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1. Einleitung

Lars Gerhold

Der o6ffentliche Diskurs iiber subjektives Sicherheitsempfinden nimmt zu und wird zu
einer Orientierungsmarke fiir politisches und unternehmerisches Handeln. Die
Versicherheitlichung des offentlichen Raumes und die sozial-mediale Verstiarkung
sicherheitsrelevanter Ereignisse wie Korperverletzungen bei gleichzeitiger objektiver
Verbesserung der Sicherheit (z. B. im Hinblick auf den andauernden Riickgang von
Kriminalitét) ndhren die Sensibilisierung fiir die wahrgenommene Diskrepanz zwischen
empfundener und tatsdchlicher Sicherheit. Auch wenn die - in vielen Féllen nur bedingt
bestimmbare - objektive Lage positiver zu bewerten wére, ist der Relevanz des
subjektiven Empfindens eine hohe Bedeutung beizumessen. Denn eben diesem
subjektiven Sicherheitsempfinden folgt in bestimmter Art und Weise auch
Sicherheitshandeln. In Deutschland werden im Offentlichen Personenverkehr (OPV)
jéhrlich rund 10 Mrd. Fahrgiste transportiert, wovon die Deutsche Bahn mehr als ein
Viertel befordert. Menschen meiden jedoch unter Umstinden nachts und am
Wochenende den OPV, weil sie ihn nicht mehr als sicher empfinden, sich unwohl und
potenziell gefdhrdet sehen. Die Reisenden erwarten in den Fahrzeugen und Bahnhofen
ein hohes Niveau an Sicherheit, das durch entsprechende MaBnahmen gewihrleistet
werden muss. Auch wenn dies den Statistiken von Bundespolizei und Bahn folgend der
Fall ist, muss dennoch auch das Sicherheitsgefiihl adressiert werden, um potenzielle
Fahrgiste (wieder) zu gewinnen. Die Herausforderung fiir die Betreiber des OPV
wiederum besteht dabei darin, Sicherheit mit wirtschaftlich tragbaren Maflnahmen zu
realisieren.

Das Projekt ,,Wirtschaftlichkeit von Sicherheitsmafnahmen im G6ffentlichen
Personenverkehr* (WiSima) untersuchte diese Frage und erarbeitete Vorschlidge, mit
denen eine Verbesserung des Sicherheitsempfindens von OPV-Fahrgisten erreicht
werden kann. Mallnahmen zur Erhéhung des Sicherheitsempfindens wurden dabei auf
ihre Wirksamkeit und ihre Wirtschaftlichkeit hin iiberpriift.

Die hier vorliegende Ausgabe der ,,Schriftenreihe Sicherheit® stellt nun ausgewéhlte
Ergebnisse des Forschungsvorhabens zusammen und damit dem 6ffentlichen Diskurs
zur Verfiigung.

Der erste Beitrag im Band widmet sich dem Sicherheitsempfinden und fragt danach,
wie das Empfinden entsteht und wodurch es sowohl positiv als auch negativ beeinflusst
werden kann. Anhand zweier empirischer Untersuchungen wird dargelegt, wie sicher
sich Fahrgiste im OPV fiihlen und welche MaBnahmen dieses Gefiihl beeinflussen
konnen.
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Der zweite Beitrag untersucht, wie OPV-Betreiber iiber Sicherheit kommunizieren und
wie Fahrgiste dies wahrnehmen. Zudem wird in einer umfassenden Studie dargelegt,
wie der mediale Diskurs zu Sicherheitsthemen stattfindet und welche Wirkungen
diesem auf das Sicherheitsempfinden zuzuschreiben ist.

Im dritten Beitrag wird die methodische Vorgehensweise der Mobile Experience
Sampling Method (MESM) vorgestellt, die es im Rahmen des Forschungsprojektes
ermoglicht, das Sicherheitsempfinden der Fahrgiste zu untersuchen, wihrend sie sich
im OPV befanden (in situ).

Der letzte Beitrag dieses Bandes {iberfiihrt die Forschungsergebnisse zum
Sicherheitsempfinden und zur Sicherheitskommunikation in ein Security Impact
Assessment (SIA), das dazu dient, das Sicherheitsempfinden fiir Betreiber von OPV
quantitativ greifbar, 6konomisch bewertbar und operativ beeinflussbar zu machen.

Die Arbeitsgruppe Interdisziplindre Sicherheitsforschung fungierte im Forschungs-
vorhaben als Konsortialfiihrer und darf sich an dieser Stelle insbesondere bei den
Projektpartnern Deutsche Bahn AG, Universitdt Bremen, Technische Hochschule
Wildau und Fraunhofer-Institut fiir Offene Kommunikationssysteme sowie den
assoziierten Partnern Bundespolizei, Tegernsee-Bahn Betriebsgesellschaft mbH,
Bayrische Oberlandbahn GmbH, Verkehrsbetriebe Potsdam GmbH und Berliner
Verkehrsbetriebe fiir ihre engagierte und zielfiihrende Mitwirkung im Projekt bedanken.

Des Weiteren bedanken wir uns beim Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
fiir die Forderung des Vorhabens (Forderkennzeichen 13N14056) sowie beim VDI
Technologiezentrum GmbH fiir die hervorragende fachliche und administrative
Betreuung des Vorhabens.

Zu danken gilt es ebenso dem Team der Arbeitsgruppe Interdisziplindre
Sicherheitsforschung/Forschungsforum Offentliche Sicherheit, insbesondere Edda
Brandes, fiir die Unterstiitzung des Vorhabens auf allen Ebenen.
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2. Subjektives Sicherheitsempfinden und subjektive
Sicherheitswahrnehmung

Lars Gerhold, Kilian Dorner, Edda Brandes & Jennifer Hartmann

2.1 Zusammenfassung

Bei der Herstellung von Sicherheit nimmt subjektiv empfundene bzw. wahrgenommene
Sicherheit eine besondere Rolle ein, so auch im Sicherheitsdiskurs des Offentlichen
Personenverkehrs. Das subjektive Sicherheitsempfinden stellt Sicherheitsexpertinnen
und —experten vor eine Herausforderung, da es richtungsgebend fiir das Handeln von
Menschen ist und es sich zugleich um ein schwierig zu operationalisierendes Konstrukt
handelt. Mittels einer Echtzeiterhebung (Mobile Experience Sample Method) und einer
reprasentativen Befragung wird das multifaktorielle Konstrukt des subjektiven
Sicherheitsempfindens in diesem Beitrag analysiert und Mallnahmen werden evaluiert,
die auf Unsicherheitsfaktoren wirken konnen. Die Ergebnisse zeigen, dass
Sicherheitsmallnahmen vermittelt wirken. Das heillt, sie wirken auf die Risiko-
wahrnehmung und  die  Nutzungshédufigkeit  ebenso  wie auf  die
Viktimisierungserfahrung und das Erleben von Dunkelheit. Diese Faktoren wiederum
sind bestimmend fiir das Entstehen oder auch das Fehlen von subjektivem
Sicherheitsempfinden. Der Beitrag gibt ein tieferes Verstdndnis fiir das Entstehen von
Sicherheitsgefiihl und entwickelt darauf aufbauend Empfehlungen fiir die Entwicklung
eines Security Impact Assessment (SIA).

2.2 Einleitung

Der Wunsch nach Sicherheit ist ein gesamtgesellschaftlich bedeutendes und fortlaufend
relevantes Thema (Lange et al. 2009). Subjektive Sicherheitswahrnehmung oder
subjektives Sicherheitsempfinden riickt immer weiter in den Fokus der offentlichen
Diskussion bei der Herstellung von Sicherheit im 6ffentlichen Raum, u. a. da es ein
zentrales Argument politischen Handelns darstellt. Ereignisse wie Terroranschldge oder
Gewalttaten verdndern unterstiitzt durch mediale Verstirkung und die soziale
Verarbeitung die Wahrnehmung eines Ortes und seiner Umgebung als sicher oder
unsicher (Ernst 2008; Gerhold 2009). Diese Wahrnehmung ist hochrelevant, denn sie

beeinflusst wiederum das Handeln der Menschen. In einer bedeutsamen Studie konnte
gezeigt werden (Gigerenzer 2006), dass zahlreiche Menschen nach den
Terroranschldgen 2001 in den USA das Flugzeug als Verkehrsmittel mieden und

" Unter Mitwirkung von André Jaworski.
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stattdessen auf Pkws auswichen. In der Folge kam es zu ca. 1.600 mehr Verkehrstoten
im Strafenverkehr in den USA als in den vorangegangenen Jahren (Gaissmaier &
Gigerenzer 2012)

Dieses Beispiel soll die hohe Relevanz der Frage nach dem subjektiven
Sicherheitsempfinden unterstreichen, die diesem Beitrag zugrunde liegt. Denn
fehlendes Sicherheitsgefiihl kann Fahrgéste dazu verleiten, die Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrsmittels zu reduzieren. In der Folge kann die Reputation der OPV-Betreiber
Schaden nehmen und potenzielle Neukunden kdnnen abgeschreckt werden. In letzter
Konsequenz -und im Falle von gravierenden Einschrankungen des Sicherheits-
gefiihls - kann dies den betriebswirtschaftlichen Erfolg der OPV-Betreiber
beeintrichtigen (Goodwin & Gaines 2009). Dies wiederum wiirde moglicherweise den
Anteil an Pkw-Nutzern erhohen, was dem sowohl 6konomisch als auch dkologisch
begriindetem Wunsch nach einer méglichst hohen Auslastung des OPV entgegensteht,
und eine erhohte Nutzung des Stralenverkehres wiirde zudem neue Risiken hervorrufen.

Im Folgenden wird der Frage nachgegangen, wie Menschen Sicherheit im OPV in
Deutschland einschitzen, nach welchen Kriterien sie dies tun und wie sie die Wirkung
von SicherheitsmaBBnahmen aus ihrer Sicht bewerten.

Hierzu werden folgende Fragen untersucht:

Wie sicher fiihlen sich Nutzerinnen und Nutzer des Offentlichen Personenverkehrs und
wodurch wird dieses Gefiihl beeinflusst?

Wie nehmen Nutzerinnen und Nutzer Sicherheitsmaflnahmen wahr und wie bewerten
sie diese?

Die Forschungsergebnisse basieren auf einer Literaturstudie, einer Mobil Experience
Sampling-Befragung und einer reprasentativen Befragung in Deutschland.

2.3 Subjektives Sicherheitsempfinden und subjektive Sicherheits-
wahrnehmung: Grundlagen

Sozialwissenschaftliche und insbesondere sozialpsychologische Forschung zur
subjektiven Wahrnehmung von Bedrohungslagen und Risiken sind ebenso wie Studien
zur Kriminalititsfurcht fest in der Wissenschaftslandschaft etabliert (Bechmann 1993;
Buergin 1999; Gerhold 2011; Renn et al. 2007). ,,Sicherheit* wird dabei in der Regel
durch die Abwesenheit oder auch den Schutz vor den Auswirkungen wahrgenommener
Gefahren, Bedrohungen oder auch Risiken? verstanden (Lange et al. 2009; Reichenbach
2011). Dies macht die Operationalisierung, also die Messbarmachung mitunter

2 Zur weiteren Differenzierung der Begrifflichkeiten Risiko, Gefahr, Bedrohung und Unsicherheit siehe
Gerhold 2009, S. 22.
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schwierig, was sich in den zahlreichen unterschiedlichen Formen der Erhebung
bemerkbar macht. Hierbei finden sich zum einen Studien, die Sorge, Angst oder
Unsicherheit zum Thema machen. Die Studie ,,Angste der Deutschen 2019 (R+V
2019) beispielsweise erhebt jahrlich Einschitzungen der Bevolkerung zu verschiedenen
Extremereignissen wie Terrorismus, Naturgefahren oder auch zu Themen wie
»Spannungen durch Zuzug von Auslidndern® und berechnet daraus einen jihrlichen
Angstindex. Die Studie ,,Landertrend* fragt hingegen ganz allgemein, wie sicher sich
Menschen (in Hamburg) ganz personlich fiithlen (Infratest dimap 2016). Zum anderen
finden sich Studien, die nach dem Sicherheitsgefiihl oder Sicherheitsempfinden fragen
und dabei in der Regel auf einen Ortsbezug rekurrieren, wie dies zum Beispiel im
Viktimisierungssurvey des Bundeskriminalamtes (BKA 2019) der Fall ist. Jede Form
der quantitativen Befragung von Sicherheitsempfinden, Angsten oder Sorgen ist dabei
methodisch limitiert (Krasmann 2014, 32 f.).

Aus diesen Studien lassen sich zwei entscheidende und auf das Forschungsprojekt
Wirtschaftlichkeit von SicherheitsmaBBnahmen (WiSima) iibertragbare Erkenntnisse
ableiten: Zum einen zeigt sich, dass die Operationalisierung von subjektivem
Sicherheitsempfinden oder Sicherheitsgefiihl® keineswegs einfach und eindeutig ist.
Vielmehr sind unterschiedliche Perspektiven auf das Themenfeld moéglich. Zum
anderen zeigt die Literatur, dass zwischen subjektiven Wahrnehmungen und objektiven
Gefdahrdungen der Sicherheit oftmals eine ausgeprigte Diskrepanz besteht.
Beispielsweise zeigen Kriminalititsstatistiken (BMI 2019) seit Jahren eine
Riicklaufigkeit fiir diverse Deliktbereiche an, was sich jedoch mitnichten in
Bevolkerungsbefragungen widerspiegelt (sieche u. a. Hummelsheim-Doss 2017). Im
Hinblick auf den Forschungsgegenstand OPV war Ausgangspunkt der
wissenschaftlichen Uberlegungen ein gemeinsam verfasstes Positionspapier von
Fahrgastverbinden, Anbietern des OPV, Polizei- und Eisenbahngewerkschaften,
Bahnhofsbetreibern und regionalen Bestellern des OPV im Jahr 2013 (Bieck et al.
2013): Hierbei wird postuliert, dass Fahrgéste die ,,Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr
als weniger gut [empfinden] als die (amtlichen) Statistiken der erfassten Vorfille [es]
nahelegen™ (ebd., S.2). Mehrere in diesem Positionspapier dargelegte Umfragen
zeigten zudem, dass sich die Diskrepanz zwischen dem subjektiven
Sicherheitsempfinden der Fahrgidste und der objektiven Sicherheit im Sinne von
statistisch erfassten Vorfallen sogar erhoht (ebd.).

Im Rahmen des Forschungsprojektes WiSima bestand demnach aufseiten der Betreiber
und der Sicherheitsakteure des OPV der Bedarf zur Beantwortung der genannten
Forschungsfragen. Um sich dem subjektivem Sicherheitsempfinden als Begriff zu
nihern, wurde aufseiten der sozialwissenschaftlichen wund insbesondere
sozialpsychologischen Forschung zum einen auf die Erkenntnisse der psychometrischen

3 Im Folgenden wird der Begriff Subjektives Sicherheitsempfinden verwendet.
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Forschung (z. B. Slovic et al. 2000) als auch auf kriminologische Forschungs-
erkenntnisse zu Kriminalitdtsfurcht (Ziegleder et al. 2011) zurtickgegriffen.

Im weiteren Verlauf werden kognitive (Risikowahrnehmung) und affektive
Dimensionen (Bedrohungswahrnehmung) der Sicherheitswahrnehmungen jeweils auf
der persdnlichen und auf der gesellschaftlichen Ebene im Kontext des OPV untersucht.
Der Fokus der empirischen Erhebungen liegt jedoch im weiteren Verlauf auf der
personlichen Ebene der Bedrohungs- und Risikowahrnehmung.

Im Kontext der kognitiven Dimension der Risikowahrnehmung lassen sich sowohl eine
personale als auch eine gesellschaftliche Ebene wie folgt differenzieren (Tabelle 1): Die
personale Risikowahrnehmung (,,Die Wahrscheinlichkeit, Opfer eines terroristischen
Anschlages zu werden, empfinde ich als hoch®) ist begriindet durch individuelle
Heuristiken und mentale Reprisentationen, resultierend aus dem Wissen um den
Gegenstand, durch Charakteristika des kognitiven und motivationalen Systems und
nicht zuletzt durch die soziale Wirklichkeit, in der ein Mensch lebt (vgl. die
grundlegenden Arbeiten von Jungermann & Slovic 1993 sowie Slovic et al. 2000). Die
Forschung zur kognitiven Risikowahrnehmung zeigt dabei, dass sich subjektive
Risikoeinschitzungen auf personaler Ebene aus einem multifaktoriellen Gertist
bestehend aus der Wahrscheinlichkeit des Eintritts, der rdaumlichen und zeitlichen
Verteilung eines Schadens, der Freiwilligkeit des eingegangenen Risikos, der
personlichen Kontrolle bzw. der Beeinflussung des Risikos und der (verfiigbaren
Information tiber) Sicherheit beziiglich der Konsequenzen und Risiken von Situationen
sowie des Vertrauens in die Behdrden zusammensetzt (Spada & Reisse 2012, S. 197 f.).
In der jiingeren Vergangenheit werden psychometrische Ansédtze zudem auf neuere
Gefahrenszenarien wie der zunehmenden Terrorbedrohung oder auch die Corona-
Epidemie angewendet (Gerhold 2020; Jenkin 2006; Sargent & Brooks 2010, S. 64;
Sinclair & LoCicero 20006).

Die gesellschaftliche Ebene der Risikowahrnehmung ist hingegen vielmehr Ausdruck
einer normativen Aushandlung verschiedener Akteure dessen, was in einem
gesellschaftlichen Wertesystem als akzeptabel bzw. nicht akzeptabel gilt und wiederum
hinsichtlich begrenzt verfiigbarer kognitiver Ressourcen als hinlanglich relevant
wahrgenommen wird (Gerhold 2011).

12
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Tabelle 1: Betrachtungsebenen des Subjektiven Sicherheitsempfindens (Autoren auf Basis Krasmann et al. 2014)

Risikowahrnehmung

(Kognitive Dimension)

Bedrohungswahrnehmung

(Affektive Dimension)

Personale Ebene

Einschétzung (der Wahrscheinlichkeit)
des Risikos, Opfer zu werden,

Angst oder Sorge, Opfer zu werden,
z. B. beeinflusst durch Viktimisier-

z. B. beeinflusst durch Heuristiken, ungserfahrungen.

qualitative Bewertungsmerkmale.

Gesellschaftliche Einschitzung des generellen Risikos, Generelle Sorge, dass es vermehrt zu

Ebene dass es zu Schadens- oder Bedrohungs- Schadens- oder Bedrohungsereig-
ereignissen, z.B. in Deutschland, nissen, z. B. in Deutschland, kommt,
komm, z. B. beeinflusst durch sozial-mediale
z. B. beeinflusst durch sozial-mediale Verstdrkung,  Versicherheitlichung,
Verstarkung, Versicherheitlichung. Aushandlungsprozesse.

Im Hinblick auf die affektive Dimension der Bedrohungswahrnehmung ist zu
unterscheiden, ob es sich bei der Angst der Opferwerdung um eine situativ und
individuell begriindete personale Wahrnehmung handelt (,,Diese Gruppe von
alkoholisierten Menschen macht mir Angst.“) oder um eine generelle, soziokulturell
geprégte Furcht (,,Es ist unsicherer geworden in Deutschland in den letzten Jahren.*).
Wihrend die personale Ebene z. B. durch konkrete Ereignisse und die aktuelle Situation
(Baumann 2014), aber auch durch Viktimisierungserfahrungen beeinflusst wird (Noack
2015), wirken auf die soziokulturelle Wahrnehmung z. B. Versicherheitlichungs-
tendenzen sowie sozial-mediale Verstirkungsprozesse ein.

Betrachtet man beispielhaft bisherige Studien im Bereich des allgemeinen oder
deliktbezogenen Sicherheitsempfindens sowie der Risikowahrnehmung, stellt man fest,
dass sich folgendes Bild zeichnet:

13
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Tabelle 2: Risiko und Bedrohungswahrnehmung im Bereich Kriminalitat

Risikowahrnehmung Bedrohungswahrnehmung
(Kognitive Dimension) (Affektive Dimension)

Subjektive Wahrscheinlichkeit Ausmaf} der Befiirchtung
einer zukiinftigen Opferwerdung einer Viktimisierung

Personliche Ebene Korperverletzung: 3 % (Birkel et al. Korperverletzung: 18 % (Birkel et al.

o, 7 o
Beispicle mit Bezug 2019 [2017), 7% (DIW Berlin 2019 [2017)) , 20 % (LKA NRW 2006)

Kriminalitit, 2015), 7 % (LKA NRW 2017) 25 % (IfD 2020)
unterschiedliche =~ Wohnungseinbruch: 10 %(Birkel et Wohnungseinbruch: 24 % (Birkel et al.
Stichproben al. 2019 [2017]), 23 % (LKA NRW 2019 [2017]),
2017), Eigentumsdelikte 18 % (DIW ca. 45 % (LKA NRW 2006)23 % (IfD
Berlin 2015) 2020)

Raub: 8 % (Birkel et al. 2019 [2017]) Raub: 21 % (Birkel et al. 2019 [2017]),
10 % (LKA NRW 2017) ca.30 % (LKA NRW 2006)

sexuelle Beléstigung: 7 % (W), 2 % sexuelle Beldstigung: 7 %M/22 %W
(M) (Birkel et al. 2019 [2017]), (Birkel et al. 2019 [2017]), 7 %/22 %
8 %(W), 2 %(M) (LKA NRW 2017) (LKA NRW 2006)

allgemeine Furcht/Unsicherheit: 22 %,
ca. 13 % (LKA NRW 2017), 23 % (R+V
2019), 14 % (DIW Berlin 2015)

Gesellschaftliche 67 % der Deutschen bereitet es grole Sorgen, dass Kriminalitdt und Gewalt in
Ebene Deutschland zunehmen (IfD 2020)

Beispiele mit Bezug 28 % der Deutschen machen sich groBe Sorgen um die Entwicklung der
, Kriminalitat, Kriminalitat (Miller 2008)

unterschiedliche

Stichproben

Anmerkung: Die Prozentangaben beschreiben die Zustimmung zu folgenden Fragen:
Risikowahrnehmung: ,Wie wahrscheinlich schatzen Sie das Risiko ein, in den nachsten 12 Monaten
Opfer einer der folgenden Straftaten zu werden?“ (Birkel et al. 2019 [2017]); (DVS 2012);
Bedrohungswahrnehmung: ,Inwieweit fUhlen Sie sich beunruhigt [in Bezug auf eine der folgenden
Straftaten]“ (ebd.); ,Bei welchen dieser Risiken haben Sie fiir sich selbst die meisten Beflirchtungen,
wovon fihlen Sie sich selbst am ehesten bedroht“? (IfD 2020); ,Die Befiirchtung, Opfer in der eigenen
Stadt bzw. Gemeinde zu werden“ (LKA NRW 2006); ,Fur wie bedrohlich halten Sie es, Opfer einer
Straftat zu werden?* Auf eine Differenzierung zwischen Risiko- und Bedrohungswahrnehmung auf der
gesellschaftlichen Ebene wird hierbei aufgrund mangelnder Datenlage verzichtet.

Es fallt auf, dass eine deutliche Diskrepanz zwischen der gefiihlten Bedrohung und dem
wahrgenommenen Risiko besteht. Dies unterstreicht die Bedeutung der Unterscheidung
beider Facetten.

Grundsatzlich ist in der Bewertung von Risiko oder Bedrohung eine Differenzierung
zwischen objektiver Lage und subjektiver Einschédtzung notwendig: Die tatsdchliche
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Lage ist in der Regel eine andere, als es von den Menschen vermutet wird (oder wie es
Sandmann (1987) ausdriickt: ,,The risks that kill you are not necessarily the risks that
anger and frighten you®). Objektive Einschitzungen von Risiken oder Bedrohungen
sind jedoch auch nicht immer korrekt oder ,,wahr* und subjektive Einschétzungen sind
nicht immer naiv oder ,,falsch®. Oftmals sind objektive Zustinde von Sicherheit nicht
bestimmbar, weil keine Informationen oder Daten vorliegen. Es wird demnach bei
Kriminalitétsstatistiken immer davon ausgegangen, dass neben den erfassten Fallen
auch Dunkelziffern vorliegen. Und auch expertenbasiertes Wissen ist keineswegs
objektiv, sondern unterliegt individuellen Einschdtzungen, auch wenn davon
ausgegangen werden kann, dass die fachliche Basis dieser breiter ist als jene von Laien.
Daher ist hierbei von Quasiobjektivitdt zu sprechen. Im Hinblick auf die Bewertung
durch das Individuum ist zumindest fiir die affektive Dimension zu konstatieren, dass
der situative Kontext und erlebte Ereignisse bestimmende Faktoren sind (Boers 1991;
Kappes et al. 2013; Solymosi et al. 2015). Das Erleben einer unsicheren Situation ldsst
sich im Sinne eines stresstheoretischen Zuganges auch als transaktionaler
Anforderungs-anpassungsvorgang der Mensch-Umwelt-Interaktion verstehen (Lazarus
& Folkman 1984; Mansel 1995). Menschen werden in einer Situation mit einer
konkreten Anforderung an ihre Person konfrontiert, z. B. eine Gruppe alkoholisierter
Menschen, die in eine Bahn einsteigen. Diese Anforderungen werden kognitiv und
affektiv bewertet: Betrifft mich diese Anforderung? Wenn ja, ist sie als bedrohlich zu
bewerten? Des Weiteren werden konative Einschidtzungen vorgenommen, welche die
Handlungsfahigkeit einschlieBen: ,,Welche Moglichkeiten habe ich, mit der Situation
umzugehen?* Aus diesem komplexen Geflige entsteht schlielich eine Einschidtzung der
Gesamtsituation, die damit zwar nicht objektiv, aber aus Sicht der betroffenen Person
durchaus substanziell begriindet sein kann, und es wird ein Bewéltigungsmechanismus
in Gang gesetzt, der sich z. B. in Vermeidung, Flucht oder Konfrontation ausdriicken
kann.

2.4 Subjektives Sicherheitsempfinden im Offentlichen Personenverkehr

Bislang bestand kaum wissenschaftliche Erkenntnis dariiber, ob und welche OPV-
spezifischen Situationen und Ereignisse als Risiko oder Bedrohung wahrgenommen
werden. Laut Beecroft & Pangbourne (2015) weisen die Akteure der Bahnbranche
darauf hin, dass die Perspektive der Fahrgiste zum Thema Sicherheit im OPV nicht
ausreichend bekannt ist. Die Mehrzahl der bisherigen Forschungsprojekte zu diesem
Thema fokussierte eher einzelne spezifische Bedrohungs- und Schadensszenarien, nicht
den tiglichen Betrieb des OPV.

Die vorausgegangen dargestellten grundlegenden Dimensionen kognitiver und
affektiver Sicherheitsbewertungen konnen dabei auf den Kontext der Sicherheits-
wahrnehmung im OPV iibertragen werden, bediirfen aber einer empirischen Priifung,
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da bisher nur wenige Studien vorliegen, die hierzu weiterfithrend sind. Zum Beispiel
lisst sich im Hinblick auf die kognitive Bewertung fiir den OPV zeigen, dass
BewohnerInnen des konflikterfahrenen Israels die Nutzung der innerstiddtischen Busse
fiir eine groBere Gefahr als den Busverkehr fiir grofere Distanzen, also zwischen
Stadten, halten (Elias et al. 2013). Die Einschitzung ist offenbar mit der Tatsache
verkniipft, dass die schwersten Terroranschldge auf den innerstadtischen Verkehr veriibt
wurden — die Bewertung des Lagebildes ist demzufolge differenziert und basiert auf
Tatsachenereignissen und vermittelten Erlebnissen. Es ldsst sich durch diese Studie
zudem festhalten, dass Frauen das Risiko eines Terroranschlags, von dem sie selbst
betroffen sein konnten, tendenziell als hoher einschitzen als Ménner (ebd., S. 121).
Umfragen unter der Bevolkerung in Australien zeigen, dass aufgrund der Furcht vor
einem Terroranschlag unbeaufsichtigte, letztlich harmlose Gegenstéinde im 6ffentlichen
Transportsystem vermehrt gemeldet werden. In diesem Zusammenhang wurde auch der
Einfluss der Medienberichterstattung tiber die muslimische Bevolkerung in Australien
untersucht. Es konnte gezeigt werden, dass die Medienberichterstattung das
Sicherheitsempfinden vor allem von Muslimen beeintrachtigt (Aly & Balnaves 2007,
S. 121 f).

Dass affektive Bewertungsmuster einen erheblichen Einfluss auf Entscheidungen und
die Urteilsbildung im individuellen Personenverkehr haben, zeigt sich am folgenden
Beispiel. So werden positiv besetze Risikoquellen (z. B. Autofahren im eigenen Pkw)
als weniger geféhrlich und als eine geringere Gefahrenquelle eingestuft als negativ
besetzte Gefahrenquellen (z. B. Opfer von Mord zu werden; siche Renn 2015, S. 54).
Studien zu Ereignissen nach den Anschlagen vom 11. September 2001, beispielsweise
die Anschlige auf den Zugverkehr in Madrid sowie auf das 6ffentliche Omnibusnetz in
London durch islamistische Terroristen, belegen, dass die affektive Einschidtzung in
konkrete Handlungsfolgen miinden kann: Die Ereignisse veranlassten die Passagiere,
aus Angst und Furcht vor weiteren Anschldgen die 6ffentlichen Verkehrsmittel durch
private zu substituieren, wie es auch eingangs anhand der Studien von Gigerenzer
(2006) und Gaissmaier & Gigerenzer (2012) gezeigt wurde. Dies hatte auch erhebliche
betriebswirtschaftliche Einbufen fiir die Betreiber zur Folge (Cox et al. 2011, S. 309 f.).
Zudem machen Srinivasan et al. (2006, S. 8) auf den Umstand aufmerksam, dass OPV-
Passagiere, die ihr Leben als stressig im Sinne einer Uberforderung und fehlender
Kontrolle wahrnehmen, statt den OPV zu nutzen lieber auf andere Transportmittel
ausweichen. Fiir sie gehe mit der Wahl eines Privatfahrzeuges das Gefiihl der Kontrolle
einher. Auch diese Studie zeigt, dass affektive Aspekte eine Rolle bei der Entscheidung
fiir oder gegen die Nutzung eines Transportmittels spielen.* Dieselben Autoren legen

4 Die hiermit angesprochene behaviorale Dimension des Umgangs mit empfundener Bedrohung oder
wahrgenommenem Risiko wird im Rahmen dieses Beitrages nicht weiter vertieft.
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nahe, dass der Einfluss konkreter Sicherheitsmafinahmen auf die empfundene Sicherheit
im Alltag des OPV aus Sicht der Fahrgiiste weitgehend ungeklirt sei.

Eine umfassender angelegte Studie untersuchte 2011 die Wirksamkeit von existierenden
SicherheitsmaBnahmen auf das Sicherheitsempfinden der Fahrgiiste im OPNV mit
regionalem Fokus des Raumes Berlin-Brandenburg (Hempel & Vedder 2011). Auf diese
wird im Weiteren noch eingegangen.

Wie bereits dargelegt, ldsst sich das subjektive Sicherheitsempfinden nicht allein aus
einzelnen Faktoren begriinden. Es ist vielmehr sowohl auf affektiver als auch auf
kognitiver Ebene als multifaktoriell begriindetes Konstrukt zu beschreiben. Zudem
stehen kognitive und affektive Bewertungen wiederum in Zusammenhang, wie im
weiteren Verlauf festzustellen sein wird.

In der Literatur lassen sich je nach Suchfokus fiir die Domine OPV fiinf groBere
Gruppen von Einflussfaktoren auf das subjektive Sicherheitsempfinden unterscheiden.
In der nachfolgend abgebildeten Tabelle 3 wird aufgrund der heterogenen Quellen (im
Hinblick auf Datengrundlage usw.) keine Gewichtung oder Relevanzbeschreibung
vorgenommen.

Tabelle 3: Einflussfaktoren auf das subjektive Sicherheitsempfinden

Mensch Organisation  und | Zeit und Raum Soziodemo-grafie | Medien
Infrastruktur
Anwesenheit Informationssysteme Tageszeiteffekte Alter Berichterstattung
Sicherheits- tiber z. B.
von Sicherhietts Sachbeschiadigungen Regionaleffekte Geschlecht werz .
personal (Graffiti) Terroranschldge im
. Einkommen OPV-Kontext
Anwesenheit .
. Miill
von sozialen
Gruppen Bauliche Maflnahmen

Faktor Mensch: Das subjektive Sicherheitsempfinden wird fiir OPV-Nutzende dadurch
beeinflusst, welche anderen Menschen mit ihnen am selben Ort zugegen sind. OPV-
Nutzende sowohl aus Metropolregionen als auch aus dem ldndlich gepréigten
Stadtverkehr fiihlen sich in Anwesenheit von Drogen- und Alkoholkonsumenten sowie
jugendlichen Gruppen eher unsicher. Auch unfreundlich wahrgenommene Menschen
werden als auslosender Faktor fiir Unsicherheitsgefiihle genannt (ebd., S. 61 ff.; Rolle
2004). Sicherheitspersonal hingegen wirkt sich positiv auf das Sicherheitsempfinden
aus: Insbesondere staatliche Sicherheitskrafte wirken positiv auf das Sicherheitsgefiihl
(Hempel & Vedder 2011, S. 137). Die besonders positive Bewertung erfolgt hierbei auf
Basis der Annahme, dass durch handlungsfahiges Personal auch ein Eingreifen mit dem
Ziel einer Herstellung von Sicherheit moglich ist.
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Faktoren Organisation und Infrastruktur: Im Hinblick auf organisationale und
infrastrukturelle Einflussfaktoren zeigt sich, dass eine gute Informationsbasis durch
entsprechend funktionierende Informationssysteme dem Fahrgast ein verstirktes
Kontrollgefiihl geben kann und Stress reduziert (Dziekan & Kottenhoff 2007, S. 492 f.).
Unordnung, verursacht durch nicht beseitigten Miill, Graffiti-Malereien, willkiirliche
Sachbeschidigung etc., haben einen negativen Einfluss auf das Sicherheitsgefiihl (Gray
et al. 2006, S. 89 ff.), da sie auf den Verlust an sozialer Kontrolle hindeuten (Vilalta
2011, S. 174). Die subjektive Wahrnehmung von Unordnung bzw. physical incivilities
kann dabei als noch belasteter wahrgenommen werden als die Begegnung mit
spezifischen Gruppen wie alkoholisierte Menschen (Hifele 2012, S. 253). Im Hinblick
auf bauliche Maflnahmen zeigt sich, dass diese, etwa eine funktionierende Beleuchtung,
wiederum das Sicherheitsempfinden erh6hen konnen.

Faktoren Zeit und Raum: In Bezug auf Tageszeiteffekte lassen sich Hinweise darauf
finden, dass nachts das Sicherheitsempfinden im OPV geringer ausfillt als am Tage,
auch wenn die Effekte unterschiedlich stark ausgeprégt sind (siehe z. B. Biihlmann &
Maddalena 2011; Grygorcewicz 2014, S. 164; Kern & Willmann 2014). Zudem zeigen
Studien kaum einen nennenswerten Unterschied hinsichtlich der Wahrnehmung
zwischen Menschen von eher landlich bzw. stidtisch gepriagten Gegenden (Kohn &
Bornewasser 2012).

