Amsterdam gaat diefstal van

fietsen serieus aanpakken
In geen enkele Nederlandse gemeente worden zoveel fietsen gestolen als in Amsterdam. In een serieuze poging

het tij te keren, heeft de gemeenteraad in februari ingestemd met het Werkprogramma Fietsendiefstalpreventie

2002-2006. Doel ervan is de diefstal van fietsen in vijf jaar tijd met een kwart terug te dringen. De uitvoering rust op twee pijlers: de aanpak van locaties waar veel fietsen gestolen en geheeld worden en de ondubbelzinnige registratie van zowel nieuwe als gebruikte fietsen.

De statistieken spreken voor zich. In Amsterdam worden jaarlijks 80.000 fietsen gestolen, tegenover 800.000 in de rest van Nederland. Dat komt neer op meer dan tweehonderd fietsdiefstallen per dag. De kans dat je fiets gestolen wordt, is in de hoofdstad dan ook driemaal zo groot als gemiddeld: 16% tegenover landelijk 5,5%. Gevolg is dat veel Amsterdammers op een slechte fiets rijden, liever geen nieuwe fiets kopen, hun dure fiets niet durven gebruiken of maar helemaal van fietsen

afzien. Nergens ligt het percentage tweedehands fietsen, waarvan niemand weet of ze gestolen zijn of niet, hoger dan in Amsterdam. De massale diefstal leidt ook tot normvervaging: steeds meer slachtoffers zijn bereid een gestolen fiets te kopen

of er zelf een te stelen. Daarbij is de aangiftebereidheid extreem laag: 21% in Amsterdam tegen 41% landelijk.

Ommekeer

De gemeente heeft het probleem te lang gedoogd, pas sinds een jaar of drie staat het op de politieke agenda, zegt Lubbert Hakvoort, coördinator van de projectgroep Fietsendiefstalpreventie.  De ommekeer werd ingeluid toen de voormalige politievoorlichter Klaas Wilting drie jaar geleden het eerste exemplaar in ontvangst nam van het boekje 100.000  fietsventielen, geschreven door een notoire fietsendief. Voor twee Amsterdamse fietsenverhuurders/-reparateurs was dat de

bekende druppel. In de gemeenteraad hielden zij een indrukwekkend betoog dat de politie het probleem beter eens kon aanpakken. “Het Openbaar Ministerie, de politie en de gemeente hebben toen een projectgroep opgericht en mij aangetrokken om daar leiding aan te geven. In april 2001 zijn we echt van start gegaan.” De projectgroep heeft niet de illusie

het probleem volledig op te lossen, ook niet op lange termijn. Maar het zou al mooi zijn als het doel van het Werkprogramma Fietsendiefstalpreventie 2002-2006wordt gehaald: door een integrale aanpak het aantal fietsdiefstallen in Amsterdam terugbrengen tot 12% in 2006. Uitgangspunt daarbij is dat alle betrokken partijen samenwerken en hun   activiteiten beter op elkaar afstemmen; politie, justitie en gemeentelijke diensten, maar ook fabrikanten,  belangenorganisaties en burgers. Niet alleen het aanhouden, straffen en vervolgen van daders is belangrijk, het is ook nodig

om bewaakte fietsenstallingen te bouwen, flankerend beleid op te stellen en uit te voeren en fietsbezitters te informeren over zaken als stallingsmogelijkheden, goede sloten en het nut van registreren. De uitvoering van het werkprogramma is gebaseerd op twee pijlers: de aanpak van locaties waar veel fietsen worden gestolen en geheeld en het doorbreken van de

keten van niet-geregistreerde fietsen.

Multiscanner

Als alle fietsen op de juiste manier uniek te identificeren en geregistreerd zijn, weet de consument zeker dat de fiets die hij koopt niet gestolen is. Bovendien maken identificatie en registratie het voor een slachtoffer makkelijker aangifte te doen. Dit vergroot de kans dat de politie de gestolen fiets kan opsporen en de dader pakken. En dat zorgt er weer voor dat de politie

fietsen vaker kan terugbezorgen aan de rechtmatige eigenaar en de dief en heler straffen. Zo luidt de redenering achter de Amsterdamse aanpak. “We willen weer grip op de markt krijgen en het vertrouwen van de burger vergroten”, licht Hakvoort toe. Essentieel voor de registratie is de inbouw van een antidiefstalchip. Nieuwe fietsen worden door de grote Nederlandse fabrikanten hiervan al voorzien. “Het gaat erom elke fiets uniek te maken door middel van twee chips met eenzelfde code: één in het slot en één in een harskokertje op het frame. Hiermee vormen fiets en slot een unieke combinatie. We willen zo

