!’ DTV Consultants

toerisme
recreatie

verkeer

. vervoer

planologie
logistiek




% DTV Consultants

Haalbaarheid benchmark
leerlingenvervoer

in opdracht van:
Ministerie van Verkeer & Waterstaat

DG Personenvervoer

DTV Consultants

ing. J.C.P.M. van Bremen
drs. ing. W. Buijs
ing. D. Guikink

Breda, december 2000



5 DTV Consultants

INHOUDSOPGAVE
Pagina
INHOUDSOPGAVE
SAMENVATTING ii
1. INLEIDING ......ooiitiiii ettt et ettt a et eebaeesre e e s eee e s ree e s aaabans e eannneans 1
T4 AANIEIAING ..o e bbb ererreeeneaeees ]
1.2 DoEIStelliNg ... e e a e 1
1.3 AfDAKENING ... e e e 1
T4 WWETKWIIZE. ...t e e e e e e er e e et be e e e s saee e e e eeee 2
1.5 LBOSWIIZEI o e e e e e e et e et e e e eaee 6
2. GEGEVENSVERZAMELING ... ... 7
2.1 Kosten versus vervoerprestatie ... 7
2.2 Kosten aangepast vervoer 1997, 1998 en 1999 ... 9
2.3 LIBralUUN. .ot 10
3. ANALYSE DOELMATIGHEID AANGEPAST VERVOER.......cccooviiiiviecveee. 11
3.1 Mogelijkheden en beperkingen ... 11
3.2 Uitvoeringsvarianten ... e 16
4. PRIJSGEVOELIGHEID VAN KWALITEITSVERLANGENS ... 21
4.1 Algemene ontwikkeliNgen ... e 22
4.2  Afzonderlijke kwaliteitsverlangens / uitvoeringsvarianten .............c..ccooeeeeeene 25
5. BRUIKBAARHEID INSTRUMENT ‘BENCHMARKING ... 32
5.1  Ervaringen bij de opzet van de benchmark ... 32
5.2  Ervaring vanuit deelnemende gemeenten...........c.cooiiic i 36
5.3  Bruikbaarheid van het instrument benchmarking .........c.cccooiiiiinn e 37
6. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN ... 38
6.1 CONCIUSIES ... ot 38
6.2  AanbeveliNgen ... 40
LIJST VAN GEBRUIKTE AFKORTINGEN. ...t 42
LITERATUUROVERZICHT ...ttt et e et e e e s aaea e e e same e rene e anne 43

BILAGEN e e et e 45



SAMENVATTING

Aanleiding

In de rapportage “Verbeteringen in het doelgroepenvervoer” (KPMG-BEA, februari 1999) wordt
aanbevolen in het doelgroepenvervoer periodiek onderzoek (monitoring en benchmarking) te
doen. Dit naar aanleiding van gesignaleerde verschillen en tekortkomingen bij diverse vormen
van doelgroepenvervoer (zoals WVG-vervoer, nWSW-vervoer en leerlingenvervoer).

DTV Consultants is verzocht een onderzoek “benchmark leerlingenvervoer” te verrichten,
waarmee ervaringen kunnen worden opgedaan ten aanzien van de opzet en haalbaarheid van
een bruikbare benchmark binnen deze vorm van doelgroepenvervoer. Met het systeem van
benchmarking in het leerlingenvervoer wordt beoogd gemeenten aan de hand van
onderbouwde kengetallen een instrument te geven om de doelmatigheid van de eigen
organisatie te analyseren door vergelijking met andere gemeenten.

Opzet studie

De grootste kostenpost binnen het leerlingenvervoer voor gemeenten zijn de kosten voor
leerlingen die een beschikking krijgen voor aangepast vervoer'. Van alle uitgaven voor
leerlingenvervoer (aangepast vervoer, openbaar vervoer en eigen vervoer) blijkt ongeveer 90%
naar het aangepast vervoer te gaan. Deze studie concentreert zich om die reden op (de
doelmatigheid van} het aangepaste vervoer.

Figuur 1: context studie

AWBZ REA
Doelgroepenvervoer .
nWSwW WO
- - Leerlingenvervoer. .
Openbaar vervoer Eigen vervosr

! Het betreft het besloten vervoer per (schoollbus, taxibus of taxi. Vaak worden voor aangepast vervoer 0ok termen
gebruikt als ‘speciaal vervoer, ‘schoolbusvervoer of ‘confractvervoer’. In dit rapport wordt in aansluiting op de
terminologie in de VNG-modelverordening gesproken van ‘aangepast vervaer, in het vervolg menigmaal afgekort met
AV,



Voor deze studie zijn de volgende doelen geformuleerd:
1. Ervaringen opdoen met het vullen van een benchmark in het leerlingenvervoer, door
zowel kosten als vervoerprestatie vergelijkbaar in beeld brengen.
2. Inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid.
3. Inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitvertangens van opdrachtgevers, waarbij
de één-leerling-per-zitplaatsregeling als casus dient.
4. Zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking’.

De gegevens voor deze studie zijn verzameld aan de hand van interviews met de betrokken
ambtenaren bij de gemeenten. Zij hebben vervolgens kwantitatieve gegevens aangeleverd.

Ervaringen opdoen met het vullen van een benchmark in het leerlingenvervoer

De gemeente is verantwoordelik voor de organisatie van het leerlingenvervoer. De
vervoerprestatie is het ‘pakket dat iedere gemeente uit te besteden heeft aan een
vervoerbedriif. Doordat gemeenten en vervoerders de (theoretische) vervoerprestatie op
verschillende wijzen vertalen naar een ritplanning, ontstaan verschillen in de kosten. De
uitdaging is om de vervoerprestatie op een eenduidige, vergelijkbare wijze in beeld te brengen.

Om de mate van doelmatigheid van het aangepaste vervoer te kunnen bepalen is ten behoeve
van deze studie een nieuwe maatstaf geintroduceerd, de (theoretische) ‘eerlingkilometer’
versus gerealiseerde kosten.

Figuur 2: format vervoerprestatie

Vervoerprestatie aangepast vervoer schooljaar 1999-2000

Gemeente X TSR
{gemiddelde reisafstand woning - aantal leerdingkilometers = (Wet Primair onderwiis)
school voor alle leerfingen aantal ieeslingen x gemiddekle 3 = niet WPO
(berekend met casytravel) afstand x aantal ritten
T = tokaal \
dagelijks wervoer — 2= intesokaat 4
Aantal leeringen per 40 weken x 10 ritten | \
schoot op peikiatum Jste weekend varvoer = 1 = dageijic
owartaal 200¢ 40 weken x 2 ritten 2 = weekend
School A - dagelijks 57 5,1 400 116260 1 2 2
School B - dagelijks 68 4.8 400 130560 1 2 2
School C 78 5 400 156000 1 1 t
School D 22 4,1 400 36080 1 1 1
School E 10 3.4 400 13600 1 2 2
IScheol F 23 4.6 400 42320 1 2 2
School G 9 6,8 400 24480 1 2 2
School H 15 4,7 400 28200 1 1 2
School A - weekend 15 4 80 4300 2 2 2
Scheol B - weekend 13 4 80 4160 2 2 2
School | 9 4,7 80 3384 2 1 2
School J 23 3,7 80 6808 2 1 2
Totaal 342 566672
dagelijks 282 547520
weekend &0 19152
lokaal 300 486272
WPO 128 201040



leerlingkilometer = # leerlingen * gemiddelde afstand woning-school * aantal ritten per jaar

Aan de hand van een leerlingadres (geanonimiseerd) en een schooladres wordt een volledig,
objectief, betrouwbaar en uniform beeld van de theoretische vervoerprestatie in
leerlingkilometers verkregen. Het betreft dus een optelsom van alle individuele kilometers die
leerlingen tussen de woning en de school op jaarbasis af moet leggen, via de kortste route over
de weg. Voor de berekening is een format ontwikkeld aan de hand waarvan de door ons
verwerkte gegevens zijn gecheckt bij de gemeenten {zie figuur 2).

Bij de vervoerkosten 1999-2000 zijn uitsluitend de kosten voor het reguliere aangepaste vervoer
tussen woning en school meegenomen! Dit is exclusief incidentele vervoerkosten als vervoer
naar stageadressen, bij ziekte en meerdere oppasadressen. Dit sluit cok aan op de berekende
leerlingkilometers. Het resultaat van de kosten en vervoerprestatie is samengevat in het
kengetal 'kosten per leerlingkilometer’, die de doelmatigheid van het aangepast vervoer het best
benaderd.

Voor deze studie zijn in aanvang 20 gemeenten geselecteerd, waarvan er éen gedurende de
studie is afgevallen vanwege het niet tijdig kunnen leveren van de benodigde gegevens . Met dit
aantal is getracht een goede spreiding te vinden in demografische / geografische kenmerken,
wel of niet expliciet bezig met verbetertrajecten en voldoende spreiding in organisatie en inkoop
van het aangepaste vervoer. Expliciet wordt vermeld dat dit geen representatieve groep van
gemeenten is, die model staat voor alle gemeenten in Nederland.

Tabel 1: Kengetallen Aangepast Vervoer (AV)

Gemeente Inwoners | Totaal AV- | kosten AV Kosten AV per ...
nr naam (1999) leerlingen schooljaar |inwoner|leerling | leerling-
{begin 2000) | 1999-2000 (fl.) AV kilometer

1 [Renswoude 4004 16 148294 37 o268 0,92
2 |Wester-Koggeni. 13420 48 295055 22 6147 1,00
3 |Westerveld 18780 75 532332 34 8431 0,89
4 |Lichtenvoorde 19108 43 175000 9 4070 0,53
5 |Hoogez.—Sappem.| 33066 157 620000 19 3049 0,64
6 [Heerenveen 40443 115 449983 i 3913 0.50
7 [Soest 44241 188 810000 18 4309 0,87
8 [Viissingen 44302 154 473676 11 3076 0,64
9 |Lelystad 63098 357 2177640 35 6100 0,95
10 |Alphen a/d Rijn 69924 155 833873 12 5380 1,00
11 |Spijkenisse 73108 281 1220374 17 4343 0,64
12 [Helmond 80093 311 825000 10 2653 0.63
13 |Ede 101700 555 2485410 24 4478 0,81
14 {Maastricht 122085 425 1354573 1 3187 1,03
15 [Nijmegen 152200 349 1478919 10 4238 1,17
16 |Enschede 149520 780 1673246 11 2145 0,76
17 {Tilburg 190536 723 2757158 14 3313 0,93
18 |Eindhoven 201726 686 3561411 18 5192 1,36
19 |Rotterdam 592597 1194 6201900 10 5194 1,51




De doelmatigheid wordt uitgedrukt in het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’. De fysieke
samenstelling, geografische context en indicatiebeleid bepalen voornamelijk de absolute totale
kosten voor aangepast vervoer. De invloed van deze aspecten wordt zichtbaar in de
kengetalien ‘kosten per inwoner’ en ‘kosten per leerling’ (de laatste ook wat meer door de
doelmatigheid).

Het is goed mogelijk om de kosten en de vervoerprestatie voor de gemeenten vergelijkbaar in
beeld te brengen aan de hand van het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’. Binnen dit
kengetal, die de doelmatigheid van het vervoer zichtbaar maakt, zijn grote wverschillen
geconstateerd. Hierdoor komnt de ‘bandbreedte’ naar voren tussen het hoogst haalbare en wat
in de praktijk in de minst optimale verschijningsvorm voorkomt (tussen 0,50 en 1,51).

Inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid

De verschillen in het kengetal kosten per leerlingkilometer’ worden bepaald door verschillen in:
samenstelling bevolking (leeftijdsopbouw, opleidingsniveau, etc.);

geografische opbouw (wegennet, beschikbaarheid onderwijsvoorzieningen etc.);
indicatiebeleid (harde en zachte criteria bij beoordeling van aanvragen voor vervoer);
organisatie en inkcop (in- en extern) vervoer;

inzet{planning) / uitvoering : kenmerken en kwaliteitsaspecten.

RN

Uit de analyse van de gencemde aspecten blijkt dat er grote verschillen zijn tussen gemeenten
in de organisatie, inkoop en inzetplanning van het aangepast vervoer. De verschillen worden
door een groot aantal aspecten verklaard, waarop gemeenten in meer of mindere mate inviced
hebben. De invioed van een enkel aspect op de kosten per leerlingkilometer kan op basis van
19 gemeenten niet (uniform) in beeld worden gebracht.

Het aantal van 19 gemeenten is —mede door de grote diversiteit in aanpak- te beperkt voor een
multivariate analyse. Bij een dergelijke statistische analyse worden meerdere aspecten en hun
mogelijke samenhang bestudeerd. Multivariate analyse wordt een relevant instrument indien
een groter aantal gemeenten in beschouwing wordt genomen.

Inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers,
waarbij de één-leerling-per-zitplaatsregeling als casus dient.

In tabel 2 zijn de ontwikkelingen in de periode 1997-1999 weergegeven wat betreft het aantal
leerlingen en gerealiseerde kosten in het aangepaste vervoer. Hieraan is een gecorrigeerde
ontwikkeling toegevoegd. Hierbij zijn vanuit de daadwerkelijke kosten per leerling in 1997, de
kosten berekend voor 1998 en 1999 met als uitgangspunten een directe relatie met aantal
leerlingen in 1998 en 1989 en een prijsindexcijffer van 3%:% per jaar.

De 'gecorrigeerde’ kostenontwikkeling uit tabel 2 geeft een soort verwachte kostenontwikkeling
voor een situatie waarbij geen wezenlijk andere maatregelen/ontwikkelingen spelen dan de
ontwikkeling in aantal leerlingen en een jaarlijks prijsindexciifer. Bij de interpretatie van de tabel
geldt een waarschuwing: met name door de kleinere gemeenten is aangegeven dat het



leerlingenvervoer “moeilijk te begroten” is. Eén leerling meer of minder, die bijvoorbeeld
individueel per taxi vervoerd moet worden naar een ver weg gelegen school, kan van het ene
op het andere jaar leiden tot een (relatief) sterke kostenstijging of —daling.

Tabel 2: kostenontwikkeling in relatie tot aantal leerlingen aangepast vervoer (AV)

Gemeente leerlingen kosten AV kosten AV
GEREALISEERD GECORRIGEERD®
nr naam 1997 1998 | 1999 | 1997 | 1998 | 1999 | 1997 1998 1999
1 |Renswoude 100 100 105 100 9%0 94 100 104 112
2 |Wester-Koggenl 100 102 107 100 129 130 100 106 114
3  |Westerveld 100 110 100 105 100 113
4 Lichtenvoorde 100 94 84 100 70 75 100 97 90
5 |Hoogez — Sappem | 100 98 100 100 113 132 100 102 107
6 [Heerenveen 100 113 128 100 108 108 100 117 137
7 'Soest 100 112 107 100 107 116 100 116 114
8 \Viissingen 100 97 96 100 11 120 100 100 103
9 |Lelystad 100 105 100 100 98 106 100 108 107
10 |Alphen a/d Rijn 100 124 117 100 102 122 100 128 125
11 |Spijkenisse 100 103 87 100 111 101 100 107 93
12 |Helmond 100 101 98 100 99 94 100 105 105
13 IEde 100 100 111 100 110 119 100 104 119
14 |Maastricht 100 104 93 100 120 103 100 108 100
15 [Nijmegen 100 82 95 100 146 159 100 85 101
16 |Enschede 100 104 107 100 ER N 120 100 108 114
17 ITilburg 100 101 111 100 112 126 100 105 119
18 |Eindhoven 100 102 103 100 92 110 100 106 110
19 |Rotterdam 100 107 108 100 106 128 100 11 115
Gemiddeld (gewogen) 100 104 105 105 109 120 100 108 112

Geanalyseerd is in hoeverre de verschillen verklaard konden worden door algemene,
‘autonome’ trends en ontwikkelingen en/of keuzes in afzonderlijke uitvoeringsvarianten,
namelijk:

- controle op het vervoer;

- zitplaatsverdeling,

- organisatie / inzetplanning;

- inkoop: aanbesteding, contract en bestekken.

Ook bij het bepalen van de prijsgevoeligheid van een enkel kwaliteitsveriangen of

uitvoeringsaspect geldt dat het aantal van 19 gemeenten te gering is om het effect van een

individueel kwaliteitsverlangen inzichtelijk te maken. Verder zijn de volgende conclusies
getrokken:

- In beperkte mate is sprake van controle op de kwaliteit en kwantiteit van het gerealiseerde
aangepaste vervoer.

- Er worden weinig wezenlik andere vervoervarianten door de gemeenten overwogen.
Doorgaans zijn alleen bij gemeenten met meer dan 100.000 inwoners studies verricht naar
vervoervarianten.

- De tarieven, tariefopbouw en verrekeningswijze voor het aangepast vervoer verschilien

2 i . -
WVerwachte kostenontwikkeling op basis van ontwikkeling aantal leerlingen AV en prijsindexcijfer voor het verveer
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sterk per gemeente. De verrekeningswijze heeft inviced op de controlemogelijkheden van
de declaratiesffacturen van vervoerders, Prijsafspraken per voertuiguur enfof —kilometer
blijken in de prakiijk tot moeilijke discussies te leiden tussen gemeenten en vervoerders.
Gezien het ontbreken van inhoudelijke (verkeerskundige) kennis, gaat men vervolgens op
goed vertrouwen uit van de kennis en kunde van de vervoerder.

- Bij 12 van de 19 gemeenten is als gevolg van de 1-op-1 zitplaatsverdeling een aantoonbare
kostenverhoging opgetreden. Dezew kostenverhoging varieert sterk {tussen 3% en 35%).

- Bestudering van enkele onderzoeksrapporten en offerte-varianten leert dat de invoering van
opstapplaatsen tot kostenverlaging kan leiden. De besparing is sterk athankelijk van de
doelgroep voor de opstapplaatsen, het wel niet gebruik van touringcars en overige lokale
factoren.

- Een openbare aanbesteding leidt doorgaans niet tot een besparing. Wel resulteert dit vaak
in een meer zakelijke verhouding met de vervoerder, gebaseerd op duidelijkere afspraken.
De kans op een besparing is wel aanwezig bij een eerste aanbesteding.

Zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking’.

Naast de ervaringen die zijn opgedaan gedurende de studie, geldt dat degenen die het best
kunnen beoordelen of een benchmark in deze vorm ‘bruikbaar’ is, de gemeenten zelf zijn. Om
die reden zijn alle 19 gemeenten uitgenodigd voor een bijeenkomst op 7 november 2000. Met
name de grote gemeenten bleken interesse te hebben in een dergelijke bijeenkomst.
Uiteindelijk hebben vertegenwoordigers van 8 gemeenten aan de bijeenkomst deelgenomen.
Nog los van inhoud van de bijeenkomst, vond iedere deelnemer de ontmoeting met collega-
gemeenten interessant en waardevol.

Op basis van 19 gemeenten is het nog niet mogelijk gebleken de ‘vinger op de zere plek te
leggen’ bij opvallend ongunstige kengetallen. Nu de uitvoerbaarheid van de benchmark zich
voor 19 gemeenten heeft bewezen, lijkt ook een benchmark met een groter aantal mogelijk.
Door multivariate analyse kan dan het effect van individuele verschillen in de uitvoeringspraktijk
heter in beeld worden gebracht.

De geconstateerde diversiteit in de organisatie, inkoop en inzetplanning in al zijn facetten, kan
gemeenten op ideeén brengen (‘op de agenda plaatsen’). Zeker indien een gemeente hoge
kosten per leerlingkilometers heeft, is het zinvol de eigen aanpak van het leerlingenvervoer
tegen het licht te houden.

Uit een bijeenkomst met {met name) de grotere deelnemende gemeenten aan dit onderzoek
biijkt dat wat hen betreft de benchmark in de huidige vorm gebruikswaarde heeft, maar dat
deze wordt vergroot indien:
= een betrouwbaar kengetal ‘'kosten per leerlinguur kan worden verkregen, dat
nadrukkelijk rekening houdt met de doorstroming/congestie in spitsperioden;
» bij de beoordeling van de score op de kengetallen uitvoeriger de beperkende
randvoorwaarden worden betrokken waarbinnen een vervoerplanning wordt gemaakt;
= meer vergelijkingsmateriaal beschikbaar is van met name gemeenten uit dezelfde regio
en grootte.

vii



Aanbevelingen

De verschillende opties/varianten in de aanpak van het totale leerlingenvervoer dienen verder
gecommuniceerd te worden. Uit een bijeenkomst met de gemeenten blijkt dat dit met name
geldt voor de inkoop en organisatie van het aangepaste vervoer (inclusief richtprijzen). Daarbij
zal niet volstaan moeten worden met een opsomming van varianten, maar dienen zeker ook
ervaringsregels te worden vermeid. Te denken valt aan de opstelling van een handleiding
‘aanbesteding leerlingenvervoer’, al dan niet opgenomen in de VNG-uitgave ‘handboek
leerlingenvervoer'.

Uitbreiding van de benchmark met meerdere gemeenten is gewenst. Enerzijds omdat er
behoefte bestaat bij de gemeenten zelf om zich te spiegelen aan andere gemeenten (met name
van dezelfde grootte, uit dezelfde regio). Anderzijds maakt een uitbreiding bij een voldoende
hoog aantal een multivariate analyse van de gevoeligheid van verschillen in uitvoeringspraktijk
en verschillen in kwaliteitsverlangens mogelijk.

Gezien het feit dat de beleidsmatige interesse met name bij de grotere gemeenten aanwezig is,
ligt het voor de hand de benchmark uit te breiden met grotere gemeenten.

Veel gemeenten hebben uitermate dunne vervoerstromen richting dezelfde scholen. Bij met
name bovenregionale scholen is het wellicht beter om hier de contractvorming, maar zeker de
ritaansturing vanuit de scholen plaats te laten vinden. Zij hebben immers meer belang bij een
goede aansturing en bovendien beter (over)zicht op de vervoerstromen. De gemeenten zijn
overigens pessimistisch over de haalbaarheid van een dergelike werkwijze. Een eenvoudig
uitvoerbare eerste actie kan zijn dat deze scholen informatie aan gemeenten verstrekken
omtrent de woonadressen van de leerlingen die met aangepast vervoer naar school komen
{met name weekendvervoer).

