Openbaar vervoer - Bewezen en niet-bewezen effecten van veiligheidsmaatregelen in het openbaar vervoer

Niet het middel, maar de jui

ffecten van maatregelen
zijn op verschillende
manieren vast te stel-
len. Er is veel (weten-
schappelijke) kennis
over welke maatregelen doeltreffend
zijn en onder welke voorwaarden het
meeste effect gesorteerd kan worden.
Of een maatregel werkt of niet werkt
is doorgaans niet in zijn algemeen-
heid te zeggen. Juist de voorwaarden
voor succes zijn belangrijk. Als een

maatregel uitgevoerd wordt binnen de -

voorwaarden die gelden voor een suc-
cesvolle inzet kan met enige zekerheid
gezegd worden dat de maatregel geen
weggegooid geld is geweest. Met die
vaststelling alleen zijn we er echter nog
niet. Ook de mate waarin de organisatie
rondom de maatregel op orde is en de
mate waarin meer praktische doelen
worden behaald zijn maatstaven voor
het succes van een maatregel. Waar er
op die punten iets aan schort kan met
de ingezette maatregel weinig, niets of
het tegenovergestelde bereikt worden.
in dit artikel komen vier in het openbaar
vervoer veel ingezette veiligheidsmaat-
regelen aan bod, de voorwaarden waar-
onder deze maatregelen het openbaar
vervoer (nog) veiliger kunnen maken en
de mate waarin het waarschijnlijk is dat
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Monitoronderzoek laat zien dat het openbaar vervoer in Neder
land ieder jaar veiliger wordt. Blijkbaar zetten OV-bedrijven dus
de juiste maatregelen in om er voor te zorgen dat het aantal in-
cidenten afneemt en we ons veiliger voelen. Welke maatregelen
hier de grootste bijdrage aan leveren is moeilijk te zeggen. Net
zoals het per maatregel moeilijk te zeggen is of er iiberhaupt
een effect van uitgaat. Het pakket aan maatregelen werkt.Toch
is dat, zeker in crisistijden, een onbevredigende gedachte. Het
kan zomaar zijn dat sommige (dure) maatregelen ingezet wor-
den terwijl ze amper iets opleveren. Van welke maatregelen is

het waarschijnlijker dat ze werken dan van andere?

ste inzet bepaalt het effect

het in de praktijk ook echt veiliger wordt
door de inzet van juist die maatregel.

Méér cameratoezicht!? Te begin-
nen met hét wondermiddel om het over-
al veiliger te maken: de camera. Dat pre-
dicaat is al jaren achterhaald. Intussen
weten we vrij goed wanneer camera’s
een effect teweeg kunnen brengen en
wanneer niet. In de openbare ruimte (en
dus ook op OV-haltes) geldt dat zonder
beelden live uit te kijken en op grond
daarvan mensen op straat aan te sturen
weinig effect verwacht mag worden.

Verder weten we dat in voertuigen

een preventief effect van camera’s kan
uitgaan, zolang duidelijk wordt aange-
geven dat camera’s aanwezig zijn. Het
bordje waar dat op staat heeft waar-
schijnlijk meer effect dan de camera
zelf. Toch kennen de Nederlandse grote
steden stuk voor stuk in het openbaar
vervoer ongeveer evenveel camera’s
als door gemeenten in heel Nederland
in de openbare ruimte worden ingezet.
Dat lijkt disproportioneel en dat is het
ook. Waar camera’s ingezet worden
moet dat geen vanzelfsprekendheid zijn,
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maar een doordachte keuze met een
specifiek doel. Vaak wordt het bevor-
deren van veiligheidsgevoelens of het
verminderen van het aantal incidenten
ten doel gesteld. Dat zijn mooie, maar
te algemene doelen. Er zijn zoveel
factoren van invioed op dat niet meer
is vast te stellen of de camera’s gehol-
pen hebben. Specifiekere en praktische
doelen zijn nodig. Doelen ten aanzien
van het gebruik en de output van het
instrument zijn beter bruikbaar bij het
vaststellen van het nut van een maat-
regel als cameratoezicht.

