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SuSiteam war ein Verbundprojekt des Zentrums Technik und Gesellschaft (ZTG) der Technische
Universitat Berlin in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB),
der S-Bahn Berlin GmbH, der Oberhavel Verkehrsgesellschaft (OVG) mbH und den Verkehrsbetrieben
Brandenburg an der Havel GmbH (VBBr). Ziel des Projektes war es, den Zusammenhang zwischen
dem subjektiven Sicherheitsgefiihl von Fahrgisten im Offentlichen Nahverkehr und den eingesetzten
(Sicherheits-)MaBnahmen der Verkehrsunternehmen zu untersuchen. Dazu wurden mit einer
Vielzahl von Instrumenten SicherheitsmaBnahmen der Verkehrsunternehmen und deren
Wirkweisen, das Sicherheitsempfinden, sowie der jeweilige Kontext analog bei den
Verkehrsunternehmen empirisch erfasst. Im Projekt wurden vier verschiedene Verkehrsraume
verglichen, der Stadtverkehr in Brandenburg an der Havel, der Metropolenverkehr des Berliner S-
Bahn-Rings, der landliche Verkehr im Landkreis Oberhavel sowie der Verflechtungsraum zwischen
Berlin und dem Berliner Umland im Norden Richtung Landkreis Oberhavel sowie im Osten Richtung
Strausberg.

1.1 Aufgabenstellung

Verkehrsunternehmen investieren in eine Vielzahl von MaRnahmen, um einem Attraktivitatsverlust
des OPNV durch ein mangelndes Sicherheitsgefiihl der Fahrgiste vorzubeugen. Zu den
sicherheitsverstarkenden MaBnahmen gehodren der Einsatz von Sicherheits- und Servicepersonal,
bauliche MalBnahmen und technische Sicherheitseinrichtungen sowie Kommunikations- und
DialogmaBBnahmen, die sich an die Fahrgaste richten. Haufig ist es schwer festzustellen, ob die
angewandten MaBnahmen ihren Zweck erfiillen. Wenn Uberhaupt, so werden MaRnahmen in der
Regel nur einzeln evaluiert, dies aber haufig mit methodischen Mangeln. In der Praxis flhrt das zu
potentiellen Fehlbewertungen von Wirkweisen und Leistungspotentialen der Einzelmalinahmen.
Insbesondere die bewusste Abstimmung auf die kontextuellen Bedingungen, in die eine MaRnahme
eingebettet wird, ist in bisherigen Evaluationen von Sicherheitsmallnahmen zu haufig ausgelassen
worden bzw. unberiicksichtigt geblieben. Dies erhoht die Gefahr fiir Fehlinvestitionen in diesem
Bereich.

Was im Allgemeinen fehlt ist weniger die Nutzung moglicher MalRnahmen, als deren Komposition zu
einem optimalen MaRnahmenmix auf Grundlage einer integrierten Betrachtung von MaRBRnahmen,
die bei unterschiedlichen Bedingungen und in unterschiedlichen Situationen den optimalen Nutzen
der MalRnahmen bei optimaler Verwendung von finanziellen und auch personellen Ressourcen
erzielt. Im Rahmen von SuSiteam fassten wir darunter auch die gegenseitige Ergdanzung
verschiedener MalBnahmen als Optimierung, wie zum Beispiel die Frage nach geeigneten
begleitenden KommunikationsmaRnahmen.

Der Fokus des Projekts SuSiteam lag deshalb nicht auf der Neuentwicklung von MaRRnahmen.
Vielmehr zielte das Vorhaben darauf ab, die zahlreichen bereits genutzten MaBRnahmen der
kooperierenden Verkehrsanbieter im Bereich des Metropolen, Stadt und Landverkehrs in Berlin und
Brandenburg nach Wirkungen, Nutzungen und dem jeweiligen Aufwand an Ressourcen erstmals zu
typologisieren. Hierauf aufbauend sollten zum einen situationsspezifische MaRnahmenpotentiale
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aufeinander abgestimmt werden, zum anderen geeignete MalRnahmenbiindel definiert und weiter in
einem iterativen Verfahren aus Umsetzung und Evaluation diese Blindel untersucht werden.

Vor diesem Hintergrund gab es flir das gesamte Projekt folgende Aufgabenstellungen und
entsprechende Fragen, die die Forschungsarbeit leiteten:

Entwicklung von zielgruppen- und kontextspezifischen MaRnahmenbiindeln aus vorhandenen

Mafhahmen der Projektpartner und deren Wirkungsanalyse

e Wie lassen sich MaRnahmenbiindel aus den bereits in der Umsetzung befindlichen
MalRnahmen hinsichtlich  bestehender und entstehender Schwerpunkte des
Unsicherheitsempfindens definieren?

* Welche Rolle spielen unterschiedliche Zielgruppen bei der Biindelung von MaBnahmen?

® Welche Faktoren spielen neben saisonalen und tageszeitlichen und anderen bekannten
Effekten bei der Konzeption von Mallnahmenbiindeln noch eine Rolle?

e Welche Unterschiede sind hinsichtlich unterschiedlicher Verkehrsmittel (Bahn, Bus und Tram)
und Testfelder dabei zu beachten?

* Welche Bedeutung haben Schnittstellen zwischen angrenzenden Netzen unterschiedlicher
OPNV-Betreibern hinsichtlich des Sicherheitsempfindens und welche Rolle spielen diese fiir
die Blindelungen von Malinahmen?