De aanleiding voor deze studie was een studie van KPMG BEA, waarin aanbevolen werd
periodiek onderzoek te doen (monitoring en benchmarking) in meerdere vormen van
doelgroepenvervoer. De hier gehanteerde werkwijze, waarbij kosten en vervoerprestatie tegen
elkaar af worden gezet in een kengetal die de doelmatigheid goed weergeeft, moet ook daar
mogelijk zijn.
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1. INLEIDING

1.1 Aanleiding

In de rapportage “Verbeteringen in het doelgroepenvervoer” (KPMG-BEA, februari 1999) wordt
aanbevolen in het doelgroepenvervoer periocdiek onderzoek {monitoring en benchmarking) te
doen. Dit naar aanleiding van gesignaleerde verschillen en tekortkomingen bij diverse vormen
van doelgroepenvervoer (WVG-vervoer, nWSW-vervoer, leerlingenvervoer, zittend
ziekenvervoer, AWBZ-dagvervoer en REA-vervoer). Naar aanleiding van deze
onderzoeksresultaten is besloten een start te maken met de toepassing van een benchmark in
het leerlingenvervoer, aangezien:
— de indruk bestaat dat de vitgaven per gemeente per inwoner/leerling sterk verschillen;
— de verantwoordelijke ambtenaren mogelijk weinig ervaring hebben bij het (gunstig)
inkopen van vervoer,
— er een groot aantal uitvoeringsvarianten voor het vervoer van de leerlingen bestaat en als
zodanig uit een benchmark verbetermogelijkheden kunnen worden afgeleid.

1.2 Doelstelling

DTV Consultants is verzocht een onderzoek “benchmark leerlingenvervoer” te verrichten,
waarmee ervaringen kunnen worden opgedaan ten aanzien van de opzet en haalbaarheid van
een bruikbare benchmark binnen deze vorm van doelgroepenvervoer. Met het systeem van
benchmarking in het leerlingenvervoer wordt becogd gemeenten aan de hand van
onderbouwde kengetallen een instrument te geven om de doelmatigheid van de eigen
organisatie te analyseren door vergetijking met andere gemeenten.

Vocr deze studie zijn de volgende doelen geformuleerd:

1. ervaringen opdoen met het vullen van een benchmark in het doelgroepenvervoer, door
zowel de kosten als geleverde vervoerprestatie voor verschillende gemeenten
vergelijkbaar in beeld te brengen;

2. zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking’;

inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid;
4. inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers, waarbij
de één-leerling-per-zitplaatsregeling als casus dient.

w

1.3 Afbakening

De gemeenten hebben {binnen marges) beleidsruimte om zelf te bepalen wie een beroep kan
doen op de Wet Gemeentelike Regelingen Leerlingenvervoer en vervolgens voor welke
vervoerwijze men een heschikking krijgt. Bij vervoerwijze kunnen globaal de volgende
categorie&n worden onderscheiden:

- openbaar vervoer, al dan niet onder begeleiding;

- aangepast vervoer;

- eigen vervoer.
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De grootste kostenpost voor gemeenten zijn de kosten voor leerlingen die een beschikking
krijgen voor aangepaste vervoer’. Bij deze studie zijn de gegevens van uiteindelik 19
gemeenten betrokken. Hoewel niet expliciet om gevraagd, konden uit de aangeleverde
gegevens van een groot aantal gemeenten de uitgaven voor aangepast vervoer op het totaal
aan uitgaven worden afgeleid (zie tabel 1 bijlage 1). Van alle uitgaven in het kader van
leerlingenvervoer (aangepast vervoer, openbaar vervoer en eigen vervoer) blijkt ongeveer 90%
naar het aangepast vervoer te gaan. Deze studie concentreert zich om die reden op (de
doelmatigheid van) het aangepaste vervoer.

Figuur 1.1: context studie

REA

AWBZ

Doelgroepenvervoer -

nWSW WVG

Leerlingenvervoer

Openbaar vervoer Eigen vervoer

1.4 Werkwijze

Cruciaal binnen een benchmark is uniformiteit in gegevens, aangezien onderlinge vergelijking
anders onmogelijk wordt. Op voorhand was niet volledig duidelijk over welke gegevens, op welk
detailniveau, de gemeenten beschikken. Daarom is gestart met het betrekken van één grote,
één middelgrote en één kleine gemeente bij deze studie. Zij bleken over voldoende gegevens te
beschikken om zowel kosten als geleverde vervoerprestatie uniform in beeld te krijgen. Het
aantal gemeenten is vervolgens uitgebreid met 17 gemeenten tot in totaliteit 20 gemeenten.

Beantwoording van het doel “ervaringen opdoen met het vulien van een benchmark, door zowel
de kosten als geleverde vervoerprestatie voor verschillende gemeenten vergelijkbaar in beeld
brengen” kan alleen door het uitvoeren daarvan, waarbij ervaringen goed worden geregistreerd.

* Het betreft het besloten vervoer per (school)bus, taxibus of taxi. Vaak worden voor aangepast
vervoer ook termen gebruikt als ‘speciaal vervoer’, ‘schoolbusvervoer’ of ‘contractvervoer’. In dit
rapport wordt in aansluiting op de terminologie in de VNG-modelverordening gesproken van
‘aangepast vervoer’, in het vervolg menigmaal afgekort met 'AV'".
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In praktische zin is de volgende werkwijze gehanteerd:
1. selectie gemeenten;

2. gegevensverzameling;

3. verwerking en analyse.

Selectie gemeenten

Voor deze studie zijn in aanvang 20 gemeenten geselecteerd. Met dit aantal is getracht een
goede spreiding te vinden in demografische / geografische kenmerken, wel of niet expliciet
bezig met verbetertrajecten en voldoende spreiding in organisatie en inkoop van het
aangepaste vervoer. Expliciet dient vermeld te werden dat niet gezocht is naar een
representatieve groep van gemeenten, die model staat voor alle gemeenten in Nederland.

Een totaaloverzicht van de wijze waarop afzonderlike gemeenten hun leerlingenvervoer
organiseren, is nergens beschikbaar. Via diverse kanalen is gezocht naar gemeenten waarvan
bekend was dat men recent verbetertrajecten had doorgevoerd. Vervolgens is de lijst
willekeurig aangevuld op basis van diversiteit in gemeentegrootte en regionale spreiding.

Vrijwel alle gemeenten die middels een brief vanuit V&W zijn benaderd voor deelname aan
deze studie hadden direct interesse om mee te doen. Alleen het aspect ‘beschikbare tijd’ voor
de afmame van een interview en het leveren van gegevens, heeft fwee gemeenten doen
hesluiten niet mee te doen. Hiervoor zijn eenvoudig twee nieuwe gemeenten bereid gevonden
wel mee te doen. Eén gemeente is bij het gehele traject betrokken (interview afgenomen,
enkele gegevens aangeleverd), maar is niet in staat geweest binnen de termijn van deze studie
financiéle gegevens aan te leveren. Door het ontbreken van deze cruciale gegevens, is deze
gemeente uiteindelijk niet betrokken bij de analyse en rapportage. In tabel 1.1 zijn de
resterende 19 gemeenten vermeld, inclusief aantal inwoners.

Tabel 1.1 geselecteerde gemeenten

Gemeente inwoners (1999}
1 IRenswoude 4004
2 Wester-Koggenland 13420
3 |Westerveld 18780
4 |Lichtenvoorde 19108
5 Hocgezand — Sappemeer 33066
6 |Heerenveen 40443
7 |Soest T 44241
8 |Vlissingen 44302
9 |Lelystad 63098
10 |Alphen aan den Rijn 69924 N
11 |Spijkenisse 73106 -
12 Helmond 80098
13 [Ede T 101700
14 |Maastricht 122085
15 |Nijmegen 152200
16 |Enschede 149520
17 |Tilburg 190536
18 |Eindhoven 201726
19 |Rotterdam 592597
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Gegevensverzameling

Deze benodigde gegevens zijn verzameld aan de hand van interviews met de gemeenten.
Daarbij zijn alle factoren besproken die op enigerlei wijze van invioed (kunnen} zijn op de
uitgaven voaor leerlingenvervoer. Bij de interviews zijn de volgende onderdelen besproken:

- geografische en demografische context;

interne organisatie / instroom;

- openbaar vervoer, eigen vervoer en (bromfiets;

- aangepast vervoer,;

overige aspecten.

Een gedetailleerde lijst met gespreksonderwerpen staat in bijflage 2. In bijlage 3 zijn enkele
aspecten in de uitvoering van het totale leerlingenvervoer vermeld, die weliswaar geen direct
verband hebben met het aangepaste vervoer, maar waarvan bekend is dat de meeste
geinterviewde gemeenten hierin geinteresseerd zijn.

Aan het einde van de interviews is een 'lijst van benodigde gegevens’ (met toelichting)
achtergelaten (zie bijlage 4). Deze gegevens zijn vervolgens door de gemeenten aangeleverd.
Hierbij zaten ook relevante beleidsstukken van de gemeenten met betrekking tot
uitvoeringsvarianten. De kwantitatieve gegevens ziin door DTV Consuitants direct verwerkt en
gecheckt bij de gemeenten. In hoofdstuk 2 wordt nader ingegaan op de gegevensverzameling.

Globaal zijn binnen deze studie drie hoofdgroepen van gegevens te onderscheiden:

1. Kwalitatief overzicht : relevante aspecten bij de organisatie van het totale leerlingenvervoer,
deels ten behoeve van het onderling informeren van gemeenten en deels als verklarende
aspecten voor gevonden verschillen in doelmatigheid;

2. Aangepast vervoer over de jaren 1997 t/m 1999 in combinatie met maatregelen in die jaren
kunnen deze bijdragen aan inzicht in de prijsgevoeligheid van kwaliteitsverlangens;

3. Vervoerprestatie versus de kosten in het aangepaste vervoer voor het schooljaar 1999-2000:

door onderlinge vergelijking van gemeenten geven deze inzicht in de meest effectieve
uitvoeringsvarianten wat betreft doelmatigheid.

Verwerking en analyse

Het “inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid” en “inzicht
geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers” wordt verkregen
vanuit geconstateerde verschillen in kengetallen. Deze kengetallen zijn op uniforme wijze tot
stand gekomen en als zodanig onderling vergelijkbaar. Vervoigens is naar een verklaring
gezocht voor de onderlinge verschillen in kengetallen. De aspecten die een rol spelen zijn:

- demografische/geografische aspecten;

- indicatiebeleid;

- de inkoop en organisatie en/of;

- de (kwaliteit van) uitvoering van het aangepaste vervoer.

Het proces van de analyse en de resultaten zijn beschreven in de hoofdstukken 3 en 4 voor de
doelmatigheid respectievelijk kwaliteitsverlangens.

De resterende doelstelling “ervaringen opdoen met het vullen van een benchmark in het
doelgroepenvervoer, door zowel de kosten als geleverde vervoerprestatie voor verschillende
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gemeenten vergelijkbaar in beeld brengen” geldt voor de gehele studie. Voor de doelstelling
“zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking” is de mening van
gemeenten nog het meest van belang. Aan de hand van het concept-rapport is een bijeenkomst
gehouden met de gemeenten over de bruikbaarheid van de studieresultaten (zie paragraaf 5.2).

De werkwijze voor deze studie is schematisch weergegeven in figuur 1.2 waarin de doelen voor
de studie cursief zijn weergegeven.

Figuur 1.2: werkwijze

SELECTIE GEMEENTEN

GEGEVENSVERZAMELING

AN 1 1. KWALITATIEVE ASPECTEN
1= 2. VERVOERPRESTATIE <> KOSTEN
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1.5 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 wordt ingegaan op de gegevensverzameling, de wenselijkheid en mogelijkheid
voor het verkrijgen van de gegevens. In hoofdstuk 3 wordt de analyse van de doelmatigheid van
het aangepaste vervoer beschreven, in hoofdstuk 4 de prijsgevoeligheid van
kwaliteitsverlangens. De bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking’, zowel vanuit
ervaring opgedaan bij deze studie als vanuit de gemeenten zelf, is weergegeven in hoofdstuk 5.
Het rapport eindigt met conclusies en aanbevelingen in hoofdstuk 6.
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2. GEGEVENSVERZAMELING

in dit hoofdstuk wordt ingegaan op de wenselijkheid en mogelijkheid voor het verkrijgen van
gegevens ten aanzien van de doelsteliingen:

- inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid ;

- inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachigevers.
In het vorige hoofdstuk is reeds aangegeven dat het inzicht wordt verkregen door te starten met
een (uniform verkregen) kengetal, waarna een verklaring wordt gezocht voor de onderlinge
verschillen.

Het inzicht in de doelmatigheid van het aangepast vervoer wordt verkregen vanuit een kengetal
die de verhouding ‘aanbod vervoer' (vervoerprestatie) en ‘gerealiseerde kosten’ goed
weergeeft. In paragraaf 2.1 wordt hierop ingegaan. Hieruit komen al aanwijzingen voor het
inzicht in de prijsgevoeligheid van kwaliteitsverlangens. Dit inzicht wordt vergroot door de
kostenontwikkeling van het aangepaste vervoer over de laatste jaren en relevante literatuur te
betrekken. In paragraaf 2.2 respectievelijk 2.3 wordt hierop ingegaan.

2.1 Kosten versus vervoerprestatie

Indien het aanbod van vervoer vanuit de gemeenten — de vervoerprestatie- wordt afgezet tegen
die kosten die de vervoerders hiervoor in rekening brengen, kunnen uitspraken gedaan worden
over de doelmatigheid.

De vervoerprestatie is het ‘pakket’ dat iedere gemeente uit te besteden heeft. Doordat
gemeenten en vervoerders de vervoerprestatie op verschillende wijzen vertalen naar een
ritplanning, ontstaan uiteindelijk verschillen in de kosten. Verschillende uitvoeringsvarianten
ontstaan door bijvoorbeeld de keuze voor :

- opstapplaatsen, voor diverse doelgroepen, en/of;

- integraal doorgevoerde ‘één leerling per zitplaats’, enfof;

- gebruik maken van touringcars.

Naast deze uitvoeringsvarianten in de ritplanning zijn er nog verschillen in de aanpak vanuit de
gemeenten zelf. Diverse gemeenten hebben recent openbaar aanbesteed, in het verleden
mogelijke uitvoeringsvarianten vergeleken op kostenconsequenties, bewust voor kwalitatief
goed vervoer gekozen, enzavoort. De verveoerprestatie is aldus méér dan alleen een kwantitatief
gegeven. Ook kwalitatieve keuzes dragen bij aan de interpretatie van de verschillen in het
kengetal ‘kasten versus vervoerprestatie’.

Vervoerprestatie schooljaar 1999-2000

Ten aanzien van de beschikbaarheid van vervoerprestatie-gegevens geldt het volgende:

- de vervoerprestatie in termen van gerealiseerde voertuiguren of chauffeursuren konden niet
uniform en betrouwbaar voor alle gemeenten worden verkregen. De redenen hiervoor zijn
dat deze gegevens lang niet altijd bij de gemeenten bekend zijn, en indien ze beschikbaar
waren, onduidelijk was of het beladen of onbeladen uren betreft;
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- de vervoerprestatie in termen van gerealiseerde voertuigkilometers konden om dezelfde
redenen niet uniform en betrouwbaar voor alle gemeenten worden verkregen;

- aan de hand van een leerlingadres (geanonimiseerd) en een schooladres kon een volledig,
ohjectief, betrouwbaar en uniform beeld van de theoretische vervoerprestatie in
leerlingkilometers worden verkregen.

De term ‘leerlingkilometers’ is voor deze studie geintroduceerd. Het betreft een optelsom
van alle individuele kilometers die leerlingen tussen de woning en de school op jaarbasis
af moet leggen, via de kortste route over de weg.

Voor het verkrijgen van de leerlingkilometers is gevraagd naar de adressen van leerlingen in het

aangepaste vervoer op een specificke peildatum. Als peildatum is gekozen eerste kwartaal

2000, aangezien het leerlingaantal dan meestal ‘'op z'n top’ is. Aangezien de gegevens veeial

geselecteerd per school werden aangeleverd, kon automatisch het onderscheid naar:

- dagelijks vervoer of weekendvervoer,;

- school binnen of buiten gemeente;

- school vait wel of niet onder Wet op Primair Onderwijs {met het oog op de éen leerling per
zitplaatsregeling).

Voor de berekening is een format ontwikkeld aan de hand waarvan de door ons verwerkle

gegevens zijn gecheckt bij de gemeenten (zie figuur 2.1)

Figuur 2.1: format vervoerprestatie

Vervoerprestatie aangepast vervoer schooljaar 1999-2000

Gemeente X Py
gemiddelde reisafstand woning - aantal leerdingkilometers = Wet Primair onderwijs)
school voor alle leerlingen aanlal izeringen x germddaide 2 = niet WPO
(berekend met sasyiravel) afstand x aantal ritten
1= lokaal |
1 [dagelijes vervoer = | 2= interipkaal | '
Bantal Teeringen per ' |40 weken x 10 ritten ) i
school op peildatum 1ste ; [weekend uerver = 1= dageliiks |
kwartaal 2000 | 40 weken x 2 rtten 2 = weekend .“
T#es e 7
School A - dagelijks 57 5,1 400 116280 1 4 P
School B - dagelijks 68 4.8 400 130560 1 2 2
School C 738 5 400 156000 1 1 1
School D 22 41 400 36080 1 1 1
School E 10 3.4 400 13600 1 2 2
School F 23 4.6 400 42320 1 2 2
School G 9 6,8 400 24480 1 2 2
School H 15 4,7 400 28200 1 1 2
School A - weekend 15 4 80 4800 2 2 2
School B - weekend 13 4 80 4160 2 2 2
School | a9 4.7 80 3384 2 1 2
School J 23 3.7 80 6808 2 1 2
Totaal 342 566672
dagelijks 282 547520
weekend 60 19152
lokaai 300 486272
WPO 128 201040



% DTV Consultants

Bij de format van figuur 2.1 gelden de volgende opmerkingen:

- alle afstanden tussen de woning en school over de weg zijn met Easy Travel berekend, ook
indien de gemeenten deze zelf hadden gemeten en geregistreerd (i.v.m. uniformiteit);

- voor dagelijks vervoer is standaard 400 ritten per jaar genomen en voor weekendvervoer 80
ritten, ook indien individuele leerlingen niet het volledig aantal dagen gebruik maken van het
vervoer.

Vervoerkosten schooljaar 1999-2000

Bij het bepalen van de kosten voor het vervoer bleek de segmentatie die bij de vervoerprestatie
is aangebracht (wel niet dagelijks verveoer, lokaal vervoer enfof WPO-vervoer), niet bij de kosten
tot uitdrukking kon komen. De oorzaken hiervoor zijn:

- eris vaak sprake van een totaalpakketprijs voor het vervoer, zonder onderverdeling;

- er wordt veelal samengewerkt tussen gemeenten: daardoor zitten leerlingen uit verschillende
gemeenten in één voertuig, waardoor de individuele kosten van gemeenten niet altijd
bepaald konden worden;

- regelmatig zitten wel en niet WPO-leerlingen in hetzelfde voertuig, waardoor ook dit
onderscheid niet kon worden aangebracht.

Bij de vervoerkosten 1999-2000 zijn uitsluitend de kosten voor het reguliere aangepaste vervoer
tussen woning en school achterhaald! Dit is exclusief incidentele vervoerkosten als vervoer naar
stageadressen, bij ziekte en meerdere oppasadressen. Dit sluit ook aan op de berekende
leerlingkiiometers.

Uiteindelijk is voor de berekening van de structurele kosten voor het vervoer tussen de woning
en de school voor het schooljaar 1999-2000 veelal gebruik gemaakt van recente
gespecificeerde maandfacturen van vervoerders, die omgerekend zijn naar een jaartotaal.

Het resultaat van de kosten en vervoerprestatie is samengevat in het kengetal ‘kosten per
leerlingkitometer’, die de doelmatigheid van het vervoer uniform en objectief weergeeft. In
hoofdstuk 3 volgt een analyse van de verschillen in dit kengetal.

2.2 Kosten aangepast vervoer 1997, 1998 en 1999

De kostenontwikkeling over de laatste jaren, in relatie tot trends en verbetertrajecten, draagt bij
aan het inzicht in de prijsgevoeligheid van kwaliteitsverlangens.

Gegeven de beschikbaarheid van gegevens bij de gemeenten, is de volgende definitie

gehanteerd:

- kosten voor aangepast vervoer van de kalenderjaren 1997, 1998 en 1999

- de fofale gerealiseerde kosten voor het aangepast vervoer, dus inclusief begeleiding
incidenteel vervoer, stagevervoer, etc.).

Deze gegevens konden relatief eenvoudig door de financiéle afdelingen bij de gemeenten

worden geleverd.

Parallel hieraan is gevraagd naar het aantal leerlingen in het aangepast vervoer in deze
kalenderjaren. Dit om te bepalen of fluctuaties in kosten direct gerelateerd kunnen worden aan
aantal leerlingen in die jaren. Hierbij was het niet relevant om één peildatum voor alle
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gemeenten aan te houden. Het betreft immers een trend in aantal leerlingen (geindexeerd). Van
belang was dat de gegevens van de drie kalenderjaren bijj individuele gemeenten it dezelfde
bron komen, ook wat betreft peildatum {maand van het jaar).

2.3 Literatuur

Ook de ‘literatuur’ draagt bij aan het inzicht in de prijsgevoeligheid van kwaliteitsverlangens.

Een aantal gemeenten, veelal de grotere gemeenten, heeft in het verleden varianten in
uitvoering/kwaliteit van het aangepaste vervoer overwogen. Dit is deels aan de hand van
studies, deels als opties gevraagd in bestekken tijdens openbare aanbestedingen. Aan de
gemeenten is gevraagd of men notities of rapporten hiervan had. Verder is specifiek gevraagd
naar de correspondentie tussen vervoerder(s) en gemeenten omtrent de wettelijke regeling ‘één
leerling per zitplaats' met ingang van 1 augustus 1998. Deze stukken zijn bestudeerd.

