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KURZZUSAMMENFASSUNG

KURZZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Studie untersucht die Sicherheitsproduktion und das Sicherheitsempfinden an
urbanen GroRRbahnhoéfen. Intensive im Frihling und Sommer durchgefiihrte Erhebungen an den
Hauptbahnhéfen in Frankfurt am Main und Hamburg sowie am Ostbahnhof in Berlin bezogen
neben Reisenden, Gewerbetreibenden und Sicherheitskraften auch Mitarbeiter*innen und
Gaste sozialer Einrichtungen wie der Bahnhofsmissionen ein, um ihre Perspektiven und Bedarfe
auf die objektive und subjektive Sicherheit in und an Bahnhofen abzubilden.

Gepréagt wird das Leben an Bahnhofen durch eine sehr hohe Nutzungsdichte, wobei stark di-
vergierende Muster zwischen der Inanspruchnahme von Mobilitdtsangeboten, dem Konsumie-
ren in Geschéften und Lokalen, dem Warten, Verweilen und Pflegen von Kontakten und der
Nutzung von Hilfs- und Unterstiitzungsangeboten aufeinandertreffen. Insbesondere in extremer
Prekaritat lebende Menschen nutzen die Bahnhofe auch auf Grund der dort vorherrschenden
Geschaftigkeit und Anonymitat, der Moglichkeiten, kleine Geld- oder Sachspenden zu erhalten,
sowie der Gelegenheit, Superméarkte mit langen Offnungszeiten zur Riickgabe von Pfandfla-
schen und zum Erwerb von Lebensmitteln oder Getranken zu besuchen. So kénnen vor Ort
Szenen entstehen, die z.B. von Reisenden oder Gewerbetreibenden als stérend wahrgenom-
men werden, wenn sie die Ortlichkeit stark pragen.

Die Bundespolizei registriert an den drei Bahnhdfen im Schwerpunkt Eigentumsdelikte, Korper-
verletzungen und Betdubungsmitteldelikte, die DB Sicherheit vorrangig HausrechtsverstofRe und
Hausfriedensbriiche, wobei ein hoher Alkohol- und Drogenkonsum sowie jeweils lokale Bege-
benheiten das Einsatzgeschehen bestimmen. Die Delikte folgen dabei vielfach ortsspezifischen
Begehungsweisen und Gelegenheitsstrukturen, sodass der medial h&aufig vermittelte Eindruck
eines insgesamt erhodhten Viktimisierungsrisikos relativiert wird. Oftmals wird ein zuletzt stei-
gendes Aggressionspotenzial wahrgenommen, das sich auch in Ubergriffen gegen Mitarbei-
tende der DB sowie gegen Obdachlose aulRert — hierzu ist aus Sicht des Studienteams weitere
Forschung notig.

Das Sicherheitsempfinden wird durch vielfaltige Faktoren beeinflusst, insbesondere die wahr-
genommene Unberechenbarkeit im Zusammenhang mit Alkohol- und Drogenkonsum sowie das
Beobachten von (handgreiflichen) Auseinandersetzungen kdnnen es beeintrachtigen. Gestéarkt
werden kann es durch unterschiedliche Formen der sozialen Kontrolle, die durch die Anwesen-
heit von Mitarbeitenden, Passant*innen und Sicherheitspersonal ausgelibt werden kann. Gaste
von Hilfseinrichtungen haben ein ambivalentes Verhéltnis zum Sicherheitspersonal, weil die In-
teraktionen sehr stark von Einzelpersonen abhangen.

An den drei Bahnhofen werden bereits vielféaltige Formen der kooperativen Sicherheitsproduk-
tion umgesetzt. Neben Koordinationsgremien wie Sicherheitsrunden, Arbeitsgruppen und run-
den Tischen nehmen sie z.B. in gemeinsamer Bestreifung oder Sicherheitswachen ebenso ope-
rative Gestalt an. Auch mit Hilfseinrichtungen, insbesondere den Bahnhofsmissionen, bestehen
bereits Kooperationen, diese sollten aber vertieft und erweitert werden, um den Umgang mit
prekaren und marginalisierten Zielgruppen vor Ort weiter zu verbessern und auch in komplizier-
ten Situationen professionell und zielgerichtet handeln zu kénnen.

Die Studie schlussfolgert, dass Bahnhofe nicht nur als Orte von Mobilitdt und Konsum, sondern
gleichfalls als Orte des sozialen Miteinanders gedacht und gestaltet werden sollten. Um sozialen
Problemlagen und ihren Konsequenzen fir die Sicherheit in und an Bahnhofen gerecht werden
zu koénnen, sind intensivierte Kooperationen und erganzende bedarfsgerechte Angebote sinn-
voll. Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten sollten verstarkt partizipativ einbezogen
werden, um die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden fur alle zu verbessern.

Akteursbezogene Empfehlungen dazu, wie dies in der Praxis umgesetzt werden kann, gibt eine
erarbeitete Handreichung.
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1 EINLEITUNG

Stark frequentierte Bahnhofe in urbanen Zentren sind Orte von hoher gesellschaftlicher Bedeu-
tung: Sie sind nicht nur Teil der kritischen Infrastruktur des 6ffentlichen Personenverkehrs, son-
dern auch Aushéngeschilder der Stadte und funktional sowie symbolisch wichtige Knotenpunkte.
Sie werden von sehr grof3en Bevoélkerungsanteilen genutzt, etwa zum Pendeln zwischen Wohn-
und Arbeitsort, auf Reisen, als Aufenthaltsort und Treffpunkt und nicht zuletzt als Arbeitsstatte
fur Mitarbeiter*innen der Bahn, von Sicherheitsdiensten oder anrainenden Gewerben oder so-
zialen Einrichtungen wie den Bahnhofsmissionen.

Vor diesem Hintergrund ist die Sicherheit von und an Bahnhofen von groRer Relevanz. Men-
schen sollen sich an ihnen sicher fuhlen und von einer hohen Aufenthaltsqualitat profitieren.
Aufgrund der heterogenen Nutzungsmuster, der Vielzahl flichtiger Begegnungen unter Unbe-
kannten und des starken Publikumsverkehrs bleiben insbesondere zentrale Umsteigebahnhofe
jedoch als ,transitorische Orte“ mit einem gewissen MalR an Konfliktpotenzialen und Unuber-
sichtlichkeit verbunden, hier verdichten sich raumlich auch belastende Begleiterscheinungen
von Urbanitat.

Die vorliegende Studie analysiert Unsicherheits- und Konfliktsituationen am Berliner Ostbahnhof
sowie an den Hauptbahnhdofen Frankfurt/Main und Hamburg aus Sicht der verschiedenen Grup-
pen von Nutzer*innen. Durch Ortsbegehungen, Beobachtungen und Befragungen von Gasten
der Bahnhofsmissionen und anderer Einrichtungen der Obdachlosenhilfe, Gewerbetreibenden,
Mitarbeiter*innen der Sicherheitsdienste und Polizeibeamt*innen sowie Reisenden und Pas-
sant*innen wurden Aspekte objektiver und subjektiver Sicherheit erforscht. Der Schwerpunkt
lag dabei auf Interaktionen in den Bahnhofen sowie den zugehdrigen Anlagen (wie etwa Park-
hausern, Toiletten, Ubergéngen, Unterfiihrungen etc.); wo relevant, wurde auch das direkte Um-
feld (Vorplatze und umliegende Straf3enziige) mit einbezogen.

Ein wichtiges Anliegen der Studie ist es, die Perspektive wohnungsloser Menschen und der
Gaste der Bahnhofsmissionen und anderer Hilfseinrichtungen auf die Sicherheit am Bahnhof
mit einzubeziehen. So soll dazu beigetragen werden, dass ihre Stimme in Fachdiskussionen
zukunftig mehr Gehor findet. Dies ist eine Bedingung fir die Entwicklung bedarfsgerechter und
akzeptierter MaRnahmen der Pravention und Intervention.

Folgende Kernfragen stehen im Vordergrund der Studie:

¢ Wie blicken verschiedene Gruppen von Nutzer*innen auf die Sicherheit an Bahnhofen? Wie
nehmen sie einander wahr, wie interagieren sie miteinander, wo entstehen Konflikte? Wel-
che Faktoren bedingen Unsicherheitsgefiihle?

e Wie erleben Gaste der Bahnhofsmissionen ihre Prasenz an grofRen Bahnhéfen? Was sind
aus ihrer Sicht Motive, Bedingungen, Muster und Folgen ihres Aufenthalts dort? Wie erleben
sie Interaktionen mit anderen Gruppen von Nutzer*innen und mit Polizei und Sicherheits-
diensten? Wie wirken sie auf andere Gruppen von Nutzer*innen?

e Wie sind die verschiedenen Gruppen von Nutzer*innen an Sicherheitsmallnahmen an
Bahnhotfen beteiligt und wie nehmen sie diese wahr? Welche Effekte haben durch das
Hausrecht, die Gefahrenabwehr oder die Strafverfolgung begriindete MalRnahmen auf sie,
wie erleben sie deren Konsequenzen? Wie werden etwa Interaktionen zwischen Sicher-
heitsdiensten, Bundespolizei und wohnungslosen oder bettelnden Menschen von den ver-
schiedenen Beteiligten erlebt?

¢ Welche MalRnahmen kdnnen Bahnhofsbetreiber, Sicherheitsdienste und Polizei (in Koope-
ration mit anderen Akteuren wie Kommunen und freien Tragern) ergreifen, um die objektive
und subjektive Sicherheit aller Nutzer*innen von Bahnhofen zu erhéhen? Wie kdnnen die
verschiedenen Perspektiven und Bedurfnisse adressiert und eine inklusive und diversitats-
sensible Sicherheitsproduktion geférdert werden?
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Der vorliegende Forschungsbericht fihrt zunachst durch eine zusammenfassende Betrachtung
relevanter Debatten zum Thema der Studie hin, erlautert das methodische Vorgehen der Studie
und stellt die drei untersuchten Bahnhofe in Kurzprofilen vor. Anschlieend fassen vier thema-
tisch fokussierte Kapitel zentrale Studienergebnisse zusammen: zu Nutzungsmustern und sich
aus ihnen ergebenden Konflikten an den Bahnhéfen, zu Kriminalitatsbelastung und Schwer-
punkten des polizeilichen und sicherheitsdienstlichen Einsatzgeschehens, zur subjektiven Si-
cherheitswahrnehmung verschiedener Gruppen von Nutzer*innen sowie zur kooperativen Si-
cherheitsproduktion. AbschlieBend werden die Ergebnisse in einem Fazit zusammengefasst
und Handlungsempfehlungen fur die Praxis abgeleitet.

Dieser Forschungsbericht wird begleitet von einer Handreichung, die zentrale Erkenntnisse der
Untersuchung fur die Praxis zusammenfasst und den an einer weit gefassten Sicherheitspro-
duktion beteiligten Akteuren — dazu zahlen die DB InfraGO AG, Bundespolizei, DB Sicherheit,
Bahnhofsmissionen, Kommunen, Landespolizeien und Gewerbetreibende — konkrete Empfeh-
lungen dazu an die Hand gibt, wie sie positiv auf die Sicherheit an Bahnhtfen einwirken und
dabei die Interessen verschiedener Gruppen von Nutzer*innen im Blick behalten kédnnen. Sie
ist unter www.bahnhof.de/sicherheitsbahnhof abrufbar.

CAMINO 7


http://www.bahnhof.de/sicherheitsbahnhof

SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

2 THEMATISCHE HINFUHRUNG

2.1 ZUR GESELLSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG VON BAHNHOFEN

2.1.1 Orte von Mobilitat und Wandel

Kaum ein anderer Ort weist so heterogene Nutzungsmuster auf wie der innerstadtische Bahn-
hof: Menschen nutzen ihn zum Reisen und Einkaufen, treffen sich dort, halten sich in Restau-
rants oder auf den Vorplatzen auf. Haufig sind diese Nutzungsformen kombiniert. Gleichzeitig
sind Bahnhofe bei zentraler innerstadtischer Lage auch ein Faktor, der das Image einer Stadt
pragt — was haufig auf markante Art und Weise durch die hier verstarkt auftretenden Grof3-
stadtph&nomene beeinflusst und dadurch zum Politikum werden kann.

Historisch betrachtet hatten Bahnhofe zunéchst vor allem den Zweck, die An- und Abreise sowie
das Warten und den Fahrkartenverkauf zu ermdéglichen. Heute erfilllen Bahnhofe als zentraler
Bestandteil des offentlichen Lebens im stadtischen Kontext unterschiedliche Funktionen und
sind gleichzeitig ein Spiegelbild gesellschaftlicher Wandlungs- und Entwicklungsprozesse:

,Der Bahnhof gibt Auskunft iiber die 6konomischen, politischen, sozialen und ,weltanschau-
lichen‘Zeichen der Zeit, die sich hier Uberlagert haben — in seiner je spezifischen Gestalt und
Funktion, in der Art, wie er (durch wen und fir welche Zwecke) geformt, genutzt und ange-
eignet wird, in der Art, wie (iber ihn ,gesprochen’ wird und lGber die Bilder und Vorstellungen,
die von ihm in einer Gesellschaft dominant sind“ (Wucherpfennig 2006, 219).

Damals wie heute sind Bahnhofe auch ein Aushangeschild der jeweiligen Stadt, ein modernes
Stadttor (Schenk 2007, 141). Ihre Nahe zum stéadtischen Leben schafft fur innerstadtische Bahn-
hofe einen ,konkurrenzlosen Standortvorteil” (Steguweit 1996, 306). Sie sollen sich in die wirt-
schaftliche und soziokulturelle Infrastruktur der Stadte einfiigen und einladend wirken — nicht
nur fur diejenigen, die ihn aufsuchen, um selbst zu reisen, sondern fir alle Birger*innen der
umliegenden Kommunen (Wucherpfennig 2006, 202).

Gleichzeitig waren Bahnhofe historische Orte, an denen gesamtgesellschaftliche Entwicklungen,
wie z.B. Migrations- und Fluchtbewegungen, in besonderer Weise sichtbar wurden. Auch in der
jungeren Vergangenheit, etwa im Jahr 2015, in der sogenannten ,Fluchtlingskrise®, und auch im
Jahr 2022 mit der Ankunft von Ukrainer*innen, die im Zuge des russischen Krieges nach
Deutschland flohen, waren GroRbahnhofe Orte der Ankunft, Versorgung und Weitervermittlung
der Ankommenden.

Dabei waren und sind Bahnhofe gleichermafen Orte der intersozialen Begegnung und sozialen
Segregation. An Bahnhofen treffen Menschen mit unterschiedlichen sozialen Hintergriinden auf-
einander:

JFriher ... mit den sogenannten Gastarbeitern ... gab es keine Kulturvereine, keine Mo-
scheen, ... aber da gab es ihre Zeitung in der Landessprache, Italienisch, Turkisch und so
weiter, ... waren da geschiitzt vor Regen, Wind, trafen ihresgleichen und kauften ihre Zeitung.
Und dann gingen die nicht mehr weg, die waren da bis abends, weil, die hatten Gberhaupt
keinen Raum® (IH_7).

Gleichzeitig trennen sich die Wege und auch die Méglichkeiten des Aufenthalts je nach Sta-
tus — friher beispielsweise durch getrennte Warteraume unterschiedlicher Klassen, die bis
heute in die Bahnhofe wirken (Schenk 2007, 148). Und auch heute gibt es wieder Bereiche wie
Lounges, die nur bestimmten Kategorien von Nutzer*innen zuganglich sind.

Zwar haben Bahnhotfe durchaus eine Geschichte als Schmelztiegel unterschiedlichster Men-
schen, allerdings bieten sie oft wenig Anhaltspunkte fir eine positive Identifikation oder Verbin-
dung — weshalb sie auch als Nicht-Orte bezeichnet werden. Sowohl Bahnhéfe als auch ihr Um-
feld sollen moglichst aufgeraumt und Ubersichtlich erscheinen, und es werden stadtebauliche
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Malnahmen umgesetzt, die diesen Eindruck férdern sollen. So sollen Tatgelegenheiten redu-
ziert und Unsicherheitsgefiihlen bzw. einer Wahrnehmung als ,urbane Angstraume* soll entge-
gengewirkt werden. Solche MaBnahmen kénnen jedoch auch einer Entfremdung zutraglich sein,
weil Raume ihren Charakter verlieren und Sozialbeziehungen erschwert sowie ,lrritieren-
des” verstarkt (als bedrohlich) wahrgenommen wird (Friedrich et al. 2021, 5-6).

2.1.2 Halboffentliche Raume

Als Orte des Transits haben Bahnhofe die wesentliche Funktion, Mobilitat zu ermdéglichen. Das
kann sich, besonders zu Spitzenzeiten im 6ffentlichen Nahverkehr, in Gedrange und Geschéaf-
tigkeit aulRern. Bahnhofe sollen zudem bestimmte Personengruppen auch zum Verweilen einla-
den, etwa mit Einkaufsmoglichkeiten, Restaurants, oder fur Reisende in zugangsbeschrankten
Aufenthaltsraumen (Haverkamp 2020, 88f.).

GrolRbahnhdfe befinden sich haufig in urbanen Zentren und sind unmittelbar mit dem zentralen
offentlichen Stadtraum verbunden. Als Liegenschaften in Privatbesitz der DB oder anderer pri-
vater Eigentiimer sind sie zwar Teil des Offentlichen Raums, aus rechtlicher Perspektive jedoch
auch von ihm abzugrenzen. Durch die verschiedenen Funktionen des Bahnhofs, die grundge-
setzlich festgelegte Nutzungsmadglichkeit zur Reise und zur Gestaltung von Bahnhéfen als Ein-
kaufsbahnhofe, also zu Méarkten, erweist sich diese Abgrenzung allerdings als schwierig: Bahn-
héfe haben haufig lange Offnungszeiten, auch an Feiertagen und Wochenenden, sie werden in
ihrer zentralen Lage daher Teil des urbanen Geschaftslebens. Bahnhofe kbénnen in Deutschland
ohne Zugangsbeschréankung betreten werden, im Gegensatz z.B. zu Flughafen haben sie eine
,besondere, historisch gewachsene Nutzungstradition im Zusammenhang mit dem innerstadti-
schen offentlichen Raum® (Hecker 2002, 30).

Damit stellen sich rechtlich hohere Anforderungen auch an Zugangsbeschrankungen und Haus-
rechtsmaf3nahmen, da diese diskriminierungsfrei erfolgen mussen. Konkret bedeutet das, dass
,die DB AG die Bahnhéfe nicht nach Belieben fiir Teile der Offentlichkeit zur allgemeinen Nut-
zung auch jenseits eines Reisezwecks 6ffnen, anderen Nutzergruppen aber einen allgemeinen
Aufenthalt in den Bahnhéfen verweigern® kann (Hecker 2002, 14).

2.1.3 Kristallisationspunkt von gesellschaftlichen Problemlagen — Obdachlo-
sigkeit und Drogenkonsum am Bahnhof

Bahnhofe und die umliegenden Stadtviertel sind haufig auch Kristallisationspunkt von sozialen,
die Gesellschaft insgesamt pragenden Problemlagen. So gehdéren Wohnungs- bzw. Obdachlo-
sigkeit* und offentlicher Drogenkonsum zu Phanomenen, die hier in besonderem MaRe sichtbar
werden und die Wahrnehmung pragen kénnen. Bahnhofe sind deshalb in hohem Umfang auch
Orte des gesellschaftlichen Umgangs mit ihnen.

Obdachlosigkeit ist eine Form der Wohnungslosigkeit: Wohnungslos ist, wer iber keinen ver-
traglich abgesicherten Wohnraum verfuigt (Eigentum oder Miete). Obdachlos ist, wer keine feste
Unterkunft hat und entweder im Freien oder kurzzeitig in Notunterkiinften Gbernachtet (Bol3
2018, 4; Gerull 2021, 136). Laut offizieller Berichterstattung der Bundesregierung waren 2022
in Deutschland etwa 262.000 Menschen wohnungslos, etwa 38.000 lebten auf der StralRe. Et-
was mehr als zwei Drittel von ihnen sind mannlich, knapp ein Drittel von ihnen haben eine an-
dere Staatsbirgerschaft als die Deutsche (BMAS 2022, 23ff).

Seit den 1990er Jahren zeigt sich in Deutschland eine Kehrtwende der Wahrnehmung von Ob-
dachlosigkeit: In den 70er Jahren noch als gesellschaftliches und sozialrAumliches Problem er-
kannt und entkriminalisiert, ist Obdachlosigkeit in der heutigen stadtgeografischen Debatte wie-
der durch Restriktion und Repression gekennzeichnet (Bof3 2018, 4). Menschen, die von

! Pauschale Bettelverbote werden in der Rechtsprechung (fir den 6ffentlichen Raum) als unzulassig bewertet (Hecker
2002, 21).
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Obdachlosigkeit betroffen sind, werden mitunter als Unordnungs- und Unsicherheitsfaktor wahr-
genommen? (Wucherpfennig 2006, 199f.). Teilweise werden MaRnahmen getroffen, die dazu
beitragen sollen, obdachlose Personen aus innerstadtischen Bereichen zu verdrangen — wie
etwa die Installation von Metallspitzen, wilhlsichere Abfallbehélter oder Bettelverbote in Innen-
stadten (Hafele 2006, 106f.). Ein solches Vorgehen offenbart eine Tendenz zur Stigmatisierung
und Kriminalisierung von Uberlebensstrategien obdachloser Menschen, die nicht dazu beitragt,
soziale Ursachen extremer Marginalisierung zu bekdmpfen, sondern diese eher verschérft (Bol
2018, 6).

Auch offentlicher Drogenkonsum bzw. die Prasenz offener Drogenszenen® kann ein an Bahn-
hofen pragendes Phanomen sein. Gesellschaftlich wird der Konsum bestimmter Drogen im 6f-
fentlichen Raum toleriert und in weiten Teilen praktiziert. Neben moralischen Konnotationen hat
auch der rechtliche Status unterschiedlicher Substanzen Einfluss auf die Wahrnehmung von
Drogen, denn historisch betrachtet hatten vor allem Rauschmittel gesellschaftlich unterschied-
liche Funktionen (Feustel 2020b, 8). Politische Problematisierungen bestimmter Drogen hatten
nicht immer nur zum Zweck, Menschen vor den Auswirkungen der Drogen zu schitzen. Histo-
risch diente die Kriminalisierung von Drogen beispielsweise auch der Zerschlagung von Kritik
und Opposition (Feustel 2020a, 4).

Zu den tolerierten (und legalen) Drogen zéhlen am Bahnhof der Konsum von Alkohol und Ta-
bak® — beide kénnen auch in der Regel an Bahnhofen erworben werden. Ihr Konsum ist jedoch
reglementiert, verboten ist ein ,dberméafiiger Alkoholkonsum auf dem gesamten Bahnhofsge-
léande“ (DB AG 2023), ebenso wie das Rauchen aul3erhalb vorgegebener Raucherbereiche.
Verboten sind hingegen — wie auch im 6ffentlichen Raum — der Verkauf, Erwerb und Konsum
von illegalisierten Drogen, darunter zéhlen auch Betdubungsmittel. Dennoch stellen Bahnhofe
und ihre Umfelder (scheinbar) frequentierte Szeneorte dar bzw. sind Orte offener Drogensze-
nen.

Im 6ffentlichen Raum wird dabei nur ein Teil der Dealer*innen und Konsument*innen sichtbar:
Es werden dort vor allem Menschen angetroffen, die Uber keine privaten Rickzugsraume ver-
fugen. Daher haben Passant*innen und Polizeibeamt*innen vor allem mit Menschen in der of-
fenen Drogenszene Beriihrungspunkte, ungeachtet der Verbreitung auch in ,burgerlichen®, aber
haufig privaten Milieus (Schweer 2008, 155). An Bahnhodfen und ihren jeweiligen Umfeldern wird
also nur ein Teil der tatsachlich existierenden Verbreitung von Handel, Verkauf und Konsum
illegalisierter Drogen deutlich.

Bahnhofe bieten eine rGumliche Infrastruktur, die sie als Orte offener Drogenszenen pradesti-
nieren. Charakteristika sind beispielsweise eine verkehrsginstige Lage (v.a. mit 6ffentlichen

2 Wucherpfennig beschreibt dieses Phanomen als eine erkenntnistheoretische Umkehr zwischen Explanadum (dem zu
Erklarenden) und Explanans (der Erklarung): ,Anstatt zu fragen, woher ... das ,Unsicherheitsempfinden‘ des Kunden
bei der Konfrontation mit Armut, Obdachlosigkeit, dem Anblick von Rauschmittel konsumierenden Personen et cetera
ruhrt, und anstatt Erklarungen ... bereitzustellen, wird das Unsicherheitsempfinden (und damit das eigentlich zu Erkla-
rende) herangezogen, um Obdachlose (und ,andere Andere’) auszugrenzen und diese Exklusionspraktiken als verant-
wortungsvolles Handeln zu legitimieren. Das zu Erkléarende wird also zur Erklarung* (ebd. 2006, 199f.).

8 Nach Uhl/Springer (1997) lassen sich unterschiedliche Bedeutungen der Drogenszene ableiten: Schauplatz/Milieu
(also die personelle und 6rtliche Umgebung) an dem Verkauf, Erwerb oder Konsum von Drogen stattfinden, die Prasenz
von Akteuren, die den Ort fir eine Szene charakterisieren, womit insbhesondere Konsument*innen und Handler*innen
gemeint sind, und weniger dort anzutreffende professionalisierte Akteure (d.h. Sicherheitspersonal etc.) und der Anblick
der charakteristischen Orte fur Unbeteiligte, die mit dem Verkauf, Erwerb oder Konsum von Drogen zusammenhangen.
Szenen werden daruber hinaus auch drogenspezifisch (,Heroinszene®) oder ortsspezifisch (,Szene am Kaisersack")
beschrieben. Ebenso kann eine Unterteilung nach dem Offentlichkeitsgrad vorgenommen werden, wie im privaten Raum
(,private Drogenszene*), an bestimmten Orten im 6ffentlichen Raum, wie Clubs (,halboffene Drogenszene*) oder eben
auch im &ffentlichen Raum sichtbar (,offene Drogenszene*).

4 Nach Feustel (2020a, 2020b) wird immer wieder ein Zusammenhang zwischen sozialem Absturz und Drogen gezogen,
dieser sei jedoch ,schlimmstenfalls ein Katalysator, selten bis nie aber der eigentliche Grund. ... Wer Drogen zur Ver-
antwortung zieht, muss uber Gesellschaft und Kapitalismus nicht reden®.

5 Gemeinhin werden Phanomene, die mit dem Konsum legaler Drogen zusammenh&ngen, nicht mit dem Begriff der
Drogenszene beschrieben und nur in sehr spezifischen Kontexten® verwendet, wie beim Beispiel der sogenannten , Trin-
kerszene®. Er ist sonst meist illegalisierten Drogen vorbehalten.
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Verkehrsmitteln, weil Angehérige der offenen Drogenszenen héaufig nicht Uber eigene Fahr-
zeuge verfigen) und der Schutz vor Kalte und Wetter (Uhl/Springer 1997, 19f). Bahnhéfe und
ihre Umfelder weisen in besonderem Mal3e diese Moglichkeiten auf. Verstarkt treten diese Sze-
nen in groBen Metropolen auf, da sich dort Gberhaupt erst ,ein Markt mit Angebot von und
Nachfrage nach Drogen in nennenswertem Ausmald konstituieren kann“ (Baumgartner 2004,
60).

Offene Drogenszenen sind dabei immer wieder auch Gegenstand o6ffentlicher Politiken, etwa
gesundheitspolitischer, kriminalpraventiver oder polizeilicher MaRhahmen, die darauf abzielen,
sie zu begrenzen oder &rtlich zu verlagern. So kénnen mehrfach neue Schwerpunkte entstehen,
und ebenfalls die Prasenz von Drogenkonsum an Bahnhofen wird durch solche Konjunkturen
von Kontrolle und Akzeptanz bestimmt.

2.2 SICHERHEITSPRODUKTION AM BAHNHOF

2.2.1 Sicherheit und Sicherheitsproduktion

Die beschriebenen sozialen Problemlagen kénnen dazu beitragen, dass Bahnhofe und ihre Um-
felder in besonderem MaRe mit Konflikten, Unordnung und Unsicherheit assoziiert werden:

~Angesichts der Diversitdt der Nutzungsinteressen, der Fluktuation und Anonymitét in Bahn-
hofsvierteln ist das Bahnhofsgebiet anféllig fur Nutzungskonflikte, Ordnungsstérungen und
Kriminalitat, so dass die Gewé&hrleistung von Sicherheit in diesem 6ffentlichen Raum beson-
dere Bedeutung gewinnt” (Haverkamp et al. 2021, 5).

Sicherheit kann verstanden werden als ein ,Zustand des Sicherseins, Geschlitztseins vor Ge-
fahr oder Schaden; héchstmégliches Freisein von Gefdhrdungen“ (Dudenredaktion 0.J.). Zur
Systematisierung des Sicherheitsbegriffs ist dabei in der Politikwissenschaft eine Unterteilung
in vier Dimensionen ublich: die Referenzdimension (wessen Sicherheit soll gewéhrleistet wer-
den?), die Sachdimension (in welchem Problembereich werden die Gefahrdungen gesehen?),
die Raumdimension (welches geografische Gebiet ist betroffen?) und die Gefahrendimension
(auf welches Problem soll die Sicherheitspolitik antworten?) (Daase 2010, 143).

Eine zentrale Unterscheidung ist weiterhin diejenige zwischen objektiver und subjektiver Sicher-
heit: Unter objektiver Sicherheit wird gemeinhin die tatsachliche Abwesenheit von Gefahr und
Schaden und unter subjektiver Sicherheit das Gefuhl eben jener Abwesenheit verstanden. Da-
bei mussen beide Formen der Sicherheit nicht unbedingt in einem Zusammenhang stehen — ob-
jektiv sichere Orte kénnen gar als unsicher empfunden werden und umgekehrt. Das gilt auch
fur SicherheitsmaRnahmen, die nicht zwangslaufig ein hoheres Sicherheitsempfinden auslésen
(Sundling/Ceccato 2022, 99).

Bei der Gewéahrung von Sicherheit gerat als zentraler Akteur sogleich der Staat in den Blick. Als
Gewaltmonopolist ist es seine genuine Aufgabe, die Sicherheit der Birger*innen zu gewahrleis-
ten. Dabei ist er jedoch mit einem Bedurfnis nach Sicherheit konfrontiert, das sich verandert,
weiterentwickelt und nicht selten unstillbar erscheint:

,Geradezu paradox erscheint, dass der Staat Opfer der eigenen Erfolge wird. Indem er fiir
grundlegende Sicherheit sorgt und somit seiner hoheitlichen Aufgabe gerecht wird, schafft er
weiter reichende Sicherheitsbedurfnisse der Gesellschaft. Der Staat erscheint immer weniger
in der Lage, diese komplexen Bedurfnisse zu befriedigen. Er kann sie allerdings auch nicht
abweisen, ohne die eigene Legitimationsgrundlage, also explizit die Gewé&hrleistung von Si-
cherheit, zu untergraben. Anknipfend daran kann die zentrale Aufgabe der Sicherheitsak-
teure nur darin bestehen, Unsicherheiten zu reduzieren. Dies umfasst zwei Dimensionen:
zum einen die tatsachliche Unsicherheit, ausgeldst durch Gefahren und Risiken, zum ande-
ren die ,gefuhlte Unsicherheit” (Endrefl3/Petersen 2016).
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Auch vor diesem Hintergrund ist der Staat schon lange nicht mehr allein fur die Sicherheit zu-
standig. Vielmehr hat sich ein breites Spektrum an staatlichen sowie privaten Sicherheitsakteu-
ren etabliert, das an der Sicherheitsproduktion mitwirkt. Im Idealfall wirken sie kooperativ und
vernetzt zusammen, um in unterschiedlichen Bereichen des Lebens nachvollziehbare und legi-
time Sicherheitsbedurfnisse zu erfullen.

An Bahnhofen spielt die Sicherheitsproduktion aus verschiedenen Grinden eine besonders
groRRe Rolle:

e Bahnhofe sind Teil der kritischen Infrastruktur, deren Schutz vor natirlichen und anth-
ropogenen Gefahren von zentraler Bedeutung ist, um Grundfunktionen des gesell-
schaftlichen Lebens auch in Krisensituationen aufrechterhalten zu kénnen (BIGS 2020).

e Die besonderen Frequenzen und Muster ihrer Nutzung durch die Bevélkerung fiihren
zu einer hohen Dichte von Begegnungen, mit denen auch ein erhdhtes Potenzial von
Konflikt und Risiko einhergeht.

e Sie sind Orte, an denen besonders viele Akteure mit Sicherheitsaufgaben (darunter die
Polizeien des Bundes und der Lander, die Verkehrsunternehmen, die Feuerwehr und
Rettungsdienste, private Sicherheitsdienste, die Kommunen und zivilgesellschaftliche
Trager) aufeinandertreffen und Beitrage zur Sicherheitsproduktion leisten.

e Anihnen spielen in den vergangenen Jahren auch technische Lésungen wie Videotech-
nik, kunstliche Intelligenz oder Smartphone-Apps eine zunehmende Rolle, ihre Effekte
missen dabei weiter untersucht werden.

Bahnhofe sind nicht per se starker mit Kriminalitét belastet als andere Orte. An ihnen sind jedoch
besondere Tatgelegenheiten pragend, die mit der starken Frequentierung, der allgemeinen Zu-
géanglichkeit, den ganz spezifischen Nutzungsmustern und Interaktionsformen zusammenhan-
gen. ,Dabei werden sie wegen ihres negativen Images hédufig negativer eingeschétzt als der
offentliche Raum allgemein. Allerdings hangt dies sehr von der Lage und dem Umfeld des Bahn-
hofs sowie auch von dem Geb&udetypus, seinem Zustand und seiner Nutzung ab” (Hahne et al.
2020, 66).

Faktoren wie die vielféaltigen Nutzungsmuster (Kapitel 5), bei gleichzeitiger Anonymitat und Fluk-
tuation, kdnnen das Entstehen von (Nutzungs-)Konflikten, Kriminalitat und Stérung der Ordnung
begunstigen — das Schaffen von Sicherheit hat in diesem halbo6ffentlichen Raum also eine be-
sondere Bedeutung (Haverkamp et al. 2021, 5). Innerstadtische Gro3bahnhdfe zeichnen sich
durch ihre Lage aus, also den Zugang zu Ballungszentren, und gleichzeitig durch die Anbindung
an Schienennetze der Nachbarlander. Tatgelegenheiten erhéhen sich durch ein groRes Auf-
kommen von Reisenden, ausgedehnte Betriebszeiten und Versorgungsmoglichkeiten vor
Ort — das gilt in ahnlichem MaRe fur das Bahnhofsumfeld.®

2.2.2 Die Relevanz des Sicherheitsempfindens

Bahnhofe und ihre Umfelder werden gesellschaftlich haufig mit Unordnungs- und Kriminalitats-
phanomenen in Verbindung gebracht. Dies kann auch dazu fiihren, dass sie als unsicher emp-
funden werden. Die Forschung zum Sicherheitsempfinden an Bahnhofen zeigt, dass die Ge-
wohnheit und regelméfRige Nutzung dazu beitragen, dass sich Menschen sicher fuhlen. Men-
schen mit wenig Nutzungserfahrung fuhlen sich eher unsicher (Friedrich et al. 2021, 17). Wer
Angst hat, Opfer einer Straftat zu werden, ergreift haufiger VorsichtsmalRnahmen, die auch in
Vermeidungsstrategien minden kdnnen (Birkel et al. 2022; McCarthy et al. 2016; Cohrs et al.
2005). Das gilt nicht nur im 6ffentlichen Raum, sondern vor allem auch im 6ffentlichen Nahver-
kehr (Yavuz/Welch 2010). Ein gestortes Sicherheitsempfinden kann also dazu fihren, dass

6 Gerade stadtische GroRbahnhofe kénnen daher eine starkere Kriminalitatsbelastung aufweisen als andere Orte. Bun-
deslandertbergreifend zeigten diesbezuglich zuletzt insbesondere der Hamburger Hauptbahnhof und der Frankfurter
Hauptbahnhof die h6chsten absoluten Zahlen bei Gewalt- und Eigentumsdelikten (Deutscher Bundestag 2022, 7f.).
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Menschen den 6ffentlichen Personenverkehr meiden — ganz unabhéngig davon, ob vor Ort tat-
sachlich relevante Risiken bestehen (Sundling/Ceccato 2022, 99).7

Unsicherheit kann in urbanen Radumen durch sogenannte incivilities ausgeldst werden — so die
Broken-Windows-Theorie (Kleinschmidt et al. 2009, 19f.), die seit den 80er Jahren Eingang in
die Kriminologie gefunden hat: Durch die Abwesenheit von Ordnung und Sauberkeit wird der
Raum als verwahrlost und regellos wahrgenommen, was Unsicherheit ausldst. Inwiefern diese
furchtauslésenden Faktoren tatséchliche Auswirkungen auf die objektive Sicherheit haben, ist
in der Kriminologie nach wie vor umstritten, allerdings wirken sich diese nachweislich auf die
subjektive Unsicherheit aus und spielen insbesondere an 6ffentlichen Platzen, Bahnhofsvierteln
und Bahnhofen eine Rolle auch in MaRnahmen der kommunalen Kriminalpravention (Haver-
kamp et al. 2020, 12).

