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Samenvatting

1.1 Vraagstelling

Hoe functioneel en doelmatig is de Wet personenr2000 (Wp2000)
geweest voor verbetering van het openbaar vern@ereleze vraag te beant-
woorden, hebben de adviesbureaus Twynstra Guditi€onsult een
evaluatie uitgevoerd. Dit is gebeurd in opdracht dardviesdienst Verkeer
en Vervoer van het Ministerie van Verkeer en WasatstCentraal in de
functionele en doelmatigheidstoets staat de doedmdffeid en de werking van
de wet in de praktijk met betrekking tot de uitiing, handhaving, toezicht en
naleving. Naast deze toets heeft ook een juridischrische toetsing plaatsge-
vonden. Activiteiten van beide sporen zijn op elkafgestemd. Tijdens de
hierop volgende synthesefase worden de resultateberda sporen samenge-
voegd.

Dit rapport doet verslag van de functionele en dadélyheidstoets. Hierin

wordt antwoord gegeven op de volgende vragen:

(1) Wat is het doel van de wet?

(2) Hoe wordt de wet toegepast in de praktijk? Wat dgreffecten van
toepassing? In hoeverre worden doelen gerealiseerd?

(3) Waren de effecten ook bereikt zonder de wet? Hwéaverre is sprake van
ongewenste neveneffecten?

(4) Welke suggesties kunnen op basis van de functioneleedmaltig-
heidstoets worden gedaan voor verbeteringen vamoéb de wet?

Toepassingen van afzonderlijke wettelijke bepalingignweergegeven in
factsheets, die zijn opgenomen in de CD-ROM bijaliiport.

1.2 Scope van onderzoek en opzet

De functionele en doelmatigheidstoets richt zich epériode vanaf de
inwerkingtreding van de Wp2000 (1 januari 2001).dvaluatie beperkt zich
niet tot de Wp2000, maar omvat ook afgeleide regtge zoals het Besluit
personenvervoer 2000 (Bp2000), de AMvB’s, ministeniélgelingen en
overige relevante besluiten en jurisprudentie. Bigstaluatie zijn de volgende
vervoersmodaliteiten in beschouwing genomen: laelssten streekvervoer
(bus, tram en metro), het gedecentraliseerde regiapalorvervoer, het
collectief vraagafhankelijk vervoer en het besldtesvervoer.

Bij de evaluatie wordt uitgegaan van de oorsprdjiesen de later gewijzigde
doelen van de wet.
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Daarnaast wordt rekening gehouden met actuele orlifigen en gewijzigde
beleidsdoelen van de Nota Mobiliteit en de ambitess ket OV-beraad, een
door de minister ingestelde adviescommissie bestaandgionale bestuur-
ders, consumentenorganisaties en aanbieders van O\fedi@mgler voorzit-
terschap van de heer Winsemius.

Het onderzoek is gebaseerd op literatuur, eerdezvotgyde onderzoeken,
interviews met betrokkenen en een analyse van bestekk Programma’s van
Eisen.

Resultaten van het onderzoek
2.1 Doelen van de Wp2000

Ten aanzien van deorspronkelijke doeleman de Wp2000 kan het volgende
worden geconcludeerd:

» [De beoogdegroei in het gebruik van het openbaar vervoeis niet
gerealiseerd. De afname in het gebruik van het @\Wrdi995 is ingezet,
heeft zich ook na 2001 in de meeste aanbestedekaaribestede gebie-
den doorgezet. Belangrijke verklarende factoregeigbuiten de invioed
van de Wp2000, zoals de groei in het bezit en dglelvan de auto en spe-
cifieke - voor OV ongunstige - demografische en ecaoische ontwikke-
lingen als de ontgroening en stijgende inkomens. Nesl@agt er kenne-
lijk nog onvoldoende in om in te spelen op wensenattnmobilisten.
Daarnaast hebben tariefstijgingen en bezuinigemegatieve invloed
gehad

» [De beoogdstijging in de kostendekkingsgraads evenmin gerealiseerd.
De kostendekkingsgraad is echter wel gestabiliseezde Dntwikkeling
komt vooral door het achterblijven van de groeidizigersopbrengsten.

Ten aanzien vagewijzigde hoofddoelezijn de ontwikkelingen positiever:

» (Het OV-gebruik is selectief gegroeidin en naar de grote steden is het
gebruik in de periode 1994/1995 tot 2002/2003 gesteget OV is vooral
gegroeid bij het file-gevoelige woon-werkverkeeeolangere afstanden
in en rondom de vier grootstedelijke agglomeratiesrbBiavormen be-
reikbaarheidsproblemen voor de auto (congestie gepalruk) de be-
langrijkste verklaring voor de groei van het OV-gekr Daarnaast is een
aantal grotere infrastructurele projecten opgelbwsaardoor de kwaliteit
van het OV toenam

In landelijke gebieden is het OV-gebruik afgenomeaordie groei van
het autobezit en de met vraagvermindering samenheagkaiing in OV-
aanbod. Overigens zijn er ook buiten de grote stpdsitieve ontwikke-
lingen te signaleren. Zo is het gebruik van OV ircdecessies Zutphen-
Hengelo-Oldenzaal en Almere-stad fors toegenomen.
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In beide gevallen is er een relatie met substant&leeteringen in de
kwaliteit van het OV, ingegeven door de wensen \ebrgjkers. Groei
van OV-gebruik is dus ook mogelijk ondanks ongunstigisnome facto-
ren

» [De exploitatiekosten zijn gedaaldSedert de inwerkingtreding van de
Wp2000 is het kostenniveau van het OV aanzienligkagéd. Gemiddeld
hebben Kaderwetgebieden en VOC-gemeenten met aatibgsie 15 tot
20 procent lagere kosten weten te realiseren, merbaddse gunningen 5
tot 10 procent. Provincies hebben met aanbestedmgmiddeld 10 tot 15
procent lagere kosten weten te realiseren en Ogoicent met onder-
handse gunningen. Omdat begin 2005 thans slechtodénirvan de be-
twistbare omzet in stad- en streekvervoer (excl. ggtaden) is aanbe-
steed, kunnen in de toekomst verdere efficiencyveribgen worden
verwacht, met name in nog niet aanbestede concesiidgebMerk op
dat de efficiency-verbeteringen bij aanbestedingdstantieel groter zijn
dan bij onderhandse gunningen.

2.2 Toepassing Wp2000 in praktijk

De OV-autoriteiten zijn de partijen die bij de waring van hun OV-taken
sterk te maken hebben met de Wp2000. De wijze waajopde praktijk met
de geboden wettelijke (on)mogelijkheden om zijn gedaeeft gevolgen gehad
voor het al dan niet bereiken van de doelen vanete

De Wp2000 wilde ee(selectievegroei in het aantal reizigersbereiken via
kwaliteitsverhoging van het OV en een grotere ldariththeid van aanbie-
ders. Op basis van uiteenlopende indicatoren kanemordstgesteld dat de
kwaliteit van het OV in de afgelopen jaren indedi@avergroot. Zo is de
omvang van het OV-aanbod toegenomen en is de afstenpvaimdienstrege-
lingen tussen OV-modaliteiten verbeterd (na een bpradalemen in de
beginperiode). Ook beoordelen reizigers de uitvgskwaliteit van het OV in
aanbestede gebieden gemiddeld hoger dan in nietstadbegebieden. Deze
kwaliteitsverbetering kon worden gerealiseerd defticiency-verbeteringen.

Dat de kwaliteitsverbeteringen slechts een selectievei hebben opgeleverd
komt, naast reeds genoemde belangrijke externe kirglirigen, mede door de
wijze waarop de wet door de OV-autoriteiten woadtgepast:

(1) Het extra OV-aanbod is in veel concessiegebiederz@igen het OV in
dunner bevolkte gebieden en/of stillere uren indgtarhouden of zelfs uit
te breiden. Deze ontwikkelingen zijn grotendeelsgaevolg van keuzen
van de aanbestedende decentrale OV-autoriteiteheBlen doorgaans de
ontwikkelfunctie van het OV in belangrijke mate na&h toegetrokken
en hebben vervolgens prioriteit gelegd bij deze ditarervoerpotentie
minder aantrekkelijke— lijnen, dit vanuit de doellgtg om juist de sociale
functie van het OV te behouden of te versterken.
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Oftewel: de decentrale overheden hebben een deealesafficiencywin-
sten aangewend om de door bezuinigingen dreigertiffopy van OV-
verbindingen te voorkomen

(2) Vervoerders richten zich bij aanbestedingen zeer stede eisen en
wensen van OV-autoriteiten, zoals omschreven in dgr&mama’s van
Eisen. Dit doen ze zelfs als ze andere keuzen veeniberkundige dan
wel financiéle optiek zouden prefereren. Er woret steeds meer gezocht
naar creatieve oplossingen voor kwaliteitsverbetermagar altijd binnen
de gunningscriteria. Gedurende de looptijd van adeessie hanteren de
vervoerders in beperkte mate een systematische magetingnteerde
aanpak waarbij de klant centraal staat; beheergingle productiekosten
staat dan voorop. Hierbij speelt de bekostigingssystekmean het OV
een belangrijke rol: vervoerbedrijven profitereif auwelijks van extra
opbrengsten, ondanks de bonus-malussystemen. Eerlder @angekeerde
het geval: de bedrijven mogen, naast bezuinigingegenvallende reizi-
gersopbrengstenp het OV-budget compenseren met minder aanbod van
vooral stille lijnen, waardoor de winstgevendheidchgileld omhoog gaat

(3) Op een aantal uitzonderingen na, hebben in deijyraldchts in beperkte
mate product- en/of procesvernieuwingen plaatsgésomlie nieuwe
groepen reizigers konden aantrekken. Veel factoebhén deze ontwik-
kelingen beinvioed. Zo leidden de scherpe aanbesfggliocedures tot
een sterke focus op de financién en kostenbeheerniede tot onze-
kerheid. Er zijn ook maar weinig nieuwe bedrijvehde markt toegetre-
den. Juist zij zouden innovaties kunnen stimuleren

(4) Van integratie tussen verschillende modaliteitenr{tieus, CVV) en
tussen OV en besloten busvervoer is nog nauwelijks sppaklanks posi-
tieve ervaringen in de Achterhoek. Wel is een agdt&lautoriteiten nu
van plan geintegreerde bus- en treinsystemen dsesteden.

Op basis van de resultaten van het onderzoek conelugéy dat de gereali-
seerde kwaliteitsverbetering en uitbreiding van laebad vooral ten goede is
gekomen aan bestaande klanten en de sociale fuactieet OV. Belangrijkste
reden hiervoor is dat het (politiek) moeilijk bleak ale bezuinigingen op de
Rijksbijdrage in belangrijke mate op te vangen daamindering van de
sociale functien combinatie meeen uitbreiding van het OV-aanbod op
commercieel en vervoerkundig kansrijke verbindindsa scherpe en relatief
sterk op prijs gebaseerde concurrentie heeft er irbowatie met de bezuini-
gingen toe geleid dat vervoerders de speelruimte dea@ntwikkeling van
nieuwe producten en diensten als beperkt hebbereerva

Om te komen togfficiénter OV moeten vervoerders met elkaar concurreren
om een concessie te bemachtigen. In veel gevallerhgingm drie aanbieders
die sterk met elkaar concurreerden, namelijk ArfRBBA en Connexxion. Dat
leidde veelal tot een sterke daling van de kostprijze
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De doelen van de wet die betrekking hebben op aelimgdvan de kostprijs,
zijn dan ook voor een deel gerealiseerd, als is vendenbetering mogelijk. Dit
is echter, zoals gesteld, niet gepaard gegaan méiogeme kostendekkings-
graad.

Ten aanzien van deze doelen kan een aantal knelpurrden genoemd:

(1) Het aantal inschrijvers was bij aanbestedingen dooggager dan men
voor ogen had bij opstelling van de Wp2000. Binnenhstads- en streek-
vervoer is Connexxion een dominante aanbieder nmethems weer groei-
end marktaandeel. Bij het regionaal spoor is de postieNS dominant.
Toetreding van besloten busvervoerders en buitenlardisnemers is —
op één uitzondering na— niet voorgekomen. Op dgelantermijn kan dit
een probleem gaan vormen. Als de markt stabieler werdijl het aantal
marktpartijen beperkt blijft, is het risico dat aassies duurder worden
dan bij forse concurrentie

(2) De beperkte toetreding van nieuwe, innovatieverijweth remt ook de
vernieuwing in de sector. In veel andere sectorenekbomajeure innova-
ties juist voort uit toetreding van nieuwe bedrijv&ooral de beperkte
toetreding van besloten busvervoerders is opvallendy mok de beperkte
rechtstreekse inschrijving van buitenlandse vervosrdsin van de rede-
nen voor de beperkte belangstelling van deze parig de omvang van de
concessies, en daarmee van de financiéle risico’sd®elerplichte over-
name van personeel speelt een rol

(3) De met de marktwerking gepaard gaande verzakaiijjkirde relatie
tussen overheden en vervoerders komt gedurendevdbeniity van de
concessie veel minder tot uitdrukking dan tijdensatéasteding. Zo ver-
trouwen concessieverleners in belangrijke mate op\get van vervoer-
ders bij beoordeling van afspraken en toegezegeiaires, in plaats van
zelf voor de monitoring te zorgen. Ook zijn zijughoudend met het toe-
kennen van boetes indien afspraken niet worden wagek. Dit is opval-
lend omdat ervaringen hiermee bij decentrale treimsten in het noorden
van het land de effectiviteit van dit instrument et aangetoond

(4) Het thans door gemeentelijke vervoerbedrijven uibgeste OV is nog
nauwelijks aanbesteed, ook al zijn enige stappenngenoZo zijn, met
uitzondering van de bedrijven in Rotterdam en Amsterd alle bedrijven
verzelfstandigd. Verdere stappen naar privatiseringiaro(nog) niet ge-
zet, mede door de ongunstige financiéle positiedeae bedrijven. De be-
treffende gemeenten wensen echter ook de zeggensebiajinun’ OV
niet op te geven, zoals blijkt uit motivaties om ggehruik te maken van
het Participatiefonds OV. Met aanbestedingen vambsvervoer en later
de trams in grote steden kunnen in de toekomst (@alijke) additionele
efficiencywinsten worden gerealiseerd

(5) Op het gebied van regionaal spoorvervoer is sprakeeargroter aantal
specifieke knelpunten die voortkomen uit de domieand;. monopolie-
positie die het NS-concern op een aantal elemengabieden heeft.
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Voorbeelden hiervan zijn het aanbod van gebruiktgersmaterieel, het
kaart- en tariefsysteem en het aanbod van kaartveakmwomaten. Het ge-
geven dat de deelnemers aan een aanbesteding vaerkrgen van de-
ze zaken aangewezen zijn op een directe concueidhizowel op korte
als op langere op termijn tot een verminderde marlkiwer

Resumerend zijn er aanzienlijke voordelen behaalded gebied van efficien-
cy. Naar de toekomst toe zijn er kansen voor vereffigencyverbetering
(verzelfstandiging/ privatisering GVB’en en aanbestgd/an OV-diensten in
grote steden), maar ook bedreigingen (beperkt aaatdlieders, dominante
posities van Connexxion in het stads- en streekves&S in regionaal
spoorvervoer en beperkte toetreding van nieuw heij

Tenslotte kijken we naar deerige doelervan de Wp2000:

(1) Bescherming van de positie van werknemers. Op basisevareitkgele-
genheidscijfers blijkt dat het aantal medewerkersigsiaifgenomen (na
correctie voor bezuinigingen). Ook liggen de arbeabrwaarden op het-
zelfde niveau als voor de Wp2000. Ze lopen paralie die van verge-
lijkbare sectoren. Wel leidt stroomlijning van bg@processen tot een ho-
gere werkdruk. Ook zijn er bij regionale treindimsproblemen ontstaan
door de overbezetting van personeel op kleine ref¢gdijnen. Naar de
toekomst toe zal veel aandacht nodig zijn voorakgtig van het personeel
van gemeentelijke vervoerbedrijven in geval varbaatedingen. Dit per-
soneel heeft thans arbeidsvoorwaarden die betedaijrdie van ander
OV-personeel (bijvoorbeeld kortere werkweek, pensiegeling)

(2) Handhaving van de verkeersveiligheid. De verkeeligheid is op het
bestaande hoge niveau gehandhaafd; er is geen spraleen verdere
verbetering

(3) Beperking belasting van het milieu. Door de inzet meeuw materieel,
vooral in de aanbestede gebieden, is de uitstootmiiggubelastende stof-
fen verminderd.

Wel moet worden opgemerkt dat realisatie van dezéstizappelijke doelen
geld kost zonder dat daar (extra) opbrengsten\Miteégenover staan.

2.3 Effecten van de Wp2000

De vraag is nu in hoeverre de hiervoor genoemdeikikdlingen het gevolg
zijn van de Wp2000 dan wel van de wijze waarop @000 wordt toegepast
in de regionale beleidspraktijk. Voordat we hiemgaan, zijn wel enkele
opmerkingen op hun plaats. Ten eerste is het bejamgrite merken dat welke
wet dan ook slechts in beperkte mate invioed kabérlop ontwikkelingen in
het gebruik van het OV. Van veel groter belangvaer zijn algemeen
maatschappelijke ontwikkelingen, ruimtelijk belei teet verkeersbeleid
buiten de sector, zoals de aanleg van nieuwe infastry parkeer- en
locatiebeleid en dergelijke.

Vi
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Deze factoren beinvioeden de omvang van de totahgliteit, het aandeel van
het OV-gebruik en de daaruit voortvioeiende opbséggin belangrijke mate.
Ten tweede zijn binnen het beleidsveld OV ook amdiestrumenten van
invloed op het functioneren van het OV. Denk aabelostigingssystematiek,
die recent is gewijzigd. De nieuwe bekostigingssystieskés gebaseerd op
structuurkenmerken, waardoor sterke prikkels wordeatingwd om een
basisniveau te realiseren zonder verdere groei viea@Weebruik. Ten derde
hangt een groot deel van de effecten van de Wpaboan de wijze waarop de
verantwoordelijke decentrale overheden gebruik maiende mogelijkheden
die de wet biedt. De Wp2000 biedt daartoe de beuiedirijheid, al zijn wel
heldere doelen verbonden aan de wet die richtirgygmoeten zijn bij
uitvoering.

Met deze opmerkingen in het achterhoofd kunnenetnigrijkste instrumen-
ten van de wet worden bezien:

Concessiesystematiek

In het algemeen constateren wij dat de concessiesgsek decentrale OV-
autoriteiten grote vrijheden geeft in de wijze vagazij het OV wensen vorm

te geven. Men kan, binnen zekere randvoorwaaregigmale prioriteiten
stellen. Veelal hebben de decentrale overhederogr&mma’s van Eisen
aangegeven dat de door de aanbesteding te berdfloiegney-verbeteringen

in eerste instantie moeten worden ingezet vooblkbud van de sociale
functie; dit betreft veelal de commercieel mindenteekkelijke verbindingen

en tijden. Dat is in lijn met een van de argument@mde wetgever destijds om
te kiezen voor concurrentie om de weg, namelijkndéaindhouding van
commercieel minder aantrekkelijke lijnen.

Er kunnen ook knelpunten worden vastgesteld:

(1) Door de exclusiviteit van concessies en onduidelijheffingsmogelijk-
heden zijn de mogelijkheden voor ontwikkeling véendten door anderen
dan de concessiehouder beperkt. Dit belemmert awativiteit in de sec-
tor. Zeker bij langere concessieperioden is een gmtibiliteit wenselijk,
hoe begrijpelijk het ook is dat concessieverlenergtesudend zijn bij het
verlenen van uitzonderingen (het schept onduidedik en men kiest ge-
makkelijk voor belangen van de concessiehouders)

(2) Concessies hebben betrekking op openbaar vervoeolgens dienstre-
gelingen wordt uitgevoerd. In veel regio’s wordtadelerkant van de
markt echter bediend door CVV, hetgeen met overeasten wordt gere-
geld. Omdat decentrale overheden dit onderscheisbofhand moeten
aanbrengen, hebben vervoerders geen mogelijkhezetirmet creatieve
oplossingen te komen en zijn aanpassingen gedudenid®ptijd van de
concessie moeilijk te realiseren Ook wordt de intrdduan allerlei tus-
senvormen tussen OV en CVV bemoeilijkt

Vii
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(3) Veel regionale overheden ontwikkelen het OV in hegfio zelf. Dit komt
niet overeen met de streefbeelden zoals geformuleate MvT noch in
de Nota Mobiliteit.

Aanbestedingen

De aanbesteding van OV heeft tot concurrentie tusstakixen vervoerders
geleid. In de wet is vastgelegd dat een aanbestediggns de Europese
Dienstenrichtlijn dient te verlopen. Dit heeft traasgmtie in de beoordelings-
procedure bevorderd en informatievoorsprong vanretevervoerders
voorkomen c.q. beperkt.

Echter, ook hier kan een aantal knelpunten wordsitgesteld:

(1) Een belangrijk knelpunt is dat overheden in Prograimmen Eisen
gedetailleerde eisen stellen. Daardoor wordt mindbrigk gemaakt van
de creatieve vermogens van vervoerders dan oorspijarbebogd, mede
vanwege de bij inschrijvers levende onzekerheid aofieawende ideeén
de kans op het winnen van een aanbesteding vergitéeigebruik van
kwantitatieve gunningscriteria versterkt de keuzear nael aanbod van
reguliere diensten in plaats van maatwerk

(2) De eis van transparante aanbestedingsprocedures blegiedkerleg
tussen OV-autoriteit en potentiéle vervoerders. éelijkheid van eisen,
wensen en ideeén wordt daardoor in onvoldoende raatdemarkt ge-
toetst. Dit beperkt benutting van creativiteit @mkis van vervoerbedrij-
ven. De wel toegestane marktconsultaties biederténigeinig soelaas,
omdat dit ruim voor de publicatie van de aanbestgdioeten worden ge-
houden

(3) De specifieke referenties die veel OV-autoriteitesngen en de forse
omzetgerelateerde selectiecriteria die zij hantbed@ammeren deelname
van nieuwe vervoerders. Daarmee bevorderen zij deuccentie tussen
vervoerders niet.

Het gaat hierbij vooral om de wijze waarop in aardgmisgen met regelgeving
wordt omgegaan. Echter, de strikte regels werkédrhed gebruik van gedetail-
leerde PvE's in de hand; de speelruimte voor aanpassimg gunning wordt
als beperkt ervaren.

Positie reiziger

Met de inwerkingtreding van de Wp2000 is de positie individuele reizigers
verzwakt. Hadden reizigers onder de oude Wet pens@neoer nog de
mogelijkheid om tegen voorgenomen wijzigingen irddEnstregeling bezwaar
aan te tekenen, onder de Wp2000 volstaat het wamneearerders de voorge-
nomen dienstregelingwijzigingen voor advies aan gomstenorganisaties
voorleggen.

viii
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Hoewel vervoerders de klachten van reizigers meengsnenvelen veel
suggesties vanwege de kosten en is het uiteindelijketefeelal beperkt.
Bovendien zijn in de consumentenorganisaties nietakdgroepen van het
OV evenredig vertegenwoordigd. Ook zijn er voorigers onduidelijkheden
over de taken van overheden en vervoerbedrijvena¢otstandkoming van
dienstregelingen. Dit leidt tot beperkingen bij espelen op wensen van
reizigers en toename van irritaties bij reizigeksj (vie moet ik als reiziger
zijn’). Hierbij speelt een rol dat de ontwikkelfureetmeer bij de decentrale
overheden ligt dan oorspronkelijk beoogd. Vanuitlhahagigheidsoptiek is het
wenselijk dat de ontwikkelfunctie en de actor bigpwiezwaar gemaakt kan
worden door reizigers met elkaar overeenkomen.

Een andere mogelijkheid voor individuele reizigamsiavioed uit te oefenen
middels feitelijk gedrag door het kiezen van anderyoerwijzen is onvol-
doende gerealiseerd. Uit het dalende gebruik va@Wedlijkt dat het aanbod
niet aansluit op veranderende wensen van reizigioals gesteld worden
vervoerders slechts in beperkte mate getroffen dodadeuit voortkomende
lagere opbrengsten. Prikkels om gedurende de loogijcie concessie
klantgericht te werken, zijn te beperkt.

Concurrentieverhoudingen

Ten aanzien van onderdelen van de Wp2000 die wémeith zijn op de concur-

rentieverhoudingen, kunnen de volgende conclusiedemogetrokken:

(1) Veranderingen in het vergunningenbeleid hebbengaktid tot toename
van de activiteiten van besloten busvervoerderseop\dmarkt. Hierbij
spelen vooral specifieke ontwikkelingen een rol, akd grootte van con-
cessies, selectiecriteria bij aanbestedingen, onzettenhover de verde-
ling van vervoeropbrengsten en - in een aantal g@valde verplichte
overname van personeel

(2) De recipociteitseis heeft ertoe geleid dat GVB’er awief zijn geworden
in het streekvervoer dan wel hun participatie heldim#indigd. Daarente-
gen hebben buitenlandse vervoerders (Connex en ANiederlandse
vervoerbedrijven overgenomen

(3) . Hoewel zowel in het streekvervoer als in het regi@spoorvervoer
sprake is van een dominante partij, vormt dit (naprgreden om de
marktmachtartikelen in werking te laten treden.doeninantie van een
vervoerder heeft in de onderzoeksperiode niet tatlpmen geleid in het
streekvervoer, maar men loopt het risico dat in decimsk aanbiedingen
minder scherp zullen worden

(4) Eris geen actief ondersteunend beleid gevoerd hiketookkenen om
nieuwe toetreders aan te trekken. Sterker, dooetergeerde selectie-
eisen worden kleinere vervoerders en vervoerdersez@rdaring vaak
uitgesloten van biedingen
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(5) In de grote steden is sprake geweest van een afwaethtending ten
opzichte van aanbestedingen van het OV. Hierbglsperziening van
communautaire richtlijnen over aanbesteding van-temmetrovervoer
een rol, alsmede het besluit van de Tweede Kamer sroym de aanbe-
stedingsplicht te beslissen na de evaluatie van néeatedingsinstru-
ment. Daarnaast spelen problemen bij definiérimghet object van aan-
besteding (integraal dan wel techniekgebondendcteiding van infra-
structuur en exploitatie alsmede het prestatieniveaugemeentelijke ver-
voerbedrijven een rol. De kosten van de gemeengeligtvoerbedrijven
liggen hoger dan van andere bedrijven, waardodads op het winnen
van een aanbesteding klein wordt geacht. Overigendtwniddels ben-
chmarking getracht na te gaan in hoeverre de piestzn deze bedrijven
marktconform zijn.

Bescherming positie personeel

De bepalingen ten aanzien van het personeel hebhewat kinderziektes,
positief bijgedragen aan het verloop van de eeestbestedingen in het stads-
en streekvervoer. Daarbij moesten de regels van derxsie Laan worden
gevolgd. Het is echter de vraag of het absoluutinakelijk was om de
overnameplicht van personeel wettelijk te regelasonhet CVV gelden de
bepalingen uit de Wp2000 namelijk niet en hier blelwerkgevers en werk-
nemers in staat om binnen de CAO-taxivervoer afsprakeraken over de
overname van personeel en hun arbeidsvoorwaardénn®et OV hebben
zowel werknemers als werkgevers belang bij goedeadfep over overdracht
van vooral direct personeel. Uiteraard hebben delsegel onzekerheden bij
personeel weggenomen bij de introductie van markiwer

Overige maatregelen

Tenslotte constateren we dat de directe bepalimgda Wp2000 ten aanzien
van bestuurders en materieel niet aantoonbaar héljgedragen aan de
waarborging van maatschappelijke randvoorwaardesi.ddhstateren wij dat
de verplichting in de Wp2000 om aan een concessissgbuoften te verbinden
ten aanzien van sociale veiligheid, toegankelijklezidnilieu ertoe leidt dat
OV-autoriteiten ten aanzien van deze onderwergamgente eisen stellen. Dit
wordt mede ingegeven door het feit dat de rijksbgl van OV-autoriteiten
verwacht dat zij specifiek beleid voeren op het gélvian sociale veiligheid
(Aanvalsplan Sociale Veiligheid Openbaar Vervoarjaegankelijkheid (Wet
Gelijke Behandeling).

Ten aanzien van vergunning bleek dat de beperktgmaing grote handha-
vingsinspanningen vergt; de naleving is moeilijk tatoaleren. Daarnaast kon
de doelmatigheid van het onderscheid tussen de Gefl@€rsonenvervoer-
vergunning (CPV) en de Communitaire Vergunning (@M} worden aange-
toond.
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3. Aanbevelingen

Op basis van de resultaten van het doelmatigheidsaelegeven wij een
aantal suggesties en aanbevelingen voor verbetesimge doelmatigheid en
functionaliteit van de Wp2000. Deze hebben zow&k&ing op veranderin-
gen in de wet als op veranderingen in de wijze wadewet wordt gehan-
teerd:

1)

)

©)

(4)

De belangrijkste instrumenten om het gebruik vandh\é te bevorderen
zijn gelegen buiten het domein van de Wp2000. \&jdben dan ook aan
om eventuele herziening van de Wp2000 in te beddern gezamenlijke
visie op OV zoals vast te leggen in de Nota Mohilee eventuele uit-
werkingsnota’s ten behoeve van het OV. Herzieneg lvet instrumenta-
rium zal moeten aansluiten op ambities zoals bijvaaltbgeformuleerd in
het OV-beraad. Overwogen kan worden om expliciekeidetoelen over
bijvoorbeeld gebruik van OV buiten de wet te houdemmiddels geza-
menlijk beleid na te streven. Dan zal in het beti@dol van de wet expli-
ciet moeten worden aangegeven

Gezien de noodzaak om regionaal maatwerk te moetereleen de
daarmee samenhangende decentralisatie van OV-bedéiik wet ruimte
moeten blijven bieden voor regio’s om eigen afwegimte maken ten
aanzien van de inzet van instrumenten, passend bbeleidsmatige af-
spraken tussen verschillende overheden. Hierbij dewkdrijvoorbeeld
aan OV-autoriteiten wettelijk vrijer te laten bi #euze van de onderdelen
van concessies. Uiteraard kunnen, in overleg tussehexken, aanvullen-
de afspraken worden gemaakt over de uitwerking paniieke thema'’s
als sociale veiligheid, toegankelijkheid en dergelijk

Om de mogelijkheden voor maatwerk in landelijke gdbn te bevorde-
ren, bevelen wij aan het juridische onderscheid tu€séen CVV te laten
verdwijnen. Hierdoor ontstaat de mogelijkheid omdenkn tot de integra-
tie van beide systemen alsmede tot het ontwikkelernussenvormen van
beide systemen. Dit kan door de definitie van hetipetienstregeling te
verruimen en aanpassingen in andere artikelen dometen, bijvoor-
beeld over tarieven en vervoerbewijzen. Neveneffeop bijvoorbeeld
CAO'’s kunnen op andere wijzen worden opgevangen

Wij stellen voor om nader onderzoek te doen naarrafeiag van
contractvormen van CVV en OV waarbij voor- en nadelan gebruik
van verschillende vormen (concessies dan wel overeestkajnworden
bezien. Het opheffen van het juridische ondersciseigenselijk zodat
vervoerdersntegrale afwegingen over de inzet van OV en C\dvirken
maken op basis van vervoerkundige en financiéle cagirgen. Bij dit
nadere onderzoek worden niet alleen juridische, malkafinanciéle en
beleidsmatige knelpunten bij afstemming meegenonutgthet gemak-
kelijker kan worden voor regio’s om maatwerk te reatineaan de onder-
kant van de markt

Xi
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()

(6)

()

(8)

©)

Wij bevelen aan om op korte termijn te verduidelijlie welke gevallen
inbreuk op de exclusiviteit van concessies is toegestaaiat minder vrij-
blijvend bezwaar kan worden aangetekend tegenaméieden van nieuwe
diensten die zich richten op deelmarkten die nieirdle ‘zittende’ OV-
concessiehouder worden bediend. Daarbij gaat het éabute zittende
vervoerder aantoont substantiéle schade te ondervivah de inbreuk op
de concessie en de plicht op zich neemt om de veteresten tegen de-
zelfde voorwaarden op zich te nemen

Wij bevelen aan om maximaal gebruik te maken van agefijkheden die
de Europese wetgeving biedt om consultaties mogelijkaieen tijdens
aanbestedingsprocedures, evenals onderhandelingetijkbege met de
aanbesteding van de HSL-Zuid. Dit kan de neigingdecentrale overhe-
den om dichtgetimmerde PvE'’s op te stellen vermindenegaarmee de
creativiteit en kwaliteit van offertes vergroten

Wij bevelen aan dat Rijk en decentrale overhedemngegzamenlijk
actieprogramma opstellen om toetreding van nieuweoeeders te bevor-
deren. Onderdelen daarvan kunnen zijn de groattede concessie, de
beschikbare informatie en dergelijke. Dit programma $@oedig worden
geéntameerd, zodat bij resterende concessies ook boelegezal worden
door nieuwe partijen. Deze actie verdient de voarkeven het in wer-
king stellen van marktmachtartikelen

Wij bevelen aan om het streefbeeld inzake de positing van de ont-
wikkelfunctie te laten vervallen dan wel aanvulleradspraken te maken
over de invulling hiervan. Op basis van het onderzuight namelijk
sprake te zijn van een forse discrepantie tussenreefisteld dat de ont-
wikkelfunctie bij bedrijven hoort te liggen en demkelijkheid waarbij de-
centrale overheden deze taak naar zich toetrekkele Nota Mobiliteit
wordt dit streefbeeld gehandhaafd

Wij bevelen regionale overheden aan om bedrijvengeetere verant-
woordelijkheid te geven voor de opbrengsten meebifitende zeggen-
schap over marketinginstrumenten als tariefvrijhe@anij tegenvallers
(en meevallers) door bedrijven worden gevoeld

(10)Om de economische machtspositie van NS bij de aaniegtadn het

decentraal spoorvervoer te verminderen, zijn gegielsties noodzakelijk.
Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht aan hetrizbgen van de ver-
plichting om het NS-tarief- en kaartsysteem te géderu(mogelijk door
de OV-chipkaart), het houden van benchmarks ten @anan de (over-
name-) kosten van bestaand materieel en de wijaeopale verdeling van
de exploitatiebijdrage over de te decentralisereindiensten tot stand
komt

(11)Ten aanzien van het vergunningenbeleid zijn sub&tantereenvoudigin-

gen aan te bevelen. De eerste houdt in dat éénnm@rguwordt afgegeven
voor zowel nationaal als internationaal vervoer.déeiis geen vergunning
meer nodig voor organisaties waarvoor het personeogeslechts een
nevenactiviteit is.

xii
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Op langere termijn kan worden overwogen om het vermgstelsel (in
europees verband) in het geheel af te schaffen, cedddelmatigheid
niet kan worden aangetoond

(12)Vanuit doelmatigheidsoogpunt bevelen wij aan om d#elijke overna-
meplicht van personeel te beéindigen. In plaatsvdasgtan bevorderd
worden dat werkgevers en werknemers in CAQO'’s afsprakaken over de
overdracht van personeel, waardoor grotere flesglilin de afspraken
kan worden gerealiseerd

(13)Ten aanzien van eisen aan vooral materieel en petdunagen wij aan
om de relevante eisen over te hevelen naar de mkecifiet- en regelge-
ving over voertuigen (wegenverkeerswet) en sociatgeweng.

