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BAHNHOFE & BAHNKNOTEN

Subjektive Sicherheit an Bahnhofen

Subjektive Sicherheit ist einer der Hauptfaktoren bei der Entscheidung Reisender

flr oder gegen ein Verkehrsmittel und betrifft somit auch den 6ffentlichen

Personenverkehr. In diesem Artikel wird ein Uberblick tiber in der Literatur

vorgefundene Erkenntnisse zu den Einflussfaktoren auf die

Sicherheitswahrnehmung durch Personen, die 6ffentliche Verkehrs-

mittel, insbesondere die Bahn, nutzen, vorgestellt.

1.Einleitung

Sicherheit gehért zu den grundlegenden
Bediirfnissen von Reisenden, insbesonde-
re im &ffentlichen Personenverkehr (OPV).
Dabei spielt subjektive Sicherheit, das
heiBt die personliche Sicherheitswahrneh-
mung, eine elementare Rolle dafir, wie
Personen die Mdglichkeiten einschatzen,
sich mittels o6ffentlicher Verkehrsmittel
durch ihren Alltag bewegen zu kénnen [1].
Diese Einschdtzung kann sich auf Mobili-
tatsentscheidungen und -verhalten aus-
wirken und damit die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen. So zeigt die ,SKiD“-Studie
des Bundeskriminalamts aus 2020, dass
knapp 37 Prozent als Schutz- und Vermei-
dungsmalnahme ,hdufig” oder ,sehr oft”
nachts den OPNV vermeiden (vgl. [2], S.
151). Daher sind firr eine Forcierung der
OPV-Nutzung die Einflussfaktoren auf die
Sicherheitswahrnehmung von grof3em
Interesse. Es existieren viele Studien, die
solche Einflussfaktoren in verschiedenen
OPV-Situationen untersucht haben. Die
folgenden Ausfiihrungen geben nach ei-
ner Begriffsklarung einen Uberblick Giber
die aktuelle Studienlage und zeigen auf,
welche Einflussfaktoren sich als relevant
fir das subjektive Sicherheitsempfinden
herauskristallisiert haben.

2. Subjektive Sicherheit - Definition und
Besonderheiten im 0PV

Bei der subjektiven Sicherheit handelt es
sich um ,den gefiihlten Grad der Sicherheit
bzw. Unsicherheit hinsichtlich der Beein-
trachtigung der eigenen Rechtsguter” ( [3],
S. 138). Subjektive Sicherheit geht Giber den
kriminologischen Begriff der Kriminalitats-
furcht hinaus, da sie auch Risiken und Be-
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drohungen miteinschlieBt, die nicht durch
Kriminalitdt verursacht sein mussen ( [4],
S. 323). So kann sich subjektive Sicherheit
im OPV einerseits auf den Security-Be-
reich mit Aspekten wie Diebstahl, Belds-
tigung und Terrorismus beziehen, sowie
andererseits auf den Safety-Bereich, der
beispielsweise die Sorge vor Stiirzen, Kol-
lisionen und unfallbedingte Verletzungen
einschliet [5].

Die subjektive Sicherheit basiert auf
Situationsdefinitionen durch die Person,
nach individuellen Einschatzungen und
Vorstellungen (vgl. [6], S. 60). Davon ab-
zugrenzen ist die objektive Sicherheit, die
auf systematisch gemessenen und bewer-
teten Risiken griindet, beispielsweise Kri-
minal- und Unfallstatistiken (ebd.). Dabei
wurde in verschiedenen Studien gezeigt,
dass objektive und subjektive Sicherheit
in der Regel nicht Gibereinstimmen, letzte-
re jedoch das Handeln am meisten beein-
flusst (z.B. [7], S. 10).

Die subjektive Sicherheit im OPV ist
dynamisch und situativ, da sie in den ver-
schiedenen Phasen der Reise und zeitab-
hangig variiert ([8], S. 131). Sie ist, multifak-
toriell begriindet” ( [7], S. 17) und nicht auf
Basis isolierter Einflussfaktoren.

