Thomas Feltes

Vandalismus und Sicherheit im 06ffentlichen Personennahverkehr — Zusam-
menhange und Lésungsansatze®

Teil 1: Offentliche Sicherheit und 6ffentlicher Raum: Die Angst des Biirgers vor
dem Fremden

In den letzten Jahren hat europaweit die Sicherheit im 6ffentlichen Raum, auf Stras-
sen und Platzen, Bahnhofen, Haltestellen und anderen Orten, wo einander unbe-
kannte Menschen zusammenkommen, an Bedeutung gewonnen. Stadte und Ge-
meinde haben damit begonnen, nicht nur die offizielle Sicherheitslage zu thematisie-
ren, sondern auch das, was man als ,subjektives Sicherheitsgefihl“ bezeichnet: Die
teilweise massiv vorhandenen, oft unbegriindeten subjektiven Angste und Befiirch-
tungen der Burger. Empirische Studien haben dabei gezeigt, dass es zumeist keinen
Zusammenhang zwischen der in Befragungen ermittelten Viktimisierung (also dem
eigenen Opferwerden), der polizeilich registrierten Kriminalitat und dem subjektiven
Sicherheitsgefihl der Burger gibt. So konnte z.B. fir Deutschland gezeigt werden,
dass kein Zusammenhang zwischen der Kriminalitdtsbelastung einer Stadt, einer
Region oder eines Bundeslandes und der in Umfragen erhobenen Verbrechensfurcht
bzw. dem subjektiven Sicherheitsgefiihl besteht?.

Offentliche wie individuelle Sicherheit werden als wichtiges Gut in der postmodernen
Gesellschaft gesehen — auch und gerade im ,0Offentlichen” Bereich, zu dem der Perso-
nennahverkehr gehort. Nicht nur Punktlichkeit, Preiswirdigkeit und Qualitat der Befor-
derungsmittel spielen hier eine Rolle, sondern zunehmend auch das Gefuhl ,sicher”
unterwegs zu sein. Sicherheit hat als Standortfaktor fir Firmen und Dienstleistungsun-
ternehmen, aber auch fir Privatpersonen eine grol3e Bedeutung; sie gehort zur imma-
teriellen Infrastruktur aller gesellschaftlichen Gruppen. Im Bereich des 6ffentlichen Nah-
verkehr sind dabei vorrangig soziale Gruppen der Gesellschaft betroffen, die in beson-
derem Mal3e auf diese Transportmdglichkeiten angewiesen sind und die sich in Berei-
chen bewegen, die haufiger als andere kriminalitatstrachtig sind>.

Die wahrgenommene Gefahrdung durch Kriminalitat ist dabei nur ein (und keinesfalls
der dominierende) Aspekt der Entwicklung der stadtischen Lebensumwelt. Dies be-
legt die deutliche Dominanz des Themas Verkehr in der Problembeurteilung der Biir-
ger. So liegen in allen Befragungen, in denen die Burger ,offen”, d.h. ohne Antwort-
vorgaben nach den ,wichtigsten Problemen® in ihrer Gemeinde gefragt werden, Ver-
kehrsprobleme an ersten Stelle®. Fragt man nach den wichtigsten Problemen in der

! Dem Beitrag liegt ein Bericht fir die Europaische Transportministerkonferenz zugrunde, den der Autor fir den ECMT Round
Table 123, Vandalism and Security in Urban Public Passenger Transport im April 2002 in Paris erstellt hatte. Die vollstandige
Fassung des Berichtes (mit einer umfangreichen, bebilderten Anlage) ist im Internet unter www.thomasfeltes.de verfiigbar.

2 vgl. Forschungsgruppe Kommunale Kriminalpravention: Untersuchungen zur Kommunalen Kriminalpravention. In: Kriminalis-
tik 1, 1999, S. 54-56; dies.: Viktimisierungen, Kriminalitéatsfurcht und Bewertung der Polizei in Deutschland. In: Monatsschrift fur
Kriminologie und Strafrechtsreform 2, 1998, S.67-82; Th. Feltes (Hrsg.): Kommunale Kriminalprévention in Baden-Wurttemberg
- Ergebnisse und Erfahrungen (Herausgeber), Holzkirchen 1995; D. Délling, Th. Feltes, W. Heinz und H. Kury: Kommunale
Kriminalpravention - Analysen und Perspektiven - Ergebnisse der Begleitforschung zu den Pilotprojekten in Baden-
Wirttemberg, Holzkirchen 2003

® Angehoérige unterer soziale Schichten sind haufiger (polizeilich registrierte) Tater, aber auch in besonderem MaRe Opfer von
Straftaten; dies hat die konservative wie die kritische Kriminologie lange Zeit zu wenig berticksichtigt, wenn es um praventive
MaRnahmen in diesen Bereichen geht.

4 vgl. Feltes, Th., Im Namen des Gesetzes: Uber Polizei und 6ffentliche (Un-)Sicherheit. In: Die Bundespolizei (Osterreich) 3,
2001, S. 52-60. Auch angesichts der GrolRenordnung des Opferrisikos im Stral3enverkehr, das erheblich Gber demjenigen der
‘klassischen' Kriminalitat liegt, verdienen z.B. die Probleme der Verkehrssicherheit besondere Aufmerksamkeit. So ist in
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Gesellschaft insgesamt, so rangiert der Verkehrsbereich hier zwar nicht an erster
Stelle, aber immer noch deutlich vor der ,herkdmmlichen* Kriminalitat. Fragt man die
Birger nach den wichtigsten Problemen, denen man sich in ihrer Gemeinde zuwen-
den sollte, so taucht dieses Thema immer wieder auf den ersten Platzen auf. In einer
jahrlich von den R+V-Versicherungen durchgefuhrten Befragung..

Die Konstruktion von Sicherheit

Immer wieder glaubt man (oder artikuliert dies zumindest so), dass Offentliche Sicher-
heit durch eine Reduktion von Tatgelegenheiten und individuelles Schutzverhalten her-
zustellen sei. Die empirischen Ergebnisse sind hier allerdings eher erntichternd: Solche
MalRnahmen kdnnen kaum und zumindest nicht auf Dauer zu einer echten Reduzie-
rung von Kriminalitat fihren. So hat sich das Konzept des "Defensible Space" ebenso
wie das des "Social Engineering" Uber Kontrollnetzwerke nicht durchsetzen kénnen.
Hinzu kommt, dass eine Sicherung durch zuviel Polizei zu eskalierenden Gefahrdungs-
vermutungen und zu verstarkter Wahrnehmung von Unordnung fihren kann und damit
im Ergebnis die Bemuhungen zur Erh6hung des Sicherheitsgefliihls konterkariert. So
konnte in einer Studie zur Polizeiprasenz festgestellt werden, dass mit steigender
H&aufigkeit von Polizeiprasenz die subjektive Sicherheit zunéchst erwartungsgemalf
ansteigt, dann aber absinkt, wenn es um eine Ubertriebene Prasenz geht®. Andere
Studien konnten nachweisen, dass die Wahrnehmung von Polizeiprdsenz in der
Tendenz eher mit erhohter Kriminalitatsfurcht verbunden ist®. Dabei kénnte es sein,
dass sich Polizeiprasenz an Orten, mit denen man vertraut ist, anders auswirkt als an
Orten geringer Vertrautheit’. Zudem gibt es offensichtlich einen Schwellenwert, des-
sen Uberschreitung fir das Sicherheitsgefiihl der Biirger bzw. der Kunden kontrapro-
duktiv ist.

Massivere Kontrollstrategien (wie die sog. ,Zero-Tolerance-Politik”) fuhren zudem zu
einer Politik der ,sozialen Sauberung®, zur Intensivierung der Unterschiede zwischen
sozialen Klassen in der Gesellschaft und mittelfristig zu einer weiteren Gefahrdung de-
mokratischer Strukturen, indem Ausgrenzung als soziale Problemlésung hoffahig ge-
macht wird.

