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Bahnhofsmission

In kurzen Abstinden, so wie es fast dem moder-
nen Taktverkehr der Bahnen entspricht, feiern
viele Bahnhofsmissionen seit dem Jahrhundertju-
bilium der ersten organisierten Bahnhofsmission
in Berlin im Herbst 1994 ihren eigenen runden
Geburtstag. Die evangelischen Griindungen Ber-
lin 1894, Hamburg und Frankfurt 1895, Niirn-
berg 1897 und die katholischen Griindungen in
den damaligen drei ,katholischen Metropolen®
des Deutschen Reiches Miinchen 1897, Kéln und
Breslau 1898, sowie in Berlin 1900 und in Frank-
furt 1901 waren noch keine Bahnhofsmissionen
im heutigen Verstindnis. Zunichst dienten Steh-
pulte im Bereich der Bahnsteige oder in der
Nihe der Bahnsteigsperren als Stiitzpunkte der
Arbeit, und es waren regelmiflig an den Haupt-
reisetagen und zu bestimmten Hauptankunfts-
zeiten eingerichtete Dienste ehrenamtlicher Hel-
ferinnen, die ihren fiir die damalige Zeit dufierst
ungewohnlichen Dienst taten. Auch die Organi-
sationswelt der beteiligten Verbinde und Vereine
war noch sehr bunt: Sie reichte von ortlichen
Fiirsorgevereinen iiber die international verbun-
denen Freundinnen junger Midchen und katholi-
sche Madchenschutzvereine bis hin zu engagier-
ten Einzelpersonlichkeiten.

Doch schon zehn Jahre spiter waren die Kon-
turen einer sich professionalierenden Arbeit er-
kennbar. In Berlin wurde 1909 die erste General-
sekretirin fiir die evangelischen Bahnhofsmissio-
nen im Deutschen Reich eingestellt, es kam im
Jahr darauf zur Begriindung einer festeren Zu-
sammenarbeit mit den katholischen Bahnhofs-
missionen, man bemiihte sich um eine Verein-
heitlichung der Abzeichen, und an den gréfleren
Stationen gab es die ersten hauptamtlichen
Krifte, die fiir eine zeitlich ausgedehntere Pri-
senz an den Bahnhéfen sorgten und um die sich
die vielen stundenweise beschiftigten Ehrenamt-
lichen scharten.

Die Gesellschaft des letzten Jahrhunderts war
in Bewegung geraten. Viele Menschen und zu-

nehmend auch Midchen und junge Frauen ver-
lieRen auf der Suche nach Auskommen und
neuen Lebenschancen die lindlichen Sozialriume
und strebten in die Grofistidte und Industrie-
zentren. Die Eisenbahn als erstes Massenver-
kehrsmittel der Geschichte erlaubte Mobilitit
und raumliche Beweglichkeit in bis dahin unbe-
kannter Dimension. In den achtziger und neun-
ziger Jahren war bereits ein flichendeckendes
Eisenbahnnetz entstanden, von dem wir heute in
manchen Gegenden nur noch traumen kénnen.

Junge Frauen verdingten sich als Hauslehre-
rinnen, Kindermidchen und Dienstmigde, zum
Teil weit entfernt von ihrer Heimat. Philantro-
pisch eingestellte und religiés motivierte Frauen
aus iiberwiegend biirgerlichen Kreisen - vielfach
mit eigenen Dienstboten und deshalb auch per-
sonlich mit den Sorgen und den Schattenseiten
dieser Lebens- und Berufslagen konfrontiert —
engagierten sich fiir die reisenden und stellensu-
chenden Midchen, erdffneten Sonntagsclubs, or-
ganisierten die Weiterempfehlung und Vermitt-
lung der jungen Frauen. 1877 wurde mit Sitz in
Neuchitel in der Schweiz der Internationale Ver-
ein der Freundinnen junger Midchen gegriindet,
von dem sich 1885 der Internationale jiidische
Verband zum Schutz von Frauen und Kindern
und 1896 ein katholischer Midchenschutzver-
band abspaltete, der 1897 als Internationaler
katholischer Midchenschutzverband mit Sitz in
Fribourg seinen Weg fortsetzte.