Zu diesen ortlichen Faktoren gehdéren der vergleichenden Studie von Sundling/Ceccato (2022)
zufolge unter anderem insbesondere:

e Anzeichen von Verwahrlosung: Vor allem schlechte Beleuchtung und Dunkelheit sind
angstauslésende Faktoren (Haverkamp 2020; Yavuz/Welch 2010), ebenso wie Ver-
schmutzung, welche andere furchtauslésende Faktoren verstarken kann (Cohrs et al.
2005, 136-137), was besonders stark bei Personen ausgepréagt ist, die nur gelegentlich
diese Bereiche betreten.

e Unubersichtlichkeit und Sichtbarkeit: Vor allem geschlossene und isolierte R&ume wer-
den als unsicher wahrgenommen (Haverkamp et al. 2020, 12), dazu kénnen etwa Un-
terfihrungen oder Orte der Gepackaufbewahrung gehoren. Gleichzeitig gibt es Erkennt-
nisse daruber, dass fir andere wiederum eine prominente Sichtbarkeit auch Angst aus-
I6sen kann, insbesondere fiir Menschen, die Diskriminierungserfahrung erlebt haben.

e An-und Abwesenheit von Menschen und (Sicherheits-)Personal: Personen, die positive
Erfahrungen mit Sicherheitspersonal gemacht haben, fihlen sich in der Regel durch
dessen Anwesenheit in ihrem Empfinden gestarkt. Hingegen berichten Menschen mit
Diskriminierungserfahrungen, nicht tiber ein gestarktes Sicherheitsempfinden durch Si-
cherheitspersonal.

e Gedrange und Menschenmassen: Sie kbnnen Angst ausldsen, ebenso Menschen, de-
ren Verhalten als bedrohlich oder riicksichtslos wahrgenommen wird (Yavuz/Welch
2010, 2502), wie beispielsweise das Verhalten von alkoholisierten Menschen (Heinrich
et al. 2019/2020, 249f.). Hingegen kann die Anwesenheit von anderen Reisenden oder
(Sicherheits-)Personal das Sicherheitsgefuihl erhéhen (Ait Bihi Ouali et al. 2020, 767f.),
allerdings kaum bei Menschen, die schon negative Erfahrungen gemacht haben.

e Uberwachung durch Kameras: Kameras kénnen zu einem erhdhten Sicherheitsgefiihl
beitragen (Cozens et al. 2003), allerdings nur dann, wenn sie als funktionsttichtig wahr-
genommen werden und davon ausgegangen wird, dass dann auch wirklich Hilfe geleis-
tet werden kann.

Neben diesen raumlichen Faktoren zeigen sich weitergehende zeitliche und soziale Faktoren,
die mit den rdumlichen Faktoren im Wechselspiel stehen: Die Infrastruktur éffentlicher Verkehrs-
mittel ist vor allem auf die Beforderung und Organisation von Pendelverkehr ausgerichtet und
weit weniger auf die Bedurfnisse marginalisierter Personen, die ebenfalls den 6ffentlichen Nah-
verkehr nutzen, wie beispielsweise Menschen mit Behinderungen (Chowdhury/van Wee 2020,
107).

Frauen fuhlen sich im o6ffentlichen Nahverkehr unsicherer als Manner (Birkel et al. 2022, 136;
Ait Bihi Ouali et al. 2020). Sie nehmen auRerdem Bahnhdofe tagsuber als sicherer wahr als bei

7 In der Soziologie wird dieses Phanomen auch als Thomas-Theorem beschrieben, demzufolge ,eine soziale Situation
in ihren Konsequenzen real ist, wenn sie als real definiert wird“ (Reuband 2002, 10).
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Dunkelheit, dieser Effekt® zeigt sich auch bei &lteren Menschen. Altere Menschen vermeiden
es, nachts den o6ffentlichen Nahverkehr zu nutzen (Birkel et al. 2022, 154).

Wahrend sich Manner zur Rushhour sicherer fuhlen, meiden insbesondere Menschen mit Be-
hinderung den Bahnhof zu diesen Zeiten. Auch Wartezeiten und Reisedauer haben Einfluss auf
das Sicherheitsempfinden: Je langer die Warte- oder Reisezeit, desto mehr Unsicherheit wird
wahrgenommen, dieser Effekt zeigt sich bei Frauen signifikant starker (Sundling/Ceccato 2022).
Eine mogliche Erklarung liegt in der Vulnerabilitatsthese — je verletzlicher man sich fihlt, desto
starker nimmt man Unsicherheit wahr (Cohrs et al. 2005, 136). Dies wirde auch erklaren wes-
halb sich Menschen mit einer Behinderung unsicherer fiihlen — und das sowohl gegeniiber an-
deren Reisenden als auch gegeniuber dem Personal (Sundling/Ceccato 2022).

Auch Menschen, die als migrantisch gelesen werden und/oder einer anderen Ethnie angehéren,
haben ein geringes Sicherheitsempfinden und fuhlen sich sicherer an Orten, an denen sie nicht
alleine sind (Sundling/Ceccato 2022).

Weitere Faktoren, die sich auf das Sicherheits- bzw. Unsicherheitsempfinden auswirken, sind
beispielsweise Einkommen (vgl. Yavuz/Welch 2010) oder Bildung (Zegras et al. 2015). Eben-
falls die Wohnsituation hat Einfluss auf das Sicherheitsempfinden, sowohl Menschen aus ,bes-
seren“ Nachbarschaften als auch Menschen, die vom Stadtzentrum entfernt leben, fihlen sich
im OPNV unsicher (Sundling/Ceccato 2022).

Negative Erfahrungen und/oder ein Unsicherheitsgefuhl kénnen zu Meide - und Alternativverhal-
ten fihren. Zu Alternativverhalten zahlen ein bewusst selbstbewusstes Auftreten und erhdhte
Alarmbereitschaft, symbolische Verweigerung von Kommunikation (Cohrs et al. 2005, 179), das
physische Abschirmen Uber Gepack, die Suche nach anderen Personen (Cozens et al. 2003)
oder das Schaffen von digitaler Prasenz Uber die Verbindung mit Freund*innen oder Familie
(Sundling/Ceccato 2022, 113). Auch eine ,Bewaffnung® Giber Abwehrspray und Schliissel spielt
eine Rolle.

Meideverhalten ist eine langfristige Konsequenz aus wahrgenommener Unsicherheit und es gibt
einen Zusammenhang mit Unsicherheit und einer geringeren Nutzung offentlicher Verkehrsmit-
tel. Dazu gehoren das Meiden offentlicher Verkehrsmittel zu bestimmten Zeiten, vor allem
nachts (Birkel et al. 2022, IX), das Andern von Strecken oder die Fortbewegung mit einem an-
deren Verkehrsmittel (Yavuz/Welch 2010). Dies zeigt sich insbesondere bei Frauen und alteren
Menschen.

2.2.3 Akteurskonstellationen

Bahnhofe und der 6ffentliche Personenverkehr werden also haufig unter den Gesichtspunkten
des Risikos, der Gefahrdung oder Unsicherheit betrachtet. Vor diesem Hintergrund haben For-
scher*innen zuletzt einen Perspektivwechsel eingefordert: Bahnhofe sollten auch als Orte der
Sicherheitsproduktion mit eigenen Ressourcen sowie ihre Potenziale und Mdglichkeiten fur die
Verbesserung objektiver und subjektiver Aspekte von Sicherheit in den Blick genommen wer-
den:

»In der bisherigen Forschung werden Bahnhé6fe und Bahnhofsviertel zumeist unter dem As-
pekt ,Gefédhrdungspotenziale‘ untersucht, nicht jedoch unter dem Aspekt, dass Bahnhéfen
und Bahnhofsvierteln spezifische eigene Sicherheitspotenziale immanent sind. Durch diesen
Perspektivenwechsel wiederum erschlieBen sich neue kriminalpréaventive und stadtplaneri-
sche Mdglichkeiten” (Haverkamp et al. 2021, 30).

Die Potenziale der Sicherheitsproduktion geraten insbesondere dann in den Blick, wenn die
Vielfalt der am Bahnhof aktiven Sicherheitsakteure betrachtet wird. Die folgenden Behdorden,

8 Fur weitergehende Diskussionen zu geschlechtsspezifischen Unterschieden bei bestimmten Sicherheitsaspekten vgl.
insbesondere Sundling/Ceccato 2022; Yavuz/Welch 2010; Chowdhury/van Wee 2020.
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Unternehmen und Organisationen sind vor Ort aktiv und kénnen entsprechend ihren Zustandig-
keiten und Kompetenzen zusammenwirken:

DB INFRAGO AG GESCHAFTSFELD PERSONENBAHNHOFE

Die DB InfraGO AG betreibt rund 5.400 Bahnhofe in Deutschland. Sie ist dabei zustandig fur
den sicheren, effizienten und kundenorientierten Betriebsablauf. Bahnhofsmanager*innen re-
geln an groRen Bahnhoéfen den Alltag und koordinieren eine Vielzahl von Gewerken, die an der
Bereitstellung der angebotenen Produkte und Dienstleistungen beteiligt sind.

Als Betreiberin der Bahnhofe ist sie Inhaberin des Hausrechts. Eine flir samtliche Bahnhofe
geltende Hausordnung stellt Verhaltensregeln auf, die fir alle Nutzer*innen verbindlich sind. Mit
der Durchsetzung des Hausrechts beauftragt sie grundsatzlich die DB Sicherheit.

Auf Grund ihrer zentralen Rolle bei der Gestaltung und dem Betrieb von Bahnhdofen leistet die
DB InfraGO AG vielfaltige Beitrage zur Sicherheitsproduktion vor Ort.

BUNDESPOLIZEI

Die Bundespolizei nimmt polizeiliche Aufgaben auf dem Gebiet der Bahnanlagen der Eisenbah-
nen des Bundes wahr, zum Beispiel auf den Bahnhéfen. Sie ist dafiir zustandig, dort Gefahren
fur die offentliche Sicherheit oder Ordnung abzuwehren.

Im Einzelnen hat die Bundespolizei folgende Einsatzschwerpunkte: Gefahrenabwehr und Straf-
verfolgung auf den Bahnhofen und auf den Gleisanlagen, zum Beispiel bei Vandalismus, Eigen-
tums- und Gewaltkriminalitét sowie bei gefahrlichen Eingriffen in den Bahnverkehr; Gezielte
Streifentéatigkeit und Fahndung in kriminalitatsgefahrdeten Zigen des Personennahverkehrs zur
Erh6hung der objektiven und subjektiven Sicherheit; und Malinahmen auf Bahnhofen und in
Zigen im Zusammenhang mit der Personenbeférderung bei GroRveranstaltungen.

Neben bewdahrten Sicherheitskooperationen mit den Polizeien der Lander besteht bereits seit
dem Jahr 2000 zwischen der Bundespolizei und der Deutschen Bahn AG eine Ordnungspart-
nerschaft.

DB SICHERHEIT

Die DB Sicherheit tbernimmt an Bahnhofen zahlreiche Aufgaben der Sicherheitsproduktion wie
allgemeine Ordnungsdienste, Objektschutztatigkeiten wie Werkschutz, Revierdienste oder Tor-
kontrolldienste. Auch Zugbegleitungen und Fahrkartenprufdienste gehdren zu ihren Aufgaben.

Die DB Sicherheit verfugt uber das Hausrecht in Bahnhdfen und Zigen und setzt die Hausord-
nung durch. VerstoRe gegen die Hausordnung kénnen mit Hausverweis, Hausverbot, Strafver-
folgung und/oder Schadensersatzforderungen geahndet werden. Dabei verfiigen die Krafte der
DB Sicherheit jedoch nicht Gber hoheitliche Rechte wie die Polizei, sondern lediglich tGber Je-
dermannsrechte.

Seit 2000 besteht eine Ordnungspartnerschaft zwischen DB Sicherheit und Bundespolizei, in
deren Rahmen auch gemeinsame Bestreifungen von Bahnhéfen und Zlgen stattfinden.

BAHNHOFSMISSIONEN

Bahnhofsmissionen sind erste Anlaufstellen fir Menschen mit Hilfebedarf: fir Reisende, die
Auskiinfte oder Hilfe beim Umsteigen benétigen oder eine Ubernachtungsméglichkeit suchen,
fir Menschen in akuten N6ten, die etwa hungrig, erkrankt sind oder Kleidung benétigen, oder
fir Personen in existenziellen Notlagen wie Obdachlosigkeit, Sucht, Verarmung oder Verzweif-
lung. Sie sind dabei im Kern Fachstellen fir Weitervermittlung: Sie unterstiitzen bei der Situati-
onsklarung in Krisensituationen und unterbreiten erste, kurzfristige Hilfsangebote. Fur weiter-
gehende Unterstitzung und Betreuung vermitteln sie an die entsprechenden Fachstellen des
lokalen Hilfesystems sowie seelsorgerische Dienste.
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Die Bahnhofsmissionen richten ihr Angebot dabei nach den konkreten Bedarfen des jeweiligen
Bahnhofs aus. Das fuhrt dazu, dass der Schwerpunkt ihrer Arbeit an einigen Standorten klar im
Bereich der Obdachlosenhilfe liegt; sie organisieren etwa regelmaRige Lebensmittelausgaben
oder bieten Moglichkeiten der Korperhygiene oder sogar pflegerische Angebote fir Menschen
auf der StralRe. Viele Nutzer*innen frequentieren sie daher nicht nur einmalig oder kurzfristig,
sondern regelmafig.

Als an vielen Bahnhofen fest verankerte Akteure mit einem spezifisch auf deren Nutzer*innen
ausgerichteten Hilfsangebot sind die Bahnhofsmissionen von zentraler Bedeutung dabei, sozi-
ale Problemlagen am Bahnhof zu adressieren.

KOMMUNEN

Die Kommunen tbernehmen im Rahmen der 6ffentlichen Daseinsvorsorge eine Vielzahl von
Aufgaben und Dienstleistungen mit Bezug zum o6ffentlichen Personenverkehr und dessen Si-
cherheit. Bahnhofe sind integraler Bestandteil der sie umgebenden Quartiere und pragen das
Leben in diesen, sodass die Kommunen ein intrinsisches Interesse daran haben, Sicherheit und
Sicherheitsempfinden an Bahnhdfen positiv zu beeinflussen.

Insbesondere im Bereich der Gewalt- und Kriminalpravention spielen die Kommunen eine zent-
rale Rolle. Sie koordinieren Gremien wie kommunale Praventionsrate, die Arbeit kommunaler
Stellen, freier Trager und anderer zivilgesellschaftlicher Einrichtungen und férdern deren Tatig-
keit. Auch in Bezug auf Bahnhétfe und deren Umfelder kbnnen sie Sicherheitsakteure vernetzen
und so einen Beitrag zur kooperativen Sicherheitsproduktion leisten.

LANDESPOLIZEIEN

Die Aufgaben der Landespolizei umfassen im Kern die groRen Bereiche der Gefahrenabwehr
und Strafverfolgung, den Personen- und Objektschutz sowie die Verkehrssicherheit auf dem
Territorium des jeweiligen Bundeslandes. Zudem hat sie zentrale Aufgaben in der Kriminalpréa-
vention und im Opferschutz, die fur die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden der Bevdlke-
rung auch an Bahnhofen und in deren Umfeld eine wichtige Rolle spielen.

In Bahnhofen und Gleisanlagen ist die Bundespolizei fur die Gefahrenabwehr und Strafverfol-
gung zustandig — die Landespolizeien kdnnen hier jedoch im Rahmen der Amts- und Vollzugs-
hilfe tatig werden, um die Krafte der Bundespolizei zu unterstitzen.

GEWERBETREIBENDE

Die Gruppe der Gewerbetreibenden in Bahnhéfen ist sehr heterogen, sie ist kein Akteur im en-
geren Sinn wie ein Unternehmen oder eine Behérde. Dennoch kbnnen Gewerbetreibende — ein-
zeln oder als Verbund — Beitrage zur Sicherheitsproduktion leisten und sich fir inklusive Mal3-
nahmen engagieren, welche die Sicherheit und Aufenthaltsqualitat fur ihre Mitarbeitenden, ihre
Kund*innen und andere Nutzer*innen von Bahnhodfen steigern konnen.

2.3 SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE - ZUR PERSPEKTIVE DER STUDIE

Die vorliegende Studie hat zum Ziel, unterschiedliche Perspektiven auf das Thema Sicherheit
an Bahnhofen aufzuzeigen. Berilicksichtigt werden dabei insbesondere die Perspektiven/Sicht-
weisen von:

e Akteuren der Sicherheitsproduktion
e Hilfsorganisationen

e Gaste der Hilfsorganisationen

e Passant*innen und Reisenden

e Gewerbetreibenden
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Die hier benannten Gruppen von Menschen, die sich an Bahnhofen aufhalten und sie nutzen,
sind jedoch nicht klar voneinander zu trennen: Auch Sicherheitskrafte reisen, Gaste von Hilfs-
organisationen kaufen ein, Gewerbetreibende nutzen den Bahnhof als Treffpunkt etc. Die Diver-
sitat der Nutzer*innen und ihrer Nutzungsmuster ist zentrales Charakteristikum von Bahnhofen.
Eine verallgemeinernde Einteilung in verschiedene Gruppen von Nutzer*innen ist insofern eine
Notwendigkeit, um Komplexitat zu reduzieren und das Thema Sicherheit an Bahnhofen befor-
schen zu kénnen. Weitere Gruppen, etwa Menschen, die Bahnhofe generell meiden, hatten
weitere Erkenntnisse zum Thema beitragen kdnnen, konnten im Rahmen der Studie jedoch nicht
einbezogen werden. Der Fokus lag auf denjenigen Personen, die sich tatsachlich am Bahnhof
aufhalten und durch ihre Anwesenheit Teil des ,Kosmos“ Bahnhof sind und dort direkt mit si-
cherheitsrelevanten Fragestellungen konfrontiert sind bzw. zur Produktion von Sicherheit bei-
tragen.

Ein zentrales Anliegen der Studie war dabei, auch die Anliegen von Menschen mit einzubezie-
hen, die sich in besonderen sozialen Schwierigkeiten befinden, also etwa obdach- oder woh-
nungslos sind, einen 6ffentlichen Drogenkonsum oder eine psychische Erkrankung haben und
die Hilfsangebote etwa der Bahnhofsmissionen im Bahnhof oder in dessen direktem Umfeld
nutzen. Im Folgenden sprechen wir zumeist von ,Menschen in besonderen sozialen Schwierig-
keiten* als Uberbegriff fiir Personen, die etwa wohnungs- oder obdachlos sind oder auf Grund
von Sucht- oder anderen psychischen Erkrankungen in grofRer sozialer Prekaritat leben und
Angebote der Obdachlosen- und Drogenhilfe nutzen. Da der Zugang zu ihnen im Rahmen der
Studie vorrangig tUber die Bahnhofsmissionen und andere soziale Einrichtungen erfolgte, wird
zudem haufig die Bezeichnung ,Gaste von Hilfseinrichtungen® benutzt.

Die Studie zeigt verschiedene Perspektiven zum Thema Sicherheit an Bahnhofen auf, kann
diese aber nicht gewichten und dementsprechend auch keinen Fahrplan bieten, wie die Sicher-
heitsproduktion an Bahnhofen ausgestaltet werden soll. Vielmehr gibt es unterschiedliche Wege,
positiv auf objektive und subjektive Faktoren der Sicherheit einzuwirken; die Studie will hier
Impulse fur die weitere Diskussion geben und zu deren Versachlichung beitragen.
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3 METHODISCHES VORGEHEN

Die multiperspektivische Erforschung von Sicherheit an Bahnhofen erfordert einen multimetho-
dischen Ansatz. Das Studienteam hat daher verschiedene Erhebungsmethoden umzusetzen,
unterschiedliche Datenbestande zu bertcksichtigen und verschiedene Gruppen von Nutzer*in-
nen einzubeziehen.

BESTANDSAUFNAHME VON FORSCHUNG UND PRAXIS

Zu Beginn des Projektes wurde relevante Fachliteratur zur Sicherheit und Sicherheitsproduktion
in Bahnhofen und deren Umfeldern und zu Wohnungs- und Obdachlosigkeit und offenen Dro-
genszenen in Bahnhofsvierteln gesichtet. Relevante Ergebnisse jingerer Forschungsprojekte
zur Sicherheit und Ordnung in Bahnhofsvierteln wurden herangezogen und mit Hinblick auf die
Studie ausgewertet.

Weiterhin wurden Beispiele innovativer und inklusiver Anséatze oder Projekte der Sicherheits-
produktion in und an Bahnhéfen in Deutschland sowie im européischen Ausland recherchiert,
die einen besseren Umgang mit Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten zum Ziel
haben. Die Trager solcher Projekte wurden kontaktiert und teilweise im Rahmen von Interviews
befragt, teilweise im Rahmen kurzer Studienreisen besucht.

ANALYSE VON DATEN DER BUNDESPOLIZEI UND DB SICHERHEIT

Abgefragt und nach deskriptiven statistischen Verfahren ausgewertet wurden zu allen drei
Bahnhofen: erstens Daten der polizeilichen Eingangsstatistik der Bundespolizei. Dabei wurden
nicht alle Delikte bertcksichtigt, sondern eine Auswahl von Deliktsgruppen, die als relevant fir
die Sicherheit und das Sicherheitsempfinden an Bahnhdtfen gelten kénnen. Dies umfasste Be-
taubungsmitteldelikte, Brandstiftung, Eigentumsdelikte, Eingriffe und Stérungen, Kdorperverlet-
zungsdelikte, Raubdelikte, Sachbeschadigung, Sexualdelikte, Straftaten gegen das Leben,
Straftaten gegen die personliche Freiheit, Waffendelikte und Widerstand gegen die Staatsgewalt
aus den Jahren 2019 — 2022. Zweitens ging es um Daten zu sicherheitsrelevanten Vorfallen aus
der Einsatzstatistik der DB Sicherheit. Dazu zahlen geféhrliche oder stérende Eingriffe, An-
schlage, Sabotageakte (auch Androhung von), personenbezogene Delikte (Gefahrdung von Le-
ben, Gesundheit und Freiheit von Personen), Eigentumsdelikte, Urkundenfalschung und Betrug,
Sachbeschadigung, Datenverédnderung und Computersabotage, Hausfriedensbruch, Umweltde-
likte sowie HausrechtsversttRe. Wegen einer erfolgten Umstellung der Erfassungssystematik
konnten hier nur die Jahre 2020 — 2022 beriicksichtigt werden.

ORTSBEGEHUNGEN UND BEOBACHTUNGEN

An den drei untersuchten Bahnhofen wurden strukturierte Ortsbegehungen und Beobachtungen
mit lokalen Akteuren (mit den Bahnhofsmanager*innen der DB, Mitarbeiter*innen und Gasten
der Bahnhofsmissionen, Kraften von DB Sicherheit und Bundespolizei und mit Gewerbetreiben-
den) durchgefihrt. Dabei wurden fiir die Sicherheitsproduktion relevante Kontextfaktoren ermit-
telt und ortsbezogene Schwerpunktthemen identifiziert. Die Begehungen wurden anhand von
Analyserastern und Checklisten dokumentiert.

LEITFADENGESTUTZTE INTERVIEWS

Leitfadengestitzte Einzel- und Gruppeninterviews waren an allen drei Standorten eine zentrale
Methode, um die Perspektiven und Bedarfe der verschiedenen Akteure und Nutzer*innen vor
Ort zu erheben. Wéahrend mehrtagiger Studienaufenthalte, die zwischen Marz und Juni 2023
stattfanden, wurden insgesamt sechs Interviews mit Mitarbeiter*innen der DB, 14 Interviews mit
Einsatzkraften von Bundespolizei und DB Sicherheit, zehn Interviews mit Mitarbeitenden und
33 Interviews mit Gasten von Bahnhofsmissionen und anderen sozialen Einrichtungen sowie 26
Interviews mit Gewerbetreibenden oder deren Mitarbeiter*innen gefihrt. Die Interviews wurden
transkribiert und inhaltsanalytisch ausgewertet.
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Die Gaste von Bahnhofsmissionen und anderen sozialen Einrichtungen im Bahnhofsumfeld wur-
den im Rahmen von Einzel- und Kleingruppeninterviews zu ihren Erfahrungen und Wahrneh-
mungen beziglich der Sicherheit in und an Bahnhofen befragt. Die Beteiligung an Interviews
und Fokusgruppen erfolgt freiwillig und auf Wunsch anonym, Teilnehmende erhielten eine Auf-
wandsentschadigung. Das Studienteam hatte dabei nicht die Ressourcen, Uber langere Zeit
Vertrauen zu den Befragten aufzubauen.

BAHNHOFSBEFRAGUNG

Fur die quantitative Erhebung vor Ort wurde eine Stichprobe von insgesamt 333 Personen be-
fragt (166 am Berliner Ostbahnhof, 74 am Frankfurter Hauptbahnhof und 93 am Hamburger
Hauptbahnhof). Die Datenerhebung erstreckte sich lUber einen Zeitraum vom 10.07.2023 bis
zum 13.07.2023 am Berliner Ostbahnhof und vom 12.07.2023 bis 20.07.2023 am Frankfurter
und Hamburger Hauptbahnhof. Dabei wurden in Form einer Ad-hoc-Stichprobe Personen aus-
gewahlt, welche sich im Bahnhofsbereich aufgehalten haben, und durch geschultes Personal
mittels Tablets befragt. 49 % der Befragten identifizierten sich als mannlich und 48 % als weib-
lich. Im Durchschnitt waren die Teilnehmenden 41 Jahre alt (Altersspanne 18 bis 81). Fir die
Auswertung wurden die Daten mit der Statistiksoftware R aufbereitet, auf Datenqualitat tber-
praft und analysiert.

WORKSHOPS MIT EXPERT*INNEN

Im Rahmen von drei Workshops mit Expert*innen aus Sicherheitsbehdrden, der Sozialen Arbeit,
Verkehrsunternehmen und der Sicherheitsforschung sowie Vertreter*innen von Obdachlosen-
Selbstvertretungen, Kommunen und Ministerien wurden Zwischenergebnisse des Forschungs-
projekts vorgestellt und diskutiert. Die Workshops dienten der Validierung der Ergebnisse sowie
dazu, externe Perspektiven einzubeziehen und Empfehlungen zur Verbesserung der Sicher-
heitsproduktion in Bahnhoéfen und deren Umgebung auf ihre Relevanz und Umsetzbarkeit hin
zu prufen.

Die im Rahmen der verschiedenen Erhebungen und Auswertungen gewonnenen Ergebnisse
wurden trianguliert und in den folgenden Kapiteln jeweils themenbezogen miteinander verknipft.
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4 BAHNHOFSPROFILE

Bei den drei untersuchten Bahnhtfen — Hamburger Hauptbahnhof, Frankfurter Hauptbahnhof
und Berliner Ostbahnhof — handelt es sich jeweils um GroRbahnhéfe, an denen Fern-, Regional-
und Nahverkehrslinien zusammentreffen und die Teil urbaner Quartiere sind. Sie ziehen ein
breites Publikum an und sind durch eine Vielfalt von Nutzungsmustern gepréagt, die Unsicher-
heitsgefiihle, aber auch Konflikte hervorrufen kénnen. Sie sind zudem jeweils auch Gegenstand
medialer Debatten, die ihre Wahrnehmung in der jeweiligen Stadtgesellschaft und dartiber hin-
aus beeinflussen. Im Folgenden werden sie in Form von Kurzprofilen vorgestellt. Dabei wird auf
historische und bauliche Besonderheiten, die aktuelle Bedeutung fir den Schienenverkehr so-
wie auf Spezifika ihrer 6ffentlichen und medialen Wahrnehmung eingegangen.

4.1 HAMBURGER HAUPTBAHNHOF

Abbildung 1: Karte des Hamburger Hauptbahnhofs und Umgebung
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Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.

4.1.1 Profil des Hamburger Hauptbahnhofs

Der Hamburger Hauptbahnhof liegt zentral zwischen den Stadtteilen Hamburg-Altstadt im Osten

und St. Georg im Westen. Er ist mit zirka 550.000 Nutzer*innen téaglich der meistfrequentierte
Bahnhof Deutschlands.

Inspiriert von der Galerie des Machines (Pariser Weltausstellung von 1889) ist die Bahnhofs-
halle des Hamburger Hauptbahnhofs eine groR3e freitragende Halle von 150 m Lange, 114 m
Breite und an der hochsten Stelle 37 m hoch und galt damit als Prestigeobjekt fur das
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Kaiserreich. Historisch war er Drehkreuz fiir die Emigration nach Amerika, ebenso wie als Sta-
tion der Transportziige fir die beiden Weltkriege. Der nach dem Zweiten Weltkrieg stark be-
schadigte Hauptbahnhof wurde wiederaufgebaut, in den 1970er Jahren schlieBlich erneut sa-
niert und umgebaut.

Auch heute erfillt er eine relevante Funktion und ist der wichtigste Schienenverkehrsknoten im
Norden Deutschlands: Als meistfrequentierter Fernbahnhof der DB unterhélt er Fernverbindun-
gen unter anderem nach Danemark, in die Schweiz und nach Tschechien. Seit 2010 gilt er als
Uberlasteter Schienenweg — Gber 800 Zuge des Nah- und Fernverkehrs verkehren dort taglich.
Die Gleise 9 und 10 dienen v.a. dem Guterverkehr, alle anderen Gleise, 1 — 8 und 11 — 14 die-
nen dem Personenverkehr. Dabei sind die Gleise 1 — 4 der S-Bahn zugeteilt, die Gleise 5 — 8
und 11 — 14 dem Regional- und Fernverkehr. Umstiege in Richtung Kiel und Flensburg sind
inzwischen auch vom Hamburger Hauptbahnhof mdglich, weshalb sich der Umsteigeverkehr
von Altona an den Hauptbahnhof verlagert hat.

Neben seiner Angliederung an das S-Bahnnetz ist der Hamburger Hauptbahnhof ebenso an die
U-Bahn angeschlossen. Der bis 1992 vollstandig genutzte Stdsteg-Tunnel wurde bis auf die
S-Bahn-Zugéange geschlossen, da sich dort eine offene Alkohol- und Drogenszene etabliert
hatte (Christiansen 2008, 131). Der Sudsteg verbindet die Gleise als FuRgangerbriicke und ist
eine Verbindung zwischen MénckebergstralRe und Adenauerallee.

Die Ostseite des Hauptbahnhofs am Hachmannplatz fuhrt in den Stadtteil St. Georg, wo sich
neben dem ZOB auch das Schauspielhaus und das Ohnsorg-Theater befinden. In diesem Stadt-
teil treffen Kontraste aufeinander — von teurer Wohngegend uber Flaniermeilen und Szenebars
bis hin zu gesellschaftlichen Randgruppen (Wimber/Werse 2018, 19). An der Nordseite liegt
eine Verbindungshalle zu den Gleisen. Friher befanden sich dort die Warteséale der Klassen
eins bis vier. Heute ist die 1991 neu erdffnete Wandelhalle ein Ort, an dem sich Laden, Gastro-
nomie sowie Biro- und Lagerflachen befinden, mit Sonder6ffnungszeiten von 6:00 bis 23:00
Uhr. Zunéchst im Besitz der DB wurde sie an den Immobilienfonds DG Immobilien-Anlage 22
verkauft — im Jahr 2017 wechselte sie wieder den Eigentimer. Der Bahnhof selbst bietet tiber
40 verschiedenen Einkaufs- und Servicemdglichkeiten, an seiner Westseite schlie3en die zent-
ralen Einkaufsmeilen MénckebergstraRe und SpitalerstralRe an.

Die Inspektion der Bundespolizei in Hamburg ist fiir die Sicherheit der Bahnhofe im Stadtgebiet
zustandig. Sie umfasst drei Reviere an den Bahnhofen Hamburger Hauptbahnhof, Hamburg
Altona und Hamburg Harburg. Gemeinsam mit der Landespolizei unterhalt die Bundespolizei
zudem die Sicherheitswache Ost am Hamburger Hauptbahnhof. Die Raumlichkeiten der DB
Sicherheit liegen stdlich des Bahnhofs.

Am Bahnhof und in seinem unmittelbaren Umfeld liegen verschiedene Hilfseinrichtungen. Auf
dem nordwestlichen Vorplatz befindet sich die Bahnhofsmission, getragen von der Stiftung Hoff-
nungsorte Hamburg. In den letzten drei Jahren mit sehr eingeschrankten Moglichkeiten, bedingt
durch die Pandemie und eine provisorische Unterbringung in Containern, konnte der Betrieb am
31. Méarz 2023 mit der Eréffnung neuer Raumlichkeiten in einem modernen Neubau wieder aus-
geweitet werden. Neben direkten Beratungs-, Hilfs- und Unterstiitzungsleistungen fiir Bedirftige
bietet die Bahnhofsmission nun auch ein Notpflegeangebot an. Hierbei kbnnen Menschen mit
besonderen Bedarfen bei der Pflege durch geschultes Personal unterstitzt werden.

Im direkten Umfeld zu den Bahnhétfen befinden sich — ebenfalls durch die Stiftung gefor-
dert — unter anderem die Tagesaufenthaltsstétte fiir Wohnungslose (Herz As), ein Ubernach-
tungshaus fur Menschen ohne Obdach (Haus Jona) und eine Anlaufstelle fir obdachlose Bur-
ger*innen anderer Staaten der Europaischen Union (Plata). Die Einrichtungen sind vernetzt und
leisten die kontinuierliche Versorgung von Menschen auf der StraRe mit Lebensmitteln, Kleidung
und Hygieneartikeln.
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Ebenso in unmittelbarer Nahe zum Bahnhof befindet sich das Drob Inn, eine Drogenhilfeeinrich-
tung mit Konsumrdumen als szenenahe Anlaufstelle. Die Etablierung der Hilfseinrichtung war
auch eine politische Reaktion auf die offene Drogenszene am Hamburger Hauptbahnhof und im
Stadtteil St. Georg (Baumgartner 2004, 57). Damit hat sich die Situation um den Hauptbahnhof
im Vergleich zu friheren Zeiten entspannt, die Szene entfernte sich vom Hauptbahnhof, sodass
sich offenes Dealen und Konsumieren im Bahnhof und auf dessen Vorplatzen reduzieren
(ISP_12).

4.1.2 Besondere Begebenheiten und Diskussionen

Der Hamburger Hauptbahnhof ist einerseits durch ein weit ausdifferenziertes Hilfesystem
(Baumgartner 2004, 58) und Angebot an stadtischen Hilfen (IH_7) wie durch ein privates Enga-
gement der Birgerschaft (IDB_5, IH_4, IH_7), beispielsweise auch tUber den Gabenzaun (IH_4,
IDB_4, IDB_5, IDB_6), gepragt. Andererseits steht das Thema der Kriminalitatsbekdmpfung in
und um den Hamburger Hauptbahnhof auf der politischen Ebene schon immer auf der Agenda
und wird zur Wahlermobilisierung genutzt (Reuband 2002, 8). Bereits seit Mitte der 1990er
Jahre hat die Stadt Hamburg Handlungskonzepte entwickelt, die sich am Broken-Windows-An-
satz orientieren. Unordnungsphanomene, auch incivilities genannt, sollen aus dem Stadtbild
entfernt werden, ebenso wie eine Verfestigung und Konzentration von gesellschaftlichen Rand-
gruppen. Dartiber hinaus bestehen Partnerschaften zwischen privaten und behérdlichen Insti-
tutionen (,public-private-partnerships®) haufig mit dem Ziel, Eingriffsmoglichkeiten privater Si-
cherheitsdienste zu nutzen (Héafele 2006, 105).

Zwischen den 80er Jahren und den 2000er Jahren fassten in Hamburg auch rechtsextreme
Protestparteien Ful3, darunter die Partei Rechtsstaatlicher Offensive (Schill-Partei) in den
2000er Jahren (Blumenthal 2021, 469f.). Der Schwerpunkt der Schill-Partei lag in der Bekamp-
fung von Jugend- und Drogenkriminalitat, Themen die nicht nur Verunsicherungen in der Bevol-
kerung aufgreifen kénnen, sondern sich auch dazu eignen, den etablierten Parteien eine politi-
sche Vernachlassigung zu unterstellen (Blumenthal 2004, 272). Eine Koalition aus CDU, FDP
und Schill-Partei zwischen 2001 und 2004 befasste sich stark mit der Kriminalitatsbekampfung
und setzte damit auch am Hamburger Hauptbahnhof auf die vermehrte Prasenz von Polizei und
Sicherheitsdiensten.

In der (medialen) Wahrnehmung gilt der Hamburger Hauptbahnhof auch aktuell als besonders
belastet. Im Jahr 2022 stand er im Vergleich zu anderen deutschen Bahnhofen bei den Gewalt-
delikten an erster Stelle, bei den Eigentums- und Sexualdelikten an zweiter Stelle (Deutscher
Bundestag 2023, 8). Die so wahrgenommene Unsicherheit soll durch bestimmte MalRnahmen
reguliert werden, wie den Einsatz der Quattro-Streife — einer gemeinsamen Streife der Bundes-
polizei, Landespolizei, der DB Sicherheit und der Hochbahnwache —, die nun verstarkt zum Ein-
satz kommt. Daruber hinaus wurde eine schon an Wochenenden bestehende temporare Waf-
fenverbotszone ab 01.10.2023 verstetigt. Auch die Einrichtung einer Alkoholverbotszone im
kommenden Jahr wird aktuell diskutiert.

Aus den Erhebungen und Beobachtungen wird zudem deutlich, dass der Hamburger Haupt-
bahnhof durch seine hohe Frequentierung nicht nur als eng wahrgenommen wird (ISP_12,
IHG_30), sondern durchaus auch ein ,Mengenproblem® (ISP_8, ISP_10, IDB_2) hat. Gerade zu
Zeiten des 9-Euro-Tickets kam der Hamburger Hauptbahnhof regelm&Rig an seine Kapazitats-
grenzen (IDB_2). Fir die kurzfristige Entlastung wurden in der Vergangenheit bereits MaRnah-
men getroffen. So kdnnen an fast allen Bahnsteigen des Regional- und Fernverkehrs zwei kurze
Zige hintereinander halten. UmbaumaRnahmen im Jahr 2019 zur Entlastung des Fernbahnglei-
ses 13/14 wurden umgesetzt. In den kommenden Jahren sollen weitere MalRnahmen erfolgen,
die kurzfristig den Bahnhof entlasten sollen — langfristig steht am Hamburger Hauptbahnhof ein
grofRer Umbau an.
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4.1 FRANKFURTER HAUPTBAHNHOF
Abbildung 2: Karte des Frankfurter Hauptbahnhofs und Umgebung
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Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.