snel mogelijk af van het ingraveren van de postcode, want die valt na één mutatie al niet meer te controleren.” En de eenvoudige controle vindt Hakvoort nu juist het grootste voordeel van de chip: de politie haalt een multiscanner in de vorm van een spiegelei langs de fiets en wanneer die ‘piep’ zegt, is er iets met het rijwiel aan de hand. “Ideaal zou zijn de scanner in een mat, waar je de fietser overheen laat rijden. Maar dat is nog toekomstmuziek.” Hoe de chip voor gebruikte fietsen er

precies gaat uitzien en aangebracht gaat worden, is nog onderwerp van overleg. “De gemeente heeft de Stichting Aanpak Voertuigcriminaliteit gevraagd een programma van eisen op te stellen. Dat leggen we straks voor aan chipfabrikanten. Wat ons hierbij stimuleert is dat de Tweede Kamer in december 2001 de motie Van Bommel heeft aangenomen, waarin staat dat er in Amsterdam een proefproject voor de registratie van gebruikte fietsen moet gaan plaatsvinden. De Stichting Aanpak

Voertuigcriminaliteit heeft inmiddels in opdracht van het ministerie van Binnenlandse Zaken een voorstel gemaakt hoe we dat gaan organiseren.”
Inbouwpakketjes

Is de chip eenmaal ontwikkeld, dan wil de gemeente in goed overleg de vakhandel stimuleren om twee chips per gebruikte fiets in te bouwen. “Ik zou graag inbouwpakketjes hebben, die bijvoorbeeld alle erkende fietsenhandelaren mogen inbrengen. Zo’n pakketje mag niet meer dan vijftien euro kosten”, meent Hakvoort. Het initiatief tot inbouwen zou in de eerste plaats van de fietsbezitter zelf moeten uitgaan, op vrijwillige basis. “Daarom moeten wij duidelijk de voordelen aangeven. Voorrekenen dat de prijs van een pakket in het niet valt bij de kosten van een gestolen fiets. Benadrukken dat er dankzij de chips een grote kans is op terugbezorging. Aangeven dat sommige verzekeraars nu al zover zijn dat zij het aantrekkelijker maken om een fiets mét chip te verzekeren.” In de tweede plaats zal het initiatief volgens de projectleider van de gemeente zelf uitgaan. Zo knipt de politie alleen al bij het Centraal Station elke maand 1400 wrakken en verkeerd geparkeerde fietsen los. Eenderde daarvan wordt door de eigenaar opgehaald, een klein deel wordt verschroot, de rest wordt door de dienst Stadstoezicht geveild. Neem daarbij de fietsen die de politie in beslag neemt en elders verwijdert, en je praat over jaarlijks 40.000 fietsen

die nooit meer worden opgehaald en waarvan je wilt weten of ze ooit gestolen zijn, berekent Hakvoort. “Fietsen waarvan de eigenaar niet meer te achterhalen is, waar dus geen aangifte op zit, willen wij alsnog voorzien van twee chips en via de groothandel doorverkopen aan de vakhandel.”

Computerbestand

Unieke identificatie van fietsen kan niet zonder een deugdelijk registratiesysteem, waarin kenmerken en eigendomsgegevens van elke fiets staan opgeslagen. De projectgroep mikt daarvoor op een combinatie van twee landelijke bestanden: het RDWbestand en het RDC-bestand. De RDW, voorheen Rijksdienst voor het Wegverkeer, registreert nu alleen gestolen auto’s en scooters, maar kan ook gestolen fietsen registreren. “We overleggen hierover momenteel met de RDW en het ministerie van V&W. Er zijn signalen dat het gaat lukken”, zegt Hakvoort voorzichtig optimistisch. Daarnaast wil hij dat van alle fietsen gegevens als merk, kleur, postcode, frame-, slot- en chipnummer, maar ook fabrikant,  tussenhandelaar en eigenaar, worden geregistreerd in het computerbestand van de RAI-vereniging. In dit RDC-bestand staan nu al alle nieuwe fietsen die afkomstig zijn van grote Nederlandse fabrikanten. Over de uitbreiding met gebruikte fietsen wordt wederom nog druk met de RAI-vereniging overlegd. “Uiteindelijk zal je dan, zodra er aangifte van diefstal van   een fiets wordt gedaan, het RDC-systeem kunnen gebruiken om het RDWsysteem te vullen”, voorziet Hakvoort. Hij kent de kritiek dat het RDC-bestand door mutaties snel vervuilt. Maar in de huidige plannen worden er pas persoonsgegevens aan het RDC-bestand gekoppeld als er aangifte bij de politie wordt gedaan. Dit betekent volgens hem dat de kans op vervuiling klein is. Elke fiets kan daarnaast worden voorzien van een fietspaspoort. “Een pas gekoppeld aan de fiets, en niet aan de

eigenaar, heeft zeker onze belangstelling, maar onze ideeën daarover zijn nog niet uitgekristalliseerd. Misschien kiezen we voor een andere invulling. In elk geval moet zo’n fietspas ontwikkeld worden in samenspraak met RDW, RAI en BOVAG.”

