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1. Thema und Fragestellung(en)

In Kooperation mit der Bremer Stralenbahn AG wurde im Sommersemester 2004 von Studie-
renden der Geographie im Rahmen eines Gelandekurses der Universitat Bremen unter der Lei-
tung von Dr. Bernd Belina eine empirische Untersuchung zum Sicherheitsgeflhls der Fahrgaste
des OPNV in Bremen und zu deren Einschatzung der Videobeobachtung in Bussen und Bahnen
durchgefiihrt. Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Befragung prasentiert.

Mein Dank gilt auf Seiten der BSAG Herrn Detlev Teichmann fir die Erlaubnis zu dieser Un-
tersuchung und Herrn Michael Wehmer fiir tatkraftige Unterstiitzung; meinen Kollegen Nils Me-
venkamp und Henning Koch fiir kritische Diskussionen und Tipps sowie den befragenden Stu-
dierenden Wiebke Barfs, Inga Casper, Magdalena Dacz, Neels Determann, Mark Janssen,
Dennis Kelkenberg, Thorsten Kdhler, Inga Masemann, Ines Muhlenhardt, Kim Oehmichen, Tina

Richardt, Carsten Schumann, Meimei Shen, Raphael Wandtke und Michael Wischniewski.
Kriminalitatsfurcht

Die Themen Sicherheit und Kriminalitat werden in Deutschland seit rund zehn Jahren (erneut)
umfangreich und z.T. kontrovers diskutiert. Mitte der 1990er Jahre begannen Debatten, in denen
Konzepte wie Broken Windows und Zero Tolerance sowie ein insgesamt ,harteres Durchgreifen®
Konjunktur haben (Belina 2000). Im Rahmen dieser Diskussionen gewann das Thema des ,Si-
cherheitsempfindens” bzw. der ,Kriminalitatsfurcht* eine hohe Bedeutung (Boers 2001). Um die-
se zu erheben, wurden und werden zahlreiche Befragungen durchgefihrt, die jedoch haufig un-
ter gravierenden methodischen Mangeln leiden. Insbesondere interessierte Akteure aus dem
Bereich der Sicherheitsapparate haben in Deutschland zahlreiche Untersuchungen durchge-
fuhrt, die wissenschaftlichen Standards nicht standhalten konnen. Mitunter ist der Eindruck nicht
von der Hand zu weisen, dass absichtlich hohe Zahlen der Kriminalitatsfurcht produziert werden,
um die Bedeutung der eigenen Behorde und ihrer Finanzierung zu belegen.

Die umfangreiche Befassung mit der Messung von Kriminalitatsfurcht bzw. Sicherheitsgefihl
in den Sozialwissenschaften seit einigen Jahren ist als Reaktion auf diese politischen Debatten
und Initiativen zu verstehen. Nach einer ersten, euphorischen Phase kommen jlingere Texte von
Beflirwortern einer quantitativen Erfassung dieser Phanomene zu sehr erntichternden Ergebnis-
sen, was den Gehalt der bisherigen Forschung angeht. Der Bestand an empirisch gesichertem
Wissen sei ,gering” (Heinz & Spies 2001: 152), man wisse ,wenig Genaues, zumindest wenig
Sicheres zur Verbrechensfurcht® (Kury, Lichtblau & Neumaier 2004: 458). Dies liegt neben den

theoretischen und methodischen Problemen der quantitativen Kriminalitatsfurchtforschung m.E.
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vor allem an den mallos Ubertriebenen Erwartungen, die mit ihr verbunden werden. Aussagen
Uber ,die Entwicklung der Kriminalitatsfurcht®, sei es in Deutschland oder auch nur in einer
Stadt, sind immer zweifelhaft, da sie so tun, als gabe es die Kriminalitatsfurcht, die man, ahnlich
der Korpertemperatur, einfach messen kénnte. Im Gegensatz dazu sollen in der vorliegenden
Untersuchung keine Aussagen Uber die Kriminalitatsfurcht der Fahrgaste getatigt werden. Statt-
dessen wurde das konkrete Sicherheitsempfinden in der jeweiligen Situation im Bus bzw. in der
Strallenbahn abgefragt. Die Ergebnisse zu dieser Frage finden sich in Teil 3., mégliche Erkla-
rungen mittels weiterer erhobener Daten werden in Teil 5. diskutiert. In Teil 4. werden die Er-

gebnisse zur Sauberkeitseinschatzung vorgestellt.
Videoilberwachung

Zu den MaRnahmen zur Einddmmung von Kriminalitdt und Kriminalitatsfurcht, die seit ebenfalls
rund zehn Jahren umfangreich diskutiert und im o6ffentlichen Raum deutscher Stadte auch
eingefihrt werden, zahlt die Videouberwachung (Belina 2002). Seit einigen Jahren wird sie auch
in Bussen und Bahnen des o6ffentlichen Personennahverkehrs verstarkt eingesetzt (Wirtz 2003).
Verkehrsbetriebe erhoffen sich von ihr einen Rickgang der Kosten, die durch Vandalismus-
schaden entstehen, sowie mehr Sicherheit fir die Fahrgaste und ein hdheres Sicherheitsgeflnhl
unter diesen. Insgesamt schatzen viele Verkehrsbetriebe die Effekte der neuen Videoliberwa-
chung Umfragen zufolge positiv ein (Wirtz 2003: 18, Wirtz 2004). Allerdings kénnen viele der
Betriebe zum Einfluss der Videolberwachung keine Angaben machen, da zum einen die Erfah-
rungen noch recht jung sind und zum anderen kaum bis gar keine validen Daten vorliegen (Wirtz
2004: 376).

Die gemessene Akzeptanz der Videolberwachung im 6ffentlichen Raum ist Ublicherweise re-
lativ hoch. Wie Ditton (2000) zeigt, liegt eine Krux aber auch hier in der Methode. Wahrend die
von interessierter Seite durchgefiihrten Befragungen Ublicherweise Zustimmungsraten von (iber
90% produzieren, kommen methodisch korrektere und differenzierte Untersuchungen zu weit
weniger positiven Einschatzungen (ebd.: 693f.). In Deutschland liegen bislang nur wenige ernst-
zunehmende Untersuchungen zu diesem Thema vor (Reuband 2001, Hoélscher 2003). Beide
messen eine hohe Zustimmung der Bevoélkerung und weit weniger Optimismus bei differenzier-
teren Nachfragen. In der vorliegenden Untersuchung wurden Einschatzungen zur Videobeo-
bachtung in den Bussen und Bahnen der BSAG und zu ihren Erfolgen abgefragt. Die Ergebnis-
se finden sich in Teil 6.

Vor der Prasentation der Befragungsergebnisse werden in Teil 2. zunachst das Untersu-

chungsdesign vorgestellt und ein Uberblick tiber die erhobenen Daten gegeben.



Broken Windows

Eine Hypothese, die in Debatten um Kriminalitat und Videolberwachung haufig angefihrt wird,
ist die sogenannte Broken Windows-These. Diese wurde von James Q. Wilson und George L.
Kelling in einem Essay in der Monatszeitschrift Atlantic Monthly (1982) entworfen. Im Kern be-
hauptet sie: ,Ernsthafte StralRenkriminalitdt gedeiht in Gegenden, in denen unordentliches Ver-
halten unkontrolliert durchgeht* (Wilson & Kelling 1982: 34). Sichtbare Zeichen fiir diesen Man-
gel an Kontrolle und die Akzeptanz von ,unordentlichem Verhalten“ sind physischer Verfall (die
namensgebenden ,zerbrochenen Fensterscheiben®) ebenso wie ,sozialer Verfall“, der sich in der
Anwesenheit ,unordentlicher Leute* dullert. Beide Verfallsformen werden gleichermalien als
sichtbare Zeichen mangelnder Kontrolle gedeutet: ,Der unkontrollierte Bettler ist tatsachlich die
erste zerbrochene Fensterscheibe® (ebd.: 30). Der kausale Zusammenhang von physischer und
sozialer Unordnung mit schwerer Kriminalitat funktioniert laut Wilson und Kelling also nicht di-
rekt, sondern Gber den Zwischenschritt ihrer Wahrnehmung durch potentielle Straftater. Diesen
vermittelt eine heruntergekommene Gegend demnach den Eindruck, dass in ihr die soziale Kon-
trolle niedrig ist und das Einhalten von Normen nicht sanktioniert wird. Deshalb 1adt sie zu ab-
weichenden Verhaltensweisen inklusive schwerer Verbrechen geradezu ein. Verstarkt wird die-
ser Zusammenhang durch die Wahrnehmung der Bewohner, die ihrerseits die Wahrnehmung
der Verbrecher antizipieren. Deshalb flirchten sie sich unabhangig von tatsachlicher schwerer
Kriminalitdt wegen des Verfalls ihrer Wohngegend verstéarkt vor Verbrechen und ziehen sich aus
dem o&ffentlichen Leben zurlick bzw. ziehen aus der Nachbarschaft weg. Entscheidend fir den
unterstellten Zusammenhang von Zeichen des physischen und sozialen Verfalls auf der einen
und schwerer Kriminalitat auf der anderen Seite ist also die Wahrnehmung mangelnder sozialer
Kontrolle durch potentielle Verbrecher, die durch die der Bewohner und den daraus folgenden
Verhaltensweisen verstarkt werden (Harcourt 1998: 306). Die ganze Argumentation steht und
fallt also mit der Wahrnehmung von Gegenden als ,unordentlich” und ist deshalb an bestimmte
Raume gebunden (Belina 2000: 129-134).

Ubertragen auf den OPNV hieRe das, dass Fahrgéste aus der Verschmutzung der Fahrzeu-
ge und der Anwesenheit unordentlicher Fahrgaste darauf schliel3en, dass die soziale Kontrolle
schwach und die Gefahr, Opfer einer Straftat zu werden, deshalb hoch ist. Aus diesem Grund
missten sie sich in schmutzigen Bussen und Bahnen, in denen unordentliche Leute mitfahren,
furchten. Diese Zusammenhange werden in Teil 5. der Untersuchung Uberpruft.

Im Text sind Ausfiihrungen theoretischer und konzeptioneller Art in kleinerer Schrift gesetzt.



2. Untersuchungsdesign und Datenibersicht

2.1 Vorgehen

Die Befragung wurde durchgefuhrt von 14 Studierenden der Geographie der Universitat Bre-
men, die in sieben Zweiergruppen, jeweils bestehend aus einer Studentin und einem Studenten,
in je sechs Schichten a rund zwei Stunden befragt haben. Insgesamt wurden 1.060 Nutzer/innen
von sechs Linien der BSAG befragt, darunter zwei Nachtlinien. Tagsuber wurde in zwei Busli-
nien (25 und 26) und zwei StralRenbahnlinien (1 und 10) befragt. Da die Linie 10 in einigen Fal-
len auf dem Rickweg als Linie 2 fungierte, die eine nur im mittleren Verlauf leicht abweichende
StreckenflUhrung aufweist, werden 28 Befragungen, die in diesem Bereich der Linie 2 stattfan-
den, der Linie 10 zugerechnet. Bei den Nachtlinien handelte es sich mit der N10 um eine Nacht-
bahn, deren Streckenverlauf denen der Taglinien 2 und 10 &hnelt, sowie um den Nachtbus N9.