4.1.1 Profil des Frankfurter Hauptbahnhofs

Der Frankfurter Hauptbahnhof gilt im deutschen Zugverkehr durch seine Lage als wichtigstes
Verkehrsdrehkreuz und ist nach dem Hamburger Hauptbahnhof der meistfrequentierte deutsche
Fernbahnhof mit knapp unter 500.000 Reisenden pro Tag. Der Frankfurter Hauptbahnhof ver-
bindet Fern- und Regionalziige mit einem S- und U-Bahnhof. An Spitzentagen passieren rund
1.170 Zuge den Hauptbahnhof, wie verschiedene Fernverkehrsziige tber Frankfurt, wodurch
sich Méglichkeiten ergeben, stiindlich oder halbstiindlich nach KéIn oder Berlin zu reisen — nach
Paris und Marseille gibt es von Frankfurt aus eine tagliche Verbindung. Fiir den Fern- und Nah-
verkehr stehen in Frankfurt 25 Gleise zur Verfiigung, im Tiefbahnhof der S-Bahn (D-Ebene) und
im U-Bahnhof (C-Ebene) kommen jeweils noch einmal vier Gleise hinzu. Dabei bedienen alle
S-Bahn-Linien den Hauptbahnhof sowie die U-Bahn-Linien U4 und U5, ebenso wie diverse Stra-
Renbahn- und Buslinien. Die jeweiligen unterirdischen S- und U-Bahnhtfe wurden Ende der
70er Jahre in Betrieb genommen. Um die weitestgehend erschopften Kapazitaten zu steigern,
werden aktuell die Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof ausgebaut.

Vor seiner Errichtung befanden sich auf dem Gelande des heutigen Bahnhofsviertels (Gallus-
anlage) die drei Westbahnhofe. Im Jahre 1888 wurde der Bahnhof dann nach fiinf Jahren Bau-
zeit auf dem ehemaligen Galgenfeld er6ffnet. Auf der Gallusanlage entstand ein neuer Stadltteil,
das heutige Bahnhofsviertel mit der Kaiserstral3e als Hauptachse. Wie schon die drei ehemali-
gen Westbahnhofe ist er ein Kopfbahnhof. Entsprechend weist das 270 Meter breite Empfangs-
gebaude gen Osten, in Richtung der KaiserstraRe und damit in Richtung des Bahnhofsviertels.
Die urspriingliche Dreiteilung des Bahnhofs durch die Nutzung dreier Eisenbahngesellschaften
zeigt sich noch heute durch die Teilung der groRen Bahnsteighallen. Insgesamt weist der Frank-
furter Hauptbahnhof fiinf dieser Stahl- und Glashallen auf. Uber den Querbahnsteig konnen 24
der 25 Gleise oberirdisch erreicht werden sowie tber eine Unterfihrung durch einen parallel

CAMINO 23



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

zum Querbahnsteig verlegten Tunnel im Westen. Bis in die 1970er Jahre wurden unterhalb der
Bahnsteighallen zudem Post und Gepéck abgefertigt sowie Dieselschlepper gewartet. Diese
weitlaufigen Tunnel werden auch Katakomben genannt.

Der Frankfurter Hauptbahnhof wurde Uber die Jahre mehrfach saniert — so das Dach in den
2000er Jahren mit Kosten von rund 110 Millionen Euro oder das Wegeleitsystem vor der Ful3-
ball-Weltmeisterschaft 2006. Momentan finden am Frankfurter Hauptbahnhof Umbauarbeiten
statt, insbesondere in der B-Ebene und Empfangshalle. Im Zuge der BaumalRnahmen sind ak-
tuell die meisten Zugange zur B-Ebene geschlossen; der Bahnhofsvorplatz ist durch die Bau-
stellen verkleinert. Der Haupteingang mit der Achse zur KaiserstralRe ist gut erreichbar, aller-
dings konnen andere Teile des Bahnhofs mitunter nur Uber durch Bauz&une abgetrennte
schmale Durchgénge erreicht werden.

Nach dem Vorbild des Leipziger Hauptbahnhofs sollen durch den Umbau der B-Ebene neue
Einkaufsflachen fir Gewerbe jenseits der Gastronomie entstehen. Aktuell ist der GrofRteil der
Flachen an gastronomische Betriebe sowie Backereien vermietet. Dartber hinaus gibt es Auto-
vermietungen, eine Tourismusinformation, einen Buchh&ndler sowie eine Apotheke und kleinere
Geschafte, die Blumen, Tabak oder Lebensmittel anbieten.

Am Frankfurter Hauptbahnhof befindet sich bei Gleis 24 eine Inspektion der Bundespolizei. Die
DB Sicherheit betreibt in der NiddastraBe, in unmittelbarer Nahe zum Hauptbahnhof, einen
Standpunkt mit Biros und Aufenthaltsraumen fir das Sicherheitspersonal.

Die Bahnhofsmission, getragen durch den Evangelischen Regionalverband Frankfurt und Of-
fenbach, liegt an der sudlichen Seite des Bahnhofs und ist sowohl liber einen direkten Zugang
von Gleis 1 als auch von auBerhalb des Bahnhofs Uber die Mannheimer Stralie erreichbar. Sie
verflgt ber Raumlichkeiten im Bahnhofsgeb&ude, die einen Eingangsraum mit Sitzgelegenhei-
ten, Toiletten und Waschraume, einen Beratungsraum, kleine Biiros fiir die Mitarbeitenden so-
wie Lagerraume fir Spenden beinhalten. Die Bahnhofsmission bietet ein vielféltiges Angebot,
welches sich sowohl an Reisende als auch an Menschen in prekéren Lebenslagen richtet. Ne-
ben einer Getrankeausgabe und der Ausgabe von gespendeten Schlafsacken und Kleidung gibt
es ein Beratungsangebot, ein Duschangebot sowie Aufenthaltsmdglichkeiten fiir Reisende und
Menschen mit besonderen sozialen Schwierigkeiten. Wahrend der Corona-Zeit blieb die Ein-
richtung als einzige ohne Unterbrechung gedffnet. Das Friihjahr 2022 war wiederum stark von
der Ankunft vieler ukrainischer Geflichteter gezeichnet. Zu Hoch-Zeiten besuchten 2.500 Ge-
fluchtete die Bahnhofsmission innerhalb einer Schicht.

In unmittelbarer Nahe zum Frankfurter Hauptbahnhof befinden sich verschiedene Einrichtungen
der Obdachlosen- und Drogenhilfe. Beispielsweise betreibt der Evangelische Regionalverband
Frankfurt und Offenbach in der Weserstral3e 5 ein grof3es Zentrum mit Tagesaufenthalt, Hygie-
necenter, Beratungs- und Notiibernachtungsangebot. Im Bahnhofsviertel gibt es insgesamt drei
Konsumrédume, wo mitgebrachte illegale Substanzen, wie Heroin oder Crack, unter hygieni-
schen Bedingungen konsumiert werden kénnen. Krisensituationen kdonnen durch die Mitarbei-
ter*innen vor Ort schnell entschérft werden. Darlber hinaus findet im Rahmen des Kooperati-
onsverbundes ,Offensive Sozialarbeit, Sicherheit, Intervention, Pravention® (OSSIP) eine auf-
suchende Straf3ensozialarbeit im Bahnhofsviertel statt, welche sich zum Ziel setzt, ,Stérungen
und Belastigungen durch Drogenkonsum im 6ffentlichen Raum zu minimieren und Zugang zu
jenen Menschen zu gewinnen, die bislang noch nicht durch die vorhandenen Hilfeangebote er-
reicht werden konnten® (idh 2021).

4.1.2 Besondere Begebenheiten und Diskussionen

Ebenso wird der Frankfurter Hauptbahnhof in der Offentlichkeit mitunter als von Kriminalitat und
Unordnung belastet wahrgenommen. Diese Wahrnehmung ist mafigeblich auch durch das
Bahnhofsviertel gepragt, welches fir seine komplexe Problemlage aus offener Drogenszene,
Partyviertel, Prostitution und Gentrifizierung tGberregional bekannt ist. Viele Probleme existieren
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schon seit langerer Zeit dort, verstarkten sich aber nochmals seit der Corona-Pandemie. Galt
das Viertel Mitte der 2010er Jahre noch als ,trendigste Wohngegend in Frankfurt* (Janke 2016),
wird es zum Ende der Pandemie als ,Elendsquartier bezeichnet (ZDF 2022). Zuletzt verlieRen
verschiedene namhafte Gewerbe das Bahnhofsviertel, leerstehende Gebaude lassen sich nur
noch schwer vermieten. Diese negative Entwicklung wird vor allem dem offenen Drogenkonsum
zugeschrieben, welcher sich insbesondere an dem westlichen Ende der KaiserstraRe, dem so-
genannten Kaisersack, sowie in den sogenannten Wasserstral3en (Mosel-, Elbe-, Nidda- und
Weserstralie) zutragt. Ortskundigen zufolge hat das veranderte Stra3enbild verschiedene Ur-
sachen. Zum einen mussten viele Hilfeeinrichtungen wie z.B. Tagesaufenthalte oder Konsum-
raume wahrend der Pandemie schlieBen. Zum anderen fallen mit den grof3flachigen Umbau-
maflnahmen in der B-Ebene intensiv genutzte Rickzugsrdume weg. Beides habe zur Folge,
dass Drogenkonsum in und um den Bahnhof sichtbarer werde (ISP_3, ISP_4, IGT_2, IH_2).
Daruber hinaus tragt die Ablosung von Heroin durch Crack als vornehmlich dominierende Droge
zur Zuspitzung bei (ISP_3; siehe auchWerse/Kamphausen 2023). So sind viele Hilfeangebote
auf den intraventsen Konsum von Heroin spezialisiert. Fur inhalativen Konsum, wie dies bei
Crack ublich ist, gibt es weniger Konsumraume und diese werden zudem weniger gut angenom-
men, da der Konsum viel niederschwelliger ist. Anders als bei Heroin bestehen fiir Crack zudem
keine Substitutionsprogramme.

Die Problemlagen, die sich im Bahnhofsviertel abspielen, prdgen auch den Bahnhof selbst. So
werden mitunter in schlecht einsehbaren SchlieRfachanlagen oder Unterflihrungen Drogen kon-
sumiert. Ein weiteres Thema, was den Bahnhof stark pragt, betrifft sogenannte Bettelgruppen,
die im Bahnhof in mehr oder weniger festen Zusammenschliissen systematisch Passant*innen
anbetteln (IDB_3,IDB_2, IGT_2,IGT_3, IGT_6, ISP_1). Die familienahnlich strukturierten Grup-
pen, zu denen oft auch Kinder gehoren, sind vorrangig dem siidosteuropadischen Sprachraum
zuzuordnen. Uberregionale Aufmerksamkeit erhalt der Bahnhof vor allem im Zusammenhang
mit einzelnen Vorfallen. Der prominenteste Fall ereignete sich im Jahr 2019, als ein 8-jahriger
Junge starb, weil er zusammen mit seiner Mutter, die sich retten konnte, von einer psychisch
erkrankten Person ins Gleisbett gestolRen wurde. Dieser Vorfall [6ste eine landesweite Diskus-
sion zum Thema Sicherheit an Bahnhofen aus (Gotz 2019; Kriiger 2019).
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4.2 BERLINER OSTBAHNHOF
Abbildung 3: Karte des Berliner Ostbahnhofs und Umgebung
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Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.

4.2.1 Profil des Berliner Ostbahnhofs

Der Berliner Ostbahnhof ist ein Bahnhof mit Fern-, Regional und S-Bahn-Verbindungen im Ber-
liner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg, Ortsteil Friedrichshain. Nach dem Berliner Hauptbahnhof
und Sudkreuz ist er mit circa 100.000 Nutzer*innen taglich der drittgroR3te Bahnhof der Haupt-
stadt und wird von etwa so vielen Menschen passiert wie der Hauptbahnhof Mannheims.

Im Jahr 1842 als Kopfbahnhof ertffnet — er bildete das westliche Ende der Verbindung nach
Frankfurt/Oder —, wurde der Ostbahnhof® noch im 19. Jahrhundert im Zuge des Baus der Berli-
ner Stadtbahn zu einem Durchgangsbahnhof umgebaut. Historisch erméglichte der Ostbahnhof
vergleichsweise schnelle Reisen zwischen Berlin und Ost- und Stideuropa sowie Russland. Zu
Beginn des 20. Jahrhunderts trafen hier judische Emigrant*innen aus dem Zarenreich ein und
reisten weiter in Richtung der Hafen in Bremen und Hamburg. Wéahrend der Weltkriege wurde
der Ostbahnhof vom Deutschen Heer bzw. von der Wehrmacht fur militarische Transporte ge-
nutzt. Wahrend des Kalten Kriegs endeten hier viele Ziige aus Osteuropa. Dabei bestanden
Verbindungen auch in den Balkan und nach Skandinavien sowie Ost-West-Verbindungen zwi-
schen Moskau und Paris.

Heuet halten am Ostbahnhof taglich mehr als 100 Fernverkehrs- und 200 Nahverkehrszuge. So
starten hier die ICE-Linien 10 nach Dusseldorf, 12 nach Basel und 13 nach Frankfurt/Main, es
halten mehrere IC- und EC-Linien etwa nach Amsterdam, Warschau oder Krakau sowie inter-
nationale Nachtzuglinien nach Wien oder Zirich. Es halten vier RE und eine RB-Linie, die

9 Der Ostbahnhof wurde 1842 zunachst unter dem Namen Frankfurter Bahnhof eréffnet. Es erfolgten dann mehrere
Umbenennungen, die die bewegte politische Geschichte Berlins und Deutschlands widerspiegeln: 1842 — 1881 Frank-
furter Bahnhof, 1881 — 1950 Schlesischer Bahnhof, 1950 — 1987 Ostbahnhof, 1987 — 1998 Hauptbahnhof, seit 1998
wieder Ostbahnhof.
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S-Bahn-Linien der Berliner Stadtbahn (S3, S5, S7 und S9) sowie finf Buslinien der Berliner
Verkehrsbetriebe (BVG).

Baulich hat sich der Bahnhof Gber die Jahre stark gewandelt. Im Zuge der Elektrifizierung wurde
der Bahnhof im Jahr 1987 neu gestaltet, mit einer dreigeschossigen Empfangshalle, moderni-
sierten Dachern, Tunneln, Treppen, Bahnsteigen und Fahrtreppen. Im Jahr 2000 wurde die gla-
serne Empfangshalle eingeweiht, die bis heute das Gesicht des Bahnhofs pragt. Direkt ange-
schlossen sind zwei Birotirme der DB sowie ein Hotel. Seit 2011 finden am Ostbahnhof um-
fangreiche Bauarbeiten statt. Dabei wird unter anderem das Tragwerk des Daches saniert und
die Gleishallen werden neu eingedeckt. Die Halle wird von einer Schutzbriicke tberragt, die die
Arbeiten am Tragwerk ermdglicht. Im Bahnhof erfolgt eine provisorische Wegeleitung, da meh-
rere Aufgadnge zu den Gleisen, bedingt durch die Arbeiten, nicht zuganglich sind.

Der Ostbahnhof bietet heute zahlreiche Einkaufsmdoglichkeiten. Fast 50 Gewerbeeinheiten wer-
den durch die DB InfraGO AG vermietet, darunter sind Supermaérkte, Backereien, Banken, Res-
taurants, Apotheken, Reisewarenhandel, Erotik-Méarkte, Friseure und weitere Geschafte.

Nordlich des Ostbahnhofs, auf dem ehemaligen Gelande des Wriezener Bahnhofs, befinden
sich heute GroRmarkte und in direkter Nachbarschaft beliebte Nachtclubs. Stddstlich werden
in den Hallen des ehemaligen Postbahnhofs Ausstellungen und Konzerte gegeben, er wird
ebenfalls als Club genutzt. Ostlich des Bahnhofs liegen die Mercedes-Benz-Arena als Ort fiir
Sportveranstaltungen und Konzerte sowie das RAW-Gelande mit Nachtclubs und Lokalen. Auch
die East Side Gallery und das direkt dahinter gelegene Spreeufer sind wichtige Anziehungs-
punkte nicht nur fur Tourist*innen.

Am Ostbahnhof befindet sich, ebenso wie am Berliner Hauptbahnhof und am Flughafen Berlin-
Brandenburg, eine Inspektion der Bundespolizei. Die Bundespolizeidirektion Berlin ist fir etwa
3.300 Kilometer Gleisanlagen sowie 442 Bahnhofe zustandig. Die DB Sicherheit betreibt am
Ostbahnhof einen Standpunkt mit Biros und Aufenthaltsraumen fur das Sicherheitspersonal.

Die Bahnhofsmission Berlin Ostbahnhof, getragen durch IN VIA Katholischer Verband fur Mad-
chen- und Frauensozialarbeit fur das Erzbistum Berlin gGmbH, befindet sich auf der nordlich
gelegenen Ruckseite des Bahnhofs, an der Erich-Steinfurth-Stra3e. Sie verflgt tber Raumlich-
keiten im Bahnhofsgebaude, die einen Eingangsraum mit Sitzgelegenheiten, Toiletten und
Waschraumen, einen Nebenraum mit Beratungsraum sowie kleinen Biros fur die Mitarbeiten-
den umfassen. Sie ist gut von auf3en sichtbar, durch die Bauarbeiten am Bahnhof ist jedoch der
Zugang erschwert, und im Rahmen der Bauarbeiten kam es mehrmals zu Wassereinbrichen,
die die RAume beschadigten und zu voribergehenden SchlielBungen fuhrten. Das Angebot der
Bahnhofsmission ist auf die am Ostbahnhof stark vertretene Obdachlosen-Szene ausgerichtet.
Wahrend der Corona-Pandemie passte sie ihr Angebot an und bot vor allem eine Ausgabe von
Essen und Getranken am Eingang, die sehr stark genutzt wurde. Im Sommer 2023 wurde das
Angebot umgestellt, um wieder verstarkt psychosoziale Beratung und Vermittlung in das Berli-
ner Hilfesystem anbieten zu kénnen.

In direkter Nachbarschaft des Ostbahnhofs, am Stralauer Platz, befindet sich eine Praxis fur die
medizinische Versorgung obdachloser und bediirftiger Menschen in Tragerschaft der GEBEWO
pro gGmbH, auch als WeiRes Kreuz bekannt. Sie bietet niedrigschwellige medizinische und
sozialpflegerische Betreuung sowie zahnéarztliche Versorgung.

4.2.2 Besondere Begebenheiten und Diskussionen

Am Ostbahnhof wird die regelmafige Prasenz von Gruppen von auf der StralRe lebenden Men-
schen sowie von Menschen mit hohem Alkoholkonsum als pragend beschrieben (IDB_1, IH_8,
ISP_13, ISP_14, IGT_15). Der Bahnhofsvorplatz und die Bahnhofshalle, das Parkdeck und das
Untergeschoss des Bahnhofs, umliegende Griinflachen sowohl auf der Vor- als auch auf der
Rickseite des Bahnhofs, aber auch Unterfiihrungen im und auf3erhalb des Bahnhofsgebaudes
werden von ihnen zum Aufenthalt genutzt. Befragungen und Beobachtungen zeigten, dass der
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Bahnhof ein zentraler Treffpunkt ist. Wichtige Faktoren sind dabei die Einkaufsmdglichkeiten,
insbesondere die Supermaérkte im Untergeschoss des Bahnhofs, die auch am Wochenende
lange gedffnet sind. Beide Markte haben im Eingangsbereich jeweils Automaten fur die
Pfandrickgabe, die intensiv genutzt werden, um gesammelte Pfandbehélter zurlickzugeben und
Einkaufe zu erledigen. Sonntags sind sie die einzigen Orte, an denen das Uber das Wochenende
beschaffte Pfand zuriickgegeben werden kann, sodass hier dann viele Menschen zusammen-
kommen und teilweise groRe Mengen an Behaltern zuriickgeben wollen, was auch zu Konflikten
fuhrt IGT_17, IGT_19). Aber ebenfalls die Essensausgaben der Bahnhofsmission und am Wei-
Ben Kreuz werden intensiv genutzt und sind auch eine Motivation dafiir, den Ostbahnhof aufzu-
suchen (IHG_1, IHG_7).

Als besonders kennzeichnend wird dabei beschrieben, dass sich am Ostbahnhof viele aus Ost-
und Sidosteuropa kommende Menschen aufhalten, die in Berlin auf der StralRe leben. Das am
starksten vertretene Herkunftsland ist Polen, aber auch Menschen aus Rumaénien, Bulgarien
oder den Staaten des Baltikums sind darunter. Sicherheitskréfte und Mitarbeiter*innen sozialer
Einrichtungen beschreiben dabei gleichermalRen, dass die Kommunikation auf Deutsch oder
Englisch mit diesen Personen schwer moglich sei. Kolleg*innen, die eine der Herkunftssprachen
sprechen, nehmen deshalb teilweise eine wichtige Rolle im Kontakt mit diesen Gruppen ein. Die
Dienste und Einrichtungen bemiihen sich auch um die Einstellung von Kolleg*innen mit entspre-
chenden Sprachkompetenzen (IH_8, IH_10, ISP_14, ISP_15).

In den vergangenen Jahren hatten sich rund um den Ostbahnhof, insbesondere unter den Bahn-
briicken an der Koppenstral’e, mehrfach kleine Camps von obdachlosen Menschen gebildet.
Diese haben sich dort auf dem breiten FulRweg provisorische Behausungen mit Matratzen und
anderen Gegenstanden gebaut, um sich vor dem Wetter zu schitzen. Im Oktober 2021 berich-
teten Medien Uber einen Angriff auf eines dieser Camps, bei dem unbekannte Tatverdachtige
dieses in Brand steckten. Funf Betroffene konnten sich ohne schwerere Verletzungen vor den
Flammen retten. In Reaktion auf solche und &hnliche Vorfélle, richtete der Bezirk auf einer Griin-
flache auf der Rickseite des Bahnhofs, unweit der Bahnhofsmission, eine geschitzte Fla-
che — einen ,Safe Place” — fiir obdachlose Menschen ein (Bodisco 2023). In einem Modellpro-
jekt sind dort nun drei ,Little Homes* eingerichtet, die von zuvor obdachlosen Menschen vor Ort
bewohnt werden.

Vor dem Haupteingang des Ostbahnhofs sind einige bauliche MaRBnahmen getroffenen worden,
die als defensive Architektur beschrieben werden kdnnen. Hier sind etwa Stadtmdbel so gestal-
tet, dass sie nicht zum Liegen genutzt werden kénnen. Betonpoller sind so Uberbaut, dass sie
nicht mehr als Sitzmdéglichkeiten dienen. Mitarbeiter*innen sozialer Einrichtugnen betrachten
dies als eine MaRnahme, die den Ort fir Gruppen, die verweilen und etwa Alkohol konsumieren
wollen, weniger attraktiv machen soll (IH_B2).

Besonders am Wochenende ist die Nutzung des Ostbahnhofes auch durch die vielen im direkten
Umkreis liegenden Einrichtungen des Nachtlebens geprégt. Die Besucher*innen von Nachtclubs
und Veranstaltungen sind dann stark vertreten. Ihr Verhalten sei, so beschreiben Akteure vor
Ort, mitunter durch einen hohen Alkohol- und Substanzkonsum gekennzeichnet. Weiterhin wird
eine Nutzung durch gréRere Reisegruppen, z.B. auch Schulklassen, als charakteristisch fir den
Ostbahnhof beschrieben. Auffallend sei, dass viele Gruppenreisen hier beginnen oder enden.
Auch lagen im Umfeld eine Vielzahl von Hotels und Hostels, die solche Gruppenreisen anziehen
(IDB_1, ISP_13, ISP_14).
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5 NUTZUNGSMUSTER UND KOEXISTENZEN AM
BAHNHOF

Wie bereits erlautert werden Bahnhofe von Menschen zu ganz unterschiedlichen Zwecken ge-
nutzt: ob zum Reisen und Transit, zum Einkaufen und Konsumieren, zum Warten oder Verweilen,
um einer Arbeit nachzugehen oder, in der kalten Jahreszeit, um sich aufzuwarmen. Diese Nut-
zungsinteressen konnen sich Uberschneiden und gegenseitig bedingen: Wer eine Reise antritt
oder beendet oder von einem Verkehrsmittel auf das andere umsteigt kann sich dabei langer
am Bahnhof aufhalten und etwa einkaufen oder andere Personen treffen. Wer sich am Bahnhof
aufhalt um dort Hilfsangebote zu nutzen ist h&ufig auch auf der Schiene mobil oder tatigt Ein-
kaufe am Bahnhof. Von ,den Reisenden®, ,den Einkaufenden® oder ,sich aufhaltenden Men-
schen® kann an Bahnhofen also nur bedingt die Rede sein, weil sich unterschiedliche Bedurf-
nisse und Interessen bei den vermeintlichen Gruppen lGberschneiden. Daher befasst sich dieses
Kapitel nicht mit Gruppen von Nutzer*innen, sondern mit Nutzungsmustern.

Die Beschéaftigung mit Nutzungsmustern und ihrer Wahrnehmung ist aus verschiedenen Grin-
den interessant. Dabei stehen Fragen nach der Akzeptanz und Erwinschtheit unterschiedlicher
Nutzungsmuster im Vordergrund, die auch durch raumliche und zeitliche Faktoren bestimmt
werden. Einen Rahmen fiir die Nutzung der Bahnhofe bietet die Hausordnung der DB. Hier sind
jedoch nicht nur strafrechtlich relevante Sachverhalte untersagt, sondern auch solche Formen
der Nutzung, die nicht zwangslaufig ein Sicherheitsrisiko darstellen, sich aber negativ auf das
Sicherheitsempfinden mancher Nutzer*innen auswirken kdnnen. Daher werden im Folgenden
unterschiedliche Nutzungen und Nutzungsmuster dargestellt und vor allem auch ihre Wahrneh-
mung, Reglementierung sowie daraus entstehende Konflikte betrachtet.

5.1 TRANSIT UND KONSUM ALS VORPRAGENDE NUTZUNGSMUSTER

In ihrer Vorpragung und Konstruktion sind Bahnhofe Transit-Orte, deren Nutzung insbesondere
fur das Reisen vorgesehen ist. Die hohen Nutzungszahlen vor allem an Gro3bahnhdofen zeigen,
wie viele Menschen im Alltag Bahnhofe passieren. Sie sind wichtige Drehkreuze fir den Nah-
wie fir den Fernverkehr. Der Transit an diesen Orten ist also nicht nur ein vorbestimmtes, son-
dern auch ein pragendes Nutzungsmuster an Bahnhtfen. Anschaulich wird dies durch die Er-
gebnisse der fur die Studie durchgefiuhrten Bahnhofsbefragung: die befragten Personen nutzten
standortibergreifend am héaufigsten den 6ffentlichen Nahverkehr. Gerade an den GroRbahnho-
fen Frankfurter Hauptbahnhof und Hamburger Hauptbahnhof zeigen dies die Zahlen deutlich:
So nutzten in Hamburg 53 % den offentlichen Nahverkehr mehrmals wochentlich oder 6fter, in
Frankfurt waren es sogar 71 % der Befragten. Auch die Nutzung des Fernverkehrs war an den
Frankfurter und Hamburger Hauptbahnhofen im Vergleich zum Berliner Ostbahnhof deutlich
starker. Als weitere wichtige Nutzungsmuster sind dartiber hinaus die Nutzung des Fernverkehrs
(besonders ausgepragt am Hamburger Hauptbahnhof) und der Einkaufsméglichkeiten zu be-
achten.
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Abbildung 4: Nutzungsmuster der Befragten

Berliner Ostbahnhof Frankfurter Hauptbahnhof Hamburger Hauptbahnhof

Arbeiten - 95% 66% 89%

Einkaufen - 32% 44% 24% 4% % 37% 22%

OPNV - 28% 11% -% 24% 17%
Treffpunkt - I 30% 54% 35% 58% 43% 47%
Fernverkehr - I 60% 30% -16‘%4% 20% 53% 8%
0 25 50 75 100 O 25 50 75 100 0 25 50 75 100
. (mehrmals) taglich . mehrmals in der Woche - mehrmals im Monat seltener nie
. (mehrmals) taglich . mehrmals in der Woche . mehrmals im Monat seltener nie
. (mehrmals) téglich . mehrmals in der Woche mehrmals im Monat seltener nie

Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Dabei hielten sich die Befragten in der Regel standortiibergreifend vor allem tagsiiber an den
Bahnhofen auf, wesentlich seltener nachts zwischen 0:00 und 6:00 Uhr. In Frankfurt sind starke
Werte fir die Zeiten morgens und vormittags, ebenso wie nachmittags und abends zu verzeich-
nen, was ein Hinweis auf die starke Pendelnutzung des Frankfurter Hauptbahnhofs ist. Am
Hamburger Hauptbahnhof und am Berliner Ostbahnhof zeigte sich ein anderes Verteilungsmus-
ter Uber den Tag mit der stérksten Nutzung in den Nachmittagsstunden.

Abbildung 5: Nutzungszeiten der Befragten

. Berlin Ostbhf . Frankfurt Hbf . Hamburg Hbf

35.5 %
morgens (Zwischen 6 und 9 Uhr) - 66.2 %
235%
30.8 %
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31.3 %
32.3 %
tagsiber (zwischen 12 und 15 Uhr) - 40.5 %
38.6%
46.2 %
nachmittags (zwischen 15 und 18 Uhr) - 56.8 %
45.2 %

38.7 %

abends (zwischen 18 und 21 Uhr) - 77 %

211 %

28 %
spatabends (zwischen 21 und 0 Uhr) - F 43.2%
11.4%

nachts (zwischen 0 und 6 Uhr) -

50% 75% 100%

Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.
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Neben den Mobilitdtsangeboten ist auch das Einkaufen ein pragendes Nutzungsinteresse, ins-
besondere an den GroRbahnhdfen Frankfurt und Hamburg. Hier gaben jeweils 72 % (Frankfurt)
und 41 % (Hamburg) der Befragten an, mehrmals im Monat am Bahnhof einzkaufen. Am Berli-
ner Ostbahnhof waren dies nur 24 %. Bahnhofe sind also ,mehr als nur Orte zum Ein- und
Aussteigen® (DB InfraGO AG 2022). Sie sollen nach dem Selbstverstandnis der Betreiberin tag-
lich durch besonders lange Offnungszeiten Gelegenheit zur Nutzung der Angebote von Einzel-
handel, Restaurationsbetrieben oder Dienstleistern bieten. Dabei werden ausdricklich auch
Nicht-Reisende als Kund*innen angesprochen:

~Egal, ob euch noch eine Kleinigkeit fiirs Sonntagsfriihstiick fehlt, ihr zwischendurch Lust auf
einen Kaffee habt oder euch einfach die Wartezeit auf den nachsten Zug vertreiben wollt: Wir
haben fir jede Einkaufsliste den passenden Shop, sind immer in zentraler Lage und richten
uns mit unseren Offnungszeiten ganz nach euch* (DB InfraGO AG 2022).

Gestalterisch wird an Bahnhofen also ein Fokus auf Kund*innen gelegt — auf Menschen, die
reisen und einkaufen, also Produkte der DB oder anderer Anbieter*innen vor Ort konsumieren.
Sinnbildlich steht hierfiir auch das Konzept des ,Einkaufsbahnhof*, welches durch die Vermie-
tung von Gewerbeflachen eine wichtige Einnahmequelle fur die Bahn eroffnet und gleichzeitig
Bahnhofsnutzenden ermdglicht das Reisen mit dem Einkaufen zu verbinden (Handelsblatt/dpa
2017).

Allerdings zeigt sich gleichfalls, dass Bahnhofe mit ihren vorgesehenen Nutzungsmadglichkeiten
auch an Grenzen stof3en: An den Nutzungszahlen etwa der Hauptbahnhofe in Hamburg und
Frankfurt wird eine sehr starke Reisenutzung, teilweise gar eine Ubernutzung deutlich. Eine
starke Frequentierung gerade zu Stol3zeiten fihrt auch zu Gedrange und einem Gefuihl der Enge.
Hierbei spielen ebenso bauliche Besonderheiten eine Rolle, wie z.B. die Anordnung der Gleise
in Frankfurt als Kopfbahnhof:

,Es ist eben ein Kopfbahnhof, also die Ziige, die hier reinfahren, die missen auch erst mal
halten, d.h., es gibt Stof3zeiten, wo viele Zige einfahren und sich die Menschenmassen da
sammeln. Also es ist teilweise auch nicht méglich, da schnurstracks mal irgendwo langzulau-
fen am Bahnhof, sondern immer ein bisschen Gedrdnge*® (ISP_2).

Hamburg weist ebenfalls eine starke Nutzung durch Reisende auf und auch hier sind Enge und
eine Ubernutzung des Bahnhofs auch fiir Nutzersinnen unterschiedlicher Art spiirbar. Nach An-
sicht der Beschéftigten von DB InfraGO AG, aber auch der DB Sicherheit und der Landes- und
Bundespolizei hat Hamburg vor allem ein ,Mengenproblem® (IDB_5, ISP_8, ISP_9, ISP_12).
Das kann im Extremfall dazu fuhren, dass ganze Bahnsteige aus Sicherheitsgriinden gesperrt
werden mussen. Dies wird, insbesondere mit Blick auf das Ziel, noch mehr Menschen fir die
Nutzung des umwelfreundlichen Verkehrsmitels Bahn zu motivieren, problematisiert:

SWenn wir uns ansehen, welche Verkehrswachstumsziele wir haben und welche Rolle dabei
auch die Schiene spielen soll, wird Hamburg ein Nadeldhr. Was die Infrastruktur angeht, ist
diese an der Kapazitatsgrenze. Wir haben das so im 9-Euro-Ticket-Zeitraum sehr regelmafig
gesehen. Da hatten wir Reisendenzahlen, die wir prognostizieren fur die nachsten Jahre
schon kurzfristig — da wurden die Probleme wie in einem Brennglas noch mal deutlich. Da
hatten wir regelmaRig die Situation, dass die Infrastruktur nah an der Uberfullung war, sprich
Bahnsteige mussten gesperrt werden” (IDB_5).

Der Bahnhof ist also in seiner Bestimmung als Transit-Ort fur Reisende mit baulichen, aber auch
personellen Herausforderungen konfrontiert, um das Reisen problemlos ermdglichen zu kénnen.
Gleichzeitig 6ffnet sich der Bahnhof zusehends nach aufRen und versteht sich ebenso als Ort
des Einkaufens und Verweilens, der auch fiir Menschen attraktiv sein soll, die kein unmittelbares
Reiseinteresse verfolgen.
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5.2 BAHNHOFE ALS ORT GESELLSCHAFTLICHER TEILHABE

Darliber hinaus bietet der Bahnhof Méglichkeiten, weitere Bedurfnisse zu erfillen, die Uiber das
Reisen, das Einkaufen oder die Beschéftigung vor Ort hinausgehen. Der Bahnhof ist ein Ort,
der Teilhabe am 6ffentlichen Leben ermdglicht (van den Brink 2004, 18). So wird der Frankfurter
Hauptbahnhof von 7 %, der Hamburger Hauptbahnhof von 10 %, und der Berliner Ostbahnhof
von 16 % der Befragten regelmaRig auch als Treffpunkt genutzt. Insbesondere fiir Menschen in
besonderen sozialen Schwierigkeiten kénnen Bahnhdofe Orte sein, an denen Begegnungen mit
anderen und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben trotz Prekaritat und Maginalisierung méglich
bleiben: ,Sie diirfen sich da aufhalten, also sie gehéren auch noch dazu. Wer sich da aufhalten
darf, ist Teil dieser Gesellschaft, wer das nicht mehr darf, ist vielleicht auch schon erkennbar zu
angeschlagen® (IH_7).

Bahnhotfe kdnnen daher langfristig zu einem wichtigen Aufenthaltsort und Lebensmittelpunkt
werden. Sowohl von Mitarbeiter*innen von Hilfseinrichtungen (IC3, IH_7, IH_1) als auch von
Menschen, die selbst von Wohnungslosigkeit oder Obdachlosigkeit betroffen sind (IHG_13,
IHG_14), wird mehrfach beschrieben, dass der Bahnhof ein wichtiger Aufenthaltsort sein kann:
,Wir haben aber eben manche Menschen, die sind in ihrem Wohnzimmer auf dem Bahnhof, und
das ist eben auch nachts um zwei das Wohnzimmer® (ISP_12). Nicht immer steht dabei eine
Wohnungs- oder Obdachlosigkeit im Vordergrund — vielmehr kann der Ort auch ein Gefihl von
Gemeinschaft und Gruppenzugehdorigkeit bieten: ,Es gibt Menschen, die haben eine Wohnung
zu Hause, aber die sind lieber hier, die sind lieber hier in der Gruppe“ (IDB_4). Manche der
Gaste von Hilfseinrichtungen treffen sich dort nach der Arbeit mit Freund*innen. ,Manchmal,
wenn ich freihabe von meiner Arbeit aus — dann komme ich zum Bahnhof, um meine Freunde
zu sehen” (IHG_27). Gerade weil von Wohnungs- oder Obdachlosigkeit betroffene Menschen
Uber keine privaten Riickzugsraume verfigen, kdnnen Bahnhofe auch zu fast jeder Tages- und
Nachtzeit wichtige Aufenthaltsorte sein.

Fir manche Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten haben Bahnhdéfe und ihre jewei-
ligen Umfelder dartiber hinaus weitere wichtige Funktionen. In oft prekarer finanzieller Lage, die
sich bei einer Verschrankung mit einer Suchterkrankung zuspitzen kann, bieten Bahnhdofe Ein-
nahmequellen. Dazu gehoren das Betteln und Flaschensammeln, weil ein hohes Reisenden-
Aufkommen Chancen auf abgestellte (oder weggeworfene) Pfandflaschen ebenso wie auf po-
tenzielle Spender*innen erhdht. Hier bietet sich auch die Infrastruktur an, weil diese in den Su-
permarkten innerhalb der Bahnhotfe direkt zuriickgegeben werden kénnen, durch besondere
Offnungszeiten auch an den Wochenenden.

Deutlich nehmen dabei Menschen, die auf das Betteln als Einnahmequelle angewiesen sind,
auch die gesellschaftliche Achtung ihrer Téatigkeiten wahr — was sich daran zeigt, dass sie dem
nur nachgehen, wenn es absolut notwendig ist: ,Schnorren aber nur noch, wenn es sein
muss® (IHG_12). Das Betteln oder ,Schnorren® wird dabei nicht als einfach oder vorausset-
zungslos erlebt, vielmehr missten entsprechende Fahigkeiten und Techniken erst erlernt wer-
den: ,Das habe ich mir alles hier angeeignet, ich konnte das friiher nicht. Auch so Pfandflaschen
und sammeln im Miill oder so, musst du ja“ (IHG_12). Weiterhin wird beschrieben, dass es sehr
viel Konkurrenz gebe, sowohl beim Pfandflaschensammeln (IHG_12) als auch beim Betteln
(IHG_18). Insgesamt verdeutlichen die Interviews, dass diese Tatigkeiten als sehr beschwerlich
und belastend wahrgenommen werden und oftmals ausschlief3lich aus der Notwendigkeit her-
aus ausgelbt werden, sich selbst versorgen zu missen:

,Das ist eine harte Arbeit. Das muss man erst mal schaffen, stundenlang, ob es regnet, ob
die Sonne scheint, ob es windig ist, ob es schneit, auf dem Boden zu sitzen und zu warten.
Die haben keine andere Wahl“ (IH_7).

