
 

 

Behandeld door 

Saida Akaaboune 

E-mail 

s.akaaboune@ai-mobiliteit.nl  

 

 

   Datum 

   25 november 2020  

Onderwerp 

Reactie AIM  op bestek Vervoer ZOOV Op Maat Bestek perceel 2a. 

Geachte mevrouw Lurvink,  

 

Het Aanbestedingsinstituut Mobiliteit ( AIM) is door Sociale partners in de taxibranche - FNV Taxi, 

CNV Vakmensen en KNV Taxi & Zorgvervoer opgericht om eraan bij te dragen dat de inkoop van 

zorgvervoer door aanbestedende diensten dusdanig is dat vervoersbedrijven die willen investeren in: 

 

- goed materieel (jonge voertuigen, passende voertuigen voor de te vervoeren doelgroep), een 

goede organisatie,  

- goed personeelsbeleid (waaronder naleving van de CAO Taxivervoer en CAO Sociaal Fonds 

Mobiliteit en scholing van personeel) en  

- een goede dienstverlening richting de reiziger (klantvriendelijk, voldoende tijd en aandacht)  

daartoe in de gelegenheid worden gesteld.  

 

Dat is ook nodig, want de neerwaartse spiraal waar de taxibranche momenteel in verkeert is niet 

gezond, niet voor vervoerders, niet voor werknemers, maar ook niet voor opdrachtgevers en 

gebruikers. Het door SEO uitgevoerde onderzoek ‘De vloek van de winnende taxi’, in opdracht van 

sociale partners, maakt dat ook duidelijk. Hoewel dit rapport dateert uit 2016, zijn de bevindingen en 

resultaten nog steeds actueel. Vervoersbedrijven schrijven structureel te laag in bij aanbestedingen, 

waardoor de kwaliteit van het vervoer terugloopt, arbeidsvoorwaarden onder druk komen te staan en 

de financiële positie van de vervoerders steeds verder verslechterd.  

 

Eén van de hoofdactiviteiten van het AIM is het beoordelen van aanbestedingsdocumenten die 

aanbestedende diensten in de markt zetten. Het AIM beoordeelt deze aan de hand van een aantal 

criteria die volgens sociale partners belangrijk zijn om een verbeterslag te kunnen maken.  

Gemeente Winterswijk, 

tav mevrouw Ceciel Lurvink, 

Stationsstraat 25, 

7101 GH Winterswijk.                                                                                                                                                                                                                    

 

mailto:s.akaaboune@ai-mobiliteit.nl
http://www.seo.nl/uploads/media/2016-74_De_vloek_van_de_winnende_taxi.pdf
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Het AIM richt zich op beleidsmatige thema’s en niet op aanbestedingstechnische  en/of juridische 

zaken. Als er over laatstgenoemde zaken geen aanbevelingen zijn gemaakt dan houdt dit geen 

goedkeuring in.  

Op dit moment is Nederland in een grote crisis geraakt. De corona-crisis raakt veel mensen en 

bedrijven. Op veel plaatsen is de economie tot stilstand gekomen en grote financiële problemen zijn, 

zeker in de taxibranche, volgens velen onontkoombaar. Het AIM vraagt zich dan ook af, in hoeverre 

de lopende contracten, gezien deze exceptionele situatie niet verlengd moeten worden en 

aanbestedingen zouden moeten worden opgeschort tot de situatie weer normaal is. De wet geeft 

deze mogelijkheid onder andere in de vorm van het model van “onderhandelingsprocedure zonder 

voorafgaande bekendmaking”. Zo hebben de gemeenten Deurne, Gemert-Brakel en Laarbeek besloten, 

de aanbesteding voor het leerlingenvervoer af te breken ivm de coronacrisis en te kiezen voor dit model 

vanwege: “dwingende spoed als gevolg van gebeurtenissen die door de aanbestedende dienst niet 

konden worden voorzien”. In uw bestek wordt de Corona pandemie beschreven op bladzijde 15 en 

worden er drie scenario’s uiteen gezet. U stelt een overbruggingsvergoeding voor bij bijvoorbeeld een 

lockdown. Op zich positief maar deze overbrugging geldt slechts voor de periode van 6 maanden. 

Hierin schuilt dus een groot risico in voor de vervoerder.  

 

In dit document benoemen wij de punten die ons, bij het lezen van het bestek,  in positieve zin zijn 

opgevallen maar stellen we ook onze verwonderpunten aan de orde. Verwonderpunten die significant 

van onze visie. 

