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Noot 1 

Actieplan 

Sociale veiligheid in het openbaar vervoer is een onderwerp dat hoog op de 
politieke agenda staat en direct van invloed is op het aantal reizigers dat ge­
bruik maakt van het openbaar vervoer. De aanpak van de sociale onveiligheid 
in het openbaar vervoer verdient daarom prioriteit. 

Het Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA) is (onder andere) verantwoordelijk 
voor het openbaar vervoer in 1 6  gemeenten in de regio Amsterdam. Voor het 
openbaar vervoer in de gemeente Amsterdam heeft het ROA de dienst Infra­
structuur, Verkeer en Vervoer (dIVV) van de gemeente Amsterdam gemanda­
teerd. Teneinde te kunnen komen tot betere samenwerking tussen alle be­
trokken actoren en prestatieafspraken te kunnen maken met het GVB en 
ConneXXion, hebben ROA en dlVV een inventarisatie uit laten voeren naar 
de stand van zaken op het gebied van sociaal veiligheidsbeleid in het open­
baar vervoer. Deze inventarisatie vormde de opmaat voor dit beleidskader 
sociale veiligheid openbaar vervoer. 

Sociale veiligheid wordt in dit beleidskader als volgt gedefinieerd: 
Het gevoel (subjectieve onveiligheid) dat reizigers, potentiële reizigers en per­
soneel hebben over de onveiligheid in en rond' het openbaar vervoer en de 
kans (objectieve onveiligheid) dat zij slachtoffer worden van delicten en inci­
denten te weten: vandalisme, zwartrijden, overlast, diefstal en zakkenrollen 
en geweld. 

Het hoofddoel van dit beleidskader luidt dat: 
De sociale veiligheid in het openbaar vervoer even groot is als in vervoerswij­
zen - c. q. in de openbare ruimte - het geval is. 

Om dit te bereiken is gekozen voor een twee sporen aanpak. 
1. Een inhoudelijk spoor, gericht op het op korte termijn verbeteren van de 
sociale veiligheid in het openbaar vervoer. Daarbij is ervoor gekozen om heel 
gericht maatregelen in te zetten op die problemen waarvan het grootste ef­
fect op de sociale veiligheid wordt verwacht. Op basis van een kwantitatief 
model is besloten om vooral maatregelen in te zetten op onveiligheidsgevoe­
lens van reizigers en overlast. Naar verwachting zullen maatregelen gericht 
op deze problemen het grootste effect sorteren. Per probleem wordt een 
aantal mogelijke maatregelen voorgesteld, wordt aangegeven hoe deze 
maatregelen effectief ingezet kunnen worden, welke randvoorwaarden geI­
den en welke kanttekeningen geplaatst kunnen worden. 

2 .  Een structureel-procesmatig spoor, gericht op het verbeteren van een be­
leidsmatige aanpak van sociale veiligheid in het openbaar vervoer. Dit tweede 
spoor bestaat uit een aanpak waarbij stap voor stap een beleidscyclus op 
gang wordt gebracht waarbij men meetbare doelen stelt, haalbare prioriteiten 
overeenkomt, voor alle partners heldere maatregelen overeenkomt, uitvoert 
en vervolgens op effectiviteit en efficiency toetst. Essentieel hierbij zijn de 
randvoorwaarden waaronder deze aanpak kan gaan draaien. 

Met 'in en rond' het OV wordt bedoeld: in en op het voertuig en op de halteplaatsen en stations, 
of in de zeer d i recte omgeving daarvan. 
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Daarbij gaat het dan met name om zaken als het structureren van bestuurlij­
ke, beleid matige en operationele lijnen; inzicht verkrijgen in maatregelen; 
vastleggen van samenwerking in een convenant; het afleggen van verant­
woording; en het verbeteren van de monitoring. 

Deze twee sporen aanpak resulteert in een overzichtelijk aantal concrete ac­
tiepunten die hieronder zijn samengevat. Daarbij geeft de volgorde niet een 
prioriteit aan, maar de plek waarop het desbetreffende actiepunt opduikt in 
het achterliggende beleidskader. 

Actiepunten 

Actiepunt 1 

De dienst lVV draagt zorg voor het oprichten van een Bestuurlijk Overleg 
Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer (SV-OV) voor de gemeente Amsterdam. 
Hierin hebben zitting de wethouder OV , de burgemeester van Amsterdam 
(vanuit diens functie als korpsbeheerder) en het OM Het is de taak van 
het Bestuurlijk Overleg om sturing te geven aan de verdere uitwerking en 
implementatie van het beleidskader. Het ROA is betrokken bij dit proces en 
denkt na over de tweede fase waarin een Bestuurlijk Overleg Sociale Veilig­
heid Openbaar Vervoer (SV-OV) voor het ROA-gebied wordt opgericht. 

Actiepunt 2 
De dienst lVV draagt zorg voor het oprichten van een Beleidsoverleg Sociale 
Veiligheid Openbaar Vervoer (SV-OV) voor de gemeente Amsterdam. Dit 
beleidsoverleg - in zekere zin een voortzetting van de bestaande project­
groep - komt regelmatig bijeen om de actiepunten uit te voeren en de be­
leidsvoorbereiding ter hand te nemen zoals die in het onderhavige beleidsplan 
- na vaststelling door het Bestuurlijk overleg SV-OV - geschetst wordt. Ver­
volgens is het de taak van het Beleidsoverleg om zorg te dragen voor een 
goede beleidsvoorbereiding bij de verdere uitwerking en implementatie van 
het beleidskader. Het ROA is betrokken bij dit proces en denkt na over de 
tweede fase waarin een Beleidsoverleg Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer 
(SV-OV) voor het ROA-gebied wordt opgericht. 

Actiepunt 3 
De afdeling OOV van de Bestuursdienst Amsterdam stelt in 2003 een notitie 
op over toezicht in Amsterdam. Daarin wordt de discussie over een dienst 
OV bij de politie meegenomen. 
N.b.: let op de relatie tussen dit actiepunt 3 en actiepunt 9 .  

Actiepunt 4 
De dienst lVV neemt het voortouw bij het opstellen van een convenant 
'Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer Amsterdam'. Het convenant zal voor 
eind 2003 gereed zijn en na bespreking in het Beleidsoverleg aan het Be­
stuurlijk overleg worden voorgelegd. Bijlage bij het convenant vormen de 
maatregelenformulieren die hierna (actiepunt 5) aan de orde komen. Het ROA 
is betrokken bij dit proces en denkt na over de tweede fase waarin een 'Con­
venant Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer ROA-gebied' wordt opgesteld. 

Actiepunt 5 
In de loop van 2003 worden alle bestaande maatregelen middels het 

standaard maatregelformulier beschreven (zie bijlage 5 ) .  Nieuwe maatregelen 
worden meteen in de juiste format gegoten. De ingevulde formulieren worden 
voorgelegd aan het Beleidsoverleg SV-OV. 
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Voor a l le  genomen maatregelen worden, in anticipatie van verwerking in het 
maatregelformulier per d i rect (voor o ktober 2003) een aantal basisvragen 
beantwoord . De a ntwoorden op deze vragen worden voorgelegd aan het 
Beleidsoverleg SV-OV. 

Actiepunt 6 
Periodiek stelt het Beleidsoverleg SV-OV een ' Sociale Vei l igheidsrapportage 
O V' o p  die i ntegraal onderdeel u itmaakt van - dat wil zeggen naar  inhoud,  

vormgevin g ,  cyc lus  en c ijfermatige onderbouwing identiek is aan - de Veilig­

heidsrapportage Amsterdam (VA) . De VA - met name het onderdeel O V  
daaruit - wordt besproken i n  het bestuurlijk ove rleg SV-OV waarop eventuele 

beleidsveranderingen doorgevoerd kunnen worden . 

Deze koppel ing van de aanpak en cyclus van sociale vei l igheid in en rond het 
openbaar vervoer met de bestaande cyclus van het Amsterdamse vei l ig­

heidsbeleid wordt in de komende maanden door  d IVV, ROA en OOV vorm 

gegeven met als resultaat dat openbaar vervoer naadloos wordt geïncorpo­

reerd in het actieplan integ rale vei ligheid dat binnen en kele maanden zal ver­
schijnen (OOV) . Als het onmogelijk  b l ij kt om de sociale vei l igheid in en rond 

het openbaar vervoer in  het gehele ROA gebied op een dergelijke manier te 
i ntegreren2 zal er  spra ke zijn van een beperking tot a l leen het Amsterdamse 
openbaar vervoer (GVB) 

Actiepunt 7 
Bij de aanpak van sociale veiligheid i n  het openbaar vervoer staat het SVOV­

kwantificatiemodel centraal.  I n  dit model wordt sociale vei l igheid gespl itst in 
onvei l igheidsgevoelens (subjectieve vei l igheid) en feitel i jk plaatsvindende 
delicten en incidenten (objectieve vei l igheid ) .  Subjectieve veiligheid en o bjec­
tieve veil igheid krijgen ieder een gewicht van 50 mee . Onder feitel i jk plaats­
v indende delicten en incidenten vallen vijf hoofdvormen die ieder een gewicht 

van 1 0  krijgen (samen dus een gewicht van 50) : vandal isme, zwartrijde n ,  
overlast , diefstal /zakkenrol len en geweld.  

Het SVOV-kwantificatiemodel wordt zowel gebruikt als toetsingskader voor 
de meerjarenplannen van de vervoerders en de door hen voorgestelde maat­
regelen,  a ls  ter beoordel ing van de effectiviteit van genomen maatregelen . 
I n  het kader van dit beleidskader is daarmee vastgesteld dat onvei l igheids 
gevoe lens en overlast de meest pregnante problemen vormen en verwacht 

wordt dat de aanpak hiervan het g rootste effect zal sortere n .  
Te n e m e n  maatregelen dienen daarom vooral op deze twee onderwerpen 

gericht te zij n .  

Actiepunt 8 

De OV bedrijven ma ken zelf - op basis van een representatieve klanten 

consultatie - objectieve beheernormen en ze ontwerpen een gezamenl i jk sys­
teem voor o bservaties, klachtenmanagement ( klachtenlij n ,  bekendmaking,  

reacties, etc . )  en fol low up (schoonhouden/repareren) . 

Concrete voorstel len dienaangaande worden nog in 2003 in het Beleidsover­

leg SV-OV besproken en daarna door de OV bedrijven geïmplementeerd . 
Voor een g oede monitoring van deze maatregelen wordt zorggedragen . 

Noot 2 Dit is het uiteindelijke doel, maar een en ander zal op korte termijn nog niet haalbaar blijken. 
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Actiepunt 9 

De dienst lVV stelt een lijst met randvoorwaarden op waaraan camera­
toezicht in het openbaar vervoer dient te voldoen. Dit behelst ten minste een 
goede organisatie, het live uitkijken van beelden en het zorgen voor 
onmiddellijke opvolging. De dienst lVV draagt er verder zorg voor dat binnen 
een termijn van vier jaar een evaluatie wordt uitgevoerd naar de effectiviteit 
van cameratoezicht in het OV en de gekozen vormen van camera toezicht. 

Actiepunt 1 0 
Betrokken actoren geven zo spoedig mogelijk- doch uiterlijk voor eind 2003 

- aan hoe hun informatiesystemen (registratie, observatie en bevraging) pas­
sen in het incidentenvertaalschema (zie bijlagen 2 en 3) . 

Actiepunt 11 
Het Beleidsoverleg SV-OV onderzoekt op zo kort mogelijke termijn aan welke 
bestaande monitor OV-specifieke vragen toegevoegd kunnen worden om 
daarmee: 
• de vergelijking tussen de sociale veiligheid in het openbaar vervoer en de 

sociale veiligheid in de openbare ruimte mogelijk te maken; 
• meer zicht te krijgen op de aard en omvang van de sociale onveiligheid in 

het openbaar vervoer (onveiligheidsgevoelens en feitelijk slachtofferschap 
van delicten en incidenten); 

• tevredenheid van reizigers en potentiële reizigers over een aantal aspecten 
in het openbaar vervoer te meten; 

• een beter beeld te krijgen van OV klanten en hun visies en meningen inza­
ke sociale veiligheid in en rond het openbaar vervoer. 

Daarbij wordt tevens gekeken naar de kosten van een en ander, waarbij 
vooropstaat dat hier sprake is van een echte monitoring: langere tijd bij her­
haling en volgens dezelfde methode metingen uitvoeren op dezelfde onder­
werpen. 

Het Beleidsoverleg rapporteert hierover voor de zomer 2003 aan het Bestuur­
lijk overleg SV-OV. Daarop worden structureel middelen voor monitoring vrij­
gemaakt. Bij voorkeur wordt geopteerd voor een integratie van de OV vragen 
in de bredere OOV monitor. 
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1 Inleiding 

1 .1  Waarom dit beleidskader 

Noot 3 

Pagina 7 

Het openbaar vervoer in het ROA-gebied maa kt i ntegraal onderdeel uit van 
een sterk verstedel ij kte omgeving e n  heeft daarmee ook last van een aantal 

m i nder leuke aspecten van deze verstedel ij ki n g . Een daarva n is sociale onvei­

l igheid . Daarmee bedoelen we enerzijds de feitel ijk  plaatsvindende del icten en 

i n cidenten zoals vandal isme,  diefsta l ,  geweld en overlast en anderzijds de 
onvei l igheidsgevoelens waar (potentiële) reizigers en personeelsleden last va n 

hebben.  

De sociale onveiligheid in het openbaar vervoer  moet niet overdreven wor­

den;  waarschijn l ij k  is de onvei l igheid i n  het openbaar vervoer n iet veel groter 
dan die in de openbare ru imte in het algemeen . Zeker is dat echter niet.  

De eerl ijkheid gebiedt te zeggen dat we dat gewoon ( nog)  niet weten . 

Mede daarom mag de sociale onvei l ig heid i n  het open baar vervoer zeker niet 
o nderschat worden . Onveil igheid kost de vervoersbedrijven gewoon klanten : 
een kwart van de Amsterdammers gaf in een recente leefbaarheidsmonitor 

aan geen gebruik te maken van het openbaar vervoer in verba nd met de so­

cia le onvei l ighei d .  Ook veroorza ken del icten en i ncidenten als vandal isme, 
zwartrijde n ,  overlast, d iefstal en geweld veel  d i recte schade en daarnaast 
ook nog lastig kwantificeerbare, maar  mi ljoenen kostende,  i nd i recte schade 

zoals z iekteverzuim onder het personeel en verminderde u itstra l ing van het 
materiee l .  

Beleidskader 
De sociale onvei l igheid in het openbaar vervoer  is geen nieuw probleem en 
a l le  betrokken actoren3 zijn dan ook a l  lange tijd actief met het verbeteren 
van de sociale vei l igheid in  en rond het openbaar vervoer ( SV-OV) . De effec­

ten van deze inspanningen lijken echter onvoldoende te z ij n .  
Met dit beleidskader wi l len d e  betro kken actoren daar verandering in b rengen 
door te komen tot een stevige, heldere en gezamenlijke aanpa k .  Vanuit het 
besef dat goede samenwerking de belangrijkste succesfactor vormt, biedt d it  

- in  gezamenlijk overleg opgestelde - beleidskader daartoe: 

• een eenduidige en door iedereen gedeelde definitie van soc iale vei l igheid; 
• een uit de definitie voortvloeiend handvat waarmee (onderdelen van) soci­

a le vei l igheid m a k kel ijker te prioriteren en te monitoren i s :  het SVOV­
kwantificatiemodel®; 

• een set aan voorkeursmaatregelen waarvan verwacht wordt dat deze op 
korte termijn het g rootste effect hebben op de socia le vei l igheid;  

• voorstel len voor een du idelijke beleidscyc lus waarmee de sociale vei l igheid 
in het openbaar vervoer ( SV-OV) de komende jaren structureel verbeterd 

kan worden; 
• voorstel len voor verbetering van de informatieverzamel ing en monitoring, 

waardoor het mogel ij k  wordt inzicht te verkrijgen in  de effectiviteit en ef­
ficiency van de inspanningen . 

Met als belangrijkste actoren: ROA gemeenten, Amsterdamse stadsdelen, GVB, Connexxion, NS, 
dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer (gemeente Amsterdam), Openbare Orde en Veiligheid 
( Bestuursdienst, gemeente Amsterdam), ROI B  (Bestuursdienst, gemeente Amsterdam), Spoor­
wegpolitie, Regiopolitie en Openbaar Ministerie. 
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Een en ander wordt in de tekst samengevat i n  een overzichtel ij k serie actie­
pu nten die per d i rect uitgevoerd kunnen worden en daarop zullen leiden tot 
een verbetering van de aanpak van socia le vei l igheid . 

Presta tieafspraken 
Dit beleidskader vloeit voort uit de trend op vei l igheidsgebied om tot presta­

tieafspraken te komen . De centrale overheid eist tegenwoordig steeds meer 

dat lokale overheden de inspann ingen op het terre in  van de sociale vei l igheid 
in  het openbaar vervoer ( SV-OVl. transparant en meer resultaatgericht ma­
ken . Dit past overigens in een algemene tendens van de rijksoverheid om veel 
sterker op resu ltaten te controleren en te sture n .  
O o k  o p  lokaal  en regionaal niveau zien w e  een ontwikkel ing waarbij het be­
stuur  in haar  relatie met haar opdrachtnemers een steeds bedrijfsmatiger 

aanpak kiest. Daarbij hanteert het bestuur  prestatieafspraken in de vorm van 
meetbare doelen en verantwoording middels monitoring en eva l uatie.  

Het Regionaal  O rgaan Amsterdam ( ROA) dat onder andere verantwoordelijk 
i s  voor het openbaar vervoer i n  de regio Amsterdam,  heeft daarom de wens 
uitgesproken om te komen tot een beleidskader sociale vei l ighei d .  Samen met 
het rijk en de ROA-gemeenten,  investeert het ROA tienta llen mi ljoenen in de 
soc ia le  vei l ighe id .  O pdrachtgever ROA en gedelegeerd opdrachtgever Am­
sterdam (d IVV )  hebben daarom besloten o m ,  in  overleg met u itvoerende OV­
bedrijven en betrokken actoren ,  middels dit  beleidskader te komen tot meer 

resu ltaatgerichte samenwerkin g .  

In ven ta ris a tierapport 
De basis voo r  dit  beleidskader vormt de 'Inven tarisa tie Sociale Veiligheid 
Openbaar Vervoer (S V-O V) Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA) , 4. I n  dit 
inve ntariserend rapport wordt de stand van zaken van de sociale vei ligheid i n  
h e t  openbaar vervoer de regio Amsterdam beschreven en worden de belang­
rijkste knelpu nten en aanknopingspu nten genoem d .  
U it de inventarisatie blijkt d a t  de aanpak v a n  de socia le vei l igheid i n  het 

openbaar vervoer in  het ROA-gebied zich hoofdzakelijk in de zogeheten acti­

viteitenfase5 van het I N K-model bevi ndt . Dat wi l  zeggen dat afzonderl ijke 
maatregelen gericht op het verbeteren van de sociale vei l igheid centraal staan 
en de onder l inge relatie tussen deze activiteiten onvoldoende aandacht krijgt . 
Bovendien zijn de maatregelen in deze fase vaa k  nog onvoldoende uitgewerkt 
e n  o ntbreekt het aan een ketengerichte aanpa k .  

D e  aandacht voor sociale vei l igheid wordt bij a l l e  actoren vooral bepaald door 
inc identen . Het sociaal vei l igheidsbeleid is  dan ook vaak ad hoc van aard, 

hetgeen zic h  onder a ndere uit i n  de vele inc identele gelden die ter beschik­
k ing worden gesteld . Verder zijn er wein ig  of geen goede gegevens over so­
c ia le  veili gheid besch ikbaar en de gegevens die er  zij n ,  zijn veelal onvol ledig 

en onbetrouwbaar.  

Noot 4 C. van den Handel, P. van Soomeren en J. Wever, Inventarisatie Sociale Veiligheid Openbaar 

Vervoer - Regionaal Orgaan Amsterdam (ROA), Amsterdam, DSP-groep, februari 2003 . 
In opdracht van het ROA en de dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer (gemeente Amsterdam) 
en tot stand gekomen onder begeleiding van een projectgroep bestaande uit: ROA, bestuurs­
dienst Amsterdam (OOV en ROIB) ,  Regiopolitie Amsterdam-Amstelland, Openbaar M inisterie 
arrondissement Amsterdam, GVB, ConneXXion en NS. 

Noot 5 Het Instituut Nederlandse Kwaliteit ( I NK)  heeft voor organisaties zonder winstoogmerk een 
evaluatie-instrument ontwikkeld waarmee zij hun positie kunnen bepalen en inzicht krijgen in de 
resultaatgebieden die kunnen worden verbeterd . Dit evaluatie model (het zogenaamde NKP-model 
oftewel model ' Nederlandse Kwal iteitsprijs ' )  onderscheidt vijf organisatorische en vier resultaat­
gebieden ( I N K  1996). 
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O m  een slag verder te k u nnen komen met het sociaal vei l igheidsbeleid, r ich­
ting de volgende fase van het I NK-model ,  de proces georiënteerde fase, z i jn 
drie punten van belang . 
1 een meer integrale aanpak van soc iale vei l igheid; 

2 het vaststel len van proces- e n  prestatie-indicatoren als coördinatie- en 

sturingsinstrument; 
3 het ontwikkelen van een informatie- en analysemodel waarmee de voort­

gang op de vastgeste lde indicatoren (proces en effect) kan worden ge­
volgd. 

Deze drie punten komen al len terug in dit beleidskader en worden vertaald in 
concrete actiepunten. Deze actiepunten komen voor rekening van al le be­

trokken actoren. Met de vervoerders worden , in  het kader van de opdrac ht­

gever-opdrachtnemer relatie, h iertoe prestatiecontracten afgesloten .  De af­
spraken die van toepassing zijn op de overige actoren komen terug in een 
convenant6• 

1 .2 Twee sporen 

In dit beleidskader gaat het om twee sporen : een inhoudelijk spoor en een 

structureel -procesmatig spoo r .  

Het inhoudelijk spoor is  gericht op het o p  korte termijn verbeteren van de 
sociale vei l igheid.  Daarbij worden heel gericht maatregelen ingezet op die 

problemen waarvan h et grootste effect op de sociale vei l igheid wordt ver­
wacht. 

Daarbij wordt overigens uitgegaan van de aloude wijsheid dat men beter ou­
de schoenen niet kan weggooien voor men nieuwe heeft . De thans lopende 
maatregelen - die vooral in de sfeer van toezicht en controle l iggen - krijgen 
een belangrij ke plaats in  de a a n pak.  

Om de effecten van de genomen maatregelen beter te kunnen beoordele n ,  is 
ervoor gekozen toe te werken naar een situatie waarin deze effecten transpa­

rant en controleerbaar (dat wil  zeggen ' monitorbaar') worden. Hiertoe is be­
sloten een traject te volgen waarbij de maatregelen op het terrein van de 

sociale vei l ig heid: 
• stap voor stap n a u w keuriger gedefinieerd en omschreven worden;  
• geplaatst worden i n  een duideli jk doel/middelen schema (wat is het doel 

van elke maatregel) ; 
• passen b innen een integrale aanpak en onderdeel vormen van een hechte 

keten;  
• meetbaar en ' monitorbaar'  zijn. 