So finanzieren diese Tatigkeiten die Erfullung wichtiger Bedirfnisse, dazu zahlt die Grundver-
sorgung mit Nahrungsmitteln: ,Um Essen zu kriegen. Ich muss mich selber verpflegen, wir
miissen selber einkaufen und die Teestube kostet auch 30 Cent“ (IHG_18). Das gilt nicht nur
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fur Menschen, die gar keine Einnahmequellen haben (IHG_12, IHG_18). In manchen Fallen wird
auch Geld gesammelt und gespart, um sich gréRere Ausgaben finanzieren zu kdnnen:

slch bin ziemlich krank —ich bin erst 45, seit zehn Jahren schon erwerbsunfahig. Ich be-
komme meine Rente, aber auf der Stral3e leben ist doch sehr teuer. Ich bin ab und zu mal
ins Hotel gegangen, um mal auszuschlafen. Ich muss Schmerzmittel nehmen und mit wenig
Schlaf komme ich sehr schlecht zurecht, muss immer mehr Schmerzmittel nehmen
dann“ (IHG_30).

Und noch ein weiterer Aspekt fihrt dazu, dass sich Menschen dort aus 6konomischen Griinden
aufhalten: So suchen haufig Menschen aus dem europaischen Ausland an den Bahnhéfen nach
kurzfristigen Arbeitsméglichkeiten — viele von ihnen ohne Unterkunft (IH_7). In Hamburg befin-
det sich ein sogenannter ,Arbeiterstrich® direkt hinter dem Bahnhof:

,Die werden morgens mit groBen Autos abgeholt, zehn Euro Lohn oder pro Tag 30 Euro. Da
werden dann drei, vier, zehn Menschen gesammelt fir alltédgliche Arbeiten, etwa auf der Bau-
stelle Sachen schleppen ... und abends werden sie wieder zum Bahnhof gebracht” (IH_7).

Dabei bleibt der Bahnhof fur diese Menschen ein bekannter Ort in einer fremden Stadt, er ist
,Landeplatz® fur viele Menschen, der Optionen offenhalt, wie die Méglichkeit, an Arbeit zu kom-
men oder auch die Stadt wieder zu verlassen. Zudem besteht nach einiger Zeit ein Netzwerk an
Bekannten, das ein Gefuhl der Gemeinschaft und Unterstiitzung vermitteln kann. Dadurch ver-
weilen diese Menschen am Bahnhof und schlafen haufig auch aufgrund der zentralen Lage dort,
.weil das ein sicherer Platz ist, die Wandelhalle, die Zwischenbahnsteige, es ist ja viel Raum,
wo man sich noch verstecken kann, wo man sich verliert in der ganzen gro3en Menge, und das
gibt ein bisschen Schutz” (IH_7).

Zudem gibt es vor Ort oft niedrigschwellige Hilfsstrukturen, weshalb Bahnhofe auch als wichtige
Anlaufstelle fur Gestrandete jedweder Art fungieren. Historisch bedingt und aufgrund der zent-
ralen Lage befinden sich an Bahnhdfen heute in vielen Kommunen soziale Einrichtungen. Hierzu
zéhlen die Bahnhofsmissionen, aber auch Organisationen der Obdachlosen- oder Drogenhilfe,
die haufig im direkten Bahnhofsumfeld angesiedelt sind. Die bahnhofsnahe Lage der Hilfsein-
richtungen wird als zentraler Faktor dafiir beschrieben, dass solche Angebote ihre Zielgruppen
erreichen kénnen: Die Nahe zum Bahnhof bietet Zugangsmaglichkeiten zu und fir Menschen in
besonderen sozialen Schwierigkeiten, die oftmals mit multiplen Problemlagen, darunter auch
grofRe Bedarfe an medizinischer oder pflegerischer Unterstiitzung, konfrontiert sind und deren
Zugang zum Hilfesystem erschwert ist (Leipersberger 2023). Nutzer*innen dieser Einrichtungen
beschreiben, dass der Bahnhof fur sie ein zentraler Anlaufpunkt ist, um sich zu orientieren und
zu informieren und Unterstiitzung zu erhalten:

LAls meine Obdachlosigkeit angefangen hat, stand ich auch hilflos da. Erstmal zur Bahnhofs-
mission. Erstmal Informationen einholen: Wie geht es jetzt weiter? Dann hat man einen Tipp
gekriegt, wie diesen Anlaufpunkt hier oder auch noch andere Sachen, die man besuchen
kann, wo einem wirklich jede Unterstitzung gegeben wird, die man als Obdachloser gebrau-
chen kann* (IHG_28).

Bahnhofsmissionen stellen fiir Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten einen wichti-
gen, geschitzten Ort dar, an dem sie verweilen kdnnen, akzeptiert und unterstitzt werden:

»,lch komme nur wegen der Bahnhofsmission, weil ich mich da ein bisschen zuriickziehen
kann, auch von den Leuten so. Trinke Kaffee, krieg was zu essen, da kann man sich gut
unterhalten, Unterstltzung auch bei Problemen oder wenn irgendeine Beratung ist oder so.
Also man bekommt hier wirklich sehr viel Unterstiitzung” (IHG_11).

Bahnhofsmissionen kdnnen durch ihre Glaubwiirdigkeit und ihre vielseitigen Angebote Begeg-
nungen von Menschen ermdglichen, deren Wege sich sonst nicht kreuzen wiirden (IH_1). Sie
nutzen diese Widerspriiche als ,kreatives Potential“ (Goller 2018, VII), kénnen ein Ort der
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Inklusion und Teilhabe sein und durch ihre Arbeit auch in den Bahnhof hineinwirken, beispiels-
weise durch die Durchfihrung von inklusiven Veranstaltungen:

,Wir haben den Weihnachtsgottesdienst hier am Bahnhof. Der ist dann immer am Querbahn-
steig, das ist ein gro3er Gottesdienst fir alle und es waren auch alle da. Also da sind Men-
schen, die einfach gereist sind, da sind Menschen von unseren Gasten, die einfach zu diesem
Weihnachtsgottesdienst kommen, und es sind Menschen, die hier im Bahnhofsviertel wohnen,
die sagen, das ist mein Weihnachtsgottesdienst, weil, der ist schoner als in der Kirche. Das
ist was ganz anderes, das hat eine ganz spezielle Atmosphére, das war toll. Also das sind
auf jeden Fall auch Begegnungen® (IH_1).

Aus Sicht von sozialen Tragern bietet der Bahnhof durch die Vielfaltigkeit an Nutzungsmustern
einen Ort, wo das gegenseitige Aushalten und die Akzeptanz von unterschiedlichen Bedurfnis-
sen, Interessen und Lebensentwirfen eingetibt werden kann: ,,An sich wiirde ich sogar sagen,
sind solche Rdume wichtig, dass man Menschen auch nach wie vor zumutet miteinander irgend-
wie auszukommen* (IH_4).

Die Berichte von Géasten der Bahnhofsmissionen verdeutlichen auch, dass friedliche Koexistenz
an Bahnhofen gelingen kann. Sie beschreiben auch freundliche, angenehme Begegnungen mit
Passant*innen (IHG_11, IHG_18) oder mit Sicherheitspersonal (IHG_11). Bahnhofe sind also
ebenfalls Orte der positiven Begegnung fir Menschen mit ihren unterschiedlichen Bedurfnissen.
Mitunter entstehen etwa Beziehungen zwischen Gewerbetreibenden, die sich fir Menschen in
besonderen sozialen Schwierigkeiten einsetzen, sie in ihren Raumen akzeptieren und mit ihnen
ins Gesprach. So erlauben einige Gewerbetreibende etwa, dass sich auf der Stral3e lebende
Menschen in ihren RAumen aufwarmen, oder sie bemihen sich darum, dass etwa ubriggeblie-
bene Lebensmittel am Ende eines Arbeitstages direkt vor Ort an bedurftige Menschen abgege-
ben werden kénnen. Dies wiirde jedoch von einigen auch kritisch gesehen, da beflirchtet wird,
dass der Bahnhof so noch starker zum Anziehungspunkt werde:

~Zum Beispiel kbnnte sich der Bahnhof zusammentun und diese Sachen am Abend verteilen,
dann wurde gesagt, dass die Angst besteht, dass es dann so einen Hotspot gibt. Ja natir-
lich — ist doch gut. Aber die sehen das halt als was Negatives fir die fahrenden Géste natiir-
lich* (IGT_23).

Neben dem Wunsch die karitative Funktion des Bahnhofs zu starken verdeutlicht das Zitat, dass
an Bahnhofen unterschiedliche, berechtigte Interessen aufeinandertreffen und verhandelt wer-
den missen. So steht die Nutzung des Bahnhofs zum Einkaufen und Reisen mitunter im Konflikt
mit der Nutzung des Bahnhofs zum konsumunabhangigen Verweilen, Betteln oder Flaschen-
sammeln. Beispielsweise wurden obdachlose Menschen in der Vergangenheit mitunter als
LStorfaktor® (Stern 2001) fur das Erleben von (konsumierenden) Kund*innen betrachtet (Wu-
cherpfennig 2006, 195). Dabei bleibt jedoch einerseits oft unklar, worauf sich Stérgefiihle genau
beziehen und andererseits bleibt die Perspektive der Menschen in besonderen sozialen Schwie-
rigkeiten unbericksichtigt. Dabei gilt es insbesondere naher zu betrachten, wie Nutzungsmuster
von Bahnhofen wahrgenommen werden und unter welchen Umsténden sie konfliktbehaftet sind.

5.3 WAHRNEHMUNGEN VON NUTZUNGEN UND NUTZUNGSKONFLIKTE

Wie Nutzungsmuster von auf3en wahrgenommen werden, hangt auch davon ab, welche Nut-
zungen fir den Raum durch welche Nutzer*innen vorgesehen ist. Bahnhofe sind gleichermalRen
Ort des Transits und des Aufenthalts. So kann allein die Vorpragung von Raumen lIrritationen
oder gar Konflikte auslésen, wenn Orte anders genutzt werden als vorgesehen: ,Das heil3t, in
dem Moment, wenn ich nicht das tue, woflr eigentlich von vornherein vorgepragt ist, was zu tun
ist, dann ist das schnell ein Stdrfaktor oder erst mal Irritation“ (IH_4). Dabei werden solche
Irritationen gerade auf engem Raum begilinstigt. Begrenzte Mdglichkeiten, sich zuriickzuziehen,
sich aufzuhalten und Konfrontationen mit anderen Nutzer*innen aus dem Weg zu gehen,
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erhdhen die Wahrscheinlichkeit von Konflikten. Im engen Raum treffen dann beispielsweise lan-
gerer Aufenthalt an engen Durchgéngen und Transit aufeinander:

,Und es gibt keine freien Rdume, wo es lberhaupt die Méglichkeit gébe, dass es Entzerrun-
gen gibt, wo sich vielleicht auch die einen von den anderen distanzieren kénnten. Auf wenig
Platz viele verschiedene Menschen — da entstehen dann auch gute Mdglichkeiten, sich ge-
genseitig auf den Wecker zu gehen und in Konflikte zu geraten* (IH_4).

Irritationen ergeben sich so beispielsweise an Zugangen zum Bahnhof oder in Durchgangen,
wenn die Fortbewegung durch sich dort aufhaltende Personen gestért wird, sich beispielsweise
eine Gruppe Pfandfinder*innen oder Kreuzfahrttourist*innen am Bahnhof auf engem Raum ein-
finden (IH_4). Auch Menschen, die sich vor den Zugangen aufhalten und diese so teilweise
blockieren, kénnen in Konflikt mit Reisenden geraten, die schnell durchkommen wollen. Der
Faktor Alkohol spielt gleichfalls eine Rolle und kann etwa Auseinandersetzungen zwischen Trin-
kerszenen und Reisenden bedingen (ISP_13, ISP_16).

Zu Konflikten kénnen auch Formen der Nutzung fihren, die generell gesellschaftlich gedchtet
und etwa durch die Hausordnung sanktioniert und so als deviantes Verhalten markiert sind.
Hierzu gehdort etwa das Betteln, wozu sich der Bahnhof aufgrund des hohen Aufkommens an
Reisenden besonders eignet. Die Gelegenheit, Menschen anzusprechen und nach Geld zu fra-
gen oder um Geld zu bitten, bietet sich vor allem bei wartenden Menschen. Dabei kann ein
Konflikt entstehen zwischen dem Bedurfnis einer wartenden Person, die nicht gestdrt werden
mdchte, und der Person, die nach Geld fragt:

,Da ist sowieso schon erst mal ein Konfliktpotenzial da, dass ich vielleicht was von dir méchte,
du mochtest da aber warten, du mochtest gerade gar nicht gestort werden. Also diese beiden
unterschiedlichen Interessen sind an sich schon konfliktbehaftet” (IH_4).

Dabei berichtet das Sicherheitspersonal, dass Angesprochene entweder die Situation verlassen
oder sich bei der DB oder Polizei beschweren, wenn sie in ihrer Wahrnehmung aufdringlich
angebettelt wurden (ISP_16). Gewerbetreibende nehmen solche Konflikte insbesondere dann
wahr, wenn ihre Kund*innen in Konflikt geraten (IGT_2, IGT_5, IGT_9), wenn Angesprochene
beispielsweise gerade in einer Kaufsituation sind und ohnehin schon ihr Portemonnaie in der
Hand halten (IDB_4, IDB_6): ,Das sind Situationen, in denen Konflikte zustande kommen, also
zwischen dem Bettelnden und der Person, durch aggressives Betteln bis hin zur Noti-
gung“ (ISP_8).

In diesen Situationen kdnnen unterschiedliche Bedirfnisse aufeinandertreffen — die des Fra-
genden bzw. Bettelnden und die des Wartenden bzw. Kaufenden. Gerade das Hausrecht und
die mit seiner Durchsetzung beauftragten Dienste haben dabei die Interessen von Reisenden
und Einkaufenden im Blick. Bettelnde Personen spiren, dass sie vor Ort nicht erwiinscht sind
(IHG_12; IHG_16). Sie wissen um den Auftrag der DB Sicherheit, das Betteln in Bahnhofsge-
bauden zu unterbinden, und passen ihr Verhalten mitunter an, um Sanktionen zu umgehen:

s,Der Polizei ist das noch eher egal, aber die DB Sicherheit, wenn die kommen, dann musst
du deinen Becher schnell zur Seite stellen. Die wissen ganz genau, was du machst, aber
wenn du keinen Becher dastehen hast, kénnen die auch nichts machen” (IHG_12).

Inwiefern das Betteln tatsachlich sicherheitsrelevant ist, bleibt umstritten. An manchen Bahnho-
fen wird es mit organisiertem Taschendiebstahl in Verbindung gebracht. Dabei ist jedoch frag-
lich, ob Bettelverbote hier relevant praventiv wirken kdnnen, da viele bettelnde Personen in
dieser Hinsicht keine Gefahr darstellen (Hecker 2002, 21). Da Betteln gegen die Hausordnung
der DB verst6f3t, nimmt es im Arbeitsalltag der DB Sicherheit nichtsdestoweniger eine grof3e
Rolle ein und kann auch mit registrierten sicherheitsrelevanten Vorfallen wie Hausfriedensbruch
und VerstoR3 gegen die Hausordnung in Zusammenhang stehen (siehe Kapitel 6).
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Nutzungskonflikte entstehen ebenso bei der Nutzung von Sitzbanken oder ,Logen®, die aus
Sicht der DB eigentlich fir Reisende bestimmt sind, aber nicht ausschlief3lich zum Warten auf
die nachste gebuchte Verbindung genutzt werden, sondern beispielsweise auch zum Schlafen.
Noch 2002 wurde in diesem Zusammenhang gleichfalls das Herumlungern als Verstol3 gegen
die Hausordnung aufgefilhrt (Hecker 2002, 31). Herumlungern wird als Uberbegriff ,fiir unter-
schiedliche Praktiken wie Schlafen, Herumstehen, Herumsitzen, Betteln und langsam Ge-
hen® (Weber 2021, 74f.) und oft als (stigmatisierende) Fremdzuschreibung verwendet. Heute
beschrankt sich das Verbot auf ,Sitzen und liegen auf dem Boden, auf Treppen und in Zugén-
gen” (DB AG 2023). Menschen, die von Obdachlosigkeit betroffen sind, nutzen trockene Raum-
lichkeiten, um sich vor Witterung zu schiitzen, vor allem in nass-kalten Perioden und insbeson-
dere im Winter, oft als Schlafplatz. Diese Aktivitaten sind nach der Hausordnung verboten; das
Verbot wird in der Regel im Rahmen der Durchsetzung der Hausordnung durch die DB Sicher-
heit sanktioniert*°.

Die Praxis der Durchsetzung des Hausrechts wird von den Akteuren vor Ort durchaus unter-
schiedlich wahrgenommen. Kritisch &uf3ern sich etwa Mitarbeiter*innen von Hilfseinrichtungen
(IH_1,1DB_4, IH_9), Reisende (ISP_6, ISP_8, ISP_10, ISP_15) und manche Gewerbetreibende
(IGT_18, IGT_23). Kritisch gesehen wird insbesondere von Hilfseinrichtungen oder sozialen
Tragern im Bahnhof und im Umfeld des Bahnhofs (IH_1, IH_4, IH_9), dass es immer weniger
Orte gibt, an denen Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten tberhaupt noch verwei-
len kdnnen. Das mitunter als Verdrangung erlebte Vorgehen von Sicherheitsdiensten erschwert
ihnen den Aufenthalt (IHG_18), gerade wenn sie aus sozialer, finanzieller oder gesundheitlicher
Sicht auf den Bahnhof als Aufenthaltsort angewiesen sind. Umgekehrt nehmen Gewerbetrei-
bende die Anwesenheit von Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten mitunter als ge-
schéftsschadigend wabhr, beispielsweise wenn nicht-konsumierende Personen fir Gaste vorge-
sehene Sitzplatze einnehmen oder wenn Kund*innen angebettelt werden (IGT_5, IGT_9,
IGT_10). Und so werden mit Blick auf die Bedurfnisse von zahlender Klientel auch Forderungen
nach einem harteren Durchgreifen bei Verstdflen gegen das Hausrecht laut (IGT_9, IGT_11;
Bahnhofsbefragung). Mitarbeitende von Sicherheitsdiensten sind sich diesen gegensétzlichen
Anspriuchen durchaus bewusst und erleben ihre Rolle dementsprechend als Gratwanderung:

,Wir haben welche, die sagen, Mensch, tut doch mal was, schmeil3 die doch mal raus. Aber
dann hast du genau auf der gegenuberliegenden Seite dann den Pé&chter, der sagt, Mensch,
komm doch zu mir mal, kriegst einen Kaffee oder so und lass doch mal den armen Menschen
hier sitzen, der macht doch gar nichts. — Du bist genau in der Mitte. Was ist jetzt richtig und
was ist falsch?* (ISP_8)

Die hier angesprochene Frage nach dem ,richtig und falsch® im Umgang mit Armut, Prekaritat
und abweichendem Verhalten kann jedoch nur gesellschaftlich ausgehandelt werden, wobei
sowohl die Bedurfnisse von Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten als auch unter-
nehmerische Interessen der Bahn und ihrer Mieter*innen bzw. die Bedurfnisse ihrer jeweiligen
Kund*innen bericksichtigt werden sollten.

5.4 ZWISCHENFAZIT

Bahnhofe ziehen also sehr diverse Nutzer*innen an und sind von einer groRen Bandbreite von
Verhaltensmustern sowie divergierenden Bediirfnissen und Interessen gepréagt. Sie sind zudem
durch unterschiedlichen Faktoren wie eine besonders hohen Nutzungsfrequenz, eine eigene
Angebotsstruktur beziglich Mobilitat, Einkaufen und Restauration bis hin zu sozialen Hilfsange-
boten, sowie Status und Eigenschaft als halb6ffentlicher Raum gekennzeichnet. Welche Muster

10 Ausnahmen von dieser Regel werden in besonders kalten Perioden gemacht, in denen obdachlose Personen nachts
im Bahnhof gedulted werden. Wahrend der Betriebspause werden sie dann nicht des Gebaudes verwiesen, sondern
kénnen dort bis zum Morgen, bis zur ,Weckrunde® vor dem Berufsverkehr, bleiben (ISP_5, ISP_10).
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und Formen der Nutzung dabei besonders prominent sind und wie sich sich zeitlich sowie raum-
lich verteilen, hangt dabei stark von den Eigenschaften des jeweiligen Bahnhofs ab.

Geschatzt und genutzt werden Bahnhofe nicht nur als Orte des Reisens und des Einkaufens,
sondern auch als Orte gesellschaftlicher Teilhabe. Gerade Menschen in besonderen sozialen
Schwierigkeiten finden hier Anknupfungspunkte, schatzen die Anonymittat, die Gelegenheiten
zum Betteln oder Flaschensammeln, die Einkaufsmdglichkeiten und Hilfsangebote. Generell fin-
den an Bahnhofen — wenn auch haufig nur flichtige — Begegnungen zwischen Menschen statt,
die sonst nicht viel gemeinsam haben kaum miteinander in Interaktion geraten.

Wo so viele Menschen auf engem Raum aufeinandertreffen, kommt es unweigerlich auch zu
Konflikten. Insbesondere die Hausordnung der DB, aber auch geltende Strafgesetze, legen hier
einen klaren Rahmen legitimer und geduldeter Verhaltensweisen fest. Darliber hinaus spielen
jedoch auch wertende Wahrnehmungen eine Rolle. So werden gerade Menschen, die auf der
StralRe leben, einerseits als stdrend empfunden, andererseits wird ihnen Mitgefihl entegegen-
gebracht und ihr Recht auf Aufenthalt und Teilhabe wird betont. Reibungen und Konflikte sind
dabei jedoch nicht vorherrschend: vielfach werden auch Kompromisse und ein Ausgleich zwi-
schen verschiedenen Interessen gefunden.

Sehr deutlich zeigt sich, dass es einen Bedarf an Orten der Begegnung im Bahnhof gibt, in
denen alle Nutzenden akzeptiert werden, sich wahrnehmen und begegnen kénnen, die zur Ent-
zerrung beitragen und auch fur Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten einen ge-
schitzten Raum bieten. Bahnhofsmissionen kdnnen solche Ort der Ruhe, aber ebenso der Teil-
habe und Begegnung im geschaftigen Treiben des Bahnhofs sein.
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6 SICHERHEITSRELEVANTE VORFALLE UND
EINSATZSCHWERPUNKTE

In 6ffentlichen Diskussionen um die Sicherheit an Bahnhéfen spielt das Vorkommen von Straf-
taten und anderen sicherheitsrelevanten Vorkommnissen eine wichtige Rolle. In den Medien
wird dabei hdufig die Anzahl polizeilich erfasster Ereignisse als direkter Gradmesser dafir ver-
wandt, wie sicher der Aufenthalt an einem Bahnhof ist — und steigende Fallzahlen als Hinweis
auf zunehmende Unsicherheit interpretiert. Dies wird der komplexen Realitat an Bahnhdofen je-
doch nicht gerecht. Es ist nicht einfach, zu einer méglichst objektiven, also datenbasierten Ein-
schatzung dessen zu gelangen, wie hoch das Risiko, Opfer von Straftaten oder anderen sicher-
heitsrelevanten Vorféallen zu sein, tatséachlich ist und welche Auswirkungen dies auf die ver-
schiedenen Gruppen von Nutzer*innen hat. Auch unter den Sicherheitsakteuren gibt es haufig
keine geteilte Perspektive dazu, welches die zentralen Indikatoren fir eine Analyse der Sicher-
heitslage an Bahnhdfen und wie diese zu gewichten sind — so kann es zu divergierenden Be-
wertungen und Schlussfolgerungen kommen (Kober 2016, 134).

Lagebilder sollten deshalb sowohl kriminalstatistische Daten der Bundespolizei, Daten zum Ein-
satzgeschehen privater Sicherheitsdienste sowie Einschatzungen verschiedener Akteure, die
Uber qualitative Erhebungen gewonnen werden kdnnen, auswerten und die Ergebnisse mitei-
nander kombinieren, um zu einem moglichst umfassenden Bild zu gelangen. Solche Lagebilder
kénnen dabei helfen, eine gemeinsamen Problemwahrnehmung zu etablieren, und kdnnen eine
solide Grundlage fur die Planung und Umsetzung geeigneter MaRnahmen bilden.

Im Folgenden kdnnen keine vollstandigen Lagebilder erstellt werden, es werden jedoch Aus-
wertungen kriminalstatistischer und sicherheitsdienstlich erfasster quantitativer Daten mit Ana-
lysen im Rahmen qualitativer Verfahren gewonnener Daten verknipft, um zu einer Einschatzung
der an den drei untersuchten Bahnhofen bestehenden Sicherheitsrisiken sowie der aktuellen
Prioritaten der Sicherheitsproduktion zu gelangen.

6.1 SICHERHEITSRELEVANTE STRAFTATEN UND VORFALLE

Die Bundespolizei erfasste am Berliner Ostbahnhof sowie den Hauptbahnhofen in Hamburg und
Frankfurt zusammen zwischen 2019 und 2022 durchschnittlich etwas Uber 5.500 sicherheitsre-
levante Straftaten pro Jahr!. Nachdem 2019 noch 5.583 Taten erfasst wurden, sank diese Zahl
in den durch die Corona-Pandemie gepragten Jahren 2020 auf 4.815 und 2021 auf 4.820 Taten.
Im Jahr 2022 erfolgte dann ein recht deutlicher Anstieg um fast 42 % auf 6.836 Taten'2.

Die DB Sicherheit erfasste an allen drei Bahnhéfen zusammen betrachtet zwischen 2020 und
2022 im Jahresdurchschnitt etwas tber 4.100 sicherheitsrelevante Vorfalle. 2020 waren 3.947,
2021 dann 3.746 Vorfalle erfasst worden. 2022 dokumentierte auch die DB Sicherheit wieder
deutlich mehr Ereignisse, es erfolgte ein Anstieg um 26 % auf 4.724 Vorfalle.

11 Im Folgenden werden nicht alle erfassten Straftaten, sondern lediglich solche relevanter Deliktsbereiche ausgewertet,
siehe dazu Kapitel 3.

12 Der Anstieg an den drei beforschten Bahnhéfen 2022 entspricht einer deutschlandweiten Entwicklung, siehe Deut-
scher Bundestag 2023.
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Abbildung 6: Anzahl erfasster sicherheitsrelevanter Straftaten und Vorfalle — drei Bahnhofe ge-
samt

7.000 6836
6.000 5503
5.000 4815 482 4724
3947 Lo
4000 e 3746, - * Sicherheitsre -
: - - = levante Vorfalle
(DB Sicherheit)
3.000 _ Straftaten
(Bundespolizei)
2.000
1.000
0
1 1 1 1
2019 2020 2021 2022

Quelle: Daten der Bundespolizei und der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Bei der Bewertung dieser Zahlen ist zu bedenken, dass im Zuge der durch die Corona-Pandemie
verursachten Mobilitatseinschrankungen in den Jahren 2020 und 2021 zeitweise deutlich weni-
ger Personen die Bahnhofe nutzten. Erst im Verlauf des Jahres 2022 normalisierte sich die
Nutzung des Personenverkehrs auf der Schiene und damit das Aufkommen von Reisenden im
Bahnhof wieder. Die zu beobachtenden Verschiebungen bei den erfassten Straftaten kénnen
also auch mit veranderten Nutzungsmustern zusammenhangen. Einen solchen Zusammenhang
vermuteten ebenfalls befragte Sicherheitsakteure vor Ort:

,Die letzten Jahre sind natlrlich durch Corona gepragt gewesen, das ist ganz klar. 2020 und
2021 gab es einen Einbruch der Straftaten, aber inzwischen sind wir schon wieder auf dem
Vor-Corona-Niveau und sogar darlber. Also wir haben eine Steigerung bei der Anzahl der
Straftaten, und das auch durch die Bank bei allen Delikten. Also man kann nicht sagen, das
eine ist jetzt mehr oder weniger geworden, sondern alles ist konstant am steigen” (ISP_1).

Der zuletzt insgesamt zu beobachtende Anstieg der Anzahl sicherheitsrelevanter Straftaten ver-
teilt sich nicht gleichm&Rig Gber die drei untersuchten Bahnhofe. Mit Abstand am deutlichsten
zeigt er sich am Hamburger Hauptbahnhof, wo 2022 durch die Bundespolizei 3.578 Taten er-
fasst wurden, dies entsprach einem Anstieg von 88 % im Vergleich zum Vorjahr. Am Frankfurter
Hauptbahnhof erfolgte ein Anstieg um 8 % von 2.504 in 2021 auf 2.697 in 2022 und am Berliner
Ostbahnhof um 36 % von 413 in 2021 auf 561 in 2022.
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Abbildung 7: Anzahl und Haufigkeit erfasster sicherheitsrelevanter Straftaten nach Bahnhéfen
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Quelle: Daten der Bundespolizei, eigene Darstellung.

Zur Kontextualisierung und Interpretation dieser Anzahlen und ihrer Entwicklung ist es jedoch
wichtig, diese ins Verhéltnis zur (durchschnittlichen) Anzahl der Nutzer*innen des jeweiligen
Bahnhofs zu setzen. Am Hamburger Hauptbahnhof, dem am starksten genutzten Bahnhof der
DB, sind dies nach aktuellen Schatzungen der DB etwa 540.000 Personen, am Frankfurter
Hauptbahnhof etwa 490.000 und am Berliner Ostbahnhof etwa 100.000 Personen taglich. Die
jahrliche Belastung mit sicherheitsrelevanten Straftaten pro 100.000 Nutzenden lag in 2022 da-
mit am Hamburger Hauptbahnhof bei 663, am Frankfurter Hauptbahnhof bei 550 und am Berli-
ner Ostbahnhof bei 561. Bezieht man also die Haufigkeitszahlen mit ein, so zeigt sich, dass das
Risiko, an Bahnhtfen Opfer einer Straftat zu werden, relativ gering bleibt. Weiterhin wird deut-
lich, dass die Hauptbahnhofe in Hamburg und Frankfurt, die auf Grund der hohen absoluten
Anzahl von Straftaten in der 6ffentlichen Debatte hdufig als besonders stark belastet wahrge-
nommen werden, im Vergleich zum dritten Bahnhof der Studie, dem Berliner Ostbahnhof, keine
deutlich erhdhte Belastung aufweisen. Dies deckt sich mit der Einschatzung vieler Bahnhofs-
nutzer*innen — darunter auch Sicherheitskrafte, Gewerbetreibende, Mitarbeiter*innen von Hilfs-
einrichtungen sowie deren Gaste —, dass alle drei Bahnhofe eigentlich ,relativ sicher” seien
(ISP_7,I1SP_9, ISP_13, IGT_8, IH_1, IHG_9).

Sicherheitsakteure vor Ort beschreiben weiterhin, dass die Einsatztatigkeit vor Ort durch ein
breites Spektrum verschiedener Delikte gekennzeichnet sei:

LAlIso phdnomenologisch kann man eigentlich sagen, es gibt hier alles. Es gibt hier im Bahn-
hof nichts, was es nicht gibt. Also wir haben natirlich die Standardstraftaten, eine erschli-
chene Fahrleistung, also Schwarzfahren, Betrug, natiirlich Taschendiebstahle, Handgepack-
diebstahle, Trickdiebstahle, Raubdelikte, auch viele KV-Delikte, also normale Kérperverlet-
zungen, auch geféhrliche Korperverletzungen. ... Aber ansonsten Gefahrdungen des Bahn-
verkehrs, dass Leute Uber die Gleise laufen, auch im Bahnhof und so die Ziige zur Notbrem-
sung zwingen. Betdubungsmitteldelikte. Was haben wir noch? Wir haben ja auch leider Got-
tes regelméBig Rohheitsdelikte. ... wir sind die Dienststelle, die am néchsten dran ist. Wir
machen den ersten Angriff ... . Die Kollegen sind hier mit allem konfrontiert, was das
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Strafgesetzbuch bietet. Es spielt auch keine Rolle, ob das jetzt montagmorgens oder freitag-
nachts ist. Also man muss ja wirklich zu jeder Tages- und Nachtzeit mit allem rech-
nen“ (ISP_1).

Diese Einschatzung bestatigt der Blick auf die polizeiliche Eingangsstatistik der Bundespolizei.
Hier zeigen sich jedoch auch deutliche Schwerpunkte bei der deliktischen Verteilung der erfass-
ten sicherheitsrelevanten Straftaten. So machen Eigentumsdelikte mit 60 % klar den grof3ten
Anteil der an den drei in der Studie beforschten Bahnhofen insgesamt erfassten Straftaten aus.
Dabei ergeben Taschen- und Handgepackdiebstahl sowie Ladendiebstahl den Grof3teil der er-
fassten Eigentumsdelikte. Taschen- und Handgepé&ckdiebstahl wird von Sicherheitsakteuren als
weit verbreitete Begehungsform beschrieben, bei der die spezifischen Tatgelegenheiten des
Bahnhofs ausgenutzt werden. Reisende tragen viel Gepack und auch Wertgegenstande bei sich,
dies versuchen Tatverdachtige auszunutzen (ISP_1, ISP_3, ISP_7, ISP_11, ISP_13, ISP_15).
Dabei wird ebenso in Gruppen und organisiert vorgegangen, und es kommen gezielt ,Ma-
schen” zur Anwendung, also Strategien, die darauf zielen, Reisende abzulenken, um am Kdérper
getragene Gegenstande zu entwenden oder um die Beute méglichst schnell vom Tatort zu ent-
fernen. Bundespolizist*innen werden mitunter auch zu Ladendiebstahlen in Bahnhéfen hinzu-
gezogen. Dabei, so beschreiben es Vollzugsbeamt*innen, sei die Bearbeitung der Taten vor Ort
insbesondere dann langwierig und aufwandig, wenn Tatverdachtige stark alkoholisiert seien o-
der unter dem Einfluss von Drogen stiunden — das komme an Bahnhofen haufiger vor als in
anderen Einsatzgebieten (ISP_7, ISP_16).

Abbildung 8: Deliktische Verteilung sicherheitsrelevanter Straftaten 2019 — 2022 und Vorfalle
2020 — 2022 fur alle drei Bahnhtfe zusammen
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Quelle: Daten der Bundespolizei und der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Mit 15 % der registrierten Taten sind Korperverletzungsdelikte insgesamt am zweithaufigsten
vertreten. Es Uberwiegen einfache Kérperverletzungen, in der Deliktsgruppe sind jedoch auch
schwere und gefahrliche Kérperverletzungen erfasst, die einen deutlich geringeren Anteil aus-
machen. Polizist*innen, Mitarbeiter*innen von Sicherheitsdiensten und sozialen Einrichtungen,
aber ebenso Beschéftigte der DB und Gewerbetreibende beschreiben, dass Kérperverletzungen
stark mit dem teilweise hohen Konsum von Alkohol und Betaubungsmitteln zusammenhingen.
So seien es haufig Streitereien zwischen alkoholisierten Personen, die in korperlichen Ausei-
nandersetzungen endeten (ISP_9, ISP_13, IH_9, IGT_5). Auch im zeitlichen Umfeld von Ful3-
ballspielen, wenn mitunter groRe Fangruppen durch die Bahnhofe geleitet werden, komme es
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verstarkt zu Korperverletzungen (ISP_9). Teilweise beschreiben Vollzugsbeamt*innen und Mit-
arbeiter*innen von Sicherheitsdiensten Koérperverletzungsdelikte, bei denen Messer oder an-
dere Waffen zum Einsatz kommen — einige von ihnen befiirworten daher die Einrichtung (tem-
porarer) Waffenverbotszonen, die zuletzt an verschiedenen Bahnhofen erfolgte (ISP_1, ISP_14).

Betdubungsmitteldelikte machen insgesamt 10 % der erfassten Taten aus, ganz Uberwiegend
wird dabei der unerlaubte Besitz von Betdubungsmitteln festgestellt. Sachbeschadigungen ma-
chen 5 %, Widerstandshandlungen 4 % und Straftaten gegen die persénliche Freiheit 3 % der
erfassten sicherheitsrelevanten Straftaten aus. Unter letzteren sind deutlich mehr Bedrohungen
als Nétigungen.

Die DB Sicherheit bearbeitet ihrem Auftrag entsprechend insbesondere Hausrechtsverstof3e
(49 %) und Hausfriedensbriche (39 %). Gefahrliche oder stérende Eingriffe, personenbezo-
gene Delikte, Sachbeschadigungen und Eigentumsdelikte machten jeweils 5 % oder weniger
der an allen drei Bahnhéfen zusammen zwischen 2020 und 2022 registrierten sicherheitsrele-
vanten Vorfalle aus.

Ein zentraler Faktor bei der Bestimmung der Wahrscheinlichkeit, persénlich von Straftaten be-
troffen zu sein, aber auch des Risikos, des Veriibens einer Straftat verdachtigt zu werden, ist
das Geschlecht. Unter den an allen drei Bahnhtfen zusammengenommen erfassten Geschéa-
digten waren 65 % mannlich, 34 % weiblich. Mit Ausnahme der Sexualdelikte sind Manner bei
den Geschadigten in allen Deliktsbereichen tUberreprasentiert, bei den Eigentumsdelikten sind
zu 43 % auch Frauen betroffen. Unter den Tatverdéchtigen sind Manner mit 54 % ebenfalls
deutlich starker vertreten als Frauen mit 10 %, ebenfalls hier sind M&anner in allen Deliktsberei-
chen Uberreprasentiert.

Abbildung 9: Geschlechterverteilung der Geschadigten und Tatverdachtigen
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Quelle: Daten der Bundespolizei, eigene Darstellung.

Das Geschlecht ist also ein zentraler Faktor, der sowohl bei der Bestimmung objektiver sowie
subjektiv empfundener Sicherheitsrisiken als auch bei der Planung von MalRnahmen zur Sicher-
heitsproduktion einbezogen werden sollte.