Xiii
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1 Inleiding

Het voorliggende rapport bevat de resultaten vafiudetionele en doelmatig-
heidstoets van de Wet personenvervoer 2000 (Wp28@9hasis voor dit
rapport zijn factsheets opgesteld waarin feiteramzien van de werking van
de wet in de praktijk zijn weergegeven. In dit ragigreft u de resultaten van
een analyse van deze feiten aan. De factsheetsjaadpzCD bijgevoegd.

1.1 Aanleiding evaluatie Wp2000

Op 1 januari 2001 is de Wp2000 in werking getre@@anWp2000 verschaft de
wettelijke basis voor ingrijpende wijzigingen intlopenbaar vervoer, namelijk
het op een beheerste en gefaseerde wijze introduearemarktwerking.

In de Wp2000 is de verplichting tot evaluatie binmghjaar na inwerkingtre-
ding van de wet opgenomen (art. 108, lid 1).

De evaluatie van de Wp2000 bestaat uit twee spoigikterie van V&W, 2005]

- functionele en doelmatigheidstoetsarbij de doeltreffendheid en de
effecten van de wet worden beoordeeld en de werkingde wet in de
praktijk met betrekking tot de uitvoering, de haading, het toezicht en de
naleving wordt getoetst

- juridisch-technische toetsingvaarbij de functies van de wet worden
beoordeeld en artikelsgewijs toetsing op kwaliteitsezs@nwetgeving
plaatsvindt.

De uitvoering van beide sporen is gedurende de atralap elkaar afgestemd.
Het ging daarbij om afstemming van de onderzoeksgaitien en uitwisseling
van belangrijke bevindingen. Omdat de invalshoekeschdlen, verschillen
de conclusies en aanbevelingen op basis van dezediaden op een aantal
punten tussen beide sporen. Tijdens de synthesefasemaedesultaten van
beide sporen samengevoegd. Dit resulteert in eenesgrtipport van de
“Evaluatie Wp2000”.

1.2 Opdracht aan Twynstra Gudde en MuConsult

De Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) van het ni@iie van Verkeer en

Waterstaat (V&W) heeft Twynstra Gudde en MuConsultraplt gegeven de

functionele en doelmatigheidstoets uit te voeremdtiunctionele en doelma-

tigheidstoets staan de volgende vragen centraal:

- wat is het doel van de wet/wettelijke bepaling?

- hoe wordt de wet/wettelijke bepaling toegepast ipdxtijk?

- wat zijn de effecten van toepassing van de wet/vijggddepaling? En in
hoeverre worden doelen gerealiseerd?

403613 1
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- waren de effecten ook bereikt zonder de wet/wgktebepaling? En in
hoeverre is sprake van ongewenste neveneffecten?

- welke suggesties kunnen op basis van de functionelea@madtigheidstoets
worden gedaan voor verbeteringen van of binnenat@ w

De functionele en doelmatigheidstoets richt zich epériode vanaf de
inwerkingtreding van de Wp2000 (1 januari 2001)detstart van het evalua-
tieonderzoek (eind 2004, zij het dat enkele belgmgontwikkelingen in de
eerste helft van 2005 ook zijn meegenomen). De evalbaperkt zich niet tot
de Wp2000 alleen, maar omvat ook afgeleide regeigezoals het Besluit
personenvervoer 2000 (Bp2000), de Amvb’s, ministeniégelingen en
overige relevante besluiten en jurisprudentie. Bigdaluatie zijn de volgende
vervoersmodaliteiten in beschouwing genomen: stdstreekvervoer (bus,
tram en metro), regionaal spoorvervoer voor zoveegeatraliseerd, collectief
vraagafhankelijk vervoer en besloten busvervoer.

1.3 Aanpak en verantwoording
1.3.1 Analysemodel

Onder een ‘wetsevaluatie’ verstaan adin controleerbaar oordeel over hoe

het door de wet gewijzigde recht uitwerkt in de pjkkth hoe dat in de nabije

toekomst zal plaatsvinden, alsmede wat de toegeveeggtee van de wet'is

Vanuit deze gedachte is de functionele en doelmmeititytoets ingericht als een

drieluik met de volgende invalshoeken:

- ex-post evaluatietHoe heeft het door de wet gewijzigde recht uitgétvie
de praktijk en is dat zoals oorspronkelijk beoogd?

- met-zonder evaluatidVat is de toegevoegde waarde van de wet?

- ex-ante evaluatie-oe zal het door de wet gewijzigde recht in deijeab
toekomst uitwerken, rekening houdend met actueleikkéngen en wij-
zigende beleidsdoelstellingen?

De evaluatie beperkt zich niet tot de oorspronkelgkelstellingen van de
Wp2000, maar neemt ook recente en toekomstige deraigen in deze
doelstellingen in beschouwing.

Om vast te kunnen stellen in hoeverre de instrumesiteren de Wp2000 aan

de realisatie van de doelstellingen van de wet hebbgedragen, is een

theoretisch model ontwikkeld. Dit model maakt ondesgthussen de volgen-

de typen doelen:

- hoofddoelenDe oorspronkelijke en gewijzigde doelstellingen miet de
Wp2000 worden nagestreefd

' Naar Herweijer, M. ‘Recente ontwikkelingen rond sestaluatie’, in: Beleidsevaluatie, 1995.
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- tussendoelenmpliciet geformuleerde doelen die bijdragen aameddisatie
van de hoofddoelen. De realisatie van de tussendaeléwordt door de
werking/toepassing van meerdere instrumenten beitvioe

- instrumentdoelenDoelen ten aanzien van de werking/toepassing van
afzonderlijke instrumenten.

Reden om naast hoofd- en instrumentdoelen tussendesateilerscheiden is
dat instrumenten vaak niet direct bijdragen aaredésatie van hoofddoelen,
maar indirect via één of meerdere tussendoelen. Dentitsslen zijn derhalve
nodig om de effecten van instrumenten goed te kuanatyseren. Deze
analyse omvat twee stappen, namelijk (i) analysedednijdrage van de
instrumenten aan de realisatie van de tussendoelg@i) @malyse van de
bijdrage van tussendoelen aan de realisatie vanafdduelen. Het toetsings-
kader dat daarbij is gehanteerd, is uitgewerkt irfdsiak 2.

1.3.2 Fasering

De functionele en doelmatigheidstoets omvatte eenadifasen:

1. Start-up evaluatieonderzoek
In deze fase is een Plan van Aanpak opgesteld opveasisan afspraken
zijn gemaakt over de uitvoering van het evaluatisonoek. Belangrijke
elementen van het Plan van Aanpak waren de clugtean wetsartikelen in
een aantal onderwerpen en een eerste prioriteibgtelin deze onderwer-
pen. Tussentijds is de prioriteitstelling verder assufperpt.

2. Beschrijving van de feitelijke situatie
In deze fase is per onderwerp de huidige invullingoepassing van de
bijpehorende instrumenten beschreven. Daartoe zignfeerzameld mid-
dels literatuuronderzoek, waaronder een analyse edestekken en Pro-
gramma’s van Eisen, en interviéwBe concept interviewverslagen zijn ter
verificatie voorgelegd aan de geinterviewde persolmebijlage 1 is een
overzicht opgenomen van de geinterviewde personereddétaten van
deze fase zijn weergegeven in factsheets (zie dbijaiit rapport).

3. Beoordeling afzonderlijke instrumenten en de WP20€ geheel
In deze fase zijn de feiten ten aanzien van de geidierking geanalyseerd
om inzicht te krijgen in (i) de mate waarin instrurdaelen zijn gereali-
seerd en (ii) de mate waarin instrumenten hebbeerdiggen aan de realisa-
tie van tussen- en hoofddoelen van de Wp2000. Degdlgsengaf antwoord
op de vijf centrale vragen van de functionele eeliatigheidstoets (zie
paragraaf 1.2). De resultaten van deze analyseveigmgegeven in dit eind-
rapport.

2 Tevensis een schriftelijke enquéte onder OV-atgibein en vervoerders uitgezet. Met name
OV-autoriteiten bleken niet bereid de gevraagderkitatieve informatie te leveren. Het gevolg
is dat niet ten aanzien van alle onderzochte aspdatantitatieve uitspraken kunnen worden
gedaan, maar met kwalitatieve uitspraken volstaaestworden.
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1.3.3 Toetsing door bij het onderzoek betrokken antore

Voor de aansturing en begeleiding van het onderheek het ministerie van
V&W een projectgroep, contactgroep, stuurgroep, kbandgroep en beleids-
groep samengesteld (zie bijlage 2 voor de leden vag gi®epen). Deze
groepen zijn als volgt bij de evaluatie betrokken:

- met de projectgroep is regelmatig overlegd overgi®n voortgang en
resultaten van het onderzoek en de afstemming metidesgh-technische
toetsing

- in de contactgroep, stuurgroep en klankbordgroepha} Plan van Aanpak,
conceptversies van de factsheets en een conceptvansiet eindrapport
besproken. De contactgroep en klankbordgroep hetbdenij de gelegen-
heid gekregen schriftelijk te reageren op de tweedsie van de factsheets
en op een conceptversie van het eindrapport. Reactiedeze groepen zijn
verwerkt voor zover feiten onjuist of onvolledig niea weergegeven

- met de beleidsgroep is twee keer overlegd overidétgitstelling en
uitwerking van de onderwerpen. Daarnaast is een extrdeg gewijd aan
het besloten busvervoer, waarbij ook vertegenwoorsligen KNV Busver-
voer en de Inspectie Verkeer en Waterstaat aanwezign.

Om de kwaliteit van het evaluatieonderzoek te botgebben Twynstra Gudde
en MuConsult zelf een expertpanel ingesteld. Mepalitel zijn het Plan van
Aanpak, de tweede conceptversie van de factsheets enricept eindrapport
besproken, hetgeen onder andere heeft geleidna@aescherping van de
conclusies en aanbevelingen. Bijlage 3 geeft de ssteling van dit interne
expertpanel weer.

1.4 Opbouw eindrapport

In hoofdstuk 2 werken wij het toetsingskader voofutetionele en doelma-
tigheidstoets uit. Dit toetsingskader omvat hoofdfwessendoelen en geeft de
verwachte bijdrage van de instrumenten binnen d200@ aan de realisatie
van deze doelen weer. Het toetsingskader is dynanmsi#zin dat het
rekening houdt met veranderingen in doelstellingelnet recente verleden en
in de nabije toekomst.

In hoofdstuk 3 gaan wij in op de vraag in hoevéwefd- en tussendoelen van
de Wp2000 in de periode 2001-2004 zijn gerealisé@odt. de bijdrage van
ontwikkelingen rond tussendoelen aan de realisatiedeshoofddoelen
behandelen we in dit hoofdstuk.

Vervolgens beantwoorden we in hoofdstuk 4 de vradweverre de instru-
menten binnen de Wp2000 in de beschouwde periodggiakin wel negatief
hebben bijgedragen aan de realisatie van de tusdendbaartoe gaan we na
hoe de instrumenten in de praktijk zijn toegepastfénstrumentdoelen zijn
gerealiseerd.
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Tevens gaan wij hier in op de ‘toekomstvastheid’ #anWp2000 gelet op
verwachte nieuwe beleidsdoelstellingen ten aanziarmat name het regio-
naal openbaar vervoer.

Vervolgens worden in hoofdstuk 5 conclusies weergegelie wij hebben
getrokken op basis van de resultaten zoals beschiederhoofdstukken 3 en
4. Dit mondt uit in een aantal specifieke thema’swdieuit de optiek van
doelmatigheid gezien kunnen worden als knelpuntérirfunctioneren van de
WP2000.

Tenslotte formuleren wij in hoofdstuk 6 een aanl@raatieven voor verbete-
ring van de functionaliteit en doelmatigheid varMdp2000 met bijbehorende
voor- en nadelen vanuit de optiek van doelmatigkeifunctionaliteit. Op
basis daarvan worden aanbevelingen gedaan voor eveteleidsaanpassin-
gen. Merk daarbij op dat tijdens de synthesefase thedelijkheid verkregen
moet worden of het, gelet op de resultaten van riidigoh-technische toetsing
en andere overwegingen, wenselijk is deze aanbeesliogk daadwerkelijk te
implementeren.
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2 Toetsingskader

In dit hoofdstuk werken wij het toetsingskaderdat als basis dient voor de
functionele en doelmatigheidstoets van de Wp2000td#¢dsingskader zoals
weergegeven in figuur 1, beschrijft de beoogde séua soll-situatie) in
termen van hoofd- en tussendoelen (paragraaf 2.1¢dbsae verwachte
bijdrage van de instrumenten aan de realisatie eaa doelen (paragraaf 2.2).
Door bij de analyses de feitelijke ontwikkelingen gamzien van de hoofd- en
tussendoelen alsmede de toepassing van de instrumerdereffacten die
daarmee zijn bereikt (= ist-situatie) af te zetegen de soll-situatie, kunnen
we vaststellen of de Wp2000 heeft gewerkt zoals ifjddrtoogd en ontstaat
een beeld van de functionaliteit en doelmatigheid de Wp2000.

Figuur 1.  Doelenboom Wp2000

Hoofddoelen OV-beleid

Verbetering bereikbaarhely
Verbetering leefbaarheid
Waarborging sociale functié

Hoofddoelen Wp2000

(Selectieve) Hogere
Toename kostendekkings-
QOV-gebruik graad
Lagere
exploitatie-
kosten
Betere kwaliteit Tussendoelen
- meer OV P ]
) L€ Overige doelen
- brede beschikbaarheid - bescherming positie
naar tijd en plaats erknemers
- meer samenhang in OV- Invoering eerlijke Verzakelijking r‘]” dhavi ilighei
netwerken concurrentie relaties in OV - handhaving veiligheid
) . - - beperking belasting
- betere uitvoeringskwaliteif A A -
] voor het milieu
- klantgerichter OV
- meer innovatie in OV A
A
I nstrumenten/
Onderwerpen
Instrumenten Onderwerpen
- concessiesystematiek - positie personeel - gemeentelijke vervoerbedrijven
- aanbestedingen - bekostiging - besloten busvervoer

- positionering ontwikkelfunctie - vergunningen

- positie reiziger

- concurrentieverhoudingen

- eisen aan bestuurders & materieel

Leeswijzer: Cirkels geven de hoofddoelen weerkkdm de groepen tussendoelen en de
onderscheiden instrumenten. Pijlen geven aan daireke is van een relatie tussen hoofddoe-
len, tussendoelen en instrumenten.
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De functionele en doelmatigheidstoets omvat nieeallen ex-post evaluatie,
maar ook een ex-ante evaluatie. Met het oog hikesghrijven we in de laatste
paragraaf voorgenomen wijzigingen in beleids(dodistgn) die consequen-
ties voor de invulling en toepassing van de Wp200th&arhebben.

2.1 Hoofd- en tussendoelen van de Wp2000
2.1.1 Hoofddoelen

In de Memorie van Toelichting bij de Wp2000 zijm &@anzien van het open-

baar vervoer twee hoofddoelen opgenofmegede Kamer, 1998-1999]

- groei van het gebruik van het openbaar vervoer, en

- verhoging van de kostendekkingsgraad door verhogangle reizigersop-
brengsten en/of verlaging van de exploitatiekosten.

Het eerste hoofddoel, groei van het OV-gebruik, dilxarbij twee algemene
hoofddoelen van het openbaar vervoerbeleid, terw@t@ermindering van de
congestie op wegen om zo de bereikbaarheid van deorés, de economi-
sche centra en de stadsgewesten te vergroten, gadiien in de sociale
functie van het openbaar vervoer. Daarnaast kan ganehet OV-gebruik
bijdragen aan de verbetering van de leefbaarheidyehieden. In de functio-
nele en doelmatigheidstoets zelf laten we de reedisah deze algemene OV-
doelen verder buiten beschouwing. Dit vanwege heegrantal factoren
buiten de Wp2000 dat van invloed is op de realisatiedeze doelen.

Ten aanzien van het besloten busvervoer is geereagmatstelling van de

Wp2000 geformuleerd. Gekozen is voor een meer teudgrale opstelling
van de overheid wat betreft het aanbod op de nfarer marktwerking en
deregulering in de vervoersector).

Recente wijziging van de hoofddoelen

De afgelopen jaren zijn de hoofddoelstellingenaanzien van het openbaar

vervoer gewijzigd. De belangrijkste veranderingendpzichte van de oor-

spronkelijke doelstellingen van de Wp2000 zijn:

- ‘groei van het gebruik van openbaar vervoer’ is l@eger een algemene
doelstelling, maar een streven en dan vooral ogggaan tijden waar de
bijdrage aan hogere doelen als bereikbaarheid érakedeid het grootst is

- ‘verhoging van de kostendekkingsgraad’ is als dodilstelervangen door
de doelstelling om middels efficiencyverbeteringekdmen tot lagere
exploitatiekosten en een meer doelmatige bestedingverheidsgeld (=
hetzelfde openbaar vervoer voor een lagere bijdoageter openbaar ver-
voer voor dezelfde bijdrage).

Deze paragraaf is gebaseerd op de Memorie vanchtialy bij de Wp2000 [Tweede Kamer,
1998-19990 en het door de Adviesdienst Verkeer envaér opgestelde toetsingskader
[AVV, 2005]. Doel van dit toetsingskader was omhgofdlijnen de verwachtingen en be-
oogde werking, alsmede de wettelijke kaders vaweteaan te geven.
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Met de gewijzigde doelstellingen is ook de bekostjgian het stads- en
streekvervoer gewijzigd; van een aan reizigersoplstenggerelateerde
systematiek is overgestapt op een op regiokenmerkersgettle systematiek,
waarbij OV-autoriteiten meer vrijheid hebben tenzan van de besteding van
deze bijdrage.

Tevens wordt in het onderzoek het programma ‘An@ererheid’ van het
kabinet Balkenende Il meegenomen, waarbij onder neggdgeving waarvan
effectiviteit en handhaafbaarheid in het gedingasdivverminderd.

2.1.2 Tussendoelen

Naast de hoofddoelstellingen van de Wp2000 is ulldmorie van Toelich-
ting een aantal doelen af te leiden die elk bijdragan of effect hebben op het
realiseren van één of beide hoofddoelstellingen.deeste tussendoel, te weten
‘lagere exploitatiekosten’, is inmiddels in de plageégkomen van de hoofddoel-
stelling ten aanzien van de kostendekkingsgraad. ixaemop onderscheiden
we vier (groepen) tussendoelen (zie figuur 1),

Betere kwaliteit

Hierbij gaat het om doelen die betrekking hebbed@jwaliteit van het
aanbod aan openbaar vervoer. In deze groep vadlé&umsdendoelen:

- meer openbaar vervoer

- brede beschikbaarheid naar tijd en plaats

- meer samenhang in OV-netwerken

- betere uitvoeringskwaliteit

- klantgerichter OV, en

- meer innovatie in OV.

De verwachting is dat de kwaliteitsverbeteringen®tgebruik bevorderen
en daarmee tot hogere reizigersopbrengsten zuliden€r relatie ‘Betere
kwaliteit’ - ‘(Selectieve) Toename OV-gebruik’). Voorwaarde & dat de
kwaliteitsverbeteringen aansluiten bij de wensen(partenti€le) reizigers.

Tegenover de verwachte toename van het OV-gebragh dat de kosten van
kwalitatief beter OV gemiddeld genomen hoger zuiligm (= relatie ‘Betere
kwaliteit' — ‘Lagere exploitatiekosten’). Tegelijkertijd maakindagere
basiskostprijs als gevolg van efficiencyverbeterinpgn kwaliteitsverbete-
ring mogelijk (= relatie ‘Lagere exploitatiekosten’ ‘Betere kwaliteit’).

Invoering eerlijke concurrentie

Hierbij gaat het om het tussendoel om vervoerdergekjike kans te bieden
bij de aanbesteding van concessies. De verwachdiaij is dat hierdoor de
mate van concurrentie toeneemt waardoor OV-autiit@penbaar vervoer
tegen een lagere kostprijs in kunnen kopen (= eelltvoering eerlijke
concurrentie’- ‘Lagere exploitatiekosten’).
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Daarnaast was de verwachting indertijd dat de omdgrlconcurrentie markt-
partijen stimuleert om met een beter en vernieuwentd@d te komen
(= relatie ‘Invoering eerlijke concurrentie; ‘Betere kwaliteit’).

Verzakelijking relaties in OV

Een ander tussendoel dat betrekking heeft op déetassen partijen, is een
ontvlechting en verzakelijking van de relatie tus®&ftautoriteiten en ver-
voerders. Deze verzakelijking uit zich naar vervisghin meer formele
afspraken ten aanzien van het aanbod aan en deriitywvan het openbaar
vervoer (= relatie ‘Verzakelijking relaties in O\4 ‘Betere kwaliteit’).

Overige doelen

Hierbij gaat het om de volgende (maatschappelijoe)eh:
- bescherming van de positie van werknemers

- handhaving van de verkeersveiligheid, en

- beperking van de belasting voor het milieu.

Realisatie van deze tussendoelen heeft naar vernwga#n kostprijsverho-
gend effect zonder dat hier hogere opbrengstemtsge staan (= relatie
‘Overige doelen’- ‘Lagere exploitatiekosten’).

2.2 Verwachte bijdrage instrumenten

Binnen de Wp2000 onderscheiden wij elf groepenunsénten c.q. onderwer-
pen, verder aangeduid met de term ‘Instrumenten’iedier effect hebben op
de realisatie van één of meerdere tussendoelenldgéi beschrijven we op
hoofdlijnen de inhoud van elke groep instrumentexbel 1 geeft een overzicht
van de instrumentdoelen die voor elke groep zijogeiileerd alsmede van de
relaties die naar verwachting tussen de instrumentele émssendoelen
bestaan (voor een toelichting op de relaties veenijge naar de factsheets).
Tabel 1 vormt daarmee een leidraad voor met nanex-g@st en met-zonder
evaluatie.
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Tabel 1. Instrumentdoelen en relatie met tussendoelegrpep instrumenten

Groep instrumenten

Instrumentdoelen

Heeft effect op

concessiesystematiek -

waarborgen samenhang in OV- -
netwerken

instandhouden commercieel
onaantrekkelijke lijnen -
omzetting vergunningen in -
concessies voor 1-1-2002 -

brede beschikbaarheid naar tijd en
plaats

meer samenhang in OV-netwerken
betere uitvoeringskwaliteit
klantgerichter OV

meer innovatie in OV

invoering eerlijke concurrentie
verzakelijking relaties in OV
handhaving veiligheid

beperking belasting voor milieu

aanbestedingen

realiseren streefdata aanbesteding meer OV

van stads- en streekvervoer -
eerlijk en transparant verloop van
aanbestedingen -
realiseren van een betere -
prijs/kwaliteit-verhouding -

brede beschikbaarheid naar tijd en
plaats

betere uitvoeringskwaliteit
klantgerichter OV

meer innovatie in OV

invoering eerlijke concurrentie
verzakelijking relaties in OV

positionering
ontwikkelfunctie

positionering ontwikkelfunctie -
bij vervoerders

brede beschikbaarheid naar tijd en
plaats

meer samenhang in OV-netwerken
betere uitvoeringskwaliteit
klantgerichter OV

meer innovatie in OV

handhaving veiligheid

beperking belasting voor milieu

positie reiziger

versterken positie reiziger -

brede beschikbaarheid naar tijd en
plaats

meer samenhang in OV-netwerken
betere uitvoeringskwaliteit
klantgerichter OV

handhaving veiligheid

beperking belasting voor milieu

concurrentie-
verhoudingen

voorkomen van oneerlijke -
concurrentie door vervoerders
met een gesloten thuismark
voorkomen van overheersende
posities van vervoerders

invoering eerlijke concurrentie

positie personeel

behoud van werkgelegenheid -
behoud van arbeidsvoorwaardenr
vermijden ongelijke concurren-
tiepositie van vervoerders

invoering eerlijke concurrentie
bescherming positie werknemers

bekostiging

bieden van financiéle zekerheid -

meer OV

brede beschikbaarheid naar tijd en
plaats

meer innovatie in OV

vergunningen

garanderen van basiskwaliteit -
bieden van leveringszekerheid -

betere uitvoeringskwaliteit
invoering eerlijke concurrentie

eisen aan bestuurders-

& materieel

geen -

handhaving veiligheid
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Tabel 1. Instrumentdoelen en relatie met tussendoelegrpep instrumenten (vervolg)

Groep instrumenten  Instrumentdoelen Heeft effect op
gemeentelijke - onafhankelijke concessieverle- - invoering eerlijke concurrentie
vervoerbedrijven ning - verzakelijking relaties in OV

- aanbesteding van het vervoer - bescherming positie werknemers

verricht door gemeentelijke
vervoerbedrijven

besloten busvervoer - deregulering - invoering eerlijke concurrentie
- bevordering van marktwerking - bescherming positie werknemers
- integratie BV en OV

2.3 Toekomstige beleidsdoelstellingen t.a.v. regiorlagpenbaar vervoer

Bij de ex-ante evaluatie van de Wp2000 staat dagvcantraal hoe de wet
functioneert wanneer beleidsdoelstellingen wijzigardeze paragraaf be-
schrijven we daartoe de verwachte wijzigingen ibekeidsdoelstellingen, al
zijn deze nog niet formeel vastgesteld.

In de eerste plaats is eind september 2004 deel devhiota Mobiliteit
uitgekomen met de nationale doelstellingen voor 2812020. Aangegeven is
dat het regionaal openbaar vervoer een belandijéeage levert aan sterke
steden en een vitaal platteland door op lokaal niveaag en aanbod op elkaar
af te stemmen en maatwerk te leveren. De ambitie iNata Mobiliteit is:

groei in stedelijke netwerken en gericht aanbodetplatteland.

De strategie is dat de partijen in de regio aaniget@ecentrale overheden
maken de afweging tussen de publieke functie ensreijdde mogelijkheden
van de markt anderzijds. Als decentrale overhedeémagpt gebruik maken
van de aanwezige kennis bij lokale vervoerbedrijv@m hen de ruimte geven
in te spelen op de markt — dan is een sterk openeaaver mogelijk. De
beleidsinzet van de rijksoverheid is decentrale owahdaciliteren, consu-
menteninvioed en marktwerking bevorderen en deatdegjijkheid voor
ouderen en gehandicapten garandgnéiisterie van V&W, 2004]

In de tweede plaats heeft medio mei 2005 het O¥dzkonder voorzitterschap

van prof.dr. P. Winsemius een advies aan de ministek/8aV uitgebracht.

Deze'Visie OV'is bedoeld om in deel 3 van de Nota Mobiliteit eempleet

beeld neer te kunnen zetten van de ambities voor. 20200V-beraad advi-

seert de volgende vier doelen centraal te st@diemeraad, 2005]

1. “Het OV biedt een reéel, aantrekkelijk, beschiben betrouwbaar vervoerproduct
voor de (groeiende) mobiliteit naar, in en tussgroét)stedelijke netwerken

2. Op plaatsen en tijden met een gespreide engenraag levert het OV maatwerk
om te voorzien in de bereikbaarheid van maatschigk@eoorzieningen en de
mogelijkheden tot maatschappelijke participatie darbewoners

3. Het OV zorgt voor soepele overstapmogelijkheden reizigers die van meerdere
vervoersvormen gebruik maken

4. Het OV draagt zo veel als mogelijk bij aan héiem.”
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3 Realisatie hoofd- en tussendoelen

In dit hoofdstuk gaan wij na in hoeverre de ho&dtussendoelen van de
Wp2000 in de periode 2001-2004 zijn gerealiseerditlhoofdstuk staan we
nog niet stil bij de mate waarin de instrumentembin de Wp2000 hebben
bijgedragen aan de realisatie van de tussendoeléaagmee indirect aan de
realisatie van de hoofddoelen. Dit is onderwerp \&rvblgende hoofdstuk.

Dit hoofdstuk is verder als volgt opgebouwd. In paaafi3.1 beschrijven wij
de ontwikkelingen ten aanzien van de (gewijzigd®)ftidoelen van de
Wp2000. Vervolgens analyseren wij in paragraaf 3.Bigieage van de
tussendoelen aan deze hoofddoelen. Dit laatste vatwehtrekpunt voor het
volgende hoofdstuk waarin de bijdrage van de instndemebinnen de Wp2000
worden geanalyseerd.

3.1 Realisatie hoofddoelen Wp2000

De oorspronkelijke hoofddoelen van de Wp200@&ede Kamer, 1998-1994ijn

niet gerealiseerd. De inwerkingtreding van de Wi20€eft niet geleid tot:

- een trendbreuk in het gebruik van het openbaameenDe afname in het
gebruik van het openbaar vervoer die in 1995 iszageet ook na 2001 in
de meeste aanbestede en niet-aanbestede concessiggdbmde

- een hoger aandeel van de reizigersopbrengstenarpeitatie van het
openbaar vervoer. De kostendekkingsgraad heefizidh periode 2001-
2004 gestabiliseerd.

De ontwikkelingen ten aanzien van de later geforendle hoofddoelen
“Selectieve toename van het OV-gebruik” en “Venhggvan de kostprijs
middels efficiencyverbeteringen” zijn positiever.tiebruik van bus, tram en
metro voor reizen van en naar de vier grootstetgtedelijke agglomeraties is
namelijk wel toegenomen. Verder is het kostenniveaissiie inwerkingtre-
ding van de Wp2000 aanzienlijk gedapidConsult, 2004a]

3.1.1 Wel selectieve, geen algehele toename vad\hegebruik

Factoren als het goede fietsweer in 2003 en tariefkkelingen in de periode
2001-2003 hebben het gebruik van bus, tram en metyatief beinvioed.
Belangrijkste verklarende factor voor de 14% afnaarehet gebruik van bus,
tram en metro zijn echter demografische en economisotwikkelingen
alsmede het toegenomen autobpit/, 2004]. Dit duidt erop dat het stads- en
streekvervoer onvoldoende in staat is geweest in terspgl de eisen die
automobilisten aan hun vervoer stellen.
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Nadere analyse van gegevens van het Onderzoek Misiptsedrag van het
CBS voor de periode 1994/95 — 2002/03 onderbouwre tigpothese. We zien
namelijk dat:

- in (landelijke) gebieden, waar het gebruik van d® aveinig problemen
met zich meebrengt, het busgebruik afneemt, tewaijinaar/in de vier
grootste grootstedelijke agglomeraties (AmsterdamteRtam, Den Haag
en Utrecht) waar de bereikbaarheidsproblemen (caegashoge parkeer-
druk) het grootst zijn, het bus-, tram- en metrogébjuist sterk toeneemt
(zie tabel 2)

- het spitsgevoelige woon-werkverkeer van/naar/birmehname de vier
grootste grootstedelijke agglomeraties het bus-,-teammetrogebruik is
toegenomen. Op die momenten en dan vooral bij @atgihgen over grote-
re afstanden vormt de auto voor veel forensen gedretelijk alternatief.