 

Mocht u naar aanleiding van deze brief nog toelichting wensen dan kunt u mij via bovenstaande 

gegevens bereiken.  

 

 

Met vriendelijke groet,  

 

 

 

Saida Akaaboune 

Manager AIM  
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Positieve punten in uw bestek 

 

TX-keur.  

U eist voor zowel de hoofd- als eventuele onderaannemers het TX-keur certificaat. Wij vinden dat 

zeer positief. TX-keur is het meest vergaande certificaat in de taxibranche.  Bij het hanteren van de 

TX verplichting, hoeft u geen eisen meer te stellen aan het naleven van de Cao en het eerbiedigen 

van de daaraan gelinkte OPOV regeling. Dit zit allemaal in TX keur. Ook de rol van het Sociaal Fonds 

Mobiliteit wordt in TX keur uitvoerig beschreven. Bedrijven met TX-keur zijn verplicht zich periodiek te 

laten auditen door een onafhankelijke organisatie.  

 

 NEA 

Ook het toepassen van de NEA index taxivervoer, is positief te noemen. Hiermee wordt duidelijkheid 

gecreëerd voor beide partijen. Voor vervoerders sluit het een niet in te schatten en soms niet de 

dragen kostenontwikkelingsrisico uit. Voor opdrachtgevers is het voordeel hiervan dat ze van de 

vervoerders de scherpst mogelijke prijs krijgen aangeboden.   

In de geoffreerde prijs zit bij toepassing van de NEA-kostenontwikkelingsindex namelijk geen opslag 

verwerkt voor het kostenontwikkelingsrisico. 

 

Kwaliteit 

Het belang dat u toekent aan de gebruiker laat zich zien in het periodiek te houden 

Klanttevredenheidsonderzoek . Punt van aandacht is om duidelijk te maken wat u bedoelt met “enige 

regelmaat”. Ook de overlegstructuur is duidelijk gericht op kwaliteitsbewaking. Goed punt is de 

aandacht die wordt gegeven aan de onderaannemers. Dee zitten eveneens periodiek bij de 

opdrachtgever aan tafel. Als laatste valt in positieve zin op, de door u ontwikkelde online 

Bedrijfsschool voor chauffeurs.  
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Verwonderpunten  

 

Prijs/Kwaliteit  

Het AIM hecht veel waarde aan kwaliteit, waarbij uitgegaan wordt van het principe ‘de klant centraal’. 

Immers het vervoer dat wordt aanbesteed is bedoeld om de doelgroep de best passende 

vervoersoplossing te bieden. U kiest voor een 100% prijs aanbesteding, waarbij u ervan uitgaat, dat 

alle kwalitatieve aspecten voldoende zijn vastgelegd in de eisen. U loopt daarbij het risico, dat de 

vervoerder de randen van het bestek opzoekt. Zo goedkoop mogelijk, maar nog net wel of niet 

voldoen aan de eisen. Zeker als de monitoring vervolgens niet optimaal is, kan daardoor het vervoer 

structureel aan kwaliteit inboeten.  

 

Gebruikersparticipatie  

Het AIM beveelt aan dat de aanbestedende dienst in het gehele traject van de aanbesteding 

nadrukkelijk gebruikers/klanten betrekken, bij de totstandkoming van het bestek, het beoordelen van 

de aanbiedingen, maar ook tijdens de (de evaluatie van) uitvoering van de opdracht. De 

aanbestedende dienst zou kunnen denken aan het actief betrekken van een WMO raad b ij het 

formuleren van een programma van eisen. Wij zien dat in de documenten niet terug komen. 

 

Klant centraal   

Het verdient, wat het AIM betreft, aanbeveling om in het bestek aan vervoerders te vragen hoe zij de 

klant centraal stellen om het vervoer zo efficiënt mogelijk voor de klant uit gaan voeren. Aspecten als 

stiptheid, verminderen van reistijd, meer flexibiliteit in ophaalpunten, minder wachttijd bij het 

oproepen van vervoer en communicatie met de klant zijn aspecten die daarbij aan bod kunnen 

komen. Vanwege de keuze om regie en planning te scheiden van de uitvoering, is de vervoerder 

volledig afhankelijk van de Vervoercentrale. Ook u hebt als opdrachtgever een bepalende rol omdat u 

de systeemkenmerken van ZOOV bepaalt, zoals omrijdtijd, vooraanmeldt ijd en marges rondom de 

gewenste ophaaltijd. De vervoerder heeft hierbij puur een uitvoerende rol.  