Die 1.060 Befragungen verteilen sich folgendermafien auf die einzelnen Linien:

Linie Befragte Personen

Anzahl Anteil
1 219 20,7 %
10 177 16,7 %
25 211 19,9 %
26 140 13,2 %
N9 124 11,7 %
N10 189 17,8 %
Gesamt 1.060 100,0 %

Tab. 1: Verteilung der Befragungen auf Linien

In einer Tagesschicht wurde jeweils eine Linie in beiden Richtungen von Endhaltestelle zu
Endhaltestelle abgefahren. Je nach Linie dauerten diese Schichten zwischen 1:57 und 2:36
Stunden. In jeder Linie wurde je dreimal wochentags morgens (zwischen 6:47 und 8:47) und
ebenso oft nachmittags (zwischen 12:55 und 15:33) befragt. Das ergibt also insgesamt 24
Schichten in Taglinien. In den Nachtschichten wurde die N9 in einer Richtung ganz abgefahren
und die N10 komplett in einer Richtung sowie zur Halfte in der anderen Richtung. Hier wurde in
beiden Linien je dreimal unter der Woche (Montag-Donnerstag), in der Nacht von Freitag auf
Samstag sowie in der Nacht von Samstag auf Sonntag in der Zeit zwischen 23:37 und 1:30 be-
fragt. In den Nachtbahnen fielen also zusammen 18 Schichten an. Insgesamt wurde knapp 72
Stunden lang befragt. Da jeweils zwei Studierende aktiv waren, ergibt sich eine Gesamtbefra-
gungsdauer von 143,7 Stunden. Davon entfallen 50,1 Stunden auf den Morgen, 49,3 Stunden
auf den Nachmittag und 44,3 Stunden auf die Nacht(-bahnen). Es fanden morgens 34,8%, mit-
tags 35,8% und nachts 29,4% der Befragungen statt. Im Detail wurde wie folgt befragt:
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‘ Linie morgens nachmittags nachts gesamt
] abs.| 100 119 229

| % | 457% 54,3% 100,0%
10 abs. 93 84 177

| % | 52,5% 47,5% 100,0%
o5 abs.| 100 107 207

| % | 48,3% 51,7% 100,0%
26 abs. 74 65 139

| % | 53,2% 46,8% 100,0%
N9 abs. 123 123

| % 100,0% 100,0%
abs. 187 187

| N10 % 100,0% 100,0%

Gesamt | 2PS- | 367 375 310 1.052

| % | 34,9% 35,6% 29,5% 100,0%

Tab. 2: Verteilung der Befragung auf Linien und Uhrzeit

Der Befragungszeitraum erstreckte sich vom 24.05. bis zum 05.06.2004. Um Uberschnei-
dungen bei den Wochenendbefragungen in den Nachtlinien zu vermeiden, wurde zusatzlich am
Wochenende 11./12./13.06. und in der Nacht 17./18.06. befragt. In der Woche 11.-18.05.04
wurden Pretests mit insgesamt 28 Befragungen durchgeflihrt, woraufhin der urspriingliche Fra-

gebogenentwurf leicht modifiziert wurde.

2.2 Beteiligung und Verweigerung

Insgesamt wurden 1.362 Personen angesprochen, von denen 302 nicht bereit waren, sich an
der Befragung zu beteiligen. Die Beteiligung liegt damit bei 77,83%, was fur eine Befragung die-
ser Art einen guten Wert darstellt. Dies kann als Hinweis daflir gewertet werden, dass die Be-
fragten dem Thema eine hohe Bedeutung beimessen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass zu
Beginn der Befragung das Thema mit ,Zufriedenheit mit dem OPNV* angegeben wurde. Da-
durch konnte zu Beginn nach Nutzungshaufigkeit und Sauberkeit in einem neutralen Kontext
gefragt werden, bevor das Thema ,Sicherheit* angesprochen wurde.

Um kontrollieren zu kdnnen, ob bestimmte Faktoren zu einer besonders hohen Verweigerung
fuhrten, wurden bei den Verweigerern Geschlecht, (geschatzte) Altersklasse und alle Rahmen-
daten (Linie, Interviewergeschlecht etc.) erfasst. Diese Daten zeigen keine Auffalligkeiten, d.h.

es sieht nicht so aus, als lage eine systematische Nichtteilnahme einer bestimmten Gruppe vor.

! Bei acht Befragungen war die Zuordnung zu einer Schicht nicht oder falsch kodiert. Da auch im Folgenden mitun-
ter von den insgesamt 1.060 Antworten einige fehlen werden, wird jeweils die Gesamtzahl der gultigen Antworten
angegeben.



Von den angesprochenen Frauen haben sich 20,2% nicht an der Befragung beteiligt, von den
Mannern 24,3%. Nach Tageszeiten war die Beteiligung praktisch identisch, d.h. tagsuber lag die
Beteiligung ebenso hoch wie in den Nachtbahnen. Bei weiblichen Interviewerinnen lag die Ver-
weigerung bei 23,3%, bei mannlichen bei 20,0%, bei Fahrzeugen ohne Videobeobachtung bei
21,8, bei solchen mit Videobeobachtung bei 22,7.

2.3 Beschreibung des Samples nach Geschlecht, Alter und Nutzungshaufigkeit

Es wurden mit 55,4 % etwas mehr Frauen als Manner befragt. Dabei waren Frauen nachmittags
mit 63,6% Uberreprasentiert und Manner mit 57,7% nachts. Dies durfte in der tatsachlichen Nut-
zung der Fahrzeuge zu diesen Tageszeiten begriindet liegen.

Die Altersstruktur der Befragten stellt sich folgendermalen dar:
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Abb. 1: Verteilung der Befragten auf Altersklassen

Die Altersklasse der befragenden Studierenden ist mit Gber einem Viertel der Falle die groR-
te. Dies kann einerseits einen bias zugunsten dieser Altersklasse bedeuten, zumal keine Vorga-
ben zur Auswahl der anzusprechenden Personen gemacht wurden. Andererseits ist das Uber-
gewicht der jingeren Altersklassen vor allem in den Nachtbahnen gegeben, die von dieser

Gruppe auch tatsachlich haufiger genutzt werden. Damit ist diese Beflirchtung relativiert.
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Abb. 2: Anteil der Altersklassen an den Befragten nach Linien

Der grofite Teil der Befragten nutzt die Busse und Bahnen der BSAG mindestens viermal pro

Woche. Die Verteilung der Nutzungshaufigkeit stellt sich folgendermalien dar:

Anzahl | Anteil
viermal pro Woche und haufiger 812 | 76,6 %
mindestens sechsmal pro Monat 1911 18,0 %
hochstens fiinfmal pro Monat 57| 54 %

Tab. 3: Nutzungshaufigkeit

Insgesamt sieht es so aus, als waren im Sample die Geschlechter und alle Altersklassen ent-
sprechend ihrer Nutzung von Bussen und Bahnen vertreten. NaturgemaR wurden mehr Perso-
nen befragt, die haufiger mit Bus und Bahn unterwegs sind.

Im Folgenden wird die Einstellung der Befragten zu den Themen Sicherheit (3.) und Sauber-
keit (4.) zunachst detailliert und differenziert dargestellt. AnschlieRend wird das Sicherheitsemp-
finden mit anderen Variablen in Zusammenhang gestellt (5.), die zu seiner Erklarung beitragen

konnen.
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3. Sicherheit

Das Sicherheitsempfinden in den Fahrzeugen wurde gemessen mit der Frage: ,Wie sicher flih-
len Sie sich jetzt gerade in dieser Strallenbahn/diesem Bus?“ Die Frage ist deutlich konkreter
formuliert als etwa die mdgliche Alternative ,Wie sicher fuhlen Sie sich in den Bussen und Bah-
nen der BSAG (insgesamt)?“. Damit sollte vermieden werden, dass alle diejenigen, die sich ir-
gendwann einmal in einem Bus oder einer Strallenbahn unsicher oder bedroht geflihlt haben,
als Personen gezahlt werden, die ,die“ Busse und Bahnen als unsicher einschatzen.

Diese Konkretisierung ist notwendig, um zu hohe Werte zu vermeiden. So hat eine Untersuchung
in GroRbritannien ergeben, dass von den 37% derer, die angaben, sich im vergangenen Jahr ge-
furchtet zu haben, Opfer einer Straftat zu werden, der (iberwiegende Anteil nur selten solche Angste
ausgestanden hat: 19% einmal, 36% ein- oder zweimal und 88% bis zu finfmal (Farrall & Gadd
2004). Der erste Eindruck, nach dem 37% der Befragten in steter Furcht leben, ist also zu relativie-
ren. Nach dem Sicherheitsempfinden in den Bussen und Bahnen in Bremen allgemein zu fragen,
hatte demnach wahrscheinlich ein ebenso verzerrtes Ergebnis produziert.

Uberhaupt haben zu allgemein gehaltene Fragestellungen in der Vergangenheit regelmaRig zu
erschreckend hohen ,Unsicherheitsquoten® gefiihrt. So zeigt Boers (2001: 12) anhand eines Ver-
gleichs verschiedener Umfrageergebnisse, dass je nach Konkretheit der Fragestellung sehr unter-
schiedliche Auspragungen von Kriminalitatsfurcht gemessen werden. Fragen nach der Kriminalitats-
furcht bzw. dem Unsicherheitsgeflhl beziehen sich auf ein Konstrukt, zu dem Befragte ,eigentlich
keine konkrete Vorstellung oder Einstellung haben [und] tber das sie bisher kaum griindlich nachge-
dacht haben® (Kury, Lichtblau & Neumaier 2004: 460). Deshalb bilden konkrete Fragen nach der
gerade vorliegenden Situation jetzt und hier, und nicht im Allgemeinen, wesentlich genauer das ab,
woflr man sich interessiert: Die tatsachliche Furcht, Opfer einer Straftat zu werden.