Ebenso die Statistik der von der DB Sicherheit bearbeiteten sicherheitsrelevanten Vorfélle zeigt
Differenzen zwischen den Bahnhofen. Die starkste Verdnderung im Zeitverlauf ergibt sich auch
hier am Hamburger Hauptbahnhof. Hier ist nach einem leichten Riickgang der erfassten Vorfalle
von 1.844 in 2020 auf 1.644 in 2021 ein deutlicher Anstieg um 72 % auf 2.827 in 2022 erfolgt.
Am Frankfurter Hauptbahnhof und am Berliner Ostbahnhof verlaufen die Kurven deutlich fla-
cher: In Frankfurt erfolgte in 2022 ein Rickgang um 12 % auf 1.747, in Berlin ein Anstieg um
24 % auf 150 Vorfalle. Die Haufigkeitszahlen relativieren auch hier das Bild und deuten auf eine
relativ geringe statistische Gefahr fur Nutzer*innen hin, von sicherheitsrelevanten Vorféllen be-
troffen zu sein. Auffallig ist, dass die DB Sicherheit am Berliner Ostbahnhof ebenso im Verhalt-
nis zur Zahl der Nutzer*innen deutlich weniger Vorfalle erfasst.
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Abbildung 10: Anzahl und Haufigkeit sicherheitsrelevanter Vorféalle 2020 — 2022
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Quelle: Daten der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Bei den durch die DB Sicherheit erfassten VerstéRen gegen das Hausrecht zeigt sich in Frank-
furt und Berlin eine relativ flache Kurve, dabei wurden 2022 am Frankfurter Hauptbahnhof mit
1.182 VerstolRen mehr als zwdlfmal so viele Ereignisse erfasst wie am Berliner Ostbahnhof, dort
waren es 93. Am Hamburger Hauptbahnhof stieg die Anzahl von 2021 recht deutlich, um fast
34 %, auf 949 VerstolRe in 2022.

Abbildung 11: VerstdRe gegen das Hausrecht (Anzahl)
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Quelle: Daten der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Bei den erfassten Hausfriedensbruchen zeigt sich im Vergleich der Hauptbahnhofe in Hamburg
und Frankfurt eine deutlich gegenlaufige Tendenz: Wéhrend sich am Hamburger Hauptbahnhof,
wo ohnehin am meisten Hausfriedensbriiche erfasst wurden, die Anzahl von 809 in 2021 auf
1.671 in 2022 mehr als verdoppelte, sank diese am Frankfurter Hauptbahnhof von 554 in 2021
auf 208 in 2022 um 62 %. In Berlin wurde nur eine sehr geringe Anzahl von Hausfriedensbru-
chen dokumentiert. Diese deutliche Divergenz ist vermutlich durch eine oOrtlich unterschiedliche
Kontrollintensitat bzw. unterschiedliche Vorgehensweisen bei der Erfassung und Registrierung
wiederholter VerstolRe gegen das Hausrecht zu erklaren — sie spiegelt also nicht unbedingt tat-
sachlich so starke Unterschiede in der drtlichen Belastung wider.
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Abbildung 12: Hausfriedensbriiche (Anzahl)
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Quelle: Daten der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

6.2 BAHNHOFSSPEZIFISCHE PERSPEKTIVEN

An allen drei untersuchten Bahnhdofen gibt es Reviere der Bundespolizei sowie Stiitzpunkte der
DB Sicherheit. Die Bundespolizeireviere haben einen Zustandigkeitsbereich, der jeweils einen
Teil des regionalen Streckennetzes umfasst, der weit tber einzelne Bahnhotfe hinausgeht. In
der Regel sind fir die untersuchten Bahnhofe jedoch feste Ortsstreifen vorgesehen, deren 6rt-
licher Arbeitsschwerpunkt der jeweilige Bahnhof ist. Die Einsatzkréfte der DB Sicherheit arbei-
ten in einem Wabensystem, das ebenfalls regionale Streckenabschnitte umfasst.

Die Einsatztatigkeit der Dienstkréfte von Bundespolizei und DB Sicherheit in den Bahnhéfen
ergibt sich einerseits daraus, dass diese im Rahmen der Streifentétigkeit selbst auf relevante
Situationen aufmerksam werden und ggf. einschreiten. Grundlage fir die Eingriffstatigkeit sind
dabei bei der Bundespolizei die polizei- und ordnungsrechtlich definierten Aufgaben bei Gefah-
renabwehr und Strafverfolgung; bei der DB Sicherheit ist das Hausrecht die entscheidende
Grundlage, mit dessen Durchsetzung sie beauftragt ist. Die Kréfte der Bundespolizei werden
zudem bei Notrufen aus dem Bahnhof heraus durch die Leitstelle disponiert, und es erfolgen
z.B. durch Mitarbeitende von Gewerben oder Serviceeinrichtungen der DB im Bahnhof auch
Meldungen direkt an die Polizeivollzugsbeamten vor Ort. Das Einsatzgeschehen der DB Sicher-
heit wird durch die 3-S-Zentrale der DB InfraGO AG gesteuert, die Hinweise entgegennimmt
und Kréafte koordiniert. .

Die Vollzugsbeamt*innen der Bundespolizei sind h&ufig auch als Unterstitzung fur Kréafte der
Landespolizei aktiv, wenn diese im direkten Bahnhofsumfeld, etwa auf Vorplatzen, Einsatze
durchfuhren, da sie oftmals vor Ort prasent sind und so schnell unterstutzend eingreifen kdnnen
(ISP_16). Dass sich Reisende telefonisch direkt an die Bundespolizei oder die DB Sicherheit
wenden, kommt Aussagen in Interviews zufolge nur selten vor. Sie wahlten, wenn sie den Kon-
takt zu Sicherheitskraften suchten, in der Regel den Polizeinotruf 110 und schilderten dort ihre
Anliegen.

6.2.1 Frankfurter Hauptbahnhof

Am Frankfurter Hauptbahnhof stehen in der polizeilichen Erfassung die Eigentumsdelikte im
Vordergrund, sie machen 61 % der registrierten Straftaten aus. Am zweithaufigsten werden mit
15 % Betdubungsmitteldelikte erfasst, an dritter Stelle stehen Korperverletzungen.
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Sachbeschadigungen, Widerstand gegen die Staatsgewalt, Straftaten gegen die personliche
Freiheit, und andere Delikte machen jeweils 5 % oder weniger aus.

Abbildung 13: Deliktische Verteilung sicherheitsrelevanter Straftaten 2019 — 2022 und Vorfalle
2020 — 2022 bezogen auf den Frankfurter Hauptbahnhof
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Quelle: Daten der Bundespolizei und DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Eigentumsdelikte, so berichten Akteure vor Ort, seien am Frankfurter Hauptbahnhof hé&ufig
durch gemeinschaftliche Begehungsweisen von Gruppen oder ,Teams” gekennzeichnet, die
koordiniert vorgehen, um Taschendiebstéhle zu begehen (IDB_2, IDB_3, IH_3). Das Vorgehen
gegen solche Gruppen wird als sehr schwierig empfunden, da sie unvermittelt auftauchen und
auch wieder verschwinden konnen. Es wird von einigen als ,Kampf gegen
Windmuhlen® beschrieben (IDB_2). Als ein Losungsansatz wird dabei eine verstarkte
Praventionsarbeit gesehen, die die verschiedenen Bahnhofsnutzer*innen uber die
Begehungsweisen koordinierter Gruppen informiert und fir mehr Aufmerksamkeit hinsichtlich
der eigenen Wertgegenstande wirbt (ISP_1).

Bei den Betaubungsmitteldelikten ist die Belastung am Frankfurter Hauptbahnhof im Vergleich
zu den anderen Bahnhofen deutlich erhéht; von 2019 bis 2021 wurde dort durchweg im Schnitt
mehr als ein Betaubungsmitteldelikt pro Tag erfasst, 2022 sank die Anzahl leicht auf 352. Dies
muss vor dem Hintergrund der offenen Drogenszene am Frankfurter Hauptbahnhof gesehen
werden, die bereits seit den 1970er Jahren besteht und Thema fir Politik und Verwaltung ist.
Die Stadt hat dabei einen drogenpolitischen Ansatz — den ,Frankfurter Weg“ — entwickelt, der
die vier Saulen Pravention, Beratung und Therapie, Harm Reduction (Schadensminderung) und
Repression umfasst. Ziel ist es, gesundheits- und sozialpolitische MalRnahmen als Hilfe fur
Menschen mit 6ffentlichem Drogenkonsum auf der einen und repressive MalBnahmen, die sich
gegen den Drogenhandel richten und die Bevoélkerung vor dessen Folgen schitzen, auf der
anderen Seite in eine gute Balance zu bringen (Stadt Frankfurt am Main 2023). Den drtlichen
Schwerpunkt der offenen Drogenszene, die sich in Frankfurt bis heute in einem gewissen Mal3
etabliert hat und toleriert wird, bilden das Bahnhofsviertel und die nahegelegene Taunusanlage.
Monitoringstudien belegen unter anderem, dass aktuell ein besonders hoher Crack-Konsum
pragend ist. Deutlich wird zudem, dass trotz des akzeptierenden Ansatzes im Bahnhofsviertel
eine hohe Kontrollintensitat zu verzeichnen ist: So gaben 76 % der im Jahr 2022 befragten
Konsument*innen an, Hafterfahrung zu haben (Werse/Kamphausen 2023, 9).
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Bei der DB Sicherheit handelt es sich in 61 % der erfassten Vorfélle um Hausrechtsverstofie,
bei weiteren 25 % um Hausfriedensbriiche. Gefahrliche oder stérende Eingriffe machen 8 %,
personenbezogene Delikte, Sachbeschadigung, Eigentumsdelikte und Umweltdelikte jeweils
3 % oder weniger der durch die DB Sicherheit dokumentierten Vorfélle aus.

Mitarbeitende des Sicherheitsdienstes beschreiben, dass es sich aus ihrer Sicht haufig um Per-
sonen aus der ortlichen Drogen- und Obdachlosenszene handelt, die gegen die Hausordnung
verstol3en, etwa wenn sie im Bahnhof Drogen konsumieren oder schlafen, und die folglich des
Bahnhofs verwiesen werden. Ziel dieses Vorgehens sei, die Unordnungsphdnomene, die im
Bahnhofsviertel den 6ffentlichen Raum pragen, so weit wie moglich aus dem Bahnhof heraus-
zuhalten (ISP_4). Die Situation im Bahnhof wird dabei als durch das Umfeld gepréagt wahrge-
nommen: Die Probleme des Viertels drohten, in den Bahnhof vorzudringen:

»~Man trifft inmer Drogenabhéngige, Junkies, Obdachlose, Dealer ... rund um den Bahnhof
an, und es kommt vom Bahnhof in das Bahnhofsviertel und vom Viertel in den Bahnhof wieder
zuruck® (ISP_1).

Wenn Personen wiederholt gegen die Hausordnung verstof3en, wirden Mitarbeitende eine po-
lizeiliche Anzeige erstatten. Das Erteilen von Hausverboten oder das Anzeigen von Hausfrie-
densbriichen bleibe da jedoch haufig folgenlos, was bei Mitarbeitenden ein Gefiihl von Resig-
nation auslésen kdnne.

Menschen, die auf der Stral3e leben, soziale Hilfsangebote im Bahnhofsumfeld nutzen und mit-
unter auch Schlafplatze innerhalb des Bahnhofsgeb&udes suchen, blicken anders auf das
Thema der Hausrechtsverstof3e. So erlautert ein Gast einer Hilfseinrichtung, dass er sich beim
Aufenthalt im Bahnhof sehr rucksichtsvoll verhalte, etwa darauf achte, niemanden zu stéren,
keinen Mull zurtickzulassen etc. Durch die Sicherheitsdienste flihle er sich ,wie Dreck” behan-
delt. Er werde etwa haufig aus dem Schlaf gerissen, misse dann weichen und sich einen an-
deren Platz suchen. Er wiinscht sich einen verstandnisvolleren Umgang, mehr Flexibilitat bei
der Umsetzung der Hausordnung und ein kompromissorientiertes Vorgehen, das die Bedarfe
von Menschen, die auf der Stral3e leben, starker einbezieht (IHG_18).

6.2.2 Hamburger Hauptbahnhof

Die Bundespolizei erfasst am Hamburger Hauptbahnhof mit 64 % den grof3ten Anteil an Eigen-
tumsdelikten. Kérperverletzungen machen 15 % der erfassten Taten aus, Betdubungsmittelde-
likte 6 %. Der Anteil von Sachbeschadigungen, Widerstand gegen die Staatsgewalt, Straftaten
gegen die personliche Freiheit und anderer Delikte liegt bei 4 % oder darunter.
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Abbildung 14: Deliktische Verteilung sicherheitsrelevanter Straftaten 2019 — 2022 und Vorfalle
2020 — 2022 bezogen auf den Hamburger Hauptbahnhof

54%
Hausfriedensbriiche

64%
Eigentumsdelikte
Kdrperverletzungsdelikte HausrechtsverstoRe

Sicherheitsrelevante Vorfille

Straftaten (Bundespolizei) (DB Sicherheit)

Quelle: Daten der Bundespolizei und der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Mehrere Befragte aus Hamburg wiesen darauf hin, dass am Bahnhof und in dessen Umfeld
immer wieder auch Menschen, die wohnungs- oder obdachlos sind und dort Hilfsangebote nut-
zen, von Eigentumsdelikten betroffen sind. Ein Mitarbeiter einer Hilfseinrichtung beschrieb, dass
er unter den auf der Stral3e lebenden Menschen auch eine Gruppe beobachte, die einen hohen
Suchtmittelkonsum zeigten, auf Grund ihrer Herkunft jedoch keinen Anspruch auf Unterstit-
zungsleistungen hétten. Bei ihnen bestehe ein hoher Druck, an Geld zu kommen, gleichzeitig
stiinden ihnen jedoch kaum legale Wege offen, dies zu bewaltigen. Er vermute, dass Menschen
in einer solchen Situation auch andere auf der StraRe lebende Menschen bestehlen (IH_4). Ein
Gast einer Hamburger Hilfseinrichtung beschrieb, dass er beim Ubernachten im 6ffentlichen
Raum und in Notunterkunften schon mehrfach bestohlen worden sei und daher inzwischen ver-
schiedene Strategien entwickelt habe, wie er seine Wertgegenstande verstecken und vor Dieb-
stahl schitzen kann (IHG_28).

Bei den Betdubungsmitteldelikten war zuletzt eine deutliche Zunahme verzeichnet worden: 2020
waren es 112 Taten, 2021 bereits 155 (+38 %), 2022 dann 225 Delikte (+45 %). Diese Anstiege
in der Erfassung sind vermutlich auf eine erhéhte Kontrolltatigkeit der Polizei zurlckzufih-
ren — die Bestreifung des Hauptbahnhofs war zuletzt, nach 6ffentlichen Diskussionen um die
Sicherheit im Bahnhof, intensiviert worden.

Bei der Statistik der DB Sicherheit zu erfassten sicherheitsrelevanten Vorfallen am Hamburger
Hauptbahnhof zeigt sich die im Vergleich starkste Konzentration auf das Hausrecht im engeren
Sinne: 45 % der bearbeiteten Vorfalle betreffen Hausfriedensbruch, 38 % weitere Hausrechts-
verstolle. Personenbezogene Delikte machen 4 %, geféhrliche oder stérende Eingriffe, Eigen-
tumsdelikte, Sachbeschadigung und Umweltdelikte jeweils nur geringe Anteile der erfassten
Vorfélle aus.

Auch der sehr hohe Anteil an bearbeiteten Hausfriedensbriichen deutet auf eine hohe Kontroll -
intensitdt am Hamburger Hauptbahnhof hin. Kommen verweilende Menschen der Aufforderung,
den Bahnhof zu verlassen, nicht nach, oder verstoRen sie gegen ein ausgesprochenes Haus-
verbot, kann der Tatbestand des Hausfriedensbruchs erfllt sein.

CAMINO 47



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

In den Interviews mit Mitarbeiter*innen vor Ort wurde in Hamburg zudem mehrfach auch eine
Thematik mit gefahrlichen oder stérenden Eingriffen in den Bahnverkehr geschildert. In der Ver-
gangenheit sei es insbesondere im Umfeld der Einrichtung Drob Inn, die nah an einer Gleisan-
lage liegt, immer wieder dazu gekommen, dass Personen von dem Vorplatz der Einrichtung aus
Absperrungen Uberwunden und Gleisanlagen betreten haben. Auch seien Gegenstande auf die
Gleisanlagen geworfen worden. Dies habe zu Polizeieinsatzen und damit einhergehenden Zug-
verspatungen und Streckensperrungen gefiihrt. An der Ortlichkeit ist der bauliche Schutz der
Gleisanlagen inzwischen deutlich verstarkt worden, sodass es dort mittlerweile zu weniger St6-
rungen kommt (ISP_8; ISP_9).

6.2.3 Berliner Ostbahnhof

Die deliktische Verteilung der erfassten sicherheitsrelevanten Straftaten zeigt, dass am Ost-
bahnhof — anders als an den Hauptbahnhéfen in Frankfurt und Hamburg — Kérperverletzungs-
delikte mit 33 % den grof3ten einzelnen Anteil ausmachen. Eigentumsdelikte folgen erst an zwei-
ter Stelle (30 %), an dritter Stelle Sachbeschadigungen (13 %), erst an vierter Stelle Betau-
bungsmitteldelikte (9 %). Widerstand gegen die Staatsgewalt macht 6 %, Straftaten gegen die
personliche Freiheit machen 5 % und Sonstige 3 % aus.

Abbildung 15 Deliktische Verteilung sicherheitsrelevanter Straftaten 2019 — 2022 und Vorfalle
2020 - 2022 bezogen auf den Berliner Ostbahnhof

11%
Sachbeschadigung

33%
Kérperverletzungsdelikte

Sicherheitsrelevante Vorfille
(DB Sicherheit)

Straftaten (Bundespolizei)

Quelle: Daten der Bundespolizei und der DB Sicherheit, eigene Darstellung.

Akteure vor Ort flihren viele Schwierigkeiten am Ostbahnhof, auch die im Vergleich mit anderen
Bahnhotfen aufféallige Belastung mit Kérperverletzungsdelikten, auf den hohen Alkoholkonsum
zurtick. Das Publikum der umliegenden Clubs und Veranstaltungsorte, das den Bahnhof nutzt,
die vor Ort etablierte Trinkerszene, der Verkauf alkoholischer Getranke durch die Geschéafte im
Bahnhof seien Faktoren, die Auseinandersetzungen vor Ort begiinstigten. Saisonal und tages-
zeitlich bedingt komme es so zu Haufungen von Tatlichkeiten:

,Gerade im Sommer wird es wirklich sehr doll. Also da haben wir sehr viele Einsétze, auch
kleinere, viele Auseinandersetzungen. Und gerade am Abend, wenn die Dammerung eintritt,
auch extrem viele Sachbeschadigungen” (ISP_16).

Der Umgang mit stark alkoholisierten Personen sei fur die Sicherheitskrafte dabei schwierig.
Platzverweise wirden haufig nicht befolgt, Hilfseinrichtungen wirden die Aufnahme ablehnen,
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und eine polizeiliche Ingewahrsamnahme zur Ausniuchterung sei an hohe Bedingungen ge-
knupft und binde viele Ressourcen des Reviers (ISP_13, ISP_14).

Am Ostbahnhof stellen mehrere Akteure einvernehmlich heraus, dass der Konsum von harten
Drogen dort eine weniger prominente Rolle spielt. Im Rahmen der polizeilichen Arbeit wiirden
zwar auch Drogendelikte erfasst, zumeist sei dies unerlaubter BTM-Besitz, dies sei jedoch kein
Schwerpunkt der Einsatztéatigkeit (ISP_16). Auch Vertreter*innen sozialer Einrichtungen geben
an, dass der Konsum harter und illegaler Drogen bei ihren Gasten weniger aufféllig sei als ein
haufig starker Alkoholkonsum (IH_8, IH_9).

In der Statistik der DB Sicherheit zum Ostbahnhof machen HausrechtsverstéR3e 66 % der er-
fassten sicherheitsrelevanten Vorfélle aus, gefolgt von personenbezogenen Delikten (13 %) und
Sachbeschadigungen (11 %). 6 % sind geféhrliche oder stérende Eingriffe 3 % Hausfriedens-
bruch, Eigentums- und Umweltdelikte werden nur sehr selten bearbeitet.

Am Ostbahnhof berichten sowohl Einsatzkréafte von Bundespolizei und DB Sicherheit als auch
Vertreter*innen der DB, von Gewerben und sozialen Einrichtungen von einer angespannten Si-
tuation im Untergeschoss, wo von einem Vorraum aus die Verkaufsrdume von zwei Supermark-
ten sowie einem Drogeriemarkt betreten werden kdnnen. Der Vorraum ist einerseits aus der
Haupthalle des Bahnhofs zugénglich, von wo aus Rolltreppen ins Untergeschoss flihren; ande-
rerseits besteht ein Zugang vom Parkdeck her, das sich unterhalb des Vorplatzes der Haupt-
halle befindet und frei zugénglich ist.

Insbesondere am Wochenende komme es dort haufig zu Konflikten:

,Also Sonntag ist bei uns immer mit der aktionsreichste Tag, nenne ich es mal, weil sich vor
den Pfandautomaten Schlangen von randstandigen Personen bilden. Und das ist einfach sehr,
sehr groRes Konfliktpotenzial. ... Also es gibt wirklich Tage, da hat man das Gefiihl, man ist
nur dazu da, die Obdachlosen in Schach zu halten (ISP_16)".

Polizei und Sicherheitsdienste wirden haufig gerufen, um die Situation zu befrieden. Die be-
troffenen Geschéfte entwickeln bereits Strategien im Umgang mit dieser Situation. Einige geben
etwa an, dass sie hochprozentige Alkoholika nicht mehr im Kassenbereich anbieten, sondern
nur noch auf Anfrage herausgeben. Zudem haben sie vermehrt eigenes Sicherheitspersonal
engagiert, um besonders in den Abendstunden mit den haufig alkoholisierten Kund*innen um-
zugehen (IGT_17).

6.3 GEWALT GEGEN OBDACHLOSE UND MITARBEITENDE

Wiederkehrende Themen in den Befragungen waren zudem eine allgemein gestiegene Aggres-
sivitat, Gewalt gegen obdachlose Menschen sowie gegen Mitarbeitende von Bahn, Polizeien
oder Sicherheitsdiensten. Zu diesen Phanomenen konnten fir die Studie keine quantitativen
Daten ausgewertet werden, auf Grundlage der Interviews kann jedoch aufgezeigt werden, wie
die Betroffenen und die Akteure vor Ort auf sie blicken.

Menschen, die auf der Stral3e leben, haben deutlich weniger Méglichkeiten, sich vor Sicher-
heitsrisiken zu schitzen. Im o6ffentlichen Raum sind sie, insbesondere wahrend sie schlafen,
nahenden Gefahren zumeist schutzlos ausgeliefert. Mehrere der interviewten Géste von Hilfs-
reinrichtungen an den Bahnhofen berichteten davon, dass sie selbst schon von Eigentumsde-
likten oder auch Koérperverletzungen betroffen gewesen waren oder dass Freund*innen und Be-
kannte von ihnen betroffen waren (IHG_1, IHG_7, IHG_14, IHG_28, IHG_30, IHG_32).

Ein Streetworker beschreibt dieses Risiko flr seine Zielgruppe so:

,Flr obdachlose Menschen selber gibt es ein klares Sicherheitsrisiko. Die sind erst mal un-
geschutzt. Also die haben immer ein Sicherheitsrisiko. Und es kommt durchaus auch vor,
dass jetzt gerade an Silvester oder so, wenn die da drauBen irgendwie unter der Briicke
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liegen, dass irgendwelche Betrunkenen vorbeikommen und mal sich einen Scherz erlauben
und da einen Chinabdller oder einen Kanonenschlag Richtung obdachlose Menschen
schmeif3en. Ansonsten gibt es natirlich auch mal Reibereien untereinander. Also wenn ob-
dachlose Menschen irgendwie mit Kérperverletzungen zu tun haben, liegt es meistens daran,
dass der eine Obdachlose dem anderen Obdachlosen eins auf die Mitze haut. Also Auf3en-
stehende sind da erst mal nicht betroffen” (IH_9).

Zudem richtet sich auch vorurteilsmotivierte Gewalt gegen obdachlose Menschen. Einige der
befragten Géaste von Hilfseinrichtungen berichteten sehr deutlich dariiber, offen Abwertung und
Diskriminierung erfahren zu haben und offen mit Gewalt konfrontiert zu sein, die sich gezielt
gegen sie richtet und durch eine sozialdarwinistische Ideologie legitimiert ist.

Mehrfach berichteten Vertreter*innen der Bundespolizei von Fallen obdachlosenfeindlicher Ge-
walt am Bahnhof oder in dessen Umfeld. So wurde ein Vorfall beschrieben, bei dem Bundespo-
lizist*innen Uber Videotechnik beobachteten, wie eine Gruppe von Menschen am Berliner Ost-
bahnhof auf eine hilflose obdachlose Person einschlugen (ISP_13). Auch Vollzugsbeamt*innen
aus Frankfurt berichteten, dass es dort am Bahnhof bereits dhnliche Ubergriffe gegeben habe,
so wird von einem korperlichen Angriff gegen eine obdachlose Person aus einer Gruppe heraus
sowie Uber einen Brandanschlag auf eine auf der Stral3e lebende Person berichtet (ISP_1).

Wie insgesamt im Phanomenbereich gruppenbezogene Gewalt ist auch bei Ubergriffen gegen
Obdachlose davon auszugehen, dass diese nur selten polizeilich angezeigt und erfasst werden.
Betroffene haben h&ufig Sorge, durch die Polizei nicht ernstgenommen zu werden, und selbst
wenn eine Anzeige erstattet wird, wird die Vorurteilsmotivation nicht immer erfasst (Gerull 2021,
Geschke 2021; Pollich 2017).

Beschrieben wurden weiterhin eine zuletzt spiirbar angestiegene Aggressivitat sowie ein insge-
samt rauerer Ton, der an den Bahnhtéfen wahrnehmbar sei. Dies wird jedoch nicht urséchlich
am Bahnhof, sondern als Teil einer gesamtgesellschaftlichen Entwicklung verortet:

L~Was mir personlich aufgefallen ist und mir auch die Kolleg*innen bestétigen, ist, dass die
Tater immer jinger werden und dass die Téater gewaltsamer werden. Also dass auch viel
schneller noch als friher ein gefahrlicher Gegenstand wie ein Messer im Spiel ist. Also das
ist auf jeden Fall eine Entwicklung, die wir festgestellt haben hier: Tater werden jlinger und
aggressiver und geféahrlicher. Die Leute von der DB erzahlen, dass so eine Grundaggressivi-
tat im Bahnhof sich total gesteigert hatte und dass vor allem Reisende sich gegentber der
Bahn viel Straftaten und mit Angriffen auf3ern. Das wirde ich auch bestatigen. Das ist aber,
glaube ich, eine gesamtgesellschaftliche Entwicklung“ (ISP_1).

Von dieser Entwicklung seien besonders die Mitarbeiter*innen der DB betroffen, die etwa an
den Informationsschaltern im direkten Kundenkontakt stehen und dort mit einem deutlich raue-
ren Ton, aber auch Anfeindungen und Ubergriffen konfrontiert seien (IDB_1). Mitarbeiter*innen
berichten ebenfalls davon, dass es in ihren Schichten mehrfach auch zu Angriffen auf Mitarbei-
ter*innen komme, die dokumentiert und in den Dienstbesprechungen thematisiert werden, um
Vorsichtsmaflinahmen zu besprechen und zu treffen (ISP_15).

Zudem berichten etwa Vollzugsbeamt*innen der Bundespolizei dariiber, dass Kolleg*innen im
Dienst am Bahnhof wiederholt bespuckt wiirden. Da dies haufiger vorkomme, werde den Ein-
satzkraften inzwischen Schutzmaterial wie Spuckschutzhauben zur Verfiigung gestellt (ISP_7).

Im Umgang mit sicherheitsrelevanten Vorfallen vor Ort spielt nicht zuletzt auch die Frage der
Bewaffnung von Bahnhofsnutzenden eine Rolle.

~Jetzt am Wochenende gab es ja auch diese besondere Verfligung, dass gar nichts mitgefiihrt
werden durfte, auch kein Pfefferspray. Ich personlich finde das gut, das hat am Bahnhof
nichts zu suchen, damit sollten Leute nicht rumlaufen. Es stellt eine Gefahr fur alle da, weil
wenn einer sagt okay, ich nehme das jetzt zur Selbstverteidigung mit, dann sagen andere
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das auch. Dann spricht es sich rum. Man hat ja jetzt gesehen, wie viele Messer von der
Bundespolizei beschlagnahmt wurden® (ISP_15).

Die hier genannten Phdnomenbereiche wurden also wiederholt in den Interviews mit Akteuren
vor Ort angesprochen und problematisiert, sie konnten im Rahmen der vorliegenden Studie je-
doch nicht eingehender untersucht werden. Weitere Forschung dazu wére wiinschenswert, um
Ausmal und Folgen besser einschatzen und geeignete Praventions- und Interventionsmalnah-
men entwickeln zu kdnnen.

6.4 ZWISCHENFAZIT

Die Analyse der Einsatzstatistiken von Bundespolizei und DB Sicherheit sowie Uber Interviews
gewonnene Einschatzungen zur Sicherheitslage an den Bahnhofen zeigen ein komplexes Bild.
Bahnhofsubergreifend ist nach dem Ende der durch die Corona-Pandemie bedingten Mobilitats-
einschrankungen ein Anstieg bei Straftaten und sicherheitsrelevanten Vorfallen zu erkennen. In
der polizeilichen Erfassung stehen dabei Eigentumsdelikte im Vordergrund, sie machen insge-
samt 60 % der registrierten Straftaten aus. Korperverletzungs- oder Betaubungsmitteldelikte
werden deutlich seltener erfasst, die Tendenz war dabei aber zuletzt steigend. Die DB Sicherheit
bearbeitet ganz Uberwiegend Hausrechtsverstdf3e und Hausfriedensbriiche, seltener sind etwa
Sachbeschadigungen oder gefahrliche oder stérende Eingriffe in den Bahnbetrieb. Angesichts
der hohen Anzahl von Personen, die die Bahnhofe nutzen, bleibt das individuelle Risiko, dort
von Straftaten oder sicherheitsrelevanten Vorfallen betroffen zu sein, jedoch relativ gering — und
die Bahnhofe werden dementsprechend auch tberwiegend als eher sicher wahrgenommen.

Zwischen den drei untersuchten Bahnhofen gibt es in Bezug auf die Haufigkeit von Vorféllen
sowie die Schwerpunkte des Einsatzgeschehens einige Unterschiede. Am Frankfurter Haupt-
bahnhof werden bei den Eigentumsdelikten Trickdiebstahle als pragend beschrieben, die auch
durch organisierte Teams begangen werden. Zudem werden dort mehr Betaubungsmitteldelikte
bearbeitet, was auf die Nahe zu einer relativ grol3en offenen Drogenszene im Bahnhofsviertel
zurlickgefuhrt wird. Am Hamburger Hauptbahnhof sind fast zwei Drittel der erfassten Straftaten
Eigentumsdelikte, darunter Taschen- und Ladendiebstahl. Hier berichteten auch viele obdach-
lose Personen davon, dass sie selbst schon bestohlen worden waren. Eine zuletzt deutlich er-
hohte Prasenz von Polizei und Sicherheitsdiensten findet dort ein geteiltes Echo: Ein Teil der
Befragten begrif3t sie, ein anderer Teil sieht sie skeptisch und befirchtet eine Verdrangung
marginalisierter Nutzer*innen. Am Ostbahnhof ist der Anteil der Kérperverletzungsdelikte héher,
es wird von vielen Auseinandersetzungen berichtet, die in der Mehrzahl auf einen hohen Alko-
holkonsum zuriickgefuihrt werden. Bundespolizei und Sicherheitsdienste berichten hier, dass
sie besonders in den Abendstunden und am Wochenende Konflikte befrieden, die sich haufig
im Untergeschoss des Bahnhofsgebaudes abspielen.

Weitere Themen, die die Akteure vor Ort beschaftigen, sind wahrgenommene Zunahmen der
Aggressivitat und Bewaffnung von Bahnhofsnutzenden sowie zielgerichtete Gewalttaten gegen
Obdachlose auf der einen und Mitarbeitende von DB, Polizei und anderen Einrichtungen auf der
anderen Seite. Zu diesen Themenfeldern wéren weitere Untersuchungen, insbesondere Dun-
kelfeldbefragungen, sinnvoll, um Ausmalf, Auswirkungen und Interventionsmaoglichkeiten bes-
ser greifen zu kénnen.
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7 SICHERHEITSEMPFINDEN UND -PRODUKTION AUS
SICHT DER BAHNHOFSNUTZENDEN

Ob sich Menschen an Bahnhofen sicher oder eher unsicher fuhlen, ist nicht allein Produkt der
»objektiven® Sicherheitslage, d.h. der Zahl an registrierten Straftaten und sicherheitsrelevanten
Vorfallen (siehe Kapitel 6). Vielmehr wird das subjektive Sicherheitsempfinden von einer Viel-
zahl an individuellen, gesellschaftlichen und baulichen Faktoren bestimmt (siehe auch Kapitel 2).
Dementsprechend muss das Sicherheitsempfinden an Bahnhéfen multiperspektivisch betrach-
tet werden. Perspektiven auf den Bahnhof sind wiederum maRgeblich von den unterschiedlichen
Nutzungsmustern gepragt. Uber das Reisen hinaus werden Bahnhofe fiir die unterschiedlichs-
ten Zwecke genutzt; beispielsweise kaufen Menschen dort ein, gehen einer Erwerbstatigkeit
nach oder suchen Schutz vor Witterung (siehe Kapitel 5). Dieses Kapitel nimmt daher einerseits
Passant*innen in den Blick, deren primare Tatigkeit am Bahnhof das Reisen ist. Andererseits
liegt der Fokus auch auf Gewerbetreibenden, welche am Bahnhof einer Erwerbstéatigkeit nach-
gehen, sowie Gasten von Bahnhofsmissionen und anderen Hilfeeinrichtungen im Bahnhofsum-
feld, welche den Bahnhof aufsuchen, weil sie dort Hilfe bekommen. Gleichzeitig geht diese Per-
sonengruppe am Bahnhof manchmal auch anderen Tatigkeiten nach, wie z.B. Betteln, Fla-
schensammeln oder Ausruhen, welche teilweise gegen das Hausrecht verstoRen und teilweise
als befremdlich, stérend oder gar bedrohlich wahrgenommen werden.

Dieses Kapitel fragt daher danach, welche Orte, Phdnomene und Tatigkeiten mit Unsicherheits-
gefuhlen einhergehen. Dabei wird auch auf unterschiedliche Perspektiven der verschiedenen
Bahnhofsnutzer*innen Bezug genommen, sowohl hinsichtlich ihres Sicherheitsempfindens als
auch ihrer Erfahrungen mit und Vorstellungen von Sicherheitsproduktion. Dabei ist zu beachten,
dass die verschiedenen Gruppen nicht trennscharf sind. Gewerbetreibende und Gaste von Hil-
feeinrichtungen sind oft ebenfalls Reisende, gleichzeitig suchen Passant*innen und Gewerbe-
treibende mitunter auch Bahnhofsmissionen auf. Dartiber hinaus sind die verschiedenen Grup-
pen keineswegs homogen. Vielmehr kénnen Individuen trotz &hnlicher Nutzungsmuster ganz
unterschiedliche Erfahrungen und Sichtweisen aufweisen. Wo immer dies mdglich ist, wird ver-
sucht auf diese Unterschiede innerhalb der Gruppen einzugehen.

7.1 UNSICHERHEIT AUSLOSENDE ORTE UND PHANOMENE

Der Bahnhof wird in 6ffentlichen Diskursen oft als ein in sich geschlossener Ort betrachtet, al-
lerdings ergeben sich bei genauerem Hinschauen gréRere Unterschiede in Bezug auf das Si-
cherheitsempfinden an spezifischen Orten im und am Bahnhof. Die Bahnhofsbefragung zeigt,
dass sich Befragte tber die drei Standorte hinweg in Unterfuhrungen am unsichersten fuhlen,
wohingegen Shops und Serviceeinrichtungen als relativ sicher eingeschatzt werden. Vorplatze,
Bahnsteige und das Bahnhofsgebaude selbst liegen, was die empfundene Sicherheit betrifft,
jeweils zwischen Unterfihrungen und gewerblichen Raumen. Im Schnitt fihlen sich Befragte
am Frankfurter Hauptbahnhof Uber alle abgefragten Orte hinweg unsicherer als am Berliner
Ostbahnhof und am Hamburger Hauptbahnhof, was sich auch in einem niedrigeren Sicherheits-
gefuhl am Bahnhof insgesamt widerspiegelt.
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Abbildung 16: Durchschnittliche Sicherheitsgefiihle an verschiedenen Orten im Bahnhof
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Die Interviews mit Gewerbetreibenden liefern Hinweise auf weitere als unsicher wahrgenom-
mene Orte. Dazu zahlen insbesondere Parkhduser am Frankfurter Hauptbahnhof (IGT_5,
IGT_8) und am Berliner Ostbahnhof (IGT_15, IGT_17) sowie schwer einsehbare oder wenig
frequentierte Orte wie beispielsweise Schlie3fachanlagen (IDB_2, ISP_1) und durch Bauz&une
abgetrennte Ecken in Frankfurt (IGT_2, IGT_6).

Dass Shops und Serviceeinrichtungen héaufig als sicherer wahrgenommen werden als viele an-
dere Orte im Bahnhof, bestatigen auch die Interviews mit Gewerbetreibenden. So beschreibt
eine Angestellte einer Confiserie, dass viele Kund*innen zu ihnen k&men, weil sie sich dort
sicher fihlen oder in Ruhe telefonieren wollen (IGT_3). Auch Beschéftigte selbst berichten, dass
sie sich an ihren Arbeitsstatten tendenziell sicherer fihlen als an Durchgangsorten im Bahnhof
(IGT_3, IGT_5) und dass insbesondere An- und Abreise mit Unsicherheit behaftet sind (IGT_9,
IGT_8, IGT_24).

