Themabijeenkomst Fietsberaad: 

De effectiviteit van fietsopruimacties bij stations
Twee gastsprekers leidden de workshop over de effectiviteit van fietsopruimacties bij stations in: Kees Rotteveel, beleidsmedewerker Verkeer en Vervoer bij de gemeente Leiden, en Jan van Tol, juridisch medewerker Verkeer bij de gemeente Maastricht. 

Leiden: Fiets fout = fiets weg

In 1993 had Leiden 2500 fietsparkeerplaatsen bij het station (op maximaal 100 m afstand van de stationsingang). In 2003 zijn dat er 6000 (naast nog eens 5500 bewaakte plaatsen). De bezettingsgraad is van meer dan 100% (dus ook buiten de rekken) gezakt naar 86%. Behalve fout geparkeerde fietsen, worden er zowel wrakken als lang geparkeerde fietsen met mankementen weggehaald. Per jaar worden er 4000 fietsen geruimd, waarvan 30% niet wordt opgehaald. De 1200 overgebleven fietsen worden verkocht (ver buiten Leiden) of weggegeven via acties in bijvoorbeeld Afrika.
Toen Leiden zo’n tien jaar geleden besloot het stationsgebouw te vergroten, werden de graafwerkzaamheden vertraagd doordat fietsers doodleuk hun fiets aan de shovels vastketenden. De hinder van fout geparkeerde fietsen was erg groot. Om dat te verbeteren en tegelijkertijd het station – dagelijks 50.000 gebruikers - beter bereikbaar te maken, fietsrekken bij te plaatsen en tot een beter opgeruimde stationsomgeving te komen, werd de actie Fiets fout = fiets weg gestart. Vanwege de werkzaamheden werd voor verplaatsbare rekken gekozen, terwijl er buiten de rekken, binnen een afgebakend gebied, een fietsparkeerverbod werd ingesteld. Sindsdien geeft een tekstbord aan dat het verboden is buiten de rekken te parkeren op straffe van verwijdering van de fiets, en waar (één km verderop) en wanneer (slechts twee uur per week) verwijderde fietsen - kosteloos - kunnen worden opgehaald. Om het publiek bekend te maken met de actie, werd de publiciteit gezocht: de stadskrant, een persconferentie, huis-aan-huisbladen, de lokale omroep, waarschuwingsstickers, folders voor de ‘pechvogels’ die hun fiets ‘kwijt waren’, informatie aan (nieuwe) studenten, enz. Verder werden geïnformeerd de NS, de Kamer van Koophandel, een supermarkt en andere winkels die aan het plein liggen. Er is geprobeerd met hen samen te werken, omdat zij eveneens belang hebben bij een opgeruimd en goed toegankelijk stationsplein. In de Sleutelstad moeten regelmatig problemen worden overwonnen. Zo bleek de opslagruimte voor de geruimde fietsen te klein, werd op den duur het onderwerp politiek minder interessant en kwamen beheer en onderhoud in de knel, bleek de betrokkenheid van NS en de supermarkt gering, en kon het langparkeren niet afdoende worden teruggedrongen. Niettemin werden de doelstellingen gehaald, want het stationsplein ziet er nu opgeruimder uit en de fietsen veroorzaken er minder hinder. Maar iedere dag opnieuw ongeveer hetzelfde aantal fout geparkeerde fietsen te moeten verwijderen, maakt de actie wel, zo concludeerde Rotteveel, ‘tot een gebed zonder end’.