Het structureel-procesmatig spoor bestaat uit  een aanpak waarbij stap voor 
stap een beleidscyclus op gang wordt gebracht.  De verwachting is  dat dit 
traject een paar jaar zal vergen en uitmondt in  een cyclus bestaande uit :  

1 g rondige probleemanalyse; 
2 heldere doelen en scherp gedefin ieerde maatregelen;  
3 uitvoering in goede onderl inge samenwerking en afstem ming;  
4 monitori n g ,  beleidsmatige toets en bijste l l ing. 

Noot 6 Het enige vergel ijkbare convenant op dit terrein is het 'Regionaal Handhavingsarrangemenr 

Openbaar Vervoer' (2001) uit Rotterda m .  Dit richt zich echter voornamelijk op de inspannings­
verplichtingen van de vervoerder (RET) . 
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Door aan twee verschillende sporen te werken, wordt enerzijds op korte ter­
mijn verbetering verwacht van de situatie en anderzijds op lange termijn de 
aanpak van de sociale veiligheid zorgvuldig geborgd. Beide sporen lopen 
naast - maar los - van elkaar en komen op termijn samen. 

1.3 Basisbegrippen 

Schema 

In bijlage 1 zijn de belangrijkste basisbegrippen uitgewerkt die in dit beleids­
kader gebruikt worden. Hier in de hoofdtekst beperken we ons tot de belang­
rijkste omschrijvingen. 

Sociale veiligheid: 
Sociale veiligheid wordt in dit beleidskader als volgt gedefinieerd: 
Het gevoel (subjectieve onveiligheid) dat reizigers, potentiële reizigers en per­
soneel hebben over de veiligheid in en rond7 het openbaar vervoer en de kans 
(objectieve onveiligheid) dat zij slachtoffer worden van delicten en incidenten 
te weten: vandalisme, zwartrijden, overlast, diefstal en zakkenrollen en ge­
weId. 

De vijf hoofd vormen van delicten en incidenten zijn in het schema nog verder 
uitgesplitst: 

Delicten en incidenten 
,,",oofdvormen �ubvormen 
vandalisme vernieling, baldadigheid, besmeuren, brandstichting 
zwartrijden zwartrijden, grijsrijden 
overlast drugs, drank, roken, eten, zwervers, geluid, bevuilen 

(waaronder wildplassen), negeren ambtelijk bevel, 
reisetiquette, samenscholing, algemeen/overig (waar 
onder straatartiesten) 

diefstal/zakkenrollen diefstal/zakkenrollen 
geweld geweld (tegen personen), gedrag weggebruikers, 

seksueel geweld 

Openbaar vervoer: 
Onder openbaar vervoer (OV) wordt in dit beleidskader het vervoer per me­
tro, tram, bus, pont en veers bedoeld zoals dat door het GVB en ConneXXion 
wordt verzorgd in het ROA-gebied9• 

Voor alle duidelijkheid: het openbaar vervoer dat verzorgd wordt door de NS 
valt niet onder dit beleidskader. Wel sluit de NS zich aan dit beleidskader, 
voor zover dit niet strijdig is met het landelijk NS-beleid, en draagt waar mo­
gelijk bij aan de verbetering van de sociale veiligheid in het openbaar vervoer 
in het ROA-gebied. 

Noot 7 Met 'in en rond' het OV wordt bedoeld: in en op het voertuig en op de halteplaatsen en stations, 

of in de zeer directe omgeving d a a rvan.  

Noot 8 Hoewel een pont of veer formeel niet onder de officiële definitie van openbaar vervoer valt, 

wordt in dit rapport met het openbaar vervoer ook het personenvervoer middels pont en veer 
bedoeld. 

Noot 9 Daarbij betreft het de gemeenten: Aalsmeer, Amstelveen, Amsterdam, Beemster, Diemen, Edam­

Volendam, Haarlemmermeer, Landsmeer, Oostzaan, O uder-Amstel, Purmerend, Uithoorn, Water­
land, Wormerla nd, Zaanstad en Zeevang. 
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Beleid: 
Onder beleid wordt hier verstaan "de opeenvolgende activiteiten van het 
vaststellen van een globaal hoofddoel, de uitwerking daarvan in concrete 
subdoelen, het vaststellen van de daaruit voortvloeiende te treffen maatrege­
len, de uitvoering daarvan, de monitoring van de resultaten, het evalueren 
daarvan en de terugkoppeling naar de gestelde doelen en de bijstelling daar­
van "10. 

Beleid is dus alleen beleid als de beleidscirkel (zie bijlage 1) rond is en men 
vaststelt wat er aan de hand is, samen doelen en maatregelen afspreekt en 
uitvoert en vervolgens de uitkomsten bekijkt (monitor) in het licht van de 
gestelde doelen en daarop doelen en aanpak zo nodig aanpast. 

1 .4 Opzet beleidskader 

Noot 1 0  

Noot 11 

Pagina 11 

De twee sporenaanpak die in dit beleidskader centraal staat keert terug in de 
hoofdstuk indeling. 

Wat het verbeteren van de beleidscyclus betreft, is de ambitie om te streven 
naar een systematiek zoals die in de INK definitie en het in bijlage 1 ge­
schetste figuur is beschreven. Hoe deze ambitie verwezenlijkt dient te wor­
den komt terug in hoofdstuk 2 (Actoren, bestuur en beleid). Daarbij wordt 
ingegaan op de vraag welke structuur de organisatie in het sociaal veilig­
heidsbeleid behoort te krijgen en welke procedures van toepassing zijn. 

Wat het op korte termijn verbeteren van de sociale veiligheid in het openbaar 
vervoer betreft, is de ambitie dat de reiziger zich in het openbaar vervoer 
minstens even veilig voelt en minstens even veilig is 11 als buiten het open­
baar vervoer. Het inhoudelijk referentiepunt is dus de ervaren veiligheid in een 
veel groter gebied dan alleen het openbaar vervoer. Een uitwerking van deze 
ambitie en maatregelen die ingezet zouden kunnen worden om de sociale 
veiligheid daadwerkelijk te verbeteren, zijn te vinden in hoofdstuk 3 (Doelen 
en uitgangspunten) en hoofdstuk 4 (Maatregelen). 

Als handvat wordt in dit beleidskader gewerkt met een kwantitatieve syste­
matiek. Een andere rode draad vormt de noodzaak tot eenduidige registratie 
en uitwisseling van gegevens. Beide aspecten vergen een aanzienlijke verbe­
tering van de bestaande monitoring hetgeen centraal staat in hoofdstuk 5 
(Monitoring). 

Door de verschillende hoofdstukken heen, worden verschillende actiepunten 
benoemd. Deze actiepunten vormen tezamen het actieplan dat ook in de 
voorliggende management samenvatting is opgenomen. 

Deze definitie komt voort uit het zogenaamde NKP-model (oftewel model 'Nederlandse 
Kwaliteitsprijs') van het Instituut Nederlandse Kwaliteit (INK). 

In het ROA-gebied is de kans op feitelijk plaatsvindende delicten en incidenten in het openbaar 
vervoer even groot als buiten het OV. 
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2 Actoren, bestuur en beleid 

2.1 Inleiding 

Verbeter ing van de sociale vei l igheid in h et openbaar vervoer vergt samen­
werking tussen vele actoren . Geen van de betrokken actoren is  i n  staat om 
zelfstandig een verbetering van de sociale vei l igheid te bewerkstel l igen . Sa­

menwerken is  echter ma kkelijker  gezegd dan gedaan . Zo is  het i n  het ROA­
gebied sprake van territoriale incongruentie tussen de vervoersreg io en de 

vei l igheidsreg io ' s :  het ROA-gebied omvat drie pol itieregio ' s  en twee arrondis­

semente n .  Dit levert de nodige com plicaties op waar het gaat om de bestu u r­

l ijke afstemming en de aanstur ing van de uitvoerende actoren. 

Welke actoren betrokken zijn en hoe de samenwerking en afstemming vorm 
dient te krijgen, wordt i n  dit hoofdstuk verder u itgewerkt . Daarbij wordt een 
aanpak geïntroduceerd die de oprichting vraagt van een ambtelijk­
beleidsmatig overleg en een pol it iek-bestuurlij k overleg. Verder wordt inge­
gaan o p  de noodzakel i jke procedures o m  de beleidscyc lus op gang te bren­

gen . 

2.2 Betrokken actoren 

Betrok ken actoren bij het verbeteren van de sociale ve i l igheid in het openbaar 
vervoer  in het ROA-gebied zij n :  

Vervoerders 
• GVB 
• ConneXXion 
• N S  

Ambtelijk verantwoordelijken 
• ROA 
• d lVV (gemeente Amsterdam) 
• O O V  ( Bestuursdienst,  gemeente Amsterdam) 
• R O I B  ( Bestu ursdienst , gemeente Amsterd a m )  

• Amsterdamse stadsdelen 
• vertegenwoordigers overige ROA-gemeenten 

Bij u itvoerin g  betrokken 
• Regionale Politie 
• K LPD-Spoorwegpol it ie 
• O M  

Pol it iek vera ntwoordel ijken 
• Dagel i jks Bestuur ROA en de portefeu i l lehouder openbaar vervoer ROA 12 

• Col lege van B&W Amsterdam; met name burgemeester ( i . v . m .  openbare 
orde e n  vei l igheid) en Wethouder Verkeer en Vervoer 

• Colleges B&W overige ROA-gemeenten 

Noot 12 Bij toeval i s  dat in deze periode de wethouder Verkeer, Vervoer en Infrastructuur van de 
gemeente Amsterdam. Binnen de portefeuil le OV valt het onderwerp sociale veiligheid in het 
openbaar vervoer .  
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Organisaties voor personeel en reizigers 
• Reizigers Advies Raden ( RAR)  
• Vakbonden 
• ARBO-diensten 

Overigen 
• Bevei l ig ingsbed rijven ( zowel leveranciers van bevei l ig ingspersoneel a ls van 

technische e n  bouwkundige oplossingen) 
• H ulpdiensten (ambulance en brandweer) 
• Slachtofferhu lp  (opvang en n azorg voor personeel en reiziger naar aanlei­

ding van schokkende delicten en incidente n )  
• Scholen en onderwijsi nste l l ingen 
• Welzijns- e n  opvanginstel l ingen 

2.3 Bestuurlijke, beleidsmatige en operationele lijnen 

Uit de inventarisatie  is  gebleken dat de huidige o perat ionele,  beleidsmatige en 

bestuurl ijke structuur  voor sociale vei l igheid i n  het openbaar vervoer lastig in 
e lkaar  steekt en gebrekkig functioneert . 

Essentieel daarbij is dat 'vei l igheid' en 'openbaar vervoer'  twee behoorlijk 

verschi l lende beleidssectoren zijn die als het ware samengesmeed moeten 
worden wil de sociale vei l igheid in het openbaar vervoer effectief en efficiënt 
aangepakt k unnen worden.  

Wat de operationele coörd inatie betreft , l igt  deze i n  de h u i dige situatie voor­
namel ij k  bij de vervoe rders die h u n  eigen toezichthouders inzette n ,  bevei l i ­
g i n gspersoneel i n h u ren en afspraken maken met pol it ie  e n  OM. Hoewel het 
h ier  afspraken betreft die van i nvloed zijn op d e  vei l igheid van reiz igers in  het 

openbaar vervoer, is  de betrokkenheid van het openbaar bestuur gering en ad 
hoc van karakter. 

Bestuurlijk 
Voorgeste ld  wordt om een Bestuurlijk Overleg Sociale Vei l igheid O penbaar 
Vervoer (SV-OV) in te stellen dat sturing geeft aan de verdere u itwerking van 
het onderhavige beleidskader.  Het Bestuurl ij k  O verleg neemt de belangrijkste 
beleidsbesl iss ingen,  zorgt voor de aansturing van het beleid en is  eindver­
antwoordelijk voor een goede koppeling van monitori ng naar nieuw en verbe­
terd beleid . 

Het bestuu rl ij k  overleg SV-OV komt i n  aanvang vier keer per jaar bijeen. Als 
de zaken goed draaien kan dit  te zijner tijd teruggebracht  worden naar twee 

keer of misschien zelfs een keer per jaar.  I n  eerste instantie wordt een Be­

stu u rl ij k  Overleg SV-OV voor de gemeenten A m sterdam o pgericht en daarin 
hebben zitt ing: 
• Wethouder openbaar vervoer Amsterdam ; 
• Burgemeester Amsterdam (vanuit diens functie als korpsbeheerder van 

pol itie) ; 
• O M  arrondissement Amsterdam .  

I n  d e  praktij k zal moeten bl ijken o f  d e  aanwezigheid v a n  d e  burgemeester 
noodzakel ij k is  of dat h ij z ich laat vertegenwoordigen door  de wethouder 

openbaar vervoer .  O m  dan toch een soort OV-driehoek te behouden, zou in 

dat geval een pol it iefunctionaris de plek van de burgemeester in het bestuur­

l ij k  overleg moeten overnemen . 
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Actiepunt 1 
De dienst lVV draagt zorg voor het oprichten van een Bestuurlijk Overleg 
Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer (S V-O V) voor de gemeente Amsterdam. 
Hierin hebben zitting de wethouder O V ,  de burgemeester van Amsterdam 
(vanuit diens functie als korpsbeheerder) en het OM Het is de taak van het 
Bestuurlijk Overleg om sturing te geven aan de verdere uitwerking en imple­
menta tie van het beleidskader. Het ROA is betrokken bij dit proces en denkt 
na o ver de tweede fase waarin een Bestuurlijk Overleg Sociale Veiligheid 
Openbaar Vervoer (SV-O V) voor het ROA-gebied wordt opgericht. 

Beleidsmatig 
Op beleidsmatig n iveau wordt een Beleidsoverleg SV-OV ingesteld dat de 

verdere uitwerk ing en i n voering van het beleidskader ter hand neemt en a ls  

beleidsvoorbereidend gremi u m  voor  het  Bestuurl i jk Overleg SV-OV dienst 
doet. Een dergelijk beleidsoverleg bestaat al min of meer in de vorm van d e  

huidige projectgroep SV-OV d i e  h e t  tot stand komen van h e t  i nventarisatie­
rapport en dit beleidskader heeft begeleid . Het Beleidsoverleg SV-OV komt 
voora lsnog zes keer per jaar b ijeen. De overleg frequentie kan later, als de 

zaken goed draaien,  desgewenst teruggebracht worden (een en ander ter 
beoordeling en besl issing van het Bestuurl ijk  Overleg SV-O V .  

I n  het Beleidsoverleg SV-OV hebben zitt ing 13 : 
• ROA (kern l id ,  voorzitter en/of  secretaris) 
• d lVV ( kern l id ,  voorzitter en/of secretaris)  
• OOV ( kernl id)  
• GVB (kernl id)  
• ConneXXion ( kern l id )  
• N S  ( kernlid ) 
• Regiopol itie Amsterdam-Amstel land ( kernl id)  
• Regiopol itie Zaanstreek-Waterland (agendal id)  
• Regiopol itie Kennemerland (agendali d )  
• O M  a rrondissement Amsterd a m  (agendal id)  
• O M  arrond issementen H a a rlem (agendal id)  
• ROIB (agendal id)  
• vertegenwoordiging stadsdelen (agendal id)  
• vertegenwoordiging a ndere ROA gemeenten (agenda l id)  

Actiepunt 2 
De dienst lVV draagt zorg voor het oprichten van een Beleidsoverleg Sociale 
Veiligheid Openbaar Vervoer (S V-O V) voor de gemeente Amsterdam. Dit 
beleidso verleg - in zekere zin een voortzetting van de bestaande projectgroep 
- komt regelma tig bijeen om de actiepunten uit te voeren en de beleidsvoor­
bereiding ter hand te nemen zoals die in het onderha vige beleidsplan - na 
vaststelling door het Bestuurlijk o verleg SV-O V - geschetst wordt. Vervol­
gens is het de taak van het Beleidsoverleg om zorg te dragen voor een goede 
beleidsvoorbereiding bij de verdere uitwerking en implementa tie van het be­
leidskader. Het ROA is betrokken bij dit proces en denk t  na o ver de tweede 
fase waarin een Beleidsoverleg Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer (S V-O V) 
voor het ROA-gebied wordt opgericht. 

Noot 1 3  Genoemde actoren hebben zitting in  het beleidsoverleg voor het ROA-gebied . Wordt eerst een 
beleidsoverleg voor Amsterdam opgericht dan vallen uiteraard een aantal van deze actoren af .  
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Operationeel 
In de huidige situatie zetten de vervoerders verschillende soorten toezicht­
houders in (tot BOA's met wapenstok en handboeien) en maken ze afspraken 
over de inzet van de politie ondersteuning. De regie over de inzet van toe­
zichthouders in het openbaar vervoer ligt dus bij de vervoerders. 

Vanuit een formeel standpunt is dit niet juist. Zo behoort de zeggenschap 
over de inzet van de politie bij het bestuur en het OM te liggen. Daarnaast 
valt te discussiëren over de zeggenschap over de inzet van vervoerspersoneel 
bewapend met handboeien en wapenstok. Dit raakt immers aan het ge­
weidsmonopolie van de politie. Het verdient daarom aanbeveling om de regie 
op de handhaving van het recht en de openbare orde, bij de instantie neer te 
leggen die daar door de wetgever voor is aangewezen: de politie. 

Door alle vormen van toezicht en repressie onder één dienst OV bij de politie 
te voegen, ontstaat er voor de reiziger meer duidelijkheid. Daarnaast is het 
voor één dienst een stuk eenvoudiger om bij te houden welke personen een 
stationsverbod of een lijnverbod hebben gekregen en hier toezicht op te hou­
den. Ook zou een dienst OV bij de politie verantwoordelijk gemaakt kunnen 
worden voor registratie en een centrale meldkamer. Verder kan één dienst 
ook duidelijkere lijnen trekken over wat wel en wat niet geaccepteerd wordt. 
Tenslotte wordt met het invoeren van één dienst ook de discussie over de 
grenzen van verantwoordelijkheden ingeperkt. 

Mede met het oog op de regiefunctie van de politie op operationeel niveau en 
het belang van een centrale plaats voor het verzamelen van operationele da­
ta, verdient de gedachte om een dienst OV bij de politie op te richten, daar­
om zeker nadere uitwerking. 

Actiepunt 3 
De afdeling OOV van de Bestuursdienst Amsterdam stelt in 2003 een notitie 
op over toezicht in Amsterdam. Daarin wordt de discussie over een dienst 
o V bij de politie meegenomen. 
N. b. : let op de relatie tussen dit actiepunt 3 en actiepunt 9 

2.4 Samenwerking 
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Als uitgangspunt voor samenwerking geldt dat alle actoren (zie 2.2.) hun 
eigen kennis en kundigheid hebben en dat in de samenwerking zo optimaal 
mogelijk van elkaars kwaliteiten gebruik moet worden gemaakt. Alle actoren 
werken vanuit de kaders die de eigen organisatie stelt. Toch wordt van ie­
dereen verwacht dat de interne mogelijkheden tot het voeren van eigen be­
leid zo optimaal mogelijk worden ingezet. 

Bovendien hebben alle actoren hun eigen verantwoordelijkheid in het proces. 
• in geografische en materiële zin (denk aan haltes en stations); 
• in organisatorische zin (bevoegdheden, afspraken). 

In het licht van het gezamenlijke doel om te komen tot verbetering van de 
sociale veiligheid in het openbaar vervoer, hebben alle actoren ook een op 
elkaar afgestemde verantwoordelijkheid. Geen der betrokken actoren kan de 
klus immers in zijn eentje klaren; ieder is afhankelijk van de ander. Het is der­
halve zaak dat alle betrokken actoren niet alleen weten op welk moment in 
de aanpak van problemen zij welke acties dienen uit te voeren, op welke 
wijze en binnen welke tijd maar ook wat ieders verantwoordelijkheden en 
mogelijkheden zijn. Een en ander wordt vastgelegd in een convenant. 
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Actiepunt 4 
De dienst lVV neemt het voortouw bij het opstel/en van een convenant 
'Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer Amsterdam '. Het convenant zal voor 
eind 2003 gereed zijn en na bespreking in het Beleidsoverleg aan het 
Bestuurlijk overleg worden voorgelegd. Bijlage bij het convenant vormen de 
maatregelenformulieren die hierna (actiepunt 5) aan de orde komen. Het ROA 
is betrokken bij dit proces en denkt na over de tweede fase waarin een 'Con­
venant Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer ROA-gebied' wordt opgesteld. 

Het convenant heeft tot doel helderheid te verschaffen over verantwoorde­
lijkheden, te zorgen voor heldere procedures en te komen tot toetsbare af­
spraken. Op die manier kan een goede samenwerking tussen actoren worden 
geborgd. 
Het convenant bestaat minimaal uit een schema waarin per betrokken actor 
de generale taak met betrekking tot sociale veiligheid in het openbaar vervoer 
van de desbetreffende actor wordt samengevat, waarna een vertaling wordt 
gegeven naar concrete inspanningen en activiteiten met daarbij zaken als 
budget omvang, aantal mensuren (met indicatie van kwaliteit e.d.) te beste­
den aan welke maatregelen. 

Het convenant betreft dus in de eerste plaats een beschrijving van de toe­
zegging dat bepaalde taken zullen worden verricht, welke omvang, de kwali­
teit van de input e.d. Als bijlage bij dit convenant worden de maatregelen 
gepresenteerd waaraan alle actoren werken (zie volgende actiepunt) 

2 . 5  Inzicht in maatregelen 

Uit de inventarisatie is heel duidelijk naar voren gekomen dat de relatie tus­
sen het trio 'probleem' (wat is hier aan de hand?) - 'doel' (wat willen we ten 
aanzien van dit probleem precies bereiken?) - 'maatregel' (wat gaan we dus 
doen?) zelden duidelijk is geëxpliciteerd. Dat kan eigenlijk ook nog niet, want 
met de beschikbare 'harde' gegevens is het zondermeer droef gesteld. Be­
staande registraties geven geen, weinig of slechte informatie. Gevraagd naar 
de concrete problemen in het openbaar vervoer worden door de betrokken 
actoren ook hele diverse antwoorden gegeven: van heel concreet naar heel 
abstract en van inhoudelijk tot procesmatig. 

Eén van de grootste problemen bij het bepalen welke maatregelen ingezet 
kunnen worden, is dan ook dat op dit moment onvoldoende duidelijk is welk 
concreet (en meetbaar) doel of doelen een maatregel dient en hoe de effecti­
viteit en efficiëntie van de maatregel gemonitord wordt. Dat maakt de keuzes 
in maatregelen bijzonder ondoorzichtig. 