Die Vermutung liegt nahe, dass Unterschiede im Sicherheitsempfinden auf unterschiedliche
Nutzungsmuster zurtckzufuhren sind. Beispielsweise laden Shops und Serviceeinrichtungen
ausschlieB3lich zahlungskraftige Menschen zum Verweilen ein, wahrend frei zugéngliche Unter-
fuhrungen von diversen Personengruppen sowohl fiir den reinen Transit als auch als Wetter-
schutz oder Riickzugsraum genutzt werden kénnen (siehe Kapitel 5). Damit stellt sich die Frage,
welche Nutzungsmuster und damit mdglicherweise einhergehenden Phanomene als bedrohlich
wahrgenommen werden.

In der standardisierten Befragung wurden Passant*innen an allen drei Bahnhofen gefragt, wie
haufig sie bestimmte Phdnomene wahrnehmen und wie stark diese Phanomene ihr Sicherheits-
empfinden beeintrachtigen. Der Anteil der Befragten, die ein Phanomen oft oder sehr oft wahr-
nehmen, ist in jeweils fur die drei Bahnhotfe dargestellt. Die roten Balken zeigen, gemittelt Giber
die drei Bahnhofe, wie stark die jeweiligen Phdnomene als Beeintrachtigung fiir das Sicherheits-
empfinden gewertet werden.

CAMINO 53



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

Im Schnitt wird das Sicherheitsempfinden von Passant*innen insbesondere von Streitereien o-
der Schlagereien sowie von starkem Alkoholkonsum beeintrachtigt. Wahrend Streitereien oder
Schlagereien standortibergreifend von vergleichsweise wenigen Befragten oft oder sehr oft be-
obachtet werden, fallen bei starkem Alkoholkonsum eine durchschnittlich relativ starke Beein-
trachtigung des Sicherheitsempfindens und eine — an allen drei Standorten — gehaufte Wahr-
nehmung des Phdnomens zusammen. Am Frankfurter Hauptbahnhof nimmt mehr als jede dritte
Person starken Alkoholkonsum oft oder sehr oft wahr; im Vergleich dazu wird dies am Hambur-
ger Hauptbahnhof sowie am Berliner Ostbahnhof etwas seltener beobachtet, dennoch gehort
starker Alkoholkonsum zu den Phanomenen, die am haufigsten sehr oft oder oft beobachtet
werden (Hamburger Hauptbahnhof: 46 %; Berliner Ostbahnhof: 35 %). Darlber hinaus wird
auch der Konsum von illegalen Drogen als Beeintrachtigung fir das Sicherheitsempfinden wahr-
genommen, wobei dieser in Frankfurt von einem groReren Anteil der Befragten oft oder sehr oft
wahrgenommen (27 %) wird als am Ostbahnhof (16 %) oder am Hamburger Hauptbahnhof
(19 %).

Abbildung 17: Haufigkeit der Wahrnehmung von Unordnungsph&anomenen an den drei Bahn-
héfen (linke Spalte) sowie die durchschnittlich wahrgenommene Beeintrachtigung des Sicher-
heitsempfindens durch die Unordnungsphdnomene (rechte Spalte)
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Befragte, die angaben, dass sie sich von ,herumhangenden® Menschen in ihrem Sicherheits-
empfinden beeintrachtigt fihlen, wurden zusatzlich gefragt, an welche Menschen sie dabei den-
ken und warum sie sich von ihnen bedroht fiihlen. Insgesamt machte von insgesamt 185 Per-
sonen, die sich von ,herumhangenden“ Menschen tendenziell beeintrachtigt fuhlen, jede dritte
Person Uber ein Freitextfeld ndhere Angaben dazu. Dabei fallt auf, dass bestimmte Phanomene,
wie Alkoholkonsum (31 Nennungen), Drogenkonsum (20 Nennungen) und Lautstarke (5 Nen-
nungen), nochmals aufgegriffen werden. Dartiber hinaus werden bedrohlichen, ,herumhangen-
den“ Menschen die Merkmale junges Alter (37 Nennungen), Obdach-/Wohnungslosigkeit (36
Nennungen), Migrationshintergrund (23 Nennungen), Arbeitslosigkeit (10 Nennungen) und
mannliches Geschlecht (9 Nennungen) zugeschrieben. Die wahrgenommene Geféhrlichkeit von
Personengruppen féllt dabei keineswegs immer mit einer objektiv htheren Kriminalitat zusam-
men. So begehen wohnungslose, obdachlose oder arbeitslose Menschen nicht Uberdurch-
schnittlich viele Straftaten, werden aber von anderen als gefahrlich wahrgenommen. Interes-
santerweise gibt es bei den Begrindungen, warum diese Menschen als Bedrohung
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wahrgenommen werden, ber die verschiedenen Zuschreibungen hinweg sehr starke Uber-
schneidungen: Ein zentrales Thema ist die Wahrnehmung einer aggressiven Stimmung z.B.
aufgrund von Pdbeleien oder Beleidigungen. Daruber hinaus wird eine wahrgenommene Unbe-
rechenbarkeit haufig als ausschlaggebend fir Unsicherheitsgefiihle angefiihrt. Beide Faktoren
werden dabei oft mit Alkohol- oder Drogenkonsum in Verbindung gebracht.

Die besondere Relevanz, welche die Wahrnehmung von Streitereien und Schlagereien sowie
von Drogen- und Alkoholkonsum fiir das Sicherheitsempfinden hat, zeigt sich auch dadurch,
dass die Wahrnehmung dieser Phdnomene relativ stark mit dem Sicherheitsempfinden an Bahn-
héfen zusammenhéangt. Wer am Bahnhof haufiger Streitereien oder Schlagereien wahrnimmt,
fuhlt sich dort tendenziell auch insgesamt unsicherer. In einem etwas geringeren Ausmalf} gilt
dies ebenso fir Drogen- und Alkoholkonsum. Die Wahrnehmung anderer Phdnomene geht da-
hingegen nur mit einem leicht verminderten Sicherheitsempfinden einher (Gruppen ,herumhan-
gender® Menschen, Betteln, fehlendes Personal, fehlende Orientierung, zu wenige oder zu viele
Menschen, Larm) oder steht in keinem Zusammenhang mit dem Sicherheitsempfinden (Urin-
oder Kotgeruch, Mill, verwirrte Menschen).

Auch fur Gaste von Bahnhofsmissionen und anderen Hilfeeinrichtungen ist die Beeintrachtigung
des Sicherheitsempfindens durch Drogen und Alkohol konsumierende Menschen ein zentrales,
wiederkehrendes Thema. Neben Abgrenzungstendenzen unter den Gasten der Hilfsorganisati-
onen von Drogen oder auch Alkohol konsumierenden Menschen (IHG_9, IHG_12, IHG_25,
IHG_28), empfinden Gaste mitunter auch ein starkes Gefiihl der Bedrohung, welches von sucht-
kranken Menschen ausgehe (IHG_11, IHG_25, IHG_30, IHG_32). Ahnlich wie bei den Pas-
sant*innen, ist fir das Unsicherheitsgefihl oft eine empfundene Unberechenbarkeit ausschlag-
gebend:

slch fuhl mich schon sicher, weil da achtet jeder auf den anderen ein bisschen. Also es gibt
naturlich auch Ausnahmen, die versuchen hier was abzugreifen. Aber die erkennt man meis-
tens schon mit dem bloRen Auge. Und von den Leuten tu ich mich fernhalten. Vom Sehen
und Horen kennt man die komischsten Gestalten so gut wie alle. Die wollen nur hier ihr Geld
haben fiir ihre Drogen oder fiir Alkohol. ... Und wenn man sich von denen fernhalt, passiert
auch nichts. Aber wenn man sich da nicht distanziert, dann muss man Angst um sein Leben
haben. Weil, wenn Leute in der Drogensucht sind, dann weif3t du nie, was die tun“ (IHG_25).

Wenn die Leute nichts zum Rauchen oder nichts zum Spritzen haben, dann werden sie
schon aggressiv. Und dann werden die auch in der Tat unberechenbar. Es gibt hier, also was
ich mittlerweile mitbekommen habe, sehr viele psychisch kranke Menschen und die sind tat-
sachlich auch unberechenbar® (IHG_11).

SchlieBlich benennen auch Gewerbetreibende den Konsum von Alkohol und Drogen im 6&ffent-
lichen Raum als grof3es Problem (IGT_1, IGT_6, IGT_8, IGT_19). Dartber hinaus gibt es Pha-
nomene, die fur Gewerbetreibende einen héheren Stellenwert einnehmen als fir Passant*innen
und Gaste von Hilfseinrichtungen. Dazu gehdrt zum einen (aggressives) Betteln, welches Ge-
werbetreibende haufig beobachten und ihrer Wahrnehmung nach zu Unbehagen bis hin zu Un-
sicherheitsempfinden fuhre (IGT_2, IGT_3, IGT_5, IDB_4, IDB_6). Dabei wird Berichten zufolge
mitunter auch die Schwelle zur Nétigung Gberschritten (IHG_12, IDB_4). AuBerdem sind Exkre-
mente in 6ffentlichen Bereichen und die damit einhergehende Geruchsbelastigung in den Ge-
sprachen mit Gewerbetreibenden ein sehr salientes Thema, welches meist zwar nicht direkt als
sicherheitsrelevant, zumindest aber als sehr stérend bzw. ,nicht schéon“ eingestuft wird (IGT_2,
IGT_3, IGT_5, IGT_6, IGT_24, ISP_13, ISP_15).

,Die Leute, die urinieren hier, die machen das grol3e Geschéft einfach in freier Natur. Das ist
ja nicht schén anzusehen, weder fir Passanten noch fiir Mitarbeiter noch fur Bahnhofsrei-
sende” (IGT_5).
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Ganz vereinzelt sehen gewerbetreibende Personen Fékalien im 6ffentlichen Raum auch als Be-
eintrachtigung fur das Sicherheitsempfinden (IGT_26, IGT_5, IGT_13). Die dominierenden Re-
aktionen der Bahnhofsnutzenden auf das andauernde Problem der 6ffentlich verrichteten Not-
durft und insbesondere auf die oft verspatete oder unzureichende Beseitigung der Exkremente
sind jedoch Unmut und Unverstéandnis bis hin zur Verargerung (IGT_2, ISP_13, IH_8). Eine
gewerbetreibende Person kritisiert dabei auch insbesondere die unklaren Zustandigkeiten:

,In der Vergangenheit hatte ich sowohl mit der Stadt als auch mit der Bahn sténdig irgendwie
Kontakt, wo einer den anderen jetzt nicht beschuldigte. ... Zustandigkeiten wurden immer
wieder hin und her gewdrfelt, bis ich irgendwann mal gesagt habe, Mensch Leute, kénnt ihr
euch nicht vielleicht mal miteinander unterhalten, dass ihr das vielleicht gemeinsam [6st? Wir
kénnen unsere Fenster nicht 6ffnen. Im Sommer ist es unmaglich, die Fenster zu 6ffnen, weil
es dermalien riecht” (IGT_6).

7.2 INTERINDIVIDUELLE UNTERSCHIEDE IM SICHERHEITSEMPFINDEN

Die Bahnhofsbefragung erlaubt es, Vergleiche zwischen verschiedenen Bahnhofsnutzenden
und deren Sicherheitsempfinden anzustellen. Bisherige Forschung zu Kriminalitatsfurcht zeigte,
dass sich Manner und hoher gebildete Menschen tendenziell sicherer fihlen als Frauen bzw.
niedriger gebildete Menschen (siehe Kapitel 2). Die Bahnhofsbefragung bestéatigt diesen Befund,
auch wenn die Unterschiede recht gering ausfallen. Dariiber hinaus zeigt sich, dass sich Be-
fragte, die sich mehrmals im Monat oder haufiger an den jeweiligen Bahnhofen aufhalten, ten-
denziell weniger sicher fuhlen als Befragte, die seltener dort sind. Schlief3lich fihlen sich Men-
schen, die am Bahnhof bereits bedroht oder angegriffen wurden, tendenziell unsicherer als Men-
schen, die solche Erfahrungen noch nicht gemacht haben.
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Abbildung 18: Wahrgenommene Beeintrachtigung durch Unordnungsphanomene nach
Geschlecht
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Die Unterschiede im Sicherheitsempfinden nach Geschlecht und Opfererfahrung spiegeln sich
auch darin wider, dass Unordnungsphé@nomene als unterschiedlich starke Beeintrachtigung fir
das eigene Sicherheitsempfinden gewertet werden. Frauen nehmen beispielsweise zu viele
Menschen, fehlendes Personal, Alkohol- und Drogenkonsum sowie Gruppen ,herumhangen-
der‘ Menschen als groRere Beeintrachtigung fir das Sicherheitsempfinden wahr als Manner.
Dahingegen wird die Beobachtung von Streitereien und Schléagereien von Mannern wie Frauen
als ahnlich beeintrachtigend empfunden.

CAMINO 57



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

Abbildung 19: Wahrgenommene Beeintrachtigung durch Unordnungsphanomene nach
Opfererfahrung
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Auch Menschen mit Opfererfahrung fiuihlen sich von Unordnungsphé&nomenen starker beein-
trachtigt als Menschen ohne Opfererfahrung: Inshesondere fehlendes Personal und auch Strei-
tereien oder Schlagereien werden als beeintrachtigender wahrgenommen. Aber ebenso Larm,
Betteln, Mill und der Geruch von Kot und Urin werden von Menschen mit Opfererfahrung als
groRere Beeintrachtigung des Sicherheitsempfindens aufgefasst als von Menschen ohne Op-
fererfahrung.

Dass das Sicherheitsempfinden am Bahnhof individuell sehr unterschiedlich ist und ganz malf3-
geblich davon abhéngt, inwieweit Menschen Zugéange zu sicheren, geschitzten Raumen haben,
zeigen die Interviews mit den Gasten von Hilfeeinrichtungen. Sowohl der Frankfurter Haupt-
bahnhof als auch der Hamburger Hauptbahnhof wird von vielen Géasten als tendenziell sicher
wahrgenommen, zumindest im Vergleich zu Orten mit einer geringeren sozialen Durchmischung
wie z.B. dem westlichen Ende der Kaiserstra3e in Frankfurt oder dem August-Bebel-Platz in
Hamburg (IHG_9, IHG_11, IHG_13, IHG_16, IHG_17, IHG_25, IHG_28, IHG_30). Fir das er-
hohte Sicherheitsempfinden spielt die wahrgenommene soziale Kontrolle an Bahnhofen eine
zentrale Rolle. Ein Gast erlautert beispielsweise, er fuhle sich am Hamburger Hauptbahnhof
sicher, weil dort aufeinander geachtet werde (IHG_25). Ahnliches berichtet eine Person uiber
den Frankfurter Hauptbahnhof:

LAIso hier im Bahnhof drin selber hat man wirklich Sicherheit. So vorne am Bahnhof, also
wenn man am Bahnhof rausgeht, dann geht es auch noch. Aber wenn man Uber die Stral3e
lauft, dann nicht mehr, dann ist man sich selbst Uberlassen” (IHG_11).

Mitarbeiter*innen von Hilfeeinrichtungen bestéatigen diesen Eindruck (IHG_10, IH_3). So kon-
trastiert ein*e Angestellte*r den Bahnhof als sicheren Ort im Vergleich zu anderen frei zugang-
lichen Orten, wo sich Menschen ohne festen Wohnsitz aufhalten konnen:
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,In aller Regel ist der Bahnhof ein Schutzraum, weil es eben ein Ort ist, wo es zu jeder Ta-
geszeit eine gewisse Offentlichkeit gibt. Das hei3t, wenn im Bahnhof jemand einen anderen
angreift, dann dauert das nicht lange und da kommen welche und das kriegen andere mit,
wahrend man eben, wenn man irgendwo im Park Platte macht, dann ist man eben unge-
schutzt. Also alleine diese Offentlichkeit des Bahnhofs“ (IH_3).

Aufgrund des Mangels an privaten Rickzugsraumen sind von Wohnungs- und Obdachlosigkeit
betroffene Menschen einem erhdhten Risiko ausgesetzt, Opfer von Straftaten wie Diebstahl
oder Hasskriminalitat zu werden (Briichmann et al. 2022; Geschke 2021). Bahnhofe stellen
diesbezlglich keine Ausnahme dar, auch wenn sie im Vergleich zu anderen 6ffentlichen Orten
mitunter als sicherer empfunden werden. So berichten Géaste von Hilfeeinrichtungen, dass ge-
klaut werde, ,was das Zeug halt* (IHG_14). Diese Wahrnehmung nahrt die Angst, selbst be-
stohlen zu werden (IHG_12, IHG_25, IHG_28), und geht mitunter mit der Emporung dariiber
einher, dass Menschen, die kaum etwas besitzen, Opfer von Diebstahl werden:

,Ein Freund von mir, der hat da geschlafen, dem haben sie die Schuhe geklaut. Ich weil3
nicht, wie man einem Obdachlosen am Hauptbahnhof die Schuhe klauen kann® (IHG_12).

Obdachlose sind zudem haufig von Gewalt betroffen — teilweise durch andere Menschen auf
der StralRe, mit denen sie um knappe Ressourcen wie Platze zum Schlafen oder Betteln kon-
kurrieren. Gaste berichten davon, dass sie haufig Auseinandersetzungen beobachten und aktiv
versuchen diese zu vermeiden, auch wenn dies nicht immer moglich sei (IHG_9, IHG_11,
IHG_25, IHG_28, IHG_30). So berichten Gaste auch davon, selbst an Konflikten beteiligt gewe-
sen zu sein (IHG_9, IHG_12, IHG_18).

Zudem schlagen Abwertungen und Vorurteile gegen Obdachlose, die ebenso in der Mitte der
Gesellschaft verbreitet sind, in Beleidigungen und physische Gewalt um — wird eine solche Mo-
tivation erkannt und eine Anzeige erstattet, werden solche Taten polizeilich als Hasskriminalitat
mit sozialdarwinistischem Hintergrund erfasst. Auch wenn Abwertungen und Gewalt gegeniber
Menschen mit besonderen sozialen Schwierigkeiten oft kein dominierendes Thema sind, neh-
men Gaste mitunter eine aggressive Stimmung der Passant*innen wahr (IHG_11, IHG_15,
IHG_18), ganz vereinzelt wird auch von tatlichen Angriffen berichtet (IHG_12). Zudem wird die
Erfahrung, respektlos und herablassend behandelt zu werden, als sehr belastend wahrgenom-
men:

,Darum kiimmern sie sich nicht, um Diebstéhle, das ist denen egal oder wenn einer angepo-
belt wird. Aber Hauptsache, auf die Obdachlosen immer gucken, und das finde ich nicht okay.
Wenn man das ganze Bild sehen wirde, okay, dann Hut ab, aber wenn man nur die Obdach-
losen als dreckig empfindet, das finde ich nicht okay. Also zum Teil sind die Passanten gut,
aber auf der anderen Seite auch sehen sie uns auch nur als Dreck, leider“ (IHG_18).

Abwertungserfahrungen werden teilweise gespiegelt von verschiedenen Bahnhofsnutzenden,
die Menschen in besonderen sozialen Schwierigkeiten fur ihr ,Schmutzig“-Sein verurteilen
(IGT_9, IGT_12, IGT_13), in despektierlichen oder grob verallgemeinernden Worten uber sie
sprechen (ISP_4, Bahnhofsbefragung) oder sie in einem sozialdarwinistischen Sinne der ,un-
tersten Schublade“ zuordnen (IGT_1). Dass abwertende Einstellungen gegeniiber Menschen in
besonderen sozialen Schwierigkeiten verbreitet sind und drastische Auswirkungen auf Be-
troffene haben, bestétigt auch ein*e Mitarbeiter*in einer Hilfeeinrichtung:

»--- ich glaube, dass das sehr frustrierend ist, wenn man merkt, dass man von allen méglichen
Leuten immer nur von oben herab betrachtet wird. Und wenn man vielleicht mal um Hilfe fragt,
keiner ordentlich antwortet, weil keiner sich traut, auf Augenhéhe mit einem Obdachlosen zu
reden. ... Aber das Eigentliche ist, dass man keinen Ort hat, zur Ruhe zu kommen, und ir-
gendwie immer auf der Flucht ist. Es ist egal, ob ich jetzt irgendwo sitze oder rumstehe, ich
muss immer damit rechnen, dass jemand kommt, der mich da wegschickt. ... Sie wissen auch
einfach, dass sie Uberall stéren, und trotzdem miissen sie sich ja irgendwie behaupten “(IH_8).

CAMINO 59



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

Insgesamt fallt auf, dass abwertende Einstellungen gegeniiber Menschen in besonderen sozia-
len Schwierigkeiten aufseiten der Bahnhofsnutzenden zwar verbreitet sind, aufseiten der Be-
troffenen selbst jedoch eher selten ausfuhrlich besprochen werden. Mdéglicherweise ist das
Sprechen Uber Stigmatisierungs- und Abwertungserfahrungen mit Schamgefiihlen verbunden
oder die Erfahrungen verblassen, weil sie als ,normal“ und alltdglich hingenommen werden. Ein
Gast sieht negative Einstellungen gegentber suchtkranken Menschen gar als Problem der Ver-
gangenheit. Dabei fiihrt die Person den Abbau von Vorurteilen auf tagtégliche Begegnungen mit
suchtkranken Menschen zuriick:

sFriher hat man diese Vorurteile gehabt. Aber das ist schon lange nicht mehr. Die haben
auch keine Beruhrungsangste, weil, die Leute sehen doch die Drogenabhangigen, ja? Wenn
morgens jemand zur Arbeit geht und dieser Junkie oder dieser Drogenabhéngiger ist da,
dieser begegnet dem tagtaglich. Der sieht doch dieses Verhalten von diesem Sichtigen oder
Kranken. Man weif3, dass von dem kein Schaden kommt, dass er einfach nur seine Sucht
befriedigen will“ (IHG_11).

Tatséchlich ist die Uberzeugung, dass es durch haufige Konfrontation mit abweichendem Ver-
halten, wie z.B. Drogen- oder Alkoholkonsum im 6ffentlichen Raum, zum Abbau von Vorurteilen
und Beriihrungsangsten komme, weit verbreitet:

LAlIso ich glaube, das ist es einfach, dieses Anderssein oder dass Menschen halt in anderen
Sprachen in anderen Kulturen oft lauter sprechen, was manchmal ja flr uns gar nicht empa-
thisch klingt, aber was gar nicht bése gemeint ist. Wo ich diese Erfahrungen einfach nicht
habe. Und ich glaube, das ist schon was, was vielen Menschen einfach Angst macht, oder
auch Menschen, die natirlich schwerst abhéangig sind, die sehen natiirlich manchmal auch
wirklich anders aus als der Durchschnittsreisende und das macht Menschen Angst. Schon
alleine, weil sie anders aussehen” (IH_1).

Studien zur sogenannten Kontakthypothese belegen diese Vermutung und zeigen, dass Begeg-
nungen mit Obdachlosen mit positiveren Einstellungen diesen Menschen gegeniber einherge-
hen (Lee et al. 2004; Aberson/McVean 2008). Ob die reine Wahrnehmung von und flichtige
Begegnungen mit Menschen in besonderen sozialen Problemlagen fiir die Reduktion von Angs-
ten und Vorbehalten ausreicht oder ob erst positive, tiefgriindige Interaktionen auf Augenhéhe
dazu fihren, bleibt jedoch umstritten (Paluck et al. 2019). Es ist fraglich, inwiefern die Gege-
benheiten und Nutzungsmuster von Bahnhofen solche Begegnungen zulassen. Dass positive
Begegnungen an Bahnhdfen aber grundsatzlich mdglich sind, verdeutlichen die Interviews mit
Gewerbetreibenden. Uber fliichtige Begegnungen hinaus entstehen auch Beziehungen, was
sich beispielsweise darin auflert, dass sich Gewerbetreibende und Menschen in besonderen
sozialen Schwierigkeiten griiRen oder Gefalligkeiten erweisen (IGT_3, IGT_23). Ein*e Mitarbei-
ter*in einer Hilfsorganisation erinnert sich an ein besonders positives Beispiel:

~,ES gab mal einen Wohnungslosen, der war eigentlich immer am Bahnhof und alle kannten
ihn und alle mochten ihn, weil er ein freundlicher und sehr humorvoller Mann war. Und der
hat irgendwann mal angefangen, sich im Bahnhof nitzlich zu machen. Das heil3t, der hat fur
die Laden im Bahnhof den Mill weggebracht. Dafir hat er dann auch irgendwas bekom-
men” (IH_3).

Hinweise verdichten sich, dass Gewerbetreibende durch Interaktionen mit Menschen in beson-
deren sozialen Problemlagen Vorbehalte und Unsicherheitsgefuhle abbauen. Die subjektiv emp-
fundene Gefahr verringere sich (IGT_3, IGT_6, IGT_9, IGT_26) oder erscheine zumindest ,kon-
trollierbar® (IGT_2). Eine Person beschreibt den Lernprozess wie folgt:

slch rede ja, ich nehme die beiseite, sage denen, wo sie hingehen sollen, da merkt man ja,
dass sie nicht gewaltbereit sind. Die nicht, im Gegenteil, die haben vielleicht sogar noch Angst
davor, dass man denen was tut” (IGT_9).
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Die Prozesse, welche mit der regelmaRigen Wahrnehmung von sozialen Problemlagen einher-
gehen, werden teilweise jedoch auch kritisch gesehen. So beschreiben Gewerbetreibende sich
selbst als ,abgestumpft” (IGT_5, IGT_26) oder ,betriebsblind“ (IGT_6). Dies kann zwar einer-
seits als Hinnehmen von eigentlich untragbaren Zustanden gewertet werden, geht aber gleich-
zeitig auch mit einer Reduktion von Unsicherheitsgefiihlen einher:

,Das sind hier am Bahnhof so die Dinge, wo man denkt, das ist alles nicht schén und es
macht etwas mit einem. Man merkt es. Aber wie gesagt, keiner von meinen Kollegen kommt
hier mit Bauchschmerzen auf Arbeit oder so. Letztendlich arrangiert man sich irgendwie mit
allen Dingen* (IGT_26).

Insgesamt zeigt sich, dass sich Gewerbetreibende von der Anwesenheit von Menschen in be-
sonderen sozialen Problemlagen am Bahnhof nur selten unmittelbar bedroht fihlen. Eine ge-
werbetreibende Person berichtet zwar, dass es aufgrund einer wahrgenommenen Unsicherheit
am Ostbahnhof schwierig sei, Personal zu gewinnen, betont aber gleichzeitig, dass das Image
des Bahnhofs schlechter sei als die Situation vor Ort (IGT_11). Daruber hinaus nehmen Gewer-
betreibende oft die Sicht ihrer Kund*innen ein und gehen davon aus, dass diese sich bedroht
oder gestort fuhlen (IGT_1, IGT_9, IGT_17). Somit ergibt sich haufig aus einer Kundenorientie-
rung heraus eine abwehrende, negative Haltung gegeniiber Menschen in besonderen sozialen
Problemlagen (IGT_3, IGT_9, IGT_10), auch wenn diese Haltung nicht durch eigene Wahrneh-
mungen und Erfahrungen hinterlegt ist. Dabei sind sich Gewerbetreibende dieser unterschied-
lichen Wahrnehmungen durchaus bewusst und bemaéangeln mitunter auch, dass manche
Kund*innen die Gefahr, die von Menschen in besonderen sozialen Problemlagen ausgeht, Gber-
schatzen:

LAber fiir Leute, die dann vom Dorf hier vielleicht mal umsteigen, die sind glaube ich schon
teilweise ziemlich schockiert und haben teilweise richtig Angst, weil sie denken, es kdnnte
ihnen hier was passieren. Aufgrund dessen, dass hier irgendwelche Leute in irgendwelchen
Ecken liegen, was wahrscheinlich in den seltensten Féallen wirklich eine Gefahr darstellt. Aber
es kann halt nicht jeder richtig einschatzen und das ist, glaube ich, mit ein grof3es Prob-
lem“(IGT_2).

Die verschiedenen Sichtweisen und Empfindungen zeigen, dass die Unterscheidung zwischen
objektivem Risiko, subjektivem Sicherheitsempfinden und Unbehagen oder sich gestort zu fih-
len zentral ist fur die Bewertung der Situation an Bahnhofen. Zudem héngen objektive Risiken
und subjektive Wahrnehmungen ganz maf3geblich von individuellen Ressourcen, Erfahrungen
und Einstellungen ab. Und schlie3lich unterscheiden sich Bahnhofsnutzende in Bezug auf ihre
Mdglichkeiten, auf empfundene Missstande aufmerksam zu machen, was auch als Beschwer-
demacht bezeichnet wird:

~Wer hier im Bahnhof arbeitet oder hier tdglich seinen Weg zur Arbeit beschreitet, der kennt
das alles. Der ist im Grunde gar nicht das Problem. Das Problem sind eben andere, die eine
Beschwerdemacht haben, aber eben mit solchen Szenen nicht umgehen kénnen® (ISP_7).

7.3 MARBNAHMEN ZUR VERBESSERUNG DES SICHERHEITSEMPFINDENS

7.3.1 Individuelle Strategien und MaRnahmen

Um sich selbst zu schitzen und ihr Sicherheitsempfinden zu steigern, kdnnen Individuen ver-
schiedene MaRRnahmen ergreifen. In den Bahnhofsbefragungen wurde daher gefragt, wie oft die
Befragten bestimmte MalRnahmen ergreifen, um sich sicherer zu fuhlen und Gefahren zu ver-
meiden. Dabei zeigt sich, dass bestimmte MalRnahmen sehr viel haufiger ergriffen werden als
andere. Beispielsweise gaben 45 % der Befragten an, manchmal die Nahe zu anderen vertrau-
enserweckenden Personen zu suchen. Weitere 15 % der Befragten tun dies oft oder sehr oft.
Etwas verbreiteter ist lediglich das Telefonieren mit Freund*innen, Familien oder Hotlines, wie
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z.B. das Heimwegtelefon?®, Diese MaRnahme ergreifen 16 % der Befragten sehr oft, 26 % der
Befragten oft und 21 % der Befragten manchmal. Schlie3lich meidet jeweils ein Teil der Befrag-
ten den Bahnhof nachts sehr oft (13 %), oft (10 %) oder manchmal (16 %) oder versucht sehr
oft (16 %), oft (19 %) oder manchmal (17 %) mdoglichst schnell durch den Bahnhof zu kommen.
Im Gegensatz dazu werden MalRnahmen wie die Kontaktaufnahme mit Sicherheitspersonal von
verhaltnismaRig wenigen Befragten sehr oft, oft oder manchmal ergriffen. Der verhaltnismaRig
hohe Anteil der Befragten, die angeben, manchmal (20 %) oder selten (33 %) Sicherheitsper-
sonal zu kontaktieren, deutet darauf hin, dass das Ergreifen dieser MaBnahme sehr situations-
spezifisch ist — anders als das Tragen von Gegenstanden zur Selbstverteidigung, wo sich eine
deutliche Spaltung abzeichnet: Auf der einen Seite wird diese MaRRnahme von 9 % der Befragten
sehr oft gewahlt. Auf der anderen Seite gibt mit 77 % die Uberwiegende Mehrheit an, nie Ge-
genstande zur Selbstverteidigung bei sich zu tragen. Noch weniger verbreitet sind lediglich das
Aufsuchen der Bahnhofsmission oder die Nutzung einer Notruf-/Sicherheitsapp auf dem Handy.

Abbildung 20: Verteilung der Haufigkeiten mit der Passant*innen verschiedene Malinahmen
ergreifen.
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Der Vergleich der Angaben aus den Bahnhofsbefragungen mit den Strategien, welche Géaste
von Einrichtungen der Obdachlosenhilfe ergreifen, ergibt teilweise Uberschneidungen, teilweise
aber auch Unterschiede. Ahnlich wie bei Passant*innen, ist das Meiden des Bahnhofs eine Stra-
tegie, welche von vergleichsweise vielen Gésten ergriffen wird (IHG_11, IHG_12, IHG_26,
IHG_32). Daruber hinaus werden insbesondere Drogen und Alkohol konsumierende Menschen
gemieden (IHG_8, IHG_25). Vereinzelt tragen Gaste auch Gegenstande zur Selbstverteidigung
bei sich, wie beispielsweise ein Messer (IHG_28). Darlber hinaus kommt es zu Solidarisierun-
gen, d.h. Zusammenschlissen, mit anderen Menschen, um die eigene Sicherheit zu erhéhen
(IHG_1, IHG_6, IHG_11, IHG_12, IHG_28). Gleichzeitig wird aber ebenfalls berichtet, dass

13 Das Heimwegtelefon ist ein Service, der Menschen bei Unsicherheitsgefiihlen telefonische Begleitung bietet. Mehr
Informationen unter: https://heimwegtelefon.net/

62 CAMINO



SICHERHEITSEMPFINDEN UND -PRODUKTION AUS SICHT DER BAHNHOFSNUTZENDEN

diese Zusammenschliisse oft nicht von Dauer sind (IH_2). SchlieZlich spielt das Aufsuchen der
Bahnhofsmission und anderen Hilfeeinrichtungen eine deutlich gréf3ere Rolle, was in Anbetracht
der Tatsache, dass die Interviews in diesen Einrichtungen gefiihrt wurden, kaum verwunderlich
ist. Eine Person beschreibt die Bahnhofsmission als Riickzugsort und Anlaufstelle:

LAlso ich habe ja mit dem Bahnhof generell nichts zu tun so. Ich komme nur wegen der Bahn-
hofsmission, weil ich mich da ein bisschen zuriickziehen kann, auch von den Leuten so.
Trinke Kaffee, krieg was zu essen, da kann man sich gut unterhalten, Unterstiitzung auch bei
Problemen oder wenn irgendeine Beratung ist oder so. Also man bekommt hier wirklich sehr
viel Unterstitzung”“ (IHG_11).

Gewerbetreibenden stehen nochmals andere MaRnahmen zur Verfligung. Beispielsweise ach-
ten manche Gewerbe darauf, Schichten zu Randzeiten nicht einzeln zu besetzen (IGT_3;
IGT_6) und jiingere oder weibliche Mitarbeiter*innen zusammen mit erfahreneren Mitarbeiter*in-
nen einzuteilen (IGT_3, IGT_8). So bieten die Anwesenheit und das potenzielle Einschreiten
von anderen Kolleg*innen einen wichtigen Schutz (IGT_2, IGT_14). Daruber hinaus wird die
allgemeine Betriebsamkeit am Bahnhof als zutréglich fur die eigene Sicherheit gesehen (IGT_3,
IGT_8). Gewerbe, welche zu besonderen Randzeiten gedffnet sind oder bereits zum Tatort fur
Eigentumsdelikte oder Bedrohungen wurden, beschaftigen zudem oft eigene Sicherheitsdienste
(IGT_1, IGT_5, IGT_7, IGT_9). Die unterschiedlichen Mdoglichkeiten fasst ein*e Mitarbeiter*in
wie folgt zusammen:

sIch glaube schon, dass wir [in unserem Gewerbe] eine gewisse Sicherheit haben. Wir haben
immer noch den Tresen dazwischen, wir kdnnen uns zuriickziehen. Wie gesagt, im Notfall
rufen wir an und lassen die Sicherheit kommen. Es sind noch andere Kollegen da, die mit
einschreiten. Also man hat schon eine Menge Mdglichkeiten. So ist es nicht. Aber da helfen
wir uns natirlich auch selber” (IGT_2).

Das Vertrauen in die eigenen Fahigkeiten und Mdéglichkeiten, sich selbst helfen zu kdnnen,
scheint dabei ein Schliusselfaktor zu sein. Dementsprechend halten verschiedene Gewerbetrei-
bende Sicherheitstrainings, die vermitteln, wie man sich und andere schitzen kann, fur eine
sinnvolle MaRnahme (IGT_5, IGT_7). So wiurde Wissen dartber, wie man sich im Ernstfall ver-
halten solle, Unsicherheitsgefiihle reduzieren:

LAlso fur Leute, die Angst haben, die haben danach schon ein bisschen weniger Angst, ein-
fach zu wissen, okay, wenn was ist, dann kann ich diese Wege im Bahnhof, der ist ja grof3
und verwinkelt, kann ich da langgehen. Ich kann meine Mitarbeiter schiitzen und auch die
Gaste, also wir durfen die ja nicht vergessen® (IGT_5).

7.3.2 Sicherheitsproduktion durch Dritte

Ahnlich vielschichtig wie mit dem Thema Sicherheitsempfinden an Bahnhofen verhélt es sich
mit MalRnahmen zur Verbesserung des Sicherheitsempfindens. Bahnhofsnutzende haben ganz
unterschiedliche Wahrnehmungen und Interessen, was sich auch in unterschiedlichen Bedarfen
und Forderungen in Bezug auf die Sicherheitsproduktion an Bahnhéfen aulert.

In der Bahnhofsbefragung wurden Passant*innen danach gefragt, fir wie sinnvoll sie verschie-
dene MaRhahmen an Bahnhdofen erachten, um das Sicherheitsempfinden zu steigern. Im Schnitt
werden alle MaRnahmen tendenziell fur sinnvoll erachtet, allerdings unterscheiden sich die Be-
wertungen zwischen den Bahnhofen. Beispielsweise wird mehr Anwesenheit von Sicherheits-
personal am Bahnhof in Frankfurt im Schnitt als ,sehr sinnvoll“ erachtet, in Hamburg und Berlin
fallen die Bewertungen dieser Mallnhahme dahingegen etwas weniger positiv aus. Insgesamt
werden fast alle MaBnahmen am Frankfurter Hauptbahnhof als sinnvoller eingestuft als am Ost-
bahnhof, was auf einen groReren Leidensdruck oder aber auf eine generelle Offenheit fur ver-
schiedene Ansatze der Sicherheitsproduktion hindeuten kann. Ausnahmen sind lediglich die
MaRnahmen ,mehr 6ffentlich zugangliche kostenfreie, saubere Toiletten® und ,mehr Hilfe flr
wohnungslose oder suchtkranke Menschen®, welche am Frankfurter Hauptbahnhof als weniger
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sinnvoll erachtet werden bzw. &hnlich sinnvoll wie an den anderen beiden Bahnhofen. Die relativ
groRen Unterschiede in den Bewertungen zwischen den Standorten zeigen, dass Sicherheits-
mafnahmen standortspezifisch entwickelt und eingeflihrt werden missen.

Abbildung 21: Durchschnittliche Bewertung verschiedener SicherheitsmafRnahmen, aufge-
schlisselt nach Bahnhof
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Quelle: Bahnhofsbefragung, eigene Darstellung.