Diese (konkrete) Furcht kann zudem auf die konkrete Situation beschrankt oder eine allgemeine
Disposition sein, die in der konkreten Situation der Frage ebenso vorliegt wie in allen anderen denk-
baren Situationen. Im ersten Fall kann auf die Furcht durch die Gestaltung der Situation Einfluss ge-
nommen werden (z.B. durch Verbessern der Sauberkeit, durch Videobeobachtung oder durch Auf-
klarung), im zweiten nicht. Eine in der Kriminalitatsfurchtforschung vorgeschlagene konzeptionelle
Differenzierung, die an dieser und an spateren Stellen nitzlich ist, unterscheidet nach ,situationaler”
und ,dispositioneller Furcht‘. Wahrend erstere die ,aktuell empfundene Furcht (z.B. im unbeleuchte-
ten Park, in einer menschenleeren Tiefgarage, bei einem Gerausch in der Wohnung)® (Greve 2004:

252) bezeichnet, meint letztere ...
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»[...] die individuelle Tendenz zu einer auf einen bestimmten Typ von Gefahrdung oder Bedrohung
gerichteten Furcht [...]. Diese dispositionelle Kriminalitatsfurcht dufRert sich darin, dass sich entweder
schneller oder leichter (und damit: wahrscheinlicher) eine Zustandsfurcht [also situationale Furcht;
B.B.] einstellt [...]. Eine hohe Kriminalitatsfurcht in diesem Sinne zu haben bedeutet, dass mehr Situ-
ationen als kriminalitatsfurchtrelevant erlebt werden und in entsprechenden Situationen eher bzw.
leichter Furcht empfunden wird, méglicherweise auch eine Furcht starker bzw. intensiver erlebt wird.*
(ebd.: 253)

Bezogen auf die Situation in Bussen und Bahnen bedeutet dies: Es ist eine Sache, sich in einer
konkreten Situation unsicher zu fiihlen, etwa weil der Bus schmutzig, von zwielichtigen Gestalten
bevdlkert oder auf dem Weg durch eine ,schlechte Gegend® ist, und eine andere, ob man tendenziell
furchtsam ist und deswegen auch Schmutz, zwielichtige Gestalten und Fahrten durch ,schlechte
Gegenden® als furchterregend empfindet. In der Befragung wurde versucht, durch die konkrete Fra-
gestellung nach der Sicherheit ,jetzt gerade in dieser Strallenbahn/diesem Bus“ die situationale
Furcht abzufragen. Wie weiter unten noch zu diskutieren sein wird, sollte mit der Abfrage des ,Stan-
dardindikators® in Frage 14 die dispositionelle Furcht erfasst werden.

Die Antwortvorgaben bei der Frage nach dem Sicherheitsempfinden lauteten ,sehr sicher,
.eher sicher®, ,eher unsicher und ,sehr unsicher”. Eine ,mittlere“ Kategorie wurde nicht angebo-
ten, damit sich die Befragten tatsachlich festlegen mussten. Dies ist bei einer Frage, bei der un-
terstellt werden kann, dass jede/r Befragte auch tatsachliche eine Einschatzung hat, gerechtfer-
tigt. Da nur sechs Personen diese Frage nicht beantwortet haben, die non-response rate also
bei unter einem Prozent liegt, bestatigt das Ergebnis dieses Vorgehen (zum Problem der Mei-
nungslosigkeit vgl. Friedrichs 1980: 202).

Die Uberwiegende Mehrheit von 91,7% der Antwortenden fiihlt sich in den Bussen und Bah-
nen ,sehr sicher” oder ,eher sicher”. Nur 8,3% antworteten mit ,eher unsicher oder ,sehr unsi-

cher®. Letztere Einschatzung gaben insgesamt zwolIf Personen an.

Anzahl Anteil Kumulierter Anteil
sehr sicher 517 491 % 491 %
eher sicher 449 42,6 % 91,7 %
eher unsicher 76 7,2 % 98,9 %
sehr unsicher 12 1,1 % 100,0 %

Tab. 4. Sicherheitsempfinden in den Fahrzeugen
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3.1 Sicherheitsempfinden nach Linien und Tageszeit

Die Differenzierung nach Linien zeigt, dass die Buslinien 25 und 26 am sichersten eingeschatzt
werden, die Strallenbahnlinien 1 und 10 etwas weniger sicher und die Nachtbahnen wiederum
etwas unsicherer. Doch selbst in der ,unsichersten® befragten Linie, der N10, antworten 85,2%
der Befragten mit ,sehr sicher* oder ,eher sicher” und nur 3,7% (7 Personen) mit ,sehr unsi-

cher®. Differenziert nach Linientypen stellt sich das Sicherheitsempfinden folgendermalen dar:

100% P

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30% A

20%

10%

0%

Busse StralRenbahnen Nachtlinien

O sehr sicher [ eher sicher [ eher unsicher M sehr unsicher

Abb. 3: Sicherheitsempfinden nach Fahrzeugtypen

Tagsuber flhlen sich 94,7% der Befragten sehr oder eher sicher, nachts sind es 84,3%. Nach

Linien verteilt sich das Sicherheitsempfinden folgendermaf3en:
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Abb. 4:  Sicherheitsempfinden nach Linien
3.2 Sicherheitsempfinden nach Geschlecht

Die Unterschiede des Sicherheitsempfindens zwischen Frauen und Mannern sind gering. Wah-
rend Frauen zu 9,3% angeben, sich ,eher® oder ,sehr unsicher* zu fihlen, sind es bei den Man-
nern 7,0%. Damit ist der Anteil der ,Unsicheren® unter den weiblichen Befragten allerdings um
immerhin ein Drittel hdher als unter den mannlichen. In den Nachtlinien gaben 20% der Frauen
und 15,8% der Manner an, sich ,eher® oder ,sehr unsicher® zu fihlen. Hier liegt der Wert fir
Frauen also um gut ein Viertel Gber dem der Manner. Insgesamt bestatigt die etwas héhere ge-
messene Unsicherheit bei Frauen die in Kriminalitatsfurchtuntersuchungen gewonnenen Ergeb-
nisse. Sie ist wegen der erhdhten Vulnerabilitdt von Frauen auch plausibel.

Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman betragt fir den Zusammenhang zwischen
Sicherheitsempfinden und Geschlecht -0,033, d.h. es liegt ein schwacher Zusammenhang vor.
(Das Vorzeichen ist negativ, da mannlich mit 1 und weiblich mit O kodiert wurde.) Dieser Zu-

sammenhang ist statistisch nicht signifikant.
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Abb. 5: Sicherheitsempfinden nach Geschlecht
3.3 Sicherheitsempfinden nach Alter

Die Differenzierung des Sicherheitsempfindens nach Altersklassen liefert (fir alle Antworten)
folgendes Ergebnis:

>60 | |

50-59 | |

40-49 | |

30-39 | |

22-29 | |

18-21 | |

14-17 | |
\ \ \

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

O sehr sicher 0 eher sicher [ eher unsicher @ sehr unsicher ‘

Abb. 6: Sicherheitsempfinden nach Altersklasse
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Zunachst fallt auf, dass sich altere Befragte Uberraschend sicher fiihlen. Wahrend sich bei
den Uber 60-jahrigen nur 3,6% ,eher oder ,sehr unsicher® fihlten, lag dieser Anteil bei allen
anderen Altersklassen héher, am héchsten mit 16,2% bei den 14-17-jahrigen. Dies widerspricht
dem gangigen Ergebnis, dass altere sich tendenziell unsicherer fiihlen. Auch der Rangkorrelati-
onskoeffizient nach Spearman deutet einen solchen, Uberraschenden Zusammenhang an. Er
betragt -0,079 und ist auf dem 0,05%-Niveau signifikant.

Eine mogliche Erklarung dieses Ergebnisses konnte die seltene Nutzung der Nachtlinien
durch die Uber 60-jahrigen liefern. Wahrend tber 40% der 18-29-jahrigen und tber 20% der 14-
17-jahrigen in den Nachlinien befragt wurden, waren es bei den Gber 60-jahrigen nur 4,5% bzw.
funf Personen. Allerdings flhlten sich von diesen Personen zwei ,sehr und drei ,eher sicher®.

Die Verteilung der befragten Altersklassen auf die Tageszeit ist in Tab. 5 wiedergegeben.

morgens nachmittags abends

14-17 37,0 % 41,1 % 219%
18-21 26,5 % 257 % 47,8 %
22-29 25,8 % 31,1% 43,1 %
30-39 34,9 % 34,4 % 30,8 %
40-49 44,0 % 34,0 % 220%
50-59 51,9 % 34,9 % 13,2%
>60 351 % 60,4 % 4,5 %
Gesamt 34,8 % 35,6 % 29,6 %

Tab. 5: Befragungstageszeit und Alter

Differenziert nach der Befragungstageszeit ergibt das Sicherheitsempfinden nach Altersklas-

sen zunachst fur tagsuber folgendes Bild:
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Abb. 7: Sicherheitsempfinden nach Alter tagsiber

Alle Befragten, die sich tagstber ,sehr unsicher” fiihlen, waren Utber 40 Jahre alt, was die
These von der mit dem Alter steigenden Unsicherheit bestatigen wirde. Allerdings ist der Anteil
der ,Unsicheren®, also ,eher unsicher und ,sehr unsicher zusammen genommen, bei den 14-
17-jahrigen mit 12,5% mit Abstand am hdchsten. In allen anderen Altersklassen schwankt der
Anteil zwischen 2,0% und 5,6%, wobei kein eindeutiger Zusammenhang mit dem Alter auszu-
machen ist (siehe Tab. 6). Auch der statistische Zusammenhang ist jetzt schwacher. Der Rang-
korrelationskoeffizient nach Spearman betragt —0,56, d.h. je alter die Befragten, desto sicherer
fuhlen sie sich. Allerdings ist der Zusammenhang nicht signifikant.

Noch uneindeutiger liegt der Fall auch fur die Nacht:
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Abb. 8: Sicherheitsempfinden nach Alter nachts

Auch nachts ist der Anteil der ,Unsicheren® unter den 14-17-jahrigen mit 31,3% am hochsten.
Die anderen Altersklassen schwanken zwischen 0% (bei den flnf nachts befragten Uber 60-
jahrigen) und 28,6% bei den 40-49-jahrigen. Auch hier ist kein linearer Zusammenhang mit dem
Alter auszumachen. Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman liegt mit 0,006 praktisch
bei null und ist dementsprechend nicht signifikant.

Der positive statistische Zusammenhang zwischen Sicherheitsempfinden und zunehmendem
Alter gilt also nicht mehr, differenziert man nach der Tageszeit. Allerdings bestatigt sich auch
nicht der zu vermutende Zusammenhang, nach dem sich Altere tendenziell unsicherer fiihlen
sollten. Die tabellarische Ubersicht der Verteilung der ,Unsicheren nach Altersklassen verdeut-

licht nochmals, dass ein eindeutiger Zusammenhang nicht vorliegt.

Altersklasse 14-17 18-21 22-29 30-39 40-49 50-59 >60

Gesamt 16,2 9,5 8,1 6,1 10,5 6,7 3,6
Tagsuber 12,5 5,6 2,0 6,0 5,6 55 3,9
Nachts 31,3 13,8 16,5 6,7 28,6 14,3 0,0

Tab. 6: Anteil ,Unsicherer” nach Altersklassen und Tageszeit
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Zusammenfassend ist zum Zusammenhang von Sicherheitsempfinden und Alter festzuhal-
ten, dass die zu erwartende Zunahme der Unsicherheit mit dem Alter nicht vorliegt, sondern
dass im Gegenteil Uber alle Befragungsergebnisse der Zusammenhang genau andersherum ist.

Allerdings gilt dies nicht mehr, wenn man nach Tageszeit differenziert.

3.4 Zusammenfassung

Die differenzierte Analyse der Frage nach dem Sicherheitsempfinden zum Befragungszeitpunkt
in der jeweiligen Bahn bzw. dem jeweiligen Bus liefert folgende Ergebnisse:
e Insgesamt ist das Sicherheitsempfinden sehr hoch.

o Am sichersten eingeschatzt werden die Busse tagstiber, gefolgt von den StralRenbahnen
tagstber und schlief3lich den Nachtlinien.

e Unter Frauen ist es etwas schlechter als unter Mannern, aber immer noch sehr hoch.

e Der Zusammenhang zwischen Alter und Sicherheitsempfinden ist zunachst — und Uber-
raschend — positiv, d.h. je alter desto sicherer. Dies gilt dies nicht mehr, wenn man nach
Tageszeit differenziert.

