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Kurzfassung

Die vorliegende Masterarbeit beschaftigt sich mit unangenehmen Situationen, die
Frauen im Zuge ihrer Alltagsmobilitat erfahren. Studien zum subjektiven
Sicherheitsempfinden zeigen, dass sich viele Frauen flrchten, wenn sie gewisse
Routen nehmen oder wenn sie speziell abends oder nachts unterwegs sind.
Kriminalstatistiken belegen jedoch, dass die Sicherheit in Osterreich sehr hoch ist.
Viele Belastigungen in Verkehrsmitteln oder im o6ffentlichen Raum werden von
Betroffenen aber nicht angezeigt, da es sich oft um nicht strafbare Taten handelt. Ziel
der Arbeit ist es deshalb, abzuschéatzen, wie viele Frauen in Osterreich tatsachlich
mit unangenehmen Situationen in der Mobilitat konfrontiert sind und wie sich dies auf
das Mobilitdtsverhalten der Betroffenen auswirkt.

Um dies herauszufinden, wurde eine Telefonbefragung mit 402 Frauen uber 18
Jahren aus ganz Osterreich durchgefiihrt. Die Auswahl der Personen erfolgte mittels
Random Digit Dialing, sprich durch zufélliges Generieren von Festnetz- und
Handynummern. Die Inhalte des Fragebogens bezogen sich einerseits auf
unangenehme Situationen, welche die Frauen bereits erlebt haben und andererseits
auf Malinahmen, die Frauen setzen, um sich in ihrer Mobilitat subjektiv sicherer zu
fihlen und um sich im Ernstfall vor Belastigungen oder Ubergriffen zu schiitzen.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass ein Drittel der befragten Frauen bereits
mindestens eine unangenehme Situation in ihrer Alltagsmobilitdt erlebt hat.
Unangenehme Situationen bezeichnen in dieser Masterarbeit nicht nur Ubergriffe,
sondern auch Belastigungen oder Situationen, in denen sich Frauen durch Verhalten
anderer Personen bedroht fiihlten. Es hat sich weiters herausgestellt, dass das
Erleben unangenehmer Situationen Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten der
Frauen hat, da Betroffene Ofter Routen und Ziele sowie Verkehrsmittel in ihrer
Alltagsmobilitat meiden. Des Weiteren ,bewaffnen“ sich Betroffene ofter als Nicht-
Betroffene mit Pfeffersprays, dem Schlusselbund als Schlagring in die Hand
genommen, etc. und setzen auch mehr ,sonstige MaRRnahmen®, wie aufmerksam
unterwegs zu sein, das Handy griffbereit zu halten oder praventiv
Selbstverteidigungskurse zu besuchen. Auch die Mehrheit der nicht-betroffenen
Frauen ergreift unterschiedliche MalRRnahmen im Zuge ihrer Mobilitdt, um
unangenehmen Situationen vorzubeugen. Dies deutet darauf hin, dass bereits die
Angst vor Belastigungen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben kann.




Abstract

This master thesis deals with frightening situations in connection with independent
mobility of women. Studies concerning a subjective sense of security show that a
large number of women feel insecure, when taking certain routes or when going out
especially in the evening or at night. Police crime statistics, on the other hand, prove
that objective security in Austria is very high. However, a vast majority of
harassments in public transport or in public areas are not reported, because they are
not considered criminal defenses. The aim of this master thesis is, therefore, to
assess how many women in Austria are faced with frightening situations in their
mobility and how their mobility behavior is affected as a result.

For this purpose a telephone survey with 402 women over 18 years was conducted
throughout Austria. The sampling was drawn through Random Digit Dialing. The
guestionnaire dealt with frightening situations already experienced by the women and
asked about the strategies they would follow in order to feel more secure in their
mobility or to protect themselves in case of emergency.

The results show that one third of the respondents have already experienced at least
one frightening situation in their mobility. Frightening situations not only involve
assaults, but also harassment or situations in which women feel threatened by the
behavior of other people. Furthermore, it became evident that frightening situations
do indeed affect the mobility behavior of women, for victims tend to avoid certain
destinations or routes more than other women. Moreover, victims more often “arm”
themselves when going out, for example with pepper sprays or keys which they hold
in their hands like brass knuckles etc. and sometimes they apply other strategies
such as being watchful, carrying their cell phone within reach or attending
preventative self defense courses. It is noteworthy, though, that also the majority of
the women not concerned use certain strategies in their mobility to prevent or avoid
frightening situations. Thus, it can be assumed that mere anxiety of harassment can
affect their mobility behavior.




"It is important to appreciate that women's fear of crime in public spaces does not
spoil public places for women alone, but that it also spoils, in some larger sense, men
for women and women for men and public places for everyone." (Gardner 1990; 71)
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1. Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung

In den Medien ist immer wieder von Ubergriffen auf Frauen zu horen, die passieren,
wahrend diese auf ihren alltaglichen Wegen unterwegs sind. In Wien gab es in den
vergangenen Jahren einige aufsehenerregende Falle von Beldstigungen und sogar
Vergewaltigungen von  Frauen in  oOffentlichen  Verkehrsmitteln  oder
Haltestellenbereichen. Immer wieder werden Erzahlungen von Bekannten laut, in
denen Frauen auf dem nachtlichen Nachhauseweg unangenehmen Situationen
ausgesetzt sind. Neben schwerwiegenden Ubergriffen, die bei der Polizei angezeigt
werden konnen, sind Frauen in ihrer Mobilitdt haufig mit sexuellen Belastigungen
konfrontiert, die beinahe alltéaglich scheinen und deren Anzeige den meisten Frauen
zu umstandlich ist bzw. scheint vielen Frauen nicht klar zu sein, welche Delikte
Uberhaupt angezeigt werden kdénnen. So gibt es zwar Kriminalitatsstatistiken; doch
scheinen (sexuelle) Belastigungen kaum auf, da sie selten gemeldet werden. Weiters
gibt es vielfaltige Untersuchungen der subjektiven Sicherheitsgefiihle von Frauen in
Osterreich, um herauszufinden, wo es Bedarf an Verbesserung der Infrastruktur oder
der Uberwachung gibt. Doch wie haufig Belastigungen und Ubergriffe tatséchlich
auftreten und wie viele Frauen bereits einmal Opfer einer solchen unangenehmen
Situation geworden sind, ist wissenschatftlich fir Osterreich noch nicht ausreichend
erforscht.

Die vorliegende Arbeit versteht sich als Weiterfuhrung der Masterarbeit von Marlene
Grussinger (Griissinger, 2013), die konkrete Falle von Ubergriffen und Belastigungen
im Detail erhoben und deren Auswirkung auf die Mobilitat der betroffenen Frauen
analysiert hat. Diese Arbeit soll nun versuchen das ProblemausmaR fiir Osterreich
abzuschatzen, denn "das Wissen um die tatsédchliche Bedrohungssituationen
und -Ortlichkeiten kénnte [...] dazu beitragen, dass sich Frauen der ihnen zur
Verfugung stehenden Abwehrmoglichkeiten bewusst werden und sich nicht durch
diffuse Angste in ihrem Aktivitatsraum einschranken lassen, um dann in vermeintlich
behlteter Umgebung plotzlich und unvorbereitet mit Gewalt konfrontiert zu werden”
(Meyer, 1998; 118).

1.2 Zielsetzung

Ziel der vorliegenden Masterarbeit ist es zu ermitteln, ob die unangenehmen
Situationen, die Frauen im Zuge ihrer Alltagsmobilitdt erleben, ein Problem
darstellen, dem in der Planung auf Gemeindeebene, in Verkehrsbetrieben sowie in
der Offentlichkeit mehr Aufmerksamkeit entgegengebracht werden sollte. In weiterer
Folge konnte mit Hilfe der Ergebnisse Uberlegt werden, wie die Wege von Frauen in
unserer Gesellschaft sicherer gestaltet werden kénnen.

Um das Problemausmald zu ermitteln, wird eine Befragung mit Frauen in ganz
Osterreich durchgefiihrt. Der Fokus der Interviews liegt auf der Frage, wie viele
Frauen in ihrer Mobilitéat bereits einmal eine unangenehme Situation erlebt haben
und wie haufig so etwas passiert. Es soll eruiert werden, wo die Vorfalle geschehen
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1. Einleitung

sind und was die Frauen genau erlebt haben. Es soll erforscht werden, ob das
Problem der Belastigung von Frauen Osterreichweit besteht, sowie ob es
Unterschiede zwischen landlichen und stadtischen Regionen gibt. Des Weiteren soll
herausgefunden werden, ob Frauen im Zuge ihrer Alltagsmobilitat Mal3nahmen
setzen, um sich subjektiv sicherer zu fuhlen, welche Malihahmen dies im Speziellen
sind und ob die Befragten die Mal3hahmen aufgrund der erlebten unangenehmen
Situationen setzen. Die zu beantwortende Forschungsfrage dieser Masterarbeit
lautet somit:

Stellen unangenehme Situationen fiir Frauen in Osterreich ein Problem dar und wird
das Mobilitatsverhalten von unangenehmen Situationen negativ beeinflusst?

Folgende Hypothesen wurden im Vorfeld der Arbeit aufgestellt und sollen mit den
Ergebnissen der Interviews beantwortet werden:

(1) Jede Frau erlebt im Zuge ihrer Alltagsmobilitat unangenehme Situationen.
(2) Das Alter der Frauen hat keinen Einfluss auf das Viktimisierungsrisiko.
(3) Die Anzahl erlebter unangenehmer Situationen steigt mit dem Alter an.

(4) Belastigungen in der Mobilitat treten haufig auf; schwere Ubergriffe hingegen
eher selten.

(5) Unangenehme Situationen geschehen in allen Verkehrsmitteln sowie wenn
Frauen zu Ful3 unterwegs sind.

(6) Unangenehme Situationen geschehen haufiger im Haltestellenbereich als im
Verkehrsmittel.

(7) Um Belastigungen zu entgehen, andern Frauen ihr Mobilitatsverhalten, indem
sie Anderungen in der Verkehrsmittel-, der Routen- und Zielwahl vornehmen.

(8) Frauen, die bereits unangenehme Situationen erlebt haben, setzen mehr
MalRnahmen im Zuge ihrer Mobilitdt als Frauen, die noch keine
unangenehmen Situationen erlebt haben.

(9) Der Schweregrad der erlebten Situationen hat Auswirkungen auf die Tendenz
Malinahmen in der Mobilitat zu setzen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Der erste Teil dieser Masterarbeit geht auf den theoretischen Hintergrund des
Themas der Belastigung sowie des subjektiven Sicherheitsempfindens von Frauen in
der Mobilitat ein. Da Grussinger (2013) bereits im Detail die Auswirkungen und die
Wichtigkeit des subjektiven Sicherheitsempfindens dargestellt hat, soll in dieser
Arbeit der Fokus vermehrt auf die Kriminalitatsforschung, sowie auf die Entstehung
und die Ausléser von Kriminalitdtsfurcht im Zuge der Alltagsmobilitat eingegangen
werden. Des Weiteren soll ein Uberblick tber bestehende Forschungsergebnisse
zum Sicherheitsgefuhl von Frauen in diversen Stadten weltweit und Einblick in einige
Kriminalitatsstatistiken zu diesem Thema gegeben werden.
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Im Anschluss werden einige Ergebnisse von Studien zur subjektiven und objektiven
Sicherheit in Osterreich prasentiert, sowie Ergebnisse von Befragungen zum
subjektiven  Sicherheitsempfinden der Osterreicherlnnen dargestellt. Diese
Ergebnisse kdnnen mit den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung verglichen
bzw. in Bezug gesetzt werden.

Kapitel 4 stellt die Methode dieser Arbeit vor und gibt einen Uberblick Uber die
Vorgehensweise bei der Erarbeitung und Durchfihrung der Befragung. Im Anschluss
werden die erhobenen und in SPSS ausgewerteten Ergebnisse der Interviews im
Detail dargestellt und analysiert. AbschlieRend folgt eine Interpretation der
Ergebnisse, welche die Erkenntnisse dieser Masterarbeit zusammenfasst und in
Bezug zu bereits bestehenden Forschungen setzt.




2. Theoretischer Hintergrund

2 Theoretischer Hintergrund — Kriminalitat und
Kriminalitatsfurcht in der Mobilitat

Sicherheit auf alltdglichen Wegen ist ein entscheidendes Kriterium fir das
Mobilitatsverhalten sowohl fir Frauen, als auch fur Manner. Wann und mit welchem
Verkehrsmittel Wege zurtickgelegt werden, hangt mit Faktoren wie Verkehrslage,
Anbindung und Verkehrsmittelverfiigbarkeit zusammen, aber auch mit der
vorherrschenden Sicherheitslage. Vor allem Frauen neigen dazu, diesen Aspekt
verstarkt in ihre Uberlegungen, ob und wie ein Weg zuriickgelegt werden soll, mit
einzubeziehen, da sie sich in ihrer MobilitAt meist unsicherer fihlen als Manner
(Preis, 1995).

Trotz der starker werdenden Gleichberechtigung von Frauen und Mannern und der
damit einhergehenden Angleichung ihrer Lebensstile, verfigen Frauen immer noch
seltener Uber einen PKW als Manner. Dies fihrt dazu, dass Frauen ofter FulBwege
zurlcklegen und haufiger auf das Fahrrad sowie auf offentliche Verkehrsmittel
angewiesen sind. Somit bilden Frauen eine grof3e Nutzerinnengruppe offentlicher
Verkehrsmittel, auf deren Bedurfnisse vielerorts trotzdem zu wenig eingegangen
wird. Der erwahnte Trend zur Anpassung der Mobilitdt der Frauen an jene der
Manner macht jedoch die starkere Attraktivierung des o6ffentlichen Raumes und des
OV zusatzlich notwendig, damit Frauen nicht als potenziell starke Nutzerinnengruppe
wegzufallen beginnen. Deshalb sollten im OV frauenspezifische Belange in Zukunft
starker bertcksichtigt werden (Hunecke und Prei3ner, 2001).

Ahnlich formuliert dies Meyer (1998; 275): "Da die Mehrheit der Frauen und die
Mehrheit der nicht erwerbstatigen Personen (Kinder, Jugendliche und Rentnerinnen)
eher oOffentliche und langsame Verkehrsmittel benutzen, sollte eine an den
Bedurfnissen dieser zahlenmaliigen Mehrheit ausgerichtete Verkehrsplanung
eigentlich eine Selbstverstandlichkeit sein."”

2.1 Kriminaltat vs. street harassment

Sicherheit in der Alltagsmobilitat bedeutet vor allen Dingen ,Persénliche Sicherheit,
welche Kammerer und Volkmar (1987) als die Sicherheit vor Ubergriffen auf die
eigene Person definieren. In der vorliegenden Arbeit soll zwischen Belastigungen
(street harassment) und Ubergriffen als strafbare Kriminaltat unterschieden werden.
Belastigungen werden in der Regel von den Betroffenen nicht angezeigt. Zuséatzlich
werden auch viele Ubergriffe, die eigentlich strafrechtlich verfolgbar wéren, von
Frauen nicht gemeldet. Jeschke (1993) verweist hier auf eine Dunkelziffer bei
Sexualdelikten von 1:10.

Dies deckt sich auch mit Ergebnissen des jahrlichen Sicherheitsberichtes des
Transport for London (TfL) aus dem Jahr 2013. Neun Prozent der 1036 Befragten
haben bereits einmal im Londoner OV ein Sexualdelikt erlebt, aber nur eine von zehn
Personen hat diesen auch angezeigt. Als haufigste Grinde fir das Nicht-Melden
gaben die Befragten an, dass die Situation nicht ernst genug gewesen sei, dass sie
die Situation selbst im Griff gehabt hatten oder dass sie davon ausgehen, dass ihre
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Anzeigen von den Behorden ohnehin nicht ernst genommen wirden (Abb. 2.1-1)
(Transport for London, 2013).

Chart 11 Reasons experiences not reported

Not necessary / not serious enough 33%

| dealt with it myself/ told the person to
go away

Authorities don't take sexual harassment
seriously/nothing would be done

Didn't know who / where to reportto / no
one around to report it to

21%

16%

Not worth the hassle
Ignored it / wasn't bothered / just moved
away

Can't recall their faces / names / no way
to catch the person

Was in a rush / too busy to do anything
about it

Other answers 11%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

SH9. Why didn’t you report the incident(s)?
Base: all who have experienced / withess unwelcome sexual behaviour, are prepared to answer
guestions about it and did not report any of the incidents (n=47) — unweighted figures

Abb. 2.1-1: Nennungen der Griunde von Befragten, warum sie ein erlebtes
Sexualdelikt nicht angezeigt haben (Transport for London, 2013).

Oft scheint es Opfern nicht klar, ob es sich bei einer ihnen widerfahrenen Tat um eine
strafbare Handlung handelt oder nicht. In diesen Graubereich der Belastigungen, die
selten angezeigt werden, fallen folgende zwei Beispiele:

Sexuelle Belastigung und 6ffentliche geschlechtliche Handlung:
»(1) Wer eine Person durch eine geschlechtliche Handlung
1. anihr oder

2. vor ihr unter Umstanden, unter denen dies geeignet ist, berechtigtes Argernis
Zu erregen,

belastigt, ist, wenn die Tat nicht nach einer anderen Bestimmung mit strengerer
Strafe bedroht ist, mit Freiheitsstrafe bis zu sechs Monaten oder mit Geldstrafe bis zu
360 Tagesséatzen zu bestrafen.
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(2) Ebenso ist zu bestrafen, wer offentlich und unter Umstanden, unter denen sein
Verhalten geeignet ist, durch unmittelbare Wahrnehmung berechtigtes Argernis zu
erregen, eine geschlechtliche Handlung vornimmit.

(3) Im Falle des Abs. 1 ist der Tater nur mit Erméachtigung der belastigten Person zu
verfolgen® (8 218 StGB).

Beleidigung:

»(1) Wer offentlich oder vor mehreren Leuten einen anderen beschimpft, verspottet,
am Korper mi3handelt [sic] oder mit einer kérperlichen Mi3handlung [sic] bedroht, ist,
wenn er deswegen nicht nach einer anderen Bestimmung mit strengerer Strafe
bedroht ist, mit Freiheitsstrafe bis zu drei Monaten oder mit Geldstrafe bis zu 180
Tagessatzen zu bestrafen.

(2) Eine Handlung wird vor mehreren Leuten begangen, wenn sie in Gegenwart von
mehr als zwei vom Tater und vom Angegriffenen verschiedenen Personen begangen
wird und diese sie wahrnehmen kénnen.

(3) Wer sich nur durch Entristung tber das Verhalten eines anderen dazu hinreil3en
[sic] lalt [sic], ihn in einer den Umstdnden nach entschuldbaren Weise zu
beschimpfen, zu miBhandeln [sic] oder mit MiBhandlungen [sic] zu bedrohen, ist
entschuldigt, wenn seine Entristung, insbesondere auch im Hinblick auf die seit
ihrem Anlaf} [sic] verstrichene Zeit, allgemein begreiflich ist (8 115 StGB).

Sexuelle Belastigung im 6ffentlichen Raum oder so genanntes street harassment
definiert Deutschlander-Bauer (2008) als ,6ffentliche Gewalt”, denn sie findet nicht im
privaten Raum statt wie Belastigungen in der Familie oder am Arbeitsplatz.

Street harassment wird haufig von Mannern sowie von Frauen als selbstverstandlich
hingenommen. Trotzdem beeinflusst es bewusst oder unbewusst das
Mobilitatsverhalten von Frauen, die sich diesem street harassment nicht unnétig
aussetzen wollen. Im Gegensatz zu Belastigungen am Arbeitsplatz bleiben Téter des
street harassment unerkannt und anonym und haben keinerlei rechtliche
Konsequenzen zu erwarten. Oftmals wird Frauen auch vermittelt, sie seien selbst
schuld an Belastigungen, wenn sie sich zu aufreizend kleiden, etc. Manchmal fihlen
sie sich aufgrund ihrer Erziehung und Sozialisation womdglich von sich aus sogar
mitschuldig am Erlebten (Prykhodko, 2008). Werden Kindern von ihren
Aufsichtspersonen viele Verbote zu ihrem Schutz auferlegt, wie bspw. sich freizligig
zu kleiden oder nachts alleine weg zu gehen, kann sich dies auch noch im
Erwachsenenalter in Schuldgefuhlen auf3ern, wenn etwas passiert, wahrend sich die
Frau nicht an diese Verbote hélt. Des Weiteren wird das Sicherheitsgefuhl im
offentlichen Raum durch diese Erziehung beeintrachtigt; das Sicherheitsgefihl im
privaten Raum bleibt jedoch hoch, obwohl es dort ein noch viel gré3eres Risiko gibt,
Opfer einer Belastigung oder eines Ubergriffs zu werden (Meyer, 1998).

Die Datenbank der DB AG Konzernsicherheit zeigt fur die Region Frankfurt
RheinMein, dass Korperverletzungsdelikte, Raub und Beleidigungen in offentlichen
Verkehrsmitteln oder Haltestellen haufiger auftreten als Sexualdelikte oder
exhibitionistische Handlungen. Die meisten Belastigungen oder auch Straftaten wie
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Diebstahle, finden in eher vollen Verkehrsmitteln oder belebten 6ffentlichen Platzen
statt, da die Tater hier in der Menge unerkannt bleiben kdnnen. Sexualdelikte, wie
Vergewaltigungen oder Notigungen, sowie Korperverletzungen, sprich schwerere
Ubergriffe, finden eher an einsamen unbelebten Orten statt, an denen es keine
Zeugen gibt, die einschreiten konnten (Axthelm, 2005).

Aus Angst vor der Beeintrachtigung der personlichen Sicherheit neigen viele Frauen
zu Vermeidungsverhalten; sprich gewisse Routen werden nicht genutzt oder gewisse
Ziele werden nicht aufgesucht. Manche Frauen verzichten bewusst auf bestimmte
Wege, die sie nicht zuriicklegen wollen. Dieses Vermeidungsverhalten fiihrt dazu,
dass Frauen das Risiko Opfer einer Kriminaltat oder Belastigung zu werden von
vornherein zu umgehen suchen. Zwar haben sie aufgrund dessen eine geringere
Opferbelastung als Frauen, die sich uneingeschrankt und haufiger im 6ffentlichen
Raum bewegen, andererseits senken sie so freiwillig ihre Mobilitatschancen.
Mobilitaitsbezogenes Vermeidungsverhalten und das erwahnte Nicht-Anzeigen von
Ubergriffen wirken sich des Weiteren positiv auf die Kriminalstatistik aus, was
wiederum das Bild Uber die tatsachliche Sicherheitslage verfalschen kann. Somit ist
Vermeidungsverhalten von Seiten der Planung, als auch der Exekutive nicht
winschenswert, da sich Frauen einerseits damit in ihrer Mobilitat grundlos selbst
einschranken, andererseits Informationen verlorengehen, wo es wirklich
Handlungsbedarf zur Erh6hung der Sicherheit gibt (Jeschke, 1993).

2.2 Subjektives vs. objektives Sicherheitsempfinden

Unabhangig von erlebten Ubergriffen oder Belastigungen ist fir die Mobilitat von
Frauen entscheidend, wie sehr sie das Geflihl haben sich unbehelligt bewegen zu
konnen. Im Gegensatz zu Mannern fiirchten sich Frauen neben Uberfallen vor allem
vor Sexualverbrechen, welche psychisch meist tiefgreifender erlebt werden als
andere Gewaltverbrechen (Preis, 1995).

Bei der Einschatzung der eigenen Sicherheitslage muss zwischen der objektiven und
der subjektiven Sicherheit unterschieden werden. Die objektive Sicherheit ist die
tatsachliche Gefahrdung von Personen in einer bestimmten Umgebung. Die
subjektive Sicherheit beschreibt das personliche Sicherheitsempfinden und somit
die Einschatzung der Sicherheitslage durch die eigene Person. Ein Ort wird von
jedem Mensch entweder als sicher oder unsicher wahrgenommen (Flade und Rdlle,
2004).