Wenn Befragte gebeten werden, unter den jeweiligen Manahmen die ihrer Meinung nach drei
wichtigsten auszuwéhlen, ergibt sich noch einmal ein anderes Bild. Sowohl am Hamburger als
auch in Frankfurter Hauptbahnhof wird sich fir mehr Kontrollen gegen Alkohol- und Drogenkon-
sum am haufigsten als eine der drei wichtigsten Malinahmen entschieden. Am zweithaufigsten
werden mehr geschiitzte, frei zugangliche Aufenthaltsmaoglichkeiten im Bahnhof gewahlt, gefolgt
von mehr sichtbarer Anwesenheit des Sicherheitspersonals am Bahnhof. Auch am Berliner Ost-
bahnhof wird mehr sichtbare Anwesenheit von Sicherheitspersonal am Bahnhof haufig als eine
der wichtigsten MaBnahmen benannt, allerdings zusammen mit mehr Hilfe fir wohnungslose
oder suchtkranke Menschen. An dritter Stelle der am haufigsten gewahlten Malinahmen stehen
am Ostbahnhof Berlin mehr 6ffentlich zugangliche kostenfreie, saubere Toiletten. In Hamburg
werden dariiber hinaus auch Kontaktmdglichkeiten tber eine Notruf-App haufig ausgewahlt,
was moglicherweise mit der zum Zeitpunkt der Befragung kurz bevorstehenden Einflihrung einer
solchen App am Hamburger Hauptbahnhof zusammenhéngt. Zusammenfassend lasst sich sa-
gen, dass sich Passant*innen eine Mischung aus repressiven MaRnahmen und praventiven An-
geboten winschen, wobei an den Hauptbahnhdfen Hamburg und Frankfurt ein etwas gro3erer
Schwerpunkt auf repressive MalRnahmen gelegt wird als am Berliner Ostbahnhof. Insbesondere
die Anwesenheit von Sicherheitspersonal wird standortiibergreifend als wichtig eingestuft und
wirft die Frage auf, inwiefern diese Ansicht von anderen Bahnhofsnutzenden geteilt wird.

Gaste von Hilfseinrichtungen haben auf Grund einer grof3en Breite an unterschiedlichen Erfah-
rungen ein ambivalentes Verhéltnis zu Sicherheitspersonal. Fur ein generelles Misstrauen ge-
genuber Sicherheitspersonal gibt es kaum Hinweise. Einzelne Personen auf3ern sich grundsatz-
lich positiv Uber die Anwesenheit von Sicherheitspersonal an Bahnhoéfen und berichten, dass
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dieses ihr Sicherheitsempfinden verbessere (IHG_6, IHG_7, IHG_16, IHG_30). Im Kontrast zur
AuRenwahrnehmung, dass Sicherheitspersonal stets als ,potenzielle[r] Gegner” gesehen werde
(IH_1), wenden sich Gaste von Hilfseinrichtungen mitunter sogar direkt an die Polizei:

LAlso unsicher fiihle ich mich am Bahnhof nicht. Uberhaupt nicht. Also die Prédsenz der Si-
cherheitsleute und der Polizei ist vorhanden. Auch spirbar. Finde ich auch gut so! Ich hatte
schon den Fall, dass sich da zwei gerangelt hatten, ich dann da zur Polizei bin, da kurz
angeklingelt, hier ist was los. Sie waren innerhalb von Sekunden da“ (IHG_28).

Bei genauerer Betrachtung fallt jedoch auf, dass die interviewten Géaste von Hilfseinrichtungen
sehr stark zwischen a) einzelnen in der Sicherheitsproduktion tatigen Individuen und b) ver-
schiedenen Sicherheitsdiensten differenzieren. Vermehrt berichten Gaste von Hilfseinrichtun-
gen, dass Interaktionen sehr unterschiedlich verlaufen, je nachdem, welche Person gerade im
Dienst ist (IHG_3, IHG_11, IHG_12, IHG_15, IHG_18). Das Spektrum der Beschreibungen von
Sicherheitspersonal reicht dabei von ,wundergut® (IHG_18) bis hin zu ,Drecksack® (IHG_11,
IHG_15). Eine Person fasst die Unterschiede wie folgt zusammen:

,Es kommt halt darauf an, wer kommt. Natiirlich gibt es auch welche, die sagen, ja jetzt ver-
schwinde und so. Und dann gibt es auch nette, die sagen, komm, du kannst hier nicht schla-
fen, steh einfach auf und geh und dann ist gut sozusagen. Das kommt halt immer darauf an,
welcher Mitarbeiter da gerade kommt. Weil, es gibt schon harte Hunde hier sage ich
mal“(IHG_12).

Die unterschiedlichen Umgangsformen haben zur Folge, dass Menschen in besonderen sozia-
len Schwierigkeiten mit einer gewissen Willkurlichkeit konfrontiert sind und nie genau wissen
kénnen, mit welcher Reaktion sie rechnen missen. Das birgt ein Eskalationspotenzial, was von
einem Gast wie folgt beschrieben wird:

LAber es gibt auch welche, die schneller impulsiv werden. Und wenn man dann noch Ol ins
Feuer gieRen tut, kennt man ja, dann gibt es eine Explosion. Die DB Sicherheit das Ol, die
Obdachlosen, manche, das Feuer. Und wenn man dann Ol draufgieRt noch, wumm! Kein
Wunder, weil, man hat ja Ol ins Feuer gegossen. Hatte man kein Ol ins Feuer gegossen,
wurde alles viel friedlicher ablaufen (IHG_18).

Dartiber hinaus verdeutlichen die Gespréache, dass manche Gaste klar zwischen DB Sicherheit
und Polizei unterscheiden (IHG_1, IHG_12, IHG_18). Die Polizei wird von diesen Gasten posi-
tiver gesehen als die DB Sicherheit, was insofern naheliegend ist, als dass wohnungs- und
obdachlose Menschen eher selten in Konflikt mit dem Strafgesetzbuch stehen, mit Tatigkeiten
wie Betteln, Flaschensammeln und Auf-dem-Boden-Liegen wohl aber gegen die Hausordnung
der DB verstofRen. Verschiedentlich berichten Gaste von Hilfseinrichtungen von positiven Erfah-
rungen mit der Polizei (IHG_18, IHG_28), was darauf hindeutet, dass diese durchaus auch als
.Partner fir die eigene Sicherheit* gesehen wird. Dabei spielt ein Vertrauens- und Beziehungs-
aufbau eine grol3e Rolle:

,Ich habe mit meiner Freundin so anderthalb Jahre hier, ... da ist auch das vierte Polizeirevier,
haben wir da fast am Eingang bei denen geschlafen. Die kennen uns, wir wurden dort auch
geduldet, weil die wussten, wir sind keine Schweine, die ihren Mill da liegen lassen. Wir
hatten immer Aschenbecher, Mulltliite. Die kamen auch mal nachts und haben uns Essen
gebracht. Ich wurde hier auch schon drei Jahre oder so nicht mehr kontrolliert. Fiir was? Mich
kennen die hier alle...” (IHG_12).

Im Gegensatz dazu gestaltet sich das Verhéltnis zur DB Sicherheit oft schwieriger und konflikt-
reicher (IHG_12, IHG_18). Die Art und Weise, wie die DB Sicherheit das Hausrecht konsequent
durchsetzt, wird mitunter als grof3e Belastung empfunden:

~Ilch werde wach gemacht, obwohl ich keinen stére. Ich bin immer ruhig und will einfach nur
in Ruhe acht Stunden durchpennen. Geht aber nicht. Warum? Weil man mich weckt. In
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manchen Nachten ist es so, dass wir finfmal aus dem Schlaf gerissen werden. Die denken
dann ja, dann schicken wir den einfach finfmal in der Nacht weg. Das finde ich nicht ok. Was
soll das?” (IHG_18)

Ahnlich wie bei dem vorangegangenen Zitat zur positiven Erfahrung mit der Polizei wird hier
deutlich, dass Gaste von Hilfseinrichtungen gesellschaftliche Normen kennen und befolgen und
beispielsweise keinen Mll hinterlassen oder sich leise verhalten. Dieses sozialvertragliche Ver-
halten grenzt sie ihrer Meinung nach von anderen Menschen in besonderen sozialen Schwie-
rigkeiten ab und begriindet die Forderung nach Rucksichtnahme und Verstandnis vonseiten der
DB Sicherheit:

LAlso, was ich schon ein bisschen angedeutet habe, am Bahnhof hat sich das ja wirklich
geandert. Also es sind viele Obdachlose, die da jetzt nicht mehr schlafen dirfen, also nicht
mehr liegen dirfen. Und zum Teil finde ich das ein bisschen schade, weil es trifft manchmal
auch die Falschen. Die falschen Leute sind die, die einfach nur schlafen wollen. Also die
werden mit iiber einen Kamm geschert und weggerdumt® (IHG_30).

Gewerbetreibende unterscheiden ebenfalls zwischen DB Sicherheit und Bundespolizei. Grund-
satzlich finden Gewerbetreibende Préasenz von beiden Sicherheitsakteuren gut (IGT_2, IGT_5,
IGT_9). Bei akuten Zwischenféllen rufen jedoch viele Beschaftigte lieber die Bundespolizei als
die DB Sicherheit (IGT_5, IGT_6). Als Gruinde fur die Praferenz werden die bessere Erreichbar-
keit und das damit verbundene schnellere Eintreffen sowie eine gré3ere Professionalitat im
Umgang mit Konflikten aufgefuhrt (IGT_1, IGT_2, IGT_6, IGT_9).

7.4 ZWISCHENFAZIT

Das vorangegangene Kapitel zielte darauf ab, verschiedene Perspektiven auf Sicherheitsemp-
finden und Sicherheitsproduktion an Bahnhéfen aufzuzeigen. Dabei wurde deutlich, dass der
offentliche Konsum von Alkohol und Drogen perspektiven- und bahnhofsiibergreifend als beein-
trachtigend fur das Sicherheitsempfinden wahrgenommen wird. Passant*innen, Gewerbetrei-
bende und Géste von Hilfeeinrichtungen betonen, dass insbesondere die durch den Konsum
von Substanzen bedingte wahrgenommene Unberechenbarkeit zu Unsicherheitsgefuhlen fuhrt.
Dementsprechend ist das Meiden von konsumierenden Personen(gruppen) eine weit verbreitete
Sicherheitsstrategie. Andere Phdnomene, wie beispielsweise der Geruch von Kot und Urin oder
Betteln, 16sen zwar oft Unbehagen aus, werden aber eher selten als sicherheitsrelevant einge-
stuft. Ein zentraler Faktor, der zum Sicherheitsempfinden an Bahnhofen beitragt, ist soziale
Kontrolle. Insbesondere Géste von Hilfeeinrichtungen nehmen Bahnhéfe oftmals als einen Ort
wahr, wo aufeinander aufgepasst werde und im Notfall mit dem Eingreifen von Dritten gerechnet
werden kénne. Auch Gewerbetreibende empfinden die allgemeine Betriebsamkeit sowie die An-
wesenheit von Kolleg*innen als beruhigend.

Ob sich Bahnhofsnutzende durch Unordnungsphdnomene und deviantes Verhalten bedroht fiih-
len, hangt auch mafgeblich davon ab, wie viele Erfahrungen sie damit bereits machen konnten.
Gewerbetreibende berichten oftmals von einem Lernprozess, welcher durch Interaktionen mit
Menschen in besonderen sozialen Problemlagen angestof3en werde und im Zuge dessen Be-
rihrungséngste und Vorbehalte abgebaut wiirden. Nichtsdestoweniger zeigen die Erhebungen,
dass abwertende und vorurteilsbehaftete Einstellungen gegentber Menschen in besonderen
sozialen Problemlagen weit verbreitet sind und vonseiten der Betroffenen mitunter als grol3e
Belastung empfunden werden. Ein moglicher Ansatz ist daher, Bahnhofe als geschitzte Orte
der Begegnung und des Verweilens umzugestalten, welche dann tber den reinen Transit hinaus
genutzt werden konnen. Mit ihren unterschiedlichen Zielgruppen sind Bahnhofsmissionen pra-
destiniert dafiir, den Austausch zwischen unterschiedlichen Bahnhofsnutzer*innen zu fordern,
haben jedoch oftmals nicht die rAumlichen und/oder personellen Kapazitaten dafur.

66 CAMINO



SICHERHEITSEMPFINDEN UND -PRODUKTION AUS SICHT DER BAHNHOFSNUTZENDEN

SicherheitsmaBnahmen, wie beispielsweise mehr Kontrollen gegen Alkohol, Drogen und Betteln
oder mehr 6ffentlich zugangliche Toiletten, werden von Passant*innen an den drei Bahnhéfen
fir unterschiedlich sinnvoll erachtet. Dass verschiedene Ansatze der Sicherheitsproduktion
ganz unterschiedlich bewertet werden, verdeutlicht die Notwendigkeit, Sicherheitsstrategien
bahnhofsspezifisch, unter Bertcksichtigung von ortlichen Gegebenheiten und in Abstimmung
mit lokalen Akteuren zu entwickeln. Weitestgehend einig sind sich Passant*innen und Gewer-
betreibende, dass die Prasenz von Sicherheitspersonal positiv zu bewerten ist. Uber die reine
Anwesenheit von Sicherheitspersonal hinaus, wiinschen sich Gewerbetreibende ein schnelleres
Eintreffen und einen professionelleren Umgang mit Konflikten. Géste von Hilfeeinrichtungen ha-
ben dahingegen oft ein ambivalentes Verhéltnis zu Sicherheitspersonal. Berichte von positiven
wie negativen Erfahrungen verdeutlichen, dass Interaktionen haufig sehr unterschiedlich ver-
laufen und stark von Einzelpersonen abhéngen. Sicherheitspersonal an Bahnhofen sollte daher
fir den Umgang mit Menschen in besonderen sozialen Problemlagen geschult werden, damit
respektvolle und deeskalierende Umgangsformen durchgangig praktiziert werden.

CAMINO 67



SICHERE BAHNHOFE FUR ALLE

8 KOOPERATIVE SICHERHEITSPRODUKTION

8.1 AKTEURE UND IHRE ZUSTANDIGKEITEN

Die komplexen Herausforderungen der Sicherheitsproduktion in und an Bahnhdofen erfordern
die Kompetenzen aller beteiligten Akteure vor Ort, denn die Sicherheit aller bedeutet auch, dass
sich die Sicherheitsproduktion mit sozialen Problemlagen auseinandersetzen muss. Hier enden
die Zustandigkeiten ,klassischer Sicherheitsakteure und soziale Trager kommen ins Spiel,
wodurch eine erweiterte interprofessionelle Kooperation tiber Sicherheitskréafte hinaus relevant
wird. Dabei kdnnen Kooperationen trotz oder gerade wegen unterschiedlicher Zustandigkeiten
Synergien erzeugen und das Vertrauen der Akteure untereinander starken. Dieses Kapitel be-
schéftigt sich daher mit den bestehenden Formen der Zusammenarbeit und Kooperationen im
und um den Bahnhof, aber auch mit Herausforderungen und Grenzen der Kooperationen.

Als Liegenschaften der DB sind Bahnhdofe jedoch kein éffentlicher Raum, denn auch wenn sie
jederzeit den Reisezweck ermdglichen missen (siehe Kapitel 5), gilt auf ihrem Gebiet die Haus-
ordnung der DB, fir deren Durchsetzung die DB Sicherheit und auch von der DB Sicherheit
beauftragte Subunternehmen zustandig sind. In Gewerben innerhalb des Bahnhofs gilt die
Hausordnung der DB in der Regel nicht. Manche Gewerbe beschéftigen daher eigene private
Sicherheitsdienste. Wird das Hausrecht jedoch Ubertragen, kann die DB Sicherheit ebenso in
den Raumen der Gewerbe aktiv werden. Auch auf eigentlich stadtischem Gebiet kann das Haus-
recht angewendet werden, wenn die entsprechenden Flachen durch die Erteilung einer vertrag-
lichen Sondernutzung, beispielsweise als Bahnhofszugangslage, Uberlassen werden, wie im
Beispiel der Stadt Hamburg unter anderem an den Uberdachten Flachen des Hachmannplatz
(Bezirksamt Hamburg-Mitte 2014).

An der Sicherheitsproduktion im Kontext von Bahnhéfen sind also unterschiedliche Akteure be-
teiligt, was einerseits durch die raumliche und soziale Struktur von Bahnhofen als halbéffentliche
R&aume sowie ihre Umfelder und andererseits durch verschiedene Interessenlagen bedingt ist.
Aufgrund dieser besonderen Situation stehen manche Akteure durch ihre divergierenden Zu-
standigkeiten — hoheitliche Rechte vs. Jedermannsrechte, soziale Arbeit vs. polizeiliche Ar-
beit — bzw. Interessen qua Definition in einem Spannungsverhéltnis. Die folgende Abbildung
zeigt die unterschiedlichen Akteure, die an der Sicherheitsproduktion mittelbar oder unmittelbar
beteiligt sind:

Abbildung 22: Akteure der Sicherheitsproduktion

Bundespolizei PR, DB Sicherheit P Bahnhots-
missionen

Quelle: Eigene Erhebungen.
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In der Praxis zeigen sich trotz dieser unterschiedlichen Auftrage verschiedene Kooperationsfor-
men auch im Hinblick auf die Produktion von Sicherheit. An Gremien, Netzwerken und runden
Tischen sind verschiedenste Akteure beteiligt, wie die DB Sicherheit, Bundespolizei, Landespo-
lizei, Hilfsorganisationen und teilweise auch kommunale Behérden wie Bezirksamter etc. Auf
der Ebene der Einsatzleitungen findet in sogenannten Sicherheitsrunden ein Austausch insbe-
sondere zwischen Bundespolizei und DB Sicherheit statt, beispielsweise zu GroRveranstaltun-
gen (FuBballspielen, Konzerten etc.). Auch gemeinsame Streifen, an denen z.B. die Bundespo-
lizei, DB Sicherheit, Landespolizei und weitere private Sicherheitsdienste beteiligt sind, bilden
einen Teil dieser Kooperationen. Dariiber hinaus bestehen weitere praxisnahe Kooperationen,
insbesondere Vertreter*innen der Landespolizeien und von Hilfseinrichtungen stehen haufig in
engem Kontakt, um bestimmte Probleme schnell bewaltigen zu kénnen. Der Formalisierungs-
grad dieser Kooperationen ist dabei uneinheitlich.

Tabelle 1: Bestehende Kooperationsformen

Berliner Ostbahnhof Frankfurter Haupt- Hamburger Haupt-

bahnhof bahnhof
Runder Tisch oder / Bahnhofsmission, Bezirksamt, Bundes-
Arbeitsgruppe DB Sicherheit, Bun- polizei, Landespoli-
Bahnhof despolizei zei, Bahnhofsmana-

(Sicherheitswirk- gjet; DB Sleieiel!

same Sozialarbeit)

Sicherheitsrunden

Bahnhofsmanage-
ment, Bundespolizei &
DB Sicherheit

Bahnhofsmanage-
ment, Bundespolizei
& DB Sicherheit

Bahnhofsmanage-
ment, Bundespolizei
& DB Sicherheit

Gemeinsame Wa- / / Bundespolizei & Lan-

che despolizei

Gemeinsame / / Bundespolizei, Lan-

Streife despolizei, Hoch-
bahnwache & DB Si-
cherheit

Praxisnahe Ko- Koordination zwi- OSSIP-Runde und Koordination ZWi-

operationsformen  schen Bundespolizei OSSIP-Handy schen Bundespolizei

und Ortlichem Ab-
schnitt der Landespo-
lizei/Kontaktbe-
reichsheamt*innen

und ortlichem Ab-
schnitt der Landes-
polizei/blirgernahen
Beamt*innen

Quelle: Eigene Erhebungen.

8.2 ZUSAMMENARBEIT VON SICHERHEITSPERSONAL

Zu den klassischen Sicherheitsakteuren an Bahnhofen und in den jeweiligen Bahnhofsumfel-
dern zahlen die verschiedenen Polizeien (Bundespolizei und Landespolizei) sowie private Si-
cherheitsdienste, allen voran die DB Sicherheit, die im Auftrag der DB InfraGO AG das Haus-
recht im Bahnhof ausibt. Es bestehen unterschiedliche institutionalisierte und nicht institutiona-
lisierte Kooperationsformen, insbesondere zwischen den Polizeien und zwischen der DB Si-
cherheit und Bundespolizei.

Insgesamt funktioniert die Zusammenarbeit zwischen Landespolizei und Bundespolizei gut und
vor allem ohne Herausforderungen bei den Zustandigkeiten. Das zeigt sich daran, dass sich die
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Bundespolizei und Landespolizei im Rahmen Ihrer Aufgabenwahrnehmung und bestehender
Eilzustéandigkeiten unterstitzen:

LAIso das sehe ich persénlich unproblematisch, wenn man sich an die Regularien hélt. Wenn
die Landespolizei irgendwelche Einsétze hat, wenn wir héren, 20 Personen schlagen sich
dort, dann fahren wir dann nattrlich mit hin, weil wir wissen, es dauert halt sehr lange, bis
wirklich mindestens 30 Kollegen da sind, um ein bisschen zu entlasten® (ISP_9).

Inwiefern eine gemeinsame Wache der Bundespolizei und Landespolizei (Sicherheitswache)
wie am Hamburger Hauptbahnhof zu dieser guten Zusammenarbeit beitragt bzw. welchen Anteil
sie daran hat, lasst sich aus den Erhebungen nicht rekonstruieren. Allerdings zeigen Erkennt-
nisse aus anderen Kooperationsformen — wie gemeinsame Streifen oder Sicherheitsrunden —,
dass Vertrauen durch enge Kooperationen in der Praxis wachsen kann, ebenso wie das Ver-
standnis fir ein gemeinsames Aufgabengebiet.

Auch die Kooperation zwischen Bundespolizei und DB Sicherheit funktioniert an vielen Stellen
schon gut, jedoch bestehen durch unterschiedliche Arbeitsauftrdge und Rechte auf dieser
Ebene noch Herausforderungen. An allen drei Standorten werden gemeinsame Sicherheitsrun-
den sowohl von der DB Sicherheit als auch von der Bundespolizei als positiv hervorgehoben.
Hierbei geht es vor allem um die Planung von Sicherheitsstrategien im Umgang mit grof3en
Veranstaltungen wie beispielsweise Ful3ballevents. Eine erfolgreiche Zusammenarbeit zeigt
sich nicht nur in ihren Ergebnissen, sondern gleichfalls durch ein tber die Jahre gewachsenes
Vertrauen. So kénnen Synergien gebildet und vorhandene Kapazitaten optimal genutzt werden:

»,Bei Veranstaltungen wird sich abgestimmt. Dann stellen wir unser Sicherheitskonzept zur
Verfiigung, sodass die Bundespolizei weil3, okay, die Sicherheit ist so vertreten, wie kdnnen
wir eventuell auf Kréfte zuriickgreifen, wenn es um AbsperrmalBnahmen geht? ... Mit den
Jahren wird die Zusammenarbeit auch immer besser und ich nehme wahr, dass das Ver-
trauen auch sehr gut ist” (ISP_8).

In der Praxis werden ebenfalls Synergien in nicht institutionalisierter Form genutzt. So wird sei-
tens der Bundespolizei hervorgehoben, dass ein mdgliches Zurtickgreifen auf Sprachkenntnisse
der DB Sicherheit eine Ressource darstellt oder die DB Sicherheit bei Malinahmen der Bundes-
polizei den Ricken freihalt:

LSwWenn wir eine MaBnahme treffen und die DB Sicherheit sieht es, dass wir eine MalRnahme
haben, und dann stellen die sich schon dazu, machen so eine auf3ere Absperrung, drehen
sich mit dem Ricken zu uns und machen eine Sicherung nach aufRen. Sie halten den Ricken
frei. Ein sehr gutes Gefuhl“ (ISP_9).

Eine weitere Ebene der kooperativen Zusammenarbeit zwischen den Kraften vor Ort liegt in
Hamburg insbesondere auch durch die gemeinsame Streife, bestehend aus Bundespolizei, Lan-
despolizei, DB Sicherheit und Hochbahnwache, vor. Man erhofft sich dadurch ein wechselseiti-
ges Voneinander-Lernen der Akteure und die Kooperation Uber Zustéandigkeiten hinaus, um der
Problematik der Frustration entgegenzuwirken (IDB_5).

Von der DB Sicherheit werden diese gemeinsamen Streifen als gewinnbringend und positiv ein-
geschéatzt. Durch diese Kooperation lernen sich die unterschiedlichen Akteure im Hinblick auf
ihre Aufgaben, Zustandigkeiten und Arbeitsweisen besser kennen. So kénnen Missverstand-
nisse ausgeraumt sowie Unstimmigkeiten und dadurch entstandene Frustrationen in der bishe-
rigen Zusammenarbeit besprochen werden. Gleichzeitig kann ein gemeinsames Verstandnis fir
die zu bewaltigenden Aufgaben geschaffen werden und Vertrauen wachsen (ISP_8):

,Da hat sich die Zusammenarbeit gebessert, weil man sich auch untereinander etwas ken-
nenlernt, ... durch diesen gegenseitigen Austausch ist das immer besser geworden. Davor
war es immer so, dass — man hat irgendwie keine Lust, sich miteinander zu verstandigen.
Der eine Teil hat seine Arbeit gemacht und der andere Teil hat seine Arbeit gemacht und

70 CAMINO



KOOPERATIVE SICHERHEITSPRODUKTION

dann kam es auch &fters zu Missverstdndnissen ... aber ich denke, dafiir ist die gemeinsame
Streife gut, um sich auszutauschen, zu fragen, warum ist das so?“ (ISP_10)

Darlber hinaus tragen diese gemeinsamen Streifen aus Sicht der DB Sicherheit ebenso zu einer
Wertschatzung und Bestatigung ihrer Arbeit durch die Bundespolizei bei, was die Zusammen-
arbeit nachhaltig verbessern kann (ISP_8). Auch von auf3en wird die Tatigkeit der gemeinsamen
Streife als eine gute Kooperation wahrgenommen, insbesondere weil die Arbeit bereits Frichte
tragt, sie wahrnehmbar gemeinsame Ziele verfolgen und an einem Strang ziehen (IDB_4), wes-
halb auf eine Verstetigung dieser Streife fir die nachsten Jahre gehofft wird (IDB_6).

LAIso was deutlich zu spliren ist, dass die Situation am Vorplatz sich deutlich gebessert hat,
also diese Situation, dass da permanent irgendwelche und das sind die osteuropdischen
Gruppen, die sich da gerne aufgehalten haben, die sind ja dann schon spatestens um die
Mittagszeit dann so betrunken, dass sie dann auch einfach umfallen und da liegen bleiben.
Das hat sich deutlich gebessert ..., die sind natirlich nicht dauerhaft vor Ort, aber dennoch
habe ich das Gefiihl, dass sich das Bild am Vorplatz, gebessert hat. Also insofern ist es diese
Partnerschaft, die da entstanden ist, ein Vorteil “ (IDB_6).

Allerdings werden gegeniiber diesen gemeinsamen Streifen insbesondere dort auch Vorbehalte
geaullert, diese noch nicht Teil der Praxis sind. Nicht die anlassbezogene Zusammenarbeit ist
das Problem — es wird durchaus anerkannt, dass es dieser Kooperation auf unterschiedlichen
Ebenen bedarf und eine enge Zusammenarbeit auch notwendig ist. Es besteht die Beflirchtung,
dass es zu einer Vermischung von Aufgaben kommt und die Bundespolizei dann beispielsweise
zur Wahrung des Hausrechts herangezogen wird. Dabei wird auch auf grundlegende Differen-
zen im Handeln behdrdlicher und unternehmerischer Akteure verwiesen (ISP_1, ISP_13). Die
Erfahrung deutet jedoch darauf hin, dass solche Herausforderungen in der Praxis zu bewéltigen
sind und die Kooperation gegenseitiges Verstandnis und Wertschatzung férdern kann.

Fur die Zusammenarbeit von Bundespolizei und DB Sicherheit ergeben sich daher unterschied-
liche Herausforderungen, die durch ihre jeweiligen Arbeitsauftrage und die daraus resultieren-
den Hierarchie-Unterschiede entstehen. Als privater Sicherheitsdienst einer unternehmerischen
Struktur hat die DB Sicherheit — im Gegensatz zur Bundespolizei — nur Jedermannsrechte:

LWir sind eine behérdliche Struktur. Wir sind ja genau Vollzugsbeamte mit hoheitlichen Rech-
ten und Pflichten, wir dirfen Zwangsmittel einsetzen, die die DB Sicherheit nicht oder nur in
gewissem Rahmen einsetzen darf” (ISP_1).

Diese Hierarchie-Unterschiede werden fir die DB Sicherheit durch eine fehlende Akzeptanz
ihrer Tatigkeit in der alltaglichen Arbeit spurbar: ,Es gibt viele Birger, bei denen fehlt die Ak-
zeptanz der DB Sicherheit. Wenn dann plétzlich ein uniformierter Polizeibeamter vor ihnen steht,
sieht das irgendwie total anders aus” (ISP_9). Auch werden die tatsachlichen Befugnisse der
DB Sicherheit durch AuRenstehende infrage gestellt (ISP_15), manche Mitarbeitende beobach-
ten eine Verstarkung dieses Effekts nach der Covid-Pandemie und ebenfalls durch die Totung
von George Floyd in den USA komme es haufiger vor, im Alltag gefilmt zu werden (ISP_6,
ISP_10).

Schwierigkeiten ergeben sich fir die Zusammenarbeit manchmal auch dann, wenn die Bundes-
polizei zu einer MaRnahme gerufen wird. Grundsatzlich funktioniert die Zusammenarbeit gut,
allerdings wollen sich die Beamt*innen mancher Dienstgruppen neutral verhalten, kein freund-
schaftliches Verhéltnis pflegen und im Zweifel in beide Richtungen ermitteln (ISP_9), beispiels-
weise bei aufgeheizter Stimmung:

,Dann ist naturlich die Zusammenarbeit unmittelbar erschwert, weil wir nattrlich ganz anders
eingreifen mussen. Da missen natirlich beide Seiten dann ganz objektiv aufnehmen und
dann kommt es natirlich auch manchmal zu Unstimmigkeiten mit Mitarbeitern der DB Sicher-
heit” (ISP_9).
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Diese Vorgehensweise wird von der DB Sicherheit an diesem Standort als Belastung empfun-
den (ISP_10). Dabei scheint diese Haltung der Bundespolizei gegeniiber der DB Sicherheit auch
personenspezifisch/dienstgruppenspezifisch gepragt zu sein. An einem anderen Standort mit
jungeren Beamt*innen hat sich die Zusammenarbeit deutlich verbessert, die — so die Annahme
der DB Sicherheit — ein neues Verstandnis etabliert haben. Auch durch gemeinsame Aufgaben
bei Vorféallen, die sowohl die Kompetenz der DB Sicherheit als auch der Bundespolizei erfordern,
kann Vertrauen wachsen und die DB Sicherheit wird in ihrem Tun bestéatigt. Dadurch kann be-
stehenden Vorbehalten begegnet und die zukiinftige Zusammenarbeit verbessert werden.

Durch die gemeinsame Zusammenarbeit bei einer Manahme und die Bestétigung durch die
Bundespolizei in ihrem Tun hat die DB Sicherheit dort nun keine Hemmungen mehr, die Bun-
despolizei zu rufen.

,Das ist wirklich besser geworden. Da bin ich auch beruhigt, weil man nicht so diese Hem-
mung hat. Okay, rufe ich jetzt die BPOL, weil da muss ich das erklaren und das erklaren, und
wieso ist das passiert. Mittlerweile ist es wirklich so okay, du rufst sie, die kommen nicht nur
zu zweit, sondern manchmal auch zu sechst an, und gehen jetzt auf unsere Bedurfnisse ein.
,Okay, was ist passiert? Wie kbnnen wir euch unterstitzen? “ (ISP_15)

Unterschiedliche Arbeitsauftrage von Bundespolizei und DB Sicherheit fuhren im Alltag auch zu
divergierenden Situationseinschatzungen, was zu Lasten einer gemeinsamen Strategie gehen
kann. Dies liegt ebenso darin begriindet, dass nicht jede Hausrechtsproblematik einer Interven-
tion durch die Polizei im Sinne der Gefahrenabwehr bedarf (ISP_1). Haufig erfordern Haus-
rechtsverstof3e (zunachst) kein Eingreifen der Bundespolizei, weshalb diese auch keinen Hand-
lungsbedarf erkennt:

»,ES kommt schon ab und zu vor, dass die [Bundespolizei] sagen, ,dann lass ihn da liegen".
Das geht nicht, das ist ja kein Schlafbereich, wenn hier fiinf Personen liegen und blockieren
den halben Eingang, dann greift unsere Pflicht wieder ein“ (ISP_10).

Nicht nur die Hierarchie-Unterschiede und die voneinander abweichenden Arbeitsauftrage stel-
len fir die Arbeit der DB Sicherheit eine Herausforderung dar. Auch die Akzeptanz der Mafl3-
nahmen, die bei der Durchsetzung des Hausrechts zum Einsatz kommen, ist bei Aul3enstehen-
den unterschiedlich. Auf der einen Seite wird an die DB Sicherheit von verschiedenen Seiten
die Forderung herangetragen, das Sicherheitsempfinden von Kund*innen zu priorisieren. Auf
der anderen Seite nimmt DB Sicherheitspersonal Stimmen von P&chter*innen, Burger*innen
und Hilfsorganisationen wahr, die eine Durchsetzung des Hausrechts als problematisch anse-
hen (ISP_6, ISP_10, ISP_15):

,Wir sind halt immer zwischen den Stihlen, ... also auf der einen Seite kriegen wir zahlreiche
Kundeneingaben, die auf uns einprasseln, wo dann heif3t, ,macht mehr, tut mehr fur die Si-
cherheit, tut mehr fur das subjektive Sicherheitsgefiih/*. Dann kommt aber auch auf der an-
deren Seite die Sozialarbeit, die wiederum sagt: ,Was tut ihr den Menschen an, warum ver-
drangt ihr die, was vertreibt ihr die so?‘Und dann muss man — ein schmaler Grat — wirklich
versuchen, den Mittelweg zu finden. Wie kriegen wir jetzt beide Seiten so ein Stick weit auch
zufrieden gestellt” (ISP_8).

Diese Situation verweist auf eine Problemlage, die die Arbeit des Sicherheitspersonals auf eine
ganz andere Weise herausfordert. Trotz bestehender Kooperationen zeichnen sich Problemla-
gen ab, die durch bisherige Strategien nicht geldst werden kdnnen. An allen Standorten zeigt
sich eine Machtlosigkeit auch des Sicherheitspersonals gegentuber diesen sozialen Problemla-
gen.
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8.3 DER UMGANG MIT SOZIALEN PROBLEMLAGEN

8.3.1 Verdrangung als Strategie gegen Nutzungsmuster von Menschen mit be-
sonderen sozialen Schwierigkeiten

Wie bereits ausgefiihrt sind bestimmte Nutzungsmuster, die verstérkt Menschen in besonderen
sozialen Schwierigkeiten zugeschrieben werden, qua Hausordnung der DB sanktioniert. Dazu
gehoren das Sitzen und Liegen auf dem Boden, das Betteln und Durchwiihlen von Mulleimern
nach Pfandflaschen, ebenso wie der Konsum von Alkohol in exzessiver Form und illegaler Dro-
gen (z.B. BTM). VerstoRen Menschen gegen diese Hausordnung, kbénnen diese des Ortes ver-
wiesen oder ihnen kdnnen gar Hausverbote erteilt werden. Bei einem Verstol3 gegen das Haus-
verbot kann eine Anzeige wegen Hausfriedensbruch gestellt werden.

Diese Vorgehensweise wird auch innerhalb der DB Sicherheit diskutiert. W&hrend einige ein
konsequentes Vorgehen als ricthig und notwendig erachten (ISP_4, ISP_8) gibt es auch Stim-
men, die es als nur begrenzt oder sehr kurzfristig wirksam betrachten (ISP_16). Mitunter zeigt
sich auch Frustration des Sicherheitspersonals vor Ort. Das Dokumentieren von Hausfriedens-
briichen nehme sehr viel Zeit und Raum ein, zeige jedoch wenig Effekte. Dies kbnne auch zu
Resignation bzw. einer Infragestellung der Sinnhaftigkeit des Vorgehens fuhren: ,Dann sind die
am Ende schon auch ganz schén damit beschéftigt, Papierkram zu machen, und kann ich auch
verstehen, dass er sagt, ,das ist irgendwie nicht das Ziel". Also ich glaube, die Dunkelziffer ist
héher” (ISP_4).

Haufig kehren Personen, gegen die eine Anzeige wegen Hausfriedensbruch gefertigt wurde,
schnell wieder an die Bahnhofe zurtick. Gerade wenn Menschen unter Alkoholeinfluss Strafta-
ten begehen, wirden Anzeigen héufig fallen gelassen:

,Dann heillt es immer so: ,Ja, er war alkoholisiert, wir kbnnen die Anzeige zwar aufnehmen,
aber die wird zu 90 % fallen gelassen. Das ist ein ganz grof3es Problem, weil immer gesagt
wird, die waren nicht Herr ihrer Sinne, die kdnnen nichts dafiir, und dann passiert
nichts“ (ISP_15).

Auch fir Menschen, gegen die eine hohe Anzahl an Anzeigen wegen Hausfriedensbruch vor-
liegt, gebe es keine tatsachliche Konsequenz, sodass eine gewiunschte abschreckende Wirkung
nicht erzielt werden konne (ISP_4, ISP_13, ISP_15). Nur in wenigen Fallen zeigen diese Anzei-
gen Wirkung, allerdings haufig durch Zufall und nicht durch die (wiederholten) Anzeige(n) wegen
Hausfriedensbruch, sondern weil bereits Haftbefehle gegen die Person vorliegen (ISP_4,
ISP_10). Vonseiten der Sicherheitskrafte wird daher auch ein starkeres Eingreifen von der Jus-
tiz gefordert und erwartet:

sEine gesteigerte Ernsthaftigkeit bei der Justiz, dass Straftaten noch konsequenter verfolgt
werden, die wir anzeigen, damit die strafrechtliche Arbeit hier nicht fur die Katz ist. Wenn
schon die Anzeige auf dem Tisch liegt, im Endeffekt, da muss es auch bei der Justiz ankom-
men und da auch Konsequenzen geben” (ISP_1).