Anspruch der Ubertragbarkeit der Ergebnisse

Kriminalpraventive Forschung verzichtet in der Evaluation noch zu haufig auf die Analyse von
MaBnahmenkontexten. Das flihrt zu mangelnder Abstrahierbarkeit der Ergebnisse, so dass sie in der
Regel nicht auf andere, als die spezifische evaluierte Situation zu (ibertragen sind. SuSiteam hingegen
verfolgte das Ziel der Ubertragbarkeit. Dieses Ziel sollte durch den Vergleich zwischen
Metropolenverkehr, stidtischem und ldndlichem OPNV in unterschiedlichen Testfeldern, aber auch
unterschiedlicher Verkehrsmittel (Bahn, Bus und Tram) erreicht werden, damit die Ergebnisse
verbundweit genutzt werden kdnnen und auch auf andere Regionen im Bundesgebiet bertragen
werden kénnen. So kann der VBB die Ergebnisse in seinem gesamten Zustandigkeitsgebiet bspw. fiir
Vertragsverhandlungen und bei der Vergabe von Verkehrsleistungen nutzen. Zugleich sind die
Ergebnisse auch auf andere Verkehrsunternehmen, Verbiinde und Aufgabentrager Gbertragbar.
* Welche kontextuellen Faktoren bestehen zwischen Metropolenverkehr, stadtischen und
landlichen Verkehren sowie im engeren Verflechtungsraum von Stadt und Land und miissen
wiederum bei der Mallnahmenbiindelung berlicksichtigt werden?

Einwicklung von Handlungsempfehlungen und SicherheitsmaRnahmenleitfaden

Aus den gewonnen Erkenntnissen zu wirksamen und effizienten MaRnahmenbiindeln sollten
MalBnahmen- und Umsetzungsempfehlungen abgeleitet werden und die aufbereiteten Ergebnisse
nach Projektabschluss im VBB und fiir die Verkehrsunternehmen, Verbiinde oder Aufgabentrager als
Entscheidungshilfe und Managementinstrument zur Verfligung stehen. Mit diesem MaRRnahmenplan
sollten Verkehrstrager und Betreiber besser auch die zukiinftigen sicherheitsrelevanten
Anforderungen in Ausschreibungen und Verkehrsvertragen vorbereitet sein.

® Wie lassen sich MaBnahmenbliindel effizient schnell und sicher umsetzen und an spezifische

Lagen und Situationen flexibel anpassen?
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e Welche Voraussetzungen/ Rahmenbedingungen sind notwendig, um sicherheitsrelevante
Malnahmen zielfihrend einsetzen zu kénnen?

® Welche allgemeinen Schlussfolgerungen koénnen aus den Modellversuchen abgeleitet
werden?

Verbesserte Lagebilder und Statusbewertung des Sicherheitsmonitoring im OPNV

Die Attraktivitatssteigung, die der OPNV durch die Verbesserung des Sicherheitsgefiihls seiner
Kunden erfahrt, wird in der Regel in Form von Kundenbefragungen oder Verkehrszahlungen durch
die beteiligten Verkehrsunternehmen gemessen. Hier sind Sicherheitsfragen nur ein Aspekt unter
vielen. Soll die optimale Zusammensetzung von Sicherheitsmallinahmen kontextsensibel ermittelt
werden, galt es komplexere Messinstrumente zu entwickeln. Um zu aussagekraftigen Lagebildern zu
kommen ist auch die Erfassung von SicherheitsmalRnahmen, und die Bestimmung von
sicherheitsrelevanten Ereignissen und weiteren relevanten Kriterien notwendig.

® |In welchem Verhiltnis stehen Sicherheitsempfinden und Sicherheitslage?

1.2 Durchfiihrung des Vorhabens
Zur Beantwortung dieser Fragestellungen ergaben sich auf verschiedenen Ebenen notwendige
Anforderungen an das wissenschaftliche Design des Projektes und damit ebenso an die operative
und methodische Durchfiihrung des Vorhabens.

Die S-Bahn Berlin hat im Projekt den Metropolen Verkehr vertreten. Sie stellte die Datenbasis, war
federfihrend bei der Implementierung der Mallnahmen und beteiligte sich an der Auswertung der
Ergebnisse. Weiterhin beteiligte sich die S-Bahn Berlin mafRgeblich an der Netzwerkarbeit und der
Zusammenarbeit mit den beteiligten Partnern.

1.2.1 Voraussetzungen fiir die Forschung zu sicherheitsrelevanten Fragestellungen und
methodische Vorgehensweise

Die Frage des Projekts erforderte eine Kombination aus qualitativen (Befragungen) und quantitativen

(statistische Verfahren) Evaluationsmethoden. Statistische Auswertungen wurden dabei in

Zusammenhang mit den Ergebnissen qualitativer Methoden gebracht. Zu den angewandten

qualitativen Methoden gehorten Fahrgast- und Taterbefragungen, Gruppeninterviews und

Expertenbefragungen sowie teilnehmende standardisierte Beobachtung.

Subjektive Sicherheit ist jedoch ein interpretativer Prozess der Fahrgaste. Daher setzt die
Wirkungsanalyse von SuSiteam an der Analyse der Wirkweisen von MalRknahmen aus Sicht der
Fahrgaste an und bezieht die Handlungsstrategien, mit denen Fahrgaste unsichere oder stérende
Situationen bewaltigen, mit ein. Dafir wurde als Methode ein Szenarioteil im Fragebogen entwickelt,
durch den die Integration von qualitativ orientierten Szenarien, in denen die Fahrgaste
Handlungsstrategien unter Auswahl von MalRnahmen wahlten, in die Fahrgastbefragungen gelungen
ist.

Im Rahmen der innovativen Szenariobefragung wurden typische testfeldspezifische Situationen
zugrunde gelegt (die auf einem Workshop mit allen Projektpartnern und externen
Sicherheitsexperten entwickelt wurden). Diese wurden entlang einer Typologie von Situationen mit
ansteigendem Unsicherheitspotential generiert. Die Evaluation der MalRinahmenbiindel in den
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verschiedenen Kontexten ermoglichte es, Empfehlungen fir eine groRe Bandbreite an
Verkehrssituationen zu entwickeln. In methodischer Hinsicht bestand die Herausforderung in der
standigen Uberpriifung der Ergebnisse an der Praxis.

