April | 2024

Karlsruher
Geographische
Umschau

Gemeinsam Stadt Machen.
Ein interaktives CitizenLab mit der
Karlsruher Sudstadt

Wohnen
Night-Time-Economy
Ethnische Okonomien
Offentlicher Raum

§\!(IT Seskraphic”
sgeookologie

Karlsruher Institut fur Technologie



i
| ) 1l
I% i " - \ \) ok

Forschungswoche mit dem Mobilab am Werderplatz

Foto: Caroline Kramer

Forschungswoche am Werderplaiz, Studentin bei Befragung

Foto: Amadeus Bramsiepe, IfR
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Forschungswoche am Werderplatz, Interaktive Karte

Foto: Amadeus Bramsiepe, IfR
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Eine geographische Perspektive auf Stadte und ihre Quar-
tiere ermoglicht es, sowohl die physisch-materiellen In-
frastrukturen als auch die sozialen Strukturen und die
alltaglichen Praktiken der Menschen in den Blick zu neh-
men. Nicht selten werden dabei Konflikte zwischen den
einzelnen Akteursgruppen sichtbar, wenn verschiedene
Nutzungsinteressen und -anspriiche aufeinandertreffen.
So wiinschen sich die einen eine lebendige Kneipenszene,
wihrend die anderen ihre Nachtruhe brauchen oder die
Fahrradfahrer:innen benotigen sichere Radwege fiir ihrer
Lastenrdder, was mit dem Wunsch nach Parkfliachen fiir die
Autofahrer:innen kollidiert. Um diese unterschiedlichen
Erwartungen an den Stadtraum angemessen den politi-
schen und planenden Akteur:innen zu vermitteln, bedarf
es eines partizipativ-transformativ angelegten Forschungs-
projekts, welches sowohl die Wissenschaft mit der Praxis,
vielmehr aber noch mit den vor Ort lebenden Biirger:innen
verkniipft und diese in deren konkreter Alltagswelt abholt.
Im Projekt ,Gemeinsam Stadt_Machen®, welches in Ko-
operation mit dem Institut fiir Regionalwissenschaft unter
Leitung von Prof. Dr. Michael Janoschka durchgefiihrt
wurde, war es Ziel, unterschiedliche Strukturen, Funktio-
nen und Gruppen eines Karlsruher Quartiers in den Blick
zu nehmen und gemeinsam mogliche (Stadt-)zukiinfte zu
erarbeiten. Als Untersuchungsraum wurde jener westliche
Teil des Quartiers Siidstadt herangezogen, welcher sich
zwischen dem Staatstheater in der KriegsstraBe bis zur Ett-
linger StraBe und zur Riippurerstrafle erstreckt (Abb. 1). Er
wird auch als ,,alte Stidstadt” bezeichnet, da im Osten des
Stadtteils Siidstadt seit 2004 ein neues Wohngebiet namens
City Park auf dem ehemaligen Gelande des Giiterbahnhofs
entstanden ist.

Vom Institut fiir Technikfolgenabschatzung und Sys-
temanalyse (ITAS) und dem Zentrum fiir Mensch und
Technik wurde das mobile Partizipationslabor ,MobiLab*
zur Verfiigung gestellt — eine mobile physische Infra-
struktur, die sowohl partizipative und interdisziplinare
Forschung ermoglicht, gleichzeitig aber auch zum Dialog
mit Passant:innen und zur Wissenschaftskommunikation
einladt und als Anziehungspunkt fiir transdisziplinare For-
schungsvorhaben dient. Als Standort fiir das MobiLab und
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Abb. 2: Auftaktveranstalltung im KOHI
Foto: Anna-Barbara Grebhahn, IfR

Abb. 3: Diskussionen im Anschluss im KOHI
Foto: Anna-Barbara Grebhahn, IfR

somit als Ausgangspunkt fiir die Untersuchungen wurde der
Werderplatz gewahlt, der als Herz und Ort der Begegnung
in der Siidstadt gilt.