Tabel 2. Ontwikkeling aantal bus-, tram- en méiem 1994/95 — 2002/33

type gebied 0-10 km 10-30 km > 30 km
van en/of naar/binnen vier 105 105 138
grootste grootstedelijke agglo-

meraties

van en/of naar/binnen 18 overige 83 84 98
grootstedelijke agglomeraties

van en naar/binnen overige 69 69 66

(landelijke) gebieden

Bron: Bewerking OVG (1994/95 = 100)

Bij de cijfers in tabel 2 zijn twee kanttekeninggmzijn plaats. Allereerst is het
tram- en metrogebruik in de grootste grootstededigglomeraties positief
beinvloed door de oplevering van een aantal infrasirele projecten (tramlijn
1 (MAP) in Amsterdam, de Beneluxlijn in Rotterdam, trgmil5 (Nootdorp)

in Den Haag en de HOV-baan in Utrecht.). In larkielgebieden is het
busaanbod in de beschouwde periode veelal juishafgen, hetgeen nadelig
is geweest voor het busgebruik.

Daarnaast tonen de cijfers in tabel 2 de gemiddeiteikkeling in de drie
typen gebieden. Binnen ieder type gebied zijn biegken die er positief en
gebieden die er negatief uitspringen. De meest tgnde positieve uitzonde-
ringen zijn de concessies Zutphen — Hengelo — Oldéenaalmere-stad waar
sprake is van een forse toename van het gebruik \v&rehuegionaal spoor-
vervoer. Dit suggereert dat wanneer overheid evoegder het openbaar
vervoeraanbod voldoende laten aansluiten op deemeran (potentiéle)
reizigers, toename van het OV-gebruik ondanks demst@ge autonome
factoren mogelijk is.

4 Merk op dat de onderliggende OVG-gegevens de genolgn de omzetting van OV in CVV

niet volledig in beeld brengen. Dit leidt tot eegpbrkte overschatting van de afname van het
OV-gebruik in met name landelijke gebieden.
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3.1.2 Lagere kostprijs door efficiencyverbeteringen

Sinds de inwerkingtreding van de Wp2000 is het kasterau van het open-
baar vervoer aanzienlijk gedaald. Aanbesteding \assien streekvervoer
heeft door efficiencyverbeteringen daadwerkelijlegbtot de verwachte
verbetering van de prijs-kwaliteitverhouding in beenbaar vervoer. Daarbij
komt dat de efficiencyverbeteringen die met aanbl@sgen worden bereikt
nog steeds toenemen. Bij recente aanbestedingeredijatteffende overheden
erin geslaagd voor een lagere overheidsbijdrage anutiezstl meer DRU's in te
kopen (tot +50% in geval van de concessie Waterland).

De efficiencyverbeteringen zijn bij aanbestedingehet algemeen groter dan
bij onderhandse gunningen (zie tabel 3). In dedoek kunnen derhalve
verdere efficiencyverbeteringen verwacht wordengaaien nog niet alle
concessies zijn aanbesteed. Per 1 januari 2005 wdd ¢@san de betwistbare
omzet in het stads- en streekvervoer aanbesteed. dihgercentage is de nog
niet aanbestede omzet van gemeentelijke vervoepmaniet meegerekend
(bijna de helft van de totale omzet in het stadsstezekvervoer).

Bij de cijfers in tabel 3 kan verder nog worden epgrkt dat de efficiencyver-
beteringen bij aanbestedingen al bij aanvang varodeessie effectief worden.
Bij onderhandse gunning is veelal sprake van kosteicteeprogramma’s
waardoor het in tabel 3 genoemde percentage pasea@md van de conces-
sieperiode wordt bereikt.

Tabel 3. Gemiddelde daling kostenniveau in aaebestn onderhands
gegunde concessies

type OV-autoriteit aanbesteding onderhandse gunning
kaderwetgebieden 15-20% 5-10%
provincies 10-15% 0-5%
VOC-gemeenten 15-20% 5-10%

Bron: Ontwikkeling kostenniveau bij OV-concessikgIConsult, 2004a].
3.1.3 Lagere kostprijs leidt niet tot hogere kostenihgldgraad

De verlaging van de kostprijs heeft niet tot een hegestendekkingsgraad
geleid. Reden is dat kostprijsreductie veelal woatitggwend voor uitbreiding
en verbetering van het openbaar vervoeraanbod rdatldit tot hogere
reizigersopbrengsten leidt. De kostendekkingsgrasandert hierdoor dan ook
niet. Verhoging van de kostendekkingsgraad wordtalogerealiseerd wan-
neer OV-autoriteiten tot verlaging van de expladaijdrage besluiten, bij-
voorbeeld om recente bezuinigingen op de Rijksagdrop te vangen.
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3.2 Bijdrage tussendoelen
3.2.1 Betere kwaliteit

In de periode 2001-2004 is de kwaliteit van het dyaan vervoer gemiddeld
genomen toegenomen. Wij baseren ons daarbij op denasgontwikkelingen
die sinds de inwerkingtreding van de Wp2000 kunnerden waargenomen
[Berenschot, 2004]

- de omvang van het openbaar vervoeraanbod is steykrtomen. Het extra
openbaar vervoeraanbod is vooral ingezet om de sduiatée van het
openbaar vervoer voor groepen reizigers waarvoar enfiets geen optie
zijn (de ‘captives’), in stand te houden of zelfse¢esterken. Er worden
extra ritten aangeboden op plaatsen en tijden nmegespreide en geringe
vraag. De middelen die door de efficiencyverbetgmvrijvallen worden
minder vaak ingezet om het openbaar vervoeraanbé&drgijke relaties te
versterken

- de afstemming tussen openbaar vervoernetwerken igermaantal proble-
men in de beginperiode — verbeterd. Maar van iategvan verschillende
systemen (trein, BTM en CVV) is in het algemeen ggeake. Uitzonde-
ring hierop is de integratie van bus- en spoorveriode concessies van
Syntus

- reizigers beoordelen de uitvoeringskwaliteit vandptnbaar vervoer in
aanbestede concessiegebieden gemiddeld genomen hagarriet-
aanbestede concessiegebieden. Kwaliteitsaspectend#ieomen van de
reizigers vooral zijn verbeterd, zijn de toegank&iid en reinheid van het
materieel en de vriendelijkheid en rijstijl van deaffeur. Eerstgenoemde
verbeteringen zijn terug te voeren op de expl@tasin stads- en streekver-
voer met nieuw, toegankelijk materieel.

Tegelijkertijd moeten we constateren dat de ontwikigeln ten aanzien van
twee tussendoelen op het gebied van kwaliteit andergezlopen dan be-
oogd:

- de klant- of vraaggerichtheid van vervoerders iseindigemeen niet
vergroot. Vervoerders richten zich vooral op dereise wensen van OV-
autoriteiten, omdat zij beslissen over het al dahguenen van een conces-
sie aan een vervoerder. De initiatieven van venarsrdm meer reizigers te
trekken, beperken zich vooralsnog tot enkele ofmerale marketingactivi-
teiten, waaronder speciale tariefacties. Daarnaastvee incidenteel dat
vervoerders marktonderzoek naar de wensen van (gaegntizigers doen
of op eigen initiatief klantenpanels oprichten. Heeenkele vervoerders de
afgelopen jaren stappen in die richting hebben gezean een systemati-
sche marketinggeoriénteerde aanpak binnen de gedwtler geen sprake.
De aanpak van vervoerders is nog vooral productiéggeerd, waarbij de
aandacht vooral uitgaat naar reductie van het koiteatt

Zie voor de verschillen tussen een product-, proeyaerkoop- en marketinggeoriénteerde
aanpak Leeflang en Beukenkamp (1987).
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- een enkele uitzondering daargelaten, hebben irgdp product- of proces-
vernieuwingen in het openbaar vervoer door vernemrdiet plaatsgevon-
den. Uitzonderingen zijn bijvoorbeeld het gewijzduedrijfsproces binnen
NoordNed en Syntus, waarbij het personeel meerdariés vervult (ook
op kantoor) waardoor pieken in de vervoervraagiéffiter kunnen worden
opgevangen, en de introductie van de Collegeliner 8loordNed om pie-
ken in het spoorvervoer op te vangen. De meestaderagen/ vernieu-
wingen worden echter door OV-autoriteiten geinitie®enk dan aan expe-
rimenten met tarieven of het aanbieden van dynamisisiaformatie bij
haltes middels countdowntellers. Tenslotte worden g¢grttealiseerde trein-
diensten in toenemende mate met nieuw light-traateneel geéxploiteerd.

Bijdrage aan de hoofddoelstellingen van de Wp2000

De kwaliteitsverbeteringen in het openbaar vervardoad zijn vooral ten
goede gekomen aan de bestaande reizigers. Dit leielerfi uit het feit dat de
uitbreiding van het openbaar vervoeraanbod enzk iran nieuw materieel
ondanks de grotere klanttevredenheid niet tot erirgers heeft geleid. Om
nieuwe groepen reizigers te trekken zijn vernieuveeg@hpassingen van het
openbaar vervoeraanbod in combinatie met onderstedlzeh@rend beleid
noodzakelijk. Om daarbij de meest kansrijke verniegen te kunnen selecte-
ren, is het belangrijk dat vervoerders zich meer iflem) richten op de wensen
van nieuwe groepen potentiéle reizigers.

De kwaliteitsverbeteringen die zijn gerealiseerddsgbveelal een kostprijs-
verhogend effect. Efficiencyverbeteringen in hetmpaar vervoer maakten het
desondanks mogelijk deze kwaliteitsverbeteringendsirtret beschikbare
budget door te voeren. Gevolg is wel dat het algekestenniveau van het
openbaar vervoer niet verlaagd is. En omdat de teitsierbeteringen in het
algemeen niet tot hogere reizigersopbrengsten geéditlen, is de kostendek-
kingsgraad van het openbaar vervoer op hetzelfdsnigebleven.

3.2.2 Invoering eerlijke concurrentie

Sinds de inwerkingtreding van de Wp2000 moetenognders met elkaar
concurreren om een concessie te bemachtigen. Dekietimig in de tarieven
per dienstregelinguur toont daarbij dat vervoerdeFsds scherper offreren om
concessies te bemachtigen.

Het aantal inschrijvers per aanbesteding is in vrigliel gevallen beperkt tot
drie, te weten Arriva, BBA en Connexxion tot de imgiwers. Het gezamenlij-
ke marktaandeel van deze drie vervoerders in hdssen streekvervoer,
exclusief het gemeentelijk vervoer, ligt boven @& waarbij geldt dat
Connexxion alleen al meer dan de helft van deze mmratkanden heeft.
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In enkele gevallen hebben ook andere vervoerdeasppestedingen inge-
schreven: NoordNed en Syntus op de aanbestedingpeamnvervoer al dan

niet gecombineerd met busvervoer, Stadsvervoer Nedkop de aanbeste-
ding van streekvervoer, en Taxicentrale Renesse @adbesteding van enkele
kleinere concessies, zoals het vervoer op de Waddeden. Daarbij moet
worden opgemerkt dat Arriva en Connexxion als (meiigephaar een belang-
rijke stem hebben in de beslissingen die NoordNedertigvelijk Syntus
nemen. Zo heeft niet NoordNed maar Arriva op de agtediang van de zes
noordelijke treindiensten ingeschreven en deze asedliag ook gewonnen.

Een potentiéle dreiging voor de effectiviteit vambesteding is het verlies van
BBA van de eigen Brabantse concessies medio 2005.ddiedieigt de markt
beheerst te gaan worden door Arriva en Connexkietgeen op termijn tot
een vermindering van de onderlinge concurrentielé&@en. Zeker zolang van
toetreding van nieuwe vervoerders die structuregasestedingen inschrij-
ven geen sprake is. Denk daarbij bijvoorbeeld aatehlaindse of besloten
busvervoerders. Daarmee is het streefbeeld in de inepltienotdMinisterie

van Verkeer en Waterstaat, 1996n aanzien van marktconformiteit, te weten een
marktstructuur waarin tenminste vijf a zes vervoesaeet voldoende concur-
rentiekracht zelfstandig naar concessies meedinggmiet gerealiseerd.

Bijdrage aan de hoofddoelstellingen van de Wp2000

De concurrentie tussen vervoerders heeft ertoe gadei®V-autoriteiten hun
openbaar vervoer tegen meer marktconforme (leesidpgsjzen in kunnen
kopen. Deze concurrentie heeft vervoerders voorglsiet geprikkeld om met
vernieuwende ideeén nieuwe groepen reizigers tebenj zij laten zich bij
wijzigingen in het openbaar vervoeraanbod veeldele door de wensen van
de OV-autoriteiten. In de vorige subparagraaf ctestrden we al dat deze
wijzigingen in het algemeen niet leiden tot eennstever gebruik en/of een
hogere kostendekkingsgraad van het openbaar vereeargprake.

3.2.3 Verzakelijking relaties in OV

De introductie van marktwerking in het stads- eaedtvervoer heeft zeker aan
de kant van vervoerders tot een verzakelijking vanetatie met hun opdracht-
gevers geleid. Tijdens het aanbestedingstraject keeoerders nog zoveel
mogelijk aan de eisen en wensen van OV-autoriteiigerhoet. De scherpe
offertes die hieruit voortvloeien leiden ertoe datwoerders, wanneer de
concessie eenmaal gegund is, aftasten in hoevegemaakte afspraken ook
daadwerkelijk moeten uitvoeren en zich al snel oprmesxk beroepen.

Ook OV-autoriteiten stellen zich tijJdens de aanbeatgsprocedure zakelijk
op. Tijdens het concessiebeheer is dit minder het gbitaterwijl een zakelijk
opstelling met name tijdens de concessieperiode lrlaigy omdat vervoer-
ders tijdens deze periode vanuit een monopoliepasigen concessiegebied
opereren.
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De ervaring leert dat OV-autoriteiten nauwlettencetea toezien of vervoer-
ders gemaakte afspraken nakomen en toegezegde psestitieveren. Zeker
wanneer de hoogte van de exploitatiebijdrage efédéngte van de concessie-
periode hiervan afhangt. In zo'n situatie is het dubidat OV-autoriteiten bij
de beoordeling van de prestaties in belangrijke matiEouwen op informatie
die vervoerders aanleveren.

Overigens zien we in de praktijk dat OV-autoriteitelal terughoudend zijn
met het opleggen van boetes. Dit terwijl boetes effectief kunnen zijn om
naleving van afspraken af te dwingen, zo leren dargrgen van bijvoorbeeld
de provincies Friesland en Groningen rond de gedediseerde treindiensten.
Pas na het herhaaldelijk opleggen van boetes afrbgten daarmee bleek
NoordNed als exploitant van deze treindiensten Hemiin staat de capaci-
teitsproblemen op deze spoorlijnen grotendeels Gyssen.

Bijdrage aan de hoofddoelstellingen van de Wp2000

De verzakelijking van hun onderlinge relatie ld@mtteen grotere discrepantie
tussen de doelen die OV-autoriteiten en vervoerdetiaet@penbaar vervoer
nastreven. In het bijzonder is het vervoeren varr meggigers alleen dan voor
vervoerders interessant wanneer de extra opbrengstéreddoor gegenereerd
worden opwegen tegen de extra kosten. De extra ogéten kunnen daarbij
bestaan uit extra reizigersopbrengsten, een hogpleitatiebijdrage en/of een
door de concessieverlener toegekende bonus.

Hetzelfde geldt ten aanzien van de kwaliteit vandpenbaar vervoer dat
vervoerders aanbieden. Wanneer rendement nadridéeatien rol in de
afwegingen van vervoerders speelt, zien we dat keisstandaarden dalen en
dat vervoerders in hun offertes bijvoorbeeld de masl toegestane rituitval
verdisconteren. De besparing op de exploitatiekostsgt in dat geval
ruimschoots op tegen de eventuele derving van inkomBielaatste bena-
drukt het belang dat OV-autoriteiten hebben om mieh name tijdens de
concessieperiode zakelijk richting de concessiehouyaléz stellen.

3.2.4 Maatschappelijke randvoorwaarden

In het algemeen kan worden gesteld dat de ontwiidgeh in het openbaar
vervoer hebben plaatsgevonden binnen de voorafldestaatschappelijke
randvoorwaarden. Meer in het bijzonder constatesigdat:

- wanneer gecorrigeerd is voor de effecten van begingen de werkgele-
genheid in de sector niet is afgenomen (zie tabéVéjle door een ver-
schuiving van werkgelegenheid naar de taxisectoddéape belbussen en
CVV) heeft de uitbreiding van het openbaar vervaebad niet tot een
toename van de werkgelegenheid in de OV-sector géiéekn bij het
gedecentraliseerde regionale spoorvervoer is de witignheid afgeno-
men; de vaste conducteur is hier vervangen door neobéeviceteams
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- CAO's en bedrijfsregelingen op hetzelfde niveau liggks voor de inwer-

kingtreding van de Wp2000 en lonen de ontwikkelmgergelijkbare secto-
ren volgt. Wel benutten werkgevers de ruimte binB&®’s om bedrijfs-
processen te stroomlijnen, hetgeen tot een hogeralmdrkij het personeel
leidt

de verkeersveiligheid is verbeterd noch verslechtded aantal ongevallen
met touringcars en het aantal verkeersdoden en tialsgewonden onder
busreizigers fluctueert in de beschouwde periode,erothat in de cijfers
een positieve of negatieve trend waarneembaar is

de uitstoot van schadelijke stoffen en de geluidsoseidaverminderd
doordat nieuwe bussen worden ingezet die aan hagéeeinormen vol-
doen.

Tabel 4. Ontwikkeling werkgelegenheid openbaaveer, taxivervoer en

besloten busvervoer 1995 — 2003 (x 1.000)

Aantal banen van werknemers 199t 1997 199¢ 2001 200z
Vervoer per spoor (SBI 601) 25,C 18,2 12,7 12,C 12,2
Stads- en streekvervoer (SBI 60: 27,8 27,C 26,2 26,2 25,2
Taxivervoer (SBI 6022) 20,4 22, 28,2 30,2 35,¢
Besloten busvervoer (SBI 6023) 6,1 8,4 7,7 9,7 BE

Bron: CBS op basis van Enquéte werkgelegenheidreml (EWL)

Bijdrage aan de hoofddoelstellingen van de Wp2000
De overige maatschappelijke doelen leiden wel totkipsterhoging, al is het
precieze effect niet vast te stellen:

de verplichte overname van direct en indirect pemslorermindert de
mogelijkheden van vervoerders om bij een aanbesteglirg belangrijkste
kostenpost van het openbaar vervoer te besparank@isten zijn goed voor
circa 70% van de totale kosten van het openbaaogernGedurende de
concessieperiode zijn deze mogelijkheden er wel, chaait de vervoerder
op voor de eventuele kosten van een sociaal plare Kesten moeten in
een korte periode worden terugverdiend, omdat deessiehouder geen
garantie op een verlenging van de concessieperiafe he

ook maatregelen ter bevordering van de (socialejgheiid of ter verbete-
ring van de leefbaarheid kosten extra geld.

Het voldoen aan de vooraf gestelde maatschappedijidvoorwaarden heeft
geen aantoonbaar effect op het gebruik van hebtmegl openbaar vervoer
gehad. Tegenover de hogere kosten staan daarom ijs\eetra opbreng-
sten. Al met al heeft het voldoen aan de maatsch@pedindvoorwaarden de
kostendekkingsgraad van het openbaar vervoer népaiievioed.
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4 Bijdrage instrumenten aan tussendoelen

In dit hoofdstuk beschrijven wij hoe de invulling E®passing van instrumen-
ten binnen de Wp2000 hebben bijgedragen aan dekietfimgen rond de
tussendoelen. Achtereenvolgens gaan wij in op dedgigvan de instrumen-
ten aan verbetering van de kwaliteit (paragraa¥, ntoering eerlijke concur-
rentie (paragraaf 4.2), verzakelijking relaties M (paragraaf 4.3) en overige
doelen (paragraaf 4.4). Vervolgens wordt in pardgtdaingegaan op de
WP2000 in de huidige vorm onder de ambities uit daNbobiliteit’.

4.1 Betere kwaliteit

In het algemeen constateren we dat de wijze waastpimenten zijn ingezet
vooral positief heeft bijgedragen aan de kwalitspegten die aansluiten bij de
beleidsdoelen van OV-autoriteiten. Het gaat daadsjal om verbetering van
de sociale functie c.q. instandhouding van het besta netwerk om zo te
voorzien in de behoefte van bestaande reizigerstimdrige hoofdstuk
hebben we moeten vaststellen dat deze keuzes ndsiedipben bijgedragen
aan de realisatie van de hoofddoelen van de WpZig0ur 2 geeft aan of de
afzonderlijke groepen instrumenten positief dan megjatief hebben bijgedra-
gen aan de realisatie van de tussendoelen inzakealitgit van het openbaar
vervoeraanbod. In het vervolg van deze paragraafiivgven we de bijdrage
van deze groepen instrumenten aan de tussendoetezeindetail.

Figuur 2. Bijdrage groepen instrumenten aan eesrdétvaliteit

meer OV brede meer samen- betere klantge- meer
beschikbaar- hang in OV-  uitvoerings- richter innovatie
heid naar tijd netwerken kwaliteit oV in OV

en plaats

concessiesyste-
matiek
aanbestedingen

positionering
ontwikkelfunctie
positie reiziger

bekostiging -

vergunningen

a Leeswijzer: Een groene cel in de matrix duidt edlapeen groep instrumenten een positieve
bijdrage levert aan de realisatie van een tussénBipeen rode cel is sprake van een negatieve
bijdrage; bij een gele cel is het beeld diffuusndlette duidt een niet gekleurde cel erop dat er
geen relevant verband is tussen de groep instrememt het tussendoel.

® Dpe bevindingen zijn gebaseerd op de factsheetgrpep instrumenten (zie bijgevoegde CD).
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Meer OV

De aanbesteding van stads- en streekvervoer heeft zoals indertijdaeint
geleid tot een aanzienlijke verbetering van desfkiyaliteit-verhouding in het
openbaar vervoer. Daarbij kiezen vrijwel alle OMeaiteiten ervoor om de
behaalde efficiencywinsten voor een verbeteringhetropenbaar vervoeraan-
bod in te zetten. In de praktijk vertaalt dit zigtoral in een uitbreiding van het
aanbod (tot 50% meer dienstregelinguren) en uitkrgaran dit aanbod met
nieuw, toegankelijk materieel. Uitzonderingen opedalgemene regel zijn de
provincie Noord-Holland en de gemeente Alkmaar droerders hebben
gevraagd een vooraf gespecificeerd aanbod tegerodaag mogelijke
bijdrage uit te voeren.

Recentelijk is het aanbestedingsinstrument ookuilebom de bezuinigingen
op de rijksbijdrage die OV-autoriteiten van het ojptvangen op te vangen
(bekostiging). Het gaat hierbij echter om een tijdelijk effédtanneer gedu-
rende de concessieperiode sprake is van nieuwe bgingien, gaat dit veelal
alsnog ten koste van de omvang van het openbaaseraanbod. Wel zien we
dat OV-autoriteiten in toenemende mate eigen middelzetten om deze
bezuinigingen (deels) op te vangen.

Brede beschikbaarheid naar tijd en plaats

De beleidsdoelen van OV-autoriteiten spelen nadrijklkextn rol bij de
doeleinden waarvoor het extra openbaar vervoedatat de metanbestedin-
gen bereikte efficiencyverbeteringen aangeboden kaml@m wordt ingezet.
We zien daarbij dat het extra openbaar vervoeeel gevallen wordt ingezet
om de sociale functie van het openbaar vervoer mis@houden of zelfs te
versterken door een brede beschikbaarheid van hebagevervoer naar tijd
en plaats te garanderen. Minder vaak wordt het endod ingezet om de
concurrentiekracht van het openbaar vervoer op lkaselaties te versterken.

De keuze van OV-autoriteiten om vrijwel altijd gettsgebondeconcessies

aan te bestedérvergemakkelijkt de realisatie van decentrale betidlen ten
aanzien van de sociale functie van het openbaaogerin het programma van
eisen voor de aanbesteding kunnen OV-autoriteis@netijk aangeven dat (een
deel van) het extra openbaar vervoeraanbod op cacreebminder aantrekke-
lijke verbindingen en tijden moet worden ingezet.iBin lijn met één van de
argumenten van de wetgever om indertijd voor coectieom de weg te
kiezen, namelijk instandhouding van commercieel mirantrekkelijke
vervoerdiensten. Wel vereist de realisatie van dejsdsdoelen dat OV-
autoriteiten dentwikkelfunctie in belangrijke mate naar zich toetrekken,
hetgeen ook meestal het geval is.

Uitzonderingen zijn de concessies voor de Q-lijer315 tussen Groningen en Lelystad en
voor de Zuidtangent tussen Haarlem en Amsterdam.
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Ligt de ontwikkelfunctie bij de vervoerder, zoal§/bbrbeeld bij de concessies
Duin- en Bollenstreek / Leiden en Rijnstreek / MéddHolland het geval is,
dan wordt het extra openbaar vervoeraanbod voprdeaccommercieel
kansrijke relaties ingezet. Dit heeft geleid tot dekeeuwe initiatieven,
waaronder de Interliner Capelle — Den Haag. Omdat dijn pas eind 2004 in
de dienstregeling is opgenomen, kan op dit momegniet worden vastge-
steld of deze lijn een succes is. Dat inzet op kamrsrglaties het OV-gebruik
kan stimuleren, blijkt wel uit de ervaringen ronch&is. Syntus heeft indertijd
van de haar geboden ontwikkelvrijheid gebruik gerhdakr de reizigersstro-
men op de kansrijke treinverbindingen te concentrefgerdoor konden op
deze verbinden hogere frequenties worden gebod&gedretot een substantié-
le toename van het aantal reizigers heeft geleid.

De nadruk op een brede beschikbaarheid van het apembrvoer naar tijd en
plaats wordt mede ingegeven door de wijze waaramagimenteninspraak
op dit moment is geregeld. OV-autoriteiten betrekkelden individuele
(potentiéle) reizigers bij het aanbestedingsprocgsafisulteren wel consu-
mentenorganisaties, maar binnen deze organisatie®mjmsen en scholie-
ren/studenten vaak ondervertegenwoordigd en oudgrenindervaliden
oververtegenwoordigd. Hierdoor krijgen publiekedmglen, en daarmee de
sociale functie, in de adviezen van consumentenordeasssen grotere
nadruk.

Bij dit alles dient te worden aangetekend dat dead®éunctie met de aanbe-
stedingen versterkt wordt, maar tijdens de concess$ielgevaak alsnog onder
druk komt te staan. Wanneer gedurende de concessigpa@amelijk sprake is
van nieuwe bezuinigingeidkostiging) dan worden de ritten geschrapt
waarvan maar weinig mensen gebruik maken en worgbdale functie
alsnog ondermijnd.

Meer samenhang in OV-netwerken

De keuze van OV-autoriteiten om vooral gebiedsgebonohcessies te
verlenen draagt zoals verwacht positief bij aanfstemmind binnen een OV-
netwerk. Daarbij is, mede onder invloed van een (®aomen) wetswijzi-
ging, de afstemming tussen concessieverleners ten aaieggrensover-
schrijdende lijnen de laatste jaren verbeterd. Rrabh als gevolg van het
knippen van de treindienst Arnhem — Winterswijk erbdslijn Tiel — Njme-
gen die zich in de beginfase hebben voorgedaan, kaieemeer voor. OV-
autoriteiten zijn zich meer bewust van de negatigexolgen die een knip in
een bestaande lijn heeft en zijn op dit punt zeergthoudend. Daarbij redu-
ceert de tendens om grotere concessiegebieden t&daiihet aantal grens-
overschrijdende lijnen.

Onder afstemming verstaan we de mate waarin operbaserdiensten op elkaar
aansluiten. Met integratie bedoelen we het sameyaroean meerdere openbaar vervoer-
vormen in één netwerk dat door één vervoerder wgeédkploiteerd.
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Het belang datonsumentenorganisaties aan de instandhouding van door-
gaande lijnen hechten heeft positief bijgedragendeaverbeterde afstemming.
Met name Rover wijst OV-autoriteiten op de problerdenzich rond door-
gaande lijnen voordoen en rapporteert hieroveeirvarenigingsblad.

Uit het feit dat zich bij de afstemming van grerseehrijdende lijnen nog
problemen voordoen wanneer OV-autoriteiten besludgererantwoordelijk-
heid voor deze afstemming bij de betrokken vervoerdeer te leggen, blijkt
dat OV-autoriteiten zelf nadrukkelijk een rol maetgpelen bij dit aspect van
deontwikkelfunctie van het openbaar vervoer. OV-autoriteiten zieh zic
genoodzaakt in hun concessies voorschriften op te ndieate afstemming
tussen verschillende openbaar vervoernetwerken moetarborgen.

Is de afstemming binnen en tussen openbaar vervoersystenaégelopen
jaren verbeterd, van integratie van deze systemeogis©iauwelijks sprake.
Vrijwel altijd verlenen OV-autoriteiten concessies ¥één modaliteit. Alleen
de concessies Achterhoek, Zutphen — Hengelo — Oldieezdavente omvat-
ten zowel bus- als spoorvervoer, waarbij in de ed¢vate concessiegebieden
het aantal reizigers substantieel is toegenomen. Behktproblemen die zich
hierbij hebben voorgedaan lagen met name op hetvaalde kaartintegratie.
Syntus en NoordNed waren hierdoor verplicht melegtop de doorgaande
reizigers het NVB- en NS-tarief te voeren. Dit mzadte ontwikkeling van een
eigen kaart- en tariefsysteem minder aantrekkelijid@t de eigen tarieven
nooit boven het NVB- en NS-tarief zou kunnen liggéaarbij kwam dat NS
weigerde eventuele nieuwe kaartsoorten van SyntidoerdNed te accepte-
ren. Recentelijk dreigden vergelijkbare problenmglens de voorbereiding van
de introductie van de OV-chipkaart.

Ondanks de positieve ervaringen die elders met dgriatie van bus- en
spoorvervoer zijn opgedaan, hebben de provinciesl&rié en Groningen
besloten hun regionale treindiensten apart vabietervoer aan te besteden.
Andere OV-autoriteiten zijn wel voornemens in dektwast tot geintegreerde
bus- en treinsystemen te komen (bijvoorbeeld desgtgib Rotterdam, het
Stadsgewest Haaglanden en de provincies Limburguehtolland).

Integratie van stads- en streekvervoer met collectedgafthankelijk vervoer
(CVV), waarbij een vervoerder op basis van marktedriffseconomische
overwegingen keuzen kan maken ten aanzien varzdevan beide vervoers-
vormen, komt in het geheel niet voor. Onder de WP26@lit ook niet moge-
lijk aangezien beide vervoersvormen verschillendgreatvormen kennen.
Wel heeft een aantal OV-autoriteiten waaronderetaagnte Leeuwarden en
de provincie Zeeland gelijktijdig OV en CVV aanbestemaar zij zagen zich
gelet op het wettelijke onderscheid tussen beide eeveomen genoodzaakt
vooraf precies te specificeren welk vervoer tot ded@ncessie behoorde en
welk vervoer tot de CVV-overeenkomst.
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Betere uitvoeringskwaliteit

OV-autoriteiten hebben de efficiencywinsten die astbestedingen zijn
bereikt niet alleen benut om extra openbaar verwotr kopen, maar ook om
de uitvoeringskwaliteit van het openbaar vervoeredeteren. OV-autoriteiten
verbinden hiertoe stringente voorschriften aanaecessie onder andere ten
aanzien van materieel, personeel, betrouwbaarheeignformatie.

Ten aanzien van het in te zetten materieel conetatee dat de eisen/wensen
die OV-autoriteiten aan leeftijd, toegankelijkheid comfort stellen, ertoe
leiden dat vervoerders voor concessies nieuw matenerdtén) aanschaffen.
Vervoerders maken vooralsnog geen gebruik van de ijidgelen die de
buitenlandse markt voor tweedehands toegankelijknieatékunnen bieden.
De keuzevrijheid ten aanzien van het aan te sahaiftgerieel (bijvoorbeeld
aantal zit- en staanplaatsen) wordt beperkt dooed®ische invulling die
OV-autoriteiten met het oog op de gunning en cée¢rbaarheid aan deze
eisen/wensen geven. Daarbij moet worden aangetelarde toegankelijk-
heidseisen aan het materieel mede voortvloeien uiivaaht) landelijk beleid
(Wet Gelijke Behandeling).