4. Sauberkeit

Das Sauberkeitsempfinden wurde, analog zum Sicherheitsempfinden, mit folgender Frage ge-
messen: ,Wie schatzen Sie die Sauberkeit in dieser Bahn/diesem Bus jetzt gerade ein?“ Die
Antwortvorgaben waren ,sehr sauber, ,eher sauber®, ,eher unsauber und ,sehr unsauber®. Wie
beim Sicherheitsempfinden wurde also die konkrete Situation abgefragt und nicht eine allgemei-
ne Einschatzung zur Sauberkeit des OV in Bremen. Aus denselben Griinden wie oben wurde
auch hier keine ,neutrale” Kategorie vorgegeben. Die Frage wurde, wie oben bereits erwahnt, zu
einem Zeitpunkt im Fragebogen gestellt, an dem noch nicht klar war, dass seine Hauptthemen
Sicherheit und Videoilberwachung sein wiirden.

Die 1.057 gultigen Antworten verteilen sich wie folgt:

sehr sauber eher sauber eher unsauber sehr unsauber

9,6% 55,2% 28,5% 6,8%

Tab. 7: Sauberkeitseinschatzung

Insgesamt entfallen knapp zwei Drittel der Antworten auf ,sehr und ,eher sauber®, gut ein
Drittel auf ,eher® und ,sehr unsauber®. Dabei schatzen Frauen und Manner die Sauberkeit gleich
gut ein. Differenziert nach Linientypen ergibt sich folgendes Bild:
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Abb. 9: Sauberkeitseinschatzung nach Fahrzeugtypen

Die Busse der Linie 25 und 26 halten tber 83% der Befragten fir ,sehr* oder ,eher sauber”,
die StralRenbahnen der Linien 1 und 10 noch Uber 65%, die Nachtlinien N9 und N10 nur eine
Minderheit von 43%. Am schlechtesten schneidet hier die Linie N10 ab, die 30,9% der Befragten
fur ,eher unsauber® und 47,2% fur ,sehr unsauber® halten, zusammen also Uber 78% flr un-
sauber (Linie N9: 32,8%).

5. Erklarungsvariablen fir das Sicherheitsempfinden

In der Diskussion um ,Sicherheitsempfinden und ,Kriminalitatsfurcht” wird haufig gefordert, die-
se ,ernst zu nehmen*. Ublicherweise geschieht dies, um die gemessenen Werte gegen Interpre-
tationen, Nachfragen und Relativierungen zu immunisieren und damit ihre Instrumentalisierung
als Diskursstrategie unangreifbar zu machen (Hefendehl 2000: 176). Dies soll mit den Ergebnis-
sen dieser Befragung gerade nicht geschehen. Denn ein soziales Phanomen ,ernst zu nehmen®
hei3t doch wohl, sich seiner anzunehmen und gegebenenfalls zu einer Problemldsung beizutra-
gen. Voraussetzung daflr ist aber eine Erklarung des Phanomen, oder doch zumindest ein sol-
cher Versuch. Sich der Sache unerklart anzunehmen hingegen hiele, das Phanomen nur zu

benutzen.
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Anhand weiterer Fragen wurde versucht, mégliche Erklarungsfaktoren flr die Auspragung
des Sicherheitsempfindens zu erfassen. Dabei handelt es sich um die eigene Gewalterfahrung
im OV, das Sauberkeitsempfinden, empfundene Stérungen durch Mitpassagiere und das dispo-
sitionelle Sicherheitsempfinden. Diese werden im folgenden dargestellt (5.1 — 5.4).

Starke und Richtung des Zusammenhangs der Variablen werden dabei mit dem Rangkorrela-
tionskoeffizienten nach Spearman gemessen. Da die Daten in nominal- und ordinalskalierter
Form vorliegen, ist dies die angemessene Malizahl (Hippmann 1994: 135). Seine Auspragung
liegt zwischen —1 und +1, wobei —1 einen vollstandig gegensinnigen Zusammenhang und +1
einen vollstandig gleichsinnigen Zusammenhang bedeutet. Ein Wert von 0 bedeutet, dass kein
statistischer Zusammenhang vorliegt (ebd. 109). Bei der Verwendung dieses Zusammenhangs-
males ist allerdings zu beachten, dass damit implizit so getan wird, als waren die Daten inter-
vallskaliert (Benninghaus 1992: 183).

5.1 Eigene Erfahrungen mit Gewalt im OV und Sicherheitsempfinden

Ein Grund fir ein erhéhtes Unsicherheitsempfinden kénnen eigene bzw. beobachtete Erfahrun-

gen mit Gewalt in Bussen und Bahnen sein. Diese Erfahrung wurde mit Frage 15 erhoben:

15 Haben Sie in den letzten sechs Monaten
in einem Bus oder eiper Strallenbahn in
Bremen koérperliche Ubergriffe beobachtet?

[ ja [ nein

Es wurde nicht nach der eigenen Opferwerdung gefragt, sondern nach der Beobachtung, da
davon auszugehen ist, dass beide denselben furchtauslésenden Effekt haben kénnen. Auch
sind eigene Viktimisierungserfahrungen in der Frage insofern enthalten, als vermutet werden
kann, dass in einem solchen Fall auch auf die Frage der beobachteten ,kérperlichen Ubergriffe®
positiv geantwortet wird.

Fur diese Frage gilt wie fur alle Viktimisierungsuntersuchungen, dass ihre Ergebnisse mit Vorsicht
zu genieflen sind. Eine Vielzahl von (z.T. unkontrollierbaren) Faktoren kann ihr Ergebnis beeinflus-
sen. Dies thematisieren Schnell und Kreuzer (2000) anhand der véllig unterschiedlichen Ergebnisse,
die in zwei Studien dieselbe Frage zur Opferwerdung produziert hat. Einige Aspekte dieser Proble-
matik sollen bezogen auf diese Befragung kurz behandelt werden.

Das Problem des Referenzzeitraums bei Viktimisierungsfragen wird in der Literatur ausfuhrlich
diskutiert (Oberfell-Fuchs & Kury 2003: 47f.). Hier wurde der relativ lange Zeitraum von ,sechs Mona-
ten” gewanhlt, weil in ,zwei Wochen“ vermutlich kaum bis gar keine eigenen Erfahrungen zu berichten

gewesen waren. Die Frage ist damit wesentlich weniger konkret gestellt als etwa die nach dem Si-
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cherheitsempfinden. Damit hangen Probleme zusammen. Einerseits ist damit zu rechnen, dass mit
derartigen Fragen Ubererfassungen produziert werden. So scheinen negative Erlebnisse (wie die
Beobachtung einer korperlichen Auseinandersetzung) in der Erinnerung blicherweise weniger weit
zurlck zu liegen, als sie es in Wirklichkeit tun (dieses ,Hereinziehen® in den Referenzzeitraum wird
auch als , Telescoping-Effekt‘ bezeichnet; Wetzels & Pfeiffer 1996: 388). Als hilfreich gilt es deshalb,
neben der Zeitspanne (,sechs Monate®) mit eindeutigen Ereignissen bzw. Daten, sog. ,Ankerreizen”
(Oberfell-Fuchs & Kury 2003: 48), zu arbeiten. Deshalb sollten die Interviewer/innen erganzend ,seit
Weihnachten® oder ,in diesem Jahr* hinzufiigen, was zwar bei Befragungen Ende Mai/Anfang Juni
etwas weniger als sechs Monate sind, aber als Erinnerungsstiitze hilfreich scheint. Andererseits
kann es aber auch sein, dass der Zeitraum von sechs Monaten schon wieder so lang ist, dass Ereig-
nisse bereits vergessen wurden, dass also eine Untererfassung vorliegt. Um dem entgegenzuwirken,
wurde hier nicht ,Kriminalitat“ oder eine andere, auch kleinere Vergehen beinhaltende Formulierung
benutzt, sondern explizit nach ,korperlichen Ubergriffen“ gefragt, die man nach sechs Monaten ver-
mutlich nicht schon wieder vergessen hat.
Neben dem Problem des recht langen Referenzzeitraums existieren weitere Griinde fir mdgliche
Uber- oder Untererfassungen:
e Die Formulierung ,kérperliche Ubergriffe* ist nicht exakt zu definieren. Verschiedene Befragte
kénnen darunter unterschiedliche Abstufungen von Auseinandersetzungen verstehen (Men-
zel & Peters 1998).
e Gewalterfahrungen und -beobachtungen kdénnen in der Erinnerung von anderen Orten in
Busse und Bahnen ,verlegt‘ werden.
e Dasselbe kann fiir Falle zutreffen, die Befragten erzahlt wurden oder die sie in den Medien
mitbekommen haben.
e Diese Einflussfaktoren haben vermutlich eine Ubererfassung von beobachteten Gewalttaten
produziert.
Mit diesen Einschrankungen im Hinterkopf kénnen die Ergebnisse zu Frage 15 und deren Zu-
sammenhang mit dem Sicherheitsempfinden vorgestellt werden.
Immerhin 162 der Befragten (bei 1.059 Antwortenden) gaben an, dass sie Zeugen von ,kor-
perlichen Ubergriffen* wurden, also 15,3% der Antwortenden.
Diejenigen, die angaben, ,korperliche Ubergriffe* beobachtet zu haben, schatzen die Sicher-
heit in den Fahrzeugen insgesamt niedriger ein. 14,2% dieser Gruppe bezeichnen den OV als

.eher® oder ,sehr unsicher®, wahrend es in der Gruppe ohne Gewalterfahrung nur 7,3% sind.
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Abb. 10: Sicherheitsempfinden und eigene Gewalterfahrung im OV

Die Vermutung, dass eigene Gewalterfahrungen mit einem niedrigeren Sicherheitsempfinden
einhergeht, ist damit weitgehend bestatigt. Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman liegt
mit 0,091 nicht sonderlich hoch, er ist aber auf dem 0,01%-Niveau signifikant. Dabei ist aller-
dings nicht auszuschlieBen, dass mit beiden Fragen de facto dasselbe Phanomen gemessen
wurde. Denn wer sich unsicher fihlt, wird u.U. eher dazu neigen, von Ubergriffen zu berichten,
die langer als sechs Monate zurlickliegen, nicht in Bussen und Bahnen stattfanden oder nicht

selbst beobachtet wurden.
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5.2 Storende Fahrgaste und Sicherheitsempfinden

Im Sinne der Broken Windows-These kann auch die Anwesenheit von storenden Personen, die
nicht gewalttatig sind, das Sicherheitsempfinden negativ beeinflussen, da sie einen Mangel an
sozialer Kontrolle signalisiert. Um diese mdglicherweise erklarende Variable zu erheben, wurde

gefragt:

16 Haben Sie sich in den letzten zwei Wo-
chen durch andere Fahrgaste gestort ge-
fahIt?

[ ja [ nein

17 Wenn ja, wie haufig war das der Fall?

L1 taglich oder 6fter bzw. jedes mal
[ haufiger als einmal
[1 genau einmal

Bei Frage 16 war davon auszugehen, dass auch bei dem relativ kurzen Referenzzeitraum
von zwei Wochen ausreichend ,positive“ Antworten anfallen wiirden. Deshalb konnte hier wieder
eine konkretere Fragestellung benutzt werden, was durch die Prazisierung in Frage 17 noch
verstarkt wird. Trotzdem ist davon auszugehen, dass die Antworten sich nicht nur auf konkrete
Stérungen in den letzten 14 Tagen beziehen, sondern ,Stérungen allgemein® zumindest auch
betreffen. Dies gilt es bei der Interpretation zu beriicksichtigen.