Maastricht: gebed mét end

Het Maastrichtse verhaal verschilt fors van het Leidse. Allereerst de schaal. Bij het Maastrichtse station zijn circa 700 fietsparkeerplaatsen, naast 1500 plaatsen in de bewaakte stalling. Die 700 zijn doorgaans allemaal bezet. Probleem was dat er dagelijks tussen de 80 en 130 fietsen en bromfietsen fout werden geparkeerd vlak voor de uitgang van het station, waardoor overlast ontstond voor voorbijgangers. Om dat te veranderen, koos Maastricht in 1997 voor een elf weken durend project, met een informatiefase en een waarschuwingsfase, vergelijkbaar met die in Leiden. In de zesde week werden de fout geparkeerde fietsen dagelijks verwijderd en naar een terrein vier kilometer verderop afgevoerd. Hoewel daarmee een busverbinding bestaat, werd dit als een te grote afstand ervaren, maar er was geen andere keus. Tegen betaling van, toen, 40 gulden konden de fietsen daar worden opgehaald. Van elke afgevoerde fiets werd een polaroidfoto genomen en werden de gegevens genoteerd. Een kopie van het registratieformulier ging naar het politiebureau, zodat wie aangifte van diefstal kwam doen, kon worden geïnformeerd. Er werd voorbeeldig samengewerkt, met de politie (die aan het stationsplein gehuisvest is), de spoorwegpolitie en de stadswachten, die twee keer per dag poolshoogte kwamen (en nog steeds komen) nemen. Het resultaat stemt tevreden. De stationsomgeving ziet er sindsdien weer verzorgd uit en de veiligheid en bereikbaarheid zijn ruimschoots verbeterd. Van een gebed zonder end is in Maastricht geen sprake, want die verbeterde situatie bestaat tot op de dag van vandaag, met slechts één keer per week een opruimactie. Het gemiddelde aantal opgehaalde fietsen per week was 35 in 2002 en twintig in 2003. Waar niet op gerekend was: 70% van de geruimde fietsen wordt nooit opgehaald. Slechte exemplaren worden vernietigd, goede gaan naar Polen.

Juridische aspecten

Hét grote verschil tussen Leiden en Maastricht is de juridische verankering van het opruimbeleid. In Leiden is die er niet, in Maastricht juist heel stevig. Jan van Tol: “Wij hebben notoire bezwaarmakers, we moesten dus wel.” Samenvattend kan de juridische grondslag worden gebaseerd op de Algemene Wet Bestuursrecht (AWB), waarin de bestuursdwang (art. 5.3) wordt geregeld. In de vigerende Gemeentewet (art. 125) staat dat een gemeente bevoegd is bestuursdwang toe te passen. In de AWB wordt de rest geregeld: de overtreder is de kosten verschuldigd die behoren bij het maken van de overtreding, er moet proces-verbaal worden opgemaakt, de bewaartermijn is dertien weken, de verkoop van de overgebleven fietsen is geregeld. 

Voor het uitoefenen van bestuursdwang bestaan twee opties. Je kunt uitgaan van de Wegenverkeerswet en een verkeersbesluit nemen. In dit concrete geval: je stelt een fietsparkeerverbod in met bord E3. Fietsen die fout geparkeerd staan, mag je dan wegslepen, maar de overtreding moet wel worden geconstateerd door een bevoegd opsporingsambtenaar. Dat laatste vond Maastricht een nadeel en daarom koos de gemeente voor een APV (Algemene Plaatselijke Verordening) met bijbehorend uitvoeringsbesluit. Dan kun je ‘eigen’ borden gebruiken en hoef je de politie er niet bij te halen om de fietsen te verwijderen. Pas als een fiets wordt afgehaald, wordt er proces-verbaal opgemaakt.

Discussiepunten

De verschillen tussen de twee steden gecombineerd met de eigen ervaringen van de aanwezigen, zorgden voor een levendige discussie. Enkele punten daaruit:

· Eigendom ruimte rond station In Leiden is de grond rond het station eigendom van de gemeente, in Maastricht van de NS. Dat verklaart, meende Van Tol, waarom in zijn stad beter kan worden samengewerkt met de NS: de verantwoordelijkheid ligt bij de grondbezitter. Die ervaring deelden andere gemeenten. Ben van Westing, directeur NS Fiets, betreurde dat en meldde dat NS, ongeacht het eigenaarschap, hecht aan een goede bereikbaarheid van het station. Wie beter met NS wil samenwerken, moet aankloppen bij de betreffende ‘ketenmanager’. Wie niet weet hoe die te bereiken is, mag ook Van Westing benaderen: telefoon (030) 235 76 02, e-mail a.j.m.van_westing@stations.ns.nl.