Umsetzung und Evaluation gingen durch die enge Verzahnung des operativen MaBnahmeneinsatzes
und dessen wissenschaftlicher Bewertung Hand in Hand, so dass eine laufende Optimierung der
MalBnahmenbiindel vorgenommen werden konnte.

Die Forschungsergebnisse des Projekts haben die These bestatigt, dass EinzelmalRnahmen nicht
ausreichen, um das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste positiv zu beeinflussen. Daher wurden in
einem iterativen Verfahren schrittweise vorhandene MaRnahmen verandert und durch weitere,
abgestimmte Mallnahmen zu umfassenden MalRnahmenbiindeln ergénzt.

Fir die Bewertung der Sicherheitslage wurde eine erweiterte Operationalisierung fir das
Sicherheitsempfinden entwickelt, die die drei grundlegenden Aspekte des Sicherheitsempfindens
(personliches Sicherheitsempfinden, Einschatzung der Sicherheitslage und Zufriedenheit mit der
Sicherheit vor Ort) sowie weitere Faktoren (sozio6konomische Merkmale, Befragungsorte, erlebte
Ereignisse, Nutzungsverhalten) beriicksichtigt und an dem die Effektivitdit der MaRnahmenbiindel
gemessen werden kann, ohne dass kontextuelle Bedingungen vernachlassigt werden. Diese wurde
auch in das erarbeitete Instrument ,SuSilLite” Ubernommen, einen Fragenkatalog, den
Verkehrsunternehmen in zur Beobachtung der Sicherheitslage, des Sicherheitsempfindens und der
Sicherheitszufriedenheit sowie der MaBnahmenwirkung in ihre Fahrgastbefragungen integrieren
kdénnen.

Um die Ubertragbarkeit der Projektergebnisse auf projektexterne Verkehrsrdume zu garantieren,
fand die MaRRnahmenevaluation in vier verschiedenen Testfeldern, mit je spezifischen Eigenschaften
statt. Bei den Testfeldern handelt es sich um:

1) den Stadtverkehr in Brandenburg an der Havel (Verkehrsbetriebe Brandenburg an der Havel
GmbH, VBBr)

2) den Metropolenverkehr (S-Bahn Berlin GmbH)

3) den landlichen Regionalverkehr im Landkreis Oberhavel (OVG)

4) den Verkehr des Verflechtungsraums Berlin Brandenburg (S-Bahn Berlin GmbH)

Die verschiedenen Testfelder wurden aufgrund ihrer unterschiedliche Verkehrseigenschaften
(Transportmittel, Umsteigehaufigkeiten, und -situationen, etc.) und Verkehrskontexte (Nutzer,
sozialrdumliche Kontexte, etc.) ausgewahlt, die zu unterschiedlichen Wirkweisen von MalRnahmen
und MalBnahmepaketen flihren. Neben den vier unterschiedlichen raumlichen Einsatzkontexten in
den verschiedenen Bediengebieten entsprechenden Testfeldern wurden die Wirkweisen der
Malnahmenbiindel auch situationskontextabhangig untersucht. Des Weiteren wurden die Testfelder
als Reprasentanten fiir andere Verkehrsrdume ausgewahlt, um eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse
sicherzustellen.

1.2.2 Ablauf der Projektarbeit
Das Projekt wurde in folgende Projektphasen unterteilt, die das iterative Projektdesign aus
Implementierung, Evaluation und Optimierung der MaRnahmenbiindel widerspiegeln:
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1. Ermittlung der sicherheitsrelevanten Datenlage und Status-Quo-Beschreibung der
Sicherheitslage

In Testfeldbegehungen, Experteninterviews und der ersten groflen SuSiteam- Fahrgastbefragung
wurde die Sicherheitslage in den verschiedenen Testfeldern als Status-Quo ermittelt. Zudem
wurde eine MalBnahmentypologie aus Personal-, Informations-, Kommunikations-, Praventions-,
und InfrastrukturmaRnahmen entwickelt. Diese wurde aus den Daten und Erkenntnissen der
Verkehrsunternehmen zum bisherigen Mallnahmeneinsatz abgeleitet, die als Arbeitsgrundlage
zur Optimierung der Integration verschiedener SicherheitsmaBnahmen dienen sollte. Die von
den beteiligten Verkehrsunternehmen genutzten MaBnahmen wurden darin auch nach
verschiedenen weiteren Aspekten kategorisiert: Ort des Einsatzes; Nutzen, Zweck und
Zielgruppenansprache; Wirkweisen bzw. Mechanismen.

2. MaRnahmenplanung und Implementierung

Entsprechend der MaBnahmentypologie und den vorgefundenen Unsicherheitsschwerpunkten in
den jeweiligen Testfeldern wurde in Absprache mit den Verkehrsunternehmen die Ausgestaltung
der Malknahmenbiindel geplant und ein Implementierungszeitplan entsprechend der
Evaluationserhebungsintervalle (Wellendesign) erstellt.

3. Wirkungsevaluation (zweite Welle der Fahrgastbefragung):

Fir die MalRnahmenabschatzung wurde auf Grundlage der Typologie ein Evaluationsmodell
entwickelt, das die verschiedenen Malnahmen im jeweiligen spezifischen Testfeld auf ihre
Wechselwirkungen untersucht hat. Es wurde analysiert, welche Malknahmenbiindel sich im
Hinblick auf organisatorische Aspekte am effizientesten erweisen und die effektivste Wirkung auf
das subjektive Sicherheitsempfinden entfalten. Dazu wurden die Wirkweisen der
EinzelmaBnahmen und deren  wechselseitige  Erganzung aus  Fahrgastsicht in
Szenariobefragungen ermittelt. Durch qualitative Fahrgast- und Taterinterviews wurden die
kausalen Wirkungszusammenhange der MalRnahmen im Detail untersucht, dadurch konnten die
reprasentativen Befragungsergebnisse validiert und erganzt werden.