Zu Beginn des Projektes wurden im Rahmen einer Auftakt-
veranstaltung am 18. April 2023 im KOHI am Werderplatz
die Ziele und die Intention des Projektes den Biirger:innen
vorgestellt, gleichzeitig aber auch partizipativ Anregungen
und Wiinsche aus der Biirgerschaft aufgenommen (Abb. 2
und 3). Die Studierenden der beiden Studiengénge setzten
sich im Nachgang an die Auftaktveranstaltung dann mit
wissenschaftlicher Literatur auseinander und nahmen als
eigenstiandige Stadtforscher:innen unterschiedliche The-
men und Perspektiven in den Blick. Als zentrale Themen
fiir die weiteren Forschungsarbeiten bildeten sich sodann
die Bereiche Wohnraum, Offentlicher Raum, Night-Time-
Economies sowie Ethnische Okonomien heraus. Im Rah-
men der Forschungswoche, die vom 01. bis 07. Juli 2023
auf dem Werderplatz stattfand, war es ein Ziel, gemeinsam
mit den Biirger:innen der Siidstadt diesen Themen auf den
Grund zu gehen und sowohl den Ist-Zustand als auch mog-
liche Zukunftsperspektiven abzufragen und gemeinsam zu
entwickeln (Abb. 4). Weitere Initiativen und Akteur:innen
des Stadtviertels waren zudem eingeladen, sich im Rahmen-
programm zur Forschungswoche einzubringen. So wurde
die Forschungswoche durch wissenschaftliche Vortrage,
kulturelle Beitrage wie Livemusik, Zeichenworkshops und
Stadtfithrungen sowie einem offenen Biirger:innen-Treff
des Stadtteilvereins begleitet. Fiir die wissenschaftlichen
Erhebungen nutzten die Studierenden zum einen das In-
strument einer standardisierten Passant:innenbefragung,
um grundlegende Erkenntnisse tiber die Wohnverhaltnisse,
das Verkehrsverhalten und die Nutzung des Offentlichen
Raums, das kulturelle und Nachtleben sowie das Ein-
kaufs- und Nutzungsverhalten ethnischer Okonomien der
Stidstadtler:innen zu erhalten. Dariiber hinaus wurden
(partizipative) Kartierungen vorgenommen, um den aktuel-
len Ist-Zustand in den einzelnen Themenbereichen zu erhe-
ben. Zum anderen wurden auch innovative Methoden wie
Photovoice eingesetzt, bei der visuell Daten zum Beispiel
mittels Zeichnungen zu einer bestimmten Fragestellung
erhoben werden, um zukiinftige wiinschenswerte Entwick-
lungen und Gestaltungsmoglichkeiten — beispielsweise

des offentlichen Raums — abzufragen. Zum Abschluss des
Projektes wurden die Ergebnisse der einzelnen Gruppen im
Rahmen einer Abschlussveranstaltung am 23. Februar 2024
im TRIANGEL | Space mithilfe kurzweiliger Pecha-Kucha-
Prasentationen an die Bevolkerung riickgespiegelt und zur



weiteren Diskussion gestellt (Abb. 5 und 6).

Unser achtes Heft aus der Reihe der ,Karlsruher Geo-
graphischen Umschau® (KGU) beschaftigt sich somit mit
unterschiedlichsten Fragestellungen, die die Menschen

in einem Stadtviertel bei der alltdglichen Ausiibung ih-

rer Tatigkeiten bewegen und pragen. Wir freuen uns, die
Ergebnisse des partizipativ-transformativen angelegten
Forschungsprojektes in kurzen Artikeln prasentieren zu
diirfen. Unseren Leser:innen wiinschen wir eine spannende
Lektiire, die eventuell auch zum Nachdenken iiber eigene
Gewohnheiten und Praktiken anregt und zu weiteren inter-
essanten Fragestellungen verhelfen kann.
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Abb. 5: Abschlussveranstaltung im TRIANGEL |
Space

Foto: Alex Heinitz, IfR

Abb. é: Ergebnissprdsentation im TRIANGEL |
Space

Foto: Alex Heinitz, IfR
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Wie zufrieden wohnt die

Sudstadte

Kennen Sie auch das Gefuhl? Steigende Mietpreise, der standige Larm der Bahn, be-
engter Platz in der Wohnung, die sich in einer wenig erstrebenswerten Lage befindet.
In einer Zeit, in der bezahlbarer Wohnraum zur Rarit&t wird, wird die Suche nach einem
lebenswerten Zuhause zu einer wachsenden Herausforderung. Geht es den Menschen

in der Karlsruher SUdstadt auch so?