Het gevolg is dat de betreffende OV-autoriteiten leglangrijk aspect van de
ontwikkelfunctie, het materieel waarmee de concessie wordt uitgeyveeod

een belangrijk deel zelf invullen. Zij baseren zilgarbij op beleidsmatige
overwegingen en de belangen van bestaande reifigarde adviezen van de
consumentenorganisaties), maar houden onvoldoende rekening met de eisen
die nieuwe kansrijke groepen potentiéle reizigersredmpenbaar vervoer
stellen.

Alleen op het gebied van marketing hebben vervosrelen grote ontwikkel-
vrijheid. We zien daarbij dat vervoerders en OV-atedien op grote schaal
gebruik hebben gemaakt van de mogelijkheden di&/jo2000 biedt om
regionale tarieven in te voeren. Vanwege de vdr#iacceptatie van de
nationale vervoerbewijzen liggen de regionale tanein het algemeen nog
onder de nationale tarieven. Dit geldt niet voor aantal gemakskaartjes dat
in Nederland is ingevoerd (denk aan 1- en 2-eumtjeaq. Verdere activiteiten
op het marketingvlak zijn er echter nauwelijks. Asiucturele promotie wordt
weinig gedaan en ook ondernemen vervoerders zejd¢ensatische pogingen
om nieuwe reizigers te trekken. Wel zien we datbége vervoerders recent
nieuwe marktbewerkingstrategieén hebben ontwikkeld.

Tenslotte kan nog worden opgemerkt dat de eiseraterien van vakbe-
kwaamheid die aan de aanvrager van een vergunrondew gesteld niet tot
een aantoonbare verbetering van de uitvoeringsteitalan het besloten en/of
openbaar busvervoer hebben geleid. Verbeteringlgartvoeringskwaliteit
van het besloten busvervoer is wel bereikt dodremglilering binnen de sector
in de vorm van de oprichting van de Stichting Keukrieouringcarbedrijf.
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Klantgerichter OV

Vervoerders worden zowel tijdens aanbestedingen dénsjde uitvoering van
een concessie maar in beperkte mate gestimuleerd areanarktbewerking
te doen. Het effect van het gebruik van gunninggsdai @anbesteding) die
gerelateerd zijn aan het aantal reizigers en/oégersopbrengsten op de
klantgerichtheid is vooralsnog beperkt. Reden is daa0toriteiten in de
praktijk moeite hebben om aan deze criteria een adedponus-malusregeling
te koppelen die voorkomt dat vervoerders in hunrtdteloze beloftes doen.
Het gevolg is dat wanneer groeidoelstellingen nigtden gehaald discussies
ontstaan over de vraag of dit aan de concessiehofidan de concessieverle-
ner te wijten is en of daarmee een malus legitiemen.\Bborbeeld hiervan is
het bezwaar dat BBA maakte tegen het besluit vasraléncie Noord-Brabant
om de lopende concessies niet te verlengen omdatleleegie prestaties
achterbleven bij de gemaakte afspraken.

Ook wanneer de opbrengstverantwoordelijkheid gedleele concessieperio-
de bij de vervoerder ligt, is de stimulans die hiemaar vervoerders uitgaat
om actief nieuwe klanten te werven, beperkt. Met@aoor deconcessies die
vlak na de inwerkingtreding van de Wp2000 zijn gegjugeldt dat vervoerders
na afloop van een dienstregelingjaar het openkeraoeraanbod aan de
gewijzigde opbrengsten moeten/mogen aanpassen. Dia&dbgen opbrengst-
stijging tot een uitbreiding van het aanbod met mimdedabele ritten en een
lager overall rendement, terwijl bij een opbrengitdade minst rendabele
ritten mogen worden geschrapt waardoor het ovenadlement juist stijgt.
Recentelijk hebben enkele OV-autoriteiten, waaroudgeprovincies Noord- en
Zuid-Holland, het opbrengstrisico volledig bij de weerder neergelegd,
waarbij zij de vervoerder de kans bieden om (extiatop de concessie te
maken.

De beperkte opbrengstverantwoordelijkheid van veders past bij de keuze
van de meeste OV-autoriteiten omatewikkelfunctie in belangrijke mate in
eigen beheer te houden, zij het dat een productiessie zonder opbrengst-
verantwoordelijkheid zoals die bijvoorbeeld dooréegio Groningen —
Groningen — Drenthe is verleend nog beter bij deze& aansluit. Vervoerders
krijgen in dat geval namelijk maar beperkt ruimte cghdmnbod aan te passen
aan de (gewijzigde) wensen van nieuwe groepen gi@V-autoriteiten
ondernemen zelf maar weinig initiatieven om dezeegen reizigers bij de
verschillende stadia van de concessiecyclus te betneldij richten zich

vooral op deconsumentenorganisaties waarin deze groepen ondervertegen-
woordigd zijn.

Een aantal vervoerders heeft ondanks de beperktelatiminitiatieven
ontplooid om reizigers nadrukkelijker bij het openbearvoer te betrekken.
Voorbeelden hiervan zijn het oprichten van reizganels, het instellen van
een klantenservice en het houden van marktonderzoek.
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Van een systematische marketinggeoriénteerde aanpaii\daavensen van
de reiziger centraal staan is echter geen sprake.

Meer innovatie in OV

De keuze van OV-autoriteiten om detwikkel functie naar zich toe te trekken,
beperkt de ruimte voor vervoerders om hun innovatirmogen en creativi-
teit t.b.v. de klant te benutten. Vervoerders riotgieh zeker tijdens het
aanbestedingstraject vooral op de eisen en wense@QWautoriteiten, omdat
dit de kans om een aanbesteding te winnen maximali§s@atmee worden
deze eisen en wensen bepalend voor de kwaliteit @aopenbaar vervoer dat
gedurende de concessieperiode wordt aangebodean§igtie periode is de
ruimte om ingrijpende wijzigingen in het aanbod dtevoeren vanuit juri-
disch oogpunt namelijk lastig. Wanneer de voorwaavesaronder een
concessie is verleend of een overeenkomst is afgesloterddze wijzigingen
aangepast moeten worden, kan dit er namelijk toereitht de concessie of
overeenkomst opnieuw moet worden aangepast. Om die vezlesoor de
provincie Noord-Holland de optie af om de Treintexde bestaande overeen-
komst voor de OV-taxi in Noord-Holland Noord tedgteren.

De wil en noodzaak om, met het oog op de transparaan de aanbestedings-
procedure, offertes objectief te beoordelen, ontrighel® ontwikkeling van
nieuwe diensten bij eeamnbesteding. De ervaring leert dat de gewenste
objectiviteit tot gesloten bestekken en een nadrukvegmtitatief meetbare
gunningcriteria als prijs en omvang van het aanbiold. ¥ervoerders worden
daardoor nauwelijks geprikkeld om met vernieuweneéeéd te komen, omdat
zij weinig zekerheid hebben dat deze ideeén hus kemeen aanbesteding te
winnen vergroten. Hebben zij dat gevoel wel dan grie dat vervoerders in
staat en bereid om op aan gunningscriteria gerel&eesubcten iets extra’s te
bieden ten opzichte van de eisen die de OV-auiteritstellen (bijvoorbeeld
op het gebied van dynamische reisinformatie).

De eis van transparante aanbestedingsprocedures Isdefeezijde dat overleg
tussen de OV-autoriteit en geinteresseerde vervoerttsa ander strikte
voorwaarden plaatsvindt. Dit beperkt de mogelijkimedn de redelijkheid van
eisen en wensen te bediscussiéren en om ideeén imasgijdig stadium te
toetsen, waardoor mogelijkheden om de kwaliteitveinopenbaar vervoer te
verhogen verloren gaan. Het houden van een markttatiszoals in toene-
mende mate gebeurt, biedt hierin enig soelaas. Riobiedat deze marktcon-
sultatie ruim voor de publicatie van de aanbestedetgpuden moet worden;
een tijdstip waarop vervoerders zich nog nauwelijdset aan te besteden
gebied hebben ingeleefd en de eisen vaak nog iegdjwijzigen.

De exclusiviteit van concessies beperkt de mogelijkhevoor kleinere
bedrijven om met nieuwe specifieke diensten niclaesde markt te bedienen.
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Verzoeken in die richting leidden in de voorkomepgdeallen tot een afwij-
zende houding bij de betrokken concessiehouders oméani ogen sprake
was van een onevenredige afbreuk aan de exploitiele concessie. Zeker
bij gebiedsgebonden concessies blijkt het voor OV-#attem moeilijk aan te
tonen dat de nieuwe vervoerdienst geen grote matgeigkenis vertoont met
het openbaar vervoer waarvoor de concessie is verleemet criterium binnen
de Wp2000). Ook wanneer het extra vervoer als beshisvervoer wordt
aangemerkt, zoals de provincie Noord-Holland in ggaal de strandbus heeft
gedaan, blijkt onvoldoende om het verschil tussempenbaar vervoer dat tot
de concessie behoort en de extra vervoerdienster déamen. De moeizame
procedures die zouden volgen wanneer inbreuk opdasiviteit zou worden
toegestaan, waren voor betrokken concessieverleneralsnog reden om de
nadelen van de inbreuk zwaarder te laten wegemleaoordelen van de
nieuwe vervoerdiensten voor reizigers.

De verschillende contractvormen voor openbaar verigmncessies) en CVV
(overeenkomsten) belemmeren niet alleen de integratieoeide vervoervor-
men, maar bemoeilijkt ook de introductie van tussemen als het MTI-
vervoerconcept of (nieuw) een flexbussysteem. Zekeneer beide vervoer-
vormen door verschillende vervoerders worden geé&eaait zoals meestal
het geval is. Omzetting van één van beide verveeren gaat in dat geval
altijd ten koste van de inkomsten van één de bemd# vervoerder.

Tenslotte beperken onzekerheden op het financiélede bereidheid van
vervoerders om te innoveren. Allereerst biedt de WR&gstematiek geen
garantie dat een toename van het OV-gebruik docadrgiieden van nieuwe
diensten ook tot hogere reizigersopbrengsten vooetteffende vervoerder
leiden. Een voorbeeld hiervan zijn de regionalmtliensten in Groningen
waarvoor de reizigersopbrengsten verdeeld volgend/REOV ondanks
acceptatie van het NVB-tarief op de derde treingtibij gelijkblijvende
reizigersaantallen lager uitvielen. Met de invogntan de BDU leiden de
lagere reizigersopbrengsten overigens niet langenatisch tot een lagere
rijksbijdrage voor de betreffende OV-autoriteit, lzo@t voor kort wel het
geval was l§ekostiging).

Daarnaast motiveren de eerder genoemde bezuinigomede rijksbijdrage
vervoerders niet om te innoveren, omdat het gevasaditedat nieuwe ver-
voerdiensten vanwege de bezuinigingen al moetemwwjerh voordat zij zich
hebben kunnen bewijzen. De regio Groningen — Gog®nin- Drenthe en de
gemeente Leeuwarden wilden hun concessiehouderszeiesnheid bieden en
hebben daarom meerjarenafspraken gemaakt omtremtaikeling van de
rijksbijdrage. Evaluatie van de meerjarenafsprakentidat deze afspraken niet
het door de OV-autoriteiten verwachte positieveafbp het onderhandelings-
c.q. aanbestedingsresultaat hebben gehad. Arrivainayelal van de regio
Groningen — Groningen — Drenthe de ontwikkelvrights beperkt op het
volledige opbrengstrisico voor haar rekening teemilhemen.
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En in geval van het stadsvervoer in Leeuwarden dentheerjarenafspraak
formeel pas na afloop van de aanbestedingsprocedieslaten.

Recentelijk heeft de provincie Zuid-Holland de nieuconcessiehouder meer
financiéle zekerheid geboden door een vaste bijdragede concessies Duin-
en Bollenstreek / Leiden en Rijnstreek / Middenlatodl gedurende de conces-
sieperiode te garanderen. In deze bijdrage zijnetwachte bezuinigingen op
de rijksbijdrage reeds verwerkt.

Bijdrage Wp2000

De bereikte efficiencywinsten hadden zonder de V@p2tlet gerealiseerd
kunnen worden, omdat aanbesteding onder de oudgé&ksinenvervoer niet
was toegestaan, hetgeen blijkt uit een uitspraak gaechter in december
1997 inzake de aanbestedingen van een deel vandwmt\arvoer in Limburg
en Zeeland. De efficiencyverbeteringen zouden motegzijn geweest
wanneer strikter was toegezien op naleving van deeséedingstermijnen die
zijn opgenomen in de Wp2000.

De Wp2000 biedt OV-autoriteiten de ruimte om zelbéslissen waarvoor de
met aanbesteding bereikte efficiencyverbeteringerden ingezet. Dat veel
OV-autoriteiten daarbij de ontwikkelfunctie naactzioe trekken past bij de
ambitie om eigen beleidsdoelstellingen te realiserearrstrookt niet met het
streven van de wetgever om de ontwikkelfunctie émijn) bij de vervoer-
ders neer te leggen. De Wp2000 bevat echter geenrimeten waarmee dit
streefbeeld kan worden afgedwongen.

Op andere punten werkt de Wp2000 echter beperkéeest in het oog
springend zijn in dit verband (i) het onderscheidontractvormen tussen OV
en CVV hetgeen de integratie van beide vervoervoroeéemmert en (i) het
exclusieve karakter van concessies waardoor er vovoenlers anders dan de
concessiehouder nauwelijks mogelijkheden zijn om niewaveoerdiensten

aan te bieden. Ook het bestempelen van deze vergaostein als besloten
busvervoer biedt daarbij geen soelaas.

Verder is met de inwerkingtreding van de Wp2000 dlstfe van individuele
reizigers verzwakt. Hadden reizigers onder de oudeprsonenvervoer nog
de mogelijkheid om tegen voorgenomen wijzigingederdienstregeling
bezwaar aan te tekenen, onder de Wp2000 volstaatamaeer vervoerders de
voorgenomen dienstregelingwijzigingen voor advies@arsumentenorgani-
saties voorleggen. De rol van de OV-autoriteitereblepzich daarbij tot het
toetsen van de nieuwe dienstregeling aan de coneesssehriften; een
eventuele eis tot instemming is in strijd met de Wp2084ls in een aantal
uitspraken door de rechter is bevestigd.

403613 28



Twynstra Gudde H CONSULT

De bezuinigingen op de rijkshijdrage van het regibiopenbaar vervoer vallen
buiten het invioedsgebied van de Wp2000. Het engg@dtigingsinstrument
binnen de Wp2000, de experimenteerregeling meegéspraken, heeft de
betrokken OV-autoriteiten weliswaar meer financi@kerheid geboden, maar
deze OV-autoriteiten konden deze zekerheid nietettez in een beter onder-
handelings- c.q. aanbestedingsresultaat.

Tenslotte hebben de eisen die in de Wp2000 aaakisekwaamheid van
vergunningaanvragers wordt gesteld geen aantooeffaat op de kwaliteit
van het openbaar en besloten busvervoer. De beslogmervoersector achtte
het zelfs noodzakelijk om zelf de Stichting Keurm&duringcarbedrijven op
te richten die klanten meer zekerheid geeft ovekveiteit van de diensten.

4.2 Invoering eerlijke concurrentie

De strikte toepassing van de Richtlijn Diensten heeflijke concurrentie
tussen vervoerders bevorderd. Dit geldt vooral vobstaels- en streekvervoer
dat niet door gemeentelijke vervoerbedrijven waitljevoerd. De ontwikke-
lingen rond de gemeentelijke vervoerbedrijven klij\hierbij achter.

Ook bij het regionale spoorvervoer is van volledidige concurrentie nog
geen sprake zolang NS als leverancier van tal vamtisezaken een mono-
poliepositie inneemt en daarnaast in €één regiorahoerder (Syntus) partici-
peert. Wel zien we dat de dominante positie van NS metreedecentralisatie
en aanbesteding van een treindienst afneemt, doOatutoriteiten en
vervoerders leren van de ervaringen rond eerdercgattaliseerde treindien-
sten.

Figuur 3 geeft een globale indruk van de mate wiaggiinvulling en toepas-
sing van de verschillende groepen instrumenten aémvdering van eerlijke
concurrentie hebben bijgedragen. In het vervolgdere paragraaf lichten we
deze figuur nader toe. De toelichting op de verljiieg van relaties volgt in
de volgende paragraaf.

Eind jaren '90 was NS ook mede-eigenaar van NooddNear dit belang heeft NS inmiddels
overgedragen aan de andere aandeelhouder Arriva.
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Figuur 3. Bijdrage groepen instrumenten aan ‘Invaegerlijke concurren-
tie’ en ‘Verzakelijking relaties in OV’

invoering eerlijke verzakelijking relaties
concurrentie in OV
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Leeswijzer: Een groene cel in de matrix duidt elepeen groep instrumenten een positieve
bijdrage levert aan de realisatie van een tussénBipeen rode cel is sprake van een negatieve
bijdrage; bij een gele cel is het beeld diffuusndlette duidt een niet gekleurde cel erop dat er
geen relevant verband is tussen de groep instrememt het tussendoel.

Aanbesteding

De aanbesteding van openbaar vervoer heeft tot oemtie tussen de betrok-

ken vervoerders geleid, waarbij uit de steeds schegffenges blijkt dat de

onderlinge concurrentie nog steeds toeneemt; dategijen, de tarieven voor

een dienstregelinguur liggen bij aanbestedinge®@b2ot 25% lager dan bij

de eerste aanbestedingen. De strikte toepassing \Riclitéjn Diensten door

OV-autoriteiten heeft daarbij eerlijke concurreritissen vervoerders bevor-

derd doordat:

- transparantie van de beoordelingsprocedure eventeetirdeling van de
bestaande concessiehouder heeft voorkomen

- het verplicht beschikbaar stellen van informatie @entuele informatie-
voorsprong van bestaande concessiehouders ten opzichéadere ver-
voerders ten dele heeft voorkomen. Vervoerders dielmeatig op aanbeste-
dingen inschrijven zijn redelijk tevreden over doimatievoorziening;
voor vervoerders die nog niet op deze markt actjefiijkt de informatie-
achterstand een reden om niet op aanbestedingersahrijven.

De specifieke referenties die veel OV-autoriteiteayen en de forse omzetge-
relateerde selectiecriteria die zij hanteren belerhdeelname van nieuwe
vervoerders en bevordert daarmee de concurrentie tussarerders niet.
Nieuwe marktpartijen zoals besloten busvervoerbedripasthikken namelijk
niet over de vereiste referenties en voor kleinereogrders zijn de omzetei-
sen al snel te hoog
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Gemeentelijke vervoerbedrijven

De concurrentie in het openbaar vervoer beperkta@xdit moment tot het
stads- en streekvervoer dat niet door gemeentelgkeoerbedrijven wordt
uitgevoerd en enkele gedecentraliseerde treindigfisie beslissing van de
betreffende OV-autoriteiten om het door de gemegkeeliervoerbedrijven
uitgevoerde openbaar vervoer nog niet aan te bestbdperkt de concurren-
tiemogelijkheden voor zowel gemeentelijke vervodrijeen als streekver-
voerders. Alleen het openbaar vervoer dat doogéeteentelijke vervoerbe-
drijf van Groningen werd verzorgd, is inmiddels agstbed.

Redenen waarom de aanbesteding van gemeentelijgarérvandere steden

minder voortvarend van start is gegaan, zijn:

- problemen bij de definiéring van het object van aatding.Vanwege de
samenhang tussen infrastructuur, materieel en exagade definiéring
van een concessie voor tram- en metrovervoer ingeldkk dan voor bus-
vervoer. De betreffende OV-autoriteiten verschilliararbij van opvatting
over het al dan niet aanbesteden van een geintdgreencessie voor bus-,
tram- en metrovervoer. In Utrecht wordt bus- en tramweer door verschil-
lende vervoerders geéxploiteerd. Ook Stadsgewesti&tademn heeft voor
afzonderlijke concessies voor bus- en tramvervokozgn. Het Regionaal
Orgaan Amsterdam en de Stadsregio Rotterdam kiezeandegen voor
integrale concessies, omdat zij de opsplitsing van ¢maibus zowel ver-
voerkundig als organisatorisch lastig vinden. Inmiddeleft de Stadsregio
Rotterdam wel besloten het nachtnet in Rotterdant apa te besteden

- anticiperen op toekomstige ontwikkelingen rond maniing. Het besluit
van de Tweede Kamer om pas over de aanbestedinggplichslissen na de
evaluatie van het aanbestedingsinstrument in cortibimet een mogelijke
herziening van de communautaire richtlijnen op ledtied van openbaar
vervoer die ertoe kan leiden dat tram- en metrovammdet hoeft te worden
aanbesteed, hebben tot een afwachtende houding bégtdeffende kader-
wetgebieden geleid. Het recent verschenen kabinetiaiat inzake de
gemeentelijke vervoerbedrijven biedt meer duideéjidh We zien daarbij
dat de betreffende kaderwetgebieden de in het &tstandpunt opgeno-
men aanbestedingstermijifé&én op één in hun concessie overnemen

- het prestatieniveau van de gemeentelijke vervoerlvedrifoewel met de
gemeentelijke vervoerbedrijven afspraken zijn gerhaa&r het uitvoeren
van kostenreductieprogramma’s, ligt het kostennil@pdeze vervoerders
nog steeds substantieel hoger dan bij vervoerdersetielkaar om de gun-
ning van concessies concurreren.

10 Naast negen regionale treindiensten is ook de HEH-Bmiddels aanbesteed, maar deze

treindienst valt buiten de scope van deze evaluatie

Voor busvervoer geldt als uiterste datum 1-1-2008-5-2012 bij verzelfstandiging van het
gemeentelijke vervoerbedrijf. Voor tram- en metmveer is 1-1-2017 de uiterste datum, mits
afdoende stappen zijn gezet richting marktconfainén een efficiénte en doelmatige beste-
ding van overheidsmiddelen is gerealiseerd. Itadiste niet het geval dan is 1-1-2012 de
uiterste datum waarop het railgebonden vervoer migeaanbesteed.

11
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De verwachting is dat gemeentelijke vervoerbedrijwimdoor een kleine
kans maken om de aanbesteding van hun concessies enwd®verigens
zijn de financiéle prestaties ook een bedreiging w@onderhandse gun-
ning van deze concessies, omdat het Alkmark-arressebnjft dat onder-
handse gunning alleen is toegestaan onder marktcomfororwaarden
teneinde ongeoorloofde staatssteun tegen te gaaR®#e heeft met het
oog hierop een benchmark laten uitvoeren, waarbigaebod van het GVB
Amsterdam is vergeleken met de prestaties van vergatgkvervoerders
die gemiddeld goed beheerd worden. Op basis vanbdgmdmark kwam
het ROA tot de conclusie dat het GVB Amsterdam eecumwmerend aanbod
heeft gedaan.

Met name dit laatste punt zorgt ervoor dat de getesehmsterdam en
Rotterdam terughoudend zijn waar het gaat om deelfetandiging van hun
gemeentelijke vervoerbedrijf (zie voor meer inforragtaragraaf 4.3).

Gemeentelijke vervoerbedrijven hebben mede dootoegicht van de Ver-
voerkamer van de NMa geen misbruik gemaakt van Bsohermde positie op
de thuismarkt. Alle gemeentelijke vervoerbedrijebben de boekhouding
van openbaar en niet-openbaar vervoeractiviteigscteiden. De Vervoerka-
mer heeft wel bezwaar gemaakt tegen het feit dabW& Amsterdam nog
eigenaar is van de door haar geéxploiteerde voetvere

Verder zien we dat HTM en Novio via hun dochteranéening Stadsvervoer
Nederland (SVN) op een aantal aanbestedingen hebdeschreven en de
aanbesteding van de concessie Utrecht-Oost zelfs hgeba&mnen. Hoewel
dit naar de letter van de wet was toegestaan, strditktéet met de geest van
de wet. De betrokken vervoerders hebben uiteindetiier druk van de
Minister hun activiteiten voorlopig gestaakt en HTREft inmiddels haar
aandelen in SVN aan Novio verkocht. Dit laatstevisrigens opvallend gelet
op het feit dat de Minister indertijd geen bezweeft gemaakt tegen de
participatie van CGEA in Syntus en de overnameBBA en Stadsbus
Maastricht door Connex. Twee Franse vervoerdersuaaate thuismarkt voor
Nederlandse vervoerders geslotéf is

Concurrentieverhoudingen

De beslissing om het gemeentelijk vervoer nog nietadesteden is één van
de redenen waarom het streefbeeld in de implementati van tenminste vijf
a zes vervoerders met voldoende concurrentiekraehisribereikt. Een andere
belangrijke reden is de beperkte toetreding vanweeervoerders tot de
Nederlandse openbaar vervoermarkt. Afgezien vasvdename van BBA door
het Franse Connex in 2001, zijn sinds de inwerkinigtgevan de Wp2000
geen buitenlandse vervoerders tot de Nederlanddd toagetreden.

2 Merk op dat Connex ook in andere landen dan Fijarén Nederland

actief is, waar wel sprake is van marktwerking (bipomeld Zweden).

403613 32



Twynstra Gudde H CONSULT

De beperkte toetreding kent een aantal oorzgh@tonsult, 2003]

- de onbekendheid van buitenlandse vervoerders meederldndse markt,
hetgeen bijvoorbeeld tot onzekerheden leidt watlftete opbrengstrisico’s
die gelopen worden

- de omvang van concessies, waarbij geldt dat de fidlangsico’s bij
omvangrijke concessies voor veel vervoerders te groaden (zie ook het
blok ‘Overige instrumenten’ in deze paragraaf)

- de prioriteit die wordt gegeven aan handhavingesgroting van het
marktaandeel in het moederland

- het feit dat de markt voor openbaar vervoer in #gbpese landen (nog)
niet is opengesteld voor concurrentie. De recipeitcégel staat niet toe dat
vervoerders met een beschermde positie op de thuisdeNéderlandse
markt betreden. Ondanks deze beperking konden eRkahse vervoerders
de afgelopen jaren wel (mede-)eigenaar van Nedestanervoerders wor-
den.

Mede door het beperkte aantal concurrenten is Coioein staat geweest
haar grote marktaandeel op de betwistbare marktstads- en streekvervoer
te handhaven. Het marktaandeel van Connexxion o eharkt is op dit
moment groter dan 50%. Volgens vuistregels van dgeng¢askforce van de
Europese Unie duidt dit erop dat Connexxion daareegeeconomische
machtspositie op deze markt inneemt. AanwijzingerCdenexxion deze
machtspositie misbruikt zijn er niet; met name Artoligkt de concurrentie
met Connexxion succesvol aan te kunnen gaan. Rexgrde Minister om de
instrumenten binnen de Wp2000 die eventueel misbrikeen economische
machtspositie van vervoerders preventief moet vangko(de zogenaamde
marktmachtartikelen) niet in werking te laten tred@aarbij moet ook worden
aangetekend dat het marktaandeel van Connexxidnafteangt van de wijze
waarop de totale markt is gedefinieerd (zie tabeBBschouwen we de totale
Nederlandse OV-markt dat is het aandeel nog maar 20%.

Anders is de situatie rond het regionaal spoorventier.zien we dat de
economische machtspositie van NS op de markt voomgpamer in combina-
tie met de specifieke eisen die aan Nederlands spooemmorden gesteld,
leiden tot een ongewenste afhankelijkheid van andemenerders die tot deze
markt willen toetreden. Meest in het oog springeijrddaarbij de afhankelijk-
heid van NS wat betreft (i) beschikbaarheid en dmuled van tweedehands
treinmaterieel en (ii) kaartverkoop en verdeling darreizigersopbrengsten
(dit in verband met de eis tot handhaving van katagiratie met het oog op
doorgaande reizigers, waardoor regionale vervoemriegnggedwongen zien in
ieder geval de NS-tarieven en —vervoerbewijzeratgdren).
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De ervaringen rond de aanbesteding van de treisdfenersfoort —
Ede/Wageningen leren daarbij dat lange levertigietoelatingsprocedures
van nieuw materieel in combinatie met de afwijkeaden inzake de spoor-
wegveiligheid (botssterkte) de mogelijkheden van emgervoerders beperken
om wat betreft het materieel onder de afhankeligkan NS uit te komen.
Alleen een implementatieperiode van minimaal 2,5 ligedt hierin enige
uitkomst.

Tabel 5.Marktaandelen bij diverse definities varogenbaar vervoermarkt

totaa  betwist stads- e openba:  betwistbac

OV baar O\ streekvervoe busvervoe  busvervoe

Arriva 4% 6% 7% 10% 12%
Connex (BBA + SBM) 4% 6% 6% 9% 11%
Connexxion (+ Herme 20% 33% 37% 51% 2%
Noordned 2% 3% 2% 2% 3%
Syntus 1% 2% 1% 1% 2%
GVB 10% 17% 19% 7% -
GVU 2% 3% 3% 4% -
HTM (+ SVD) 5% 8% 9% 9% -
Novio 1% 2% 2% 3% -
RET 7% 12% 13% 3% -
NS 44% 10% - - -
overig 0% 0% 0% 1% 1%
totaal 100% 100% 100% 100% 100%

Bron: Concurrentieverhoudingen en marktmacht inG{Ecorys, 2002]

Overige instrumenten

Anders dan beoogd is van toetreding basioten busvervoerders tot de
openbaar vervoermarkt nauwelijks sprake geweesofdiring is de Taxicen-
trale Renesse). Dit ondanks de mogelijkheden diaikatve vergunningenbe-
leid hiervoor bieden. Het nieuwe vergunningenbetgidian met name het
laten vervallen van de capaciteitstoets heeft weahier concurrentie op de
besloten busvervoermarkt geleid. Daarbij kan eveshtoeeigenlijk gebruik
van beperkte vergunningen die aan organisaties eijeend die het vervoer
als nevenactiviteit hebben, alleen met gerichterkaidsintensieve acties door
de Inspectie Verkeer en Waterstaat vastgesteld teekuworden.

Eén van de redenen waarom besloten busvervoerdersaareDV-concessies
meedingen is de omvang van demecessies. De neiging van OV-autoriteiten
om steeds grotere concessies te definiéren leidt totbesboten busvervoer-
ders en andere kleinere vervoerders onaanvaardbareigle risico’s. Dit
vanwege de investeringen in materieel. Ook de egrelgoemde referentie- en
omzeteisen belemmeren de mogelijkheden van beslosmetvwoerders om tot
de openbaar vervoermarkt toe te treden. Gemak, tzeikleen vervoerkundige
overwegingen prevaleren in dit geval boven de kan®etreding door nieuwe
vervoerders.
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Overigens is daarbij de kanttekening op zijn plaatsldaanbesteding van een
concessie voor één buslijn, de Q-liner lijn 315 tussmmingen en Lelystad,
ook niet tot massale belangstelling van de kant eastolen busvervoerders
heeft geleid.

Een aantal besloten busvervoerders vervult wel dealg@nderaannemer van
openbaar vervoerders. Deze vervoerders zijn terugimulidm de concurrentie
aan te gaan met de openbaar vervoerders waarvads npderaannemer actief
zijn. Op eigen titel deelnemen aan een aanbestédiefy dan tot gevolg dat zij
hun werkzaamheden als onderaannemer zullen kwijtrédeze besloten
busvervoerders kiezen daarom voor de relatieverfielcevan het onderaan-
nemerschap. Zorgpunt daarbij is dat besloten busvetesedeze rol als
gevolg van noodzakelijke investeringen voor bijvasid de OV-chipkaart in
de toekomst wellicht niet langer kunnen vervullenk@e hoge eisen die OV-
autoriteiten aan het in te zetten materieel stelebpen als nadeel dat besloten
busvervoerders minder makkelijk als onderaannemé&uapen treden, omdat
hun materieel niet aan deze (toegankelijkheids)eisktogt.

Tenslotte heeft dpersoneelsparagraaf niet bijgedragen aan de bevordering
van de concurrentie in het regionaal openbaar eenMieuwe vervoerders die
tot de OV-markt willen toetreden, waaronder besldtesvervoerders, wegen
de nadelen van de verplichte overname van met nahiediecte personeel
(hoge kosten omdat zij meer en duurder personeelemasernemen dan voor
de uitvoering van de concessie noodzakelijk is) zderadan de voordelen
(geen onzekerheid of bij aanvang van de concesgientle personeel
beschikbaar is). Ook voor bestaande vervoerders waahtal over te nemen
personeelsleden enkele keren reden om niet op eeastading in te schrij-
ven. Een voorbeeld hiervan was de aanbestedingevanritessie Brabant-
Oost. En recent was dit nog het geval bij de aanttiestean de treindienst
Amersfoort — Ede/Wageningen.