Die subjektive Sicherheit ist gewohnlich niedriger als die objektive Sicherheit, sprich
Menschen schétzen die Gefahrdung der eigenen Person meist hoher ein, als sie ist.
Frauen haben in der Regel eine hdhere Kriminalitatsfurcht als Manner, da sie
korperlich schwécher sind und das Geflihl haben, schneller zum Opfer werden zu
koénnen. Des Weiteren wird angenommen, dass die subjektive Sicherheit mit dem
Alter abnimmt. Allfallige kdrperliche Einschrankungen fiihren zu einer Verstarkung
der Angstgefuhle, da die betroffenen Frauen davon ausgehen, sich im Fall eines
Ubergriffs oder einer Belastigung nicht mehr wehren oder entkommen zu koénnen.
Dies fordert das Vermeidungsverhalten, wodurch &ltere Personen wiederum zu den
weniger gefahrdeten Bevolkerungsgruppen zéahlen (Dost, 2003).
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Eine Studie des deutschen Forschungsverbundvorhabens SuSi-PLUS (2005) konnte
dies jedoch nicht bestéatigen. Bei einer Befragung von Fahrgdsten in mehreren
Stadten Deutschlands fihlten sich vor allem jingere Personengruppen subjektiv
unsicher, was einerseits im Zusammenhang mit dem hoéheren Viktimisierungsrisiko
dieser Altersgruppe gesehen wird, da junge Leute haufiger in der Dunkelheit
unterwegs sind, und mit einer starker bemerkbaren ,Abgeklartheit” alterer Personen.

Auch die mediale Berichterstattung von erschreckenden Einzelvorfallen hat grof3e
Auswirkungen auf das Unsicherheitsgefuihl und die Kriminalitatsfurcht, wodurch die
Menschen ihr Viktimisierungsrisiko hoher einschatzen als es tatsachlich ist
(Bornewasser und Koéhn, 2012). Des Weiteren kann Kriminalitatsfurcht durch
Erzahlungen von Erlebnissen aus dem Bekanntenkreis geftérdert werden (Flade,
1994).

Werden MalRBnhahmen zur Erh6hung des subjektiven Sicherheitsempfindens gesetzt,
wie bspw. Frauenparkplatze geschaffen oder die Uberwachung bestimmter Orte
initiiert, kann dies Angstgefuhle einerseits beruhigen (,allay fear®), andererseits
gerade erst auslésen (,trigger fear®), da Personen durch erkennbare
Sicherheitsmal3nahmen erst auf eine potenzielle Gefahr hingewiesen werden
(Gabriel und Greve, 2003). Wird ein Ort stark sichtbar Gberwacht, kann man als
Passant zu dem Schluss kommen, dies geschehe aufgrund der hohen
Kriminalitatsrate an jenem Ort. Somit kann eine vermehrte Investition in objektive
Sicherheit vermehrt subjektive Unsicherheit auslésen (Kreissl, 2007). Nachts ist das
subjektive Sicherheitsgefiihl niedriger als bei Tag, es ist statistisch jedoch nicht
nachweisbar, dass nachts mehr Ubergriffe geschehen als tagsuber (Kitter, 2010).

Das personliche Sicherheitsbedirfnis ist bei allen Menschen unterschiedlich stark
ausgepragt und hangt mit ihren Erfahrungen zusammen. Es ist fur die meisten
Frauen von zentraler Bedeutung bei der Verkehrsmittelwahl oder bei der
Entscheidung, ob ein Weg Uberhaupt zuriickgelegt wird oder nicht, obwohl dieser
Aspekt haufig nicht bewusst in die Entscheidungsfindung mit eingebracht wird
(Jeschke, 1993).

Ergebnisse einer Befragung in der Minchner U-Bahn zeigen, dass den Fahrgéasten
die Sicherheit eines Verkehrsmittels gleich wichtig ist wie beispielsweise der
Fahrpreis (Flade, 1994). Bei der Verkehrsmittelwahl haben somit neben so
genannten harten/rationalen Faktoren (Geschwindigkeit, Kosten, etc.) auch
weichel/irrationale Faktoren wie Sicherheit, Zustand der Verkehrsmittel-Garnituren,
etc. Bedeutung. Diese weichen Faktoren kénnen nicht berechnet werden, da es um
subjektives Empfinden der Verkehrsteilnehmerinnen geht. Trotzdem sollten diese
Faktoren vermehrt in der Verkehrs- und Stadtplanung beachtet und mit einbezogen
werden (Klihspies, 1999).

Ein geringes subjektives Sicherheitsempfinden an einem bestimmten Ort kann von
verschiedensten Faktoren abhéngen. Die folgenden Theorien geben unterschiedliche
Erklarungsansatze:
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2.2.1 Prospect refuge Theorie

Die Prospect refuge Theorie nach Appleton (1996) besagt, dass sich Menschen nur
in Uberschaubaren Raumen sicher fuhlen, die jedoch gleichzeitig Gelegenheiten
geben, sich zu verstecken oder zu schitzen. Im Jahr 1992 wurde diese Theorie von
FISHER um den Aspekt des escape erweitert, was bedeutet, dass auch die
Maglichkeit zur Flucht gegeben sein muss. Jeder Mensch schétzt einen Raum, den
er neu betritt, nach diesen Gesichtspunkten unbewusst und automatisch ein
(Petherick, 2000).

2.2.2 Disorder Theorie

Die Disorder Theorie besagt, dass Unsicherheit durch Verhalten oder durch einen
Zustand entsteht, der von der Norm abweicht bzw. auf einen gestérten Zustand des
Raumes hinweist. Die oOffentliche Ordnung wird als gestort wahrgenommen. Solche
abweichenden Verhéltnisse werden als Incivilities bezeichnet. Incivilities kdnnen
beispielsweise Personen mit abweichendem Verhalten oder Aussehen sein, wie
Betrunkene, Drogenabhangige, etc. (soziale Incivilities). Schmutz, Mull oder
sichtbarer Vandalismus, sprich Zeichen der Verwahrlosung, werden als physische
Incivilities bezeichnet und verdeutlichen, dass der Ort ohne Aufsicht existiert, es
also keine Uberwachung oder Ordnung gibt, die in der Lage ist, Sicherheit zu
verschaffen (Flade und Rdlle, 2004).

Eine ahnliche Theorie dazu ist die Broken-Window-Theorie nach Wilson und Kelling
(1982) die besagt, dass Orte oder Gebiete, in denen es Anzeichen der
Verwahrlosung zu erkennen gibt (,broken window®), Unsicherheitsgefiihle auslésen
(Wehrheim, 2012).

2.2.3 Territorial functioning

Die Theorie des Territorial functioning meint, dass die Eigenschaften eines
Raumes soziale Beziehungen zwischen Menschen beeinflussen kénnen und somit in
der Lage sind, Bedrohungen im besten Fall auch abzuschwachen. So kdnnen
Videouberwachung oder Sicherheitsbarrieren zur Verteidigung eines Gebietes
beitragen und den Ort sicherer machen (Flade und Roélle, 2004).

2.2.4 Defensible space Konzept

Das Defensible space concept wurde 1972 von Newman begrindet und stitzt sich
auf die Theorie, dass ein Ort verteidigbar (defensible) sein muss, um vor negativen
Einflussen geschitzt zu werden. Raume, die nicht defensible sind, ziehen potentielle
Tater an (Flade und Rdlle, 2004).
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2.3 Ausloser von Kriminalitatsfurcht

Grussinger ist in ihrer Masterarbeit (2013) bereits im Detail auf Faktoren im
offentlichen Raum, welche subjektive Unsicherheit fordern oder auslésen,
eingegangen. In diesem Kapitel liegt der Fokus auf den psychologischen Ausldsern,
die Kriminalitatsfurcht bedingen.

Kriminalitatsfurcht wird seit den 1960er-Jahren vor allem von den USA ausgehend
erforscht und bezeichnet die Angst, Opfer einer Kriminaltat zu werden (emotionale
Einstellung) in  Kombination mit dem personlichen Einschatzen der
Wahrscheinlichkeit, Opfer einer Straftat zu werden (kognitive Einschatzung). So kann
eine Situation, von der man eigentlich weil3, dass sie nicht geféhrlich ist, trotzdem
Angstgefuihle auslésen. Wie sehr sich Kognition und Emotion voneinander
unterscheiden, ist abhangig von der Copingfahigkeit der Person (Einschatzung der
Person, wie gut sie mit einer Kriminaltat umgehen kdnnte). Fuhlt sich eine Person
verwundbar, wird ihre emotionale Kriminalitatsfurcht steigen. Hinzu kommt die
Ausgepragtheit der Tendenz einer Person zu Vermeidungsverhalten. Diese vier
Einflisse  (Kognition, Emotion, Copingfahigkeit und Vermeidungsverhalten)
beeinflussen das personliche Sicherheitsgefuhl und die Einstellung zu Kriminalitét.
Frauen haben im Vergleich zu Mannern in der Regel eine niedrigere Copingfahigkeit,
da sie korperlich schwacher sind. Dies tragt zur vermehrten Kriminalitatsfurcht unter
Frauen bei (Frevel, 1999).

2.3.1 Soziale vs. personale Kriminalitatsfurcht

Kriminalitatsfurcht kann in zwei Typen unterteilt werden:

- soziale Kriminalitatsfurcht (situational fear of crime)
- personale Kriminalitatsfurcht (dispositional fear of crime)

Menschen mit sozialer Kriminalitatsfurcht furchten sich in gewissen Situationen, in
denen sie sich unsicher fuhlen. Menschen mit personaler Kriminalitatsfurcht
haben generell Angst, Opfer einer Gewalttat zu werden und firchten sich auch
aulRerhalb einer gefahrlichen Situation.

Eine starke soziale Kriminalitdtsfurcht kann mit der Zeit in eine personale
Kriminalitatsfurcht Ubergehen. Eine Person, die sich eine Zeit lang nur vor
bestimmten Situationen geflrchtet hat, kann die generelle Angst entwickeln, in eine
geféhrliche Lage zu geraten. Die soziale Kriminalitatsfurcht kann aber auch mit der
Zeit sinken; man kann sozusagen ,mutiger werden. Sie kann auch innerhalb einer
Person unterschiedlich stark auftreten, je nach der Situation, in der sich die Person
befindet. Gleichzeitig kann auch die personale Kriminalitatsfurcht unterschiedlich
stark ausgepragt sein. So macht es beispielsweise einen Unterschied, ob eine
Person in einer Situation, die ihr ein unsicheres Gefuhl gibt, die StraRenseite
wechselt, oder ob die Person schon vorab mit vollem Bewusstsein und auf3erhalb
einer bedrohlichen Situation einen Selbstverteidigungskurs besucht, aus Angst
einmal in eine unsichere Lage zu kommen. Die personale Kriminalitatsfurcht ist
innerhalb einer Person relativ gleichbleibend, unabhangig von der Situation, in der
sie sich momentan befindet. Zwischen unterschiedlichen Personen gibt es allerdings
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einen grofRen Unterschied, wie stark diese Furcht ausgepragt sein kann. Wie sehr
sich eine Person firchtet, ist schwer bis gar nicht feststellbar, da es kein
charakteristisches Benehmen dafiir gibt und sich somit schwer beobachten lasst
(Gabriel und Greve, 2003).

Fuhlt man sich an einem Ort subjektiv unsicher, bedeutet dies auch nicht gleichzeitig,
dass man aktiv Furcht verspirt. Beim Benutzen offentlicher Verkehrsmittel etwa
treten bei den Fahrgasten selten wirkliche Angstgefuihle, sondern eher ein diffuses
Unbehagen auf (Forschungsverbundvorhaben SuSi-PLUS, 2005).

Um von Furcht zu sprechen, missen drei Voraussetzungen erfillt sein.

(1) Eine tatsachliche Bedrohung muss von der Person kognitiv wahrgenommen
werden,

(2) die Person muss ein Angstgefihl verspiren und
(3) die Person hat die Absicht, MalBnhahmen zu setzen.

Wenn nur eine oder zwei dieser Voraussetzungen erfillt sind, kann man nicht von
Furcht an sich sprechen. Verspurt eine Person beispielsweise ein Angstgefuhl (2)
und mochte Mallnahmen setzen (3), ist jedoch keine konkrete Bedrohung
vorhanden, kann es sich um eine Phobie handeln. Ist nur Voraussetzung Nummer (3)
erfullt, setzt eine Person moglicherweise aul3erhalb einer gefahrlichen Situation
routinemafig, und ohne Angst zu versplren, MaRnahmen um sich zu schitzen (Abb.
2.3-1) (Gabriel und Greve, 2003).

TaBLE 1  CG-A-M combinations and atiributed state

C: Cognitive A: Feeling M: Action Attributed state
perception of fear tendency

of being

threatened

(1) - - - = No fear

(2) + - - Apathy: *This situation should actually threaten me
because it's dangerous; it’s strange but I don’t care
and don’t have any inclination to move’

(3) - + - Free-floating anxiety

(4) - - + Cautious behaviour that is not motivated by actual
appraisals or emotions (e.g. behaviour that has
become routine or reflex behaviour)

(5) + + - This combination might best be illustrated by some
‘odd cases’, namely (1) paralysed with fright,
(2) bravery, (3) helplessness, (4) nightmare

(6) + - + Someone behaves ‘fearfully’ in view of a perceived
threat, but ‘keeps cool’ (e.g. a well-trained and
experienced body guard)

(7) - + + Panic attacks, phobia

(8) + + + = Fear

Abb. 2.3-1: Voraussetzungen unterschiedlicher Angstzustdnde (Gabriel und Greve,
2003).
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2.3.2 Entstehung von Kriminalitatsfurcht
2.3.2.1 ... nach Bornewasser und Koéhn (2012)

Kriminalitatsfurcht kann nach Bornewasser und Kohn (2012) auf drei Ebenen
entstehen:

(1) Individualebene/Viktimisierungstheorie:  Kriminalitatsfurcht auf dieser
Ebene entsteht durch das personliche Erleben von Kriminaltaten oder durch
das Kennen von Personen, die Opfer einer Kriminaltat geworden sind.
Ebenfalls Einfluss auf die Kriminalitatsfurcht hat die personlich eingeschatzte
Vulnerabilitat. Frauen fuhlen sich haufig machtloser als Manner, da
frauenspezifische Delikte wie sexuelle Belastigungen und Vergewaltigungen
psychisch schlimmere Auswirkungen haben als andere Kriminaltaten.

(2) Nachbarschaftskontext/Theorie der sozialen Kontrolle: Ein positiver und
guter Kontakt zwischen Nachbarn senkt die Kriminalitatsfurcht. Verwahrloste
Gegenden ohne soziale Kontrolle erzeugen Kriminalitatsfurcht (siehe auch
Broken-Window-Theorie S. 6).

(3) Gesellschaftliche Ebene/Theorie der sozialen Probleme: Medien kénnen
durch Uberzogene Berichterstattung die Furcht verstarken, ebenso
Kriminalitatsmagazine, in denen reale Falle aufgeklart und nachgestellt
werden (Abb. 2.3-2).

Subjektives Sicherheitsempfinden/Kriminalitatsfurcht

Verletzbarkeit soziale Eingebundenheit Medien
Viktimisierungs- Theorie der Theorie der
theorie sozialen Kontrolle sozialen Probleme

Abbildung 1: Subjektives Sicherheitsempfinden als mehrschichtiges Phinomen

Abb. 2.3-2: Ausléser von Kriminalitatsfurcht auf drei Ebenen (Bornewasser und
Kéhn, 2012).

Den oftmals negativen Einfluss von Medien auf das subjektive Sicherheitsempfinden
beschreibt auch Meyer (1998) in ihrer Studie Sitzplatze statt Parkplatze - Quantitative
und qualitative Aspekte der Mobilitat von Frauen am Beispiel der Stadt Zirich, in der
sie angibt, dass die Berichterstattung von fatalen sexuellen Ubergriffen, in denen sich
Opfer und Tater nicht kennen, zunimmt, wobei diese Form von Ubergriffen immer
noch eine Seltenheit im Vergleich zu Ubergriffen im familiaren Umfeld darstellen. Des
Weiteren kritisiert sie, dass selten tber erfolgreich abgewehrte Ubergriffe berichtet
wird, sondern die Artikel meist angstauslésend aufgebaut sind.
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2.3.2.2 Modell der sozialen Wahrnehmung

Einen weiteren Ansatz zur Erklarung der Entstehung von Kriminalitatsfurcht liefert
das Modell der sozialen Wahrnehmung von VAN DER WURFF et. al aus dem Jahr
1988, welches vier Einflussfaktoren nennt:

(1) Attractivity: wie attraktiv schatzt sich eine Person als Opfer ein?
(2) Evil intent: Wie schatzt eine Person fremde Personen ein?

(3) Power: In wieweit schatzt sich eine Person ein, sich gegen einen Angriff
wehren zu kénnen?

(4) Criminalizible space: Wie sehr beglnstigt die Umgebung eine Kriminaltat?

Power (3), sprich die Einschatzung sich wehren zu konnen, hat den gréf3ten
positiven Effekt auf das subjektive Sicherheitsempfinden (Flade und Roélle, 2004).

2.3.3 Angstorte

Die grofiten Ausloser von Kriminalitatsfurcht in der Mobilitdt sind so genannte
Angstorte, die durchquert werden mussen. Grussinger (2013) ist im Detail auf
Angstorte und ihre Charakteristika eingegangen, trotzdem sollen sie im Folgenden
kurz geschildert werden.

Angstorte sind Platze, auf die sich subjektive Unsicherheit bezieht, da an jenen
Platzen erhohtes Viktimisierungsrisiko vermutet wird. Laut der Studie SuSi-Plus
(2005) charakterisieren sich Angstorte vor allem durch folgende vier Kriterien:
,Dunkelheit, fremde Menschen, Unbelebtheit und Verwahrlosung*
(Forschungsverbundvorhaben SuSi-PLUS, 2005).

Laut Meyer (1998) besitzen Frauen eine Art mental map ihrer Stadt mit sicheren und
unsicheren Gebieten, die differenziert nach Tageszeiten vorliegen kann. Es gibt Tag-
und Nacht-Angstrdume, die sich voneinander unterscheiden kdnnen. Angstorte
kénnen so je nach Tageszeit gleichzeitig angenehme Orte sein, bspw. kdnnen
Walder, Seeufer oder Parks sowie einsame Hinerhdfe bei Tag sehr attraktiv sein, in
der Nacht jedoch einen Angstort darstellen, den Frauen ungern alleine aufsuchen
wairden.

Angstorte sind von so genannten hot spots zu unterscheiden, namlich Orten, an
denen tatsachlich Gberdurchschnittlich viele Kriminaltaten geschehen und statistisch
vermerkt sind (Flade und Rdlle, 2004). Hot spots sind laut Flade (1994) vor allem
Stral3en, Eingange, Flure, Haltestellen sowie Zu- und Abwege von Haltestellen.
Einsame Orte sind oftmals nicht unsicherer als belebte, da es an einsamen Orten
auch weniger Tater gibt. Belastigungen finden oftmals in vollen Verkehrsmitteln statt,
in denen man dicht gedréangt steht und viele Frauen bei Belastigungen nicht
ausweichen konnen bzw. die Tater unauffallig agieren kénnen. Personen, die in
Grol3stadten wohnen, weisen o6fter Unsicherheitsgefiihle auf als die Bewohnerinnen
einer Kleinstadt oder landlichen Gegend, wobei es in groReren Stadten auch eine
vermehrte Anzahl an hot spots gibt (Forschungsverbundvorhaben SuSi-PLUS, 2005).
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2.4 Einfluss von Kriminalitatsfurcht auf das Mobilitatsverhalten von
Frauen

Das Mobilitatsverhalten im Alltag von Frauen ist vor allem durch Kombinationen
verschiedener Wege gekennzeichnet (Wegeketten), da sie oftmals mehr bzw.
unterschiedlichere Anforderungen im Zuge ihrer Mobilitat zu erfullen haben als
Manner. Eine Untersuchung von Hunecke und Preil3ner (2001) in KoIn zeigt, dass die
erhobenen Alltagswege von Frauen vielschichtiger sind, als jene der Manner und
dass Frauen deutlich mehr Erledigungen in Form von Wegeketten kombinieren. Des
Weiteren erledigen sie den Uberwiegenden Teil an anfallenden Begleitwegen sowie
den Grof3teil der Einkdufe und Behotrdenwege. Vor allem die Kinderbegleitung
Ubernahmen vor allem Frauen (20,5%), im Gegensatz zu den Mannern (9,2%).
Frauen nutzten ofter den OV, FuRwege oder das Fahrrad und hatten seltener einen
eigenen PKW zur Verfiigung als Ma&nner (Hunecke und Preil3ner, 2001).

Welche Auswirkungen Kriminalitatsfurcht oder das Erleben von Belastigungen und
Ubergriffen auf die Alltagsmobilitat von Frauen haben, ist schwer einzuschatzen, da
jede Person anders auf Erlebnisse oder Berichte von Erlebnissen Bekannter oder der
Medien reagiert.

»...fear of crime represents a unique mixture: it is homogeneous by normative
evaluation (crime!), but heterogeneous in terms of individual relevance, explanation
and consequences" (Gabriel und Greve, 2003; 606). Dies bedeutet, dass zwei
Kriminaltaten objektiv gleich abgelaufen, die Auswirkungen auf die Opfer aber ganz
unterschiedlich sein kénnen.

Trotz zahlreicher Studien ist unklar, ob Opfer von Kriminaltaten starkere
Kriminalitatsfurcht haben als Personen, die bisher nicht von Kriminalitdt betroffen
waren. Kriminologen warnen vor Thesen wie "Opferwerdung erzeugt keine Furcht"
und "Opferwerdung fuhrt zu Furcht", da Menschen vollig unterschiedlich auf
Ereignisse reagieren (Frevel, 1999). Nach Winkel (1998) muss zur Ermittlung der
Auswirkung einer Kriminaltat auf das subjektive Sicherheitsempfinden zwischen dem
subjective victimization risk (SVR) und dem perceived negative impact (NI)
unterschieden werden, die beide von der Erfahrung einer Person abh&ngen. Der
SVR ist die Wahrscheinlichkeit, mit der man selbst einschatzt, Opfer einer Straftat zu
werden und der NI sind die negativen Auswirkungen, die aus solch einem Ubergriff
zu erwarten sind. Winkel (1998) vertritt die Meinung, dass Personen nach dem
Erleben einer Kriminaltat vorsichtiger und/oder besorgter sind als vor der Tat, dass
es jedoch unklar ist, ob sie auch furchtsamer sind als vorher. Er nennt zwei
Szenarien: Einerseits konnten die Erlebnisse Angstgefuhle generell vermehren.
Andererseits kann es sein, dass der SVR nach einem Ubergriff héher wird, sprich
Personen schatzen das Risiko Opfer einer Straftat zu werden kinftig hoher ein,
gleichzeitig kann jedoch der NI sinken, da die Auswirkungen des Ubergriffs
maoglicherweise weniger schlimm waren als erwartet, bzw. weil3 man nun, was man
im Fall eines Ubergriffes zu erwarten hat. Viele Opfer verdrangen die Erlebnisse
auch und bewerten sie damit schwacher oder vergleichen sich mit anderen Opfern,
die schlimmere Auswirkungen erlebt haben (downward comparison). Somit bleibt das
Ausmal’ der Kriminalitatsfurcht nach der Straftat gleich.
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Um die Auswirkungen empirisch zu prifen, wurde von September 1992 bis Janner
1996 hierzu eine Untersuchung durch die Vrije Universiteit Amsterdam (VUA) mit
dem Titel Longitudinal Study on the Psychological Impact of Criminal Victimization
durchgefiuihrt. In dieser Studie wurden Niederlander Uber den Zeitraum von vier
Jahren hinweg zu ihrem Sicherheitsempfinden befragt, um im Fall, dass ihnen eine
Kriminaltat widerfahrt, die Einstellungsunterschiede vorher und nachher zu testen.
Die Ergebnisse zeigten, dass die Angstgefiihle starker vom NI abhéngen als vom
SVR. Nach dem Erleben einer Kriminaltat stieg der SVR bei den Opfern zwar in der
Regel an, bei den meisten sank aber im Gegenzug wie erwartet der NI und das
»<Angstlevel® blieb somit gleich. Nur bei 25% der Befragten konnte eine hodhere
subjektive Unsicherheit nach einer erlebten Kriminaltat festgestellt werden. Dies
zeigt, dass Opfer meist aktiv mit ihrer Angst umgehen und sie bewaltigen (kbnnen).
Der downward comparison konnte jedoch nicht nachgewiesen werden (Winkel,
1998).