10
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3. ANALYSE DOELMATIGHEID AANGEPAST VERVOER

[ “Inzicht geven in de meest effectieve verbeteropties wat betreft doelmatigheid.”

Het vertrekpunt voor de analyse van de doelmatigheid van het aangepaste vervoer is het
kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’, gevolgd door een mogelijke verklaring van verschillen uit
een reeks van aspecten. De verschillen worden bepaald door verschillen in:

. samenstelling bevolking (leeftijdsopbouw, opleidingsniveau, etc.),

. geografische opbouw (wegennet, beschikbaarheid onderwijsvoorzieningen etc.);

. organisatie en inkoop (in- en extern) vervoer;

1
2
3. indicatiebeleid (harde en zachte criteria bij beocordeling van aanvragen voor vervoer),
4
5

. inzet{planning) / vitvoering : kenmerken en kwaliteitsaspecten.

Op de gencemde aspecten 4 en 5 kan een gemeente invioed uitoefenen, daar is daadwerkelijk
sprake van uitvoeringsvarianten. De eerste twee kunnen door een gemeente niet of nauwelijks
worden beinvioed, maar hebben wel invioed op het kengetal. Zij vormen feitelijk het kader, de
beperkingen, voor doelmatig beleid en ritplanning. Bij de derde, het indicatiebeleid, heeft een
gemeente weliswaar beleidsvrijheid, maar is geen onderwerp van studie.

De feitelijke analyse van de doelmatigheid dient als zodanig vooraf te worden gegaan door de
beperkingen voor de ritplanning en het indicatiebeleid, waarbinnen gemeenten en vervoerders
{moeten) opereren. In paragraaf 3.1 is dit beschreven. In paragraaf 3.2 komen die aspecten aan
de orde, waar daadwerkelijk sprake is van keuze in uitvoeriangsvarianten.

3.1 Mogelijkheden en beperkingen

Tabel 3.1: Kengetalien aangepast vervoer (AV)

Gemeente totale kosten AV kosten AV per

nr [naam schooljaar 1999-2000| inwoner [leerling AV |leerlingkm.

1 [Renswoude 148294 37 9268 0,92

2 |Wester-Koggenland 295055 22 6147 1,00
3 [Weslerveld 632332 34 8431 0.89

4 |Lichtenvoorde 175000 g9 4070 0,53

5 |Hoogezand — Sappemeer 620000 19 3949 0.64

6 |Heerenveen 449983 11 3913 0,50

7 |Soest 810000 18 4309 0,87

8 |Vissingen 473676 11 3076 0.64

9 |Lelystad T 2177640 35 6100 095 |
10 [Alphen aan den Rijn 833873 12 5380 1,00

11 |Spijkenisse 1220374 17 4343 064 |
12" [Helmond 825000 10 2653 0,63
13" |Ede ) 2485410 24 4478 0.81

14 |Maastricht 1354573 11 3187 1,03

15 |Nijmegen 1478919 10 4238 117

16 |Enschede 1673246 1" 2145 0,76

17 |Tilburg 2757158 14 “3813 | 093 |

18 |Eindhoven 3561411 18 5192 136

19 |Rotterdam 6201900 10 5194 1,51
Gemiddeld (gewogen) il nvt 14 4195 0,96

11
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De doelmatigheid wordt uitgedrukt in het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’. De fysieke
samenstelling, geografische context en indicatiebeleid bepalen voornamelijk de absolute totale
kosten voor aangepast vervoer. De invloed van deze aspecten worden zichtbaar in de
kengetallen ‘kosten per inwoner’ en ‘kosten per leerling’ (de laatste ook wat meer door de
doelmatigheid). Deze kengetallen zijn daarom ook opgenomen in tabel 3.1. Er blijken grote
absolute en relatieve verschillen in de uitgaven voor het leerlingenvervoer te zijn.

Ten behoeve van inzicht in het ‘indicatiebeleid” en ‘samenstelling bevolking' is in tabel 3.2 het
totaal aantal leerlingen in het aangepaste vervoer (peildatum: eerste kwartaal 2000)
weergegeven, in relatie tot het aantal inwoners van de betreffende gemeente en in relatie tot
ieertingen die een beschikking hebben voor een andere vervoerwijze (openbaar vervoer / eigen
vervoer / fiets).

Tabel 3.2: AV-beschikkingen

Gemeente Totaal AV- AV-eerlingen | Aandeel AV-eer!l. op
leerlingen per 1000 inw. totaal aan
voorjaar 2000 beschikkingen

1 |Renswoude 16 4,0 ?

2 |Wester-Koggenland 48 3,6 86%
3 |Westerveld 75 4,0 59%
4 |Lichtenvoorde 43 2,3 85%
5 |Hoogezand - Sappemeer 157 47 90%
6 [Heerenveen 115 28 1%
7 |Soest 188 42 56%
8 |Viissingen 154 ) 35 67%
g [Lelystad 357 57 79%
10 |Alphen aan den Rijn 155 2,2 ?

11 |Spijkenisse 281 Y-} 91%
12 [Helmond 31 3,9 93%
13 |Ede 555 55 T 85%
14 |Maastricht 425 35 76%
15 |Nijmegen 349 2,3 59%
16 iEnschede 780 52 69%
17 (Tilburg 723 3.8 78%
18 |Eindhoven 686 3.4 84%
19 |Rotterdam 1194 2.0 49%

Gemiddeld (gewogen)_“ 33 T

Er blijken aanzienlijke verschillen te zijn in het aantal leerlingen aangepast vervoer per 1000

inwoners en in relatie tot beschikkingen die voor overige vervoerwijzen worden afgegeven. Voor

een deel worden deze bepaald door de beschikbaarheid aan onderwijsvoorzieningen (zie

verderop), voor een deel door het indicatiebeleid. Gemeenten hebben —binnen marges- een

eigen verantwoordelijkheid ten aanzien van:

- de instroom: door middel van de vaststelling van kilometergrenzen (afstand woning-school)
om sowieso in aanmerking te komen voor leerlingenvervoer, in welke vorm dan ook;

- de toekenning van aangepast vervoer: gemegenten kunnen meer of minder soepel amgaan
met het toekennen van aangepast vervoer in plaats van OV, eigen vervoer of fiets.

12
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De invulling van die beleidsvrijheid ten aanzien van de instroom en toekenning van aangepast
vervoer is vastgelegd in een ‘lokale verordening leerlingenvervoer’. In bijlage 5 zijn van alle
lokale verordeningen de kilometergrenzen en toewijzingscriteria voor aangepast vervoer
vermeld. Daaruit blijkt dat de verschillen op papier klein zijn, in de praktijk is echter sprake van
grote verschillen. Dit geldt met name ten aanzien van het (soepel of streng) afgeven van een
beschikking ‘aangepast vervoer. De keuzes die hieraan ten grondslag liggen hebben
betrekking op verschillen in beleidsopvattingen en beleidspraklijk.

De gemeenten Lichtenvoorde en Nijmegen zoeken samen met de schoolhoofden actief naar
een zelfstandige vorm van vervoer op zo jong mogelike leeftid ('zelfredzaamheid’).
Heerenveen kijkt heel nadrukkelijk, in samenspraak met ouders en scholen, of bepaalde
leerlingen vroegtijdig uit het aangepaste vervoer kunnen om plaats te maken voor een nieuwe
leerling op het moment dat een busje vol zit. Hoewel een veelheid aan factoren het aantal
leerlingen AV per 1000 inwoners bepaalt, likt een werkwijze als bij deze gemeenten zich uit te
betalen (zie tabel 3.3). Een leerling in het aangepaste vervoer is namelijk vele malen duurder
dan een leerling in het openbaar vervoer of met eigen vervoer.

De beschikbaarheid van bepaalde typen onderwijsvoorzieningen in de nabijheid heeft vanwege
de instroomcriteria (kilometergrenzen) invioed op het aantal leerlingen per 1000 inwoners. De
gemiddelde afstanden tussen woning en school bepalen voor een groot deel de totale absolute
kosten voor het aangepaste vervoer, dus indirect per leerling en per inwoner. In tabel 3.3 is aan
de hand van de maatstaven ‘aandeel lokalefinterlokale leerlingen’ en ‘gemiddelde afstand
woning-school’ de beschikbaarheid van enderwijsvoorzieningen getypeerd.

Tabel 3.3: beschikbaarheid onderwijsvoorzieningen

Gemeente Kengetal . Aandeel leerlingen AV | Gem. afstand (km.)
nr (naam kosten per kosten per| lokaal interlokaal lokaal interlok.
inwoner |leerling AV ‘
1 |Renswoude 37 9268 0% 100% - 252
2 |Wester-Koggeni. 22 6147 0% 100% - 15,0
"3 |Westerveld 34 8431 0% 100% - 237
"4 |Lichtenvoorde 9 4070 53% 47% 2,7 38,1
5 iHoogez.-Sappem. 19 3949 22% 78% 38 19.0
6 |Heerenveen 11 3913 38% 62% 7.6 27.3
7 [Soest 18 4309 0% 100% - 12,4
8 |Vlissingen 11 3076 26% 74% 35 14,5
9 [Lelystad 35 6100 60% 31% 53 | 3m2 |
10 |Alphen a/d Rijn 12 5380 50% 50% 36 22,6
11 |Spijkenisse BT 4343 24% 76% 3.0 216
12 |Helmond 10 2653 68% 32% 40 | 247
13 |Ede 24 4478 35% 65% 6,9 17,7
14 |Maastricht 11 3187 78% 22% 47 17,6
15 iNijmegen 10 4238 45% 55% 49 12,5
16 |Enschede 11 2145 93% 7% 53 26,7
17 | Tilourg 14 3813 65% 35% 5.4 19,9
18 [Eindhoven 18 5192 74% 26% 56 20,6
19 |Rotterdam 10 5194 94% % 7.6 213
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In de grafieken 3.1 en 3.2 wordt weergegeven in hoeverre sprake is van schaalvoordelen. De

veronderstellingen die hieraan ten grondslag liggen zijn:

- grafiek 3.1: hoe meer inwoners, hoe lager de kosten voor aangepast vervoer per inwoner
{voor de leesbaarheid is de gemeente Rotterdam weggelaten);

- grafiek 3.2: hoe meer leerlingen in het aangepaste vervoer, hoe lager de kosten per
leerlingkilometer.

Figuur 3.1: kosten per inwoner * aantal inwoners
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Vanuit de veronderstellingen dat kwantumvoordelen optreden, zou men in de figuren 3.1 en 3.2
een denkbeeldige dalende lijn in de puntenwolk moeten zien. Deze schaalvoordelen worden
vanuit deze figuren niet geconstateerd.

Vanuit de adressen van de leerlingen en de scholen maken gemeente en/of vervoerder een
ritplanning, inclusief de soorten vervoermiddelen (de inzetplanning). Een (financieel) optimale
inzetplanning bestaat in theorie uit de inzet van grote vervoermiddelen met een hoge
bezettingsgraad. De mogelijkheden voor een optimale inzetplanning nemen toe bij meer
gebundelde vervoerstromen, veelal mogelijk bij veel leerlingen (dus grotere gemeenten). Hierop
hebben gemeenten zelf nauwelijks invloed. Om inzicht te krijgen in de mogelijkheden voor een
optimale inzetplanning is het totale aanbod aan vervoer opgedeeld in drie groepen
('segmenten’) De volgende segmenten zijn onderscheiden:

- dagelijks vervoer — lokaal, dus school en woning binnen de gemeente gelegen;

- dagelijks vervoer — inferlokaal;

- weekendvervoer.

In tabel 3.4 is het aandeel leerlingkiiometers en het gemiddeld aantal leerlingen per
schoollocatie voor ieder segment weergegeven.

Tabel 3.4: geografische context — optimale inzetplanning

Gemeente Aandeel leerlingkilometers Gemiddeld aantal leerlingen
per schoollocatie
nr [naam lokaal interlokaal | weekend lokaal interlokaal
1 |Renswoude 0% 100% 0% - 20 |
2 |Wester-Koggenl. | 0% 96% 4% - 43
3  |Westerveld 0% 99% 1% - 3.4
4 |Lichtenvoorde 8% 92% 0% 1,5 22
5 [Hoogez—Sappem 5% 95% 0% 17,0 58 |
6 |Heerenveen “15% 85% 0% 11,0 59
7 |Soest 0% 98% 2% - 44
8 |Viissingen 7% 89% 4% 39.0 16,1
9 |Lelystad T 23% 76% 2% 20,3 3,8
10 |Alphen a/d Rijn 13% 80% 7% 18,5 3.7
11 Spijkenisse - 4% 96% 0% 22,7 6.5
12 |Helmond 25% 74% 1% 34,8 8.2
13 |Ede 17% 82% 1% 27,4 T
14 |Maastricht 46%, 50% 4% 23,3 13,3
15 |Nijmegen 24%, T T 7AY, 2% 9.6 85
16 |Enschede 9% 24% 7% 54.4 6.3
17 |Tilburg 34% 66% 1% 38,8 12.3
18 |Eindhoven a4z | 56% 2% 35,4 8.8
19 |Rotterdam 82% 15% 4% 26,2 3.0
|Gemiddeld {gewogen) 33% 64% 2% 27.0 T TBA

Een hoog gemiddeld aantal leerlingen per schoollocatie, binnen het segment waar de meeste
reizigerskilometers worden gemaakt, is in principe gunstig voor de inzetplanning. Daarvan is
sprake bij Vlissingen, Helmond en alle gemeenten boven 100.000 inwoners (vanaf Ede).
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In hoofdstuk 5 wordt teruggekomen op alle voorgaande tabellen, in die zin dat gekeken werdt in
hoeverre de niet/nauwelijks te beinviceden aspecten in meer of mindere mate een gunstige
context vormen voor doelmatig aangepast vervoer.

3.2 Uitvoeringsvarianten

Voorgaande paragraaf geeft geen uitsluitsel over de doelmatigheid van het vervoer, maar
beschrijft voornamelijk de totale kosten voor het aangepaste vervoer. In deze paragraaf worden
de verschillen in ‘kosten per leerlingkilometer' geanalyseerd. Dit kengetal geeft de
doelmatigheid het beste weer. De analyse vindt plaats aan de hand van de volgende
uitvoeringsvarianten:

1. organisatie en inkoop aangepast vervoer;

2. inzet{planning} / uitvoering ; kenmerken en kwaliteitsaspecten.

Organisatie en Inkoop

Wat betreft de organisatie en inkoop zijn de volgende aspecten in relatie gebracht tot het
kengetal ‘kosten per leerlingkilometer™:

- samenwerking tussen gemeenten;

- aantal vervoerders/hoofdaannemers (+ verdeling vervoer bij meerdere},;

- openbare aanbesteding, aantal onderscheiden percelen (indeling van het totale aanbod);

- verrekeningswijze voor het vervoer.

In tabel 2 uit bijlage 1 is per gemeente de ‘samenwerking’ met collega-gemeenten beschreven,
evenals het aantal hoofdaannemers (vervoerders). De samenwerking is in de meeste gevallen
‘beperkt’: voor een aantal dunne vervoerstromen (vaak een enkele leerling naar een ver weg
gelegen school) wordt contact gezocht met buurgemeenten om leerlingen te combineren in 1 rit.

Vanuit veel verschillende gemeenten gaan een beperkt aantal leerlingen soms dagelijks, maar
meestal alleen voor de weekenden, van en naar een aantal gespecialiseerde bovenregionale
scholen. Te noemen zijn onder andere De Hondsberg in Oisterwijk, Werkenrode in Groesbeek,
Klein Borculo in Borculo en De Berkenschutse in Heeze. Het is wellicht beter om hier de
contractvorming en ritaansturing vanuit de scholen te laten plaatsvinden. Zij hebben immers
meer belang bij een goede aansturing en bovendien beter {over)zicht op de vervoerstromen.

Een aantal kleine gemeenten heeft samen met buurgemeenten het leerlingenvervoer bij één
vervoerder ondergebracht. Aangezien de leerlingen van verschillende gemeenten in één
voertuig zitten, moet een goed doordachte verrekening tussen gemeenten worden afgesproken.

De Gemeente Wester-Koggenland vermoedde vooraf dat de daar gekozen verdeelsleutel wel
eens in hun nadeel uit zou kunnen vallen. Bij de gemeente Lichtenvoorde was dit juist
omgekeerd. Het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’ wijst opvallend richting hun vermoedens.

In de tabellen 3.5 en 3.6 is ingegaan op de aspecien ‘openbare aanbesteding’ en
‘verrekeningswijze’.
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Gemeente kosten per openbare aanbesteding
leerlingkm |meest recente typering
nr naam
1 Renswoude 0,92 geen, contract per jaar
2 |Wesler-Koggenl 1,00 schocljaar 1998-1999 1 pakket 13 gemeenten, europees, 5
percelen
3 |Westerveld 0,89 geen, bestaand vervoer miv aug '39 )
in contract omschreven
4 |Lichtenveorde 0,53 schaoljaar 1997-1998 1 pakket 17 gemeenten, europees, 2
percelen weekend/dagelijks vervoer
5 |Hoogez— Sappem 0,64 schoaljaar 1996-1997
6 |Meerenveen 0,50 januari 1999 europees, samen met WVG-  en
ouderenvervoer, leerlingenvervoer 1
perceel
7  |Soest 0,87 schooljaar 1999-2000 europees, in 24 peréglén
Vlissingen 0,64 schooljaar 1998-199% europees, incl. gemeenie Middelburg en
zwem/igym, 5 percelen leerlingenvervoer
9 llLelystad 0.95 scheoljaar 1997-1998 europees
10 |Alphen a/d Rijn 1,00 schooljaar 1998-1999 europees, 1 perceel
11 |Spijkenisse 0.64 geen, jaarijks offerteverzoek 2
vervoerders
12 |Helmond 0,63 schooljaar 1999-2000 europees, 2 percelen
13 |Ede 0,81 schooljaar 1999-2000 N eurppees, incl. zwem/gym, leerlingvervoer
1 perceel
14 |Maastricht 1,03 schooljaar 1998-1999 europees, 4 percelen h
15 |Nijmegen 1.17 schooljaar 1997-1998 europees, 4 percelen
16 |Enschede 0,76 Ickaal: schaoliaar 19907-1998, |europees, 1 perceel {alleen lokaal)
interlokaai geen, jaarlijks
offerteverzoeken
17 {Tilburg 0,93 januari 1999 eurapees, 1 perceel
18 |Eindhoven 1,36 geen, bestaand contract 1997 i
verlengd
19 |Rotterdam 1,51 schooljaar 1998-1999 europees, 5 percelen -

75% van de betrokken gemeenten heeft in de laatste 5 jaar het vervoer openbaar aanbesteed.
Uit tabel 3.5 kan niet worden afgeleid of dit doorgaans duurder of goedkoper vervoer heeft
opgeleverd (zie ook hoofdstuk 5).

Een aantal gemeenten heeft bij een recente aanbesteding bewust gekozen voor het opdelen
van het totale pakket leerlingenvervoer in meerdere onderdelen, ‘percelen’ genaamd. Het
onderscheid in percelen soms gebaseerd op lokaal/interlokaai-vervoer, meestal op basis van
voertuigsoort (wel/niet touringcar). De gedachte achter een indeling in percelen is onder andere
dat zo niet alleen de grote vervoerders in kunnen schrijven {(dreigende manopoliepasitie) en per
perceel de beste economische keuze kan worden gemaakt. Uit tabel 3.5 komt een financieel
voordeel als gevolg van het opdeten in percelen niet expliciet naar voren.
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Tabel 3.6: Verrekeningswijze

Gemeente kosten per verrekening met hoofdaannemer(s)
nr {naam leerlingkm |Basisprijs mutatietarief
1 Renswoude 0,92 per rit per dag op rithiveau
2 [Wester-Koggenl 1,00 totaalprijs per jaar o0.b.v. voertuiguur o
3 |Westerveld 0,89 per rit per dag op ritniveau
4 |Lichtenvoorde 0,53 totaalprijs per jaar 0.b.v. voertuigkilometer en uren
5 |Hoogez - Sappem 0,64 totaalprijs per jaar extra voertuig
6 |Heerenveen 0,50 totaalprijs per jaar axtra rit
7 |Soest 0,87 per rit per dag op ritniveau
8 Viissingen 0.64 per rit per dag op fitniveau
9 [Lelystad 0,95 totaalprijs per vervoerder per jaar 0.b.v. voertuiguren
10 |Alphen a/d Rijn 1,00 deels per leerling per dag, deels per rit per|per leerling resp. ritniveau
I dag -
11 |Spijkenisse 0,64 per rit per dag op ritniveau
12 |Helmond 0,63 totaalprijs per jaar per voertuigkilometer
13 |Ede 0,81 totaalprijs per jaar per voertuiguur en -kilometer
14  |Maastricht 1,03 prijs per rit per dag op rithiveau
15 iNijmegen 1,17 totazlprijs per jaar per staffel van 17 leerlingen
16 |Enschede 0,76 prijs per leerling per dag {lokaal), per rit per|per feerling resp. sitniveau
dag (interlokaal)
17 |[Tilburg 0,93 totaalprijs per jaar per voertuigkilometer
18 |Eindhoven 1,36 prijs per voertuig per maand (12 maanden) | per voertuig 7
19 |Roiterdam 1,51 gros per leerling per dag, rest per rit per dag |per leerling resp. ritniveau

Uit tabel 3.6 kan geen (kwantitatief) verband tussen verrekeningswijze en kosten per
leerlingkilometer worden afgeleid. Uit de interviews blijkt wel dat de wijze van verrekening nogal
wat praktische consequenties heeft, met name ten aanzien van de controle van facturen en
definitie van ‘mutatie’ (zie hoofdstuk 4, controle op uitvoering aangepast vervoer).

Gezien de veelheid aan verklarende factoren is het moeilijk een verband te vinden tussen
kosten per leerlingkilometer en de aspecten betreffende de organisatie en inkcop van het
aangepaste vervoer.