 

Duurzaamheid 

Wat duurzaamheid betreft (lees: milieueisen) is het van belang dat de aanbestedende dienst stil staat 

bij consequenties van bepaalde eisen. Wat betekent het t.a.v. de kosten van vervoer, investeringen 

door vervoerders en terugverdientijd ? Eisen rondom duurzaamheid verhogen al snel de kosten,  

welke ten koste gaan van het aantal reizigerskilometers.  

 

Contractduur in relatie tot duurzaamheid   

Omdat uw bestek duurzaamheidsvereisten bevatten, namelijk de inzet van 100% Zero Emissie- 

personenauto’s en rijden op groene stroom, beveelt het AIM aan om een minimale contractduur van 

minimaal 5 + 2 jaar of 4 + 3 jaar te hanteren of algemener gesteld: dat er een duidelijke relatie is 

tussen de duur van het contract en de terugverdientijd van de extra investeringen die vervoerders 

moeten doen.  
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En dat de benodigde infrastructuur (denk aan bijvoorbeeld voldoende vulpunten) voor aanvang van 

het vervoer gerealiseerd is. U hanteert een initiële looptijd van 3 jaar en 6 maanden en een 

verlengingsmogelijkheid van 2 keer 1 jaar.  

De vervoerder dient tevens te zorgen voor vulpunten. Wij achten deze termijn veel te kort om 

dergelijke grote investeringen te moeten plegen en geven u in overweging de termijn op te 

schroeven. Ook zou u de realisatie van voldoende vulpunten zelf ter hand kunnen nemen.  

 

Medewerkerstevredenheid  

Onder duurzaamheid vallen niet alleen milieueisen, maar dit begrip kan breder gezien worden. Denk 

bijvoorbeeld aan maatschappelijk verantwoord ondernemen. Naast het behoud van betrokken 

personeel, waarop elders in dit document wordt ingegaan, beveelt het AIM nadrukkelijk aan dat een 

aanbestedende dienst in het bestek opneemt dat er aantoonbare (periodieke) 

medewerkerstevredenheid onderzoeken worden gedaan. Het AIM mist dat in uw bestek. Het SFM kan 

hierbij een ondersteunende en onafhankelijke rol in spelen.  

 

Gunningscriteria en weging 

De EMVI/BPKV methodiek  (Economisch Meest Voordelige Inschrijving/Beste Prijs Kwaliteit 

Verhouding) is in de praktijk de meest gebruikte methodiek voor gunning. Hierbij zijn zowel prijs als 

kwaliteit in een bepaalde mate bepalend voor de uiteindelijke gunning van de opdracht. In deze 

systematiek zijn  verschillende  beoordelingsmodellen toe te passen om inschrijvingen onderling te 

vergelijken waaronder het GOW model, het Gewogen Factor model of de minder bekende 

Superformule.. U kiest voor een 100% prijs aanbesteding en u gaat ervan uit, dat er door het 

uitgebreid omschrijven van  kwaliteitseisen, voldoende aandacht is voor kwalitatief goed vervoer. Wij 

betwijfelen dat. 100% prijs betekent, dat de inschrijvers de randen opzoeken van wat wel/niet 

mogelijk is. Zo goedkoop mogelijk dus, met alle risico’s van dien   

 

Social return (SROI) 

SROI  biedt een maatschappelijke meerwaarde als deze leidt tot duurzame inzetbaarheid (vaste 

arbeidscontracten) van mensen die via SROI  worden ingezet, zonder dat hierbij bestaande 

arbeidsplaatsen verloren gaan. Wat het AIM betreft zou een bestek géén minimale verplichte SROI 

voor uitvoerende functies - die tot verdringing van reguliere arbeidsplaatsen leidt - moeten bevatten. 

Ook niet via de inzet van proefplaatsingen of inzet van mensen met behoud van uitkering. Wel is 

SROI mogelijk voor nieuwe functies of aanvullende ritten naar maatschappelijke activiteiten.  

Hierbij kan gedacht worden aan functies in het kader van kwaliteitsbeheer en serviceverlening aan 

kwetsbare reizigers zoals het doen van mystery guestritten en inzet als stewards. Het is aan te 

bevelen om hier als opdrachtgever beleid voor te ontwikkelen.   