Ein kommunales Sicherheitskonzept muss, &hnlich wie ein kommunales Verkehrs-
konzept, ein mal3geschneidertes Sicherheitskonzept sein. Ein solches Konzept verlangt
ein genaues und umfassendes "MalR-Nehmen", eine Bestandsaufnahme von Proble-
men, Schwierigkeiten, aber auch Chancen einer bestimmten Kommune oder eines be-
stimmten Bereiches. Das mal3geschneiderte Sicherheitskonzept - der "MalRRanzug" -
kann spater nur so gut sein, wie zuvor die Rahmenbedingungen ausgemessen wurden,
fur die es erstellt wurde. Diese Vorgehensweise ist deshalb von Bedeutung, weil es
wichtig ist, nicht nur die objektive Lage veréndern zu wollen (was oftmals nur sehr
schwer mdglich ist), sondern auch die subjektive Befindlichkeit. Dazu muss man sich in
jedem Fall intensiv mit den Unterschieden beschaftigen, die zwischen dem subjektiven
Sicherheitsempfinden und der objektiven Lage bestehen. Eine solche Analyse gibt
Hinweise auf Situationen und Konstellationen, die den einzelnen Burger oder den Kun-

Deutschland die Wahrscheinlichkeit, Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden, dreimal héher als die, Opfer eines Gewaltverbrechens
zu werden, und das Risiko, bei einem Verkehrsunfall verletzt zu werden, ist zehnmal groRRer als das Risiko, Opfer eines Stra-
Benraubes zu werden. Ahnliche Ergebnisse zeigt auch die jahrliche Befragung der r+V-Versicherungen; s. www. ...
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6 Lisbach/Spiess, Ms., erscheint demnachst; s.a. Hermann, D.; Bubenitschek, G.: Kommunale Kriminalpravention. Probleme
bei der Implementation von Losungsvarianten, Kriminalistik (8) 1999, 546-552.
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den im offentlichen Nahverkehr beunruhigen. Dabei besteht eine besondere Aufgabe
darin, zu definieren, wann ein Problem als unmittelbares Problem, z.B. des Betreibers
des offentlichen Nahverkehrs, anzusehen ist (wenn z.B. durch schlecht koordinierte
Schulbuszeiten die Schiler gezwungen werden, im o6ffentichen Raum oder bei
schlechtem Wetter in Geschaften ,herumzuhangen und dies zu Belastigungen oder
vermehrten Ladendiebstahlen fuhrt), wann es sich um ein "gemischtes Problem" han-
delt, an dem verschiedene Institutionen beteiligt sind und wann Probleme vorliegen, die
zwar im Bereich des offentlichen Nahverkehrs auflaufen oder dort offensichtlich wer-
den, die aber eigentlich in den Zustandigkeitsbereich anderer Behérden und Institutio-
nen fallen (wie z.B. Probleme der Nichtsesshaften an Bahnhdofen).

Eine verlassliche Problemanalyse ist von besonderer Bedeutung, weil sie Hinweise
auf Situationen und Konstellationen gibt, die den Kunden beunruhigen, die ihn ver-
unsichern, auch ohne dass es sich um unmittelbare Probleme der offentlichen Si-
cherheit und Ordnung handeln muss. Ein nicht oder schlecht Gberschaubares Infor-
mationssystem, verbunden vielleicht noch mit den Schwierigkeit, den richtigen Fahr-
schein fur das gewéhlte Transportmittel zu bekommen, verstarkt die individuelle Un-
sicherheit und 6ffnet den anderen, als ,gefahrlich* eingeschétzten Faktoren Tur und
Tor. Als lokale Sicherheitsdiagnosen oder Lagebilder kann man Studien umschrei-
ben, die das Ziel haben, das Thema ,Sicherheit und Vertrauen“ zu konkretisieren und
zu lokalisieren. Leitend ist dabei die Einsicht, dass die unmittelbare Umgebung ei-
nerseits besondere Bedeutung in der Wahrnehmung der Kunden besitzt (und auch
Verhalten entsprechend beeinflusst); andererseits hat man erkannt, dass positive
Verdnderungen meist nur kleinraumig und ,vor Ort* zu erreichen sind. Mit einem
~Multi-Agency-Ansatz* kann man dabei mehr realisieren, als wenn sich eine Instituti-
on (z.B. die Polizei) alleine sich einem Problem zuwendet. Dabei muss eine Abkehr
von der lange vorherrschenden Philosophie des ,Mehr vom Selben* (Watzlawick)
stattfinden: Mehr (egal wovon) muss nicht unbedingt eine Garantie fur mehr ,Erfolg*
sind. Manchmal sind auch ungewdhnliche Wege zu gehen, um ein Problem zu l6sen.
So muss z.B. mehr Sicherheitspersonal nicht immer eine gute Losung sein. Es er-
scheint wichtiger, im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit und durch vertrauensbildende
Maflinahmen ein realistisches Bild der individuellen Bedrohung zu vermitteln. Martia-
lisch anmutende Sicherheitskrafte im Personennahverkehr sind dazu nicht geeignet,
weil sie den Eindruck einer permanenten und massiven Bedrohung vermitteln.

Opferwerden vom Hérensagen

Warum haben die Burger Angst, obwohl objektiv betrachtet dazu oftmals kein Anlass
besteht? In einer Anfang des Jahres 2000 in vier Schweizer Stadten durchgefihrten
Befragung zu Viktimisierung, Verbrechensfurcht und Polizeibewertung zeigte sich
folgendes Ergebnis: Diejenigen Befragten, die selbst Opfer einer Straftat geworden
waren, unterscheiden sich nicht signifikant von den ,Nicht-Opfern“ im Hinblick auf
ihre Verbrechensfurcht und individuelle Unsicherheit. Diejenigen aber, die (ohne
selbst Opfer geworden zu sein) jemanden kennen, der Opfer geworden ist, haben
massiv hohere Angste und Beflirchtungen — und zwar in allen Bereichen und an allen
Orten, sogar in der eigenen Wohnung. Dieses ,Opferwerden vom Hoérensagen“ hat
deutlich negativere Auswirkungen auf das individuelle Sicherheits- und damit Le-
bensgefuhl, als tatsachlich selbst Opfer zu werden (dies gilt zumindest fur leichtere
Delikte und fiir nicht-multiple Viktimisierungen)®. Dies bedeutet, dass die Kommuni-

8 Th. Feltes, Die Angst des Opfers vom Horensagen: Warum sind Nicht-Opfer angstlicher als Opfer? (Vortrag Lausanne 2002,
Verdffentlichung in Vorbereitung, verfiigbar unter www.thomasfeltes.de )
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kation Uber Unsicherheit mdglicherweise wichtiger oder bedrohlicher ist, als Unsi-
cherheit oder Sicherheit selbst. Bekanntlich ist ein schlechtes Image (z.B. eines
Bahnhofes, eines Stadtteils, aber auch eines Unternehmens des Personennahver-
kehrs) sehr schnell hergestellt, aber nur sehr langsam und aufwendig abzubauen.

Die Berliner Verkehrsbetriebe beschreiben dies wie folgt: ,Gepragt werden Angstge-
fuhle zunachst durch eigene Erfahrungen, durch Erlebnisse als Zeuge, aber auch
durch Berichte aus dem personlichen Umfeld sowie die Medienberichterstattung....
Da Personen im allgemeinen keine genauen Informationen tber das Auftreten von
Ubergriffen und tiber die Gefahrlichkeiten von Orten und Situationen vorliegen, ist die
personliche Wahrnehmung von grof3er Bedeutung®. Eine im Auftrag dieser Verkehrs-
betriebe durchgefuhrte Befragung ergab, dass nur ein kleiner Teil der Befragten pri-
mare, eigene Erfahrungen hatten, d.h. selbst und unmittelbar betroffen waren. Ande-
re hatten Gber einen Vorfall von Angehdérigen/Bekannten gehért oder einen Vorfall als
Zeuge beobachtet. Dennoch gaben rund zwei Drittel der Befragten gaben an, sie
hatten manchmal ein ungutes Geflihl beim U-Bahn-Fahren, obwohl sich eigentlich
nichts ereignet. Das ungute, unsichere Geflhl ist zwar oft nicht abh&ngig von einem
sicherheitsrelevanten Geschehen, es werden aber Anldsse benannt, die damit im
Zusammenhang stehen: unsicheres Gefuihl durch bestimmte Personen/Gruppen
(58,8 %), durch bauliche Gegebenheiten, wie z. B. unibersichtliche Gange, unzurei-
chende Beleuchtung, fehlende Uberwachungseinrichtungen (34,0 %), durch tatsach-
liches oder scheinbares Fehlen von Personal (11,2 %). Die derzeitigen Sicherheits-
konzepte der Berliner Nahverkehrsbetriebe gehen davon aus, dass bestimmte sub-
jektive Bedingungen das Sicherheitsgefiihl von Fahrgasten bestimmen (z. B. Ein-
samkeit auf leeren Bahnhofen, tatsachliche oder vermeintliche Schutzlosigkeit ge-
genuber Angriffen, Misstrauen gegeniiber dem Betriebsablauf, Orientierungsproble-
me). Aber auch objektive Mangel und Zustande wirken sich demnach negativ auf das
Sicherheitsempfinden aus (z.B. nicht ausreichender Wachschutz, mangelnde Préa-
senz des Betriebspersonals, unbekannte oder unzulangliche Interventionsmaoglich-
keiten der Fahrgaste in Notfallen, Unubersichtlichkeit und Dunkelheit auf Bahnhéfen,
mangelnde Sauberkeit, fehlende Fahrgastinformation).