Faktor Soziodemografie: In bisherigen empirischen Studien konnte gezeigt werden,
dass sich Frauen im 6ffentlichen Raum unsicherer fiithlen als Méanner (Ziegleder et al.
2011, S. 64; Frevel, 2016; Nordfjeern & Rundmo 2010, S. 362 f.). Die Griinde hierfiir
werden je nach Studien unterschiedlich bestimmt. Beispielsweise werden als Griinde
angefiihrt, dass Ménner einen insgesamt rationaleren Zugang zur Risikobewertung von
Verkehrsmitteln haben (Nordfjeern & Rundmo 2010) und dass Ménner sich gerade bei
der Anwesenheit von unbekannten Personen unsicher fiihlen, wihrend Frauen sich
insbesondere dann unsicher fiihlen, wenn keine anderen Personen zugegen sind (Yavuz
& Welch 2010, S. 2508). Zudem zeigen Studien, dass sich dltere Menschen tendenziell
unsicherer im OPV fiihlen als junge (Bieck et al. 2013, S. 6).

Einflussfaktor Medien: Wie bereits aus den grundlegenden Einschétzungen des sozial-
medialen Verstarkungsprozesses deutlich wurde, kann von einem Einfluss der medialen
Berichterstattung im Kontext des OPV auf das subjektive Sicherheitsempfinden
ausgegangen werden. Der Einfluss von Medien wird detailliert im Beitrag von Reichow
und Friemel in diesem Band untersucht.
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2.5 Mit dem Fahrgast unterwegs: Sicherheitsempfinden im Offentlichen
Personenverkehr. Ergebnisse einer Mobil Experience Sampling Method
(MESM)-Befragung.

Wie bereits dargelegt, ldsst sich subjektives Sicherheitsempfinden nicht als stidndiges
und liberdauerndes Konstrukt, sondern durch jeweilige Situationen und Konstellationen
multifaktoriell bestimmt beschreiben. Aus diesem Grund war es fiir die Autorinnen und
Autoren von hoher Relevanz, Fahrgéste zeitlich so nah wie mdglich an der
Nutzungssituation zu befragen. Daher geht mit klassischen Befragungsmethoden, bei
denen Personen ihre Einschétzung des subjektiven Sicherheitsempfindens im Riickblick
bewerten, der Nachteil einher, dass selektive Erinnerungen und Konstruktionen diesen
Riickblick beeinflussen. Im ersten methodischen Schritt der hier vorgelegten Studie
wurde daher eine In-situ-Erfassung des subjektiven Sicherheitsempfindens mittels einer
Mobil Experience Sampling Method (MESM) durchgefiihrt. Sie ermdglicht die
Erfassung ,,in situ®, das heiit in der natiirlichen Umgebung und ohne auf
Erinnerungsleistungen oder Rekonstruktionen der Befragten, wie sie sonst in
retrospektiven Befragungen iiblich sind, angewiesen zu sein (Karnowski 2013). Ziel der
Studie war es, eine Einschétzung des subjektiven Sicherheitsempfindens des Fahrgastes
wihrend der Nutzung des OPV zu erlangen.

Technisch wurde die Erhebung durch eine Mobile-App unterstiitzt (siche auch der
Beitrag von Reichow, Restel & Friemel in diesem Band sowie Restel et al. 2017), mit
der es durch die Verwendung von Geolokalisierungsdaten moglich war zu
identifizieren, ob sich die Nutzenden in einer gewissen Zeit iiber einen gewissen Raum
hinweg bewegten, sodass angenommen werden konnte, dass sie dies im OPV tun. Dies
wurde durch eine Abfrage verifiziert. Die Befragten wurden entsprechend ihrer OPV-
Nutzung mehrfach zu ihrem subjektivem Sicherheitsempfinden befragt (siehe
Abbildung 1).

Insgesamt wurden 89 Personen rekrutiert. Die Personen stammen zu etwa gleichen
Teilen aus Bremen und Berlin bzw. dem Grofiraum Berlin und zu einem geringeren
Anteil aus Oberbayern. Die Personen unterscheiden sich hinsichtlich Alter, Geschlecht,
Berufstitigkeit bzw. Bildungsstand und auch hinsichtlich des OPV-Nutzungsverhaltens.
Die benannten Faktoren sind groftenteils klassische sozialdemografische Faktoren, die
sich tiblicherweise in empirischen Erhebungen wiederfinden. Fiir die Realisierung der
Selektion wurde ein Quotenplan entlang dieser Faktoren erstellt. Die Teilnahme an der
Erhebung wurde den NutzerInnen vergiitet.
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Abbildung 1: Screenshots der MESM-App (Quelle: Fraunhofer Fokus)

Diese kriteriengeleitete Herangehensweise garantiert, dass unterschiedliche Fahrgast-
typen abgebildet werden konnen. Die MESM hat dennoch einen explorativen
Untersuchungscharakter, das heifit, es wurde keine Zufallsstichprobe gezogen. Eine
reprasentative Aussage, basierend auf den erhobenen Daten, ist aufgrund der Fallzahl
damit nicht moglich. Jedoch konnen die Daten wertvolle Trends zur Einschédtzung des
Sicherheitsempfindens im OPV in Deutschland aufzeigen, so wie es in der Situation der
Nutzung empfunden wird.

Die zentrale Frage an die NutzerInnen lautete: ,,Wie sicher fiihlen Sie sich jetzt gerade?*
und die Antwortmoglichkeiten lagen auf einer Skala von 1 (vollkommen unsicher) bis
7 (vollkommen sicher). Zudem wurden die Befragten, wenn sie nicht 7 (vollkommen
sicher) wihlten, gebeten, Griinde in einem Freifeld anzugeben, welche die
Verunsicherung erkléren sollten’.

Wihrend des Erhebungszeitraums (Feldphase) wurde die App durch die Bewegungs-
daten 5.996 Mal ausgeldst, das heil3t, die NutzerInnen wurden aufgefordert, den kurzen
Fragebogen auszufiillen. In 2.566 Fillen reagierten die Teilnehmerlnnen auf die
Anfrage (42,8 %), wovon wiederum die Haélfte dieser Abfragen ohne inhaltliches

5 Es wurden neben dieser Frage weitere Fragen zur kognitiven, affektiven und konativen
Sicherheitsbewertung gestellt, die hierbei jedoch nicht im Detail dargestellt werden kénnen.
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Ergebnis blieb, da die TeilnehmerInnen angaben, nicht im OPV unterwegs zu sein. Es
liegen daher 1.267 giiltige Messzeitpunkte vor. Die zentrale Frage an die NutzerInnen
war auf ihr Sicherheitsempfinden gerichtet. Die mit Abstand am hiufigsten angegebene
Auspriagung war ,vollkommen sicher (973 Mal), was insgesamt das hohe
Sicherheitsempfinden der NutzerInnen im OPV beschreibt.

Subjektives Sicherheitsempfinden von OPV Nutzern
(in situ)

Anzahl der ausgefillten
Fragebdgen
relative’Anzahl

40 25 10 8

Subjektives Sicherheitsempfinden

Abbildung 2: Paretodiagramm Subjektives Sicherheitsempfinden von OPV-Nutzerlnnen (in situ).

In der weiteren Betrachtung waren allerdings jene Félle besonders interessant, in denen
Menschen angaben, sich nicht vollkommen sicher zu fiihlen. Diese 294 Félle bewerteten
das subjektive Sicherheitsempfinden im Durchschnitt mit ,,etwas sicher® (M = 5,0,
SD = 1,3). Die Zusammensetzung dieser Fille ist heterogen. Einige TeilnehmerInnen
sind nur einmal représentiert, andere hdufiger und vier sogar mehr als zehn Mal, das
heif3t, diese Personen haben mehr als zehn konkrete Situationen als ,,nicht vollkommen
sicher bewertet. Beim Blick auf die Zusammensetzung der Werte zum subjektiven
Sicherheitsempfinden der einzelnen Testteilnehmerlnnen finden sich solche, die
deutliche Bewertungsunterschiede aufweisen, was relevante Ergebnisse im Hinblick auf
die moglichen Griinde liefern kdnnte. Die Abweichungen der einzelnen Untersuchungs-
teilnehmerInnen vom Mittelwert ergeben folgendes Bild (Abbildung 3):
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Subjektives Sicherheitsempfinden nach Fall (Panel-ID) im Vergleich
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Abbildung 3: Subjektives Sicherheitsempfinden nach Fall (Panel-ID) anhand der Mittelwerte und Extremwerte.
Skala: 1 = sehr unsicher bis 7 = sehr sicher

Besonders deutlich wird die Relevanz der Abweichungen, betrachtet man die einzelnen
Félle fiir sich. Im Weiteren sollen daher exemplarisch drei Nutzerlnnen vorgestellt
werden, die zu verschiedenen Zeitpunkten unterschiedliche Einschitzungen des
subjektiven Sicherheitsempfindens abgegeben haben:

Im ersten Beispiel (Abbildung 4) ist zu sehen, dass der OPV-Nutzer mit der Panel-ID
(Anonymisierte-NutzerInnen-Identifikationsnummer)  g5q4rka8/5¢4139b5a8¢  zu
insgesamt sechs unterschiedlichen Zeitpunkten Angaben zu seinem Sicherheits-
empfinden gemacht hat. Einige der Datenpunkte hat er in einer offenen Antwort
kommentiert. Zum Beispiel fiihlte er sich am 02.12. um 0:39 Uhr besonders unsicher,
weil sich ,,komische Typen* in der Bahn befanden. Zu anderen Zeitpunkten gab er an,
dass die Bahn voll oder wenig Sicherheitspersonal anwesend war. Wieder andere
Zeitpunkte wurden zwar als nicht vollkommen sicher bewertet, aber nicht weiter
kommentiert.
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Subjektives Sicherheitsempfinden,
Fahrgast g5q4rka8 / 5e4139b5a8c

9]

< .

27 Wenig

S Sicherheitspersonal

€

6

2 _ k.A.
S g Wenig

Sicherheitspersonal

Komische Typen

vollkommen unsicher
N

28.11.,05:51 Uhr 28.11.,16: 32 Uhr 29.11., 20:24 Uhr 29.11.,23:57 Uhr 02.12.,00:39 Uhr 02:20., 03:46 Uhr

Messzeitpunkte

Abbildung 4: Fallbeispiel Subjektives Sicherheitsempfinden eines OPV-Nutzers

Fallbeschreibung:
Mainnlich, 26 Jahre, nutzt tiglich den Nahverkehr und mehrmals monatlich den
Fernverkehr.

Messzeitpunkt Skalenwert Subjektives Begriindung
Sicherheitsempfinden

28.11.,05:51 Uhr 6 Wenig Sicherheitspersonal

28.11.,16:32 Uhr 4 voll

29.11.,20:24 Uhr 5 Na ja

29.11.,23:57 Uhr 4 Wenig Sicherheitspersonal

02.12., 00:39 Uhr 2 Komische Typen

02:20., 03:46 Uhr 5 k. A.

Anmerkung: Skala Subjektives Sicherheitsempfinden 1 = vollkommen unsicher bis 7 = vollkommen
sicher

Im zweiten Beispiel (Fallnummer a5mf6r3j/7c93d7el4fa) fiihlte sich die Nutzerin
beispielsweise bei fiinf Messungen stets zumindest ,,deutlich sicher, einmal aber wurde
die Person stark verunsichert. Hierbei muss es also einen Ausloser gegeben haben, der
fiir eine deutliche Verunsicherung der Person sorgte (siche Abbildung 5). Die Analyse
der qualitativen Daten ergab, dass diese Teilnehmerin andere durch Erkéltung erkennbar
erkrankte Fahrgéste als Grund fiir ihre empfundene Unsicherheit angab.
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Subjektives Sicherheitsempfinden,
Fahrgast abmf6r3j / 7c93d7el4fa
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Abbildung 5: Fallbeispiel Subjektives Sicherheitsempfinden eines OPV-Nutzers

Fallbeschreibung: Weiblich, 52 Jahre, nutzt tdglich den Nahverkehr, gelegentlich den
Fernverkehr.

Subjektives

Messzeitpunkt Sicherheitsempfinden Begriindung

27.11.,07:25 Uhr 6 brabbelnder Sonderling
28.11.,07:28 Uhr 2 hustende virenverteilende Fahrgiéste
29.11.,07:40 Uhr 6 latente Unsicherheit

29.11.,17:07 Uhr 6 Dreck am Bahnhof

05.12.,20:50 Uhr 6 wenig Fahrgéste im Wagen

06.12., 07:54 Uhr 6 ,.kaputte Typen*

Anmerkung: Skala Subjektives Sicherheitsempfinden 1 = vollkommen unsicher bis 7 = vollkommen
sicher

Der Nutzer du7b3czp/2484388afe3175¢ hat in der App mit Abstand am haufigsten sein
subjektives Sicherheitsempfinden angegeben (31-mal), es schwankt zwischen 6 und 1
(siehe Abbildung 6). Der Nutzer gab zu keinem Zeitpunkt an, sich vollkommen sicher
zu fuhlen, da er immer ein Restrisiko sah. Begriindet wurden ihre Einschédtzungen durch
ein Unfallrisiko, fehlendes Sicherheitspersonal oder dadurch, dass der Nutzer alleine
unterwegs war.
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Fahrgast du7b3czp/ 248388afe3175c¢

7
—
9]
<
Q
)
< ' . '
g Restrisiko  Restrisiko Restrisiko Restrisiko Restrisiko
£6
2 teilweise allein
©° unterwegs kann
= immer Restrisiko
Restrisiko Restrisiko
5
Spat Abends, kaum \ Werug
Sicherheitspersonal  Sicherheitsperso
und an belebten Orten  al, Freund..
4 unterwegs gewesen
UBahn voll dunke. SBahn voll,
Betrunken
e
tberfullt Restrisiko
3 i
kein Wenig Uberfiillt kein Sicherheitspersonal
N Sicherheitsp... Sicherheitspersonal,
2 nur Freund anwesend
Q
‘»
52
c
9]
€
g Fahrverhalt...
=
21
— — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —
£ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ £ < < <
> D D O3 DY DOy oo O»o’ »O»®™" 29SS »¥ o o999 o9 o =°o
N o +H =4 W O N S 0 O VW O M O N 0 +H O N +H OV O
@ @ N ¥ ¥ nu o4 Q@ @ <« un N o mun Q MmN W N g
0 N O N N OO O UM O O M N N O U &N MM O 1 O
O 04 N O d =H O d &N =@ «+HA «=H «=H O +HdA =H +H N = O «H «
“ +d +d +d +d +d +d & & & & & & & A & A S S S S S
IR e R R s s e M B B B B B N B B B B
N NN 00 OO O O d o o8 & 0O o0 S S 8 S s n o 0w
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o

Messzeitpunkte

Abbildung 6: Fallbeispiel Subjektives Sicherheitsempfinden eines OPV-Nutzers

Fallbeschreibung:
Mainnlich, 22 Jahre, nutzt den Nahverkehr tiglich, gelegentlich den Fernverkehr.
Subjektives
Messzeitpunkt Sicherheits- Begriindung
empfinden
27.11.,08:02 Uhr 3 Jeder Bus/jede Bahn iiberfiillt (nur ein U-Bahn-Fahrer)
27.11.,17:01 Uhr 3 Kein Sicherheitspersonal zu sehen/nur Kameras
27.11.,20:31 Uhr 6 Restrisiko
28.11.,07:41 Uhr 1 in Busfahrer wegen Fahrmandver kaum Vertrauen
29.11.,12:46 Uhr 6 Weil immer Unfille oder Ahnliches leicht passieren kénnen
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29.11.,19:56 Uhr
30.11., 09:27 Uhr
01.12., 16:04 Uhr

01.12., 23:08 Uhr

02.12.,16:10 Uhr
02.12.,19:56 Uhr
03.12., 13:29 Uhr
03.12., 17:13 Uhr
04.12., 07:39 Uhr

04.12.,10:57 Uhr
04.12., 14:08 Uhr
04.12., 16:31 Uhr

04.12., 22:56 Uhr

05.12., 13:27 Uhr
06.12., 06:51 Uhr

06.12., 15:26 Uhr
06.12., 19:49 Uhr
07.12., 06:25 Uhr

07.12., 15:22 Uhr
07.12.,21:17 Uhr
08.12.,20:03 Uhr

09.12., 10:04 Uhr
09.12., 15:06 Uhr
09.12., 23:05 Uhr

11.12.,07:43 Uhr
11.12., 13:55 Uhr

W N W A~

Weil ich nur eine Teilstrecke einen Freund dabei hatte (Rest allein)
Restrisiko; kaum Personal, wenig Leute im Umfeld
Wenig Sicherheitspersonal, nur Freund anwesend

Spéatabends, kaum Sicherheitspersonal und an belebten Orten
unterwegs

Restrisiko, kein Personal zu sehen

Wenig Sicherheitspersonal, Freund hatte andere Probleme
Restrisiko

Restrisiko

U-Bahn ist voll, kein Personal, Kameras mir zu ungeniigend

Kein Personal, nur Kameras & Hilfesdule, jedoch kein sofortiges
Eingreifen im Ernstfall moglich

Auch Busfahrer konnen Unfille bauen, Kameras sind zwar vorhanden,
Restrisiko besteht leider

U-Bahn zu voll - kein Sicherheitspersonal, kaum Bewegung moglich,
nur Kameras

Wir waren mehrere Freunde, aber es kann immer was passieren (Bombe
etc.)

Restrisiko besteht leider immer, vor allem in Berlin
Dunkel, kein Sicherheitspersonal, war alleine, Restrisiko

S-Bahn ist voll, betrunkene Leute mit Glasflaschen stehen vor mir, kein
Sicherheitspersonal

Restrisiko, nur Kameras sind vorhanden, die helfen aber nie sofort

Bin alleine in Dienstuniform, keine Freunde oder Ahnliches, die wach
sind bzw. helfen kénnen

Kein Sicherheitspersonal zu sehen, Restrisiko
Restrisiko besteht, Kameras in Bahn nicht vorhanden (da alter Zug)
In S-Bahn kein Sicherheitspersonal, nur am Bahnsteig

Fahrer sehr unsicher in der Fahrweise, ein Fahrer fiir einen ganzen Bus
als Sicherheit nicht ausreichend

Mein Kumpel ist zwar anwesend, aber er ist betrunken, U-Bahn ist voll

Kameras sind zwar vorhanden, Kumpel auch, aber der wiirde nicht bei
allen MafBinahmen helfen.

Im OPV war kaum Platz, alles iiberfiillt, Restrisiko

Restrisiko

Anmerkung: Skala Subjektives Sicherheitsempfinden 1 = vollkommen unsicher bis 7 = vollkommen

sicher
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Diese Fallbeispiele machen deutlich, dass die Begriindungen fiir ein geringes
subjektives Sicherheitsempfinden sehr unterschiedlich ausfallen koénnen. Eine
qualitative Analyse (strukturierende Inhaltsanalyse nach Mayring 2015) zeigt, dass sich
bestimmte Kategorien von Griinden hédufiger finden als andere. Die Fahrgiste wurden
immer um eine Begriindung gebeten, wenn sie angaben, sich nicht vollkommen sicher
zu fiihlen. Besonders haufig als Grund fiir ein mangelndes Sicherheitsgefiihl wurde die
Uberfiillung genannt (n=64) sowie als unangenehm empfundene Fahrgiste, die
beispielsweise laut telefonierten, laute Musik spielten, psychisch oder physisch nicht
gesund erschienen oder bettelten (n=159). Auch ein Restrisiko, dass nicht
auszuschlieBen sei, dass etwas passieren konne (n = 40), Dunkelheit (n = 39), hdufiger
zusammen genannt mit wenig anderen Fahrgésten (n = 10) wurden hdufig angefiihrt.
,Jugendliche®, |, Diebstahl* und ,,Unfille, Safety* wurden weniger oft als Grund fiir ein
mangelndes Sicherheitsgefiihl genannt (sieche Tabelle 4).

Tabelle 4: Offene Begriindungen fur Unsicherheitsgeflhl

»Warum fiihlen Sie sich gerade nicht sicher?* g:i::lngen
uberfiillt, voll, zu viele Menschen 64
,unangenehme Fahrgéste® (,,komisch, ,,Jaute Musik®, ,,Obdachlose* etc.) 59
Sonstiges 41
Restrisiko 40
Dunkelheit 39
alkoholisierte Fahrgéste 34
wenig Sicherheitspersonal 16
wenig andere Fahrgiste 15
Unfille, Safety 9
Jugendliche 8
Diebstahl 5
Gesamt 330

In der Zusammenschau zeigt sich, dass das in situ erfasste subjektive Sicherheits-
empfinden auf personaler Ebene den hohen situativen Einfluss widerspiegelt. Zugleich
zeigt sich, dass die Beweggriinde der Fahrgiste, eine Situation als unsicher zu
empfinden, sehr breit gestreut sind und zudem &hnliche Griinde (auffillige
Gruppierungen von Menschen) zu ganz unterschiedlichen Werten auf der Skala des
Sicherheitsempfindens fiihren kénnen.
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2.6 Sicherheitsempfinden im Offentlichen Personenverkehr in
Deutschland: Ergebnisse einer reprasentativen Befragung.

Die Forschungsergebnisse der MESM-Studie konnten einen situationsbezogenen
Eindruck des subjektiven Sicherheitsempfindens von Fahrgésten in der konkreten
Fahrsituation wiedergeben. Der hohe situative Wert der Ergebnisse ist jedoch trotz
innovativer Technologien der Datenerhebung mit Aufwand fiir die Fahrgiste verbunden
und konnte somit nur durch eine relativ kleine Anzahl an Befragten umgesetzt werden.
Daher wurde erginzend eine reprisentative Befragung von OPV-Nutzenden
hinsichtlich ihres subjektiven Sicherheitsempfindens sowie des Bedarfs und der
Akzeptanz von Sicherheitsmafinahmen durchgefiihrt.

Dafiir wurden rund 2.267 Personen mittels eines standardisierten Erhebungsinstruments
im Auftrag der Autorlnnen durch das Institut fiir angewandte Sozialwissenschaften
GmbH (infas) befragt. Die erhobenen Daten erfiillen folgende Kriterien der
(Online-)Reprisentativitit: Alter (Tabelle 5), Geschlecht (Tabelle 6) und Bundesland
(Tabelle 7) fiir Deutschland. Er ergibt sich folgende Verteilung im Datensatz®:

Tabelle 5: Verteilung nach Alter

Referenzwert
(DESTATIS
Altersklasse Haufigkeit Anteil 2019a)
16-19 92 4.1 % 4.6 %
20-29 290 12.8 % 13.8 %
30-49 782 345 % 29.7 %
50-64 551 24.3 % 26.7 %
65+ 552 24.3 % 252 %
Gesamt 2267 100 % 100

% In der weiteren Analyse werden 2210 Fille genutzt, die Gibrigen Fille wurden im Rahmen der
Datenbereinigung aufgrund von straightlining (,durchklicken®) ausgeschlossen. MaRgeblich hierfir war
eine deutliche Unterschreitung der zu erwartenden Klickdauer.
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Tabelle 6: Verteilung nach Geschlecht

Referenzwert
(DESTATIS
Geschlecht Haufigkeit Anteil 2019c¢)
Weiblich 1188 52.4 % 50.7 %
Mainnlich 1079 47.6 % 49.3 %
Gesamt 2267 100 % 100 %
Tabelle 7: Verteilung nach Bundesland
Referenzwert
(DESTATIS
Bundesland Haufigkeit Anteil 2019b, in %)
Nordrhein-Westfalen 500 22.1 % 21.6 %
Bayern 345 15.2% 15.8 %
Baden-Wiirttemberg 301 13.3% 133 %
Niedersachsen 218 9.6 % 9.6 %
Hessen 173 7.6 % 7.5 %
Rheinland-Pfalz 112 4.9 % 4.9 %
Sachsen 112 4.9 % 4.9 %
Berlin 92 4.1 % 4.4 %
Schleswig-Holstein 81 3.6% 35%
Brandenburg 70 3.1 % 3.0%
Thiiringen 64 29% 2.6 %
Sachsen-Anhalt 62 2.7 % 2.7%
Hamburg 47 21 % 22%
Mecklenburg-Vorpommern 44 1.9 % 1.9%
Saarland 28 1.2 % 1.2%
Bremen 18 0.8 % 0.8%
Total 2267 100 % 100 %

29



&

Nutzung des OPV

Die hiufigste Nutzung des OPV durch die Befragten erfolgt tagsiiber und allein im
stidtischen Nahverkehr. Etwa 20 % der Befragten nutzen den OPV nie, ca. 30 % den
Fernverkehr nie. Rund die Hilfte der Befragten nutzt den OPV nie nachts. Alle
TeilnehmerInnen, die angaben, selten oder nie den OPV zu nutzen, wurde die Frage
gestellt, warum sie sich so verhalten. Dabei wurden ihnen mdgliche Griinde vorgegeben.
Mehrfachantworten waren moglich. 1279 Befragungsteilnehmerlnnen nannten hierbei
Griinde (siehe Tabelle 8).

Tabelle 8: Griinde zur Nichtnutzung des OPV (Mehrfachantworten méglich, N = 1279)

Bezogen auf

Absolute Bezogen auf Personen, die die
Anzahlan  Antwort- Frage beantwortet
Griinde Nichtnutzung OPV ~ Nennungen mdglichkeiten haben
zu teuer 638 18.5% 49.9 %
zu unsicher 110 32 % 8.6 %
zu unbequem 388 11.2 % 30.3 %
Z‘?Sz:gerkehrsmmel 545 15.8 % 42.6 %
zu unplinktlich 407 11.8 % 31.8%
zu eng/zu voll 385 11.1 % 30.1 %
ungeeignet zum Transport 543 15.7 % 42.5 %
hiufiges Umsteigen 437 12.7 % 342 %
Gesamt 3453 100 %

Den Daten ist zu entnehmen, dass Sicherheit bzw. Unsicherheit allein nur in wenigen
Féllen als Grund der Nichtnutzung angegeben wird. Frauen nennen als Grund fiir die
Nichtnutzung zu 7,9 % ,zu unsicher”, Minner hingegen zu 9.4 %. Bei den
Altersgruppen sind es vor allem Menschen zwischen 30 und 64 Jahren, die den OPV
aufgrund von Sicherheitsbedenken meiden. In den Bundesléndern ist, wie Abbildung 7
zeigt, die Nennung der angenommenen mangelnden Sicherheit vor allem bei Flachen-
und Stadtstaaten zu finden.
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Unsicherheit als Grund der Vermeidung des OPV nach
Bundeslandern, n:1279
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Abbildung 7: Unsicherheit als Grund zur Vermeidung des OPV (Eigene Darstellung)

Subjektives Sicherheitsempfinden

Das subjektive Sicherheitsempfinden als zentrale Variable in dieser Untersuchung
beschreibt die affektive Bedrohungswahrnehmung auf der personlichen Ebene. Nahezu
alle anderen Variablen dienen im Folgenden dazu, es zu erkldren und zu beschreiben.
Es wurde mittels der Frage ,,Wie sicher fithlen Sie sich ganz generell (Subjektives
Sicherheitsempfinden allgemein), tagsiiber (6 bis 22 Uhr, Subjektives Sicherheits-
empfinden Tag) und nachts (22 bis 6 Uhr, Subjektives Sicherheitsempfinden Nacht) im
OPV?* erhoben; Nichtnutzende waren von der Beantwortung ausgenommen.

Bei einem Mittelwert von 3,6 auf einer Skala von 1 (sehr unsicher) bis 5 (sehr sicher)
sind sich die Befragten in ihrem subjektiven Sicherheitsgefiihl beziiglich der
allgemeinen Stimmung relativ einig (siche Tabelle 9). Ein Blick auf die prozentualen
Haufigkeiten zeigt dabei auch, dass sich insgesamt relativ wenige Personen ,,sehr
unsicher* fithlen, wihrend sich 7 % zumindest unsicher fithlen. Nachts zeigt sich ein
deutlich anderes Bild und nahezu die Hilfte aller Befragten gab an, sich im OPV
mindestens unsicher zu fiithlen (siche Abbildung 8).
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Tabelle 9: Deskriptive Statistiken flr Subjektives Sicherheitsempfinden

M SD n
Subjektives Sicherheitsempfinden Allgemein 3.60 0.96 1914
Subjektives Sicherheitsempfinden Tag 3.86 0.95 1914
Subjektives Sicherheitsempfinden Nacht 2.55 1.22 1914

Anmerkungen: M = Mittelwert, SD = Standardabweichung; n = Fallzahl;
Skala 1 = sehr unsicher bis 5 = sehr sicher

Sicherheitsempfinden von OPNV-Nutzerlnnen
im Allgemeinen, tagsiiber und nachts in%
100%

90%
80% ==(==SUuSE Tag

== SuSE allgemein

70% =@—SuSE Nacht

E
é 60%
o 50% 42%
=
B 40%
L 30%
. [ _ — =
20625% 775%
10% 2% 17%
0% i 7%
sehr Lf’r{"sicher unsicher weder noch sicher sehr sicher

Subjektives Sicherheitsempfinden

Abbildung 8: Sicherheitsempfinden von OPNV Nutzern (N = 1914)

Im Hinblick auf soziodemografische Faktoren zeigen sich relevante Zusammenhénge
insbesondere fiir das Sicherheitsempfinden nachts (siehe Tabelle 10). Fiihlen sich die
jingeren Alterskohorten noch iiberdurchschnittlich sicher, geben bei den iiber 65-
Jahrigen 35,6 % der Befragten an, sich ,,sehr unsicher” zu fiihlen (siehe Tabelle 11).
Zudem fiihlen sich mehr als doppelt so viele Frauen (ca. 35 %) wie Ménner (ca. 14 %)
nachts ,,sehr unsicher* — nur rund die Hélfte hingegen (ca. 4 % zu 10 %) fiihlt sich nachts
»sehr sicher, was die in Tabelle 11 angegebenen Korrelationen erkléart. Der
soziodkonomische Status korreliert immer positiv und oft signifikant mit dem
subjektiven Sicherheitsempfinden, allerdings sind die Zusammenhinge gering
ausgeprégt. Dariiber hinaus fiihlen sich Menschen in Rheinland-Pfalz, dem Saarland,
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Brandenburg, Berlin, Sachsen-Anhalt und Schleswig-Holstein iiberdurchschnittlich
unsicher im OPV (siche Abbildung 9). Nordrhein-Westfalen, Thiiringen und Sachsen
sind leicht iiber dem Durchschnitt von rund 2,55. Spitzenreiter in dieser Klassifizierung
sind Bremen, Hamburg und Mecklenburg-Vorpommern.

Tabelle 10: Soziodemografische Zusammenhange mit Sicherheitsempfinden

Subjektives Subjektives  Subjektives
Sicherheits- Sicherheits- ~ Sicherheits-
empfinden empfinden empfinden
Allgemein Tag Nacht
Alter -.01 09%* - 13%* 2210
Geschlecht - 12%* - 12%* - 20%* 2210
Bildungs- 09%* 12%% 08+ 2210
abschluss
HaushaltsgrofBe .04 .02 .05% 2210
Einkommen .02 06%* 7% 2142

Anmerkungen: Korrelationen nach Pearson (zweiseitig).
**Korrelation signifikant auf 0.01-Niveau.

* Korrelation signifikant auf 0.05-Niveau.

Tabelle 11: Subjektives Sicherheitsempfinden nachts nach Altersgruppe und Geschlecht in %

Variable Auspriagung :?c?eefli\i/tessemp finden nachts Gesamt N
1 2 3 4 5

;ﬁ;ﬁé 16-19 12% 29% 30% 25% 3% 100% 89
20-29 13% 27% 33% 20% 7% 100% 262
30-49 23% 23% 28% 18% 7% 100% 664
50-64 26% 27% 27% 13% 7% 100% 441
65+ 36% 23% 21% 15% 6% 100% 458

Geschlecht minnlich  14% 22% 31% 23% 10% 100% 931
weiblich 35% 28% 22% 11% 4% 100% 983

Anmerkungen: Skala Subjektives Sicherheitsempfinden nachts: 1 = sehr unsicher bis 5 = sehr sicher
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Subjektives Sicherheitsempfinden nachts
nach Bundesland
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Abbildung 9: Subjektives Sicherheitsempfinden nachts nach Bundesland. Mittelwerte der Bundeslander im
Vergleich zum Mittelwert nachts von 2,55. Skala von 1 = sehr unsicher bis 5 = sehr sicher.

Risikowahrnehmung im OPV

Wie bereits vorangegangen dargelegt, stehen die kognitive Risikowahrnehmung und das
affektive Bedrohungswahrnehmung in einem terminologischen und theoretischen
Kontext, da sie beide Facetten eines Phanomens auf personlicher Ebene beschreiben. Es
kann also davon ausgegangen werden, dass die Wahrnehmung der Wahrscheinlichkeit
des Auftretens eines Ereignisses ein wichtiger Faktor beim Zustandekommen der
Bedrohungswahrnehmung, das in dieser Studie als subjektives Sicherheitsempfinden
operationalisiert wurde, ist. Es wurde gefragt, wie hoch die Menschen das Risiko fiir ein
bestimmtes Ereignis einschédtzen. Damit ist dies die zentrale Frage zur Erfassung der
personlichen kognitiven Risikowahrnehmung. Hierbei zeigt sich, dass die Menschen
vor allem Taschendiebstahl fiir sehr realistisch halten. Es folgen Unfille, Raub,
Korperverletzung, Sexualdelikte und Terrorismus. Am wenigsten befilirchten sie Mord
und Totschlag oder Geiselnahmen (Abbildung 10). Am einhelligsten sind dabei die
Meinungen beziiglich Diebstahls, Unfillen und Geiselnahmen. Grofite Uneinigkeit
herrschte bei Sexualdelikten.
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Risikoeinschitzung verschiedener Ereignisse im OPV
N: 2210

W Ereignis sehr unwahrscheinlich M Ereignis sehr wahrscheinlich
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Abbildung 10: Risikowahrnehmung verschiedener Ereignisse im OPV durch Befragte (N = 2210, ,Szenario
wahrscheinlich = Skalenpunkte 1 (sehr wahrscheinlich) und 2 (eher wahrscheinlich); ,Szenario
unwahrscheinlich“ = Skalenpunkte 4 (sehr unwahrscheinlich) und 5 (eher unwahrscheinlich))

Wihrend insgesamt weder Alter(-sgruppe) noch Bundesland eine Rolle bei der
Risikowahrnehmung spielen, zeigen sich Unterschiede im Hinblick auf das Geschlecht
der Befragten (siche Abbildung 11).

Betrachtet man im Weiteren, inwieweit die Einschitzung, Opfer einer Straftat werden
zu konnen, mit der Einschitzung des eigenen Sicherheitsempfindens einhergeht, stellt
man fest, dass ein negativer Zusammenhang zwischen den im OPV-Kontext vermuteten
Risiken und dem subjektiven Sicherheitsempfinden besteht (sieche Abbildung 12). Die
hochsten negativen Korrelationen finden sich fiir die Einschiatzung des Risikos, Opfer
von Raub und Korperverletzung bei Nacht zu werden: Wer ein hoheres Risiko fiir diese
Ereignisse im OPV annimmt, hat ein geringeres subjektives Sicherheitsempfinden.”
Raub, Korperverletzung, Sexualdelikte, Diebstahl und Terroranschldge korrelieren
allesamt nachts stirker als tagsiiber oder allgemein und geben demnach Hinweis auf die
tageszeitenabhéngige Beurteilung von Risiken und das daraus sich dynamisch formende
subjektive Sicherheitsempfinden.