Wel bestaat over sommige maatregelen een zekere mate van consensus. De 
nu vooral impliciete verwachtingen moeten echter geëxpliciteerd worden, 
zodat deze getoetst kunnen worden en maatregelen aangescherpt kunnen 
worden. Gaandeweg zal de keuze voor maatregelen dan steeds minder vanuit 
het zogenoemde 'onderbuikgevoel' en steeds meer vanuit de meetbare reali­
teit gestuurd kunnen worden. 

Het expliciet maken van verwachtingen over resultaten van de invoering van 
maatregelen én het sterker specificeren van beoogde doelen, zal enorm bij­
dragen aan het doelgerichter werken. 
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Uit de inventarisatie is namel i jk  gebleken dat de versch i l lende actoren ver­

schi l lende omschrijvingen gebruiken voor h u n  maatregelen waardoor de ver­
gel ij kbaarheid tussen de maatregelen onvoldoende is. Om goed beleid te kun­
nen voeren is  het noodzakel i jk dat maatregelen door iedereen vo lgens een 

zelfde format beschreven worden . Een aanta l basisgegevens hoort daar ge­

woon bij . 

Daarom is er een standaard ontw i k keld die door a l le actoren gebruikt dient te 
worden (zie bij lage 5 ) .  Na uittesten van dit concept-format kan een en ander 

definitief worden gemaakt en kunnen de belangrijkste maatregelen worden 

ingevuld . Deze maatregelen dienen vervolgens in  het Beleidsoverleg bespro­
ken te worden.  Op termijn dienen a l le  maatregelen volgens dezelfde format 

beschreven te zij n .  

Concreet wordt in  het maatregelformul ier p e r  maatregel beschreven wie, 

welke activiteiten , waar e n  o p  welk moment onderneemt (wie,  wat,  waar en 

wanneer)  in  de vorm van ( zo mogel i jk  meetbare) inspann i ngsverpl ichtingen . 

Vooruitlopend op het invul len van de maatregelformul ieren, d ient per maatre­
gel in  ieder geval a ntwoord gegeven te worden op de volgende vragen: 
• wat is/wordt er gedaan (wie,  wat, waar, wanneer) ;  
• is dat goed gedaan ( kwal iteit) , 
• is het doel en de doelgroep bereikt (effectiviteit) ;  
• wegen de kosten op tegen het effect (efficiency ) .  

Actiepunt 5 
In de loop van 2003 worden alle bestaande maatregelen middels het 
standaard maatregelformulier beschreven (zie bijlage 5). Nieuwe maatregelen 
worden meteen in de juiste forma t gegoten. De ingevulde formulieren worden 
voorgelegd aan het Beleidsoverleg S V-O V. Voor alle genomen maatregelen 
worden, in anticipatie van verwerking in het maatregelformulier per direc t  
(voor oktober 2003) een aantal basis vragen beantwoord. D e  antwoorden op 
deze vragen worden voorgelegd aan het Beleidso verleg S V-O V. 

Ter verbetering van het overzicht over genomen maatregelen , valt aan te 
bevelen om de maatregelformu lieren op te nemen in een geautomatiseerd 
bestand.  Een dergelijk bestand is  eenvoudig te maken en dient voora l het 
gemak van de mensen die een en ander moeten i nvoeren . Door deze automa­
tisering stelt het format als het ware de vragen en wordt een en ander gel i jk 
in een database ingevoerd waardoor ook kru isverbanden zichtbaar worden . 

Als een en ander wordt gereal iseerd met behulp van web based technologie 
kunnen a l le  betro kkenen het bestand vanaf de eigen werkplek invul len, upda­
ten en raadplegen .  

2.5 Verantwoording 

Pagina 17 

Het sluitstuk  van gemaa kte afspraken is verantwoord ing van de resu ltate n .  
A l l e  actoren dienen aan h e t  Bestuurl i jk Overleg verantwoording af t e  leggen 

over het gevoerde beleid en de eigen bijdrage. Een dergelijke verantwoording 
heeft harde monitor resultaten a ls basis . 

Hierbij wordt aangesloten b ij het reeds bestaande systematiek en cyclus van 
de Vei l igheidsrapportage Amsterdam (VA) die twee jaarl i jks verschijnt .  Een 

specifieke rapportage o ver de sta nd van zaken met betrekking tot de sociale 
veil igheid in en rond het openbaar vervoer (SV-OV) maakt dus vanaf de 
eerstkomende VA daarvan onderdeel uit .  In de VA - en dus ook in het 
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Noot 14 
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S V-OV deel - wordt n iet a l leen achteruit gekeken wordt maar ook wordt aan­

gegeven hoe het  beter kan en welke partij daartoe wat gaat doen . 
O mdat in het hoofddoel van dit beleidskader gekozen wordt voor een verge­
l ij k i n g  tussen de sociale vei l igheid in het openbaar vervoer en in de openbare 
ruimte, kan worden aangesloten bij bestaande monitors die i n  het kader van 
de Vei l igheidsra pportage Amsterda m  gebru i kt worden en hoeft geen aparte 

monitor ontwikkeld te worden . ( N . B . :  zie h ier ook actiepunt 1 1 ) .  

D e  vervoerders dienen naast deze generale verantwoording ook nog verant­

woording af te leggen over de mate waarin voldaan is aan de prestatiecon­

tracten .  Voor een belangrijk deel is  d it  een zaa k  tussen opdrachtgever en 
opdrachtnemer, zij het dat de o verige actoren gebaat zijn bij enige i nformatie 
over de mate waarin de vervoerders voldaan hebben aan hun afspraken . 

Ook h ier  wordt weer verlangd dat zij niet a l leen achteruit k ijken maar ook 

vooruit en aangeven hoe zij hun act iviteiten kunnen verbeteren . 

Actiepunt 6 
Periodiek stelt het Beleidsoverleg S V-O V een 'Sociale Veiligheidsrapportage 
O V '  op die integraal onderdeel uitmaakt van - da t wil zeggen naar inhoud, 
vormgeving, cyclus en cijferma tige onderbouwing identiek is aan - de Veilig­
heidsrapportage Amsterdam (VA). De VA - met name het onderdeel O V  
daaruit - wordt besproken in h e t  bestuurlijk o verleg SV-O V waarop eventuele 
beleidsveranderingen doorgevoerd kunnen worden. 

Deze koppeling van de aanpak en cyclus van sociale veiligheid in en rond het 
openbaar vervoer met de bestaande cyclus van het Amsterdamse veilig­
heidsbeleid wordt in de komende maanden door dI VV, ROA en OO V vorm 
gegeven met als resultaat dat openbaar vervoer naadloos wordt geïncorpo­
reerd in het actieplan integrale veiligheid da t binnen enkele maanden zal ver­
schijnen (OO V). Als het onmogelijk blijkt om de sociale veiligheid in en rond 
het openbaar vervoer in het gehele ROA gebied op een dergelijke manier te 
integreren 14 zal er sprake zijn van een beperking tot al/een het Amsterdamse 
openbaar vervoer (G VB) 

Dit is het uiteindelijke doel, maar een en ander zal op korte termijn nog niet haalbaar blijken. 
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3 Doelen en uitgangspunten 

3.1 Hoofddoel 

Het u itgangspunt van dit beleidskader is dat de sociale vei l igheid in het open­
baar vervoer min imaa l  gel i jk is  aan de sociale vei l igheid bij a ndere vervoers­
wijzen c .q .  in  de openbare ruimte . Of men z ich nu te voet, per tra m ,  per au­

to,  f iets of metro , bus of trein door het ROA-gebied beweegt (of zelfs 
sti lstaat,  of o p  een b a n kje zit) het mag niet zo zijn dat de sociale vei l igheid in 
de ' vervoerswijze openbaar vervoer '  opeens negatief afsteekt tegen de a nde­

re vervoers- of verbl ijfswijzen in  de openbare ruimte. 

Dit u itgangspunt heeft een logische basis . Het openbaar vervoer is  geen doel 
op zic h ,  maar is  één van de a lternatieven voor de reiziger d ie zich van A naar 

B wi l ,  of moet, bewegen . Zodra dat alternatief z ich qua vei l igheid negatief 
onderscheidt,  gaat het k lanten kosten . 

Daarbij geldt tevens dat  het openbaar vervoer voo r  de k lant slechts één 
schakel  is in  een langere vervoerskete n :  de totale reis van de klant . Binnen 

die reis wordt hier de a a ndacht gericht op het onderdeel openbaar vervoer.  

De reis van de k lant begint vanaf het moment dat deze de omgeving van het 
OV-systeem ( het geheel van openbaar vervoer) binnen komt tot het moment 
dat de k lant deze omgeving weer verlaat ( ' in en rond de ha lteplaatsen ' ) .  

Omdat d e  socia le vei l igheid i n  het openbaar vervoer ook betrekking heeft op 
het personeel van de vervoersbedrijven ,  wordt dat uiteraard meegenomen in 
de uitgangspu nten e n  doelen . 

Het hoofddoel wordt derha lve a ls  volgt gedefinieerd : 

De sociale veiligheid in en rond het openbaar vervoer in het ROA-gebied is 
minimaal even goed als de sociale veiligheid in de gehele openbare ruimte 

lets nader gespecificeerd betekent dit :  

Het gevoel da t reiziger, potentiële reizigers en o V-personeelsleden hebben 
o ver de onveiligheid in en rond het openbaar vervoer en de kans da t zij 
slachtoffer worden van feitelijk plaatsvindende delicten en incidenten, mag 
niet gro ter zijn dan bij andere vervoerswijzen - C. q. in de openbare ruimte -
het geval is. 

De vei l igheid van het openbaar vervoer wordt h iermee dus gerelateerd aan de 
sociale vei l igheid buiten het openbaar vervoer; gespro ken wordt over ' andere 
vervoerswijze n '  en dit  wordt gemakshalve gel ijkgesteld aan 'de openbare 
ruimte in het ROA-gebied ' .  

Een en a nder impl iceert dat het i n  het openbaar vervoer bijvoorbeeld i n  a bso­

lute zin best vei l iger kan worden (vei l igheidsgevoel reiziger stijgt,  minder de­
l icten en i ncidente n ) ,  maar  dat er nog steeds n i k s  gewonnen is als buiten het 
openbaar vervoer het vei l igheidsniveau met ongeveer hetzelfde percentage 

toeneemt . Het is  zelfs mogel i jk dat het in  het openbaar vervoer in absolute 

getal len gesproken socia a l  vei l iger wordt, maar dat de relatieve veil igheid 
lager uitvalt, omdat het buiten het open baar vervoer nog veel vei l iger is ge­

worden . Dit l ij kt een vreemde gedachte, maar het geeft precies weer hoe de 

klant er tegenaan kijkt .  De k lant is immers degene die keuzes maakt .  
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3.2 Sociale veiligheid: een containerbegrip uitgepakt 

Figu u r  1 
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I n  het eerste hoofdstuk i s  aangegeven dat sociale vei l igheid uit twee hoofd­

categorieën bestaat : enerzijds d e  gevoelens van onvei l igheid en anderzijds 
del icten en incidenten waar reiziger en personeel mee te maken zou kunnen 
k rijgen. Als gekeken worden naar  de hoofdvormen in  de bestaande registra­
t iesystemen (zie de bij lagen voor een overzicht) dan worden daar  genoem d :  

1 onveil igheidsgevoelens ;  
2 feitel ij k  plaatsvindende del icten en i nc identen;  

a vandal isme; 
b zwartrijden; 

c overlast; 
d d iefsta l/za kkenro l len ;  

e geweld. 

Het gaat hier om een soort fruitcontainer met appels en peren. Spreekwoor­
del i jk gesproken mag je die niet optel len of vergelijke n .  Dat is last ig,  want 
wat nu als - bijvoorbeeld - het vandal isme en geweld enorm afnemen, het 

zwartrijden en de diefsta l len gel ij k  bl i jven en de overlast en onvei l igheidsge­
voelens enorm toenem e n ?  Is dan de sociale vei l igheid toegenomen, afgeno­
men of gel ijk  gebleve n ?  

Tot op heden verlammen dergel i jke discussies elke actie en o m  dat p robleem 
te ondervangen is  in de p rojectgroep SV-OV besloten om de verschi l lende 

onderdelen van sociale vei l igheid in  het openbaar vervoer een waarde toe te 
kennen.  Al lereerst k rijgt sociale veil igheid een gewicht van 1 00.  Die 1 00 valt 
u iteen in twee hoofdcategorieën van elk 50: onvei l igheidsgevoelens en feite­
lijk plaatsvindende del icten en i ncidente n .  Onvei l igheidsgevoelens wordt n iet 
verder onderverdee ld en heeft dus een gewicht van 50. E r  worden vijf 
hoofdvormen van del icten en i ncidenten onderscheiden en die krijgen ieder 
een gewicht van 1 0 . 

Dit l ijkt een nogal arbitra i re keuze,  maar maakt een probleem van appels en 
peren opeens eenvoudig oplosbaar :  a ls  vandalisme (gewicht = 1 0) en ge­

weid (gewicht = 1 0) enorm afnemen (samen een verbeter ing van + 20) ,  het 
zwartrijden (gewicht = 1 0) en de diefsta l len (gewicht = 1 0) gel i jk b l ijven 

( resu ltaat = 0) en de overlast (gewicht = 1 0) en onvei l igheidsgevoelens 
(gewicht = 50) enorm toenemen (een verslechtering van -60) dan levert dat 

in  totaal een fl inke achteruitgang (20 + 0 - 60 = -40) van d e  sociale vei l ig­

heid op .  

H oewel vrij grof van o pzet , l ijkt dit model  voorlopig in ieder geva l werkbaar 
genoeg te zijn om voor dit  doel te hantere n .  

SVOV-kwantificatiemodel® 
sociale veiligheid (SV) openbaar vervoer (OV) 

totaal = 1 00 

Onveiligheidsgevoelens (50) Feitelijk plaatsvindend delicten e n  

incidenten (FPD&I) (50) 

vandalisme 1 0  

zwartrijden 10 

overlast 10 

diefstal/zakkenrollen 1 0  

geweld 10 
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Met het SVOV-kwantificatiemodel® is het niet a l leen mogelijk om de effecten 
van de genomen maatregelen middels de gepresenteerde weging te verreke­
n e n ,  ook kan h iermee globaal  aangeven worden waar de te nemen maatrege­
len op gericht moeten zij n .  G l obaal dient over enige tijd ' 5  o ngeveer 50% van 

de energie (activiteiten,  gelden) gericht te zijn op de onvei l igheidsgevoelens 

van reizigers en personeel en 50% op de feitel i jk plaatsvindende del icten en 
incidenten. Wat del icten en incidenten betreft is  de verdel ing 1 0% op vanda­

l isme,  1 0 % o p  zwartrijden ,  1 0% op overlast, 1 0% op diefstal en 1 0% op 
geweld . 

De getal len uit het kwantificatiemodel kunnen bij de weging van d e  effecten 
heel exact gebruikt worden om uiteindel ijk  de u itspraa k te kunnen doen of 
het met de sociale vei l igheid nu voor- of achteruit is gegaa n .  

A l s  richting gever voor d e  maatregelen d ient het kwantif icatiemodel  echter 
veel losser en globaler gebr u i kt te worden,  omdat een maatregel veelal meer­
dere doelen dient (door voorl ichtingsprojecten o p  scholen zou je b ijvoorbeeld 

zowel vandal isme, overlast als zwartrijden door scholieren kunnen verminde­

ren ) .  

U iteindel i jk b l ijft het natuurl i jk een pol itiek-bestuu rl ijke besl issing hoeveel 

energie waar  ingestoken wordt. Het Bestuurl i jk  Overleg SV-OV kan besl issen 
om de geschetste verdel ing te veranderen . Daarbij wordt dan feitelij k  een 

andere p rioriteri ng aan de problemen gegeven . Aanbevolen wordt om dit 
echter pas op termijn te doen en te begi nnen met de voorgestelde verdelin g .  

3 .3 H et hoofddoel gespecificeerd 

In het SVOV-kwantificatiemodel® is sociale vei l igheid in twee g rote parten 
verdeeld (gevoelens van onvei l igheid en del ictenen/incidenten ) .  Het hoofddoel 
kan nu kwantitatief geformuleerd worden, waarbij de volgende afkortingen 

en begrippen gebruikt worden:  
• SV sociale vei l igheid;  
• O R  openbare ruimte; 
• OV 
• FPD&I  
• V O DG Z  

• O G  

openbaar vervoer;  

feite l ij k  plaatsvindende del icten en incidenten 

V(andal isme) , O ( ver last l ,  D ( iefsta J ) ,  G (eweJd) en Z ( w a rt­
en grijsrijden ) ;  

o nveil igheidsgevoelens; 

Formule 1 Sociale veiligheid 

SV in OV � SV in O R  

Oftewe l :  d e  sociale vei l igheid in  het openbaar vervoer d ient g roter of gel i jk te 

zijn aan de sociale vei l igheid in de openbare ruimte. 

Formule 2 Subjectieve en objectieve veiligheid 

OG ( 50) + FPD&I ( 50) in OV � OG ( 50) + FPD&I ( 50) in O R  

Noot 1 5  W e  houden hier bewust een slag o m  d e  arm, omdat er  pragmatisch vanuit gegaan wordt dat niet 
opeens alle lopende maatregelen overhoop gehaald gaan worden. 
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Oftewel : de onvei l igheidsgevoelens en het a a ntal feitelijk p laatsvi ndende de­
l icten en incidenten in  het OV dienen kleiner of gel ijk te zijn aan de onveil ig­

heidsgevoelens en het a a ntal feitel ij k  plaatsvindende del icten en inc identen in 
de openbare ruimte1 6 . 

Formule 3 Onveiligheidsgevoelens en feitelijk plaatsvindende delicten en 
incidenten 

50 OG + 1 0  V + 1 0  0 + 1 0  0 + 1 0  G + 1 0  Z (in OV) 
:-::; 

50 0G + 1 2 , 5  V + 1 2, 5 0 + 1 2 , 5 0 + 1 2 , 5  G ( in  OR)  

Oftewe l :  de o n vei l igheidsgevoelens onder  reizigers en personeel en het  aantal 

feitel i jk plaatsvindende geval len van vandal isme ( 1 0) ,  overlast ( 1 0) ,  diefstal 

( 1 0) ,  geweld ( 1 0) en zwartrijden ( 1 0) in  het openbaar vervoer zijn k leiner of 
gel i jk aan de onvei l igheidsgevoelens en het aantal feitel i jk plaatsvindende 

geval len van vandal isme ( 1 2 , 5 ) ,  overlast ( 1 2 , 5 ) ,  d iefstal ( 1 2 , 5 ) ,  geweld 
( 1 2 , 5 )  i n  d e  openba re ruimte. 

I n  a l le formules wordt gewerkt met percentages:  . .  % van de reizigers en per­
soneel ( l i n kerkant van de formule) of . . % van de bevo lk ing  ( rechterkant van 
de formule ) .  Daarmee zijn de grootheden l i n ks en rechts dus vergelijkbaar .  

Bij de laatste formule valt op dat de l inkerkant en de rechterkant separaat 
worden opgeteld ,  waarna de l in kerkant (het openbaar vervoer) lager of gelijk 

moet scoren dan de rechterkant (openbare ruimte buiten openbaar vervoer) . 
Desgewenst kunnen er ook nog weer specifiekere doelen gemaakt worden 
per hoofdvor m .  

Bijvoorbeel d :  
• De onvei l igheidsgevoelens in het openbaar vervoer zijn lager dan de onvei­

l igheidsgevoelens in de openbare ruimte.  
• De hoeveelheid vandal isme in en rond het openbaar vervoer is lager dan 

de hoeveelheid vandal isme in  de openbare rui mte . 

Dergelijke doelen zijn nog weer verder te specificeren naar  plaats en tijd of 
bepaalde sub vorme n :  d e  hoeveelheid g raffiti i n  en om het openbaar vervoer 

(in en op materieel,  in stations,  op halteplaatsen) is lager dan in de openbare 
ruimte.  

Eventueel  kan een en ander nog weer verder verfijnd worden door ook de 
manieren waarop een en ander gemeten moet worden ( indicatoren)  te preci­

seren : de h oeveelheid met graffiti beklad oppervlakte in en om het openbaar 

vervoer ( in/op m ateriee l ,  in  stations, op ha lteplaatsen) uitgedrukt a ls  percen­
tage van het potentieel totaal te bekladden oppervlak is  lager dan de hoe­

veelheid met g raffiti beklad oppervlakte in de totale openbare ru imte in het 

ROA-gebied u itgedrukt a l s  percentage van het potentieel totaal te bekladden 

opperv l a k  in de openbare ruimte. 

Op zich zijn hier steeds weer keuzes en verfijn ingen mogel ij k .  Zo kan men 

zeggen dat g raffit i  i n /o p  het openbaar vervoer niet vergeleken mag worden 

met g raffiti in  d e  totale openbare ruimte. 

Noot 1 6  In de openbare ruimte is er natuurlijk geen sprake van zwart- en grijsrijden als delict. Niettemin 
blijft de feitelijk plaatsvindende delicten en incidenten ( FPD&I) in de openbare ruimte op 50 staan. 
De onderverdeling van de FPD&I in de openbare ruimte is dan echter niet 1 0/ 1  0/1 0/1 0/1 0 maar 
1 2 . 5/ 1 2 , 5/1 2 , 5/1 2 , 5  (zie ook formule 3 ) .  
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Het openbaar vervoer is immers disproportioneel de dupe van graffiti en een 
betere vergel i jk ing is  dus die tussen openbaar vervoer en - om maar iets te 
noemen - scholen . 

O mdat met gebruik van bovenstaande formules er voldoende mogelijkheden 

tot verfijn ing zij n ,  kunnen de doelen zo concreet geformuleerd worden,  dat de 
maatregelen b ijna voor h et oprapen l igge n .  Dat gebeurt zeker als men i n  het 
doel ook verwoordt op welke doelgroep dat doel zich r icht en wat men van 

d ie  doelgroep verwacht . Bij maatregelen hoort men namel ijk  goed zicht te 
hebben op de doelgroepen waarop de maatregel gericht i s :  eigenschappen 

van de doelgroep, meningen,  wensen, angsten ,  etc .. Feitelijk een vrij normale 
marketingaanpa k .  