Wer hat Angst vorm fremden Mann?

In unseren Umfragen sind wir auch genauer der Frage nachgegangen, was konkret
den Blrgern Angst macht und wovor sie sich furchten. Die Burger firchten sich dort,
wo es dunkel ist, wo es im weitesten Sinne ,unordentlich* ist und wo es ,Fremde*
gibt®. Mit dieser Angst werden indirekt Ur-Angste artikuliert und beriihrt, die urspriing-
lich dem Schutz und Nutzen des Menschen dienten: Man konnte nicht wissen, ob der
Fremde, der einem entgegentrat, dies in boéser oder guter Absicht tat. Inzwischen
aber ist diese Angst zumindest in den meisten Situationen des bundesdeutschen
Alltags eher von Nachteil und eine Last, die paralysieren kann und die zunehmend
auch fur politische Interessen funktionalisiert wird.

~Fremde” sind Ortsfremde und Kulturfremde, und auch Jugendliche werden beson-
ders dann als Problem betrachtet, wenn sie keine ,Eingeborenen” sind. Entspre-
chend ist dort, wo die meisten Fremden sind, das persodnliche Sicherheitsgefiihl am

9 Th. Feltes, T. Langguth, Kommunale Kriminalpravention im Schwarzwald-Baar-Kreis, Auswertung der Expertenbefragung,
unverdffentl. Manuskript, Villingen-Schwenningen 1999; Thomas Feltes, Bevolkerungsbefragungen im Schwarzwald-Baar-Kreis,
Pressemappe vom 30. Juni 2000, Villingen-Schwenningen; s.a. Forschungsgruppe Kommunale Kriminalpravention aaO (1994);
dies., Opfererfahrungen, Kriminalitatsfurcht und Vorstellungen zur Delinquenzprévention. In: Th. Trenczek, H. Pfeiffer, Kommu-
nale Kriminalpravention, Bonn 1996, S. 118 ff.
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niedrigsten und umgekehrt fuhlen sich in kleineren Ortsteilen, wo ,jeder jeden kennt",
die Menschen besonders sicher. Ob man sich sicher oder unsicher, wohl oder un-
wohl fuhlt, hat wohl damit zu tun, ob man die Leute kennt oder nicht kennt. Die Frage
ist: ,Die Leute, denen ich begegne — weil} ich die einzuordnen, weil} ich, was ich von
denen zu erwarten habe?“ Nun ist aber der Personennahverkehr gerade ein Bereich,
wo man automatisch und immer wieder auf eine sehr grof3e Anzahl fremder Perso-
nen trifft. Damit ist dieser Bereich automatisch ,angstbesetzt, und diese Ausgangssi-
tuation wird durch bewusste oder unbewusste Verweigerung von (verbaler wie non-
verbaler) Kommunikation noch verstarkt'®. Um diese Angst zu reduzieren ist es not-
wendig, mehr (ber die Hintergrinde dieser Angste und Befiirchtungen zu erfahren,
um sie zu verstehen und ggf. Gegenmal3nahmen ergreifen zu kénnen. Wenn man
die Menschen, mit denen man zu tun hat oder denen man begegnet, kennt, glaubt
man, die Situation, in der man sich befindet, einordnen zu kénnen, sie unter Kontrolle
zu haben. Entsprechend ist man vorbereitet, kann sein Verhalten anpassen und so-
mit sichergehen, dass man nur absehbare Reaktionen hervorruft. Denn ,sich sicher
fuhlen® ist nur ein anderer Begriff fur ,alles unter Kontrolle haben®. Die Begegnung
mit einer Gruppe (unbekannter) Jugendlicher oder junger Erwachsener macht dies
deutlich: Sobald dort ein bekanntes Gesicht in der Gruppe ist, wird die Fremdheit und
damit die Verunsicherung aufgehoben und man hat keine Angst mehr.

Was besonders beunruhigt, sind fremde Jugendliche oder junge Erwachsene, die
Gruppen bilden und sich ,ungewohnt verhalten. Das Unsicherheitsgefihl wird da-
durch verstarkt, dass man diesen Gruppen meist alleine begegnet, da man als Er-
wachsener in der Regel alleine unterwegs ist (insbesondere im Personennahver-
kehr). Damit fuhlt man sich zahlenmaRig den anderen unterlegen und unsicher. Dar-
Uber hinaus werden bewusst oder unbewusst Zusammenhange zwischen ,Herum-
lungern® und erhéhter Devianz oder Kriminalitat hergestellt, auch ohne dass es daftr
objektive Hinweise gibt. In meiner im Jahr 2000 in der Schweiz durchgefihrten Be-
fragung gaben als Grund fiir ihre Angste an bestimmten Stellen in ihrer Stadt (z. B.
am Bahnhof) viele Burger an, dass ,sich dort in der Nahe (ihrer Meinung nach) Straf-
taten ereignen“**, obwohl dies nachweislich nicht der Fall war. So gaben auch nur ein
Bruchteil der Befragten an, dass sie dort, wo sie Angst haben, schon einmal selbst
Opfer einer Straftat geworden sind. Offensichtlich ich das bereits oben angesproche-
ne ,Wissen vom Horensagen“ bedeutsamer als die eigene Erfahrung. Die ,Opfer
vom Hdorensagen“ beurteilen die Sicherheitslage ihrer Stadt im Ubrigen auch insge-
samt schlechter als diejenigen, die selbst Opfer geworden sind, und sie verlangen
nach mehr Polizeistreifen und bewerten die Polizeiarbeit durchweg schlechter als
andere Personen.

Die Furchtspirale

Subjektiv empfundene, individuelle Beeintrachtigungen der Lebensqualitéat sind des-
halb von Bedeutung sind, weil so Strassen, Weg und Platze in einer Spirale zum
Furchtort werden kénnen: Wenn immer mehr Birger z.B. nach Einbruch der Dunkel-
heit bestimmte Stellen meiden, dann geht von dort schon aufgrund der Tatsache,
dass sie verwaist sind, ein ungutes Gefuhl aus — was wiederum dazu fihrt, dass
auch andere dieses Gebiet meiden, bis schliel3lich eine ,no-go-area“ entstanden ist,

' Phanomene wie Walkman und Kopfhérer, aber auch das inzwischen schon fast zum ungeschriebenen Gesetz in Grosstadten
gewordene Verbot, Mitreisende anzusehen, gehéren hierzu.

™ Thomas Feltes, Otmar Wigger, Benchmarking Schweizer Polizeien. Interner Abschlussbericht, TC TeamConsult, Genf/Ziirich
Juli 2000
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ein Gebiet, wo ,man“ nicht hingeht. Verbrechensfurcht, ob berechtigt oder nicht, hat
damit massive Konsequenzen: Birger meiden bestimmte Strassen, Wege oder Plat-
ze, es beginnt eine Furchtspirale. Viele der in der o.gen. Studie in der Schweiz Be-
fragten gaben als Grund fiir inre Angste an, dass niemand da sei, der ihnen in einer
Not- oder Gefahrensituation helfen kénne. So gehen alte Menschen auch deshalb
oftmals nicht alleine aus, da sie Angst haben, zu stirzen und hilflos liegen zu blei-
ben.