" Daher ist die Skala rotiert, das heilt auf der Y-Achse negativ dargestellt.
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Abbildung 11: Risikowahrnehmung nach Geschlecht (,Szenario wahrscheinlich® = Skalenpunkte 1 (sehr
wahrscheinlich) und 2 (eher wahrscheinlich); ,Szenario unwahrscheinlich® = Skalenpunkte 4 (sehr
unwahrscheinlich) und 5 (eher unwahrscheinlich)

Korrelation zwischen Risikoeinschatzung und subjektivem

Sicherheitsempfinden
N: 1914 - alle Korrelationen hoch signifikant

-0,450
-0,400
-0,350
< -0,300
.0
= -0,250
(0]
= -0,200
2
-0,150
-0,100
-0,050
0,000 Geiselnah Raub mit
eiselnahme aub mi .
Mord Freiheits- Gewaltkom- Korper- Sexualdelikte (Tfaschen») Terror- Unfall
Totschlag verletzung Diebstahl anschlag
beraubung ponente
M SuSE allgemein -0,349 -0,273 -0,373 -0,360 -0,312 -0,279 -0,279 -0,119
SuSE Tag -0,336 -0,286 -0,321 -0,297 -0,274 -0,199 -0,288 -0,117
M SuSE Nacht -0,350 -0,281 -0,401 -0,384 -0,332 -0,332 -0,323 -0,136

Abbildung 12: Zusammenhange zwischen der Einschatzung spezifischer Risiken und dem subjektiven
Sicherheitsempfinden.
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Wie subjektives Sicherheitsempfinden entsteht

In der bisherigen Darstellung wurden ein Fokus auf das Sicherheitsempfinden und den
Zusammenhang dieses zur Risikowahrnehmung gelegt. Im folgenden Analyseschritt
werden weitere mogliche Einflussmoglichkeiten in Relation zum subjektiven
Sicherheitsempfinden gesetzt, das heilit, es wird ermittelt, welche Faktoren Einfluss auf
das subjektive Sicherheitsempfinden nehmen. Hierzu wurden in der Befragung sowohl
zahlreiche etablierte als auch neu entwickelte Instrumente verwendet, um mogliche
Einfliisse darzustellen. Um eine Berechenbarkeit herzustellen, wurden aus einzelnen
Fragen im Fragebogen Skalen gebildet. Die Skalenbildung erfolgt auf Basis von
Faktorenanalysen und/oder ist theoretisch begriindet. Insgesamt wurden 22 mdgliche
Einflussfaktoren erfasst (siche Tabelle 12). Neben dem konkreten Nutzungsverhalten
wurden zudem Aspekte wie externale Verantwortungszuschreibung, Vertrauen,
Viktimisierungserfahrungen, Risikowahrnehmung, nichtklinische Angst und
Selbstwirksamkeitserfahrung erhoben. Alle beriicksichtigten Aspekte zeigten sich in der
Literatur oder in vergleichbaren Studien als moglicherweise relevant.

Tabelle 12: Verwendete Skalen zur Bestimmung des Einflusses auf das Sicherheitsempfinden.

Skala/Faktor Kurzbeschreibung Anzahl  Cronbachs  Quelle
Items a
Subjektives Allgemeines Sicherheitsgefiihl generell, 3 Nicht zu -
Sicherheits- tagsiiber und nachts im OPV Faktor
empfinden verrechnet
Nutzung des OPV Héaufigkeit der Nutzung von Nah- und 8 Nicht zu Autoren
Fernverkehr Faktor
verrechnet
OPV und Staat als Die Verantwortung fiir die Sicherheit im 4 .65 Autoren in
Verantwortliche OPV wird an Betreiber und Staat Anlehnung an
(Faktor) externalisiert. Rotter 1971
Fahrgiste und selbst Die Verantwortung fiir die Sicherheit im 2 76 Autoren in
als Verantwortliche ~OPV wird an die betreffende Person selbst Anlehnung an
(Faktor) und andere Fahrgéste internalisiert. Rotter 1971
Risikoeinschitzung  Die verschiedenen Risiken im OPV, Opfer 8 .89 Ereignis-
(Faktor) zu werden (z.B. durch Raub, datenbank
Korperverletzung oder Diebstahl), werden (EDK)
zusammengefasst und auf einem Faktor Deutsche Bahn
abgebildet
Dunkelheit/Nacht Das Gefiihl von Unsicherheit an dunklen 4 .88 Baumann 2014;
(Faktor) Bahnhofen/Haltestellen, der Wunsch Grygorcewicz
dunkle Bahnhofe/Haltestellen zZu 2014; Koéhn &
verlassen, ein ungutes Gefiihl an dunklen Bornewasser
Bahnhofen/Haltestellen sowie das 2012

Inkaufnehmen von Umwegen zur
Meidung dunkler Bahnhofe/Haltestellen

37



=

Ubersicht und
Fluchtwege (Faktor)

Opfergruppen
(Faktor)

Tétergruppen
(Faktor)

Viktimisierung
(Faktor)

Interpersonales
Vertrauen (Faktor)

Systemisches
Vertrauen (Faktor)

Nichtklinische
Angst (Faktor)

Risikobereitschaft
(Faktor)

Dieser Faktor erfasst, ob nachts eine gute
Ubersicht an  Bahnhofen/Haltestellen
herrscht, ob  die  Ubersicht in
Verkehrsmitteln  gut ist, ob die
Bahnhofe/Haltestellen bei Gefahr schnell
zu verlassen wiren, ob die Verkehrsmittel
bei Gefahr schnell zu verlassen wéren und
ob die Haltestellen/Bahnhéfe  gut
ausgeleuchtet sind.

Dieser  Faktor erfasst, fir wie
wahrscheinlich es Nutzer des OPNV
halten, dass eine bestimmte Gruppe von
Menschen (Kinder, Jugendliche, éltere
Menschen,  Obdachlose, = Migranten,
Manner, Frauen) Opfer einer Straftat im
OPV werden konnten.

Dieser  Faktor erfasst, fir wie
wahrscheinlich es Nutzer des OPV halten,
dass eine bestimmte Gruppe von
Menschen  (Jugendliche,  Sportfans,
politisch oder religios Radikalisierte,
Obdachlose, Menschen unter Alkohol-
oder Drogeneinfluss, Mainner, Frauen)
Titer einer Straftat im OPV werden
konnten.

In diesem Faktor wird erfasst, ob eigene
Erfahrungen oder Erfahrungen im
Freundes- oder Bekanntenkreis vorliegen.

Dieser Faktor meint die Haltung, dass
Menschen gute Absichten haben, dass kein
Verlass auf andere sei und die Annahme
der allgemeinen Vertrauenswiirdigkeit
von Menschen

Dieser Faktor umfasst Vertrauen in
Behorden,  Vertrauen  in  private
Sicherheitskrdfte und Vertrauen in
technisierte Systeme

Die vorliegende Skala erfasst
Angstreaktionen, die bereits bis zu einem
gewissen Grade generalisiert wurden.

Die Risikobereitschaft beschreibt die
Neigung eines Menschen, Risiken
einzugehen oder zu vermeiden

11

.80

.73

.76

.89

.80

.81

78

Boomsma &
Steg 2014

Medien-inhalts-
analyse WiSima

Medieninhalts-
analyse WiSima

Currie et al.
(2013)

Rotter 1971;
Beierlein et al.
2014

Luhmann 2014

Mohr & Miiller
2004

Beierlein et al.
2014;
Zuckerman
2007
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Selbstwirksamkeits-
erwartung (Faktor)

Altersgruppen

Geschlecht

Bildungsabschluss

Haushaltsgrofe

Einkommen

Bundesland

Erwerbsstatus

Das Vertrauen darauf, dass eigene
Handlungen zu einer Verdnderung z. B.
der Situation, fithren konnen.

Alter der Fahrgiste in folgenden Klassen:
16-19J.,20-29 J., 30-49 J., 50-64 J., 65 +

Geschlecht des Individuums mit den
bindren Auspriagungen ,mannlich” und
,weiblich*

Hochster absolvierter Bildungsabschluss
in folgenden Kategorien: ,,Ohne Schul-
bzw. Bildungsabschluss®, ,,Hauptschule/
Volkshochschule®, ,Realschule®,
,,Fachhochschulreife*, L,Abitur,
»Sonstige*

Anzahl der Personen pro Haushalt

Nettoeinkommen, das ein Individuum zur
Verfiigung hat.

Bundesland, in dem das Individuum
wohnt.

Die Erwerbstitigkeit in folgenden
Kategorien: »in Ausbildung®,

~erwerbstitig®,  ,in  Rente/Pension®,

@

arbeitslos®, ,, Hausfrau/-mann“,” anderer*

0,88

Beierlein et al.
2014; Collani &
Schyns 1999

Arbeits-gruppe:
Sichere Stadt
2014; Bieck et
al. 2013;
Ziegleder et al.
2011

Frevel 2016;
Moen &
Rundmo 2006;
Noack 2015;
Nordfjern &
Rundmo 2010;
Yavuz & Welch
2010

Autoren in
Anlehnung an
ADM et al.
1999

Autoren in
Anlehnung an
ebd.

LKA NRW
2006; Pantazis
2000

Autoren

Autoren in
Anlehnung an
ADM et al.
1999

Anmerkung: Cronbachs a ist ein Konsistenzmaf, das angibt, wie gut die verwendeten Fragen den Inhalt

einer Skala abbilden kénnen. Werte > .70 gelten als akzeptabel.

Methodisch wurden Regressionsmodelle gerechnet, in denen das subjektive Sicherheits-
empfinden allgemein (SuSe Allgemein), am Tag (SuSe Tag) oder in der Nacht (SuSe
Nacht) jeweils als unabhédngige, das heiBit zu erkldrender Variablen fungiert. Das
korrigierte R? in Tabelle 13 weist sehr gute Ergebnisse auf: Die Modelle kénnen
zwischen 30 % (Sicherheitsempfinden am Tag) und 48 % (Sicherheitsempfinden in der
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Nacht) der Gesamtvarianz erkldren. Das heif3t, die hierbei beriicksichtigten Faktoren
konnen das subjektive Sicherheitsempfinden gut erkldren, wenn auch nicht
vollumfanglich.

Die Nutzung des OPV hat in allen drei Modellen einen positiven Einfluss auf das
subjektive  Sicherheitsempfinden und zdhlt in den Modellen =zu den
wirkungsmiichtigsten Faktoren. Je mehr ein Mensch den OPV nutzt, desto weniger
subjektiv unsicher fiihlt er oder sie sich.

Faktoren, die eine klare Verantwortlichkeit fiir das Sicherheitsempfinden formulieren
(OPV und Staat; selbst und andere), haben unterschiedlichen Einfluss. Wihrend die
Wahrnehmung, das Auftreten einer Gefahrensituation konne durch einen selbst oder
andere reduziert werden, sich in allen Modellen positiv auf das Sicherheitsempfinden
auswirkt, zeigt sich dieser Effekt im Hinblick auf die Verantwortungszuschreibung an
externe Akteure nur am Tag.

Der Faktor der Risikowahrnehmung beeinflusst in allen Modellen das subjektive
Sicherheitsempfinden negativ und verhiltnisméBig stark. Tagsiiber {ibt er den grofBten
Einfluss aus, nachts den geringsten. Je hoher Menschen also die Risiken fiir diverse
Straftaten im OPV einschitzen, desto geringer ist ihr Sicherheitsempfinden.

Erwartungsgeméil wirken die Dunkelheit/Nacht-Faktoren negativ und in der Nacht am
starksten, am Tag am wenigsten: Wer sich generell nachts an bestimmten Orten unwohl
fiihlt oder an dunklen Bahnhofen ein ungutes Gefiihl hat, weist auch hierbei ein
geringeres Sicherheitsempfinden auf. Die hierbei abgefragten Aspekte betonen den
Raumbezug des subjektiven Sicherheitsempfindens und die Ergebnisse unterstreichen,
dass dieses keine generelle Einschidtzung, sondern situationsbedingt (also Zeit, Ort,
Ereignisse) zu bewerten ist.

Kontrir hierzu steht der Faktor ,,Ubersicht und Fluchtwege“. Er wirkt positiv und
wiederum nachts am stirksten. Je eher Menschen das Gefiihl haben, Fluchtwege zu
kennen und zur Verfiigung zu haben und sich einen Uberblick verschaffen zu kénnen,
desto sicherer fiihlen sie sich im OPV.

Die FEinschitzung von Opfer- und Tétergruppen ldsst sich nur schwierig einer
eindeutigen Tendenz zuordnen. Zwar sind beiden Faktoren in keinem der Modelle
besonders wirkungsstark, dennoch wird die Téterannahme nachts signifikant. Wer
vermutet, dass nachts bestimmte Gruppierungen von Menschen zu Titern werden
konnten, fiihlt sich unsicherer.

Die Viktimisierungserfahrung ist ein gewichtiger Faktor. In allen drei Modellen ist sie
deutlich signifikant und im allgemeinen Modell am starksten in der Wirkung. Nachts
iibt sic den geringsten Einfluss aus. Je ofter eine Person also selbst im OPV
Opfererfahrungen machen musste oder von diesen horte, desto unsicherer fiihlt sie sich
auch.
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Gerade am Tag ist das interpersonelle Vertrauen ein wichtiger Faktor. Nachts wird der
Einfluss hingegen geringer. Wer also viel Vertrauen in seine Mitmenschen hat, fiihlt
sich in jedem Fall sicherer. Genauso verhélt es sich mit dem systemischen Vertrauen,
das allerdings einen geringeren Einfluss hat und nachts eher irrelevant wird. In der
Relation zeigt sich, dass es den OPV-Nutzerlnnen im Hinblick auf ihr
Sicherheitsempfinden wichtiger ist, den Mitmenschen zu vertrauen als dem Staat oder
den OPV-Betreibern. Dies konnte zum einen damit zusammenhiingen, dass
angenommen wird, dass von letzteren kein Schaden drohen kann, zum anderen mit der
Annahme, dass Mitmenschen dabei unterstiitzen, eine gefahrliche Situation erfolgreich
zu bewiltigen.

Nichtklinische Angst, also die Frage, ob Menschen zu generellen Angstreaktionen
neigen, ist von geringer Relevanz in allen drei Regressionsmodellen, was wiederum die
starke Situationsbezogenheit von subjektivem Sicherheitsempfinden unterstreicht.

Die Risikobereitschaft einer Person, also ob jemand generell bereit ist, Risiken
einzugehen, spielt am ehesten nachts - dann aber auch nur eine geringe - Rolle.

AufBler am Tag spielt in den Modellen stets die Selbstwirksamkeitserwartung einer
Person eine signifikant positive Rolle, am deutlichsten im Allgemein-Modell. Je mehr
eine Person also schitzt, sich auf sich selbst verlassen zu konnen, desto weniger unsicher
fiihlt sie sich.

Zuletzt ist vom Geschlecht (Modell Nacht) abgesehen keiner der soziodemografischen
Faktoren relevant, das bisher gezeigte Ergebnis, dass sich Frauen nachts unsicherer
fiihlen als Minner, bestétigt sich hierbei jedoch.

Gewichtige Faktoren fiir die Entstehung des subjektiven Sicherheitsempfindens sind
demnach die Faktoren Nutzungshiufigkeit, Dunkelheit/Nacht, Ubersicht und
Fluchtwege, Risikowahrnehmung, interpersonales Vertrauen und Viktimisierung. Im
Gesamtmodell wurde ein weiter Teil der Varianz im subjektiven Sicherheitsempfinden
durch diese Faktoren erklért.
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Tabelle 13: Einfluss verschiedener Faktoren auf das Subjektive Sicherheitsempfinden (Regressionsanalyse)

Heuristik-Modell:

Heuristik-Modell:

Heuristik-Modell:

SuSe Allgemein SuSe Tag SuSe Nacht

Standard Standard Standard
Variable fehler fehler fehler
Nutzung des OPV ,03 2 1%%* ,03 L20%** ,03 J13%%*
Vermwentiche 02002 e
Risikowahrnehmung ,03 -, 17%%* ,03 -, 16%** ,04 -, 1 1%**
Dunkelheit/Nacht ,02 -, 15%** ,03 -,09%** ,03 -, 38F*F*
Ubersicht und Fluchtwege ,03 ,14%%* ,03 LO7%%* ,03 1 7%%*
Opfergruppen ,04 ,01 ,04 ,02 ,04 ,00
Tatergruppen ,04 ,02 ,04 -,01 ,05 -,04%*
Viktimisierung ,04 -, 23%** ,04 - 21%k¥* ,05 -, 11F**
Interpersonales Vertrauen ,02 J13%k* ,03 ,16%** ,03 ,067%**
Systemisches Vertrauen ,02 ,05%* ,02 ,08%** ,03 ,01
Nichtklinische Angst ,03 -,03 ,03 -,04* ,03 -,01
Risikobereitschaft ,02 ,01 ,02 ,02 ,03 ,06%**
Selbstwirksamkeitserwartung ,03 L7 ** ,03 ,05%* ,03 ,05%**
Altersgruppe ,02 ,02 ,02 -,08*** ,02 -,03*
Geschlecht ,04 ,01 ,04 -,02 ,05 -,09%**
Bildungsabschluss ,02 ,00 ,02 ,04% ,02 -,03
HaushaltsgrofBe ,01 ,04%* ,01 -,01 ,01 ,03
Konstante (bo) 2,73 3,23 3,76
N 1692 1692 1692
R2 0,35 0,30 0,48

Subjektives Subjektives Subjektives
Abhéngige Variable: Sicherheitsempfinden  Sicherheitsempfinden  Sicherheitsempfinden

Allgemein Tag Nacht

*p<,10; **p<,05; ***p<,01
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Bewertung von SicherheitsmaRnahmen

Neben dem subjektiven Sicherheitsempfinden ist die Bewertung von
Sicherheitsmalnahmen ein zentrales Anliegen im Forschungsvorhaben, um zu einer
Wirtschaftlichkeitsbewertung zu gelangen (siehe Beitrag Seitz & Gillert in diesem
Band). Im Rahmen der Bewertung soll ergriindet werden, wie die Zielgruppe der OPV-
Nutzerlnnen zu verschiedenen Maflnahmen steht. Zu diesem Zweck werden hierbei der
Bedarf und die Akzeptanz von SicherheitsmaBnahmen aus Sicht der OPV-NutzerInnen
analysiert.

Die zentrale Frage an die Nutzerlnnen war, ob aus ihrer subjektiven Sicht eine
SicherheitsmaBnahme in der Lage ist, die Sicherheit im OPV zu erhéhen. Die Erfolg
versprechenden Sicherheitsmafinahmen aus Sicht der Befragten sind Ausleuchten,
Sicherheitspersonal der OPV-Betreiber, Polizei und Sicherheitspersonal in zivil und
Polizei in Uniform (siche Tabelle 14). Sie werden also im Schnitt mindestens als das
Sicherheitsempfinden fordernd eingestuft. Schlecht schneiden hingegen Fahrgast-TV,
Beseitigung von Graffiti, Hundeverbot, Sicherheitshinweise auf Plakaten/Auf-
klebern/Flyern und Online-Auftritte von OPV-Betreibern im Hinblick aufihren Einfluss
auf das subjektive Sicherheitsempfinden ab (siehe Tabelle 14).

Tabelle 14: Bewertung von bekannten SicherheitsmaRnahmen im OPV zur Erhéhung des subjektiven
Sicherheitsempfindens

Sicherheitsmafinahme M SD n
Ausleuchten 429 093 1884
Sicherheitspersonal OPV 4.10  0.99 1873
Polizei/Sicherheitspersonal zivil 4.02 1.13 1857 %
Polizei 4.00 1.11 1865 %
Notrufséulen 3.90 1.06 1885 :é
Kameras 389 116 1868 5
Alkoholverbot 3.80 1.28 1863 E
=
FahrgastbetreuerIn 3.65 1.15 1832 £
Reinigung Haltestellen/Fahrzeuge 340 1.23 1853 é
Kennzeichnung Gefahrenzonen 337  1.29 1835 ;Q
Lautsprecherdurchsagen 3.31 1.25 1856
Audiotliberwachung 327 137 1837
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Fahrgast-TV 277  1.28 1827 5 T
Beseitigung Graffiti 246 132 1820 ]
Hundeverbot 2.38 1.35 1860 &2 %)
Plakate/Aufkleber/Flyer 230 1.18 1823 ;f LE
Online-Auftritte OPV 227 121 1797 = &

Anmerkungen: M = Mittelwert, SD = Standardabweichung; n = Fallzahl;
Skala 1 = sehr unsicher bis 5 = sehr sicher

Um die Analyse des Bedarfs und der Akzeptanz der Sicherheitsmaflnahmen besser zu
illustrieren, wurden die vier am besten und am schlechtesten bewerteten
Sicherheitsmafinahmen ausgewdhlt und grafisch mittels eines Balkendiagramms der
Zustimmungswerte aufbereitet (Abbildung 13). Die MafBlnahmen, die aus Sicht der
Befragten am ehesten zur Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfindens beitragen
wiirden, umfassen das Ausleuchten sowie MaBBnahmen, die sich auf den Einsatz von
staatlichem oder privaten Sicherheitspersonal beziehen, und werden von iiber 70 % der
Menschen in Deutschland als bedeutsam bewertet. Die vier MaB3inahmen, denen von
weniger als einem Viertel der Befragten eine Wirkung auf das eigene
Sicherheitsempfinden zugesprochen wird, sind kommunikative (Online-Auftritte,
Plakate) oder infrastrukturelle Malnahmen (Hundeverbot, Graffitientfernung).

Zustimmung und Ablehnung zur Auswirkung ausgewahlter

SicherheitsmalBnahmen auf das subjektive Sicherheitsempfinden
(in%, N: 1914)

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

Ausleuchten
Sicherheitspersonal OPV
Polizei/Sicherheitspersonal (zivil)
Polizei

Online-Auftritte OPV
Plakate/Aufkleber/Flyer

Hundeverbot

Beseitigung von Graffiti

B Zustimmend ™ Weder noch ® Ablehnend

Abbildung 13: Zustimmung und Ablehnung zur Auswirkung ausgewahlter SicherheitsmalRnahmen auf das
subjektive Sicherheitsempfinden (N = 1914)
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Eine differenzierte Betrachtung des Zusammenhanges zwischen Sicherheitsmafinahmen
und Sicherheitsempfinden lisst sich zudem iiber die Darstellung von Zusammenhéngen
erreichen. Abbildung 14 zeigt die Korrelationen zwischen der Einschitzung der
Befragten, ob eine SicherheitsmaBBnahme als relevant flir das eigene Sicherheits-
empfinden eingeschétzt wird, und dem gemessenen Sicherheitsempfinden selbst.

Es stehen viele SicherheitsmaBBnahmen mit dem subjektiven Sicherheitsempfinden in
einem negativen Zusammenhang. Meist schitzen Personen mit einem geringen
subjektiven Sicherheitsempfinden die Relevanz von solchen SicherheitsmafBinahmen
hoher ein bzw. zeigen Menschen, die SicherheitsmaBnahmen als sinnvoll erachten, ein
geringeres subjektives Sicherheitsempfinden. Das Ausmall des Zusammenhanges ist
dabei gering bis moderat. Es zeigt sich zudem, dass die Korrelationszusammenhénge
zwischen Sicherheitsmafinahmen und dem subjektiven Sicherheitsempfinden nachts
starker sind. Daraus ldsst sich ableiten, dass gerade nachts, wenn das subjektive
Sicherheitsempfinden generell abnimmt, SicherheitsmaBnahmen als sehr wirksam
angesehen werden, um das Empfinden wesentlich zu verbessern. Dieser
Zusammenhang wird in Abbildung 14 erkennbar. Die Befragten schreiben dann
insbesondere den personalintensiven  SicherheitsmaBBnahmen wie Kameras,
Audioliberwachung, Notrufsdulen und Alkoholverbot eine hoéhere Relevanz im
Hinblick auf ihr Sicherheitsempfinden zu. Insbesondere gegeniiber den Maflnahmen
Kameras und Notrufsdulen sind diese Zusammenhénge nur nachts signifikant, also nicht
zufdllig, wéahrend die personalbezogenen Mafinahmen auch tagsiiber relevant sind,
wenn auch der Zusammenhang mit dem Sicherheitsempfinden dann etwas geringer
ausfallt.

Neben bereits bekannten und in der Umsetzung befindlicher Sicherheitsmafinahmen
wurden in der Erhebung auch neue, in der Zukunft mogliche MafBlnahmen abgefragt
(siehe Tabelle 15).

Auch hierbei zeigt sich, dass MaBnahmen, bei denen Personal eine Rolle spielt,
diejenigen sind, welche die meiste Zustimmung finden. Eine stindige Platzierung von
Sicherheitspersonal, Bahnhofswachen und mehr Befugnisse fiir das Fahrzeugpersonal
werden besonders hoch bewertet. Das bedeutet, dass die Befragten hierbei nicht nur
generell eine Wirksamkeit annehmen, sondern sich diesbeziiglich auch ziemlich einig
sind. Neue Arten von Videoiiberwachung schneiden ebenso positiv ab, am schlechtesten
werden Drohnen, Korperscanner und verdachtsunabhingige Ansprachen als wirksam
fiir das subjektive Sicherheitsempfinden bewertet.
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Zusammenhdnge zwischen bekannten SicherheitsmaBnahmen

und subjektivem Sicherheitsempfinden
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14: Zusammenhange zwischen bekannten Sicherheitsmalnahmen (N = 1704-1886,

Korrelationskoeffizient nach Pearson, Balken in schwacher Farbe nicht signifikant)

Abbildung
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Tabelle 15: Bewertung von unbekannten SicherheitsmaBnahmen im OPV zur Erhéhung des subjektiven
Sicherheitsempfindens

Sicherheitsmafinahme M SD n

Stindige Platzierung Sicherheitspersonal 4.19 1.00 1886
Bahnhofswachen 4.14 0.95 1881
Mehr Befugnisse Fahrzeugpersonal 3.92 1.13 1848
Videotliberwachung mit Tracking 3.70 1.27 1843
Videotliberwachung mit Gesichtserkennung 3.56 1.37 1856
Einlasskontrollen 3.47 1.28 1855
Bodycams 3.32 1.30 1797
Verdachtsunabhidngige Ansprache 3.09 1.31 1777
Korperscanner 2.94 1.36 1819
Drohnen 2.73 1.34 1797

Anmerkungen: M = Mittelwert, SD = Standardabweichung; n = Fallzahl;
Skala 1 = sehr unsicher bis 5 = sehr sicher

Betrachtet man auch hierbei die Zusammenhinge zwischen der Bewertung von
Sicherheitsmanahmen und dem subjektiven Sicherheitsempfinden, stellt man fest, dass
alle unbekannten SicherheitsmaBnahmen hoch signifikant und stets negativ mit dem
subjektiven Sicherheitsempfinden korrelieren (Abbildung 15). Wer also diese neuen
Technologien befiirwortet, fiihlt sich heute weniger sicher als die, die es nicht tun.
Gleiches gilt, da es sich um zweiseitige Zusammenhidnge handelt, in der anderen
Richtung: Menschen, die sich unsicher fiihlen, begriiBen die neuen Technologien eher.
Blickt man auf die Stirke des Zusammenhangs, stellt man fest, dass dieser auch
deutlicher hervorzuheben ist als bei den bekannten SicherheitsmaBBnahmen. Vor allem
das nichtliche subjektive Sicherheitsempfinden sticht auch hierbei wieder hervor.
Die stirksten Effekte finden sich zudem wieder beim Einsatz von Personal (z. B. durch
eine stindige Platzierung von Sicherheitspersonal auf Bahnhofen oder durch mehr
Eingriffsbefugnisse fiir diese) oder Technologien, die den Einsatz von Personal mit sich
bringen (wie Drohnen, Bodycams oder Korperscanner). Auch hierbei zeigt sich, dass
die Effekte nachts stirker sind als tagsiiber.
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Abbildung 15: Zusammenhange zwischen bekannten SicherheitsmalRnahmen (N = 1777-1881,
Korrelationskoeffizient nach Pearson, Balken in schwacher Farbe nicht signifikant)
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2.7 Sicherheitsempfinden als MaR fiir das Security Impact
Assessment von OPV Betreibern

Die vorliegende Studie konnte zeigen, dass Sicherheitsempfinden ein vielschichtiges
Konstrukt ist, das wiederum mit anderen relevanten und sicherheitsbezogenen
Konstrukten, etwa der Risikowahrnehmung, zusammenhingt. Die Ergebnisse zeigen,
dass sich ein GroBteil der Menschen im Offentlichen Personenverkehr sehr sicher fiihlt
und dass Unsicherheit auch kein Hauptgrund fiir die Nichtnutzung des OPV darstellt.
Wenn allerdings auch nur wenige Prozent der potenziellen NutzerIlnnen mdglicherweise
aus Sicherheitsgriinden auf die Nutzung verzichten, kann dies in urbanen Rdumen zu
wirtschaftlichen Einbullen fiir die Betreiber auf der einen, aber auch zu konkreten
Folgen, die z. B. durch die vermehrte Nutzung des Pkw durch einzelne Personen
entstehen, kommen. Dies wiirde sich z. B. negativ auf sowohl Verkehrsunfille sowie
Stausituationen als auch auf die Feinstaubbelastung auswirken. Die Erkenntnis aus den
Daten liegt somit darin, dass eine grundlegende Sorge um das Sicherheitsempfinden der
OPV-NutzerInnen nicht berechtigt ist und ein sicherheitstechnisches Aufriisten aus
einem geringen Sicherheitsempfinden der Fahrgiiste nicht ohne Weiteres abgeleitet
werden kann. Vielmehr sind die Ergebnisse in ihrer Detailliertheit zu beriicksichtigen:

Die Ergebnisse der Studie konnten zeigen, dass subjektives Sicherheitsempfinden ein
hochst situativ gepragtes Konstrukt ist. Ausldser eines geringen Sicherheitsempfindens
in situ konnen dabei gdnzlich unterschiedliche Dinge sein. Enge und iiberfiillte Bahnen,
betrunkene Fahrgiste, randalierende und pdbelnde Fahrgdste konnen in spezifischen
Situationen als Grund dafiir gelten, sich nicht sicher zu fiihlen. Daraus lésst sich jedoch
keine generelle Unsicherheit der Fahrgiste ableiten.

Menschen, die es ganz generell fiir wahrscheinlich halten, dass ihnen im OPV etwas
passieren konnte (weil sie eine hohe Risikowahrnehmung haben), haben zugleich ein
geringeres subjektives Sicherheitsempfinden (das heiit, sie fiithlen sich auch
unsicherer). Dies ist insofern als Herausforderung zu sehen, als die subjektive
Risikowahrnehmung gegeniiber der objektiven, das heiflt durch Statistiken der Bahn und
Polizei nachgewiesene Risikoeinschidtzung, iiberhoht ist. Diese Risikowahrnehmung
hidngt von Alter, Geschlecht und dem spezifisch betrachteten Ereignis wie
Korperverletzung oder Raub an. Die Risikowahrnehmung wiederum wird durch
zahlreiche qualitative Kriterien beeinflusst, die auf individueller Ebene sehr
unterschiedlich wirken konnen. Ein Risiko, dem man sich freiwillig ausgesetzt hat, wird
geringer eingeschitzt als Risiken, die einem Menschen aufgezwungen werden, etwa
dann, wenn tliberraschend viele Menschen in eine Bahn einsteigen.

Insbesondere Viktimisierungserfahrungen, also wenn ein Mensch selbst Opfer z. B.
einer Gewalttat wurde oder in seinem Umkreis jemand betroffen war und seine
Erfahrung kommunizierte, beeinflussen das Sicherheitsempfinden in negativer Weise.
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Ein Viertel aller Befragten gab an, in irgendeiner Weise viktimisierende Erfahrungen
gemacht zu haben oder Zeuge solcher gewesen zu sein.

Dunkelheit, fehlende Beleuchtung, Uniibersichtlichkeit und fehlende Ausweich- oder
Fluchtmdglichkeiten tragen ebenso zur Reduktion des Sicherheitsempfindens bei.
Mogliche Gefahren lassen sich nicht mehr friithzeitig erkennen und einschitzen. Die
Nutzerlnnen sind nicht in der Lage, eine als brenzlig wahrgenommene Situation zu
verlassen, die Selbstwirksamkeit nimmt ab. Ubersichtliche Bahnhofe, Helligkeit und
Fluchtwege tragen hingegen zu einem hoheren Sicherheitsempfinden bei.

Die hiufige Nutzung des OPV ist ein relevanter Faktor: Menschen miissen erfahren,
dass sie sich in aller Regel gefahrlos mit dem OPV bewegen kénnen. Wenigfahrer und
Menschen aus landlichen Rdumen haben dazu mitunter weniger die Gelegenheit als
Menschen aus GroBstddten, die tiglich in der U- oder S-Bahn zur Arbeit fahren. Aus
der konkreten Erfahrung entstehen Verfiigbarkeitsheuristiken, in diesem Fall das
Wissen, dass es sicher sein wird, den OPV zu nutzen.

Nicht zuletzt tragt das interpersonale Vertrauen in hohem MafBle zum Sicherheits-
empfinden bei. Vertrauen in andere Menschen ermoglicht es, Unsicherheit in unklaren
Situationen zu kompensieren, indem es eine spezifische Erwartung darstellt, wie sich
eine Situation entwickeln konnte. Die Uberzeugung, dass andere Menschen auch gute
Absichten haben und dass es eine gewisse Verlésslichkeit gibt, dass sie uns keinen
Schaden zufiigen, ermdglicht es den Menschen, sich ohne Angst und Sorge im
offentlichen Raum zu bewegen.

Dariiber hinaus haben auch demografische Faktoren Einfluss. Beispielsweise zeigt sich,
dass das Sicherheitsempfinden auch in Relation zu verschiedenen MafBinahmen nachts
immer geringer ist als tagsliber. Zudem ist das Sicherheitsempfinden von Frauen
tendenziell etwas geringer als das von Minnern. Altere Menschen berichten ein
geringeres Sicherheitsempfinden insbesondere nachts.

Diese vielfdltigen, komplexen und multifaktoriellen Erkldrungen fiir Sicherheits-
empfinden als Betreiber von OPV durch SicherheitsmaBnahmen zu adressieren ist eine
Herausforderung. Manche Faktoren, etwa Dunkelheit, lassen sich eher technisch
adressieren, andere personell. Das interpersonale Vertrauen der Menschen wiederum ist
eher ein Ergebnis eines gesellschaftlichen Zustandes, also beziiglich der Frage, welche
Sicherheitskultur in einem Land vorherrscht.

Zu der Einschitzung der Wirksamkeit von Sicherheitsmafnahmen ldsst sich sagen, dass
die Bewertung durch die NutzerInnen insgesamt eher positiv ausfillt. Dabei gibt es
priferierte und weniger préferierte: Am deutlichsten positiv bewertet wurden
Ausleuchten, Personaleinsatz seitens der OPV-Betreiber und der Einsatz von Polizei.
Insbesondere MaBnahmen, die einen Bezug zu handlungsfahigem Einsatzpersonal
umfassen, fanden grundsétzlich die groBte Zustimmung; an diesen besteht groBer Bedarf
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und es wird ihnen eine hohe Akzeptanz entgegengebracht. Solche, die fiir die
Nutzerlnnen eher passiv  wirken, etwa Reinigung, Online-Auftritte und
Plakate/Flyer/Aufkleber, wurden am wenigsten befiirwortet. Der Bedarf an und die
Akzeptanz gegeniiber diesen Mafinahmen sind eher niedrig.