O m  e e n  voorbeeld t e  geven : 

"Via gerichte voorlichting op alle scholen voor basisonderwijs en voortgezet 
onderwijs, worden in de loop van 2003 alle scholieren voorgelicht over de 
persoonlijke en maa tschappelijke nadelen en risico 's van het bekladden van 
het openbaar vervoer, waardoor het bekladden van 0 V-voertuigen minder 
populair wordt onder scholieren. 
Hierdoor neemt vanaf 2004 de hoeveelheid graffiti in en rond het O V  af (te 

beginnen in die delen van het ROA-gebied waar de voorlichtingsprojecten op 
scholen zijn gestart) met een fac tor X. " 

Een dergelijk doel is helder en vormt een sub sub sub doel dat in een totale  
keten past . Hoofddoel is  en bl ijft dat  de sociale vei l igheid verbeterd dient te  
worden, sub is  dat  het vandal isme i n  het  openbaar vervoer verminderd dient 
te worden,  sub sub is  dat graffiti (dus)  verminderd dient te worden , sub sub 
sub is dat de belang rijkste dadergroep van graffiti (dus)  haar  gedrag moet 
verandere n .  
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4 Maatregelen 

4. 1 Inleiding 

Zoals vermeld bestaat dit beleidskader uit twee sporen: een structureel­
procesmatig spoor, dat erop gericht is om stap voor stap de beleidscyclus te 
verbeteren, en een inhoudelijke spoor, dat erop gericht is om op korte termijn 
verbetering van de sociale veiligheid in het openbaar vervoer te bewerkstelli­
gen. Om dit laatste te kunnen realiseren, wordt in dit hoofdstuk beschreven 
aan welke problemen prioriteit verleend dient te worden. Tevens wordt aan­
gegeven welk (e) (type) maatregelen ingezet zou (den) kunnen worden, welke 
randvoorwaarden daarbij gelden en/of welke kanttekeningen daarbij geplaatst 
kunnen worden. 17 

4 . 2  Nadruk in maatregelen 

Tabel 1 

Noot 1 7  

Als gekeken wordt naar de budgetverdeling sociale veiligheid in het openbaar 
vervoer in Amsterdam (zie tabel 1 ) . dan valt op dat er thans erg veel nadruk 
gelegd wordt op maatregelen in de hoek van controle en toezicht. Of er 
wordt hier van uitgegaan dat controle en toezicht alle problemen oplossen, of 
er is (on)bewust voor gekozen om een aantal problemen niet aan te pak ken. 
Hoe dan ook ,  deze keuzes zijn niet duidelijk en daarmee is thans nog moeilijk 
helder te krijgen welke doelen bereikt moeten worden en welke maatregelen 
daarvoor worden ingezet. 

Sociale veiligheid concessie Amsterdam 2002 (in miljoenen €) 
Structureel 
INKOMSTEN U ITGAVEN 

Rijksbijdrage 2 1 .2 Aan GVB 

Gemeentelijke bijdrage 1 0,4 Kaartcontrole 

G e m .  Bijdrage metrowachten * 2 , 9  Service & Toezicht 

Metrowachten 

Metrozorg 

Politiesurveillanten 

Conducteurs 1/0 

Conducteurs Reg 

Conducteurs M W  

Projecten 

Inverdien 

Sub totaal 

Totaal 34, 5 Totaal 

'Dekking valt weg na plaatsing tourniquets 

Een complicerende factor bij het bepalen van de te nemen ma atrege len, is dat het niet mogelijk is 
gebleken om op korte termijn gedetailleerd inzicht te krijgen in de bestaande maatregelen (zie ook 
het inventarisatierapport) . De lijst met maatregelen in dit hoofdstuk is dan ook zeker niet uitput­

tend. 

5,8 

5,3 

3,6 

2,7 

1 ,5 

3,6 

1 0,2 

0,2 

2,6 

-1 ,0 

33,9 

34,5 

Pagina 24 Beleidskader Sociale Vei ligheid Openbaar Vervoer(SV-OV) DSP - groep 



Pagina 25 

Incidenteel 
Van Gijzel 1 1  

Incidenteel 
I Netelenbos 

4,0 Inhuur toezicht 

Omscholingscursussen 

Bouwkost.c lustercentrale 

2 ,2lProjecten 

De beleidsl ijn zoals d ie terug te vinden is in de deze tabel is gebaseerd op 
jarenlange ervaring met de aanpak van problemen in het openbaar vervoer .  

Daarbij is - vaak op nogal  incidentele bas is  - beleid over beleid g estapeld 

zonder dat altijd duidel i jk was of hier nu  wel sprake was van de best mogel ij ­
ke maatregelen i n  de openbaar vervoerssituatie van het ROA.  

Zoals gezegd gooien we de oude beleidsschoenen niet weg voor  de n ieuwe 
schoenen heel goed ingelopen zij n .  Er wordt door de projectgroep echter wel 

van u itgegaan dat het grootste effect berei kt kan worden met meer gerichte 
investeringen op een beperkt aantal problemen (de 20-80 regel van Pareto) .  
Dit i s  geheel i n  l ijn met het SVOV-kwantificatiemodel®, omdat het i n  dit mo­

del  uiteindel i jk draait  om het netto resultaat:  investeren i n  problemen waar­
van de verwachting is dat die op korte termijn het grootste effect zul len heb­
ben op de vei l igheid in  het OV. 

Door de projectgroep zijn onvei l igheidsgevoelens en overlast aangewezen a ls 
de meest pregnante problemen . U iteraard worden problemen a ls  vandal isme, 
geweld ,  diefstal en zwartrijden n iet uit het oog verlore n .  De nadruk komt 

echter te l iggen op maatregelen gericht op onvei l igheidsgevoelens en over­
last .  

Actiepunt 7 
Bij de aanpak van sociale veiligheid in het openbaar vervoer staat  het S VO V­
k wantificatiemodel® centraal. In dit model wordt sociale veiligheid gesplitst in 
onveiligheidsgevoelens (subjectieve veiligheid) en feitelijk plaatsvindende 
delicten en incidenten (objectieve veiligheid). Subjectieve veiligheid en objec­
tieve veiligheid krijgen ieder een gewicht van 50 mee. Onder feitelijk 
plaa tsvindende delicten en incidenten vallen vijf hoofdvormen die ieder een 
gewicht van 1 0  krijgen (samen dus een gewicht van 50): vandalisme, 
z wartrijden, o verlast, diefstal/zakkenrollen en geweld. 

Het S VO V-kwantifica tiemodel wordt zo wel gebruikt als toetsingskader voor 
de meerjarenplannen van de vervoerders en de door hen voorgestelde maat­
regelen, als ter beoordeling van de effectiviteit van genomen maatregelen. 
In het kader van dit beleidskader is daarmee vastgesteld dat onveiligheids­
gevoelens en o verlast de meest pregnante problemen vormen en verwacht 
wordt dat de aanpak hiervan het grootste effect zal sorteren. Te nemen 
maatregelen dienen daarom vooral op deze twee onderwerpen gericht te zijn. 

O mdat er onvoldoende duidel ij k  is welke maatregelen thans worden genomen 

en een goede monitoring van de effecten ontbreekt, is het lastig om aan te 
geven welke maatregelen effectief zijn en welke niet.  Via een goede monito­

ring van de effecten zal op term ijn duidel i jk worden wat wel en wat niet 
werkt.  Echter, wanneer over een aantal jaren wel bekend is  wat wel en wat 
niet werkt, zu l len toch aanpassi ngen vereist bl ijven.  Reizigers, materiee l ,  om­

standigheden en - n iet te  vergeten - daders veranderen i n  de loop der  tijd 
o o k .  Goede maatregelen zijn dus hoogstens voor een korte tijd goed . 
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Desalniettemin, zal per hoofdvorm van sociale veiligheid worden aangegeven 
op welke doelgroep(en) de maatregelen zich vooral dienen te richten, welke 
maatregelen ingezet zouden kunnen worden en met welk doel . Verder wordt 
aangegeven aan welke randvoorwaarden dient te worden voldaan en/of wel­
ke kanttekeningen geplaatst kunnen worden. Tot slot zal worden aangegeven 
op welke wijze de uitvoering van de desbetreffende (groep) maatregel(en) 
gemonitord kan worden, waarbij een onderscheid gemaakt wordt naar input, 
throughput, output en outcome. 

4.3 Onveiligheidsgevoelens 
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Bij onveiligheidsgevoelens dient een onderscheid gemaakt te worden naar 
drie doelgroepen: 
1 reizigers; 
2 potentiële reizigers (en met name zij die eigenlijk wel gebruik van het OV 

willen en/of moeten maken, maar dat niet (meer) durven); 
3 personeel. 

Personeel 
Bij de doelgroep personeel komen de onveiligheidsgevoelens merendeels 
voort uit directe ervaringen met agressie en geweld (slachtoffer of getuige 
zijn), of indirecte ervaringen hiermee (van horen zeggen). Dat vraagt om 
maatregelen die zich richten op: 
• het leren voorkomen van agressie en geweld; 
• het beter leren omgaan met agressie en geweld; 
• snelle collegiale of politiële ondersteuning; 
• het verbeteren van opvang en nazorg van slachtoffers, getuigen en colle­

ga's in die gevallen dat zich toch een geval van agressie en geweld voor­
doet. 

Dergelijke aanvullende maatregelen komen terug in 4 . 3  (Geweld). 

Naast de onveiligheidsgevoelens veroorzaakt door de agressie en geweld 
ellende - die in de ARBO-wet expliciet als een verantwoordelijkheid van de 
werkgever gedefinieerd wordt - kun nen personeelsleden van meer onveilig­
heidsgevoelens last hebben. Deze bronnen voor onveiligheidsgevoelens zullen 
dezelfde zijn als bij reizigers. 
Het verminderen van onveiligheidsgevoelens onder het personeel kan dan ook 
mede bereikt worden door het nemen van maatregelen ter verhoging van het 
veiligheidsgevoel van reizigers . 

Potentiële nieuwe klanten 
Voor de doelgroep 'potentiële nieuwe klanten' zijn alle maatregelen vereist 
die hieronder bij de doelgroep 'reizigers' worden genoemd. Daarnaast is er 
een extra marketingslag nodig om het OV als een goed en veilig alternatief 
voor andere vormen van vervoer te positioneren. Daarbij is het van belang 
dat inderdaad hard gemaakt kan worden dat - alles overziende en optellende 
- het OV m i nstens even veilig is - zo niet vei l iger - dan ander vervoer en/of 
de gemiddelde veiligheid in de openbare ruimte. 

De essentie is immers dat er tegen deze doelgroep gezegd kan worden Hmet 
het OV kom je veiliger van A naar BH. De indruk bestaat - maar dat is geens­
zins zeker - dat dit thans nog niet zondermeer geldt. 
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4.3.1 

Noot 1 8  

Noot 1 9  

Noot 20 
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Zodra er meer bekend is uit monitor gegevens 1 8 ,  kan h ier  eventueel actie op 
ondernomen worden . 

Reizigers 
Bij de doelgroep ' reizigers ' is  het,  wanneer gesproken wordt over o nvei l ig­
heidsgevoelens ,  van groot belang om rekening te houden met basis gegevens 
als leeftijd en sexe.  Globaal  geldt dat jongeren een hoger r is ico lopen maar 

dat vrouwen en ouderen zich onvei l iger voelen . Om het safe te spelen ,  kan 
men dus het beste uitgaan van deze doelgroepen temeer, omdat tevens geldt 

dat mannen en jongeren over het a lgemeen geen bezwaa r  hebben tegen 
maatregelen die het vei l igheidsgevoel vergroten .  

Maatregelen 
Er zijn ter verbetering van de onvei l igheidsgevoelens vier hoofdgroepen van 
maatregelen te onderscheiden : 
• ontwerp (4 . 2 . 1 . ) ;  
• schoon en heel  ( beheer; zie 4 . 2 . 2 ) ;  
• beheerste toegang/gesloten i n stap reg ime om - i n  d e  ogen van anderen -

'enge' klanten buiten het OV systeem te houden (4 . 2 . 3 ) ;  
• service/klantvriendel i jk personeel ( 4 . 2 .4)  1 9 . 

Ontwerp 

Om iets te doen aan 'enge plekken '  zijn a l lereerst architectonische,  bouw­
kundige en ontwerp tech n ische maatregelen vereist die vooral l iggen i n  de 
sfeer van l icht en zicht ( l ijnen ) .  

Vergel i jk h ier d e  MetroM o rfose aanpak van d e  gemeente Amsterda m .  Deze 
maatregelen worden als bekend verondersteld . Eventueel zou h i e r  advies van 
( internationale)  deskundigen op het terrei n van CPTE D20 gevraagd kunnen 
worden (toets : doen we het effectief en efficiënt) en zou een soort checkl ist 
gemaakt kunnen word e n .  

W e  noteren d i t  a ls  e e n  sub actiepunt :  
CPTED visitatiegroep uitnodigen en bestaande ontwerpen alsmede plannen 
laten bekijken en beoordelen.  

Monitoring : 
1 i nput : CPTED visitatie commissie die de stations, haltes en voertuigen 

bekijkt,  bestaande uit  internationaal  erkende en gecertificeerde CPTED­
deskundigen; 

2 output:  oordeel deskundigen;  ontwerptech n ische aan passingen in de ko­
mende jaren; 

Bij deze vergelijking kan te  zijner tijd waarschijnlijk het beste op een nog integralere manier naar 
veiigheid gekeken worden door ook de verkeersveiligheid mee te nemen. 
Deze indeling heeft natuurlijk alles te maken met het onderscheid dat eerder is aangebracht in het 
type onveiligheidsgevoelens : enge plekken, enge mensen en k lant onvriendelijk personeel (z ie ook 
bijlage 2). 
Crime Prevention Through Environmental Design. Tegenwoordig gebundeld in de I nternational 
CPTED Association ( I CA( die ook certificering op competenties van de  CPTED adviseurs verzorgt. 
Het toeval wi l  dat de I CA in september 2003 haar jaarlijkse congres en bestuursvergadering in 
Amsterdam houdt. Dit biedt misschien een relatief goedkope mogelijkheid om de genoemde 
visitatie uit te laten voeren door een uitermate deskundige groep. 
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3 outcome: onveiligheidsgevoel reiziger voor zover veroorzaakt door zaken 
als licht, zicht, claustrofobische gevoelens e.d. neemt af ; veiligheidsgevoel 
in algemeen wordt beter. 

4 . 3 . 2  Schoon e n  heel 

Noot 2 1  
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Van groot belang zijn maatregelen in de beheersmatige sfeer: 
• schoon: geen vuil, graffiti, nare luchtjes, e.d. ; 
• heel: snelle reparatie en onderhoud als dingen stuk gaan en/of stuk ge­

maakt worden. 

Eerste prioriteit is hier om een beheernorm te hanteren (wat wordt verstaan 
onder schoon en heel). Daarbij kan een onderscheid naar niveaus (bijvoor­
beeld: hoog, middel en laag) worden gemaakt2 ' .  

De beheernorm wordt gebaseerd op representatief onderzoek naar klanten­
oordelen en wordt geobjectiveerd middels illustraties/foto's en geur normen. 
Een en ander is bekende kost voor beheerders van de openbare ruimte (grijs, 
groen en straatmeubilair) en milieudeskundigen (stankoverlast en geuronder­
zoek). 

Als een norm is ontworpen, getest en ingevoerd dan kan vervolgens objectief 
(via observatieteams à la lijnrap portage teams van de GVB) worden vastge­
steld op welke plekken in het OV-systeem het onderhoud en het beheer te 
wensen overlaat. Dergelijke observatieteams moeten dan dus ingesteld en 
getraind worden. 

Naast de observaties is tevens een altijd bereikbare klachtenlijn (waaraan 
expliciet bekendheid gegeven wordt) aan te bevelen om daarmee te zorgen 
dat ongerechtigheden op een centraal punt bekend zijn. Nog bezien dient te 
worden of en in hoeverre camera 's hier en/of personeel hier een rol kun nen 
spelen. 

Met de binnengekomen klachten dient zeer zorgvuldig en klantgericht omge­
sprongen te worden . Een klacht kan ten opzichte van de gemaakte beheer­
norm terecht of onterecht zijn. Als er plekken aangemeld worden via een 
klachtenlijn die volgens de beheernorm niet aangepakt hoeven te worden, 
dan dient dit teruggemeld te worden aan degene die de klacht heeft gedaan 
(waarom wordt er niets aan de klacht gedaan). Ook wanneer er wel actie 
wordt ondernomen, dient dit gemeld te worden bij degene die heeft ge­
beid/gemaild (wanneer, gaat er wat aan de klacht gedaan worden). 

Na de constatering en/of melding is er sprake van een maximale reactietijd. 
Dit houdt in dat binnen .. uur na melding van probleem X schoonmaak 
plaatsvindt en/of dat binnen .. dagen na melding van probleem Y reparatie 
plaatsvindt, etc ..  

Een belangrijk knelpunt in deze is dat uit de inventarisatie is gebleken dat er 
nogal wat actoren betrokken zijn bij het beheer en onderhoud en dat daar 
waar faciliteiten gedeeld worden door verschillende actoren (bijvoorbeeld de 
combistations die gedeeld worden door GVB en NS) er verschillen bestaan in 

Aan deze niveaus kunnen financiële beheerplaatjes gehangen worden; bijvoorbeeld: niveau 
middel kost in een stationsomgeving tusse n de XX en YY euro de vierkante meter. 

Beleidskader Sociale Veiligheid O penbaar Vervoer(SV-OV) DSP - groep 



beheerreg imes.  De voorgestelde aanpak zou i n  dat opzic ht resulteren in en 
grotere ken nis over en weer en een betere afstemming . 

Actiepunt 8 

De O V  bedrijven maken zelf - op basis van een representatieve klanten 
consultatie - objectieve beheernormen en ze ontwerpen een gezamenlijk sys­
teem voor observaties, klachtenmanagement (klachtenlijn, bekendmaking, 
reacties, etc. ) en fol/o w up (schoonhouden/repareren). 
Concrete voorstellen dienaangaande worden nog in 2003 in het Beleidso ver­
leg S V-O V besproken en daarna door de O V  bedrijven geïmplementeerd. 
Voor een goede monitoring van deze maatregelen wordt zorggedragen. 

Monitoring bestaat u i t :  

1 I nput en throughput:  registratie van aard en o mvang van het aantal k lach­
ten/meldingen e n  de daaro p  gepleegde reacties (soort, koste n ,  reactietijd , 

etc . ) .  
2 O utput:  beheernorm wordt gehaald ( i n  de tijd is een stijging te zien ) ;  even­

tueel vergel ij k ing met een beheernorm van d e  open bare ruimte buiten OV 
waarbij de beheernorm in O V  vaker gehaa ld wordt dan d ie  voor  de open­
bare ruimte ( h ier i s  nog specificatie naar plaats en ti jd mogelij k ;  ook ver­

schi l len naar  stadsdelen e . d . ) .  
3 O utcome:  onvei l igheidsgevoel van reiziger voor zover veroorzaa kt door het 

n i et schoon en heel zijn van materiaal  en gebouwen wordt minder; tota le 
vei l igheidsgevoel reiziger wordt hoger. 

4.3.3 Houd de engerds buiten :  beheerste toegang stations en gesloten instap 
regime 

Landel i jk gezien is er  in de grote steden sprake van een tendens in de richting 
van een gesloten (er) instapregime en/of beheerste toegang (van stations,  
materieel, etc . )  p lus f lan kerende maatregelen zoals mensel ijk  toezicht e n  ca­
meratoezicht .  

O o k  in  het  R O A-gebied is deze keuze min  of meer a l  gemaakt .  Voor de metro 
wordt de i nvoering van tourniquets overwogen en wordt tot die tijd gewerkt 
met toegangscontro l e .  Voor de tram l ijkt gekozen te worden voor de invoe­
ring van de vaste conducteur22 en voor de bus vormt de gang langs de chauf­
feur de enige entree tot de b u s .  Ook de NS experimenteert met 'beheerste 

toegang statio n s '  (BTS) middels tourniquets; al dan n iet gecombineerd met 
de OV-ch ipkaart (ET = electronic t icket ing) Y 

I n  het ROA-gebied i s  een geheel gesloten systeem niet mogelij k  (combistati­
ons,  gebre k  aan geld voor conducteurs , etc . )  zodat uitgekomen zal worden 
op een zo veel mogel i jk gesloten systeem , waarbij aan de randen van het 

systeem (dat wil zeggen op de ha lte van bus en tram, en bij de entree van 
het station)  stevig gehandhaafd dient te worden . Eenmaal in  het systeem is 

er  ruimte voo r  service inzet (met een verh ulde c ontrole f unctie ) .  

Noot 2 2  In  recent onderzoek wordt betwijfeld of  een vaste conducteur effectiever e n  efficiënter i s  dan 
mobiel toezicht en  controle .  In  Amsterdam lijkt de vaste conducteur wel effectief te zijn, vanwe­
ge de sterk verstedelijkte omgeving. Het nadeel van de vaste conducteur is dat deze geld bij zich 
heeft, in een hokje zit en daar niet buiten kan/mag komen. 

Noot 2 3  Zie voor dit onderwerp: J .  Wever e n  P .  van Soomeren, NS Safety Case: De ver wachte 

vei/igheidseffecten van ET/B TS (electronic ticketing en beheerste toegang stations), Amsterdam, 
DSP-groep, juni 200 2 .  Management samenvatting verkrijgbaar bij NS .  
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Het veil igheidsgevoel bij reizigers wordt negatief beïnvloedt door 'enge per­

sonen ' die in  de ogen van de reiziger het OV meer dan gemiddeld teisteren : 
junks,  dronkaard, zwervers, d reigende en/of agressieve groepen ,  mensen die 
zich niet aan de regels houden,  etc . I n  de definitie van sociale vei l igheid en 
de subs daarvan (zie bij lage 2) zien we dit terug onder onvei l igheidsgevoelens 
de sub 'enge personen ' ,  maar ook onder de categorie ' feitel ijk plaatsvindende 

del icten en incidenten '  sub 'overlast ' . Veel van dit (enge) volk kan buiten het 

OV systeem gehouden w o rden a ls  e r  sprake is van ' Beheerste Toegang Sta­
tions' ( BTS) en het Gesloten Instap Regime ( G I R) . 

BTS en G I R  zul len wel iswaar enge personen vermoedel i jk (deels)  tegenhou­
den24, maar dat houdt nog niet in  dat de reiziger/klant niet meer met deze 

personen geconfronteerd wordt . J u n ks e . d .  kunnen zich v lak voor de bevei­

ligde toegangen gaan verzamelen ( p recies de plek waar men het e lektroni­
sche kaartje uit de portemonnee m oet halen ) .  Met aanvul lende veeg - of op­

vang maatregelen i s  d it  probleem wel l icht te ondervangen . 

BTS en G I R  hebben waarschijnl ij k  verreweg het grootste effect op het aantal 

zwartrijders dat het O V  systeem in kan komen . Zwartrijden wordt besproken 
onder 4.3 en is  h ier  niet het doel (op deze plek richten we ons i m mers op 

onvei l igheidsgevoelens en het om die reden bu iten houden van enge perso­
nen ) .  

BTS/G I R  maatregelen zij n  ( i n  trefwoorden) : instappen i n  tram e n  bus i s  
slechts mogelijk via bestu u rder en conducteurs, stations zijn voorzien van 
tourniquets en daarboven o p  is  er  sprake van intensieve kaartcontrole op inci­
dentele basis (v l iegende controle) .  Het doel  van a l  deze maatregelen is  om 
het aantal in  het O V  systeem aanwezige personen dat in  de ogen van de 
reiziger a ls  'eng'  beoordeeld wordt te verminderen . 