Die Freundinnen und die Midchenschutzver-
eine blieben nicht bei ihrer Korrespondenz- und
Vermirttlungstitigkeit tiber die nationalen Gren-
zen hinweg, sondern errichteten Heime oder ko-
operierten mit vorhandenen Midchenheimen
oder -asylen. Sie entdeckten sehr frith auch die
neuen Verkehrswege. 1884 entstand in Genf der
erste Bahnhofsdienst mit zwei Stiitzpunkten am
See und an der Eisenbahnstation. Dieser Bahn-
hofsdienst und die vielfiltigen Aktivitdten zur
Warnung der Midchen vor leichtfertiger Wande-
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rung, der Aufbau von Abholdiensten an den
Bahnhofen und die Vermittlung von Stellen fiir
Dienstmigde und Lehrerinnen wurden zum Vor-
bild fiir ein vor allem in Deutschland sich ent-
wickelndes dichtes Netz von ,Bahnhofsmissio-
nen®.

In Deutschland gingen die entscheidenden
Entwicklungen von Berlin aus. Die ersten Geh-
versuche hin zur spiteren Bahnhofsmission un-
ternahmen jedoch weder die Freundinnen, die
sich 1882 mit einer ersten Vereinsgriindung in
Berlin etablierten, noch der értlich michtige Ver-
ein zur Firsorge fiir die weibliche Jugend des
evangelischen Pastors Johannes Burkhardt, der
in der Entwicklung der evangelischen Jugend-
pflege und Jugendfiirsorge eine sehr verdienst-
volle historische Rolle spielte. Es waren Kaisers-
werther Diakonissen, die Theodor Fliedner auf
Wunsch der kaiserlichen Familie in Berlin ange-
siedelt hatte, um an der Charité vor allem die ge-
schlechts- und kritzekranken jungen Frauen zu
pflegen. Die Diakonissen griindeten bald auch
ein Heim und eine Bildungsstitte fiir Midchen
und entdeckten - den -ecintreffenden jungen
Frauen sozusagen auf der Spur — auch die Berli-
ner Bahnhéfe. Dort taten sie gelegentlich Dienst,
mufiten sich aber attestieren lassen, dafl die aus
Schlesien kommenden katholischen Midchen im
Angesicht der Tracht tragenden Diakonissen
glaubten, man wolle sie unmittelbar am Bahnhof
einfangen und ins Kloster stecken.

Das Jahr 1894 kann als formelles Griindungs-
jahr der ersten Bahnhofsmission in Deutschland
gelten, wenngleich der eigentliche tiberregionale
Trager, die evangelische ,Deutsche Bahnhofsmis-
sion®, erst 1897 gegriindet wurde. Pastor Burk-
hardt konnte die Bahnhofsmission in einen Ver-
bund von Heimen und entsprechender Jugend-
fiirsorge und in den Kontext seiner reichsweiten
evangelischen Jugendpflege stellen. Er nutzte —
modern gesprochen - vorhandene Personal-
ressourcen und Organisationsstrukturen und
schuf damit die Voraussetzungen fiir eine rasche
und nachhaltig wirksame Verbreitung der Idee.