MaRnahmen der Verdrangung aus dem Bahnhof werden von den verschiedenen Akteuren je-
doch nicht zwangslaufig als zielfihrend betrachtet. Das Sicherheitspersonal vor Ort, sowohl die
Bundespolizei als auch die DB Sicherheit, haben das Gefinhl, hier ,gegen Windmuhlen® (ISP_16)
(IDB_5) zu kampfen. Die Personengruppen werden von einem Zusténdigkeitsbereich in den
anderen verdrangt. Diese Verdrangungsstrategien haben, wenn Gberhaupt, nur einen sehr kurz-
fristigen Erfolg, was Mitarbeiter*innen von Bundespolizei und DB Sicherheit (ISP_2, ISP_16),
aber ebenfalls die von der Verdrangung betroffenen Menschen gleichermafien frustriert:

,Die wissen es ja eigentlich auch, dass sie es nicht dlirfen und dass die dann lieber dann
drauRen konsumieren sollen. Meistens ist man dann halt schon genervt und die sind eigent-
lich auch genervt. Wir machen es halt, wir machen unseren Job, wir sagen es halt denen,
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macht es drauf3en, geht raus. Aber, wie gesagt, es dauert nicht lange, dann kommen sie
wieder rein“ (ISP_2).

Daher wird von den Akteuren vor Ort die Sinnhaftigkeit dieser MaRnahmen in Zweifel gezogen,
ihrer Ansicht nach kdénne diese Strategie kaum zu langfristigen Verbesserungen fuhren:

LLetztendlich méchte man die Leute nicht vertreiben, weil wir wissen ja alle, das bringt uns
nicht weiter. Es ist quasi Teil der Politik, an der sich was &ndern sollte, weil letztendlich ist es
halt immer ein Hin- und Hergeschiebe“ (ISP_11).

Auch Teile des Managements nehmen dieses Hin- und Herschieben als einen ,Verdrangungs-
wettbewerb® (IDB_6) wahr und eine starke Verdrangung als eine Form der ,brutalen Repres-
sion® (IDB_5). Diese Strategie konne nur ein Teil einer Gesamtstrategie sein, namlich wenn
entsprechende soziale Angebote bestehen, um die verdrangten Menschen aufzufangen:

,ES gibt eigentlich diesen Weg der brutalen Repression, den man gehen kénnte, und den
anderen Weg, Angebote zu schaffen, die auszuweiten und dann eben verstarkt noch in dieses
Thema zu investieren, sprich Ausbau von sozialen Einrichtungen, Schaffen von Alternativen.
Wird dieses Problem weggedrickt, dann poppt es an anderer Stelle einfach noch hoch aus
meiner Sicht. Wir kénnen es als Gesellschaft nicht einfach nur wegdriicken von den Orten,
wo wir es nicht haben wollen, irgendwo in diesen nicht gesehenen Raum, wo eben nicht so
viel 6ffentliche Aufmerksamkeit herrscht wie im Hamburger Bahnhofsumfeld, wo viel 6ffentli-
che Aufmerksamkeit vorliegt und es dann sehr prasent ist. Dadurch |6sen wir das Problem
nicht. Brutale Verdrangung, das ist reine Symptombekampfung“ (IDB_5).

Die Strategie der Verdréangung durch die Durchsetzung des Hausrechts birgt also unterschied-
liche Herausforderungen. So ist die Umsetzung fir das beteiligte Sicherheitspersonal frustrie-
rend, weil keine nachhaltigen Wirkungen erzielt werden und MaRnahmen héaufig ohne konkrete
Konsequenzen bleiben.

8.3.2 Vermittlung in bestehende Hilfsangebote

Dass dieses Problem vonseiten der Leitungsebene erkannt wurde, zeigt sich an unterschiedli-
chen Strategien, Hilfsangebote zu vermitteln. So wurden Flyer erstellt, mit denen Mitarbeiter*in-
nen der DB Sicherheit Hilfsangebote vermitteln sollten. Mitarbeiter*innen sollen so auch eine
Alternative anbieten kdnnen:

LAlso gerade zur kélteren Jahreszeit driicken wir da meistens immer ein Auge zu. Solange
die sich benehmen, natiirlich. ... es ist nicht immer nur das typische Rausschmeil8en. Tat-
sachlich versuchen wir auch den Leuten zu helfen, Kaltebusse anzufordern oder ihnen diese
Anlaufstellen zu zeigen, wo sie dann tbernachten kénnen“ (ISP_11).

Allerdings scheitern diese Vermittlungsversuche haufig, was das Sicherheitspersonal frustriert,
weil auch diese Strategie nicht zum gewtinschten Ergebnis fihrt. Es zeigt sich, dass viele An-
gebote, die vermittelt werden, nicht nur kurzfristige Losungsstrategien darstellen, sondern fir
die Personen ebenso mit viel Unsicherheit verbunden sind. So wird bemerkt, dass Notunter-
kinfte aufgrund schlechter Erfahrungen, die von der Regellosigkeit bis hin zu Gewalterfahrun-
gen und Kriminalitat reichen, als Unsicherheitsraum wahrgenommen werden:

,Da passieren teilweise Uberfélle und Drogen sind da ganz groBgeschrieben. Obwohl sie
verboten sind, du kriegst Uberall Drogen, uberall“— ,Und Regeln?*— ,Da hélt sich keiner
dran® (IHG_25).

Daher meiden manche Menschen, die von Wohnungs- oder Obdachlosigkeit betroffen sind, Not-
unterkinfte und suchen sich Orte, an denen sie sich geschutzter fiihlen und autonomer sind
(Annen 2020; BMAS 2022; Eisele/Schulz 2023; Engelmann et al. 2020; Sonnenberg 2023;
Schneider 2022; Strasser/van den Brink 2008). Dabei ist dieses Wissen um die Situation der
Menschen in den Notunterkinften teilweise auch bis zu den Sicherheitskraften durchgedrungen,
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die dies aus den Gesprachen mit Menschen, die von Obdachlosigkeit betroffen sind, mitnehmen
und auch als Erklarung heranziehen, weshalb angebotene Notunterkiinfte nicht genutzt werden:

LHier ist das Problem, dass diese Anlaufstellen gar nicht schén sein sollen, dass dort sehr
viele Straftaten begangen werden und dass sie sich dort unwohl fihlen und lieber deswegen
auf der StralBe leben” (ISP_11).

Die Sicherheitsakteure erkennen also, dass Bedarf an einer ganzheitlicheren Strategie besteht,
die Uber die bisherigen Ansatze hinausgeht. Gesamtgesellschaftlichen Herausforderungen, wie
Armut, prekaren Arbeitsverhaltnissen, Wohnungsnot und (ibermaRigem) Konsum von illegalen
und legalen Drogen, kann nicht mit kurzfristigen ordnungspolitischen oder sicherheitspolitischen
Mafllnahmen begegnet werden.

,Die Polizei ist natirlich fir eine augenblickliche Losung oder Intervention da, aber nicht fur
eine nachhaltige Problemlésung. Wir machen eine kurzfristige oder kurzzeitige Problemlo-
sung, Gefahrenabwehr und dann ist fir uns der Einsatz beendet” (ISP_13).

Besonders deutlich werden diese fehlenden Gesamtstrategien daran, dass es Situationen gibt,
in denen alle Akteure gleichermal3en durch beschrénkte Moglichkeiten und die Kurzfristigkeit
ihrer MalRnahmen an diesen gesamtgesellschaftlichen Herausforderungen scheitern. Die Situ-
ation verscharft sich beispielsweise im Winter mit alkoholisierten, von Obdachlosigkeit betroffe-
nen Menschen, was Mitarbeiter*innen insbesondere der DB Sicherheit Gberfordert, weil es keine
passende Anlaufstelle fir diese Menschen mit dieser hohen Vulnerabilitat gibt:

LEr wird vom Kéltebus nicht mitgenommen, die nehmen nur Hilfesuchende mit, die nicht al-
koholisiert sind. Fur die Polizei ist es auch kein Fall, weil es ist in den Augen der Bundespo-
lizei keine Gefahrdung da, und der Rettungsdienst nimmt ihn auch nicht mit, weil er ist ja
alkoholisiert, aber mehr auch nicht“ (ISP_14).

Gerade Polizeien und Sicherheitsdienste stehen vor Herausforderungen, weil gesamtgesell-
schaftliche soziale Problemlagen nicht mit Ordnungs- und Sicherheitsstrategien allein gel6st
werden konnen. An manchen Stellen scheint es an bedarfsgerechten Angeboten zu fehlen, in
die Menschen mit besonderen sozialen Schwierigkeiten vermittelt werden kénnen.

8.4 KOOPERATIONEN ZWISCHEN SICHERHEITSPERSONAL UND
HILFSEINRICHTUNGEN

Im unmittelbaren Bahnhofsumfeld und auch an den Bahnhofen selbst finden sich Hilfseinrich-
tungen, die auf Bedarfe der Menschen mit besonderen sozialen Herausforderungen eingehen
kénnen. Vor allem die Bahnhofsmissionen nehmen hier eine zentrale Rolle ein. Durchaus wahr-
genommen werden dabei von den Akteuren die teilweise divergierenden Auftrdge und Interes-
sen: ,Wir haben diesen runden Tisch mit der Stadt, mit allen sozialen Trdgern sind wir da sehr
gut im Austausch, wohlwissend, dass es ein Riesen-Spagat ist“ (IDB_4).

Die Kooperation zwischen Sicherheitskraften und Hilfseinrichtungen findet auf unterschiedli-
chen Ebenen statt. So gibt es institutionalisierte Prozesse wie runde Tische, an denen die Bahn-
hofsmissionen ebenso beteiligt sind wie Sicherheitskréfte der DB Sicherheit, Bundespolizei und
Landespolizei. Diese ermdglichen auf einer hoheren Ebene einen schnellen und unkomplizier-
ten Austausch. Hier sollen Lésungen gefunden werden, gerade auch fiir soziale Problemlagen,
die einer groReren Gesamtstrategie bedirfen und wo Kompromisse zwischen Bedirfnissen von
beispielsweise von Obdachlosigkeit betroffenen Menschen und der Durchsetzung von Interes-
sen des Konzerns durch die DB Sicherheit ausgehandelt werden kdnnen:

,Da gibt es jetzt diesen runden Tisch sicherheitswirksame Sozialarbeit, was hier an Zusam-
menarbeit supergut funktioniert. Also das ist wirklich ein Wir-profitieren-Voneinander. Da gab
es jetzt die zweite Runde, das war wirklich ein sehr, sehr guter Austausch, das war richtig
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wertschéatzend: Da ging es auch darum, wenn der Winter extrem kalt ist, was kann man denn
noch tolerieren, wo man Menschen vielleicht schlafen l&asst, was der normale Alltag nicht
vorsieht. Also da geht man wirklich in den Dialog” (IH_1).

Die Bahnhofsmissionen und weitere Hilfseinrichtungen nehmen hier eine zentrale Rolle ein und
kénnen die Bedirfnisse ihrer Gaste verbalisieren sowie fir sie einstehen. Dabei ist der Erfolg
nach Ansicht der Beteiligten einerseits abhangig von der Offenheit des institutionellen Gegen-
Ubers und andererseits davon, in den Austausch gehen zu kdénnen — gerade auch, wenn es
Konflikte gibt (IH_1).

Da sich Sozialarbeit und die Arbeit von Sicherheitsakteuren schon im Ansatz stark unterschei-
den, werden diese Arbeitsweisen oft nicht als kompatibel aufgefasst und stol3en bei den unter-
schiedlichen Akteuren auf Vorbehalte (IH_8, IH_10):

,Die Bundespolizei hat Ideen, allerdings halte ich das nicht fiir realisierbar, dass man zusam-
men auf Streife geht sozusagen. Da hab ich gesagt, das geht gar nicht. Also sicherlich ist es
gut, wenn wir gut im Kontakt sind, und dann kann man vielleicht auch manchen Gasten ver-
klickern, dass Polizei nicht immer was Schlimmes ist, aber wenn wir mit der Bundespolizei,
egal ob mit Uniform oder ohne, Bahnhofsrunden machen, machen wir uns glaube ich eher
erst mal unglaubwiirdig bei den Gasten” (IH_8).

Dabei zeigen Erfahrungen aus der Praxis, dass das Kennenlernen anderer Institutionen auch
durch gemeinsames ,Streife-Laufen” in der Uniform der aufsuchenden Arbeit durchaus ein ge-
genseitiges Verstandnis fur die Arbeit des jeweils anderen schaffen kann. Vorurteile kénnen
abgebaut und Vertrauen kann gestarkt werden (IE_Z1). Solche Ansétze zeigen sich teilweise
auch an den betrachteten Bahnhofen (IH_1, IH_8), wo beispielsweise die Arbeit der Bahnhofs-
mission neuen Polizeibeamt*innen vorgestellt wird, um die Institution und ihre Tatigkeit bekannt
zu machen und fur den Themenbereich zu sensibilisieren:

,Die Polizei hat Menschen, die sind schon fertig ausgebildet, aber die sind jetzt neu hier nach
Frankfurt gekommen von einem anderen Standort und dann gibt es auch immer so ein Er6ff-
nungsangebot, wo sie alles gezeigt kriegen, und da war ich jetzt auch dort und hab ihnen
einfach was uber die Arbeiten von der Bahnhofsmission erzahlt, dass die auch wissen, he da
habe ich einen Ansprechpartner, wenn was ist, und das funktioniert also wirklich gut® (IH_1).

Ein gegenseitiges Kennenlernen der jeweiligen Téatigkeit kann gewinnbringend fur alle Akteure
sein, auch weil sich durch ein solches Vernetzen fur den Alltag eine verbesserte Zusammenar-
beit ergibt. Das zeigt sich beispielsweise ebenso auf der Ebene der Akteure in der Praxis, ins-
besondere zwischen der Landespolizei und Hilfsorganisationen sozialer Tréager, weil sich die
Akteure zwar ihrer professionellen Unterschiede bewusst sind, trotzdem aber versuchen im Ge-
sprach zu bleiben und gemeinsam zu erértern, wie alle zu einer geeigneten Lésung beitragen
kénnen.

~Man pflegt eine gute Kooperation. Nicht, weil man dann jeden Tag dahinlauft und Kaffee
trinkt, sondern einfach, weil man immer mal wieder reinschaut, fragt: ,/st irgendwas pas-
siert?’ ... Es ist eine schéne Sache, dass die Polizei dort sehr gerne gesehen wird mittlerweile.
Das Arbeiten miteinander, soziale Arbeit und Polizei, das funktioniert auf den Ebenen, wo es
funktionieren kann. Wir sind natirlich mit anderen Auftragen unterwegs und manchmal kor-
respondiert es natirlich dann auch nicht so ganz, spatestens, wenn es am Datenschutz hangt.
Aber wichtig ist, dass wir im Gespréch sind und um unsere Menschen wissen” (ISP_12).

Dabei werden niedrigschwellige Kontaktmdéglichkeiten genutzt, um auf unkomplizierte Art und
Weise in Kontakt treten zu kdnnen. So sind die birgernahen Beamt*innen in Hamburg fur die
sozialen Trager im Bahnhofsumfeld auch telefonisch schnell zu erreichen. Ein &hnliches Kon-
zept besteht in Frankfurt durch das OSSIP-Handy. Dieser enge Draht fihrt dazu, dass manche
Problemlagen durch eine kurze Meldekette effizienter und effektiver sind (ISP_3).
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Gerade bei diesen divergierenden Aufgabengebieten und Arbeitsweisen spielt der Faktor Zeit
in den Kooperationen eine wichtige Rolle. Es braucht Zeit, um festzustellen, dass diese Unter-
schiede in Synergien genutzt werden kénnen und dem anderen institutionellen Gegenlber ver-
traut werden kann:

,Es gibt ein (iber die Jahre gewachsenes Vertrauensverhéltnis, gerade in der Zusammenar-
beit, Sozialarbeit, Polizei, was absolut schwierig ist, weil das zwei komplett unterschiedliche
Professionen sind, die ganz unterschiedliche Richtungen gehen, aber irgendwann festgestellt
haben zum Glick: ,Wir brauchen einander.‘ Der eine kann ohne den anderen nicht existieren.
Es ware sehr dumm, sich auf seine eigene Rolle wieder zuriickzuziehen® (ISP_3).

Wichtig ist auch hier, dass sich die Akteure teilweise Uber ihren eigentlichen Aufgabenbereich
hinaus zustandig fuhlen (ISP_9). Bahnhofsmissionen haben hier auch in der Vergangenheit
haufig die Rolle des ,Luckenfillers“ (Goller 2018) tibernommen.

L,Bevor hier im Bahnhofsviertel irgendeiner nicht mehr weiterweifl3, dann bringen sie die Men-
schen einfach nur zu uns. Wir Uberlegen uns dann irgendeine Lésung. Manche, wenn sie
vielleicht selber mal nachdenken wirden (lachend), wirden auch auf eine Lésung kommen.
Aber wir haben hier einfach den Ruf: Bringen wir ihn mal zur Bahnhofsmission, die sind immer
da, denen fallt schon was ein“ (IH_1).

Auch die Landespolizei in Frankfurt (OSSIP) versteht sich als letzten Ansprechpartner: ,Wenn
wir uns abwenden und wenn wir nicht mehr da sind, ist gar keiner mehr da“ (ISP_3). Zentral ist
hierbei das Verstandnis der eigenen Aufgabe, sich als Teil eines Systems zu sehen, einer Stra-
tegie in der jeder (institutionelle) Partner eine Rolle ausfuhrt und andere Partner unterstitzt.
Sich zustandig zu fihlen, ist ein wichtiger Faktor fiir eine erfolgreiche, interprofessionelle Zu-
sammenarbeit. Es hat sich gezeigt, dass die komplexen Aufgaben der Sicherheitsproduktion,
insbesondere in Zusammenhang mit sozialen Problemlagen und Menschen mit besonderen so-
zialen Schwierigkeiten, nur kooperativ bewaltigt werden kdnnen.

8.5 ZWISCHENFAZIT

Wie erfolgreich Zusammenarbeit und bestehende Kooperationen verlaufen, ist also von unter-
schiedlichen Faktoren abhéngig, wie dem Engagement Einzelner, dem Kenntnisstand tber die
Tatigkeiten der anderen Akteure und dem gemeinsamen Verstandnis fir ein Aufgabengebiet.

So hat sich gezeigt, dass erfolgreiche Zusammenarbeit teilweise personenabhéngig ist, weshalb
Kooperationen institutionalisiert werden sollten. Gerade bei Akteuren, die sich qua Institution
stark in ihren Aufgabengebieten unterscheiden, ist dartiber hinaus ein Kennenlernen der ande-
ren Institutionen und Rollen notwendig, um Verstandnis fur die unterschiedlichen Arbeitsweisen
zu gewinnen und berufsiibergreifendes Vertrauen zu starken. So sind Sensibilisierungen, Auf-
klarung tber Tatigkeitsgebiete und gegenseitiges personliches Bekanntmachen zentrale As-
pekte, die eine gute Zusammenarbeit férdern kénnen. Dadurch kénnen kirzere Abstimmungs-
wege entstehen, die die Zusammenarbeit vereinfachen, gerade auch im Einzelfall.

Ein interprofessioneller Austausch ist auch deshalb wichtig, um ein gemeinsames Verstandnis
Uber Aufgaben/Zustandigkeiten, Ansatze und Ziele zu schaffen. Das starkt die Motivation, ge-
meinsam fir dieselbe Sache einzustehen und sich gegenseitig zu unterstitzen.

Dadurch kdnnen einerseits gemeinsame Strategien, Losungsansatze und ein einheitliches Vor-
gehen entwickelt und andererseits Vorbehalte abgebaut und Synergien geférdert werden. Das
Erkennen von Synergien trotz oder gerade durch unterschiedliche Aufgabengebiete ist vertrau-
ensbildend und wichtig fur eine nachhaltige und erfolgreiche Kooperation. Das zeigen die un-
terschiedlichen Formen der Sicherheitskooperation, auch unter Einbezug sozialer Einrichtungen
und Hilfsorganisationen. Dabei brauchen gute und intensive Kooperationen Zeit und
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Erfolgserlebnisse. Bei Ereignissen, die zwischen den Akteuren zu Missverstandnissen oder
Konflikten gefuhrt haben, bedarf es einer gemeinsamen Reflexion der Ansichten.

Insgesamt zeigt sich, dass die Akteure auf vielen Ebenen bereits Uber ein gemeinsames Ver-
standnis fur die Problemlagen verfligen und erkennen, dass eine ganzheitlichere Strategie von-
noten ist, welche die sozialen Angebote starker in den Fokus nimmt. Auch die Kooperationen
mit den Kommunen missen intensiviert werden, um Problemlagen, die an Bahnhofen auftreten
besser bewéltigen zu kénnen — gerade auch fir langfristige Losungsansatze, die von den Ak-
teuren mit ihren bisherigen Kapazitaten und Aufgabengebieten alleine und in den bestehenden
Kooperationen kaum umgesetzt werden kdnnen.
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9 FAZIT

9.1 ZUSAMMENFASSUNG

Stark frequentierte GroRbahnhotfe wie der Frankfurter Hauptbahnhof, der Hamburger Haupt-
bahnhof und der Berliner Ostbahnhof und ihr direktes Umfeld sind markante Orte des urbanen
Lebens. Sie vereinen Mobilitdtsangebote des Nah-, Regional- und Fernverkehrs mit Einkaufs-
moglichkeiten, sind Treffpunkte und Sehenswurdigkeiten, Orte von Geschéftigkeit und Anony-
mitéat sowie Kristallisationspunkte sozialer Problemlagen wie Obdachlosigkeit oder Drogenkon-
sum. Mit der hohen Nutzungsdichte geht auch eine hohe Diversitat von Nutzungsformen einher,
und Menschen mit sehr unterschiedlichen Gewohnheiten, sozialen Zugehorigkeiten, Lebenssti-
len und Weltanschauungen treffen auf engem Raum und in ungewohnter Intensitat aufeinander,
und es kommt auch zu Konflikten.

Vor diesem Hintergrund sind Sicherheit und Sicherheitsempfinden an Bahnhofen besonders re-
levante, aber auch vielschichtige Themen: Die Diversitat der Nutzer*innen geht mit gro3en Un-
terschieden bei Wahrnehmungen und Bedarfen bezlglich sicherheitsrelevanter Fragestellun-
gen einher, und die vor Ort verantwortlichen Sicherheitsakteure sind mit komplexen Herausfor-
derungen konfrontiert. Wie kénnen Bahnhdfe in diesem Kontext sichere Orte fur alle sein?

Auf engem Raum treten an Bahnhofen unterschiedlichste Nutzungsmuster auf — vom Reisen,
Einkaufen, Konsumieren bis hin zum Warten. Sie sind Ausdruck verschiedenster Interessen und
Bedurfnisse. Von bestimmten Gruppen von Nutzer*innen zu sprechen greift hierbei jedoch zu
kurz, weil sich die Nutzungen der vermeintlichen Gruppen teilweise erheblich Uberschneiden.

Wie diese unterschiedlichen Nutzungsmuster wahrgenommen und reglementiert werden, hangt
von verschiedenen Faktoren ab. So sind bestimmte Formen der Nutzung durch die Hausord-
nung der DB untersagt. Manche dieser Nutzungsmuster kdnnen sich zwar auf das Sicherheits-
empfinden auswirken, sind aber strafrechtlich in der Regel kaum relevant. Auch die Vorpragung
bestimmter Orte kann fiir die Wahrnehmung entscheidend sein. So gibt es Orte fiir den Konsum,
Transit und Aufenthalt, an denen abweichende Nutzungen zu Irritationen oder Konflikten fihren
kénnen, die dort aber nicht verboten sind. Es hat sich aber ebenso gezeigt, dass nicht immer
das Nutzungsmuster selbst Ausloser fur einen Konflikt ist, sondern durchaus auch, wer einer
bestimmten Nutzung nachgeht. Gerade die Nutzungsmuster von Menschen in besonderen so-
zialen Schwierigkeiten werden mit ihren Bedirfnissen und Interessen anders wahrgenom-
men — auch wenn sie denen anderer Gruppen ahneln.

Als wichtiger Faktor fiir die Koexistenz und ein konfliktfreieres Miteinander wird deutlich, dass
geschitzte RAume geschaffen werden sollten, die Aufenthalt fiir alle erméglichen, die zur Ruhe
und Entzerrung beitragen, sodass auch Ausweichmdglichkeiten fir divergierende Nutzungsin-
teressen entstehen.

Die Analyse der Einsatzstatistiken von Bundespolizei und DB Sicherheit sowie Interviews mit
Akteuren vor Ort zeigen, dass die polizeiliche Arbeit an Bahnhéfen durch die Bearbeitung von
Eigentumsdelikten, Korperverletzungen und Betaubungsmitteldelikten gepragt ist. Die DB Si-
cherheit bearbeitet ganz Uberwiegend HausrechtsverstoRe und Hausfriedensbriiche, seltener
sind etwa Sachbeschéadigungen oder geféhrliche oder stérende Eingriffe in den Bahnbetrieb.
Die Erfassung von Delikten hangt dabei auch von den Prioritaten von Polizeien und Sicherheits-
diensten ab, also der Intensitat, mit der vor Ort bestreift und kontrolliert wird. Angesichts der
hohen Anzahl von Personen, die die Bahnhofe nutzen, bleibt das individuelle Risiko, dort von
Straftaten oder sicherheitsrelevanten Vorfallen betroffen zu sein, jedoch relativ gering. Gleich-
zeitig wird an den Bahnhéfen eine zunehmende Aggressivitat wahrgenommen, und es gibt Be-
richte Uber zielgerichtete Gewalt gegen Obdachlose sowie gegen Mitarbeitende von DB und
Sicherheitsakteuren, die im Rahmen zukinftiger Studien starker beleuchtet werden sollten.
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Die Arbeitsschwerpunkte der Sicherheitskréfte vor Ort sind stark durch die 6rtliche Artikulation
sozialer Problemlagen bestimmt, die von dem Umfeld der Bahnhofe, aber auch seinen baulichen
Gegebenheiten und Angebotsstrukturen gepréagt sind. Der Umgang mit Menschen in sozialen
Schwierigkeiten nimmt dabei viel Raum ein, und Interaktionen etwa zwischen obdachlosen Men-
schen und Kréaften von Bundespolizei oder Sicherheitsdiensten kdnnen von beiden Seiten als
belastend erlebt werden. Aus- und Fortbildungsangebote flr Sicherheitskrafte sind hier ein zent-
rales Mittel, um Sensibilisierung, Kompetenz und Handlungssicherheit in schwierigen Situatio-
nen zu férdern.

Interviews mit Gewerbetreibenden und Gasten von Hilfeeinrichtungen sowie die standardisierte
Befragung von Passant*innen zeigen, dass vor allem die wahrgenommene Unberechenbarkeit
im Zusammenhang mit Alkohol- und Drogenkonsum sowie das Beobachten von (handgreifli-
chen) Auseinandersetzungen Unsicherheitsgefiihle auslésen. In Bezug auf die empfundene Be-
eintrachtigung durch ambivalentere Unordnungsphénomene gibt es grofRere Unterschiede zwi-
schen Bahnhofsnutzer*innen. Gewerbetreibende &uf3ern beispielsweise, dass der Geruch von
Kot oder Urin Unbehagen auslése, fihlen sich dadurch aber nur selten unmittelbar bedroht.
Weibliche Passantinnen* und Passant*innen mit Opfererfahrung fihlen sich dahingegen starker
von Unordnungsphanomenen beeintrachtigt als mannliche Passanten* oder Passant*innen
ohne Opfererfahrung. Darliber hinaus zeigt sich, dass der Umgang mit Menschen in besonderen
sozialen Schwierigkeiten erlernt werden kann und Berihrungsangste abgebaut werden kénnen.
Gleichwohl wird ihnen haufig mit abwertenden und vorurteilsbehafteten Haltungen begegnet,
was von den Betroffenen als belastend empfunden wird.

Inwiefern repressive oder praventive MalBnahmen der Sicherheitsproduktion von Passant*innen
bevorzugt werden, lasst sich nicht einheitlich beantworten. Vielmehr gibt es zwischen den drei
untersuchten Bahnhofen Unterschiede, was die Bedeutung lokaler Begebenheiten und Diskurse
unterstreicht. Bahnhofsubergreifend verweisen Menschen, die sich 6fter am Bahnhof aufhalten,
wie Gaste der Hilfseinrichtungen und Gewerbetreibende, haufig auf die Rolle von sozialer Kon-
trolle, die durch die Anwesenheit von Mitarbeitenden, Passant*innen und Sicherheitspersonal
ausgelbt wird und ein Geflhl von Sicherheit vermittelt. Gewerbetreibende finden die Prasenz
von Sicherheitspersonal grundsétzlich sinnvoll, gleichzeitig wiinschen sie sich teilweise einen
professionelleren Umgang mit Konflikten. Gaste von Hilfseinrichtungen haben ein ambivalentes
Verhaltnis zum Sicherheitspersonal, weil die Interaktionen sehr stark von Einzelpersonen ab-
hangen.

Die Sicherheitsproduktion ist an und in Bahnhéfen dabei vor allem durch die rGumliche und
soziale Struktur gepragt, wodurch Sicherheitsakteure mit komplexen Herausforderungen kon-
frontiert sind, die teilweise im Zusammenhang mit sozialen Problemlagen stehen. Dabei diver-
gieren die Zustandigkeiten, Interessen und daraus resultierenden Arbeitsauftrage der Akteure
teils erheblich, gerade wenn man berucksichtigt, dass in einem erweiterten Sinne der Sicher-
heitsproduktion auch Hilfseinrichtungen mitwirken.

An den Bahnhofen zeigen sich trotz oder gerade wegen dieser Divergenzen Synergien und
gelungene Formen der interprofessionellen Kooperation, mit unterschiedlichen Graden der For-
malisierung. So bestehen Formen der Zusammenarbeit zwischen klassischen Sicherheitsakteu-
ren, aber auch zwischen Sicherheitsakteuren und Hilfsorganisationen. Kooperationen kénnen
trotz oder gerade wegen unterschiedlicher Zustandigkeiten synergetisch wirken und das Ver-
trauen der Akteure untereinander starken.

So wird die Zusammenarbeit zwischen der Bundespolizei und der DB Sicherheit, ebenso wie
zwischen Hilfsorganisationen und den Landespolizeien in Hamburg und Frankfurt positiv be-
schrieben. Dabei stellen jedoch Faktoren wie Vorbehalte, Vorurteile und unterschiedliche, teils
konfligierende Arbeitsauftrage und Tatigkeitsfelder alle Akteure gleichermalRen vor Herausfor-
derungen. Wichtige Gelingensfaktoren fir eine gelungene Zusammenarbeit sind Wissen Uber
die Zustandigkeiten der anderen Akteure, personliches Kennen der Institutionen und eine
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Institutionalisierung der Kooperation. Darliber hinaus bedarf es eines interprofessionellen Aus-
tausches, der Uber Zeit und gemeinsame Erfolgserlebnisse Vertrauen und ein gemeinsames
Verstandnis der Situation schaffen kann.

So besteht bei den Sicherheitsakteuren zum Teil bereits ein gemeinsames Verstandnis fir die
Herausforderungen im und am Bahnhof. Mehrheitlich wird von den unterschiedlichen Akteuren
eine ganzheitliche Strategie, die nicht nur auf Verdrangung und Repression setzt, favorisiert
und als zielfiihrend betrachtet. Die bisherigen Zustandigkeiten und Kapazitaten der Akteure rei-
chen dafir allerdings nicht aus, weshalb die Beteiligten auch die Notwendigkeit sehen, sich
starker mit den Kommunen zu vernetzen.

9.2 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Neben akteursspezifischen Empfehlungen, die in der aus der Studie hervorgegangenen Hand-
reichung zusammengestellt und erlautert sind, ergeben sich einige Ubergreifende Schlussfolge-
rungen bezuglich des Ziels, Bahnhofe zu sichereren Orten fur alle zu machen:

BAHNHOFE SIND NICHT NUR ORTE DER MOBILITAT, SONDERN AUCH DER BEGEG-
NUNG UND DES SOZIALEN MITEINANDERS

Die angestellten Erhebungen und Analysen haben gezeigt, dass die untersuchten Bahnhofe von
sehr breiten Personengruppen aus vielschichtigen Motiven und auf unterschiedliche Weisen
genutzt werden. Sie werden auch von Menschen geprégt, die dort nicht — oder nicht nur — mobil
sein wollen, sondern einkaufen, Hilfsangebote nutzen, soziale Kontakte pflegen oder Schutz
suchen. Die starke Ausrichtung der Bahnhofe auf kommodifizierte Nutzungsformen wie das Rei-
sen oder Einkaufen ist nachvollziehbar, sollte jedoch nicht ausschlieBlich sein. Es scheint viel-
mehr von zentraler Bedeutung, dass es in Bahnhéfen und in ihrem direkten Umfeld auch Orte
gibt, die offener sind und Begegnungen zwischen unterschiedlichen Nutzer*innen einen siche-
ren, angenehmen Rahmen geben. Solche Raume sollten ausreichend Platz bieten und attraktiv
gestaltet sein, und sie durfen nicht sich selbst Uberlassen werden, d.h., sie missen durch zu-
standige Personen betreut und gepflegt werden. Soziale Einrichtungen wie Bahnhofsmissionen
kénnen hierbei eine zentrale Rolle spielen.

SICHERHEITSAKTEURE BEARBEITEN VOR ORT AUCH SOZIALE PROBLEMLAGEN — UND
BRAUCHEN DAZU ENTSPRECHENDE KOMPETENZEN

Vollzugsbeamt*innen der Bundespolizei und Mitarbeitende von DB Sicherheit und anderen Si-
cherheitsdiensten sind an Bahnhdfen mit unterschiedlichen sicherheitsrelevanten Aufgaben be-
traut, die sie Tag fur Tag umsetzen. Ihr Alltag ist dabei jedoch in bedeutendem Ausmalf auch
davon gepragt, die Auswirkungen gesellschaftlicher Problemlagen zu bearbeiten, die sich vor
Ort etwa in Form von Obdachlosigkeit oder 6ffentlichem Drogenkonsum manifestieren. Men-
schen in besonderen sozialen Schwierigkeiten sind nicht unmittelbar sicherheitsrelevant, wer-
den aber dann zum Gegenstand sicherheitsdienstlicher oder gar polizeilicher MaRBnahmen,
wenn ihr Verhalten mit der Hausordnung oder dem Strafrecht in Konflikt gerat. Um diese Be-
gegnungen fur beide Seiten angemessen zu gestalten, bedarf es nicht nur klarer Regelungen.
Es braucht vor allem auch Wissen um spezifische Problemlagen und um Angebote der Hilfe und
Unterstiitzung, die es haufig im direkten Bahnhofsumfeld gibt. Interaktionen miissen von gegen-
seitigem Respekt und Verstandnis gepragt sein. Um dies zu férdern, sollte in Zukunft auf eine
verbesserte themenspezifische Aus- und Fortbhildung von Sicherheitskraften sowie eine intensi-
vere Kooperationen zwischen Sicherheitsakteuren und sozialen Einrichtungen gesetzt werden.

DIE KOMPLEXEN SICHERHEITSRELEVANTEN FRAGESTELLUNGEN AN BAHNHOFEN ER-
FORDERN VERNETZTE, KOOPERATIVE ANSATZE DER SICHERHEITSPRODUKTION

Als zentraler Gelingensfaktor in der Produktion von Sicherheit fur alle kann die Vernetzung der
Akteure vor Ort gelten. Die Zusammenarbeit zu starken, unterschiedliche Kompetenzen und
Zustandigkeiten zu koordinieren und Synergien zu nutzen sind zentrale Ansatzpunkte, um
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weitere Verbesserungen bei der Sicherheit und dem Sicherheitsempfinden zu erreichen. In der
Praxis hat sich gezeigt, dass kreative Losungen gefunden werden kénnen, wenn alle Akteure
ein gemeinsames Verstandnis tUber die Herausforderungen haben und sich als Teil einer Stra-
tegie sehen. Dabei ist es zentral, nicht nur die direkt im Bahnhof selbst verorteten Akteure ein-
zubeziehen, sondern auch diejenigen, die im direkten Umfeld des Bahnhofs Gestaltungsaufga-
ben Gbernehmen. So sollten etwa weitergehende Kooperationen mit den Kommunen angestrebt
werden, um langfristige und vor allem bedarfsgerechte Angebote zu etablieren, die auch die
entsprechenden Finanzierungen erhalten — gerade, weil Wohnungs- und Obdachlosigkeit und
offener Konsum Zeichen prekéarer Lebenssituationen sind, die vor allem in der Breite eine poli-
tische Antwort brauchen.

MENSCHEN IN BESONDEREN SOZIALEN SCHWIERIGKEITEN HABEN EIGENE INTERES-
SEN IN BEZUG AUF DIE SICHERHEIT UND EIN RECHT AUF PARTIZIPATION

Menschen, die auf der StralRe leben, 6ffentlich Drogen konsumieren oder in anderen prekaren
Situationen leben und sich im Bahnhof oder dessen Umfeld aufhalten, haben ein Recht auf ein
sicheres Umfeld. Sicherheit kann fiir sie z.B. hei3en, vor Kélte oder Hitze geschiitzt, von Men-
schen und Geschaftigkeit umgeben oder in der Nahe von Anlaufstellen und Hilfsangeboten zu
sein. Gesellschaftliche Ausgrenzung und Stigmatisierung sind Faktoren, die ein zusatzliches
Risiko fur sie darstellen konnen. Haufig ist ihr Aufenthalt am Bahnhof nicht sicherheitsrelevant,
aber auch sie kdnnen von sicherheitsrelevanten Vorféllen und Straftaten betroffen oder an deren
Entstehung beteiligt sein. Wichtig ist, dass sie nicht einseitig mit Konflikten assoziiert, sondern
dass auch ihre Perspektiven und Bedarfe in Diskussionen um die objektive und subjektive Si-
cherheit einbezogen und bei der Planung von MalRnahmen bedacht werden. Sie sind keine ho-
mogene Gruppe, viele von ihnen &ufRern jedoch das Bedirfnis, als Teil der Gesellschaft und
Nutzer*innen von Bahnhofen akzeptiert zur werden. lhnen offen gegeniberzutreten und sie fir
eine Mitwirkung zu gewinnen, kann zur sichereren Gestaltung von Bahnhofen fir alle beitragen.
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