 overige 49 1,8 2.3 100,0
Total 2154 78,8 100,0
Missing 9 578 21,2
Total 2732 100,0
XAQ04 Aantal jaren OV * XA03 Sector Crosstabulation
XAQ03 Sector
1 stadsbus 2 streekbus | 3 overige Total
XA04 Aantal 1 <5jaar Count 27 62 2 91
jaren OV oL withi
j s/° within XA03 6,9% 3,7% 41% 4,3%
ector
2 5-9jaar Count 24 107 3 134
of e
% within XA03 6.1% 6,3% 6,1% 6,3%
Sector
3 10-14 jaar Count 50 229 4 283
of e
7o ithin XA03 12,8% 13,5% 8,2% 13,2%
Sector
4 15-19 jaar Count 63 270 14 347
o e iars
S/f’ within XA03 16,1% 15,9% 28,6% 16,2%
ector
5 => 20 jaar Count 228 1027 26 1281
;/° within XAQ3 58,2% 60,6% 53,1% 60,0%
ector
Total Count 392 1695 49 2136
% within XA03 100,0% 100,0% |  100,0% |  100,0%
Sector
b01 Aantal wisselingen in aanvangstijden * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus 2 streekbus | 3 overige Total
b01 Aantal 1 sterk toegenomen Count a5 326 12 433
wisselingen in o/ withi
aanvangstiiden % within XA 24,4% 19,3% 24 5% 20,3%
2 toegenomen Count 174 787 14 975
S/° within XAO3 44,6% 46,6% 28,6% 45,8%
ector
3 gelijk Count 113 513 17 643
S/o within XA03 29,0% 30,4% 34,7% 30,2%
ector
4 afgenomen Count 7 55 5 67
% within XA03 1.8% 3.3% 10,2% 3,1%
Sector
5 sterk afgenomen Count 1 9 1 11
o) s
Yo within XA03 3% 5% 2.0% 5%
Sector
Total Count 390 1690 49 2129
of i
7 within XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
Sector




b02 Aantal wisselingen in duur van de dienst * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b02 Aantal 1 sterk Count 97 367 9 473
wisselingen in duur  toegenomen % withi
van do dionst % within XA03 24,9% 218% | 184% |  22,3%
2 toegenomen Count 201 890 14 1105
o)
7o within XA03 51,7% 52,8% |  286% |  52,0%
Sector
3 gelik Count 82 378 23 483
of
/o within XA3 21,1% 224% |  469% 228%
Sector
4 afgenomen Count 6 44 3 53
o) s
2o within XA 1,5% 2,6% 6,1% 2,5%
ector
5 sterk afgenomen  Count 3 6 0 9
% within XA03 8% 4% 0% 4%
Sector
Total Count 389 1685 49 2123
Yo within XAO3 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
Sector
b03 Aantal ondefinieerbare diensten * XA03 Sector Crosstabulation
XAQ03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b03 Aantal 1 sterk toegenomen  Count 106 413 11 530
ondefinieerbare o withi
diensten % within XA03 27,5% 24.9% |  229% 25,3%
2 toegenomen Count 165 829 18 1012
% within XA03 42,9% 49,9% |  375% |  484%
Sector
3 gelifk Count 85 377 13 475
7 within XA03 22,1% 22,7% |  271% 22,7%
Sector
4 afgenomen Count 22 31 5 58
z Within XA03 5,7% 1,9% 10,4% 2,8%
ector
5 sterk afgenomen Count 7 10 1 18
o i
Y% within XA03 1.8% 6% 2.1% 9%
Sector
Total Count 385 1660 48 2093
o) s
7o within XAO3 100,0% 100,0% |  100,0% |  100,0%
Sector