Die Okonomie der Unsicherheit

Was sind nun die Hintergriinde dieser objektiv meist unbegriindeten Angste? Empiri-
schen Untersuchungen lassen den Schluss zu, dass eine Verlagerung von abstrak-
ten und allgemeinen Lebensangsten in den konkreten Bereich der Verbrechensfurcht
erfolgt. Viele Burger sehen sowohl ihre individuelle, als auch die gesellschaftliche
Zukunft als Bedrohung und nicht als Zufluchtsort oder gelobtes Land. Eine ,politische
Okonomie der Unsicherheit, wie Bourdieu dies bezeichnet, breitet sich aus, sie
,qualt das BewuRtsein und das Unterbewuftsein“?. Um aber sicher seinen Lebens-
weg zu gehen, muss man festen Boden unter den Fussen haben. Da dieser Boden
aber immer wackeliger, unbefestigter, unzuverlassiger wird, verfliichtigt sich das Ver-
trauen — das Vertrauen in den Staat, in seine Organe, aber auch in andere Men-
schen. Die Menschen ziehen sich zuriick, kapseln sich ab, beklagen den wachsen-
den Egoismus, Nihilismus und Zynismus der Zeitgenossen — und rufen nach dem
starken Staat, dem Strafrecht und der Polizei um die Probleme zu bewaltigen, die
(angeblich) andere machen und die man glaubt, konkret benennen zu kénnen. Wem
die weltweite Okonomie, die Machtkampfe vor dem Hintergrund der organisierten
Staatskriminalitat, der Zerfall des Gesundheitswesens und die Unsicherheiten in Be-
zug auf das eigene Einkommen oder die eigene Rente zu komplex, zu wenig trans-
parent und nicht beeinflussbar sind, der besinnt sich auf nahe liegende Angste und
die ,bekannten Verdachtigen®, die ihm frei Haus geliefert werden. Es mehren sich die
Anzeichen daflr, dass der Uber Jahre, ja sogar Jahrhunderte entstandene Gesell-
schaftsvertrag aufgektndigt wird, sich Machtverhaltnisse immer mehr verharten und
ein arroganter Liberalismus verkindet wird, der sich z.B. Uber Arbeitslosigkeit hin-
wegsetzt, ja sie sogar protegiert. Pierre Bourdieu hat dies als die Wiederkehr des
Sozialchauvinusmus bezeichnet™. Aus dieser Entwicklung folgen Unsicherheit, Miss-
trauen, Angst und verstarkte Isolierung. Die Ursachen fur vom Einzelnen als negativ
empfundene Entwicklungen werden wahrnehmbaren Gruppen oder Phdnomenen zu-
geschrieben (Jugendliche, Auslander, Unordnung) mit dem Ergebnis, dass hier "Sin-
denbocke" fur gesellschaftliche Entwicklungen gesucht und gefunden werden. Zu-
dem kann das subjektive Geflihl, Angst davor zu haben, Opfer zu werden, zum ,Hy-
perreiz* werden: Alles dreht sich nur noch um diesen Aspekt, und dies sowohl dann,
wenn andere Angste und Beflrchtungen (Krankheit, Alter, Arbeitslosigkeit) noch kei-
ne Rolle spielen, als auch insbesondere, wenn diese Angste vorhanden sind und
Uber die Kriminalitatsangst artikuliert werden. Wahrend man sich fur Krankheit und
Gesundheit, Alter und soziale Lage irgendwie selbst verantwortlich fihlt, ist Kriminali-
tat etwas, was ,die Anderen®, die ,Fremden® betrifft und von ihnen ausgeht. Diese
~Sundenbockfunktion* von Kriminalitat ist schon friher in der Kriminologie beschrie-
ben worden, ihre Bedeutung fir das Sicherheitsgefihl der Menschen wird aber noch

12 Zitiert nach Zygmunt Bauman, Freiheit und Sicherheit. In: Die neue Ordnung des Politischen, hrsg. von E. Anselm, A. Frey-
tag, W. Marschitz und B. Marte, Frankfurt/Main, New York 1999, S. 23 ff., S.24

13 P. Bourdieu, Gegenfeuer. Konstanz 1998, S. 11
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Zu wenig beachtet.

Signale der Unsicherheit

Neben den personalisierten Befurchtungen spielen Signale der Sicherheit bzw. Sig-
nale der Unsicherheit oder Unordnung (signs of incivilities) in dieser Diskussion e-
benso wie das Stichwort der ,sozialen Unordnung“ eine zunehmende Rolle. Bei der
Befragung in den Schweizer Stadten wurden von mehr als 50% aller Befragten die
Bahnhofe in diesen Stadten als Orte genannt, an denen man sich unsicher oder zu-
mindest unwohl fuhlt. Grund dafur sind in der Regel die bereits angesprochenen
.Zweifelhaften Gestalten®, aber auch generelle oder konkrete Unordnung. In einer im
Jahr 2000 in funf Gemeinden des Schwarzwald-Baar-Kreises durchgefiihrten Befra-
gung stellte sich die Bewertung der (vorgegebenen) Probleme wie folgt dar: Als gro-
Be ,anderen Probleme” wurden vor allem undiszipliniert fahrende Autofahrer (von bis
zu 53% der Befragten), Auslander oder Asylbewerber (bis 48%), Jugendliche (bis zu
47%), Mull auf den Strassen (bis 47%), zerstorte Telefonzellen, Betrunkene und
Drogenabhéangige (je bis 25%), sowie fliegende Handler, beschmierte Hauswénde
und Auslénderfeindlichkeit bzw. Rechtsextremismus (bis 20%) genannt*. Fiir GroR-
britannien stellte eine Studie des britischen Home Office 2001 fest, dass fur 32% der
Befragten Vandalismus und Graffiti sowie andere Sachbeschadigungen ein ,grol3es”
oder ,ziemlich groR3es” Problem sind, wobei dieser Prozentsatz in den letzten Jahren
angestiegen ist und nunmehr mit ,Drogenabhangigen bzw. Drogendealern* (33%)
und ,Herumhangenden Jugendlichen® an der Spitze der Problemnennungen ran-
giert™. Dabei filhlen sich insbesondere junge Menschen durch unsoziales Verhalten
belastigt oder wurden sogar ein Opfer dieses Verhaltens'®. Die Befragten sind sich
darin einig, dass Abfall und Graffiti negative Auswirkungen auf das Sicherheitsgefuhl
haben. So kommt das Britische Home Office zu dem Ergebnis, dass es einen (statis-
tischen) Zusammenhang zwischen Unordnung, Kriminalitdit und Sicherheitsgefinhl
gibt. Hier ist es allerdings wichtig zu erkennen, dass es sich nicht um einen kausalen
Zusammenhang handelt, sondern dass Unordnung und Kriminalitdt besonders in
Gebieten auftreten, in denen die soziale Kontrolle und der soziale Zusammenhalt
gering sind, das Armutsniveau hingegen hoch'’. Die Frage, ob 6ffentliche Unordnung
zu Kriminalitat fuhrt, ist damit beantwortet'®: Es gibt zwar einen Zusammenhang zwi-
schen Kriminalitat und offentlicher Unordnung, aber Unordnung lasst nicht unmittel-
bar und direkt Kriminalitéat entstehen. Vielmehr sind es die sozio-strukturellen Bedin-
gungen einer Nachbarschaft, die beides gleichzeitig beglnstigen. Dementsprechend

* Dabei sind diese Zahlen jedoch nur mit groBer Vorsicht zu interpretieren, da es sich um vorgegebene Items handelte die
erfahrungsgemass deutlich haufiger benannt werden als wenn offene Fragen gestellt werden. So ist z.B. der deutliche Unter-
schied zu erkléaren, der sich regelmafig zeigt, wenn man nach (Jugend)kriminalitat als ,Problem* fragt. Gibt man dieses als
Antwortvorgabe vor, benennen es in der Regel mehr als die Halfte der Befragten als ,Problem*. Fragt man jedoch offen nach
den ,wichtigsten Probleme in der Gemeinde“, so rangiert es nur am Ende bzw. unter ,ferner liefen“ mit meist zwischen 5% und
10% Nennungen.