n einer Welt, die sich stindig verdndert,
spiegelt sich der Wandel auch im Immobi-
liensektor wider. In vielen deutschen GroB-
stadten sind Mietpreissteigerungen in den
letzten Jahren besonders stark ausgefallen.
Dies betrifft nicht nur Menschen mit durchschnitt-
lichen Einkommen, sondern vor allem auch Stu-
dierende, Migrant:innen, Rentner:innen und ein-
kommensschwache Familien. Die Konkurrenz um
verfligharen Wohnraum in stddtischen Gebieten
ist stark, und diejenige mit begrenzten finanziellen
Mitteln sind oft gezwungen, in Wohnungen mit un-
zureichender Qualitit zu leben (Kitzmann, 2023).
Es ist keine Seltenheit, dass Vermieter:innen in
GrofBstadten iiberhohte Mieten fiir Wohnungen
verlangen, die hiufig nicht den Standards entspre-
chen. In manchen Fillen werden veraltete Immo-
bilien zu {iberzogenen Preisen angeboten, und ei-
nige Vermieter:innen neigen dazu, die begrenzten
Optionen des Wohnungsmarktes auszuschopfen,
indem sie potentiellen Mieter:innen unangemes-
sene Bedingungen auferlegen. Rentner:innen, de-
ren Einkommen hiufig auf ihre Rentenzahlung
begrenzt ist, sehen sich auch oft mit steigenden
Mietkosten und Lebenshaltungskosten konfron-
tiert. Viele sind gezwungen, einen erheblichen Teil
ihres begrenzten Budgets fiir die Miete aufzubrin-
gen. Migrant:innen, die in neue Lander oder Stadte
ziehen, stehen vor dhnlichen Herausforderungen.
Neben moglichen Sprachbarrieren und kultu-
rellen Anpassungen sehen sie sich oft Diskrimi-
nierungen auf dem Wohnungsmarkt gegeniiber.
Vermieter:innen konnen Vorurteile haben oder ho-
here Anforderungen an Migrant:innen stellen, was
den Zugang zu bezahlbarem Wohnraum erschwert
(Aehnelt & Nelle, 2022).

JACOB DREHER, NELE EPPERLEIN

Der sogenannte Gentrifizierungseffekt verstarkt
das Problem zusitzlich. Der Wandel von Stadtvier-
teln, die durch Investitionen und Modernisierung
aufgewertet werden, wird Gentrifizierung genannt.
Infrastrukturprojekte, kulturelle Initiativen und
die Modernisierung von Altbauten locken zah-
lungskriftige Personengruppen an. Dies fiihrt zu
einem Anstieg der Immobilien- und Mietpreise, da
die Nachfrage nach Wohnraum in den aufgewer-
teten Vierteln steigt. Wahrend die Gentrifizierung
dazu beitragen kann, stadtische Raume aufzuwer-
ten und die Lebensqualitit zu verbessern, kann
sie auch Nachteile fiir die Bewohner:innen der
Stadtviertel mit sich bringen. Die urspriinglichen
Bewohner:innen, die teilweise aus einkommens-
schwachen Schichten kommen, sehen sich pl6tzlich
mit steigenden Lebenshaltungskosten konfrontiert
und konnen sich den neuen Wohnstandard nicht
mehr leisten. Dies fiihrt zu Verdriangungseffekten,
da die urspriinglichen Bewohner:innen gezwungen
sind, in andere Stadtteile auszuweichen, in denen
die Mieten moglicherweise noch erschwinglich
sind. Dies fiihrt zu einer sozialen Ungleichheit und
einem Verlust an Vielfalt in den urbanen Zentren
(Glatter & MieBner, 2021).

Wohnen und Wohnraum erfiillen fundamen-
tale Grunddaseinsfunktionen, indem sie Schutz,
Sicherheit und Privatsphére bieten. Wohnriaume
dienen als Orte, an denen Familien und Freunde
zusammenkommen und schaffen Riickzugsorte
zur Ruhe und Entspannung. Wohnraum erfiillt
nicht nur physische Bediirfnisse, wie Schlafen und
Essen, sondern pragt auch Identitdat und Zugeho-
rigkeit. Das Wohnen und der Wohnraum tragen
wesentlich zum Wohlbefinden, zur Lebensqualitat
und zur sozialen Struktur bei (Steward, 2000). Der



Karlsruher Geographische Umschau 2 | 2024

eigene Wohnraum ist zentraler Angel- und Knoten-
punkt im Leben eines jeden Menschen. Wohnungs-
los zu sein ist in Deutschland und an den meisten
Orten der Welt einer der schwierigsten Lebensum-
stande. Die Aussicht, wohnungslos zu werden, wird
von vielen Menschen als beingstigend und existen-
ziell bedrohlich empfunden. Infolgedessen wird
Wohnraum als eines der fundamentalsten Giiter
betrachtet, das ein Mensch fiir sein Wohlbefinden
bendatigt.