Vermeidungsverhalten ist eine der haufigsten Auswirkungen auf das
Mobilitdtsverhalten von Frauen, wenn sie sich auf bestimmten Wegen subjektiv
unsicher fuhlen oder bereits bedrohliche Situationen erlebt haben (Flade, 1994).
Meistens werden Wege abends oder nachts vermieden, so sie leicht verschoben
werden konnen (Freizeitwege), oder Offentliche Verkehrsmittel und Ful3wege bei
Dunkelheit (ebd.).

In Offentlichen Verkehrsmitteln ist man in der Regel keinem héheren
Viktimisierungsrisiko ausgesetzt als allgemein im 6ffentlichen Raum. Dies bedeutet,
dass es nicht gefahrlicher ist bspw. die U-Bahn zu nehmen anstatt zu Fuld zu gehen.
Gleichzeitig zeigen Ergebnisse, dass Frauen den Weg zur U-Bahn aber trotzdem als
unsicherer empfinden als die Fahrt in der U-Bahn selbst (Axthelm, 2005). Ergebnisse
der Studie SuSi-Plus (2005) ergaben, dass rund 30% der interviewten Frauen aus
Hamburg im Monat vor der Befragung mindestens eine Fahrt mit der U-Bahn
vermieden hatten. Die meisten von ihnen griffen auf den eigenen PKW als Alternative
zurlick (Forschungsverbundvorhaben SuSi-PLUS, 2005).

Auch Rolle (2005) bestatigt, dass Frauen vor allem fir Wege abends oder in der
Nacht auf die Nutzung des PKWs oder auf Taxis zurtckgreifen, um sich sicherer vor
Belastigungen zu fihlen. Missen in den Abend- oder Nachtstunden Wege mit dem
offentlichen Verkehr zurtickgelegt werden, sinkt das subjektive Sicherheitsempfinden.
Dass der PKW als Verkehrsmittel sicherer ist als 6ffentliche Verkehrsmittel l&sst sich
durch empirische Studien allerdings nicht belegen. Laut Klihspies (1999) erhéhen
Fahrten im eigenen PKW lediglich das subjektive Sicherheitsgeflihl, da es statistisch
mehr schwerwiegende Ubergriffe in Tiefgaragen, Tankstellen oder Parkplatzen gibt
als beim Benutzen o6ffentlicher Verkehrsmittel. Dies zeigt jedoch, dass Sicherheit in
der Alltagsmobilitéat ein starkes Bedurfnis von Frauen ist, welches unter anderem
entscheidend fir die Wahl des entsprechenden Verkehrsmittels ist (Rdlle, 2005).

Die Tatsache, dass sie offentliche Verkehrsmittel meiden oder Wege gar nicht
zurtcklegen, zeigt, dass sich Frauen im Durchschnitt weniger uneingeschrankt im
offentlichen Raum bewegen kdnnen als Manner (Hunecke und Prei3ner, 2001). Im
Gegensatz zur passiven Malinahme Vermeidungsverhalten ergreifen weniger Frauen
aktive MafRRnahmen, um sich gegen Bedrohungen zu schiitzen (Bornewasser und
Kohn, 2012). Dies rihrt daher, dass es Frauen in der Vergangenheit haufiger
nahegelegt wurde, potenziell unsichere Situationen zu vermeiden. Heute setzt man
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einen verstarkten Fokus auf konkrete GegenmalRnahmen. Es soll vor allem das
Selbstvertrauen von Frauen gestarkt und ihnen Maflinahmen zu ihrem Schutz
nahegebracht werden (z.B. Selbstverteidigungskurse). Dadurch soll der individuelle
Raum der Frauen vergrof3ert und nicht durch Verbote oder Vermeidungsverhalten
weiter eingeschrankt werden (Meyer, 1998). So schreibt auch Dirnbacher (2013) in
ihrem Beitrag ,Drehungen®, der auch der Name einer Selbstverteidigungstechnik ist,
die sie speziell fur Frauen erarbeitet hat: ,Selbstverteidigung ist eine Haltung, die
lange vor einem Angriff beginnt.“ Sie meint damit, dass es wichtig ist, sich als Frau
uneingeschrankt im 6ffentlichen Raum bewegen zu kénnen und auch zu wollen.

2.5 MalRnahmen zur Erh6hung der subjektiven und objektiven
Sicherheit

2.5.1 Malinahmen von Seiten der Planung

Dieses Unterkapitel widmet sich MalRnahmen, die von Gemeinden und
Infrastrukturbetrieben gesetzt werden kénnen, um sowohl das subjektive als auch
das objektive Sicherheitsempfinden von Frauen in ihrer Alltagsmobilitat zu steigern.

e Starkere Einbringung von Frauen in die Planung

Flade (1999) weist darauf hin, dass von vielen Verkehrsbetrieben nicht bertcksichtigt
wird, dass Frauen andere Bedurfnisse in Bezug auf ihre Mobilitat haben als Méanner
und dies obwohl Frauen die groRere Nutzerlnnengruppe des OV darstellen. Frauen
sollten deshalb verstarkt in Verkehrsbetrieben in der Planung eingesetzt werden, um
den OV fiir Frauen attraktiver zu gestalten. Des Weiteren sollten bereits eingestellte
Planerinnen auf dem Gebiet der Férderung der subjektiven Sicherheit weitergebildet
werden. Burgerinnen mussen darlUber informiert werden, welche Mdoglichkeiten sie
haben, um Angstorte bei Planungsstellen zu melden und sollten verstarkt in die
Planung mit eingebunden werden, da sie Angstorte in ihrer Wohn- oder
Arbeitsumgebung kennen. Oftmals werden Angstorte erst verbessert, wenn
kriminalstatistisch nachgewiesen wird, dass es an diesem Ort haufig zu Ubergriffen
kommt. Man sollte deshalb starker praventiv eingreifen, da auch Angstorte, an denen
es noch zu keinem Ubergriff gekommen ist, die Mobilitat von Anrainerinnen oder
Passantinnen beeinflusst (Preis, 1995).

e Vermehrte Personalprasenz und Ausbau technischer MaRnahmen

Die nachweislich wirksamste MalRnahme zur Erhéhung der subjektiven Sicherheit ist
die vermehrte Personalprasenz an potenziellen Angstorten. Auch technische
MaRnahmen wie Notrufsaulen, Uberwachungseinrichtungen oder die Notruffunktion
des eigenen mobilen Gerates kénnen das Sicherheitsgefuihl verbessern, wobei
Frauen weniger Vertrauen in sie setzen als in Anwesenheit von Aufsichtspersonal
(Hunecke und PreilRner, 2001). Die Mdglichkeiten der technischen Uberwachung
wachsen rasant und werden immer Ofter eingesetzt. Kameras kdnnen mittlerweile
nicht nur durch Bewegungen, sondern auch durch Gerdusche oder Geriche
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ausgelost werden. Auch die automatische Verfolgung sich aufféllig, sprich von einem
programmierten Algorithmus abweichend, verhaltender Personen ist moglich. Des
Weiteren kann immer hoch auflésender gezoomt werden. Einerseits bringt dies viele
Vorteile, da Kameras bspw. schneller als Menschen das Aufkommen von Panik in
Menschenmassen erkennen und Alarm schlagen kénnen. Im Gegenzug besteht die
Gefahr, dass der rasante Fortschritt der Technik mit immer héherer Auflosung und
grolRerem Datenspeichervolumen vermehrt zu Beldstigungen von Frauen fuhrt, da
solche Uberwachungssysteme auch zu Beobachtungszwecken (Voyeurismus)
genutzt werden (kdnnen). Somit kommt anstelle einer Losung fur das Problem der
Belastigung von Frauen eine neue Mdglichkeit der Belastigung hinzu. Des Weiteren
haben Studien gezeigt, dass die Kosten technischer Uberwachungssysteme meist
groBer sind als der daraus resultierende Nutzen (Wehrheim, 2012). Die beste
Wirkung haben gut sichtbar angebrachte Uberwachungseinrichtungen. Zusatzlich ist
die Datenmenge an anfallendem Videomaterial von Menschen nicht mehr zu
verarbeiten. Daher werden Bilder nur bei Bedarf langere Zeit gespeichert (ebd.).

Des Weiteren kann zu starke urbane Kontrolle und Ordnung die Vielféaltigkeit einer
Stadt zerstoren. Randgruppen werden vertrieben und es bilden sich Zonen
verschiedener Gesellschaftsschichten, was in weiterer Folge bis hin zu gated
communities fihren kann (Bdsebeck, 2001). Die Autorlnnen des Insec Reports
Vienna (2004) schreiben, dass der Trend dahingehend in européischen Stadten
bereits vorhanden ist. Die meisten Stadte weisen ein sicheres Stadtzentrum auf,
welches auf Konsum ausgerichtet ist, und welches nur von wohlhabenderen
Schichten bewohnt und genutzt wird. Weitere Wohngegenden wohlhabenderer
Bewohnerinnen konzentrieren sich auf einzelne Bezirke oder Viertel (Hanak et al.,
2004).

e Stadtplanung mit Funktionsmischung und kurzen Wegen

Eine weitere wirksame Malinahme zur Erhdéhung der subjektiven und objektiven
Sicherheit ist die gute Durchmischung von Funktionen in einem Stadtteil, um kurze
Wege zu erhalten und somit auch mehr Sicherheit fir Frauen, die keinen PKW zur
Verfiigung haben, zu gewahrleisten und ihnen die Moglichkeit zu geben, ihre Wege
ohne Auto problemlos erledigen zu kdnnen. Bei einer gut durchmischten Nutzung ist
der OPNV auch in den Abendstunden starker ausgelastet (Preis, 1995). Die
Belebung des OPNV gerade in der Dunkelheit tragt stark zu einem besseren
Sicherheitsgefihl der Frauen bei, da gerade nachts die Intervalle meist sehr grof3
sind (Jeschke, 1993). Des Weiteren verhindern grof3e monostrukturierte Gebiete wie
bspw. Wohngegenden, Bduroviertel, Cafeszenen oder Einkaufsmeilen eine
ausreichende soziale Kontrolle, da sie zu bestimmten Tageszeiten nicht belebt sind.
Auch die beidseitige Bebauung von OrtsstralBen oder die Ausrichtung von
Grunflachen oder Gastgarten zur Straf3e hin sorgt fur stérkere soziale Kontrolle
(Preis, 1995). Ruland (1996) spricht sich dafir aus, dass auch weitreichende formelle
Kontrollen die soziale Kontrolle niemals sténdig ersetzen sollten.

Neben der Funktionsmischung sollte es auch eine Verbesserung der Flachennutzung
geben. Haufig werden Grinflachen im urbanen Bereich als reines ,Abstandsgrin®
angesehen und nicht gepflegt. Wie bereits in Kap. 2.2.2 angesprochen, werden
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solche verwahrlosten Flachen als Incivilities angesehen, die das subjektive
Sicherheitsempfinden unterbewusst senken (Preis, 1995).

e Bessere Beleuchtung und Einsehbarkeit

Untbersichtliche und schlecht ausgeleuchtete Wege (z.B. Tunnel) sollten saniert
bzw. bei Neubauten vermieden werden. Es sollten keine Ful3wege durch nachts
unbelebte Gebiete fuhren (Preis, 1995).

Beleuchtung wirkt sich auch positiv auf die objektive Sicherheit aus. Verschiedene
Studien zeigen, dass der Grad der Beleuchtung eines Ortes und der Kriminalitat an
diesem Ort tatséachlich voneinander abhangen (Schreuder, 2001). Der Grad der
notwendigen Beleuchtung héangt auch mit der Gehrichtung zusammen. Bewegt man
sich auf besser beleuchtete StralRen oder Platze zu, fuhlt man sich subjektiv sicherer
als wenn man von hellen auf dunklere Orte zu geht (Winkel, 1998).

e Sitzplatzanordnung in 6ffentliche Verkehrsmitteln

Sitzplatze in offentlichen Verkehrsmitteln sollten parallel zur Fahrtrichtung
angeordnet werden. Bei einer Langsanordnung, anstelle einer Queranordnung,
ergeben sich sicherheitstechnisch viele Vorteile. Durch das Offnen der Sitzplatze
zueinander hin erhalt man ein starkeres Gefiihl der sozialen Kontrolle, als wenn
Personen in Zweier- oder Vierersitzen von den restlichen Fahrgésten abgeschottet
sitzen (Abb. 2.5-1 und 2.5-2). Es gibt auch keine Fahrgaste, denen man beim Sitzen
den Ricken zukehren muss, und die man somit nicht beobachten kann. Des
Weiteren ist auch das problemlose und schnelle Aus- und Einsteigen mit dieser
Sitzplatzanordnung besser moglich. Nachteil ist die geringere Anzahl an
Sitzmoglichkeiten, die durch diese Anordnung erméglicht werden, wodurch diese
Malnahme ausschlief3lich fir den Nahverkehr empfehlenswert ist (Axthelm, 2005).

Abb. 2.5-1: langs angeordnete Abb. 2.5-2: quer angeordnete
Sitzreihen (Beyer, 2009) Sitzreihen (Schutz, 2007)
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e \Weitere MaRnahmen

Gemeinden kdnnen selbst organisierte Begleitservices einrichten oder Frauen-Nacht-
Taxis bereit stellen. Es sollte an allen wichtigen Stral3en Notrufeinrichtungen sowie
bspw. abschlie3bare Telefonzellen etc. geben, sowie Frauenparkplatze in der Nahe
von Buroeingangen oder Ausgangen bei Tiefgaragen (Preis, 1995).

In der Verkehrsentwicklungsplanung sollten nicht nur die zurlckgelegten, sondern
auch die unterdriickten Wege erhoben werden, um zu sehen, auf welchen Routen es
noch Handlungsbedarf zur Erh6hung der subjektiven Sicherheit gibt (Preis, 1995).

Es kann auch eine Ubersichtliche Bepflanzung oder durchdachte Mdblierung, sowie
eine saubere und gepflegte Umgebung zur Erhdhung der subjektiven Sicherheit
beitragen (Preis, 1995; Axthelm, 2005). Mehr zu gestalterischen MalRnahmen findet
sich bei Grussinger (2013) in Kapitel 2.3.

2.5.2 Erfolgreiche internationale Projekte zur Erh6éhung der subjektiven und
objektiven Sicherheit von Frauen in ihrer Alltagsmobilitat

In diesem Unterkapitel sollen beispielhaft Projekte anderer Lander beschrieben
werden, die gezielt MalBnahmen fur ein besseres Sicherheitsempfinden in der
Alltagsmobilitéat von Frauen gesetzt haben.

2.5.2.1 Anderungen der Toronto Transit Comission fir mehr Sicherheit von
Frauen (Kanada)

Die Toronto Transit Commission hat in den 90er Jahren ihre Firmenstruktur
umgestellt, um mehr auf die Bedurfnisse von Frauen im OV eingehen zu koénnen.
Nach Befragung von Frauen wurde dem Unternehmen klar, dass sich viele Frauen
besonders in Bezug auf die herrschenden Sicherheitsbedingungen unwohl fuhlten
und deshalb den OV zu groRen Teilen mieden. Daraufhin wurde jede U-Bahnstation
des Toronto OV-Netzes von jeweils zwei Mannern und einer Frau inspiziert und die
Frau sollte ihre Meinung und Verbesserungswiinsche oder -vorschlage auf3ern. Die
begleitenden Manner sollten sich ein Bild von den Bedlirfnissen von Frauen machen
und wurden somit aktiv in die Diskussion eingebunden, um bei zukunftigen
Planungen besser auf frauenspezifische Kriterien eingehen zu koénnen. Die
Geschaftsfuhrung lud Frauen ein, unangenehme Erlebnisse, die sie selbst schon im
OV in Toronto erlebt haben, zu erzahlen. Als Folge wurden mehr Frauen in der
Planungsebene eingestellt, die U-Bahnstationen umgestaltet und alle Umbauplane
OV-Nutzerinnen zur Inspektion vorgelegt (Preis, 1995). Des Weiteren konnen bis
heute allein reisende Fahrgéaste in Bussen zwischen 21:00 und 5:00 auch zwischen
den regularen Haltestellen aussteigen, wenn sie es rechtzeitig bekanntgeben. Dieses
Request Stop program wurde ebenfalls zur Erh6hung der Sicherheit vor allem von
weiblichen Fahrgasten eingefuihrt und wird von den Fahrgasten intensiv genutzt
(Toronto Transit Commission, 2013).
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2.5.2.2 Project Guardian (Vereinigtes Kénigreich)

Project Guardian ist ein Langzeit-Projekt der British Transport Police (BTP), der
Transport for London (TfL), der Metropolitan Police und der City of London Police,
welches sich mit der Verfolgung sexueller Belastigung und unangebrachten
sexuellen Benehmens im Londoner OV beschéftigt. Ziel ist es, das Bewusstsein von
Fahrgasten und Frauen im Speziellen zu schulen, um bereits Belastigungen, welche
normalerweise nicht angezeigt werden, als unangebracht und als Eingriff in ihren
Freiraum zu sehen und aktiv Schritte dagegen zu unternehmen. Laut einer Studie
der TfL haben 15% der weiblichen Fahrgaste angegeben, bereits einmal im
Londoner Public Transport sexuell belastigt worden zu sein, aber nur 10% davon
haben dies zur Anzeige gebracht. Frauen sollen ermutigt werden, in Zukunft auch
Delikte wie ungewollte Berthrungen, Exhibitionisten oder verbale sexuelle
Belastigungen bei der Polizei oder dem Personal der Verkehrsbetriebe zu melden.
120 Polizisten und Leute des Sicherheitspersonals fuhrten im September 2013 eine
einwbchige Razzia in Uniform sowie in Zivil im Londoner Verkehrsnetz durch, um
Tater auf frischer Tat zu ertappen. 15 Personen wurden dabei verhaftet und
angezeigt. Insgesamt 2.000 Polizisten und Personen des Sicherheitspersonals des
Londoner OV wurden des Weiteren auf das Erkennen ungewollter sexueller
Belastigungen geschult und patrouillieren seitdem durch alle Verkehrsmittel und
Haltestellen des Londoner Verkehrsnetzes. Weiters wurde von der TfL eine eigene
Hotline eingerichtet, an die sich Opfer von Belastigungen wenden kénnen. Die TfL
versichert zudem, dass sich Frauen mit Beschwerden jeglicher Art in
Zusammenhang mit sexueller Belastigung im OV an Mitarbeiterinnen des TfL
wenden koénnen und dort ernst genommen und die Vorfalle aufgezeichnet werden
(British Transport Police, 2013).

2.5.2.3 Mobiltelefonapplikation Telltail (Indien)

Das indische Verkehrsunternehmen Delhi Multimodal Transport System (DIMTS)
stellte im Janner 2014 eine neue Handy Applikation mit dem Namen Telltail fir mehr
Sicherheit von Frauen in der Mobilitat vor. Es ist eine Applikation fir Android
Smartphones und kann von Google Play heruntergeladen werden. Die Anwendung
besteht aus drei Optionen, aus denen ausgewahlt werden kann, dem ,Track-me-
button®, dem ,Track-by-vehicle-button“ und dem ,Panic button®.

Durch Driicken des ,Track-me-button“ werden mithilfe von GPS die Geodaten, sowie
die Fahrt-Route der betroffenen Person an von ihr zuvor eingetragene registrierte
Kontaktpersonen ubermittelt.

Bei der Auswahl des ,Track-by-vehicle-button muss anschlielRend die Fahrzeug-
Nummer eingegeben werden, woraufhin das entsprechende Fahrzeug von DIMTS
eruiert wird und den Betroffenen geholfen werden kann. Fast alle Fahrzeuge des
DIMTS sind mittlerweile durch diese Applikation erfasst. Ein weiterer Vorteil dieser
Anwendung ist, dass diese Option auch ohne GPS-Signal verwendet werden kann.

Wird der ,panic-button” fir drei Sekunden gedrtckt, wird ein Alarm mit der genauen
Position des Anwenders an DIMTS und eine SMS an ausgewahlte Kontaktpersonen
gesendet (The Hindu, 2014).
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2.5.2.4 Heimwegtelefon (Deutschland)

Die Idee des Heimwegtelefons stammt urspringlich aus Schweden, wo dieser Dienst
von der Polizei angeboten wird. Es handelt sich um eine Telefonhotline, die in den
Nachtstunden von Personen angerufen werden kann, die sich auf ihrem
Nachhauseweg subjektiv unsicher fuhlen. Der/Die jeweilige Mitarbeiterin erkundigt
sich nach dem Standort der Anrufenden und plaudert mit ihnen, bis sie ihr Zuhause
erreicht haben. Sollte dem/der Anrufenden unterwegs etwas geschehen, weil3
der/die Mitarbeiterin des Heimwegtelefons genau, wo sich das Opfer befindet und
kann Hilfe rufen. Vor allem soll dieses Angebot helfen, das subjektive
Sicherheitsempfinden von Personen wahrend des Nachhausewegs zu heben. In
Deutschland gab es bisher keinen solchen Service, woraufhin zwei ehemalige
Studentinnen, Frances Berger und Annabel Schuchhardt, die Initiative
Heimwegtelefon gegrindet haben und ab Januar 2014 jedes Wochenende freitags
und samstags zwischen 22:00 und 2:00 morgens ehrenamtlich Telefonanrufe
entgegennehmen. Nach einer kurzen Testphase in Berlin ist die Hotline nun
deutschlandweit zu erreichen. Die Organisation befindet sich noch im Aufbau und
wird momentan durch Spenden finanziert. Weitere freiwillige Mitarbeiterinnen werden
gesucht, um das Angebot vergré3ern und ausweiten zu kénnen (Berger, F. und A.
Schuchhardt, 2014).
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3 Stand des Wissens — Kriminalitat und subjektives
Sicherheitsempfinden in Osterreich

3.1 Kriminalstatistik Osterreich

Die Kriminalstatistik des Bundeskriminalamtes Osterreich belegt, dass es in den
Jahren 2003 bis 2012 einen Ricklauf der Kriminalitdt um 10% gegeben hat. Im Jahr
2012 wurden in Osterreich 548.027 Anzeigen erstattet. Deutlich gesunken sind
Einbriche in Wohnungen und Einfamilienhduser sowie Kfz-Diebstahle, gestiegen
hingegen To6tungen, Korperverletzungen und Sittlichkeitsdelikte, sowie die
Wirtschafts- und Internetkriminalitéat. Fir die vorliegende Arbeit sind vor allem
ausgewahlte Sittlichkeitsdelikte nach 88201, 202, 205, 206, 207, 207a, 207b StGB
relevant, aufgrund derer im Jahr 2012 2.766 Anzeigen erstattet wurden. Die
Aufklarungsquote bei Gewaltdelikten liegt bei 81,7%. In 58,9% der Gewaltverbrechen
kennen sich Opfer und Tater (Bundeskriminalamt, 2013).

Von allen verurteilten Delikten im Jahr 2011 handelte es sich in 2% (605 Urteile) um
.otrafbare Handlungen gegen die sexuelle Integritat und Selbstbestimmung® (Abb.
3.1-1.).

5%

[ St.H. gegen Leib und Leben
[ st.H. gegen die Freiheit

I StH. gegen fremdes Vermégen
[ StH. gegen Ehe und Familie

I StH. gegen die sexuelle Integritat
6% u. Selbstbestimmung

] StH. gegen die Zuverlassigkeit von
Urkunden u. Beweiszeichen

I StH. gegen die Staatsgewalt
I StH. gegen die Rechispilege
[ ] Suchtgift-/Suchtmittelgesetz

I Sonstige

Insgesamt: 36.461 Verurteilungen

Q: STATISTIK AUSTRIA, Gerichtliche Kriminalstatistik 2011. - St.H.= Strafbare Handlungen.