'* Antisocial behaviour and disorder: findings from the 2000 British Crime Survey, Home Office, Research, Development and
Statistics Directorate, Findings 145, London 2001, table 3

www.homeoffice.gov.uk/rds/becs1.html
®* 320., Table 5, p. 5
" 3a0., p. 6

'8 Robert J. Sampson, Stephen W. Raudenbush, Disorder in Urban Neighborhoods — Does it lead to crime?

http://www.ojp.usdoj.gov/nij/pubs.htm. Der ursprungliche ,Broken Windows-Beitrag von James Q. Wilson, der das New Yorker
Zero Tolerance Project ausgelost haben soll, ist verfiigbar in der Originalversion von 1982 in der Zeitschrift The Atlantic
http://www.theatlantic.com/politics/crime/windows.htm In der gleichen Zeitschrift erschien auch ,Thinking about crime* vom
gleichen Autor im September 1983 http://www.theatlantic.com/politics/crime/wilson.htm



http://www.homeoffice.gov.uk/rds/bcs1.html
http://www.ojp.usdoj.gov/nij/pubs.htm
http://www.theatlantic.com/politics/crime/windows.htm
http://www.theatlantic.com/politics/crime/wilson.htm
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nitzt es wenig, die Unordnung zu beseitigen, ohne sich auch den strukturellen Be-
dingungen zuzuwenden.

Teil 2: Graffiti, Vandalismus und Sicherheitsgefiihl: Zusammenhange und Ver-
mutungen

Das Thema ,Graffiti“ ist komplex, die Literatur zu dem Thema nahezu uniberschau-
bar. Der Begriff, vom italienischen il Graffito* abgeleitet, wurde Ende der sechziger
Jahre im amerikanischen Sprachraum fur subkulturelle Auf- und Inschriften einge-
fuhrt. Graffiti als Kommunikationsform gab es allerdings schon sehr viel friiher. Man
findet und fand sie an Kirchenmauern, Gefangnissen und Schléssern'®. Die National-
sozialisten nutzten das Graffiti ,Kauft nicht bei Juden!* als Propagandamedium, aber
auch die Widerstandskampfer setzten dieses Medium ein: Die Geschwister Scholl
riefen so genannte ,schablonierte Wandspriiche* zum Widerstand gegen das Nazi-
regime auf. Graffiti ist eine Kommunikationsform, die von bestimmten Gruppierungen
zur Agitation genutzt wird oder werden kann. Heute steht diese Form des verbalen
Graffiti eher im Hintergrund, das sogenannte ,American Graffiti“ im Vordergrund.
Hierbei handelt es sich um gesprihte oder gemalte Schriftztige und Bilder, die in der
Sprayersprache als Tags und Pieces bezeichnet werden. Tags tauchten Ende der
sechziger Jahre erstmals in New York auf. Mit ihnen markierten die Gangs ihre Re-
viere. Aus den urspringlichen ,Schreibern® wurden zunehmend ,Kinstler”, die aus
der Masse der Schreiber heraustreten und sich mit gro3eren Bildern oder Objekten
berihmt machen wollten. Damals wie heute ist ,Getting Fame®, das Erlangen von
Ruhm und Ehre, ein Schlisselwort fir das Verstandnis von Graffiti. Die aufwendigen,
bildlichen Darstellungen, Pieces genannt, waren und sind dazu besonders geeignet,
weil sie grof3flachiger und bunter sind und mehr Aufmerksamkeit erregen als die ein-
fachen ,Tags".

Symbolische Wunden

Ob nun die sogenannten ,Graffiti-Filme" (wie z. B. der Film ,American Graffiti“ von
George Lucas), Bucher, wie ,Subway Art* von Martha Cooper oder die sogenannte
Hipp-Hopp-Kultur dafir verantwortlich waren, dass Graffiti relativ schnell auch nach
Europa kam und vor allem in westeuropaischen Stadten um sich griff, ist umstritten.
Festzustellen ist allerdings, dass die starksten Graffiti-Bewegungen in den jeweiligen
Hauptstadten stattfanden. So entstand in Paris durch die Verwendung von Schablo-
nen ein vollig eigenstandiger Stil, der sich von den urspringlichen American Graffiti
abhob?. Inzwischen hat sich auch die Wissenschaft ausfiihrlich mit dem Phanomen
der Graffiti-Szene beschaftigt und ihre Besonderheiten beschrieben. Bruno Bettel-
heim bezeichnet Graffiti bereits 1962 als ,symbolische Wunden® in den Stadten und
der Zivilisation®*, und die Versuche der psychologischen und soziologischen Interpre-
tation sind inzwischen Legende?®?, ebenso wie die zahlreichen Biicher tiber Graffiti in
bestimmten Stadten.

1 Vgl. R. Reisner, Graffiti — Two Thousand Years of Wall Writing. New York 1971
% U. Arzt, Graffiti — Ursachen und Motive. Diplomarbeit Hochschule fiir Polizei Villingen-Schwenningen, 2001
21 B, Bettelheim, Symbolic Wounds. New York 1962

2 Vgl. E.L. Abel, B.E. Buckley, The Handwriting on the Wall. Toward a Sociology and Psychology of Graffiti. Westport/London
1977
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Die Crew

Fur Graffiti im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs und insbesondere auf
Zugen sind folgende Merkmale von Bedeutung: Fast alle Sprayer gehéren einer
Gruppe, einer ,Crew* an. Vollig autonom arbeitende Sprayer sind die Ausnahme.
Innerhalb der Gruppen der Sprayer spielt weder die Tatsache der Nationalitat eines
Mitgliedes noch der soziale Stand eine Rolle. Entscheidend ist die Qualitat und Wer-
tigkeit der gefertigten Bilder. Die Gemeinsamkeiten der Szene driicken sich in be-
stimmter Kleidung, Frisur und einer bestimmten Sprache aus. Pieces werden zuvor
im Entwurf gefertigt und im individuellen ,Blackbooks" notiert. Diese Blackbooks sind
das bestgehutetste Utensil eines jeden Sprayers, mit ihm dokumentiert er auch z. B.
bei der Aufnahme oder Wechsel in eine neue Gruppe seinen ,Ruhm®. Tags anderer
Sprayer dirfen nicht tbernommen und Tags und Pieces anderer Sprayer nicht Gber-
spruht werden.

Bombing, Respect und Fame

Ein wesentliches Element des Graffiti ist die lllegalitdt. Nur durch ,Bombing®, das ille-
gale Bespruhen von Wéanden oder Gegenstanden, wird Ruhm (Fame) erlangt. Legal
gespruhte Bilder werden, unabhangig ihrer Qualitat, als langweilig angesehen, da
deren Produktion keine Gefahr und somit auch keinen Reiz in sich birgt. Die beiden
Begriffe ,Fame* und ,Respect” spielen eine zentrale Rolle fir das Verstandnis des
Graffiti-Phanomens, aber auch fur die Frage, ob mit scharferen Strafen eine praven-
tive Wirkung erreicht werden kann.

Bertcksichtigt man diese Ausgangssituation, so wird deutlich, dass das Bespriihen
eines Zuges ganz oben in der Bewertungshierarchie der Sprayer steht, weil das Risi-
ko, ertappt zu werden, ebenso wie das Risiko, beim Sprayen selbst zu Schaden zu
kommen, besonders grol3 ist. Auf der anderen Seite ist die Wahrnehmung von ,be-
bombten Zugen* in der Offentlichkeit immens, so dass hier Fame und Respect auf
jeden Fall gesichert sind. Das schonste Gefuhl fur einen Sprayer ist morgens nach
der Aktion auf dem Bahnsteig seinen ,Train* einfahren zu sehen. Entsprechend gibt
es Szene-Biicher, die sich ausschlieRlich mit Graffiti auf Ziigen beschaftigen®, und
Train-Graffiti wird als stadtische Krise und Ausgangspunkt von Unsicherheitsgefiihlen
gesehen?, aber auch als Kunstform gehandelt®.