b04 Inkomsten uit onregelmatigheidstoeslag * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector |
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b04 Inkomsten uit 1 sterk toegenomen Count 2 10 1 13
olnregelmatigheldstoe % within XA03 Sector 5% 6% 2,0% 6%
sla
9 2 toegenomen Count 18 55 7 80
% within XA03 Sector 4,6% 3,3% 14,3% 3,8%
3 gelijk Count 168 489 19 676
% within XA03 Sector 43,2% 29,1% 38,8% 31,9%
4 afgenomen Count 159 865 18 1042
% within XAQ3 Sector 40,9% 51,5% 36,7% 49,2%
5 sterk afgenomen Count 42 260 4 306
% within XA03 Sector 10,8% 15,5% 8,2% 14,5%
Total Count 389 1679 49 2117
% within XA03 Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
b05 Aantal gegarandeerde minuten rust * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b05 Aantal 1 sterk toegenomen  Count 4 15 0 19
gegarandeerde % within XA03
minuten rust Soector 1,0% 9% ,0% ,9%
2 toegenomen Count 10 38 2 50
2> within XA03 2,6% 2,3% 4,4% 2,4%
ector
3 gelik Count 145 436 19 600
of e
éoe \(I:Vt]g;ln XA03 37.9% 26,3% 42,2% 28,8%
4 afgenomen Count 161 826 18 1005
o) i
2 within XA03 42,0% 49,9% 40,0% 48,2%
ector
5 sterk afgenomen Count 63 341 6 410
of e
S/° within XAQ3 16,4% 20,6% 13,3% 19,7%
ector
Total Count 383 1656 45 2084
o) i
% within XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
ector




b06 Meer of minder spitsdiensten rijden * XA03 Sector Crosstabulation

XAQ3 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b06 Meer of minder 1 sterk toegenomen Count 44 187 4 235
spitsdiensten rijden o withi
s/f Within XA03 11,3% 11,2% 8,2% 11,2%
ector
2 toegenomen Count 229 913 17 1159
o) i
Yo within XAO3 59,0% 54,8% 34,7% 55,1%
Sector
3 gelijk Count 106 509 25 640
/o within XA03 27,3% 30,6% 51,0% 30,4%
Sector
4 afgenomen Count 6 50 3 59
7o within XA03 1,5% 3,0% 6,1% 2,8%
Sector
5 sterk afgenomen  Count 3 7 0] 10
o
S/o within XA03 8% 4% 0% 5%
ector
Total Count 388 1666 49 2103
o) s
% within XAO3 100,0% 100,0% |  100,0% |  100,0%
ector
b07 Meer of minder gebroken diensten * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b07 Meer of 1 sterk Count 36 196 2 234
minder gebroken toegenomen o/ withi
diensten % within XA03 9,4% 11,9% 41% 11,2%
2 toegenomen Count 182 699 19 900
o) s
7o within XAQ3 47,5% 42.3% 38,8% 43,2%
Sector
3 gelik Count 130 572 18 720
of
o within XA03 33,0% 34,6% 36,7% 34,6%
Sector
4 afgenomen Count 26 151 8 185
% within XA03 o o o
Sector 6,8% 9,1% 16,3% 8,9%
5 sterk afgenomen Count 9 33 2 44
of s
S/o within XA03 2.3% 2.0% 41% 2.1%
ector
Total Count 383 1651 49 2083
% within XA 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
ector




b08 Buffertijden * XA03 Sector Crosstabulation

XAQ03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b08 Buffertijden 1 sterk Count 14 20 1 35
toegenomen % within XA03
Sector 3,8% 1,2% 2,0% 1,7%
2 toegenomen Count 38 128 4 170
% within XA03 o o o
Sector 10,2% 7,9% 8,2% 8,3%
3 gelik Count 114 410 13 537
% within XA03 o o o
Sector 30,6% 25,2% 26,5% 26,2%
4 afgenomen Count 150 783 21 954
% within XA03 o o o
Sector 40,3% 48,1% 42,9% 46,5%
5 sterk afgenomen  Count 56 288 10 354
% within XA03 o
Sector 15,1% 17,7% 20,4% 17,3%
Total Count 372 1629 49 2050
% within XA03 o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
b09 Op- en afstaptijden * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b09 Op- en 1 sterk toegenomen Count 14 33 1 48
afstaptijden o within XA03
Sector 3,6% 2,0% 2,0% 2,3%
2 toegenomen Count 28 93 3 124
% within XAG3 o o o
Sector 7,3% 5,6% 6,1% 5,9%
3 gelijk Count 108 506 16 630
% within XA03 o o 9
Sector 28,1% 30,6% 32,7% 30,2%
4 afgenomen Count 145 695 18 858
% within XA03 o °
Sector 37,7% 42,0% 36,7% 41,1%
5 sterk afgenomen Count 90 326 11 497
% within XA03 o o
Sector 23,4% 19,7% 22,4% 20,5%
Total Count 385 1653 49 2087
% within XA03 o o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