Inzetplanning

Wat betreft de inzetplanning worden de volgende aspecten in relatie gebracht met het kengetal
‘kosten per leerlingkilometer”:

- type voertuigen;

- opstapplaatsen + doeigroep;

- begeleiding in het voertuig;

- zitplaatsregeling;

- combinatie leerlingen van meerdere scholen in 1 voertuig;

- maximale rijtijd.

Deze aspecten zijn in de tabellen 3.7 en 3.8 beschreven.
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Gemeente kosten per| grootste |opstapplaatsen bhegeleiding in
leerlingkm | voertuig voertuigen

nr |naam jainee |doelgroep
1 Renswoude 0,92 taxibus nee nvt nee
2 |Wester-Koggenl 1,00 taxibus(*) ja V30, SBO ja

T3 |Westerveld 0.89 taxibus ja individueel bepaald nee
4 [Lichtenvoorde 0,53 midibus {*) beperkt |VSO, SBO afh.van leerlingen
5 |Hoogez- Sappem 0,64 midibus ja individueel bepaald nee
§ |Heerenveen 0,50 midibus nee nvt nee
7 |Soest 0,87 touringcar ia touringcar bij touringcar
8 lViissingen 0,64 touringcar ja touringcar, LOM/MLK/ZMLK ;bij touringcar
9 [Lelystad 0,95 touringcar ja ? bij touringcar
10 [Alphen a/d Rijn 1,00 taxibus nee nvt nee
11 |Spijkenisse 0,64 touringcar ja SBO nee
12 |Helmond 0,63 taxibus nee nvt nee
13 |Ede 0.81 touringcar ja touringcar, SBO touringcar f ZMOK
14 |Maastricht 1,03 touringcar ja touringcar, SBO+ZMOK a
15 |Nijmegen 1,17 taxibus nee nvt nee
16 |Enschede 0.76 touringcar ja touringcars, MLK touringcar en ZMLK
17 |Tilburg 0,93 taxibus nee nvt nee
18 |Eindhoven 1,36 taxibus nee nvt nee
19 [Rotterdam 1,51 touringcar ja touringecar bij touringcar

{*) de leerlingen van deze gemeente maken gebruik van deze voertuigen, voor het totale vervoersysteermn van alle
gemeenten samen worden wel touringcars ingezet

Tabel 3.8: Inzetplanning (2)

Gemeente kosten per |zitplaatsregeli|combinatie max. rijtijd
leerlingkm ng 1-op-1 scholen/leerlingen in 1 |{bestekicontract)
voertuig?
" 1 [Renswoude 092 wettelijk ia
2 |Wester-Koggen 1,00 integraal ja 55 min.
3 |Westerveld 0,89 wettelijk ja
4 |Lichtenvoorde 0,53 wettelijk ja, behalve ZMCK 60 min.
5 |Hoogez— Sappe 0,64 wettelijk ja 56 min.
6 |Heerenveen 0,50 wettelijk ia, liever niet 45 min.
7 |Socest 0,87 wettelijk ja, LOM en MLK 60 min.
8 |MViissingen 0,64 integraal ja, LOM/MLK/ZMLK
9 |Lelystad 0,95 wettelijk ja 45 min.
10 |Alphen a/d Rijn 1,00 wettelijk ja, behaive ZMLK 45 min.
11 |Spijkenisse 0,64 wettelijk ja, behalve ZMOK
12 |Helmond 0,63 wettelijk ja 90 min.
13 |Ede 0,81 wettelijk ja, SBO
14" [Maastricht 1,03 wettelijk ja, SBO+ZMOK 45-90 min
15 [Nijmegen 1,17 wettelijk ja. behal ZMOK/ZMLK
16 |Enschede 0,76 wettelijk ja, beperkt 45 min.
17 Tilburg 0,93 integraal ja, sporadisch 45 min.
18 |Eindhoven 1,36 wettelijk ja, beperkt
19 [Rotterdam 1,51 wettelijk ja, alleen touringcars 60 min.
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Bij de tabellen 3.7 en 3.8 vallen de volgende zaken op:

- er kan uit de tabellen geen verband worden afgeleid tussen de inzet van touringcars,
toepassen van opstapplaatsen en/of begeleiding op (sommige) bussen en de kosten per
leerlingkilometer. Voor alle duidelijkheid, de kosten voor aangepast vervoer (zoals
opgenomen in het kengetal) is inclusief ambtelijke en/of externe begeleiding in de
voertuigen;

- in tabel 3.8 staat of de gemeente de zitplaatsregeling in principe volgens de wet toepast of
deze integraal heeft doorgevoerd m.i.v. augustus 1998. In de praktijk is het verschil tussen
‘wetteiijk’ en ‘integraal’ niet groot. Namelijk, daar waar gereden wordt met touringcars,
worden deze bussen veelal ingezet bij de 'betere’ leerlingen (vaak LOM/MLK). Voor hen
geldt formeel dat men met meerdere leerlingen 1 zitplaats mag bezetten, maar de
touringcars zitten in de praktijk vaak niet vol. Formeel mogen dan dus meerdere leerlingen
op 1 zitplaats, in de praktijk gebeurt dat niet.

In hoofdstuk 4 wordt aan de hand van meerdere gegevens nog uitgebreid stilgestaan bij de
priisgevoeligheid van kwaliteitsveriangens, waaronder de zitplaatsregeling.

Conclusie ‘doelmatigheid aangepast vervoer' (hoofdstuk 3)

1. Er zijn grote verschillen tussen gemeenten in de organisatie, inkoop en inzetplanning van het
aangepaste vervoer.

2. Er zZijn grote verschillen in de totale kosten voor het aangepaste vervoer. De verschillen
worden voor een deel bepaald door de samenstelling van de bevolking, geografische
opbouw en indicatiebeleid.

3. Het is goed mogelijk om de kosten en de vervoerprestatie voor de gemeenten vergelijkbaar
in beeld te brengen aan de hand van het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer’.

4. Binnen dit kengetal, die de doelmatigheid van hét vervoer zichtbaar maakt, zijn grote
verschillen geconstateerd. Hieruit komt een ‘bandbreedte’ naar voren.

5. .De verschillen worden door een groot aantal aspecten verklaard, waarop gemeenten in
meer of mindere mate invioed hebben. De inviced van een enkel uitvoeringsaspect op de
kosten per leerlingkilometer kunnen met een aantal van 1% gemeenten niet {uniform)
inzichtelijk worden gemaakt. Met een groot aantal gemeenten binnen een benchmark kan
met ‘multivariate analyse’ het effect van een individuele uitvoeringsaspect in beeld worden
gebracht. Bij een dergelijke statistische analyse worden meerdere aspecten en hun
mogelijke samenhang bestudeerd.
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4. PRIJSGEVOELIGHEID VAN KWALITEITSVERLANGENS

| “Inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers.”

In het vorige hoofdstuk is gebleken dat uit de analyse van het kengetal ‘kosten per
leerlingkilometer' geen inzicht wordt verkregen in de prijsgevoeligheid van een enkel
kwaliteitsvertangen/uitvoeringsvariant. In dit hoofdstuk wordt aan de hand van een tweetal
additionele bronnen gekeken of dit inzicht wel kan worden verkregen, met als casus de één-op-
één-zitptaatsregeling. De additionele bronnen ziin:
- de kostenontwikkeling in het aangepaste vervoer over een 1997 t/m 1999 in relatie tot de

verbetertrajecten in die pericde;
- notities, studies en correspondentie rondom kwaliteitsverlangens / uitvoeringsvarianten.

Tabel 4.1: kostenontwikkeling aangepast vervoer 1997 tot en met 1999 (index)

Gemeente kosten AV (1997=100)
nr (naam 1997 1998 1999
1  |Renswoude 100 90 94
2  |Wester-Koggenland 100 129 130
3 |[Westerveld (*) 100 105
4 |Lichtenvoorde 100 70 75
5 |Hoogezand - Sappemeer 100 113 132
6 |Heerenveen 100 108 108
7 |Soest q000 | ter | 116 |
8 Vlissingen 100 111 120
9 [Lelystad 100 98 106
10 |Alphen aan den Rijn 100 162 122
11 | Spijkenisse 100 111 101
12 |Helmond 100 | %8 BT
13 |Ede 100 110 119
14 |Maastricht N 100 120 103
15 |Nijmegen 100 146 159
16 |Enschede 1C0 111 120
17 [Tilburg 100 112 126
18 |Eindhoven 100 92 110

|19 |Rotterdam 100 106 128

Gemiddeld (gewogen) 100 109 120

{*} Vanwege eeﬁ'gemeentelijke herindeling m.i.v. januari 1998 konden de gegevens van 1997 niet worden geleverd

(1998=100)

De kostenontwikkeling wordt voor een deel bepaald door eventuele verbetertrajecten die in die
periode zijn doorgevoerd. Autonome trends beinvioeden ook de kostenontwikkeling. Alvorens in
paragraaf 4.2 ingegaan wordt op afzonderlijk kwaliteitsverlangens en uitvoeringsvarianten,
wordt eerst ingegaan op algemene trends en ontwikkelingen in paragraaf 4.1.
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4.1 Algemene ontwikkelingen

De groei van het aantal leerlingen in het aangepaste vervoer beinvioedt direct de kosten, zo
mag men veronderstellen. Zeker daar waar een prijs per leerling per dag wordt afgerekend met
de vervoerder, is hiervan sprake. Bij bulkcontracten (totaalprijs per jaar) of ritprijzen per dag
leidt het toevoegen of vervallen van leerlingen, afhankelijk van de bestaande ritbezettingen op
dat moment, tot meer- of minderkosien. Doorgaans zal er een directe relatie zijn tussen het
aantal leerlingen in het aangepaste vervoer en de kosten in de loop der jaren.

Jaarlijks wordt bij alle vervoerders een prijsstijging doorgevoerd aan de hand van een
prijsindexcijffer. Deze worden door NEA jaarlijks onafhankelik berekend en door alle
vervoerders overgenomen/doorberekend. Het prijsindexciffer is gespecificeerd naar
vervoermiddel (taxi, taxibus, touringcar) en soms ook naar vaste en variabele kosten. Niet
iedere gemeente is de laatste jaren met exact hetzeifde prijsindexciffer geconfronteerd.
Doorgaand bedroeg de kostenverhoging ongeveer 32 %.

In tabel 4.2 zijn de ontwikkelingen in de periode 1997-1999 weergegeven wat betreft het aantal
leerlingen en gerealiseerde kosten in het aangepaste vervoer. Hieraan is een gecorrigeerde
ontwikkeling toegevoegd. Hierbij zijn vanuit de daadwerkelijke kosten per leerling in 1997, de
kasten berekend voor 1998 en 1999 met als uitgangspunten een directe relatie met aantal
leerlingen in 1998 en 1939 en een prijsindexcijfer van 3¥2% per jaar.

Tabel 4.2: kostenontwikkeling in relatie tot aantal leerlingen aangepast vervoer (AV)

Gemeente leerlingen kosten AV kosten AV
GEREALISEERD GECORRIGEERD"
nr (naam 1997 | 1998 | 1999 | 1997 | 1998 | 1999 | 1997 1998 1999
1 |Renswoude 100 100 105 100 30 94 100 104 112
2 |wWester-Koggenl 100 102 107 100 129 130 100 106 114
3 |Westerveld "1 100 110 100 105 100 113
4 |Lichtenvoorde 100 94 B4 100 70 75 100 97 0
5 IHoogez - Sappem | 100 a8 100 100 113 132 100 102 107
6 |Heerenveen | 100 113 128 100 108 108 100 M7 137
7 |Scest | 100 12 107 100 107 116 100 116 114
8 [Viissingen 100 97 96 100 111 120 100 100 103
g |Lelystad 100 105 100 100 98 106 100 108 107
10" |Alphen a/d Rijn 100 124 117 100 102 122 100 128 125
11 |Spijkenisse 100 103 87 100 1M 101 100 107 93
12 [Helmond 100 | 101 ] 98 100 99 94 100 ] 105 105
13 |Ede 100 100 111 100 110 119 100 104 119
14 |Maastricht 100 104 93 100 120 103 100 108 100
15 INijjmegen 100 82 95 100 146 159 100 85 101
16 |Enschede 100 104 107 100 11 120 100 108 114
17 [Tilburg 100 101 111 100 112 126 100 105 | 119 |
18 |Eindhoven 100 102 103 100 92 110 100 106 110
719 |Rotterdam 100 107 108 100 106 128 100 111 115
Gemiddeld (gewogen) | 100 104 105 105 109 120 100 108 112

* Verwachte kostenontwikkeling op basis van ontwikkeling aantal leerlingen AV en

prijsindexcijfer voor het vervoer
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De gecorrigeerde kostenantwikkeling uit tabel 4.2 geeft een soort verwachte kostenontwikkeling
voor een situatie waarbij geen wezenlijke andere maatregelen/ontwikkelingen spelen dan de
ontwikkeling in aantal leerlingen en een jaarlijks prijsindexcijffer. Bij de interpretatie van de tabel
geldt een waarschuwing: met name door de kleinere gemeenten is aangegeven dat het
leertingenvervoer “moeilijk te begroten” is. Eén leerling meer of minder, die bijvoorbeeld
individueel per taxi vervoerd moet worden naar een ver weg gelegen school, kan van het ene
op het andere jaar leiden tot een (refatief) sterke kostenstijging of —daling.

Uit de interviews kwam een reeks van tendensen naar voren, die volgens de geinterviewden
meestal een kostenverhogend effect hebben. Meer dan eens genoemd zijn (in volgorde van
meest genoemd):

1. er zijn steeds meer leerlingen met problemen, met cok meer en ernstigere lichamelijke
en/of geestelijke problemen per leerling;

2. in aansluiting op het voorgaande punt moeten de leerlingen naar meer specialistische
scholen (‘zorg op maat’, meer richtingen), waardoor bij de vervoerstromen de gemiddelde
bezettingsgraad daalt en de gemiddelde afstand tussen woning en school langer wordt;

3. meer ‘crisisopvang’: (tijdelike) verandering van adres van de leerling, waarbij het beter is
voor het kind dat deze op de school blijft;

4. er komt de laatste jaren beduidend meer stagevervoer: indien stages in het
onderwijsprogramma zijn opgenomen, dient de gemeente het vervoer van/naar de
stageplaats te verzorgen;

5. door bezuinigingen bij andere instanties komt vervoer via privaatrechtelijke regelingen die in
het verleden zijn opgestart bij de gemeenten terecht (zoals naar logeerhuizen, AwbZ).

Trends die kostenverlagend uitpakken zijn zelden genoemd. Eén trend daarvan is meerdere
malen gencemd, namelijk het feit dat schoolhoofden zelfredzaamheid stimuleren, waardoor het
toewijzen van aangepast vervoer steeds minder een automatisme wordt.

In tabel 4.3 is onder de kop ‘genocemde trends’ aangegeven of de gemeenten de hiervoor

beschreven trends hebben genoemd. Hierbijj is de volgende codering aangehouden:

- {+): de gemeente heeft éen of meerdere trends genoemd en daarbij aangegeven dat deze
een merkbaar kostenverhogend effect had;

- {-) idem, maar dan kostenverfagend ;

- {0} gemeente heeft geen trends genoemd dan wel trends genoemd zonder merkbaar effect

Verder zijn in tabe! 4.3 die maatregelen aangegeven die in de jaren 1997 tot en met 1999 zijn
doorgevoerd. Met opzet is hierbij de feitelijke kostenontwikkeling weergegeven ten opzichte van
de gecorrigeerde kostenontwikkeling (gecorrigeerd voor de ontwikkeling van het aantal
leerlingen en prijsindexcijffers voor vervoerkoesten). Indien in de tabel bijvoorbeeld sprake is van
‘+5' dan liggen de feitelijke kosten 5% hoger dan verwacht (volgens correctie}. Op deze wijze
wordt het mogelijke effect van de trends en maatregelen het meest geisoleerd zichtbaar.
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Tabel 4.3: kostenontwikkeling ten opzichte van trends en maatregelen

Gemeente Kosten AV Verklaring {mogelijk)
{feitelijk minus
correctie)’
nrinaam 1998 1999 | genoemde | feitelijke maatregelen / wijzigingen in
trends 1997 t'/m 1999
Renswoude -14 -18 0
Wester-Koggenl. +23 +16 + aanbesteding miv aug 1998
Westerveld -8 + aanpassing km-grens in febr ‘99
gem. herindeling jan. '98
4 |Lichtenvoocrde - 27 -15 - aanbesteding miv aug 1997
IOBK-leerlingen vanwege WSNS binnen gemeente
(minder AV-leerdingen)
5 {Hoogez.—Sappem. +11 +25 + km-grenzen omhoog ("geen/nauwelijk effect")
6 |Heerenveen -9 -29 + aanbesteding miv jan 1999
7 |Soest -9 +2 V] aanbesteding miv jan 1999
8 Vlissingen + 1 +17 + aanbesteding miv aug 1998
9 |Lelystad -10 -1 + aanbesteding miv aug
verblijf Tsjernobyl-kinderen (+1%)
10 {Alphen a/d Rijn - 26 -3 0 aanbesteding miv aug 1998
sterke groei gemeente -> meer leedingen
11 |Spijkenisse +4 +8 + in 1998 dagopvang gehandicapten gekomen -> meer
‘inwoners’ met handicap
SBO van 2 naar 1 lokatie-> minder leeringen
12 [Helmond -6 - + aanbesteding miv aug 1999
13 |Ede +6 0 0 aanbesteding miv aug 1999
14 [Maastricht +12 +3 + aanbesteding miv aug 1998
samengaan SBO-schaolen Qost/West 1999: op termijn
gunstig
15 |Nijmegen + 61 + 58 + aanbesteding miv aug 1997
1998: ‘explosieve groei stagevervoer, veel meer
individueel en incidenteel vervoer
16 |Enschede +3 +6 + aanbesteding miv aug 1997 (lokaal vervoer)
17 [Tilburg +7 +7 0 aanbesteding miv jan 1999
18 |Eindhoven - 14 0 + M
19 ;Rotterdam -5 +13 + aanbesteding miv aug 1998
GAK is zelf gaan vervoeren, minder SBO-leerlingen
AV

Bij de tabel moet opgemerkt worden dat alle gemeenten vanaf augustus 1998 =zin
geconfronteerd met de één-op-één zitplaatsregeling, waarvoor niet is gecorrigeerd (zie verder
paragraaf 4.2).

Gegeven de eerdere opmerking dat bij kleine gemeenten de kostenontwikkeling sterk

schommelt, zijn met name de grotere gemeenten in dit kader relevant. Uit de tabel blijkt dat van

bij de 15 grootste gemeenten in de periode 1997-1999:

- bij 4 gemeenten de gerealiseerde kosten voor aangepast vervoer duidelijk sterker groeiden
dan verwacht (meer dan 10% afwijking in 1999 ten opzichte van gecorrigeerde kosten).

® Indien sprake is van '+5’ dan liggen de gerealiseerde kosten 5% hoger dan verwacht {volgens
correctie voor leerlingaantal en NEA-index).
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Deze gemeenten hebben ook allemaal trends genoemd die volgens hen een zichthaar
kostenverhogend effect hadden;

- bij 9 gemeenten de feitelijke kostenontwikkeling verloopt zoals ongeveer verwacht mocht
worden (afwijking maximaal 10% meer/minder in 1999);

- bij 2 gemeenten de feitelijke kosten lager liggen dan verwacht {(meer dan 10% afwijking).

Uit de tabel 4.3 kunnen geen directe verbanden worden herleid tussen gerealiseerde
maatregelen en de kostenontwikkeling. In paragraaf 4.2 wordt hierop uitvoerig ingegaan.

4.2 Afzonderlijke kwaliteitsverlangens / uitvoeringsvarianten

Hiervoor zijn een aantal aspecten genoemd die weliswaar van invloed zijn op de kosten, maar
door gemeenten niet of nauwelijks te beinvioeden zijn. In deze paragraaf wordt gekeken naar
het effect van de volgende uitvoeringsvarianten. :

- conirole op het vervoer;

- zitplaatsverdeling;

- organisatie / inzetplanning,

- inkoop: aanbesteding, contract en bestekken.

Controle op uitvoering aangepast vervoer
De controle op de uitvoering van het vervoer kent twee aspecten: financieel en kwalitatief.

De noodzaak van controle op declaraties/facturen van vervoerders in relatie tot het uitgevoerde
vervoer, hangt sterk af van de verrekeningswijze. Globaal kunnen 5 verrekeningswijzen worden
onderscheiden (al dan niet in combinatie):

- per {chauffeurs- enfof voertuig-) uur;

- per voertuigkilometer;

- per leerling;

- per bus per dag/maand;

- perrit.

Bij de laatste drie varianten blijkt de controle op het feit of het gedeclareerde vervoer volgens
contract is uitgevoerd in de praktijk eenvoudig te zijn. De gemeenten beschikken zelf over
gegevens van het aantal leerlingen en krijgen vrijwel in alle gevallen rittenstaten aan het begin
van het schooljaar toegestuurd van de vervoerder(s).

Daar waar afspraken zijn gemaakt over prijzen per uur of kilometer ligt dat heel anders. Een
objectieve controle is moeilijk. Het feit dat de facturen zijn voorzien van uiterst gedetailleerde,
lange lijsten van incidentele ritten, maakt de controle niet eenvoudig. Op het moment dat
‘mutaties’ in het bestek/overeenkomst niet goed zijn omschreven, zorgen prijzen per uur enfof
kilometer in de praktijk nogal eens voor problemen. In de aanbestedingsfase blijkt een
vervoerder bijvoorbeeld goedkoop te hebben ingeschreven. Bij wegonderbrekingen, de
verhuizing van een aantal leerlingen en meer van dat soort zaken, komen de eerste —soms
forse- mutatierekeningen binnen. De volgende zinsnede is dan bijvoorbeeld als toelichting
toegevoegd: "De ingezette voertuigen hebben meer tijd nodig om de routes af te leggen. Dit
word! veroorzaakt door de snetheidsbeperkende maatregelen tot 60 km/uur, het invoeren van
30 km-zones in bepaalde woonwijken en de toenemende verkeersdrukte.” Ook de hoge
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dieselprijs is inmiddels al een keer als argument gebruiki. Bij de gemeenten beschikken de
relevante afdelingen vaak niet over de kennis om hierover op inhoudelijke gronden in discussie
te gaan. Er is bij geen enkele gemeente sprake van intensief contact met verkeerskundige
afdelingen.