4. Variationsplanung und MaBnahmenimplementierung:

In einem iterativen Verfahren wurde ein MalBnahmenkatalog fiir die Optimierung der
Sicherheitsmallnahmen entwickelt, wobei die MalRnahmen entsprechend der Ergebnisse der
vorangegangenen Fahrgastbefragungen (dritte und vierte Fahrgastbefragung,
Personalzusatzbefragungen, Elternfragebogen zum Elternbrief Graffiti) und der begleitenden
Dokumentation des  MalBnahmeneinsatzes  optimiert  wurden. Die  optimierten
Malnahmenbiindel wurden erneut in die Implementierung gebracht.

5. Gesamtbewertung und MalRnahmenempfehlungen

Aus den Ergebnissen der abschlieRenden Gesamtbewertung wurde in Abstimmung mit den
Praxispartnern der SuSiteam-Leitfaden ,Subjektive Sicherheit im OPNV - Leitfaden zur
fahrgastorientierten Umsetzung von Sicherheitsmafnahmen.” verfasst, der kontextspezifisch
(nach Bediengebiet und Situationstyp) wirksame MalBnahmenbiindel vorstellt.

Im Rahmen dieser Gesamtbewertung wurde analysiert:
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¢ Inwiefern sich die diversen MaBBnahmen gegenseitig ergdnzen, stabilisieren oder auch
destabilisieren, um somit eine Einsicht in das umfassendes Wirkungsgefiige der
SicherheitsmalRnahmen im Bereich des OPNV zu erhalten.

e Durch welche Mechanismen oder Wirkweisen von MaRnahmenbiindeln das subjektive
Sicherheitsempfinden in verschiedenen Situationen am starksten geférdert werden kann.

* Inwiefern sich einzelne Optimierungsschritte als effizient erwiesen haben. Anhand eines
vorab  fixierten Effizienzmales (u.a. bestehend aus Kundenzufriedenheit,
Sicherheitsempfinden und Lageeinschatzung) wurde fir jedes MaBnahmenbiindel bestimmt,
welchen Einfluss dieses auf das subjektive Sicherheitsempfinden hat.

Die Ergebnisse sind von den Projektpartnern VBB und ZTG (TU Berlin) in dem gemeinsamen
Abschlussbericht festgehalten und in dem ,Leitfaden zur fahrgastorientierten Umsetzung von
SicherheitsmalRnahmen.” fiir Entscheidungstrager und die operative Arbeit im Bereich
,Fahrgastsicherheit im OPNV“ aufbereitet worden.

Das Projekt wurde riickwirkend zum 01.09.2008 mit 26 Monaten Laufzeit bewilligt. Wegen der
unterbrochenen Projektarbeit bei der S-Bahn Berlin GmbH im Zuge der ,S-Bahn-Krise” wurde von
allen Projektpartnern eine abgestimmte kostenneutrale Verlangerung bis zum 31.05.2011 beantragt
und bewilligt. In diesem Zeitraum wurde die Projektarbeit erfolgreich beendet.

1.3 Wissenschaftlicher und technischer Stand
Setzt man sich mit Fragen subjektiver Sicherheit auseinander, muss man sich auch dem
Forschungsstand im Bereich der Kriminologie widmen. Hier stellen Losel & Schmucker (2005) ein
Defizit an gut kontrollierten Evaluationen fest.

Ein umweltpsychologischer Zugang zur Erklarung erlebter Sicherheit findet sich bei Flade & Rolle
(2004). Sie definieren Unsicherheitserleben in Bezugnahme auf die Umwelt:

,Das Erleben von Unsicherheit ist das Ergebnis einer Mensch-Umwelt-Wechselbeziehung.
Sicherheitsgefiihle sind keine umweltunabhdngigen persénlichen Eigenschaften und auch kein von der
Person unabhdngiges Umweltmerkmal. Das Unsicherheitserleben kann unterschiedlich intensiv sein.
Es reicht von der Irritation und Verunsicherung bis hin zur Kriminalitétsfurcht.”

Kammerer et al. (1987) kommen in ihrer Studie zum Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste in der Minchner
U-Bahn zu dem Ergebnis, dass OPNV-Nutzer persénliche Sicherheit vor Angriffen und Diebstahlen als
genauso wichtig einschatzen wie glinstige Fahrkartenpreise. Zahlreiche Untersuchungen legen den
Fokus ihrer Betrachtungen auf die Erforschung von Tageszeiteffekten. Hier sind die erzielten
Ergebnisse weitestgehend Ubereinstimmend: der OPNV wird in Zeiten der Dunkelheit signifikant
haufiger als unsicher erlebt als bei Tagesicht. Diese Wahrnehmung ist zusatzlich stark
genderbestimmt. Frauen erleben Dunkelheit als besonders bedrohlich.

Die Griinde fiir den Mangel an begleitender Evaluation von SicherheitsmaBnahmen im OPNV liegen
insbesondere in der Schwierigkeit, die Wirkungen einzelner MaRnahmen valide zu messen.
AuRerdem ist bei den Verkehrsunternehmen kaum Geld vorhanden, um solche Studien zu
finanzieren. Deshalb ist ein Blick auf internationale Evaluationsstudien unverzichtbar.
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Eck (2002) sieht in seinem Uberblick internationaler Studien vier Untersuchungsgruppen: Design,
Rasche Beseitigung von Schaden, Videoliberwachung, Personaleinsatz.

Die wichtigste Studie zum Bereich Design stellt die Untersuchung der Washingtoner U-Bahn von
LaVigne (1997) dar. In einem Vergleich mit drei weiteren U-Bahnen zeigte sich hier, dass die nach
kriminalpraventiven Mal3staben entworfene Washingtoner U-Bahn, besonders positive Werte bzgl.
Kriminalitdat und abweichendem Verhalten aufwies.