Die Plausibilitét dieser Erkenntnisse liegt auf der Hand. Handlungsfahiges Personal ist
aus Sicht der Befragten eher in der Lage, Raub, Korperverletzungen und Sexualdelikte
zu verhindern und zu minimieren, Mallnahmen zum besseren Ausleuchten sorgen fiir
Ubersicht und stirken die Selbstwirksamkeit. Die Analysen legen dariiber hinaus nahe,
dass die Sicherheitsmafnahmen vermittelt wirken. Es konnten kaum nennenswerte
direkte Wirkungen der MaBBnahmen auf das subjektive Sicherheitsempfinden gezeigt
werden. Das heif3t, es ist davon auszugehen, dass Sicherheitsmafnahmen aufgrund der
Bewertungen durch die Studienteilnehmerlnnen vielmehr dazu beitragen kdnnen, die
Risikowahrnehmung, die Viktimisierung und die Uniibersichtlichkeit zu reduzieren,
was sich wiederum indirekt positiv auf das Sicherheitsempfinden auswirkt.

Grafisch aufgearbeitet lassen sich die herausgearbeiteten Zusammenhédnge zwischen
den einzelnen Faktoren und dem subjektiven Sicherheitsempfinden in Abbildung 16
ablesen.

Nutzung des
OPV wahrgenommene

Bedrohung (in-situ)
Risiko-

wahrnehmung

Viktimisierungs-

erfahrungen \6\
Subjektives

Sicherheits-
maBnahmen Brr el /@/ Sicherheitsempﬁr&en
/( ‘ A
’ . .\
Ausleuchten/ ’ ! \
Uniibersichtlichkeit 7 ! N
Tageszeit Alter Geschlecht

Interpersonales
Vertrauen

Abbildung 16: Wirkung von Sicherheitsmalinahmen, Einflussfaktoren und Sicherheitsempfinden (schematische
Darstellung)

Im Hinblick auf die Bewertung der Relevanz dieser Ergebnisse vor dem Hintergrund
der Wirtschaftlichkeit sei auf den Beitrag von Gillert & Seitz in diesem Band verwiesen.
Der Fokus des Security Impact Assessments muss dabei auf den Ma3nahmen liegen, da
nur hierbei die Betreiber direkt wirken kdnnen und Kostenrahmen zu bestimmen sind.
Dabei ist der Differenzierungsgrad, wie er hierbei erreicht wurde, sicher nicht
ausreichend. Dem Faktor ,,Ausleuchten” beispielsweise miissen nun konkrete
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Entsprechungen gegeben werden, die besagen, was darunter im Detail wie verstanden
werden kann und welche Kosten hiermit verbunden sind.
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3. Sicherheitskommunikation im offentlichen
Personenverkehr

Dennis Reichow & Thomas N. Friemel

3.1 Zusammenfassung

Sicherheitskommunikation im Kontext des &ffentlichen Personenverkehrs (OPV)
umfasst alle Formen der Kommunikation, die einen Einfluss auf die Sicherheit haben
oder darauf abzielen. Die Relevanz der Sicherheitskommunikation ergibt sich aus den
Umstidnden, dass andere MaBnahmen (z.B. Personaleinsatz, bauliche MafBinahmen)
hiufig an Kosten oder technischen Mdglichkeiten scheitern. Gleichzeitig ist auch die
Erhohung der objektiven Sicherheit noch kein Garant dafiir, dass die subjektive
Sicherheit der Fahrgéste verbessert wird. Der Fokus des vorliegenden Beitrags liegt
deshalb auf dem Sicherheitsempfinden der Reisenden und analysiert alle Formen von
Kommunikation, die seitens der Betreiber, der Fahrgéste und der Medien erfolgen und
mit diesem Sicherheitsempfinden in Zusammenhang stehen. Die empirische Analyse
baut auf zahlreichen Experteninterviews, Fahrgastbefragungen, einer repréasentativen
Bevolkerungsbefragung und einer umfangreichen Medieninhaltsanalyse auf. Die
dadurch generierten Befunde zeigen 1) ein breites Spektrum an kommunikativen
Mafnahmen und teilweise komplexe organisatorische Zustidndigkeiten in den
Organisationen. 2) Bei der Bewertung verschiedener MaBBnahmen durch die Fahrgiste
spielt das allgemeine Vertrauen in Institutionen und Organisationen eine zentrale Rolle.
3) Dem Smartphone wird ein grofes Potential fiir zukiinftige Formen der
Sicherheitskommunikation zugesprochen. 4) Das Thema Sicherheit im OPV besitzt in
der Medienberichterstattung einen hohen Stellenwert und in der Bevolkerung kann 5)
ein Zusammenhang zwischen der Mediennutzung und der Risikowahrnehmung von
sicherheitsrelevanten Vorfillen im OPV festgestellt werden. Uber die Beschreibung der
Befunde hinausgehend, zeigt der Beitrag auf, wie diese Erkenntnisse von OPV-
Betreibern und anderen Stakeholdern bei der Konzeption und Entwicklung von
MaBnahmen der Sicherheitskommunikation genutzt werden konnen.

3.2 Einleitung

Fiir Betreiber des offentlichen Personenverkehrs (OPV) ist das subjektive
Sicherheitsempfinden ihrer Kunden von grofler Bedeutung, da gefiihlte Unsicherheit zu
einem Vermeidungsverhalten und letztendlich zu einer geringeren Nutzung des OPV
fiihren kann (Solymosi et al., 2015). OPV-Betreiber stehen somit vor der
Herausforderung ein Umfeld zu schaffen, in dem es nicht nur statistisch sicher ist,
sondern Fahrgéste sich auch sicher flihlen. In einer Gesellschaft, die stark von Medien
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und medienvermittelter Kommunikation geprigt ist, ist dies automatisch auch eine
kommunikative Herausforderung. Dabei koénnen drei Kommunikationsfelder
unterschieden werden: 1) Die sicherheitsrelevante Kommunikation der Betreiber mit
ihren Fahrgisten, 2) die mediale Berichterstattung iiber die Sicherheit im OPV und 3)
das Kommunikationsverhalten der Fahrgiste wihrend der OPV Nutzung. Der
vorliegende Beitrag fokussiert auf die beiden ersten Punkte, die einleitend kurz
illustriert werden. Der dritte Punkt wurde in einer anderen Publikation ausfiihrlich
diskutiert (Reichow & Friemel, 2019).

Richtig eingesetzt sind kommunikative MaBnahmen der OPV Betreiber ein sehr
kosteneffizientes Mittel zur Erhéhung der subjektiven Sicherheit und kénnen helfen
Sicherheitsprobleme zu losen, fiir die es keine technischen, juristischen, oder
okonomische Losungsstrategien gibt (Bonfadelli & Friemel, 2020). Als Beispiel fiir eine
solchen kommunikativen Mainahme kann die Kampagne ,,Ich driick fiir Dich* der
Hamburger Hochbahn aufgefiihrt werden. Die Plakate zielten darauf ab, das
Verantwortungsgefiihl und die Handlungsbereitschaft der Fahrgéste zu erhdhen und
machten auf den Notrufknopf als Sicherheitseinrichtung aufmerksam. Zuletzt gewann
die Kampagne sogar den OPNV-Preis ,,K6nig Kunde* des Verkehrsclub Deutschlands
(VCD). Eine systematische Evaluation der MaBBnahme liegt hingegen nicht vor.

Wie prigend die mediale Berichterstattung iiber die Sicherheit im OPV und neue
Sicherheitsmaflnahmen sein kann, zeigte sich bei der Einfiihrung der automatischen
Gesichtserkennung am Bahnhof Siidkreuz in Berlin (im August 2017). Die technische
Innovation zur Erhéhung der Sicherheit fithrte zu einer intensiven Offentlichen
Diskussion und entsprechender  o6ffentlicher Kritik am  OPV-Betreiber.
Datenschutzrechtliche Bedenken und das offenbar vorhandene Sicherheitsproblem
wurden in den Mittelpunkt der Medienagenda geriickt. Es ist zu vermuten, dass diese
offentliche Diskussion weder dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Fahrgiste
noch dem Image des OPV-Anbieters zutriiglich war.

Die beiden Beispiele illustrieren nicht nur den Gegenstandsbereich des vorliegenden
Beitrags, sondern sind auch kennzeichnend fiir den Forschungsstand. Neben zahlreichen
anekdotischen Beispielen und Wirkungsvermutungen gibt es bis anhin keine
systematische Ubersicht oder empirische Analyse zur Sicherheitskommunikation im
OPV. Das Ziel dieses Beitrags ist es daher auf Basis wissenschaftlicher Erkenntnisse
und eigener empirischer Studien den Status Quo der Sicherheitskommunikation im
Offentlichen Personenverkehr zu analysieren und, wo moglich, evidenzbasierte
Handlungsempfehlungen abzuleiten. Hierzu wird im folgenden Abschnitt zunédchst der
Begriff der Sicherheitskommunikation eingefiihrt und definiert, um den inhaltlichen
Rahmen unserer Analysen abzustecken. Im Anschluss werden Theorien, Befunde und
eigene Forschungsergebnisse zu insgesamt fiinf praxisbezogenen Fragestellungen
vorgestellt:
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1. Was umfasst die Sicherheitskommunikation der OPV-Betreiber?
Das Kapitel analysiert und diskutiert die Formen und die Organisation von
kommunikativen MaBnahmen der OPV-Betreiber und stiitzt sich auf
Experteninterviews ab.

2. Wie bewerten die Fahrgiste die kommunikativen Mafinahmen der OPV-
Betreiber? Neben der allgemeinen Bewertung interessiert hier auch, ob die
wahrgenommene Wirksamkeit der Mafinahmen von soziodemografischen und
individuellen Faktoren abhingig ist. Dies wird anhand einer représentativen
Befragung untersucht.

3. Wie konnen zukiinftige kommunikative MafSnahmen aussehen?
Hier wird Rolle des Smartphones als SicherheitsmaBBnahme aus Sicht von
Experten und Fahrgésten untersucht.

4. Woriiber berichten die Medien? Basierend auf einer Inhaltsanalyse deutscher
Medien wird die mediale Prasenz verschiedener Themen, sicherheitsrelevanter
Vorfille und SicherheitsmaBnahmen im OPV analysiert.

5. Welche Wirkung hat die Medienberichterstattung? Der Zusammenhang
zwischen Medienberichterstattung, Mediennutzung und Risikowahrnehmung
wird durch die Verbindung der Inhaltsanalyse und der Bevdlkerungsbefragung
untersucht.

3.3 Was ist Sicherheitskommunikation?

Das Konzept der Sicherheitskommunikation spannt den theoretischen Rahmen des
vorliegenden Beitrags auf und grenzt zugleich den Forschungsgegentand gegeniiber
angrenzenden Feldern ab. Der Begriff Sicherheitskommunikation ist im deutschen und
insbesondere im angelsdchsischen Raum weniger gebriuchlich als das Konzept der
Risikokommunikation (engl. risk communication). Unter Risikokommunikation wird
gemeinhin ein 6ffentlicher Prozess verstanden, in dem ein zielgerichteter Austausch von
Informationen tiiber Risiken zwischen Individuen, Gruppen, Institutionen und
Organisationen stattfindet (Renn, 1993). Diese Definition greift nach unserem
Verstindnis in zweierlei Hinsicht zu kurz, um den Einfluss von Kommunikation auf das
Sicherheitsempfinden im OPV zielfiihrend zu untersuchen. Zum einen umfasst das
Konzept der Risikokommunikation ausschlieflich Kommunikationsformen, die ein
explizites Risiko behandeln. Dies fiihrt dazu, dass im Kontext der Risikokommunikation
primidr negative Effekte und Folgen betrachtet werden, wihrend es beim Gegenstand
der Sicherheitskommunikation auch ausdriicklich darum geht, Faktoren zu
identifizieren, die das Sicherheitsempfinden verbessern konnen. Des Weiteren
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fokussiert das Konzept der Risikokommunikation auf intendierte und zielgerichtete
Kommunikation. In Abgrenzung dazu argumentieren wir, dass kommunikative Prozesse
auch einen nicht-intendierten Einfluss auf das Sicherheitsempfinden haben koénnen.
Deutlich wird dies beispielsweise bei der Betrachtung von Gespriachen zwischen
Verwandten, Freunden oder Arbeitskollegen. Diese konnen zwar die Sicherheit im OPV
thematisieren, zielen aber nicht intentional darauf ab, Einstellungen oder Verhalten
bezogen auf Risiken wund Sicherheit zu verdndern. Der Begriff der
Sicherheitskommunikation inkludiert beide Aspekte, an denen das Konzept der
Risikokommunikation zu kurz greift und beriicksichtigt sowohl positive Effekte
(Giebel, 2014), als auch nicht-intendierte Kommunikation mit Einfluss auf das
Sicherheitsempfinden.

Analog zu den obigen Ausfiihrungen und in Anlehnung an die Definition von Klimmt
et al. (2015), die sich in ihrem Sammelband mit der Verkehrssicherheit im
Individualverkehr beschiftigen, fassen wir unter Sicherheitskommunikation alle
Strategien, Formen und Prozesse von Kommunikation zusammen, die potentiell in einer
Situation im OPV, aber auch situationsiibergreifend auftreten kdnnen und iiber
Verdnderungen im Verkehrsraum berichten, potentielle Gefdhrdungen aufkldren oder
Einstellungen und Verhaltensweisen in Bezug auf Sicherheit im OPV verindern.

3.4 Was umfasst die Sicherheitskommunikation der OPV-Betreiber?

Wie oben eingefiihrt, umfasst die Sicherheitskommunikation sowohl intendierte als
auch nicht intendierte kommunikative Einfliisse auf die subjektive Sicherheit. Aus Sicht
der OPV-Betreiber muss das Ziel darin bestehen, den Anteil nicht intendierter Einfliisse
zu verringern und das Sicherheitsempfinden primér von zielgerichteten und von ihnen
kontrollierbaren KommunikationsmaBBnahmen abhéngig zu machen. Dementsprechend
stellt sich die Frage, was die Sicherheitskommunikation der OPV-Betreiber gemil
threm eigenen Verstindnis umfasst. Um diese Frage beantworten zu kdnnen, haben wir
in einem ersten Schritt kommunikative MalBnahmen identifiziert, die aus
Unternehmenssicht zur Verbesserung des Sicherheitsempfindens eingesetzt werden und
deren Organisation innerhalb der Unternehmen analysiert. Hierzu haben wir fiinf
Experteninterviews und einen eintdgigen Workshop mit Verantwortlichen der
Sicherheitskommunikation in deutschen und schweizerischen Verkehrsbetrieben
durchgefiihrt. Damit diese Formen der Sicherheitskommunikation gezielt eingesetzt
werden konnen, bedarf es einer klaren organisationalen Zustdndigkeit.
Dementsprechend wurden in einem zweiten Schritt die Zustidndigkeiten fiir die
jeweiligen Kommunikationsformen ermittelt. Die Ergebnisse zeigen, dass bei den OPV-
Betreibern in der Regel drei verschiedene Abteilungen an kommunikativen MaBBnahmen
beteiligt sind:

62



&

1. Die Sicherheitsabteilungen sind fiir die Sicherheit und Ordnung an
Haltestellen, Bahnhofen und Fahrzeugen zustdndig. Dies umfasst sowohl die
Unfallvermeidung (safety) als auch die Kriminalprdvention (security).

2. Die Kommunikationsabteilung umfasst in der Regel die Offentlichkeitsarbeit
(PR) und das Marketing der Betreiber. Kommunikative Aufgaben (z.B. die
Konzeption von Kampagnen) werden bei kleineren Unternehmen auch in
Kooperation mit externen Agenturen durchgefiihrt. Gré3ere Unternehmen
besitzen teilweise auch einen eigenen Pressesprecher fiir den Bereich
Sicherheit, der als Bindeglied zwischen der Sicherheits- und der
Kommunikationsabteilung fungiert.

3. Leitstellen koordinieren den gesamten Verkehr im Bus- und Schienennetz und
sind somit fiir kommunikative MaBBnahmen im Ereignis- oder Schadensfall
verantwortlich (z.B. Haltestellenanzeigen und Lautsprecherdurchsagen).

Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht und die Zuordnung der MaBnahmen zu den
verantwortlichen Abteilungen.

Tabelle 1. Formen und Organisation von KommunikationsmaRnahmen

Sicherheitsabteilung Kommunikationsabteilung | Leitstellen

e Printprodukte (Piktogramme, Poster, Flyer, e Haltestellenanzeigen

Aufhénger, Visitenkarten) e Lautsprecherdurch-

e Fahrgast-TV sagen an Haltestellen

: . . . d Fah
e Kundenzeitungen / Mitarbeiterzeitungen und rahrzeugen

e Interne
e Priventionskurse e Website Kommunikation
e Schulzug e Apps
e Priventions- e Social Media
fahrzeuge (Facebook, Twitter)

e Public Relations /
Bedienung der
klassischen Medien

e Postversand

Es wird deutlich, dass die Experten den Einsatzbereich von Sicherheitskommunikation
nicht nur im klassischen Bereich von Kommunikationskampagnen (z.B. Plakate) oder
der Public Relations (z.B. Pressemitteilungen) sehen, sondern auch
Prasenzveranstaltungen mit Fahrgisten, die interne Kommunikation innerhalb der
beteiligten Unternechmen und Serviceangebote (z.B. Haltestellenanzeigen) als
sicherheitsrelevante Mafinahmen einschitzen. Zudem wird deutlich, dass durch die
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Zustindigkeit verschiedener Organisationseinheiten ein gewisser Koordinations-
aufwand besteht, wenn man die verschiedenen Mallnahmen aufeinander abstimmen
will.

3.5 Wie bewerten Fahrgaste kommunikative Mal3nahmen der
OPV-Betreiber?

Die Einschitzung von Risiken und sicherheitsrelevanten Fragen und somit auch der
Wirksamkeit von (kommunikativen) Sicherheitsmalnahmen konnen sich zwischen
Laien (Fahrgdsten) und den Sicherheitsexperten der Betreiber stark unterscheiden (Renn
& Rohrmann, 2000). Eine aktive Einbindung der Fahrgéste kann fiir die Betreiber zwei
zentrale Vorteile bieten. Zum einen kann die Fahrgastpartizipation dem Image der
Betreiber zutrédglich sein, da die Fahrgéste das Gefiihl haben aktiv an der Ausgestaltung
der Sicherheit im OPV teilhaben zu konnen. Zum anderen bietet die Einbindung von
Fahrgdsten die Moglichkeit sicherheitsrelevante KommunikationsmaBBnahmen
hinsichtlich ihrer subjektiven Wirksamkeit zu evaluieren. Bisherige wissenschaftliche
Studien haben sowohl gezeigt, dass (kommunikative) Sicherheitsmanahmen
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit unterschiedlich bewertet werden (Cozens et al., 2003;
Hempel, 2011; Rolle, 2004) als auch, dass verschiedene soziodemografische Faktoren
und Personlichkeitsmerkmale die Effekte von Information und Kommunikation
beeinflussen konnen (Bonfadelli & Friemel, 2017). Aus diesem Grund haben wir im
Rahmen einer reprisentativen Befragung von 2.267 Personen® die wahrgenommene
Wirksamkeit von kommunikativen MalBnahmen und die Faktoren, die diese
Wahrnehmung beeinflussen, untersucht.

Die Studienteilnehmenden wurden gebeten, die Wirksamkeit von verschiedenen
SicherheitsmaBnahmen auf einer 5-stufigen Skala’ zu bewerten. In der Befragung
wurden vier kommunikative Maflnahmen beriicksichtigt: 1) Lautsprecherdurchsagen, 2)
Fahrgast-TV, 3) Printprodukte: Plakate, Aufkleber, Flyer und 4) Online-Auftritte der
Betreiber: Website, Apps, Social Media etc. Tabelle 2 zeigt die Ergebnisse der
Fahrgastbewertung. Neben den kommunikativen Mafinahmen, wurde der Einsatz von
Sicherheitspersonal als Referenzwert berticksichtigt, da dieser erfahrungsgemal als sehr
wirksam eingeschétzt wird (Rolle, 2004).

8 Eine tabellarische Ubersicht der Zusammensetzung der Stichprobe befindet sich im Anhang
(Tabelle A1) dieses Beitrags.

% Die Teilnehmenden bewerten das folgende Statement auf einer 5-stufigen Skala

(1=trifft Gberhaupt nicht zu; 5=trifft voll und ganz zu):

.Diese MalRnahme wirde mein persdnliches Sicherheitsempfinden erhéhen.”
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Tabelle 2. Deskriptive Statistiken der MalRnahmenbewertung

MafBnahme M SD n

Personaleinsatz 4.10 1.00 1894
Lautsprecherdurchsagen 3.31 1.25 1877
Fahrgast-TV 2.78 1.28 1849
Printprodukte 2.31 1.19 1845
Online-Auftritte 2.28 1.21 1818

Anmerkungen: M = Mittelwert; SD = Standardabweichung; n = Fallzahl
Skala: 1=nicht wirksam; 5=sehr wirksam

Eine Varianzanalyse'® zeigt, dass die Effektivitit der vier untersuchten kommunikativen
MaBnahmen und des Personaleinsatzes von den Fahrgisten unterschiedlich bewertet
wurden. Paarweise Vergleiche!! zeigen, dass sich die Bewertung der MaBnahmen zum
Grofiteil signifikant voneinander unterscheiden. Lediglich die wahrgenommene
Effektivitdt von Printprodukten und der Online-Auftritte der Betreiber unterscheiden
sich nicht signifikant. Die Analysen zeigen zudem, dass dem Einsatz von
Sicherheitspersonal im Vergleich zu den kommunikativen Maflnahmen eine deutlich
hohere Wirkung zugesprochen wird. Allein Lautsprecherdurchsagen liegen iiber dem
Skalenmittel, allerdings unter dem Mittelwert (M = 3,38) aller in der Befragung
beriicksichtigen MaBnahmen'?. Printprodukten, Online-Auftritten und dem Fahrgast-
TV wird eine eher geringe Wirksamkeit beziliglich einer Erhohung des
Sicherheitsempfindens zugesprochen. Diese Erkenntnis deckt sich mit den Befunden
bisheriger Studien (Rolle, 2004), soll jedoch nicht zu einer Abwertung kommunikativer
MafBnahmen fiihren. Kommunikative MaBBnahmen sollten nicht allein auf Basis dieser
Einschétzung bewertet werden. Beim Abwégen verschiedener Mallnahmen ist neben
rechtlichen und ethischen Herausforderungen auch eine betriebswirtschaftliche Sicht
entscheidend, welche die (wahrgenommene) Wirksamkeit der eingesetzten Mallnahmen
in Relation zu den damit verbundenen Kosten stellt (Hagen et al., 2014). Der Einsatz
kommunikativer = MaBnahmen birgt im  Vergleich zum FEinsatz = von
Uberwachungskameras und Sicherheitspersonal weniger rechtliche Risiken (z.B.
Verletzung der Privatsphire) und verursacht zugleich weniger Kosten, da nach einer
erfolgreichen Implementierung nur geringe Folge- und Instandhaltungskosten anfallen.
Dartiber hinaus werden kommunikative Maflnahmen héufig nicht isoliert, sondern zur

10 Varianzanalyse mit Messwiederholung: Sphérizitat nicht angenommen; Korrektur nach Huynh-Feldt:
Mauchly-W(9) =.71, p <.001; F(3.41, 5874.10) = 1199.31, p < .001, partielles n? = .41, n = 1724.
" Unter Anwendung der Bonferroni-Korrektur.

12 Insgesamt wurden die Fahrgaste zu 18 Sicherheitsmafinahmen befragt. Berlicksichtigt wurden
neben den kommunikativen MaRnahmen, personelle (z.B. Sicherheitspersonal), bauliche (z.B.
Beleuchtung), technische (z.B. Uberwachungskameras) und organisatorische SicherheitsmaRnahmen
(z.B. Alkoholverbot).
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Begleitung von technischen, juristischen, oder Okonomischen Losungsstrategien
eingesetzt (Bonfadelli & Friemel, 2020), sodass Fahrgédste die Wirksamkeit von
kommunikativen MaBBnahmen moglicherweise unterschitzen, wenn diese auflerhalb von
Mafnahmenbiindeln bewertet werden sollen.

Dariiber hinaus haben wir untersucht, inwiefern soziodemografische Faktoren (Alter,
Geschlecht, Bildung) und individuelle Merkmale (systemisches Vertrauen'® und das
Sicherheitsempfinden im OPV!4) die Bewertung kommunikativer MaBnahmen
beeinflussen. Hierzu wurden Regressionsanalysen mit der Bewertung der vier
kommunikativen MafBnahmen und dem Einsatz von Sicherheitspersonal als abhéngige
Variablen gerechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 zusammengefasst. Die Befunde
zeigen, dass soziodemografische Merkmale Einfluss auf die Bewertung einzelner
MalBnahmen haben. Es wird deutlich, dass das Alter der Fahrgéste einen signifikanten
Einfluss auf die Bewertung der Wirksamkeit von Lautsprecherdurchsagen, Online-
Auftritten und Personaleinsatz hat. Es l4sst sich konstatieren, dass éltere Menschen die
Effektivitdt dieser Maflnahmen tendenziell hoher bewerten als jiingere Menschen.
Dartiber hinaus zeigen die Befunde, dass Frauen Lautsprecherdurchsagen und den
Personaleinsatz als effektiver wahrnehmen als Ménner, wahrend bei den restlichen
MafBnahmen keine geschlechterspezifischen Unterschiede zu erkennen sind. AuBerdem
besteht ein negativer Zusammenhang zwischen dem Bildungsgrad und der Bewertung
von Lautsprecherdurchsagen, Online-Auftritten und dem Fahrgast-TV als
SicherheitsmaBBnahme. Dies bedeutet, dass Menschen mit einem niedrigeren
Bildungsabschluss den MafBnahmen eine hohere Wirksamkeit zuschreiben. Diese
Befunde lassen sich moglicherweise mit den bisherigen Erkenntnissen der
Sicherheitsforschung erklaren. Empirische Studien deuten eindeutig daraufthin, dass
dltere Menschen, Frauen und weniger gut ausgebildete Menschen sich in vielen
Kontexten unsicherer fithlen (Frevel, 2016). Diese empfundene Unsicherheit kdnnte
dazu fiithren, dass die Betroffenen ein groferes Bediirfnis nach Sicherheitsmaflinahmen
haben und in der Folge von diesen erwarten, dass sie ihrer Unsicherheit entgegenwirken.
Diese Annahme wird auch dadurch gestiitzt, dass unsere Analysen gezeigt haben, dass
beziiglich der Online-Auftritte und dem Personaleinsatz ein signifikanter

13 Systemisches Vertrauen meint das Vertrauen in Institutionen oder Organisationen und bezieht sich
auf die Funktionsfahigkeit und Zuverlassigkeit bezlglich bestimmter Verfahren (Kéhling, 2013). Wir
vermuteten daher, dass Menschen mit einem hohen systemischen Vertrauen, Sicherheitsmalnahmen
im OPV als wirksamer einschatzen als Menschen mit weniger Vertrauen. Die verwendeten drei ltems
der Skala beziehen sich auf das Vertrauen in das behdrdliche Personal (z.B. Bundespolizei), das private
Sicherheitspersonal der Personenverkehrsbetreiber, sowie auf technische Uberwachungssysteme
(z.B. Kameras). Die interne Konsistenz war gut (a = .81).

4 Kommunikative MaRnahmen haben das primére Ziel das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste zu
erhdhen. Aus diesem Grund ist es von besonderer Relevanz zu untersuchen, welche MalRnahmen
Fahrgaste mit einem ausgepragten Unsicherheitsempfinden als wirksam erachten. Das
Sicherheitsempfinden wurde auf einer 5-stufigen Skala (1=sehr unsicher; 5=sehr sicher) erhoben.
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Zusammenhang zwischen der Maflnahmenbewertung und dem Sicherheitsempfinden
besteht. Menschen, die sich generell sicher fiihlen, schreiben diesen MaBnahmen
demnach eine geringere Wirksamkeit zu. Weiterhin haben die Analysen gezeigt, dass
das systemische Vertrauen der stirkste Pradiktor fiir die Bewertung von
kommunikativen MaBnahmen im OPV ist. Wie vermutet schreiben Menschen mit einem
hoheren systemischen Vertrauen in Organisationen und Institutionen kommunikativen
MafBnahmen mehr Potential zu, ihr Sicherheitsempfinden zu erhéhen als Menschen mit
weniger Vertrauen.

Tabelle 3: Ergebnisse der Regressionsanalysen

Perso Laut TV Print Online
Alter 3k 3 Q9HE .04 -.02
Geschlecht (1 = weiblich) J0F** QQF** .00 -.04 -.02
Bildung .00 -.05% -.06%* -.04 -.07%*
Systemisches Vertrauen 7R 26%%E 26%%*E 20k K10t
Sicherheitsempfinden -.Q8HH* .03 -.03 -.03 - Q7HE
Modellzusammenfassung
Korrigiertes R-Quadrat .06 10 .08 .08 .09
Sig. <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
n 1894 1877 1849 1845 1818

Anmerkungen: standardisierte Koeffizienten; *** p < ,001; ** p <,001; * p <,05;
Laut = Lautsprecherdurchsagen; Print = Printprodukte; Online = Online-Auftritte; TV = Fahrgast-TV;
Perso = Sicherheitspersonal

AbschlieBend ldsst sich konstatieren, dass sozidemografische Merkmale und
individuelle Faktoren wie das allgemeine Sicherheitsempfinden und das Vertrauen in
Institutionen und Organisationen Einfluss auf die Bewertung von Sicherheits-
mafnahmen haben konnen. Dies zeigt auf, dass die Auswahl von MaBBnahmen unter
Berticksichtigung der jeweiligen Zielgruppe getroffen werden sollte.

3.6 Wie konnen zukunftige kommunikative Mallhahmen aussehen?

Das Smartphone ist ein fester Bestandteil vieler Lebensbereiche und auch im Raum des
offentlichen Personenverkehrs omniprdsent. Eine norwegische Studie zeigte
beispielweise, dass 80 Prozent der Reisenden bei der Fahrt mit dem Bus oder der Bahn
oder beim Warten an Bahnhofen und Haltestelle ein Smartphone mit sich tragen
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(Julsrud & Denstadli, 2017). Trotz dieser hohen Relevanz wurde die
Smartphonenutzung in  Wissenschaft und Praxis nur selten mit dem
Sicherheitsempfinden der Fahrgiste in Verbindung gebracht. Aus diesem Grund
untersuchten wir diesen Zusammenhang in unseren Studien anhand des Nutzungsmotivs
der sozialen Prdisenz. Soziale Priasenz meint das Geftihl sich aufgrund
medienvermittelter Kommunikation nicht alleine zu fiithlen (Biocca et al., 2003;
Gunawardena, 1995). Unseren Studien zum Zusammenhang zwischen der
Smartphonenutzung in Form von mobiler Kommunikation, dem Gefiihl der sozialen
Prasenz und dem Sicherheitsempfinden, fiihrte zu zwei zentralen Erkenntnissen: 1) Im
Rahmen einer reprisentativen Befragung (n = 2.267) gaben Fahrgiste, die sich im OPV
generell unsicherer flihlen an, dass sie ihr Smartphone hiufiger nutzen wiirden, um
soziale Prasenz zu empfinden. Soziale Prasenz vermittelt demnach den Zusammenhang
zwischen der gefiihlten Sicherheit und der Nutzungshdufigkeit des Smartphones zur
mobilen Kommunikation im OPV. 2) Im Zuge eines Mobile Experience Samplings
befragten wir Fahrgiste direkt in der Nutzungssituation im OPV zu ihrer
Mediennutzung und ihrem Sicherheitsempfinden (1.264 Messzeitpunkte). Die
Fahrgéste gaben an, dass das Gefiihl der aus der Smartphonenutzung resultierenden
sozialen Pridsenz tatsdchlich dazu beitrdgt, ihr Sicherheitsempfinden zu erhdhen
(Reichow & Friemel, 2019). Es ldsst sich konstatieren, dass das Smartphone und die
mobile Kommunikation mit nicht anwesenden Personen eine Bewiltigungsstrategie bei
geflihlter Unsicherheit zu sein scheinen.

Diese Erkenntnisse konnten von OPV-Betreibern fiir die Entwicklung von
Kommunikationsmafinahmen auf der Basis von Smartphone-Anwendungen genutzt
werden. Neben der Nutzung von Smartphone-Apps fiir das Verbreiten aktueller
Informationen (z.B. sicherheitsrelevante Informationsmitteilungen zu Unféllen oder
Vorschldge fiir alternative Routings bei hohem Passagieraufkommen) wéren
personalisierte Nachrichten denkbar, die neben den Informationen auch ein Gefiihl der
sozialen Prisenz vermitteln. Da die Entwicklung und der Test solcher MaBnahmen
ressourcenintensiv ist (insb. Zeit und Geld), wurde im Rahmen dieses Projekts eine erste
Potentialanalyse durchgefiihrt. Hierzu wurde im Rahmen einer Simulation in einem
Forschungslabor sowohl bei Fahrgésten als auch bei Sicherheitsexperten in Erfahrung
gebracht, welche Smartphonefunktionen als Sicherheitsmafinahme erfolgversprechend
sein konnen und weiterverfolgt werden sollten. Zwei Gruppen mit insgesamt 24
Teilnehmenden (16 Fahrgéste und 8 Experten) wurden auf verschiedenen Bildschirmen
mit authentischem Bild- und Tonmaterial verschiedene sicherheitsrelevante Situationen
(z.B. dunkle Unterfiihrungen, pdbelnde Jugendliche und iiberfiillte Bahnen) im OPV
gezeigt. Im Zuge dieser Szenarien wurden verschiedene Sicherheitsmaflnahmen
demonstriert, mit denen diesen sicherheitsrelevanten Situationen begegnet werden
konnte. Der Einsatz des Smartphones wurde im Kontext einer Situation in einer
tiberfiillten Bahn aus der Ego-Perspektive demonstriert. Im Video ist zu sehen, wie ein
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Fahrgast zum Smartphone greift, nachdem ihn eine sicherheitsrelevante Push-Meldung
erreicht hat. Zusétzlich zu dem Video wurde die Nachricht auch auf Smartphones
angezeigt, die physischer Bestandteil des Forschungslabors waren (Abbildung 1). Auf
diese Weise sollte eine moglichst hohe Authentizitét der Situation gewdhrleistet werden.
Die Kernfunktionalitit bestand darin, dass der Fahrgast iiber liberlastete und volle
Fahrzeuge und Bahnhofe informiert wurde und auf Wunsch tiber alternative Routen und
Linien umgeleitet werden konnte. Der Fahrgast konnte auf diese Weise Situationen
umgehen, in denen er sich eingeengt und potenziell unsicher gefiihlt hiatte. Im Anschluss
an die Demonstration im Forschungslabor bewerteten die ' '
Studienteilnehmenden die Wirksamkeit der gezeigten
SicherheitsmaBnahmen beziiglich einer Erhéhung des
Sicherheitsempfindens'>.  Zusitzlich  wurden  die

Fahrgéste gebeten drei Statements beziiglich moglicher

Smartphonefunktionen'® zu bewerten und die Experten Volle Bahnen rund um
das Weserstadion.

beurteilten die Praxistauglichkeit!” des Smartphones als
. . . Aufgrund.e?nes Werder—Sp'lgls i§t heute
Sicherheitsmafinahme aus der Sicht der Unternehmen. [ aufdentinien2,3 und 10miteinem

erhdhten Fahrgastaufkommen zu
Neben dieser standardisierten Erhebung wurden die OISR AR S
gezeigten Situationen und SicherheitsmaBnahmen in
anschlieBenden Diskussionsrunden besprochen und

reflektiert.