Die Karlsruher Siidstadt ist ein Ort, an dem un-
terschiedliche Bevolkerungsgruppen mit verschie-
denen Nationalitaten auf dicht bebautem Raum
zusammenwohnen. Familien, Studierende und
Rentner:innen haben in der Siidstadt einen Wohn-
ort gefunden. Es ist ein Ort, wo die Entwicklungen
der Mietpreissteigerungen und Gentrifizierung in
der Entwicklung des Stadtteils eine zentrale Rolle
spielen.

Forschungsstand des Wohnens und
Wohnqualitat in Stadten

Der aktuelle Stand der Forschung im Bereich des
Wohnens und der Wohnqualitit bietet einen Ein-
blick in die vielschichtigen Herausforderungen und
Entwicklungen, die dieses Thema préagen. Zahlrei-
che Studien und Untersuchungen aus verschiede-
nen Lindern beleuchten unterschiedliche Aspekte,
die sowohl individuelle Wohnsituationen als auch
breitere soziale und 6konomische Trends reflektie-
ren.

Die wissenschaftliche Forschung zur Wohnsitu-
ation in deutschen GrofBstadten zeigt eine zuneh-
mende Marktanforderung und -anspannung in
Wachstumsregionen und Ballungsgebieten. Diese
Trends fiihren zu einer wachsenden Diskrepanz
zwischen Angebot und Nachfrage, insbesondere
im Bereich bezahlbaren Wohnraums. Dies wird
von verschiedenen Studien, darunter derjenigen
von Walberg et al. (2023) und der Hans Bockler
Stiftung (2023), herausgestellt, die auf Faktoren
wie steigende Bau- und Grundstiickskosten sowie
einen Mangel an erschwinglichen Wohnungen hin-
weisen. Untersuchungen von Kholodilin und Men-
se (2012) zeigen, dass es deutliche Unterschiede
zwischen den deutschen GroBstiddten hinsichtlich
der Entwicklung von Wohnungspreisen und Mie-
ten gibt. Wahrend die Wohnungspreise seit 2007
in den meisten Stddten gestiegen sind, verlief der
Anstieg der Mieten moderater.

Neben den Wohnungs- und Mietpreisen stellt
auch die Wohnqualitit in stddtischen Gebieten ein

zentrales Forschungsthema dar. Untersuchungen
von Vijayakumar & Sangeetha (2020) zeigen, dass
die Wohnqualitat maBgeblich von der physischen
Gestaltung der Wohngebiete, der Verfiigbarkeit
von erschwinglichem Wohnraum, der Qualitit der
Wohninfrastruktur und der Sicherheit beeinflusst
wird. Die physische Gestaltung der Wohngebiete,
einschlieBlich der Architektur und des Vorhan-
denseins von Griinflachen, trigt dazu bei, dass
sich Bewohner:innen wohlfiihlen. Erschwinglicher
Wohnraum ist entscheidend fiir eine breite Bevol-
kerungsschicht und fordert soziale Integration. In-
frastrukturelle Einrichtungen, wie offentliche Ver-
kehrsmittel und Gesundheitsdienste, beeinflussen
ebenfalls die Wohnqualitit, indem sie die Zugang-
lichkeit zu wichtigen Dienstleistungen erleichtern.

Die Forschung zeigt auch, dass sich die Wohn-
verhiltnisse und insbesondere die Wohnqualitat
in verschiedenen Regionen und Lindern im Lau-
fe der Zeit verdndert haben. Noll & Weick (2009)
beschreiben, dass in Westdeutschland eine Verbes-
serung der Wohnungsversorgung und der Wohn-
qualitdt zu verzeichnen ist, wihrend in anderen
Landern weiterhin Herausforderungen wie stei-
gende Wohnkosten und der Mangel an bezahlba-
rem Wohnraum bestehen.

Des Weiteren wird deutlich, dass Wohnzufrie-
denheit einen erheblichen Beitrag zur Lebenszu-
friedenheit und -qualitit leistet. Coates et al. (2015)
haben herausgearbeitet, dass physische Merkmale
der Wohnung sowie soziale Faktoren, wie die Qua-
litat der Nachbarschaft und soziale Interaktionen,
eine wichtige Rolle bei der Wohnzufriedenheit
spielen.