Rommelaars

Ongeacht hoever het met de nieuwe ontwikkelingen staat, begint Amsterdam komende herfst hoe dan ook met twee pilotprojecten op locaties waar veel fietsen gestolen en geheeld worden: het Stationseiland en het Binnengasthuisterrein. Er komen meer fietsrekken, bestaande stallingen worden beter aangegeven, het wegknippen van fietsen krijgt nog meer aandacht, maar de nadruk ligt op toezicht, controle en handhaving. “We hebben budget om stadswachten in te huren, die constant toezicht houden en controles uitvoeren. Zo nodig kunnen zij direct de politie oproepen, ze worden ook elke ochtend door de politie gebrieft. Verder zal het OM een lik-op-stukbeleid gaan voeren. Op het Stationseiland, waar vooral gestolen

wordt, liggen de maatregelen meer in de preventiehoek. Op het Binnengasthuisterrein, waar vooral geheeld wordt, willen we met extra toezichthouders de helers van de straat zien te krijgen. De meesten van hen zijn louche fietsenhandelaren, rommelaars die zowel van binnen als van buiten Amsterdam komen. Vakhandelaren zijn alleen gebaat bij nieuwe fietsen. De aankoop van tweedehands fietsen is voor hen niet interessant, tenzij deze geregistreerd zijn.” De nadruk ligt in 2002 op de realisatie van haalbare projecten en maatregelen. Door kleine successen moet het publiek langzaamaan gaan beseffen

dat het de gemeente menens is om de fietsdiefstal aan te pakken. “De mensen zijn murw geslagen, moedeloos. Door op twee plekken een voorbeeld te stellen, willen we de negatieve trend ombuigen”, zegt Hakvoort. Behalve met de registratie en pilotprojecten is Amsterdam ook nog bezig de strafmaat van fietsdiefstal en de Algemene Plaatselijke Politieverordening

aan te passen, de mogelijkheden om diefstalaangifte via internet te onderzoeken, een gedragscode voor de rijwielhandel inzake gebruikte en gestolen fietsen op te stellen en een communicatieplan te ontwikkelen. Daarnaast blijven in elk   stadsdeel de gebruikelijke controles op voertuigcriminaliteit gehandhaafd en blijft de gemeente Amsterdammers stimuleren

om, zolang er nog geen chips zijn, hun fiets te laten registreren met de ingeslagen postcode.

Schrijnend

Als de uitvoering van het Amsterdamse werkprogramma eenmaal goed op stoom is, zullen andere gemeenten in het land het voorbeeld van de hoofdstad volgen, verwacht Lubbert Hakvoort. Sterker nog, het is zelfs een belangrijke voorwaarde, omdat veel gebruikte fietsen, gestolen of niet, buiten Amsterdam worden verhandeld. Daarom moet ook de politie in Groningen en Maastricht de beschikking hebben over scanners die in verbinding staan met de landelijke database voor gestolen fietsen. Daarmee zal dan eindelijk een nationaal registratiesysteem van gestolen fietsen een feit zijn. Daarvoor wordt al gepleit sinds in 1995 het Regioplanrapport Oriëntatienotitie identificatie en registratie van fietsenverscheen. Hoewel drie ministeries  daaraan meewerkten, volgde vijf jaar stilte. Totdat de rijksoverheid in 2000 het Integraal Veiligheids Programma (IVP)  presenteerde. Hakvoort: “De overheid heeft het belang er kennelijk lange tijd niet van ingezien. Het is toch schrijnend dat wij als gemeente zelf een aanpak hebben moeten ontwikkelen om de kar los te trekken. Hoog tijd dat de aanpak van fietsdiefstal  en de opzet van een bijbehorend registratiesysteem prioriteit krijgen. Maar nu rommelt het flink, getuige een stroom publicaties, de motie Van Bommel, de  Fietsersbond die aan de deur van de overheid rammelt, wij en de fietsbranche

die stevig aankloppen. Wij moeten ook wel, want we staan met onze rug tegen de muur. We hebben dan ook geen behoefte om te wachten tot alles klaar is en zijn maar vast begonnen.” 
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