Gewalt

Graffiti-Sprayer sind in der Regel gewaltfrei, auch wenn seit einiger Zeit eine erhdhte
Gewaltbereitschaft (z.B. gegentber Zugbegleitern) und auch innerhalb des Szene
sowie ein Anstieg beim Besprayen von Zigen und der ,kriminellen Energie” (z.B.
durch Vermummung, verstarkte strategische Planungen) festgestellt wurde?®. Zwar
ist Darstellung von Gewalt durchaus in einzelnen Bildern zu sehen, sie wird jedoch
nicht verherrlicht. Die Sprayer betrachten sich selbst als ,gewaltfrei”, wobei die Be-
schadigung fremden Eigentums als durchaus vertretbare Handlung gesehen wird,
auch weil damit Territorialmarkierungen verbunden sind, die schon friih von der Wis-

2 Graffiti Art 13: Deutschland:Zliige — Trains — Yards. Die Geschichte der deutschen Graffitis auf Zigen. Berlin 2001; B. van
Treeck, Wholecars — Graffiti auf Ziigen, Berlin 1996

2 3. Austin, Taking the Train: How Graffiti became an Urban Crisis in New York City, Columbia Univ. Press, 2001
B M. Cooper, H. Chalfant, Subway Art, 1989
%® LKA Sachsen, KPK-Arbeitsgebiet Graffiti, Sachstandbericht 2000, Dresden
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senschaft untersucht und beschrieben wurden®’. Als Medium zur Kommunikation
zwischen den Sprayern, aber auch um ,fame“ zu dokumentieren, gewinnt das Inter-
net zunehmend an Bedeutung. Sprayergruppen, aber auch einzelne Sprayer doku-
mentieren ihre Werke im Internet, es bilden sich Crews, und Orte fiir gefahrloses
Sprayen (Yards) werden bekannt gegeben und Meinungen ausgetauscht. Das Inter-
net wird ebenso intensiv fur Werbung (z.B. fur Spray-Cans) benutzt, wie die ein-
schlagigen Zeitschriften, in denen z.B. train graffiti abgebildet werden, fir Werbung
fur entsprechende Kleidung.

Pravention®®

Frihere Versuche, Wande, StralRenbahnen oder Ziuge legal und sogar gegen Entgelt
bespriihen zu lassen, sind offensichtlich fehlgeschlagen: Dadurch werden ,illegale®
Graffiti nicht reduziert, u.a. weil in der Graffiti-Szene Sprayer, die vornehmlich oder
ausschlie3lich legal oder gegen Entgelt sprihen, verachtet werden. Entsprechend ist
auch die Bereitstellung von bestimmten Flachen, um dort Graffiti anzubringen, nicht
geeignet, praventiv zu wirken. Als wirkungsvoll herausgestellt haben sich jedoch ein
sogenannter ,Anti-Graffiti-Lack”, bei dem es sich um eine transparente Farbe han-
delt, die als Schutzanstrich das Eindringen von Lackfarben in den Untergrund ver-
hindert und die Reinigung wesentlich erleichtert. In nahezu allen gré3eren deutschen
Stadten werden solche Schutzanstriche inzwischen an von Sprayern besonders stark
frequentierten Objekten aufgetragen. Als wirkungsvoll hat sich ebenso das schnelle
und einfache Entfernen von Tags und Pieces herausgestellt, wobei der erwiinschte
Erfolg nicht immer eintritt und héufig Sprayer mit den Behorden in einen ,Beharrlich-
keitswettbewerb® eintreten. Zu beobachten ist hier ein Verdrangungseffekt, d. h. die
Gebiete oder Bereiche, die entweder geschitzt sind oder in denen Graffiti sofort ent-
fernt werden, werden gemieden und man weicht in andere Bereiche aus. Bewahrt
haben sich offensichtlich auch Tater-Opfer-Ausgleichsmal3hahmen, in denen die
Sprayer ihre illegalen Graffiti entfernen missen. Einige Stadte stellen hierzu eigene
Anti-Graffiti-Mobile zur Verfigung, in denen die entsprechenden Reinigungsmittel
vorgehalten werden®. Bei einer rigorose Strafverfolgung der Graffiti-Sprayer durch
Geld- oder Freiheitsstrafen besteht die Gefahr, dass er noch starker in die Szene
abgedrangt wird. Daher missen die Forschungen, die sich mit dem Problem der ju-
gendlichen Subkultur im innerstadtischen Bereich beschaftigen, starker als bisher zur
Kenntnis genommen und fiir PraventionsmaBnahmen nutzbar gemacht werden®.
Erfolgreich sind hingegen intensive Praventionsaktivitdten der Polizei, wenn sie an-
gemessen vorbereitet und durchgeftihrt werden. So zeigt das Landeskriminalamt
Sachsen, das bereits im Bereich des Rechtsextremismus mit der Kombination von
Pravention und Repression erfolgreich war, dass die Kombination von Flugblattern,
Informationen fur Eltern, Sprayer und Geschadigte und offensiven polizeilichen Mal3-
nahmen unerwinschte Graffiti zurtickzudréangen sind.

" D. Ley, R. Cybriwsky: Stadt-Graffiti als Territorialmarkierung. In: S. Milller (Hrsg.), Graffiti. Tatowierte Wande, Bielefeld 1985

% |n diesem Teil werden Ergebnisse einer Umfrage dargestellt, die zwischen April und Dezember 2001 vom Autor im Rahmen
der fur die Europdische Transportministerkonferenz durchgefiihrte Studie in insgesamt 19 europdischen Landern und 29 GrofR3-
stadten durchgefiihrt wurde.

2 vgl. A. Schmitt, M. Irion, Graffiti. Problem oder Kultur. Modelle zur Verstandigung. Miinchen 2001, S. 139 ff; U. Samland, Der
Tater-Opfer-Ausgleich im Zusammenhang mit Graffiti. Diplomarbeit, Hochschule fir Polizei Villingen-Schwenningen 2001

% vgl. z.B. den Seminarbericht Youth Cultures and the Modernisation: a world in the making? Im Zusammenhang mit dem
Projekt “The Europe of cultural cooperation” des Europarates http:/culture.coe.fr/../postsummit/citizenship/documents-
/eseminar981208refdoc.htm; s.a. Crime and Urban Insecurity in Europe: The role of local authorities. CLRAE recommendation,
unter www.cm.coe.int/dec/2001/745/126.htm



http://culture.coe.fr/../postsummit/citizenship/documents/eseminar981208refdoc.htm
http://culture.coe.fr/../postsummit/citizenship/documents/eseminar981208refdoc.htm
http://www.cm.coe.int/dec/2001/745/126.htm
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Videolberwachung und anderes

Ansonsten gibt es europaweit eine ganze Reihe von MalRnhahmen, die Verkehrsbe-
triebe und Stadte gegen Vandalismus und Graffiti einsetzen: So werden inzwischen
sehr haufig Video-Kameras in Bahnen und Bussen eingebaut, mit ihnen werden aber
auch Bahnhofe und Haltestellen Gberwacht. Zuséatzlich werden (z.B. in Dublin) mobile
Inspektoren eingesetzt, die in direktem Kontakt mit der Polizei stehen. Dort werden
auch die Scheiben von Doppeldecker-Bussen mit Plastikfolie versehen, um zu ver-
hindern, dass Steine, die auf die Busse geworfen werden, in den Innenraum eindrin-
gen konnen. Dieses Verfahren ist allerdings sehr teuer und aufwéandig und zudem
anfallig fur ,Scratching®, das inzwischen zu einem dominanten Problem geworden ist.
Verschiedene Stadte haben eigene Préaventionsmalinahmen gegen Vandalismus
und Graffiti entwickelt. In Helsinki wird ein “Stop to graffities and vandalism”-Projekt
in Zusammenarbeit zwischen Polizei, 6ffentlichen Verkehrsbetrieben und Birgern
durchgefuhrt. Zusatzlich werden auch hier Plastikfolien aufgetragen, um Graffiti
schneller entfernen zu kénnen. Insgesamt soll dadurch eine Reduktion um 20% er-
reicht worden sein. Weitere Modelle gibt es in Rotterdam, Briissel und insbesondere
Paris, wo sich ein Projekt an Jugendliche in den Aul3enbezirken der franzésischen
Hauptstadt richtet, die in den letzten Jahren durch massive Gewalttaten auch gegen-
Uber Einrichtungen des offentlichen Nahverkehrs aufgefallen waren. Auch deutsche
Stadte wie Berlin, Frankfurt, Hamburg und Chemnitz berichten, dass die Verwendung
neuartiger,  vandalismusresistenter = Materialien  sowie von  Anti-Graffiti-
Beschichtungen auf gefahrdeten Flachen zusammen mit verstarkten Sicherheits-
malinahmen dazu beigetragen haben, die Anzahl der Vandalismusschaden sowie
die Kosten zu reduzieren. Dazu gehdren u.a. sog. ,Opferschichten* aus Wachs. Die-
se MalRnahmen werden z.T. (Chemnitz) durch 6ffentliche Zuschiisse unterstitzt wer-
den. Ziel ist es fast immer, Graffiti schnell zu entfernen (innerhalb von 24 bis 72
Stunden) oder verunreinigte Zige sofort aus dem Verkehr zu ziehen. Allerdings ist
die durch solche MalRnahmen erzielte Reduktion von Straftaten nicht immer eindeu-

tig.