In vrijwel alle gemeenten vindt kwaliteitscontrole op het uitgevoerde vervoer op ad hoc basis
plaats, na klachten via scholen of ouders. Van een meer actieve controle op kwaliteit van het
uitgevoerde vervoer vanuit de gemeente zijn de volgende voorbeelden bekend:

- de gemeente Wester-Koggenland heeft eens per kwartaal een regulier overleg met de
vervoerder. Ook is er een apart klachtenformulier voor ouders richting vervoerder. De
vervoerder heeft de plicht de gemeenten te rapporteren over de inhoud van de klachten en
de wijze waarop men hierop heeft gereageerd;

- bij de gemeente Spijkenisse rijden de ambtenaren de eerste schooldag zelf mee met de
touringcars om te kijken of de pasjescontrole werkt, hoe het bij de opstapplaatsen gaat, of
de rijtijden niet te lang worden, etcetera;

- de gemeente Maastricht doet op meerdere manieren aan kwaliteitscontrole:
= men heeft begeleiders op enkele bussen die in ambtelijke dienst zijn: dit zijn min of meer

de ‘ogen en oren’ vanuit de gemeente;,
= 1 of 2 maal per jaar heeft men 'audits’: een ambtenaar van een andere afdeling rijdt mee
op de bussen en maakt hiervan een rapport (over rijtijden, chauffeur, inrichting bus, etc.);
= men heeft contact met de verkeersinspectie, die soms de technische staat van de
bussen en de vergunningen controleert;

- de gemeente Nijmegen heeft recent een telefonische enquéte onder cuders van leerlingen
gedaan. Ondanks dat men voordien veel klachten over het vervoer kreeg, bleek uit dit
onderzoek dat 95% tevreden was over de kwaliteit van het vervoer. Naar aanleiding van dit
onderzoek is onder andere een klachtenprocedure opgesteld en is een klachtenlifn in het
leven geroepen;

- de gemeente Enschede heeft eens per twee maanden een overleg met de vervoerder. De
vervoerder dient een oplossing aan te dragen voor de (per fax) aangedragen klachten;

- de gemeente Tilburg heeft ieder kwartaal overleg met een klankbordgroep, waarin onder
andere de vervoerder zitting heeft. Ook is er een klachtenlijn voor het aangepaste vervoer,;

- de gemeente Rotterdam financiert bij de (grootste) vervoerder een meldpunt voor klachten,
De vervoerder heeft een controleur in dienst die de klachten nagaat en hiervan verslag doet
richting gemeente.

Eén op één zitplaatsverdeling

Met ingang van 1 augustus 1998 is een wet inwerking getreden waarbij gehandicapte kinderen
recht hebben op een eigen zitplaats. Ten behoeve van de handhaafbaarheid van deze regeling
moest de categorie beschermde leerlingen duidelijk worden omschreven, waarvoor aansluiting
is gezocht bij een indeling uit de Wet op de expertisecentra (WEC). Voor deze studie wordt het
volgende (werkbare) uitgangspunt gehanteerd: de 1-op-1 ziiptaatsregeling geldt niet voor
leerlingen die vallen onder de wet op het primair onderwijs (WPQ). Strikt genomen is dit niet
juist. Echter, het aantal leerlingen in het aangepaste vervoer waarvoor onze (werkbare) definitie
niet opgaat is relatief klein in omvang.
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In tabel 44 is de doelgroep voor de zitplaatsregeling (niet-WPQ) in termen van
leerlingkilometers en leerlingen naast de kostenontwikkeling voor aangepast vervoer gezet. De
kostenontwikkeling is weergegeven zoals in tabel 4.3 (feitelijk ten opzichte van verwachting).

Tabel 4.4: aandeel niet-WPO leerlingen (1-op-1 zitplaatsregeling van toepassing)

Gemeente Kosten AV Aandeel niet-WPO
{feitelijk minus correctie)"

nr |naam 1998 1999 leerlingkilom. leerlingen
1 |Renswoude -14 -18 43% 13%
2 |Wester-Koggenland +23 + 16 46% 33%
3 |Westerveld -8 66% 55%
4  |Lichtenvoorde -27 -15 84% 70%
5 |Hoogezand — Sappemeer +11 +25 82% 70%
6 |Heerenveen -9 -29 72% 69%
7 |Soest -9 +2 64% 56%
8 |Viissingen +11 +17 81% 48%
9 |Lelystad -10 -1 92% 72%
10 |Alphen aan den Rijn - 26 -3 84% 83%
11 | Spijkenisse +4 +8 89% 67%
12 |Helmond -6 -1 81% 50%
13 |Ede +6 0 67% 79%
14 |Maastricht +12 +3 71% 55%
15 |Nijmegen +61 +58 92% 86%
16 |Enschede +3 +6 64% 56%
17 |Tilburg +7 +7 T8e% 72%
18 |Eindhoven -14 0 82% 66%
19 |Rotterdam -5 +13 89% T 89%

Gemiddeld (gewogen) +1 +8 80% 70%

Bij een hoog aandeel niet-WPO leerlingen zou men een verhoging van de kosten vanaf
augustus 1998 verwachten. Uit tabel 4.4 kan die veronderstelling niet bevestigd worden,
hiervoor is het aantal gemeenten (te) beperkt. Een extra moeilijkheidsfactor voor een dergelijke
conclusie is het feit dat het vervoer in een aantal gevallen -na openbare aanbestedingen- ook
met ingang van schooljaar 1998-1999 is gaan rijden.

Het effect in de praktijk is afhankelijk van de situatie voor augustus 1998. Bekend is dat
verschillende gemeenten uit eigener beweging at een 1-op-1 zitplaats hadden voor de wettelijke
plicht. In tabet 4.5 is samengevat de reactie vanuit de gemeenten beschreven wat betreft het al
dan niet soepele verloop van de ‘onderhandelingen’ destijds met de vervoerder. Voor zover
mogelijk is het financiéle effect van uitstuitend de 1-op-1 zitplaatsverdeling gekwantificeerd. In
een beperkt aantal gevallen waren hiervoor ‘harde’ gegevens beschikbaar. Daarom is in de
meeste gevallen een schatting gemaaki, gebaseerd op uitspraken in de interviews zoals
“ongeveer een ton extra™.

® Indien sprake is van '+5’ dan liggen de gerealiseerde kosten 5% heger dan verwacht {(volgens
correctie voor leerlingaantal en NEA-index).
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Tabel 4.5: effect 1-op-1 zitplaatsregeling

Gemeente Effect zitplaatsregeling augustus 1998
nr naam hoe opgelost 7 (interview) kwantitatief
1 |Renswoude | ? o 7 ("1 extra taxibus”)
2 |Wester-Koggenl viel samen met aanbesteding ‘kado' van vervoerder, geen meerkosten
3 |Westerveld soepel ?
4 [Lichtenvoorde soepel, zelf kritisch gekeken naar inpassing niet te achterhalen
bestaande ritten
5 |Hoogez-Sappem | onderhandelingen geweest, ritten zaten vol, dus +35%
meerkosten
6 |Heerenveen soepel.'zelf kritisch gekeken naar inpassing geen meerkosten
bestaande ritten
Soest T soepel geen meerkosten
Viissingen viel samen met aanbesteding 1 extra taxibus
(schatting + 12%)
9 lLelystad ? T “vitbreiding vervoer”
10 [Aiphen a/d Rijn viel samen met aanbesteding “rekening omhoog gegaan”
11 |Spijkenisse soepel, zelf kritisch gekeken naar inpassing schatting + 15%
bestaande ritten
12 |Helmond ? onbekend
13 |Ede soepel, in overleg opgelost 6 extra busjes
14 |Maastricht viel samen met aanbesteding verschil wel/niet integraal is offertes: paar ton
verschil
15 INijmegen Vervoerder beweerde “busjes vol”, was niette | schatting + 12% extra, integraal doorvoeren
confroleren vanwege samenwerking gemeenten nog eens * 15% exira
16 |Enschede veel onderhandeld; vervoer beweerde: van 12 -> schatting + 5%
8 per bus is naar rato (meer) betalen, echter
bussen zaten niet vol.
17 |Tilburg overgang tot aanbesteding jan. '99, cude ongeveer + 3% bij overgangsperiode, daama &
vervoerder niet bereid voor korte periode extra 1% extra voor kwaliteit ‘integraal’ (offerte)
voertuigen aan te schaffen
18 |Eindhoven zelf kritisch gekeken naar inpassing bestaande schatting + 6%
ritten (zaten vol)
19 [Rotterdam viel samen mel aanbesteding " “niet echt veel duurder”

Uit de tabel blilkt dat in 12 van de 19 gevallen sprake is van een kostenverhoging. Daar waar
kwantificering mogelijk was, blijkt het financiéle effect van de zitplaatsregeling sterk te variéren.
Het financiele effect is ook afhankelijk van de afspraken die iedere gemeente op dat moment
met de vervoerder had (prijs per leerling, per kitometer, per rit).

In opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is in februari 1997 becijferd dat de
verwachte kostenverhoging als gevolg van de zitplaatsregeling ongeveer 4% (SCO-Kohnstamm
Instituut, februari 1997) bedraagt, gemiddeld over alle gemeenten. Daar waar een betrouwbare
schatting kon worden gemaakt, blijken individuele gemeenten beduidend hoger te zitten.

In een toelichting op de gewijzigde zitplaatsregeling vanuit de Centrale Directie Juridische
Zaken van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is destijds (juni 1998) gemeld: “De slijging
van de kosten zal niet gecompenseerd worden door een storting in het Gemeentefonds,
aangezien anderzijds de kosten van leerlingenvervoer dalen als gevolg van het project Weer
Samen Naar School” (WSNS). Inmiddels is dit enigszins achterhaald, er heeft wel een extra
storting plaatsgevonden in het Gemeentefonds. Uit de interviews blijkt dat geen enkele
gemeente nu een wezenlijk effect van WSNS ervaart, maar dat WSNS hooguit de groei heeft
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afgevlakt. Van het verwachte effect, een afname van het aantal leerlingen in het aangepaste
vervoer, is {(nog) geen sprake (zie tabel 4.2}

Vervoervarianten / inzetplanning

Bij ongeveer een kwart van de gemeenten zijn vervoervarianten bekeken op hun
consequenties. In een aantal gevallen is tijdens de aanbesteding gevraagd een aantal opties te
offreren, soms zijn variantenstudies uitgevoerd door derden. Studies naar uitvoeringsvarianten
worden uitsluitend gemeld door de gemeenten met meer dan 100.000 inwoners.

Uit de aangeleverde offertes en studies konden de volgende resultaten worden gehaald:

- bij de gemeente Tilburg zijn 3 varianten voor kwaliteitsverbetering geanalyseerd, waaronder
de maatregelen integraal 1-opt zitplaatsregeling, variatie in maximale reistijd, grootte van
voertuigen en wel/geen opstapplaatsen voor bepaalde doelgroepen. ledere variant heeft
een mix aan kwaliteitsaspecten, waardoor het individuele effect van een enkele
kwaliteitsimpuls niet af te leiden is. Extra kosten verschillen per variant, maximaal 20%
extra;

- de gemeente Enschede heeft besparingsmogelijkheden in het leerlingenvervoer bestudeerd.
Gekeken is ondermeer naar de inzet van grotere bussen bij meerdere doelgroepen
leerlingen (nu alleen MLK-leerlingen). Uitbreiding van de groep voor touringcars met LOM-
leerlingen levert een besparing op van ongeveer 3%;

- de invoering van opstapplaatsen voor (in principe) iedere leerling bij de gemeente
Heerenveen, levert — zo blijkt uit de offerte van de vervcerder- 15% kostenbesparing op;

- bij de gemeente Hoogezand-Sappemeer levert de invoering van opstapplaatsen voor (in
principe) iedere leerling eveneens — zo blijkt uit de offerte van de vervoerder- 15%
kostenbeparing op;

- in Eindhoven is gekeken naar de invoering van opstapplaatsen bij SBO-scholen. Uitsluitend
invoeren van opstapplaatsen bij de huidige taxibusjes levert een besparing op van 4% op
de totale begroting. Indien ook (beperkt) grote bussen worden ingezet, neemt de besparing
toe met 1%.

In het algemeen zijn weinig vervoervarianten bestudeerd. Uit de bovengenoemde studies en
offertes komt alleen het beeld naar voren dat de invoering van opstapplaatsen tot
kostenverlaging kan leiden. De besparing blijkt sterk te variéren per gemeente, afhankelijk van
de doelgroep voor de opstapplaatsen, het wel niet gebruik van touringcars en overige lokale
factoren.

Inkoop: aanbesteding, contracten en bestekken

In hoofdstuk 3 is al ingegaan op recente openbare aanbestedingen. In bijlage 6 is een analyse
opgenomen van alle contracten en bestekken die zijn aangeleverd. Daarbij moet opgemerkt
worden dat in bijlage 6 alleen die zaken zijn vermelid die op papier staan. Dit zegt niets over het
feit of het vervoer naar tevredenheid verloopt. Bij veel gemeenten is weliswaar het vervoer niet
of nauwelijks in contracten vastgelegd, maar is men wel uitermate tevreden over de uitvoering!

In tabel 4.9 zijn uitsiuitend gegevens vermeld van gemeenten die recent een openbare
aanbesteding hebben gedaan. Daarbij zijn de kenmerken van de aanbesteding gepresenteerd
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naast het gegeven ‘feitelike kostenontwikkeling to.v. gecorrigeerde/verwachte
kostenontwikkeling’ (zoals in tabel 4.3).

Tabel 4.9: kenmerken recente openbare aanbestedingen

Gemeente Kosten AV’ openbare andere Typering
{feitelijk minus aanbesteding, |vervoerder {# percelen
correctie) m.i.v. ? leerlingenvervoer)
nrnaam
2 Wester-Koggent. aug 1998 nee 13 gemeenten
5 percelen
4 Lichtenvoorde aug 1997 ja 17 gemeenten
2 percelen
6 {Heerenveen jan 1999 ja met WVG/ouderenvervoer
1 perceel
Soest jan 1999 nee 24 percelen
8 {Vlissingen aug 1998 ja § percelen
Lelystad aug 1997 ? ?alleen lokaal
10 [Alphen a/d Rijn aug 1998 ? 1 perceel
12 [Helmond aug 1999 ja. lokaal 2 percelen
13 |Ede aug 1999 ia 1 perceel
14 |Maastricht aug 1998 7 4 percelen
15 [Nijmegen aug 1997 nee 4 percelen
16 |Enschede aug 1997 ja alleen lokaal vervoer
1 perceel
17 |Tilburg jan 1999 nee 1 perceel
19 |Rotterdam aug 1998 ja 5 percelen

“Een openbare aanbesteding levert geen geld op” werd in meerdere interviews gemeld.
Bovenstaande cijfers wijzen in de meeste gevallen in die richting, hoewel in bovenstaande
ciffers ook het effect van de één-op-één-zitplaatsregeiing is opgenomen. Uitzenderingen
bevestigen de regel: de gemeente Heerenveen meldde in het interview dat men na de
openbare aanbesteding goedkoper uit was, de cijfers geven dat overduidelijk aan. Ock de
gemeenten Enschede en Vlissingen geven aan dat de eerste aanbesteding wel geld heeft
opgeleverd, de volgende aanbestedingen leveren niet vee! op (“de ‘rek’ is er uit").

Uit tabel 4.9 is geen direct verband te zien tussen wel/niet verandering van vervoerder en/cf
aantal percelen dat is onderscheiden tijdens de aanbesteding. Hiervoor is het aantal gemeenten
te klein. Wel geven de gemeenten aan dat de aanbesteding doorgaans heeft geleid tot
zakelijke, eenduidig te interpreteren afspraken met de vervoerder(s). Nog steeds worstelen
enkele gemeenten die hebben aanbesteed met het omschrijven / afdekken van onverwachte
omstandigheden en mutaties in het algemeen.

’ Gearceerd is het eerstvolgende vofledige kalenderjaar waarbij men (in theorie) een financieel
effect kan verwachten van de aanbesteding
® Indien sprake is van ‘+5° dan liggen de gerealiseerde kosten 5% hoger dan verwacht {volgens
correctie voor leeriingaantal en NEA-index).
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Conclusie ‘prijsgevoeligheid van kwaliteitsverlangens’ (hoofdstuk 4)

1. Vele variabelen bepalen uiteindelijk de doelmatigheid van het vervoer, uitgedrukt in ‘kosten

per leerlingkilometer’. Binnen het aantal van 19 gemeenten is niet mogelijk het effect van
één kwaliteitsverlangen te ‘isoleren’ dan wel de getallen te corrigeren voor de invloed van
andere aspecten.

. Er is in beperkte mate sprake van controle op de kwaliteit van het uitgevoerde aangepaste
vervoer.

. Er worden weinig wezenlik andere vervoervarianten door de gemeenten overwogen.
Doorgaans zijn alleen bij gemeenten met meer dan 100.000 inwoners studies verricht naar
vervoervarianten.

. De tarieven, tariefopbouw en verrekeningswijze voor het aangepast vervoer verschillen sterk
per gemeente. De verrekeningswijze heeft invioed cp de controlemogelijkheden voor wat
betreft de declaraties van vervoerders. Prijsafspraken per voertuiguur en/of —kilometer
blijken in de praktijk tot moeilijke discussies te leiden tussen gemeenten en vervoerders.
Gezien het ontbreken van inhoudelijke {verkeerskundige en vervoerkundige) kennis, gaat
men vervolgens op goed vertrouwen uit van de vervoerder.

. Bij 12 van de 19 gemeenten is als gevolg van de 1-op-1 zitplaatsverdeling een aantoonbare
kostenverhoging opgetreden. De kostenverhoging varieert sterk bij die gemeenten (tussen
3% en 35%).

. Bestudering van enkele onderzoeksrapporten en offerte-varianten leert dat de invoering van
opstapplaatsen tot kostenverlaging kan leiden. De besparing is sterk afhankelijk van de
doelgroep voor de opstapplaatsen, het wel niet gebruik van touringcars en overige lokale
factoren.

. Een openbare aanbesteding leidt doorgaans niet tot een besparing. Wel resulteert dit vaak in
een meer zakelike verhouding met vervoerders, - gebaseerd op duidelijkere afspraken.
Tevens wordt aangegeven dat de kans van een besparing greter is bij een eerste
aanbesteding.

. In hoofdstuk 3 is reeds een optie aangegeven voor de dunnere vervoerstromen, Bij met
name bovenregionale scholen is het wellicht beter om hier de contractvorming en
ritaansturing vanuit de scholen plaats te laten vinden. Zij hebben immers meer belang bij
een goede aansturing en bovendien beter (over)zicht op de vervoerstromen.
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5. BRUIKBAARHEID INSTRUMENT ‘BENCHMARKING’

“Ervaring opdoen met het vullen van een benchmark in het doelgroepenvervoer.”
“Zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument benchmarking.”

De aanleiding voor deze studie vormde onder andere:

- het nagaan of de indruk juist is dat de uitgaven per gemeente per inwoner sterk verschillen;

- de oorzaken voor de verschillen bloot kunnen leggen: door fysieke samenstelling bevolking,
indicatiebeleid en/of doelmatigheid van het vervoer?;

- meer houvast te geven voor gemeenten om te kunnen beoordelen of de gevraagde

vervoerprestatie tegen een gunstige prijs is ingekocht;

het kunnen beoordelen of vermeende verbetermogelijkheden ook daadwerkelijk hun waarde

bewijzen en/of onderbelichte verbetermogelijkheden tevoorschijn komen. Het uiteindelijk

doel hiervan is, dat gemeenten met meer inzicht en vertrouwen bij aanbestedingen niet

alleen op prijs maar ook op kwaliteit kunnen sturen.

De ervaringen die zijn opgedaan met het vullen van een benchmark worden hierna vermeld
(paragraaf 5.1). Degenen die het best kunnen beocrdelen of een benchmark in deze vorm
‘bruikbaar’ is, zijn de gemeenten zelf. Daarom is een bijeenkomst gehouden met alle
gemeenten die bij de studie zijn betrokken. Tijdens deze bijeenkomst is ingegaan op de
bruikbaarheid van deze studie, gebaseerd op het conceptrapport wat men vooraf toegestuurd
had gekregen. De resultaten van deze bijeenkomst staan in paragraaf 5.2. In paragraaf 5.3 zijn
alle ervaringen gebundeld beschreven.

5.1 Ervaringen bij de opzet van de benchmark

Selectie gemeenten

Bij het benaderen van de gemeenten met het verzoek tot deelname aan deze studie, bleek er
grote interesse te zijn om deel te nemen. In een aantal gevallen reageerde men met “we
hebben het idee dat we te veel betalen”, maar ook "ik denk dat we goedkoop zitten”. Alleen het
aspect ‘tijd” voor de afname van een interview en levering van gegevens, heeft een tweetal
gemeenten doen besluiten niet mee te werken. Hiervoor konden snel twee nieuwe gemeenten
worden gevonden.

Gegevensverzameling — algemene indruk

In het algemeen kan gesteld worden dat bij de grotere gemeenten, groter dan +100.000
inwoners, het leerlingenvervoer echt onderdeel uitmaakt van beleid. Bij deze gemeenten zijn in
het verleden doorgaans verschillende verbetertrajecten overwogen en doorgerekend. Dit had
vaak ook zijn weerslag op de beschikbaarheid van gegevens: de grotere gemeenten hebben
doorgaans de benodigde gegevens ‘op de plank ligger’, terwij! de kleinere gemeenten daar wat
meer moeite mee hadden.