3. Einflussfaktoren auf die subjektive
Sicherheit an Bahnhofen

In der nationalen und internationalen For-
schungsliteratur finden sich vielzéhlige Ein-
flussfaktoren auf die subjektive Sicherheit
an Bahnhofen. Dabei ldsst sich zwischen
personenbezogenen Faktoren, wie sozio-
okonomische Aspekte oder Nutzungshdu-
figkeit des OPV, und externen Faktoren, wie
raumliche Bedingungen oder Anwesenheit
von Personen, unterscheiden.
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3.1. Personenbezogene Merkmale

Es zeigen sich vielfdltige Effekte durch per-
sonenbezogene Faktoren, die vor allem
die Aspekte Geschlecht, Alter, persénliche
Erfahrungen, Nutzungshaufigkeit, Bildung,
Einkommen und psychologische Faktoren
betreffen.

Der Effekt von Geschlecht auf das Si-
cherheitsempfinden im OPV, der insbeson-
dere in internationalen Studien aufgezeigt
wird, ist hervorzuheben (u.a. [9], [10], [11]).
So ist vielfach belegt, dass sich Frauen im
OPV weniger sicher als Manner fiihlen. Be-
sonders deutlich zeigen sich geschlechts-
spezifische Unterschiede bei Nacht ( [7],
[11]). Eine reprdsentative Studie des Bun-
deskriminalamts (,SKiD") ergab: Nur etwa
33 % der Frauen in Deutschland fiihlen sich
nachts im OPNV sicher, wihrend es bei den
Mannern knapp 60 Prozent sind (vgl. [2], S.
137). Dabei hat das Sicherheitsempfinden
in Bezug auf potenzielle Beldstigung und
Angriffe Einfluss auf die Entscheidung von
Frauen fur oder gegen ein Verkehrsmittel,
eine bestimmte Route und die Tageszeit
der Fahrt (u.a. [12], [13]). So ist ein Ergeb-
nis der,SKiD“-Studie von 2020: Mehr als die
Halfte der Frauen in Deutschland (51,7 %)
meidet als Schutz- und VermeidungsmaR-
nahme ,haufig” oder ,sehr oft” nachts den
OPNV, wahrend es bei den Mannern nur
knapp ein Viertel sind (23,3 %) (vgl. [2], S.
153). Die Effekte fur Frauen kénnen dari-
ber hinaus auch bei den weiteren Einfluss-
faktoren eine Rolle spielen.

Auch Personen, die sich zu LGBTQI+
zdhlen, weisen eine erhdhte Wahrschein-
lichkeit auf, sich unsicher zu fiihlen ( [10],
S. 10), wobei in dieser Gruppe Vorurteilskri-
minalitdt, sexuelle Beldstigung und Verfol-
gung am meisten gefiirchtet werden [14].

Das Alter stellt einen weiteren mogli-
chen Einflussfaktor dar, wobei die Studi-
enlage jedoch uneindeutig ist (vgl. hierzu
auch [15]). So finden einige Studien, dass
sich altere Menschen eher unsicher fiihlen
als die Ubrigen Altersstufen (u.a. [9]) und
andere stellen eine hoéhere Unsicherheit
fur juingere Menschen der Altersklasse
15-24 Jahre fest [16]. Es zeigen sich auch
tageszeitabhdngige Unterschiede bei den
Altersklassen. Die Statistik des Bundes-
kriminalamts weist bei rund 83 % der ab
75-Jahrigen ein positives Sicherheitsgefiihl
tagsiiber im OPNV aus (,eher sicher” und
»sehr sicher”). Dies ist jedoch im Vergleich
zu den Ubrigen Altersgruppen niedriger.
Bei Nacht ohne Begleitung im OPNV vari-
iert das Sicherheitsempfinden nach Alter
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starker und es fiihlen sich nur etwas tber
35 % der 75- bis 84-Jdhrigen sicher, wah-
rend es Uber alle Altersgruppen hinweg
rund 46 % sind (ebd. S. 138). Auch die
Gruppe der 16- bis 17-Jahrigen fuhlt sich im
Vergleich zu anderen Altersgruppen nachts
eher unsicher, wenn auch sicherer als die
ab 75-Jahrigen (ebd., S. 139).