Abb. 3.1-1: Verurteilungen nach Deliktgruppen 2001 (STATISTIK AUSTRIA, 2012).

16% dieser Urteile wurden aufgrund von Vergewaltigungen (8 201 StGB), sowie 14%
der Urteile wegen sexueller Belastigung und Offentlicher geschlechtlicher
Handlungen (8 218 StGB) verhangt (STATISTIK AUSTRIA, 2012).
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3.2 Studie zur Bewertung der Polizeiarbeit unter der Perspektive
ihrer Wirkung auf die dsterreichische Bevolkerung

Im Auftrag des Instituts fur Wissenschaft und Forschung des Bundesministeriums fir
Inneres (BM.1) wurde im Jahr 2009 eine Befragung von 1500 Personen in Osterreich
durchgefiihrt, um die Zufriedenheit der Bevolkerung mit der Polizeiarbeit sowie die
Einschatzung der Sicherheit in Osterreich zu ermitteln.

Die Ergebnisse zeigen, dass die meisten Osterreicherinnen die Sicherheit in ihrem
Land als sehr gut oder gut einschatzen (Tab. 3.2-1).

Tab. 3.2-1: Sicherheitsempfinden der Osterreicherinnen. Eigene Darstellung nach
Kirchner, 2009.

1 —sehr sicher 32%
2 38%
3 20%
4 6%
5 —sehr unsicher 3%

Mit der Polizeiarbeit ist rund die Halfte der Befragten zufrieden; jedoch wird sie von
einem grof3en Teil der Bevdlkerung auch kritisch gesehen. Trotzdem sind die
meisten Personen mit der Arbeit der Polizei zufrieden (Tab. 3.2-2).

Tab. 3.2-2: Erwartungen an die Osterreichische Polizei und Zufriedenheit mit der
Polizeiarbeit. Eigene Darstellung nach Kirchner, 2009.

Erwartungen an die Arbeit der §sterreichischen Polizei

1 (absolut erfillt) 13%
2 40%
3 35%
4 7%
5 (Uberhaupt nicht erfllt) 2%
weild nicht / k.A. 2%

Verhalten der Polizei bei Kontakt

richtig verhalten 78%
falsch verhalten 4%
teil / teils 16%
weild nicht / kK.A. 1%

Es zeigt sich, dass 35% der Befragten angibt, dass die Erwartungen an die
Polizeiarbeit nur mittelmafig erfullt werden. Jene Personen, die bereits mit der
Polizei in Kontakt waren, haben jedoch zu 80% angegeben, dass sich die Polizei in
der Situation richtig verhalten habe. Keine Person gab an, die Polizei habe sich
ganzlich falsch verhalten.
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Sicherheit in Osterreich von der
Bevolkerung als recht hoch eingeschatzt wird und auch das Vertrauen in die
Exekutive in der Bevolkerung gegeben ist (Kirchner, 2009).

3.3 Wiener Frauenbarometer 2008

Das Wiener Frauenbarometer ist eine Studie im Auftrag der Magistratsabteilung 57
aus dem Jahr 2008, die das Sicherheitsempfinden von Frauen in Wien erforscht und
analysiert. Insgesamt wurden 807 Wienerinnen zwischen September und Oktober
2008 telefonisch zu ihrem subjektiven Sicherheitsempfinden befragt. Es wurde
hierbei die Sicherheit im Wohnumfeld, Sicherheit im offentlichen Raum sowie die
O0konomische Sicherheit erfragt. Aufgrund des Themas der vorliegenden Arbeit wird
hier nur auf die Ergebnisse der Fragestellungen zur Sicherheit im 6ffentlichen Raum
eingegangen.

Abb. 3.3-1 zeigt, wie haufig sich die befragten Frauen im 6&ffentlichen Raum bedroht
fuhlen, unabhangig davon, ob sie schon einmal Opfer einer Kriminaltat oder
Belastigung waren.

gesamt
12 bis 25 Jahre
26 bis 45 Jahre

46 bis 60 Jahre

uber 60 Jahre

Haushalt

Erwerbstatig

in Ausbildung

0% 20% 40% 60% 80% 100%

@ oft Ogelegentlich O selten Enie

Abb. 3.3-1: Ausmal3 der Bedrohungswahrnehmung (Zandonella und Zeglovits,
2008).

Der Groldteil aller Befragten fuhlt sich im o6ffentlichen Raum ,selten® bis ,nie”
unsicher. Man kann erkennen, dass sich die Altersgruppe der 12 bis 25-jahrigen
Madchen bzw. Frauen am wenigsten bedroht fuhlt, im Gegensatz zu den Uber 60-
Jahrigen und den im Haushalt tatigen Frauen, die sich am haufigsten bedroht fihlen.
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Des Weiteren konnte nachgewiesen werden, dass Frauen, die zufriedener mit ihrem
Lebensstil sind, weniger Angstlichkeit im 6ffentlichen Raum aufweisen. Unzufriedene
Frauen wiesen meist ein geringes Einkommen auf oder wohnen in grol3en
Wohnanlagen. Frauen, die angegeben haben, Vertrauen in Institutionen wie Polizei,
Gerichte etc. zu haben, fuhlen sich ebenfalls sicherer. Das Vertrauen gegenuber
Institutionen steigt mit dem Alter, sprich jungere Frauen sind misstrauischer als &ltere
Frauen. Auch die erfolgreiche Einbindung in der Nachbarschaft sowie eine
funktionierende soziale Kontrolle verbessern das subjektive Sicherheitsempfinden in
der Wohnumgebung erheblich.

Die Ergebnisse zeigen weiters, dass altere Frauen sich unsicherer fiihlen als jingere,
wenn sie zu Fuld oder mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Allgemein
fuhlen sich die Bewohnerinnen der inneren Bezirke Wiens am sichersten. Die
Bewohnerinnen der Bezirke 10, 11, 15, 16 und 20 weisen die meisten
Unsicherheitsgefihle in der Dunkelheit auf. Orte, an denen sich Frauen am
haufigsten bei Dunkelheit flrchten, sind Unterfihrungen, Parkgaragen und
Parkplatze, sowie Parkanlagen.

Im Anschluss wurden die Frauen nach erlebten unangenehmen Situationen befragt
(Abb. 3.3-2).

Pobelei und Beschimpfung
Sachbeschadigung

telef. Beldstigung
Einbruch

EntreiRdiebstahl

sexuelle Beldstigung
tiberfallen und beraubt

tatlicher Angriff

nichts davon

Abb. 3.3-2: Erlebte Situationen der Befragten (Zandonella und Zeglovits, 2008).

Pb6beleien und Beschimpfungen sowie telefonische Belastigungen und
Sachbeschadigungen zahlen zu den haufigsten Erlebnissen der befragten Frauen.
Bei den Taterinnen der oben angefuhrten Delikte handelte es sich in 72% der Falle
um Unbekannte (Zandonella und Zeglovits, 2008).
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3.4 INSEC Report Vienna

INSEC (Insecurities in European Cities. Crime-Related Fears Within the Context of
New Anxieties and Community-Based Crime Prevention, 2004) ist ein europaisches
Forschungsprojekt, welches sich mit dem herrschenden Sicherheitsgefthl in
europaischen Stadten beschéftigt. Unterstitzt wird das Projekt von der Europaischen
Kommission und hat unter anderem das Eruieren des Sicherheitsgefiihls in
europaischen Stadten, sowie das Erarbeiten von Strategien zu einer
bedarfsorientierten Erhdhung der subjektiven Sicherheit zum Ziel. Folgende flnf
Grol3stadte wurden fur das Projekt im Detail untersucht: Amsterdam, Budapest,
Hamburg, Krakau und Wien (European Commission, 2004).

Dieses Unterkapitel widmet sich den Ergebnissen der Forschung in Wien, wo das
Projekt vom Institut fir Rechts- und Kriminalsoziologie geleitet wurde. Es wurden
zwei sehr unterschiedliche Untersuchungsgebiete ausgewahlt: das Volkertviertel und
das Stuwerviertel in Leopoldstadt und die Grol3feldsiedlung und die Rennbahnweg-
Siedlung im 21. bzw. 22. Bezirk. Im Herbst 2002 wurde eine Befragung von 1079
Bewohnerlnnen dieser Gebiete durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass rund zwei
Drittel aller Befragten angegeben haben, ,gerne“ bis ,sehr gerne“ in ihrer
Wohnumgebung zu leben. Die Mehrheit der Bewohnerinnen aller vier Gebiete
beurteilte ihre Wohnumgebung als eher familiar und ruhig. Die neueren
Wohnumgebungen in Floridsdorf und Donaustadt wurden als sauberer und weniger
schabig eingeschéatzt als die Wohnumgebung in der Leopoldstadt. Mit dem Angebot
an Offentlichem Verkehr waren in allen vier Untersuchungsgebieten mehr als 80%
der Bewohnerlnnen zufrieden. Nur rund 15% der Befragten schéatzten den
offentlichen Verkehr in Wien als ,eher unsicher” ein. Im Gegensatz dazu haben 30-
50% der Befragten der anderen Stadte und sogar 85% der Befragten in Krakau
angegeben, die 6ffentlichen Verkehrsmittel als unsicher anzusehen.

Ebenso positiv bewerteten die Befragten die Sicherheit in ihrem Stadtteil. Zwischen
60% und 70% der Bewohnerinnen aller Untersuchungsgebiete gab an, ihre
Wohnumgebung als ,sicher oder ,sehr sicher® zu empfinden. In der Nacht ist das
subjektive Sicherheitsempfinden geringer; jedoch nur 5-10% der Befragten gaben an,
Wege nach Einbruch der Dunkelheit aufgrund von Kriminalitatsfurcht fir gewdhnlich
nicht mehr zuriickzulegen.

20% der Bewohnerlnnen der Grof¥feldsiedlung und des Stuwerviertels, 29% des
Volkertviertels und 37% der Rennbahnweg-Siedlung sind in den letzten drei Jahren
mindestens einmal Opfer einer Kriminaltat oder eines Unfalls geworden. Die meisten
Taten waren Diebstahle. Ausschlie3lich im Stuwerviertel gab es dabei signifikante
Unterschiede zwischen Mé&nnern und Frauen. Im Stuwerviertel wurden hauptsachlich
Frauen belastigt, was auf die vermehrte Prostitution in diesem Viertel zurlickzufihren
ist. Frauen werden laut dieser Studie also nicht o6fter Opfer einer Kriminaltat,
schatzen ihr Viktimisierungsrisiko jedoch deutlich hdher ein. Personen unter 30
Jahren schatzen ihr Viktimisierungsrisiko geringer ein als altere Menschen.

Betrachtet man die Angst von Frauen vor sexuellen Belastigungen fuihlen sich vor
allem Frauen des Stuwerviertels (52%) und der Rennbahnweg-Siedlung (40%)
unsicher. Gute nachbarschaftliche Beziehungen und vorhandene soziale Kontrolle,
sowie Vertrauen in Institutionen vergréf3ern auch in dieser Studie das subjektive
Sicherheitsempfinden in der Wohnumgebung (siehe auch Kap. 3.3).
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Allgemein wird die Sicherheitslage in Wien sehr positiv bewertet. Die anderen
Untersuchungsstadte zeigen &hnliche Ergebnisse, einzig Krakau schneidet sehr
schlecht ab (Hanak et al., 2004).

3.5 Uberblick weiterer Studien

(1) Urban Audit Burgerumfrage

In den Jahren 2006 und 2009 wurde eine Urban Audit Birgerumfrage zum Thema
Offentlicher Nahverkehr durchgefihrt. Urban Audit ist eine europaweite
Datensammlung zur stadtischen Lebensqualitdt sowie dem Sicherheitsempfinden
und wird von Eurostat und der Generaldirektion Regionalpolitik verwaltet. In 35
europdaischen Stadten wurden jeweils rund 500 Personen telefonisch interviewt. Die
Bewohnerinnen Wiens sind den Ergebnissen dieser Studie zufolge am zufriedensten
von allen erhobenen Stadten mit dem Angebot und der Sicherheit des Offentlichen
Verkehrs (Gutfleisch, 2009).

Das 2005 gegriindete Osterreichische Sicherheitsforschungsforderprogramm
namens Kiras unterstiitzt Forschungsvorhaben in Osterreich, welche die Sicherheit
im Land erhéhen wollen (Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie, 2011). Kiras unterstutzt unter anderem zwei Projekte, die sich mit
subjektiver und objektiver Sicherheit im 6ffentlichen Raum und im OV beschaftigen:

(2) Intelligente Videouberwachung der ndchsten Generation (2009-2011):

Die neuen Systeme ,iObserve — Intelligente Videouberwachung der nachsten
Generation mit Semantischen Templates® und ,iObserve NG - Verteilte
VideoUuberwachung in einer hochskalierbaren Service-orientierten Architektur®
vermeiden moglichst jeden Eingriff in die Personlichkeitsrechte videotberwachter
Personen im offentlichen Raum. Ziel ist es, in Zukunft nur mehr bei Bedarf zu
Uberwachen, um nicht wie bisher zu viele, nicht notwendige Datenmengen zu
produzieren, die gleichzeitig aus datenschutzrechtlicher Sicht nicht unerheblich sind.
Mittlerweile gibt es Systeme, welche bestimmte Objekte und Personen entdecken
und verfolgen kdnnen. Mithilfe von Algorithmen kdnnen Personen erkannt werden,
die sich abweichend oder auffallig verhalten. Die Projekte sollen zu einer
zielfihrenderen Uberwachung beitragen, die weniger in die Privatsphare der
Menschen eingreift und gleichzeitig effektiver funktioniert (Forster, 2011).

(3) SUSI =Subjektives Sicherheitsgefihl (2009-2011)

SUSI ist ein Projekt, welches sich der Erforschung des subjektiven
Sicherheitsgefuhls in offentlichen Raumen widmet. Neben technisch gepragten
Verbesserungsvorschlagen zur Erhdéhung der objektiven Sicherheit, soll vermehrt
Fokus auf Mafllnahmen gelegt werden, die auch wirklich zu einem besseren
Sicherheitsgefiihl beitragen, denn nicht jede Sicherheitsmal3nahme Iasst die
Menschen sich auch sicherer fuhlen. Um relevante Faktoren fur das personliche
Sicherheitsgefiihl zu eruieren, wurden an funf Orten in Wien (Karlsplatz, Praterstern,
Schwedenplatz/Morzinplatz, Fleischmarkt und Brunnenmarkt) Uber zwei Jahre
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hinweg Erhebungen unter den verschiedenen Nutzerinnen durchgefihrt. Die
Ergebnisse zeigen, dass es den befragten Personen Uberhaupt schwer fallt, sich
entweder ,sicher” oder ,unsicher” zu fihlen, da die Stadt an und fur sich relativ sicher
ist und man sich selten irgendwo wirklich unsicher fiihlen muss. Kein einziger der flnf
Platze wurde als ,sehr unsicher® bezeichnet, jedoch ein Platz mehrmals als
.eindeutig sicher®. Positiv zum subjektiven Sicherheitsgefuihl tragen laut den
Ergebnissen dieser Studie vor allem die Ausweichmdglichkeit vor stdérenden
Personen und die Ungestortheit des eigenen Bewegungsflusses bei. Ebenso
erhdhen Informationen Uber bestehende Sicherheitsmalnahmen oder als solche
erkennbare Sicherheitsmallnahmen, wie Personalprasenz, das subjektive
Sicherheitsempfinden. So kann bspw. bei gleichbleibender Polizeiarbeit die
subjektive Sicherheit gesteigert werden, wenn die Burgerinnen tber die Polizeiarbeit
informiert werden. Wichtig ist es immer zu definieren, wessen Sicherheitsempfinden
erhoht werden soll, da verschiedene Nutzerlnnengruppen o6ffentlicher Raume auch
unterschiedliche Anforderungen haben (Miko und Kugler, 2011).
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4 Methoden

4.1 Telefonische Befragung

Um die Haufigkeit des Auftretens unangenehmer Situationen fur Frauen im Zuge
ihrer Mobilitat abschatzen zu kdnnen, wurden Osterreichweit Telefoninterviews mit
Frauen aller Altersgruppen Uber 18 Jahren durchgefiuhrt. In diesen Interviews wurden
Haufigkeit und Details zu eventuell bereits erlebten unangenehmen Situationen
abgefragt (siehe Kap. 4.1.2). Die Befragung erfolgte telefonisch, da dies eine
unkomplizierte, kostengunstige und zeitsparende Moglichkeit darstellt, eine moglichst
breite Personenschicht zu erreichen.

4.1.1 Stichprobenziehung und Zielgruppe

Die Stichprobengréf3e wurde im Vorfeld auf rund 400 Personen festgelegt. Nach
Fertigstellen der Interviews wurden die Altersverteilung der Befragten, sowie die
Verteilung ihrer Wohnorte Uber die neun Bundeslander mit der Altersverteilung und
der Verteilung der Wohnorte der ¢sterreichischen weiblichen Bevolkerung verglichen
und kontrolliert, ob die Verhaltnisse von Stichprobe und Grundgesamtheit zusammen
passen. Aufgrund der teilweise sehr personlichen Fragestellungen sollten
ausschlief3lich Frauen tber 18 Jahren teilnehmen. Die Auswahl der Telefonnummern
erfolgte durch Random Digit Dialing (zufalliges Generieren von Telefonnummern).
Es wurden sowohl Festnetz- als auch Handynummern generiert, um auch jlingere
Altersgruppen, die seltener einen Festnetzanschluss besitzen, erreichen zu kénnen.
Durch das Erstellen von Handynummern, die ortlich nicht eingeordnet werden
konnen, erfolgte die Befragung automatisch innerhalb ganz Osterreichs. Gleichzeitig
war es auf diese Art und Weise moglich, eventuelle regionale Unterschiede im
Hinblick auf die Forschungsfrage zu untersuchen.

Das Generieren der Telefonnummern erfolgte auf der Basis bestehender, vergebener
Telefonnummern (Herold 2013). Per Zufallsauswahl wurden ,reale“ Festnetz- und
Handynummern ausgewahlt und deren Endziffer von 0-9 variiert, sodass am Ende
jede ,reale” Nummer verzehnfacht wurde. Durch diese Methode ergeben sich sowohl
eine gute Verteilung der Ortsvorwahlen der Festnetzanschlisse Uber ganz
Osterreich, eine passende anteilsmaRige Verteilung der verschiedenen
Handyvorwahlen, sowie das passende Verhdltnis von Handy- zu
Festnetzanschlissen. Durch das Generieren der Telefonnummern ist eine
vollkommene Anonymitat der Befragten gewahrleistet. Die Ausgangsnummern
wurden ohne Namen gespeichert und sind somit nicht auf den Inhaber / die Inhaberin
des Anschlusses zurickfuhrbar. Bei Nicht-Erreichen der Kontaktpersonen wurde die
jeweilige Telefonnummer maximal dreimal zu unterschiedlichen Tageszeiten
angerufen. Die Kontaktaufnahme erfolgte ohne Voranktindigung.
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4.1.2 Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen des Kurzinterviews enthélt eine erste Screening-Frage, die sicher
stellen sollte, dass es sich bei der angerufenen Person um eine Person der
Zielgruppe handelt (in Osterreich wohnhafte Frauen tber 18 Jahren). AnschlieRend
wurden die Teilnehmerinnen gefragt, ob sie bereits einmal eine unangenehme
Situation in ihrer Alltagsmobilitat erlebt haben. Wie sich eine unangenehme Situation
genau definiert, wird in Kap. 4.1.3 naher beschrieben. Wenn eine Frau bereits einmal
einen solchen Vorfall erlebt hatte, wurde die zeitlich letzte Situation und in weiterer
Folge die bedrohlichste Situation genauer untersucht. Alle Interviewpartnerinnen -
auch jene, die noch keine unangenehmen Erlebnisse hatten - wurden gefragt, ob sie
zu mobilitatsbezogenem Vermeidungsverhalten neigen bzw. ob sie Mal3hahmen
setzen, wenn sie unterwegs in beangstigende Situationen kommen sollten. Der
Grol3teil der Fragen wurde offen formuliert, um ein méglichst breites Antwortspektrum
und akkurates Stimmungsbild zur Abschatzung des Problemausmal3es zu erhalten.

Der gesamte Fragebogen ist im Anhang unter Kap. 10.1 ersichtlich.

4.1.3 Definition unangenehmer Situationen im Rahmen dieser Studie

Der Begriff ,unangenehme Situation“ bezeichnet einen Vorfall im Zuge der Mobilitat,
der von den Frauen allgemein als ,nicht angenehm® empfunden wurde und gibt noch
keinerlei Auskunft Uber die Schwere des Vorgefallenen. Die Bandbreite an
unangenehmen Situationen reichen in dieser Arbeit von Angstgefihlen der
Betroffenen in einer ihnen unheimlichen Situation oder in Gegenwart beangstigender
Personen (z.B. Gruppe Betrunkener an der Haltestelle, Augenzeugin einer
Schlagerei,...) Uber verbale Pdbeleien und Aufdringlichkeiten bis hin zu
Vergewaltigungen und Ubergriffen am nachtlichen Nachhauseweg oder in einem
Verkehrsmittel (Kap. 5.3.1). Unangenehme Situationen koénnen in allen
Verkehrsmitteln stattfinden sowie wenn Frauen zu Ful3 unterwegs sind. Durch das
Erheben der Haufigkeit unangenehmer Situationen soll ein Graubereich
angesprochen und thematisiert werden, der bisher wenig erforscht ist. Frauen zeigen
,harmlose“ unangenehme Situationen selten bei der Polizei an und es existieren
somit keine verlasslichen Statistiken zu diesem Thema. Gleichzeitig kdnnen bereits
solche Belastigungen, die Frauen unangenehm sind, Auswirkungen auf ihr
Mobilitatsverhalten haben.

4.1.4 Datenauswertung

Die Antworten der gefiihrten Interviews wurden in SPSS 20 eingegeben und mittels
Haufigkeitsverteilungen, Kreuztabellen sowie ANOVA Gruppenvergleichen und
Korrelationen analysiert und ausgewertet. Einige der offen gestellten Fragen, z.B.
Ortsbeschreibungen der erlebten Vorfalle oder Beschreibungen der erlebten
unangenehmen Situation wurden aufgrund der sehr unterschiedlichen Schilderungen
gualitativ ausgewertet. Die Ergebnisse sind in Kapitel 5 dargestellt.
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4.2 Auswertung der Daten von Grussinger (2013)

Die Masterarbeit von Grissinger (2013) stellt eine wichtige Vorrausetzung fir die
vorliegende Arbeit dar. Wie bereits in der Einleitung erwahnt, wurden im Zuge ihrer
Untersuchung 60 Betroffene im Detail zu den ihnen zugestof3enen unangenehmen
Situationen befragt. Ihre Ergebnisse bilden die Grundlage zur Weiterfuhrung der
Forschung zu diesem Thema. So wurden durch die Ergebnisse ihrer Befragung
interessante Aspekte eruiert, die in die vorliegende Untersuchung mit einbezogen
werden sowie Fragen aufgeworfen, die in dieser Arbeit im Detail untersucht werden.
Des Weiteren werden neben der Auswertung der flr diese Arbeit eigens erhobenen
Daten auch Teile der gesammelten Daten Griissingers erneut ausgewertet und in die
Ergebnisse dieser Untersuchung mit einbezogen.

4.3 Expertlnnendiskussion

Nach Abschluss der Auswertung wurden die Ergebnisse der Telefonbefragung
Expertinnen zum Thema ,Sicherheit in der Mobilitat" vorgestellt und im Anschluss
darlber diskutiert. Teilnehmer der Diskussionsrunde waren Vertreterinnen des
Instituts fur Verkehrswesen und des Instituts fur Landschaftsplanung der BOKU Wien
sowie Vertreterlnnen der Wiener Linien, des Umweltbundesamtes, der ,Presse®, der
Mobilitdtsagentur, des Kuratoriums fur Verkehrssicherheit, des Bundesministeriums
fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft sowie von walk-
space.at.
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5 Ergebnisse

In den folgenden Unterkapiteln werden die Ergebnisse der Befragung beschrieben.
Es soll ein Uberblick tber die Haufigkeit und die unterschiedlichen Arten
unangenehmer Situationen, die den befragten Frauen passiert sind, gegeben
werden, sowie Abhangigkeiten und Zusammenhénge der Zwischenfélle aufgezeigt
und Uberprift werden. Da ein wichtiger Aspekt dieser Arbeit die Auswirkungen der
erlebten unangenehmen Situationen auf die Alltagsmobilitat der betroffen Frauen ist,
wird neben der Analyse der unangenehmen Situationen selbst auch auf die
Malnahmen, die Frauen unterwegs zu ihrer Sicherheit treffen, eingegangen.