· Bezettingsgraad In hoeverre moet de bezettingsgraad van de beschikbare fietsparkeergelegenheden meespelen als je opruimacties gaat houden? In de vakliteratuur wordt ervan uitgegaan dat 80% ‘vol’ betekent. De vraag is of je de bewaakte plaatsen in die berekeningen mee mag of moet tellen. Daarover waren de meningen verdeeld. Hoewel de algemene teneur was dat je wel erg  terughoudend moet zijn met ruimen zolang er onvoldoende fietsparkeergelegenheid beschikbaar is, benadrukte Van Tol dat er juridisch geen relatie bestaat tussen bezettingsgraad en opruimbeleid. “Ze mogen gewoon niet parkeren op bepaalde plaatsen of er nu voldoende alternatieven zijn of niet. Hetgeen niet wegneemt dat je fietsvriendelijk met je eigen regels kunt omspringen.” Maar in Nijmegen, waar dit punt juridisch werd aangekaart, heeft de rechter de gemeente inmiddels wél opgedragen te onderzoeken of er voldoende fietsparkeerplekken zijn alvorens fietsen weg te halen. Bovendien eiste de rechter dat er eerst werd gewaarschuwd.

· Wrakdefinitie De vraag ‘Wat is een wrak?’ was voor verschillende aanwezigen een lastige. In het algemeen wordt daarbij uitgegaan van berijdbaarheid. Op een fiets zonder licht kun je nog rijden, op een fiets met kromme wielen niet. Maar op een fiets zonder remmen? Van Tol gaf aan dat je je definitie kunt opnemen in je APV; in bijvoorbeeld Amsterdam, Maastricht, Nijmegen en Utrecht is dat gebeurd.

· Lang parkeren Hoe kom je erachter of een fiets lang geparkeerd staat? In Nijmegen gebeurt het simpel, met een krijtje: streepje op de grond, streepje op het wiel. Als de fiets weg is geweest, corresponderen die niet meer. Amersfoort werkt met een ijzerdraadje dat stuk gaat als de fiets in beweging komt, Leiden met gekleurde tags die op vergelijkbare wijze werken. Arnhem draait de sturen om. 

· Kosten versus opbrengsten Als een gemeente zich baseert op de Wegenverkeerswet, mogen er boetes worden opgelegd; als je voor een APV regeling kiest, is er sprake van bewaargeld.In Leiden betalen de ophalers van hun fiets geen bewaargeld (maar daar is ook geen enkele juridische basis), in Maastricht betalen ze 18 euro. Ook bedragen van 20 en 11,33 euro worden genoemd. Lelystad gaat binnenkort starten met 27,50; verscheidene workshopdeelnemers verwachten dat er bij zo’n hoog bedrag geen fiets meer zal worden opgehaald. Want dat is en blijft voor veel gemeenten een zorg: in Arnhem en Amersfoort wordt 50% niet opgehaald, in Den Haag 60% en in Den Bosch 70%. Kostendekkend wordt het bewaargeld nooit. Maastricht berekende ooit dat je dan 120 gulden zou moeten vragen, Nijmegen kwam zelfs op 140 gulden uit.

Hoe verder?

De bijeenkomst toonde duidelijk aan dat er behoefte bestaat aan de uitwisseling van kennis en ervaring. Heel wat vragen bleven onbeantwoord. Vooral juridisch gezien blijkt de materie lastig en is er behoefte aan meer gedetailleerde informatie. Voor het Fietsberaad is dit de aanleiding om in een van de komende publicaties dieper in te gaan op fietsparkeren en opruimacties.
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