Einen besonderen Einfluss auf die Strategien zur Erhéhung der Kundenzufriedenheit, die
Aufbesserung des Images der 6ffentlichen Verkehrsmittel sowie der subjektiven Sicherheit generell
hatte weltweit der Broken-Windows-Ansatz. Physische Incivilities sollen demnach maoglichst schnell
beseitigt werden, um die Bahnen wieder attraktiver zu machen. Die Studien von Wilson & Kelling
(1982) und Carr & Spring (1993) zeigen, dass Graffiti und Sachbeschadigung erfolgreich bekdampft
werden konnten und dass das oben beschriebene Vorgehen auch praventive Wirkungen entfalten
kann.’

Die Wirkung von Videoliberwachung wurde bisher v.a. im Vorreiterland der Videoiliberwachung
GroRbritannien untersucht. Wahrend Webb & Laycock (1992) noch positive Effekte der
Videolberwachung feststellen, stellen jlingste Ergebnisse die kriminalpraventiven Effekte der
Videoliberwachung stark in Frage. Heath et al. (2002) untersuchten den Einsatz von Videokameras in
der Londoner U-Bahn. Der Fokus der Untersuchung lag auf dem so genannten Crowd-Management,
das auch in Berlin bei GroR-Events eine zunehmend wichtigere Rolle spielt. Hier scheint
Videolberwachung ein hilfreiches Instrument zu sein. Allerdings bedarf es immer auch Personal vor
Ort, um Situationen abzuschatzen.

In einer Meta-Analyse, die Effekte der Videoliberwachung untersucht, kommen Welsh & Farrington
(2003) zu dem Schluss, dass die kriminalpraventiven Effekte der Videolberwachung in U-Bahnen und
auf offentlichen, stadtischen Platzen relativ gering ausfallen.

Eine personelle Initiative wie die us-amerikanischen Guardian Angels werden in einer
Evaluationsstudie von Kenney (1986) als wenig effektiv fiir die Verbesserung der Sicherheitslage in
offentlichen Verkehrsmitteln eingeschatzt. Denn im Vergleich zur Kontrollgruppe von Stationen und
Linien, lasst sich kein signifikanter Riickgang von kriminellem oder sozial abweichendem Verhalten in
von Guardian Angels begangenen Raumen feststellen.

Eck (2002) zieht aus seiner Ubersicht iiber den Stand der Forschung folgenden Schluss: Trotz
zahlreicher Untersuchungen zu PriventionsmaRnahmen im Bereich des OPNV, gibt es kaum
Erkenntnisse lber die Effektivitat verschiedener Strategien. Die diesbezliglichen Probleme liegen zum
einen im Untersuchungsgegenstand (groBe Bandbreite abweichenden Verhaltens, groRe Bandbreite
der involvierten Personengruppen, etc.). Zum anderen gibt es eine Reihe von methodischen
Schwierigkeiten. Die GroRe und Unibersichtlichkeit und jeweilige Spezifik der Verkehrsnetze lasst
Vergleiche nur schwer zu. Es lassen sich zudem keine Kontroll-Settings fiir die Einschatzung von
MaBnahmen und von Nebeneffekten einrichten. Bestimmte Teile des U-Bahn-Raums sind mit

! Andererseits wird von BVG-Mitarbeitern hierzu angemerkt, dass potenzielle Vandalismus-Tater immer wieder auf neue
Formen der Beschadigungen ausweichen und der Kosteneinsatz kaum im Verhaltnis zum Erfolg stiinde. In den genannten
Studien wurden die Erfolge auch immer nur im Zusammenhang mit einer erhéhten Polizeiprasenz bzw. -aufmerksamkeit
erreicht.
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anderen verbunden, und so kann etwa eine MalBnahme in dem einen Teilbereich auf die in einem
anderen Teilbereich Einfluss ausiiben, ohne dass dies direkt sichtbar wiirde. Ebenso ist es schwierig,
bestimmte Verdrangungseffekte durch die MaBnahmen zu untersuchen.

1.4 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Neben der kontinuierlichen Kooperation mit den beteiligten Projektpartnern hat die S-Bahn Berlin
mit externen Experten zusammengearbeitet. Auch die MaRnahmenimplementierung erforderte eine
Zusammenarbeit mit anderen Stellen. Fir die Durchfiihrung der Praventionsprojekte hat die S-Bahn
Berlin mit verschiedenen Schulen in Berlin zusammengearbeitet. Des Weiteren gab es eine
Zusammenarbeit mit der Landespolizei in Berlin sowie eine umfangreiche Kooperation mit der
Bundespolizei sowie dem konzerninternen Partner DB Sicherheit GmbH. Ansatzpunkte der
Forschungsarbeit sowie Zwischenergebnisse wurden neben dem Beirat von SuSiteam in
verschiedenen  Ordnungspartnerschaften sowie in der Sicherheitsarbeitsgruppe der
Verkehrsverblinde (ViASi) diskutiert.

Im Folgenden werden die nach den Arbeitspaketen gegliederten Ziele entsprechend des Antrages
und die geleisteten Arbeiten und erreichten Ergebnisse des Projektes SuSiteam bei der S-Bahn Berlin
dargestellt.

2.1 Sicherheitslage im Untersuchungsgebiet (AP 000)
Um die untersuchten MalRRnhahmen bewerten und verbessern zu konnen, bedarf es einer
vergleichbaren Datenlage und -erfassung bzgl. der eingesetzten MalRhahmen und
MalBnahmenkontexten bei den beteiligten Partnern. Daher wurde die sicherheitsrelevante Datenlage
ermittelt, um von ihr ausgehend die Grundlage fiir die einheitliche Datenerfassung und -auswertung
im Projekt zu schaffen.