Die Ergebnisse des standardisierten Fragebogens zeigen
ein ambivalentes Bild beziiglich der Fahrgastbewertung
des Smartphones als Sicherheitsmafinahme (Tabelle 4).
Wihrend die drei moglichen Funktionen auf Akzeptanz
stoBen (die Mittelwerte aller drei Funktionen liegen iiber
dem Skalenmittel), wird dem Smartphone als

Abbildung 1. Sicherheitsrelevante

; ] ) . ) — Push-Meldung
SicherheitsmaBBnahme eine eher geringe Wirksamkeit

beziiglich des Sicherheitsempfindens zugeschrieben.

'S Folgendes Statement wurde auf einer 5-stufigen Skala (1=trifft Giberhaupt nicht zu; 5=trifft voll und
ganz zu) bewertet: ,Diese MaRnahme wiirde mein personliches Sicherheitsempfinden erhdhen.”
'8 Folgende drei Statements wurden auf einer 5-stufigen Skala (1=trifft Giberhaupt nicht zu; 5=trifft
voll und ganz zu) bewertet; ,Ich wiirde mein Smartphone nutzen, um mich tber die Sicherheitslage
im OPV zu informieren.*; ,lch wiinsche mir direkteren Kontakt zu den Betreibern des OPV (iber mein
Smartphone herstellen zu kénnen.“; ,Ich wirde den Vorschldgen einer Smartphone-App zu
alternativen Routen (z.B. bei Uberfillten Fahrzeugen) folgen.”

' Die Praxistauglichkeit des Smartphones als Sicherheitsmafinahme wurde auf einer 7-stufigen Skala
(1=nicht praxistauglich; 7=sehr praxistauglich) bewertet.
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Tabelle 4: Ergebnisse der Fahrgastbefragung

Variable M SD
Bewertung (Fahrgéste) 2,62 1,26
Akzeptanz
Uber Sicherheitslage informieren 3,75 1,18
Direkteren Kontakt zu den Betreibern 3,19 1,38
Alternatives Routing 3,81 1,11

Anmerkungen: n = 16; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

Ein Erkldrungsansatz fiir die geringe Wirksamkeitseinschdtzung kdnnte sein, dass es
sich bei der positiven Wirkung des Smartphones auf das Sicherheitsempfinden um einen
subtilen Effekt handelt, der den Fahrgésten nicht bewusst sein muss. Darauf deuten
neben der festgestellten hohen Akzeptanz auch die oben zitierten Befunde hin. Demnach
fiihren Fahrgéste bei einer Befragung in der unmittelbaren Nutzungssituation eine
Verbesserung ihres Sicherheitsempfindens durchaus auf die Nutzung ihres Smartphones
zuriick. Bei einer retrospektiven Befragung (d.h. auBerhalb des OPV) wird der
Zusammenhang zwischen der gefiihlten Unsicherheit und der Héaufigkeit der
Smartphonenutzung hingegen iiber die empfundene soziale Prisenz vermittelt (Reichow
& Friemel, 2019).

Die Bewertung durch die acht Sicherheitsexperten (Tabelle 5) féllt im Vergleich zur
Fahrgastbewertung positiver aus und zeigt, dass die Experten das Smartphone als eine
wirksame Sicherheitsmaflnahme einschitzen. Die Praxistauglichkeit wird von den
Experten ebenfalls als sehr hoch eingestuft. Sowohl der Mittelwert der Wirksamkeits-
als auch der Praxistauglichkeitsbewertung liegen iiber dem jeweiligen Skalenmittel.
Dies spricht dafiir, dass davon auszugehen ist, dass eine Implementierung nicht an
technischen Hiirden oder Restriktionen auf Seiten der Unternehmen scheitern sollten.

Tabelle 5: Ergebnisse der Expertenbefragung

Variable M SD
Bewertung (Experten) 3,50 1,20
Praxistauglichkeit 5,50 1,20

Anmerkungen: n = 8; M = Mittelwert; SD = Standardabweichung

Die Aussagen in den anschlieBenden Diskussionsrunden bestétigten die ambivalenten
Befunde des geschlossenen Fragebogens. Die Relevanz der Weitergabe von
sicherheitsrelevanten Informationen iiber das Smartphone ist an mehreren Stellen
deutlich geworden, sodass ein Teil der Befragten ihr Mobilgerit uneingeschriankt als
SicherheitsmaBBnahme nutzen wiirden. Allerdings bestehen bei anderen NutzerInnen
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Vorbehalte gegeniiber dieser neuartigen Sicherheitsmafnahme. Im Rahmen der
Diskussionen konnten jedoch auch Optimierungsvorschlige gesammelt werden, mit
denen man den angebrachten Kritikpunkten entgegenwirken konnte. Tabelle 6 zeigt die
identifizierten Kritikpunkte und die dazugehorigen Optimierungsvorschlige der
Fahrgéste und Experten.

Tabelle 6: Kritikpunkte und Optimierungsvorschlage beziiglich des Einsatzes des Smartphones als
SicherheitsmalRnahme

Kritikpunkte Optimierungsvorschliage

Ausschluss von Personengruppen, die Alle Funktionen und Informationen, die
kein Smartphone besitzen und gesteigerte digital zur Verfiigung stehen, miissen
Abhingigkeit vom Smartphone auch ohne Smartphone verfiigbar sein

Installationszwang weiterer Apps Sicherheitsrelevante Funktionen miissen
in bereits bestehe Apps integriert werden

Datenschutz Einzelne Funktionen und Datenquellen
miissen deaktivierbar sein

Aufgrund der hohen Akzeptanz der sicherheitsrelevanten Smartphonefunktionen und
der positiven Bewertung der Experten, regen wir an, einen moglichen Einsatz des
Smartphone als Sicherheitsmafinahme in Betracht zu ziehen, weiter zu konkretisieren
und zu testen. Bei der Konzeption und Entwicklung der Mallnahmen miissen mogliche
Kritikpunkte (z.B. Datenschutz) beriicksichtigt werden, um die nétige Akzeptanz bei
den Fahrgésten zu erreichen.

3.7 Woruber berichten die Medien?

Der Medienberichterstattung wird beziliglich der Risikowahrnehmung und des
Sicherheitsempfindens von Menschen eine Schliisselrolle beigemessen (Raupp, 2012).
In einem Positionspapier der Allianz pro Schiene, welches sich explizit mit der
gefiihlten Sicherheit im OPV beschiftigt, wird die Diskrepanz zwischen objektiver und
subjektiver Sicherheit ,,mit spektakuldren Einzelvorféllen und der daraus resultierenden
Medienberichterstattung (Bieck et al., 2013, S. 9) begriindet ohne jedoch konkrete
empirische Belege zu nennen. Aus diesem Grund haben wir die Intensitét der medialen
Berichterstattung iiber den OPV einer detaillierten Analyse unterzogen.

Die mediale Prisenz des oOffentlichen Personenverkehrs wurde im Rahmen einer
standardisierten Inhaltsanalyse (Rossler & Geise, 2013) untersucht. Analysiert wurden
Online-Artikel groBer deutscher Zeitungen'® (welche hiufig auch den gedruckten

8 Welt Online, Bild.de, Tagesspiegel.de, Spiegel Online, Siiddeutsche.de, ZEIT Online
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Artikeln entsprechen) und Beitréige in Nachrichtensendungen im deutschen Fernsehen!®
in einem Zeitraum von sechs Monaten (April bis September 2017). Die TV-
Nachrichtensendungen wurden aufgezeichnet und manuell gescannt, um relevante
Inhalte zu identifizieren. Die Suche? nach relevanten Online-Artikeln erfolgte iiber das
Medienarchiv Factiva. In einem ersten Schritt wurden falsch-positive Ergebnisse (z.B.
"Revolutionéres bahnt sich an ...") ausgeschlossen. Die restlichen 6.041 Medieninhalte
wurden von drei intensiv geschulten Kodierern analysiert?!. Kodiert wurden das
Vorkommen verschiedener Themenbereiche (Sicherheit, Technik und Infrastruktur,
Politik, = Verkehrsmeldungen, Wirtschaft, Natur und Umwelt und die
Unternehmenspolitik der Betreiber), SicherheitsmaBBnahmen (Videotliberwachung,
Verbesserung der Infrastruktur, Personaleinsatz und kommunikative MaBBnahmen der
Betreiber) sowie sicherheitsrelevante Vorfille (Korperverletzung, Totungsdelikte,
Raub, Sexualdelikte, Diebstahl, Unfdlle mit Personenschaden).

Die Ergebnisse zeigen, dass 44 Prozent der Medieninhalte sicherheitsrelevante Aspekte
thematisieren und das Thema Sicherheit somit den grofften Anteil in der
Berichterstattung iiber den OPV einnimmt (Tabelle 7).

Tabelle 7. Themen in der Medienberichterstattung tiber den OPV

Thema N %

Sicherheit 2.652 439
Technik und Infrastruktur 2.083 34,3
Politik 838 13,9
Verkehrsmeldungen 805 13,3
Wirtschaft 632 10,5
Natur und Umwelt 219 3,6
Unternehmenspolitik der Betreiber 114 1,9

Anmerkungen: Prozentuierungsbasis = Gesamtheit aller Medieninhalte (N = 6.041);
Die Nennung mehrerer Themen in einem Medieninhalt war moglich

AnschlieBend wurde eine detaillierte Analyse der 2.652 sicherheitsrelevanten
Medieninhalte  durchgefiihrt. Zundchst wurde die mediale Pridsenz von

9 RBB um 6, RTL Aktuell, Sat.1 Nachrichten, ProSieben Newstime, ZDF heute, Tagesschau
20 Die folgenden Suchwérter wurden fiir die Archivsuche genutzt, um OPV-relevante Artikel zu
identifizieren: Personenverkehr, Nahverkehr, Fernverkehr, OPV, OPNV, Bahn, Tram, Bus, Metro, Zug,
IC, ICE, Regionalexpress, Haltestelle.

21 Die durchschnittliche paarweise Ubereinstimmung (Holsti-Koeffizient) der drei Kodierer lag bei 0,94.
Nur bei einer der 26 Variablen lag der Wert unter 0,90 (0,88). Die Kodierung ist somit als sehr reliabel
einzustufen.
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sicherheitsrelevanten Vorfillen untersucht (Tabelle 8). Die Ergebnisse zeigen, dass in
69,8 Prozent der sicherheitsrelevanten Medieninhalte konkrete Vorfille (Delikte,
Straftaten, Unfille) thematisiert werden. Korperverletzungen werden in 27 Prozent der
sicherheitsrelevanten Medieninhalte thematisiert und sind somit die Vorfille mit der
hochsten medialen Resonanz. Die hohe Priasenz von konkreten Vorfillen passt zu den
bisherigen kommunikationswissenschaftlichen Erkenntnissen, welche nahelegen, dass
Medien dazu tendieren {iber konkrete negative Vorfille zu berichten, anstatt Risiken in
einem groferen Kontext zu thematisieren und zu reflektieren (Singer & Endreny, 1987).
Dies ist problematisch, da dieser Fokus auf konkrete Schiden, Delikte und Straftaten
die Realititswahrnehmung verzerren und Einfluss auf die Risikowahrnehmung der
Fahrgiéste, d.h. die Einschdtzung von Eintrittswahrscheinlichkeiten mdglicher Risiken
und Ereignisse haben kann (Henn & Vowe, 2015).

Tabelle 8. Sicherheitsrelevante Vorfélle in der Medienberichterstattung tiber den OPV

Thema N %

Korperverletzung 718 27,1
Unfille mit Personenschaden 377 14,2
Unfille mit Sachschaden 246 9.3
Bedrohungen und Beleidigungen 227 8,6
Terrorismus 215 8,1
Totungsdelikte 170 6,4
Sachbeschidigung 147 5,5
Sexualdelikte 107 4,0
Diebstahl 106 4,0
Raub 66 2,5
Hausfriedensbruch 51 1,9
Geiselnahme 11 0.4
Gesamt (alle Vorfille) 1.850 69,8

Anmerkungen: Prozentuierungsbasis = Gesamtheit aller sicherheitsrelevanter Medieninhalte (N =2.652);
Die Nennung mehrerer Vorfille in einem Medieninhalt war moglich

Dariiber hinaus wird deutlich, dass schwerwiegendere Vorfille wie
Korperverletzungen, Terrorismus, Unfdlle mit Personenschaden und Totungsdelikte
medial présenter sind als minderschwere Delikte wie Sachbeschddigung und Diebstahl,
obwohl erstere in der Realitdt deutlich seltener vorkommen (BVG, 2018). Dies deutet
daraufhin, dass Journalisten Vorfalle nicht nur aufgrund ihrer statistischen Haufigkeit,
sondern anhand anderer Merkmale auswédhlen und iiber diese berichten. Diese
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Erkenntnis ldsst sich im Kontext der Nachrichtenwerttheorie erldutern. Diese setzt beim
Umstand an, dass die tigliche Informationsflut Journalisten zwingt, eine Auswahl an
Ereignissen zu treffen, tiber die sie berichten. Die Auswahl erfolgt gemdll der
Nachrichtenwerttheorie anhand des Nachrichtenwerts der Ereignisse, der sich aus
verschiedenen Nachrichtenfaktoren zusammensetzen kann (Fretwurst, 2008; Galtung &
Ruge, 1965). Im Kontext der medialen Prisenz von Delikten im OPV ist der Faktor
Negativismus von besonderer Relevanz. Bisherige Studien deuten darauf hin, dass die
Negativitidt (Hohe des Schadens/der Verluste) den Nachrichtenwert eines Ereignisses
steigert (Eilders, 1997; Harcup & O'Neill, 2017). Unsere Befunde zeigen, dass diese
Tendenz auch fiir die Medienberichterstattung iiber den OPV feststellbar ist.

Dariiber hinaus wurde die mediale Pridsenz von Sicherheitsmaf3nahmen analysiert.
Dabei zeigte sich, dass in 21 Prozent der sicherheitsrelevanten Medieninhalte konkrete
SicherheitsmaBBnahmen thematisiert werden. Am meisten Resonanz erhélt hierbei die
Videoiiberwachung. Darauf folgen die Verbesserung der Infrastruktur durch bauliche
MaBnahmen, der Einsatz von Sicherheitspersonal und zuletzt kommunikative
MaBnahmen, die nur in 1,5% der sicherheitsrelevanten Medieninhalte thematisiert
werden.

Tabelle 9. Mediale Prasenz von SicherheitsmalRnahmen

MafBnahme N %

Videoiiberwachung 376 14,2
Verbesserung der Infrastruktur 123 4,6
Personaleinsatz 83 3,1
Kommunikative Maflnahmen 40 1,5
Gesamt (alle Mafinahmen) 553 20,9

Anmerkungen: Prozentuierungsbasis = Gesamtheit aller sicherheitsrelevanter Medieninhalte (N = 2.652);
Nennungen mehrerer Malnahmen in einem Medieninhalt waren moglich

Es wird deutlich, dass die mediale Prasenz von SicherheitsmaBBnahmen (21%) deutlich
geringer ist als die von sicherheitsrelevanten Vorfillen (70%). Dieses Ungleichgewicht
kann die Wahrnehmung der Fahrgéste beziiglich von Eintrittswahrscheinlichkeiten
bestimmter Vorfille in Relation zu den eingesetzten MaBnahmen, um diesen zu
begegnen, negativ beeinflussen und somit auch Auswirkungen auf die subjektive
Sicherheit haben.

Dartiber hinaus wurde untersucht, ob sich die untersuchten Mediengattungen (Online
vs. TV) und Medien (Websites und TV-Nachrichtensendungen) beziiglich der medialen
Prasenz des Themas Sicherheit und der Priasenz von sicherheitsrelevanten Vorféllen und
von SicherheitsmaBBnahmen unterscheiden (Tabelle 10). Es wird deutlich, dass TV-
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Nachrichtensendungen bei der Thematisierung des 6ffentlichen Verkehrs héufiger {iber
sicherheitsrelevante Themen berichten (63% aller TV-Beitrige mit Bezug zu OPV) als
Online-Medien (43%). Der Anteil der sicherheitsrelevanten Medieninhalte, die iiber
konkrete Vorfdlle berichten unterscheidet sich im Mediengattungsvergleich kaum
(Online = 70% aller sicherheitsrelevanter Medieninhalte mit OPV Bezug; TV = 69%),
wiéhrend TV-Nachrichtensendungen (39% aller sicherheitsrelevanter Medieninhalte)
hdufiger {iber Sicherheitsmaflnahmen berichten als Online-Medien (19,4%).

Tabelle 10. Mediale Préasenz des OPV im Medienvergleich

Medium Anzahl Sicherheit Vorfdlle MaBnahmen
N % (in %) (in %) (in %)
Online 5.733 94,9 429 69,8 19,4
Welt Online 1.946 32,2 46,1 70,2 18,3
Bild.de 1.589 26,3 53,1 71,8 15,3
Tagesspiegel.de 1.209 2,0 32,3 67,7 30,3
Spiegel Online 422 7,0 41,0 67,1 20,2
Stiddeutsche.de 389 6,4 30,3 68,6 19,5
ZEIT Online 178 2,9 19,1 55,9 23,5
v 308 5,1 63,3 68,7 39,0
RBB um 6 101 1,7 34,7 62,9 42,9
RTL Aktuell 54 0,9 75,9 63,4 39,0
Sat.1 Nachrichten 47 0,8 85,1 75,0 37,5
ProSieben Newstime 44 0,7 86,4 76,3 31,6
ZDF heute 32 0,5 68,8 72,2 36,4
Tagesschau 30 0,5 63,3 57,9 52,6
Gesamt 6.041 100,0 44,0 69,8 20,9

Anmerkungen: Sicherheit = Anteil der Medieninhalte, die iiber die Sicherheit im OPV berichten
(Prozentuierungsbasis = alle untersuchen Medieninhalte mit Bezug zu OPV; n = 6.041);

Vorfille = Anteil der sicherheitsrelevanten Medieninhalte, die iiber konkrete Vorfille im OPV berichten
(Prozentuierungsbasis = alle sicherheitsrelevanten Medieninhalte im jeweiligen Medium; total 2.652);
MaBnahmen = Anteil der Medieninhalte, die iiber SicherheitsmaBnahmen im OPV berichten
(Prozentuierungsbasis = alle sicherheitsrelevanten Medieninhalte im jeweiligen Medium; total 2.652)

Beziiglich der Online-Medien zeigen die Ergebnisse, dass der Onlineauftritt des
Boulevardmediums Bild anteilsmiBig am héufigsten iiber die Sicherheit im OPV
berichtet. Die untersuchen Qualitdtsmedien (Siiddeutsche.de und ZEIT Online), sowie
das regionale Medium Tagesspiegel.de berichten im Vergleich dazu deutlich weniger
iiber sicherheitsrelevante Themen. Der Anteil von Berichten iiber konkrete Vorfille ist
im Vergleich der Online-Medien mit der Ausnahme von ZEIT Online relativ
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ausgeglichen. Die Qualitdtswochenzeitung berichtet hingegen deutlich weniger iiber
sicherheitsrelevante Vorfille. Sicherheitsmaflnahmen finden wiederum in dem
regionalen Online-Medium Tagesspiegel.de am meisten Resonanz, wihrend Bild.de
verhéltnisméBig selten iiber Mafinahmen zur Erh6hung der Sicherheit berichtet.

Der Vergleich der TV-Nachrichtensendungen zeigt auf, dass private Sender (RTL
Aktuell, Sat.1 Nachrichten, ProSieben Newstime) im Verhidltnis héufiger iiber
Sicherheitsthemen berichten als 6ffentlich-rechtliche Sender (ARD Tagesschau, ZDF
heute). Das regionale Nachrichtenmagazin berichtet im Vergleich am wenigsten iiber
sicherheitsrelevante Themen. Der Anteil von Berichten {iber konkrete Vorfille zeigt
eine dhnliche Tendenz. Hier berichtet die Tagesschau im Verhéltnis am wenigsten iiber
sicherheitsrelevante Vorfille. Auch beziiglich der medialen Prisenz von
SicherheitsmaBBnahmen unterscheiden sich die Sendungen der privaten und 6ffentlich-
rechtlichen Sender (mit Ausnahme von ZDF heute) voneinander. Die Tagesschau und
RBB um 6 berichten wiederum haufiger iiber Sicherheitsmafinahmen als die iibrigen
Sender.

Die Erkenntnis, dass sich Medien in der Berichterstattung iiber sicherheitsrelevante
Themen unterscheiden, deckt sich mit den Befunden friiherer Studien. Bisherigen
Analysen haben gezeigt, dass Boulevardmedien (Henn & Vowe, 2015) und regionale
Medien (Ihle et al., 2015) héufiger iiber Sicherheit, Kriminalitdt und Gewalt berichten
als Qualitdtsmedien und nationale Medien. Im vorliegenden Fall muss jedoch beachtet
werden, das der hohe Wert fiir die Berliner Tageszeitung Tagesspiegel maB3geblich
durch die intensive Diskussion bzgl. der zu diesem Zeitpunkt eingefiihrten
Videotiberwachung am Berliner Bahnhof Stidkreuz gepriagt wurde. Es bleibt somit zu
prifen, ob lokale Zeitungen generell héaufiger iiber (lokale) SicherheitsmaBBnahmen
berichten als {iberregionale Titel. Der Vergleich zwischen Boulevardmedien bzw.
privaten TV-Sendern und Qualititsmedien bzw. offentlich-rechtlichen Medien triftt
auch fiir die Medienberichterstattung iiber den OPV zu, wihrend die untersuchten
regionalen Medien nicht hédufiger iiber sicherheitsrelevante Themen berichten als die
nationale Konkurrenz. Unsere Befunde verdeutlichen, dass der Einfluss der
Medienberichterstattung auf das Sicherheitsempfinden nicht generalisiert werden darf,
sondern fiir einzelne Medien und Mediengattungen untersucht werden muss.

3.8 Welche Konsequenzen hat die Medienberichterstattung?

Die hohe mediale Prisenz von sicherheitsrelevanten Vorfillen im OPV kann zu einer
verzerrten Wahrnehmung des Sicherheitsniveaus und der Wahrscheinlichkeits-
einschitzung von Delikten und Unféllen bei den Fahrgisten fiithren (Tversky &
Kahneman, 1974). Diese kumulativen Effekte der Medienberichterstattung auf die
Risikowahrnehmung wurden insbesondere im Kontext der Kultivierungsforschung (E.
Meltzer, 2017; Gerbner, 1969) untersucht. Die Kultivierungshypothese geht davon aus,
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dass Menschen, die viel fernsehen, die Welt als gewalttitiger wahrnehmen als
Menschen, die weniger fernsehen. Empirische Studien bestdtigten diesen
Zusammenhang (Romer et al., 2003). Ausgehend vom Fernsehen wurde der Ansatz in
den letzten Jahren um andere Forschungsgegenstinde und Medienumgebungen wie
Zeitungen (Arendt, 2010) und soziale Medien (Tsay-Vogel et al., 2016) erweitert und
die Erkenntnisse der Fernsehforschung bestitigt. Basierend auf diesen Befunden kann
vermutet werden, dass sowohl die Haufigkeit des Auftretens von sicherheitsrelevanten
OPV-Themen in der Medienberichterstattung als auch die Hiufigkeit der
Mediennutzung fiir die Risikowahrnehmung der Menschen relevant sind. Einen
kognitionspsychologischen Erkldrungsansatz hierfiir liefert die Verfiigbarkeitsheuristik.
Jene besagt, dass Urteile iber Wahrscheinlichkeiten anhand von Informationen gefillt
werden, die leicht zu erinnern sind (Slovic et al., 2007; Tversky & Kahneman, 1973).
Vorfille, die eine hohe mediale Prdsenz besitzen, sind demnach in den
Gedichtnisstrukturen der Rezipienten leichter zugénglich und somit entscheidend fiir
die Einschétzung von Risiken. Da die mediale Prasenz von Vorféllen nicht zwingend
mit der tatsdchlichen Wahrscheinlichkeit von Ereignissen korreliert, kann die
Verfligbarkeitsheuristik zu systematischen Verzerrungen flihren. Trotz dieser
Erkenntnisse und der daraus resultierenden Relevanz der Medienberichterstattung fiir
das Sicherheitsempfinden im OPV, liegen bislang noch keine themenspezifischen
Untersuchungen fiir diesen Zusammenhang vor.

Aus diesem Grund haben wir im Rahmen einer repriasentativen Befragung (n = 2.267)
den Zusammenhang zwischen der Mediennutzung?? und der Risikowahrnehmung?? der
Fahrgiiste im OPV analysiert. Zuniichst haben wir bivariate Zusammenhinge zwischen
der Nutzungshéufigkeit der einzelnen Medien und der Risikowahrnehmung untersucht
(Tabelle 11). Die Analysen zeigen, dass statistische Zusammenhinge zwischen der
Nutzung der untersuchten Medien und der Risikowahrnehmung bestehen. Dabei handelt
es sich hier iiberwiegend um moderate bis mittlere Effekte. Deutlich wird, dass der
Zusammenhang beziiglich der Nutzung der TV-Nachrichtensendungen stérker ist als die
Korrelationen beziiglich der Online-Nutzung. Beziiglich der TV-Nutzung ist zu
erkennen, dass ein negativer Zusammenhang zwischen der Nutzung offentlich-

22 Die Befragten wurden gebeten, die Haufigkeit ihrer Mediennutzung fir all jene Medien
einzuschatzen, die auch im Kontext der Medieninhaltsanalyse berlcksichtigt wurden. Die
Mediennutzung wurde fiir jedes Medium einzeln auf einer 5-stufigen Skala erhoben (0=nie; 4=sehr
oft). Fur die Online-Nutzung, TV-Nutzung und gesamte Mediennutzung wurden die entsprechenden
Items zu einem Mittelwertindex zusammengefasst.

23 Um die Risikowahrnehmung der Studienteiinehmenden zu erheben, wurden diese Gebeten
verschiedene sicherheitsrelevante Vorfélle bezlglich ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit zu bewerten.
Berucksichtigt wurden folgende Vorfalle: Totungsdelikte, Geiselnahme, Raub, Kérperverletzung,
Sexualdelikte, Diebstahl, Terroranschlag, Unfalle. Die Wahrscheinlichkeit wurde mit einer 5-stufigen
Skala erfasst (1= sehr unwahrscheinlich; 5= sehr wahrscheinlich).
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rechtlicher Nachrichtensendungen und der Risikowahrnehmung besteht, wéihrend die
Nutzung privater und regionaler Nachrichtensendungen positiv. mit der
Risikowahrnehmung korrelieren (d.h. die Wahrscheinlichkeit Opfer eines Vorfalls zu
werden, wird hoher eingeschitzt). Beziiglich der Nachrichten-Websites zeigt sich ein
dhnliches Bild. Wéhrend die Nutzung des Boulevardmediums Bild.de, von Welt Online
und der Website des lokalen Tagesspiegels positiv mit der Risikowahrnehmung
korrelieren, bestehen zwischen den Qualititsmedien (Zeit Online und Siiddeutsche.de)
bzw. dem Online-Auftritt des Spiegels und der Risikowahrnehmung keine signifikanten
Zusammenhénge.

Tabelle 11. Bivariate Korrelationen zwischen der Mediennutzung und der Risikowahrnehmung

Medium r
Online ,05%
Welt Online ,00%*
Bild.de |13k
Tagesspiegel.de R
Spiegel Online -,03
Siiddeutsche.de ,00
ZEIT Online -,01

v J16%%%
RBB um 6 13k
RTL Aktuell D3k
Sat.1 Nachrichten D5k
ProSieben Newstime D3k
ZDF heute -,05%*
Tagesschau -, 09% %
Mediennutzung Gesamt FEECE

Anmerkungen: Korrelationskoeffizient nach Pearson; Fiir die Risikowahrnehmung wurde die
Wahrnehmung einzelner Vorfille zu einem Mittelwert zusammengefasst;
N =2.267; *** <,001; ** < ,01; * <,05.

Abgesehen von der Mediennutzung kann die Risikowahrnehmung natiirlich auch von
anderen Faktoren wie soziodemografischen Merkmalen, dem allgemeinen
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interpersonalen Vertrauen®* und nicht-klinischer Angst®® abhéingen. Um diese Faktoren
zu beriicksichtigen fiihrten wir Regressionsanalysen mit den moglichen
Einflussfaktoren als unabhéngige Variablen und der Risikowahrnehmung verschiedener
Vorfille als abhédngige Variablen durch. Um den Einfluss der Mediennutzung unter
Beriicksichtigung der genannten Kontrollvariablen zu untersuchen, berechneten wir die
Medienexposition der Teilnehmer mit den abgefragten Vorfillen. Mit Medienexposition
meinen wir den potenziellen Kontakt der Befragten mit den entsprechenden Delikten
und Unfillen in den Medien. Zu diesem Zweck wurden die Daten der Inhaltsanalyse
(siehe voriges Kapitel) mit den Ergebnissen der reprasentativen Umfrage verkniipft. In
einem ersten Schritt wurde fiir jedes Medium einzeln die Anzahl der Medieninhalte iiber
einen bestimmten Vorfall mit der jeweiligen Mediennutzung multipliziert:

Medienexposition Vorfall a in Medium x
= Anzahl Medieninhalte tiber Vorfall a in Medium x
X Mediennutzung Medium x

Das Ergebnis ist ein Wert, der die Medienexposition mit einem Vorfall in einem
bestimmten Medium angibt. Um die gesamte Medienexposition mit einem bestimmten
Delikt zu ermitteln wurde die Medienexposition der 12 untersuchten Medien in einer
Summe zusammengefasst:

Gesamte Medienexposition Vorfall a
= SUMME (Medienexposition Vorfall a in Medium x,
Medienexposition Vorfall a in Mediumvy, ...)

Diese Berechnung wurde fiir alle acht in der Befragung beriicksichtigten
sicherheitsrelevanten Vorfille einzeln durchgefiihrt. AnschlieBend wurde die
Medienexposition als unabhéngige Variablen in den acht Regressionsanalysen (eine
Analyse pro Vorfall) beriicksichtigt.

Tabelle 12 zeigt die Ergebnisse der Regressionsanalysen. Die Ergebnisse zeigen, dass
soziodemografische Faktoren signifikante Prédiktoren fiir die Risikowahrnehmung im
OPV sind. Tendenziell werden die Eintrittswahrscheinlichkeiten der meisten Risiken
von élteren Menschen, Frauen und Menschen mit niedrigerem Bildungsstand hdher

% Interpersonales Vertrauen bezieht sich auf das Vertrauen zu anderen Menschen. Demnach tragt
Vertrauen zu bekannten und unbekannten Personen dazu bei, Unsicherheiten zu kompensieren
Viklund (2003). In der vorliegenden Studie haben wir die Kurzskala Interpersonales Vertrauen
(KUSIV3) nach Beierlein et al. (2012) verwendet. Die Skala besteht aus drei ltems und wies eine gute
interne Konsistenz auf (a = .80).

25 Das Konstrukt der nicht-klinischen Angst umfasst Angstreaktionen, die zur
Befindensbeeintrachtigung fuhren kdnnen, aber aufgrund des geringeren Schweregrades nicht mit
Angststérungen und psychischen Erkrankungen gleichgesetzt werden. In der vorliegenden Studie
haben wir die von Mohr und Miiller (2014) entwickelte Skala zur Messung des Konstrukts nicht-
klinischer Angst verwendet, die aus 7 Items besteht. Die interne Konsistenz war gut (a = .78).
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eingeschitzt als von jlingeren Menschen, Médnnern und Menschen mit héherem
Bildungshintergrund. Diese Erkenntnisse entsprechen dem bisherigen Forschungsstand
(Kim et al., 2018). Die Befunde zeigen aullerdem, dass interpersonales Vertrauen und
nicht-klinische Angst signifikante Effekte auf die Einschéitzung von Risiken im OPV
haben. Demnach schitzen Menschen, die anderen Menschen weniger vertrauen oder im
Allgemeinen dngstlicher sind, Eintrittswahrscheinlichkeiten von Risiken im OPV héher
ein. Auch diese Befunde bestétigen die Erkenntnisse der bisherigen Forschung (Das &
Teng, 2004; Stafford et al., 2007). Darliber hinaus ist die Medienexposition ein
signifikanter Priadiktor fiir die Risikowahrnehmung aller Kriminaldelikte. Demnach
fiihrt die Haufigkeit des medialen Kontakts bzgl. Straftaten im OPV zu einer hoheren
Einschitzung der Eintrittswahrscheinlichkeiten dieser Risiken. Beziiglich der
Risikowahrnehmung von Unfillen ist der Einfluss der Medienexposition nicht
signifikant. Es scheint somit ein Zusammenhang zwischen der Mediennutzung und der
Risikowahrnehmung der Fahrgéste beziiglich aller untersuchen Straftaten zu bestehen.
Diese Erkenntnis deckt sich mit den Annahmen der Kultivierungshypothese (Gerbner
& Gross, 1976) und dem kognitionspsychologischen Ansatz der Verfiigbarkeits-
heuristik (Tversky & Kahneman, 1973). Einschrinkend muss allerdings angefiihrt
werden, dass die vorliegende Befragung eine Querschnittsuntersuchung ist: die
Mediennutzung und die Risikowahrnehmung wurden also nur zu einem Zeitpunkt
gemessen.

Tabelle 12. Ergebnisse der Regressionsanalysen zum Einfluss der Medienexposition auf die Risikowahrnehmung

Tod Geisel Raub KV Sex Dieb Terr Unf

Alter J2kE 13kEE () ,01 L1103 ,09%%% 00

Geschlecht  ,06%* L00%%% - 9**x 03 J7REE O I3EEk Rk Rk
Bildung SLIwRE 2Rk 0Q%kk  _O@kkEk 5% _ (3 S 1R 4%
IPV T B ) CE R VeSS VS S T EE R T FE S VS e
NKA JREx @k gpkx )4 ,04 ,04 L09%F% ] 7Rk
Medien J2%Ex [ RER [odkskx [Ddksk ORkkk (QFxk [ Ekk ()3

Modell

Korr. R? ,13 ,13 11 ,10 ,20 ,07 ,12 ,08

n 2267 2267 2267 2267 2267 2267 2267 2267

Anmerkungen: Standardisierte Koeffizienten; *** < 001; ** < 01; * <,05.

Geschlecht = (0 = ménnlich; 1 = weiblich); IPV = Interpersonales Vertrauen; NKA = Nicht-klinische
Angst; Medien = Medienexposition; Tod = Tétungsdelikte; Geisel = Geiselnahme;

KV = Korperverletzung; Sex = Sexualdelikte; Dieb = Diebstahl; Terr = Terrorismus; Unf = Unfille
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Dadurch ist eine Bestimmung der Kausalrichtung streng genommen nicht moglich:
Anhand von Querschnittsdaten ldsst sich nicht entscheiden, ob die Medienexposition
die Ursache fiir die Einschédtzung von Eintrittswahrscheinlichkeiten der Fahrgiste ist
oder ob eine gesteigerte Risikowahrnehmung zu einer hdheren Medienexposition fiihrt,
da Menschen aktiv nach sicherheitsrelevanten Inhalten suchen oder diese verstérkt ihre
Aufmerksamkeit erregen. Langsschnittstudien, also Untersuchen mit mehreren
Messzeitpunkten, konnten empirische Antworten beziiglich dieser Fragestellung liefern.