Drei Viertel der Antwortenden haben sich in den letzten zwei Wochen nicht durch andere
Fahrgaste gestort gefiihlt. Dies war nur bei 272 von 1.052 antwortenden Personen bzw. 25,9%
der Fall. Davon fuhlten sich 9% taglich, 64,9% mehr als einmal und 26,1% genau einmal gestort.

Auf die Frage, durch wen sie sich gestort geflhlt hatten, konnten bis zu drei Angaben ge-
macht werden. 258 Befragte nannten 306 Personengruppen und Verhaltensweisen, die aufge-
nommen und im Nachhinein codiert wurden. Aufgrund dieses Vorgehens konnten einerseits alle
Nennungen aufgenommen werden, also auch solche, mit denen man bei vorher festgelegten
Antwortmdglichkeiten eventuell nicht gerechnet hatte. Andererseits sind somit teilweise keine
trennscharfen Zuordnungen maoglich, wie sich in der Diskussion der Ergebnisse zeigen wird.

Bei dieser Frage wurde den Interviewer/inne/n mit auf den Weg gegeben, auch (ble Ressen-
timents und rassistischen oder anderen Vorurteilen so aufzunehmen, wie sie genannt werden.
Diese Aussagen werden im Folgenden ohne Wertung referiert.

Die mit 107 Nennungen mit Abstand am haufigsten genannte Gruppe sind ,Betrunkene®. Mit
anderen Worten gaben Gber 10% aller Befragten an, sich in den letzten zwei Wochen an alkoho-

lisierten Personen im OV gestoért zu haben. Auf 40 Nennungen bringen es ,Jugendliche®. Die mit
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27 Nennungen nachste Gruppe, ,Penner”, ,Bettler® und andere z.T. mindestens ebenso un-
schone Ausdriicke fir sozial Abgestirzte, ist nicht trennscharf von ,Betrunkene® zu trennen.
Unter ,Larm, Handy“ (23) sind alle genannten Verhaltensweisen zusammengefasst, die eine
Belastigung durch Gerausche bedeuten (auch z.B. ,Walkman®, ,Musik®, ,Geschrei“). ,Auslander®
wurden 18-mal genannt und ,Altere” (in verschiedenen Varianten: ,alte Frauen®, ,alte Manner*,
.,meckernde Omas® u.a.) zwolfmal. Unter ,Gewalt® (11) wurden Nennungen zusammengefasst
wie ,Gewalttatige®, ,Schlagereien” etc., unter ,Manner” (11) alle, in denen i.S. von sexueller Be-
lastigung explizit das Geschlecht im Vordergrund stand. ,Junkies” wurden zehnmal, FuRRballfans
achtmal und Kinder sechsmal genannt. Unter ,schlechtes Benehmen® sind zusammengefasst
Jlastiges Verhalten®, ,Flflke auf Sitz, ,Ricksichtslosigkeit* und dreimal ,Pdbeln®. Hinter ,Sonsti-
ges (kreativ)“ verbergen sich die wohl nicht ganz ernst gemeinten Nennungen ,eigenes Ego*,
.Parfimgestank®, ,alles Mdgliche* und, im Widerspruch zur haufigsten Nennung, ,Antialkoholi-
ker*. Eine Ubersicht liefert Tab. 8.

Die mit einem Sternchen versehenen Gruppen wurden von Vertreter/inne/n der Broken Win-
dows-These unter das Label ,Stérende” bzw. ,stérende Verhaltensweisen® fallen. Die Anwesen-
heit dieser Personengruppen wirde demzufolge einen Mangel an sozialer Kontrolle signalisieren
und damit das Sicherheitsgefiihl beeintrachtigen. Zusammen machen diese Nennungen 264
Falle oder 86,3% der Nennungen aus. Als erklarende Variable kommen nur diese Nennungen in
Frage. Stérungen durch altere Menschen, Kontrolleure oder die unter ,Sonstige“ zusammenge-
fassten wie ,Religidse”, ,Schwarzfahrer (denen man ihr Schwarzfahren ja nicht ansieht) oder

.Passanten” sind in diesem Sinn keine ,signs of disorder’.

Betrunkene * 107 FulBRballfans * 7
Jugendliche * 40 Kinder * 6
Penner, Bettler * 27 schlechtes Benehmen * 6
Larm, Handy 23 Rauchen * 5
Auslander * 18 Sonstiges (kreativ) 4
Altere 12 Dealer * 3
Gewalt * 11 Punks * 2
Manner * 10 Kontrolleure/Security 2
Junkies * 10 Verwirrte * 2
Sonstige 10 Hunde * 1

Tab. 8: Gruppen und Verhaltensweisen, die in den letzten 14 Tagen als ,stérend“ empfunden
wurden

Differenziert man die Befragten danach, ob sie sich von mindestens einer Gruppe oder einer

Verhaltensweise gestort gefuhlt haben, die laut Broken Windows angstauslésend ist, stellt sich

die Verteilung des Sicherheitsempfindens folgendermafien dar:
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Abb. 11: Sicherheitsempfinden und Stérung durch andere Fahrgaste

Der Anteil derer, die sich durch personifizierte ,signs of incivility’ gestort gefiihlt haben, ist un-
ter denjenigen hoher, die sich in Bussen und Bahnen unsicherer fiihlen. Der Rangkorrelations-
koeffizient nach Spearman betragt hier (erneut nicht besonders hohe) 0,083, ist aber (wie bei
der eigenen Gewalterfahrung) auf dem 0,01%-Niveau signifikant. Doch auch hier gilt, dass die-
ser statistische Zusammenhang madglicherweise nicht auf einem kausalen Zusammenhang ba-
siert. Denn wer sich unsicher flhlt, flihlt sich méglicherweise auch eher durch andere Fahrgaste

gestdrt, ohne dass das eine der Grund des anderen sein musste oder umgekehrt.

5.3 Sauberkeit und Sicherheitempfinden

Entsprechend der Broken Windows-These musste ein positiver Zusammenhang auch zwischen
Sicherheits- und Sauberkeitseinschatzung bestehen. Demnach signalisiert Schmutz fehlende
soziale Kontrolle und erhdht die Unsicherheit. Das Sicherheitsempfinden differenziert nach der
Sauberkeitseinschatzung stellt sich folgendermafien dar:
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Abb. 12: Sicherheitsempfinden und Sauberkeitseinschatzung

Unter denjenigen, die Busse und Bahnen ,sehr sauber” oder ,eher sauber” einschatzten, war
eine tendenziell héheres Sicherheitsempfinden von 95,1% bzw. 96,4% (,sehr sicher® und ,eher
sicher® zusammen) vorzufinden. Unter denjenigen, die es ,eher unsauber” bzw. ,sehr unsauber®
fanden, liegt dieser Wert bei 86,7%, bzw. 69,4%. Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spear-
man betragt fir den Zusammenhang zwischen Sicherheits- und Sauberkeitsempfinden 0,254
und ist auf dem 0,01%-Niveau signifikant.

Auch dieses Ergebnis kann an sich nicht als Bestatigung der Broken Windows-These inter-
pretiert werden. Denn ob die Sauberkeitseinschatzung der Grund flir das Sicherheitsempfinden
ist (wie Broken Windows behauptet), oder ob beide Folge derselben Ursache sind (etwa eines
bestimmten ,Ordnungsempfindens®), kann auf diese Wiese nicht bestimmt werden. Wie
Sampson und Raudenbush ausfiihren, kann es diverse Griinde daflr geben, dass jemand, der
eine Gegend oder ein Fahrzeug als gefahrlich wahrnimmt, diese/s auch flr unordentlich halt
(Sampson & Raudenbush 1999: 606, 608f.).

5.4 Dispositionelle Kriminalitatsfurcht und Sicherheitsempfinden

Eine mogliche Erklarung des konkreten Sicherheitsempfindens ,gerade jetzt und in diesem Bus
bzw. in dieser Bahn“ kann die allgemeine ,Anfalligkeit* flir Furcht sein. Damit wird auf die weiter
oben ausgeflihrte kategoriale Unterscheidung von ,situationaler® und ,dispositioneller Furcht®

zurtckgegriffen (siehe 3.). Wer sich allgemein leichter bzw. schneller furchtet, empfindet vermut-
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lich auch die konkrete Situation in der Bahn/im Bus als furchteinfloRender als andere. Zur Mes-
sung der dispositionellen Furcht wird hier der Standardindikator zur Kriminalitatsfurchtmessung
herangezogen, der seit den 1960er Jahren benutzt wird. Dieser Indikator liegt, was den genauen
Wortlaut angeht, in unterschiedlichen Versionen vor (Kury, Lichtblau & Neumaier 2004: 457).
Eine weit verbreitete Formulierung wurde als Frage 14 unmittelbar nach der Frage nach dem

Sicherheitsempfinden im Fahrzeug verwendet:

14 Wie sicher flihlen Sie sich in ihrer Wohn-
gegend, wenn Sie nach Einbruch der Dun-
kelheit allein auf die Stralle gehen oder ge-
hen wiirden?

O sehr sicher
O eher sicher
] eher unsicher
[ sehr unsicher

Die Validitat des Standardindikators zur Messung der Kriminalitatsfurcht wurde und wird haufig in
Zweifel gezogen. Es wird angefuhrt, dass in der Frageformulierung ,Kriminalitat“ gar nicht auftaucht
und sich deshalb ,Unsicherheit* auch auf die Furcht vor streunenden Hunden, einem Sturz oder ei-
nem Autounfall beziehen kann (Reuband 2000: 186). Reuband (2000) hat die Validitat des Standard-
indikators anhand unterschiedlicher empirischer Untersuchungen diskutiert. Seines Erachtens ist die
Befirchtung, die Frage konne auf andere Phanomene als Gewaltkriminalitdt bezogen werden, nicht
gerechtfertigt, da bei einer ,ubergroRen Mehrheit [...] der Kriminalitdtsbezug bei der Antwort sicher
[ist]* (ebd.: 191). Allerdings kommt er auch zu dem Schluss, dass er ,nicht nur als Ausdruck einer
Furcht vor Gewaltbereitschaft im offentlichen Raum gedeutet werden [kann]“ (ebd.), sondern viel-
mehr ,das Kriminalitatserleben als Ganzes® (ebd.) misst, weil er in Faktoranalysen immer ,in maf3-
geblicher Weise auf den Faktor fir affektive Kriminalitatsfurcht Iadt® (ebd.: 190).