Objektive und subjektive Sicherheit im OPNV

In Kopenhagen hat sich die Abschaffung des 10er-Karten Vorverkaufs auf den Bus-
sen und damit die Tatsache, dass weniger Geld beim Busfahrer vorhanden ist, als
»sehr erfolgreich* erwiesen. In Bochum und Chemnitz wurde die Bestuhlung in Bus-
sen in vom Fahrer entfernten Bereichen so verandert, dass der Fahrer die hinteren
Sitzreihen besser einsehen kann. In Berlin werden nur noch solche Ziige beschafft,
die vom ersten bis zum letzten Wagen durchgangig sind. Fahrgastsprechzellen und
transparente Windfange werden ebenso eingesetzt. Belebtheit und soziale Kontrolle
als Faktoren werden bewusst in Berlin eingesetzt, wo man durch kirzere Zige in
fahrgastschwachen Zeiten eine Erhéhung des Sicherheitsgefiihls erreichen will. In
den Bussen ist ein Einsteig ab 20 Uhr nur beim Fahrer moglich, der den Fahrschein
kontrolliert. In Frankfurt wurden die Fahrerraumrickwande transparent gestaltet, da-
mit der Fahrer freien Blick in den Fahrgastraum hat.

Zur Verbesserung der objektiven und subjektiven Fahrgastsicherheit sollen in Berlin
folgende MalRnahmen ergriffen werden: Mehr Personaleinsatz, baulich-technische
und betriebliche MalRBnhahmen, Verbesserung des Erscheinungsbildes, Patenschaften
fur Bahnhofe, Sponsoring, Streetball-Night fir Jugendliche, Verbesserung der Infor-
mationslage und Datenverbund, Verstarkte Pradsenz von Sicherheitskréften (u.a. Be-
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schaftigung von Sozialhilfeempfangern und Arbeitslosen), Einfuhrung von Beforde-
rungsverboten, Rauch- und Alkoholverbote, Schadensersatzpauschalen als Ver-
tragsstrafen im Rahmen des Beforderungsvertrages.

Die Berliner Verkehrsbetriebe gehen davon aus, dass Gewalt im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr durch eine Verbesserung der sozialen Atmosphére positiv beeinflusst
werden kann. Dazu sollten sich die Fahrgaste mit dem o6ffentlichen Nahverkehr als
ihrem Verkehrsmittel identifizieren. Insbesondere Jugendlichen soll der OPNV nahe
gebracht werden. Zwischen Fahrgasten und den Beschaftigten der Verkehrsunter-
nehmen sowie den Sicherheitskraften sollen gegenseitige Vorbehalte und Vorurteile
abgebaut werden. Beispielsweise werden durch geeignete Mitarbeiter in unregelma-
Bigen Abstanden Schulen besucht, wo Gesprache mit Lehrern und Schilern stattfin-
den, um gegenseitiges Verstandnis zu bilden. Durch besondere Aktivitaten wird zu-
dem versucht, gerade auf das jugendliche Umfeld einzugehen und ihnen ein anderes
Wertigkeitsgefuhl fir den OPNV zu vermitteln. Die Jugendlichen sollen zum OPNV
einen eigenen Bezug bekommen, der ihnen deutlich macht, dass es auch ihnen per-
sonlich schadet, wenn Zige auf Grund von Sachbeschéadigungen nicht fahren kon-
nen.

Private Sicherheitsdienste

Fur die Sicherheit in Bahnen und Bussen sind zumeist die unmittelbar bei den Ver-
kehrsbetrieben beschéftigten Personen verantwortlich, hdufig auch private Sicher-
heitsdienste (z.B. in Stockholm, wo diese privaten Sicherheitsdienste auch Vorfel-
dermittlungen, z.B. im Graffiti-Milieu betreiben), manchmal auch eine Kombination
von allem: In Berlin fuhrt eigenes Personal der Verkehrsbetriebe mit der Polizei und
dem Bundesgrenzschutz Doppelstreifen durch. Zusatzlich werden private Sicher-
heitsdienste beschaftigt. In anderen Stadten gibt es Doppelstreifen von Polizei und
privaten Sicherheitsdiensten. Immer wird betont, dass diese Arbeit in enger Koopera-
tion mit der Polizei erfolgt. In Paris sind ca. 1.000 Personen der ,Groupement de Pro-
tection et de Sécurisation des Résaux“ von den Verkehrsbetrieben (RATP) beschaf-
tigt. Brussel hat eine eigene Metro-Polizei, und in Kopenhagen soll eine Privatgesell-
schaft sehr erfolgreich sei, die in der S-Bahn junge Menschen einsetzt, die — so die
dortigen Verkehrsbetriebe — ,die Sprache der Vandalen sprechen®. In einer automati-
schen Metro, die in Kopenhagen Ende 2002 in Betrieb genommen werden soll, sol-
len ,Metrostewards” eingesetzt werden. In Frankfurt werden taglich ein Drittel der
nach 21.00 Uhr verkehrenden Ziige durch Sicherheitsmitarbeiter begleitet. Zusatzlich
sind kamerauberwachte Treffpunkte mit Gegensprechanlagen vorgesehen. Miinchen
setzt zivile Ermittler ein, um Straftater zu Uberfihren- allerdings mit eher bescheide-
nem Erfolg: Im Jahre 2001 konnten von Januar bis September gerade einmal 4 (vier)
Tater ermittelt werden.

Straftaten im OPNV

In Hamburg wurden 2000 1.768 Straftaten im Bereich des Personennahverkehrs re-
gistriert®. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass jahrlich mehrere Millionen Fahrgéaste die
Bahnen und Busse benutzen. In Minchen ereignen sich (nach Angaben der dortigen
Verkehrsbetriebe) lediglich 4% aller Straftaten in der U-Bahn (etwa 4.750 pro Jahr).

% Zu den registrierten Delikten gehdren u.a. Bedrohung, Nétigung, Sachbeschadigung, Widerstand sowie schwerere Delikte.
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Bei jahrlich fast 300 Millionen beférderten Personen bedeutet dies ein Verhaltnis von
1: 61.500, d.h. auf Gber 60.000 Fahrgaste kommt jahrlich eine Straftat.

In Berlin konnte die Anzahl der im S- und U-Bahnbereich registrierten Straftaten zwi-
schen 1992 und 1998 massiv reduziert werden (z.B. bei Raub von 638 auf 124 und
bei Korperverletzung von 947 auf 403%); dennoch hat sich das Sicherheitsempfinden
tagsuber nicht verandert, nachts in U-Bahnen und Bussen sogar verschlechtert. Der
Berliner Senat hat zusammen mit den Verkehrsbetrieben ein Sicherheitskonzept fir
den offentlichen Personennahverkehr erarbeitet. Nach dessen Einfuhrung ging im
Jahr 1998 die Zahl der Straftaten im offentlichen Personennahverkehr gemaf einer
manuellen Sondererfassung der Polizeilichen Kriminalstatistik auf 8.043 (gegenuber
13.739 im Jahr zuvor) zuriick. In diesem Jahr wurden in Berlin Gber eine Milliarde
Fahrgaste befordert; damit kommt dort auf Gber 120.000 Fahrgaste eine Straftat.