De verplichte overname van personeel beperkt ogkatgelijkheden voor
vervoerders om op de belangrijkste kostenpost varegg@naal openbaar
vervoer te besparen. De efficiencyverbeteringemigittemin zijn gerealiseerd,
zijn bereikt doordat vervoerders de ruimte benutierCAO’s en bedrijfsrege-
lingen bieden (denk dan bijvoorbeeld aan de bepgrkan de rusttijden tussen
ritten). In het algemeen geldt dat bovengenoemdeden voor vervoerders
zwaarder wegen dan de zekerheid die verkregen wemdtanzien van de
beschikbaarheid van personeel bij aanvang van deeseie en de overname
van personeel na afloop van de concessie (zie pafagfavoor de meerwaar-
de van de personeelsparagraaf voor het personegl zelf

Bijdrage Wp2000

Aansluiting in de Wp2000 bij de Richtlijn Diensterelfftepositief bijgedragen
aan de invoering van eerlijke concurrentie in heti&flandse openbaar
vervoer.
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Deze richtlijn biedt OV-autoriteiten en vervoerdemivast voor het voeren
van een transparante aanbestedingsprocedure. Kegétijbeperkt deze
richtlijn de mogelijkheden die OV-autoriteiten eervoerders hebben om
gedurende het aanbestedingsproces informeel ovadeglkaar te voeren.

Het feit dat het gemeentelijke vervoer nu nog esjgld is van aanbesteding, is
één van de redenen waarom het aantal vervoerdeasid&en aanbesteding
deelneemt beperkt is. Vergelijkbare reciprociteitsiegermen ook een reden
waarom vervoerders uit een aantal landen buiten Nedknog niet aan
aanbestedingen kunnen deelnemen, zij het dat ditleibelangrijkste reden is
voor de beperkte toetreding van buitenlandse vedess tot de Nederlandse
markt.

De wijzigingen in het vergunningenbeleid hebben t@ede beoogde toename
van activiteiten van besloten busvervoerders op delgze vervoermarkt
geleid. Ook hierbij geldt echter dat de belangrgksbrzaken voor de beperkte
integratie buiten de wet gezocht moeten wordervdad grote omvang van
concessies, de relatieve zekerheid die het onderaarseap biedt en de
selectiecriteria op het gebied van referenties eregmzaken dat besloten
busvervoerders (noodgedwongen) terughoudend zijopaigen titel aan
aanbestedingen deel te nemen.

Tenslotte heeft de verplichte overname van persateefficiencyverbeterin-
gen die met aanbestedingen bereikt kunnen worderinicie beperkt. Uit de
verschillen in verhouding tussen direct en indireaspneel (zie ook paragraaf
4.4) kan worden opgemaakt dat het laten vervaliandeze eis ten kosten van
de werkgelegenheid voor deze groep werknemersigogegaan. Het is niet
waarschijnlijk dat dit ook voor het directe persdrgaidt. De keuze van veel
OV-autoriteiten om de beschikbare bijdrage alsauntgpunt voor een aanbe-
steding te nemen in combinatie met het extra adigaktregelinguren dat
vervoerders aanbieden, leidt ertoe dat eerder naemihder direct personeel
noodzakelijk is om de concessies uit te voeren. Uitedng is het regionaal
spoorvervoer waar vervoerders door het verdwijnendeawaste conducteur
met een overschot aan direct personeel komen ta.zitte

4.3  Verzakelijking relaties in OV

De introductie van marktwerking in het regionaatioipaar vervoer heeft zeker
aan de kant van vervoerders tot een verzakelijkargde relaties met hun
opdrachtgevers geleid (zie ook figuur 3). Eerderktes we al op dat verzake-
lijking van de onderlinge relaties mede een gevol@isde wens tot transpa-
rantie van deanbestedingsprocedure die tot gevolg heeft dat overleg tussen
de OV-autoriteit en geinteresseerde vervoerdersnatieder strikte voorwaar-
den plaats kan vinden. Informeel overleg tussen Qigrieiten en vervoerders
is hierdoor niet mogelijk. Het houden van marktcoratigds lost dit probleem
maar ten dele op.
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Verder constateren we een groot verschil in de dinde relaties tussen de
aanbestedings- en de concessieperiode. Bipaaesteding richten vervoer-
ders zich nog zoveel mogelijk naar de eisen en wermede aanbestedende
overheid, om zo de kans op het winnen van de aanb&gtednaximaliseren.
Is de aanbesteding eenmaal gewonnen dan is elke aawgpiassiincipe
meerwerk. Vervoerders voelen zich in hun opsteljjagterkt door de weten-
schap dat zij het exclusieve recht hebben omodeessie gedurende een
bepaald aantal jaren uit te voeren.

Daar staat tegenover dat door vooraf de concessievwifirse duidelijk te
specificeren meer duidelijkheid is ontstaan over dereivaaraan vervoerders
moeten voldoen. Zorgpunt daarbij is wel dat ondeleas door tijd- en geldge-
brek taken in het kader van het concessiebeheertpeaisht en handhaving
bij veel OV-autoriteiten blijven liggen. Over hdgeameen vertrouwen OV-
autoriteiten bij de beoordeling van de prestatieseeamvervoerder in belang-
rijke mate op informatie die door de vervoerderdt@angeleverd. Dit is met
name een probleem wanneer OV-autoriteiten in deotoskgebruik gaan
maken van de mogelijkheid die het recente kabinetdptant inzake aanbeste-
ding biedt om de concessieduur te verlengen wanneeverelers erin slagen
vooraf gespecificeerde prestaties te realiseren.

Gemeentelijke vervoerbedrijven

Bovenstaande constateringen gelden met name vostaust en streekvervoer
dat niet door gemeentelijke vervoerbedrijven waekixploiteerd. Bij het
gemeentelijk vervoer in de vier grote steden is vanségkte scheiding tussen
opdrachtgeverschap en eigenaarschap, conform dezeialsnopgenomen in
de wet, nog geen sprake (zie tabel 6), hetgeen anladlijke concessieverle-
ning in de weg staat. Wel zijn de meeste gemeekdeligrvoerbedrijven
inmiddels verzelfstandigd. Uitzondering zijn de gemtelijke vervoerbedrij-
ven in Amsterdam en Rotterdam.

Tabel 6 Invloed eigenaren GVB’en in concessieverideeoverheden

gemeentelijk vervoerbedrijf

gemeente tak van Dienst verzelfstandigd geprivatiseerd

formeel veto in kaderwet

informeel veto in kaderwel Amsterdam

zonder veto in kaderwet Utrecht
Nijmegen
gemeente Dordrecht
Groningen
Maastricht

Bron: Cap Gemini Ernst & Young, 2003
Leeswijzer: Rood = beslissende invloed, Groenendeeslissende invioed, Geel = invioed
onduidelijk
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Ten aanzien van de RET heeft het college van B&Wdeagemeente Rotter-
dam in oktober 2004 het principebesluit genomen o EE extern te
verzelfstandigen, maar de gemeenteraad moet hier negnstemmen. In
Amsterdam wordt de verzelfstandiging van het gemeeéntadijvoerbedrijf
bemoeilijkt door de negatieve uitslag van een in 2@0itiatief van het
onafhankelijke gemeenteraadslid Saar Boerlage geginite referendum.
College van B&W van Amsterdam achten zich vooralspetgpuden aan dit
referendum.

Het is echter de vraag of verzelfstandiging vaneteegntelijke vervoerbedrij-
ven voldoende is om onafhankelijke concessieverletgigaranderen. Volgens
de letter van de wet zouden de betreffende gemeaigdne ook hun aandeel
in de bedrijven moeten vervreemden (privatisering),de schijn van nauwe
belangenverstrengeling tegen te ddan

De gemeentelijke eigenaren zijn echter zeer terudgradiom tot privatisering
over te gaan, vanwege de financiéle positie vagemeeentelijke vervoerbe-
drijven. De ongewogen solvabiliteit (= eigen vermpals percentage van het
totale vermogen) van gemeentelijke vervoerbedrijagnn 2001 namelijk
bijna 10 procentpunten onder dat van een bredetigelan andere vervoerders
(met name voor gemeentelijke vervoerbedrijven digaiseentelijke tak van
dienst opereerden was er in het verleden geen ndodraaogelijkheid om
een eigen vermogen op te bouwen). Om deze siteatierbeteren zijn forse
investeringen nodig, maar deze investeringen kurméeén klap hun waarde
verliezen wanneer het gemeentelijk vervoerbedrgt i staat is de toekomsti-
ge aanbesteding van zijn concessie(s) te winnen. \t{dPantcipatiefonds OV
dat met het oog op de zorgwekkende financiéle s#wain de gemeentelijke
vervoerbedrijven in 2000 in het leven is geroeperdivechter geen gebruik
gemaakt, omdat opgave van de overwegende zeggensdheipgemeentelijk
vervoerbedrijf hiervoor een belangrijke voorwaaisle

Bijdrage Wp2000

Aansluiting in de Wp2000 bij de Europese richtlijreBsten heeft met name
tijdens aanbestedingsprocedures tot een verzakeliyingle relaties tussen
OV-autoriteiten en vervoerders geleid. De exclusivitan de concessies die
vervoerders na aanbesteding verwerven maakt hetveveoerders echter
mogelijk om zich tijJdens de concessieperiode hardee gellen.

Het feit dat de betreffende artikelen nog niet grking zijn getreden heeft
ertoe bijgedragen dat scheiding van opdrachtgevapseh eigenaarschap ten
aanzien van gemeentelijke vervoerbedrijven mindertvarend van start is
gegaan dan indertijd beoogd.

1 Merk op dat ook de aandelen van Connexxion in harde een overheid zijn, te weten het
ministerie van Financién. Deze overheid heeft eden enkele bemoeienis met de verlening
van concessies.
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Het is daarbij opvallend dat in de Memorie van Talging en ook in het recent
verschenen kabinetsstandpunt in dit verband steedverzelfstandiging van
de gemeentelijke vervoerbedrijven wordt gesprokemyifl ook vervreemding
van de aandelen met het oog op onafhankelijke asi®esrlening noodzake-
lijk lijkt.

Overige doelen

We constateren dat alleen bij de bescherming vamsiégvan het personeel
de daartoe beoogde instrumenten direct aan de argan van deze maat-
schappelijke randvoorwaarde hebben bijgedragen.de@ndere maatschap-
pelijke randvoorwaarden zijn weliswaar gerealiseeraar dit vooral te wijten
aan de keuzes die OV-autoriteiten in het kader waaahbesteding en verle-
ning van concessies hebben gemaakt.

Figuur 4 geeft een globale indruk van de bijdrage de relevante groepen
instrumenten aan de waarborging van de maatschdgpedijdvoorwaarden.
In het vervolg van deze paragraaf lichten we degeuf nader toe.

Figuur 4. Bijdrage groepen instrumenten aan maatpetigge randvoorwaardén

bescherming handhaving beperking
positie personeel veiligheid belasting voor
milieu

concessiesystematiek

positionering
ontwikkelfunctie
positie reiziger

gemeentelijke
vervoerbedrijven
positie personeel

vergunningen

eisen aan bestuurders &

materieel
Leeswijzer: Een groene cel in de matrix duidt elepeen groep instrumenten een positieve
bijdrage levert aan de realisatie van een tussénBipeen rode cel is sprake van een negatieve

bijdrage; bij een gele cel is het beeld diffuusndlette duidt een niet gekleurde cel erop dat er
geen relevant verband is tussen de groep instrememt het tussendoel.

a

Bescherming positie werknemers
Positie personeel

De bepalingen ten aanzien van de overname van meidoebben in grote
lijnen gewerkt zoals indertijd was beoogd.
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In het vorige hoofdstuk hebben we al geconcludeatdra correctie voor
tussentijdse bezuinigingen, de werkgelegenheid in\das&ztor niet is afge-
nomen en dat de arbeidsvoorwaarden zoals neergel€g@ld’s en bedrijfsre-
gelingen zich in 2004 op hetzelfde niveau bevinalerin de periode voor
inwerkingtreding van de Wp2000. Tenslotte hebbeloden in de openbaar
vervoersector gelijke tred gehouden met de lonemdere sectoren.

Tegelijkertijd moeten we constateren dat de uitbngidian het OV-aanbod
niet tot extra werkgelegenheid in de OV-sector hgeleid. Enerzijds komt dit
doordat vervoerders de ruimte die CAO’s en bedrijisiiagen bieden benut-
ten om bedrijfsprocessen verder te optimaliserenddaris de door het
personeel ervaren werkdruk toegenomen. Anderzijsisriske van een ver-
schuiving van werkgelegenheid van de OV-CAO nadarale-CAO (lijntaxi’s
en CVV).

Tenslotte heeft de personeelsparagraaf ertoe bggedrdat werkgevers en
werknemers de tijd hebben gekregen om aan de gevedgemarktwerking in
het openbaar vervoer te wennen. Eventuele arbeigisiosrgrotendeels
voorkomen; van stakingen in het regionaal openbeaoer is in de eerste
jaren na de inwerkingtreding van de Wp2000 nauksebprake geweest.
Daarmee bood de personeelsparagraaf vooral zekerbh@idverknemers. In
de vorige paragraaf zagen we dat de verwachte etrdlie de personeelspa-
ragraaf voor werkgevers zou bieden, te weten zekktbe aanzien van de
beschikbaarheid en overname van personeel, met nasn@ieowe vervoer-
ders minder zwaar wegen dan de beperkingen diergécrge overname van
personeel bij de invulling van hun aanbod met zicebnengen.

De toepassing van de personeelsparagraaf is niet zopruddemen verlopen.

In het bijzonder constateren we de volgende aansiaghten:

- de verplichte overname van direct personeel leigewal van regionale
treindiensten tot overbezetting, omdat regionaleaenders de vaste con-
ducteur die tot het directe personeel gerekend wwaelal vervangen door
mobiele serviceteams. Een deel van de conducteutt hierdoor overbo-
dig. Met de invoering van de OV-chipkaart kan dieschot zelfs nog gro-
ter worden

- het aantal over te nemen indirecte personeelsledg van tijd tot tijd
vragen op. Inmiddels hebben enkele gerechtelijlgpraken en wetswijzi-
gingen meer duidelijkheid gegeven over de wijze wpale relevante omzet
die bepalend is voor het aantal over te nemen icidirersoneelsleden moet
worden vastgesteld. Deze verduidelijking voorkomtechiet de verschil-
len van mening die tussen vervoerders ontstaan dodedagrhouding direct
versus indirect personeel per aanbesteding varieertl v 4 tot 1 op 16

- de problemen spitsen zich met name toe op het zageteniet-herleidbare
indirecte personeel, dat wil zeggen het indirectpeeel dat niet direct
betrokken is bij de betreffende concessie en datidaamoeilijk herplaats-
baar is.
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Daar komt nog bij dat het niet-herleidbare persobgétdere aanbesteding
in beginsel opnieuw voor een eventuele overgangmmerking kan ko-
men, hetgeen tot veel onzekerheid bij dit persoleddl

Een belangrijk aandachtspunt is verder nog de positi het personeel in
dienst vargemeentelijke vervoerbedrijven. Een groot deel van dit personeel
valt onder de gemeentelijke CAO die op een aan@éatelen beter is dan de
CAO-QV (bijvoorbeeld een kortere gemiddelde werkweBlaarnaast is de
pensioenregeling van deze werknemers nog ondergelmadiionderneming.
In principe verplicht de personeelsparagraaf venamsrdeze arbeidsvoor-
waarden over te nemen, maar op het moment van ligi@ipdan de perso-
neelsparagraaf (1-1-2011) zal een groot deel vagdmatentelijk vervoer nog
niet zijn aanbesteed. Daarbij komt dat het de vima§andere vervoerders de
pensioenregeling één op €én kunnen overnemen zdatleier hoge extra
kosten tegenover staan (inkoop in een andere perisiats).

4.42 Handhaving veiligheid

De eisen inzake vakmanschap die aanvesgunningaanvrager worden
gesteld hebben geen aantoonbare bijdrage geleaerdeaveiligheid van het
openbaar en besloten busvervoer. Sterker nog, MTi teedaar faillissement
op haar oude vergunning geopereerd omdat de diretiiet aan de eisen van
vakbekwaamheid kon voldoen. Tot extra problemen ogélgied van veilig-
heid heeft dit niet geleid. Dit komt omdat vaaktrde directeur, maar werk-
nemers de opzet (vervoerarchitecten of —plannersiheredng (chauffeur)
van de vervoerdiensten verzorgen.

Ook de eisen die in de Wp2000 amateried & bestuurders worden gesteld,
hebben geen aantoonbaar effect gehad voor dehaiiigan het openbaar en
besloten busvervoer. De ontwikkelingen die met nambet gebied van

sociale veiligheid kunnen worden waargenomen zijmgtiée voeren op de
voorschriften die OV-autoriteiten mede onder inde@nconsumentenorga-
nisaties aan eerconcessie verbinden. Het initiatief ligt daarmee vaak bij de
OV-autoriteiten ¢ntwikkelfunctie), zij het dat recent enkele vervoerders in hun
offertes ongevraagd technische maatregelen hebbgelzaaten die de ver-
keersveiligheid moeten doen verbeteren.

4.43 Beperking belasting voor milieu

De eisen die in de Wp2000 amnaterieel & bestuurders worden gesteld
hebben de belasting voor het milieu niet aantoonbeperkt. Wel hebben de
milieunormen zoals opgenomen in de Wegenverkeerswie¢tbijbehorende
Voertuigreglement een positieve invloed op de kwitlitan de leefomgeving.
Het grootste effect op het gebied van milieu is edieeikt doordat OV-
autoriteiten voorschriften aan het in te zetten negéverbindendoncessie en
ontwikkelfunctie).

403613 41



4.4.4

Twynstra Gudde H CONSULT

Vaak gaat het hierbij om eisen op het gebied vagankelijkheid die ertoe
leiden dat vervoerders gedwongen worden de conaessinieuw materieel
uit te voeren dat per definitie aan hogere milieomar voldoet. In een aantal
gevallen, zoals bij de aanbesteding van de concissidem/IJmond, formule-
ren de betreffende OV-autoriteiten aanvullende eidevensen ten aanzien
van de milieuprestaties van het materieel. De argdgert daarbij dat ver-
voerders vanwege het kostprijsverhogende effetisnig uit eigen beweging
milieubevorderende maatregelen zullen treffen. Djitttbijvoorbeeld uit het
feit dat OV-autoriteiten zich gedwongen zien tetoaeren of vervoerbedrij-
ven eventuele vereiste roetfilters in bussen ook giefioschoonmaken.

Bijdrage Wp2000

De bepalingen ten aanzien van het personeel hebbemat eerste kinderziek-
tes, positief bijgedragen aan het verloop van dete@anbestedingen in het
stads- en streekvervoer. Deze bepalingen waren atig oo tot aanbesteding
over te kunnen gaan, aangezien de President vathibank te Den Haag in
een kort geding dat was aangespannen door de Vebaaten FNV en CNV
de Staat indertijd met onmiddellijke ingang verbagd medewerking te
verlenen aan enige aanbesteding van enige opevdraaervoorziening
zonder dat daarbij de praktische regels van de Comntigaie werden
nageleefd.

Het is echter de vraag of deze bepalingen ook abspaodzakelijk waren.
Voor het CVV gelden deze bepalingen namelijk nreiredeze sector bleken
werkgevers en werknemers in staat om binnen de CA@eiaxier afspraken
te maken over de over name van personeel en huidsrberwaarden. De
afspraken gelden bij de overgang van CVV-contragteneen minimale
omvang. Deze laatste bepaling bemoeilijkt overigensaleving van de
gemaakte afspraken wanneer CVV-contracten in meektisirere kavels zijn
opgedeeld (bijvoorbeeld een kavel per gemeente).

Tenslotte constateren we dat de directe bepalimgde Wp2000 ten aanzien
van bestuurders en materieel niet aantoonbaar hdljgedragen aan de
waarborging van maatschappelijke randvoorwaardesi.cdhstateren wij dat
de verplichting in de Wp2000 om aan een concessiesgboften te verbinden
ten aanzien van sociale veiligheid, toegankelijklegidnilieu ertoe leidt dat
OV-autoriteiten ten aanzien van deze onderwergargsnte eisen stellen
waaraan vervoerders moeten voldoen. Dit wordt megiegieven door het feit
dat de rijksoverheid van OV-autoriteiten verwachtajspecifiek beleid
voeren op het gebied van sociale veiligheid (Aasplah Sociale Veiligheid
Openbaar Vervoer) en toegankelijkheid (Wet Geliahandeling).
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4.5  Wp2000 onder de Nota Mobiliteit Inleiding

De in voorbereiding zijnde Nota Mobiliteit zet om@mndere in op een meer
vraaggerichte benadering binnen het regionaal gmnkervoer. Op
verbindingen met grote reizigersstromen moet de kevalitorden vergroot; in
landelijke gebieden moet efficiént, gericht en betvbaar maatwerk worden
geleverd dat inspeelt op de geringe vervoersvraadiuidige invulling en
toepassing van de Wp2000 belemmert met name de nikbgelgn tot het
leveren van vraaggericht maatwerk en wel om deerualg redenen:

- vraaggericht maatwerk vraagt om een geintegredwsgang bij de inzet
van verschillende systemen die binnen de Wp200itiigt mogelijk is.
Het onderscheid in contractvormen tussen openbaaoereen CVV dat in
de Wp2000 wordt gemaakt, vereist namelijk een dijikgehfbakening tus-
sen beide systemen en bemoeilijkt daarmee deze ateegfiveging alsmede
de introductie van nieuwe tussenvormen

- vraaggericht maatwerk vraagt om speelruimte vooroenders zodat zij
snel in kunnen springen op veranderingen in de vevvaag. Deze speel-
ruimte wordt echter beperkt doordat OV-autoritegeweelal voor kiezen
de eisen aan het OV-aanbod in detail (= concessisoliiten) en voor
langere tijd (= concessieduur) vast te leggen.

De Nota Mobiliteit dicht bij de realisatie van de atid@s een belangrijke rol
toe aan marktwerking in het regionaal openbaarogmnHierbij past continue-
ring van de aanbestedingsplicht, ook voor het stadsee dat door gemeente-
lijke vervoerbedrijven wordt uitgevoerd. Aanbestepivan het gemeentelijk
vervoer leidt niet alleen tot verdere efficiencyaetieringen in dit deel van het
regionaal openbaar vervoer, maar leidt ook totteename van het aantal
vervoerders dat op aanbestedingen kan inschrijvértadlste is belangrijk om
het aanbestedingsinstrument ook in de toekomst ogdtbaéten functioneren.
Op dit moment beschikken namelijk slechts twee vervosmie de betwistba-
re markt over voldoende concurrentiekracht om zeltigaen met succes naar
concessies mee te dingen.

De Nota Mobiliteit blijft vasthouden aan het stigexfld om de ontwikkelfunc-
tie bij vervoerders neer te leggen. Vervoerders woliger in staat geacht
klantgerichte producten te ontwikkelen en aan ¢elém. Dit is anders dan de
huidige verdeling van taken en verantwoordelijkhretisssen OV-autoriteiten
en vervoerders. Op dit moment ontbreekt het de wetggshter aan middelen
om realisatie van dit streefbeeld af te dwingen. @ees zou een dergelijke
dwang op gespannen voet staan met het ingezettetddisatiebeleid.

Tegelijkertijd legt de Nota Mobiliteit de verantwaielijkheid voor een
betrouwbaar, vlot, toegankelijk, sociaal veiligdoelmatig regionaal openbaar
vervoer nadrukkelijk bij de OV-autoriteiten. De &ging tussen de sociale
functie van het openbaar vervoer enerzijds en deefijfikgeden van de markt
anderzijds komt daarmee bij de OV-autoriteitendgdn.
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Dit strookt niet met het streefbeeld om de ontwiklettie bij vervoerders
neer te leggen. Wanneer OV-autoriteiten namelig bereid en in staat zijn
om hun verantwoordelijkheden met vervoerders tendeldlen zij zelf
verregaande eisen aan het regionaal openbaar venosten stellen om
invulling aan hun verantwoordelijkheid te kunnewegre Dit leidt ertoe dat de
ontwikkelfunctie grotendeels bij de OV-autoriteitesmt te liggen, zoals nu
ook al vaak het geval is.

Tenslotte spreekt de Nota Mobiliteit de ambitiearnt de consumenteninvioed
te bevorderen. De huidige taakverdeling tussen Qgraeiten en vervoerders,
waarbij het initiatief veelal bij de OV-autoriteitdigt, bevordert deze invioed
niet. OV-autoriteiten richten zich niet op de indivele reiziger maar uitslui-
tend op consumentenorganisaties die niet altijdaeleiguate afspiegeling
vormen van de reizigers die gebruik maken van heblogar vervoer. Ver-
voerders worden nog onvoldoende (financieel) gé&ptikom klantgericht te
opereren.
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5 Conclusies ten aanzien van doelen en wer-
king

Doel van dit hoofdstuk is om de conclusies weer te myeie getrokken
kunnen worden op basis van de stand van zaken tereaaan de doelberei-
king (hoofdstuk 3) en de bijdrage van de Wp200Gata (hoofdstuk 4).
Daartoe wordt in paragraaf 5.1 ingegaan op de magein de (oorspronkelijke
en gewijzigde) hoofddoelen van de Wp2000 zijn deveerd. In paragraaf 5.2
wordt ingegaan op de vraag in welke mate toepassingle Wp2000 heeft
bijgedragen aan realisatie van deze doelen (de mgrkin de wet). In para-
graaf 5.3 wordt ingegaan op de vraag in hoeves@udiwikkelingen het
gevolg zijn van de wet dan wel van de wijze waaen de regionale beleids-
praktijk wordt toegepast.

5.1 Mate van doelbereiking

Ten aanzien van derspronkelijke doeleman de Wp2000 kan het volgende
worden geconcludeerd:

» [De beoogdgroei in het gebruik van het openbaar vervoeis niet
gerealiseerd. De afname in het gebruik van het @\Wrdi995 is ingezet,
heeft zich ook na 2001 in de meeste aanbestedeeeaaribestede gebie-
den doorgezet. Belangrijke verklarende factoregdigbuiten de invioed
van de Wp2000, zoals de groei in het bezit en gklwan de auto en spe-
cifieke - voor OV ongunstige - demografische en eoaische ontwikke-
lingen als de ontgroening en stijgende inkomens. Nesl@agt er kenne-
lijk nog onvoldoende in om in te spelen op wensenatomobilisten.
Daarnaast hebben tariefstijgingen en bezuinigen egatieve invioed
gehad

» [De beoogdstijging in de kostendekkingsgraads evenmin gerealiseerd.
De kostendekkingsgraad is echter wel gestabiliseerzk Detwikkeling
komt vooral door het achterblijven van de groeigizigersopbrengsten.

Ten aanzien vagewijzigde hoofddoelezijn de ontwikkelingen positiever:

» (Het OV-gebruik is selectief gegroeidin, naar en vanuit de grote steden is
het gebruik in de periode 1994/1995 tot 2002/20&g8apen. Het OV is
vooral gegroeid bij het file-gevoelige woon-werkeer over langere af-
standen in en rondom de vier grootstedelijke agglaties. Daarbij spelen
bereikbaarheidsproblemen (congestie en parkeerdeuk®ngrijkste rol.
Daarnaast is een aantal grotere infrastructurelegten opgeleverd,
waardoor de kwaliteit van het OV toenam. In lanéeligebieden is het
OV-gebruik afgenomen door de groei van het autélegzde met vraag-
vermindering samenhangende daling in OV-aanbod. @eesizijn er ook
buiten de grote steden positieve ontwikkelingerigeaeren.
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Zo is het gebruik van OV in de concessies ZutphengelenrOldenzaal en
Almere-stad fors toegenomen. In beide gevallen isreraatie met sub-
stantiéle verbeteringen in de kwaliteit van het @\gegeven door de
wensen van gebruikers. Groei van OV-gebruik is dusnoogelijk on-
danks ongunstige autonome factoren.

» [De exploitatiekosten zijn gedaaldSedert de inwerkingtreding van de
Wp2000 is het kostenniveau van het OV aanzienliflagéd. Gemiddeld
hebben Kaderwetgebieden en VOC-gemeenten met aadibgsie 15 tot
20 procent lagere kosten weten te realiseren, merbaddse gunningen 5
tot 10 procent. Provincies hebben met aanbestedggmaiddeld 10 tot 15
procent lagere kosten weten te realiseren en Ogoicent met onder-
handse gunningen. Omdat begin 2005 thans slechts dénprean de be-
twistbare omzet in stads- en streekvervoer (exotegsteden) is aanbe-
steed, kunnen in de toekomst verdere efficiencyvetibgen worden
verwacht, met name in nog niet aanbestede concessidgebMerk op
dat de efficiency-verbeteringen bij aanbestedingdstaintieel groter zijn
dan bij onderhandse gunningen.

5.2 Werking van de wet in de praktijk

De OV-autoriteiten zijn de partijen die bij de wring van hun OV-taken
sterk te maken hebben met de Wp2000. De wijze waajrapde praktijk met
de geboden wettelijke (on)-mogelijkheden om zijgapn heeft gevolgen
gehad voor het al dan niet bereiken van de doelarde wet.

De Wp2000 wilde ee(selectievegroei in het aantal reizigersbereiken via
kwaliteitsverhoging van het OV en een grotere ldarththeid van aanbie-
ders. Op basis van uiteenlopende indicatoren kanemordstgesteld dat de
kwaliteit van het OV in de afgelopen jaren indediaavergroot. Zo is de
omvang van het OV-aanbod toegenomen en is de afstggnvan dienstrege-
lingen tussen OV-modaliteiten verbeterd (na eenah@nbblemen in de
beginperiode). Ook beoordelen reizigers de uitvgskaliteit van het OV in
aanbestede gebieden gemiddeld hoger dan in nietstadbegebieden. Deze
kwaliteitsverbetering kon worden gerealiseerd dafficiency-verbeteringen.

Dat de kwaliteitsverbeteringen slechts een selecgjevei hebben opgeleverd
komt, naast reeds genoemde belangrijke externe kirgliigen, mede door de
wijze waarop de wet door de OV-autoriteiten woadtdepast:

(1) Het extra OV-aanbod is in veel concessiegebiederzéigen het OV in
dunner bevolkte gebieden en/of stillere uren in starftbuden of zelfs uit
te breiden. Deze ontwikkelingen zijn grotendeelsga®olg van keuzen
van de aanbestedende decentrale OV-autoriteiten.
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)

®)

(4)

Zij hebben doorgaans de ontwikkelfunctie van heti@Welangrijke mate
naar zich toegetrokken en hebben vervolgens pibgelegd bij deze —
vanuit vervoerpotentie minder aantrekkelijke— lijndit vanuit de doel-
stelling om juist de sociale functie van het OV tbdelen of te verster-
ken. Oftewel: de decentrale overheden hebben edrvde de efficien-
cywinsten aangewend om de door bezuinigingen dndiggepheffing van
OV-verbindingen te voorkomen

Vervoerders richten zich bij aanbestedingen zeer sigde eisen en
wensen van OV-autoriteiten, zoals omschreven in dgrBmma’s van
Eisen. Dit doen ze zelfs als ze andere keuzen vaewibgrkundige dan
wel financiéle optiek zouden prefereren. Er wordt steeds meer gezocht
naar creatieve oplossingen voor kwaliteitsverbetermagar altijd binnen
de gunningscriteria. Gedurende de looptijd van deessie hanteren de
vervoerders in beperkte mate een systematische maygetiriénteerde
aanpak, waarbij de klant centraal staat: beheevsingle productiekosten
staat dan voorop. Hierbij speelt de bekostigingssystekmaan het OV
een belangrijke rol: vervoerbedrijven profiteretf rauwelijks van extra
opbrengsten, ondanks de bonus-malussystemen. Oveisgasishet om-
gekeerde het geval: de bedrijven mogen, naast bgingein, ookegen-
vallende reizigersopbrengstep het OV-budget compenseren met minder
aanbod van vooral stille lijnen

Op een aantal uitzonderingen na, hebben in deijralé¢chts in beperkte
mate product- en/of procesvernieuwingen plaatsgésomlie nieuwe
groepen reizigers konden aantrekken. Veel factoebibdén deze ontwik-
kelingen bepaald. Zo leidden de scherpe aanbestgtivgedures tot een
sterke focus op de financién en kostenbeheersing, déstoaeonzekerheid.
Er zijn ook maar weinig nieuwe bedrijven tot de ktdoegetreden. Juist
zZij zouden innovaties kunnen stimuleren

Van integratie tussen verschillende modaliteiterir{tfeus, CVV) en
tussen OV en besloten busvervoer is nog nauwelijks sposidanks posi-
tieve ervaringen in de Achterhoek. Wel is een addt&lautoriteiten nu
van plan geintegreerde bus- en treinsystemen dsesteden.

Op basis van de resultaten van het onderzoek conelualérdat de gereali-
seerde kwaliteitsverbetering en uitbreiding van laebad vooral ten goede is
gekomen aan bestaande klanten en de sociale fwactieet OV. Belangrijkste
reden hiervoor is dat het (politiek) moeilijk bleetn de bezuinigingen op de
Rijksbijdrage in belangrijke mate op te vangen d@mindering van de
sociale functien combinatie megen uitbreiding van het OV-aanbod op
commercieel en vervoerkundig kansrijke verbinding2amscherpe en relatief
sterk op prijs gebaseerde concurrentie heeft er irbtwatie met de bezuini-
gingen toe geleid dat vervoerders de speelruimte deantwikkeling van
nieuwe producten en diensten als beperkt hebbemesrv
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Om te komen togfficiént OV moeten vervoerders met elkaar concurreren om
een concessie te bemachtigen. In veel gevallen gihgrh drie aanbieders die
sterk met elkaar concurreerden, namelijk Arriva, BEBAconnexxion. Dat
leidde veelal tot een sterke daling van de kos#mijDe doelen van de wet die
betrekking hebben op de kostprijs, zijn dan ook bésal. Dit is echter, zoals
gesteld, niet gepaard gegaan met een hogere kokkimgkgraad.