Er kleven echter wel  enige voorwaa rden en beperkingen aan deze maatrege­

len.  Zo is  waa rsch ij n l ijk  thans niet d u idelijk  wie (welk type personen) nu  ei­
genl ijk  waarom door welke reizigers 'eng' gevonden wordt .  Misschien zijn het 
wel (deels) andere types dan waar de controleurs en toezichthouders zich nu 
op richte n .  

Verder mogen tourn iqu ets ( BTS) n i e t  gezien worden a ls de oplossing van a l le 
problemen , maar het  zal  onder voorwaarden wel het aantal  enge personen in 
stations kunnen terugbrengen . Er  van uitgaande dat het O V-systeem niet op 
heel korte termijn 1 00 %  waterd icht  wordt voor enge personen (en dat zal  

waarschijnl i jk ook nimmer l u k ken ) b l ijft bovendien intensieve kaartcontrole op 
i ncidentele basis (vl iegende controle)  noodzakelij k .  

Monitoring 

1 In- en through p u t :  aanta l  uren en kosten (verder ook :  aantal l i jnen met 
conducteurs , ( %  zwartrijders ) ,  kosten poortjes/BTS en G I R .  

2 O utput:  het aantal  enge personen in OV systeem wordt minder t . O . V .  

openbare ru imte ( e r  z a l  overigens sprake zijn van bijna 1 00% verplaats ing;  
het aantal engerds wordt immers n iet  minder; aansluitende vraag is  dus 

'waar gaan ze heen ' ) .  
3 Outcome : onvei l igheidsgevoel t . g . v.  enge personen wordt minder; onvei­

l igheids gevoel a lgemeen wordt minder.  

Noot 24 Er van uitgaande dat we weten welke personen door reizigers eng gevonden worden en in  de 
hoop dat deze personen niet bereid zijn om zich een kaartje aan te schaffen. 
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Een voorwaarde voor goede monitoring is dat er a l lereerst een beter beeld 

komt van het type personen dat door reizigers 'eng' bevonden wordt . ' Enge '  
personen hebben wel  a ls  voordeel dat zij goed herkenbaar zijn en dus een 
hoge ' pakka n s '  kennen . Vanuit de wens 'enge ' personen geredeneerd , zou 

het dus wel eens veel  effectiever e n  efficiënter kunnen zi jn om ' enge'  perso­
nen gericht te spotten ,  te pakken en u it  het O V-systeem te zetten . 

4.3.4 Service en klantvriendelijk personeel 

Een laatste mogelijke 'tr igger' voor het doen ontstaan van onvei l igheidsge­

voel bij  reizigers is  s lec hte service en k lanton vriendelijk personeel . Het ' pro­
d uct'  openbaar vervoer wordt nog steeds te veel gedef in ieerd als een materi­

eel product (de bussen,  trams,  ra i l s ,  stat ions,  ha ltes, tourniquets , ec . ) ,  terwij l  
het in  belangrijke mate een dienst is  waarbij mensen (OV-personeel)  de  

h oofdrol spelen . Het  personeel vormt h et belangrijkste contact t ussen de 

reiziger en het OV-bed rijf en kan beeldbepalend zijn .  Denk aan een te sne l  
optrekkende chauffeur,  een s ikkeneurige cond ucteur, de planner die een o n ­

h a a l bare d ienstregel ing produceert ,  botte d ienstkloppende controleur,  een 

o nbekwaam log istiek manager die overbelasting veroorzaakt en dus u itva l ,  
onderhoudsmonteur met kater waardoor tram i n  remise moet b l ijven e . d .  

Maatregelen moeten hier gezocht worden i n  d e  sfeer van werving e n  selec­

t ie ,  personeelsbelei d ,  opleid ing e . d .  Het doel h iervan is  dat het rapportcijfer 
dat het OV-personeel van de reizigers k rijgt voor de uitvoering van het ver­
voerswerk, de service en de k lantvriendel ijkheid stijgt .  

M o n itoring 
1 In- en t h roughput : aanta l u re n  en kosten opleidingen , toetsing bij wervi ng 

en selectie, kosten i n  t i jd en geld van al le zaken die volgens vervoerders 
relatie hebben met service en k lantvriendel ij kheid.  

2 O utput:  rapportcijfer dat reizigers geven voor service en klantvriendel i jk­
heid van personeel stijgt met nader aan te geven percentage (vragen in 
monitor ) ;  observaties à la ' l ijnrapportage' laten zien dat dienstverlening op 
een aantal  nader aan te geven punten verbetert . 

3 O utcome: onvei l igheidsgevoel veroorzaakt door slechte service en on­
vriendelij k  personeel wordt minder;  onvei l igheids gevoel algemeen wordt 
minder.  

Een voorwaarde voor goede monitor ing is  dat er a l lereerst een beter beeld 
komt van datgene dat de reiziger nu e igen l ijk belangrijke aspecten van service 
en k lantvriendelijkheid vindt. 

4.3.5 Tot slot 
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Met deze g roepen maatregelen zijn e e n  aantal maatregelen opgesomd d i e  een 

g rote bijdrage kunnen leveren aan het verhogen van het veil ig heidsgevoel van 
reizigers en personeel . Qua budget zou ,  vanuit het kwantificeringsmodel ge­

redeneerd, c i rca 50% van al le inspanningen zich op deze maatregelen dienen 

te r ichten . 

De beschreven maatregelen vormen geen vo l ledig overzicht van mogel i jke 

maatregelen op dit  terrein .  Dit heeft echter als oorzaak dat er nog onvol­

doende inzicht is  gegeven in de maatregelen die thans genomen worden 
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Een kritische kantekening die hier geplaatst kan worden is dat het l ijkt a lsof 

de meeste i n s panningen gericht op het verhelpen van o n vei l igheidsgevoelens 
gaan zitten in het BTS (tourniquets) en G I R  (mensel i jke contro l e ) .  Hoewel dat 
een verdedigbare keuze is ,  is  deze niet heel stevig gefundeerd. Welbe­
schouwd is  het n iet d u idel ijk  wat de reiziger nu 'triggert' qua 

(on )vei l igheidsgevoe l .  

Op basis van ervaringen op andere terreinen z o u  het daarom verstandiger zijn 

om (veel) meer aandacht te geven aan ontwerp ( maar dat is  een lange termijn 
verhaal )  en vooral aan ' schoon en hee l ' .  Dat laatste zou ook wel i n  een poli­
tieke trend passe n .  

4.4 Feitelijk plaatsvindende delicten en incidenten 

4.4. 1 

Feitel ijk plaatsvindende delicten en incidenten o m vatten vandal isme, zwartrij­
den,  overlast,  d iefsta l ,  en geweld . Een verfij ndere indel ing is  in  bijlage 2 te 

vinden . Per hoofdvorm worden een aantal  maatregelen behandeld maar be­
gonnen wordt met een aantal a lgemene opmerkingen gevolgd door een maat­

regel  d ie voor a l le  vormen van feitelijk plaatsvindende del icten en incidenten 
goed zou kunnen zij n :  toezicht ( menselij k toezicht en camera toezicht) . 

Bij feitel ij k p laatsvindende del icten zijn twee zaken van g root belan g .  
1 Enerzijds dient een onderscheid gemaakt te worden tussen dader,  s lacht­

offer en de situatie waarin beide samenkomen . Anderzijds dient rekening 

gehouden te worden met de vei l igheids keten :  pro-actie ,  preventie, prepa­
ratie, repressie en opvang/nazorg (zie ook bij lage 1 ) . Beide zaken maken 
het mogel i jk  om a lgemene doelen veel specif ieker te omschrijven en te 
focusse n .  

2 Verder is het zo dat wanneer gesproken wordt over feitelij k  p laatsvinden­
de del icten en inc identen,  het domein van openbare orde en rechtshand­
having betreden wordt . Er  moet dus i n  bijna  al le geval len nagedacht wor­

den over een relatie met pol itieactiviteite n ,  O M  en de gehele 
strafrechtketen . 

Toezicht 

Over wat met de term toezicht bedoeld wordt, versc h i l len de meningen re­

gelmati g .  Volgens de d i k ke Van Dale betekent het :  opletten , oppassen . Ande­
re associaties zij n :  a lert zijn ,  zien wat er gebeurt,  zorgen dat het ongewenste 
n iet plaatsvindt .  Voorwaarden voor toezicht zij n :  

1 Weten wat o ngewenst is c . q .  weten wat kan leiden tot een ongewenste 
situatie .  Erg o :  defin it ies, omschrijvingen , voorbeelden,  tra in i ngen . 

2 Horen en zien wat er gebeurt. Erg o :  o ren en ogen . 
3 Beseffen dat zich iets ongewenst voordoet (of iets dat daartoe met grote 

mate van zekerheid kan leiden) . Wat je ziet moet steeds vergeleken wor­
den met - en afgezet worden tegen - punt 1 .  

4 Besl issen tot ingrijpe n .  

5 Ingrijpen (of  doen ingrijpen ) .  
6 Afh a n d elen . 

7 Nazorg . 

I n  a lgemene z in is men geneigd de invloed van toezicht zwaar te overschat­
ten . Pol it iestudies laten zien dan het normale survei l leren niet veel meer is  
dan het o p  goed ge luk zoeken naar een naald i n  een hooiberg . 
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Dat heeft mede te maken met het feit dat de grootste survei l lance capaciteit 
over het algemeen wordt i ngezet a ls  dat het minste nodig is (van 9 tot 5 ) . 
Het betreft hier echter n iet a l leen de kwantiteit, maar zeker ook de kwal iteit . 
Men overschat stelsel m atig hoe goed toezichthouders i n  staat zijn om te zien 

wat er gebeurt,  om een ju iste interpretatie te geven van wat er gebeurt en op 
d e  wil en mogel i jkheden om vervo lgens ook in te grijpen . 
I n  gewoon Nederlan d s :  d e  toezichthouder ziet weinig (ze zijn vooral in ge­

sprek met elkaar,  maar weten daarnaast ook niet precies waarop ze nu moe­
ten focussen) en kan vervo lgens weinig doe n .  

De effectiviteit v a n  toezicht/survei l lance neemt enorm t o e  a ls de inzet ge­
stu u rd wordt op basis van 'onvei l igheidsanalyses'25 (wanneer en waar vinden 
welke typen del icten e n  incidenten plaats en aan welke daarvan geven we 

prioriteit ) .  In  de VS is  o p  die manier de effectiviteit van polit ie inzet enorm 
toegenomen . We zouden kunnen spreken over 'door ana lyse van informatie 
gestuurd toezicht' ( i ntel l igence led pol ic ing26) .  Dit vergt stevige investeri ngen 

in  onderzoek en ana lyse e n  zover bekend zijn er  in  Nederland nog geen voor­

beelden van .  

Bij toezicht moet een onderscheid gemaakt worden tussen cameratoezicht en 
menselijk toezicht .  

Cameratoezicht: 
Met cameratoezicht probeert men vaak een aantal versch i l lende doelen tege­
lijk te berei ken . Er  k u n nen vier sterk  verschi l lende doelen onderscheiden wor­
den:  

1 Repressief : opgenomen beelden gebruiken voor opsporingsdoelei nden . 
Daardoor na recherchewerk eenvoudiger pakken van de daders en beter,  

snel ler en eenvoudiger het bewijs rond krijgen waardoor de kans op ver­
oordel ing door de rechter g roter wordt . 

2 Preventief : (potentië le)  daders houden rekening met het gegeven dat ze 

gezien kunnen worden en doen n i ks .  
3 Overig/organisatorisch :  generaal en representatief beeld k rijgen van druk­

te,  dreig ing,  vervu i l ing e . d .  en daardoor snel ler hu lptroepen op goede tijd 
en plaats krijgen . 

4 Veil igheidsgevoe l :  zowel reiziger a ls  personeel zouden het gevoel kunnen 
hebben dat men vei l iger i s  doordat er camera ' s  zij n .  Dit effect kan snel  

vervliegen a ls het c a meratoezicht  slecht wordt uitgevoerd en er z ich inci­
denten hebben voorgedaan ondanks de aanwezigheid van camera ' s .  
Communicatie over d e  aanwezigheid van camera ' s  e n  eventuele succes­
verhalen (de boeven zijn gepakt met beh u l p  van cameratoezicht) blijkt h ier  
een belangrijke ro l te spelen . Op termijn bestaat zelfs (vergelijk UK en 
U SA) het gevaar van aansprakel ij k heidstel l ing ( "Ik werd gepakt onder de 
camera, dus jullie hadden iets moeten zien en moeten reageren, dat is niet 
gebeurd dus nu zijn jul/ie aansprakelijk voor de schade. " ) . 

Meestal worden de doelen nog wel vooraf geëxpliciteerd , maar er wordt niet 
a ltijd naar gehandeld bij het ontwerp en de u itvoering van het systee m .  En 
dat is vreemd, omdat er  per doel a ndere eisen aan het camerasysteem en de 
follow up gesteld worden . Voor een goede opsporing van daders bijvoorbeeld 

is identificatie noodzakel i jk (de kop moet in beeld kome n ) ,  terwijl de meeste 

Crime analyses, hot spot analysis, compstat. 
Zie ook hoofdstuk 6 van het inventarisatierapport waar gesproken wordt over de verschillende 
fasen van het I N K-model .  Als ideaal op het gebied van veiligheidsbeleid geldt daar intelligence led 
policing. 
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ca merasystemen zo worden opgehangen dat ze overzichtsbeelden kunnen 
g enerere n .  Ook bl ijkt achteraf nogal  eens dat het systeem waarmee de beel­
den worden opgeslagen zich niet leent voor het effic iënt doorzoeken . 

Daarnaast is een gouden regel dat cameratoezicht al leen in combinatie met 
a ndere maatregelen effect kan hebbe n :  een camera zelf is immers n iet veel 

meer dan een apparaat met een lens er in en een snoer er aan . Alleen door 
cameratoezicht te combineren met bijvoorbeeld herinrichting van perrons en 

wachtruimtes, aanpassen van verl icht ing en i n structie van personeel en toe­
zichthouders mag er een substantieel effect van verwacht worden . 

Monitor 

1 In- en throughput : kosten ( personeel en m aterieel) van camera tot controI­

roo m ,  idem voor beheer en eventuele fol low up. 
2 O utput:  ( i n  geval repressie )  meer daders worden gezien en gepakt en be­

wijs komt makkelijker rond dus meer veroordel ingen en daarmee m inder 
daders in  OV.  

3 O utcome: (opnieuw in het geval van repressie) minder daders van vanda­
l isme, diefsta l ,  overlast en geweld e n  dus dal ing van die delicten;  mogelijk 
als gevolg hiervan een stijg ing van het vei l igheidsgevoe l .  

H e t  moge du idel ijk  zijn dat p e r  cameradoel een andere output en outcome 

beschreven dient te worde n .  Het is  h oe dan ook zinvol om de effectiviteit 
van cameratoezicht eens nader te bekij k e n .  O ver cameratoezicht in de open­
bare ruimte komen langzamerhand steeds meer evaluatieresu ltaten naar bui­
ten .  De door DSP-groep uitgevoerde evaluatie van cameratoezicht i n  de 

openbare ruimte i n  Amsterda m  is i n middels afgerond en zal waarschijnl ijk i n  

maart 2003 openbaar worden gemaakt.  In  het reeds gepubl iceerde p lan voor 
de aanpak van agressie en geweld i s  aangekondigd dat cameratoezicht onder 
voorwaarden verder zal worden uitgebouwd i n  de sta d .  De situatie waarbij 
cameratoezicht op bijvoorbee ld  een p le in  wordt ingezet is echter niet goed 
vergel i jkbaar met een station of in  het O V .  Daarom is hier specifiek onder­
zoek nodig om de randvoorwaarden a a n  te g even waarbinnen cameratoezicht 

effectief kan zij n .  

Menselijk toezicht: 
Bij menselij k  toezicht is  het hoofdonderscheid dat tussen toezicht met een 
focus op veil igheid (daders pakken,  e l l ende voorkomen , daders afsch rikken)  
e n  een service gerichte dienstver lening waarbij het toezicht secundair  is (en 

z ich  bijna letterlijk beperkt tot 'z ien dat er  iets gebeurt' en dan a nderen in­
schakelen) .  

D e  eisen die men aan de verschi l lende typen functionarissen ste lt ,  versc h i l len 
d ienovereen komstig . In  het eerste geval is de o utput dat er meer daders ge­
p a kt worden en/of del icten en inc identen voorkomen worden . I n  tweede ge­

val is output en outcome dat er  goede service verleend wordt ( hetgeen ge­
controleerd kan worden door h et bevragen van de reizigers) en verbetering 
van het  vei l igheidsgevoel van de reizigers.  

Aan toezichthouders mogen bepaalde eisen g esteld worden ( inzet, kwal iteit ,  
resu ltaat) .  Inzet van gekwalif iceerd personeel brengt echter ook de nodige 

kosten met zich mee. De ' h oeveelheid  toezicht per vierkante meter'  is  daar­

o m  vaak heel beperkt . 
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Naast toezicht door gekwal ificeerd personeel is er ook informeel toezicht 

door publ iek/reizigers .  Dit wordt ook wel aangeduid als ' informeel toezicht'27 . 
Daarbij is het wel  essentieel dat het publ iek weet wat ze wel en n iet mag 
doen (voorl icht ing)  en een sl im marketings- en beloningsbeleid . Daarnaast 
dient de i nr ichting van een ruimte en van een voertuig z ich te lenen voor dit 
soort toezicht . 

Ideal iter is er sprake van een doordacht toezichtsbeleid waarbij er a ls  het 
ware sprake is  van een p i ramide:  veel en l icht informeel toezicht,  een midden 
segment van semi-formeel toezicht dat wordt uitgeoefend door verschi l lende 

typen functionarissen ( servicemedewerkers , controleurs, schoonmakers e . d . )  
e n  een klein e n  moei l ijk topsegment waarbij d e  sterke arm ingescha keld moet 
worden eventueel ( met strafrechtelijke fol low up) . 

Monitor 
1 In- en throughput:  aantal e n  type toezichthouders, kosten ( personeel en 

materieel en training ) .  

2 Output : ( i n  geval preventie) daders worden afgeschr ikt en blijven weg uit 

het O V .  

3 Outcome:  (opnieuw i n  het geval van preventie )  minder del icten en inciden­
ten in  het O V en a l s  mogelijk gevolg een verbetering van het vei l igheids­
gevoel . 

Ook h ier  geldt dat afhan kelij k  van het doel van toezicht de output en outco­

me anders i s .  

Tot slot 
Zowel cameratoezicht a l s  menseli jk toezicht staan niet op zichzelf maar die­
nen ingebed te worden in een i ntegrale aanpa k .  Eerst dient echter de vraag 
beantwoo rd te worden wel ke doelen men wil berei ken . Daarna kan bepaald 

worden welke vormen van toezicht worden ingezet en welke voorwaarden 
i ngevuld dienen te worden om toezicht te laten slagen . Gegeven de hoge 

kosten van camera ' s  en de g rote verscheidenheid aan toezichthouders binnen 
het OV, valt te pleiten voor nader onderzoek naar de effectiviteit van ca­
mera ' s  en naar  samenvoeging van versch i l lende soorten toezichthouders in 
één o p  het OV-gerichte organisatie .  

Actiepunt 9 
De dienst lVV stelt een lijst met randvoorwaarden op waaraan 
cameratoezicht i n  het openbaar vervoer dient te voldoen . Dit behelst ten 
minste een goede organ isatie, het l ive u it kijken van beelden en het zorgen 
voor o n m iddel l i jke opvolg ing . De dienst lVV draagt er verder zorg voor dat 
binnen een termijn van vier jaar een eva luatie wordt uitgevoerd naar de effec­

tiviteit van cameratoezicht in  het OV en de gekozen vormen van camera toe­

zicht.  

4.4.2 Vandalisme 

Noot 2 7  
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Vandal isme is  een delict d a n  nogal  verschi l lende uit ingsvormen kent :  vernie­
l ing,  baldadighei d ,  besmeuren (graffiti e . d . )  en brandstichting (zie bij lage 2 ) .  
D e  daders zijn overwegend jong,  relatief iets vaker van het mannel ijk  ge­

slacht en ze o pereren bijna altijd in  groepen/groepjes . 

Politie = formeel toezicht of formele controle; beveiligingsbedrijven, controleurs. conducteurs 
e . d .  = semi-formeel toezicht; publiek = informeel toezicht 

Beleidskader Sociale Veil igheid O penbaar Vervoer (SV-OV) DSP - groep 



Noot 2 8  
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Typische doelgroepen zijn schol ieren (a l  vanaf basisschool  leeftijd )  en jonge­
ren .  De belangrijkste leeftijdsgroep is 1 0- 1 8 .  Daarna vindt men vandalisme al 
snel  iets kinderachtigs worden . 

Men gaat nog steeds te vaak uit  van het foutieve oordeel dat vandal isme iets 
is voor achtergestelde groepen (randgroepjongeren e .d . ) .  De rea liteit is dat 

zeer veel jongeren en zeker de meeste jongens in  de genoemde l eeftijdsgroep 
dingen slopen , bekladden en i n  de f ik  steken . Om die reden is  er ook een 
enorme samenhang tussen ' d e  hoeveelheid jongeren'  en d e  ' hoeveelheid 
vandal isme' : waar veel jongeren zij n ,  is  ook veel vanda l isme.  

Slachtoffer van vandal isme zijn vooral objecten die 'van n iemand zij n '  (pu­

bl ieke goederen en gebo uwen) ,  die enigszins verwaarloosd en slecht onder­

houden zijn en die zich bevinden op plekken waar - op bepaalde t ijden -

m inder zicht is .  Voorbeelden zijn dus abri ' s/ha lteplaatse n ,  de stoelen achterin 
de bus, een weinig gevulde bus of ( m etro)stations waar weinig formeel of 

info rmeel toezicht is ,  etc .28 

Mogelijke maatregelen 
M eest effectieve maatregel is  waarschijnl i jk om a l le  OV bezit schoon en heel 
te houden . Precies de strategie die JCDeceaux (voorheen Publex) gevo lgd 

heeft met de abri ' s :  een hele nette uitstra l ing,  goed zicht en goed verlicht , 
intensief o nderhoud en snel le reparatie .  Lange adem is g ewenst ( het kostte 
J C Deceau x  naar  schatting ongeveer 1 0  jaar om de strijd te win nen ) .  Deze 
m aatregelen combineren met ontwerp technische maatregelen ( i n dustrieel -

en bouwkundig ontwerp) waardoor vern ie len,  besmeuren en in de brand ste­
ken lastig of onmogelijk wordt .  
M aatregelen i n  de sfeer van toezicht (z ie  4 . 2 . 1 )  bieden en ig  soe laas,  maar  de 
invloed is n iet enorm,  omdat  vandal isme sne l  en soms m inder zichtbaar ge­

pleegd kan worden.  Ju ist b i j  dit  del ict zou het  beter i nzetten van het  potenti­

eel aan informele controle nieuwe mogelijkheden bieden omdat het bij  vanda­
l isme vaak letterlijk om kinderwerk gaat ( "hé joh laat dat " ) .  De bestaande 
Halt aanpak gecombineerd m et het etaleren van hele zware aanpak van en ke­
le jongeren die gepakt worden (schadeverhaa l )  biedt perspectieven .  