Damit bezieht er sich auf eine Konzeptualisierung von ,Kriminalitatsfurcht®, die in der einschlagi-
gen Literatur weite Verwendung findet. Hier werden analog zur Einstellungsforschung (Meinefeld
1977) drei Dimensionen von Kriminalitatsfurcht differenziert. Die kognitive Dimension bezieht sich
dabei auf die (rationale) Einschatzung des eigenen Viktimisierungsrisikos, die affektive Dimension
auf die (emotionale) Kriminalitatsfurcht und die konative Dimension bezieht sich darauf, wie die Kri-
minalitatsfurcht sich im tatsachlichen Verhalten niederschlagt, ob also etwa Vermeidungsstrategien
angewandt werden (Boers 1993: 67f, Heinz & Spiess 2001: 156f.). Wenn Reuband (2000) den Stan-
dardindikator zur Messung der affektiven (und nicht der kognitiven) Dimension herangezogen wissen
will, dann weil dieser nicht die rationale Situationseinschatzung wiedergibt, sondern das allgemeine
Geflhl, die vage Einstellung zum Thema ,Kriminalitat* (vgl. Boers 2001: 15). Mit anderen Worten:

Die scheinbar konkrete Frage des Standardindikators misst offenbar nicht die konkrete, situationale
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Furcht, sondern vielmehr die Furchtdisposition allgemein. In diesem Sinn wird sie hier als erklarende
Variable verstanden: Eine hohe Auspragung der dispositionellen Kriminalitatsfurcht bedeutet, ,dass
mehr Situationen als kriminalitatsfurchtrelevant erlebt werden und in entsprechenden Situationen
eher bzw. leichter Furcht empfunden wird“ (Greve 2004: 253). Bezogen auf die Befragung: Wer sich
beim Standardindikator als ,unsicher“ zu erkennen gibt, wird vermutlich auch die konkrete Situation
in der StraRenbahn/dem Bus als angsteinfloRender wahrnehmen — ohne, dass dies an der Bahn
oder dem Bus liegen muss.

Ein Vergleich des Sicherheitsempfindens in Bus/Bahn einerseits und nachts in der eigenen
Wohngegend andererseits zeigt zunachst, dass letztere im Schnitt als etwas weniger sicher ein-

geschatzt wird als Bus/Bahn.
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sehr sicher eher sicher eher unsicher sehr unsicher

O Sicherheit nachts in eigener Wohngegend E Sicherheit gerade jetzt im Fahrzeug ‘

Abb. 13: Sicherheitsempfinden im Fahrzeug und nachts in der eigenen Wohngegend

Dieser Eindruck relativiert sich etwas, wenn man den Standardindikator (der ja nach dem Si-
cherheitsempfinden in der Wohngegend nachts fragt) nur mit den Befragungen in Nachtlinien

vergleicht.

29



50

45

40

35 +—

30

25

20

15

10

sehr sicher eher sicher eher unsicher sehr unsicher

O Sicherheit nachts in Wohngegend B Sicherheit im Fahrzeug (Nachtlinien) ‘

Abb. 14: Sicherheitsempfinden in Nachtlinien und nachts in der eigenen Wohngegend

Gleichwohl gilt auch hier, dass die Befragten insgesamt die Nachtlinien als sicherer einschat-
zen als ihre eigene Wohngegend zur Nachtzeit. Wahrend die Situation in der Nachtbahn von
15,8% der Befragten als ,eher® oder ,sehr unsicher eingeschatzt wird, sind es beim eigenen
Wohngebiet 23,9% (aller Befragten; unter den in Nachtlinien Befragten sind es 20,5%).

Doch da der Standardindikator, wie ausgefihrt, weniger tatsachlich das Sicherheitsempfin-
den im eigenen Quartier, sondern wohl eher die dispositionelle Kriminalitatsfurcht wiedergibt, ist
dieser unmittelbare Vergleich von Bus/Bahn und Wohngegend eigentlich unstatthaft.

Diese dispositionelle Kriminalitatsfurcht kann dann mit dem Sicherheitsempfinden in den
Bussen und Bahnen der BSAG in Verbindung gebracht werden. Wie Abb. 15 zeigt, besteht ein
Zusammenhang dergestalt, dass diejenigen, die sich in Bussen und Bahnen sicher flihlen, dies

tendenziell auch in ihrer Wohngegend tun.
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Abb. 15: Sicherheitsempfinden im Fahrzeug und dispositionelle Kriminalitatsfurcht

Demnach verweisen die Befragungsergebnisse darauf, dass die dispositionelle Kriminalitats-
furcht, also die Furcht allgemein, einen deutlichen Einfluss auf das Sicherheitsempfinden im
Fahrzeug hat. Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman ist mit 0,345 der héchste aller
gemessenen und auf dem 0,01%-Niveu signifikant. Von den angefiihrten vier Erklarungsvariab-
len zeigt die dispositionelle Kriminalitdtsfurcht den starksten Zusammenhang. Allerdings gilt

auch hier, dass damit noch kein Beweis einer Kausalitat vorliegt.

5.5 Zusammenfassung

Wenig Uberraschend ist fir alle vier abgefragten Erklarungsvariablen ein Zusammenhang mit
dem Sicherheitsempfinden im Fahrzeug zu konstatieren. Dieser ist in allen vier Fallen fir den
Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman signifikant auf dem 0,01%-Niveau. Dies gilt glei-
chermaRen firr eigene Gewalterfahrungen im OV, fir die wahrgenommene Sauberkeit, fir die
wahrgenommene Stérung durch andere Fahrgaste und fir die dispositionelle Kriminalitatsfurcht.
Ebenfalls fur alle vier méglichen Erklarungen gilt — wie fur alle quantitativen Zusammenhange —,
dass sie auf eine Kausalitat bestenfalls verweisen, diese aber nicht beweisen konnen. Festzu-
halten ist gleichwohl, dass der starkste Zusammenhang flr die dispositionelle Kriminalitatsfurcht

gemessen wurde.
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6. Videouberwachung

Seit Ende 2003 wurden Busse und Stralienbahnen der BSAG mit Videokameras ausgestattet
(BSAG 2003, Steinacker 2003). Im letzten Teil der Befragung wurde die Einschatzung der Fahr-

gaste dazu erhoben:

21 Seit diesem Jahr sind in vielen Fahrzeu-
gen der BSAG Videoliberwachungskameras
installiert. Sind Sie flir oder gegen diese
MaRnahme?

[J ausnahmslos dafur

L1 eher daflr

1 eher dagegen

[J ausnahmslos dagegen

Von den Bussen und Bahnen, in denen befragt wurde, waren 41,4% mit Videokameras aus-
gestattet. Die 1.049 gultigen Antworten zur Einschatzung der Videobeobachtung verteilen sich,

differenziert nach Geschlecht und Alter, folgendermalien:

Einschatzung alle Q 4 [ 14-17 | 18-21 | 22-29 | 30-39 | 40-49 | 50-59 | >60
ausnahmeslos dafir | 46,9% | 53,9% | 38,5% | 35,1% | 40,0% | 38,9% | 49,0% | 47,8% | 60,6% | 66,4%
eher dafir 37,5% | 35,2% | 40,0% | 54,1% | 40,0% | 40,7% | 33,9% | 36,5% | 29,8% | 29,1%
eher dagegen 10,8% | 8,5%|13,5%| 4,1%[13,3%[13,0%|13,5%[12,6% | 5.8%| 3,6%
ausn. Dagegen 49%| 24%| 8,0%| 6,8%| 6,7%| 7,4%| 3,6%]| 3,1%]| 3,8%| 0,9%

Tab. 9: Einschéatzung der Videobeobachtung nach Geschlecht und Alter
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Abb. 16: Einschatzung der Videobeobachtung nach Geschlecht und Alter

Wie bei der Mehrzahl der Umfragen zur Akzeptanz von Videolberwachungssystemen, ist ei-

ne deutliche Mehrheit von 84,4% ihnen gegenlber positiv eingestellt. Die Zustimmung ist unter

Frauen deutlich hoher als unter Mannern. Nach Altersklassen differenziert stehen insbesondere

die Jiingsten und die Altesten ihnen positiv gegentiber.

In Tabelle 10 wird die Einschatzung der Videobeobachtung mit Erhebungen zu ihrer Akzep-

tanz im o6ffentlichen Raum in verschiedenen Stadten verglichen. Leider sind mir keine entspre-

chenden Erhebungen aus anderen OPNV-Unternehmen bekannt. Die Ubersicht zeigt, dass die

Zustimmung in den Bussen und Bahnen in Bremen hoher liegt als in den 6ffentlichen Rdumen in

Leipzig, Dresden, Dusseldorf und Regensburg. Dies ist vermutlich darauf zurtickzufiihren, dass

in Bussen und Bahnen durch die Fahrer/innen ohnehin eine sichtbarere Kontrolle des Verhal-

tens aller Anwesenden gewabhrleistet ist als im 6ffentlichen Raum.

OPNV Offentlicher Raum
Leipzig Dresden Dusseldorf Regensburg
Bremen (Holscher (Reuband (Reuband (Klocke 2001)
2003) 2001) 2001)
dafiir/gut 84,4% 78,2% 77% 66% 53,3%
teils-teils 18% 26% 11,7%
dagegen/schlecht 15,7% 20,9% 5% 8% 35,0%

Tab. 10: Zustimmungsraten Videoulberwachung im Vergleich
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Wenn die Befragten also der Videobeobachtung positiv gegenliberstehen, was erwarten sie
sich von ihr? Um dies zu erkunden, wurde nach der Einschatzung der Entwicklung in drei Berei-
chen gefragt, die Ublicherweise als positive Effekte der Videobeobachtung angefiihrt werden.
Dabei handelt es sich um die ,Einschatzung der objektiven Sicherheitsentwicklung®, die ,Ein-
schatzung der Vandalismusentwicklung“ und die ,Einschatzung der Entwicklung des subjektiven

Sicherheitsgeflhls der Fahrgaste insgesamt®. Die entsprechenden Fragen lauteten:

22 Denken Sie, dass die Busse und Bahnen
durch die Videolberwachung sicherer wer-
den?

] ja, werden voéllig sicher

L1 ja, werden deutlich sicherer

[l ja, werden etwas sicherer

O nein, werden nicht sicherer

23 Denken Sie, dass der Vandalismus in den
Fahrzeugen durch die Videouberwachung
abnehmen wird?

] ja, wird aufhéren

] ja, wird deutlich abnehmen

] ja, wird etwas abnehmen

[ nein, wird nicht abnehmen

24 Denken Sie, dass sich viele Fahrgaste
durch die Videolberwachung sicherer flihlen
werden?

U ja, (fast) alle

U ja, eine Mehrheit

[ ja, einige

] nein, niemand

Der Unterschied zwischen den Fragen 22 und 24 wurde wahrend der Befragung auf Nach-
frage erldutert und sei auch hier noch einmal explizit dargestellt. Frage 22 folgt unmittelbar auf
die Frage nach der Einschatzung der Videobeobachtung und bezieht sich darauf, ob die Befrag-
ten glauben, dass es in den Bussen und Bahnen tatsachlich sicherer wird. Damit wird ihre ,Ein-
schatzung der objektiven Sicherheitsentwicklung” abgefragt, also ob sie denken, dass die An-
zahl der kriminellen Akte im OV aufgrund der Videobeobachtung abnimmt. Frage 24 hingegen
fordert die Befragten auf, sich in eine Beobachterposition (sozusagen zweiter Ordnung) zu be-
geben, von der aus ,das Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste“ beurteilt wird. Dabei nehmen sie die
Perspektive der Betreibers des OV ein. Sie fragt nach der ,Einschatzung der Entwicklung des
subjektiven Sicherheitsgefilhls der Fahrgaste insgesamt®, also ob die Befragten denken, dass
das Sicherheitsgefihl der anderen Passagiere aufgrund der Videobeobachtung zunimmt. Die
Antworten auf die Fragen 21-24 stellen sich folgendermal3en dar:
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Einschatzung Video- | OV wird ... Vandalismus wird ... Sicherer fiihlen wer-
beobachtung den sich ...