32




5 DTV Consultants

Gegevensverzameling — kosten versus vervoerprestatie

Voor de vervoerprestatie bleek al snel een objectief, uniform te verzamelen maat te zijn. Alle
gemeenten konden vrij eenvoudig een lijst van leerlingen in het aangepaste vervoer leveren,
met daarbij woon- en schooladres. Vanwege de privacygevoeligheid zijn de namen van de
leerlingen vaak geanonimiseerd. Op deze wijze kon de vervoerprestatie uitgedrukt worden in
‘leerlingkilometers’ voor het structurele aangepast vervoer tussen woning en school. De enige
‘maar’ aan deze wijze van kwantificeren van de vervoerprestatie is het feit dat deze geen
rekening houdt met de congestiegevoeligheid, met name de gevolgen voor de rijtijd.

Bij het achterhalen van de vervoerkosten waren er meer moeilijkheden. Dit komt voornamelijk
doordat in ongeveer de helft van de gemeenten sprake is van een ‘bulkcontract’, met een
totaalprijs per jaar. Door mutaties is de aanneemprijs ten tijde van de aanbesteding inmiddels
veranderd. Het onderscheid in structureel of incidenteel vervoer is lang niet altijd in detail
aangegeven. Daardoor is veelal een inschatting gemaakt van de vervoerkosten voor het
schooljaar 1999-2000 op basis van &én of meerdere recente facturen. De toelichting op die
facturen gaf uitsluitsel over het feit of het structureel of incidenteel vervoer betreft. De
inschatting van de totale vervoerkosten voor dit schooljaar is vervolgens afgestemd met de
gemeenten,

Wat niet mogelijik bleek is het detailniveau van de vervoerprestatie cok in de kosten tot
uitdrukking te brengen. Het onderscheid lokaalfinterlokaal en wel/niet WPO is niet aan te geven
doordat in de praktijk in het vervoer de leerlingen uit deze categorieén door elkaar zitten.

Analyse

De conclusie uit de analyse luidt:

- eris een groot aantal verschillen in samenstelling van de bevolking, geografische opbouw,
indicatiebeleid organisatie / inkoop van het vervoer en de inzetplanning;

- met een aantal van 19 gemeenten is het niet mogelijk door multivariate analyse effecten van
individuele uitvoeringsverschillen te destilleren;

- een benchmark met 19 gemeenten is uitvoerbaar gebleken, een benchmark met 100 of
meer gemeenten lijkt dan ook uitvoerbaar. Dan wordt multivariate analyse een instrument
waarmee het effect van individuele uitvoeringsverschillen beter gedestilleerd kan worden.

Het (nog) niet kunnen weergeven van het effect van individuele uitvoeringsvarianten lijkt een

onbevredigende conclusie. Daarbij moeten twee opmerkingen worden geplaatst:

- de diversiteit in aanpak die uit het voorgaande duidelijk wordt, kan gemeenten op ideeén
brengen (‘op de agenda plaatsen’). Zeker indien een gemeente hoge kosten per
leerlingkilometers heeft is het zinvol de eigen aanpak van het leerlingenvervoer goed tegen
het licht te houden;

- op het moment dat een gemeente onverklaarbaar hoge kosten heeft en alle meest refevante
aspecten zijn bekeken, kan de conclusie luiden dat die gemeente simpelweg te veel belaalt
voor het vervoer.

In tabel 5.1wordt een verklaring gezocht bij gemeenten met extreem hoge en lage kosten voor
het aangepaste vervoer per inwoner en per leerling aangepast vervoer. De ‘extremen’ zijn
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gearceerd aangegeven. De 'extremen’ worden voor een belangrijk deel bepaald door aspecten
waarop gemeenten niet of nauwelijks invioed hebben (zie paragraaf 3.1).

Tabel 5.1: kosten per inwoner / leerling aangepast vervoer en mogelijke verklaring

Gemeente kosten AV per |Mogelijke verklaring
nr \naam inwoner|leerling AV
1 |Renswoude 921 absoluut hoge kosten AV door 100% interlokaal AV, grote
afstanden, laag gemiddeld aantal Ieerlingen per schoollocatie
2 |Wester-Kaggenl
3  |Westerveld absoluut hoge kosten AV door 100% interlokaal AV, grote
afstanden, laag gemiddeld aantal leerlingen per schoollocatie
4 |Lichtenvoorde 9 4070
5 |Hoogez — Sappem 19 3949
6 |Heerenveen 11 3913
7 |Soest 4309
8 |Viissingen 3076
"9 [Lelystad 6100 hoogste aantal AV-leerlingen per 1000 inwoners, interiokaal over
grote afstanden
10 :Alphen a/d Rijn 12 5380
11 |Spijkenisse 17 4343
12 |Helmond 10 2653
13 |Ede 24 4478
14 |Maastricht 1 3187
15 |Nijmegen 10 4238
16 |Enschede " ' i zeer hoog aandeel lokaal vervoer {23%) met hoogste gemiddeld
aantal leerlingen per schoollocatie
17 |Tilburg 14 3813
18 |Eindhoven 18 5192
18 |Rotterdam 10 5194
Gemiddeld (gewogen) 14 4195

Op eenzelfde wijze wordt in tabel 5.2 gekeken naar een verklaring voor uitzonderlijk hoge/lage
kosten per leerlingkilometer. Het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer' geeft de doelmatigheid
van het aangepaste vervoer het beste weer. Voor deze tabel geidt zeker dat op het moment dat
een gemeente onverklaarbaar hoge kosten heeft en alle meest relevanie aspecten zijn
bekeken, die gemeente mogelijk te veel betaalt voor het vervoer. Hierbij geldt ook dat er
gemeenten zijn waarvan men vanwege gunstige omstandigheden (weinig congestie, veel
leerlingen per schoollocatie, grote bussen, opstapplaatsen) nog lagere kosten per
leerlingkilometer verwacht.

In tabel 5.2 is in de kolom ‘randvoorwaarden’ de kwalificatie ‘gunstig’ gegeven indien is voldaan

aan de volgende randvoorwaarden:

- een hoog gemiddeld aantal leerlingen per schoollocatie binnen het segment
(lokaalf/interlokaal/weekend) met een aanzienlijk aandeel reizigerskilometers;

- het toepassen van opstapplaatsen.

De kwalificatie ‘ongunstig’ is gegeven bii een laag gemiddeld aantal leerlingen per schoollocatie

(< 4 interlokaal, < 20 lokaal} binnen het segment (lokaal/interlokaal/weekend) met een

aanzienlijk aandeel reizigerskitometers (>50%), zie tabel 4.4.
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In tabel 5.2 ziin de extremen gearceerd en is voor die gemeenten een (vermoedelike)

verklaring gezocht. Als ‘extreem’ zijn aangemerkt:

- kosten per leerlingkilometer > fl. 1,-, ongeacht randvoorwaarden;

- kosten per leerlingkilometer meer dan gemiddeld (> fl. 0,96}, zoender de randvoorwaarde
‘ongunstig’.

Bij de gearceerde gemeenten lijken kostenreducties haalbaar, gezien de prestaties bij andere

gemeenten. Bij de verklaring staan ais zodanig ‘verzachtende omstandigheden’.

Tabel 5.2: kosten per leeriingkilometer en mogelijke verklaring

Gemeente kosten per randvoor- |Mogelijke verklaring
leerlingkm |waarden
1 [Renswoude 0,92 ongunstig

- Verdeelsleutel vanuit 'solidariteitsbeginsel’ tussen
samenwerkende gemeenten pakt ongunstig uit.

- basiscontract met totaalprijs per jaar, mutaties o.b.v.
voertuiguren, met kort daarop hieraan gerelateerde
(aanzienlijke) mutaties

2 |Wesler-Koggent

3 |Westerveld ongunstig

4 |Lichtenvoorde ongunstig

5 |Hoogez — Sappem 0.64

6 |Heerenveen 0,50

7 |Soest 0,87

8 |Vlissingen 0,64 gunstig

9 |Lelystad 0,95 ongunstig

10 |Alphen a/d Rijn 1,00 ongunstig

11 |Spijkenisse i

12 |Helmond

13 |Ede

t4 [Maastricht gunstig - ook ambtelijke begeleidingskosten op de schoolbussen

15 [Nijmegen - refatief laag gem. aantal leerlingen per lokale
schoollocatie

- ingewikkelde wijze van omschrijving mutaties op
basiscontract: mutaties moeilijk controleerbaar

- grootste voertuig = taxibus, geen opstapplaatsen

16 |Enschede 0,76 gunstig

17 |[Tilburg 0,93

18 |Eindhoven o - enige grote gemeente (100.000+) binnen deze studie
zonder recente openbare aanbesteding,;

- . prijsafspraak met ondoorzichtige link naar
vervoerprestatie (prijs per bus per maand, 12 maanden
factureren, lokaal + interlokaal zelfde prijs)

- grootste voertuig = taxibus, geen opstapplaatsen

19 |Rotterdam gunstig |- hoog aandeel binnenstedelijk vervoer (82%) i.c.m.
congestie.
‘Gemiddeld (gewogen) 0,96
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5.2 Ervaring vanuit deelnemende gemeenten

Alle 19 gemeenten zijn uitgenodigd voor een bijeenkomst op 7 november 2000. Doel van de
bijeenkomst was om inzicht te krijgen in de bruikbaarheid van het instrument 'benchmarking’.
Voéor de bijeenkomst was aan de deelnemers een concept-rapport toegestuurd. De volgende
gemeenten hebhen deelgenomen aan deze bijeenkomst:

- Wester-Koggenland, namens deze het Samenwerkingsorgaan Westfriesland,;

- Vlissingen;

- Maastricht;

- Nijmegen;

- Enschede;

- Tilburg;

- Eindhoven;

- Rotterdam.

Met name grote gemeenten hadden interesse in een dergelijke bijeenkomst. Nog los van
inhoud van de bijeenkomst, vond iedere deelnemer de ontmoeting met collega-gemeenten
interessant en waardevol. “Eigenlijk zouden vaker dergelijke bijeenkomsten plaats moeten
vinden".

Aan de hand van stellingen is getracht inzicht te krijgen in de bruikbaarheid van een benchmark

in het leerlingenvervoer. De volgende stellingen zijn besproken:

1. Door het instrument ‘benchmarking’ krijgt de gemeente meer vertrouwen en inzicht in
aanbestedingen, in die zin dat beter beoordeeld kan worden of de eigen vervoerprestatie
tegen een gunstige prijs/kwaliteit wordt ingekocht.

2. Het kengetal “kosten per leerlingkilometer” is dé vergelijkingmaat om de eigen aanpak te
beoordelen.

3. Indien uit de benchmark blijkt dat men gua kosten {per leerlingkilometer) ongunstig 'scoort’,
wordt het leerlingenvervoer lokaal ‘op de agenda’ gezet om de eigen aanpak en werkwijze
te heroverwegen.

4. Uit de benchmark komen de verschillen in de uitvoeringspraktiik zodanig naar voren, dat dit
ideeén genereert voor een verbetering van de eigen aanpak en werkwijze. Zodoende kan
de gemeente met meer kennis haar opdrachtgeversrol vervuilen.

Daarnaast is ook een reactie gevraagd op de aanbevelingen die uit deze studie velgen. Die
reactie is aan de aanbevelingen in hoofdstuk 6 toegevoegd.

Met de eerste twee stellingen zijn de gemeenten het aanvankelijk niet gebeel eens. Dit heeft
ook te maken met de stelligheid van de formulering. Het becordelen van de eigen
vervoerprestatie is (nog) niet goed mogelijk. Daarbij gelden de voigende opmerkingen:

- een kengetal ‘kosten per leerlinguuruur’ in plaats van leerlingkilometer, die nadrukkelijker
rekening houdt mel congestie/doorstroming in spitsperioden, benadert beter de
doelmatigheid. Er is aangegeven dat bij het kengetal 'kosten per leerlingkilometer- zoals
het in dit rapport is gepresenteerd- aangegeven moet worden dat bij de interpretatie een
bepaalde bandbreedte in acht moet worden genomen;

- voor een goede beoordeling van de eigen vervoerprestatie moet uitvoeriger stilgestaan
worden bij de randvoorwaarden waarbinnen de vervoerplanning plaats moet vinden (in
feite het uitdiepen van paragraaf 3.1). Genoemd zijn onder andere sterk bepalende
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randvoorwaarden als maximale rijtijden van leerlingen in het voertuig, aandeel leerlingen
op zeer korte afstanden (refatief duur), schooltijden (al dan niet variabel} en een verder
onderscheid naar schoolsoorten;

- men heeft sterke behoefte aan een antwoord op de vraag “waar ligt het bij onze gemeente
aan dat wij hoog/laag scoren op de kengetallen?”. Aangegeven is dat een lijst van alle
relevante aspecten in één overzicht bijdraagt aan een antwoord op deze vraag, zonder de
pretentie te hebben dat een sluitend antwoord gegeven kan worden.. Om die reden is in
bijlage 1 een overzichttabel opgenomen van alle aspecten die in voorgaande hoofdstukken
de revue zijn gepasseerd;

- men wenst meer vergelijkingsmateriaal, met name van gemeenten uit dezeifde regio. Mocht
het verkrijgen van een kengetal ‘kosten per leerlinguur’ niet mogelijk blijken te zijn, dan
wordt op deze wijze de afhankelijkheid van de (regionale) doorstromingsproblemen in ieder
geval gedeeltelijk ondervangen.

Bij behandeling van de stellingen 3 en 4 is de {enigszins pessimistische) mening sterk
genuanceerd. Met het concept-rapport van deze benchmark is namelijk een aantal gemeenten
al “wakker gemaakt’. De tijd voor een kritische kijk op de eigen aanpak ontbreekt, zo is
opgemerkt. Bij behandeling van stelling 4 werd dan ook opgemerkt dat een benchmark één van
de hulpmiddelen is bij beoordeling van de eigen aanpak. “Het kengetal ‘kosten per
leerlingkilometer' is van alle mogelijke kengetallen het kengetal dat het meeste inzicht biedt in
de doelmatigheid van het leerlingenvervoer, dit ongeacht de verschillen in plaatselijke situaties”

Uit het rappert had men ook ideeén gegenereerd, waarvan vooraf onbekend was dat een
dergelijke aanpak elders werd toegepast. “Het is goed om van elkaar te weten waar men mee
bezig is". Er is in ieder geval zeer veel behoefte aan inhoudelijke en procedurele informatie over
aanbestedingstrajecten en contracten met vervoerders, inclusief {richt)prijzen.

5.3 Bruikbaarheid van het instrument benchmarking

Voordeel van benchmarking zijn de absolute en refatieve verschillen tussen gemeenten, zowel
kwalitatief als kwantitatief. Kwantitatief is de bandbreedte duidelijk geworden, wat het ‘hoogst
haalbare’ is. Vanuit de aanpak van andere gemeenten kan nagegaan worden of er bij collega-
gemeenten bruikbare opties voorhanden zijn.

Uit de bijeenkomst met de (met name grotere) gemeenten kan worden geconciudeerd dat de

benchmark in de huidige vorm gebruikswaarde heeft, maar dat deze wordt vergroot indien:

- een betrouwbaar kengetal ‘kosten per leerlinguur’ kan worden verkregen, dat rekening houdt
met de doorstroming/congestie in spitsperioden;

- bij de beoordeling van de score op de kengetallen uitvoeriger {en overzichtelijker) de
beperkende randvoorwaarden worden betrokken waarbinnen een vervoerplanning moet
worden gemaakt;

- meer vergelijkingsmateriaal beschikbaar is van met name gemeenten uit dezelfde regio
en/of grootte.
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6. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

6.1 Conclusies

Voor deze studie zijn de volgende doelen geformuleerd:

1. ervaringen opdoen met het vullen van een benchmark in het doelgroepenvervoer, door
zowel de kosten als geleverde vervoerprestatie voor verschillende gemeenten
vergelijkbaar in beeld te brengen;

2. zicht geven op de bruikbaarheid van het instrument *henchmarking’;

inzicht geven in de meest effectieve uitvoeringsvarianten wat betreft doelmatigheid;
4. inzicht geven in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers, waarbij
de één-leerling-per-zitplaatsregeling als casus dient.

w

Doel 1: vergelijkbaar in beeld brengen van zowel de kosten als geleverde
vervoerprestatie veor verschillende gemeenten

- Het is goed mogelijk om de kosten en de vervoerprestatie voor de gemeenten vergelikbaar
in beeld te brengen aan de hand van het kengetal ‘kosten per leerlingkilometer'.

- Binnen dit kengetal, welke de doelmatigheid van het vervoer zichtbaar maakt, zijn grote
verschilien geconstateerd. Hierdoor komt de ‘bandbreedte’ naar voren tussen het hoogst
haalbare en wat in de praktijk in de minst optimale verschijningsvorm voorkomt.

- Voor alle gemeenten is het uitsluitend mogelijk de ‘kosten per leerlingkilometer’ op het
geaggregeerde niveau van kosten per jaar voor afle jeerlingen te verkrijgen. Een verdere
differentiatie naar een bepaald segment (zoals wel/niet WPQO, wel/niet lokaal vervoer) is
lang niet altijd mogelijk. Dit heeft enerzijds te maken met het detailniveau van beschikbare
kostenoverzichten (bultkcontracten en dus —prijzen). anderzijds met het feit dat de leerlingen
in de praktijk samen vervoerd worden in €én voertuig {meerdere schoolsoorten, meerdere
gemeenten).

Doel 2: bruikbaarheid van het instrument ‘benchmarking’

- Het verschil in detailniveau van kosten en vervoerprestatie maakte het onmogelijk om op het
gewenste detailniveau te analyseren. Het betreft de analyse of verschillen in kosten per
leerlingkilometer verklaard konden worden uit verschillen in de wijze van inkoop en
organisatie van het vervoer. Op basis van 19 gemeenten is het nog niet mogelijk de ‘vinger
op de zere plek te leggen’ bij opvallend ongunstige kengetallen. Nu de uitvoerbaarheid van
de benchmark zich voor 19 gemeenten heeft bewezen, lijkt ook een benchmark met een
groter aantal mogelijk. Door multivariate analyse kan dan het effect van individuele
verschillen in de uitvoeringspraktijk beter in beeld worden gebracht.

- De geconstateerde diversiteit in de organisatie, inkoop en inzetplanning in al zijn facetten,
kan gemeenten op ideeén brengen (‘op de agenda plaatsen’). Zeker indien een gemeente
hoge kosten per teerlingkiiometers heeft, is het zinvol de eigen aanpak van het
leerlingenvervoer tegen het licht te houden.
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- Uit een bijeenkomst met (met name) de grotere deeinemende gemeenten aan dit onderzoek
blijkt dat wat hen betreft de benchmark in de huidige vorm gebruikswaarde heeft, maar dat
deze wordt vergroot indien:

= een betrouwbaar kengetal ‘kosten per leerlinguur’ kan worden verkregen, dat rekening
houdt met de doarstroming/congestie in spitsperioden;

= bij de beoordeling van de scare op de kengetallen uitvoeriger {en overzichtelijker) de
beperkende randvoorwaarden worden betrokken waarbinnen een vervoerplanning moet
worden gemaakt;

« meer vergelijkingsmateriaal beschikbaar is van met name gemeenten uit dezelfde regio.

Doel 3: inzicht in de meest effectieve vitvoeringsvarianten wat betreft doelmatigheid.

- Er zijn grote verschillen tussen gemeenten in de organisatie, inkoop en inzetplanning van het
aangepaste vervoer.

- De verschillen worden door een groot aantal aspecten verklaard, waarop gemeenten in meer
of mindere mate inviced hebben. De invloed van een enkel aspect op de kosten per
leerlingkilometer kan op basis van 19 gemeenten niet (uniform) in beeld worden gebracht.

- Het aantal van 19 gemeenten is —-mede door de grote diversiteit in aanpak- te beperkt voor
een multivariate analyse. Bij een dergelijke statistische analyse worden meerdere aspecten
en hun mogelijke samenhang bestudeerd. Multivariate analyse wordt een relevant
instrument indien een groter aantal gemeenten in beschouwing wordt genomen.

Doel 4: inzicht in de prijsgevoeligheid van kwaliteitverlangens van opdrachtgevers,
waarbij de één-leerling-per-zitplaatsregeling als casus dient.

- Hiervoor geldt hetzelfde als bij doel 3: een benchmark is uitvoerbaar gebleken, het aantal
van 19 gemeenten is te gering om het effect van een individueel kwaliteitsverlangen
inzichtelijk te maken. :

- In beperkte mate is sprake van controle op de kwaliteit en kwantiteit van het gerealiseerde
aangepaste vervoer.

- Er worden weinig wezenlijk andere vervoervarianten door de gemeenten overwogen.
Doorgaans zijn alleen bij gemeenten met meer dan 100.000 inwoners studies verricht naar
vervoervarianten.

- De tarieven, tariefopbouw en verrekeningswijze voor het aangepast vervoer verschillen sterk
per gemeente. De verrekeningswijze heeft invioed op de controlemogelijkheden van de
declaraties/facturen van vervoerders. Prijsafspraken per voertuiguur enfof —kilometer blijken
in de praktijk tot moeilijke discussies te leiden tussen gemeenten en vervoerders. Gezien
het ontbreken van inhoudelijke (verkeerskundige) kennis, gaat men vervolgens op goed
vertrouwen uit van de kennis en kunde van de vervoerder.

- Bij 12 van de 19 gemeenten is als gevolg van de 1-op-1 zitplaatsverdeling een aantoonbare
kostenverhoging opgetreden. De kostenverhoging varieert sterk (tussen 3% en 35%).

- Bestudering van enkele onderzoeksrapporten en offerte-varianten leert dat de invoering van
opstapplaatsen tot kostenverlaging kan leiden. De besparing is sterk afhankelik van de
doelgroep voor de opstapplaatsen, het wel niet gebruik van touringcars en overige lokale
factoren;
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- Een openbare aanbesteding leidt doorgaans niet tot een besparing. Wel resulteert dit vaak in
een meer zakelijke verhouding met de vervoerder, gebaseerd op duidelijkere afspraken. De
kans op een besparing is wel aanwezig bij een eerste aanbesteding.