 

Inzet van vrijwilligers 

In uw bestek gaat u in op de mogelijke inzet van vrijwilligers (bladzijde 48 onder 6.5.5 van het 

bestek).  
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De Wet Personenvervoer 2000 (WP2000) geeft in art. 2 lid 5 aan dat de wet niet van toepassing is op 

vervoer van personen per auto als de som van betalingen voor dat vervoer de kosten van auto en 

bijkomende kosten niet te boven gaat, tenzij sprake is van een beroep of bedrijf.  

Dit artikel is ook van toepassing op vrijwilligersvervoer. Is een vrijwilligerscentrale bijv. toch in het 

kader van beroep of bedrijf actief, dan gelden de wettelijke taxiregels en de CAO Taxivervoer. Gaan 

de opbrengsten een niveau van kosten1 te boven, dan gelden eveneens de wettelijke taxiregels.  

Het AIM is geen voorstander van de inzet van vrijwilligers. De inzet ervan kan tot oneerlijke 

concurrentie leiden door verdringing van arbeidsplaatsen, een slechtere kwaliteit en veiligheid van het 

vervoer van kwetsbare groepen en mogelijke continuïteitsproblemen met het vervoer. Bovendien zijn 

gebruikers van het vervoer vaak erg afhankelijk van het vervoer. Om dat vervoer dan met vrijwilligers 

in te regelen is niet de juiste insteek.  

 

Wijzigen vervoersvolumes en andere voorwaarden 

Het komt met enige regelmaat voor dat aanbestedende diensten in uitvragen aangeven dat het 

vervoersvolume gedurende de looptijd van het contract zou kunnen toe of afnemen. Maar dat de 

aanbestedende dienst niet in staat is om inzicht te geven in hoeveel dat volume dan zal toe of 

afnemen. Ook komt het voor dat een aanbestedende dienst aangeeft dat door nog te nemen 

maatregelen het volume terug zal/kan lopen. Hierbij wordt niet altijd duidelijk gemaakt wanneer dat 

gaat plaatsvinden en om welke maatregelen met welke effecten dat gaat. Voor inschrijvers is dit een 

onwerkbare situatie.  

Naast het volume kunnen ook andere condities gaandeweg veranderen. Denk hierbij aan een daling 

van de hoeveelheid beladen kilometers per voertuig door structurele congestie, een toename van het 

aantal stakingen of andere overmacht situaties. Het AIM adviseert om bij structurele afwijkingen 

nadere afspraken met de vervoerder te maken over een mogelijke tariefaanpassing. Bij het 

bespreken van de gevolgen, kan een open kostprijs calculatie als middel worden gebruikt 

Op bladzijde 49 van het bestek onder 6.5.5 wordt ingegaan op beperkingen van het rooster, waarbij u 

stelt dat de opdrachtnemer capaciteit kan afschalen, maar dat er geen vergoeding zal worden 

gegeven. Het risico ligt dus volledig bij de vervoerder. Het gebruik maken van een staffelmethode zou 

dit risico aanzienlijk kunnen verkleinen.   

 

Staffels  

Het AIM beveelt aan om in het bestek een staffel op te nemen waarin is opgenomen welke 

prijswijziging doorgevoerd zal worden bij een bepaald percentage af- of toename van het 

vervoersvolume. Afwijkingen tot maximaal 10% naar boven en 10% naar beneden in het volume zijn 

risico aanbieder (dus geen effect op de aangeboden prijs).  

Voor grotere afwijkingen zou aan de vervoerders (bij vervoer met een tarief per gebruiker of 

gebruikerskilometer) gevraagd kunnen worden tarieven (een staffel) aan te geven voor de volgende 

categorieën : -20% tot -15%; -15% tot -10%; +10% tot +15%, +15% tot +20%. Indien er sprake is van 
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afwijkingen groter dan -20% of +20%, dan worden er afspraken gemaakt tussen aanbestedende 

dienst en vervoerder over de gevolgen daarvan op de prijs.  

Door dat vooraf transparant te maken weet elke aanbieder wat te verwachten als gedurende de 

uitvoering van het contract het vervoervolume (sterk) afwijkt van de uitgangspositie.  

 

Opstaptarief  

De tijd van een beladen rit maakt bij lokale en regionale ritten slechts een relatief klein deel uit van de 

totale tijd van een rit.  Aan- of afrijtijd en in- en uitstaptijd hebben meestal een veel groter tijdsbeslag. 