Ten aanzien van deze doelen kan een aantal knelpuwurden genoemd:

(1) Het aantal inschrijvers was bij aanbestedingen dooggager dan men
voor ogen had bij opstelling van de Wp2000. Binhetstads- en streek-
vervoer is connexxion een dominante aanbieder eretreans weer groei-
end marktaandeel. Bij het regionaal spoor is de positieNS dominant.
Toetreding van besloten busvervoerders en buitenlardssnemers is —
op één uitzondering na— niet voorgekomen. Op dgelantermijn kan dit
een probleem gaan vormen. Als de markt stabielerttendijl het aantal
marktpartijen beperkt blijft, is het risico dat a@ssies duurder worden
dan bij forse concurrentie

(2) De beperkte toetreding van nieuwe, innovatieverijweth remt ook de
vernieuwing in de sector. In veel andere sectorendkomajeure innova-
ties juist voort uit toetreding van nieuwe bedrijv¥iooral de beperkte
toetreding van besloten busvervoerders is opvallend; owk de beperkte
rechtstreekse inschrijving van buitenlandse vervosrdetn van de rede-
nen voor de beperkte belangstelling van deze parig de omvang van de
concessies, en daarmee van de financiéle risico’sd®aelerplichte over-
name van personeel speelt een rol

(3) De met de marktwerking gepaard gaande verzakaiijikirde relatie
tussen overheden en vervoerders komt gedurendeviberinity van de
concessie veel minder tot uitdrukking dan tijdensatéasteding. Zo ver-
trouwen concessieverleners in belangrijke mate opvgegevan vervoer-
ders bij beoordeling van afspraken en toegezegdtabies, in plaats van
zelf voor de monitoring te zorgen. Ook zijn zijughoudend met het toe-
kennen van boetes indien afspraken niet worden oagek. Dit is opval-
lend omdat ervaringen hiermee bij decentrale treimedén in het noorden
van het land de effectiviteit van dit instrument e aangetoond

(4) Het thans door gemeentelijke OV bedrijven uitgeveed¥ wordt nog
niet aanbesteed, ook al zijn enige stappen genadfeezijn, met uitzonde-
ring van de bedrijven in Rotterdam en Amsterdam, kaldrijven verzelf-
standigd. Verdere stappen naar privatisering wordeg)(niet gezet, me-
de door de ongunstige financiéle positie van dedéjien. De betreffen-
de gemeenten wensen echter ook de zeggenschaporeOV niet op te
geven, zoals blijkt uit motivaties om geen gebruikngken van het Parti-
cipatiefonds OV. Met aanbestedingen van het busvereméater de trams
in grote steden kunnen in de toekomst (aanzienlgkieljtionele efficien-
cywinsten worden gerealiseerd
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(5) Op het gebied van regionaal spoorvervoer is sprakeeamroter aantal
specifieke knelpunten die voortkomen uit de domieang. monopoliepo-
sitie die het NS-concern op een aantal elementabieden heeft. Voor-
beelden hiervan zijn het aanbod van gebruikt reizignaterieel, het kaart-
en tariefsysteem en het aanbod van kaartverkoopautontéegegeven
dat de deelnemers aan een aanbesteding voor hejgerkan deze be-
nodigde diensten zaken aangewezen zijn op eenaltenturrent leidt
zowel op korte als op langere op termijn tot eemiederde marktwer-
king.

Er zijn, kortom, aanzienlijke voordelen behaald epdebied van efficiency.
Naar de toekomst toe zijn er kansen voor verdereigfityverbetering
(verzelfstandiging/ privatisering GVB’s en aanbestgdian OV-diensten in
grote steden), maar ook bedreigingen (beperkt aaatddieders, dominante
positie van een busbedrijf en NS in regionaal spouoer en beperkte toetre-
ding van nieuw bedrijven).

Tenslotte kijken we naar dmerige doelenvan de Wp2000:

(1) Bescherming van de positie van werknemers. Op basiderarerkgele-
genheidscijfers blijkt dat het aantal medewerkersigiatgenomen (na
correctie voor bezuinigingen). Ook liggen de arbearwaarden op het-
zelfde niveau als voor de Wp2000. Ze lopen paraliet die van verge-
lijkbare sectoren. Wel leidt stroomlijning van befdfirocessen tot een ho-
gere werkdruk. Ook zijn er bij regionale treindiemsproblemen ontstaan
door de overbezetting van personeel op kleine redgdijnen. Naar de
toekomst toe zal veel aandacht nodig zijn voor datigovan het personeel
in gemeentelijke vervoerbedrijven die thans een CAfibken welke beter
is dan die van ander OV-personeel (bijvoorbeelddrertverkweek, pensi-
oenregeling)

(2) Handhaving van de verkeersveiligheid. De verkeerglild is op het
bestaande hoge niveau gehandhaafd; er is geen s@ualken verdere
verbetering

(3) Beperking belasting van het milieu. Door de inzet meeuw materieel,
vooral in de aanbestede gebieden, is de uitstootmilgzubelastende stof-
fen verminderd.

Wel moet worden opgemerkt dat realisatie van dezestizappelijke doelen
geld kost zonder dat daar (extra) opbrengsten \dite@enover staan.

5.3  Effecten van de Wp2000
De vraag is nu in hoeverre de hiervoor genoemdeikkelingen het gevolg
zijn van de Wp2000 dan wel van de wijze waarop @000 wordt toegepast

in de regionale beleidspraktijk. Voordat we hiemgdan, zijn wel enkele
opmerkingen op hun plaats.
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Ten eerste is het belangrijk op te merken dat wekitedan ook slechts in
beperkte mate invloed kan hebben op ontwikkelirnigdret gebruik van het
QV. Van veel groter belang hiervoor zijn algemeents@mppelijke ontwik-
kelingen, ruimtelijk beleid en het verkeersbeleiitdrude sector, zoals de
aanleg van nieuwe infrastructuur, parkeer- en lebateid en dergelijke. Deze
factoren beinvloeden de omvang van de totale mabilitet aandeel van het
OV-gebruik en de daaruit voortvioeiende opbrengstdrelangrijke mate. Ten
tweede zijn binnen het beleidsveld OV ook andesgumenten van invloed op
het functioneren van het OV. Denk aan de bekogggipstematiek, die recent
is gewijzigd. Door de keuze voor bekostiging middstactuurkenmerken
worden sterke prikkels ingebouwd om een basisniteagaliseren zonder
verdere groei van het OV-gebruik. Ten derde haegtgroot deel van de
effecten van de Wp2000 af van de wijze waarop danteroordelijke decen-
trale overheden gebruik maken van de mogelijkheden@iwvet biedt. De
Wp2000 biedt daartoe de benodigde vrijheid, al wigh heldere doelen
verbonden aan de wet die richtinggevend moeterbgipitvoering.

Met deze opmerkingen in het achterhoofd kunnenetinlgrijkste instrumen-
ten van de wet worden bezien:

Concessiesystematiek

In het algemeen constateren wij dat de concessiesgtek decentrale OV-
autoriteiten grote vrijheden geeft in de wijze vagazij het OV wensen vorm
te geven. Men kan, binnen zekere randvoorwaardgigmale prioriteiten
stellen. Veelal hebben de decentrale overhederigr&mma’s van Eisen
aangegeven dat de door de aanbesteding te berdiicgney-verbeteringen
in eerste instantie moeten worden ingezet voor élediad van de sociale
functie; dit betreft veelal de commercieel mindentezkkelijke verbindingen
en tijden. Dat is in lijn met een van de argumeni@mde wetgever destijds om
te kiezen voor concurrentie om de weg, namelijkndéeindhouding van
commercieel minder aantrekkelijke lijnen.

Er kunnen ook knelpunten worden vastgesteld:

(1) Door de exclusiviteit van concessies en onduidelijxbeffingsmogelijk-
heden zijn de mogelijkheden voor ontwikkeling véendten door anderen
dan de concessiehouder beperkt. Dit belemmertraevativiteit in de sec-
tor. Zeker bij langere concessieperioden is een @mtibiliteit wenselijk,
hoe begrijpelijk het ook is dat concessieverlenergtevudend zijn bij het
verlenen van uitzonderingen (het schept onduidedijt en men kiest ge-
makkelijk voor belangen van de concessiehouders)

(2) Concessies hebben betrekking op openbaar vervoeoldgns dienstre-
gelingen wordt uitgevoerd. In veel regio’s wordtarelerkant van de
markt echter bediend door CVV, hetgeen met overaasten wordt gere-
geld. Het onderscheid moeten decentrale overhedgoarpand aanbren-
gen, maar het beinvioedt de flexibiliteit en intdijeit aan de onderkant
van de markt wel negatief.
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Ook wordt de introductie van allerlei tussenvormessém OV en CVV
bemoeilijkt. Dit beperkt de mogelijkheden om aarodderkant van de
markt maatwerk te leveren

(3) Veel regio’s ontwikkelen het OV in hun regio zelfit Romt niet overeen
met de streefbeelden zoals geformuleerd in de MvTh mode Nota Mobi-
liteit.

Aanbestedingen

De aanbesteding van OV heeft tot concurrentie tusseokien vervoerders
geleid. In de wet is vastgelegd dat een aanbestediggns de Dienstenricht-
lijn dient te verlopen. Dit heeft transparantiedembeoordelingsprocedure
bevorderd en informatievoorsprong van zittende eerders voorkomen c.g.
beperkt.

Echter, ook hier kan een aantal knelpunten wordestgesteld:

(1) Een belangrijk knelpunt is dat overheden in Prograimmen Eisen
gedetailleerde eisen stellen. Daardoor wordt migeéruik gemaakt van
de creatieve vermogens van vervoerders dan oorspijerbebogd, mede
vanwege de bij inschrijvers levende onzekerheid ofieewende ideeén
de kans op het winnen van een aanbesteding vergtéétigebruik van
kwantitatieve gunningscriteria versterkt de keuzear nael aanbod van
reguliere diensten in plaats van maatwerk

(2) De eis van transparante aanbestedingsprocedures begieokterleg
tussen OV-autoriteit en potenti€le vervoerders. Rkdesisen, wensen en
ideeén worden daardoor niet in een vroegtijdigistadyetoetst. De wel
mogelijke marktconsultaties bieden hier weinig saglaandat dit ruim
voor de publicatie van de aanbesteding moeten waydbouden. Dit be-
perkt benutting van creativiteit en kennis van wenpedrijven

(3) Tenslotte kan nog worden gewezen op de keuzen onsdtextie inzake
referenties en omzet in de sector, bedrijven met g&niaring in de OV-
markt uit te sluiten van het biedingsproces. Toetggan nieuwe aanbie-
ders kan hierdoor bemoeilijkt worden.

Het gaat hierbij vooral om de wijze waarop in aatbdingen met regelgeving
wordt omgegaan. Echter, de strikte regels werkenhabkgebruik van gedetail-
leerde PvE's in de hand; de speelruimte voor aanpassimg gunning wordt
als beperkt ervaren.

Positie reiziger

De invoering van de wet heeft er toe geleid daD®eautoriteiten niet langer
de dienstregelingen van het stads- en streekvevasestellen. Dit had direct
tot gevolg dat individuele reizigers geen mogelijidhmeer hadden om
bezwaar aan te tekenen tegen dit (overheids)besluit.
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Deze bezwaarmogelijkheid is vervangen door een axbdht voor consumen-
tenorganisaties; in deze organisaties zijn echtemtietioelgroepen van het
QV evenredig vertegenwoordigd. Hoewel vervoerderklaehten van reizi-
gers registreren,, sneuvelen veel suggesties vanwdgssi@da en is het
uiteindelijke effect beperkt.

Ook zijn er voor reizigers onduidelijkheden overtaleen van overheden en
vervoerbedrijven over de totstandkoming van dienstiegen. Dit leidt tot
beperkingen bij het inspelen op wensen van reiziget®ename van irritaties
bij reizigers (‘bij wie moet ik als reiziger zijn’Hierbij speelt een rol dat de
ontwikkelfunctie meer bij de decentrale overhedghdan oorspronkelijk
beoogd. Vanuit doelmatigheidsoptiek is het wenselifkdgsontwikkelfunctie
en de actor bij wie bezwaar gemaakt kan worden deipigers met elkaar
overeenkomen.

Een andere mogelijkheid voor individuele reizigaemsiavioed uit te oefenen
middels feitelijk gedrag door het kiezen van anderyoerwijzen is onvol-
doende gerealiseerd. Uit het dalende gebruik va@Wedlijkt dat het aanbod
niet aansluit op veranderende wensen van reizigémals gesteld worden
vervoerders slechts in beperkte mate getroffen dodedeuit voortkomende
lagere opbrengsten. Prikkels om gedurende de looftijdle concessie
klantgericht te werken, zijn te beperkt.

Concurrentieverhoudingen

Ten aanzien van onderdelen van de Wp2000 die wémeith zijn op de concur-

rentieverhoudingen, kunnen de volgende conclusiedemogetrokken:

(1) Veranderingen in het vergunningenbeleid hebbengaletid tot toename
van de activiteiten van besloten busvervoerderseop\d-markt. Hierbij
spelen vooral specifieke ontwikkelingen een rol, gaf grootte van con-
cessies, selectiecriteria bij aanbestedingen, onzelantmar de verde-
ling van vervoeropbrengsten en - in een aantal g@valde verplichte
overname van personeel

(2) De recipociteitseis heeft ertoe geleid dat GVB’s awtief zijn geworden
in het streekvervoer dan wel hun participatie heldim#indigd. Daarente-
gen hebben buitenlandse vervoerders (Connex en AiNederlandse
vervoerbedrijven overgenomen

(3) De marktmachtartikelen zijn niet in werking getned€och is zowel in het
streekvervoer als in het regionale spoorvervoer sprakeeen dominante
partij. Dit heeft in de onderzoeksperiode niet tatglemen geleid in het
streekvervoer, maar alle betrokkenen lopen het ridédon de toekomst
aanbiedingen minder scherp zullen worden

(4) Eris geen actief ondersteunend beleid gevoerd detaskkenen om
nieuwe toetreders aan te trekken. Sterker, dooetlardeerde selectie-
eisen worden kleinere vervoerders en vervoerdersez@rdaring vaak
uitgesloten van biedingen

(5) In de grote steden is sprake geweest van een afwaeltending ten
opzichte van aanbestedingen van het OV.
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Hierbij speelt herziening van communautaire richdlijrover aanbesteding
van tram- en metrovervoer een rol, alsmede het beslnitle Tweede
Kamer om pas over de aanbestedingsplicht te beslissdm exaaluatie
van het aanbestedingsinstrument. Daarnaast speleemerbij definié-
ring van het object van aanbesteding (integraakgiriechniekgebon-
den), de scheiding van infrastructuur en exploit@tenede het prestatie-
niveau van gemeentelijke vervoerbedrijven eenwahrbij de kosten van
de gemeentelijke vervoerbedrijven hoger liggen danandere bedrijven
en de kans op het winnen van een aanbestedingvktedt geacht. Overi-
gens wordt middels benchmarking getracht na te gahoewerre de pres-
taties van deze bedrijven marktconform zijn.

Bescherming positie personeel

De bepalingen ten aanzien van het personeel hebbemat kinderziektes,
positief bijgedragen aan het verloop van de eeestbestedingen in het stads-
en streekvervoer. Daarbij moesten de regels van dersmie Laan worden
gevolgd. Het is echter de vraag of deze bepalingdérabsoluut noodzakelijk
waren. Voor het CVV gelden de bepalingen nameligt i hier bleken
werkgevers en werknemers in deze sector in staat mmemide CAO-
taxivervoer afspraken te maken over de overname &esopeel en hun
arbeidsvoorwaarden. Ook in het OV hebben zowel wariers als werkgevers
belang bij goede afspraken over overdracht van Voinect personeel.
Uiteraard hebben de regels wel onzekerheden tippeel weggenomen bij de
introductie van marktwerking.

Overige maatregelen

Tenslotte constateren we dat de directe bepalingda Wp2000 ten aanzien
van bestuurders en materieel niet aantoonbaar hétijgedragen aan de
waarborging van maatschappelijke randvoorwaardesi.cdhstateren wij dat
de verplichting in de Wp2000 om aan een concessiesgboften te verbinden
ten aanzien van sociale veiligheid, toegankelijklegidnilieu ertoe leidt dat
OV-autoriteiten ten aanzien van deze onderwerpgargsnte eisen stellen. Dit
wordt mede ingegeven door het feit dat de rijksbeit van OV-autoriteiten
verwacht dat zij specifiek beleid voeren op het géhian sociale veiligheid
(Aanvalsplan Sociale Veiligheid Openbaar Vervoarjaegankelijkheid (Wet
Gelijke Behandeling).

Ten aanzien van vergunning bleek dat de beperktrimaing grote handha-
vingsinspanningen vergt; de naleving is moeilijk tatoaleren. Daarnaast kon
de doelmatigheid van het onderscheid tussen de Gefl@&rsonenvervoer-
vergunning (CPV) en de Communitaire Vergunning (@M} worden aange-
toond.
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6 Aanbevelingen voor verbetering

In voorgaande hoofdstukken hebben we moeten corestatet de Wp2000

nog niet in alle opzichten werkt zoals bij het ogetelvan de wet was beoogd.

In dit hoofdstuk doen wij daarom een aantal aanleyeh voor een doelmati-

gere invulling c.q. toepassing van de wet. In difllstuk concentreren we ons

op de grotere verbeterpunten; in bijlage 3 zijikidéere opgenomen. Daarbij

onderscheiden we daarbij twee typen aanbevelingemeten:

- wetswijzigingen: aanbevelingen voor een alternatievulling van een
instrument in de wet; en

- beleidsveranderingen: Aanbevelingen voor een at&ve toepassing van
een instrument zonder dat de invulling van het imsant in de wet hiervoor
gewijzigd hoeft te worden.

Om te komen tot aanbevelingen worden in om te begirde onderdelen
benoemd van de wet die voor verbetering in aanmgtamen. Daarbij
worden bij elk onderdeel alternatieven benoemdbijleéhorende voor- en
nadelen, steeds met onderscheid tussen mogelijke wigiwijen en beleids-
aanpassingen.

Vervolgens worden, vanuit doelmatigheidsoogpuntheselingen afgeleid
voor veranderingen in wet dan wel beleid. Daadsjliseren wij ons dat bij
uiteindelijke keuzen ook andere argumenten eekuohen spelen.

6.1 Concessiesystematiek

In het voorgaande concludeerden we dat onderdelem® concessiesystema-

tiek kunnen worden verbeterd:

- de exclusiviteit van concessies, die de mogelijkhed®r het ontwikkelen
van nieuwe diensten door vervoerders anders danmbessiehouder be-
perkt

- het onderscheid dat de Wp2000 maakt tussen OV en Catyeén de
mogelijkheid om beide vervoervormen te integreremal nieuwe tussen-
vormen te ontwikkelen, belemmert

- de neiging van OV-autoriteiten om grote concessiegebi¢e definiéren,
hetgeen de mogelijkheden voor nieuwe, kleinerecenders waaronder
besloten busvervoerders om tot de OV-markt toe terrdubperkt.
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Wetswijzigingen

Exclusiviteit concessies

De huidige exclusiviteit van concessies belemmertreéatiwiteit en innovatie-
kracht in de OV-sector, mede doordat deze exclesivdbor OV-autoriteiten
strikter wordt uitgelegd dan de wetgever indertiggth bedoeld. Wij zien de
volgende manieren om deze belemmering (ten delg)teveemen en daarmee
het aantal innovaties binnen het openbaar vervoartgoten:

1.

De ontheffingsmogelijkheden die de Wp2000 biediurdelijken
De Wp2000 gaat uit van het principe dat inbreuklegxclusiviteit van de
concessie moet worden toegestaan tenzij de door ege @@ngeboden
vervoerdienst teveel overeenkomt met het opentsaoer waarvoor
concessie is verleend. De huidige toelichting op deeaffingsgronden
biedt OV-autoriteiten echter onvoldoende zekerhsmhrdoor OV-
autoriteiten zeer terughoudend zijn om inbreuk egxtlusiviteit van
concessies toe te staan. De wetgever kan meer zekbrbééh door:
- toe te lichten in welke gevallen inbreuk op de egiliteit is toegestaan
- aan te geven welke rechten en plichten worden Igest® het vervoer
waarvoor ontheffing wordt verleend en in hoevergedncessiehouder
financieel gecompenseerd moet worden voor gederkaeristen
- te verduidelijken bij welke partij de bewijslasttlig geval van een ver-
zoek tot ontheffing (aanvrager, concessieverleneonéessiehouder).
Exclusiviteit met additionele verplichtingen vooratacessiehouder
In deze variant verplicht de Wp2000 dat concessidars aantonen dat
vervoerdiensten van andere vervoerders tot onaattva@ omzetderving
leiden. Daarnaast moeten ze vervoerdiensten tegetfdie voorwaarden
aanbieden. Zijn zij daartoe niet bereid en/of aastdan mag een vervoer-
der anders dan de concessiehouder alsnog de beteeffenderdienst
aanbieden.

Doel van deze varianten is meer ruimte te bieden eamerders anders dan
de concessiehouder om met nieuwe diensten in te spelspecifieke behoef-
ten vanuit de markt. Elke variant kent argumentesr em tegen die in tabel 7
zijn weergegeven.
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Tabel 7.  Argumenten voor en tegen de varianten éBepg exclusiviteit

concessies”

varianten

argumenten voor

argumenten tegen

ontheffingmogelijkheden -
verduidelijken

meer zekerheid OV-
autoriteiten

meer duidelijkheid over
rollen betrokken partijen bij
een verzoek tot inbreuk op
de concessie

- beperkte onzekerheid

concessiehouder t.a.v. omzet
en daardoor mogelijk een
hogere kostprijs

exclusiviteit met ver- -
plichtingen
Concessiehouder -

meer zekerheid OV- -

autoriteiten
concessiehouder kan minder
vrijblijvend bezwaar tegen

inbreuk maken -

meer onzekerheid concessie-
houder t.a.v. omzet en
daardoor mogelijk een
hogere kostprijs

zonder nadere regels kan
concessiehouder gedwongen
worden nieuwe vervoerdien-
sten tegen ongunstige voor-

waarden aan te bieden

Onderscheid OV en CVV

Om in met name landelijke gebieden het OV-aanboekr fogt de vaak beperkte
vraag af te kunnen stemmen, zal het huidige juridissiderscheid tussen OV
en CVV moeten verdwijnen. Dit onderscheid vereishekjk dat OV-
autoriteiten op voorhand vastleggen welk vervoed&©OV-concessie behoort
en welk vervoer tot de CVV-overeenkomst, waardooveerders niet de
flexibiliteit hebben om het vervoeraanbod aan degr@an te passen.

Om het juridische onderscheid tussen beide vervoervoapée heffen
kunnen twee aanpassingen van de Wp2000 worden ovemvog

1. verruiming van de definitie van openbaar vervesr,

2. uniformering van de contractvormen voor OV en\CV

Ad 1. Verruiming van de definitie van openbaar vervo

In de Wp2000 bepaalt het ontbreken van een digyeding bij CVV dat dit

niet tot het OV gerekend wordt. Om OV en CVV ond&am doemer te brengen,

kunnen bovengenoemde definities op twee manierenemaydwijzigd:

- verruiming van de definitie van de term “diensti@gg door toe te staan
dat wat betreft het schema voor CVV volstaan kan wordet het benoe-
men van enkele sterhaltes (bijvoorbeeld OV-knoopgminen bedieningspe-
rioden, of

- verruiming van de definitie van het begrip “openbaarvoer” door niet
langer te eisen dat sprake moet zijn van een digyedimg.

Voor beide varianten zijn argumenten voor en teégaroemen die in tabel 8
zijn weergegeven.
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Tabel 8. Argumenten voor en tegen de variantenriiiging definitie OV”

varianten argumenten voor argumenten tegen

verruiming van de - bestaande onderscheid met

definitie van de term besloten busvervoer en

dienstregeling taxivervoer blijft behouden

verruiming van de - meer vrijheid bij opzet van - beperking markt besloten

definitie van het begrip CVV-systemen busvervoer;

openbaar vervoer - Ealrj_ﬁassingen CAO noodza-
elij

Ad 2. Uniformering van de contractvormen voor OV@&WV

De Wp2000 maakt een onderscheid tussen OV-concesdi2g\én

overeenkomsten. Om overheden en vervoerders meer Iteigéeen om beide

vervoervormen te integreren, waardoor meer mogelgkh ontstaan om het
aanbod aan vervoerdiensten gedurende de looptijd®aoncessie/ overeen-
komst op veranderingen in de vraag af te stemmetiwénselijk deze
verschillen in contractvorm weg te nemen. Dit kapiimcipe op de volgende
manieren:

- alle openbaar vervoer middels concessies regelen.i2eze heeft de
minste implicaties voor wet- en regelgeving, omdataiecessieplicht al op
de meeste vormen van openbaar vervoer van toepassing

- alle openbaar vervoer middels overeenkomsten regekze keuze vergt
een meer ingrijpende aanpassing van wet- en regetgen geeft de exploi-
tatie van openbaar vervoer een minder exclusiekkara

Tabel 9 toont de argumenten voor en tegen beidantan.

Tabel 9. Argumenten voor en tegen van concessieyegeenkomsten

varianten argumenten voor argumenten tegen
alleen concessies - wijzigt alleen contractvorm - geeft exploitatie van CVV
voor CVV een exclusiever karakter

alleen overeenkomsten - vermindert het exclusieve - cherrypicking moeilijker te
karakter van de exploitatie ~ voorkomen
van openbaar vervoer

Wij geven als suggestie meer dat nader onderzogiaatisvinden naar de
voor- en nadelen van afstemming van contractvormemcéssies dan wel
overeenkomsten) bij OV respectievelijk CVV en zo eij@szet exclusieve
karakter van concessies te verminderen en anderzijdsimegratie tussen
beide mogelijk te maken. Wij achten daarbij de Kdas dat vervoerders op
bepaalde verbindingen met elkaar gaan concurrereonr(currentiep de
weg). Dit gelet op het feit dat maar weinig vervéendten zonder subsidie
winstgevend geéxploiteerd kunnen worden. Door vaarden aan de subsi-
dieverstrekking te stellen, kunnen OV-autoriteitegeMenste concurrentie
tussen vervoerders voorkomen.
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Bij dit onderzoek zullen ook andere zaken moeterdelwmeegenomen. Zo
zullen bevoegdheden van OV-autoriteiten en gemaegded moeten worden
geregeld gezien betrokkenheid van gemeenten by\d&-gelden. Ook zal de
bekostigingssystematiek op elkaar moeten worden afgdsteenslotte zal de
toetreding van kleinere taxibedrijven tot de CVVrkianoeten worden
gewaarborgd. Het is uiteindelijk aan OV-autoriteisgngemeenten om te
besluiten in welke mate integratie van OV met CVV dtgragestreefd en hoe
dit organisatorisch en financieel wordt vormgegeven.

Beleidsveranderingen

Omvang concessies

Bij het definiéren van concessiegebieden is het gavaet©OV-autoriteiten
meer dan tot nu toe het geval is rekening houderdmgevolgen van de
omvang van het concessiegebied voor de concurressern vervoerders. Bij
grotere concessies is het aantal inschrijvers bepeddtwerk daarbij is nodig,
vooral wanneer een integrale aanbesteding met ragliepoor van toepassing
is. In tabel 10 zijn de voor- en nadelen van klermncessiegebieden opge-
somd. Daarbij is van belang dat grotere inspanningerdecentrale overheden
Zijn gewenst en ook de kosten van kleinere concesa@sgroter zijn.

Tabel 10. Argumenten voor en tegen van kleine cgsiegebieden

varianten argumenten voor argumenten tegen

kleine concessies - meer concurrentie - afstemming vraag meer tijd
- meer kans op vernieuwingen en energie OV-autoriteit
- minder gevaar voor hogere - integratie bus-trein bij heel
kostprijs kleine concessies niet moge-
lijk
- groter aantal aanbestedingen
en daardoor hogere transac-
tiekosten

Wij bevelen aan dat decentrale overheden bij dafimg van concessies
nadrukkelijker de mogelijkheden voor kleinere casiegebieden bezien
rekening houdend met de noodzaak nieuwe vervoeteléaten toetreden tot
de markt. Dit is een collectief belang van Rijk etehtrale OV-autoriteiten.
Wij bevelen dan ook aan dat zij ook gezamenlijlcdesequenties van keuze
van (een aantal) kleinere gebieden nemen (organisetian financieel).

Concessiebeheer i.r.t. langere concessieperiodes

Het kabinetsstandpunt inzake aanbesteding in het staddreekvervoer biedt
OV-autoriteiten de mogelijkheid de concessieduuattit jaar te verlengen
wanneer de concessiehouder aan een aantal in desstworschriften
opgenomen voorwaarden voldoet. Daarmee neemt heigoedan goed en
onafhankelijk concessiebeheer toe.
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Wij bevelen dan ook aan dat OV-autoriteiten meertdanu toe het geval is
aandacht aan het concessiebeheer besteden en zigij mhézder baseren op
gegevens die concessiehouders beschikbaar stellen erawaarjuistheid
moeilijk door OV-autoriteiten te controleren valte mogelijkheden voor OV-
autoriteiten om zich meer dan nu het geval is op @mkidlijke gegevensbron-
nen te baseren nemen met de komst van de OV-chipgkads invoering van
dynamische reisinformatiesystemen toe zonder davtdsubstantieel hogere
kosten leidt. Vereiste daarbij is wel dat OV-autatdte tijdig onderling
overeenstemming bereiken over de informatie dieazij@e onderliggende
computersystemen willen ontlenen en dit aan de etapiin van deze syste-
men kenbaar maken. Een aantal OV-autoriteiten istdeivan bewust en
onderneemt reeds actie in die richting.

6.2  Aanbestedingen

Ten aanzien van de uitvoering van het aanbestedBsigsinent constateerden

we de volgende punten ter verbetering::

- verduidelijking van de voorwaarden die leiden & ¢ransparante aanbe-
stedingsprocedures

- het gebruik van prestatiegerelateerde gunningseriter

- het vermijden van te forse selectiecriteria.

Daarnaast constateerden we dat de aanbestedingseermijals opgenomen in
de Wp2000 niet gehaald worden. De kabinetsstandpimtake aanbesteding
en gemeentelijke vervoerbedrijven bevatten nieuwaijieen die, mits tijdig
geaccordeerd door de Tweede Kamer, tot een nieteokamelijke vertraging
zullen leiden.

6.2.1  Wetswijziging

Verruiming voorwaarden voor een transparante aanbestsgingedure

De noodzaak om een transparante aanbestedingsprotedoigen leidt ertoe
dat OV-autoriteiten de contacten met potentiélehrip@rs aan strikte regels
onderwerpen. Informeel overleg tussen beide partijen de wenselijkheid
van bepaalde eisen en/of over de slagingskans varewemnde ideeén is
hierdoor niet mogelijk. In hoofdstuk 4 concludeerdendat het houden van
een marktconsultatie in dit verband onvoldoendeassebiedt, omdat deze
marktconsultatie voor de feitelijke publicatie vamahnbesteding plaats moet
vinden en de informatie die tijdens de marktconseltabrdt uitgewisseld aan
alle geinteresseerde partijen kenbaar moet wordenalgma

Vanuit doelmatigheidsoogpunt is het wenselijk dat &Weriteiten en vervoer-
ders tijdens de aanbestedingsprocedure meer mogekikhaor exclusief
overleg krijgen, om zo beter te kunnen waarborge¢rea aanbesteding de
voor beide partijen gewenste uitkomst heeft.
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De wetgever kan hiertoe de volgende acties ondernemen

- nagaan en aangeven onder welke voorwaarden een iaferconsultatie-
ronde tijdens de aanbestedingsprocedure is toegestaan
Bij deze variant krijgen vervoerders de mogelijkhemd hun ideeén eerst ter
toetsing aan de aanbestedende dienst voor te leggéaarna in hun offerte
verwerken, zonder dat deze ideeén ook naar andstekhouders moeten
worden gecommuniceerd

- nagaan en aangeven onder welke voorwaarden een lwgmidelingsronde
tijdens de aanbestedingsprocedure is toegestaan (vergelijkbet de aan-
besteding van de exploitatie van de HSL-Zuid)
Bij deze variant worden na een eerste selectie sig ban initiéle offertes
onderhandelingen gestart met één of enkele insctwigie tot een betere
aansluiting van het aanbod op de eisen en wensetlevaanbestedende
dienst moeten leiden. De Europese richtlijn Dienstait contractuele on-
derhandelingen na gunning in geval van openbareestedingen uit.