Burgerbefragungen der Europai-
schen Union

Die Europiische Union fiihrt alle drei Jahre eine
Biirgerbefragung zur Lebensqualitat durch, die
nicht nur EU-Lander, sondern auch Stiadte in der
Tiirkei, Island, Norwegen und der Schweiz umfasst
(Amt fiir Stadtentwicklung, 2016). Das Hauptziel
dieser Umfrage besteht darin, ein Verstandnis fiir
die demographische Entwicklung sowie die sub-
jektive Wahrnehmung der Lebensbedingungen
zu erlangen. Es ist jedoch anzumerken, dass diese
Untersuchung nicht ausschlieBlich auf die Wohn-
qualitat abzielt, sondern auch andere Aspekte be-
riicksichtigt. Dariiber hinaus werden nicht einzelne
Stadtteile, sondern ganze Stiddte in die Untersu-
chung einbezogen. Im internationalen Vergleich
positioniert sich Karlsruhe im Mittelfeld. Beson-

Wohnen



ders hervorzuheben sind die positiven Bewertun-
gen in den Bereichen Griinflichen und kulturelle
Einrichtungen. Allerdings weist die Untersuchung
auch Bereiche auf, in denen Verbesserungsbedarf
besteht, wie beispielsweise die Bewertung von
StraBen und Gebiauden (Amt fiir Stadtentwicklung,
2019). Dies zeigt, dass zwar Stddte in Europa und
Deutschland, einschlieBlich Karlsruhe, untersucht
werden, jedoch bisher keine umfassende For-
schung ausschlieflich zur Wohnqualitit vorliegt.

Wohnqualitat, Wohnzufriedenheit
und Preisgestaltung:
Was fehlt in der Forschung?

Die wissenschaftliche Forschung zum Thema
Wohnen und Wohnqualitdt hat bereits Erkennt-
nisse hervorgebracht, die die Komplexitit dieses
Bereichs beleuchten. Dennoch bleiben trotz des
umfangreichen Forschungsumfelds einige Liicken
bestehen, insbesondere in Bezug auf Regionen
wie Karlsruhe. Wihrend viele deutsche Stadte wie
Miinchen Berlin und Frankfurt am Main inten-
siv analysiert wurden (Doll et al. 2021; Mobert &
Schildbach 2020; Schipper & Heeg, 2021), gibt es
nur wenige Untersuchungen, die sich auf Karlsruhe
und seine Stadtteile konzentrieren. Diese Liicken
sind von Bedeutung, da verschiedene Stadtteile
unterschiedliche Wohnbedingungen und -qualita-
ten aufweisen konnen.

Angesichts der bestehenden Liicken in der For-
schung, insbesondere im Hinblick auf Stadtteile,
wie die Studstadt in Karlsruhe, stellt sich die Fra-
ge, welche spezifischen Faktoren die Wohnqualitat
in dieser Region préagen. Es ist von Relevanz, die-
se Faktoren genauer zu untersuchen, um ein Ver-
stiandnis fiir die Wohnsituation in der Siidstadt zu
entwickeln. Indem die Forschung sich auf Stadt-
teile, wie die Stidstadt in Karlsruhe, konzentriert,
kann ein Verstdndnis fiir die lokalen Wohnbedin-
gungen und die Bediirfnisse der Bewohner:innen
entstehen.

Methodisches Vorgehen

Im Rahmen unsere Projektseminars widmeten
wir uns in unserer Gruppe dem Thema Wohnen,
fiir das eine Reihe von Fragen in einem standar-
disierten Fragebogen gestellt wurden, der von ins-
gesamt 180 Bewohner:innen beantwortet wurde.
Der Fragebogen enthielt sowohl geschlossene als
auch offene Fragen, um ein umfassendes Verstand-
nis der Lebenssituation in der alten Siidstadt zu
ermoglichen. Bei den offenen Fragen wurden die
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Passant:innen gebeten, frei formulierte Antwort-
moglichkeiten zu nennen, um Aspekte zu erfassen,
die auBerhalb unserer Voriiberlegungen lagen.