b10 Aanrijtijden * XA03 Sector Crosstabulation

XAO03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b10 Aanrijtijden 1 sterk Count 8 25 1 34
toegenomen o/ withi
7o within XA03 2.1% 1,5% 2,0% 1,6%
Sector
2 toegenomen Count 26 124 0 150
o s
éo within XAQ03 6.8% 7.5% 0% 7,2%
ector
3 gelijk Count 125 493 22 640
o
é" within XA03 32,6% 30,0% 44.9% 30,8%
ector
4 afgenomen Count 171 808 19 998
é° within XAO3 44.6% 49,1% 38,8% 48,1%
ector
5 sterk afgenomen  Count 53 195 7 255
of s
7o Within XAO3 13,8% 11,9% 14,3% 12,3%
Sector
Total Count 383 1645 49 2077
% within XA03 N o 5
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
b11 Materiaaltijden * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b11 Materiaaltijden 1 sterk toegenomen Count 11 48 0 59
o) s
%o within XA03 2.9% 2,9% ,0% 2,9%
Sector
2 toegenomen Count 31 205 1 237
o) s
Yo within XAO3 8.2% 12,5% 2.1% 11,5%
Sector
3 gelijk Count 150 535 25 710
of s
7 within XAO3 39,7% 32,6% 52,1% 34,3%
Sector
4 afgenomen Count 144 709 16 869
% within XA03 o o 5 0
Sector 38,1% 43,2% 33,3% 42,0%
5 sterk afgenomen  Count 42 145 6 193
;/" within XAO3 11,1% 8,8% 12,5% 9,3%
ector
Total Count 378 1642 48 2068
Z° within XAO3 100,0% 100,0% |  100,0% |  100,0%
ector




b12 Afrekentijden * XA03 Sector Crosstabulation

XAQ3 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
b12 Afrekentijden 1 sterk toegenomen Count 7 17 0 24
% within XA03 o o o o
Sector 1,9% 1,1% ,0% 1,2%
2 toegenomen Count 12 46 2 60
% within XA03 o o o o
Sector 3,2% 2,.9% 4,2% 3,0%
3 gelijk Count 113 536 16 665
% within XA0S3 o
Sector 30,2% 33,7% 33,3% 33,0%
4 afgenomen Count 143 589 16 748
7 within XA03 38,2% 37,0% 33,3% 37,1%
Sector
5 sterk afgenomen  Count 99 404 14 517
% within XA03 o o o
Sector 26,5% 25,4% 29,2% 25,7%
Total Count 374 1592 48 2014
% within XA03 o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
c01 Aantal taken en verantwoordelijkheden * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c01 Aantal taken en 1 sterk toegenomen Count 68 249 9 326
verantwoordelijkheden o4, within XA03 Sector 17.5% 14,8% 18,4% 15,4%
2 toegenomen Count 170 690 21 881
% within XA03 Sector 43,8% 41,1% 42,9% 41,6%
3 gelik Count 133 631 15 779
% within XA03 Sector 34,3% 37,6% 30,6% 36,8%
4 afgenomen Count 14 79 4 97
% within XA03 Sector 3,6% 4,7% 8.2% 4.6%
5 sterk afgenomen Count 3 31 0 34
% within XA03 Sector ,8% 1,8% ,0% 1,6%
Total Count 388 1680 49 2117
% within XA03 Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