5.1 Stichprobe

Die telefonische Befragung erfolgte von 10. September bis 7. Oktober 2013. Im Zuge
der Befragung wurden 3700 generierte Telefonnummern angerufen. Von diesen
3700 Nummern waren 1987 Nummern nicht vergeben und unter 589 weiteren
Nummern wurde die falsche Zielgruppe erreicht (Manner sowie Kinder und
Jugendliche unter 18 Jahren). Somit bilden diese 2576 Nummern den
gualitdtsneutralen  Stichprobenausfall, der fir die Berechnung der
Ausschopfungsrate nicht mit einbezogen wird (Abb. 5.1-1).

Die, durch die neutralen Ausfalle bereinigte, Nettostichprobe umfasst somit 1124
Telefonnummern. Von diesen angerufenen Nummern wurden 463 Personen auch
nach drei Versuchen nicht erreicht; 259 Personen wurden erreicht, waren aber nicht
bereit ein Interview zu geben.

100% -

= Nummer existiert nicht
80% -

- m falsche Zielgruppe
qualitatsneutraler

60% - Stichprobenausfall

dreimal nicht abgehoben

H Person erreicht - kein

40% - Interview erhalten

H Person erreicht - Interview
durchgefiihrt

Anzahl der gewahlten Telefonnummern

20% -

n=3700

0% -

Abb. 5.1-1: Zusammensetzung der gewahlten  Telefonnummern  (n=3700
Telefonnummern)
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Insgesamt ergibt sich eine Ausschépfungsquote von 36%, was im Vergleich zu
ahnlich durchgefiihrten Befragungen ein gutes Ergebnis darstellt, da bertcksichtigt
werden muss, dass die Kontaktaufnahme mit den befragten Personen ohne
Vorankindigung erfolgt ist, sowie jede Telefonnummer bei Nicht-Erreichen der
Kontaktperson maximal dreimal angerufen wurde. Des Weiteren war in vielen Fallen
bei Handynummern nicht zu klaren, ob eine Person nicht zu erreichen war oder ob es
sich um eine nicht mehr aktive Nummer handelt, da ausschlief3lich sofort die Mailbox
zu erreichen war. Jene erfolglosen Anrufversuche wurden zur Ganze als dreimal
nicht abgehoben gewertet und wirken sich somit negativ auf die Ausschopfungsquote
aus (Blohm, 2013).

5.1.1 Altersverteilung der befragten Frauen

Abb. 5.1-2 zeigt die Altersverteilung der Befragten im Vergleich zur Altersverteilung
der weiblichen Bevdlkerung nach demographischen Erhebungen von STATISTIK
AUSTRIA aus dem Jahr 2013(a). Die Altersgruppen 20-29 Jahre, 30-39 Jahre und
>70 Jahre in dieser Befragung sind unterreprasentiert, die Altersklassen 50-59 Jahre
und 60-69 Jahre im Gegensatz dazu Uberreprasentiert.

25%

21%
° 21%

20% 19% . m gefuhrte Interyiews
18% 18% (Prozentanteil an
0 16% allen Befragten)
15% 15% n=401
15% 139 14%
0
11% 11%
STATISTIK

0, -

10% AUSTRIA
(Prozentanteil an
osterr. Frauen

5% — Uber 18 Jahren)
3/o 3% n=3.580.799
0% ' T 1

0% y““‘

39 ya‘(\( b‘g ya‘(\( 69 ya‘(\( 69 ya‘(\( 1() W\(\(e

A® 0 20 [\ 0" N

Abb. 5.1-2: Altersverteilung der befragten Frauen in Prozent. n=Personen. Eigene
Darstellung nach Daten der STATISTIK AUSTRIA, 2013a.

33



5. Ergebnisse

5.1.2 Wohnorte der befragten Frauen nach Bundeslandern

Die Wohnorte der Interviewpartnerinnen verteilen sich tber alle neun Bundeslander
Osterreichs. Abb. 5.1-3 zeigt die Verteilung der weiblichen Bevoélkerung nach
Erhebungen von STATISTIK AUSTRIA (2013b) im Vergleich zu den jeweiligen
angegebenen Wohnorten der befragten Frauen.

Insgesamt ist die Verteilung relativ ahnlich; in der Steiermark sind die
Interviewpartnerinnen mit 9% unterreprasentiert im Vergleich zu den in der
Steiermark ansassigen 14% der 6sterreichischen Bevoélkerung. Karnten und Salzburg
sind hingegen in der Befragung Uberreprasentiert. In den anderen Bundeslandern
stimmen die Verteilungen weitgehend tberein.
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Abb. 5.1-3: Verteilung der Wohnorte der dsterreichischen Bevélkerung tber die neun
Bundeslander im Vergleich zur Verteilung der Wohnorte der befragten
Frauen. n=Personen. Eigene Darstellung nach Daten der STATISTIK
AUSTRIA, 2013b.

5.2 Haufigkeit des Auftretens unangenehmer Situationen in der
Alltagsmobilitat von Frauen

Die wichtigste Fragestellung der Untersuchung war die Erhebung der tatséchlichen
Haufigkeit, mit der Frauen in ihrem Leben mit unangenehmen Situationen im Zuge
ihrer Alltagsmobilitat konfrontiert sind. Die Ergebnisse zeigen, dass von den 402
Interviewpartnerinnen 139 Frauen (35%) bereits mindestens einmal in ihrem Leben
eine unangenehme oder furchteinfloRende Situation im Zuge ihrer Mobilitat erlebt
haben, 263 Frauen (65%) hingegen noch keine negativen Erlebnisse hatten. Das
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bedeutet, dass rund ein Drittel aller befragten Frauen bereits einmal in ihrem Leben
unterwegs belastigt wurde (Abb. 5.2-1).

E Frauen, die noch keine unangenehme
Situation erlebt haben

Nicht-Betroffene

® Frauen, die bereits mindestens eine
unangenehme Situation erlebt haben

Betroffene

n=402

Abb. 5.2-1: Verteilung von Frauen >18 Jahren, die bereits mindestens einmal / noch
nie im Zuge ihrer Mobilitat einer unangenehmen Situation ausgesetzt
waren. n=402 Personen

Die Unterscheidung in die beiden o.g. Gruppen von Frauen, namlich jenen, die
bereits einmal eine unangenehme Situation in ihrem Leben erlebt haben und jenen,
die noch kein unangenehmes Erlebnis hatten, ist im weiteren Verlauf dieser Arbeit
besonders wichtig, da sich viele Fragen des Interviews, wie beispielsweise Fragen
zur erlebten Situation nur auf jene Frauen beziehen, die auch bereits mindestens
eine Situation erlebt haben. Auch Fragen nach den MalRBhahmen, welche die Frauen
setzen, um sich sicherer fihlen, werden in Beziehung zu dieser ersten Frage
unterschiedlich analysiert.

Um in weiterer Folge zwischen den Gruppen ,Frauen, die bereits mindestens eine
unangenehme Situation im Zuge ihrer Mobilitét erlebt haben“ und ,Frauen, die noch
keine unangenehme Situation im Zuge ihrer Mobilitat erlebt haben“ unterscheiden zu
kénnen, ohne sie jedes Mal in diesem Umfang zu nennen, werden an dieser Stelle
die Begriffe Betroffene und Nicht-Betroffene eingefuhrt.

5.2.1 Anzahl der erlebten unangenehmen Situationen pro Frau

Neben der Frage, wie viele Frauen bereits eine unangenehme Situation erlebt
haben, interessiert auch die Haufigkeit des Auftretens solcher Situationen pro Frau.

Abb. 5.2-2 zeigt die Haufigkeit erlebter unangenehmer Situationen im gesamten
Leben der interviewten Frauen.
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Abb. 5.2-2: Haufigkeit unangenehmer Situationen der Befragten in ihrem ganzen
Leben. n=401 Personen

Zwei Drittel der befragten Frauen haben noch keine unangenehme Situation im Zuge
ihrer Mobilitat erlebt. Das restliche Drittel der Antworten verteilt sich gro3tenteils auf
die Kategorien ,1%, ,2-5“ und ,> einmal pro Jahr“. Diese letzte Antwort lasst darauf
schlie3en, dass bei einigen Frauen unangenehme Situationen im Laufe des Lebens
doch haufig in regelmaligen Abstanden wieder zu kehren scheinen. Auch die
Angabe ,> einmal pro Woche® ist mit 1,5% immer noch stark reprasentiert, bedenkt
man die Schwere eines so haufigen Auftretens an negativen Situationen.
Anzumerken ist, dass die Antwortmdglichkeiten bei dieser Frage nicht vorgegeben
waren, um ein moglichst akkurates Stimmungsbild zur Haufigkeit solcher Situationen
zu erhalten. Die Frauen mussten somit von sich aus abschatzen, wie oft ihnen im
vergangenen Jahr unangenehme Situationen zugestofRen sind. Hatten die Frauen
eine Uberschaubare Anzahl an Vorféllen erlebt, konnte meist die genaue Anzahl
angegeben werden. Bei schwer zahlenmaflig einzuschatzendem Auftreten oder
regelmaligem Wiederkehren solcher Situationen, wurden eher Antworten wie ,>
einmal pro Jahr, ,> einmal pro Woche“ etc. genannt. Die Antworten wurden im
Nachhinein kategorisiert.

Abb. 5.2-3 zeigt die Anzahl der Situationen, die den befragten Frauen in den letzten
12 Monaten vor dem Interview passiert sind.
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Abb. 5.2-3: Haufigkeit erlebter unangenehmer Situationen im letzten Jahr. n=139
Personen

Von den Betroffenen haben 60,4% im vergangenen Jahr keine unangenehme
Situation erlebt. Die Gruppen der Frauen, die zwischen einer und funf Situationen im
vergangenen Jahr ausgesetzt waren, sind mit 12,9% und 15,8% jedoch bereits eher
hoch. 2,9% der Betroffenen gaben sogar an, taglich eine unangenehme Situation zu
erleben. Auch bei dieser Frage waren die Antwortmoglichkeiten wie in der Frage
zuvor nicht vorgegeben.

Auffallig ist, wie unterschiedlich die Erfahrungen der Frauen bezuglich
unangenehmer Situationen in ihrer Alltagsmobilitat sind. Wéahrend der Grol3teil der
Frauen von einer Uberschaubaren Menge an Vorféllen berichtet, gibt es einige
Frauen, die wochentlich oder sogar taglich unangenehmen Situationen ausgesetzt
sind. Dies lasst vermuten, dass manche Frauen eine Situation weitaus friher als
»nicht angenehm® empfinden und abspeichern, als andere Frauen.

Ein weiterer Faktor, der die Anzahl an erlebten Situationen beeinflusst, ist das
Ausmald der Mobilitat der Frauen an sich. Ist eine Frau 6fter und langer unterwegs,
ist sie einem groReren Viktimisierungsrisiko ausgesetzt, als Frauen, die weniger
Wege zuriicklegen. Da in dieser Befragung nicht erhoben werden konnte, wie héaufig
und mit welchen Verkehrsmitteln die Frauen unterwegs sind, ist keine Uberprifung
des Zusammenhangs zwischen Weganzahl und Anzahl an Vorfallen mdglich. Es ist
aber davon auszugehen, dass Frauen in stadtischen Gebieten, Frauen, die den
offentlichen Verkehr nutzen sowie Frauen, die regelm&Rig unterwegs sind und sich
oft in offentlichen Raumen aufhalten eine gréR3ere Anzahl an Situationen aufweisen
als Frauen, die mehr Zeit zu Hause verbringen oder einen Groliteil der Wege mit
dem eigenen Pkw zuriicklegen.

Teilt man den angegebenen Haufigkeiten wie ,> einmal pro Monat" etc. Werte zu und
beriicksichtigt man das Alter der Personen, so erhalt man eine durchschnittliche
Anzahl von 1,28 Vorféllen/Frau/Jahr. Die meisten Frauen geben jedoch deutlich
weniger unangenehme Situationen im Laufe ihres Lebens an, wie man in Abb. 5.2-2

37



5. Ergebnisse

erkennen kann. Der hohe Schnitt kommt durch die Antworten mit hoher Anzahl an
wiederkehrenden Situationen wie ,> einmal in der Woche* etc. zustande.

Vergleicht man nun die Anzahl der Situationen im ganzen Leben der Frauen mit der
Anzahl der Situationen aus dem letzten Jahr, erkennt man, dass im Vergleich mit
dem Durchschnittswert von 1,28 Vorfallen/Frau/Jahr im letzten Jahr eine
Uberdurchschnittlich hohe Anzahl an Situationen genannt wurde. Dies kénnte damit
erklart werden, dass sich die Frauen an das letzte Jahr noch besser erinnern kénnen
und nur wirklich schwerwiegende Situationen langere Zeit im Gedachtnis verbleiben.
Man kann aufgrund der vorliegenden Daten davon ausgehen, dass eine Frau im
Schnitt acht unangenehme Situationen in ihrem Leben erlebt und diese im
Gedachtnis behalt. Das hangt jedoch, wie oben bereits erlautert, stark von ihrer
Einschatzung und Wahrnehmung einer unangenehmen Situation ab. Viele Frauen
werten Situationen, die andere Frauen bereits als unangenehm empfinden noch
keinen negativen Charakter zu. Dies konnte bei den Interviews mit den befragten
Frauen selbst gut beobachtet werden. Viele Befragte bezeichneten Situationen, in
denen sie von Mannern angesprochen wurden oder ihnen nachgepfiffen wurde, als
aulerst unangenehm, wahrend eine der Interviewpartnerinnen angegeben hat, sich
gerne aufreizend zu kleiden um genau jenen Effekt zu erzielen. Andere Frauen
wiederum gaben an, schon des Ofteren angesprochen worden zu sein und dies zwar
als unangebracht empfunden zu haben; jedoch wirden sie es nicht als
unangenehme Situation bewerten, da nichts weiter passiert sei. Dies zeigt, dass die
Interpretation einer unangenehmen Situation zwischen den Befragten sehr weit
auseinander gehen kann. Dies stellt fir diese Arbeit jedoch kein Hindernis dar, da
eruiert werden soll, wie viele Frauen sich im Zuge ihrer Mobilitat subjektiv betroffen
fuhlen und dies muss von allen Betroffenen ohnehin personlich eingeschatzt und
bewertet werden. Objektiv gleich zu bewertende Situationen kénnen somit bei den
Betroffenen unterschiedliche Nachwirkungen haben.

5.2.2 Alter der ersten erlebten unangenehmen Situation

Die befragten Personen wurden gebeten anzugeben, mit welchem Alter sie die erste
fur sie unangenehme Situation im Zuge ihrer Mobilitat erlebt haben. Diese Frage war
fur viele Frauen nicht leicht zu beantworten, da das erste Erlebnis in vielen Fallen
schon einige Zeit zurtick lag bzw. sich Frauen nach eigenen Angaben an den ersten
Vorfall, wenn er denn fir sie nicht schwerwiegend war, teilweise nicht mehr erinnern
kénnen. Dies spiegelt sich in einer sehr hohen Anzahl an ,weil3 nicht‘-Antworten
wieder. Abb. 5.2-4 zeigt die Verteilung des Alters, in dem die erste unangenehme
Situation erlebt wurde.
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Abb. 5.2-4: Alter der Betroffenen beim Auftreten der ersten unangenehmen Situation
im Leben. n=128 Personen

Die Grafik zeigt, dass die meisten Frauen ihre erste unangenehme Erfahrung im Alter
zwischen 16 und 20 Jahren hatten. Uberraschend klein ist die Antwortgruppe ,31-40
Jahre®, die nur 4% der Frauen als Zeitraum fur das Auftreten des ersten negativen
Erlebnisses genannt haben. Zusammenfassend lasst sich sagen, dass fast die Halfte
der befragten Personen ihre erste unangenehme Situation erlebte, als sie junger als
20 Jahre alt war.

Des Weiteren wurde Uberpruft, ob &ltere Frauen seltener eine unangenehme
Situation erleben als jingere. Daher wurde ausgewertet, wie viele Situationen die
Betroffenen jeder Altersklasse im letzten Jahr erlebt haben (Abb. 5.2-5).
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Abb. 5.2-5: Anzahl der erlebten unangenehmen Situationen der Betroffenen im
letzten Jahr. n=399 Personen
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Es ist ersichtlich, dass die 18 bis 29-Jahrigen im letzten Jahr 6fter unangenehme
Situationen erlebt haben als &ltere Personen. Am seltensten haben die 50 bis 59-
jahrigen Betroffenen im vergangenen Jahr unangenehme Situationen erlebt. Somit
zeigt sich, dass das Risiko Opfer einer Belastigung zu werden im mittleren Alter am
geringsten ist und im Alter wieder geringflgig ansteigt. Dies konnte mit der
zunehmenden Gebrechlichkeit alterer Personen zusammenhangen, die aufgrund
dessen leichtere Opfer darstellen.

5.2.3 Zusammenhang Alter der Frauen — Anzahl der erlebten Situationen

Es ist anzunehmen, dass altere Frauen insgesamt mehr unangenehme Situationen
in ihrem Leben erlebt haben. Dieser Zusammenhang wurde im SPSS durch eine
einfaktorielle ANOVA uberprift, weist jedoch keine Signifikanz auf (Tab. 5.2-1). Somit
gibt es keinerlei Abhangigkeit zwischen dem Alter und der Anzahl an erlebten
Situationen.

Tab. 5.2-1: Abhangigkeit der Merkmale ,Alter der Betroffenen“ und ,Anzahl der
erlebten unangenehmen Situationen®.

Quadratsumme df Mittel der Quadrate F Signifikanz
Zwischen den Gruppen 85266,251 69 1235,743| ,767 ,909
Innerhalb der Gruppen 531949,389 330 1611,968
Gesamt 617215,640 399

Abb. 5.2-6 zeigt, dass die Haufigkeit der erlebten Situationen mit dem Alter nicht
zunimmt. Es ist zudem zu erkennen, dass die juingeren Altersgruppen weniger
Frauen enthalten, die noch keine Situation erlebt haben.
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Abb. 5.2-6: Anzahl der erlebten Situationen nach Altersgruppen. n=399 Personen
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Dies deutet darauf hin, dass es andere Griinde fir eine vermehrte Anzahl erlebter
unangenehmer Situationen gibt als die Zeit als ausschlaggebenden Faktor.
Anzunehmen ist, dass vor allem eine hodhere Mobilitat zu einem Anstieg an
Situationen fuhrt. Jingere Frauen haben einen besseren Zugang zu
Fortbewegungsmitteln als altere und sind auch aufgrund beruflicher und familiarer
Grunde (Begleitwege von Kindern, Einkaufe...) mehr unterwegs als altere Frauen
(Hunecke und Preil3ner, 2001).

Des Weiteren gehen Frauen mit zunehmendem Alter weniger aul3er Haus, da sie
sich zunehmend unsicherer im AufRenraum fiihlen und auch die Angst, Opfer von
Uberféallen zu werden, steigt (Flade, 1999).

Zusatzlich kann angenommen werden, dass eventuelle unangenehme Situationen,
die als nicht schwerwiegend wahrgenommen wurden, nicht Gber langere Zeitrdume
hinweg in Erinnerung bleiben und somit meist nur bedrohliche Vorfalle aus ferner
Vergangenheit und weniger schwerwiegende Vorfalle eher nur aus der jingeren
Vergangenheit genannt werden kdnnen.

5.3 Beschreibung der geschilderten unangenehmen Situationen

Die betroffenen Frauen wurden im Interview zur zeitlich letzten und des Weiteren zur
fur sie schlimmsten unangenehmen Situation befragt. Von den 139 betroffenen
Frauen haben 39 ihr letztes und danach ihr schlimmstes negatives Erlebnis
geschildert. Fur 93 Frauen war die zeitlich letzte unangenehme Situation gleichzeitig
die bedrohlichste Situation. Es wurde von ihnen somit nur ein Erlebnis beschrieben.
Eine Frau gab an, die letzte Situation sei ihre schlimmste Situation gewesen, wollte
jedoch nicht dartiber sprechen. Insgesamt wurden somit von den 139 Betroffenen
171 unangenehme Situationen detailliert beschrieben.

In der Arbeit von Grussinger (2013) wurden insgesamt 111 Situationen von 66
betroffenen Frauen geschildert und ausgewertet. Die Ergebnisse werden in diesem
Kapitel teilweise mit einbezogen.

5.3.1 Arten unangenehmer Situationen

Die von den Frauen beschriebenen unangenehmen Situationen umfassen die
unterschiedlichsten Vorkommnisse, angefangen von der Gegenwart beangstigender
Personen, die jedoch nicht mit der Frau in Kontakt getreten sind, bis hin zu
Ubergriffen und Vergewaltigungen. Die nachfolgende Abb. 5.3-1 soll einen Uberblick
Uber die Arten unangenehmer Situationen geben, die von den Betroffenen erlebt
wurden und zeigen, wie haufig die einzelnen Vorfélle vorgekommen sind. Eine
Situation kann aus mehreren Teilhandlungen entstehen (z.B. verfolgt + verbal
belastigt). Abb. 5.3-1 zeigt Kategorien von Teilhandlungen. Somit beziehen sich die
Prozentanteile nicht auf die Anzahl an vorgefallenen Situationen sondern auf die
Menge der vorgefallenen Teilhandlungen.
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Abb. 5.3-1: Haufigkeitsverteilung der Arten unangenehmer Situationen in Kategorien.
Mehrfachnennungen mdglich. n=230 Teilhandlungen aus 171
Situationen

Die folgende Auflistung zeigt beispielhaft, welche Handlungen in die jeweilige
Kategorie fallen kénnen:

- Beéangstigende Personen: Schlagerei im Haltestellenbereich, Gruppen
Betrunkener im U-Bahnwaggon, Gruppe von Mannern kommt einer Frau
auf einer einsamen Stral3e entgegen

- Verbal beléastigt: angepdbelt, unangenehm angesprochen, beschimpft

- Durch Auftreten belastigt: Exhibitionist, o6ffentlich masturbiert,
personlichen Sicherheitsabstand nicht eingehalten

- verfolgt: Verfolgungen mit und ohne nachweisliche Absicht

- (versuchter) Ubergriff: angefasst, korperlich zudringlich, versuchte
Vergewaltigungen, Vergewaltigungen

Eine genaue Aufschlisselung der einzelnen von den Frauen beschriebenen
Vorkommnisse mit Haufigkeitsangabe findet sich im Anhang unter Kapitel 10.2.

Die meisten unangenehmen Situationen kamen durch verbale Belastigungen der
Frauen zustande. Auffallend ist auch, dass die Kategorie ,durch Auftreten belastigt"
mit 19% aller Vorfalle sehr hoch ist. In diese Kategorie fallen alle Vorkommnisse in
denen die befragten Frauen durch ein nicht angepasstes Verhalten der Manner
unangenehm berlhrt waren.

Zwei der befragten Frauen haben eine Vergewaltigung erlebt, als sie unterwegs
waren. Eine Vergewaltigung fand auf dem nachtlichen Nachhauseweg im Stadtgebiet
Wiens statt, wobei die Frau von einem Unbekannten verfolgt und anschliel3end
vergewaltigt wurde. Die zweite Vergewaltigung fand in einem geschlossenen
Zugabteil in einem Regionalzug in Kérnten statt. Vier weitere Frauen schilderten
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versuchte Vergewaltigungen im Zuge ihrer Mobilitat, die jedoch durch die Frau selbst
oder durch Hilfe Dritter verhindert werden konnten.

Acht Frauen berichteten des Weiteren von versuchten Ubergriffen, sprich
Situationen, in denen sie korperlich stark bedréngt wurden, die jedoch von den
Frauen selbst durch Schlagen oder forsche Antworten abgewehrt werden konnten.