Weiterhin kdnnen sich Viktimisierungs-
erfahrungen, die selbst oder im Bekann-
tenkreis gemacht wurden, negativ auf das
subjektive Sicherheitsempfinden im OPV
auswirken [7]. Der Effekt einer derartigen
personlichen Erfahrung scheint dabei dhn-
lich stark auszufallen, wie der, einen Angriff
nur beobachtet zu haben (vgl. [17], S. 15).
Studien zum OPV zeigen zudem Effekte der
Nutzungshaufigkeit: Je haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel genutzt werden, desto si-
cherer fuhlen sich Personen (vgl. [7], S. 40).
[9]. Weitere personenbezogene Einflussfak-
toren sind Einkommen, Bildung (vgl. [15])
sowie psychologische Faktoren, beispiels-
weise das Wohlbefinden in der Nahe von
Fremden [17].

3.2. Zeitliche Faktoren

Verschiedene tempordare Rahmenbedin-
gungen der Reise kdnnen sich ebenfalls
auf das Sicherheitsgefiihl auswirken. Wie
sicher sich Fahrgéaste fihlen, ist dabei in
hohem MaRe dadurch beeinflusst, ob die
Reise nachts oder tagsiiber stattfindet [7].
Nach der reprasentativen ,SKiD"-Studie
fihlen sich beispielsweise knapp 87 Pro-
zent der deutschen Bevoélkerung tagstber
sicher bei der Nutzung des OPNVs ohne
Begleitung, wahrend es nachts nur rund
46 Prozent sind (vgl. [2], S. 136). Darlber
hinaus wurde herausgefunden, dass sich
die Wartezeit im Rahmen eines Umstiegs
auf das Sicherheitsgefiihl auswirken kann
[18]. Je langer diese andauert, desto gerin-
ger wird das Sicherheitsempfinden. Auch
bei diesem Faktor gibt es geschlechtsspe-
zifische Unterschiede, so zeigt eine weitere
Untersuchung, dass weibliche Fahrgaste
diesbeziiglich sensitiver gegeniiber War-
tezeiten sind als ménnliche Fahrgaste [19].

3.3. Anwesenheit weiterer Personen und
(Sicherheits-)Personal

Das subjektive Sicherheitsgefiihl der Rei-
senden ist zudem von der Anwesenheit
weiterer Menschen in der direkten Um-
gebung beeinflusst, wobei insbesondere
anwesendem Personal eine besondere Be-
deutung zukommt.
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Ein bedeutsamer Einflussfaktor ist die
Anwesenheit weiterer Menschen in der
direkten Umgebung. Es wurde vielfach ge-
zeigt, dass der Einsatz von, insbesondere
handlungsfahigem, Personal einen starken,
positiven Einfluss auf das Sicherheitsemp-
finden hat und zu den MalBnahmen gehort,
die von Fahrgédsten mit am starksten positiv
fuir das Sicherheitsgefiihl bewertet werden
(u.a. [7],[16], [20]).

Eine aktuelle Studie, die subjektive Si-
cherheit unter Einbezug von fast fiinfzig
Bahnhofen und Bahnhaltestellen in Schwe-
den untersucht, zeigt fir den Mangel an
Personal einen der starksten Effekte auf.
So war bei mangelndem anwesendem
Personal die Wahrscheinlichkeit, dass sich
die Person unsicher fihlt, 2,5-mal so hoch
wie bei stdrkerer Personalanwesenheit.
([10], S. 10). In besonderem Mal3e wirken
sich staatliche Sicherheitskrafte positiv
auf das Sicherheitsempfinden aus, ins-
besondere wenn auch Personen erreicht
werden sollen, die sich bereits sicher fih-
len ( [21], S. 137). Die Wirkung féllt dabei
fur Frauen hoher aus als fiir Manner sowie
geschlechtsunabhangig fir Reisende, wel-
che die Lage im Allgemeinen als unsicher
einschdtzen (ebd., S. 141). Ebenso kann sich
das zugeschriebene Image des Sicherheits-
personals auf die Starke des Effekts auswir-
ken [21]. Ambivalente Effekte zeigen sich
bei verstarkter Polizeiprasenz. Diese kann
bei Eindruck schneller Hilfe bei Gefahr die
subjektive Sicherheit erhohen [7], aller-
dings auch suggerieren, dass die Gefahr er-
hoht ist und auf diese Weise zu ambivalen-
ten Effekten auf das Sicherheitsempfinden
fuhren [22].