c02 Gemiddelde werkdruk * XA03

Sector Crosstabulation

XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c02 Gemiddelde 1 sterk toegenomen  Count 164 530 6 700
werkdruk % within XA03
Sector 41,9% 31,5% 12,8% 33,0%
2 toegenomen Count 156 758 30 944
o it
% within XA03 39,9% 45,1% 63,8% 44,5%
3 gelijk Count 28 198 8 234
% within XA03 o o
Sector 7.2% 11,8% 17,0% 11,0%
4 afgenomen Count 29 149 2 180
% within XA03 o o
Sector 7,4% 8,9% 4,3% 8,5%
5 sterk afgenomen Count 14 46 1 61
% within XA03 o o
Sector 3,6% 2,7% 21% 2,9%
Total Count 391 1681 47 2119
% within XA03 o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
c03 Aantal lichamelijke klachten * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c03 Aantal 1 sterk Count 56 171 2 229
lichamelijke toegenomen o withi
Klachten é‘;‘é"t'é?'” XA03 14,5% 10,3% 4,3% 10,9%
2 toegenomen Count 178 709 13 900
of e
2 wihin XA 46,1% 42,5% 27,7% 42,8%
3 gelijk Count 119 658 27 804
% within XA03 o o o
Sector 30,8% 39,4% 57,4% 38,3%
4 afgenomen Count 23 101 4 128
% within XA03 o o o
Sector 6,0% 6,1% 8,5% 6,1%
5 sterk afgenomen  Count 10 29 1 40
% within XA03 o
Sector 2,6% 1,7% 2,1% 1,9%
Total Count 386 1668 47 2101
% within XAQ03
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




c04 Veiligheid agv kwaliteit materieel * XA03 Sector Crosstabulation

XAO03 Sector

1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c04 Veiligheid agv 1 sterk toegenomen  Count 17 56 2 75
kwaliteit materieel e
% Within XA03 4,4% 3,4% 4,2% 3,6%
Sector
2 toegenomen Count 74 221 5 300
of ol
2 within XA03 19,3% 18,3% | 104% |  14,8%
3 gelijk Count 87 404 15 506
of ot
% within XA03 22,7% 24,3% 31,3% 24,2%
4 afgenomen Count 140 669 18 827
% within XA03 36,6% 40,3% 37,5% 39,6%
Sector
5 sterk afgenomen Count 65 310 8 383
% within XA03 17,0% 18,7% 16,7% 18,3%
Sector
Total Count 383 1660 48 2091
7o within XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
Sector
c05 Aandacht voor veiligheid medewerker * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c05 Aandachtvoor 1 sterktoegenomen Count 9 31 2 42
veiligheid oL withi
medewerker é)e\cl:vt'g:m XAO3 2,3% 1,9% 41% 2,0%
2 toegenomen Count 66 181 4 251
% within XA03 17,0% 10,9% 8,2% 12,0%
Sector
3 gelijk Count 122 574 21 717
7o Within XA03 31,4% 34,5% 42,9% 34,1%
Sector
4 afgenomen Count 144 677 19 840
7o within XA03 37,1% 40,7% 38,8% 40,0%
Sector
5 sterk afgenomen  Count 47 200 3 250
o i
% within XA03 12,1% 12,0% 6,1% 11,9%
Total Count 388 1663 49 2100
% within XA03 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Sector




c06 Verstrekking informtie door management * XA03 Sector Crosstabulation

XAO03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c06 Verstrekking 1 sterk verbeterd Count ) 3 0 5
informtie door o withi
management o within XA03 5% 2% 0% 2%
2 verbeterd Count 38 166 7 211
o) ot
ée ‘é"t'g;'” XA03 9,7% 9,9% 14,3% 9,9%
3 gelijk Count 131 566 17 714
% within XA03 o o
Sector 33,5% 33,7% 34,7% 33,6%
4 verslechterd Count 173 770 19 962
o
§°e‘(’:vt'g;'” XA03 44,2% 45,8% 38,8% 45,3%
5 veel verslechterd Count 47 177 6 230
o) s
S/f’e‘(’)"t'g:'” XA03 12,0% 10,5% 12,0% 10,8%
Total Count 391 1682 49 2122
o) i
% within XAQ3 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
Sector
c07 Verhoudingen met leidinggevende * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus 2 streekbus | 3 overige Total
c07 Verhoudingen 1 sterk verbeterd Count 1 11 0 12
met leidinggevende % within XA03 Sector 3% 7% ,0% 6%
2 verbeterd Count 37 200 6 243
% within XA03 Sector 9,5% 11,9% 12,2% 11,5%
3 gelijk Count 203 823 23 1049
% within XA03 Sector 52,1% 48,9% 46,9% 49,4%
4 verslechterd Count 114 519 16 649
% within XA03 Sector 29,2% 30,8% 32,7% 30,6%
5 veel verslechterd Count 35 130 4 169
% within XA03 Sector 9,0% 7.7% 8,2% 8,0%
Total Count 390 1683 49 2122
% within XA03 Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




c08 Mogelijkheden om zelf werk te regelen * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector

1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total

c08 Mogelijkheden 1 veel meer Count 2 11 2 15
?:;;ee',: werk te % within XA03 5% 7% 4,1% 7%
2 meer Count 18 108 19 145
z’e‘é"t‘g;"‘ XA03 4,6% 6,4% 38,8% 6,9%
3 gelijk Count 181 796 15 992
?e‘g’tig;i” XAO3 46,6% 47,5% 30,6% 47,0%
4 minder Count 158 652 8 818
?e‘gtig:‘” XAG3 40,7% 38,9% 16,3% 38,7%
5 veel minder Count 29 108 5 142
°S/°e‘2’t‘g:'“ XA03 7.5% 6,4% 10,2% 6.7%
Total Count 388 1675 49 2112
°S/°e‘(’:"tig;i” XAQ3 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%

c09 Mogelijkheden dienstverlening aan klant * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total

cQQ Mogelijkheden 1 veel meer Count 1 2 1 4
glens tverlening aan % within XA03 3% 1% 2,1% 2%
2 meer Count 6 34 3 43
ée ‘é’t‘(t;i” XA03 1,5% 2,0% 6,3% 2,0%
3 gelijk Count 77 359 14 450
;/"e‘é’tig;i” XAO3 19,8% 21,5% 29,2% 21,4%
4 minder Count 207 949 20 1176
°S/°e‘(’3vt‘g;i“ XA03 53,2% 56,9% 41,7% 55,8%
5 veel minder Count 98 325 10 433
°S/°e‘(’:"tig:i” XA03 05,2% 19,5% 20,8% 20,6%
Total Count 389 1669 48 2106
"S/"e‘(”:’ti(‘)*:i” XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%




¢10 Variatie in het lijnenpakket * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector

1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
c“10 Variatie in het 1 veel meer Count 3 20 0 23
linenpakiet z ‘é"tig:i” XA03 8% 1,2% 0% 1,1%
2 meer Count 45 166 10 221
z’e‘é"ti;rr"“ XA03 11,7% 10,0% 20,4% 10,5%
3 gelijk Count 177 581 12 770
% within XA3 46,1% 35,0% 24,5% 36,8%
4 minder Count 120 563 21 704
g:gg;i” XAO3 31,3% 33,9% 42,9% 33,6%
5 veel minder Count 39 332 6 377
S/e ‘(’:"tig:i” XA03 10,2% 20,0% 12,2% 18,0%
Total Count 384 1662 49 2095
;A’e‘(’;"ti(‘)';i” XAQ3 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%

¢11 Dreiging sancties ziekteverzuim * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus 2 streekbus | 3 overige Total