5.3.2 Ort der Situationen

Die Orte, an denen den Frauen die unangenehmen Situationen passiert sind, wurden
in ,in einer Landeshauptstadt‘ und ,aul8erhalb einer Landeshauptstadt” unterteilt. Es
ware interessant herauszufinden, ob in belebten Gebieten mehr Vorfalle passieren,
als in unbelebten Gebieten, dies ist mit der oben genannten Unterteilung jedoch
schwer abzubilden. Eine genauere Charakterisierung der Gebiete war aufgrund der
Interviewsituation nicht mdglich, da telefonisch schwer zu erfragen ist, ob es sich
beim Ort der unangenehmen Situation um ein belebtes oder unbelebtes Gebiet
gehandelt hat, weil die Grenzen von jeder Befragten anders gezogen worden waren.

Die folgenden Tab. 5.3-1 zeigt, wie viele unangenehme Situationen in den neun
Landeshauptstadten vorgefallen sind und wie viele au3erhalb.

Tab. 5.3-1: Ort der Situationen. n=161 Situationen

Ort der Situation Prozentanteil
in einer Landeshauptstadt 68%
auRRerhalb der Landeshauptstadte 32%

Rund zwei Drittel der geschilderten unangenehmen Situationen sind in den
Landeshauptstadten vorgefallen. Das lasst darauf schlielen, dass die
Wahrscheinlichkeit in eine unangenehme Situation zu geraten in Stadten aufgrund
der gréReren Menschenmengen und dem besseren Angebot an 6ffentlichem Verkehr
grofRer ist als in landlichen Gebieten.

Vergleicht man des Weiteren die Wohnorte der Betroffenen und der Nicht-
Betroffenen, kann man sehen, dass auch hier unter den Frauen, welche in einer der
Landeshauptstadte wohnen, der Anteil der Betroffenen hdher ist als unter jenen
Frauen, die au3erhalb dieser wohnen (siehe Tab. 5.3-2).

Tab. 5.3-2: Anteil der Betroffenen und der Nicht-Betroffenen nach dem jeweiligen
Wohnort. n=402 Personen

Wohnort in einer Landeshauptstadt | auRerhalb einer Landeshauptstadt
Betroffene 46% 30%
Nicht-Betroffene 54% 70%

Betrachtet man ausschliel3lich die Betroffenen der befragten Frauen und vergleicht
den Ort der erlebten unangenehmen Situation mit ihnrem eigentlichen Wohnort, ergibt
sich folgende Verteilung (Abb. 5.3-2).
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Abb. 5.3-2: Ort der unangenehmen Situation nach Betroffenen, die in den
Landeshauptstadten / aul3erhalb der Landeshauptstadte leben. n=161
Situationen

Abb. 5.3-2 zeigt, dass von den Betroffenen, die in einer der neun Landeshauptstadte
leben, auch 96% unangenehme Situationen in einer Landeshauptstadt erlebt haben.
Von den Betroffenen jedoch, die auf3erhalb einer der Landeshauptstadte wohnen,
haben ebenfalls 46% die unangenehmen Situationen in einer der Landeshauptstadte
erlebt. Dies zeigt, dass solche Vorfalle nicht zwangslaufig in der Region stattfinden,
in der man wohnt, sondern gehauft im stadtischen Bereich. Es gibt natirlich weitere
stadtische Gebiete abgesehen der neun Landeshauptstadte, jedoch deutet die hohe
Anzahl an Fallen in diesen Stadten darauf hin, dass die Wahrscheinlichkeit Opfer
einer unangenehmen Situation zu werden im stadtischen Bereich grof3er ist, als in
landlichen Gebieten.

Die Frauen wurden im Laufe des Interviews des Weiteren gebeten, den konkreten
Ort, an dem sich die unangenehme Situation zugetragen hat, ndher zu beschreiben.
Diese Frage war offen formuliert, um den Frauen leichter die Méglichkeit zu geben,
den Ort passend zu beschreiben. Die Antworten wurden kategorisiert, lassen jedoch
keine statistische Auswertung zu, da sich die angegebenen, weil frei formulierten,
Antworten haufig stark in ihrer Genauigkeit unterscheiden und nicht immer dieselbe
raumliche Ebene aufweisen, z.B. Stadtgebiet vs. Lokalmeile. So musste
beispielsweise die Ortsangabe in der Lokalmeile genau genommen in die Kategorie
der Antworten im Stadtgebiet integriert werden. Dabei geht jedoch sehr viel
Information verloren. Deshalb werden die wichtigsten Aspekte in weiterer Folge
textlich erlautert.
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Die 171 geschilderten Situationen ereigneten sich laut den Aussagen der Betroffenen
an folgenden Orten:

- nicht naher definiertes Stadt- und Ortsgebiet (64 Situationen; 36%)

- im jeweiligen Verkehrsmittel (46 Situationen; 27%)

- Bundes- oder Landesstral3e (17 Situationen; 10%)

- Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs (16 Situationen; 9%)

- Bahnhof oder der Bahnhofsumgebung (neun Situationen; 5%)

- Parkanlage (sieben Situationen; 4%)

- Lokalmeile (sechs Situationen; 4%)

- Vorortsiedlung (zwei Situationen; 1%)

- Sonstige einmalige Nennungen: Einkaufsstral3e, Feldweg, Tankstelle,
Autobahnraststatte

Der hohe Anteil der Antwortgruppe nicht néher definiertes Stadt- und Ortsgebiet
zeigt, dass es sich in einem Drittel der Falle nicht um einen aufR3ergewohnlichen Ort
handelte, an dem die unangenehme Situation passierte, sondern dass ein nicht
naher zu beschreibendes ,in der Stadt auf der Strale unterwegs sein“ zu einer
unangenehmen Situation gefuhrt hat.

5.3.3 Verkehrsmittel

Die Frauen wurden gefragt, in welcher Form sie zum Zeitpunkt der unangenehmen
Situation unterwegs waren. Abb. 5.3-3 zeigt die Verteilung auf die maoglichen
Verkehrsmittel/Fortbewegungsarten. Da  einige  Situationen  Verkehrsmittel
Ubergreifend oder beim Umsteigen stattgefunden haben, konnte hier pro Situation
mehr als ein Verkehrsmittel/eine Fortbewegungsart angegeben werden.
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Abb. 5.3-3: Verkehrsmittel/Fortbewegungsart der Frauen zum Zeitpunkt der
unangenehmen Situation. Mehrfachnennungen maoglich. n=179 Anzahl
der Antworten
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Mit 53% aller Antworten ereigneten sich mehr als die Halfte der berichteten Vorfalle,
als die Frauen ,zu FulR“ unterwegs waren. Weitere haufig genannte Verkehrsmittel, in
denen unangenehme Situationen passiert sind, waren mit 15% die ,U-Bahn“ und mit
10% die ,Bahn/S-Bahn*.

Im folgenden Abschnitt sollen diese Ergebnisse mit den erhaltenen Werten der
Untersuchung von Grussinger (2013) verglichen werden. Es ist zu beachten, dass in
der Befragung von Grissinger betroffene Frauen aufgerufen wurden, sich zu melden
und somit von sich aus an den Interviews teilnehmen wollten. Tab. 5.3-3 zeigt die
Ergebnisse von Grissinger in Bezug auf die gleiche Fragestellung.

Tab. 5.3-3: Verkehrsmittelbezug der Vorfalle. n=111 Situationen. Eigene Darstellung
nach Grussinger (2013)

Verkehrsmittel Prozent der Vorfalle
U-Bahn 27%
Zu Fuld 27%
StralRenbahn 14%
S-Bahn 10%
Bus 6%
Fahrrad 5%
Taxi 5%
Pkw 4%
verkehrsmitteliibergreifend 2%
Flugzeug 1%

In der Untersuchung von Grussinger (2013) sind die beiden Kategorien ,zu Ful3® und
,U-Bahn“ mit jeweils 27% die haufigsten Antworten. In der vorliegenden
Untersuchung wurde die Antwortmdglichkeit ,zu FuR® mit groRem Abstand am
haufigsten genannt; dafir ist der Anteil unangenehmer Situationen, die in Verbindung
mit der ,U-Bahn® stattgefunden haben, sowie Situationen in Verbindung mit der
.Stralenbahn“ geringer. Hierbei muss beachtet werden, dass die vorliegende
Befragung im Gegensatz zu den unangenehmen Situationen, die Grissinger
analysiert hat, in ganz Osterreich stattgefunden hat, was bedeutet, dass die
Befragten seltener 6ffentliche Verkehrsmittel in ihrer Alltagsmobilitdt zur Verfligung
hatten. Dies zeigt sich ebenfalls darin, dass es in der vorliegenden Befragung mehr
Vorfalle im PKW gab als bei Grussinger, jedoch weniger Vorfalle im Taxi und in
Verbindung mit dem Fahrrad, da es sich bei den letzten beiden um Verkehrsmittel
handelt, die vor allem in der Stadt bzw. innerorts und somit haufig in Wien im Zuge
der Alltagsmobilitat verwendet werden. Der hohe Anteil unangenehmer Situationen,
die den Frauen auf FulRwegen passiert sind, konnte dadurch erklart werden, dass
Frauen in ganz Osterreich haufig zu FuB unterwegs sind und es sich um keine
Fortbewegungsart handelt, die hauptsachlich in stadtischen oder landlichen
Bereichen auftritt.

Die Anteile unangenehmer Situationen in Bahn/S-Bahn und Bus stimmen hingegen
prozentuell mit Grussinger (2013) uberein. Dies liel3e sich dementsprechend damit
erklaren, dass es sich bei Bus und Bahn um Verkehrsmittel handelt, die auch den
Befragten aulRerhalb Wiens (relativ flachendeckend) zur Verfiigung stehen.
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Bei Grussinger gab es des Weiteren Vorfdlle im Flugzeug (1%), was in der
vorliegenden Arbeit von den Interviewpartnerinnen nie genannt wurde. Somit gibt es
in den Ergebnissen von Grissinger (2013) eine gleichmafdigere Verteilung der
Vorfalle uber die genannten Verkehrsmittel, als in der vorliegenden Befragung, in
welcher viele Befragte aus landlicheren Gegenden kommen und somit eine geringere
Anzahl an unterschiedlichen Verkehrsmitteln zur Verfiigung haben.

Die befragten Frauen gaben an, ob der Vorfall im jeweiligen Verkehrsmittel, an der
Haltestelle oder auf der Stral3e stattgefunden hat (Tab. 5.3-4).

Tab. 5.3-4: Ort der unangenehmen Situationen. n=180 Antworten, Grussinger:
n=111 Situationen. Eigene Darstellung nach Grissinger (2013).

Ort Prozent Prozent Grissinger
an der Haltestelle 13 % 18 %
im Verkehrsmittel 33 % 48 %
auf der StralRe 53 % 32%
Autobahnraststatte 1% 2%
Parkgarage - 1%

Die meisten unangenehmen Situationen der vorliegenden Befragung fanden
aquivalent zur Anzahl der unangenehmen Situationen, die ,zu Ful3“ passiert sind,
.auf der StraRe“ statt. Die unangenehmen Situationen der restlichen Verkehrsmittel
teilen sich auf die Orte ,im Verkehrsmittel* und ,an der Haltestelle“ auf. Ein Vorfall
ereignete sich auf einer Autobahnraststatte.

Im Vergleich zu den Ergebnissen von Grussinger zeigt sich, dass in der vorliegenden
Befragung weniger unangenehme Situationen in Verkehrsmitteln oder Haltestellen
stattgefunden haben, da bei der Halfte der Vorfélle die Frauen zu Ful3 unterwegs
waren.

Abb. 5.3-4 zeigt die Verteilung der Vorfalle im Zusammenhang mit den
Verkehrsmitteln je nach den o.g. Orten. Sinngemal} haben alle Situationen, die
geschehen sind, als die Frauen zu Ful3 oder mit dem Fahrrad unterwegs waren, ,auf
der StralRe“ stattgefunden. Ein Vorfall ereignete sich beim Aussteigen aus dem Taxi
und fand somit eigentlich nicht im Verkehrsmittel in Interaktion mit dem Fahrer/der
Fahrerin statt, sondern mit Personen die beim Aussteigen auf der StralRe anwesend
waren.
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Abb. 5.3-4: Orte  der unangenehmen  Situationen nach  Verkehrsmittel.
Mehrfachnennungen mdglich. n=191 Nennungen

Betrachtet man ausschlief3lich die o6ffentlichen Verkehrsmittel so ist zu erkennen,
dass sich deutlich mehr unangenehme Situationen im jeweiligen Verkehrsmittel
(71%) abgespielt haben als im Haltestellenbereich (29%). Dies deckt sich mit den
Erhebungen der Befragung von Grussinger (2013), bei der sich 69% aller Vorfélle im
OV im Verkehrsmittel selbst und 31% an den Haltestellen zugetragen haben.

Interessant ist im Gegensatz dazu ein Ergebnis der Studie von Diana Silvestru tGber
das subjektive Sicherheitsempfinden in den Wiener Linien, in welcher 86% der
befragten weiblichen Fahrgéste angegeben haben, sich in Haltestellenbereichen
Lunsicher zu fuhlen® und nur 14% in den jeweiligen Verkehrsmitteln (Silvestru, 2012).

Ebenso zeigt eine Umfrage von Daniel Rélle im Auftrag der Deutschen Stiftung fr
Verbrechensverhitung und Straffalligenhilfe (DVS), in der 38 deutsche
Verkehrsunternehmen  befragt wurden, dass sich die Fahrgdste im
Haltestellenbereich unsicherer fiihlen als in den Verkehrsmitteln selbst. Begriindet
wird dies dadurch, dass Haltestellenbereiche meist weniger einsichtig sind, oftmals
schlecht beleuchtet und mehr Incivilities (von der Norm abweichende Verhaltnisse)
aufweisen als das Innere der Verkehrsmittel, siehe auch Prospect refuge Theorie und
Disorder Theorie in Kapitel 2.2.1 und 2.2.2 (Roélle, 2004). Es ware mdglich, dass
Frauen in Haltestellenbereichen, die als ,unsicherer empfunden werden, vorsichtiger
sind als in Verkehrsmitteln, wo sie sich subjektiv sicherer fiihlen, und dadurch oft
unbewusst unangenehme Situationen verhindern.

Ergebnisse einer Untersuchung der Hamburg-Consult aus dem Jahr 1991 zeigen
hingegen, dass ein Groliteil der angezeigten Straftaten (Koérperverletzung, Raub,
Bedrohung und exhibitionistische Handlungen) im Haltestellenbereich stattgefunden
hat, Sexualdelikte aber vorwiegend in den Verkehrsmitteln. Es ist jedoch zu
berlcksichtigen, dass diese Studie ausschlie3lich die oben genannten Straftaten
beinhaltet und keinerlei Beléastigungen, wie in der vorliegenden Untersuchung
(Axthelm, 2005).
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5.4 Definition der Schweregrade

Um die sehr verschiedenen unangenehmen Situationen miteinander vergleichen zu
kénnen, wurden sie nach der jeweiligen Schwere des Vorfalls kategorisiert. Dies ist
problematisch, da jeder Mensch, wie schon in Kapitel 5.2.1 angesprochen,
Situationen auf unterschiedliche Weise auffasst und als schwerwiegend oder weniger
schwerwiegend wertet und dies die Auswirkungen des Erlebnisses auf das weitere
Mobilitatsverhalten bestimmt. Um somit auch das subjektive Empfinden der Opfer in
die Schwere der Situationen einzubeziehen, sollte zu einer objektiven Klassifizierung
der Situationen eine subjektive Bewertung hinzukommen. In der Masterarbeit von
Grussinger (2013) wurden die befragten Frauen deshalb gebeten, an die ihnen
widerfahrenen Situationen Schweregrade von 1-4 zu vergeben. Die Ergebnisse
haben gezeigt, dass die Frauen am ehesten die Schweregrade 3 und 4, sprich
tendenziell hohere Schweregrade fir ihre Situation gewahlt haben, unabh&ngig
davon, was ihnen passiert ist (Grussinger, 2013). Dies zeigt, dass eine erlebte
unangenehme Situation meist als eher schwerwiegend empfunden wird, da es in den
meisten Fallen wenig Vergleichsmaoglichkeit zu anderen Vorfallen gibt.

In der vorliegenden Arbeit wurde auf eine personliche Einschatzung der Schwere der
erlebten Situation durch die betroffenen Frauen selbst verzichtet und ausschlief3lich
der objektive Schweregrad zur Kategorisierung der erlebten Situationen verwendet.
Da es sich um eine von der Autorin selbst erstellte objektive Schweregrads-Liste
handelt, kann es durchaus sein, dass manche Frauen ein bestimmtes Erlebnis hdher
oder niedriger bewerten wirden.

Alle Situationen sollten in Schweregrad-Kategorien von 1-5 klassifiziert werden,
wobei Schweregrad-Kategorie 5 die Kategorie mit den schwerwiegendsten
Situationen darstellt. Dafir wurden fir die vorhandenen Situationen verschieden
hohe Punkte vergeben. Wenn sich eine geschilderte unangenehme Situation aus
mehreren Teilhandlungen eines Taters zusammensetzte (Beispiel: verfolgt + verbal
belastigt + beschimpft) wurden fur alle drei Teilhandlungen Punkte vergeben und
aufsummiert. Diese Punkte-Summe ergab fur die geschehenen unangenehmen
Situationen der vorliegenden Befragung Werte zwischen 1 und 28. Diese Skala
wurde letztendlich in die funf Schweregrade unterteilt, um die Vorfalle endgtiltig
klassifizieren zu kénnen. Abb. 5.4-1 erlautert dies noch einmal grafisch.
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Teilhandlung 1: Punkte Teilhandlung 2: Punkte T Teilhandlung 3: Punkte

Bsp.: verfolgt, 8 Bsp.: verbal belastigt, 3 Bsp.: beschimpft, 3

T

Punkte-Summe

Bsp.: 14

l

Schweregrade 1 bis 5

Bsp.: 4

Abb. 5.4-1: Darstellung der Berechnung der Schweregrade der einzelnen
geschilderten Vorfalle und Beispiele.

Im Beispiel oben besteht die unangenehme Situation aus drei Teilhandlungen. Die
Anzahl der Teilhandlungen kann je nach Situation variieren. Die vergebenen Punkte
fur die verschiedenen Teilhandlungen reichen von 1 (Anwesenheit beangstigender
Personen) bis 15 (Vergewaltigung). Es wird davon ausgegangen, dass damit
ungefahr die gesamte Bandbreite an unterschiedlich schweren Delikten erfasst und
reprasentiert wurde. Die Punkte steigen fur schwerere Vergehen nicht kontinuierlich,
damit bei Aufsummierung ,weniger schwerer® Delikte, wie im Beispiel in Abbildung
5.4-1 (verfolgt + verbal belastigt + beschimpft) die Situation keinen héheren Wert
erhalt als beispielsweise eine Vergewaltigung. Eine vollstandige Auflistung der
vergebenen Punkte fir alle erfassten Teilhandlungen ist im Anhang ersichtlich, siehe
Kapitel 10.3.

Die folgende Tab. 5.4-1 zeigt die Aufteilung der Punkte-Summen Werte 1 bis 28 auf
die funf Schweregrad-Kategorien.

Tab. 5.4-1: Kategorisierung der Punkte-Summen in Schweregrad-Kategorien

Punkte-Summe der | Schweregrad-Kategorie
Teilhandlungen

1-2 SG1
3-5 SG2
6-10 SG 3
11-15 SG4
>16 SG5

Im folgenden Abschnitt wird die Haufigkeit des Auftretens der einzelnen
Schweregrade dargestellt. Abb. 5.4-2 zeigt die Haufigkeitsverteilung der
geschilderten unangenehmen Situationen nach Schweregraden.
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Abb. 5.4-2: Schweregrad-Kategorie der erlebten unangenehmen Situationen. n=171
Situationen

Die meisten erlebten unangenehmen Situationen weisen einen Schweregrad 2 auf.
Die Anzahl der Vorféalle nimmt mit zunehmendem Schweregrad kontinuierlich ab. Die
verhaltnismaRig niedrige Anzahl an Situationen mit dem Schweregrad 1 kdnnte damit
erklart werden, dass ein Teil der Frauen, die solch eine Situation erlebt haben, diese
noch nicht als ,unangenehm® eingeordnet haben und sich somit auch nicht mehr an
diese Situationen erinnern kdnnen.

Im Vergleich zur Schweregradverteilung der 111 ausgewerteten Situationen von
Grussinger (2013) fallt auf, dass die Schweregradkategorie 2 mit 41% ebenfalls am
haufigsten vertreten ist. Es gibt bei Grussinger hingegen deutlich mehr Vorféalle mit
einem Schweregrad 1 (23%), was dadurch zustande gekommen sein konnte, dass
sich die Frauen der Befragung von Grussinger von sich aus gemeldet haben, da sie
bereits schon einmal eine unangenehme Situation erlebt haben. Dies bedeutet, dass
sie sich aktiv an verschiedene Erlebnisse erinnert haben und auch Interesse am
Thema der Befragung zeigten. In dieser Arbeit wurden die Frauen per Zufall
ausgewahlt und ohne Vorankindigung angerufen, was dazu flihren konnte, dass sie
sich ,auf die Schnelle” eher an schwerwiegendere Ereignisse erinnern konnten.
Vorfélle mit einem Schweregrad 3 gab es in Grissingers Untersuchung seltener
(13%), die Schweregrade 4 (16%) und 5 (7%) sind nahezu gleich haufig wie in dieser
Arbeit. Es muss beachtet werden, dass die Schweregrade in der Arbeit von
Grussinger und in der vorliegenden Arbeit unterschiedlich zugeordnet wurden und
somit nur bedingt vergleichbar sind.

Von den 139 Betroffenen dieser Untersuchung haben 3% bereits mindestens eine
unangenehme Situation mit dem SG 5 in ihrer Alltagsmobilitat erlebt hat. Bei einer
StichprobengréRe von 402 Befragten waren dies 10 Frauen. In Osterreich sind
ungefahr 3 Mio. Frauen Uber 18 Jahren gemeldet (STATISTIK AUSTRIA, 2013c).
Geht man von der Reprasentativitat dieser Befragung fir ganz Osterreich aus,
bedeutet dies, dass von diesen 3 Mio. Osterreicherinnen tber 18 Jahren rund 90.000
Frauen bereits Situationen der SG-Kategorie 5 erlebt haben.
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Unangenehme Situationen mit einem Schweregrad 5 ereigneten sich

- zu Ful3 (drei Situationen)

- in der Bahn/S-Bahn (zwei Situationen)

- in einer U-Bahn/S-Bahnstation (eine Situation)
- als Kfz-Lenkerin (eine Situation).

In allen funf Schweregrad-Kategorien fanden mehr Situationen in den neun
Landeshauptstadten statt als auRerhalb dieser.

5.5 Malnahmen zur Vermeidung unangenehmer Situationen

Fuhlen sich Frauen auf ihren alltaglichen Wegen unsicher, setzen sie bewusst oder
unbewusst Mal3nahmen, von denen sie annehmen, dass sie ihnen helfen,
unangenehmen Situationen zu entgehen oder sich subjektiv sicherer zu fuhlen
(Meyer, 1998).

Um die Aussagen Betroffener und Nicht-Betroffener vergleichen zu kdnnen, wurden
alle Frauen gefragt, ob sie verschiedene MalRnahmen im Zuge ihrer Mobilitat zur
Erhohung ihrer Sicherheit ergreifen, wenn sie unterwegs sind. Folgende Fragen
wurden den Interviewpartnerinnen gestellt:

- Meiden Sie gewisse Routen und Ziele?

- Meiden Sie gewisse Verkehrsmittel?

- Bewaffnen Sie sich, wenn Sie unterwegs sind?
- Setzen Sie sonstige MalRBhahmen?