Die S-Bahn Berlin GmbH fiihrt seit 1996 2mal jahrlich Fahrgastzufriedenheitsbefragungen durch, in
welcher auch Fragen zum subjektiven Sicherheitsempfinden der Fahrgaste unterteilt nach Geschlecht
und Tageszeit gestellt werden. Des Weiteren fiihrt die S-Bahn Berlin seit Jahren eine eigene Statistik
zu sicherheitsrelevanten Sachverhalten. Diese umfangreiche Datenerhebung wurde der ZTG fir die
Grundlagenermittlung zur Verfligung gestellt.

Die S-Bahn Berlin unterstiitzte bei der Aufbereitung und Interpretation der eigenen Daten sowie bei
der durch die Polizeien bereitgestellten Statistiken fiir den OPNV im Metropolenverkehr.

2.2 Workshop der Verkehrsunternehmen (AP 1000)
Im Rahmen der Workshops sollte tber die regelmaRigen, teils auch bilateralen Projekttreffen zur
Arbeitskoordination (AP 2200) hinaus ein gemeinsame Kommunikations- und Arbeitsgrundlage des
Projektes mit einer breiten Offentlichkeit externer Partner aus Polizei, Wissenschaft, Politik und
anderer Praktiker erreicht werden. Jeweils fokussiert auf spezifische Themenstellungen (s.u.) wurden
die SuSiteam Ergebnisse und Arbeiten vorgestellt und diskutiert. Dabei ergaben sich einerseits
wertvolle Verbesserungsvorschlage und Erganzungen, andererseits konnte so zugleich ein regionaler
und (berregionaler Wissenstransfer und -austausch angeregt werden. Dazu wurde neben den
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SuSiteam Prdsentationen jeweils ein breites Spektrum weiterer Rednerlnnen geladen. Die
Diskussionsergebnisse wurden gemeinsam mit den Vortrdgen im Anschluss jeweils auf der
Homepage veroffentlicht. Dadurch haben diese Workshops ein sehr positives Echo und ein breites
nationales Publikum erfahren.

Die S-Bahn Berlin GmbH beteiligte sich an den nachfolgend aufgefiihrten Workshops:

e  Kick-Off SuSiteam am 13.02.2009

e  Szenariogeleitete Evaluation” 06.03.2009

e Fluch oder Segen — Zielgruppe Jugend im OPNV“ 26.09.2009

e  Mallnahmenvariation aus den SuSiteam-Ergebnissen” 26.03.2010

e Priasenz - Pravention - Service | Personaleinsatz und Subjektive Sicherheit im OPNV"
17.12.2010

e Abschlussworkshop SuSiteam 26.05.2011

2.3 Statusanalyse Verkehrsunternehmen (AP 1100)

Die zentrale Fragestellung des Projekts nach dem Sicherheitsempfinden von Fahrgasten im
Zusammenhang mit unterschiedlichen sicherheitsrelevanten MaBnahmen erforderte eine
Kombination aus verschiedenen qualitativen und quantitativen Evaluationsmethoden. Um die
MaBnahmen-Typologie zu erstellen, war eine fundierte Kenntnis des
SicherheitsmaBnahmeneinsatzes und der Erfahrungen der Verkehrsunternehmen Voraussetzung.

Die S-Bahn Berlin GmbH beteiligte sich an den Experteninterviews. Durch das ZTG wurden die
Sicherheitsbeauftragten sowie verschiedene Leiter und die Praventionsbeauftragte interviewt.

2.4 Typologie der Mafdsnahmen (AP 1110)
Diese Typologie floss auch in die Bildung der Malinahmenbiindel und die Modellierung der
maBnahmenbezogenen Antworten in den Szenarien ein. Das ZTG entwickelte anhand der
identifizierten (Sicherheits-)MaRnahmen bei den beteiligten Verkehrsunternehmen eine Typologie
der MalRnahmen. Anschlieffend wurde die Typologie dokumentiert und mit S-Bahn Berlin GmbH
abgestimmt Die klassifizierten MaBnahmen sind im AbschluRbericht ZTG/VBB beschrieben.

2.5 Spezifizierung der Testfelder/Sicherheitslandkarten (AP 1120)
Die Abschatzung der wechselseitigen Wirkung von MalBnahmen wurde in den ausgewahlten
Testfeldern, an Strecken und Problemhaltestellen durchgefiihrt, die fir den jeweiligen
Verkehrsbetreiber exemplarischen Charakter haben. Darin eingeschlossen sind auch die Erkenntnisse
und Lageeinschatzungen der Polizeibehérden sowie vorhandene Fahrgastbefragungen.

Ziel des Projektes war auch die Identifizierung von Wirkweisen und wirksamen
MaRnahmenkontexten, die den Verkehrsunternehmen bisher nicht bekannt waren. Zu diesem Zweck
wurde die Statusanalyse durch dieses Arbeitspaket erganzt, in dem vor Ort Fahrgastinterviews
gefiihrt und MaBnahmeneinsatz und -nutzung in verschiedenen Situationen beobachtet wurde. Die
Ergebnisse flossen daher nicht nur in den Vergleich der Verkehre (AP 1130) sondern auch in die
Malnahmentypologie (AP 1110) mit ein.

Im Rahmen der Testfeldbegehungen wurden systematisch die Teststrecken und Haltestellen, das
Umfeld und die Fahrzeuge begutachtet und protokolliert. Das ZTG hat in Kooperation mit dem VBB
die Testfeldbegehungen organisiert, durchgefiihrt sowie ausgewertet und dokumentiert (die
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ausfiihrliche, inhaltliche Testfeldbeschreibung findet sich im gemeinsamen inhaltlichen
Abschlussbericht, sowie im inhaltlichen Zwischenbericht von September 2010). Die S-Bahn Berlin
GmbH begleitete die Testfeldbegehungen, mit Experten aus den unterschiedlichen
Unternehmensbereichen, hierbei wurde die Spezifik im Untersuchungsraum des Testfelds
Metropolenverkehr erlautert.