Bij deze aanbesteding dient de vervoerder echter al zijn kosten in een beschikbaarheidstarief te 

verdisconteren (all-in). Hierdoor zijn korte ritten relatief goedkoop en lange ritten relatief duur. Het 

AIM beveelt daarom aan een opstaptarief op te nemen. Door de invoering hiervan per rit (een vast 

bedrag of bijvoorbeeld 5x het kilometertarief) kan de vervoerder een aanzienlijk lager tarief aanbieden 

dat meer is afgestemd op de werkelijke kostenstructuur. 

Mocht de gemiddelde ritlengte (door allerlei oorzaken) in de loop van het contract toch sterk gaan 

afwijken dan is het minder noodzakelijk om opnieuw over de prijs te moeten praten.  

 

Compensatie bij heraanbesteding 

Indien onverhoopt een aanbestedende dienst besluit dat de aanbesteding opnieuw gedaan moet 

worden of wordt gestaakt, dan beveelt het AIM aan dat vervoerders die een aanbieding gedaan 

hebben hier een redelijke compensatie (vergoeding) voor krijgen. Met het opstellen van een 

aanbieding zijn immers de nodige kosten gemoeid. Het is dan ook niet onredelijk om partijen hier op 

een redelijke wijze in tegemoet te komen.  
 

Implementatietermijn  

Het komt nog te vaak voor dat aanbestedende diensten een te korte termijn hanteren, tussen moment 

van definitieve gunning en de daadwerkelijke start van het vervoer. Zo ook in dit bestek. Uit de 

planning blijkt dat er in dit bestek slechts 4 maanden en 2 weken tussen moment van gunning en 

startdatum contract liggen. Waarbij nog geen rekening is gehouden met eventuele bezwaren of 

gerechtelijke procedures. 

Korte doorlooptijden maken een goede en vlekkeloze implementatie van het vervoer door de nieuwe 

vervoerder erg moeilijk. Vooral als een geïnteresseerde vervoerder hiervoor (duurzame) taxi’s aan 

moet schaffen of nieuw personeel moet aantrekken (niet in alle gevallen gaat namelijk voldoende 

personeel van de oude vervoerder mee over; de OPOV-regeling betekent immers het doen van een 

baanaanbod, maar werknemers zijn niet verplicht mee over te gaan).  

Maar korte termijnen zijn ook voor een zittende vervoerder vervelend. Deze raakt mogelijk het 

vervoer kwijt en kan door een te korte termijn tussen definitieve gunning en overgangsdatum van het 

vervoer in serieuze problemen komen.  

Bij een collectief ontslag zal, afhankelijk van de omvang van het bedrijf, overleg plaats moeten vinden 

met OR en vakbonden en moeten, na de verkregen ontslagvergunning, de geldende opzegtermijnen 

(tot 3 maanden) in acht worden genomen.  
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Het AIM beveelt dan ook aan in het bestek op te nemen dat er minimaal 6 maanden zit tussen het 

moment van definitieve gunning en start van het vervoer. U zou de implementatietijd kunnen 

oprekken, door bij de eerstvolgende Nota van Inlichtingen aan te geven, dat u bijvoorbeeld de 2e Nota 

van Inlichtingen schrapt. Ook de tijd tussen inleverdatum offertes en versturen intentie tot gunning, 

zou naar onze mening verkort kunnen worden, omdat hier sprake is van een 100% prijsaanbesteding.   

 

Looptijd contract  

Het AIM is van mening dat er een duidelijke relatie moet zijn tussen wat de aanbestedende dienst 

uitvraagt en eist in een bestek en de contractduur ofwel looptijd. Immers, als een aanbestedende 

dienst veel eisen heeft, zal dat extra inzet, inspanning en investeringen vragen van de aanbieders die 

over een korte looptijd (1-2 jaar) terugverdiend moeten worden met hogere kosten voor 

opdrachtgever tot gevolg.  In uw bestek kiest u 3 jaar en 6 maanden met een mogelijke verlenging 

van 2 keer 1 jaar.  

Ten algemene: het AIM beveelt aan om in het bestek op te nemen dat er een contract voor minimaal 

5 +2 optiejaren wordt gesloten (waarbij de 2 optiejaren als één geheel gegund worden). Dit biedt 

zekerheid voor de vervoerder en vooral ook voor het betrokken personeel. Kortlopende contracten 

zullen er namelijk toe leiden dat werkgevers terughoudend zullen zijn met het aanbieden van vaste 

contracten aan werknemers.   