1897 nahm auch in Miinchen die erste katholi-
sche Einrichtung ihre Arbeit auf. Sie ist zuriick-
zuftihren auf eine Initiative des Kapuzinerpaters
Cyprian Frohlich, eines Wegbereiters des Deut-
schen Caritasverbands, der die Bestrebungen der
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als Konkurrenz angesehenen Inneren Mission
sorgfiltig studierte und dabei die Arbeit der
Freundinnenvereine besonders in den Blick ge-
nommen hatte. Er sprach von bittersten Klagen
dariiber, ,daff die katholischen Midchen, welche
aus Bayern in protestantische Gegenden reisen,
einen Dienst oder eine Stelle suchen, katholi-
scherseits ganz hilflos und ununterrichtet seien®,
was zur Folge habe, ,dafl alljihrlich Hunderte
und Hunderte von Midchen ihrem hl. Glauben
verlorengehen, Pater Cyprian gab 1895 den An-
stofd fiir einen , Marianischen Midchenschutzver-
ein®, der spiter als Nationalverband der Katholi-
schen Midchenschutzvereine Triager der Bahn-
hofsmissionen wurde.

Die Interkonfessionelle
Bahnhofsmission, die 1910 ins Leben gerufen
wurde, bildete das frithe organisatorische Binde-
glied einer seither andauernden Zusammenarbeit

Kommission  fiir

auf der Basis gemeinsamer diakonischer Wert-
orientierungen. Damit ist die Bahnhofsmission
die erste und zugleich landesweit 6kumenisch ar-
beitende Wohlfahrtseinrichtung.

Die Bahnhofsmissionen entwickelten sich —
verstarkt vor allem nach dem Ersten Weltkrieg —
zunehmend zu eigenstindigen Institutionen mit
dem Anspruch professioneller Hilfestellung und
-vermittlung am Bahnhof und wurden damit zu
einer Art Sozialstation mit dem bis heute — zu-
mindest in den Grofistadten — charakteristischen
Doppelgesicht: als reisebezogene Hilfsstelle und
als innerstidtische Sozialstation. Die Vertrags-
und Anstellungssituation der hauptberuflichen
Krifte verbesserte sich bald, alle Mitarbeiter wa-
ren in einer Unfallversicherung, es gab umfang-
reiche Aus- und Fortbildungskurse — selbst von
einer graduierten Bahnhofsmissionarin triumte
man —, und die Deutsche Reichsbahngesellschaft
unterstiitzte die Bahnhofsmission in jeder Bezie-
hung.

So erreichte die Bahnhofsmission Anfang der
dreiffiger Jahre einen Hohepunkt ihrer Organi-
sationsentwicklung. An etwa 70 Bahnhofen im
Deutschen Reich existierte ein riumlich und
organisatorisch fest institutionalisierter tiglicher
Dienst. Er wurde zu einem erheblichen Teil von
hauptamtlich beschaftigten Mitarbeiterinnen ge-
leitet. 1935 zihlte man allein bei der evangeli-
schen Bahnhofsmission 170 angestellte Berufs-
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arbeiterinnen. Dariiber hinaus gab es etwa 200
katholische und 300 evangelische Vertrauens-
stellen, die im Einzelfall Bahnhofsmission auf
Anmeldung durchfiihrten. Hierbei wurden tiber-
wiegend ehrenamtliche Krifte titig — in den
dreiffiger Jahren tber 3000 -, ohne deren um-
fangreiche Mithilfe aber auch die stindigen
Bahnhofsmissionen ihren Dienst nicht hitten
aufrechterhalten kénnen.

Es darf nicht vergessen werden, dafl sich auch
judische Organisationen an der wohlfahrspfle-
gerischen Arbeit am Bahnhof beteiligten. Jiidi-
scher Bahnhofsdienst wurde vom Hilfsverein der
deutschen Juden vor allem an den Bahnstationen
praktiziert, an denen besonders grofie Zahlen jii-
discher Auswanderer registriert wurden. Er war
damit wesentlicher Teil des Versorgungsnetzes,
das die jiidischen Gemeinden und Organisatio-
nen fiir die durchwandernden Ostjuden aufge-
baut hatten. Der Bahnhofsmission in Konzeption
und Arbeitsform vergleichbar war die ,Jiidische
Bahnhofshilfe“ des Jidischen Frauenbunds, die
im Jahre 1904 gegriindet wurde und bereits vor
dem Ersten Weltkrieg organisierte Bahnhofshil-
fen unterhielt. 1933 mufite die Arbeit von insge-
samt sechs jlidischen Stationen auf Druck der
Nationalsozialisten eingestellt werden.