Unabhangig von eingesetztem Perso-
nal kann auch die Anwesenheit weiterer
Personen in der direkten Umgebung einen
positiven Effekt haben. Personenleere, ver-
lassen erscheinende Haltestellen wirken
sich hingegen in besonderem MaRe nega-
tiv auf das Sicherheitsempfinden aus (vgl.
[8], [23]). Insbesondere weibliche Fahrgaste
fihlen sich sicherer, wenn weitere Perso-
nen anwesend sind ( [24], [23]).

Nur etwa 33 Prozent der Frauen in
Deutschland fiihlt sich nachts im
OPNV sicher, wahrend es bei den
Mannern knapp 60 Prozent sind.

www.eurailpress.de/etr

Lizenz PDF zur Einbindung auf der Website www.frankfurt-university.de. Kontakt & Rechte: archiv@dvvmedia.com DVV Media 2026



SICHERHEIT AN BAHNHOFEN

Eine Ausnahme des positiven Einflusses
anderer Personen am Bahnhof bildet die
Anwesenheit bestimmter, risikoassoziierter
Personengruppen, wie insbesondere stark
alkoholisierte oder unter Drogeneinfluss
stehende Menschen, die das Sicherheits-
empfinden stark beeintrachtigen kénnen
(u.a. [25], [8], [26]). Nach einer Befragung
im Auftrag der DB InfraGO AG, die an den
GroBBbahnhéfen Hamburg Hauptbahnhof,
Frankfurt Hauptbahnhof und Berlin Ost-
Bahnhof durchgefiihrt wurde, wurde das
Sicherheitsempfinden am starksten von
starkem Alkoholkonsum sowie von Streite-
reien negativ beeinflusst [26].

Darliber hinaus ist die Personendichte
relevant. Im Rahmen einer 2016 durchge-
fuhrten Studie an der U-Bahnstation am
Hauptbahnhof Kéln zeigte sich, dass mit
ansteigender Personendichte die Sicher-
heitswahrnehmung abnimmt [25]. In einer
Analyse situativ erhobener Begriindungen
Reisender fir ihr akut geringes Sicherheits-
gefiihl wurde Uberfiillung als haufigster
Grund genannt ([7], S. 27).

3.4. Raumliche Bedingungen

Neben menschlichen Faktoren wirken sich
auch die raumlichen Bedingungen des
Bahnhofs auf das Sicherheitsempfinden
aus: Die Bauweise und Gestaltung von

Bahnhofen und Haltestellen sowie deren
Zustand.

Raumliche Gegebenheiten sollten ei-
nerseits die Méglichkeit schaffen, die Um-
gebung beobachten zu kdnnen, und ande-
rerseits von anderen gesehen werden zu
konnen (siehe auch [27]). Positiv auf das Si-
cherheitsgefiihl wirken ein offenes Design,
ein weites Sichtfeld bzw. Sichtlinien sowie
das Vermeiden von verdeckten Pldtzen und
abgeschlossenen Raumen und Ecken (vgl.
[8]). Léngere, isolierte Wege, wie Tunnel,
stellen einen negativen Einflussfaktor dar
([101, [22]). Bezliglich der baulichen Gestal-
tung wirken eine gute raumliche Ubersicht
und Fluchtwege positiv, insbesondere bei
Nacht ([7], S. 40).

Die Ausleuchtung ist ein weiterer Fak-
tor, der die subjektive Sicherheit erhdhen
kann (u.a. [7], [22]). Dunkelheit wird hin-
gegen mit Unsicherheiten assoziiert. So
trdgt eine gute Ausleuchtung auch zu ei-
ner guten raumlichen Ubersicht bei. Das
Ausleuchten der Haltestelle wird von Fahr-
gasten als wirkungsvolle MaBBnahme fir
das Sicherheitsgefiihl bewertet. In einer in
Deutschland durchgefiihrten Studie erhalt
die MaBnahme mit 80 Prozent die meiste
Zustimmung von den Befragten, die sub-
jektive Sicherheit erhdhen zu kénnen [7].

Das Sicherheitsempfinden kann zudem
durch den Zustand des Bahnhofs sowie des
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Bahnhofsumfelds beeinflusst werden. As-
pekte wie Beschadigungen und nicht ent-
sorgter Mull beeintrdchtigen das Sicher-
heitsgefiihl [10]. Eine mogliche Erklarung
fur diesen Effekt ist, dass dies die Fahrgaste
auf den Verlust sozialer Kontrolle hinweisen
kann (u.a. [28]). Ein schlechter Zustand des
Bahnhofs kann folglich auf grundlegende
Probleme hinweisen, die einen direkten
Effekt auf die subjektive Sicherheit haben
(vgl. [8],S.119).