 

Omvang referenties 

Voor wat betreft het stellen van een referentie eis, beveelt het AIM aan dat er in het bestek niet staat 

dat een inschrijver qua omvang vervoersvolume een precies vergelijkbaar andere opdracht gedaan 

moet hebben. Maximaal 60% van het te rijden vervoer is ook een goede referentie, ongeacht het 

soort vervoer dat een aanbieder heeft gedaan. In uw bestek lijkt dat niet zo geregeld te zijn. Op 

bladzijde 45 van het bestek wordt alleen aangegeven, hoeveel voertuigen per basispunt nodig waren. 

Dit varieert van zeer weinig (Aalten, Groenlo, Vorden en Winterswijk), tot redelijk groot (Doetinchem). 

De referentie van 7000 ritten voor de eerste vier genoemde plaatsen, lijkt ons daarmee te hoog.   

 

Vermogensinstandhoudingsverklaring 

Er wordt in de taxibranche geregeld met verschillende BV of concern structuren gewerkt, waarbij het 

voorkomt dat niet elke BV financieel gezond is. Het is van belang dat de aanbestedende dienst 

voldoende onderzoekt of deze met een (financieel) gezond bedrijf te maken heeft voordat deze een 

opdracht gunt. Wat het AIM betreft is het niet zinvol naar bijvoorbeeld de gemiddelde jaaromzet te 

vragen. Dit biedt onvoldoende zekerheid. Het is bijvoorbeeld wel zinvol te vragen naar een 

vermogensinstandhoudingsverklaring, waarin het moederbedrijf er garant voor staat dat een bepaald 

minimaal vermogen aanwezig is in de BV die het vervoerscontract aangaat.  

Hierbij zou gedacht kunnen worden aan ongeveer 5% van de omvang van het contract per jaar als 

minimaal beschikbaar vermogen. In uw bestek komt dat niet volledig terug. Wel wordt in bijlage 4 

aangegeven, dat de moedermaatschappij hoofdelijk aansprakelijk is, echter over de financiële 

omvang wordt niets gevraagd.  
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Relatie hoofdaannemer-onderaannemer 

Het is van belang stil te staan bij de relatie hoofdaannemer – onderaannemer. Een aanbestedende 

dienst kan niet verlangen dat een aanbieder het vervoer volledig zelf doet. Maar een aanbestedende 

dienst kan wel aangeven dat een aanbieder die met onderaannemers wil gaan werken dat vooraf 

kenbaar maakt. U omschrijft dit ook duidelijk op bladzijde 33 onder 5.5.3 van hert bestek. De 

verplichtingen van zowel de hoofd- als de onderaannemer worden duidelijk omschreven. Ook het 

gegeven, dat de onderaannemers moeten voldoen aan de gestelde eisen, wordt helder gemaakt.  

Wel beveelt het AIM aan dat de aanbieder die met onderaannemers gaat werken, na gunning inzage 

geeft in de prijzen die de onderaannemer betaald krijgt . Bij een tarief per voertuig zou de 

aanbestedende dienst als richtlijn kunnen hanteren dat tenminste  75% van de aangeboden prijs 

wordt betaald (omdat de planning door een derde wordt gedaan).. 

 
Betalingstermijnen onderaannemers  

Tot slot beveelt het AIM aan dat de aanbestedende dienst oog heeft voor de betalingstermijnen die 

gehanteerd worden. Wettelijk is geregeld dat de factuur uiterlijk 30 dagen na ontvangstdatum door de 

opdrachtgever moet worden voldaan.  In de relatie hoofdaannemer – onderaannemer adviseert AIM 

een termijn van 14 dagen  te hanteren. De praktijk is echter nogal eens anders, met alle gevolgen 

van dien. 

 

Reële kostprijs 

Gelet op de  AMvB zorg inkoop (juni 2017 in werking) moet, voor in ieder geval het WMO vervoer een 

minimale reële kostprijs worden bepaald. Ook voor de andere soorten vervoer beveelt het AIM aan dit 

te doen. Het opnemen van een minimale reële kostprijs voorkomt dat de taxibranche structureel 

onder kostprijs en dus te laag blijft inschrijven (met alle gevolgen van dien).  Wat is een reële prijs 

voor het aan te besteden vervoer? Met de  kostenberekeningstool van het CROW  kan 

aanbestedende dienst een goede inschatting maken van de prijsopbouw voor het leerlingen, WMO en 

jeugdvervoer. Ook bij de overweging een contract te verlengen is de tool goed te gebruiken omdat 

het inzicht geeft in de huidige prijs en hoe deze zich verhoudt ten opzichte de prijs die u mag 

verwachten bij een nieuwe aanbesteding. U maakt hiervan geen gebruik. 