Beide acties kunnen de mogelijkheden tot exclusiefleg tussen de aanbe-
stedende dienst en een bestekhouder vergroten. iitaegrijk omdat in dit
overleg eventuele onwenselijkheden in bestek enteffdiunnen worden
gecorrigeerd, hetgeen de neiging om uitgebreidgrproma’s van eisen te
schrijven kan doen verminderen. Zeker wanneer bedreenderhoud van
infrastructuur deel van de concessie uitmaken, neenfieteng van dit
exclusieve overleg toe. Aandachtspunt daarbij isldaxclusieve overleggen
niet ten koste van de zorgvuldigheid van de aantiegtsprocedure gaan
doordat de uitgangspunten waarop vervoerders hent@fhaseren verschillen.
Dit om eventuele juridische procedures te voorkomen.

Beleidsveranderingen

Toepassing prestatiegerelateerde beoordelingsprocedures
Als één van de redenen waarom de klantgerichtheidravativiteit in het
openbaar vervoer niet of nauwelijks is toegenorhebben we in hoofdstuk 4
de (gevoelde) noodzaak tot het hanteren van obfaoetsbare gunningscrite-
ria tijdens de aanbestedingsprocedure genoemd. Hiehébben vooraf
gespecificeerde, aanbodgerelateerde aspecten denddsij de beoordeling
van offertes gekregen. De volgende strategieén kuhieeim verandering
brengen:
- prestatiegerelateerde gunningscriteria een groter gewimbikennen
Bij deze variant spelen toezeggingen van inschgjten aanzien van bij-
voorbeeld de ontwikkeling in reizigersopbrengstehetfklantenoordeel bij
de beoordeling van offertes een grotere rol. Inpahs krijgen daarbij de
ruimte om naar eigen inzicht een openbaar vervobahte ontwikkelen
om de toegezegde prestaties waar te maken
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- een prijsvraag voor het beste ontwerp voor de aandétete dienst
0ok bij deze variant wordt bij de invulling van fegtenbaar vervoeraanbod
veel ruimte aan de inschrijvers gelaten. In plaatsdeakwaliteit van het
aanbod te beoordelen op basis van op voorhandigeaetie, prestatiegere-
lateerde gunningscriteria, beoordeelt een onaftigkd&keommissie welke
inschrijver het best in staat lijkt de doelen varadebestedende dienst ten
aanzien van het openbaar vervoer te realiseren.

Tabel 11 geeft een overzicht van de argumentenaéegen beide varianten.
Voor beide varianten geldt dat OV-autoriteiten mimziekerheid hebben ten
aanzien van de effecten die met de aanbestedinbemiden. Deze effecten
worden immers pas tijdens de concessieperiode zichtbaaop voorhand
meer zekerheid te krijgen is een adequate bonussnegleling noodzakelijk.
Deze bonus-malusregeling moet voorkomen dat vereogitdze beloften doen
om zo de aanbesteding te winnen en daarbij everthoeles tijdens de
concessieperiode op de koop toenemen. OV-autoriteitdegn zich daartoe op
voorhand een beeld moeten vormen van de finanaéslelen die een
vervoerder heeft wanneer hij bepaalde afsprakemalamt en de bonus-
malusregeling op deze voordelen af moeten stemmen.

Tabel 11. Argumenten voor en tegen prestatiegesstiebeoordelingsproce-

dures
varianten argumenten voor argumenten tegen
prestatiegerelateerde - meer ruimte voor creativiteit- minder zekerheid t.a.v.
gunningscriteria vervoerders effecten aanbesteding
- grotere stimulans voor
vervoerders om aan de
wensen van (potentiéle)
klanten te voldoen
prijsvraag - meer ruimte voor creativiteit- minder zekerheid t.a.v.

vervoerders effecten aanbesteding
- beperkte invioed OV-
autoriteit op uitkomst aanbe-
steding

Onze inschatting is dat maar weinig OV-autoriteitanwege hun politieke
verantwoordelijkheden bereid zullen zijn hun inda® de uitkomst van een
aanbesteding op te geven, zodat de verdere ontivigkeh gebruik van
prestatiegerelateerde gunningscriteria de voorkeniegy Overigens is nu al
een trend in deze richting waarneembaar.

Vermijden van gebruik forse selectiecriteria

Met de selectiecriteria die zij hanteren, werpen&Noriteiten (onbewust)
voor nieuwe en/of kleinere vervoerders onoverkojkeliirempels op om op
een aanbesteding in te schrijven. Het gaat dan mat van de forse, aan de
concessieomvang gerelateerde omzeteisen die gesteldrwd@reze eisen
bieden de aanbestedende dienst zekerheid dat deendeunwessiehouder in
staat is om de concessie uit te voeren.
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Vervoerders moeten zelf echter ook in staat wordeclgeom hun mogelijk-
heden om de concessie rendabel uit te kunnen vodeguaat in te schatten.
Het ligt daarbij voor de hand dat de financiéleco& die aan de exploitatie
gebonden zijn, zwaarder wegen dan de omzeteisedevannbestedende
dienst, hetgeen ervoor pleit deze eisen te laterallenv Deze eisen kunnen
namelijk onbedoeld vervoerders uitsluiten die wejaligk in staat zijn een
voor de aanbestedende dienst interessant aanbodrte Wj bevelen aan dat
aanbestedende overheden met elkaar afspraken makesetaaiecriteria
(normen dan wel gedragsregels).

Positionering ontwikkelfunctie: markt of overhed

Waar het streven van de wetgever indertijd was owndsikkelfunctie (op
termijn) bij de vervoerders neer te leggen zienemiele uitzonderingen
daargelaten, dat OV-autoriteiten bewust of onbewastirdwikkelfunctie in
belangrijke mate naar zich toetrekken. Door de ikkiifunctie in grotere
mate bij vervoerders neer te leggen, krijgen zipadaakelijk de ruimte om
hun diensten op de wensen van (nieuwe) reizigaessttmmen en nieuwe
diensten voor hen te ontwikkelen

In dat verband zien wij de volgende punten voobegtering:

- beperking wettelijk onderdelen van concessies

- stimuleren van OV-autoriteiten om de ontwikkelfunctieer bij vervoerders
neer te leggen

- meer prestatiegerelateerde beloning.

Wetswijziging

Beperking verantwoordelijkheden OV-autoriteiten t.aan OV-gerelateerde
deelonderwerpen

De Wp2000 verplicht OV-autoriteiten aan de uitvogrian concessies
voorschriften te verbinden ten aanzien van eerehapécifieke onderwerpen.
De Wp2000 is sturend voor wat betreft een aantalreveteen. Dit sturende
karakter wordt nog versterkt door het feit dat vonderwerpen als sociale
veiligheid en toegankelijkheid op landelijk nivelagleid is ontwikkeld dat
door OV-autoriteiten moet worden uitgevoerd. De mes@ordelijkheid van
OV-autoriteiten op deze en andere terreinen wordei Nota Mobiliteit
herbevestigd.

Om het streefbeeld te ondersteunen bevelen wij dastedgerplichtingen voor
concessieverleners om bepaalde onderwerpen te adregigetenvet wordt
gehaald. Eventueel kunnen beleidsmatige afsprakedenm gemaakt om aan
bepaalde thema’s aandacht te besteden, al is Haaggbdaudendheid gewenst
in het licht van decentralisatie.
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Beleidsveranderingen

Ontwikkelfunctie meer bij vervoerders
De positionering van de ontwikkelfunctie is een lediez OV-autoriteiten

maken. OV-autoriteiten kunnen daarbij kiezen uit aantal alternatieven met
elk voor en nadelen, weergegeven in tabel 12.

M CONSULT

Tabel 12. Argumenten voor en tegen verdeling orkelfkinctie

varianten

argumenten voor

argumenten tegen

ontwikkelfunctie bij OV- -
autoriteit

grotere invioed OV- -
autoriteiten op realisatie van
de doelen die zij met OV
nastreven

beperkte stimulans OV-
autoriteiten om ontwikkel-
functie efficiént en effectief
in te vullen

minder stimulans vervoer-
ders om klantgericht en
innovatief te werken
streefbeeld Wp2000 en Nota
Mobiliteit wordt niet gereali-
seerd

ontwikkelfunctie en -
uitvoeringsfunctie
gezamenlijk aanbesteden

grotere stimulans vervoer- -
ders om klantgericht en
innovatief te werken
streefbeeld Wp2000 en Nota
Mobiliteit wordt (deels) -
gerealiseerd

minder invloed OV-
autoriteiten op realisatie van
de doelen die zij met OV
nastreven

functionele eisen die OV-
autoriteiten stellen kunnen
daarbij onbewust ontwikkel-
vrijheid vervoerders beper-
ken

ontwikkelfunctie en -
uitvoeringsfunctie apart
aanbesteden

efficiénte aanwending -
ontwikkelcapaciteit in OV-
sector

extra schakel in relatie OV-
autoriteit vervoerder en
daardoor spreiding verant-
woordelijkheden
ontwikkelvaardigheid
verdwijnt bij uitvoerders
OV-diensten

Meer prestatiegerelateerde beloning
Om de klantgerichtheid te stimuleren is het noodiakae beloning van
vervoerders meer dan nu het geval is te koppelen@arde reiziger merkbare
prestaties, zodat vervoerders financieel baat hebpbketthonoreren van de
wensen van (nieuwe) reizigers. Merk op dat hier spiskan een nauwe
samenhang met de positionering van de ontwikkelfunctie

Om de prestatiegerichtheid van bedrijven te vergrai@ de volgende

varianten denkbaar:

- de opbrengstverantwoordelijkheid bij de concessiehouéer te leggen
Bij deze variant komen de reizigersopbrengsten digleen goede van de
concessiehouder. Belangrijk is dat de concessiehaietede mogelijkheid
krijgt c.q. verplicht wordt om het voorzieningenrieaan te passen wan-
neer de reizigersopbrengsten lager respectievelgkehuitvallen.
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Deze mogelijkheid c.qg. verplichting is er wel wannagerconcessieverlener
besluit de exploitatiebijdrage te verlagen respeelijk te verhogen

- de exploitatiebijdrage van de prestaties af te ldtangen
Bij deze variant is de exploitatiebijdrage aan desmaties gerelateerd. Denk
dan bijvoorbeeld aan een koppeling van de expileligtirage met de reizi-
gersopbrengsten of aan een bonus-malusregeling nefeaavzan het kwali-
teitsoordeel

- de concessieduur van de prestaties af te laten hangen
De meest vergaande bonus-malusregeling is wanneemadessieduur bij
goede prestaties met één of meerdere jaren verlengtl. wiet kabinets-
standpunt ten aanzien van de aanbestedingen ireldst sin streekvervoer
bevat een voorstel in deze richting.

Alle varianten zijn erop gericht de concessiehoulmdger in te laten spelen op
de wensen van (nieuwe) groepen reizigers, waarbigeeinatie van de drie
varianten het grootste effect zal hebben. Een preathankelijke exploitatie-
bijdrage en/of concessieduur vereist wel dat de &tdien en eventuele
randvoorwaarden duidelijk in de concessie worden etexid. Het gaat dan
met name om het vooraf benoemen of uitsluiten véoname ontwikkelingen
waarmee bij de beoordeling van de prestaties al gamakening wordt
gehouden, zo leren de ervaringen van bijvoorbeeldrdvincies Noord-
Holland en Noord-Brabant.

6.4  Positie reiziger

In hoofdstuk 4 concludeerden we dat de positie méividuele reizigers met
de inwerkingtreding van de Wp2000 is verzwakt. O\bdteiten en vervoer-
ders worden op geen enkele wijze gedwongen indiledwézigers te consulte-
ren. Het volstaat om plannen voor advies aan consemenganisaties voor te
leggen die veelal geen representatieve afspiegetingen van de reizigers die
van het openbaar vervoer gebruik (kunnen gaan) ma&kerdoor krijgen de
belangen van bestaande groepen reizigers meer dalgictde belangen van
groepen potentiéle reizigers.

Wij menen dat twee aspecten de positie van de reikigeren versterken:
1. de prestatieafthankelijke beloning, zoals benoenmét voorgaande

2. Een meer representatieve inspraak van reizigeasiisering aan bedrijven

Beide vragen om beleidsveranderingen en geen vjlettgkranderingen.

6.4.1 Beleidsveranderingen
Representatieve afspiegeling van reizigers in consumegearieaties

De Wp2000 laat OV-autoriteiten en vervoerders guagerls vrij wat betreft de
selectie van consumentenorganisaties die voor advwieadmeegd worden.
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In de praktijk zien we dat OV-autoriteiten de consatenorganisaties selecte-
ren, dat deze selectie per OV-autoriteit verschiltiat deze organisaties niet
alle groepen reizigers vertegenwoordigen (met nameasen en scholieren
zijn ondervertegenwoordigd). Praktisch gezien ealnoeilijk zijn een meer
representatieve afspiegeling van de reizigers in coaestenplatforms ver-
plicht te stellen, omdat reizigers niet kunnen worgedwongen lid te worden
van een consumentenorganisatie en in zo'n platfottmgite nemen.

Wij bevelen OV-autoriteiten daarom aan vervoerdestiteuleren om meer

dan nu het geval is klantenpanels waarin individugiggers zitting hebben,
op te richten. Deze panels kunnen dan betrokkenemdod de ontwikkeling

van het openbaar vervoer. In enkele regio’s zijusegoede ervaringen met
dergelijke klantenpanels opgedaan.

Positie personeel

In hoofdstuk 4 hebben we geconcludeerd dat deiehtplovername van het
direct en indirect aan de concessie verbonden pegtde effecten die met
aanbestedingen zijn bereikt negatief hebben beidvEiiciencywinsten die
met de aanbestedingen bereikt konden worden, welolende verplichte
overname verminderd, al kon niet precies wordergeasstld in welke mate. In
enkele gevallen hebben vervoerders vanwege hetl aaetate nemen perso-
neelsleden zelfs afgezien van deelname aan de aatibgste andere geval-
len heeft de toepassing van de personeelsparagratdtveelzwaren van de
zijde van vervoerders geleid, zonder dat dit conseties had voor hun
deelname aan de aanbesteding. Tenslotte concludeseddat de perso-
neelsparagraaf met name het niet tot de concess@&diente indirecte perso-
neel minder zekerheid bood dan de wetgever inddyépogde.

Wetswijziging

Toekomst personeelsparagraaf

Gelet op het tijdelijke karakter van de personeetggraaf staat de wetgever

voor de vraag deze paragraaf al dan niet (in g@igzvorm) te continueren.

Daarbij zijn de volgende varianten denkbaar.

- continuering personeelsparagraaf in ongewijzigde vorm
Bij deze variant blijven de betreffende bepalingede Wp2000 ook na 31
december 2010 van kracht

- beperking verplichte overname tot het directe persomedlet indirecte
personeel dat tot de concessie herleidbaar is
Bij deze variant wordt het niet tot de concessieobefide personeel uitge-
sloten van verplichte overname door de nieuwe corefessiler

- Beperking verplichte overname tot het directe personeel
Bij deze variant wordt al het indirecte personeétgasloten van verplichte
overname door de nieuwe concessiehouder. Aandachtaanttij is de
definitie van het directe treinpersoneel.
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Conducteurs worden ook tot het directe treinpersagerekend, maar zijn,
zeker na invoering van de OV-chipkaart, moeilijkezatbaar dan de
treinmachinisten (veel vervoerders kiezen bij reglerreindiensten voor

éénmansbediening)

- beperking verplichte overname personeel tot eerste atetiag
Bij deze variant geldt de verplichte overname vaeat en indirect perso-
neel vanaf 1 januari 2011 alleen nog voor concesi#esp dat moment nog
niet zijn aanbesteed, i.c. de concessies voor gemigentoer

- beéindiging van de personeelsparagraaf per 1 januatil20
Bij deze variant wordt het indertijd geformuleetm®eid ten aanzien van de
overname van personeel onverminderd tot uitvoereigacht

Tabel 13 geeft de argumenten voor en tegen elkantaveer.

Tabel 13. Argumenten voor en tegen continueringlie§indiging perso-
neelsparagraaf (in gewijzigde vorm)

varianten

argumenten voor

argumenten tegen

continuering perso- -
neelsparagraaf in
ongewijzigde vorm

voorkomt onrust onder het -
personeel

zekerheid t.a.v. de beschik- -
baarheid van personeel bij

belemmert toetreding tot
OV-markt

beperking voordelen die met
aanbesteding worden ge-

aanvang van de concessie en boekt

overname van personeel na-
afloop van de concessie

lost problemen rond m.n. het
niet-herleidbare indirecte
personeel niet op

BW biedt geen bescherming
voor OV-personeel

uitsluiting niet- -
herleidbare indirecte
personeel van verplichte -
overname

voorkomt onrust onder het -
personeel

neemt belangrijke bezwaren-
vervoerders tegen huidige
opzet personeelsparagraaf
weg -
biedt vervoerders zekerheid
t.a.v. beschikbaarheid en
overname van relevant
personeel

belemmert toetreding tot
OV-markt

beperking voordelen die met
aanbesteding worden ge-
boekt

biedt niet langer zekerheid
aan niet-herleidbare indirecte
personeel, maar huidige
situatie leidt met name bij
deze groep ook tot veel
onrust

beperking verplichte -
overname tot het directe
personeel

voorkomt onrust onder deel -
van het personeel

neemt belangrijke bezwaren-
tegen verplichte overname
(niet-herleidbare) indirecte
personeel weg

biedt vervoerders zekerheid
t.a.v. beschikbaarheid en
overname van relevant
personeel

belemmert toetreding tot
OV-markt

regelt de overname van dat
deel van het personeel
waarvan verwacht mag
worden dat zij het minst
voor hun dienstbetrekking
hoeven te vrezen
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beperking verplichte - geeft werknemers de kans te belemmert toetreding tot
overname tot eerste wennen aan de gevolgen van OV-markt
aanbesteding van een aanbesteding - beperking voordelen die met
. - komt tegemoet aan de eerste aanbesteding worden
concessie : S
vertraging die bij de aanbe-  geboekt
steding van gemeentelik - kans op onrust onder het
vervoer is opgelopen personeel
beéindiging verplichte - maximaliseert voordelen die- kans op onrust onder het
overname personeel met aanbesteding worden personeel
geboekt - risico dat vooral jongere
- sociale partners zullen waar werknemers voor eventuele
nodig zelf afspraken in overname in aanmerking
CAO-verband maken komen

Vanuit de hoofddoelen van de wet bevelen wij aapetsoneelsparagraaf per
1 januari 2011 te beéindigen. Wij verwachten dasatgale partners indien
gewenst in CAO-verband zelf afspraken kunnen maketnent een eventueel
verplichte overname (van een deel) van het persobéeinaloog aan de
situatie rond het CVV. Gelet op de vertraging djedkiaanbesteding van met
name het gemeentelijk vervoer is opgelopen, is Heeebeel goed denkbaar
de overname van direct en indirect personeel, eeflbst niet tot de concessie
herleidbare indirecte personeel, bij een eerste ateting verplicht te stellen,
om zo ook het personeel dat bij gemeentelijke vebex#rijven werkzaam is
tijd te geven om aan het fenomeen aanbestedingrieene

6.5.2  Beleidsveranderingen

Bepaling omvang indirecte personeel

Indien besloten wordt de personeelsparagraaf (in gigdg vorm) te continue-
ren is het wenselijk aandacht te besteden aan deifgpah het aantal over te
nemen indirecte personeelsleden. Aanleiding voor deggestie zijn de grote
verschillen tussen aanbestedingen wat betreft de wéitg direct/indirect
personeel. Bij een aantal aanbestedingen hebbervdeshillen tot bezwaren
c.q. kritische vragen van vervoerders geleid. Wijdbew in geval van continu-
ering van de personeelsparagraaf aan om een benchintakoeren over de
verhouding tussen het aantal direeteindirecte personeelsleden.

6.6  Concurrentieverhoudingen

De forse concurrentie bij de aanbesteding van coresegsor stads- en
streekvervoer was aanleiding om te concluderen dagilsnog geen sprake is
van een misbruik door een vervoerder van zijn exaateconomische machts-
positie. Wel constateerden we dat het beperktebesitvoerders dat op
aanbestedingen inschrijft op termijn een bedreigeiy vormen voor de
effectieve werking van het aanbestedingsinstrumenk.d@nstateerden we dat
NS als toeleverancier vanwege haar marktaandeel@aimante positie op de
markt voor regionaal spoorvervoer inneemt.
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Wetswijziging

Definitie betwistbare markt

Mocht in de toekomst overwogen worden de zogenaanadtmachtartikelen
alsnog in werking te laten treden, dan bevelen aij laet begrip ‘betwistbare
markt’ te herdefiniéren. De definitie van dit bgois namelijk bepalend voor
het marktaandeel van een vervoerder en daarmeealedoschatting van zijn
economische machtspositie. Bij een eventueel gelankhet begrip ‘betwist-
bare markt’ moet de definitie van dit begrip aaitstubij de markten waarop
vervoerders opereren. Het is daarbij wenselijk hetipedet te eng te definié-
ren, aangezien veel vervoerders allerlei vormen pamloaar vervoer (willen)
exploiteren.

Monitoring marktaandelen

Om in de toekomst een besluit over de inwerkingtgeden de marktmachtar-
tikelen te kunnen nemen, moet over een actueet lveel de marktaandelen
van vervoerders beschikt kunnen worden. De Wp200@atkmn bepaling die
de Minister de mogelijkheid biedt over een dergdiigeld te beschikken. OV-
autoriteiten worden namelijk geacht de uitkomsteme@n aanbesteding aan
de Minister te rapporteren. Op de naleving varbeéteffende artikel wordt tot
op heden echter niet toegezien. Wij bevelen aadaMinister zijn bevoegd-
heden in deze delegeert naar de Vervoerkamer vaivae Dit vergroot de
mogelijkheden van de Vervoerkamer om haar toezictitbnde rol uit te
voeren.

Beleidsveranderingen

Actieplan toetreding OV-markt

De beperkte toetreding van buitenlandse en bes{btes)vervoerders tot de

Nederlandse OV-markt is een belangrijk punt van zOmdit moment zijn er

namelijk maar twee vervoerders met voldoende condiekeacht op deze

markt actief. Vergroting van dit aantal is gewenst h&t oog op de toekomsti-
ge effectiviteit van het aanbestedingsinstrument.nticoe ondernemen OV-
autoriteiten echter weinig acties om binnen- en blaredse vervoerders voor
hun aanbestedingen te interesseren. Om deze intezessgitoten, bevelen
wij aan dat het ministerie samen met de OV-autoritegten actieplan ontwik-
kelt dat erop gericht is toetreding van nieuwe verders tot de Nederlandse

OV-markt te stimuleren. Dit plan omvat de volgendges:

- strategieén om de interesse van besloten busverveendduitenlandse
vervoerders voor de Nederlandse OV-markt te vergretdmelemmeringen
die zij ervaren voor toetreding tot die markt wegéenen (een eerdere in-
ventarisatie in opdracht van het CVOV kan hierlsjlzdsis dienemucon-
sult, 2003)

- strategieén om in de informatiebehoefte van vervasrdie nog niet op de
OV-markt actief zijn te voorzien (de thans actievereerders zijn al wel
redelijk tevreden over deze informatievoorzienireg),
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- strategieén om de concurrentiekracht van gemeemtelgkvoerbedrijven te
vergroten en zo te voorkomen dat deze bedrijverergedste aanbesteding
van hun concessie uitgespeeld zijn (zie ook para@.aa).

Daarbij wordt aandacht besteed aan financiéle @theklen ten aanzien van
de verdeling van de opbrengsten, de grootte vacessies en de verplichte
overname van personeel.

Een dergelijk actieplan biedt geen absolute garsnter toetreding van
buitenlandse en besloten vervoerders tot de Nedkda@V-markt, maar
maakt de aanbestedende diensten wel bewust vanldedrdie zij hebben op
de beslissingen die vervoerders nemen.

Economische machtspositie NS

Bij het regionaal spoorvervoer zien we dat geirssgerde vervoerders sterk
afhankelijk zijn van een aantal diensten die NSbaatt. Dit geldt met name
voor de lease van tweedehands treinmaterieel, devanutaartautomaten en
de verdeling van reizigersopbrengsten. Ervaringpdebaanbesteding van de
regionale treindiensten leren dat gerichte actisegst zijn om een succesvol
verloop van toekomstige aanbestedingen van regidreateliensten te kunnen
garanderen. Denk dan bijvoorbeeld aan het ontwékkean benchmarks die
inzicht geven in de redelijkheid van (i) de tarievitde NS voor haar diensten in
rekening brengt, en (ii) de verdeling van de expt@bijdrage over de te
decentraliseren treindiensten.

Wij bevelen het ministerie aan om, al dan niet measpraak met de Vervoer-
kamer van de NMa, deze en andere maatregelen tékkaten om zo ver-
voerders een gelijke kans te bieden bij de aankiagtedn regionale treindien-
sten.

6.7  Bekostiging

In paragraaf 6.6 constateerden we dat financiélel@rheden een belangrijke
reden voor besloten en buitenlandse vervoerdersmijniet tot de Nederland-
se OV-markt toe te treden. Daarnaast beperken fiakenenzekerheden de
bereidheid bij de huidige vervoerders om te innavere

6.7.1  Beleidsveranderingen

Bieden van meer zekerheid omtrent ontwikkeling extilgiigdrage

Met de invoering van de BDU krijgen OV-autoriteitereer zekerheid omtrent
de Rijksbijdrage die zij voor de exploitatie vandstaen streekvervoer ontvan-
gen. Ook krijgen OV-autoriteiten hierdoor meerheid wat betreft de beste-
ding van middelen die het Rijk voor de uitvoerirap\het verkeers- en ver-
voerbeleid beschikbaar stelt.
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Middelen die voor de aanleg van infrastructuur warderstrekt mogen
worden ingezet voor de exploitatie van openbaaroaren vice versa.

Met het oog op de toekomstvastheid van het openbaasarbevelen wij OV-
autoriteiten aan de exploitatiebijdrage gedurerelgehele concessieperiode
vast te leggen, zoals recentelijk de provincie Zdalland heeft gedaan. Dit
heeft als voordeel dat de concessiehouder weet wagarhtoe is en op basis
van de beschikbare budget plannen kan ontwikkelen eptimalisa-
tie/maximalisatie van de met het stads- en streekeey@genereerde op-
brengsten. Om een vaste exploitatiebijdrage te kugaeanderen kan het in de
praktijk nodig zijn dat OV-autoriteiten in de eergeen van de concessieperi-
ode een lagere bijdrage aan de concessiehouddikizsar stellen dan zij zelf
van het rijk ontvangen. De financiéle reserve diegidie manier opbouwen,
kunnen zij gebruiken om eventuele bezuinigingelatere jaren op te vangen.

6.8  Vergunningen

In de evaluatie kon de doelmatigheid van verguraringiet worden aange-
toond. De eisen inzake vakbekwaamheid, betrouwbigbenekredietwaardig-
heid zijn te licht om garanties op het gebied vaalkeit en continuiteit te
bieden.

De verschillende vergunningen waarover vervoerderindbinnen- en buiten-
land actief zijn moeten beschikken, te weten eeteCii¢éf Personenvervoer
Vergunning (CPV) en een Communautaire Vergunning)(Gtaat daarbij op
gespannen voet staat met de doelstelling van hetgimoga ‘Andere Over-
heid’ om de dienstverlening door de overheid td&tren en de bureaucratie
te verminderen. Het ministerie van Verkeer en Waatss na het ministerie
van Justitie namelijk het departement dat de meesgeingingaanvragen
ontvangt en de meeste vergunningen verlpeds-Nederland, 2005] Reductie

van dit aantal leidt dan ook tot een aanzienlijgsaring op de administratieve
lasten voor ondernemers en overheid.

Tenslotte constateerden we dat de CPV onder begerkivoor de Inspectie
Verkeer en Waterstaat moeilijk te handhaven is.

6.8.1  Wetswijziging

Vereenvoudiging vergunningenstelsel
Gelet op bovenstaande constateringen is een herbegiven de huidige
vergunningenstelsel gewenst. Daarbij zijn verschibevarianten denkbaar:
- handhaving van het vergunningenstelsel
Bij deze variant blijft de huidige situatie onvenderd van kracht
- afschaffen van de CPV onder beperkingen
Bij deze variant hoeven organisaties waarvoor vereearnevenactiviteit is
niet langer over een vergunning te beschikken.
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Daarbij kan overwogen worden om een maximum te stelfe het aantal
bussen waarover deze organisaties mogen beschikkeoohigeld twee
bussen). Overstijgt het aantal bussen dit maximundaan de organisatie
een CPV aan te vragen, met als argument dat het gedal om een sub-
stantiéle nevenactiviteit gaat

- afschaffen van het onderscheid tussen CPV’s en CV’s
Bij deze variant hoeven vervoerders die zowel inéMieahd als daarbuiten
actief zijn niet langer over twee vergunningendsdhikken, maar volstaat
het om één vergunning aan te vragen. Het ondersishieidertijd in het
leven geroepen om te voorkomen dat vervoerders @imationaal actief
zijn en in het buitenland hun vergunning verliezeok hun Nederlandse
(openbaar) vervoeractiviteiten zouden moeten stdkede praktijk is dit
echter nooit voorgevallen

- afschaffen van het vergunningenstelsel
Bij deze variant wordt vertrouwd op de zelfreguigrivan de sector.

Tabel 14. Argumenten voor en tegen continueringliegindiging vergunnin-
genstelsel (in gewijzigde vorm)

varianten argumenten voor argumenten tegen

continuering vergunnin- - sluit aan bij Europese - handhaafbaarheid CPV

genstelsel wetgeving onder vergunningen blijft

een probleem

afschaffen CPV onder - beperking administratieve - mogelijk meer oneigenlijke

beperkingen lasten qoncurrentie door organisa-
- sluit aan bij een eerder ties waarvoor vervoer een

advies van de Raad voor nevenactiviteit is

Verkeer en Waterstaat
- sluit aan bij Europese

wetgeving
afschaffen onderscheid - beperking administratieve - het potentiéle risico dat
CPV en CV lasten Nederlandse vervoertaken
- sluit aan bij Europese gestaakt moeten worden als
regelgeving de internationale vergunning

wordt ingetrokken, blijkt in
de praktijk niet te bestaan

afschaffen vergunningen— geen administratieve lasten - sluit niet aan bij Europese
stelsel meer wetgeving

Wij beveleneen sterke vereenvoudiging van het vergunningenstelsel aan. Dit
vereenvoudigde vergunningenstelsel bestaat alleenihegn CPV die ook
internationaal geldig is en die door alle organisatimet worden aangevraagd
waarvoor vervoer geen zeer beperkte nevenactiiste@p termijn kan in
europees verband worden aangedrongen op afscha#finget vergunningen-
stelsel.
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6.9  Eisen aan bestuurders & materieel
6.9.1  Wetswijziging

Opname relevante eisen in specifieke wet- en regeigevi

Net als voor het vergunningenstelsel gold, kon oollamatigheid van de
eisen aan bestuurders en materieel in de evaluati&zarden aangetoond.
Tegelijkertijd constateerden we dat ook op andékken in wet- en regelge-
ving eisen aan materieel en personeel gesteld wovderdoelen dan op de
Arbeidstijdenwet en de Wegenverkeerswet. Met hetamde in het kader van
het programma "Andere overheid™ gewenste vereenvioigdign wet- en
regelgeving bevelen wij aan de relevante eiserbaatuurders en materieel
van de Wp2000 over te hevelen naar deze specifiekeen regelgeving.

6.10 Gemeentelijke vervoerbedrijven

De ontwikkelingen rond gemeentelijke vervoerbedaijzijn minder voortva-

rend verlopen dan de wetgever indertijd voor ogend Recentelijk is een

kabinetsstandpunt verschenen waarin nieuwe termijimedem genoemd ten

aanzien van de verzelfstandiging van gemeenteligkeoerbedrijven en de

aanbesteding van gemeentelijk bus-, tram- en matroge Aandachtspunten

daarbij zijn:

- de invulling van het begrip verzelfstandiging

- de naleving van de genoemde termijnen

- de ontwikkeling van een benchmark voor de periatendt gemeentelijk
vervoer nog niet is aanbesteed.