Besonders die ersten beiden Fragestellungen sind fur diese Masterarbeit von grof3er
Bedeutung, da sie auf eine Mobilitatsanderung der Frauen aufgrund subjektiver
Unsicherheit in ihrer Alltagsmobilitat hinweisen.
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5.5.1 Zusammenhang erlebte Situation — Bereitschaft MaRnahmen zu ergreifen

Abb. 5.5-1 zeigt, wie viele der Betroffenen und der Nicht-Betroffenen zumindest eine
der vier Fragestellungen mit ,ja“ beantwortet haben.
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Abb. 5.5-1: Anteil der Nicht-Betroffenen und der Betroffenen, der mindestens
eine/keine MalRRnahme setzt und Bezug zu den erlebten Situationen.
n=258 Nicht-Betroffene/139 Betroffene/133 Betroffene, die MalRnahmen

setzen

Die Grafik zeigt, dass von allen Betroffenen nur 4% keiner der o0.g. MalRBhahmen
zugestimmt haben. Von den nicht betroffenen Frauen ist der Anteil jener, die keine
Malnahmen setzen mit 22% zwar immer noch recht gering, im Vergleich jedoch um
einiges grof3er als bei den Betroffenen. Man kann daher davon ausgehen, dass das
Erleben einer unangenehmen Situation zum Anwenden diverser Mallhahmen zur
Erhéhung der eigenen Sicherheit beitragt.

Mithilfe eines ANOVA Gruppenvergleiches wurde die Abhéngigkeit zwischen dem
Erleben unangenehmer Situationen und dem Ergreifen von MaRnahmen uberprift

(Tab. 5.5-1).

Tab. 5.5-1: Zusammenhang der Merkmale ,Erleben einer unangenehmen Situation®
und ,Setzen mindestens einer Mallnahme*

Quadratsumme df Mittel der F Signifikanz
Quadrate
Zwischen den Gruppen 2,855 1 2,855 22,484 ,000003
Innerhalb der Gruppen 50,148 395 ,127
Gesamt 53,003 396
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Der Signifikanzwert zeigt, dass bei einem Signifikanzniveau von 5% der
Zusammenhang zwischen den Merkmalen nachgewiesen werden konnte. Dies
bedeutet, dass Betroffene tfter zu dieser Mal3nahme greifen als Nicht-Betroffene.

Abb. 5.5-1 zeigt auch, dass von den 96% der Betroffenen, die in ihrer Alltagsmobilitéat
Malinahmen ergreifen, dies 43% aufgrund der erlebten Situation tun, jedoch gleich
viele nicht aufgrund der Situation. Da diese beiden Antwortgruppen gleich groR3 sind
und auch der Grof3teil der Nicht-Betroffenen Mal3nhahmen unterwegs trifft, ist
anzunehmen, dass das Erleben unangenehmer Situationen nicht allein
ausschlaggebend fur Einschrankungen im Mobilitatsverhalten ist. Somit muss es
weitere Grunde fur das Ergreifen von MalRhahmen geben, wie beispielsweise
subjektive Unsicherheit unterwegs.

Die oben genannten MalRnahmen werden im Detail ausgewertet. Abb. 5.5-2 zeigt,
wie viel Prozent der Betroffenen und Nicht-Betroffenen welche MalRnahmen treffen.
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Abb. 5.5-2: Anwendung von MaRnahmen durch Betroffene und Nicht-Betroffene.
n=397 Personen

Es ist ersichtlich, dass bei allen vier MaBnahmen der Anteil der Frauen, welche die
jeweilige MalRnahme setzen, unter den Betroffenen immer groRer ist als unter den
Nicht-Betroffenen. Die MalRhahmen Meiden von Wegen/Zielen, Meiden von
Verkehrsmitteln und Bewaffnen werden hauptsachlich abends oder nachts
angewendet. Bei der Frage nach eventuellen Sonstigen MaflRnahmen wurde die
Kategorie ,abends/nachts® nicht zur Auswahl gestellt, da es sich um keine konkrete
Mallnahme handelt sondern nur allgemein nach weiteren Malinahmen gefragt
wurde. Die Ergebnisse der einzelnen MalRnahmen werden weiter unten im Detail
beschrieben.
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Wie bereits erwahnt, scheint das Erleben einer unangenehmen Situation im Zuge der
eigenen Alltagsmobilitat dazu beizutragen, dass Frauen MalRhahmen treffen, wenn
sie unterwegs sind, um solche Situationen zu vermeiden oder sich im Notfall wehren
zu konnen. Hauptaugenmerk soll in dieser Arbeit vor allem auf die
verkehrsbezogenen MalRhahmen Meiden von Routen/Zielen und Meiden von
Verkehrsmitteln gelegt werden, da abgeschatzt werden soll, in wieweit unangenehme
Situationen die Alltagsmobilitdt von Frauen beeinflussen. Die Ergebnisse weisen
darauf hin, dass ein verkehrsbezogenes Vermeidungsverhalten der Frauen durch
das Erleben unangenehmer Situationen durchaus gefordert wird.

Geht man nun zusatzlich davon aus, dass Frauen mit einer hohen Mobilitat haufiger
unangenehmen Situationen ausgesetzt sind, und daraufhin mit
verkehrsvermeidenden MalRnahmen reagieren, zeigt dies, dass einem grof3en Tell
aller Frauen keine uneingeschréankte Mobilitat moglich ist. Berucksichtigt man, dass
denjenigen Frauen, die wenig auRer Haus gehen mdoglicherweise die Mittel fur einen
eigenen PKW und/oder die notwendige Infrastruktur in der Wohnumgebung (z.B. OV)
fehlen, kann davon ausgegangen werden, dass sich in Summe sehr viele Frauen
gerne freier und selbstandiger bewegen wirden, als sie dies tatsachlich tun.

In weiterer Folge werden die vier 0.g. Mal3Bnhahmen einzeln analysiert.

-  Meiden von Routen und Zielen:

Sowohl bei den Betroffenen sowie bei den Nicht-Betroffenen gibt mehr als die Halfte
(64%; 49%) aller befragten Frauen an, gewisse Routen und Ziele abends oder in der
Nacht zu meiden. Im Gegensatz dazu meiden nur 11% beider Gruppen gewisse
Routen und Ziele immer, sprich tageszeitunabhangig. Hier gibt es somit keinen
Unterschied zwischen Betroffenen und Nicht-Betroffenen. Das verstarkte Setzen von
Malinahmen abends/nachts lasst sich laut Flade (1999) dadurch erklaren, dass das
subjektive Sicherheitsempfinden nachts geringer ist als tagstiber. Das Ergebnis
dieser Befragung bestatigt dies und zeigt, dass die gefuhlte Notwendigkeit
Malnahmen zu setzen in der Dunkelheit steigt. Wie bereits in Kapitel 2.5.1 erlautert,
geschehen mehr Kriminaltaten in schlecht ausgeleuchteten Bereichen (Schreuder,
2001).

Das Ergebnis lasst somit darauf schlieRen, dass Betroffene vor allem bei Dunkelheit
eher die Notwendigkeit sehen, MalRBnahmen zu ergreifen, was mit den bereits
erlebten unangenehmen Situationen in Zusammenhang stehen kann.

Abb. 5.5-3 zeigt, welche Ziele und Routen von den Befragten gemieden werden.
Diese Frage wurde offen gestellt, um die Frauen in ihren Antworten nicht
einzuschranken.
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schlecht beleuchtete und unubersichtliche Orte 18%
wenig frequentierte StralRen und Platze
Innenstadt / Ortskern

Parks

Tiefgaragen, Parkh&auser und Parkplatze
Bahnhof und Bahnhofsumgebung
gefahrliche Viertel

Lokalmeile in der Innenstadt

Wald / Waldwege / Feldwege

geht nirgends allein hin
Menschenmengen

Unterfuhrungen

Orte mit Gruppen von Betrunkenen

Sonstiges

keine Angabe

0% 5% 10% 15% 20%
Anteil der Antworten aller befragten Frauen

n=307
Mehrfachnennungen moglich

Abb. 5.5-3: Haufigkeitsverteilung der genannten Ziele, welche Frauen meiden.
Mehrfachnennungen mdglich. n=307 Nennungen

Die 307 Nennungen wurden von 222 befragten Frauen geédul3ert. Dies zeigt, dass
viele Frauen mehr als einen Ort genannt haben, den sie ungerne aufsuchen. Je mehr
Orte eine Frau aktiv meidet, desto starker ist die mobilitatsbezoge Einschrankung
dieser Person. Die mit Abstand am haufigsten genannte Antwort ist ,schlecht
beleuchtete und unibersichtliche Orte®. Die Antwort ,Sonstiges® ist mit 8% eine
relativ groRe Kategorie, da es aufgrund der offenen Fragestellung viele
unterschiedliche Nennungen gab, die sich nicht zusammenfassen liel3en und deren
grafische Darstellung hier zu unibersichtlich wére. Sonstigen Nennungen waren
unter anderem:

- Hinterhofe

- bekannte Drogenumschlagplatze

- die Innenstadt zu Stol3zeiten

- namentlich genannte nicht naher definierbare Orte
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- Meiden von Verkehrsmitteln:

Im Gegensatz zur MaRnahme Meiden von Routen und Zielen ergreifen viel weniger
Frauen die MaBhahme Meiden von Verkehrsmitteln. Die Gruppen jener Frauen, die
Verkehrsmittel immer meiden, und jener Frauen, die Verkehrsmittel nur
abends/nachts meiden, ist bei den Betroffenen beide Male gréf3er als bei den Nicht-
Betroffenen. Vor allem Betroffene meiden Verkehrsmittel abends/nachts. Insgesamt
benutzen jedoch 61% der Betroffenen sowie 84% der Nicht-Betroffenen weiterhin
Verkehrsmittel. Daraus lasst sich schlieen, dass es fur Frauen leichter und mit
weniger Aufwand verbunden ist, gewisse Orte/Wege zu meiden, als ganz auf
gewisse Verkehrsmittel zu verzichten. Des Weiteren ist anzunehmen, dass Frauen
zwar vorsichtig sind und deshalb bestimmte Orte gezielt meiden, sie aber nicht auf
bestimmte Verkehrsmittel (ganz) verzichten wollen/kénnen, da dies die
Alltagsmobilitat in weit hbherem Mal3e einschrankt. Zuséatzlich ist davon auszugehen,
dass Frauen bestimmte Ortstypen, die haufig gemieden werden, wie Parks,
Bahnhofe, etc. als gefahrlicher einschéatzen als ein Verkehrsmittel ,als Ganzes®, da
man mit allen genannten Verkehrsmitteln sowohl durch sichere als auch unsichere
Gegenden fahren kann und somit meist kein Verkehrsmittel an sich ausgeschlossen
wird. Jedoch haben in den Interviews viele Frauen angegeben, Préferenzen
hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zu haben und die attraktivste Variante des
Verkehrsmittelangebotes zu wéhlen (z.B. ,Ich fahre viel lieber mit der Strallenbahn
als mit der U-Bahn, wenn es sich einrichten lasst.“ ,Wenn ich nicht gerade zur
Stof3zeit unterwegs bin, nehme ich lieber den eigenen PKW. Aber meiden tu ich den
offentlichen Verkehr nicht.”)

Grussinger (2013) hat in ihrer Befragung Betroffener erhoben, ob sich die
Verkehrsmittelwahl vor und nach dem Erleben der unangenehmen Situation
verandert hat. Nur selten wurden Verkehrsmittel nach dem Vorfall starker gemieden
als vorher, signifikante Unterschiede konnten nur bei Fahrten abends/nachts
festgestellt werden. Dies deckt sich mit den Ergebnissen dieser Arbeit.

Abb. 5.5-4 zeigt, welche Verkehrsmittel die befragten Frauen tageszeitenunabh&ngig
meiden.

57



5. Ergebnisse

U-Bahn 26%

Bahn
StraBenbahn
S-Bahn

Bus

Fahrrad

Taxi

PKW

Sonstiges

keine Angabe

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Antworten aller befragten Frauen h=240
Mehrfachnennungen maéglich

Abb. 5.5-4: Haufigkeitsverteilung der genannten Verkehrsmittel, welche Frauen
meiden. Mehrfachnennungen mdglich. n=240 Nennungen

Die meisten Frauen, die Verkehrsmittel meiden, haben mehr als ein Verkehrsmittel
angegeben. In einigen Fallen wurde der OV als Ganzes gemieden. Von allen
Verkehrsmitteln wird die U-Bahn mit 26% am haufigsten gemieden. Die
Verkehrsmittel Bahn, S-Bahn, Bus und StralRenbahn wurden anndhernd gleich oft
genannt. Eher selten gemieden werden Taxi, Fahrrad und der eigene PKW.
Auffallend ist, dass somit alle 6ffentlichen Verkehrsmittel weitaus starker gemieden
werden als Verkehrsmittel des Individualverkehrs. Dies erscheint logisch, da man
hier weniger in Kontakt mit potenziellen Tatern kommt.

- Bewaffnen:

Die dritte MalBhahmen-Frage bezieht sich darauf, ob sich Frauen in irgendeiner Art
und Weise ,bewaffnen, wenn sie unterwegs sind. Dabei legte sich das
Hauptaugenmerk vor allem auf Gegenstande wie Pfeffersprays, Taschenalarme oder
Schlusselbiinde, die im Fall eines Ubergriffs zur Verteidigung eingesetzt werden
konnen. Ahnlich wie bei der MalRnahme Meiden von Verkehrsmitteln, haben 64% der
Betroffenen und 85% der Nicht-Betroffenen angegeben, sich unterwegs nicht zu
bewaffnen. Auffallig ist, dass der Anteil an Frauen, die sich ,nur abends/nachts®
bewaffnen unter den Betroffenen viel grol3er ist (25%) als unter den Nicht-
Betroffenen (5%). Unter den Frauen, die sich hingegen im Zuge ihrer Mobilitat immer
bewaffnen, ist der Anteil beider Gruppen annahernd gleich grol3 (10%; 12%). Dies
lasst darauf schlieBen, dass sich Frauen unabhdngig von einer erlebten
unangenehmen Situation dazu entschlieen sich zu bewaffnen, um sich unterwegs
sicherer zu fuhlen und diese ,Bewaffnung” immer, sprich auf allen Wegen mit sich
fuhren, wahrend hingegen Frauen, die sich nur abends/nachts bewaffnen, dies eher
aus situationsbedingten Griinden (z.B. Angstgefihl wegen der herrschenden
Dunkelheit) tun; diese Gruppe von Frauen ist unter Betroffenen grof3er als unter
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Nicht-Betroffenen. Dies zeigt, dass das Erleben unangenehmer Situationen durchaus
auf das Empfinden wahrend dem Unterwegssein einwirkt und die Unsicherheit
steigern kann.

Auch zu dieser Mallnahme wurden die Frauen gebeten anzugeben, womit sie sich
bewaffnen, wenn sie unterwegs sind. An dieser Stelle war die offene Fragestellung
besonders aufschlussreich, da die befragten Frauen eine breite Vielfalt an
Gegenstanden zur ,Bewaffnung” einsetzen (Abb. 5.5-5).

Pfefferspray 31%

Schlussel als Schlagring
Hund

Taschenalarm
Walking-Stocke
Taschenlampe
Taschenmesser

grof3e Handtasche
Regenschirm
Stdckelschuhe

Pfeife am Schliisselbund
Sonstiges

keine Angabe

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Antworten aller befragten Frauen n=99
Mehrfachnennungen méglich

Abb. 5.5-5: Haufigkeitsverteilung der Nennung verschiedener ,Waffen®, welche
Frauen mitnehmen, wenn sie unterwegs sind. Mehrfachnennungen
maoglich. n=99 Nennungen

Am haufigsten wurde das ,Pfefferspray“ als eingesteckte Waffe genannt. Einige
weitere Frauen haben im Gesprach erwahnt, dass sie sich gerne eines zulegen
wuirden, aber nicht genau wissten, wie die rechtliche Lage beziglich des Einsatzes
in einer Notsituation genau aussieht. Weitere haufige Nennungen waren die
~Schlissel als Schlagring® in die Hand genommen und der ,Hund®, als Begleiter und
gleichzeitig Beschitzer. Die Antwortkategorie ,Sonstiges® umfasst 22% und
beinhaltet weitere vielfaltige Nennungen, die jedoch in so geringer Anzahl genannt
wurden, dass eine grafische Auflistung zu unibersichtlich ware. Folgende noch
genannte ,Waffen“ waren:

- Steine (wenn in der Natur unterwegs)
- Kabeldraht

- Taschenlampe

- Taschenmesser

- Haarspray

59



5. Ergebnisse

- Sonstige MalRnahmen:

74% der Betroffenen und 52% der Nicht-Betroffenen haben angegeben, weitere,
nicht angesprochene Mal3nahmen zu setzen, wenn sie unterwegs sind. Dies zeigt,
dass auch hier Betroffene eher MaRnahmen setzen als Nicht-Betroffene.

Die mdglichen sonstigen MaRnahmen wurden von den Frauen selbst beschrieben.
Dadurch ergab sich eine breite Vielfalt an weiteren Malinahmen (Abb. 5.5-6).

ist aufmerksam 28%
versucht nachts nicht allein unterwegs zu sein
selbstbewusstes Auftreten

Handy griffbereit

Selbstverteidigungskurs / Kampfsportart
Kontaktperson weil3, wo sie sich befindet

sucht die Gesellschaft anderer Personen
telefoniert / gibt vor zu telefonieren

sperrt Autotlir von innen ab

tragt Tasche eng am Kérper

positive Einstellung

setzt sich in die Nahe des Fahrers

wechselt StraRenseite wenn Gruppen entgegen..

geht nicht zu knapp an Hauswanden entlang

Sonstiges 11%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Antworten aller befragten Frauen

n=292

Mehrfachnennungen méglich

Abb. 5.5-6: Haufigkeitsverteilung  verschiedener  Nennungen an  sonstigen
Malnahmen. Mehrfachnennungen mdglich. n=292 Nennungen

Die haufigste genannte sonstige MalBhahme lautet: ,ist aufmerksam®. Dies bedeutet,
dass Frauen wachsamer sind, wenn sie alleine unterwegs sind oder in Situationen
kommen, in der sie sich subjektiv unsicher fuhlen. Die zweithdufigste genannte
Malinahme ist: ,versucht abends/nachts nicht allein unterwegs zu sein®. Dies weist,
wie bereits vorhergehende Ergebnisse darauf hin, dass sich Frauen vor allem in der
Dunkelheit subjektiv unsicherer fihlen als bei Tageslicht. Mit 15% ist die
Antwortkategorie ,Sonstiges” auch hier sehr stark ausgepragt. Sonstige von den
Frauen genannte Mal3nahmen, die sie setzen und die nicht in der Abb. 5.5-7
vorkommen, sind unter anderem

- nimmt wenig Geld/keine Bankomatkarte mit

- dreht die Musik am i-pod ab, wenn sie allein unterwegs ist
- betet

- kleidet sich in der U6 weniger aufreizend
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meidet Augenkontakt zu anderen Personen
kleidet sich abends hell
parkt in der Tiefgarage in der Nahe von Ausgangen

lauscht

ignoriert auffallige Leute

In weiterer Folge wird analysiert, wie viele der vier abgefragten MalRnahmen
(Abb. 5.5-2) die Befragten in ihrer Mobilitat setzen (Abb. 5.5-7).

35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Anteile befragter Frauen

30%

16%

0

26%
23%
3%
2 3 4

1

Anzahl der gesetzten Maf3nahmen n=397

Abb. 5.5-7: Anzahl der MalRnahmen, welche die befragten Frauen setzen. n=397

Personen

Das Setzen von zwei der vier genannten MaBnahmen kommt unter den Befragten
mit 30% am haufigsten vor. Nur 3% der Frauen setzen alle vier der vorgegebenen
Malnahmen. Es ist jedoch kein Trend erkennbar, wonach Frauen, die generell zu
Malinahmen tendieren, entweder immer nur eine Mal3nahme setzen oder sehr viele.
Es scheint hier kein einheitliches Verhaltensmuster zu geben.
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5.5.2 Zusammenhang Schweregrad — Bereitschaft MaRnahmen zu ergreifen

In weiterer Folge soll der Zusammenhang zwischen dem Schweregrad der erlebten
unangenehmen Situation(en) der Betroffenen und ihrer Bereitschaft, Mal3hahmen zu
setzen, analysiert werden. Es ist anzunehmen, dass je schlimmer eine Situation fur
die Betroffenen war, sprich je hoher der Schweregrad der Situation ist, desto eher
ergreifen die Frauen eine oder mehrere Malinahmen, wenn sie unterwegs sind.

Abb. 5.5-8 zeigt den Anteil der betroffenen Frauen, die Mal3nahmen ergreifen und
den Anteil der Frauen, die keine Mallhahmen ergreifen je nach erlebter Situation
bzw. Schweregrad. Es ist ersichtlich, dass von den Betroffenen, die Situationen mit
dem Schweregrad 5 erlebt haben, ausnahmslos alle Frauen irgendeine der
abgefragten Malinahmen setzen.

sc I —

sG4 s S
sG3 s

| trifft mind. eine
sG 2 20N Masnahme

61 Mm

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil aller betroffenen Frauen n=132

trifft keine MalBnhahme

Abb. 5.5-8: Anteil der Frauen, die mindestens eine MalRnahme treffen, in
Abhéangigkeit des Schweregrades ihrer schlimmsten erlebten Situation.
n=132 Personen

Die Berechnung des Korrelationskoeffizienten ergibt jedoch, dass kein
Zusammenhang nachweisbar ist (Tab. 5.5-2).

Tab. 5.5-2: Korrelation zwischen den Merkmalen ,héchster erlebter Schweregrad der
Betroffenen“ und ,Setzen mindestens einer Malinahme®.

hochster SG MalRnahmen_Mindestens einer
aus Sit 1 und MaRnahme zugestimmt
Sit 2
. ) Korrelation nach Pearson 1 ,027
pochster SG aus SItLUNA signifikanz (2-seitig) 754
N 134 134
MaRnahmen_Mindestens Korrelation nach Pearson ,027 1
einer Malinahme Signifikanz (2-seitig) , 754
zugestimmt N 134 139
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Die dargestellten Ergebnisse lassen darauf schlieen, dass der Schweregrad der
erlebten unangenehmen Situationen keinen Einfluss auf das mobilitatsbezogene
Vermeidungsverhalten von Frauen nimmt, da Betroffene mit héherem Schweregrad
nicht eher zu MalRnahmen greifen als Nicht-Betroffene. Dies bedeutet, dass bereits
weniger schwerwiegende Ereignisse zu einem vermehrten Setzen von Malinahmen
fuhren konnen.

Des Weiteren wird analysiert, ob die Betroffenen die von ihnen genannten
Malnahmen aufgrund der erlebten Situation(en) treffen oder nicht, in Abhangigkeit
der jeweiligen SG-Kategorien (Abb. 5.5-9).

SG5 40% 30%

|

nicht aufgrund der
erlebten Situation(en)

SG4 33% 14%

teilweise aufgrund der
erlebten Situation(en)

SG3 40% 18%

® aufgrund der erlebten

SG1 71% 7%
| | |

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil aller Betroffenen n=130

Abb. 5.5-9: Haufigkeitsverteilung der Betroffenen, welche mindestens eine
Malnahme setzen, nach erlebten Schweregraden. n=130 Personen

Betroffene, die eine Situation mit dem Schweregrad 1 erlebt haben, treffen die
genannten MalRRnahmen zu 71% nicht aufgrund der erlebten Situation. Bei den
Betroffenen mit erlebten Schweregrad-Kategorien 2-5 lassen sich keine
erkenntlichen  Unterscheide  ausmachen. Auch die Berechnung des
Korrelationskoeffizienten ergibt keinen Zusammenhang zwischen den Merkmalen.

Abschliel3end wird geprtft, ob es einen Zusammenhang zwischen dem Schweregrad
der erlebten Situation(en) und der Anzahl an gesetzten Mal3nahmen (Abb. 5.5-7) gibt
(Tab. 5.5-3).
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Tab. 5.5-3: Korrelation zwischen den Merkmalen ,hoéchster erlebter Schweregrad der
Betroffenen“ und ,Anzahl der gesetzten Malinahmen®.

hochster SG Wie vielen MalRnahmen
aus Sit 1 und zugestimmt?
Sit 2
) ) Korrelation nach Pearson 1 -,104
pochster SGaus SitLund  signitikanz (2-seitig) 233
N 134 134
Korrelation nach Pearson -,104 1
Wie vielen MaBnahmen - "
Zugestimmt? Signifikanz (2-seitig) ,233
N 134 139

Die Berechnung des Korrelationskoeffizienten zeigt, dass es auch hier keinen
Zusammenhang gibt. Frauen, die Situationen mit einem hoheren Schweregrad erlebt
haben, setzen nicht mehr Malinahmen als andere Frauen.