6.2 Aanbevelingen

De verschillende opties/varianten in de aanpak van het totale leerlingenvervoer dienen verder
gecommuniceerd te worden. Uit een bijeenkomst met de gemeenten blijkt dat dit met name
geldt voor de inkoop en organisatie van het aangepaste vervoer {inclusief richtprijzen). Daarbij
zal niet volstaan moeten worden met een opsomming van varianten, maar dienen zeker ook
ervaringsregels te worden vermeld. Te denken valt aan de belangrijkste voor- en nadelen wat
betreft kosten, praktische uitvoerbaarheid en controlemogelijkheid.

Het communiceren kan in diverse vormen. Te denken valt aan de opstelling van een
handleiding ‘aanbesteding leerlingenvervoer’, al dan niet opgenomen in de VNG-uitgave
‘handboek leerlingenvervoer’. Sowieso kunnen de conclusies uit deze studie hierin opgenomen
worden onder ‘Afdeling E: onderzoeken'. In de bijeenkomst met de gemeenten is opgemerkt dat
een dergelijk overzicht ook handig is bij bijvoorbeeld personeelswisselingen binnen de
gemeenten. Qok is opgemerkt dat gezien het incidentele karakter van aanbestedingen je niet
alle kennis omtrent aanbestedingen zelf in huis hoeft te hebben.

Uitbreiding van de benchmark met meerdere gemeenten is gewenst. Enerzijds doordat er
behoefte bestaat bij de gemeenten zelf om zich te spiegelen aan andere gemeenten (met name
uit dezelfde regio). Anderzijds maakt een uitbreiding bij een voldoende hoog aantal een
multivariate analyse van de gevoeligheid van verschilien in uitvoeringspraktijk en verschillen in
kwaliteitsverlangens mogelijk. Het toevoegen van een gemeente kan eenvoudiger, minder
uitgebreid, dan bij deze studie.

Gezien het feit dat de beleidsmatige interesse met name bij de grotere gemeenten aanwezig is,
ligt het voor de hand de benchmark uit te breiden met (alle?) grotere gemeenten. Om een
indruk te geven van de aantallen: In Nederland zijn ongeveer 125 gemeenten met meer dan
30.000 inwoners (is globaal 100 leerlingen in het aangepaste vervoer}, ongeveer 60 gemeenten
met meer dan 50.000 inwoners en ongeveer 25 met meer dan 100.000 inwoners.

Veel gemeenten hebben uitermate dunne vervoerstromen richting dezelfde scholen. Bij met
name bovenregionale scholen is het wellicht beter om hier de contractvorming, maar zeker de
ritaansturing vanuit de scholen plaats te laten vinden. Zij hebben immers meer belang bij een
goede aansturing en bovendien beter (over)zicht op de vervoerstromen. In de
gebruikersbijeenkomst is opgemerkt dat dit nauwelijks een haalbare optie is:

- het is moeilijk te organiseren: de scholen willen dit niet, onder andere vanwege een gebrek
aan tijd;

- het vervoer wordt op deze wijze een zaak tussen de scholen en de cuders/leerlingen, wat
juridisch onwenselifk (wie krijgt geld en waar liggen de bevoegdheden} en ook
onduidelijkheid geeft over waar men met kiachten terecht kan.

Een eenvoudig uitvoerbare eerste actie kan zijn dat deze scholen informatie aan gemeenten

verstrekken omtrent de woonadressen van de leerlingen die met aangepast vervoer naar school

komen {met name weekendvervoer).
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De aanleiding voor deze studie was een studie van KPMG BEA, waarin aanbevolen werd
periodiek onderzoek te doen {(monitoring en benchmarking) in meerdere vormen van
doelgroepenvervoer. De hier gehanteerde werkwijze, waarbij kosten en vervoerprestatie tegen
elkaar af worden gezet in een kengetal die de doelmatigheid goed weergeeft, moet ook daar
mogelijk zijn.
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LIJST VAN GEBRUIKTE AFKORTINGEN

AV
AWBZ
EV
GAK
I0BK
LOM
MLK
ov
PCL
REA
SBO
WPO
nWSwW
WEC
WSNS
WG
wWvO
ZMLK
ZMOK

Aangepast Vervoer, besloten vervoer per (school)bus, taxibus of taxi
Algemene Wet Bijzondere Ziektekosten

Eigen Vervoer

Gemeenschappelijk Administratie Kantoor

In hun Ontwikkeling Bedreigde Kleuters

kinderen met Leer- en OpvoedingsMoeilijkheden

Moeilijk Lerende Kinderen

Openbaar Vervoer

Permanente Commissie Leerlingenzorg

Wet op de Reintegratie Arbeidsgehandicapten

Speciale scholen voor BasisOnderwijs (voormalig LOM, MLK, IOBK)
Wet op Primair Onderwijs {voormalig basisonderwijs, LOM, MLK en IOBK)
nieuwe Wet op de Sociale Werkplaatsen

Wet op de ExpertiseCentra

Weer Samen Naar School

Wet Voorziening Gehandicapten

Wet op het Voortgezet Onderwijs

Zeer Moeilijk Lerende Kinderen

Zeer Moeilijk opvoedbare Kinderen
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TABELLEN
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Tabel 1 aandeel kosten aangepast vervoer (AV)

Gemeente inwoners aandeel AV

nr |naam 1999 leerlingen | kosten

1 [Renswoude 4004 ? ?

2 |Wester-Koggenland 13420 86% 89%
3  |Westerveld 18780 58% ?

4 |Lichtenvoorde 108 85% ?

5 |Hoogezand — Sappemeer 33066 90% 96%
6 |Heerenveen 40443 71% 95%
7 |Soest 44241 56% B6%
8 |Vlissingen 44302 67% ?

9 |Lelystad 63098 79% 91%
10 |Alphen aan den Rijn 69924 ? ?
11 [Spijkenisse 73106 91% 97%
12 Helmond 80098 93% ?
13 |Ede 101700 B5% ?
14 |Maastricht 122085 76% 93%
15 [Nijmegen 152200 59% 86%
16 |Enschede 149520 69% 90%
17 |Tilburg 190536 78% 91%
18 |[Eindhoven 201726 84% 92%
19 |Rotterdam 592597 49% 0%

Tabel 2: Samenwerking en aantal vervoerders / hoofdaannemers

Gemeente kosten per |Samenwerking |hoofdaannemers
nr [naam leerlingkm |gemeenten aantal |verdeling vervoer
1 |Renswogude 0,92 beperkt 1 nyt
2 |Wester-Koggenl. 1,00 13 gemeenten 1 nvt
3  |Westerveld 0,89 5 gemeenten 1 nvt
4 |Lichtenvoorde 0,53 17 gemeenten 1 nvt
5 |Hoogez.- Sappem. 0,64 beperkt 1 nvt
6 |Heerenveen 0,50 beperkt 1 nvt
7 |Soest 0,87 beperkt 1 nvt
8 |Viissingen 0,64 beperkt 3 touringcar, taxibus en taxi
9 |Lelystad 0,95 beperkt 2 lokaal en interlokaal
10 |Alphen a/d Rijn 1,00 nee 1 nvt
11 |Spijkenisse 0,64 beperkt 2 touringcars en overig
12 |Helmond 0,63 beperkt 2 lokaal en interlokaal
13 iEde 0,81 beperkt 1 nvt
14 [Maastricht 1,03 beperkt 2 vnl touringcar en overig
15 |Nijmegen 1,17 teperkt 1 nvt
16 |Enschede 0,76 beperkt meerdere |1 lokaal, meerdere interlokaal
17 |Tilburg 0,93 beperkt 1 nvt
18 |Eindhoven 1,36 beperkt 1 nvt
19 |Rotterdam 1,51 beperkt 4 touringcar, ziekenvervoer, eigen
leasebussen en overig {gros)




Tabel 3A: Overzichtstabel 4

Gemeente Inwoners Totaal kosten AV Kosten AY per ... AV-lin per| Aandeel Aandeel lin AV | gem. afstand (km) Gem. aantal lin per
(1999) AV-lin- | schooljaar 1000 inw. AV- schoollocatie
nr |naam 1999-2000 | inwoner | leerling AV | leerling- lokaal inter- | lokaal inter- lokaal interlokaal
kilom. lokaal lokaal
1 [Renswoude 4004 16 148294 37 9268 092 4,0 ? 0% 100% - 252 - 20
2 |Wester-Kaggenl. 13420 48 295055 22 6147 1,00 36 86% 0% 100% - 15,0 - 4.3
3  |Westerveld 18780 75 632332 34 8431 0,89 4,0 59% 0% 100% - 237 - 34
4 [Lichtenvoorde 19108 43 175000 9 4070 0,53 2,3 85% 53% 47% 2,7 38.1 11,5 22
5 |Hoogez.—Sappem. 33066 157 620000 19 3948 0,64 47 W% 22% 78% 38 19,0 17,0 5.8
6 |Heerenveen 40443 115 448983 11 3N3 0,50 28 71% 38% 62% 7.6 273 11,0 5.9
7 |Soest 44241 188 810000 18 4309 0,87 42 56% 0% 100% - 12,4 - 4.4
8 |Vliissingen 44302 154 473676 11 3076 0,64 3.5 67% 26% 74% 35 14,5 39,0 16,1
9 |Lelystad 63098 357 2177640 35 6100 0,95 5.7 79% 69% 31% 53 39,2 20,3 38
10 |Alphen a/d Rijn 69924 155 833873 12 5380 1,00 2,2 ? 50% 50% 386 2286 18,5 3.7
11 |Spijkenisse 73106 281 1220374 17 4343 0,64 38 91% 24% 76% 3,0 21,6 227 6,5
12 |[Helmond 80098 3N 825000 10 2653 0,63 39 93% 68% 32% 4,0 247 34,8 §2
13 |Ede 101700 555 2485410 24 4478 0.81 55 85% 35% 65% 69 17,7 27,4 7.7
14 |Maastricht 122085 425 1354573 11 3187 1,03 35 76% 78% 22% 47 17,6 23,3 13,3
15 |Nijmegen 152200 349 1478919 10 4238 1,17 23 59% 45% 55% 4,9 12,5 9,6 8.5
16 |Enschede 149520 780 1673246 11 2145 0,76 52 69% 93% 7% 53 26,7 54,4 6,3
17 |Tilburg 190536 723 2757158 14 3813 0,93 38 78% 65% 35% 54 19,9 38,8 12,3
18 |Eindhoven 201726 686 3561411 18 5192 1,36 34 84% T4% 26% 56 20,6 354 88
19 [Rotterdam 592597 1194 6201900 10 5194 1,51 2.0 49% 94% 6% 7.6 21,3 26,2 3.0

sueynsuo) ALa Gy



Tabel 3B: Overzichtstabel 2

Gemeente Samenwerking hoofdaannemers openbare aanbesteding verrekening met hoofdaannemer(s)
nr |naam gemeenten aantal |verdeling vervoer meest recente typering basisprijs mutatietarief
1 |Renswoude beperkt 1 nvt geen, contract per jaar per rit per dag op ritniveau
2 {Wester-Koggenl. |13 gemeenten 1 nvt schooljaar 1998-1999 1 pakket 13 gemeenten, {otaalprijs per jaar 0.b.v. vaertuiguur
europees, 5 percelen
3 |Westerveld § gemeenten 1 nvt geen, bestaand vervoer miv aug per rit per dag op ritniveau
'08 in contract omschreven
4 |Lichtenvoorde 17 gemeenten 1 nvt schooljaar 1997-1998 1 pakket 17 gemeenten, totaalprijs per jaar 0.b.v. vig-kilometer en
europees, 2 percelen uren
weekend/dagelijks vervoer
5§ |Hoogez.-Sappem. lbeperkt 1 nvt schooljaar 1996-1997 totaalprijs per jaar extra voertuig
& |Heerenveen beperkt 1 nvi januari 1999 europees, samen met WVG- en  |totaalprijs per jaar extra rit
ouderenvervoer,
leertingenvervoer 1 perceel
7 |Soest beperkt 1 nvt schooljaar 1999-2000 esuropees, in 24 percelen per rit per dag op ritniveau
8 |Viissingen beperkt 3 touringcar, taxibus |schooljaar 1998-1999 auropees, incl. gemeente per rit per dag op ritniveau
en taxi Middelburg en zwem/gym, 5
percelen ieerlingenvervoer
9 |Lelystad beperkt 2 lokaal en schooljaar 1997-1998 europees totaalprijs per vervoerder |0.b.v. voertuiguren
interlokaal per jaar
10 |Alphen a/d Rijn nee 1 nvt schooljaar 1928-1999 europees, 1 perceel deels per leerling per per leerling resp.
dag, deels per rit per dagjritniveau
11 |Spijkenisse beperkt 2 fouringcars en geen, jaarlijks offerteverzoek 2 per rit per dag op ritniveau
overig vervoerders
12 |Helmond beperkt 2 lokaal en schooljaar 1999-2000 europees, 2 percelen totaalpiijs per jaar per voertuigkilometer
interiokaal
13 |Ede beperkt 1 nvt schooljaar 1899-2000 europees, incl. zwem/gym, totaalprijs per jaar per voertuiguur en -
leerlingvervoer 1 perceel kilometer
14 iMaastricht beperkt 2 vnl touringcar en  [schooljaar 1998-1999 eurgpees, 4 percelen prijs per rit per dag op ritniveau
averig
15 |Nijmegen beperkt 1 nvt schooljaar 1997-1998 eurcpees, 4 percelen totaalprijs per jaar per staffel van 17 Hn
16 |Enschede beperkt meer |1 lokaal, meerdere |lokaal: schooljaar 1997-1998, prijs per leeriing per dag |per leerling resp.
interlokaal interliokaal geen, jaarlijks {lokaal), per rit per dag  |ritniveau
offerteverzoeken {interlokaal)
17 [ Tilburg beperkt 1 nvt januari 1999 europees, 1 perceel totaalprijs per jaar per voertuigkilometer
18 [Eindhoven beperkt 1 nvt geen, bestaand contract 1997 prijs per voertuig per per vaoertuig
verlengd maand {12 maanden)
19 [Rotterdam beperkt 4 touringcar, schooljaar 1928-1699 auropees, 5 percelen gros per leerling per dag, per leerling resp.

ziekenvv, leaseb.
en overig {gros}

rest per rit per dag

ritniveau
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Tabel 3C: Overzichistabel 3

Gemaente grootste opstapplaatsen begeleiding in zitplaatsregeling | combinatie scholen/leerlingen max. rijtijd
Nr [Naam voertuig jalnee  [doelgroep voertuig 1-0p-1 in 1 voertuig? {bestek/contract)
1 |Renswoude taxibus nee nvt nee wettelijk ja
2 |Wester-Koggenl. |taxibus(*) |ja V80, SBO ja integraal ja 55 min.
3 |Westerveid taxibus ia individueel bepaald nee wettelijk ja
4 |Lichtenvoorde midibus (*) |beperkt  |VSO, SBO afh.van leerlingen wettelilk ja, behalve ZMOK 60 min.
5 |Hoogez.-Sappem. (midibus ja individueel bepaald nee wettelijk ja 55 min.
6 |Heerenveen ridibus nee nvt nee westtelijk ja, liever niet 45 min.
7 |Soest touringcar  |ja touringcar bij touringcar wettelijk ja, LOM en MLK 60 min.
8 |Viissingen touringcar  |ja touringcar, LOM/MLK/ZMLK |bij touringcar integraal ja, LOM/MLK/ZMLK
9 |Lelystad touringcar  |ja ? bij touringcar wettelijk ja 45 min.
10 |Alphen a/d Rijn  |taxibus nee nvt nee wettelijk ja, behalve ZMLK 45 min.
11 [Spijkenisse touringcar  |ja SBO nee wettelijk ja, behalve ZMOK
12 [Helmond taxibus nee nvt nee wettelijk ja 90 min.
13 |Ede touringcar  |ja tauringcar, SBO touringcar / ZMOK wettelijk ja, SBO
14 |Maastricht touringcar  |ja touringcar, SBO+ZMOK ja wettelijk ja, SBO+ZMOK 45-90 min
15 [Nijmegen taxibus nee nvt nee wettelijk ia, behal ZMOK/ZMLK
16 |Enschede touringcar  |ja touringcars, MLK touringcar en ZMLK  |wettelijk ja, beperkt 45 min.
17 [Titburg taxibus nee nvt nee integraal ja, sporadisch 45 min,
18 |Eindhoven taxibus nee nvt nee wettelijk ia, beperkt
19 |Rofterdam touringcar  |ja touringcar bij touringcar wedttelijk ja, alleen touringcars 60 min.

{*) de leeringen van deze gemeente maken gebruik van deze voerluigen, voor het totale vervoersysteem van alle gemeenten samen worden wel touringcars ingezet
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BIJLAGE 2 GESPREKSLIJST GEMEENTEN

Factoren die invioed hebben op uitgaven voor het leerlingenvervoer

1. Geografische en demografische context
A. aantal en type speciale scholen en leerlingen binnen / buiten gemeentegrenzen
B. aantal leerlingen binnen verordening, naar verveerwijze {voor globale indruk)

2. Interne organisatie / instroom

ambtelijke inzet: beleidsmatig, operationeel

communicatie tussen betrokken partijen (andere afdelingen, ouders, vervoerders)
werkwijze toekenning vervoerwijze (betrokken partijen, jaarlijks, trapsgewijs etc.)
functioneren commissie van advies / onderzoek + GAK

instroom: kilometergrenzen

moomws

3. OV, eigen vervoer en (bromjfiets
A. werkwijze toekenning wel/niet begeleiding bij OV (‘benadeling gezin’ opgenomen?)
B. OV-kaarten: jaar of maandkaarten, grootverbruikerscontracten
C. fiets- en bromfietsvergoeding; bestaat deze en is deze seizoensafhankelijk

4. Aangepast/speciaal vervoer

A. intergemeentelijk samenwerking

B. combinatie overig doelgroepenvervoer (bijvoorbeeld WSW-, WVG- of zwemvervoer)

C. combinatie scholen (leerlingen van meerder scholen in 1 voertuig) en flexibele
schooltijden

D. combinatie leerlingen (leerlingen van meerdere typen cnderwijs in 1 voertuig)

E. wie vervoert: scholen, vervoerder (1 of meerdere, wel / niet lokale vervoerder)

F. controle op vervoer: kwalitatief en kwantitatief

G. inkoop en organisatie van het vervoer:
= regie, planning en uitvoering
s geformuleerde kwaliteitseisen?
» werkwijze aanbesteding: openbaar, europees, verlenging contracten
= contracten: looptijd, prijsafspraken (per leerling of kilometer, lump-sum of achteraf),

afspraken over prijsontwikkefing / indicering, afspraken over bonus / malus efc.

H. type voertuigen

I. gebruik busbanen

J. begeleiding aanwezig en wie regelt dat

K. 1 leerding per zitplaats, integraal of uitsluitend wettelik vanaf 1-8-1998 ‘regeling
Zitplaatsverdeling’, hoe in overleg met vervoerder opgelost

L. opstapplaatsen: doelgroep, overstap, verzamelwijze, loopafstanden, infra, afspraken

M. wie informeert ouders over ophaal/afzettijden

5. Overige aspecten

weekendvervoer, NSO/boddaertcentra/logeerhuizen en (meerdere) oppasadressen
wijzigingen/faanpassingen in voorgaande factoren laatste jaren (1997 tot en met 1999)
ouderbijdrage omgezet naar drempelbedrag per 1-8-1999 ja/nee, overgangsregeling?
effecten van Weer Samen Naar School (WSNS)

concentratie, reorganisatie scholen, dependances geopend

eigen verklaring / vermoedens financiéle verschillen tussen jaren 1997 - 1999
geconstateerde tendensen in het algemeen

gebruik specifieke software

IEMmMOOoP
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INTERVIEWS - OVERIGE ASPECTEN

operationeel en 0,5 voor
‘meldpunt’ bij vervoerder

Gemeente ambt. inzet (FTE) Indicering Verstrekking Gebruikte
| ne |naam {beleid+oper.) QOV-kaarten software
1 Renswoude - £0,1 jaariijks aanvraag ind " uitkeren vergoedingen e ]
2 Wester- 02 jaarhjks -a-a-r-lgraag indienen ouders kopen zelf maandkaarten, ? o
Koggentand opsturen als ceclaratie
3 | Weslervels 7 ? gemeente levert pasfoto’s aan OV- | sigen spreadsheet
vbedrijd, deze sluren jaarkaarten naar
auders
4 Lichtenvoorde +0,1 nieuwe aanvragen na 1 jaar ouders kopen zelf kaarten, te ; eigén" sb-r_t;a_dgh;et_ -
evalueren, vervolgens declareren per kwartaal :
automatisch (aileen check
5 Hoogezand - “103 2/3-scholen’ per schoolloopbaan, | ouders kopen zelf maandkaaren, bij eigen spreadsheet
Sappemeer SBO jaarlijks gemeente te declareren
3 Heerenveen 101 alleen EB-ers jaarijks, 0\-;erig. lijst gemeente verstrektja;rilrtarérngni 7 ) elgegsﬁréaiiﬁa )
gecheckt bij scholen
7 Soest +0,5 jaarlijks aanwraag indienen | vergoeding verstraki 0 b v. maandkaart | geen specificke software
(zonder bewijs)
8 1 "Missingen Tx04 e " ouders kopen zelf maandkaarten, bij | 7
gemeente te declareren !
9 Lelystad | tO5beleiden£0.6 | jaarijks aanvaag indienen auders kopen zelf masndkaarten, biy | kemt lesdlingenvervoer-
operationeel gemeente achteraf te declareren, of programma
jaarkaarten vooraf te declareren
10| Alphen aan den 7 jaaﬂijké aanwaég?ﬁ?enéﬁ Wﬂwaﬁer’s'Rébé“n_'z;e-lf maandkaarien, bij eigen spreadé.heel
Rijn gemeenle te declareren
11 | __guk_en;sse - + 0,25 nieuwe aanw&éeﬁ door ouders {4 | ouders kopen jaarkaar, copie oBsturen ‘moduie ‘eenmge’nmg
formulieren naar type onderwijs naar gemeente, in 2 termijnen gekoppeld aan 'Robinson’
beschikbaar), vervolgens uitbetaald
automatisch
12 Heimond +0,1beoleiden+06 jaarlijks aanvraag indienen. | vergaeding verstrekt (zonder bewsis) e
operationee!
13 Ede +05beleidenz 1,0 |  jasrijks aanwraagindienen | ouders kopen zelf maandkaarten, bj |specifieke software (prolep),
operalioneel gemeente le declarerenfinieveren gekoppeld aan
leeringadministratie
\
14 |77 Maastricht TTr20 jaariijks aanvraeg indienen | {gros) ouders mel verklaring van ?
gemeente bij vervoerbedriff jaarkaart
afhaign
15| Nimegen 120 ZMOK/ZMLK/lich.gehand. per {gros) ouders mel beschikking van | 7
schaollcopbaan, overig jaadijks gemeente b} vervoerbegriff jaarkaart
afhalen
16 | Enschede 10 jaarlijks aanvraag indignen gemeente bestelt jaarkaarten, stuart | eigen spreadsheet
deze op naar scholen, die verstrekken
ze aan de ouders(kwantumkaorting op
kaarten 25%)
17 filibil;;i T T t05beleidens 1.5 var{a'fws‘;t’:ﬁbo!iaérr 2000-2001 | ouders kopen jéi;riéiarrie;,' rhaéﬁdérli;i(sw B e}gen databeheefsysléem
operationeel meerjarenbeschikkingen voor vergoed, zonder bewis laten ontwikkelen
‘zwaardere leerlingen’
18 Eindhoven 10,1 beleid en £ 1,0 jaarliks sanwraag indienen | gemeente baslelt maandkaarten, stuurt eigen sysieem
operationeel deze op naar scholen, die verstrekken
ze aan de cuders
19 Rolterdam £0,5 beleid, £ 2,5 i ? T T gemeente stuurt lijst naar OV-bearijf, | module leerliingenvervoer

ouders kunnen jaarkaarten ophalen op
vasigestelde dagen bij ‘servicewinkel’

gekoppeld aan 'Rebinson’
(koppaling mat
bevolkingsadminisiratie)




b DTV Consultants

BIJLAGE 4 LIJST BENODIGDE GEGEVENS GEMEENTEN

Wat betreft de analyse van de gemeenten onderling, onderscheiden we drie onderdelen binnen
ons onderzoek, die elk hun specifieke gegevens vergen:

1. Kwalitatief overzicht van alle relevante aspecten en factoren

Doel: onderling elkaar informeren/kennisoverdracht, lijst van verklarende factoren
2. Analyse van het leerlingenvervoer over de jaren 1997 t/m 1999

Doel: trendmatige ontwikkelingen in kaart, effectiviteit van maatregelen (geindexeerd)
3. Analyse van de vervoerprestatie en de kosten in het speciale vervoer

Doel: doelmatigheid huidige inkoop en organisatie van het vervoer

Alle onderdelen samen vormen uiteindelik de zoekiocht naar mogelike verbanden in
organisatie/inkoop van het vervoer en doelmatigheid, mogelijk resulterend in concrete
verbeteropties.