(1049 Antworten) (1044 Antworten) (1043 Antworten) (1034 Antworten)
ausn. 46,9% | Volg 9,8% | aufhéren 5,6% | (fast) alle 14,8%
daflr sicher

eher o, | deutlich o, | deutlich o, | €ine o
dafur 37.5% sicherer 34,4% abnehmen 24,7% Mehrheit 43.6%
eher 10,8% | StWas 37,19 | SWas 41,6% | &Nge. 36,8%
dagegen sicherer abnehmen Fahrgaste

ausn. 4,9% | nient 18,89% | nicht ab- 28,1% | niemand 4,8%
dagegen sicherer nehmen

Tab. 11: Einschéatzung der Videobeobachtung und Einschatzungen ihrer (positiven) Auswirkun-

gen

Der Optimismus bezogen auf die positiven Effekte der Videobeobachtung sind z.T. deutlich

geringer als die Zustimmung zu ihr. Dies wird in der graphischen Darstellung noch ersichtlicher.

Zu diesem Zweck sind in Abb. 17 die vier Antwortvorgaben der Fragen 21-24 analog dargestellt.

Auch wenn sie wegen der Natur der Frage nicht exakt dieselben Intervalle abfragen (also ordinal

und nicht intervallskaliert sind), scheint dies aufgrund der sehr dhnlichen Abstufungen der Ant-

wortvorgaben und zum Zweck der Darstellung gerechtfertigt.
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Objektive Sicherheit?
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‘Elausn. daflr/sehr optimist. Oeher daftr/optimist. deher dagegen/wenig optimist. Mausn. dagegen/pessimist. ‘

Abb. 17: Einschéatzung der Videobeobachtung und Einschatzungen ihrer (positiven) Auswirkun-

gen
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Eine Mehrheit der Befragten erwartet bei den objektiven Auswirkungen der Videobeobach-
tung eher oder sehr positive Effekte. Uber 80% vermuten, dass es sicherer wird, und iber 70%
erwarten einen Riickgang beim Vandalismus. Zieht man davon die nur vorsichtig optimistische,
jeweils dritte Kategorie ab (,etwas sicherer” und ,Vandalismus wird etwas abnehmen®), bleiben
rund 35% bzw. 30% sehr optimistisch. Wie Ditton (2000: 702) ausfuhrt, kdnnen solche Ergeb-
nisse allerdings nicht unbedingt fur bare Minze genommen werden, da vor oder zu Beginn einer
vermeintlich kriminalitdtsbekampfenden Malinahme immer eine grof’e Mehrheit Erwartungen
aullert, die sich dann haufig bei spateren Umfragen nicht bestatigen. Gleichwohl verdienen die-
ses Ergebnisse m.E. naher interpretiert zu werden, da sie bei genauerer Betrachtung die hohe
Zustimmungsrate relativieren und zudem weitere Schllisse auf das Thema ,Kriminalitdt & Si-
cherheit” zulassen.

Bei beiden abgefragten Einschatzungen beziglich der objektiven Auswirkungen der Video-
beobachtung, bei Sicherheit und Vandalismus, ist der Anteil derer, die keine positiven Effekte
erwarten gréRer als der Anteil derjenigen, die der Videoluberwachung positiv gegenuber stehen.
18,8% der Antwortenden erwarten, dass Vandalismus ,nicht abnehmen® wird, und 28,1%, dass
es in Bussen und Bahnen ,nicht sicherer® werden wird — bei nur 15,7%, die gegen die Videobe-
obachtung sind (und 4,9% ,ausnahmslos dagegen®). Demnach gibt es Befragte, die fir die Vi-
deobeobachtung sind, obschon sie sich keine objektiven Verbesserungen erhoffen (oder zumin-
dest keine der beiden abgefragten). Konkret erwarten 7,2% derer, die Videobeobachtung ,aus-
nahmslos® begrifien und 15,8% derer, die ,eher dafir” sind, keine Verbesserung der objektiven
Sicherheitslage. Das sind 23% der Beobachtungsbefirworter. 28,1% derer, die ,ausnahmslose
dafur®, und 21,7% derer, die ,eher daftr® sind, erwarten keinen Ruckgang des Vandalismus,
zusammen also fast die Halfte.

Dieses Ergebnis kann unterschiedlich interpretiert werden. Erstens liegt ein Widerspruch vor:
Menschen sind fiir neue UberwachungsmaRnahmen, ohne sich davon objektive Verbesserun-
gen zu erwarten. Zweitens kann vermutet werden, dass sie sich andere objektive Verbesserun-
gen erwarten als die abgefragten. Allerdings waren diese dann keine, die von Verkehrsbetrieben
Ublicherweise als Grund fiir die Installation der Kameras genannt werden. Drittens deutet das
Ergebnis flr Frage 24 an, dass die Verbesserung auf einer anderen Ebene erwartet wird. Dazu
gilt es dieses Ergebnis ndher zu betrachten.

Bei der Frage nach der ,Einschatzung der Entwicklung des subjektiven Sicherheitsgefiihls
der Fahrgaste insgesamt® erwarten 95,2%, dass die Videobeobachtung einen positiven Effekt
haben wird, wobei 36,8% der Befragten — ein Drittel der Optimistischen — dies nur fir ,einige*
Fahrgaste vermuten. Nur 3,1% der ausnahmslosen Unterstiitzer der Videobeobachtung und

3,4% derer, die ,eher dafir* sind, erwarten hier keine Verbesserung. Die deutlichste Verbesse-
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rung wird also nicht im Bereich der objektiven Verhaltnisse in Bussen und Bahnen vermutet,
sondern im Bereich des Sicherheitsgeflihls der Fahrgaste, also im subjektiven Bereich.

Eine mdogliche Interpretation dieses Ergebnisses ware, dass der Diskurs zum Thema ,subjek-
tive Sicherheit der Bevolkerung“ so dominant geworden ist und dass zugleich eben diese Bevdl-
kerung diese Art der Metadiskurse oder Beobachterpositionen zweiter Ordnung so weit internali-
siert hat, dass es ihr ausreicht, wenn auf dieser Ebene, also jenseits der eigenen Interessen,
positive Effekte zu erwarten sind. Anders formuliert: Hier wird nicht nach dem Malistab eigener
Erfahrungen oder Erwartungen geurteilt, sondern es werden Vermutungen Uber den Einfluss der
Videobeobachtung auf ,die Bevolkerung“ bzw. ,die Fahrgaste“ herangezogen. Analoge Konstel-
lationen waren Kunden, die sich dartiber austauschen, was ,der Kunde® will, Wahler, die Partei-
strategien diskutieren, mittels derer ,der Wahler* angesprochen werden soll, oder Leute, die
daruber reden, wie ,die Leute” eben seien. Die Abstraktion liegt auf der Hand: Scheinbar ohne
zu merken, dass sie Uber sich selbst sprechen, und so, als ob sie in der Position von Kaufhau-
sern, Parteien oder, hier, Verkehrsbetrieben waren, sehen sie von den eigenen Interessen ab
und imaginieren stattdessen Interessen ,des Wahlers® oder ,des Fahrgastes®.

Damit ist Diskursen Tur und Tor gedffnet, die ebenfalls von den Interessen derer absehen,
Uber die da geredet wird. Bezogen auf die Befragung: Wer sich kaum objektive Verbesserungen
durch die Videobeobachtung erwartet, diese aber trotzdem positiv einschatzt, weil er denkt, sie
verbessere das Sicherheitsgefiihl ,der Fahrgaste* (obwohl er selbst als Fahrgast das fiir sich
nicht oder nur kaum erwartet!), der glaubt auch, dass die Videobeobachtung aus diesem Grund
eingeflhrt wurde, also zur Verbesserung des Sicherheitsgefiihls aller. Womit der erwahnte Dis-
kurs zum Thema ,subjektive Sicherheit der Bevolkerung” angesprochen ist. Analysen der Maf3-
nahmen, die mit eben diesem subjektiven Sicherheitsgefiihl begriindet werden, zeigen, dass
diese an der tatsachlichen Bedrohung nichts (oder kaum etwas) andern und deshalb offenbar
nur die selbst produzierten Angste ausnutzen, um weitere Uberwachung und Kontrolle zu legiti-
mieren (Belina 2000).

Damit soll explizit nicht den Bremer Verkehrsbetrieben vorgeworfen werden, in diesem stra-
tegischen Vorgehen allein oder auch nur besonders deutlich vorzugehen. Sie sind vielmehr Teil
eines Diskurses, der v.a. von staatlicher Seite seit Mitte der 1990er Jahre betrieben wird und
inzwischen so hegemonial geworden ist, dass eine Vielzahl von Initiativen und Interessen sich
auf ihn beziehen muss (Belina & Helms 2003). Eine Einflhrung der Videobeobachtung mit der
alleinigen Begriindung, damit Vandalismusschaden einddmmen zu wollen, ware in der Offent-
lichkeit mit Sicherheit auf mehr Protest gestof3en als eine Begriindung durch Sicherheit und Si-
cherheitsempfinden. Somit ist es nur verstandlich, wenn die Videobeobachtung als Schritt ,zur

weiteren Erhéhung der tatsachlichen, aber auch der wahrgenommenen Sicherheit® (BSAG
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2003) vorgestellt wird und die Hoffnung auf Kostenersparnis durch Verminderung von Vandalis-
musschaden nur nebenher Erwahnung findet (ebd., Steinacker 2003).

Die in diesem Abschnitt diskutierten Ergebnisse deuten an, dass diesem Vorgehen Erfolg be-
schieden ist. Nicht nur erfreut sich die Videobeobachtung sehr hoher Zustimmung. Der ausge-
fuhrte Widerspruch zu den weit weniger hohen Erwartungen an die objektiven Verbesserungen
durch diese Mallnahme und die hohe Erwartung einer Verbesserung des Sicherheitsgeflhls
.der Fahrgaste“ bestatigen, dass eine ebensolche Begrindung der Einfihrung sinnvoll (wenn

nicht gar notwendig) ist, wenn sie auf weite Zustimmung treffen soll.