 

Onderbouwing tarief  

Bij de prijsaanbieding moeten, wat het AIM betreft, aanbieders een gedetailleerde onderbouwing 

aanleveren hoe zij tot die prijs zijn gekomen, zodat dit bij de gunningsbeslissing meegenomen kan 

worden. In uw bestek komt dat niet terug. Ook zouden aanbieders duidelijk moeten maken met welke 

risico’s zij rekening hebben gehouden bij het maken van hun aanbieding. In het bestek zelf heeft de 

aanbestedende dienst de risico’s duidelijk benoemd en gewaardeerd.  

Aanbieders zouden ook inzichtelijk moeten maken wat de kostenopbouw is (d.w.z. uit welke 

elementen deze is opgebouwd, waarbij ook per element is aangegeven wat deze bedraagt).  

Het is wat het AIM betreft dus belangrijk om in het bestek niet alleen een beschikbaarheidstarief  te 

vragen, maar ook de achterliggende onderbouwing. Het is goed als de aanbestedende d ienst in het 

bestek benoemt welke elementen daar minimaal in terug moeten komen.  

https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stb-2017-55.html
https://www.crow.nl/online-kennis-tools/jaarlicentie-kostenberekeningstool-doelgroepenverv
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Wat het AIM betreft zijn de kostprijs elementen die in de NEA-kostenontwikkelingsindex en de 

CROW-kostenberekeningstool worden benoemd goed te gebruiken. Waarbij aanvullend gevraagd 

wordt dat een vervoerder minimaal inzage geeft met welke combinatiegraad (hoeveel personen in 

een voertuig), bezettingsgraad (verhouding beladen versus onbeladen kilometers), gemiddelde 

snelheid, vervoersvolume, gemiddelde ritlengte en ophaalmarges gerekend is. 

Contractmanagement 

Contractmanagement na gunning is van wezenlijk belang: ga niet alleen af op hetgeen op papier 

wordt geboden, maar ga daadwerkelijk langs bij aanbieders om vast te kunnen stellen of deze waar 

kunnen maken wat zij op papier stellen en bezoek bedrijven onaangekondigd. Sociale partners 

hebben de afgelopen jaren te vaak gezien dat er veel eisen gesteld worden, waar na gunning en 

aangaan van het vervoerscontract niet tot nauwelijks op werd gecontroleerd. Ook is directe 

betrokkenheid van de doelgroep waarvoor het vervoer is bedoeld vaak (sterk) onvoldoende. Al eerder 

is door ons aangegeven dat u de kwaliteitsaspecten hebt opgenomen als eisen. Dus de prijs is  

doorslaggevend. Als er vervolgens niet voldoende gemanaged en gemonitord wordt, loopt u grote 

risico’s.  

 

KPI’s zonder consequenties  

Het AIM beveelt de aanbestedende dienst aan in het bestek duidelijk te maken dat zij 

contractmanagement periodiek uitvoert en hoe zij dat zal doen. Kwaliteit van dienstverlening – 

uitgevoerd door aanbieder maar ook ingeschakelde onderaannemers- zouden daarin terug moeten 

komen. Ook komt terug wat de consequenties zijn van het niet voldoen aan vereisten.  U besteedt op 

bladzijde 55 onder 6.11.7 van het bestek, aandacht aan de boeteregeling. Het is echter niet duidelijk 

welke boete u voor welk gebrek zult opleggen. U spreekt over “het niet nakomen van gemaakte 

afspraken”. Dit kan dus erg breed zijn.  

 

Klachtenregeling bij aanbestedende dienst 

Er zou wat het AIM betreft minimaal een laagdrempelige klachtenregeling bij de aanbestedende 

dienst moeten worden ingericht voor gebruikers.  Hiertoe is een gemeente op basis van de WMO ook 

verplicht. In bijlage 11 van het bestek, wordt de klachtenregeling duidelijk en uitgebreid besproken. U 

legt de verantwoordelijkheid van de klachtenprocedure volledig bij de Vervoercentrale. Niet een 

onafhankelijk instituut dus, met alle gevolgen van dien. Het bedrij f dat de Vervoercentrale aanbiedt, 

kan in andere delen van het land een grote concurrent zijn van de vervoerder en er alles aan te willen 

doen, de vervoerder negatief te raken.. Het AIM adviseert, de verantwoordelijkheid voor de 

klachtenregeling bij u zelf te houden.  