5.5.3 Wenn Frauen ihre Mobilitdt anders gestalten konnten...

Dieses Unterkapitel widmet sich der Frage, ob es Frauen gibt, die gerne etwas an
ihrer Mobilitat andern wirden, aber beispielsweise als captive riders auf bestimmte
Verkehrsmittel (z.B. offentliche Verkehrsmittel, da kein Besitz eines PKWSs)
angewiesen sind. Um dies herauszufinden, wurden die Frauen gefragt, ob sie gerne
etwas an ihrer Mobilitat &ndern wirden, das ihnen gegenwartig jedoch nicht moglich
ist, sprich ob sie mobilitidtsbezogene Malinahmen setzen wirden, wenn sie kénnten.
Abb. 5.5-10 zeigt die Verteilung zwischen den Antworten der befragten Frauen.

Frauen, die keine mobilitdtsbezogenen
MalRnahmen setzen méchten

= Frauen, die gerne mobilitaitsbezogene
MafRnahmen setzen wiirden

94%

n=397

Abb. 5.5-10: Anderungswiinsche von Frauen in ihrer Mobilitat. n=397 Personen
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Die Grafik zeigt deutlich, dass ein Groldteil der befragten Frauen keine
Mobilitatsanderungen setzen mochte. Daraus kann geschlossen werden, dass die
Frauen in der Lage sind, dort mobilitatsbezogene Mal3hahmen zu setzen, wo immer
sie sie als notwendig empfinden, und nur ein kleiner Teil der Befragten von 6%
(n=25) gerne Dinge andern wiurde, wenn sie unterwegs sind. Dies bedeutet, dass
diese Frauen gerne Malinahmen setzen wirden, dies aber aus unterschiedlichen
Grinden nicht kénnen und somit unzufrieden mit ihrer Mobilitatssituation in Bezug
auf ihr Sicherheitsempfinden sind.

Konkret wurden folgende nicht umsetzbare Anderungswiinsche am hé&ufigsten
genannt:

- Meiden der U-Bahn

- Meiden der U6 im Speziellen

- Meiden der 5er-Linie in Wien

- Meiden von FulBwegen abends und in der Nacht

- Meiden von Parks, die auf alltaglichen Wegen liegen

- Meiden des Pratersterns, Wien

- Meiden von Bahnhotfen und der Bahnhofsumgebung

- Meiden von Geschéften, vor denen aggressiv gebettelt wird
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6 Diskussion der Ergebnisse mit Expertinnen

Im Anschluss an die Auswertung und Analyse der Telefoninterviews wurden
ausgewahlte Ergebnisse einigen Expertinnen auf dem Gebiet ,Sicherheit in der
Mobilitat” prasentiert und anschlie3end diskutiert. Die wichtigsten Ergebnisse dieser
Diskussion werden in diesem Kapitel zusammengefasst.

Die Mitarbeiterin von walk-space.at und selbst Leiterin von
Selbstverteidigungskursen betont besonders die Wichtigkeit, mit der sich Frauen
aktiv wehren wollen miussen. Nicht zu unterschatzen sei auch das eigene
Bauchgefiihl, welches sehr oft auf potenziell gefahrliche Situationen hinweist, weil
das Unterbewusstsein Dinge wahrnehmen kann, die man aktiv oftmals tUbersehen
wirde.

Eine Vertreterin der Wiener Linien weist darauf hin, dass bei Sanierungen oder
Neubauten von Stationen der Fokus auf eine bessere Einsehbarkeit und bessere
Beleuchtung gelegt wird. Des Weiteren empfiehlt sie den Fahrgasten von den
Notrufeinrichtungen der Wiener Linien Gebrauch zu machen, sollte es in
Verkehrsmitteln oder an Haltestellen zu Zwischenfallen kommen. Am besten ware
es, sich von vorneherein in die Nahe der Notrufsdulen zu stellen oder zu setzen. Ein
weiterer Mitarbeiter der Wiener Linien erklarte, dass es sich bei den in den Medien
publizierten Vergewaltigungen in der U6 um Vorfalle handelte, die in ihrer Schwere
bisher einzigartig waren.

Die Vertreterin des Bundesministeriums fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft nennt den Matzleinsdorferplatz, Meidling und die S-Bahn-Stationen
der S45 in Wien als Orte, die haufig in Untersuchungen von Frauen als negative
Beispiele genannt werden, da sie teilweise sehr heruntergekommen, schlecht
beleuchtet und sehr verwinkelt und somit schwer einsehbar sind. Dies deckt sich mit
den Ergebnissen der vorliegenden Telefonbefragung, in der Frauen am haufigsten
angegeben haben, schlecht beleuchtete und unibersichtliche Orte zu meiden.

Der Vertreter des Umweltbundesamtes war erfreut tUber die wenigen Vorfélle, die
vorgefallen sind, als Frauen mit dem Fahrrad unterwegs waren. Die
Diskussionsteilnehmer waren sich einig, dass es schwerer ist, auf einem Fahrrad
Uberfallen zu werden, da man schnell unterwegs ist und recht gut ausweichen kann,
wenn sich einem jemand in den Weg stellt. Des Weiteren ist auch das subjektive
Sicherheitsempfinden aus den o.g. Grinden beim Radfahren hoher als wenn man zu
Ful unterwegs ist. Dieser Aspekt konnte zur Starkung der Attraktivitat des
Radfahrens genutzt werden.

Zwar wird Osterreich von allen Expertinnen als ein sehr sicheres Land im
internationalen Vergleich angesehen, trotzdem ist die Belastigung von Frauen ein
Thema, dem in der Planung und in der Offentlichkeit Aufmerksamkeit
entgegengebracht werden muss. Frauen durften sich auf keinen Fall in ihrer Mobilitat
einschréanken lassen.
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7 Schlussfolgerung und Interpretation

Ziel der vorliegenden Masterarbeit war es zu untersuchen, in welchem Ausmal
Frauen in Osterreich im Zuge ihrer Alltagsmobilitat belastigt und dadurch negativ in
ihrem Mobilitatsverhalten beeinflusst werden. Dazu wurden 402 telefonische
Interviews mit per Zufall ausgewahlten Frauen aus ganz Osterreich durchgefuihrt.

Bestehende Forschungen zur subjektiven und objektiven Sicherheit in Osterreich und
im Speziellen fir Wien zeigen, dass die Sicherheit in Osterreich im Vergleich zu
anderen Landern hoch ist und auch von der Bevolkerung als hoch eingeschéatzt wird
(Hanak et al.,, 2004 und Kirchner, 2009). Somit ist auch das subjektive
Sicherheitsempfinden als gut zu bewerten. Trotzdem gibt es Orte, an denen sich
Personen subjektiv unsicher fuihlen oder Tageszeiten, an denen gewisse Routen
gemieden werden. Hierbei ist zwischen Angstorten und hot spots zu unterscheiden.
Angstorte sind Orte, an denen sich Menschen subjektiv unsicher fihlen. Hot spots
sind hingegen Orte, an denen sich tatsachlich bereits Kriminaltaten zugetragen
haben (Flade und Roélle, 2004). Angstorte und hot spots decken sich nicht immer,
dies bedeutet, dass es nicht unbedingt einen Zusammenhang zwischen
Kriminalitatsfurcht und tatsachlicher Bedrohung gibt. Oftmals werden Routen oder
Verkehrsmittel als gefahrlicher eingeschétzt als sie sind und umgekehrt. Somit
missen MalRnahmen, die von der Exekutive, von Verkehrsbetrieben oder
Gemeinden gesetzt werden, auch wirklich das Unsicherheitsgefiihl der Frauen
beseitigen, sprich die Mal3hahmen muissen bei den Personen die unterwegs sind,
auch tatsachlich ,ankommen® (Miko und Kugler, 2011).

Trotz der objektiv hohen Sicherheitslage in Osterreich gibt es Handlungsbedarf, um
die Haufigkeit unangenehmer Situationen zu verringern. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung haben gezeigt, dass das Problem der Belastigung von Frauen im
Zuge ihrer Alltagsmobilitat definitiv besteht. Gerade ,harmlose® sexuelle
Belastigungen (Anwesenheit von Exhibitionisten oder o6ffentlich masturbierenden
Personen, man wird unangenehm angesprochen oder angepotbelt etc.) stellen den
Grolteil der negativen Situationen in der Mobilitat der Frauen dar. Diese werden
jedoch, weil sie meist als unangenehm aber harmlos angesehen werden, selten
gemeldet und scheinen somit in der Sicherheitsstatistik nicht auf. Ein Drittel aller in
den Interviews der vorliegenden Arbeit Befragten wurde bereits mindestens einmal
im Zuge ihrer Alltagsmobilitat belastigt. Berucksichtigt werden muss, dass die
Befragung in ganz Osterreich stattgefunden hat und viele der befragten Frauen aus
landlichen Gebieten kommen, in denen sich die Mobilitdt hauptsachlich auf den
eigenen PKW beschrankt. Zusatzlich handelt es sich bei diesen Regionen um
Gebiete mit wenigen Einwohnerinnen, womit die Gefahr in unangenehme Situationen
zu geraten von Grund auf niedriger ist.
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Um die Ergebnisse dieser Arbeit zusammenzufassen, werden in weiterer Folge die in
der Einleitung formulierten Hypothesen beantwortet:

(1) Jede Frau erlebt im Zuge ihrer Alltagsmobilitat unangenehme Situationen.

Diese Hypothese konnte nicht bestatigt werden, jedoch wurde bereits ein Drittel der
befragten Frauen mindestens einmal in ihrem Leben belastigt. Die meisten der
Betroffenen erlebten bisher zwischen einer und finf unangenehme Situationen, an
die sie sich aktiv erinnern kdnnen.

(2) Das Alter der Frauen hat keinen Einfluss auf das Viktimisierungsrisiko.

Diese Hypothese konnte bestatigt werden. Frauen aller Altersklassen haben
Belastigungen geschildert, die im letzten Jahr vorgefallen sind. Besonders haufig
erleben Frauen unter 30 Jahren unangenehme Situationen im Zuge ihrer
Alltagsmobilitat.

(3) Die Anzahl der erlebten unangenehmen Situationen steigt mit dem Alter an.

Diese Hypothese kann abgelehnt werden. Altere Frauen hatten nicht immer mehr
unangenehme Situationen erlebt als jingere. Uber langere Zeitraume bleiben den
Personen meist nur einschneidende, bedrohliche Erlebnisse in Erinnerung.
Unangenehme Situationen mit einem niedrigen Schweregrad sind oft nur aus der
jungeren Vergangenheit prasent. Junge Frauen erleben ofter unangenehme
Situationen als altere und kénnen darum meist mehr Situationen nennen, da sie noch
nicht lange zurtckliegen.

(4) Belastigungen in der Mobilitat treten haufig auf; schwere Ubergriffe hingegen
eher selten.

Diese Hypothese hat sich bestéatigt. Die meisten erhobenen unangenehmen
Situationen weisen einen Schweregrad 2 auf. ,Nur‘ 4% der Vorfalle fallen in die
hochste Schweregrad-Kategorie 5.

(5) Unangenehme Situationen geschehen in allen Verkehrsmitteln sowie wenn
Frauen zu Ful3 unterwegs sind.

Diese Hypothese konnte bestatigt werden. Zwar gibt es Unterschiede in der
Haufigkeit des Auftretens unangenehmer Situationen zwischen den Verkehrsmitteln,
es wurden jedoch alle Verkehrsmittel der Alltagsmobilitat in der Befragung genannt.
Einzig das Flugzeug und das Schiff wurden nie erwahnt, wobei es sich hier um
Verkehrsmittel handelt, die nicht so haufig Teil der Alltagsmobilitat sind. Die meisten
unangenehmen Situationen ereigneten sich, wahrend die Frauen zu Ful unterwegs
waren, gefolgt von offentlichen Verkehrsmitteln wie U-Bahn, S-Bahn, Bahn, Bus und
Stral3enbahn. Situationen mit dem Schweregrad 5 ereigneten sich zu Ful3, in der
Bahn, in einer U-Bahn/S-Bahnstation und im eigenen PKW der Frau.
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(6) Unangenehme Situationen geschehen haufiger im Haltestellenbereich als im
Verkehrsmittel.

Diese Hypothese hat sich nicht bestatigt. Das subjektive Sicherheitsgefuhl ist im
Haltestellenbereich geringer (Rolle, 2004), es geschehen jedoch mehr unangenehme
Situationen im jeweiligen Verkehrsmittel. Dies deckt sich mit den Ergebnissen der
Befragung von Grissinger (2013).

(7) Um Belastigungen zu entgehen, andern Frauen ihr Mobilitatsverhalten, indem
sie Anderungen in der Verkehrsmittel-, der Routen- und Zielwahl vornehmen.

Dies konnte anhand der Antworten der Befragten eindeutig bestatigt werden. 65%
der Frauen meiden gewisse Routen oder Ziele und 24% meiden gewisse
Verkehrsmittel, die meisten vor allem abends oder nachts. Dies weist darauf hin,
dass vor allem in der Dunkelheit von den Frauen aus Sicherheitsgriinden
Anderungen in der Mobilitit vorgenommen werden, um nicht in unangenehme
Situationen zu geraten.

(8) Frauen, die bereits unangenehme Situationen erlebt haben, setzen mehr
MalRnahmen im Zuge ihrer Mobilitdt als Frauen, die noch keine
unangenehmen Situationen erlebt haben.

Diese Hypothese konnte bestétigt werden. 96% der Betroffenen setzen irgendeine
Malnahme im Zuge ihrer Alltagsmobilitat; von den Nicht-Betroffenen sind dies nur
78%. Doch auch dieser Anteil ist sehr hoch. Dies deutet darauf hin, dass Frauen
auch unabhéangig von bereits erlebten unangenehmen Situationen MalRhahmen
setzen bzw. nicht unbedarft im Alltag unterwegs sind. Die Kriminalitatsfurcht kann
durch Erlebnisse Bekannter oder durch mediale Berichterstattung ausgelost oder
gefordert werden (Bornewasser und Kohn, 2012). Auch viele der Befragten dieser
Untersuchung haben im Gesprach angegeben, dass ihnen die mediale
Berichterstattung oder Erzéahlungen Bekannter Angst machen und sie sich daraufhin
vorsichtiger verhalten, wenn sie unterwegs sind.

(9) Der Schweregrad der erlebten Situationen hat Auswirkungen auf die Tendenz
in der Mobilitat MalRBnhahmen zu setzen.

Diese Hypothese hat sich nicht bewahrheitet. Frauen, die eine unangenehme
Situation mit einem hoheren Schweregrad erlebt haben, ergreifen nicht mehr
Maflnahmen, als Frauen, die weniger schwerwiegende Vorfalle erlebt haben. Einzig
Betroffene, die eine Situation mit dem Schweregrad 5 erlebt haben, setzen
ausnahmslos irgendeine MalRnahme im Zuge der Alltagmobilitat.

Da Betroffene mehr MalRBnahmen im Zuge ihrer Mobilitat ergreifen als Nicht-
Betroffene (siehe Hypothese 8), kann jedoch daraus geschlossen werden, dass
bereits das Erleben ,harmloser® Belastigungen Frauen dahingehend beeinflussen
kann, dass die vier abgefragten Malinahmen vermehrt gesetzt werden.

Die MalRnahme Meiden von Routen/Zielen wird jedoch auch von Nicht-Betroffenen
sehr haufig gesetzt, was darauf hindeutet, dass das Nicht-Aufsuchen gewisser Orte
oder das Nicht-Zurticklegen gewisser Routen eine Art VorsichtmalRnahme ist, die
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viele Frauen auch ohne erlebte unangenehme Situationen ergreifen, um etwaigen
Belastigungen vorzubeugen. Es zeigt auch, dass Vermeidungsverhalten immer noch
eine gangige Reaktion von Frauen auf subjektive Unsicherheit ist. Verkehrsmittel
werden seltener gemieden, hauptsachlich von Betroffenen und dies meist nur
abends oder nachts.

60% der Befragten setzen sonstige Malinahmen, wie aufmerksam unterwegs zu
sein, selbstbewusst aufzutreten, das Handy griffbereit zu haben oder vorab
Selbstverteidigungskurse zu besuchen. Dies zeigt, dass ein Grof3teil der Frauen
neben passiven Vermeidungsstrategien auch aktiv MalRnahmen setzt, um sich in
ihrer Mobilitat nicht einschranken zu lassen. Rund 20 % der Frauen bewaffnen sich,
wenn sie unterwegs sind, was ebenso als aktive Maflinahme angesehen werden
kann.

Fur zukinftige Forschungen ware es interessant, die Erhebung auf eine Stadt (z.B.
Wien) zu beschranken, um die Ergebnisse besser miteinander vergleichen zu
konnen. Des Weiteren wéare es sinnvoll, das Mobilitatsverhalten von Frauen
zusatzlich zu erheben, um abschatzen zu kdnnen, in wie weit eine gréRere Mobilitat
mit mehr erlebten Vorfallen zusammenhangt. Es kdonnten auch Wege erhoben
werden, die von Personen bewusst nicht zuriickgelegt wurden und die Grinde
hierfir.

Da Frauen haufig mit Vermeidungsverhalten auf Unsicherheitsgefuhle im offentlichen
Raum reagieren, sollte der Fokus in der Offentlichkeit vermehrt auf eine
VergroR3erung des Aktionsraumes der Frauen gelegt werden. So muss die subjektive
Sicherheit von Frauen erhéht werden, indem man ihnen Wissen Uber die tatsédchliche
Sicherheitslage ihres Wohngebietes und Arbeitsplatzes vermittelt und ihnen
nahebringt, was sie in einem Ernstfall tun kdbnnen oder wie sie in einer Notsituation
am besten reagieren konnen (z.B. Selbstverteidigungskurs). Des Weiteren sollten sie
dazu aufgefordert werden, sich aktiv wo immer mdglich an der Beseitigung von
Angstorten zu beteiligen, anstelle sie zu meiden. Von Seiten der Exekutive oder der
Verkehrsbetriebe muissen sexuelle Belastigungen im o6ffentlichen Raum oder in
offentlichen Verkehrsmitteln strenger geahndet werden. Die Betroffenen dirfen keine
Angst davor haben, bei einer Anzeige nicht ernst genommen zu werden. Solche
Belastigungen durfen von Aufsichtspersonen und Fahrgasten nicht als ,normal”
angesehen werden. Unangenehmen Situationen versucht man zu entgehen. Auch
wenn sich die meisten Frauen aufgrund der guten Sicherheitslage in Osterreich
unterwegs nicht angstigen, so wissen sie, oftmals unbewusst, dass es durchaus
moglich ist, auf irgendeine Art und Weise belastigt zu werden. Solange
unangenehme Situationen in der Alltagsmobilitdt zum Alltag geh6ren, werden Frauen
Ziele und Verkehrsmittel meiden.
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10Anhang

10.1Fragebogen

Screening-Frage

> Da Ihnen schon einmal ja [] > weiter mit Frage B1
etwas Unangenehmes
passiert ist, diirfte ich lhnen nein [ Termin? |ja L[] Termin:

bitte dazu noch ein paar

Fragen stellen, es dauert nein | 2 Weiter mit Frage E1
dann zusatzlich 5 Minuten.

NEIN [] 9 Weiter mit Frage E1

weil nicht [ | =2 Weiter mit Frage E1

k. A. [] = Weiter mit Frage E1

Interview nach erster Frage beendet [ ]

Situations-Fragen

weil nicht [ k.A L[]
weilt nicht [ ] k.A [

weiR nicht [ k.A L[]

Ort PLZ weil nicht [ | k.A [
Sonstiges
zu Ful [ Fahrrad [ U-Bahn StraRenbahn [ ] Kfz als Mitfahrerin [ ]
Taxi [] Bus [] S-Bahn [ Zug [ Kfz als Lenkerin [
weil nicht [ ] k.A. [] Sonstiges
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an der Haltestelle [ | im Verkehrsmittel [ | auf der Strake [ ] beim Einsteigen [ |

beim Aussteigen [ ] Sonstiges weil nicht [ ] k.A [

weil nicht [

weil3 nicht [ ]
k.A. []

ja [ 2 Weiter mit Frage D1

nein [ ] ident mit letzter Situation [ | weil nicht [] kA [] 2 Weiter mit Frage E1

Ort PLZ weil nicht [ kK-A []

Sonstiges

Kfz als .
zuFuR []  Fahrrad [ U-Bahn [ StraRenbahn U Mitfahrorin [] Sonstiges
Taxi [J Bus [ | S-Bahn [ Zug [ Kizals wei ]

Lenkerin nicht

an der Haltestelle [] im Verkehrsmittel [ auf der Strake [ | beim Einsteigen [

beim Aussteigen [ | Sonstiges weiR nicht [] k.A. [

weild nicht [ ]
koA []

weil3 nicht [ ]

KA []

ja | nein 2 bestlmmter weild nicht | k. A. Kommentar
Tageszeit?
Meiden Sie gewisse Orte? 0 0 [] ]
Meiden Sie gewisse VM? 0] 0 L] U
Meiden Sie gewisse Routen? 0 (] U ]
Bewaffnen Sie sich mit
irgendetwas? [ N 0 0

wenn ja - womit:
" | sonstige MaRnahmen

8
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ja [ nein [] weiR nicht [ k.A. []

wenn ja 2 welche:

teilweise [] weil nicht [

Geburtsjahr: Wohnort (PLZ):

Kommentare (Gruppendiskussion etc.):
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10.2Haufigkeitsverteilung der Teilhandlungen unangenehmer

Situationen
. : , Antworten
Situationsbeschreibung N Prozent
unheimliche Situation 9 3,8%
Schlagerei unter anderen Personen 2 0,8%
aggressives Verhalten 11 4,7%
angerempelt 3 1,3%
angepobelt 20 8,5%
beschimpft 14 5,9%
unangenehm angesprochen 42 17,8%
ausgefragt (Kind) 2 0,8%
beleidigende Geste 2 0,8%
nachgepfiffen/angehupt 4 1,7%
aggressiv gebettelt 6 2,5%
verbal belastigt 13 5,5%
Exhibitionist 2 0,8%
masturbiert 4 1,7%
personlichen Sicherheitsabstand nicht gewahrt 15 6,4%
bedrohliches, nicht einzuschatzendes Verhalten 14 5,9%
korperlich zudringlich 5 2,1%
verfolgt 24 10,2%
angefasst 12 5,1%
versuchter Ubergriff 8 3,4%
Vergewaltigung 2 0,8%
versuchte Vergewaltigung 4 1,7%
bestohlen 3 1,3%
versuchter Raub 1 0,4%
vermutlich verfolgt 5 2,1%
ricksichtsloses Verhalten 1 0,4%
geschlagen 1 0,4%
mit Waffe bedroht 1 0,4%
weil3 nicht 3 1,3%
keine Angabe 3 1,3%
Gesamt 236 100,0%
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10.30bjektive Punktevergabe fur Teilhandlungen unangenehmer
Situationen

Handlung Punkte

unheimliche Situation

Schlagerei unter anderen Personen
aggressives Verhalten
ricksichtsloses Verhalten
angerempelt

angepobelt

beleidigende Geste
Nachgepfiffen/angehupt

aggressiv gebettelt

angespuckt

beschimpft

unangenehm angesprochen
ausgefragt (Kind)

verbal belastigt

vermutlich verfolgt

Exhibitionist

masturbiert

personlichen Sicherheitsabstand nicht gewahrt
verbal bedroht

Raub/versuchter Raub
bedrohliches, nicht einzuschatzendes Verhalten
verfolgt

angefasst

geschlagen

mit Waffe bedroht

korperlich zudringlich

versuchter Ubergriff

versuchte Vergewaltigung
Vergewaltigung
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