c1t Dreiging 1 veel meer Count 78 245 3 326

o i % within XA03 20,2% 14,9% 6.4% 157%

2 meer Count 111 611 17 739

;/"e‘évtig:‘” XA03 28,7% 37,2% 36,2% 35,6%

3 gelijk Count 91 460 20 571

°S/°e‘é"tig:i” XAO3 23,5% 28,0% 42,6% 27,5%

4 minder Count 65 197 5 267

;"e‘(’:"tigr"” XA03 16,8% 12,0% 10,6% 12,9%

5 veel minder Count 42 129 2 173

;A’e‘é"tig;i” XAO3 10,9% 7,9% 4,3% 8,3%

Total Count 387 1642 47 2076

2 within XAO3 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%




¢12 Ruimte voor medische mutaties * XA03 Sector Crosstabulation

XAQ03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
¢12 Ruimte voor 1 veel meer Count 5 29 3 30
medische mutaties o/ withi
S/°e‘2’t'g;'” XA03 1,3% 1,3% 6,4% 1,5%
2 meer Count 28 112 4 144
% within XA03
Sector 7,4% 6,8% 8,5% 7,0%
3 gelijk Count 121 549 22 692
o)
S/e‘(’)"t'g;'” XA03 32,0% 33,5% 46,8% 33,5%
4 minder Count 170 706 16 892
% within XA03 o o o o
Sector 45,0% 43,0% 34,0% 43,2%
5 veel minder Count 54 251 2 307
% within XA03 o o
Sector 14,3% 15,3% 4,3% 14,9%
Total Count 378 1640 47 2065
% within XA03 o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
¢13 Aandacht opleiden personeel * XA03 Sector Crosstabulation
| XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
¢13 Aandacht 1 veel meer Count 2 15 1 18
opleiden of
personeel % within XA03 5% 9% 2,0% 9%
2 meer Count 41 102 11 154
% within XA03 o o o
Sector 10,5% 6,2% 22,4% 7,3%
3 gelijk Count 110 422 8 540
% within XA03 o o
Sector 28,1% 25,5% 16,3% 25,7%
4 minder Count 129 663 20 812
o) i
o within XAQS 33,0% 40,0% 40,8% 38,7%
5 veel minder Count 109 456 9 574
% within XA03 o o o
Sector 27,9% 27,5% 18,4% 27,4%
Total Count 391 1658 49 2098
% within XA03 o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




XC14 Aantal uren opleiding * XA03 Sector Crosstabulation

o XAO03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
XC14 Aantal <8 Count 197 914 16 1127
uren opleiding o withi
é°e‘(’:"t'(t)?'” XA03 63,1% 67,9% 48,5% 66,6%
28-15 Count 31 199 4 234
% within XA03
Sector 9,9% 14,8% 12,1% 13,8%
3 =>16 Count 84 234 13 331
% within XA03 o
Sector 26,9% 17,4% 39,4% 19,6%
Total Count 312 1347 33 1692
% within XAQ3 o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
d01 Gebruik uitzendkrachten * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
d01 Gebruik 1 veel meer Count 69 344 11 424
uitzendkrachten % within XA03
0, O, O, O,
Sector 17,9% 20,8% 23,4% 20,3%
2 meer Count 139 576 17 732
% within XA03 o o o o
Sector 36,1% 34,8% 36,2% 35,1%
3 gelijk Count 58 294 13 365
% within XA03 o o o o
Sector 15,1% 17,8% 27,7% 17,5%
4 minder Count 69 330 5 404
o)
é° within XA03 17,9% 19,9% 10,6% 19,3%
ector
5 veel minder Count 50 112 1 163
% within XA03 o o
Sector 13,0% 6,8% 2,1% 7,8%
Total Count 385 1656 47 2088
% within XAQ03 o o o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




d02 Uitbesteding werk aan derden * XA03 Sector Crosstabulation

| XA03 Sector ]
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
d02 Uitbesteding 1 veel meer Count 57 359 15 431
werk aan derden o/ withi
é° within XA03 15,1% 21,7% 30,6% 20,7%
ector
2 meer Count 185 727 24 936
% within XA03 o o o
Sector 49,1% 44,0% 49,0% 45,0%
3 gelijk Count 70 278 5 353
% within XA03 o o o o
Sector 18,6% 16,8% 10,2% 17,0%
4 minder Count 47 255 4 306
o
2 within XAQS 12,5% 15,4% 82% | 14,7%
ector
5 veel minder Count 18 34 1 53
;/o within XA03 48% 2.1% 2.0% 2 5%
ector
Total Count 377 1653 49 2079
% within XA03 o o o
Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
d03 Zorgen voor de toekomst * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
d03 Zorgen voor 1 veel meer Count 181 840 15 1036
de toekomst o/ withi
S/° within XA03 46,4% 50,1% 30,6% 49,0%
ector
2 meer Count 153 659 18 830
of i
é° within XA03 39,2% 39,3% 36,7% 39,2%
ector
3 gelijk Count 46 146 10 202
of i
g’ within XA03 11,8% 8,7% 20,4% 9,5%
ector
4 minder Count 4 18 6 28
% within XA03
Sector 1,0% 1,1% 12,2% 1,3%
5 veel minder Count 6 14 0 20
of s
éo within XA03 1,5% ,8% ,0% ,9%
ector
Total Count 390 1677 49 2116
% within XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
Sector