Effect Daar waar camera’s actief
gebruikt worden is het waarschijnlijker
dat zij effect sorteren. Ter illustratie een
voorbeeld. Op de Rotterdamse metro-
stations waren in 2008 in totaal 1353
camera’s geinstalleerd. Daarmee wer-
den in dat jaar 2280 incidenten waar-
genomen. Dat is gemiddeld nog geen
twee incidenten per camera per jaar.
Niet te kwalificeren als actief gebruik.
Het resultaat is dan ook niet overweldi-
gend. In 2008 werden 127 verdachten
aangehouden op basis van camera-
beelden. In 2008 deden zich in de metro
5317 incidenten voor: een rendement
van 2 procent. De doelstelling was in
2008 minder onveiligheidsgevoelens

en minder incidenten ten opzichte van
2007. De doelstelling werd gehaald,

dus camera’s werken! Kosten voor het
cameratoezicht op jaarbasis: ruim twee
miljoen euro.

Volgens de geldende wetenschappelijke
inzichten zou cameratoezicht hier
effectief moeten zijn. Toch kan iedereen
op zijn klompen aanvoelen dat een
dergelijke maatregel, zonder operatio-
nele doelstellingen waarvan de voort-
zetting van de maatregel in de toekomst
afhangt, niet als een effectieve maatre-
gel kan worden gezien. Laat staan dat
de maatregel zijn geld opbrengt.

Menselijk toezicht Maatregelen
kunnen ook meerdere doelen dienen.
Bij de inzet van menselijk toezicht in
het openbaar vervoer snijdt het mes
aan twee kanten. Conducteurs zijn een
belangrijk onderdeel van de bedrijfs-
voering van een OV-bedrijf en zorgen
daarnaast ook nog eens voor veiliger
openbaar vervoer. De preventieve wer-
king die uitgaat van menselijk toezicht
is groter dan van een camera. Dat laat
bijvoorbeeld onderzoek onder opge-
pakte daders zien. Maar ook voor deze
maatregel geldt voor een kosteneffec-
tieve inzet: alleen inzetten waar nodig.
In Rotterdam, waar op elke tram een

conducteur wordt ingezet, is het niet
veiliger dan in Den Haag, waar dat niet
gebeurt en gekozen is voor probleem-
gestuurde inzet. Er is wetenschappelijk
aangetoond dat conducteurs effect
hebben op veiligheidsgevoelens en de
objectieve veiligheid, maar dat is geen
aanleiding om ze onder alle omstandig-
heden om die reden in te zetten.

Schoon, heel = veilig Met minder
camera’s en minder conducteurs is het
dus waarschijnlijk net zo veilig. Maar
welke maatregelen maken echt het ver
schil? Dat zijn de maatregelen waarvan
het effect op de subjectieve en objec-
tieve veiligheid wel meteen zichtbaar

is en aanwijsbaar toe te schrijven aan
die maatregel. De zogenoemde broken
windows theorie heeft zich in de praktijk
bewezen. Daar waar het een rotzooi is,
zijn mensen eerder geneigd tot onge-
wenst gedrag. Daar waar het schoon is
voelen mensen zich over het algemeen
veiliger en gedragen ze zich ook netter.
Het creéren van een schone omgeving
is een effect op zich en werkt waar-
schijnlijk door in (gevoelens van) veilig-
heid. Ook hier snijdt het mes aan twee
kanten. Een QV-bedrijf is er bij gebaat
als het materieel er spic en span uitziet.
Klanten die geconfronteerd worden met»
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smerige voertuigen zullen een ander vervoermiddel kiezen.