O ver d e  effecten van projecten op scholen i s  relatief veel bekend uit het grij­

ze verleden (anti-vandal isme aanpak Amsterdam29) .  Het g rootste effect op 
lagere leeftijdsgroepen (basisonderwijs)  wordt bereikt a l s  gekozen wordt voor 
een aanpak waarbij jongeren op een volwassen manier benaderd worden 
(aansprakel i jkheid, verantwoordelijkheid e . d . ) .  Bij wat oudere jeugd is  het 

zinvoller om te trachten de leeftijd dat men vanda lisme ki nderachtig vindt 
worden naar beneden te halen.  

Maatregelen in de sfeer van BTS en GIR hebben waarschijn l ijk  geen a l  te 
groot effect op vandal isme. Jongeren zijn en bl ijven doorgaans gewoon beta­

lende klanten . Daarbij komt dat de aanpak van graffiti a rtiesten en taggers 
om zwaard ere of creatievere oplossingen vraagt . 

Bij bijzondere vormen van graffiti (het spuiten van masterpieces bijvoorbeeld) gelden overigens 
andere wetten . Het gaat er  daarbij vooral om een zo groot mogelijke 'exposure' (toeschouwers, 
publiciteit) te krijgen. Vandaar dat bij dergelijke spuiters rijdend materieel enorm populair is .  
Het  is overigens wel  de vraag of de uitkomsten van de toenmalige onderzoeken, 
beleidsinspanningen en evaluaties 10 - 1 5  jaar na dato nog geldig zij n .  
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Monitori ng bestaat u it :  
1 in- en throug h put :  registratie van kosten en uren van gekozen maatregelen 

naar soort .  
2 output:  sterk afhankelijk van gekozen maatregel (zie boven;  spreekt 

meestal ook voor zich ) .  Bijvoorbeeld : de eerder genoemde ' beheernorm 
schoon en hee l '  wordt gehaa ld  ( in de tijd m oeten een stijging te zien zijn ) ;  
eventueel  vergelij king met een beheernorm van d e  openbare ruimte buiten 

openbaar vervoer waarbij de beheernorm in openbaar vervoer vaker ge­
haaid wordt dan die buiten het openbaar vervoer c . q .  in de openbare ruim­
te ( h ier is nog specificatie naar plaats en t i jd mogelijk; ook verschi l len naar 

stadsdelen e .d . ) .  Of :  schol ie ren die hebben gepartic ipeerd i n  een anti van­
dal isme project op school geven i n  self  report studie s ignif icant vaker aan 

dat vandal isme n iet hoort,  k inderachtig is ,  etc .  

3 outcome:  hoeveelheid vandal isme in openbaar vervoer neemt af ( kosten 
voor reparatieonderhoud nemen af) in  vergelijk ing tot hoeveelheid vanda­

l isme in openbare ruimte. H ierbij zijn allerlei verfijningen mogelijk :  het aan­
tal vierkante meters besmeurd oppervlakte i n  stations is signif icant minder 

dan in  de omgeving van stations,  etc . 

4.4.3 Zwartrijden 
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Met zwartrijden wordt niet a l leen zwartrijden bedoeld maar ook grijsrijden . Bij 

zwartrijden is in het geheel geen geldig vervoersbewijs aanwezi g ,  bij grijsrij­
den wordt te weinig gestript of wordt anderszins slechts een deel van kosten 

voor een vervoersbewijs vo ldaa n .  Hoe verleidelijk het ook is om de zwart- en 
g rijsrijder voor te stel len a ls een louche type dat slechts gek leed met een fles 
bier in  de hand en de voeten op de stoel zit . . . . . .  de realiteit is  gecompl iceer-
der .  De meeste OV reizigers zij n  bewust of onbewust ooit wel eens zwart- of 
grijsrijder geweest . 

Het g rootste probleem van zwartrijden zit niet in de gemiste inkomsten voor 
de vervoerder, maar in de agressie en het geweld dat verband houdt met 

controle op zwart- en grijsrijden . U it onderzoek van de NS bl ijkt dat bijna 

twee derde van het geweld en de agressie o p  de trein verband houdt met 
controle o p  zwart- en g rijsrijden . Daarbij komt dat a ls  men zwartrijden toe­

laat,  dit kan leiden tot een verdere normvervaging die uiteindel ij k leidt tot 
n ieuwe problemen zoals vandal isme en graff it i .  Het is derha lve n iet verwon­

derl ij k dat in  den lande gekozen wordt voor tourniquets ( BTS) en een geslo­
tener instap regime ( G I R )  om deze controle overbodig te ma ken . In paragraaf 
4 . 2 . 3  is  hier a l  uitvoering op ingegaan .  

D e  agressie e n  het geweld zal  naar  verwachting bij d e  invoering van BTS en 
G I R  m i n der worden en zich deels verplaatsen naar  de contro lepunten bij de 

ingang van het voertuig (chauffeur ,  conducteur op de tra m )  en bu iten het 
voertuig (tourniquets) .  Uit ervar ingen met contro le op het stat ion b l ij kt dat 

daar de a g ressie en het geweld veel minder is, omdat controleur en gecontro­

leerde e lkaar daar kunnen ontlopen . In  het voertuig is het veel moei l ijker om 
de controle te omzeilen en zal  eerder de confrontatie aangegaan worden.  

Naast het terugdringen van het aantal  zwart- en grijsrijers (en de daaraan 

gerelateerde problemen bij contro le)  is  het doel van BTS en G I R  vaak ook om 
het aantal  vandalen, zakkenrol lers , overlast gevers en het aantal  i n  het OV 

systeem aanwezige personen dat i n  de ogen van de reiziger a ls  'eng'  beoor­
deeld wordt, te vermindere n .  Dit laatste doel wordt echter zeker n iet gehaa ld 
door BTS en GIR omdat vandalen,  zakkenrol lers en overlastgevers in  veel 
geval len gewoon een kaartje kopen of zul len gaan kope n .  
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Er kleven wel enige voorwaarden en beperkingen aan deze BTS/G I R  maatre­

ge le n .  Tourniquets ( BTS) mogen niet zonder meer gezien worden als de op­
loss ing van a l le  problemen: 
1 Tourniquets leveren geen 1 00 %  ges loten systeem op zolang er nog com­

bistations bestaan waar N S  en GVB een platform delen . Het adagium is  
h ier  dus dat van de loodgieter :  ze lfs  een k le i n  gaatje i n  het systeem geeft 

( water) overlast. 
2 Tourniquets hebben een a a ntal nadelen die vaak over het hoofd gezien 

worden : meer el lende vlak voor en bij de poortjes zoa ls  zakkenrol lerij ,  ver­
plaatsing van de agressie en geweld naar personeel bij de poortjes, lopen 
over het spoor (om de poortjes te omzei l e n ) ,  seksuele intimidatie ,  e . d . 3o 

3 I n  Amsterdam overweegt men ( net zoals bij de NS) invoering van tourni­
q uets gevolgd door i nvoeri ng van E ( lectronic)  T( icketi n g ) . De combinatie 

va n beide komt nog bijna nergens in  de wereld voor en vormt dus een on­

zekere factor31 . 
4 Net zoals met camera ' s  geldt voor tourniquets dat deze a l leen effectief 

zijn in  combinatie met, en i ngebed i n ,  een i ntegrale aanpak.  
5 Hoewel van tourniquets , mits goed u itgevoerd, een positief effect ver 

wacht mag worden op het aantal zwartrijders, dient men te beseffen dat 
ook beta lende passagiers de nodige problemen kunnen oplevere n .  

Wat h e t  gesloten instap reg ime betreft worden de voor- en nadelen van deze 
groep maatregelen bekend verondersteld . Deze vertonen veel overlap met het 

voorgaande.  

Er van uitgaande dat het OV-systeem n iet op heel  korte termijn 1 00% wa­
terdicht wordt voor zwart- en grijsrijders (en  d at zal waarschijnl i jk ook nim­
mer l u kken) bl ijft intensieve kaartcontrole op i ncidentele basis (v l iegende con­
trole)  noodzake l ij k .  

Verder voorwaarde bij dit type maatregelen o . a . :  
• conducteurs/bestuurders en controleurs krijgen goede opleid ing;  
• back-up afspraken met reactie a l s  ware er een 'col lega in nood' binnen X 

m i n uten; 
• opvang en nazorg a ls  er toch wat misgaat;  
• toets op de kwal iteit van het werk van conducteurs/controleurs (zoals 

vl iegtuigmaatschappijen dat doen bij bedienend personeel) . 

Monitoring bestaat u it :  
1 I n put:  kosten voor aanschaf BTS en G I R  maatregelen . 
2 Throughput:  kosten beheer en onderhoud van tourniquets en conducteur­

plekken,  eventuele aanvul lende maatregelen die nodig b l ijke n ,  trainingen in  

gebru ik  van de middelen,  etc . 
3 O utput/outcome: het aantal personen zonder geldig plaatsbewijs dat te­

gengehouden wordt; da l ing % zwartrijders, stijging omzet, d a l i ng aantal  
geva l len van agressie in het systeem ,  ideal iter ook een dal ing van het 

Noot 30 Het is h ier  niet de plaats om uitgebreid al le verwachte veiligheidseffecten van tourniquets op te 
gaan sommen dit temeer omdat een en ander onlangs ook al voor de NS gedaan is (NS Safety 
Case, DSP-groep, 2002) .  In algemene zin kan gesteld worden dat het effect van tourniquets op 
het aantal zwartrijders groot zal zijn, maar de effecten op andere vormen van feitelijk plaats­
vindende delicten en incidenten minder groot zul len zijn dan vaak wordt verwacht. Daarnaast 
dient men een oplossing te hebben voor eventuele problemen bij ontruiming na calamiteiten en 
dient men zich er van bewust te zijn dat tourniquets niet snel zullen leiden tot minder personeel. 

Noot 3 1  De combinatie tourniquet e n  magneetkaart komt wel veelvuldig voor, maar wat de NS e n  de 
gemeente Amsterdam wil len is geen (simpele) magneetkaart maar een OV-chipcard met de nodi· 
ge functies . 
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totaa l  aantal geva l len van agressie en geweld (en/of vermindering van de 

ernst ervan ) ,  hoger vei l igheidsgevoel bij reiziger en personeel ,  meer tevre­
denheid,  e . d .  

D e  compl icatie die bij het onderwerp zwart- e n  grijsrijden speelt i s  dat het 
een specif iek probleem voor het openbaar vervoer is .  Een vergelijk ing met 
een andere vormen van vervoer of met de openbare ruimte is  daarom niet 

mogelijk .  De enige vergel ijking die wel mogel ij k  is ,  is met andere vervoerders.  

4.4.4 Overlast 

O verlast betreft - zie bij lage 2 - zaken a l s :  drugs ( bezit , gebru ik ,  hande l ) ,  

d ra n k ,  roken,  eten,  vervui len,  geluidsoverlast, bedelarij , h inderlijk gedrag en 

het overtreden van de huisregels .  Korto m :  een enorme range aan k le in h in­
derlijk spul . 

We moeten hier nadrukkelijk de l ink  met onvei l igheidsgevoelens leggen . An­
ders dan bi j  onvei l igheidsgevoelens worden er  bi j  overlast aantoonbaar regels 

overtreden (zie de wettel ij ke kaders genoemd i n  bi j lage 2)  en kan er  dus in  de 
r ichting van de daders tegen opgetreden worden . 

Het lastige bij de hoofdgroep 'overlast' i s  wel dat eigenl i jk niet goed bekend 
is  waar de k lanten/reizigers (maar ook het personeel)  nou exact last van heb­

ben . Een voorbeeld betreft hier de ' h inder door straatartiesten ' .  

Het is evident dat dit lang niet a ltijd hinderl i jk i s  e n  soms zelfs goed is voor 
de informele controle.  

Het verdient o . i .  daarom aanbevel ing om deze hele hoofdgroep mee te nemen 

a ls  er - op basis van representatieve consultatie onder klanten - gekeken 
wordt naar het ideale en haalbare beheerniveau (beheernorm,  zie paragraaf 
4 . 2 ) .  
Apart aandacht vereist d e  reisetiquette. Hiermee kan aangesloten worden op 
de discussie over waarden en normen en de stadsetiquette . 

4.4.5 Diefstal en zakkenrollerij 
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Over het algemeen is h ierbij sprake van (zeer) gespecial iseerde dadergroepe n .  

Zij s l a a n  h u n  s l a g  vooral in drukte en in gedrang en hebben d a n  ook veel 
voordeel aan tourniquets, omdat die leiden tot ( kleine) opstoppingen, mensen 

die daarbij hun kaartje zoeken in  tas, jas en portemonnee e.d . .  
M aatregelen l iggen vooral i n  d e  sfeer van het o ntwerp/beheer en i n  pol it iële 

maatregelen . 

On twerp/beheer 
Engels onderzoek laat zien dat zakkenrol lerij verminderd kan worden als ge­

d rang en dergelijke vermeden/verminderd kan worden . Maatregelen l iggen 
daarbij dus in  de sfeer van crowd control , roulat ie,  doorstroming,  bewegwij­

zering e . d  . .  

Politie 
Als zich desondanks toch geval len van zakkenrol lerij blijven voordoen (en dat 

zal het geval zij n )  dat is de enig reële aanpa k :  pol itie/recherche aanpak op 

basis van s l imme observatie al dan niet met camera ' s .  Essentieel h ierbij i s  dat 

o p  basis van snel le operationele hot spot ana lyses gericht pol itieca paciteit 
wordt ingezet om daders te pakken (en waar mogel i jk uit te zetten) . 
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Het gebruik van stationsverboden en OV-verboden heeft alleen zin als de 
inzet en organisatie van de politie dusdanig is (bij voorkeur in de vorm van 
een OV-politie) , dat er een redelijke kans bestaat dat stelselmatige daders 
regelmatig herkend worden. 

Algemeen 
De politiële aanpak zou alleen geëffectueerd moeten worden als er sprake is 
van bovenmatig aantal gevallen van zakkenrollerij op een specifieke plek 
en/of zwaa rdere gevallen van diefstal/roof (bijvoorbeeld als de zaak uit de 
hand loopt of dreigt te lopen). 

Voorlichting ("Pas op zakkenrollers") 
De omvang en vorm van preventieve activiteiten in sfeer van algemene voor­
lichting zou heroverwogen moeten worden. Het telkenmale omroepen dat "er 
zakkenro/lers zijn die het op u voorzien hebben ", doet slechts de onveilig­
hei dsgevoelens stijgen. De voorlichting richting toeristen zou al voor de grens 
moeten beginnen, bijvoorbeeld middels een mini brochure. 

4 . 4 . 6  Geweld 

Bij agressie en geweld is bekend dat het gros van het geweld zich richt op 
het personeel en gerelateerd is aan de controle op het vervoersbewijs. In 
paragraaf 4 . 2 . 3  en in paragraaf 4 . 3 . 3  is uitgebreid ingegaan op de rol van 
BTS en GIR bij (onder andere) het tegengaan van zwart- en grijsrijden en de 
gevolgen hiervan voor de veiligheidsgevoelens en de agressie en het geweld 
in het voertuig. 

Wat overige vormen van geweld betreft, valt uit de besta ande cijfers niet op 
te maken waar het precies om gaat, met welke regelmaat het zich voordoet 
en wat het slachtoffertype is. Zolang de monitoring niet op orde is, kan daar­
om niet gericht gewerkt worden aan het verminderen van het geweld (anders 
dan het geweld gerelateerd aan de controle op het vervoersbewijs) . 

Wel kunnen enige randvoorwaarden gegeven worden voor de aanpak van 
geweld. Zo is het wenselijk dat er in geval van geweld snel ingegrepen wordt 
(vergelijk paragraaf 4 . 3 . 3  : reageren als ware er 'een collega in nood'), die­
nen camera ' s  alleen gebruikt te worden als er sprake is van daa dwerkelijke 
follow up (intelligence led policing) en dienen er procedures te zijn voor eer­
ste hulp en nazorg (niet alleen voor het personeel maar ook voor de reizigers). 

Specifiek voor het OV-personeel geldt dat deze frequent geconfronteerd 
worden met agressie en geweld (slachtoffer of getuige zijn), of indirecte er­
varingen hiermee (van horen zeggen) . Dat vraagt om additionele maatregelen 
die zich richten op: 
• het leren voorkomen van agressie en geweld; 
• het beter leren omgaan met agressie en geweld; 
• snelle collegiale of politiële ondersteuning als zich toch agressie en geweld 

voordoet; 
• het verbeteren van opvang en nazorg van slachtoffers, getuigen en colle­

ga 's in die gevallen dat zich agressie en geweld voordoet; 
• goede en realistische voorlichting en communicatie over agressie en ge­

weid (aard en omvang van de risico's, aanpak, opvang en nazorg moge­
lijkheden) ; 

• a anpak om in reguliere werkoverleggen agressie, geweld en belastende 
incidenten tot gespreksonderwerp te maken; hier zijn in de zorg en het 
onderwijs goede ervaringen opgedaan. 
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4.4 . 7  

Pagina 41 

De werkgever is in  het  kader  van d e  ARBO wet (agressie,  geweld en seksue­
le int imidatie) ook verpl icht maatregelen tegen deze risic o ' s  te nemen en de 

monitoring van dit beleid vindt plaats via de verpl ichte R I & E  ( ris ico inventari­
satie en evaluatie ) .  Deze maatregelen betalen zichzelf over het a lgemeen 

terug via een lager ziekte verzu i m ,  beter werkkl imaat en het voorkomen van 
PTSS (post traumatische stress stoornisse n ) .  

Richtsnoer zou overigens moeten zijn d a t  de maatregelen d i e  m e n  voor het 
personeel neemt ook besc h i k baar  zouden moeten zijn voor klantenJreizigers.  

N B  In de gemeente Amsterd a m  is  er  een beleidsprogramma tegen agressie en 
geweld . Omdat ook de socia le vei l igheid in  het openbaar vervoer een actie­
punt van de gemeente is, verd ient het aanbevel ing om bij de aanpak van 

agressie en geweld in  het openbaar vervoer, aan te sluiten bij dit beleidspro­

g ra m m a .  

Resumerend 

In  dit hoofdstuk is  een aantal  maatregelen behandeld waarvan op korte ter­
mijn een positief effect op de socia le vei l igheid wordt verwacht.  Met a ls  
uitgangspunt het SVOV-kwantif icatiemodel® (dat sociale vei l igheid uitspl itst 

in o nvei l igheidsgevoelens a a n  de ene kant en vijf hoofdvormen van del icten 
en incidenten aan de andere kant) is  in  dit beleidskader besloten dat de ko­
mende jaren de nadruk komt te l iggen op onvei l igheidsgevoelens en overlast . 
Naar  verwachting zu l len maatregelen gericht op deze twee problemen het 
grootste effect sortere n .  Daarbij is  het niet de bedoel ing dat alle bestaande 
maatregelen overboord gegooid worden,  maar dat deze verder u itgewerkt en 
toegespitst worden, zodat de effectiviteit van de genomen maatregelen toe­
neemt. 

Wat de inzet van maatregelen betreft, dient deze altijd zodanig te zij n ,  dat 

nooit 1 00% van de capac iteit structureel wordt ingezet. Een vast te stel len 
percentage van xx % dient steeds beschi kbaar te zijn om bijzondere i nc iden­
ten op te vangen en personen,  m aterieel en techniek ad hoc in  te kunnen 

zetten op hot spots die opeens extra aandacht vereisen . Het voorbeeld is h ier  
de aanpak bij station Lelylaan .  De aandacht die h ier  in 2002 aan gegeven is  
zal  i n  2003 ongetwijfeld niet langer  nodig z i jn b i j  Lelylaan,  maar bi j  een ander 

station . 

Eenzelfde flexibi l iteit is terug te z ien i n  het Regionaal Handhavingarrangement 

O penbaar Vervoer ( Rotterd a m ,  december 200 1 ) ,  alwaar de inzet van betrok­
ken actoren afhangt van de c lassif icering van een lijn of locat ie .  Deze classi­
f icering wordt bepaald aan d e  hand van het aantal delicten en inc identen dat 

zich gedurende een bepaalde periode in  een bepaald gebied of op een be­
paalde l ijn  voordoet. Wat men hier  in  Rotterdam met andere woorden doet, is 

een meer structurele aanpak van hot spots of hot l ines. Het is  een eerste 

(heel )  voorzichtige stap op weg naar  een beter met beh u l p  va n cr iminal iteits­
ana lyses onderbouwd beleid i nzake sociale vei l igheid in  en rond het openbaar 
vervoer. 
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Bij het introduceren van een dergelijke aanpak in het ROA gebied zou in dat 
geval een o nderscheid gemaakt moeten worden naar de volgende 'omgevin­
gen ' :  
• voertuig;  
• ha lte; 
• stat ion;  
• perro n ;  
• bredere omgeving OV systeem; 
• overig . 
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5 Monitoring 

5 . 1  Inleiding 

Er wordt in het openbaar vervoer veel gemeten en veel geregistreerd. Daarbij 
wordt veelvuldig het woord monitoring gebruikt. Onderzoeken en registreren 
kan eigenlijk pas monitoren heten, als gedurende langere tijd, bij herhaling en 
volgens dezelfde methode metingen worden uitgevoerd op de zelfde onder­
werpen . Monitoring geeft een beeld van ontwikkelingen in de tijd. 

De informatie die nodig is, dient inzicht te bieden in de ontwikkeling in de 
loop van de tijd van de sociale veiligheid in het openbaar vervoer. Daar komt 
bij dat - net zoals de reiziger dat doet - niet alleen naar het openbaar vervoer 
gekeken dient te worden maar een vergelijking gemaakt moet worden met 
andere vormen van verplaatsing en met de openbare ruimte in algemene zin. 

De vergelijking waar het om gaat is dus een dubbele: 
• Verandering in de tijd (stijgt de sociale veiligheid?). 
• Verandering in het openbaar vervoer ten opzichte van de gehele openbare 

ruimte (blijft het in het openbaar vervoer minstens even sociaal veilig als 
elders in het ROA-gebied). 

Door monitoring kan de effectiviteit van de ingezette maatregelen worden 
vastgesteld. Door de resultaten regelmatig af te zetten tegen de gestelde 
doelen, wordt vastgesteld of de maatregelen moeten worden bijgesteld. 
Daarbij dient ook expliciet gekeken te worden naar de kosten en baten van 
de uitgevoerde maatregelen. Naast effectiviteit is dan ook efficiency (prijs­
kwaliteit) een belangrijk criterium. 

5 . 2  Begrippen en definities 

Monitoring maakt deel uit van een proces dat begint bij het verzamelen van 
gegevens (data). Die gegevens zijn nietszeggende getallen, antwoorden op 
enquête-vragen, gepeilde meningen, etc. Vandaar dat men ook wel spreekt 
van 'ruwe data'. Die data gaan pas spreken als iemand er informatie van 
maakt. Daarbij worden de gegevens overzichtelijk gepresenteerd en geplaatst 
in een kader dat ook door anderen dan onderzoekers begrepen kan worden. 