Die Regressionsmodelle erkldren zwischen 8 und 20 Prozent der Varianz der
Risikowahrnehmung. Dies deutet daraufthin, dass weitere Einflussfaktoren identifiziert
werden miissen, um die Wahrnehmung von Risiken im OPV durch die Fahrgiste
vollumfinglich zu verstehen.

3.9 Fazit und Ausblick

Ziel des vorliegenden Beitrags war es, den Status quo der Sicherheitskommunikation
im OPV zu erfassen und Zusammenhinge zwischen verschiedenen kommunikativen
MaBnahmen und dem subjektiven Sicherheitsempfinden zu analysieren. Im Folgenden
werden die zentralen Befunden unserer empirischen Studien zusammengefasst:

e Die Befragung von Sicherheitsexperten der OPV-Betreiber hat gezeigt, dass
kommunikative MaBnahmen nicht zwingend einen direkten Sicherheitsbezug
aufweisen miissen, um relevant fiir das Sicherheitsempfinden zu sein. Eine
Erweiterung des Verstidndnisses von SicherheitsmaB3nahmen zu
sicherheitsrelevanten Maflnahmen scheint sinnvoll, um das gesamte Potential
von Sicherheitskommunikation beziiglich einer Erh6hung des
Sicherheitsempfindens ausnutzen zu kdnnen.

e Die Fahrgastbefragung hat gezeigt, dass die wahrgenommene Wirksamkeit von
kommunikativen MaBinahmen von soziodemografischen Merkmalen und
Personlichkeitsfaktoren abhéngig ist. Die Konzeption, Umsetzung und
Evaluation von Kommunikationsmaflnahmen muss daher kontextspezifisch
erfolgen, um die gewiinschten Zielgruppen zu erreichen bzw. deren
(wahrgenommene) Wirkung zu ermitteln.

¢ Die Simulation von Sicherheitsmanahmen in einem Forschungslabor und die
anschlieBende Befragung von Fahrgésten und Experten hat gezeigt, dass ein
Einsatz des Smartphones als SicherheitsmaBnahme Akzeptanz finden wiirde,
wenn bei der Entwicklung und Umsetzung mogliche Kritikpunkte (z.B.
Datenschutz) beriicksichtigt werden. Zudem wurde festgestellt, dass sich die
Moglichkeit zur Smartphone basierten Kommunikation mit anderen Personen
und das daraus resultierende Gefiihl von sozialer Prasenz positiv auf die
subjektive Sicherheit auswirken.
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e Eine Inhaltsanalyse der medialen Berichterstattung iiber den OPV hat gezeigt,
dass dem Thema Sicherheit ein hoher Stellenwert zukommt und konkrete
sicherheitsrelevante Vorfille die Medienberichterstattung dominieren, wiahrend
iiber SicherheitsmaBBnahmen deutlich seltener berichtet wird. Dariiber hinaus
haben die Befunde einer reprdsentativen Fahrgastbefragung gezeigt, dass ein
Zusammenhang zwischen der Mediennutzung und der Risikowahrnehmung
von sicherheitsrelevanten Vorfillen im OPV besteht.

Die Befunde unserer Studien und ebenso aktuelle Ereignisse und spektakulire
Einzelvorfille (wie z.B. ein Zugiiberfall durch Vermummte in Magdeburg; Spiegel
Online, 2018) deuten darauf hin, dass das Thema des Sicherheitsempfindens im
offentlichen Personenverkehr auch in Zukunft nicht an Brisanz und Relevanz verlieren
wird. Die Betreiber des OPV werden daher weiterhin darauf angewiesen sein, Fahrgiiste
iiber kommunikative MaBnahmen zu erreichen und iiber die Sicherheit im OPV zu
unterrichten. Unsere Studien haben hierbei die Relevanz einer wissenschaftlichen
Begleitung aufgezeigt. Wissenschaftliche Studien in Form von Befragungen und
Inhaltsanalysen fiihren zu Erkenntnissen, die Stakeholder bei der Konzeption und
Entwicklung von kommunikativen Mallnahmen unterstiitzen koénnen. Aus diesem
Grund regen wir einen intensiveren Austausch zwischen den OPV-Betreibern und
wissenschaftlichen Akteuren an. Gemeinsam konzipierte Studien koénnen sowohl
Theorien und Befunde der Wissenschaft als auch praxisrelevantes Expertenwissen
erweitern.
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3.11 Anhang

Tabelle A1. Zusammensetzung der Stichprobe in der reprasentativen Befragung

Quote % n
Geschlecht
maéannlich 48,0 47,6 1079
weiblich 52,0 52,4 1188
Alter
16-19 4,0 4.1 92
20-29 14,0 12,8 290
30-49 34,0 34,5 782
50-64 24,0 24,3 551
65+ 24,0 24,3 552
Bundesland
Bayern 15,2 15,2 345
Baden-Wiirttemberg 13,3 13,3 301
Rheinland-Pfalz 49 49 112
Saarland 1,2 1,2 28
Hessen 7,6 7,6 173
Nordrhein-Westfalen 22,1 22,1 500
Thiiringen 2,8 2,8 64
Sachsen 4.9 49 112
Brandenburg 3,1 3,1 80
Berlin 4,1 4,1 92
Sachsen-Anhalt 2,7 2.7 62
Mecklenburg-Vorpommern 1,9 1,9 44
Bremen 0,8 0,8 18
Hamburg 2,1 2,1 47
Schleswig-Holstein 3,6 3,6 81
Niedersachsen 9,6 9,6 218
Gesamt 2267
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4. Die Verwendung von Geolokalisierungsdaten in der
Mobile Experience Sampling Method — Die Erhebung
des in situ-Sicherheitsempfindens im 6ffentlichen
Personenverkehr

Dennis Reichow, Hannes Restel & Thomas N. Friemel

4.1 Zusammenfassung

Die Erfassung des Sicherheitsempfindens im 6ffentlichen Personenverkehr (OPV) ist
fiir die Sozialwissenschaft eine grofle Herausforderung, da bisherige Erhebungs-
methoden eine Befragung der Fahrgiste wihrend der tatsichlichen Nutzung des OPV
nur sehr eingeschrinkt ermdglichen. Umfragen finden nur punktuell statt und zumeist
erst nach der eigentlichen Nutzung (post-hoc). Aufgrund der stetig steigenden Nutzung
des Smartphones und mithilfe der Mobile Experience Sampling Method (MESM) ist es
moglich geworden, Studienteilnehmende in konkreten Situationen (in situ) zu ihrem
Sicherheitsempfinden zu befragen. Ziel unseres Forschungsvorhabens war es, eine
Smartphone-App fiir eine MESM-Studie zur Messung des in  situ-
Sicherheitsempfindens im OPV zu entwickeln und so erstmalig detaillierte empirische
Befunde zu kontextabhdngigem Sicherheitsempfinden und den relevanten
Einflussfaktoren zu erheben. Die App erlaubt es, anhand von direkt auf dem Smartphone
erfassten Geolokalisierungsdaten die Studienteilnehmenden zum Ausfiillen des
Fragebogens aufzufordern. Die Analyse der Befragungsdaten der 89 Studienteil-
nehmenden zeigt, dass der Einsatz von Geolokalisierungsdaten zu einer hdheren
Effektivitit bei der Generierung von Forschungsdaten und somit zu einer hdheren
Anzahl von studienrelevanten Messzeitpunkten fiihrte, als das Verwenden von
Zeitmarken in bisherigen MESM-Studien.

4.2 Einleitung

In Deutschland reisen jéhrlich rund 10 Milliarden Fahrgéste mit dem offentlichen
Personenverkehr (OPV). Diese Vielzahl an Reisenden erwartet in den Fahrzeugen,
Haltestellen und Bahnhofen ein hohes Sicherheitsniveau. Aktuelle Daten zeigen, dass
Bahnhofe und Ziige in Bezug auf Diebstiihle, Gewalttaten und sonstige Ubergriffe
aufgrund neuer Sicherheitskonzepte und technischer UberwachungsmaBnahmen
objektiv gesehen immer sicherer werden (BVG, 2018; Deutsche Bahn AG, 2018).
Jedoch ist diese objektive Sicherheit kein Garant dafiir, dass sich (potentielle) Fahrgiste
im OPV auch sicher fiihlen. In einer 2013 durchgefiihrten Fahrgastbefragung gaben
beispielsweise elf Prozent der Befragten an, dass sie sich weniger oder {iberhaupt nicht
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sicher fithlen wiirden (Bieck et al., 2013). Noch deutlicher wird dies bei der Betrachtung
spezieller Situationen: Das Forschungsprojekt Mehr Sicherheit im Fufsball — Verbessern
der Kommunikationsstrukturen und Optimierung des Fandialogs (SiKomFan) fand
heraus, dass sich im Rahmen von Sportgrof3veranstaltungen (z. B. Fu3ballbundesliga-
spiele) nur 79,9 % der Befragten zu diesen Zeiten im OPV sicher fiihlen und die
empfundene Unsicherheit sogar zu einem Vermeidungsverhalten fithren kann: Ein
Fiinftel (20%) der Befragten verzichtet an Spieltagen ganz auf die Nutzung des OPV
(SiKomFan, 2016).

Diese Divergenz zwischen der abnehmenden subjektiven Sicherheit und dem Trend
eines steigenden objektiven Sicherheitsniveaus im OPV weist darauf hin, dass das
Sicherheitsempfinden der Fahrgéste nicht nur von der objektiven Sicherheit abhéngig
ist, sondern auch von weiteren Faktoren beeinflusst wird, welche die Sicherheits-
wahrnehmung mehr oder weniger stark verzerren. Hierzu gehdren Dunkelheit,
iiberfiillte Fahrzeuge, schlechte Ubersicht, angsteinfléBende Personen und das Gefiihl
alleine zu sein (Cozens et al., 2003; Currie et al., 2010; Delbosc & Currie, 2012; Lynch
& Atkins, 1988). Es wird deutlich, dass es sich bei diesen Unsicherheitsfaktoren nicht
um statische, sondern um stark situative Aspekte handelt. Eine Vielzahl an Studien hat
den Einfluss dieser situativen Faktoren auf die Kriminalititsfurcht und das
Sicherheitsempfinden empirisch belegt (Kappes et al., 2013; Solymosi et al., 2015). Aus
diesem Grund ist es von hoher Relevanz, Fahrgiste zeitlich so nah wie mdglich an der
Nutzungssituation zu befragen. Entscheidend ist also das unmittelbare
Sicherheitsempfinden in den Fahrzeugen, Haltestellen oder Bahnhdfen und nicht die
reflektierte Einschiitzung, wenn die letzte Fahrt im OPV lingst abgeschlossen ist und
die Teilnehmenden am Zielort angekommen sind.

Mithilfe der Mobile Experience Sampling Method (MESM) konnen Studienteil-
nehmende iiber das Smartphone in situ befragt und somit subjektive Gedanken, Gefiihle
und Verhalten in konkreten Situationen erfasst werden (Gorland, 2017; Karnowski,
2013). Das Smartphone der Studienteilnehmenden i{ibernimmt in MESM-Studien
zweierlei Funktionen. Zum einen dient es als aktives Alarmierungsmedium, das die
Studienteilnehmenden zur Beantwortung der Fragen auffordert. Zum anderen dient es
als Erhebungsinstrument indem der Fragebogen iiber das Smartphone ausgefiillt werden
kann. Die MESM wurde bislang héufig im Rahmen von Tagebuchstudien eingesetzt,
bei denen Datum und Ubhrzeit, nicht aber der Ort einer Erhebung von den
Forschungsleitern gesteuert werden konnte. Fiir die in situ Erfassung des
Sicherheitsempfindens im 6ffentlichen Verkehr ist aber nicht primér die Zeit ausschlag-
gebend, sondern der Ort (die Verwendung eines Transportmittels). Aus diesem Grund
wurde im Rahmen unseres Forschungsvorhabens eine Smartphone-App entwickelt,
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welche die Studienteilnehmenden unter Beriicksichtigung der Geolokalisierung?® zum
Ausfiillen eines Fragebogens auffordert. Der vorliegende Beitrag zeigt die
Moglichkeiten des Mobile Experience Sampling zur Erhebung des in situ-
Sicherheitsempfindens auf und vergleicht die Effektivitit einer geolokalisierungs-
datenbasierten Erhebung mit der bisher iiblichen zeitbasierten Variante.

4.3 Die Mobile Experience Sampling Method

Entwicklungsgeschichte

Die MESM ist eine Adaption der klassischen Experience Sampling Method (ESM). Die
ESM findet ihren Ursprung in der Chicagoer Psychologie-Schule und wurde in den
1970er Jahren von einer Forschergruppe um Csikszentmihalyi entwickelt und erstmals
zur Befragung von Studienteilnehmenden eingesetzt (Csikszentmihalyi, 1975;
Csikszentmihalyi & Larson, 1987). In friihen Studien wurden die Studienteilnehmenden
mit Signalgebern ausgestattet, welche diese iiber mehrere Tage hinweg daran erinnerten,
einen Papierfragebogen zu beantworten (Barrett & Barrett, 2001). Im englischen
Sprachraum sind ESM-Studien daher auch als ,,beeper studies™ bekannt (Vandewater &
Lee, 2009). Aufgrund der technischen Moglichkeiten und der starken Verbreitung von
mobilen Endgerdten muss heutzutage nicht mehr auf Signalgeber, Stift und Papier
zurlickgegriffen werden: Das Smartphone der Studienteilnehmenden kann sowohl als
Alarmierungsmedium, als auch als Erhebungsinstrument genutzt werden. Das Akronym
(M)ESM verdeutlicht hierbei die Erweiterung der ESM um die Nutzung eine
Mobilgerits (Gorland, 2017). Der Einsatz des Smartphones als Erhebungsinstrument
bringt zudem weitere Vorteile gegeniiber Papierfragebdgen mit sich. Hierzu gehoren
beispielsweise der Einbezug interaktiver Frage- und Antwortformate (inkl. Bild- und
Tonaufzeichnung) und die Integration einer automatischen Filterfiihrung (die
Studienteilnehmenden sehen eine bestimmte Frage nur, wenn bei einer vorausgehenden
Frage eine bestimmte Antwortmoglichkeit gewdhlt wurde).

Methodische Herausforderung

Die Benachrichtigung der Studienteilnehmenden gehoért zu den grundlegenden
Parametern, die im Kontext von MESM-Studien festgelegt und auf den vorliegenden
Forschungsgegenstand abgestimmt werden miissen (Lathia et al., 2013). In der Literatur
werden héufig drei verschiedene Arten der Benachrichtigung unterschieden:

26 Unter Geolokalisierung verstehen wir den Prozess der Bestimmung des genauen Standortes eines
mobilen Endgerats (z. B. Smartphone) mithilfe der Messung von geografischen Koordinaten.
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1. Terminierte Benachrichtigungen: Der Fragebogen wird zu bestimmten
Uhrzeiten (z. B. jeden Abend um 18 Uhr) ausgelost.

2. Zufillige Benachrichtigungen: Die Aufforderung zur Beantwortung eines
Fragebogens erfolgt zu einem zufélligen Zeitpunkt innerhalb eines bestimmten
Zeitkorridors.

3. Ereignisabhédngige Benachrichtigungen: Die Teilnehmenden werden aufgrund
eines bestimmten Ereignisses oder einer Tatigkeit (z. B. Fernsehen) befragt
(Consolvo & Walker, 2003; van Berkel et al., 2018).

Jede dieser Methoden bringt verschiedene Vor- und Nachteile mit sich. Terminierte
Benachrichtigungen konnen darin resultieren, dass Teilnehmende ihr Verhalten
anpassen, wenn sie antizipieren, zu welchen Uhrzeiten sie befragt werden und zuféllige
Benachrichtigungen konnen dazu fiihren, dass Ereignisse, die hdufiger stattfinden
iiberreprisentiert werden. Als Nachteil der ereignisbezogenen Benachrichtigung wird
hiufig ins Feld gefiihrt, dass die Teilnehmenden selbst den Fragebogen ausldsen
miissen, wenn sie eine bestimmte Tétigkeit beginnen oder abschlielen und somit nicht
sichergestellt werden kann, dass sie sich erstens stets aktiv daran erinnern und zweitens
tatsichlich in der Situation befinden, zu der sie befragt werden sollen (Consolvo &
Walker, 2003). Die Verwendung von Smartphones und deren digitaler Infrastruktur
eroffnet in diesem Zusammenhang neue Moglichkeiten, da technische Sensoren fiir die
Erfassung von studienrelevanten Ereignissen genutzt werden konnen. In einer Studie
zur Omniprdsenz mobiler Endgerdte von Grandhi und Jones (2015) wurde der
Fragebogen beispielsweise immer dann ausgeldst, wenn das Smartphone eingehende
oder ausgehende Anrufe registrierte. Eine &hnliches Vorgehen ist in einer Untersuchung
von Randall und Rickard (2013) zum subjektiven Musikerleben zu finden. Die Autoren
entwickelten eine eigene App zur Musikwiedergabe, die wiederrum einen Fragebogen
ausloste, wenn sie genutzt wurde. Sabra et al. (2015) nutzten in einer Studie zum Tod,
Trauer und Kulturerbe eine entsprechende App, die aufgrund der Lokalisierungs-
Sensor-Daten einen Fragebogen auslosen konnte. So wurden relevante Orte wie
Friedhofe markiert und die Teilnehmenden immer dann benachrichtigt, wenn sie sich
an diesen Orten befanden (Geofencing).

Im Rahmen unserer Studie entschieden wir uns ebenfalls fiir eine ereignisbezogene
Auslosung, da das Sicherheitsempfinden starken Schwankungen unterliegt (Baumann,
2014) und von einer Vielzahl an situativen Faktoren (z. B. Tageszeiteffekte) abhéngig
ist. Es war im Rahmen unserer Studie deshalb von besonderer Relevanz, die
Teilnehmenden so nah wie moglich an der Nutzungssituation (d. h. in den Fahrzeugen,
an Haltestellen und Bahnhdfen, und auf dem Weg von/zur Haltestelle) zu befragen.
Zudem war es wichtig, nicht nur die routinemiBige OPV-Nutzung auf dem Weg zum
Arbeits- oder Ausbildungsplatz zu erfassen, sondern auch die anderweitige Nutzung am
Tage und insbesondere in der Nacht. Fiir die ereignisbezogene Auslésung wurde eine
App entwickelt, welche den Fragebogen aufgrund der Geolokalisierung ausldste. Die
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App wurde aus forschungsokonomischen Griinden zunéchst nur fiir das mobile
Betriebssystem Android entwickelt.

4.4 Die Erweiterung des Mobile Experience Samplings um die Nutzung
von Geolokalisierungsdaten

Die Geolokalisierung von Smartphones erfolgt iiber eine Kombination aus GPS-,
WLAN- und Mobilfunknetzdaten und bietet grundsétzlich zwei Mdglichkeiten, um die
Nutzung des OPVs mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit zu erkennen:

1. Signifikante Bewegungen: durch eine Veranderung der Position in einem
bestimmten Umfang und

2. Geofencing: durch das Verlassen oder Betreten spezifischer Orte/ Regionen (z.
B. Bahnhofe).

Die erste Variante kann zu falsch-positiver Auslosung fiihren, wenn sich Personen zu
FuB oder mit anderen Verkehrsmitteln auBer dem OPV (z. B. Fahrrad, Motorrad,
Privatwagen oder Taxi) bewegen. Die zweite Variante, die auch als Geofencing (Bareth
et al., 2010) bezeichnet wird, kann zu falschen Auslosungen fiihren, falls sich jemand
an den spezifizierten Orten aufhélt, diese aber nicht als Start oder Zielort einer Reise
nutzt (z. B. Einkauf im Bahnhof), oder diesen nur beim Durchgehen schneidet. Das
Geofencing erfordert eine geografische Definition aller studienrelevanter Orte
(simtliche OPV-Stationen in Deutschland, etc.), welches zum einen mit massiven
Aufwinden verbunden wire, und zum anderen sind fiir die Studie auch die Wege der
Studienteilnehmenden selbst zu/von den OPV-Stationen relevant, welche vorab nicht
bekannt sind und deshalb nicht definiert werden kénnen. Das Auslosen durch die
Fortbewegung zu Ful}, mit Fahrrad oder Auto ist also durchaus erwiinscht. In der
vorliegenden Studie verwendeten wir aus diesen Griinden die erste der beiden Varianten
in Form einer sich dndernden Geolokalisierung als Kriterium fiir die Benachrichtigung.

Funktionsweise der App

Nach dem Erkennen einer signifikanten Ortsverdnderung erfolgte die Aktivierung der
Teilnehmenden mittels Push-Benachrichtigung. Als Einstiegsfrage wurde stets erhoben,
ob die Ortsverinderung tatsichlich in Verbindung mit einer OPV-Fahrt steht und nur
bei einer positiven Antwort wurden die weiteren Fragen gestellt. Nach mehrmaligen
Tests und Vorstudien, wurden die folgenden Kernaspekte und Kennwerte identifiziert,
die zu einer zufriedenstellenden Quote beziiglich der Fragebogenausldsung fiihrten:

Signifikante Ortsverinderung. Der Grenzwert fiir die Bestimmung einer signifikanten
Ortsverdnderung wurde auf 325 Meter in einem Zeitraum von 5 Minuten festgelegt.
Diese Werte stellen ein ausgewogenes Mittel dar, eine signifikante Ortsverdnderung
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unter den gegebenen technischen Restriktionen der Smartphone-Systeme (z. B.
Ungenauigkeiten der Ortung in Héuserschluchten oder dem Funkmast-Wechsel im
Mobilfunknetz) festzustellen, so dass weder zu viele noch zu wenig signifikante
Bewegungen erkannt werden. Auf eine Definition einer Minimal- oder
Maximalgeschwindigkeit wurde verzichtet, da die Fahrgéste beispielsweise zu Fuf3 als
auch mit dem Fahrrad zur Start-Haltestelle anreisen konnten und dieser Weg ebenfalls
beriicksichtigt werden sollte.

Ausloseverzogerung. Da die Befragung nicht unmittelbar nach Reiseantritt, sondern
auch wihrend der Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs und kurz danach erfolgen
sollte, wurde die Aktivierung zu einem zufilligen Zeitpunkt innerhalb von 10-20
Minuten nach Beginn der signifikanten Ortsverdnderung ausgelost.

Beschrinkter Ausfiillzeitraum eines Fragebogens. Da das Sicherheitsempfinden in
konkreten Nutzungssituationen im 6ffentlichen Personenverkehr im Fokus stand, wurde
ein automatisch schlieBendes Zeitfenster definiert, nach dessen Ende die zugestellte
Einladung automatisch deaktiviert und kein Ausfiillen des Fragebogens durch die
Studienteilnehmenden mehr méglich war. Dieses Zeitfenster wurde in unserer Studie
auf 60 Minuten nach Fragebogenauslosung begrenzt, was dem iiblichen Richtwert in
MESM-Erhebungen entspricht (Gorland, 2017).

Erinnerungsfunktion. Wenn die Studienteilnehmenden innerhalb von 30 Minuten
nicht auf die Einladung reagierten, folgt eine zweite Push-Meldung mit einer Erinnerung
und dem Hinweis, dass ein Fragebogen bereitsteht.

Kein Tageslimit. Auf die Definition einer téglichen maximalen Anzahl von
Fragebogenausldsungen wurde bewusst verzichtet, um bei Vielfahrern auch gegen Ende
eines Kalendertags noch Ergebnisse zu erhalten.

Ausloseintervall. Nachdem die Studienteilnehmenden einen Fragebogen beantwortet
hatten, befand sich die App in einem Standby-Modus, indem die ndchsten 120 Minuten
keine weitere Auslosung moglich war. Das Ausloseintervall diente dazu, die
Teilnehmenden moglichst wenig in ihrem Alltag einzuschranken und somit die
Motivation iiber den gesamtem Erhebungszeitraum hinweg aufrecht zu erhalten.

Alle Aspekte und dazugehorigen Kennwerte sind in Tabelle 1 zusammenfassend
dargestellt.
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Tabelle 1: Ubersicht der Aspekte und Kennwerte zur Auslésung des Fragebogens

Aspekt Kennwert
Signifikante Ortsverdnderung 325 Meter
Ausloseverzogerung Zufilliger Zeitpunkt innerhalb von 10 bis 20

Minuten nach Ortsverdnderung

Erinnerungsfunktion 30 Minuten nach Auslosen des Fragebogens
(nur bei bisheriger Nichtbeantwortung)

Beschriankter Ausfiillzeitraum Bis max. 60 Minuten nach Ausldsen des
Fragebogens

Ausloseintervall 120 Minuten

Tageslimit Keine Beschrinkung

4.5 Hinweise zum Datenschutz

Da mittels der MESM sensible Daten (z. B. Standort, Bilder, Tonaufnahmen) erhoben
und gesammelt werden konnen, ist die Wahrung von Datenschutz und Privatsphire in
MESM-Studien von hoher Relevanz (Karnowski & Fahr, 2014). Um rechtliche
Anforderungen zu erfiillen und den Bediirfnissen der Studienteilnehmenden gerecht zu
werden, wurde wihrend des Entwicklungsprozesses darauf geachtet, nur diejenigen
Daten zu erheben und zu verarbeiten, welche tatsdchlich fiir die Messungen und
Umfragebdgen notwendig sind und gleichzeitig die Ubertragung der Daten moglichst
gut abzusichern. Hierzu wurden von Beginn an die Prinzipien des Privacy by Design
angewendet, d. h. Aspekte wie Datenschutz, proaktive Datenminimierung und
Verschliisselung wurden bereits sehr friih in der Konzeptionsphase sowohl fachlich als
auch technisch beriicksichtigt und nicht erst wihrend der Implementierung (Cavoukian,
2010; Langheinrich, 2001; Tehrani et al., 2018).

Die Wahrung von Datenschutz und Privatheit unterliegt nicht nur rechtlichen und
forschungs-ethischen Vorgaben, sondern dient dariiber hinaus einem pragmatischen
Zweck. Eine Untersuchung in einem vorhergehendem Projektkontext hat ergeben, dass
die  Preisgabe  personenbezogener Daten  (beispielsweise durch  einen
Registrierungsprozess) von iiber 50 % der potentiellen AnwenderInnen abgelehnt wird
(Berliner Feuerwehr, 2016) und die Wahrung von Privatheit somit durchaus ein
Akzeptanzkriterium fiir die Teilnahme an MESM-Studien darstellen kann. In der App
selbst wurden neben den fiir die Funktionalitit notwendigen Daten
(Geolokalisierungsdaten, technische ID?7) keine weiteren Informationen iiber die

27 Zur Zuordnung der verschiedenen eingehenden Daten zu einem Smartphone bzw. einem
Studienteilnehmenden wurde mit jeder Antwort eine spezifische technische Identifikationsnummer
des Smartphones Ubermittelt.
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Nutzer erfasst (wie beispielsweise Name, Geburtsdatum, Geschlecht, etc.). Sdmtliche
Geolokalisierungsdaten wurden nur auf dem Endgerét selbst verarbeitet und dienten
lediglich der Erkennung von signifikanten Bewegungen als Basis fiir die Aufforderung
zu einem Fragebogen. Fiir die Studie war letztlich nur relevant, ob eine signifikante
Bewegungsinderung stattgefunden hat, jedoch nicht die genaue Lokalisierung. Die
ausgefillten Fragebogen wurden verschliisselt an eine ebenfalls von uns entwickelte
Server-Anwendung gesendet und enthielten keine ortsbezogenen Informationen. Bei
der Programmierung wurde zudem darauf geachtet, dass keine Programmbibliotheken
verwendet wurden, welche Daten in die Cloud oder an fremde Server senden (abgesehen
von den vom mobilen Betriebssystem bereitgestellten Bibliotheken).

4.6 Forschungsfrage

Die Festlegung auf einen Mechanismus zur Aufforderung der Studienteilnehmenden zur
Beantwortung eines Fragebogens gehort in MESM-Studien zu den grundlegenden
Parametern, die bei der Konzeption beriicksichtigt werden miissen. Beziiglich der
vorliegenden Studie zur subjektiven Sicherheit im OPV standen insbesondere zwei
Moglichkeiten zur Auswahl: eine zeitbasierte oder eine geolokalisierungsdatenbasierte
Auslosung. Da wir vermuteten, dass die Mobilitdt von Fahrgédsten nur bedingt einem
regelmifBigen Zeitmuster unterliegt, wurde eine Smartphone-App entwickelt, die eine
Auslosung des Fragebogens anhand der Geolokalisierungsdaten der Teilnehmenden
ermoglicht. Das Ziel dieses Beitrags ist, die Effektivitét dieser Methode zu iiberpriifen
und fragt daher:

Ist die geolokalisierungsdatenbasierte Auslosung von Fragebogen in MESM-Studien im
Kontext des OPV effektiver und fiihrt somit zu der Generierung von mehr
studienrelevanten Messzeitpinkten als eine zeitbasierte Fragebogenauslosung?

4.7 Methode

Im Idealfall wiirde die Effektivitit der verschiedenen Ausldsemethoden durch einen
Vergleich ermittelt werden, bei dem ein davon unabhingiger Ansatz objektive Daten
liefert (z. B. anhand einer manuellen Dokumentation der OPV-Nutzung durch die
Studienteilnehmenden). Im vorliegenden Fall wird sich indes auf eine Analyse der
erhobenen Daten beschrinkt und bestimmt, ob durch eine terminierte Ausldsung eine
vergleichbare Anzahl studienrelevanter Messzeitpunkte erhoben worden wire. Dazu
werden die Messzeitpunkte die auf Geolokalisierung beruhen mit drei zeitbasierten
Auslosungsmethoden verglichen. Hierzu gehdren das Festlegen von 1) allgemeinen
Zeitfenstern, 2) individuellen Zeitfenstern pro Studienteilnehmenden und 3)
individuellen Zeitfenstern pro Studienteilnehmenden und Wochentag.
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Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden 89 Fahrgéste mit der Smartphone-App
ausgestattet. Innerhalb eines 14-tdgigen Erhebungszeitraums wurden die
Studienteilnehmenden 5.996 Mal aufgefordert einen Fragebogen auszufiillen. In 42,8 %
der Fille (n = 2.566) beantworteten die Teilnehmenden innerhalb der 60 Minuten bis
zur Deaktivierung des Fragebogens die Einstiegsfrage (,,Sind Sie in diesem Moment
oder waren Sie innerhalb der letzten Stunde im Offentlichen Personenverkehr
unterwegs?*). Zu 1.267 Messzeitpunkten gaben die Teilnehmenden an, tatsdchlich im
OPV unterwegs zu sein. Dies entspricht, bezogen auf alle Ausldsungen, einer
Trefferquote von 21 %. Im Mittel generierte jede/r Studienteilnehmende einmal tdglich
studienrelevante Daten.

4.8 Befunde

Allgemeine Zeitfenster

Um moglichst viele Fahrgiste wihrend der Nutzung des OPVs zu befragen, hitten
allgemeine Zeitfenster festgelegt werden konnen, in denen eine hohe OPV-Nutzung
vermutet wird. Moglich wére hier das Festlegen einstiindiger Intervalle zu typischen
Pendelzeiten am Morgen und am Nachmittag gewesen. Abbildung 1 zeigt die
Haufigkeit studienrelevanter Messzeitpunkte zu verschiedenen Uhrzeiten iiber den
gesamten Erhebungszeitraum. Griin markiert sind Messzeitpunkte innerhalb
einstlindiger Intervalle, die fiir eine zeitbezogene Auslosung in Frage gekommen wiren
(07:30 bis 08:30 Uhr und 16:30 bis 17:30 Uhr). Rot markiert sind alle Messzeitpunkte,
die bei dem Setzen dieser festen Zeitfenster nicht beriicksichtigt worden wiren. Durch
das Festlegen allgemeiner Zeitfenster wiaren nur 194 Messzeitpunkte generiert worden.
Dies entspriache einem Verlust von 1.073 Messzeitpunkten (84,7 %) gegeniiber der
geolokalisierungsbasierten Variante.
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Abbildung 1: Anzahl studienrelevanter Messzeitpunkte im Tagesverlauf; N = 1.267

Individuelle Zeitfenster

Neben dem Festlegen von allgemeinen Zeitfenstern fiir die gesamte Stichprobe, hitten
auch individuelle Zeitfenster, die an das OPV-Nutzungsverhalten der jeweiligen
Teilnehmenden angepasst sind, eingesetzt werden konnen. Um die Effektivitét dieser
Methode zu analysieren, wurde anhand der relevanten Messzeitpunkte der vorliegenden
Studie, zwei mittlere einstiindige Zeitfenster fiir alle Studienteilnehmenden errechnet.
Anhand der Uhrzeiten, an denen die Studienteilnehmenden studienrelevante Daten
generierten, wurde je ein Mittelwert am Vormittag (0 bis 12 Uhr) und Nachmittag (12
bis 24 Uhr) bestimmt. Der einstiindige Zeitraum errechnet sich somit aus den
Mittelwerten £ 30 Minuten. Abbildung 2 zeigt exemplarisch die Streuung der
Messzeitpunkte anhand von flinf Studienteilnehmenden und die individuellen
Zeitfenster fiir Teilnehmerln 3 (16:35 bis 17:35 Uhr und 06:58 bis 07:58 Uhr; rot
gekennzeichnet).

Anschliefend wurde die Differenz zwischen den Uhrzeiten der erhobenen
Messzeitpunkte und der néchstgelegenen mittleren Uhrzeit bestimmt. Wenn die
Differenz zum Mittelwert groBBer als 30 Minuten war, wére der Messzeitpunkt nicht in
das individuelle Zeitfenster gefallen und somit nicht erhoben worden. Auf diese Weise
wiren 385 Messzeitpunkte erhoben worden. Im Vergleich zur geolokalisierungs-
datenbasierten Variante entspricht dies einem Verlust von 882 Messzeitpunkten
(69,6 %).
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Abbildung 2: Messzeitpunkte von funf Teilnehmenden. Anmerkungen: Die roten Linien markieren die mittleren
Uhrzeiten von Teilnehmerln 3; Die rotmarkierten Bereiche um die mittleren Uhrzeiten markieren das einstiindige
individuelle Zeitfenster

Individuelle Zeitfenster pro Wochentag

Die Analyse einer mdglichen Ausldsung iiber individuelle Zeitfenster hat gezeigt, dass
die OPV-Nutzung nicht nur zwischen den Teilnehmenden (interindividuell), sondern
auch bei den einzelnen Teilnehmenden (intraindividuell) variiert. Ein mdglicher
Umgang mit dieser UnregelmafBigkeit ist das Festlegen individueller Zeitfenster pro
Wochentag. Um die Effektivitit dieser Variante zu analysieren, haben wir die
Wochentage der zwei Erhebungswochen miteinander verglichen. Tabelle 2 zeigt den
Anteil der Teilnehmenden, die eine identische Anzahl an Messzeitpunkten an den
jeweiligen Wochentagen generiert haben. Es wird deutlich, dass bereits auf dieser Ebene
durchschnittlich 56.2 % der Teilnehmenden unregelméfige Nutzungshédufigkeiten an
einem Wochentag aufweisen.