Im System der Wohlfahrtspflege nahm die
Bahnhofsmission
Platz ein, so dafd sie nicht unmittelbar im Faden-

einen relativ  bescheidenen
kreuz des Umgestaltungsdrangs der National-
sozialisten liegen konnte. Allein dies mag ein we-
sentlicher Grund dafir gewesen sein, daf} die
kirchliche Bahnhofsmission trotz ihrer exponier-
ten offentlichen Rolle im Verkehrssystem des
Reiches so relativ spiat — und mafigeblich dann
aus militarpolitischen Griinden — 1939 ihre Tatig-
keit einstellen mufite. Der ,Machtergreifung am
Bahnhof* gingen jedoch vielfiltige Mafinahmen
der Machtentfaltung und der Machtstabilisierung
der  Nationalsozialistischen ~ Volkswohlfahre
(NSV) voraus, die das Wirken der Bahnhofsmis-
sionen erheblich beeintrichtigten. Der Akt der
endgtiltigen Verdrangung der Bahnhofsmissionen
durch die NSV geschah dann wohlorganisiert
und eigentlich ohne jeden Uberraschungseffekt.
Nach dem Verbot der Bahnhofsmission setz-
ten etwa 80 NSV-Bahnhofsdienste im Deutschen
Reich die Arbeit fort. Zahl und raumliche Vertei-
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lung dieser Bahnhofsdienste lassen sich mit dem
chemaligen Netz der kirchlichen Bahnhofsmis-
sionen vergleichen. Doch bald expandierte der
NS-Bahnhofsdienst aufgrund militirischer Ent-
wicklungen und wegen der Versorgungsaufga-
ben, die die NSV zu iibernehmen hatte. An der
y2Heimatfront“ wandelten sich die Bahnhéfe mit
fortschreitendem Kriegsgeschehen von offenen
Reisestationen zu Transportstationen fiir unge-
heure Massenbewegungen. Allein die Verschik-
kung der Kinder aus sogenannten Luftnotgebie-
ten - erweiterte Kinderlandverschickung genannt
— erforderte viel Personal.

Bereits wenige Wochen nach Kriegsende be-
gannen Frauen 1945 an den Bahnhofen wieder
mit einem bescheidenen Dienst. Die erste Nach-
kriegssitzung der Konferenz fiir kirchliche Bahn-
hofsmission fand 1946 in Frankfurt statt und
schuf die Voraussetzungen fiir eine rasche Fort-
fiihrung der Zusammenarbeit der konfessionellen
Wohlfahrtspflege am Bahnhof. Wihrend in Han-
nover die Geschiftsstelle fiir die westlichen Be-
satzungszonen errichtet wurde, gab es in Berlin
eine Geschiftsstelle fiir die Bahnhofsmissionen
in der sowjetischen Besatzungszone. Sie konnte
nur unter grofien Beschwernissen arbeiten und
wurde 1956 tiberfliissig, da der Bahnhofsmission
in der DDR 1956 die Arbeitsgrundlage entzogen
wurde. Sie wurde ein Opfer des kalten Krieges
und unter dem Vorwurf der Spionagetitigkeit
der Mitarbeiterinnen verboten. Die Einrichtun-
gen iibernahm zum Teil das Rote Kreuz der
DDR. Heute existieren wieder kirchliche Bahn-
hofsmissionen in Ostdeutschland.