Aan de hand van de aangedragen informatie kunnen beleidsvoorbereiders en 
-beslissers keuzes gaan maken. Ze kunnen de informatie wegen en waarde­
ren: "gaan we door met het beleid zoals we dat van plan waren ", "gaan we 
meer linksaf of rechtsaf" ,  "stoppen we met maatregelen X, Y en Z en inten­
siveren we juist A en B ", etc. Dit wordt evalueren genoemd. 

Bij dit wegings- en waarderingsproces baseren de beleidsbeslissers zich voor 
een belangrijk deel op de aangedragen informatie, maar deels ook op puur 
subjectieve oordelen, of afwegingen op hogere niveau's. Juist om die reden 
wordt het beslissingsproces neergelegd bij politici en bestuurders (zie het 
eerder genoemde Bestuurlijk Overleg SV-OV). 

De gegevens kunnen op drie manieren vergaard worden. Via bevraging, ob­
servatie, of het registreren van meldingen (kortheidshalve: registreren). 
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E lk  van deze drie methodes voor dataverzameling heeft zijn eigen voor- en 
nadelen . 

Bevragen 
Hierbij moet men den ken aan i nterviews, enquêtes e . d .  Een belangrijk voor­

deel is dat men hierbij statistische methoden en technieken kan gebruike n ,  
waardoor men k a n  werken met steekproeven waarbij m e n  slechts aan een 

klein deel van een populatie ( reizigers, personeel ,  daders, s lachtoffers, etc . )  
d e  vragen ste lt . Daarmee i s  bevraging meestal een vrij goed kope methode, 
maar het nadeel is  dat de diepgang over het a lgemeen niet heel groot kan zijn 

(na een kwartiertje vragen hebben mensen de bu ik  er wel van vol ) .  

Observatie 
Hierbij kijkt, l uistert, ruikt ,  voelt een onderzoeker/observant wat er  gebeurt of 
gebeurd is.  Dat kan in dat geval heel precies en heel diepgaand,  maar het kan 
slechts in  een beperkt aantal  situaties .  H et observeren van onderhoudsstaat 
van materiee l is een mooi voorbeeld . 

Registreren 
Hierbij turft men meldingen van het een of het ander,  naar soort en aanta l .  
Dat kan vaa k - n a  d e  nodige standaardisering - vrij goedkoop e n  snel  gebeu­
ren .  Het grote nadeel van registraties is echter dat slechts een relatief klein 

deel van wat er  werkel i jk gebeurt uiteindel ijk  ook in  de registraties terecht 
komt: g lobaal  1 0-20% . Een registratie heeft dus het enorme nadeel dat er 
a ltijd een zeer groot aantal  onbekende en/of n iet gemelde feiten overblijft 
(ook wel aangeduid als ' dark n umber ' ) . Onbekend is wie iets melden en wat 

ze melden . Als daa rbij van een scheve verhouding sprake is  ( ' bias ' )  dan is het 
lastig bepalen wat de waarde is van hetgeen geregistreerd is (voorbeeld : 
reiz igers melden agressie niet bij OV-bedrijf omdat ze weten/denken dat d ie 
er toch n i ks mee kan/doet) . 

E lk  van d eze drie manieren van gegevensverzamel ing heeft zijn eigen voor- en 
nadelen . Het beste beeld van de ' werkelijkhei d '  ontstaat dan ook a ls men 
deze dr ie manieren naast e lkaar  gebruikt . Daarbij dient men de valkuil  te ver­
mijden om te streven naar één perfect beeld van de werkelijke sociale vei l ig­

heidssituatie in en rond het openbaar vervoer.  Veel handiger is o m  vooraf per 
probleem te bepa len op welke manier men gegevens over dit  probleem zal 
verzamelen,  hoe men dat dan precies doet en hoe men een en ander ver­
werkt (standaard isering van indicatoren , onderzoeksmethoden en rapporta­
ge) . Een dergelijk overzicht is te vinden in bij lage 4. 

In het kader van de i n ventarisatie is vee l tijd geïnvesteerd om te komen tot 
een inc identenvertaalschema (zie bijlage 2 ) .  Dit schema geeft niet a l leen aan 

welke hoofdvormen er z i jn van onvei l igheidsgevoelens, del icten e n  i ncidenten 

maar geeft tevens aan welke subvormen daar onder va l len en in  welke wet­
ten/wetsartikelen de subvormen nog weer nader worden omschreven en 
gedu i d .  

In  dit schema kunnen a l l e  betrokken actoren ( O V  bedrijven ,  t . Z . t .  pol it ie,  

OOV, etc . )  de indel ing/omschrijving van hun eigen informatiesystemen toe 

voegen .  Door de indel ingen zoa ls  d ie  gebru ikt worden bij  de vervoerders aan 

het schema toe te voege n ,  wordt du idel ijk waar precies over gesproken 
word t .  De indel ing van bijvoorbee ld de NS kan dan immers herleid worden 
naar de zes hoofdvormen van sociale vei l ighei d .  Andere systemen die betrek­

king hebben op sociale vei l igheid in  het openbaar vervoer kunnen op dezelfde 
manier  worden toegevoegd . 
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Ter illustratie is deze exercitie al uitgevoerd in bijlage 3 .  Zodra iedereen dit 
werk gedaan heeft, kan de uitkomst van elk registratiesysteem, monitor of 
observatieaanpak 'vertaald' worden naar de hoofdvormen van sociale veilig­
heid. 

Terwijl ieder zijn eigen (registratie) kan blijven spreken kan men onderling 
toch goed communiceren over de aard en omvang van sociale onveiligheid 
zoals die uit de systemen blijkt. 

Actiepunt 10 
Betrokken actoren geven zo spoedig mogelijk- doch uiterlijk voor eind 2003 -
aan hoe hun informatiesystemen (registratie, observatie en bevraging) passen 
in het incidentenvertaalschema (zie bijlagen 2 en 3). 

5 . 3  Naar een goede monitoring 

Er zijn diverse meetinstrumenten voorhanden. In bijlage 4 is een samenvat­
ting te vinden van hetgeen de diverse onderzoeksinstrumenten meten,  afge­
zet tegen de onderdelen zoals die onderscheiden zijn binnen de definitie van 
sociale veiligheid. De kruisjes geven aan dat het onderwerp door het betref­
fende instrument wordt gemeten. Meer informatie en uitleg kan gevonden 
worden in het inventarisatierapport. 

Uit de inventarisatie blijkt dat er eerder te veel dan te weinig wordt gemeten, 
maar dat de meetmethoden, -onderwerpen en -tijdstippen veelal uiteenlopen. 
Hoewel een eenduidige systematiek in het meten en registreren ontbreekt en 
er te weinig is gestandaardiseerd, kan op onderdelen - zij het met enige aan­
passing - zeker waardevolle verbeteringen bereikt worden. 
We moeten daarbij een onderscheid maken naar beleidsmatige informa­
tie/monitoring en naar operationele informatie. 

Operationele info 
Operationele info is nodig voor de dagelijkse aanstur ing van mensen en mid­
delen en richt zich op de vragen als wie zij de daders/slachtoffers, waar zit­
ten de hot spots en hot lines, op welke tijden gebeurt op welke plekken wat, 
welke modus operandi hanteren daders, e.d. 

Bij de politie zijn deze vragen specifiek voor het openbaar vervoer voorlopig 
nog niet te beantwoorden. Bij andere actoren soms wel en soms niet. 
Het op elkaar afstemmen van de operationele informatiesystemen van politie, 
OV bedrijven, OM en mogelijke derden, zal een zeer lastige klus zijn (mede in 
verband met privacy wetgeving). Betrokkenen moeten continu aan deze op­
dracht werken, maar het zal hoogstwaarschijnlijk nog jaren vergen omdat 
ieder aan zijn eigen systemen en hobby's zal vasthouden. Zolang goede ope­
rationele informatie niet beschikbaar is blijft ' intelligent policing' een verre 
droom. 

We bevelen aan waar mogelijk gebruik te maken van het incidenten vertaal­
schema en gezamenlijk dus slechts te praten over de 6 hoofdvormen van 
sociale veiligheid. 

Beleidsmatige info 
De beleidsmatige info richt zich op de outcome vragen zoals die in het voor­
gaande gepresenteerd werden. Het zijn de bredere vragen naar de stand van 
zaken bij sociale veiligheid (en de daarbinnen te onderscheiden hoofdvor­
men), de tevredenheid van de reiziger, aard en omvang van slachtofferschap, 
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e . d .  Ook deze vragen zijn nog n iet zo direct eenvoudig te beantwoorden . 

Met name de besch ikbare i nformatie over potentiële reizigers, informatie over 
s lachtofferschap en over onvei l igheidsgevoelens van reizigers is beperkt. 
Daarvoor moeten aanvul lende acties worden ingezet. 

Het vereist dat er  periodiek (één maal  per jaar of éénmaal per twee jaar) een 

representatieve streekproef van ( potentië le)  reizigers van het openbaar ver­

voer o ndervraagd wordt met vragen a ls :  
• algemene vragen (zoals leeftijd ,  geslacht,  beroep, e . d . ) ;  

• van a l le  potentiële reizigers : zou men gebruik van het O V  wi l len maken , en 
wat is  de reden dat men dat nu n iet doet; 

• van a l le  reizigers van het O V :  uitgesplitste vragen over 
onvei l igheidsgevoelens en slachtofferschap van del icten en inc identen; 

• nade re specificaties bij " ja"  scores (o . a .  plaats en tijd ) .  

Omdat d e  vergelijk ing openbaar vervoer < - > o penbare ruimte van groot 
belang is  zou over beide domeinen dezelfde vragen gesteld moeten worden . 

Dit mede in verband met de kwantificering van sociale vei l igheid zoals die 
g eformuleerd is  in  paragraaf 3 . 3  ( Het hoofddoel gespecificeerd ) .  Uiteindel i jk 

zal via de formules uit  paragraaf 3 . 3  bepaald moeten worden of de vei l igheid 
in het openbaar vervoer verbeterd i s .  

Er  dient dan o o k  bezien t e  worden i n  hoeverre h e t  mogelijk is deze vragen i n  
de bestaande meetinstrumenten toe t e  voegen . De Monitor Leefbaarheid en 
Vei l igheid (OOV),  de K K M  (GVB) , de OV Monitor (CVOV) , de Omnibusenquê­
te Amsterdam ( O&S) l i jken hiervoor de meeste aanknopingspunten te bieden.  
Wel l icht geeft de Politiemonitor Bevolking ook nieuwe mogel ijkheden n u  deze 

aangepast gaat worden . De beste mogelij kheden biedt waarschijn l ij k  de Mo­

nitor Leefbaarheid en Vei l igheid (OOV) die tweejaarl ijks i n  Amsterdam wordt 
u itgevoerd . 

Het verdient ten zeerste aanbevel ing deze actie snel  in te zetten ,  omdat het 
nu veranderen/invoeren van een monitor meestal  pas na een lange tijd tot 
resu ltaten leidt ( m . n .  omdat pas na een f l i n k  aantal jaren een tijdsreeks ont­

staat) . Als bijvoorbeeld nu de OOV monitor 2003 gemist wordt , zal er  pas 
weer over twee jaar een nieuw kans zij n  en zien we op zij n  vroegst - na de 
tweede meting in  2007 - een beeld van toe of afname van problemen . 

Eén aspect dat zeker meegenomen moet worden,  iets dat tot dusver onvol­
doende aandacht heeft, betreft de vraag wie de OV-klant nu eigen lijk is en 
welke onvei l igheid de meeste invloed uitoefent o p  de k lant.  Beha lve dat het 

zaak is om doelgroepgericht actie te ondernemen,  is het ook van belang om 
te weten of het n ut heeft te investeren in  de vei l igheid van een bepaalde 

doelgroep. 

Actiepunt 1 1  
Het Beleidsoverleg SV- O V  onderzoekt op zo kort mogelijke termijn aan welke 
bestaande monitor 0 V-specifieke vragen toegevoegd kunnen worden om 
daarmee: 
• de vergelijking tussen de sociale veiligheid in het openbaar vervoer en de 

sociale veiligheid in de openbare ruimte mogelijk te maken; 
• meer zicht te krijgen op de aard en omvang van de sociale onveiligheid in 

het openbaar vervoer (onveiligheidsgevoelens en feitelijk slachtofferschap 
van delicten en incidenten); 

• tevredenheid van reizigers en po tentiële reizigers o ver een aantal aspecten 
in het openbaar vervoer te meten; 
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• een beter beeld te krijgen van OV klanten en hun visies en meningen inza­
ke sociale veiligheid in en rond het openbaar vervoer . 

Daarbij wordt tevens gekeken naar de kosten van een en ander, waarbij 
vooropstaat dat hier sprake is van een echte monitoring: langere tijd bij her­
haling en volgens dezelfde methode metingen uitvoeren op dezelfde onder­
werpen. 
Het Beleidsoverleg rapporteert hierover voor de zomer 2003 aan het Bestuur­
lijk overleg SV-OV. Daarop worden structureel middelen voor monitoring vrij­
gemaakt. Bij voorkeur wordt geopteerd voor een integratie van de OV vragen 
in de bredere OOV monitor. 
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Bijlage 1 Begripsbepaling 

Er zijn een aantal basisbegrippen die steeds terugkeren in dit beleidskader. 
Deze begrippen worden in deze bijlage verder uitgewerkt. 

1 Sociale veiligheid 

Noot 3 2  

Noot 3 3  
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In dit beleidskader wordt sociale veiligheid gedefinieerd als : 
Het gevoel (subjectieve onveiligheid) dat reizigers, potentiële reizigers en per­
soneel hebben over de veiligheid in en ronif2 het openbaar vervoer en de 
kans (objectieve onveiligheid) dat zij slachtoffer worden van delicten en inci­
denten. 

Sociale veiligheid kent dus twee verschijningsvormen: 
• subjectieve onveiligheid; het gevoel waarbij mensen zich - om wat voor 

reden dan ook - onveilig voelen en daardoor een bepaald gedrag wel of 
juist niet vertonen (men durft niet meer in de tram, mijdt het openbaar 
vervoer, voelt zich niet lekker in het openbaar vervoer, etc. ). 

• objectieve onveiligheid; mensen zijn slachtoffer van feitelijk plaatsvinden­
de delicten en incidenten. Dit zijn strafbare feiten (misdrijven zowel als 
overtredingen) die in het wetboek van strafrecht en in de wet op het per­
sonenvervoer (WP) zijn vastgelegd en daarnaast daar bijna mee gelijk te 
stellen incidenten. De delicten en incidenten worden onderscheiden naar 
vandalisme, zwartrijden33, overlast, diefstal en zakkenrollerij, en geweld. 

Er is heel veel geschreven over het verband tussen subjectieve en objectieve 
onveiligheid. Hoewel ze wel iets met elkaar te maken hebben, is deze relatie 
zeker niet één op één. Als er al een koppeling bestaat, dan betreft het een 
losse koppeling. 

Onveiligheidsgevoelens 
De onveiligheidsgevoelens worden onderscheiden naar hun relatie met -
enigszins kort en grof samengevat - enge personen, enge plekken en klant­
onvriendelijk personeel. Onveiligheidsgevoelens zitten weliswaar in de hoof­
den en harten van mensen, maar dat gevoel is daarmee niet minder reëel 
enlof onmeetbaar: men gedraagt zich anders in het openbaar vervoer, reist 
niet of anders, reist niet op bepaalde tijden en in bepaalde buurten, etc. Dit 
zijn allemaal keiharde feiten. De opmerking dat "onveiligheidsgevoelens tus­
sen de oren van de reiziger zitten" is dus niet relevant. 
De reiziger baseert zijn gedrag mede op die gevoelens en daarmee zijn de 
consequenties van onveiligheidsgevoelens dus een feit. Onveiligheidsgevoe­
lens variëren overigens naar leeftijd, sexe, omstandigheden e.d. 

Delicten en incidenten 
Uit de inventarisatie is gebleken dat voor diverse delicten en incidenten een 
veelheid aan definities wordt gehanteerd. De wetgever benoemt zaken an­
ders dan de reiziger, het personeel kijkt er weer anders tegenaan en ook con-

Met ' in en rond ' het OV wordt bedoeld: in en o p  het voertuig en op de halteplaatsen en stations. 

of in de zeer directe omgeving da arva n. 
Uit onderzoek bl i jkt dat het personeel vooral te k a m pen heeft met agressie en geweld en dat dit 
vooral  veroorzaakt wordt door problemen met zwart- en grijsrijden. Derhalve is besloten om 
zwart- en grijsrijden als aparte hoofdvorm op t e  nemen. 

Beleidskader Sociale Veiligheid O penbaar Vervoer(SV·OV) DSP - groep 



Schema 

troleurs e n  de personen die vera ntwoordel ijk zijn voor d e  verschi l lende moni­
toren hebben zo hun eigen definitie van sociale vei l ighei d .  

Ondanks de grote verscheidenheid bl ijkt e r  toch sprake van een grootse ge­
mene deler .  Dat zijn de volgende vijf hoofdvormen (met daarachter subvor­
men) van delicten en i ncidente n :  

Del icten en i ncidenten 
hoofdvormen subvormen 

vandalisme vernieling, baldadigheid, besmeuren, brandstichting 
wartrijden zwartrijden, grijsrijden 

overlast drugs, drank, roken, eten, zwervers, geluid, bevuilen (waaronder 
wildplassen) . negeren ambtelijk bevel, reisetiquette, samenscho-
ling, algemeen/overig (waar onder straatartiesten) 

dJefstal/zakkenrollen diefstal/zakkenrollen 
geweld geweld (tegen personen), gedrag weggebruikers, seksueel geweld 

Over de vijf hoofdvormen die de sociale vei l igheid in het openbaar vervoer in  
het  ROA-gebied bedreigen is  iedereen het  wel  eens .  Bij nog verfijnde re  uit­

splitsingen (zie hiervoor ook bij lage 2)  ontstaan er soms verschi l len i n  inter­
pretatie .  

2 Openbaar vervoer 

Onder openbaar vervoer (OV)  wordt in dit beleidskader het vervoer per me­
tro , tra m ,  bus,  pont en veer34 bedoeld zoals dat door het GVB en ConneXXi­
on wordt verzorgd i n  het R O A-gebied . 
Het GVB verzorgt h et openbaar vervoer i n  de gemeente Amsterd a m ,  maar 

ook buurgemeenten als O uder Amste l ,  Amstelveen en Diemen,  val len gedeel­
tel ijk onder het werkgebied van het GVB. En kele l ijnen gaan nog verder, bij­
voorbeeld naar Landsmeer,  Almere en Zaanda m .  Het GVB verzorgt vervoer 
per bus, metro , t ra m ,  pont en veer. Daarnaast verzorgt het GVB enkele spe­
cia le diensten zoals Stern et Schiphol en de Opstapper .  

ConneXXion verzorgt i n  het ROA-gebied diverse busverbind inge n .  In  stedelijk 
gebied is  vaak sprake van een afzonderlijk stadsl i jnennet dat zorgt voor ver­
b indingen van de buitenwijken met het centrum (dit met u itzondering van 

Amsterdam waar het G V B  deze diensten verzorgt) . Streekbussen van Con­
neXXion verzorge n  de verbindingen tussen steden en de omri ngende dorpen 

( o . a .  van e n  naar A msterdam ) .  
Interl iners van ConneXXion zorgen voor een snel le verbi nd ing o p  langere 

afstanden in het streekvervoer.  

3 Betrokken gemeenten 

Dit beleidskader socia le vei l igheid heeft betrekking op het openbaar vervoer 
dat valt onder de verantwoordel ijkheid van het Regionaal O rgaan Amsterdam 

( R O A ) .  Het ROA is een samenwerkingsverband van zestien gemeenten in  de 

Noot 34 Hoewel een pont of veer formeel niet onder de officiële definitie van openbaar vervoer valt, 
wordt in dit rapport met het openbaar vervoer ook het personenvervoer middels pont en veer 
bedoeld . 
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regio Amsterdam35 dat onder a n dere verantwoordel ijk  is voor het openbaar 

vervoer.  
Het ROA heeft daartoe vervoersconcessies verleend aan het GVB e n  aan 
ConneXXi o n .  De gemeente Amsterd a m ,  i n  casu de dienst I nfrastructuur,  

Verkeer en Vervoer (dIVV),  voert namens het ROA een aantal  taken uit  a ls  
gede legeerd opdrachtgever .  

Het gebied waar in  d it  beleidskader van kracht is ,  beslaat het  gehele ROA­

gebied . Dat wi l  zeggen de gemeente Amsterdam (a lwaar het GVB het open­
baar vervoer verzorgt) en overige R O A-gemeenten (alwaar ConneXXion het 

busvervoer verzorgt) . Gemaks halve wordt echter meestal gesproken over het 
openbaar vervoer (OV) i n  het R O A-gebied36 .  

4 Klanten 

In dit beleidskader wordt afwisselend gesproken over reizigers en k lanten . De 

term ' klant '  dekt de lading echter beter dan de term ' reiziger ' .  I n  dit  beleids­
kader wordt met de term ' k lanten ' de volgende groepen bedoeld : 

• betalende klanten die geen problemen op leveren ; 
• betalende klanten die wel problemen opleveren (denk aan kl ierende,  scho­

l ieren en zakkenrol lers ) ;  
• niet beta lende klanten (denk a a n  zwartrijders, junks, a lcohol isten en 

cr iminele n ) ;  
• potentiële k lante n .  

H i e r  moet overigens opgepast worden m e t  t e  vlug (ge) (voor)oordelen . Som­
mige cr iminelen kopen heel netjes een kaartje (zakkenrol lers) , vandalen bl ijken 
in  het gewone leven soms op lettende gymnasium leerl ingen te zij n  uit  de 
beste buurten en een zwartrijder kan dat eenmal ig doen en verder een graag 
geziene vervoersklant z ij n .  

5 Beleid 

Noot 3 5  

Noot 3 6  

Noot 3 7  
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Onder beleid wordt hier verstaan "de opeenvolgende activiteiten van het 
vaststellen van een globaal hoofddoel, de uitwerking daarvan in concrete 
subdoelen, het vaststellen van de daaruit voortvloeiende te treffen maatrege­
len, de uitvoering daarvan, de monitoring van de resultaten, het evalueren 
daarvan en de terugkoppeling naar de gestelde doelen en de bijstelling daar­
van 

, ,37 . 