Selectie aan de poort Tenslotte blijkt dat sinds de in-
voering van toegangspoortjes in combinatie met de
OV-chipkaart in de metro het aantal geregistreerde zwartrij-
ders fors daalt, evenals het aantal incidenten. Dat effect wordt
in Nederlandse steden gezien, maar ook in Belgié. In Rotter-
dam daalde het aantal incidenten met de invoering van het
gesloten instapregime met 40 procent ten opzichte van het
jaar ervoor. In Brussel worden op afgesloten metrostations
dalingen van rond de 20 procent gemeten, terwijl op niet-
afgesloten stations slechts een lichte daling van het aantal
incidenten waarneembaar is.

Kort gezegd is het advies aan OV-bedrijven voor een veilig
openbaar vervoer om gewoon te doen wat ze moeten doen.
Zorgen voor schoon openbaar vervoer en zorgen dat iedereen
daarvoor betaalt. Vervoersbewijs alstublieft!
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ONDERZOEK

Wat te doen voor veilig openbaar vervoer

- Camera’s inzetten waar de veiligheidssituatie daarom
vraagt, opvolging garanderen.

- Menselijk toezicht inzetten waar de veiligheidssituatie
daarom vraagt.

- Zorgen voor schone haltes en schone voertuigen.

- Een gesloten instapregime invoeren.

‘Juist door
voeding te
geven aan
iets kleins
groeide het

uit tot een

- massaal tref-

fen waarvan
onschuldi-
gen weer
het slacht-
offer zijn

geworden.’

Gerard
Bongers RSE
Security Consultant

Kom je bij mij
spelen?

Als opa van een kleinzoon maak ik mij
zorgen sinds in Haren een onschuldige
oproep op Facebook leidde tot een
miljoenenschade. Want hoe voorkom ik dat
deze boef door het niet plaatsen van een
kruisje bij zijn uitnodiging voor een feestje
een chaos gaat veroorzaken in ons dorp?
Was het voor de lezers niet duidelijk dat
het ging om een onjuiste handeling? Ja
wel degelijk, want de informatie dat het
hier ging om een fout was royaal op tijd
voorhanden. Toch verplaatsten zich veel
raddraaiers naar Haren. Deze lieden waren
dus zeker niet van plan om sociaal een
meisje te gaan feliciteren met haar
verjaardag, maar zochten een aanleiding
om weer eens een treffen te kunnen
organiseren.

Wie nuchter vanaf de zijlijn dit incident
heeft gevolgd kan zich niet aan de indruk
onttrekken dat de media hierin een grote
rol hebben gespeeld. Want welk nut had
het nu om reizigers in de trein te volgen en
te interviewen die op weg waren naar
Haren? De vraag “Weet u niet dat het
feestje niet door gaat?’ werd beantwoord
met ‘natuurlijk wel’ dus was het ook
duidelijk wat men van plan was. Ook de
mededelingen vooraf gedaan door de
gemeente Haren die aangaf de verkeers-
borden te hebben weggehaald omdat men
de vrees had voor schade en rellen heeft
hierin een rol gespeeld. Want voorbereidin-
gen treffen, de politie inclusief ME massaal
te laten opdraven en de media er omheen

vormen samen een prima mix om er zeker

van te zijn dat mensen massaal gaan
toestromen. Men wil er bij zijn, want zo
vaak krijgt men niet de kans om een rel
van nabij te kunnen aanschouwen. Dat
betekent ook dat kijkers vooraf al zouden
kunnen bedenken dat het zo dicht naderen
van een plaats waar escalatie mogelijk
wordt ook kan betekenen dat men klappen
gaat krijgen van de ME. Wellicht had
minder publicitaire aandacht, het uit zicht
houden van de ME en niet weghalen van
straatmeubilair voor minder aandacht
kunnen zorgen. Juist door voeding te
geven aan iets kleins groeide het uit tot
een massaal treffen waarvan onschuldigen
weer het slachtoffer zijn geworden.
Gelukkig zijn er voldoende raddraaiers op
beeldmateriaal voorhanden, dus wellicht
kan justitie nog een duidelijk signaal
afgeven dat dit soort wangedrag door de
samenleving als onacceptabel wordt
gezien.
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