Dafl sich die Bahnhofsmission in der Bundes-
republik mit ihrer iiberkommenen Identitit in
Symbol und Arbeitsform und insbesondere in
ithrer Zusammenarbeit der Konfessionen wieder
etablieren kénnte, war gar nicht unumstritten. So
wurden im Centralausschufl der Inneren Mission
Forderungen erhoben, die Bahnhofsmission stir-
ker an die Innere Mission zu binden, auch deren
Zeichen zu verwenden, ja es wurde sogar die ei-
genstandige Organisationsstruktur in Frage ge-
stellt. Mit dem Hinweis darauf, man kénne mit
einer Auflosung eigenstandiger Strukturen die
Zusammenarbeit mit den Katholiken erschwe-
ren, gab es dann doch eine verbandliche Eigen-
entwicklung, die sich formal bis heute gehalten
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hat, wenngleich die Bahnhofsmissionen weithin
in die ortlichen Organisationsstrukturen von
Diakonie und Caritas integriert sind.

Die Bahnhofsmissionen bauten rasch wieder
tragfihige Verbandsstrukturen auf und waren in
den letzten Jahrzehnten trotz vielfaltiger Um-
briiche und Verlagerungen der Verkehrsbedeu-
tung einzelner Bahnstationen immer mit weit
iiber 100 Stationen im Dienst. Die Nachkriegs-
zeit brachte die Stationen mehr und mehr in die
ortliche Trigerschaft von Caritas und Diakonie.
Dies hatte verschiedene Ursachen: die Einbezie-
hung der hauptamtlichen und nebenamtlichen
Krifte in die Tarifstruktur der beiden Wohl-
fahrtsverbinde, die Ubernahme der schwieriger
gewordenen Abwicklung der vorherrschenden
Mischfinanzierungen durch Bund, Linder, Ge-
meinden und Kirchen, und nicht zuletzt der Be-
deutungsverlust oder -wandel der traditionell die
Bahnhofsmission tragenden Verbande.

Nachdem die Betreuung von DDR-Rentnern
nachlieff, die Zahl der betreuten Fahrschiiler ge-
ringer wurde und reisebezogene Hilfen nicht
mehr im vormaligen Umfang nachgefragt wur-
den, dagegen Menschen mit besonderen Proble-
men vor allem die grofistidtischen Bahnhofsmis-
sionen aufsuchten, verstirkten viele Stationen ihr
zweites Aufgabenfeld als Sozialstation. Diese
Entwicklung prigt das Bild der Bahnhofsmission
heute sehr deutlich.

Das Verhiltnis zwischen den beiden Aufgaben
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Reisehilfe und Sozialstation ist durchaus prekir,
da die Deutsche Bahn auf ein neues Image ihrer
Einrichtungen besonders achtet und deshalb hier
und dort die Hilfen der Bahnhofsmission bei-
spielsweise fiir Wohnungslose eingeschrinkt oder
zumindest stark kontrolliert sehen will. Nicht
immer liegen die Raumlichkeiten der Bahn-
hofsmissionen giinstig genug, um die verschiede-
nen Klientelen auszutarieren und Balance zu hal-
ten. Leider mangelt es auch bei Neu- und Um-
bauten von Bahnhdfen an der notwendigen
konzeptionellen Abstimmung, um der Bahnhofs-
mission Rdume zu geben, die ,logistisch® giinstig
liegen und von denen aus die verschiedenen Grup-
pen gleichermafien gut versorgt werden konnen.
Die Grofistadtbahnhéfe und deren Umfeld
diirften auch weiterhin Brennpunkte sozialer
Problemlagen bleiben, welche regulierenden
Mafinahmen auch immer ergriffen werden. Neu-
erdings massieren sich am Bahnhof Folgen neuer
Armut und Verelendung, tauchen Menschen ver-
stirkt in diesen geradezu exterritorialen Raum
ein, die vor personalen und psychosozialen Pro-
blemen fliichten und nach einem Strohhalm der
Hilfe suchen. Es bedarf mehr denn je der Verbin-
dung hilfebezogener ethischer Grundorientie-
rungen mit ,unternehmerischem Geschick, um
auch modifizierte Strukturen und Zuschnitte fiir
die Aufgaben dieser verdienstvollen karitativ-
diakonischen Einrichtung im Zentrum unserer
Stidte zu finden. Bruno W. Nikles