Het gaat om de gemeenten: Aalsmeer, Amstelveen, Amsterdam, Beemster, Diemen, Edam­
Volendam, Haarlemmermeer, Landsmeer, Oostzaan, Ouder-Amstel, Purmerend, Uithoorn, Water­
land, Wormerland, Zaanstad en Zeevang.  
Of soms ook wel  "het openbaar vervoer in  en rond Amsterdam" en soms zelfs nog korter a ls  
"het openbaar vervoe r " .  
Deze definitie komt voort uit het zogenaamde N K P-model (oftewel model 'Nederlandse 
Kwal iteitsprijs ' )  van het Instituut Nederlandse Kwaliteit ( I N K ) .  
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Figuur  2 

bijstel len 

monitoring 

Beleidsci rkel 

doelen stel len + 

prioriteren 

uitvoeren 

maatregelen 

doelen con­
c retiseren 

registreren,  observe­
ren ,  bevragen 

maatregelen 
implementeren 

U itgangspunt is dat beleid pas beleid mag hete n ,  als deze serie handel ingen 

in  een soepel doorlopend proces gaat draaie n .  Essentieel is  dat het om een 
cyclisch proces gaat, waarin lering wordt getrokken uit  gedrag dat in  eerdere 
cycli is  ingezet . Met andere woorden : beleid is  a l leen beleid als de c i rkel rond 

is en men (dus)  vaststelt wat er aan de hand is, samen doelen en maatrege­
len afspreekt en uitvoert en vervolgens de resu ltaten volgt en zo nodig aan­
past.  

6 Over doelen, maatregelen, activiteiten/inspanningen en prestaties 
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Over doelen: 
Het stellen van g oede doelen blijkt een k unst te zij n .  Zo is iedereen het erover 
eens "dat het in het openbaar vervoer sociaal  vei l ig  moet zij n " .  Dit doel is 

echter te a lgemeen om nog concreet te kunnen zij n .  In dit  beleidskader wordt 
daarom gekozen om het algemene doel stap voor stap te concretiseren en 

daa rmee ook meetbaar te maken . 

Daartoe wordt het begrip sociale vei l igheid in relatie gebracht met de sociale 

vei l igheid  buiten het openbaar vervoer.  Hiermee wordt recht gedaan aan de 

o pvatt ing dat het openbaar vervoer o nderdeel is  van een groter (maatschap­
pel ijk )  geheel : de reis van de klant van A naar B vi ndt s lechts ten dele via het 

openbaar vervoer plaats . 

O ver maa tregelen: 
Wie verricht,  welke activiteite n ,  op welke plaats,  op welk moment en met 
welke red e n ?  Met deze vragen is een passende beschrijving van een maatre­
gel gegeven . Maatregelen dienen uitsluitend i ngezet te worden met het oog 

op het bereiken van concrete en in meetbare termen omschreven doele n .  
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Bij e lke maatregel dient dan ook aangegeven te worden welk  doel deze maat­
regel eigenli jk dient.  Dit l ijkt een open deur,  maar bij nader beschouwing is 
het veel lastiger dan men denkt:  welk doel dient de maatregel ' mensel ijk toe­
zicht'  nu  eigenl i jk (meer daders pakken,  daders afschri kken,  snel ler  kunnen 

ingrijpen en voorkomen dat er slachtoffers val len,  reizigers geruststel len,  etc . )  
e n  met welk doel i s  de maatregel 'camera toezicht'  genomen? 

Maatregelen hebben overigens vaak nog steeds een vrij abstract karakter .  De 
concretisering volgt d a n  ook met het vaststel len van de ' activiteiten' die per 
maatregel nodig zijn . 

Over activiteiten en inspanningen: 
Elke maatrege l  (zoa l s  bijvoorbeeld 'camera toezicht' )  vereist dat er mensen 

concreet aan de slag gaan en dingen gaan doen, klussen gaan k lare n .  Zo 
vereist de maatregel cameratoezicht dat persoon X voor een maximaal  be­

drag van Y minimaal  Z camerasystemen aanschaft , d at c a mera's  opgehangen 

worden,  kabels getrokken worden en monitoren geïnsta l leerd worden . Maar 

er zijn nog veel meer activiteiten hier en nu en in  de toekomst nodig. Perso­
nen die achter de monitor zitten,  moeten opgeleid zijn/worden en aan bepaa l­
de eigenschappen voldoen, er moeten protocol len en hand leidingen aanwezig 

zijn en de casuïstiek moet bekend zijn ( "wat te doen in  het geval van . . .  " ) ,  de 
mensen achter de monitor moeten weten wanneer ze personeel ter plekke 

inseinen en die moeten dan weer weten hoe te handelen in geval va n . . . . . . . . .  
Korto m :  een ' s i m pele'  maatregel bestaat uit een reeks heel concrete activitei­
ten die verricht moeten worden en waar aan voldaan moet zij n .  Die activitei­
ten worden ook wel ' i nspanningen'  genoemd. 

Over prestaties: 
Uitgevoerde activiteiten ( '  inspanningen ' )  leiden tot een resultaat.  Deze activi­

teiten maken deel uit van een maatregel die gericht is o p  het bereiken van 
een bepaald doel . Als het hu iswerk goed is geda a n ,  komt het resu ltaat over­

een met het gestelde doel . De inspanningen die ge leverd worden,  vormen de 

prestatie .  

7 Veiligheidsketen 
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In het vei l igheidsden ken wordt al enige jaren gewerkt m et de zogenaamde 
vei l igheidsketen .  De gedachte hierachter is dat een keten niet sterker is  dan 
de zwakste schakel . De vei l ig heidsketen bestaat uit de volgende vijf scha­

kels :  

1 pro-act ie :  het wegnemen van structurele oorzaken van onvei l igheid; 
2 preventie:  het wegnemen van d i recte oorzaken van o n vei l igheid en het 

zoveel mogel ijk  beperken van de gevolgen van feitel i jk i n breuken;  

3 preparatie :  de daadwerkelijke voorbereiding op de bestrijd ing van inbreu­
ken; 

4 repressi e :  het daadwerkel ij k bestrijden van inbreuken en het verlenen van 
hu lp  in acute noodsituaties;  

5 opvang en nazorg : omvat al hetgeen nodig is om zo snel  mogel ijk  weer 
terug te keren naar ' normale '  verhoudingen . 
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De schakels van de keten staan voor de verschi l len in aanpak die er zij n .  De 

versch i l lende aanpakken vul len e lkaar  aan tot een integraal (com pleet) vei l ig­
heidsbeleid . Voor het sociale vei l igheidsbeleid in  het OV betekent dit dat er  
du idel ijke afspraken gemaakt dienen te worden tussen betrokken actoren 

over wie, in welk geva l ,  voor welk o nderdeel van de keten,  verantwoordelijk 

is .  

Feitelijk  gaat  het  erom dat de uit te  voeren maatrege len een goede mix die­

nen te vormen . Uit het inventarisatierapport valt op te maken dat deze mix 
op papier wel bestaat maar dat in d e  praktijk een nadruk l ijkt te l iggen op 

repressie ( toezicht en contro le ) . Daarmee is de keten uit balans,  hetgeen ten 
koste gaat van het overa l l  resultaat van de genomen maatregelen . 

8 Input, throughput, output en outcome 
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• input :  mensen en middelen die in een bedrijfsproces ingezet worde n ;  
• throug hput:  wat er met de mensen en middelen wordt gedaan;  
• output:  de d i recte uitkomsten van wat er met de mensen en middelen 

gedaan wordt; 
• outcome:  de u itkomsten afgezet tegen de gestelde doelen.  
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Bijlage 2 Onveiligheidsgevoelens, incidenten en delicten 

I
�OOf[) Sll�- EVIENTlIlEUË 
G�OE[PJIEfr\J] G�OIE[PIEfr\J] S[PJlEt�f�tA T�IE 

1 Onveiligheids- enge plekken lichtgebrek 
gevoelens 

geur 
druk-
te/gedrang/ruimtegebrek 
verlaten 

onzi chtbaar geen formeel 
toezicht 

geen i nformeel toezicht 

geen zichtlij nen 

geen gehoorcontact 

opgesloten 
enge personen j u n ks/dron kaards/zwervers 

gedrag agres-
sief /gewelddadig 
gedrag onbeschoft 

dreigende groepsvorm 
klantonvriende- onvoldoende kwaliteit 
lijk personeel dienstverlening personeel/ 

gebrek aan betrok kenheid 
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I 
HOOH»- SLD�- �V��TLDR� 

G�OEfl�� G�O�fl�w\( sfl�t�rr�CA T�!E 

2 Vandalisme verniel ing 

baldadigheid noodrem trekken 

deuren trappen 

surfen 

algemeen/overig 

besmeuren graffiti 

bekladden 

beplakken 

brandstichting 

3 Zwartrijden Zwartrijden/ 

grijsrijden 

Pagina 56 Beleidskader Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer(SV-OV) 

WETT�UJr< I{A[[)�� 

beschadiging goederen (art. 350 WvStr) 

openl ijke geweldpleging tegen goederen (art . 1 4 1 WvStr . )  

' h inder/overlast/verniel ing' (art .  52m BPV) 

straatschenderij (baldadigheid) (art. 424 WvStr . )  

'h inder/overlast' (art. 72 WPV) 

'h inder /overlast/vernieling ' (art. 52m BPV) 

beschadiging goederen (art. 350 WvStr) 

beplakken/bekladden (art . 8 . 3  APV Asd) 

beschadiging goederen (art . 3 50 WvStr) 

beplakken/bekladden (art. 8 . 3  APV Asd) 

beschadiging goederen (art .  350 WvStr) 

bepla kken/bekladden (art. 8 . 3  APV Asd) 

brandstichting (art. 1 5 7 WvStr . )  

zwartrijden (art. 70 WPV) 

'zwartrijden/controle belemmeren'  (art .  71  WPV) 
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HOOF�- SU Iei- IEVIENTUiEllE 

GftOEfJlE1\n G�OlEfJIEN SfJIEC�f�CA ne: 

4 Overlast drugs 

drank 

roken 

eten 

zwervers 

geluid 

bevui len 

(waar onder 

wildplassen) 

negeren ambte-

l ijke bevel 

reisetiquette 

Pagina 57 Beleidskader Sociale Veiligheid Openbaar Vervoer(SV-OV) 

�NlErrIEUJt< t<A�IE� 

drugsbezit, -gebru ik ,  -handel ( l ijst I ;  art .  2 l id 1 Opiumwet) 

( l ijst 1 1 ;  art .  3 l id 1 Opiumwet) 

drugsbezit, -gebruik,  -handel (art . 2 . 2  APV Asd) 

samenscholing ivm drugsgebruik, -

handel of heling 

drugsgebruik en -handel (art . 2 . 3  APV Asd ) 

drugsgebru ik,  -handel (art .  2 . 6A APV Asd) 

verkeersbelemmering in staat van 

dronkenschap (art. 426 WvStr . )  

openbare dronkenschap (art. 453 WvStr . )  

hinderlijk drankgebruik (art. 2 . 8  APV Asd) 

(art. 73 WPV) 

(art. 73 WPV) 

bedelarij . land loperij (art. 432 WvStr . )  

geluidshinder (art. 9 .4 APV Asd) 

geluidshinder (art. 9 . 5  APV Asd) 

' h i  nder /overlast/verniel ing' (art.  52m BPV) 

wildplassen (art .  9 . 6  APV Asd) 

vervui l ing (art .  1 0 . 2  Wet Mil ieubeheer) 

niet voldoen aan ambtelijk bevel (art. 1 84 WvStr . )  

'overtreden huisregels en aanwijzingen ' (art. 73 WPV) 

, hinder/overlast' (art. 52b BPV) 

'overtreden huisregels en aanwijzingen' (art. 7 l id 1 ARV) 
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I 
�OOH))- �l!�- IEVIE�Tl!lEllE 

(mOIE�IE� G�OlErlEW\\ �rIECJf�CA T�IE 

omgangsvormen/-normen 

(waar onder: treiteren, 

schelden, beledigen, etc . )  

h inderlijk gedrag 

(w.o .voeten op de ban k ,  

ruzie) 

samenschol ing 

a lgemeen/overig 

(w.o .  straat-

artiesten ) 

5 Diefstall 

zakkenrollen 
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. . . . . . . . . . . . .  

' h inder /overlast/verniel ing ' (art. 52m BPV) 

hinder door gedrag (art .  2 . 1 9 APV Asd) 

hinder door slapen (art .  2 . 20 APV Asd ) 

samenschol ing (art. 2 . 1 -3 APV Asd ) 

' h inder/overlast ' (art. 5 l id 1 ARV) 

h inder van straatartiesten (art. 2 . 1 6  APV Asd) 

diefstal (straatroof, beroving, tassenrol- (art. 3 1 0  WvStr . )  

lerij, zak kenrollerij , overval )  

gekwalificeerde diefstal (straatroof, 

beroving, tassenrol lerij , zakkenrol lerij, (art. 3 1 1 WvStr . )  

overval )  (art .  2 . 26 APV Asd ) 

diefstal/zakkenrol lerij 
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I 
�OOF�- SQJ�- lEVlE�IIQJlEllE 

G�OlE�lE� G�OlE�:E� S�lE(C�[F�tA lI�lE 

6 Geweld geweld verbaal 

(tegen personen) 

bedreig ing 

mishandeling 

diefstal met geweld 

overval 

wapen bezit! 

-handel 

. . . . . . . . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  

gedrag mede- agressief optreden/verhaal  

weggebruikers halen 

seksueel  geweld aanranding 

verkrachting 

exhibit ionisme 
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belediging bijzondere organen en functi- (art .  267 WvStr . )  

onarissen 

eenvoudige belediging (art.  266 WvStr . )  

belediging/discriminatie ( v . e .  groep (art.  1 3 7c/d WvSt r . )  

mense n )  

( ras/godsdienst/levensovertu iging ) .  

bedreiging (art .  285 WvStr . )  

openlijke geweldpleging (art .  1 4 1  WvSt r . )  

(eenvoudige) mishandel ing (art .  300- 306 WvSt r . )  

diefstal met geweldpleging (art . 3 1 2 WvSt r . )  

afpersing (overval )  (art .  3 1 7  WvStr . )  

wapenbezit (categorie I )  (art . 1 3  Wet WenM) 

wapenbezit.  -handel (categorie 1 1 )  (art .  26 en 3 1  Wet WenM) 

(art .  2 . 5  APV As)  

bezit messen en steekwapens 

dood/lic hamelijk letsel door schuld (art .  307-308 WStr . )  

misdrijven tegen het leven (art .  287-289 WStr . )  

aanranding (art .  246 WvSt r . )  

verkrachting (art .  242 WvStr . )  

schennis van de eerbaarheid (art.  239 WvStr . )  
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Bijlage 3 Incidentenvertaalschema 

Het schema zoa ls  dat te vinden is in bij lage 2 kan aangevuld worden met de 
reg istraties en meetinstrumenten zoals die door de verschi l lende betrokken 

actoren gebruikt wordt om te komen tot een zogeheten ' i ncidentenvertaal­
schem a '  . Het enige dat daarvoor nodig is ,  is  dat tussen de kolom met even­

tuele specif icaties en de kolom wettel i jk kader een kolom wordt toegevoegd 
met de desbetreffende reg istratie of het desbetreffende meetin strument. 

Ter i l lustratie een stukje uit  het schema uit  bij lage 2 en hoe de andere in­

strumenten hier ingepast dienen te worden . 

hoofd- subgroep feventue-
groep Ie speci-

ficatie 

hoofd- subgroep eventue- eefbaar-
�roep Ie speci- heids-

�icatie monitor 
hoofd- �ubgroep �ventue- X-pol wettelijk 
groep e speci- kader 

ficatie 

hoofd- subgroep �ventue- OTRAP wettelijk artikels 
groep I e  speci- kader 

�icatie 

vanda- vernie- w bescha- art. 3 5 0  
l i s  me ling diging WvStr 

goederen 
openlijke art. 1 4 1 
geweld- WvStr.  
pleging 
�egen art. 5 2 m  
goederen BPV 
' h inder 
overlast 
tvernie-
lin g '  

balda- nood rem x 
�igheid rekken 

besmeu- graffiti y bescha- art. 350 
ren � iging �vStr 

goederen 
beplak- art . 8 . 3  
ken be- �PV Asd 
kladden 

brandstic iZ brandstic art . 1 57 
hting hting �vStr. 
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KKM wettelijk artikels 
kader 

wettelijk artikels 
kader 

artikels 
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Bijlage 4 Overzicht meetinstrumenten 

Schem a :  Wat de instrumenten meten ( X  betekent:  wordt gemeten) 

� � � � � � � � 5 5 5 � � � � � E o� � 
(!) (!) (!) (!) (!) (!) (!) > � � � 0 '0 � Q) .c 

U D.. W � 'C 
Q) Q) Q) "' 
c c c c c c c: Q) 0 0 0 'C 
U U U c 

0 .c Q) Cl 
� ti Q) Q) 

"'" '(S' °s n: .c Q) Ol 
C ::I 

� 2 � w w co w 2 C w C � Q) => o� �} .c "'" Q) -ê o/l o/l > o/l Ql c: o/l c: u :9 .c :.;;:: c: � Cl) Cl) 8 Cl) E 0 Cl) 0 t:! 0 c: g '0 Q) ...... 0 � � � 8 � 8 .Q. Ö 0 � a. e Q) 
ei) > c: N '0 ëij Q) 

2 -
� 

a. N Ol 0 0 <ti 
� .9 .$ c: > co 

e: b � 0 Ol 0 0 .0 « Cl: ct: .9 :.:: e: 0 Ol N 0 c: C OE Ql c: Q) 2 Cf) Cl) Q) E ::J 5' N � > N 2 0 E '0 OE 
W ZJ > > Cl) > e: E 0 'D Z '0 0 � :& <ti 2 'D Cl) Cl) � 0 32 J!! E .c. � :::;0- e: -E Cf) (ij .9 .9 .9 > OE °C Q) Q) Q) o� ...J Cl) L: '0 <ti :.e :;: OE .9 <ti .c. '0 Q) W oE oE 0 � (ij Q) ]l � <ti '0 0 w :.:: 0 0 E .9 OE co ce a.. () > I E E J!! oE 0 � � 

Q) 
z � ...J Q) Cf) J!! 

� 
0 > 

� 
...J äi � c: 0 � > () <ti � 

0 Q) Q) 0 sz .9 e: Q) 
I 0 Q) co � 'E 

� co 0 () äi � Cf> Q) '0 a.. c: <ti ...J 

Onveiligheidsgevoelens reizigers x x x x x 
enge plekken x x 

enge J>ersonen x x x x 

klantonvriendelijk personeel x x x x 

Onveiligheidsgevoelens personeel x x x x 

enge plekken 

enge personen x 

Delicten en Incidenten 

Vandalisme 
vernieling x x x x x x x 

baldadigheid x x 

besmeuren x x x x x x x x 

brandstichting x x 

Overlast 
zwart/grijsrijden x x x x 

drugs x x x x x x 

drank x x x x x 

roken x x 

eten x 

zwervers x 

qeluid x x 

bevuilen x x x x x x x x x 

negeren ambtelijk bevel x x x 
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reisetiquette x x x x x x x x 

samenscholing x x x x x 

overig hinder/overlast x x x x 

Diefstal/zakkenrollen x x x x x x x x x 

peweld tegen personen 

verbaal geweld x x x x x x x 

bedreiging x x x x x x x x x x 

mishandeling x x x x x x x x x x 

diefstal met geweld x 

overval 

wapenbezit/-handel x x 

gedrag medeweggebruikers x x 

seksueel geweld x 
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Bijlage 5 Standaard maatregelformulier 

MAATREGELFORMUlIER: FORMULIER VOOR INDIENEN VOORSTEL MAAT­
REGELEN 

Titel van de maatregel : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Code:  . . . . . . . . . . . . .  . 
(in te vul/en door secretariaat) 

Contactpersoon : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Organisatie: . . . . . . . . . . . . . .  . 

Korte omschrijving maatregel: 

In/rond welke vervoersmodaliteit wordt deze maatregel uitgevoerd: 
• bus 
• tram 
• metro 
• veren 
• trein 

Op welke plaats wordt deze maatregel uitgevoerd : 
• l ij n ,  te weten :  . . . . . . . . . .  . 
• locatie : ( halte)plaats/station,  te weten : . . . . . . . .  . 

Wanneer is deze maatregel in/uitgevoerd (deadline) :  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Is er een relatie met andere maatregelen: ja/nee (omcirkelen) 
Zo j a ,  met welke:  . . . . . . . . . . . . . .  (code . . .  ) 

. . . . . . . . . . . . . .  (code . . .  ) 

Wat zijn de totaal ingeschatte kosten van deze maatregel : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
II verdeling o ver partijen?11 
II splitsing naar personele en materiele kosten?11 

Wie zijn de uitvoerders van deze maatregel en wat is hun taak:  
(omcirkel de partij die de regie voert, kruis in de kolom de uitvoerders aan en 
benoem hun taak) 

GVB 
ConneXXion 
NS 
d lVV 

O O V  

R O I B  
Stadsdeel : 

ROA gemeente: 

U itvoerders 
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K LPD/Spoorwegpolitie 
Politieregio : 

O M  

Anders, te weten : 

Op welke "doelgroep" is deze maatregel gericht: 
(kruis aan) 
reiziger a ls  slachtoffer 

reiziger als dader 

personeel a ls  slachtoffer 

personeel als veroorzaker 
materieel 

a nders, te wete n :  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

Welk(e) proble(e)m(en) wordt/worden met deze maatregel aangepakt: 
(kruis aan) 

1 .  Sociaal onvei l igheidsgevoel 
a. door enge plekken 

b.  door enge personen 
c.  door onvoldoende kwaliteit 

dienstverlening personeel 

2. Vastgestelde vei l igheidsdel icten e n  - incidenten 
a. vandal isme 

i .  verniel ingen 

i i .  baldadigheid 
1 1 1 .  besmeuren 
iv.  brandstichting 

b.  overlast 
I .  zwartrijden/g rijsrijden 

i i .  drugspro blematiek 
i i i .  roken 

iv o  eten 

v. zwervers 

vi . ge lu idsoverlast 
vii . bevui l ing 

vi i i .  negeren a m btelijk bevel 
i x .  reisetiq u ette 
x. samenschol ing 

xi . a lgemeen/overig 

c. diefstal/za kkenrol lerij 

d .  geweld 
i .  geweld tegen personen 

1 .  verbaal 
2. bedreiging 

3. mishandel ing 

4 .  overig ' zwaar'  
1 1 .  gedrag medeweggebruikers 

1 1 1 .  seksueel geweld 

3 .  Anders, te weten : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
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Hoe groot is elk van de problemen, die in bovenstaande vraag zijn aange­
kruist, " nu" en tot welke omvang worden de problemen gereduceerd ( "dan") :  
(vul in, per probleem, in kolom "nu "en "dan ", bij elk meetinstru­
ment/registratiesysteem dat van toepassing is) 

OTRAP 
K K I  

Lijnrapportage 
Personeelsmonitor 

Bedrijfsmonitor 
Connexxion 

Rai lpocket 
K lanttevredenheidsonderzoek 
N S  
Monitor Leefbaarheid 

OV Monitor 
Pol it iemonitor Bevolking 
O mnibus enquête Asd 

probleem . . .  

IJn u "  "da n "  

Anders, t e  weten :  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
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probleem . . .  

IIn u " lIdan " 
p robleem . . .  

IIn u " lIda n "  
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