Abbildung 1: Beispiel Landkarte Unsicherheitsorte im Metropolenverkehr
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2.6 Vergleich der Verkehre (AP 1130)
entfallt
2.7 Entwicklung des Evaluationsmodells (AP 1200)
entfallt
2.8 Datenerhebung Fahrgastumfragen/Risikoanalyse (AP 1300)

Der entwickelte Fragebogen wurde mit den Sicherheitspartnern, dem Projektbeirat und den
Zustandigen fur die Qualitatsbefragungen beim VBB und den Partnern abgestimmt. Hierbei stellte
sich  heraus, dass die Fokussierung auf drei wesentliche Aspekte des subjektiven
Sicherheitsempfindens (Lageeinschatzung und personliche Sicherheit, erganzt durch Zufriedenheit
mit Sicherheit) keinen Anschluss an die Ublichen Qualitatsbefragungen des VBB und der VUs bot, da
diese sich auf die Erhebung der Zufriedenheit beschranken.

Komplexitdt und Umfang des Fragebogens verhinderten eine Integration des Fragebogens in die
planmaRige Fahrgastbefragung der S-Bahn Berlin GmbH, weshalb eigenstandige Befragungen im
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Rahmen des Projekts durchgefiihrt wurden. Da mit der Szenarioerhebung wertvolle
Grundkenntnisse Uber Handlungsstrategien und Wirkweisen der Sicherheitsmafnahmen aus Sicht
der Fahrgaste gewonnen wurde, die entsprechend der Testfeldvariation auf andere Bediengebiete
Ubertragbar sind, konnte ein konzentriertes Instrument zum Sicherheitsmonitoring (SuSilite)
entwickelt werden, das in Vorhandene Fahrgastbefragungen integrierbar ist.

Die S-Bahn Berlin GmbH unterstiitzte die Durchfiihrung der Umfragen und beteiligte sich an der
Weiterentwicklung des Fragebogens.

2.9 Datenerhebung Fahrgast- und Téaterperspektive (AP 1310)

Unter den SuSiteam MaRnahmen befanden sich verschiedene MaRnahmen zur Graffitipravention,
die an Jugendliche und Schiilerlnnen gerichtet waren, sowie Infrastrukturmafnahmen wie Reinigung.
Diese wurden entsprechend der aktuellen Erkenntnisse der Graffitipravention geplant. Ziel war es im
Rahmen von SuSiteam ein abgestimmtes MalBnahmenbiindel zu implementieren und zu evaluieren.
Eine dieser MaRnahmen ist die Durchfiihrung von Praventionsveranstaltungen der S-Bahn Berlin
GmbH mit den Polizeien (Landespolizei und Bundespolizei) zu den Folgen von Sachbeschadigungen,
wie zum Beispiel illegales Graffiti. Diese MaBnahme wird bei der S-Bahn Berlin GmbH schon seit
Jahren durchgefiihrt, sie diente im Rahmen von SuSiteam als MustermaBnahme fiir die anderen
Verkehrsunternehmen. Im Rahmen von SuSiteam lieBen sich keine umfassenden Biindel
implementieren und somit kein optimiertes Anti-Graffiti-Programm entwickeln. Die praventive Arbeit
mit Jugendlichen hat sich jedoch als erfolgreich herausgestellt. Im Gemeinsamen Anschlussbericht
sind die PraventionsmalRnahmen und die entsprechenden Evaluationsergebnisse in einem eigenen
Kapitel beschrieben.

2.10 Auswertung/Nachweis der Mechanismen (1400)
Die Aufbereitung und Analyse der Daten lag im Zustandigkeitsbereich des ZTG. In der anschlieRenden
Interpretation der Daten wurde das ZTG durch die Projektpartner unterstiitzt, indem sie Hinweise auf
mogliche Wirkzusammenhange gegeben haben. Die Ergebnisse sind im Zwischenbericht aufbereitet
und durch die nachfolgenden Evaluationen der variierten MaBnahmenbiindel verfeinert und
systematisiert worden (siehe AP 1800 MaRnahmenplan).

2.11 Erstellung eines Mafdnahmenkatalogs (AP1500) und
Implementierung der Mafdnahmenbiindel (AP 1600)

Das Design von SuSiteam als iterative Evaluation von MaBnahmen und Malnahmenbiindeln
erfordert eine enge Verquickung der operativen Praxis im Mallnahmeneinsatz bei den
Verkehrsunternehmen mit der wissenschaftlichen Dokumentation und Begleitung. Kontinuierlich
sind die Untersuchungsergebnisse der vorangegangenen AP in die weitere MalRnahmenplanung und -
variation eingeflossen. Daflr wurde zu den geplanten MalRnahmen ein Malnahmenkatalog
erarbeitet, der die genauen Parameter und Dokumentation des Einsatzes festhielt. Entsprechend der
Ergebnisse der vorangegangenen Welle wurden die Variationen und Biindelungen jeweils weiter
angepasst und optimiert und regelmaRig in dem aktualisierten MaBnahmenkatalog festgehalten.
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Abbildung 2: Die eingesetzten MaRnahmen und ihre Biindelung iiber den Projektverlauf
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2.12 Effizienz der Maf3nahmenbiindel (AP 1700)
entfallt

2.13 Sicherheits-Mafdnahmenplan (AP 1800)

Ziel dieses APs war die Aufbereitung und systematische Darstellung der SuSiteam Ergebnisse zur
Wirksamkeit und Optimierung von MaBnahmenbiindeln fiir die beteiligten Verkehrsunternehmen
und eine breite Offentlichkeit von Praktikern im Arbeitsfeld OPNV. Dazu wurde ein Leitfaden in
Handbuchform erstellt und gedruckt, der Gber das ZTG und den VBB beziehbar ist.