Weiterhin geht von Retail- und Servi-
ceangeboten ein positiver Effekt auf das
Sicherheitsempfinden aus [10], in beson-
derem Maf fir weibliche Fahrgaste [5].
Cafés und Geschafte tragen zur nattrlichen
Uberwachung bei, die sich positiv auf die
Sicherheitswahrnehmung auswirkt (vgl.
[8]). Es handelt sich zudem um Orte des
Bahnhofs, die in der Regel als relativ sicher
eingeschatzt werden ([26], S. 52).

Fur Kameras zur Videolberwachung
wurde in einigen Studien ebenfalls ein
positiver Effekt gefunden. So ist beispiels-
weise den Ergebnissen von [10] nach, eine
hohe Anzahl an Kameras mit einem héhe-
ren Sicherheitsempfinden verbunden. In
einer weiteren Untersuchung wurde aller-
dings nur fiir mannliche Fahrgaste ein po-
sitiver Effekt auf das Sicherheitsempfinden
gefunden [24]. Eine mogliche Erkldrung ist,
dass weibliche Fahrgaste mit Videoiliberwa-

Zulassunqg der Deutschen Bahn AG

HPQ - innerer Druckbereich:

PP-MEGA-Rohr
und -Dran 16
DN 150 - 1000 mm

|

+43 7277 | 2598

www.eurailpress.de/etr

PP-MEGA-Schacht

handgefertigt
DN 600, 800 u. 1000 mm

in dividye,
]
a"gefertigt

Die Schachte werden in allen
moglichen Ausfiihrungen gefertigt.

www.bauernfeind.at

Spritzguss
DN 400, 600 u. 800 mm
NEU

DN 800
ab Friihjahr
2026

Gerinne:
1/1 180°

office@bauernfeind.at

ETR | Marz 2026 | NR.3 31

Lizenz PDF zur Einbindung auf der Website www.frankfurt-university.de. Kontakt & Rechte: archiv@dvvmedia.com DVV Media 2026



BAHNHOFE & BAHNKNOTEN

Die subjektive Sicherheit im OPV
ist dynamisch und situativ, da sie
in den verschiedenen Phasen der

Reise und zeitabhdngig variiert.

chung keine Moglichkeit auf unverziigliche
Hilfe in einer Gefahrensituation verbinden,
welche sie im Vergleich zu ménnlichen
Fahrgasten flr elementarer erachten (vgl.
[15],S.108).

Zuletzt kénnen auch bauliche Aspek-
te, wie tiefe Stufen und Liicken zwischen
Bahnsteig und Bahn oder abgeschragte
Sitzgelegenheiten, Einflussfaktoren auf das
Sicherheitsempfinden im Safety-Bereich
fur insbesondere dltere Menschen darstel-
len ([22], [16]).

4. Fazit und Ausblick

Die Ausflihrungen zeigen, dass es viel-
faltige Faktoren gibt, die Einfluss auf die
subjektive Sicherheit Reisender ausiiben.
Diese reichen von personenbezogenen
bis hin zu rdumlichen Faktoren und bieten
Ansatzpunkte fir ein breites Spektrum an
Maoglichkeiten bewusst das Sicherheits-
empfinden der Menschen zu erhéhen und
auf diese Weise die Attraktivitat der offent-
lichen Verkehrsmittel zu erhéhen. Dabei ist
zu beachten, dass im Hinblick auf verschie-
dene Bahnhofsmerkmale und -kontexte,
einzelne Einflussfaktoren und MaBnahmen
von unterschiedlicher Relevanz sein kon-
nen. Es erscheint sinnvoll bei Betrachtung
der Einflussfaktoren zur Ableitung von
MaBnahmen zur kundenorientieren Ver-
besserung der Situation an Bahnhéfen und
im Bahnhofsumfeld, die mit diesen zu errei-
chenden Nutzergruppen zu beachten. e
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Perceived safety at railway stations

Perceived safety plays a fundamental role in
whether people use public transport. Perceived
safety is influenced by a variety of factors, with
both personal and external factors playing a role.
Based on current studies, we provide an overview
and classification of relevant factors influencing
safety and security perceptions at railway stations.
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