Auf der Grundlage der von der Polizei erfassten Delikte ergeben sich folgende Wer-
te fur das Jahr 1998 (Straftaten je 100.000 Einwohner):

Delikte In der Stadt Berlin insg. Im Bereich der Verkehrsbetrie-
be

Raub insgesamt 250,1 0,01

Taschendiebstahl 556,8 0,59

Korperverletzungen 11829 0,04

Sexualdelikte 94,0 0,002

Trotz dieser positiven Zahlen fuhlen sich zwar tagstber 95% der Kunden in der S-
Bahn ,sicher®; abends und nachts (nach 20 Uhr) sind es aber nur noch 47%.

Bochum

In Bochum wurde erstmals in Deutschland eine ,Zentralstelle flir regionales Sicher-
heitsmanagement und Pravention“ (ZeRP) gegriindet. Ziel dieser Zentralstelle ist es,
die Aktivitdten im Zusammenhang mit Sicherheit und Ordnung in Bochum und den
angrenzenden Stadten und Gemeinde zu koordinieren und weiter zu entwickeln®:.
Die ZeRP stimmt tUbergreifende MalRnahmen z.B. gegen Graffiti, Alkohol u.a. ab und
hat einen ,Werkzeugkasten Pravention“ entwickelt. Dazu gehéren gemeinsame Strei-
fengange von Polizei und Service-Mitarbeitern, eine fahrende Notrufsdule, Hausrecht
fur Polizeibeamte, ein Fan-Projekt Schalke 04, die Beseitigung von Angstraumen an
bestimmten Haltestellen, ein Deeskalationstraining der Mitarbeiter, Schulungen zur
Verhinderung fremdenfeindlicher Straftaten, Sicherheitsveranstaltungen fiir Senioren
und Kinder, Haltestellenpatenschaften durch Schulen, dynamische Fahrgastanzei-
gen, Gesprache statt Strafe bei jugendlichen Schwarzfahrern u.a.m. Besonders inte-
ressant ist das Projekt ,Schuler als Fahrzeugbegleiter”, das inzwischen bundesweit
Nachfolger gefunden hat. Schilerinnen und Schuiler der 8. Klassen, die eine ent-
sprechende Schulung durch Polizei und Verkehrsbetriebe bekommen haben und
Ausweise der Verkehrsbetriebe tragen, werden zur Begleitung in Schulbussen ein-

%2 Abgeordnetenhaus von Berlin, Drucksache 13/4172 S.4
* BOGESTRA ZeRP, Ordnungspartnerschaft ZeRP, Statusbericht und Auswertung 2000
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gesetzt, um Streite zu schlichten, Vandalismus zu verhindern und als Ansprechpart-
ner zur Verfigung zu stehen. Derzeit sind in Bochum Utber 200 Fahrzeugbegleiter
unterwegs. Als Erfolge ein Rickgang der Vandalismusschaden, mehr Sicherheit auf
dem Schulweg, eine gestiegene Beforderungsqualitat, starker Ruckgang der Be-
schwerden von Eltern, Schilern, Lehrern, Fahrern, groRere Zufriedenheit und besse-
re Kommunikation aller Beteiligten sowie deutliche Férderung von Zivilcourage und
Verantwortungsbewusstsein der aktiven Schilerinnen und Schiler genannt.

Genf

Wie die Aufbereitung vorhandener Daten erfolgen kann, um daraus ein regionales
Sicherheitskonzept zu entwickeln, zeigt das Beispiel der Genfer Verkehrsbetriebe.
Nachdem man dort einen Zusammenhang zwischen bemalten, besprayten Fahrzeu-
gen und dem Sicherheitsgefuhl sowie dem Schwarzfahreranteil festzustellen glaubte,
versuchte man mit statistischen und graphischen Methoden (vergleichbar dem ,crime
mapping) nachzugehen. So lies sich ein optisch eindrucksvolles Bild der Problembe-
reiche in dieser Stadt erstellen, mit Hilfe dessen gezielte (und daher effektive und
kostengunstige) Praventionsstrategien entwickelt werden kénnen. In Genf wurde zu-
dem ein Umweltschutzprojekt 1ISO 1400 aufgenommen®*, und das Thema ist Be-
standteil des Leitbildes der Genfer Verkehrsbetriebe geworden.

Reslimee

Sicherheit im offentlichen Raum wird zunehmend zu einem wichtigen und pragenden
Thema in der gesellschaftlichen Diskussion. Dabei spielen kommunale Verantwort-
lichkeiten (in Bezug auf die Sicherheit von Strassen und Platzen) ebenso eine Rolle
wie die Verantwortlichkeit der fur den Personennahverkehr zustandigen Institutionen.
Diese Verantwortlichkeiten kénnen nicht voneinander getrennt werden. Strassen
und Platze einerseits, Haltestellen und Bahnhtfe andererseits sind untrennbar mit-
einander verbunden und stellen oftmals wichtige Kommunikationszentren in einer
Gemeinde dar. Ein Sicherheitskonzept fir den Personennahverkehr muss daher in
enger Zusammenarbeit zwischen den politisch verantwortlichen Gremien einer Ge-
meinde, der lokalen Wirtschaft (Geschéafte, Restaurants, Vergnigungsbetriebe etc.)
und den Betreibern des Personennahverkehrs erstellt werden. Die Gesamtverant-
wortlichkeit fur dieses Sicherheitskonzept muss wegen der Ubergreifende Bedeutung,
aber auch wegen der gemeindesoziologischen Konsequenzen bei den politisch ver-
antwortlichen Gremien einer Gemeinde liegen. Ein angemessenes Sicherheitskon-
zept setzt eine angemessene Sicherheitsanalyse voraus, die die objektive Sicher-
heitslage ebenso wie das subjektive Sicherheitsgefihl der Birger und der Kunden
berticksichtigen muss. Sicherheit und Ordnung im Personennahverkehr sind Be-
standteil einer Kunden- und Dienstleistungsorientierung, die fir moderne Unterneh-
men selbstverstandlich ist. Das gesamte Dienstleitungsangebot muss unter Bertck-
sichtigung dieser Aspekte zu Uberpruft und ggf. angepasst werden. Ein Sicherheits-
konzept ist so aufzubauen, dass keine Bevolkerungsgruppen systematisch ausge-
grenzt oder stigmatisiert werden. Der Personennahverkehr hat hier eine besondere
gesellschaftliche Verantwortung, der dadurch nachgekommen werden muss, dass
entsprechende Dienstleistungsangebote auch fur Randgruppen, Angehérige von
Subkulturen und sozial Benachteiligte gemacht werden. Mal3nhahmen zur Verbesse-
rung der Sicherheit und Ordnung im Personennahverkehr sind aufeinander abzu-

3 s. http://www.tpg.ch/environnement/objectifs/objectifs.en.html
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stimmen und miteinander zu vernetzen. Nicht aufeinander abgestimmte MalRhahmen
konnen dysfunktional sein und sich in ihrer Wirkung gegenseitig aufheben. Die Ver-
antwortlichkeiten fur den Bereich Sicherheit und Ordnung in Unternehmen des Per-
sonennahverkehrs sind klar zu regeln; die Einrichtung einer eigenen ,task force* hier-
fur, die auch die subjektiven Sicherheitsaspekte bertcksichtigt, ist zu empfehlen. In
dieser ,task force* sollten auch Sozialwissenschaftler und Psychologen mitarbeiten.

Die Analysen, Losungen und Konsequenzen der Arbeit im Zusammenhang mit Si-
cherheit und Ordnung im Personennahverkehr sind den Birgern und Kunden gegen-
Uber auch im eigenen Interesse der Unternehmen transparent zu machen. Die in vie-
len Stadten und Gemeinde in Europa durchgefiihrten Studien sind ebenso wie Lo-
sungsansatze und Projekte starker als bisher auszutauschen und 6ffentlich zu disku-
tieren. Im Sinne von ,best practice Modellen“ sollte versucht werden, einen europa-
weiten Standard fur Sicherheit und Ordnung im Personennahverkehr zu etablieren.

Thomas Feltes, Bochum

mail@thomasfeltes.de; www.thomasfeltes.de
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