Ad 1: Kwalitatief overzicht van alle relevante aspecten en factoren

Het overzicht van alle relevante aspecten wordt grotendesls uit het interview verkregen.

Benodigde gegevens:

» de lokale verordening
« relevante beleidsstukken en/of rapporten over verbetertrajecten
» correspondentie met vervoerder over regeling ‘1 leerling per zitplaats’

« afspraken met vervoerder(s): contract{en) en bestekken, inclusief

offertebedragen

Ad 2: Analyse van het leerlingenvervoer over de jaren 1997 t/m 1999.

Uniformiteit in het ciffermateriaal is een vereiste voor een onderlinge vergelijking van

gemeenten. We hanteren met betrekking tot dit onderdeel de volgende definitie:

= gegevens betrekking op de kalenderjaren 1997, 1998 en 1999

= gegevens betrekking op totale gerealiseerde kosten voor het speciaal/aangepast
vervoer (inclusief incidenteel vervoer, naar buitenschoolse opvang, stages, door ouders
georganiseerd e.d.)




% DTV Consultants

Benodigde gegevens:

= Totale gerealiseerde kosten voor het speciale/aangepaste vervoer van de drie

kalenderjaren 1997, 1998 en 1999

s exclusief interne kosten (verrekening interne uren e.d.)
" exclusief ‘inkomsten’: m.n. GAK en eigen bijdrage
. apart aangeven kosten door ouders/scholen georganiseerd vervoer

« Totaal aantal leerlingen met beschikking ‘aangepast vervoer' van de drie

kalenderjaren:
- het gaat feitelijk om twee schooljaren, dus bv. hoogste aantal in voor/najaar
. indien direct beschikbaar: ook aantal leerlingen van de overige vervoervormen

Ad 3. Analyse van de vervoerprestatie en de kosten in het speciale vervoer

Ook voor dit onderdeel is uniformiteit in het cijffermateriaal essentieel. We hanteren met

betrekking tot dit onderdeel de volgende definitie:

= yitsluitend aangepast/speciaal vervoer dat door de gemeente (of gedelegeerde partij)
wordt georganiseerd

= betrekking op de het schooljaar 1999-2000

= uitsluitend betrekking op structurele/reguliere vervoer tussen de woning/opstapplaats
(dus exclusief incidenteel vervoer, naar buitenschoolse opvang, stages e.d.)

Benodigde gegevens:

Kosten: recente (be)rekening van de kosten voor het speciale vervoer (bv. van
een recente maand). We achterhalen hieruit de totale externe vervoerkosten
voor het reguliere speciale vervoer voor dit schooljaar

Vervoerprestatie: per leerling in het speciale vervoer op een peildatum in

het eerste kwartaal 2000

— afstand woning-school (of de betreffende adressen waaruit wij deze af
kunnen leiden)

— schoolsoort (wel/niet WPO volstaat)

— lokaal / interlokaal vervoer

- week- of weekendvervoer

De vervoerprestatie-gegevens kunnen we vermoedeliik allemaal uit een uitdraai van het
leerlingenbestand (bepaalde peildatum eerste kwartaal 2000) én een adressenlijst van de
betreffende scholen door ons zelf worden afgeleid!
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BIJLAGE 5 INSTROOM - VERORDENINGEN




Instroom - verordeningen

beoordelingscriteria voor aangepast vervoer (verordening)

Afstandcriteria uit verordeningen schooljaar 1999-2000 WPO WVO /| WEC
E E
= Fry N N
0 i & s
g E g— g =3 g'
. @ = 3
g 12 H 3 3 £ 3
= §% |t £l o2 H 2
HE E |5 g 5
2 S % g 1 .g =
e 8% |& s § s 5
2 53 |+ % 2 . S ?
] 6§ § & = [ =
s 53 85 |3 £l ¢ | 3 5| £ 3
O ; | = 2 c & 2 ' £ >
§8 iz |§ S| 8 | ¢ g | 21§ g
=12 |%(3 |8 5 2| = | s s 12| = g
& |5 |« o £ 3 2 -
$2 1818 B £ i3] 3 | ¢ E|8| 8| ¢
g8 (52 2 g & E 2 ] e £ 2
$lg |28 |2 g8 ¢ | % $ 38| 8 H
nr | Gemeente 2.2 g8 S | Opmerking & F F g 2 1 3 -3 2 opmerking
1 |Renswoude 6|66 4 4  |*m.iv. schooljaar 2000-2001 naar 4 km. ja ja nee nee ja ja ja nee
2 |Wester-Koggenland 6| 66| 6 6 ja ja nee nee ja ja ja nee
3 |Westerveid 6| 44| 4 4 ja ja nee nee ja ja ja nee
4 Lichtenvoorde 6| 6|6| 6 6 ja ja nae nee ia ja ja nee
5 |Hoogezand - Sappemeer| 6| 2 (6] 2 2 ja ja nee nee ja ja ja nee
6 |Heserenveen 614 |6, 4 3] ja ja nee ja ja ja ja ja
7 |Soest 6 6|6 6 6 ja ja nee nee ja ja ja nee
8 |Viissingen 6| 4 6| 4 6 ja ja nge nee ja ja ja nee
9 |Lelystad 6| 6.!6| 6 [} ja jal  nee nee ja ja ja nee
10 |Alphen aan den Rijn 6| 24| 2 4 ja ja nee ja ja ja ja ja
11 | Spijkenisse 6| 26| 2 2 ja ja nee ja ja ja ja ja
12 |Helmond 6i6"|6| 2 2 |" mi.v. schocljaar 2000-2001 naar 2 km. ja ja nee ja" ja ja L] nee * alleen SBO, niet BAO
13 |Ede 6 3 6| 2 4 ja ja nee nee ja ja ja nee
ook bepaling opgenomen over
14 |Maastricht 6156 15 & ja ja ja nee a ja ija nee uitstuiting bif agressief gedrag
15 |Nijmegen 6| 46| 4 4 ja ja nee nee ja ja ja nee
16 |Enschede 6| 22| 2 2 ja ja nee nee ja ja ja nee
- . {*) verschil naar leeflijd bij speciaie
17 |Tilburg 612 |68| 2 |*2/6|=2km. voor Mytyl, ZMLK en PI. BO) lal ja ja B ja | ja nee |schoien
{**} verschil naar leeftijd bij
ZMOKAandurig ziek
18 {Eindhoven 6| 24| 2 4 ja ia nee ja ja ja ja ja
19 {Rotterdam 6| 6 |6]|*3/6{*3/6|'6km, Yoor ZMOK, SH, ES, Pi. ja ja nge ja ja ja ja ja

suennsuo) AL GGy
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BIJLAGE6 ANALYSE CONTRACTEN EN BESTEKKEN




T o
. inutatien
oar parced of alle percelen offreran verrakenen 0.0.v. VIGRN on vig-uran
tolale kosten per schookjaar per peroeal vigkm an vig-uren meerckenen
j0.b.v. vigkm en vig-uren mulalietarieven ondelsdhwiden nasr vig-grootie
dergchald b facen relstid t< 3 en > B porscnen)
& 0 kexslen rilpl g on
kosteniuur bogoleiding apart noemen
Lichtonvoorde |bestek  Jaug 97 - aug 00 |3 jaar Itvw 80 wiovv in offerta spacificarsn verTekanan 0.b.v. vigkm an vig-uren
schoninen talale kosten per schooaar
. b.v. vigkm on vig-uren
ostan/iuur begelaiding apart noemen
Hoogezand- contract  faug 98 - aug 89 |1 jaar totaal par jaar nisl gespeciiceerd
Sapp )
Haerenveen bestek + lian 99-jan0Z |3 jaer ondarverdeling offerta voigens dienal niel gespacificesrd
offere e
[Rosterftiur begeaiding noemen
Soest contract + faug 99 - aug 02 3 jaar per parces) of sl percalen cifraren nisl gospecificasrd
offeria jschookaren par perceol kostenoverzicht per dag
toialen weargegaven par gemeenle
Viissingen baslek  |aug 56-aug 002 of 4 per parcesl of atie paroalan offraren exirs kosten per vig/peroesiidag berekanen
aug §8 -aug 02 jjaar per parcasi kosten/schooldagivty avarieg tuasen v an og
schoolaran meardere vig: cok (olaal noamen
kosten begeRiding in vig-larel vermekenan
Lelystad contract  [awg 97 - aug 00 33 jsar kosten per dag en per 0o.b.v, Vig-unh
schoofaren in contract verwezen naar hijlage
Alphen a/d Rijn |bester  |aug 98 - aug 01 |3 jsar offarts galdt voor totaaipakket nlauwp ritlen = nisLwe offertes
schoolanen prij3 por leerfing en prigs por rit oengaven goen specifiicke bohandeling/procedure:
tarievan pef s5chool weergegeven
Helmond besiak  |aug B8 - aug 04 {5 jaar [10tale kostorijs par schooijaar par oplia gesn mutaties byj afwikingen 21 < 5%
enlevreden 1 jaar 0.b.v. vigkm it niat als axtra vig nodig is
[deur-deur en opstapplaatsen spocificenen 0. 0.v. vighin
Ede bestok  [aug 99 -jan 02 25 [aar  fo.b.v. vigim 80 vig-uren niat gespacificesrd
chauffeurstarief/uur noemen
bageleiderstarieffuur noemen
vig calegorién onderverdatan
Mamstricht beslek  |aug 96 - aug 01 13 jaar per percosd of moerdere percelen offreren nigt gaspeacificoerd
schoofaren a.b.y. priis per leading per dag en prijs per
vig per dag
vig-uren an 1 ter or
Nijmegen bestek aug 96 - aug 01 !3 jaar kosten Ziw por perceel i U
Jschacijren 1,2,3. Vigkm gn koslen begeieidingfuur
[lega uren lellen niat maa)
4.vigkm per beladen ritlengle
Enschads besiek Bug 00 - aug 03 13 jaer beide opties afzonderijk aifreren of in totaal kostan par § per dag
schooljaren deur-geur koslen per |k per dag maerprijs andarslaligan ve
opstappen: koslen per bus per school
Tilburg bastek Han 99 - aug 00 §1,5jaar | offerie per looplijd aanbieden {2) varekenen o.b.v, vigkm an vig-uren
jion 99 - jan 04 (5 j@ar kozten o.b.v. betaden vigkm en vig-uran onderschaid maken binnen/tuttan Tilburg
Rotterdam bestek aug 98 - aug ™M |3 jaar koslen par peroeel gespecificoard 0.b.v. cenheidsprijzen
schooljaren 0.b.v. kosten per leerling per teg blj Zikte Il > 1 maand geen koslen vergoed
perceel 4 o.b.v. kosten per il
kosien vorr exira bepetelding apart nosmen
gebruikie afkortingen werfingen
vy motiinganvenoer
wiovy wanskendveroe:
w vervoarder
g opdrachigaver / gaemaente
vigkm voertuigkilomalar
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S RTRTY

1 KLACHTEN & CONTROLE
2L e ' .. contralsbeanctie irformatiavooziening
Weatar- klachten indienan b w vy voert dalabehoar v inforr ouers over
Koggenland ovarieg vv en op over shandeling lerugkcppaling og op 1
Lichtenvoorda  |niat ificeerd v vogrt detabsheer v informeant ouders over rillanplanning
m op schecldagen
Hoog o niet ficeord niat gespecificocrd niel gospecificeend
Sappemesr
H Inglanan bij vv v voer! dalebehser v infi ouders ovar P ing
Kachlen bij og in 2de instantip m op " hare
aparia regeding Ik an kokaat v
in offerte Litgabreide aandacht
Soest niet gaspechicesrd vy voert dalabohoer wv informeert cuders ovar rktenplanning
(problemen werden opgelost iy op schooldagen
voigens offaria)
Viissingen kiachten indienen by v niat gespecificeard bepaaide scholen voaren cverieg mat og en vy
Wachben bl og in 2de instantie gaon specifiske meidkamer
overkog wwiogrschool over afhandeling
Latysind kiachten indienan b v vv voerl databehesr vv informes cuders over rtisnplanning
orverieg vviog over athandaling sanchies m bt te Bat komen op
van bussen bij hales
Alphen a/d Rijn |(og verschail mformatie cver og contioleen vv og inforeert ouders over nitenplanning
ikiachtensmandeling) or stasl niel bi} hoa 0g peaft vaorichiing over procedures e.d.
Helmond Klachten indienen bi] v v voerl databetoer wv Inlormeert ouders ovar ritienplanning
overieg viog cver sthandaling terugkoppeling og met v op
Ede klachtan indienen by v vy voort daldbeheer niat gespecificoend
avariag vwiog over afnandating terugkappeling ag met vv
Maastricht idachten indianen bij wv tenugkoppeling og met v wv informeeft ouders over riltenplanning
overiag weiog over afhandeling op il
Nijmegen lgemeente maakt kiachlenprocodue  periodiek avarieg tussen wv en  [onduidelixa meldingen L.a_v. informalie-
gemeente VOOIZINnG
Ensched: ket g terughappoling og met v nigt pespecificeard
Titburg Jkfachten indlenen bij v wv voorl databehaar wv informeart ouders over riltanplanning
nauwkeurlg gespecificeerd n b op schoaldagen b
Rotterdam fklachtan indianen bij vv v yoerl databeheer wy informesn cuders over ritlenplanning

sancdlies als v niat op afgespro-
kan 4idan it afevert

op schooldagen

pebtuikde afwortingen N

vy
wiovy
w

og
vigkm

leertingen
leeflingenvervoar
weekandverwoe!
vervoerder
opdrachtgaver / gemeente
woartuigkikmeter
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* ophsatiiien . reletit 3 k viglchault
ingedeek in § parcolen 0.b.v.: v verantwoordedik 1 VSQ/MLIGLOM opstapplaatsen gaspacificeerd jmax 55 min, groepen || gespecicesrd Op verzoek van og gospecificeerd
Koggenland % schoten in bepaakd gebiad max 18.v. locprouts groepen niel combineran
kvoering Ivy on wievy overige Invv deur-deur schalen wel combineren
Licht oe  |iwis van CGY vv verantwoordelk s VSOMLK/LOM opstappiastsan igespecificesrd imax 80 min. N nagen gacombinesrd vig > § ZMOK/ZMLK lgaspacificeard
Hvv onderverdesid in v en wivy max La.v. looproute vig = 32
ovenge Ivv deur-deur
Hoogezand- laliearn b v verar niet gespecifi d o ificmard Imax 55 min. niet gespecificenrd op verzoek van og ges pacificeard
Sapp niel
Heersnvesn Ingedesid in 2 percalen: w verantwoordelk  lin offere opsiap- max 45 min. 1l mogen gacombineert niat L d i
Ibew &0 lokaal v (WYG) iplaalsen specificeren (offerte] (offarte}
vy onderverdeeld in: igehandicapten deur-deur vv
mat/z0nder opsiappiaatsen max La.v. looproute
[zwem- en gymvy onderdeel van livy
Soest ngedeeld in 24 percelen o.b.v.: v vefantwoordelk  ideur-deur of opslaplaatsan gespecificeard imax 1 uur par percosl gaspaciiveerd  per percoel gespecificoard
¥ scholan in bepasid gecied (gam.) in overleg vesigesteld ;geen spacificalie {baparkt) (otiers) gespecificeerd {offarie}
igeen max 185 (ofterta)
Viissingen odene school of Zwembad 0g bepaal 1 og bapaalt bussen vertrek- niet niet guspecificesrd op varzoek van og gespacificeard
is @en aparl perceel 09 bepaalt ¥ vy geen max tav. koprode ken nooit te gaspeclaliseerd j(ralstid, orde on rust vy selactoart bogaleiders
vioeg
Lalystad itvv binnen Lelystad v wveranhwoordelij  {deur-daur of opsiaplaaisan ‘gaspaciflceard {max 45 min, niet gaspeciliceend niet d
geon spacificatia
Alphen ald Rijn ik binnen Alphen aan de Rijn v ik lin principe dew-deur vv max 45 min.  Inist gaspacificeerd grole bussen {50 pers) met igespecificesrd
in overieg vastgesteldt ii.v.m. kogten in loskomel evt bazetting van >32 atid
met opstapplaatsen met i
Helmond e Binvvan Helmond, vv verantwoordelijk  iopstapplaalsen als oplie igespecificoard ;max 90 min. combinalies ziin mogelijk THet i i 1
buiton Halmons, of beids ymax ta.v. looprouta axtra aandacht ZMOK
deur-dowr of opstappaalsen i athankeijk visn parsoons-
aparie ophe
Ede ongerschaid luasen: VY v nial gespecif d nigl niet niet gespecificesrd 0p bussen > 4 personen  [gespecificeerd
v, TWaImwy on gy i d word! 1 begeleider ingezel {beperkl}
Maastricht [ondervardeatd in 4 percalen: vv verantwoordelk  ;per parcesl f per pefosel {combinalies zin mogelijk op bussen i begellding igespeaﬂeeerd
1.met opstappiaats 0g bapaak regime varschillend aBnweziq
2.deur-deur geen max 13y leoprouts 45 - 80 minuten nbed in conlract
3.buiten Maastricht pespectficoerd
4 wiory
Nijmegen onderverdeeld in 4 percelen: w bepaak ikplanning |niet gespacticesrd niat niat binnen parosien zin op bugsen > 27 prsonen gaspacificeard
1.scholan in Nijmeger Vv voeren het Uit ifl - in mogoik wordl 1 begelerder ingazet
2 spaciale scholen rond Nijmegen
3.speciaal gohandicapten vv
4. Nijmegen —> omgeving
Enschads 2 oplies: v vefantwoordelk  ;kieine busjes thuis ophalen niat max 45 min. nied gespecifiooerd in grote bussan is gaspecificeerd
Iy deur-deur grole bussen opslapplaatsen gespociiceerd begeleiding aamwezig
vy met grote bussen en
Tilburg Iy in de gemesnta Tiburg vv veraniwoordelijk  deur~deur gespecificeerd {Tilburg 45.min  grospen Il gespecificeerd  op verzoek van og gespecificeard
rond Tilburg grospen niet combineren 1o handal zelf kosisn gmen vig > B
gean max schalen niet combinares van begaisiding af
Rotterdam jonderverdeedd in 5 percelen: vv verantwoocdedik  jpercost 3 ewl. opstapplaaisen  igespaecificesrd imax. 1 uur perceal 5 N nist combineren 1bussen > 8 pers gespecificerd
1.vervoer van/nasr HoekvHolland {max La.v. loopafstand) zonder iceslemming og begeleidmyg
2. rofsioatvy in Rolterdam {niet HH} percest 4 schook-school ovarigs parcelen nist parceel & gean
3. busvy in Rotterdam (niet HvH) rast deur-deur i d
4. 27wain- an gy in R'dam (niet HvH) |
5. taxivy in FUdam (niet HyH) :
gebruikie afkertingen i leerlingen
%3 leerlingenverwer
whvy weekendvervoer
venpardor

§es

opdrachigaver f gameente

voariuigkilomater




bezoekadres
Mgr. Hopmansstraat 3

postadres

postbus 3559
4800 DN Breda

telefoon
(076) 5302230

telefax
(076) 5302235