Das ZTG hat in Zusammenarbeit mit dem VBB einen SicherheitsmaBnahmenplan erstellt, der auf der
deutschlandweiten Abschlussveranstaltung vorgestellt wurde. Trotz der Komplexitat des
Evaluationsmodells und der Fille der Ergebnisse ist es durch eine gut erklarte Systematisierung der
Ergebnisse nach Bediengebieten und verunsichernden Situationstypen gelungen, die
Situationswirkung und die empfohlenen MaRnahmenbiindel praxisnah darzustellen und zu
begriinden. Die entsprechende Codierung des Seitenrandes mit Farbabstufungen nach Testfeld und
Verunsicherungsgrad der Situation und die Ergdnzung der MaRnahmenbeschreibungen durch farblich
abgesetzte Tipps zur MaBnahmenumsetzung férdern eine Ubertragung der Ergebnisse auRerhalb der
SuSiteam Partner und fanden auf der Abschlussveranstaltung Anerkennung.

Abbildung 3: Der Leitfaden ,,Subjektive Sicherheit im OPNV*
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Dieses Dokument (,Subjektive Sicherheit im OPNV. Leitfaden zur fahrgastorientierten Umsetzung
von SicherheitsmaRnahmen.”) wurde inhaltlich und redaktionell von ZTG und VBB entwickelt.
Inhaltlich umfasst er vor allem die Auswertungen der Fahrgastbefragungen, so wie im Projekt
entwickelte Leitlinien zur subjektiven Fahrgastsicherheit. Erganzt wird er durch den SuSilite-
Fragebogen mit dem Verkehrsunternehmen oder Verbilinde ihr eigenes Sicherheitsmonitoring
durchfiihren koénnen. Aus Sicht der Fahrgdste wurden situations- und kontextspezifische
Malnahmenbiindel identifiziert und Hinweise aus der Implementationserfahrung gegeben. Die
Ergebnisse aus diesem Dokument finden sich auch im gemeinsamen inhaltlichen Abschlussbericht.
Die S-Bahn Berlin beteiligte sich mit Daten und Fakten sowie Expertenrat.

2.14 Berichtslegung und Publikation (AP 2000)
Die S-Bahn Berlin GmbH hat die im Zusammenhang mit der Projektférderung zu erbringenden
unternehmensspezifischen Zwischenberichte geliefert. Eigene Publikationen wurden nicht erstellt.

Hier verweisen wir auf die kontinuierlichen Veroffentlichung von SuSiteam Ergebnissen auf der
SuSiteam Internetseite (www.susi-team.de). Uber den gesamten Projektzeitraum hat das ZTG in
folgenden Printmedien Artikel Gber SuSiteam veroffentlicht:

e, Subjektive Sicherheit im OPNV. Test und Evaluation ausgewihlter MaRnahmen.”
Technikfolgenabschatzung in Theorie und Praxis, April 2011, Leon Hempel, Dagny Vedder

e Subjektive Sicherheit im OPNV. Leitfaden zur fahrgastorientierten Umsetzung von
SicherheitsmaBnahmen.” Juni 2011, Claudia Steltner, Dagny Vedder, Heike Rau und Leon
Hempel

e Schafft mehr Polizei mehr Sicherheit in der U-Bahn?“TAZ Interview, 13.5.2011, Leon Hempel

Auch auf unterschiedlichen Fachtagungen wurden die Ergebnisse von SuSiteam vorgestellt:

® 4, bundesweite Fachforum Graffiti am 07.05.2009 in Bielefeld
e Breitenbach und Frost Fachtagung ,Gewalt und Vandalismus im Nahverkehr” am 19./20.

10.2010 in Berlin
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® Tagung der Senatsverwaltung fir Wirtschaft, Technologie und Frauen, Senatsverwaltung flr
Finanzen , Gender Budgeting — von der Analyse zur Steuerung” am 16./17.09.2010 in Berlin
e Workshop ,Busschule” der Unfallkasse Brandenburg am 24.11.2010 in Beelitz Heilstatten

2.15 Abschlussveranstaltung (AP 2100)

Teilnahme durch Vertreter der S-Bahn Berlin GmbH.

2.16 Koordination (AP 2200)
entfallt
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3.1 Nutzen der Ergebnisse

Die Ergebnisse von SuSiteam stellen wertvolle Erkenntnisse zur Wirkung von MaBnahmen auf das
Sicherheitsempfinden dar, die Gber die bisher bekannten Akzeptanzstudien, die bspw. zum Einsatz
von Videoaufzeichnung im OPNV existieren, weit hinausgehen. Die Sicherheit und
Aufenthaltsqualitit spielt eine wichtige Rolle fiir die Attraktivitit des OPNV in Konkurrenz mit
anderen Mobilitatsmoglichkeiten. Die Sicherheit ist aus Sicht der Fahrgaste ein wesentliches
Qualitatskriterium fiir die Nutzung des OPNV. Grundlage fiir ein zielorientiertes Handeln im Bereich
der subjektiven Sicherheit ist eine fundierte Kenntnis der subjektiven Sicherheitswahrnehmung und
objektiven Sicherheitslage.

Aus den Evaluationsergebnissen und den Erfahrungen der Implementierung der Mallnahmen kénnen
nun wissenschaftlich fundierte Anforderungen an die notwendige Verkniipfung von
Videotechnikeinsatz mit Interventionskonzepten, Mindestanforderung an die Schulungsinhalte und
Einsatzkonzepte von PersonalmaBnahmen und die Ausgestaltung der Sicherheitsinfrastruktur und
der Fahrgastinformation formuliert werden. Dies unterstlitzt die weitere Planung von
SicherheitsmalRnahmen der S-Bahn Berlin GmbH.

3.2 Fortschritte auf dem Gebiet des Vorhabens
entfallt
3.3 Veroffentlichungen

entfallt, siehe 2.14
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