 

 

Meldingsplicht vervoerder 

Ook verdient het aanbeveling in het bestek op te nemen dat een vervoerder een meldingsplicht heeft 

als deze niet meer aan een bepaalde eis voldoet. Bijvoorbeeld t.a.v. naleving TX keur, CAO, leeftijd 

voertuigen etc. Niet melden zou tot  (financiële) consequenties moeten leiden.  
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Bonus en Malus  

Het AIM is voorstander van nieuwe en effectieve ideeën op het gebied van prikkels om te presteren 

conform de inschrijving. In plaats van het opleggen van een boete, zou aanbestedende dienst kunnen 

werken met het vooruitzicht op een bonus voor de vervoerder. Aan het uitkeren van de bonus kan 

aanbesteder voorwaarden stellen dat deze moet terugvloeien naar activiteiten voor 

kwaliteitsverbetering en aanvullende cursussen voor het betrokken personeel.  

Deze aanbeveling moet ook in relatie gezien worden met hetgeen het AIM aanbeveelt over de AMvB 

inkoop WMO (in werking juni 2017) waarin is gesteld dat, voor in ieder geval het WMO vervoer een 

minimale reële kostprijs moet worden bepaald.  Het effect van een boete kan zijn dat vervoerders die 

toch al rond die minimum prijs hebben ingeschreven nog verder in de problemen komen  (met alle 

gevolgen van dien). U kiest in uw bestek duidelijk voor een boeteregime. 

 

Regiecentrale 

Het AIM is geen voorstander van het splitsen van planning en vervoer in twee aparte 

aanbestedingen.. Laat planning en vervoer bij elkaar. Zo maak je gebruik van de expertise van de 

branche en kan een vervoerder al zijn vervoer optimaal combineren (in het voertuig en volgtijdelijk) 

wat leidt tot efficiency en verlaging van het kostenniveau.  Er zijn oplossingen om op het doelgroepen 

vervoer (WMO, leerlingenvervoer etc.) te sturen en die minder ingrijpend zijn voor gemeenten en 

beter passen bij de huidige trend van een zich meer terugtrekkende overheid dan het inrichten van 

een regiecentrale  

Samenwerking tussen gemeenten en het doorbreken van de schotten in het doelgroepenvervoer kan 

prima georganiseerd worden in de vorm van een zgn. mobiliteitsbureau. Een mobiliteitsbureau regelt 

voor een groep gemeenten (en mogelijk ook provincie) het aanbesteden, beheren en ontwikkelen van 

vervoer. Het verschil met een regiecentrale is dat het niet de planning van vervoer uitvoert, dat blijven 

vervoerders doen. Het bureau regelt vooral het beleid en de strategie van hoe het 

doelgroepenvervoer zo goed mogelijk in te regelen. Denk aan het ontschotten van de financiële 

budgetten en deze integraal maken. En met name aan de indicatiestelling van wie wel en wie niet van 

het doelgroepenvervoer mag maken, welke persoon kan mee in het OV of in een alternatief 

kleinschalig vervoerssysteem met bijv. vrijwilligers. Maar ook aan optimalisatie van aanvangstijden 

van scholen, zorginstellingen etc. Dat past beter bij de taak die gemeenten hebben. Het bureau wordt 

bemand door enkele specialisten zodat het kennisniveau hoog is. Door de omvang en specialisatie 

kan vervoer professioneel worden aanbesteed en adequaat worden beheerd en afspraken 

gehandhaafd (iets wat nu vaak gebrekkig gebeurt). Door in de aanbestedingen vereisten op te nemen 

over het real time aanleveren van vervoerdata is zonder zelf planning uit te voeren toch een goed 

inzicht in vervoerstromen mogelijk. U kiest hier duidelijk niet voor. De Vervoercentrale heeft in uw 

gebieden een belangrijke plaats. Het rooster wordt zonder overleg met de vervoerder opgesteld.  

De vervoerder moet alleen zorgen dat hij beschikbaar is als de Vervoercentrale dat aangeeft. Wij 

schatten in, dat dit op termijn tot veel problemen kan gaan leiden.  