6.10.1 Wetswijziging

Verduidelijking eisen t.a.v. verzelfstandiging/privatisg

Scheiding van eigenaarschap en opdrachtgeverssiegm ibelangrijk element
in de ontwikkeling rond de gemeentelijke vervoerijeen. Zowel in de
Memorie van Toelichting bij de Wp2000 als in het reogeerschenen kabinets-
standpunt wordt daarbij aangegeven dat verzelfstamgligin de gemeentelijke
vervoerbedrijven in dat verband volstaat. Wordttechaar de invulling van
het begrip verzelfstandiging gekeken dan gaat ddigeiverzelfstandiging van
gemeentelijke vervoerbedrijven niet ver genoeg, rmaben deze bedrijven
ook geprivatiseerd moeten worden. De VervoerkamedealMa spreekt in
haar concept-Toezichtvisie expliciet over de vegkwan deze bedrijven
[Vervoerkamer, 2005]Privatisering is noodzakelijk om de eventuele schdin
belangenverstrengeling tegen te gaan.
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Om te voorkomen dat de betrokken partijen het Vistaadigingsproces met
verschillende verwachtingen ingaan, bevelen wij@arde Minister meer
duidelijkheid te verschaffen over de stappen die gemmoeten worden om
te komen tot een strikte scheiding van belangerceacessieverleners en
concessiehouders zoals bedoeld in artikel 23 van d20@p

Beleidsveranderingen

Naleving verzelfstandigings- en aanbestedingstermijnen

In het kabinetsstandpunt inzake gemeentelijke vebealijven worden
nieuwe termijnen genoemd wat betreft de verzelfstamgl van deze bedrijven
en de aanbesteding van het door hen verzorgde vefseket op eerdere
ervaringen bevelen wij aan dat de Minister duilietipakt welke sancties c.q.
maatregelen getroffen worden wanneer de genoemuérten niet gehaald
worden c.q. benodigde tussenstappen niet tijdig wogeeomen.

Het kabinetsstandpunt bevat reeds één maatregellijkame¢ vervallen van de
lopende concessie. Omdat de aanbesteding van ddleem@ncessie de
nodige voorbereidingstijd vergt, is het noodzakedijik ruim voor de in het
kabinetsstandpunt opgenomen termijnen vast te stalldeze termijnen ook
gehaald gaan worden en de toetsingsmomenten metréken partijen af te
stemmen.

6.11 Besloten busvervoer

6.11.1

Met betrekking tot het besloten busvervoer hebbeme@constateerd dat de
concurrentie is toegenomen onder andere door healem van de capaciteits-
toets bij de aanvraag van een vergunning. Het Viervabn het onderscheid
tussen vergunningen voor besloten en openbaar busvdreeft echter niet tot
een grotere rol van besloten busvervoerders op de Qktgeleid. Sterker
nog, de positie van besloten busvervoerders op den@\t staat onder druk
door de hoge eisen die OV-autoriteiten onder anstetken aan het materieel
waarmee de concessie wordt uitgevoerd. G Daarnaasttteren we dat een
aantal OV-autoriteiten problemen ervaren wat betreftonderscheid tussen
openbaar en besloten busvervoer.

Wetswijziging

Onderscheid openbaar en besloten busvervoer

De Wp2000 geeft aan dat besloten busvervoer duwmtervoer betreft dat niet
volgens dienstregeling rijdt. De definitie van hegtie dienstregeling blijkt in
de praktijk echter niet altijd uitsluitsel te gevefrbepaalde vormen van bus
vervoer openbaar dan wel besloten zijn. Denk bijweeld aan pendelbussen
van en naar het strand.
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De provincie Noord-Holland heeft deze bussen in eenstantie als besloten
busvervoer in de markt gezet, maar later beslotenrathidiging van eventuele
juridische stappen van de concessiehouder deze busderamcessie op te
nemen. Ook in geval van een winkelexpress, een pgalaissen een parkeer-
terrein en het centrum van een stad, bestaat somsesengsverschil tussen
OV-autoriteit en concessiehouder over de status vaa dervoerdiensten.

Wanneer de bussen niet volgens een vast tijdschema, r@ijfe deze bussen
volgens de definitie in de Wp2000 als besloten busesrte beschouwen. Om
dergelijke meningsverschillen in de toekomst voaijig bevelen wij de
wetgever aan meer duidelijkheid te verschaffen tronderscheid tussen
openbaar en besloten busvervoer

Beleidsveranderingen

Versoepeling eisen met het oog op de rol van beslot®rebvoerders op de
OV-markt

Op dit moment treedt een aantal besloten busvereceeds onderaannemer
van een concessiehouder op. Zij vangen de piekee \rervoervraag op,
hetgeen tot een efficiénte inzet van materieel ddigezien de pieken in het
openbaar vervoer (de winterperiode buiten de sch&alwies) niet overeen-
komen met de pieken in het besloten busvervoer (schkarties). Deze
samenwerking wordt bemoeilijkt door de eisen die inkaeler van met name
de toegankelijkheid en straks de OV-chipkaart aarnhtet zetten materieel
gesteld worden.

Om een efficiénte exploitatie van een concessie mjkdelhouden, bevelen

wij OV-autoriteiten aan in ieder geval terughoudeijd ten aanzien van de
toegankelijkheidseisen die zij aan specifieke vormemapenbaar busvervoer
stellen(denk bijvoorbeeld aan versterkings- en scholietiem). Dit waarborgt
dat besloten busvervoerders hun rol als onderaannemeetkiblijven vervul-
len, maar biedt geen garanties dat besloten bussel®s ook op eigen titel de
OV-markt zullen betreden. De meeste besloten busveteerijn namelijk te
klein en beschikken niet over de vereiste organisatoe vaardigheden om een
OV-concessie onder eigen beheer uit te kunnen voeren.

6.12 Overzicht van belangrijkste suggesties en aanbeivigjen

Op basis van de resultaten van het doelmatigheidsareleen de suggesties
en aanbevelingen in het voorgaande geven wij imaeblgende een overzicht
van de belangrijkste suggesties en aanbevelingernveobetering van de
doelmatigheid en functionaliteit van de Wp2000.
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Deze hebben zowel betrekking op veranderingen ineateals op veranderin-

gen in de wijze waarop de wet wordt gehanteerd:

(1) De belangrijkste instrumenten om het gebruik varndhéte bevorderen
zijn gelegen buiten het domein van de Wp2000. \&Njdben dan ook aan
om eventuele herziening van de Wp2000 in te beddean gezamenlijke
visie op OV zoals vast te leggen in de Nota Mobtliggi eventuele uit-
werkingsnota’s ten behoeve van het OV. Herzieninghet instrumenta-
rium zal moeten aansluiten op ambities zoals bijveeld geformuleerd in
het OV-beraad. Overwogen kan worden om explicieteidedoelen over
bijvoorbeeld gebruik van OV buiten de wet te houdemmiddels geza-
menlijk beleid na te streven. Dan zal in het betidol van de wet expli-
ciet moeten worden aangegeven

(2) Gezien de noodzaak om regionaal maatwerk te moetereleen de
daarmee samenhangende decentralisatie van OV-bedéide wet ruimte
moeten blijven bieden voor regio’s om eigen afwegingemaken ten
aanzien van de inzet van instrumenten, passend bbeleidsmatige af-
spraken tussen verschillende overheden. Hierbij dewijdnjvoorbeeld
aan OV-autoriteiten wettelijk vrijer te laten big #euze van de onderdelen
van concessies. Uiteraard kunnen, in overleg tussehexlen, aanvullen-
de afspraken worden gemaakt over de uitwerkingspaeifieke thema’s
als sociale veiligheid, toegankelijkheid en dergelij

(3) Om de mogelijkheden voor maatwerk in landelijke geéiete bevorde-
ren, bevelen wij aan het juridische onderscheid tu€déen CVV te laten
verdwijnen. Hierdoor ontstaat de mogelijkheid omdenkn tot de integra-
tie van beide systemen alsmede tot het ontwikkelertussgnvormen van
beide systemen. Dit kan door de definitie van hetipatienstregeling te
verruimen en aanpassingen in andere artikelen demeren, bijvoor-
beeld over tarieven en vervoerbewijzen. Nevenedfeop bijvoorbeeld
CAO'’s kunnen op andere wijzen worden opgevangen

(4) Op termijn bevelen wij aan om onderzoek te doem atséemming van
contractvormen tussen CVV en OV waarbij de voor-atefen van con-
cessies en overeenkomsten nog eens worden bezierlichhean toe-
komstige beleidsdoelen. Als vervoerders integrale afvgeg over de in-
zet kunnen maken op basis van vervoerkundige endiéle overwegin-
gen vergemakkelijkt dit de integratie van beide syste. Daarnaast zal
het gemakkelijker worden voor regio’s om maatwertetdiseren

(5) Op korte termijn bevelen wij aan om de exclusivitgib concessies te
verduidelijken zodat minder vrijblijvend bezwaankaorden aangetekend
tegen het aanbieden van nieuwe diensten die zibteriop deelmarkten
die niet door de ‘zittende’ OV-concessiehouder worbediend. Daarbij
gaat het erom dat de zittende vervoerder aantoadstanti€éle schade te
ondervinden van de inbreuk op de concessie en det plp zich neemt om
de vervoerdiensten tegen dezelfde voorwaarden bpeicemen. Over-
wogen zou kunnen worden om regio’s de mogelijkhegkteen specifieke
vormen van vervoer buiten de concessie te houdpwodbobeeld het scho-
lierenvervoer, waar nu sprake van is in Duitsland
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(6) Wij bevelen aan om maximaal gebruik te maken van deefijidgeden die
de Europese wetgeving biedt om consultaties mogelifkaken tijdens
aanbestedingsprocedures, evenals onderhandelingetijkbege met de
aanbesteding van de HSL-Zuid. Dit kan de behoeftendecentrale over-
heden om met dichtgetimmerde PvE’s te komen vermémden daarmee
de creativiteit en kwaliteit van offertes vergroten

(7) Wij bevelen aan dat Rijk en decentrale overhedergezamenlijk
actieprogramma opstellen om toetreding van nieuweoeeders te bevor-
deren. Onderdelen daarvan kunnen zijn de grootteleaconcessie, de be-
schikbare informatie en dergelijke. Dit programma &paedig worden
geéntameerd, zodat bij resterende concessies oolebwtan zal worden
door nieuwe partijen

(8) Wij bevelen aan om het streefbeeld inzake de positiog van de ont-
wikkelfunctie te laten vervallen dan wel aanvulleradspraken te maken
over de invulling hiervan. Op basis van het onderzoighkt namelijk
sprake te zijn van een forse discrepantie tussenreefisteld dat de ont-
wikkelfunctie bij bedrijven hoort te liggen en denkelijkheid waarbij de-
centrale overheden deze taak naar zich toetrekkele Nota Mobiliteit
wordt dit streefbeeld gehandhaafd

(9) Wij bevelen regio’s aan om bedrijven een groterentgraordelijkheid te
geven voor de opbrengsten met bijbehorende zeggamsster marketing-
instrumenten als tariefvrijheid, waarbij tegenvallens (neevallers) door
bedrijven worden gevoeld

(20)Om de economische machtspositie van NS bij de aanbegtedn het
decentraal spoorvervoer te verminderen, zijn gezieloties noodzakelijk.
Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht aan hetrizigen van de ver-
plichting om het NS-tarief- en kaartsysteem te giéleru(mogelijk door
de OV-chipkaart), het houden van benchmarks ten eanan de (over-
name-)kosten van bestaand materieel en de wijze waargerdeling van
de exploitatiebijdrage over de te decentralisereindiensten tot stand
komt

(11)Ten aanzien van het vergunningenbeleid is een sutédeavereenvoudi-
ging aan te bevelen. Deze houdt in dat een CPVtvedgggeven die ook
internationaal geldig is. Verder is geen vergunningmmedig voor orga-
nisaties waarvoor het vervoer een beperkte neveitadtig. Op langere
termijn kan worden overwogen om het vergunningstéiseduropees ver-
band) in het geheel af te schaffen, omdat de doejheiti niet kan wor-
den aangetoond

(12)Ten aanzien van de personeelsparagraaf bevelenmijraaverkgevers
en werknemers in CAO’s afspraken te laten maken ayewdrdracht van
personeel. Vanuit doelmatigheidsoogpunt beveleraarnj om deze para-
graaf te beéindigen om grotere flexibiliteit inafspraken te kunnen reali-
seren

(13)Ten aanzien van eisen aan vooral materieel en pa&idoexelen wij aan
om de relevante eisen over te hevelen naar de mhecifiet- en regelge-
ving over voertuigen (wegenverkeerswet) en sociatgewéng.
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1. Geinterviewde personetf)

Arriva Nederland
- de heer Kruis, commercieel manager.

CNV Bedrijvenbond
- de heer Kusters, beleidscoordinator.

Connex Transport Nederland
- de heer Zaaijer, algemeen directeur.

Connexxion
- de heer Helfrich, regiodirecteur.

FNV Bondgenoten

- de heer Van Baden, bestuurder vervoer

- de heer Mast, bestuurder vervoer/projectleider asiabimgen personenver-
voer.

Inspectie Verkeer en Waterstaat (IVW)

- de heer Jacobi, teamleider

- de heer Joele

- mevrouw Hogen-Esch (Ministerie Verkeer en Waterstaat)

Knooppunt Arnhem-Nijmegen
- de heer Harmsen.

Koninklijk Nederlands Vervoer (KNV)
- de heer Stokman, secretaris KNV Busvervoer.

Nederlandse Mededingingsautoriteit (NMa)
- de heer Leijenaar, senior medewerker Vervoerkamer
- mevrouw Van Houten, medewerker Vervoerkamer.

OAD
- de heer Ter Haar, president Raad van Commissarissen.

14) Gelet op (de voorbereiding van) het kabinetsstantipanbestedingen openbaar vervoer
verricht door gemeentelijke vervoerbedrijven datdanaart 2005 is verschenen, zijn op

verzoek van AVV geen interviews gehouden met gemedigke vervoerbedrijven.
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Provincie Drenthe
- de heer Veringa, beleidsmedewerker openbaar vervoer.

Provincie Gelderland
- de heer Spaargaren.

Provincie Groningen
- de heer Doornekamp.

Provincie Noord-Brabant

1

- de heer Mensink, hoofd programma ‘Personenvervoer wagen’.

Provincie Zuid-Holland
- de heer Jansen, senior beleidsmedewerker.

Regionaal Overleg Amsterdam
- de heer Van Paridon, codrdinator openbaar vervoer.

Regiotaxi De Vallei
- de heer Kersing, directeur.

Stadsgewest Haaglanden
- de heer Renzema, directeur openbaar vervoer

- de heer Takman, senior beleidsmedewerker openbaarererv

Stadsregio Eindhoven
- mevrouw Broekhof.

Stadsvervoer Nederlands (SVN)
- de heer Baudet, projectleider aanbestedingen.

Syntus
- de heer Van Setten, productiedirecteur.
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2. Samenstelling projectgroep, contactgroep,
stuurgroep, klankbordgroep en beleids-

groep

Projectgroep

De projectgroep is samengesteld uit:

- de heer van Donkelaar, Ministerie van Verkeer etevétaat (projectleider
evaluatie Wp2000)

- de heer Gleijm, Ministerie van Verkeer en Watersfjaaidisch-technische
toetsing)

- de heer De Kort, Adviesdienst Verkeer en Vervoenjgutbegeleider
functionele en doelmatigheidstoets)

- de heer Van der Wilk, Adviesdienst Verkeer en Vervo

Contactgroep

De contactgroep is samengesteld uit medewerkersevémsgectie Verkeer en
Waterstaat, het Ministerie van Economische Zakenjdtirie van Verkeer en
Waterstaat en de Nederlandse Mededingingsautoriteit.

Stuurgroep

De stuurgroep is samengesteld uit medewerkers op diree# van de
Inspectie Verkeer en Waterstaat, het Ministerie aonomische Zaken,
Ministerie van Verkeer en Waterstaat en de Nederlakbtsiedingingsautori-
teit.

Klankbordgroep

De klankbordgroep is samengesteld uit vertegenwoosliger de overige
betrokken actoren (OV-autoriteiten, reizigers, wenders en werknemers).

Beleidsgroep

De beleidsgroep is samengesteld uit medewerkers vanwdesélienst Verkeer
en Vervoer en het Ministerie van Verkeer en Watatsta
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3. Samenstelling expertpanel

Experts

- prof.ir. F. le Clercq, partner Twynstra Gudde gmdrider hoogleraar
vervoersplanologie aan de Universiteit van Amsterdaoorgitter)

- JW.T. Allersma, zelfstandig interim-manager en adviseuex-directeur
Syntus

- mevrouw mr.dr. A.E.H. Huygen, adviseur Twynstra Gaidd

Leden onderzoeksteam (in expertpanel)

- dr.ing. J.M. de Heer, partner Twynstra Gudde

- prof.dr. H.J. Meurs, directeur MuConsult en bijzonldeogleraar mobiliteit
en ruimtelijke ontwikkeling aan de Radboud UnivesisiNijmegen

- dr. E. Rosbergen, adviseur MuConsult.
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4. Beschrijving groepen instrumenten

Concessiesystematiek

Een (openbaar vervoer-)concessie betreft het recmhenuitsluiting van
anderen openbaar vervoer te verrichten in een ibgabied gedurende een
bepaald tijdvak. De concessiesystematiek biedt ruivatebetreft het geogra-
fisch gebied (gebieds- of lijngebonden), de mod{en) en de taken (ontwik-
keling en/of uitvoering) waarop de concessie betrekkieeft. Inbreuk op de
exclusiviteit kan worden gemaakt als daarmee geemamedige afbreuk
wordt gedaan aan de exploitatie van de concessturéede de concessiepe-
riode monitoort de OV-autoriteit de uitvoering vée concessie.

De wetgever heeft gekozen voor concessies om de sanmgithnetwerken te
kunnen waarborgen en om middels kruissubsidiéring vamuiabele lijnen
commercieel onaantrekkelijke lijnen in stand te kunheuden. Bestaande
vergunningen moesten binnen één jaar na inwerkidigigesan de wet in
concessies worden omgezet.

Aanbestedingen

De Wp2000 introduceert een beheerste en gefaseensevan marktwerking.
Als streefbeeld is in de wet opgenomen dat per 1ajar2004 35% van het
stads- en streekvervoer moet zijn aanbesteed enjaeundri 2006 100% van
dit vervoer. Voor het vervoer verricht door gemeéjike vervoerbedrijven is
dit respectievelijk 1 januari 2006 en 1 januari 20R&centelijk zijn eerder
genoemde tijdstippen met één (stads- en streekvembemerdere jaren
(gemeentelijke vervoerbedrijven) verschoven. Ookrgemlecentraliseerde
treindiensten geldt een aanbestedingsplicht. Deifasbiervan is afhankelijk
van het moment waarop bevoegdheden overgaan ndacdatrale overheid.

De wetgever heeft ervoor gekozen om wat betrefaadestedingsprocedure

aan te sluiten bij de Europese richtlijn Diensten, anatze richtlijn:

- de beste kansen voor heldere en eenduidige spelsafpeist, en

- een gesloten systeem van selectiecriteria kent, éreiygidelijkheid voor de
inschrijvers verschatt.

Aanbestedende overheden kunnen in principe kieitexem openbare procedu-
re, een niet-openbare procedure (d.w.z. met voatsglef, in een beperkt
aantal gevallen (bijvoorbeeld OV te water), eenashdndse onderhandelings-
procedure. Om de concurrentie eerlijk te laten yeEntomoeten OV-
autoriteiten een Programma van Eisen opstellen, wdarivoorwaarden zijn
vastgelegd waaraan inschrijvers moeten voldoen.
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Het Programma van Eisen omvat onder andere de beleigereaten waaraan
een vervoerdermoet voldoen, een beschrijving vamodédlijnen van het
gewenste netwerk en de te benutten infrastructurabgregelen. Om een zo
gelijkwaardig mogelijk speelveld te creéren is deerde vervoerder verplicht
ten behoeve van een aanbesteding bepaalde informaatide concessieverle-
ner beschikbaar te stellen. Besluitvorming over cssieserlening moet op
grond van eenduidige, objectief toetsbare seleetiggunningscriteria geschie-
den.

Positionering ontwikkelfunctie

De Wp2000 maakt onderscheid tussen drie verschillenugiés:

- de beleidsvoeringfuncti®eze omvat onder andere het formuleren van
algemene doelstellingen ten aanzien van het verkeengervoerbeleid, de
afbakening van concessies en de gewenste algemenerkenman de
aangeboden vervoerdiensten

- de uitvoeringsfunctieDeze omvat de feitelijke uitvoering van de diergtre
ling

- de ontwikkelfunctieDeze omvat een breed scala aan taken, waaronder
bijvoorbeeld invulling van het openbaar vervoeraahliarievenbeleid,
marketing, toegankelijkheid en sociale veiligheid.

De beleidsvoeringfunctie is de verantwoordelijkhedeh Wle concessieverle-
nende overheid, terwijl de uitvoeringsfunctie bistek een taak voor de
vervoerders is. Ook de ontwikkelfunctie zou (op tgmyridij de vervoerder
moeten komen te liggen. De Wp2000 bevat echter geecifieke regelgeving
met betrekking tot de verdeling van taken en vevaatdelijkheden rond de
ontwikkelfunctie in brede zin. Wel bevat de wet elekregels en voorschriften
omtrent specifieke aspecten die behoren tot de &kélfunctie.

Positie reiziger

De Wp2000 bevat een aantal regelingen die alsttg#den de positie van de
reiziger in het krachtenveld met OV-autoriteitenvenvoerders te versterken.
De Wp2000 regelt daarbij niet zozeer de invloedemhten van individuele
reizigers als wel de invloed en rechten van consuenenganisaties die de
belangen van (groepen) reizigers vertegenwoordigen.

Concurrentieverhoudingen

De Wp2000 verbiedt OV-autoriteiten een concessietkeren aan vervoer-
ders waarvan de thuismarkt niet voor andere in Nadérjevestigde vervoer-
ders is opengesteld (reciprociteitsregel). Deze veniizg voorkomt dat
gemeentelijke vervoerbedrijven misbruik kunnen makamhun tijdelijk
beschermde positie op de Nederlandse markt. Maar ov&eselers gevestigd
in een andere staat zijn van deelname aan een aadibgatitgesloten zolang
wederkerigheid van de toegang tot de markt nietegelorgd is.
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Gemeentelijke vervoerbedrijven mogen aan aanbesfedideelnemen vanaf
het moment dat de aanbesteding van het door heghMeropenbaar vervoer is
gepubliceerd. Bij niet-volledige openstelling vantuismarkt mogen ge-
meentelijke vervoerbedrijven niet inschrijven op cessies met een omzet die
groter is dan anderhalf keer de omzet van het oteige deel van de thuis-
markt.

De Wp2000 bevat tevens artikelen die OV-autoriteterbiedt een concessie
te verlenen aan een vervoerder wiens marktaandests dlederlandse open-
baar vervoermarkt groter is dan een nog nader tal&eparktaandeel. Dit
moet een overheersende positie van één of meerdexeveers op de open-
baar vervoermarkt tegengaan. De betreffende marktandikkelen zijn echter
nog niet in werking getreden.

Positie personeel

De Wp2000 verplicht de nieuwe vervoerder in geal svergang van een
concessie het directe en indirecte personeel, vo@rzoewijsbaar aan deze
concessie, met inbegrip van hun arbeidsvoorwaardele@aude vervoerder
over te nemen. Dit met het oog op:

- behoud van werkgelegenheid

- behoud van arbeidsvoorwaarden, en

- vermijden van ongelijke concurrentieposities varvgerders.

De wet bevat richtlijnen voor de wijze waarop hetal over te nemen
personeelsleden moet worden vastgesteld alsmede edjn teaarbinnen
betrokken vervoerder afspraken moeten maken overitddijke overdracht.
Alleen arbeidsvoorwaarden vervat in collectieveeatbovereenkomsten en
bedrijfsregelingen moeten worden overgenomen; vedevsthoeven individu-
ele regelingen die niet aan een CAO gekoppeldreghover te nemen.

De verplichte overname geldt voor het stads- enlstezeoer en gedecentrali-
seerd regionaal spoorvervoer, maar niet voor CVV.gdat hierbij om een
tijdelijke verplichting die tien jaar na inwerkingtling van de Wp2000, op 1
januari 2011, eindigt. Zonder aanpassing van de eldeg vanaf dat moment
de reguliere wettelijke bepalingen.

Bekostiging

De Wp2000 regelt een aantal praktische zaken rormklestiging van het
stads- en streekvervoer, zoals het feit dat OV-aeftan recht hebben op een
bijdrage voor de exploitatie van het stads- en ktre®oer, de wijze waarop
de bijdrage wordt vastgesteld en de verantwoordamgde besteding van de
bijdrage. Verder bevat de wet een experimenteeiregep basis waarvan met
ten hoogste zes concessieverleners meerjarenafspnadedeoontwikkeling
van de rijksbijdrage gemaakt konden worden. Doeldere meerjarenafspra-
ken was OV-autoriteiten en vervoerders meer finaneékerheid te bieden.
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Vergunningen

De Wp2000 introduceert een onderscheid tussen darigegt het beroep van
ondernemer in het personenvervoer (via vergunningermle toegang tot de
markt voor openbaar vervoer (via concessiesystekjaWoor het verrichten
van openbaar of besloten busvervoer als hoofdactiisteen Collectief
Personenvervoer Vergunning (CPV); voor het veraohtan busvervoer als
nevenactiviteit volstaat een CPV onder beperkingeor internationaal
vervoer binnen de EU-landen is daarnaast een Comrair@yvergunning
(CV) vereist.

Een vergunning wordt verleend aan een vervoerdevaldoet aan de eisen
van betrouwbaarheid, kredietwaardigheid en vakbeakuteeid. De Inspectie
Verkeer en Waterstaat beoordeelt nieuwe vergunamgagen en is bevoegd
om bij ernstige overtredingen een verleende verggnte schorsen of in te
trekken. Bestaande ondernemingen hebben tot 20géleégenheid hun oude
vergunning in te ruilen voor een CPV.

Eisen aan bestuurders & materieel

De Wp2000 regelt, middels een algemene maatregelesior, dat bussen
alleen mogen worden bestuurd door personen die ibgzét zijn van een
geneeskundige verklaring die niet ouder is dan a&§f j Aan het materieel zijn,
middels een algemene maatregel van bestuur, eisaxidyst aanzien van
onder andere de inrichting, de uitrusting en deikguHet gaat hierbij om
minimumeisen. OV-autoriteiten kunnen zelf aanvulleaden ten aanzien van
deze uitvoeringsaspecten in een concessie opnemen.

Gemeentelijke vervoerbedrijven

Binnen de Wp2000 nemen gemeentelijke vervoerbedripen aparte positie
in. Hierboven is reeds aangegeven dat de Wp2000 gésligenvervoerbe-
drijven van deelname aan aanbestedingen uitsluangadhet openbaar vervoer
op de thuismarkt niet in voldoende mate is aanbesfaathesteding van het
door gemeentelijke vervoerbedrijven verrichte oamlvervoer is voorzien,
zij het dat hiervoor andere termijnen gelden. Deif@r van Verkeer en
Waterstaat kan tijdelijk en onder voorwaarden offithgfverlenen van de
plicht om tram- of metrovervoer aan te besteden.

Om als gemeentelijk vervoerbedrijf op de eigen cesiegs) in te mogen
schrijven, is scheiding van opdrachtgeverschap ema#yschap noodzakelijk.
Dit om onafhankelijke concessieverlening te kunnearbvargen. De Memorie
van Toelichting en een recent kabinetsstandpuakegemeentelijke vervoer-
bedrijven zien verzelfstandiging hiervoor als meestigende weg.

398680 Bijlage

VI



Twynstra Gudde H CONSULT

Tenslotte bevat de Wp2000 bevat gedragregels dieemeebrkomen dat
gemeentelijke vervoerbedrijven hun beschermde paxitige thuismarkt
misbruiken om hun concurrentiepositie te versterkedemarkten voor
besloten busvervoer, taxivervoer of aanverwanigitgten die niet direct
samenhangen met het verrichten van openbaar vervoessibsidiéring).

Besloten busvervoer

Met de inwerkingtreding van de Wp2000 zijn marktiegende bepalingen ten
aanzien van het besloten busvervoer komen te vervalleoude Wet perso-
nenvervoer bevatte een capaciteitstoets die ruinsrmairrentie door overca-
paciteit moest voorkomen en de kwaliteit van hetdieslbusvervoer moest
waarborgen. Daarnaast stelde de oude Wet personeavatseis dat het
personeel dat werd ingezet in dienst van de beslatevebvoerder moest zijn.
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5. Overige aandachtspunten

Naast de hoofdpunten voor verbetering die in hookd8tnader zijn uitge-
werkt, is in de factsheets ten aanzien van de imgi#in toepassing van de
Wp2000 nog een groot aantal kleinere punten vodretering aangegeven.
Tabellen B5.1 t/m B5.11 geven deze punten bekneprvwoor meer informa-
tie verwijzen wij naar de factsheets.

Tabel B5.1 Overige aandachtspunten Concessiesysté&matie

Wetswijzigingen
- afstemming bereiken tussen Wp2000 en Faillissementen aanzien van eigendomsrechte 1

van een concessie

Beleidsveranderingen

- verdelingssystematiek van reizigersopbrengstenriga@mnpassen dat deze de minimale
concessieomvang niet meer beinvioedt

- meer prioriteit geven aan internationaal grensaleiglend busvervoer

Tabel B5.2 Overige aandachtspunten Aanbestedingen

Wetswijzigingen
- de aanbestedingsprocedure voor OV te water in emstemming brengen met die in het st¢ Is-
en streekvervoer (wetsverandering)

Beleidsveranderingen

- bij het opstellen van selectiecriteria rekeningdeumet (ongewenste) gevolgen voor
toetreding (beleidsverandering)

- _gunningscriteria meer relateren aan beleidsdodleleifisverandering)

Tabel B5.3 Overige aandachtspunten Positioneringikkelfunctie

Wetswijziging
- jurisprudentie omtrent vaststelling en wijzigingustregeling in Wp2000 verwerken

Tabel B5.4 Overige aandachtspunten Positie reiziger

Wetswijziging
- duidelijkheid scheppen omtrent de bevoegdhederB@#'s (m.n. VIC’ers) in relatie tot de
identificatieplicht
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Tabel B5.5 Positie personeel

Wetswijziging

relevante jurisprudentie verwerken in Wp2000

Beleidsverandering

bevorderen van de totstandkoming van één overkergelCAO voor het hele OV (of
collectief personenvervoer)

hanteren van een voldoende lange periode tussgarding en start van een concessie zor at
er voldoende tijd is om de feitelijke overdrachhyzersoneel goed te regelen

Tabel B5.6 Concurrentieverhoudingen

Wetswijzigingen

toetsing inhoudelijke juistheid van de verklaringake art. 69, lid 5 Wp2000

Beleidsveranderingen

terughoudendheid bij het verlenen van een onthgeffan de verplichting tot aanbesteding b
specifieke omstandigheden vanwege de eventue¢bvensle werking voor de markt
heroverwegen in hoeverre het wenselijk is dat GViBiet via dochterbedrijven aan aanbes =-
dingen mee kunnen doen, terwijl dit voor buitenEmsaervoerders waarvan de thuismarkt \ ror
Nederlandse vervoerders gesloten is, wel mogdalijk i

Tabel B5.7 Bekostiging

Geen

Tabel B5.8 Vergunningen

Wetswijzigingen

de persoon waaraan de eis van vakbekwaamheid gestild; moet dit degene zijdie
permanent en daadwerkelijk leiding geeff’degene die het vervoer daadwerkelijk uitvoer
de mogelijkheid om door de inzet van ‘stromanne ee eisen van betrouwbaarheid en
vakbekwaambheid te voldoen

de eis van kredietwaardigheid is (veel) hoger daiudropees eis zonder dat dit absolute
garanties biedt dat een vervoerder niet failliettdaase MTI). Probleem daarbij is dat de to ts
op deze eis een momentopname betreft en de finarsiiéatie de volgende dag alweer gew -
zigd kan zijn

regelen op welk moment een vergunning in gevaleanfaillissement komt te vervallen
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Tabel B5.9 Eisen aan bestuurders & materieel

Wetswijziging

- koppeling geneeskundige verklaring aan rijbewijs D

- exclusiviteit afgeven geneeskundige verklaring dmbiodienst

- oneigenlijk gebruik bussen bestemd voor openbaaoee (met staanplaatsen) voor beslote |
busvervoer

- beperking mogelijkheden tot innovatie door strirtggicuropese) regelgeving

Tabel B5.10 Gemeentelijke vervoerbedrijven

Wetswijzigingen

- status van voormalige gemeentelijke vervoerbedrijvaarvan de aandelen zijn vervreemd i.c.

GVB Groningen en Stadsbus Maastricht)
- Positie van gemeentelijke vervoerbedrijven waad@m@andelen zijn verkocht aan een and: -
gemeentelijk vervoerbedrijf (i.c. Stadsvervoer Deaht)

Tabel B5.11 Besloten busvervoer

Beleidsveranderingen

- structurele aandacht voor ontwikkelingen rond estdten busvervoer middels het verzame en
van een aantal relevante gegevens (denk aan aedidlven, omzet, werknemers, faillisserr n-
ten, e.d.)

- aandacht voor de eventuele effecten van het loslate de verplichting dat personeel in die st
moet zijn van de vergunninghouder (STO-pas) vobpbecentage zwartwerkers in de sectc
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