d04 Gebruik parttimers * XA03 Sector Crosstabulation

) XA03 Sector ‘ B
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
do4 Gebruik 1 veel meer Count 64 275 14 353
parttimers o/ withi
é°e‘é’t'(t)’:'” XA03 16,8% 16,6% 28,6% 16,9%
2 meer Count 144 619 20 783
% within XA03
Sector 37,7% 37,3% 40,8% 37,4%
3 gelijk Count 107 474 8 589
% within XA03 o o
Sector 28,0% 28,6% 16,3% 28,2%
4 minder Count 52 243 6 301
% within XA03 o o
Sector 13,6% 14,6% 12,2% 14,4%
5 veel minder Count 15 49 1 65
of i
g’e‘é"t‘g:'” XA03 3,9% 3,0% 2,0% 3,1%
Total Count 382 1660 49 2091
o) e
S/°e‘gt'g;'” XA03 100,0% 100,0% | 100,0% |  100,0%
e01 Last van klachten over dienstverlening * XA03 Sector Crosstabulation
XAO03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
e01 Last van 1 veel meer Count 110 400 10 520
klachten over o/ withi
dienstverlening é"e‘g’t'g:'” XA03 28,4% 24,0% 20,8% 24,7%
2 meer Count 204 936 20 1160
o) e
% within XAQ3 52,7% 56,0% 41,7% 55,1%
Sector
3 gelijk Count 67 309 18 394
of
S/"e‘é"t'(‘)rr“” XA03 17,3% 18,5% 37,5% 18,7%
4 minder Count 3 18 0 21
% within XA03 o o o o
Sector ,8% 1,1% ,0% 1,0%
5 veel minder Count 3 7 0 10
o)
sector 8% 4% 0% 5%
Total Count 387 1670 48 2105
o s
S/oe\évt;(t)r:m XA03 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%




€02 Mechanische gebreken * XA‘03

Sector Crosstabulation

XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
€02 Mechanische 1 sterk toegenomen Count 109 426 8 543
gebreken % within XA03 Sector 28,3% 25,6% 16,7% 25,9%
2 toegenomen Count 189 816 24 1029
% within XA03 Sector 49,1% 49,0% 50,0% 49,0%
3 gelijk Count 68 344 11 423
% within XA03 Sector 17,7% 20,6% 22,9% 20,2%
4 afgenomen Count 14 70 5 89
% within XA03 Sector 3,6% 4,2% 10,4% 4,2%
5 sterk afgenomen Count 5 10 0 15
% within XA03 Sector 1,3% ,6% ,0% A%
Total Count 385 1666 48 2099
% within XA03 Sector 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
€03 Niet opvangen van uitval personeel * XA03 Sector Crosstabulation
XA03 Sector
1 stadsbus | 2 streekbus | 3 overige Total
e03 Nietlopvangen 1 sterk Count 121 349 8 478
van uitva toegenomen o withi
personeel 7o wihin XA03 31,3% 21,0% 16,7% 22.8%
2 toegenomen Count 175 881 22 1078
of i
éoe\(/;/tl(t)hrln XAO03 45,9% 53,1% 45.8% 51,5%
3 gelijk Count 78 374 15 467
of v
% within XA03 20,2% 22,6% 31,3% 22,3%
4 afgenomen Count 10 44 3 57
o
% within XA03 2,6% 2,7% 6,3% 2,7%
5 sterk afgenomen Count 3 10 0 13
o)
éc,e\é\g(t)f:ln XAO03 8% 6% 0% ,6%
Total Count 387 1658 48 2093
of i
% within XA03 100,0% 100,0% |  100,0% |  100,0%




e04 Andere keuzes van het management * XA03 Sector Crosstabulation

XA03 Sector

1 stadsbus |

2 streekbus | 3 overige Total
€04 Andere keuzes 1 sterk toegenomen  Count 84 289 8 381
van het management % within XAQ3 05 29, 17 9 16.7% 18.7%
Sector e’ 17 e e
2 toegenomen Count 181 829 28 1038
% within XA03 o N o
Sector 47,9% 51,5% 58,3% 51,0%
3 gelijk Count 98 425 11 534
% within XA03 o o o o
Sector 25,9% 26,4% 22,9% 26,2%
4 afgenomen Count 12 45 1 58
% within XA03 o o o
Sector 3,2% 2,8% 2,1% 2,8%
5 sterk afgenomen Count 3 23 0 26
o) e
% within XA03 8% 1,4% 0% 1,3%
Total Count 378 1611 48 2037
o) e
o within XA03 100,0% 100,0% |  100,0%  100,0%

Sector
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