Fiir die Personen mit einer identischen Anzahl an Messzeitpunkten (43,8 % regelméaBige
NutzerInnen) wurde in einem niichsten Schritt bestimmt, wie regelmissig die OPV-
Nutzung bzgl. der Tageszeit erfolgt. Dazu wurde die Differenz der Messzeitpunkte am
jeweils gleichen Wochentag berechnet (z. B. Zeitpunkt der ersten Nutzung am ersten
Montag vs. Zeitpunkt der ersten Nutzung am zweiten Montag). Tabelle 3 weist die
Mittelwerte dieser Differenzen pro Wochentag sowie der Anteil der Differenzen aus,
die grofer als eine Stunde sind.
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Tabelle 2: Anteil der Teilnehmenden mit gleicher Anzahl an Messzeitpunkten im zweiwdchigen Vergleich (N=89)

Wochentag %

Montag 48,9
Dienstag 42,0
Mittwoch 38,6
Donnerstag 33,0
Freitag 36,4
Samstag 45,5
Sonntag 62,5
M (gleiche Anzahl) 43,8
M (ungleiche Anzahl) 56,2

Tabelle 3: Differenzen zwischen Messzeitpunkten gleicher Tage im Wochenvergleich (N = 1.267)

Wochentag Differenz (mm:ss) Anteil der Differenzen > 1
Stunde (in %)

Montag 09:35 1,0
Dienstag 17:23 4,3
Mittwoch 13:13 1,6
Donnerstag 23:17 8,3
Freitag 15:59 2,2

M (Werktags) 15:53 3,5
Samstag 95:20 37,5
Sonntag 95:24 50,0

M (Wochenende) 95:22 43,8

M (Gesamt) 55:38 15,0

Im Mittel betrdgt die Differenz von Montag bis Freitag etwa 16 Minuten, was fiir
regelmifBige Pendelfenster spricht. Im Kontrast dazu liegt die mittlere Differenz an
Tagen des Wochenendes bei 95 Minuten und deutet somit daraufthin, dass an
Wochenenden héufig nicht-routinemifige Fahrten stattfinden. Samstags und sonntags
betrdgt die Differenz bei 43,8 % der Messzeitpaare mehr als eine Stunde. Selbst bei
einem individuellen einstiindigen Zeitfenster pro Person und Wochentag wéren diese
Fahrten also nicht erfasst worden. Die Analyse zeigt, dass ein groBer Teil der von uns
erfassten Fahrten auch bei der Verwendung individueller Zeitfenster pro Wochentag
nicht beriicksichtigt worden wéren. Dies entweder aufgrund einer ungleichen Anzahl
Fahrten pro Wochentag oder aufgrund der UnregelméBigkeit des genauen Zeitpunkts.
Zieht man die studienrelevanten Messzeitpunkte als VergleichsgroBBe heran, wéren
selbst bei individuellen und wochentagsspezifischen Zeitfenstern nur 823 Fahrten
erhoben worden, was einem Verlust von 444 Messzeitpunkten (35 %) gegeniiber der
geolokalisierungsdatenbasierten Variante entspricht.
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4.9 Diskussion und Fazit

Das Ziel der vorliegenden Studie war es, die Befragung von Fahrgésten im 6ffentlichen
Personenverkehr zu ihrem Sicherheitsempfinden widhrend konkreter Nutzungs-
situationen zu ermdglichen. Da wir vermuteten, dass die Mobilitdt der Fahrgéste nur
bedingt zeitlich definierbaren Mustern folgt, nutzten wir nicht die {ibliche zeitbasierte
Auslosung von Fragebdgen, sondern entwickelten eine Smartphone-App, welche die
Teilnehmenden anhand von Geolokalisierungsdaten aufforderte, einen Fragebogen
auszufiillen. Die Analyse der studienrelevanten Messzeitpunkte hat gezeigt, dass die
geolokalisierungsdatenbasierte Auslosung von Fragebdgen in unserer Studie zu
zahlreichen Messwerten gefiihrt hat, welche durch das Festlegen allgemeiner oder
individueller Zeitrdume nicht erfasst worden wiren. Mithilfe der {iblichen zeitbasierten
Auslosungsmethoden wiren nur zwischen 15,3 % und 65 % der studienrelevanten und
durch Geolokalisierungsdaten erfassten 1.267 Messzeitpunkten in die Erhebung
eingeflossen (siche Tabelle 4).

Tabelle 4: Anzahl generierter Messzeitpunkte mit der jeweiligen Auslésungsmethode

Auslosungsmethode Messzeitpunkte Anteil (in %)
Allgemeine Zeitfenster 194 15,3
Individuelle Zeitfenster 385 30,4
Individuelle Zeitfenster pro Wochentag 823 65,0
Geolokalisierung 1267 100,0

Es wird deutlich, dass der Einsatz zeitbasierter Auslosungsmethoden im Vergleich zu
der von uns eingesetzten geolokalisierungsdatenbasierten Variante zu einem
erheblichen Datenverlust gefiihrt hétte. Dies betrifft insbesondere Fahrten von
Gelegenheitsnutzerlnnen und nicht-routinemafige Fahrten an den Wochenenden.
Gerade die Erhebung der nicht-routinemaBigen Fahrten sind fiir eine Untersuchung des
Sicherheitsempfindens von hoher Relevanz, da bisherige Studien zeigen, dass
Menschen sich in bekannten Gegenden und Stadtteilen sicherer fiihlen als in fremden
Stadtteilen (Baumann, 2014; Gilchrist et al., 1998). Fiir eine Identifikation der Faktoren,
die Unsicherheit ausldsen, ist eine Analyse dieser Fahrten daher unabdingbar. Um diese
mittels einer zeitbezogenen Auslosung beriicksichtigen zu konnen, hitten
Auslosungszeitpunkte mit sehr kurzen Abstédnden (z. B. 1-2 Stunden) festgelegt werden
miissen. Dies hitte aufgrund des stark erhohten Zeitaufwands fiir die
Studienteilnehmenden vermutlich zu einer Ermiidung und zu einer abnehmenden
Teilnahmebereitschaft gefiihrt (Scollon & Kim-Prieto, 2003). Ein Mittelwertvergleich
(t-Test fiir abhéngige Stichproben) der durchschnittlich ausgefiillten Fragebogen pro
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Teilnehmendem in der ersten (M = 6,77, SD = 4,30) und in der zweiten
Erhebungswoche (M = 6,30; SD = 4,34) hat gezeigt, dass die Riicklaufquote {iber den
gesamten Untersuchungszeitraum hinweg nicht nachgelassen hat (t = 1,222, p = 0,225,
n = 88) und verdeutlicht, dass eine geolokalisierungsdatenbasierte Auslésung zu einer
gleichbleibend hohen Motivation der Befragten fithren kann.

4.10 Einschrankungen

Die vorliegende Analyse der Messzeitpunkte und die Anwendung der in diesem Beitrag
vorgestellten Variante der Fragebogenauslosung in MESM-Studien unterliegt einigen
Einschrankungen. Der Vergleich zwischen der geolokalisierungsdatenbasierten und
einer zeitbasierten Fragebogenauslosung basiert auf der Annahme, dass die erhobenen
studienrelevanten Messzeitpunkte allen Fahrten im OPV entsprechen und keine falsch-
negativen Fille (Fragebogen wurde nicht ausgeldst bzw. beantwortet, obwohl OPV-
Nutzung stattgefunden hat) vorliegen. Falsch-negative Fille wiirden die Ergebnisse des
hier gemachten Vergleichs aber nur dann beeinflussen, wenn diese eine gewisse
Systematik aufweisen wiirden. Dazu zdhlt beispielsweise, dass die Auslosung im
Berufsverkehr weniger gut funktioniert hétte oder die Studienteilnehmenden bei
regelmiBigen Fahrten die Auslosungen unbeachtet lieBen. Fiir diese mogliche
Einschrankung und eine entsprechende Einschriankung der Validitdt der Ergebnisse
liegen jedoch keine konkreten Hinweise vor.

Dariiber hinaus ist die initiale Entwicklung einer MESM-App mit hohen technischen
Anforderungen verbunden und somit hdufig nur fiir ausgebildete Informatiker leistbar.
Dies erfordert ein entsprechendes finanzielles und zeitliches Budget. AuBBerdem ist die
von uns entwickelte App zunichst spezifisch fiir das beschriebene Forschungsvorhaben
entwickelt worden und ist somit erst nach einigen Modifikationen fiir andere Studien
nutzbar. Zukiinftige Studien, die sich mit anderen Forschungsgegenstinden als dem
OPV beschiftigen, miissten neue Parameter fiir die Geolokalisierung festlegen, um eine
moglichst effektive Datenerhebung beziiglich ihrer Forschungsfrage zu gewéhrleisten.
Hierfiir sind derzeit ebenfalls noch fortgeschrittene Programmierkenntnisse
erforderlich. Aus diesen Griinden regen wir die Entwicklung eines universell
iibertragbaren Smartphone-basierten MESM-Messsystems an, das in diversen
Forschungskontexten und mit unterschiedlichen Methoden zur Auslosung des
Fragebogens genutzt werden kann.
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5. Konzeption, Umsetzung und Erprobung eines Security
Impact Assessments

Jan Seitz & Frank Gillert

5.1 Zusammenfassung

Das Sicherheitsempfinden ist ein Einflussfaktor auf die Nutzung der Angebote im
offentlichen Personenverkehr (OPV) und von privater, wirtschaftlicher sowie
gesamtgesellschaftlicher Relevanz. Jedoch gibt es bisher kaum Erkenntnisse zum
Entstehen des Sicherheitsempfindens und dessen Beeinflussbarkeit durch Sicherheits-
malnahmen, sodass zwar Werkzeuge zur Verbesserung der objektiven, nicht aber der
subjektiven Sicherheit verfiigbar sind. OPV-Betreibern und der Gesellschaft fehlen
somit wichtige Erkenntnisse, die fiir eine proaktiven Akzeptanzsteigerung des OPV
hilfreich wiren.

Das Projekt WiSima adressierte diese Herausforderungen und ermdglichte neue
Erkenntnisse zum Zusammenhang zwischen Sicherheitsempfinden und Wirtschaftlich-
keit, indem die Sicherheitswirksamkeit verschiedener Mallnahmen und die dafiir
entstehenden Kosten ermittelt und einander gegeniibergestellt wurden. Dadurch kann
die Effizienz dieser MaBBnahmen im Hinblick auf die Verbesserung des Sicherheits-
empfindens berechnet werden, sodass OPV-Betreibern ein Sicherheitscontrolling auch
mit Bezug zum Sicherheitsempfinden ermdglicht wird.

Zur Realisierung des Vorhabens wurde u.a. ein Kennzahlenmodell konzipiert, das
sozial- und kommunikationswissenschaftliche sowie betriebswirtschaftliche Aspekte
miteinander vereint und bewertbar macht. Dieses Kennzahlenmodell wurde zudem als
leicht bedienbares Software-Werkzeug und ein begleitendes Handbuch umgesetzt, um
die Forschungsergebnisse direkt im Unternehmensalltag anwendbar zu machen. In
diesem Beitrag werden die Entstehung und der Aufbau des Kennzahlenmodells
beschrieben sowie das darauf aufbauende Unternehmenswerkzeug vorgestellt.

5.2 Einleitung

Der offentliche Personenverkehr (OPV) st einer der Schliisselfaktoren
funktionierenden Offentlichen Lebens. Besonders deutlich wird dies in groferen
Ausfallsituationen, wenn bspw. Naturereignisse (z. B. Sturmtief ,,Eberhard* im Mairz
2019), ungiinstige Witterungsbedingungen, Stromausfille oder Streiks (wie z. B. bei der
Bahn oder den Berliner Verkehrsbetrieben) groBe Teile der OPV-Infrastruktur
behindern und plotzlich mitunter Millionen Fahrgéste nach Alternativen suchen miissen.
Die Folgen sind nicht nur personlicher, sondern auch erheblicher wirtschaftlicher Natur.
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Trotz der somit sehr groBen gesellschaftlichen Bedeutung unterliegen OPV-
Unternehmen im Alltag den am Mobilititsmarkt iiblichen Dynamiken: Sie konkurrieren
mit anderen Verkehrsmitteln um die Kunden, wobei Infrastruktur, Zeitokonomie und
Ticketpreise bzw. Beforderungskosten gegeniiber alternativen Verkehrsmitteln
wichtige FEinflussfaktoren sind. Ebenso sind die objektive Sicherheit und die
empfundene Sicherheit bzw. das Sicherheitsgefiihl relevant. Sicherheit im OPV wird
durch das alltigliche Handeln des Betreibers und ebenfalls durch die in den OPV
eingebundenen Akteure (z. B. Polizei) hergestellt. Diese Bereitstellung von Sicherheit
ist mit Kosten fiir Personal, Technik und andere MalBBnahmen verbunden. In Anbetracht
des bestehenden Wettbewerbs ist Sicherheit somit auch eine 6konomische Frage.
Insbesondere gilt es das sehr hohe objektive Sicherheitsniveau im OPV in ein
idealerweise mindestens ebenso hohes Sicherheitsempfinden (subjektive Sicherheit) fiir
die (potenziellen) Fahrgdste zu transformieren. Daraus ergibt sich die Fragestellung
nach den Auswirkungen verschiedener SicherheitsmaBnahmen auf das Sicherheits-
empfinden der Fahrgéste und den Kosten fiir die Durchfiihrung dieser MaBBnahmen, im
Kern also die Frage nach der Okonomie der Sicherheit in Bezug auf das
Sicherheitsempfinden der Fahrgiste.

Wenn es gelingt, das Sicherheitsempfinden zu erhohen, wihrend gleichzeitig die dafiir
erforderlichen Kosten gleichbleiben oder sogar sinken, dann ko&nnen daraus
wirtschaftliche Vorteile generiert werden, die nicht nur positive Auswirkungen auf
Ticketpreise haben konnen, sondern auch dem Netzausbau, der Dienstleistungsqualitat
und offentlichen Haushalten zugutekommen kénnen. Fiir OPV-Betreiber ergibt sich
somit die Herausforderung, Sicherheit 6konomisch bewert- und steuerbar zu machen.
Fiir objektive Sicherheit ist dies in gewissem Rahmen bereits moglich (bspw. durch die
Erhebung und Auswertung von Kriminalstatistiken in Abhéngigkeit von spezifischen
MaBnahmen), fiir subjektive Sicherheit (potenzieller) Fahrgistefehlen OPV-Betreibern
jedoch die notwendigen Methoden und Werkzeuge. Insbesondere fehlen Methoden, die
quantitative Daten erheben bzw. qualitative Daten quantifizieren und diese als
Entscheidungsgrundlage aufbereiten, um so den Ist-Zustand des Sicherheitsempfindens
der Fahrgéste abzubilden. Zudem fehlen auch Anhaltspunkte dafiir, welche Daten zum
Sicherheitsempfinden erhoben und wie sie verdichtet werden miissen, um Erkenntnisse
zum Sicherheitsempfinden mit betriebswirtschaftlichen Kennzahlen in Einklang zu
bringen.

Diese bisher noch wungelosten Herausforderungen wurden durch das Projekt
,, Wirtschaftlichkeit von Sicherheitsmaflnahmen im oOffentlichen Personenverkehr
(WiSima) adressiert, dessen zentrales Ergebnis - das in diesem Beitrag vorgestellte
Security Impact Assessment (SIA) - OPV-Betreibern als eben jenes bisher fehlende
Werkzeug dienen kann, um Sicherheitsempfinden quantitativ greifbar, 6konomisch
bewertbar und operativ beeinflussbar zu machen. Das SIA basiert auf einem
mathematischen Kennzahlenmodell (SIA-Modell), welches auf verschiedene
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Datenquellen (z. B. Erkenntnisse zum aktuellen Sicherheitsempfinden von Fahrgisten)
zuriickgreift, die beispielhaft im Projekt erarbeitet und langfristig von OPV-Betreibern
bereitgestellt werden miissen. Zur praktischen Anwendung des Modells wurde eine auf
Microsoft Excel basierende unterstiitzende Softwarelosung (das SIA-Tool)
implementiert. Im Sinne einer einfachen Anwendung des Modells wurden zusitzlich
eine Bedienungsanleitung sowie eine Interpretationshilfe mit weiteren Hintergrund-
informationen und Anwendungsempfehlungen erstellt. Das SIA-Modell und das SIA-
Tool sind als Unternechmenswerkzeug zur Entscheidungsunterstiitzung konzipiert.
Neben der Abbildung des Sicherheitsempfindens der (potenziellen) Fahrgéste sowie der
Bestimmung des Anteils verschiedener SicherheitsmaBBnahmen an diesem, kann das SIA
weiterhin auch als Werkzeug verwendet werden, um die in Unternehmen oft schwierige
Ermittlung der genauen Kosten, die auf Grund der Durchfiihrung von spezifischen
SicherheitsmaBBnahmen entstehen (z. B. durch Verbuchung von technischem
Sicherheitsgerdt in unter allgemeineren Kostenpositionen), zu verbessern. Die
Erstellung des SIA und dessen exemplarische Anwendung durch den Praxispartner
Deutsche Bahn (DB) waren erfolgreich, sodass das WiSima-Projekt eine malB3gebliche
Forschungs- und Methodenliicke schlieBen konnte. Derzeit wird die Implementierung
des SIA in ein konzernweites Security Controlling durch die DB angestrebt, wodurch
eine direkte Verwertung der Forschungsergebnisse erwartet wird.

Dieser Beitrag beschreibt die wesentlichen Erkenntnisse, das Vorgehen und die
Arbeitsergebnisse in Bezug auf das Security Impact Assessment und dessen
Anwendung.

5.3 Herausforderungen der Sicherheitsmessung

Die besondere Herausforderung der Sicherheitsmessung in WiSima ergibt sich daraus,
dass fiir die 6konomische Bewertung der Effizienz von Sicherheitsmaflnahmen bzw.
sicherheitsrelevanten MaBnahmen im Hinblick auf das Sicherheitsempfinden eine
Synthese der im Grundsatz displizindr unterschiedlich ausgerichteten Ansdtze der
Sozial- und Kommunikationswissenschaften sowie der Ingenieur- und
Betriebswissenschaften gelingen muss, da auf deren Grundlage mdglicherweise
weitreichende unternehmerische Entscheidungen getroffen werden. Daraus entstand die
Anforderung im WiSima-Projekt eine geeignete Methode fiir die Bestimmung des
Sicherheitsempfindens sowie dessen okonomischer Bewertung zu entwerfen und zu
erproben. Diese Aufgabe ist mit verschiedenen Anforderungen behaftet, die
nachfolgend erldutert werden.

Die vielleicht maBBgeblichste Anforderung der Sicherheitsmessung ist jene nach der
Kenntnis des Kontextes, also der Summe aller spezifischen Einflussfaktoren auf den
Untersuchungsgegenstand. Dazu  zdhlen bspw. die gegenwirtig aktiven
sicherheitsrelevanten Maflnahmen, die allgemeine und spezifische Sicherheitslage oder
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das Verhalten. Weiterhin gehdren zum Kontext auch verschiedene personliche
Eigenschaften oder Faktoren der Probanden, wie Bildungsstand, Einkommen oder
Viktimisierungserfahrungen. Konkret werden also die verschiedenen Einflussfaktoren
gesucht, aus denen sich das Sicherheitsempfinden der befragten Person zusammensetzt.
Die Erhebung des Sicherheitsempfindens als quantifizierter Wert (z. B. der Mittelwert
,,0,5¢ auf einer Skala von 1 bis 7, auf der 1 ,,sehr unsicher” und 7 ,,sehr sicher
entspricht®) ist jedoch zunichst eine Momentaufnahme und ein Ergebnis unbekannter
Variablen: Es ist zwar bekannt, wie sicher sich die befragte Person fiihlt, nicht aber die
Einflussfaktoren, die zu diesem Sicherheitsempfinden beigetragen haben. Dadurch ist
es zundchst auch nicht moglich, den Einfluss etwaiger Ereignisse (z. B. die Anwesenheit
von Obdachlosen) auf das Sicherheitsempfinden zu bestimmen. Wenn jedoch das
Sicherheitsempfinden durch verschiedene sicherheitsrelevante Mallnahmen gesteigert
werden soll, dann miissen die unterschiedlichen Einflussfaktoren bewertet und
zueinander in Beziehung gesetzt werden. Erst die Kenntnis des Kontextes ermoglicht
die Ermittlung oder Prognose der Auswirkungen von sicherheitsrelevanten Mafinahmen
auf das Sicherheitsempfinden.

Eine erginzende Fragestellung, welche eng mit dem Kontext zusammenhéngt, ist jene
nach dem Untersuchungsrahmen. Dieser kann im Hinblick auf den Kontext
verstanden werden als eine kiinstliche Begrenzung, die einen Teil des Gesamtkontextes
als relevant definiert. Der Untersuchungsrahmen kann ortlich (z. B. ein bestimmter
Bahnhof), zeitlich (z. B. nur zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr), inhaltlich (z. B. nur
Untersuchung technischer SicherheitsmaBBnahmen) und beziiglich (z. B. nur
Beforschung von weiblichen Fahrgisten) begrenzt sein. Der Untersuchungsrahmen
sollte Referenzcharakter besitzen und die Vergleichbarkeit unterschiedlicher
Messreihen gewdhrleisten.

Im Zusammenhang mit dem Untersuchungsrahmen ist insbesondere die Wahl eines oder
mehrerer Zeitpunkte der Erhebung von Relevanz. Das Sicherheitsempfinden entsteht
immer in einem spezifischen Kontext (s.o0.), der sich je nach Person, Ort und Zeit
verdndern kann. So etwa kann eine Befragung unter Einwirkung eines negativen
Ereignisses (z. B. medial aufbereiteter tragischer Unfall im OPV-Kontext) die
Bewertung verzerren (sog. sozial-mediale Verstirkung, siehe Ernst 2008). Weiterhin
verursacht auch der zeitliche Abstand zwischen Empfindungen und dem Berichten tiber
diese eine Verzerrung, indem bspw. das Geschehene mit zunehmender zeitlicher
Distanz rationalisiert wird (zu Aspekten von ex-situ- und in-situ-Befragungen siche
Gerhold et. al sowie Reichow & Friemel in diesem Band). Der Zeitpunkt einer
Befragung wird somit zum Erfolgsfaktor fiir deren Nutzbarkeit im Rahmen des SIA. Je
mehr es Fahrgéisten moglich ist, in Befragungen eine zeitnahe Antwort zu geben, desto
eher werden potenziell die eigentlichen Ziele einer Befragung zum subjektiven
Sicherheitsempfinden erreicht. In WiSima wurde daher eine in-situ-Befragung realisiert.
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Weiterhin stellt die Datenerhebung selbst eine Herausforderung dar. Nicht nur musste
es gelingen, soweit wie mdglich in situ zu befragen, sondern die Befragung musste auch
eine Vielzahl an Daten erheben, um Riickschliisse auf den Kontext zu ermoglichen.
Idealerweise sollten wesentliche Eckpunkte des gesamten moglichen Kontextes
abgefragt werden, so z. B. nach personlichen Eigenschaften, Erlebnissen oder der
Wahrnehmung der Umgebung. Diese Anforderung kollidiert in der Realitét sehr schnell
mit zeitlichen, rdumlichen, kognitiven, technischen und zeit-6konomischen Grenzen, z.
B. konnen auch in einer ca. fiinfminiitigen Umfrage nur wenige Daten erhoben werden,
wihrend gleichzeitig die verfiigbare Zeit vieler Fahrgéste, z. B. wihrend eines
Umstiegs, sehr begrenzt ist. Daher empfiehlt es sich oft, die Anzahl und den Umfang
der Fragen zu reduzieren und so eine hohere Beteiligung zu erzielen, wodurch jedoch
automatisch die Datenqualitdt sinkt. Dies kann problematisch werden, denn die
Datenverarbeitung und -interpretation muss auf Basis der vorhandenen Daten
vorgenommen werden. Diese ist belastbarer, je vollstindiger die vorhandenen Daten
den jeweiligen Kontext zu den Befragungs- oder Erhebungsergebnissen widerspiegeln.
Je liickenhafter die Daten sind, desto mehr miissen diese Liicken von Dritten (z. B.
Sicherheitsexpertlnnen) interpretiert werden. Dadurch leidet zwar nicht zwingend die
Belastbarkeit der Dateninterpretation, sie kann aber auch nicht garantiert werden. In den
folgenden Kapiteln werden mit dem Kennzahlenmodell und dem SIA-Tool wesentliche
Elemente dieser Losung und des Vorgehens dargelegt.

5.4 Das Kennzahlenmodell

Sicherheitsempfinden wird nicht nur durch origindre SicherheitsmaBnahmen (z. B.
Personaleinsatz, Videoiiberwachung) beeinflusst. In der beobachteten Praxis unterliegt
Sicherheitsempfinden ~ vielmehr  verschiedenen  Einflussfaktoren (z.  B.
Handlungssicherheit als Mal3 dafiir, dass eine Person ,,weil}, was zu tun ist*, bspw.
welcher Weg zum gesuchten Gleis fiihrt), welche origindr nicht der Sicherheit
zugeordnet werden, diese (bzw. das Sicherheitsempfinden) dennoch beeinflussen.
Dadurch erweitert sich das Verstidndnis von Sicherheit, Sicherheitsempfinden und
SicherheitsmaBBnahmen, sodass nicht allein Sicherheitsmafinahmen, sondern ganz
allgemein sicherheitsrelevante Mafsnahmen in den Fokus der Betrachtung riicken.
Dadurch beriicksichtigte WiSima auch eine Vielzahl an MaBnahmen, die zum
,,Gesamterlebnis OPV* geziihlt werden konnen, etwa kommunikative MaBnahmen (z.
B. Awareness-Plakate) oder MaBBnahmen zur Erhohung des ,,Wohlfiihlfaktors* (z. B.
Reinigung) sowie Mallnahmen zur Verbesserung der Handlungssicherheit (z. B.
Beschilderung).

Auf Grund fehlender wissenschaftlicher Vorarbeiten musste zudem ein tragféhiges
Kennzahlenmodell zur Kombination der sozial- und kommunikationswissen-
schaftlichen Forschungsergebnisse mit betriebswirtschaftlichen Kennzahlen erarbeitet
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werden. Der Ansatz dazu war von einer sachlogischen Herangehensweise geprigt,
mittels  derer  verschiedene  Einflussfaktoren @ auf  einen  gegebenen
Untersuchungsgegenstand sowie deren Abhidngigkeiten, Verbindungen und
Wechselwirkungen untereinander ermittelt wurden. Sachlogik kann verstanden werden
als aus den sicht- sowie postulierbaren systemischen Zusammenhéngen (der ,,Sache®)
getriecbene Erkenntnis, wobei die vorhandenen Elemente eines Untersuchungs-
gegenstands oder -rahmens auf ihre Eigenschaften, Funktionen und Abhingigkeiten hin
untersucht werden (vgl. Siebert 1998). Hierbei sollen Erkenntnisliicken durch
Extrapolation des Bekannten sowie durch Vergleiche mit systemisch dhnlich gelagerten
Sachverhalten geschlossen werden. Eine sachlogische Untersuchung bewegt sich an der
Schnittstelle zwischen induktiver und deduktiver Forschung. Sie kann sozial- und
kommunikationswissenschaftliche Forschungsergebnisse durch neue Erklarungs-
ansitze stiitzen oder gar erweitern, ist fiir die schlussendliche Quantifizierung von
Zusammenhdngen aber wiederum auf sozial- und kommunikationswissenschaftliche
Forschung angewiesen. Ein Beispiel fiir eine sachlogische Erkenntnis ist, dass sich eine
sicherheitsrelevante Maflnahme grundsatzlich auf einen Menschen auswirkt, wobei die
Art der Auswirkung und deren Stirke von weiteren Faktoren (z. B.
Viktimisierungserfahrungen, s.o.) abhidngt. Diese Auswirkung kann aber nur dann
auftreten, wenn die Existenz der sicherheitsrelevanten MaBnahme einer gegebenen
Person auch bekannt oder gegenwirtig ist. Es entstehen somit zwei mogliche
Situationen, in denen einer gegebenen Person eine Mallnahme gegenwiértig ist: Wenn
sie diese unmittelbar wahrnimmt, oder wenn sie diese nicht wahrnimmt, aber von deren
Existenz ausgeht. Wenn bspw. allgemein bekannt ist, dass in den Bahnhdfen
Sicherheitspersonal im Einsatz ist, dann muss dieses nicht zwingend im gegebenen
Moment sichtbar sein, um Wirkung entfalten zu konnen. Umgekehrt konnen
sicherheitsrelevante Maflnahmen zwar aktiv sein, aber au3erhalb der Wahrnehmung der
betreffenden Person liegen. Die Wahrscheinlichkeit der Wahrnehmung einer
sicherheitsrelevanten Maflnahme, in WiSima als ,,Sichtbarkeit® bzw. Sichtbarkeitsfaktor
integriert, ist eine wissenschaftliche Innovation, die so explizit zuvor nicht aufgegriffen
wurde. Unter ,,Sichtbarkeit“ wird in WiSima die Fragestellung verstanden, ob
(potenzielle) Fahrgdste durchgefiihrte MaBnahmen wahrnehmen bzw. von deren
Existenz ausgehen. Die Grundlage dieses Ansatzes ist die Theorie der
Aufmerksamkeitsokonomie (vgl. u.a. Goldhaber 1997; Davenport & Beck 2001; RuB3-
Mohl 2004; Ye et al. 2008; Clement & Schreiber 2010; Knierbein 2010; Beller 2012;
Huberman 2012; Terranova 2012; Estrada & Lawhead 2013; Bessi et al. 2014; Frohlich
et al. 2015; Gonser & RuBBmann 2017; Hendricks & Vestergaard 2019), die vor allem
im Marketing eine grof3e Rolle spielt. Der Kern dieser Theorie ist das Verstandnis von
Aufmerksamkeit als endliches Gut, woraus u. a. folgt, dass sicherheitsrelevante
MaBnahmen in der Wahrnehmung bspw. mit Smartphonenutzung, Werbung usw.
konkurrieren miissen.
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Wihrend der Forschungsarbeiten durchlief das SIA-Kennzahlenmodell mehrere
Iterationsschleifen, in denen das Modell teils erhebliche Verdnderungen erfuhr. Dies ist
darauf zurlickzufiihren, dass die sachlogische Analyse sowie die sozial- und
kommunikationswissenschaftlichen Forschungsergebnisse ein sehr dichtes und diverses
Beziehungsgeflecht zwischen einer gegebenen Situation und dem Sicherheitsempfinden
aufgedeckt haben. Die schlussendlich erhobenen Daten konnten einen groBen Teil
dieses Beziehungsgeflechts jedoch nicht abdecken. So etwa war es aus
Datenschutzgriinden nicht moglich, die Sicherheitsbewertungen eines/r bestimmten/r
Probanden/in mit Vorerkenntnissen zu bspw. Viktimisierungserfahrungen abzu-
gleichen. Vor diesem Hintergrund hat das Projekt zwar umfangreiche Daten zu der
spezifischen Wirkung von sicherheitsrelevanten MaBBnahmen auf die Probanden/innen
erbracht, konnte jedoch das ,,warum* dieser Einschédtzungen nur teilweise erklaren. Das
Kennzahlenmodell wurde daher immer weiter verfeinert, bis es die erhobenen (und
absehbar erhebbaren) Daten vollstindig aufgreift und zwingend notwendige
Einflussfaktoren (z. B. Sichtbarkeit) integriert. Dabei wurden die jeweiligen Iterationen
immer wieder mit den Projektpartnern gemeinsam hinterfragt und anhand der
vorhandenen Daten reflektiert sowie modifiziert. Das Kennzahlenmodell ist dadurch
vollstindig, belastbar und eine Basis fiir Entscheidungsunterstiitzungssysteme (wie im
SIA-Tool realisiert), es verbleibt aber Raum fiir weitere Forschungen.

Das Kennzahlenmodell setzt sich grundsitzlich aus neun Kennzahlen zusammen mittels
derer das subjektive Sicherheitsempfinden von Fahrgésten erstmals messbar gemacht
wird. Es vereint interne und externe Inputs, wobei interne Inputs aus dem den das SIA
anwendenden Unternehmen entstammen (z. B. ExpertInnenbewertung), wahrend sich
die externen Inputs aus Fahrgastbefragungen, idealerweise in sifu, ergeben. Die internen
und externen Inputs werden in verschiedenen Kompositen - Kennzahloperationen bzw.
-berechnungen (z. B. Effizienz) - verarbeitet. Die finale Version, welche im SIA-Tool
eingesetzt wurde, ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1: SIA-Kennzahlenmodell.
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Die Kennzahl Bewertung Sicherheitsempfinden (SE) gibt die Riickmeldungen befragter
Personen zu deren Sicherheitsempfinden direkt wieder, wobei die Aussagen in der
Regel auf Basis vorgegebener Likert-Skalen zu treffen sind. Es bildet daher zumeist die
Antwort auf Fragen der folgenden Art ab: Auf einer Skala von 1 bis 7, wobei I
., vollkommen unsicher* und 7 ,,vollkommen sicher* entspricht: Wie sicher fiihlen Sie
sich gerade? Diese Kennzahlen sind der zentrale Dreh- und Angelpunkt des
Kennzahlenmodells, da die Sicherheitswirksamkeit immer im Verhéiltnis zum
Sicherheitsempfinden abgebildet wird.

Die Kennzahl Sichtbarkeitsfaktor (fS) bildet die Wahrscheinlichkeit ab, mit der eine
gegebene MaBnahme durch einen angenommenen ,,Durchschnittskundln® oder -
beobachterIn sichtbar ist bzw. wahrgenommen wird. Dabei sind gleichermafen direkte
und indirekte Sichtbarkeit gemeint. Grundsitzlich kénnen MaBnahmen nur dann
bewertet und auch als Einflussfaktor fiir das Sicherheitsempfinden relevant werden,
wenn eine Sichtbarkeit dieser MaBBnahmen vorliegt. Diese Sichtbarkeit kann direkt
vorliegen, indem die MaBnahmen im eigentlichen Sinne gesehen werden, als auch
indirekt, indem von der Existenz der Mallnahmen ausgegangen wird. Die indirekte
Sichtbarkeit ist entweder auf direkte Sichtbarkeit in der Vergangenheit (z. B. eine Streife
des Sicherheitspersonals wurde gesehen), oder auf indirekte Sichtbarkeit aufgrund
entsprechender Informationen (z. B. Medienbeitrage, die den Einsatz von Sicherheits-
personal thematisieren) zurlickzufiihren. Eine jeweils eigene Erwartungs- bzw.
Anspruchshaltung kann ebenfalls eine Rolle spielen. Die Erhohung der Sichtbarkeit von
MaBnahmen ist somit eine wichtige Stellschraube, um das Sicherheitsempfinden sowie
das Kosten-Nutzen-Verhéltnis von Malnahmen zu erhdhen.

Mit der Kennzahl Bewertung (durch) Nicht-Expertlnnen (bN) wird die
Individualbewertung einzelner sicherheitsrelevanter Malnahmen durch die Fahrgéste in
Bezug auf ihre jeweilige Wirkung auf das Sicherheitsempfinden erfasst. Die Kennzahl
ergibt sich bspw. durch Antworten auf Fragen der folgenden Art, wobei in aller Regel
eine Likert-Skala als Grundlage zum Einsatz gekommen ist: Auf einer Skala von 1 bis
7, wobei 1 , sehr negativ und 7 ,sehr positiv" entspricht: Wie beeinflusst die
Mafinahme X Ihr Sicherheitsempfinden? Inhaltlich findet hierbei mitunter die
Unterstellung einer Sicherheitswirksamkeit einer spezifischen Mafinahme durch die
Probanden statt. Die Bewertung des Sicherheitsempfindens sowie die mafnahmen-
spezifische Bewertung der empfundenen bzw. unterstellten Sicherheitswirksamkeit
ergibt sich jeweils aus den subjektiven Erfahrungs- und Erlebniswelten der
(potenziellen) Fahrgéste.