7. Fazit

Die deskriptiven Ergebnisse bestatigen weitgehend die in vergleichbaren Studien vorgefunde-
nen:
e Die Einschatzung der Sicherheit in Bussen und Bahnen ist insgesamt hoch.

49,1% der Befragten fuhlten sich zum Zeitpunkt der Befragung im jeweiligen Fahrzeug
,sehr sicher”, weitere 42,6% ,sicher”. ,Sehr unsicher” fihlten sich nur 1,1% oder 12 Be-
fragte.

e Frauen flihlen sich etwas weniger sicher als Manner.

9,3% der Frauen gaben an, sich ,eher” oder ,sehr unsicher* zu fuhlen — bei nur 7,0% un-
ter den Mannern.

¢ In den Nachtlinien liegt das Sicherheitsempfinden niedriger als in den Taglinien.

Tagslber fuhlen sich 94,7% der Befragten ,sehr” oder ,eher sicher”, nachts sind es
84,3%. Am ,unsichersten“ wird die Nachtbahn N10 eingeschatzt, bei der dieser Wert a-
ber immer noch bei 85,2% liegt.

e Die Sauberkeit in den Fahrzeugen wird eher gut eingeschatzt.

64,8% der Befragten hielten es zum Zeitpunkt der Befragung im jeweiligem Fahrzeug flr
,sehr oder ,eher sauber®, nur 6,8% flir ,sehr unsauber®.

e Die Zustimmung zur Videobeobachtung ist hoch.

46,9% der Befragten waren ,ausnahmslos dafir”, weitere 37,5% ,eher dafiir. Nur 4,9%
sind ,ausnahmslos dagegen®.

e Die Zustimmung zur Videolberwachung ist bei Frauen héher als bei Mannern und bei Al-
teren hoher als bei Jungeren.

Allerdings sind auch Besonderheiten zu verzeichnen:
e Altere fiihlen sich in Bussen und Bahnen tendenziell sicherer als Jiingere.

Die héchste Unsicherheitsrate (,sehr” und ,eher unsicher” zusammen) liegt mit 16,2% bei
den 14-17-jahrigen vor, die niedrigste bei den Uber 60-jahrigen (3,6%). Diese Werte lie-
gen in den Nachtlinien gar bei 31,3% bzw. 0%. Statistisch ist der Zusammenhang zwi-
schen Alter und Sicherheitsempfinden signifikant positiv (Rangkorrelationskoeffizient
nach Spearman), d.h., je alter die Befragten waren, desto sicherer flhlten sie sich. Die-
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ser Zusammenhang verschwindet allerdings, wenn man — wegen der unterschiedlichen
Nutzung durch verschiedene Altersklassen — nach Tag- und Nachtlinien differenziert.
Dies mag eine letzte Abbildung illustrieren:
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Abb. 18: Anteil ,Unsicherer” nach Altersklassen und Tageszeit

Eine weitere Besonderheit liegt weniger im Vergleich mit anderen Untersuchungen, sondern
darin, dass dieser Aspekt hier erhoben und interpretiert wurde:

e Die Zustimmung zur Videobeobachtung ist héher als die damit verbundenen Erwartun-
gen einer Verbesserung der Sicherheit und einer Verringerung des Vandalismus.

Zu zwei Fragen wurde versucht, auch mdgliche Erklarungen zu liefern.

Erstens ging es um die Frage, warum sich Leute in den Bussen und Bahnen unsicher flhlen.
Hierzu wurden vier erklarende Variablen abgefragt. Wegen der Art der Untersuchung, weil also
eine quantitative Herangehensweise gewahlt wurde, kdnnen zu den Zusammenhangen nur vor-
sichtige Aussagen getatigt werden. Alle vier Aspekte bestatigen die Erwartung auf statistisch
signifikantem Niveau (Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman). Héhere Unsicherheit im
Fahrzeug korreliert mit eigener Gewalterfahrung, mit niedriger Sauberkeitseinschatzung, mit
wahrgenommener Stérung durch andere Fahrgaste und mit der allgemeinen Kriminalitatsfurcht.
Die gemessenen Zusammenhange sind in Tab. 12 zusammengestellt. Der starkste Zusammen-

hang wurde mit der dispositionellen Kriminalitatsfurcht gemessen.
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Zusammenhang des Sicherheits- | KK nach signifikant
empfindens mit ... Spearman

Geschlecht -0,033 -

Alter -0,079 auf 0,05%-Niveau
Alter (nachts) 0,006 -

Alter (tagsliber) -0,056 -

eigene Gewalterfahrung 0,091 auf 0,01%-Niveau
stérende Fahrgaste 0,083 auf 0,01%-Niveau
Sauberkeit 0,254 auf 0,01%-Niveau
dispositionelle Kriminalitatsfurcht 0,345 auf 0,01%-Niveau

Tab. 12: Gemessener Zusammenhang zwischen Sicherheitsempfinden im Fahrzeug und ande-
ren Variablen.

Jedoch ist der Zusammenhang jeweils nicht so eindeutig, dass sich eine tatsachliche Kausali-
tat zwingend aufdrangt (was ohnehin keine Frage der quantitativen Auspragung des Zusam-
menhangs ist). Um diesen Fragen auf den Grund zu gehen, waren qualitative Methoden not-
wendig.

Zweitens wurde gefragt, warum Leute Videobeobachtung positiv einschatzen. Dazu wurden
drei erklarende Variablen abgefragt: die Einschatzung der objektiven Sicherheitsentwicklung, die
Einschatzung der Vandalismusentwicklung und die Einschatzung der Entwicklung des subjekti-
ven Sicherheitsgefiihls der Fahrgaste insgesamt. Die Einschatzungen zu den ersten beiden,
objektiven Entwicklungen ist weit weniger optimistisch, als es der Zuspruch zur Videobeobach-
tung vermuten lassen wiirde. Viele Befragte unterstiitzen diese, obwohl sie sich durch sie keine
objektiven Verbesserungen erwarten. Nur die Einschatzung der Entwicklung des Sicherheits-
empfindens der Fahrgaste insgesamt ist sehr optimistisch. Dies wird interpretiert als Erfolg des
~Sicherheitsgefuhl“-Diskurses, der von objektiven Entwicklungen absieht und die (haufig selbst
erzeugten) Befiirchtungen der Bevdlkerung ins Zentrum riickt. Hier wird die Ansicht vertreten,
dass die Angste damit gerade nicht ,ernst genommen* werden, wie dies haufig behauptet wird,
sondern dass sie nur instrumentalisiert werden. Dieser Vorwurf bezieht sich auf die Bremer Ver-
kehrsbetriebe nur am Rande, da sie aus guten Grinden keine besonders hohe Gefahr in ihren
Bussen und Bahnen behaupten. Er bezieht sich vielmehr auf die NutznieRer der Moralpaniken
(Cohen 1972) in Politik und Medien, die das gefahrlich Spiel mit der ,Kriminalitat® nun schon seit
Uber zehn Jahren in neuer Qualitat betreiben und damit nicht nur Angste, sondern auch Straflis-

te, Diskriminierungen und Entsolidarisierung betreiben.
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Anlage: Fragebogen
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1 Interviewer/in
@ Universitat Bremen /

2 Datum 04 3 Uhrzeit
4 Linie 5 Bereich

6 Fahrzeugtyp 7 Segment
8 Kameras (] ja [] nein 9Fz.nr.

Guten Tag, ich komme von der Universitat Bremen,
Institut fur Geographie. Wir fihren mit Genehmigung
der BSAG eine Befragung zu ihren Erfahrungen mit
den Bussen und StraRenbahnen in Bremen durch.
Darf ich lhnen dazu einige Fragen stellen?

10 Wie oft haben Sie in den zurick liegenden sechs
Monaten Strallenbahnen und Busse der BSAG ge-
nutzt?

(1 viermal pro Woche und haufiger

[ mindestens 6mal pro Monat

[ mindestens einmal

11 Was stort sie als Nutzer/in der BSAG am
meisten, d.h. was sollte i.E. verbessert werden?
(max. 3)

1.

2,

3

12 Wie schatzen Sie die Sauberkeit in dieser Bahn /
diesem Bus jetzt gerade ein?

[] sehr sauber

] eher sauber

[J eher unsauber

[] sehr unsauber

13 Ich mochte Sie im Folgenden zur Einschatzung
Ihrer personlichen Sicherheit in den Bussen und
Bahnen der BSAG befragen.

Wie sicher fuhlen Sie sich jetzt gerade in dieser
StralRenbahn?

[1 sehr sicher

[1 eher sicher

[l eher unsicher

[l sehr unsicher

14 Wie sicher fuhlen Sie sich in ihrer Wohngegend,
wenn Sie nach Einbruch der Dunkelheit allein auf
die Stral3e gehen oder gehen wirden?

[J sehr sicher

] eher sicher

1 eher unsicher

[] sehr unsicher

15 Haben Sie in den letzten sechs Monaten in ei-
nem Bus oder einer Straenbahn in Bremen korper-
liche Ubergriffe beobachtet?

[]ja [l nein

16 Haben Sie sich in den letzten zwei Wochen durch
andere Fahrgaste gestort gefiihlt?
[l ja [1 nein (bei nein: weiter mit Frage 19)
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17 Wenn ja, wie haufig war das der Fall?
[ taglich oder 6fter bzw. jedes mal

[J haufiger als einmal

[] genau einmal

18 Durch wen haben Sie sich dabei gestort gefuhlt?

19 Sollten i.E. MaBnahmen ergriffen werden, um die
Sicherheit in den Bussen und Bahnen der BSAG zu
verbessern?
Jja [ nein

20 Welche MalRnahmen wiirden Sie sich wiin-
schen, um die Sicherheit in Bussen und Bahnen
der BSAG zu verbessern, auch wenn sich das im
Preis niederschlagen wirde? (max. 3)

1.

2.

3

21 Seit diesem Jahr sind in vielen Fahrzeugen der
BSAG Videouberwachungskameras installiert. Sind
Sie fur oder gegen diese MaRnahme?

[ ausnahmslos dafiir

(1 eher dafur

[ eher dagegen

[ ausnahmslos dagegen

22 Denken Sie, dass die Busse und Bahnen durch
die VideolUberwachung sicherer werden?

(] ja, werden vollig sicher

[ ja, werden deutlich sicherer

[J ja, werden etwas sicherer

[] nein, werden nicht sicherer

23 Denken Sie, dass der Vandalismus in den Fahr-
zeugen durch die Videoluberwachung abnehmen
wird?

[ ja, wird aufhdren

[ ja, wird deutlich abnehmen

[ ja, wird etwas abnehmen

[] nein, wird nicht abnehmen

24 Denken Sie, dass sich viele Fahrgaste durch die
Videouberwachung sicherer fiihlen werden?

[J ja, (fast) alle

[ ja, eine Mehrheit

[ ja, einige

] nein, niemand

25 Wo wohnen Sie?
Bremen, PLZ 28 _

sonstiges, PLZ (Ausland (1)
26 Geschlecht 1 m O w

27 Alter

[ 14-17 [118-21
[122-29 [130-39
[140-49 [150-59

[1 60 und alter