Obgleich WiSima die Bewertung des Sicherheitsempfindens durch (potenzielle)
Fahrgiste, in das Zentrum der Untersuchungen stellt, ist es dennoch sinnvoll die
Bewertung (durch) Expertlnnen (bE) zu beriicksichtigen. Dies hat drei Griinde: Zum
ersten ist zu unterstellen, dass Expertlnnen in der Regel eine objektivere Sicht auf
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sicherheitsrelevante MaBBnahmen haben, sodass deren Einschétzung die in Regel primér
subjektive Bewertung durch Laien kontrastieren kann und sollte. Zum zweiten kdnnen
MaBnahmen sicherheitsrelevant sein, die von Aullenstehenden kaum oder nicht
bewertbar sind, z. B. die Ausbildung des Personals, deren Bewertung realistisch also
nur von Expertlnnen vorgenommen werden kann. Drittens bietet sich durch die
Integration der Expertlnnenmeinung die Moglichkeit den Grad an Ubereinstimmung
zwischen Laien und Expertlnnen in Bezug auf das Sicherheitsempfinden zu ermitteln.
Als Ergidnzung wurde die Kennzahl Justierungsfaktor (fJ) konzipiert, mittels derer die
Expertenbewertung nachtriglich modifiziert werden kann (fiir weitere Erlduterungen
hierzu s.u.).

Die Kennzahlen der mafBnahmenspezifischen Nutzenseite — Sichtbarkeitsfaktor fS,
Bewertung Nicht-Expertlnnen N, Bewertung Expertlnnen bE, Justierungsfaktor fJ -
werden in der Kennzahl relativer Anteil am Sicherheitsempfinden (seR) zusammen-
gefiihrt, die als Sicherheitswirksamkeit einer gegebenen Maflnahme (in Bezug auf das
Sicherheitsempfinden) oder auch als relative Bedeutung einer Maflnahme im Kontext
aller durchgefiihrten MafBlnahmen verstanden werden kann. In dieser Kennzahl driickt
sich also aus, ob eine MaBlnahme im Sinne ihrer Wirkung mehr oder weniger ,,wert* ist,
als eine andere MaBnahme. Praktisch wird die Kennzahl gebildet, indem die genannten
eingehenden Kennzahlen miteinander multipliziert werden.

Diese Wertigkeit muss in Bezug zu allen anderen MaBBnahmen gesetzt werden. Dazu
wurde die Kennzahl absoluter Anteil am Sicherheitsempfinden (seA) implementiert,
welche den relativen Anteil einer gegebenen MaBBnahme am Sicherheitsempfinden mit
der Gesamtmenge aller relativen Anteile der aktiven MaBnahmen am
Sicherheitsempfinden in Relation setzt. Diese Relation wird anschlieBend auf der
Bewertung Sicherheitsempfinden (SE) abgebildet, um die konkrete Wirksamkeit einer
MafBnahme zu berechnen, im Kern also ihren spezifischen Beitrag zur Entstehung des
berichteten Sicherheitsempfindens. Praktisch entsteht die Kennzahl durch Multi-
plikation von SE mit dem seR der untersuchten MaBinahme, geteilt durch die Summe
der seR aller insgesamt betrachteten Maflnahmen. Sdmtliche Beziehungen zwischen den
Kennzahlen der Nutzenseite (SE, fS, bN, bE, fJ) zueinander sind relativer Natur
(ausgedriickt durch die Multiplikation als verkniipfende Operation im
Kennzahlenmodell), sodass nicht deren nominelle Werte, sondern das jeweilige
Verhiltnis dieser untereinander von Relevanz ist. Diese Bezugsetzung war erforderlich,
da weder die bestehenden, noch die durch WiSima hervorgebrachten Forschungs-
ergebnisse mafgebliche Hinweise auf die konkreten Relationen zwischen den
verschiedenen Einflussfaktoren erbracht haben. Die Einfiihrung der Relativitét als
mafgebliche Relation stellte somit die einzige Moglichkeit dar, qualitative Erkenntnisse
in quantitative zu transformieren und gleichzeitig die Belastbarkeit der Erkenntnisse zu
bewahren.
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In der Kennzahl Kosten (K) werden die vier Phasen Investition (Kinv), Nutzung (Knu),
Desinvestition (Kdes) und Riickbau (Krb) abgebildet. Dabei werden unter Investition
alle Kosten verstanden, die durch MafBnahmen zur (Erst-) Einrichtung einer Mallnahme
anfallen, also z. B. der Kauf und die Anbringung einer Uberwachungskamera. Unter
Nutzung werden alle Kosten wéihrend und durch die Nutzung subsumiert, im Falle der
Kamera z. B. Stromkosten. Die Desinvestition bezeichnet die Kosten der Abriistung,
wie z. B. der Entsorgung, und unter Riickbau werden Kosten von Mallnahmen zur
Wiederherstellung des Ausgangszustands verstanden, z. B. wenn nun iiberfliissige
Kabel entfernt werden miissen. Die Kosten werden grundsitzlich iiber den gesamten
»Lebenszyklus* einer Maflnahme hinweg betrachtet, und zwar bezogen auf einen
einheitlichen Referenzzeitraum (z. B. ein Jahr).

Das Ergebnis des SIA-Modells findet sich in der Kennzahl der Effizienz (E) wieder,
welche das Kosten-Nutzen-Verhiltnis der verschiedenen MaBnahmen abbildet. Die
Kennzahl driickt in Form des ,,Sicherheitsempfindens je investiertem Euro* aus, wie
sicherheitswirksam (in Bezug auf das Sicherheitsempfinden) eine gegebene Maflnahme
ist.

In Kurzform l&sst sich das Kennzahlenmodell fiir eine gegebene sicherheitsrelevante
MafBnahme wie folgt lesen: Sichtbarkeitsfaktor /S, Bewertung Nicht-Expertlnnen DN,
Bewertung Expertlnnen bE und Justierungsfaktor fJ werden miteinander multipliziert
und bilden so den relativen Anteil der Mafinahme am Sicherheitsempfinden seR ab. Der
relative Anteil seR wird mit der grundlegenden Bewertung des Sicherheitsempfindens
SE multipliziert und durch die Summe der seR aller betrachteten MaBlnahmen geteilt,
um den absoluten Anteil am Sicherheitsempfinden se4 zu ermitteln. Dieser wird nun
durch die fiir diese MaBnahmen entstehenden Kosten K geteilt und ergibt so die
Effizienz E. Alle Kennzahlen sind normiert, um die Handhabbarkeit des SIA zu
verbessern.

Grundsatzlich sind die Kennzahlen fiir jede gegebene MaBBnahme einzeln zu berechnen
und in das Verhiltnis zu sdmtlichen anderen MaBBnahmen bzw. deren Kennzahlen zu
setzen, was das Excel-basierte Berechnungswerkzeug automatisch vornimmt. Bei den
zu betrachtenden MaBnahmen besitzen OPV-Betreiber sehr groBe Freiheiten, denn das
STA kann auf beliebige MaBBnahmen angewendet werden. Entscheidend ist jeweils, dass
zu den verschiedenen definierten MaBnahmen auch die entsprechend benétigten
Messwerte und Kenndaten vorliegen bzw. erhoben werden konnen. Es ist hierbei
wichtig zu betonen, dass es sich lediglich um eine Berechnungsgrundlage handelt, die
sehr von der Qualitét der eingehenden Daten abhéngig.

Diese Anforderung gilt neben den sozial- und kommunikationswissenschaftlichen
Daten (primdr Befragungsergebnisse) auch fiir die betriebswirtschaftlichen Daten, die
den sozial- und kommunikationswissenschaftlichen Daten gegeniibergestellt werden
miissen. Dadurch ist die Datenqualitdt ein MaB fiir die Aussagekraft und Belastbarkeit
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des Kennzahlenmodells bzw. SIA-Tool. Weiterhin gilt, dass je genauer die
betriebswirtschaftlichen Daten (bspw. zu den Kosten fiir die Videoiliberwachung eines
gegebenen Bahnhofs) sind, desto mehr ein tatsachliches Sicherheitscontrolling méglich
wird.

5.5 Umsetzung als Unternenmenswerkzeug

Um das SIA praktisch anwendbar zu machen wurde eine Berechnungsgrundlage in
Form eines Excel-Werkzeugs erstellt, welches die bendtigten Daten (z. B.
Umfrageergebnisse zum Sicherheitsempfinden) aufnimmt, auf Basis des Kennzahlen-
modells verarbeitet, die Kennzahlen (z. B. Effizienz) berechnet und dadurch
schlussendlich eine Entscheidungsgrundlage fiir OPV-Betreiber liefert. Microsoft Excel
wurde gewdhlt, da es in Unternehmen nahezu flichendeckend im Einsatz ist und mit
Visual Basic for Applications (VBA) eine ausreichend miachtige Skriptsprache aufweist,
um das Kennzahlenmodell abzubilden und gleichzeitig das SIA als Methode fiir den
Nutzer komfortabel umzusetzen. Die Codebasis wurde umfangreich dokumentiert,
sodass das Berechnungswerkzeug, VBA-Kenntnisse vorausgesetzt, eigenstindig durch
OPV-Betreiber an deren spezifische Bediirfnisse angepasst werden kann. Jedes Element
des modularen Berechnungswerkzeugs — den Kennzahlen sind jeweils separate Dateien
zugeordnet — wird im zum SIA zugehorigen Handbuch dokumentiert. Das Handbuch
wird weiterhin vom SIA-Appendix komplettiert, welcher im Sinne eines ergdnzenden
Nachschlagewerks der Projektergebnisse ebenfalls fiir die Ergebnisinterpretation
herangezogen werden kann. Die Erlduterungen sind ebenfalls im Berechnungswerkzeug
selbst hinterlegt. Fiir Formatierungen, Berechnungen und Operationen mit Daten
(Import, Export, Transformation, Konsistenzpriifung) sind jeweils in VBA
programmierte Funktionen hinterlegt. Das Berechnungswerkzeug fiihrt die Nutzer
Schritt fiir Schritt von der MaBnahmendefinition bis zur Berechnung aller Kennzahlen
durch das gesamte SIA.

Zur Anwendung des SIA erfolgt im ersten Schritt die Definition der zu betrachtenden
sicherheitsrelevanten Mallnahmen in der Datei Input — 1 Sicherheitsmafsnahmen.xlsm
(siche Abbildung 2).

Bezeichnung der MaBnahme Definition / Kommentar

B ifung durch Sicherheitsg al

Beleuchtung der Anlagen

Plakate mit Sicherheitshinweisen

Regelreinigung

Sonderreinigung

Betreuung durch Servicepersonal

Abbildung 2: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 1 SicherheitsmalBnahmen.xlsm.
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Die so definierten Maflnahmen werden anschlieBend in der Datei Input — 2 Bewertung
Experten.xlsm mittels der Methode des paarweisen Vergleichs durch Experten (z. B.
Sicherheitssachverstindige) des OPV-Betreibers sowie ggf. auch weitere Akteure (z. B.
Vertreter eines externen Sicherheitsdienstleisters) vorgenommen. Beim paarweisen
Vergleich werden in Matrixform jeweils zwei Maflnahmen (A und B) miteinander
verglichen und entschieden, ob Mallnahme A wichtiger (2 Punkte), gleich wichtig (1
Punkt) oder weniger wichtig (0 Punkte) in Bezug auf das Sicherheitsempfinden ist, als
Mallnahme B. Je nach Entscheidung wird in der betreffenden Zelle der
korrespondierende Wert eingetragen (siche Abbildung 3).
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m foi] o 14 7)) m [7]
Bestreifung durch Sicherheitspersonal 0 2 0 2 2 6
Beleuchtung der Anlagen 2 2 2 2 2 10
Plakate mit Sicherheitshinweisen 0 0 2 1 1 4
Regelreinigung 2 0 0 2 2 6
Sonderreinigung 0 0 1 0 0 1
Betreuung durch Servicepersonal 0 0 1 0 2 3

Abbildung 3: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 2 Bewertung Experten.xlsm.

Der paarweise Vergleich ist eine qualitative Methode, die Tendenzen abbildet, die
jedoch nicht absolut verstanden werden kdnnen. Eine Maflnahme mit einem Wert von
20 Punkten etwa ist nicht doppelt so wichtig fiir das Sicherheitsempfinden wie eine
MaBnahme mit einem Wert von 10 Punkten, sondern lediglich wichtiger. An dieser
Stelle kommt die Kennzahl des Justierungsfaktors (Datei Imput - 3
Justierungsfaktor.xlsm) ins Spiel: Zu dessen Bildung werden die Ergebnisse des
paarweisen Vergleichs als quantitativ angenommen und der Justierungsfaktor je
MaBnahme so gewdhlt, dass sich eine konkrete Wertigkeit und Rangfolge der
verschiedenen Mallnahmen ergibt (siche Abbildung 4).
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Bezeichnung der Manahme Expertenbewertung Faktor Ergebnis
Bestreifung durch Sicherheitspersonal 6 15 9
Beleuchtung der Anlagen 10 1 10
Plakate mit Sicherheitshinweisen 4 q 4
Regelreinigung 6 1 6
Sondemeinigung 1 1 1
Betreuung durch Servicepersonal 3 1 3

Abbildung 4: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 3 Justierungsfaktor.xlsm.

Nun werden in der Datei Input — 4 Bewertung Nicht-Experten.xIsm Umfrageergebnisse
aus Fahrgastbefragungen zur wahrgenommenen Sicherheitswirksamkeit der jeweiligen
MafBnahme bzw. Einfluss auf das Sicherheitsempfinden iibertragen (siche Abbildung 5).

Bezeichnung der MaBnahme Bewertung Skala Ergebnis
Bestreifung durch Sicherheitspersonal 6,5 i 917
Beleuchtung der Anlagen 6,7 7 950
Plakate mit Sicherheitshinweisen 4,2 7 533
Regelreinigung 52 4 700
Sonderreinigung 3,7 i 450
Betreuung durch Servicepersonal 5,9 7 817

Abbildung 5: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 4 Bewertung Nicht-Experten.xIsm.

Mit der Ermittlung des jeweiligen Sichtbarkeitsfaktors und dessen Eintragung in der
Datei Input — 5 Sichtbarkeitsfaktor.xlsm wird die Eingabe der Einflussfaktoren auf die
Nutzenseite von sicherheitsrelevanten MalBinahmen abgeschlossen (siehe Abbildung 6).

Bezeichnung der MaRnahme Sichtbarkeitsfaktor
Bestreifung durch Sicherheitspersonal 800

Beleuchtung der Anlagen 1000
Plakate mit Sicherheitshinweisen 180
Regelreinigung 950
Sonderreinigung 640
Betreuung durch Servicepersonal 200

Abbildung 6: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 5 Sichtbarkeitsfaktor.xIsm.

In der Datei Input 6 - Bewertung Sicherheitsempfinden.xls werden schlussendlich die
allgemeinen Ergebnisse aus Fahrgastbefragungen zum Sicherheitsempfinden
eingetragen, welche fiir alle betrachteten MaBBnahmen als Referenzwert dienen — jeweils
separat fiir Tag und Nacht, da die Forschungsergebnisse hier groBe Unterschiede
aufgedeckt haben. Weiterhin werden in der Datei Input - 7 Kosten.xlsm die Kosten fiir
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jede betrachtete MaBnahme erfasst, wobei die Kategorie Kosten allgemein fiir jene
Kosten vorgesehen ist, die sich nicht genau zuordnen lassen (sieche Abbildung 7).

Bezeichnung der MaBRnahme Investitionskosten Nutzungskosten Desinvestitionskosten
Bestreifung durch Sicherheitspersonal 20.000,00 € 130.000,00 € 5.000,00 €
Beleuchtung der Anlagen 5.000,00 € 500,00 € 250,00 €
Plakate mit Sicherheitshinweisen 300,00 € 50,00 €
Regelreinigung 8.000,00 €
Sonderreinigung
Betreuung durch Servicepersonal 8.500,00 € 50.000,00 € 1.200,00 €

Abbildung 7: Nutzungsbeispiel der Datei Input - 7 Kosten.xlsm. Die Kategorie ,Kosten allgemein® ist auf diesem
Bild ausgeblendet.

Abschliefend werden in der Datei Berechnungswerkzeug.xlsm sémtliche relevanten
Daten importiert und die abhidngigen Kennzahlen (siche Abbildung 8 und Abbildung 9)
ermittelt. Dabei kann das Berechnungsmodell fehlende Fahrgastbewertungen zu
individuellen MaBnahmen ausgleichen, indem die Fahrgastbewertung aus der
Expertenbewertung heraus ermittelt wird — eine so gebildete Kennzahl wird orange
hinterlegt. Dies ist grundsitzlich mdglich, da die Forschungen in WiSima einen
signifikanten Zusammenhang zwischen Experten- und Nicht-Experten-Bewertungen
ergeben haben. Die Kennzahl Effizienz E ist automatisch farblich kodiert, sodass der

niedrigste Wert in rot und der hdchste Wert in griin angezeigt werden?®, wihrend alle
anderen Werte sich auf der Farbskala entsprechend einordnen. Der Effizienzwert wird
nur fiir Manahmen gebildet, die im gegebenen Untersuchungsrahmen aktiv sind, also
zum Finsatz kommen.

Bezeichnung der Mainahme | AKTIV? | somuey arese oo S vt

Experten (bN) empfinden (seR)
Bestreifung durch Sicherheitspersonal JA 6 1,5 917 800 6602400
Beleuchtung der Anlagen JA 10 1 950 1000 9500000
Plakate mit Sicherheitshinweisen NEIN 4 1 533 180 383760
Regelreinigung JA 6 1 700 950 3990000
Sonderreinigung JA 1 1 450 640 288000
Betreuung durch Servicepersonal JA 3 1 817 200 490200

Abbildung 8: Nutzungsbeispiel der Datei Berechnungswerkzeug.xIsm (1).

28 Die Farbkennung ist im Originaltool enthalten, wird aber aufgrund der Druckversion hier s/w
dargestellt.
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abs. Anteil am Sicher-

heitsempfinden (seA) Effizienz (E)
Kosten (K)
Tag Nacht
(883) (650)
279 206 155.000,00 € 1,8 1,329
402 296 6.350,00 € 63,3071 46,6142
350,00 €
169 124 8.000,00 € 21,125 15,5
12 9 900,00 € 13,3333 10
21 15 59.700,00 € 0,3518 0,2513

Abbildung 9: Nutzungsbeispiel der Datei Berechnungswerkzeug.xlsm (2).

Nach der Anwendung des Berechnungswerkzeugs ist das SIA als solches
abgeschlossen. Es bietet sich anschlieBend an, die Ergebnisse einer eingehenden
Analyse zu unterziehen, um ggf. Verdnderungen an den sicherheitsrelevanten
MaBnahmen vorzunehmen. Eine mehrmalige Anwendung des SIA wird empfohlen, um
eine Erfolgskontrolle zu realisieren. Zudem sinkt der Aufwand fiir das SIA mit
zunehmender Geiibtheit in der Anwendung und der verbesserten Datenbasis. Fiir die
Anwendung des SIA ist es sinnvoll, den Anwendungskontext (z. B. Zeithorizont,
Bezugsgruppe) vollstindig zu dokumentieren. Die Erfassung des Kontextes ist wichtig,
wenn SIA-Ergebnisse aus unterschiedlichen Anwendungen miteinander verglichen
werden sollen und wenn bspw. die Auswirkungen bestimmter Ereignisse auf das
Sicherheitsempfinden zu bestimmen sind. Die Forschungsergebnisse aus WiSima
konnen hierzu als ,,Startwert zur Bewertung des Sicherheitsempfindens und des
Kosten-Nutzen-Verhéltnisses der eingesetzten sicherheitsrelevanten MalBnahmen
dienen. Fiir OPV-Betreiber besteht dennoch grundsitzlich die Herausforderung, Daten
zum Sicherheitsempfinden kontinuierlich zu erweitern und so mittel- bis langfristig ein
fiir das eigene Einzugsgebiet und den eigenen Kundenkreis malgeschneidertes
Werkzeug zu erhalten.

5.6 Herausforderungen in der Anwendung des SIA

Bei der Anwendung des SIA sind einige Aspekte zu beriicksichtigen und
Herausforderungen zu bewiltigen. Das den Kern des SIA bildende
Kennzahlenmodell ist eine Berechnungsvorschrift, sodass die Qualitit der
Berechnungen von der Qualitit der Quelldaten abhéingig ist. Die Ergebnisse des SIA
sind demnach nur in dem Ausmal belastbar, in dem die eingehenden Daten vollstindig
und genau sind. Die Einschitzung der Datenqualitit und die Bewertung des Werts des
SIA fiir unternehmerische Entscheidungen ist durch jeden OPV-Betreiber selbst zu
treffen. Zudem obliegt es auch den Unternehmen, die Niitzlichkeit des SIA im
Betriebsalltag selbst herzustellen und aufrecht zu erhalten, z. B. durch Einbindung
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kompetenter Fachexperten. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass eine SIA-Anwendung
immer eine Momentaufnahme darstellt. Allgemeine gesellschaftliche Entwicklungen,
einmalige FEreignisse usw. konnen dazu fiihren, dass sich nicht nur das
Sicherheitsempfinden und die Bewertung verschiedener Mafinahmen, sondern auch
Kostenstrukturen dndern. Je umfangreicher und zeitndher solche Effekte im SIA durch
aktuelle Daten beriicksichtigt werden, desto genauer werden dessen Ergebnisse
ausfallen.

Daraus ergeben sich zwei Herausforderungen: Erstens sollten die Daten fiir das
Berechnungswerkzeug immer so aktuell wie moglich sein. Die Erprobung in der
Praxis hat ergeben, dass die Erhebung der Nicht-Experten-Bewertung, des
Sicherheitsempfindens und der Kosten sehr (zeit-)aufwindig sein kann. Ebenso kann es
notwendig sein, hierfiir zundchst geeignete Prozesse (z. B. detaillierteres Reporting von
Kosten) und Werkzeuge (z. B. Einrichtung einer Umfragefunktion in der jeweiligen
Fahrgastapp) einzurichten. Mit der Datenerhebung sollte daher friihzeitig begonnen
werden. Es hat sich zusétzlich gezeigt, dass die Zuordnung der bei den verschiedenen
Malnahmen entstehenden Kosten eine unerwartet grole Herausforderung sein kann.
Mehrfach wurde festgestellt, dass Kostendaten von Maflnahmen in unterschiedlichen
Abteilungen gepflegt oder verschiedenen Kostenstellen zugeordnet wurden, generell in
Gemeinkosten aufgingen oder sogar nicht nachweisbar waren. Weiterhin waren
mitunter nur Kostenschiatzungen moglich, wenn bspw. die Verantwortung fiir die Daten
bei unterschiedlichen Abteilungen liegt und die Zusammenarbeit hinter den
Verpflichtungen des Tagesgeschifts zuriickstehen muss. Je mehr Datenerhebung mit
Automatisierung bewailtigt werden kann, desto genauer und gleichzeitig aufwandsarmer
wird der Prozess.

Zweitens ist im SIA aus Ressourcen- und Komplexitédtsgriinden kein iibergeordneter
Prozess der Sinnstiftung beschrieben und dementsprechend auch nicht im
Berechnungswerkzeug hinterlegt. Es obliegt also den Unternehmen, das SIA-Tool in
einer Art und Weise einzubinden, dass es fiir sie operativ einsetzbar wird und dass
dessen Ergebnisse interpretierbar sind, bspw. dass Wechselwirkungen zwischen medial
begleiteten sicherheitsrelevanten Ereignissen und dem Sicherheitsempfinden erkannt
werden. Erste Ansidtze hierzu werden im SIA-Handbuch beschrieben, welches allen
potentiellen Nutzern zur Verfiigung gestellt wird (https://www.sicherheit-
forschung.de/forschung/projekte/wisima/sia.pdf). Davon unabhingig ist zu empfehlen,
dass Unternehmen die jeweiligen Rahmenbedingungen (z. B. allgemeine Stimmung in
der Kundschaft, Sicherheitslage oder aktuelle Ereignisse und Art der Berichterstattung)
einer jeden Anwendung des SIA bzw. des Berechnungswerkzeugs genau doku-
mentieren. Das SIA kann externe Effekte sichtbar machen, sie aber nicht inhérent
erkldren. Ein dem SIA {ibergeordneter Prozess, welcher die Verschneidung externer
Faktoren mit den jeweiligen Ergebnissen der SIA-Anwendung realisiert, kann hingegen
dazu fiihren, dass die Auswirkungen verschiedener Effekte (z. B. sicherheitsrelevante
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Vorkommnisse im OPV) kurz- und mittelfristig leicht versteh- und nachvollziehbar
werden und langfristig vielleicht sogar prognostiziert werden konnen.

Weiterhin muss beachtet werden, dass die Untersuchungen in WiSima fiir einen
spezifischen geografischen Bereich und Fahrgastkreis vorgenommen wurden, denn
im Schwerpunkt wurde die Region Berlin beforscht. Die Forschungsergebnisse haben
daher primér Giiltigkeit fiir Berlin oder dquivalente urbane Umgebungen. Das Ausmalf}
der direkten Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf andere Kontexte, wie etwa weitere
Grof3stiadte oder den ldndlichen Raum, konnte nicht bestimmt werden.

Es empfiehlt sich zudem, etwaige Ergebnisse jedweder Entscheidung auf Basis des SIA
auch wieder in dieses zuriickzuspielen sowie grundsétzlich Status Quo hinauszudenken.
Es kann bspw. vorkommen, dass eine bestimmte gegebene sicherheitsrelevante
MafBnahme, obgleich diese nicht in der Anwendung ist, von Fahrgésten als sehr positiv
und wirksam bewertet wird. Wird diese MaBnahme anschlieBend umgesetzt, so
verdndert diese nicht nur die absoluten Anteile aller Maflnahmen am Sicherheits-
empfinden, sondern auch deren Effizienz. Diese Verdnderung sollte durch geeignete
Malnahmen (z. B. weitere Fahrgastbefragungen) validiert werden. Zudem kann es
vorkommen, dass Fahrgéste eine MaBnahme anders bewerten, wenn sie nur eine
Annahme, als wenn sie eine Realitdt ist. Auch aus diesem Grund sollten die
Berechnungsergebnisse validiert werden. Hinzu kommt der Umstand, dass die interne
(aus dem Unternehmen heraus) und die externe (durch Fahrgaste) Perspektive ebenfalls
voneinander abweichen konnen. Grundsétzlich hat WiSima gezeigt, dass die Kunden-
und die Experteneinschitzung fiir die untersuchten MaBnahmen jeweils sehr dhnlich
ausfiel und statistisch betrachtet sogar signifikant ist. Gleichwohl ist aus diesen
Ergebnissen nicht zu schlieBen, dass Experten und Kunden immer einer dhnlichen
Meinung sind, was sich direkt aus dem teils erheblich voneinander abweichenden
Erfahrungshorizonten, Wissensarten und -umfingen sowie Blickwinkeln ergibt. Vor
diesem Hintergrund kann das SIA genutzt werden, um die Kundenmeinung und die
Expertenmeinung miteinander besser zu synchronisieren.

Allen Herausforderungen und Feinheiten zum Trotz kann das SIA nicht nur eine neue
Perspektive der Unternehmenssteuerung erdffnen, sondern auch vier weitere
mafgebliche Vorteile generieren, die von der Qualitdt der Ergebnisse selbst zunichst
unabhingig sind. Zum ersten wire zu nennen, dass das SIA es erleichtert, einen neuen
Blickwinkel auf Sicherheit einzunehmen. Aus der Perspektive der sicherheitsrelevanten
MaBnahmen kann es einem Unternehmen leichter fallen, vollstindig all jene
MaBnahmen zu identifizieren, welche das Sicherheitsempfinden der Fahrgéste
beeinflussen. Zum zweiten ermdglicht es die im Berechnungswerkzeug verankerte
Gegentiberstellung von Nicht-Experten- und Experten-Bewertung, die Innen-
perspektive (Unternehmen) und AuBenperspektive (Fahrgiste) einander anzundhern,
also einen dhnlichen Blickwinkel flir das Sicherheitsempfinden zu entwickeln. Zum
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dritten wird das SIA in seiner Anwendung in vielen Féllen eine abteilungsiibergreifende
Zusammenarbeit im Unternehmen erfordern. Dies kann eine Chance insbesondere dann
darstellen, wenn ein Unternehmen das Aufbrechen von gewachsenen Strukturen und
Abteilungsgrenzen beabsichtigt. Schlussendlich erfordert es das SIA auch, sich intensiv
mit der Frage der Kosten von sicherheitsrelevanten Maflnahmen zu beschiftigen, was
in Unternehmen aktuell mitunter nur eingeschrankt geschieht. Das SIA ist somit viertens
ein Mittel, um Sicherheitskosten - sowohl fiir objektive, als auch subjektive Sicherheit
- transparent zu machen.

5.7 Schlussbemerkung

Das SIA macht es erstmals moglich, unternehmerische und wissenschaftliche
Erkenntnisse zum Sicherheitsempfinden der Fahrgédste mit den zugehorigen
betriebswirtschaftlichen Kennzahlen in Relation zu setzen. OPV-Betreiber erhalten so
ein Werkzeug, um verschiedene sicherheitsrelevante MaBinahmen auf deren Wirkung
auf das Sicherheitsempfinden hin abzufragen, anschliefend die fiir die Maflnahmen
entstehenden Kosten gegeniiberzustellen und so schlussendlich die Effizienz dieser
MalBnahmen bewerten zu konnen. Diese Bewertung kann die Grundlage dafiir sein, um
die eigenen Mallnahmenbiindel im Hinblick auf Sicherheitsempfinden und Kosten
gleichermalf3en zu optimieren.

OPV-Betreibern fehlt ein solches Werkzeug in aller Regel, sodass MaBBnahmen sehr
wohl in ihren Auswirkungen auf die objektive, nicht aber die subjektive Sicherheit
bewertet werden konnen. Das SIA schliet somit eine bestehende Liicke im
unternehmerischen Instrumentarium. Dies gilt nicht nur fiir den OPV: Auf Grund des
modularen Aufbaus des SIA und seinen Eigenschaften als Berechnungswerkzeug kann
die Grundsystematik grundsitzlich auf jeden Kontext des Sicherheitsempfindens, z. B.
bei Aufenthalt auf 6ffentlichen Plitzen, angewendet werden. Gegebenenfalls muss das
SIA fiir den konkreten Kontext angepasst werden (bspw. durch die Ergédnzung neuer
Kennzahlen) und selbstverstandlich sind die erforderlichen Daten zu erheben, aber das
Grundgeriist ist auch fiir andere Anwendungsfille ausreichend modular und flexibel.

OPV-Betreiber bzw. SIA-Anwender stehen natiirlich in der Verantwortung, das SIA
nicht nur durch kontinuierliche Datenerhebung an die eigenen Fahrgdste anzupassen,
sondern es auch ggf. zu modifizieren sowie verantwortungsbewusst anzuwenden. Die
Ergebnisse und Erfahrungen des WiSima-Projekts sind ein wertvoller Startpunkt, um
»ins Handeln* zu kommen, als Unternehmen das eigene Tun kritisch zu hinterfragen
und erste Optimierungsansétze abzuleiten. Die Forschungsergebnisse in WiSima und
deren Operationalisierung im SIA ermdglichen es Unternehmen, in Bezug auf das
Sicherheitsempfinden, dessen Erhebung, dessen Entstehung und dessen Wirtschaft-
lichkeit wesentliche neue Erkenntnisse zu gewinnen. Dennoch verbleibt Forschungs-
bedarf, welcher an anderer Stelle adressiert und anschliefend in das SIA eingepflegt
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werden sollte. Dabei konnen und sollten Unternehmen eine mafgebliche Rolle
einnehmen, da sie im Alltag bestindigen Kontakt zu ihren Kunden haben und daher am
besten in der Position, um direkt am Kunden Daten zu erheben und weitere
Untersuchungen anzustellen.

5.8 Literatur

Beller, J. (2012). The Cinematic Mode of Production: Attention Economy and the
Society of the Spectacle. Lebanon, NH, US: University Press of New England.
Bessi, A., Scala, A., Rossi, L., Zhang, Q. & Quattrociocchi, W. (2014). The economy

of attention in the age of (mis)information. Journal of Trust Management, 1:12.

Clement, R. & Schreiber, D. (2010). Internet-Okonomie - Grundlagen und
Fallbeispiele der vernetzten Wirtschaft. Berlin: Springer.

Davenport, T. H. & Beck, JAN. C. (2001). The Attention Economy: Understanding
the New Currency of Business. Brighton, MA, US: Harvard Business Press.

Estrada, D. & Lawhead J. (2013). Gaming the Attention Economy. In: Michelucci P.
(Hrsg., 2017) Handbook of Human Computation. New York, NY, US: Springer.

Frohlich, R., Szyszka, P. & Bentele, G. (Hrsg., 2015). Handbuch der Public Relations.
Wiesbaden: Springer VS.

Ernst, A. (2008). Zwischen Risikowahrnehmung und Komplexitit: Uber die
Schwierigkeiten und Moglichkeiten kompetenten Handelns im Umweltbereich. In
I. Bormann & G. de Haan (Hrsg.). Kompetenzen der Bildung fiir nachhaltige
Entwicklung. Operationalisierung, Messung, Rahmenbedingungen, Befunde (S. 45-
59). Wiesbaden: VS Verlag

Goldhaber, M. H (1997). The attention economy and the Net. First Monday, 2(4).

Gonser, N. & RuBBmann, U. (Hrsg.) (2017). Verschwimmende Grenzen zwischen
Journalismus, Public Relations, Werbung und Marketing - Aktuelle Befunde aus
Theorie und Praxis. Wiesbaden: Springer Fachmedien.

Hendricks, V. F & Vestergaard, M. (2019). Reality Lost - Markets of Attention,
Misinformation and Manipulation. Cham, CH: Springer.

Huberman, B. A. (2012). Social Computing and the Attention Economy. Journal of
Statistical Physics, 151(1-2), S. 329-339.

Knierbein, S. (2010). Die Produktion zentraler 6ffentlicher Rdume in der
Aufmerksamkeitsokonomie - Asthetische, 6konomische und mediale
Restrukturierungen durch gestaltwirksame Koalitionen in Berlin seit 1980.
Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

RuB3-Mohl, S. (2004). PR und Journalismus in der Aufmerksamkeitsokonomie. In:
Raupp, J. & Klewes J. (Hrsg., 2004) Quo vadis Public Relations? Wiesbaden: VS
Verlag fiir Sozialwissenschaften.

123



&

Siebert, H. (Hrsg.) (1998) Konstruktivismus - Konsequenzen fiir
Bildungsmanagement und Seminargestaltung. Frankfurt / Main: Deutsches Institut
fiir Erwachsenenbildung.

Terranova, T. (2012). Attention, economy and the brain. Culture Machine, 13.

Ye, Y., Nakakoji, K. & Yamamoto, Y. (2008). Understanding and Improving
Collective Attention Economy for Expertise Sharing. In: Bellahséne Z. & Léonard
M. (Hrsg., 2008). Advanced Information Systems Engineering. CAiSE 2008.
Lecture Notes in Computer Science, vol 5074. Berlin: Springer.

124