Zentrale Themen zur Erfassung der Wohnsitua-
tion waren z.B. die Bewertung der Wohnsituation.
So wurde nach den drei groBten Vorteilen der Woh-
nung gefragt, die sich positiv auf ihre Wohnqualitat
auswirken. Die Zufriedenheit mit der Wohnsituati-
on wurde mithilfe von Skalen erfasst. Die Fragen zu
personlichen Informationen zielten auf Geschlecht,
Alter, Bildungsstand und Staatsangehorigkeit ab.
Wiéhrend der Befragungen wurde nicht nur strikt
entlang des Fragebogens befragt, sondern es kam
auch oft zu Gespriachen, die zusitzliche Einblicke
ermoglichten.

Die Ergebnisse dieser quantitativen Umfragen
bildeten die Grundlage fiir die Bewertung der all-
gemeinen Lebenssituation in der Stidstadt. Zusétz-
lich zu den quantitativen Erhebungen wurden qua-
litative Interviews durchgefiihrt, die speziell auf die
Wohnsituation abzielten. Dies ermdglichte einen
tieferen Einblick und ein besseres Verstindnis fiir
die Lebensumstidnde der Bewohner:innen.

Die qualitativen Interviews wurden sorgfaltig
und in einer entspannten Atmosphire durchge-
fiihrt, indem die Befragungen zumeist im Sitzen
stattgefunden haben und mithilfe von Sprachauf-
nahmen dokumentiert wurden. Der Ablauf der
Interviews war strukturiert, wobei zunéchst eine
lockere Konversation begann, um eine Vertrau-
ensbasis aufzubauen. Nachdem grundlegende In-
formationen, wie der Name und das Alter, erfragt
wurden, wurde das Gesprach auf die Siidstadt und
die Wohnsituation der Befragten fokussiert. Die
Fragen waren vielfiltig und reichten von oberflach-
lichen wie ,Mit wem wohnen Sie zusammen?“ und
,Seit wann wohnen Sie in der Stidstadt?” zu tiefer-
gehenden wie ,Wiirden Sie erneut in die Siidstadt
ziehen?“ und der Einschitzung der Wohnqualitat
in der Stidstadt und ihrer eigenen Wohnung. Die
Antworten der Befragten wurden ausfiihrlich be-
griindet, was zusétzliche Einblicke ermdglichte.
Die Dauer der Interviews variierte je nach Person
und betrug zwischen 15 und 35 Minuten. In einigen
Fillen fanden auch Gruppeninterviews statt, um
eine angenehme Gesprachsatmosphére zu schaf-
fen. Alle Interviews wurden anschlieBend transkri-
biert, um die gesprochenen Inhalte in Textform
festzuhalten und weiter analysieren zu konnen.
Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die
Kombination aus qualitativen und quantitativen
Methoden einen umfassenden Einblick ermdglicht.
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Wer wohnt in der Sudstadt?

Um die Wohnsituation der Bewohner:innen der
Siidstadt zu verstehen, ist es interessant, zunédchst
die Personenkonstellationen der Haushalte zu be-
trachten. In Abb. 1 ist zu sehen, dass die meisten
der Befragten ihre Wohnung mit Freund:innen
und Bekannten teilen. Aus den personlichen Ge-
sprachen in der Siidstadt wissen wir, dass die-
se Wohnkonstellation meist aus studentischen
Wohngemeinschaften (WG) besteht. Singlehaus-
halte sind etwas seltener vorzufinden als WGs. Eine
weitere relevante Wohnkonstellation sind Famili-
en bzw. Haushalte, in denen mindestens ein Kind
wohnt, was auch Haushalte mit alleinerziehenden
Eltern umfasst. Die Befragten, die mit ihrem/ih-
rer Partner:in zusammenwohnen, machen den
kleinsten Anteil an den Haushalten der Siidstadt
aus. Mehrere Befragte, die sich in die Kategorie
‘Sonstige’ zihlten, erklarten, dass sie ihre Perso-
nenkonstellation auf unserem Fragebogen nicht
wiederfinden, da ihre Mitbewohner:innen nicht in
die Kategorie ‘Freund:innen und Bekannte’ pas-
sen. Stattdessen handele es sich in ihrem Haushalt
um eine sogenannte ‘Zweck-WG’. Bei Zweck-WGs
wohnen Personen aus rein praktischen Griinden
zusammen, ohne dass weitere personliche Bezie-
hungen zu den Mitbewohner:innen gepflegt wer-
den. Die Siidstadt zeichnet sich durch eine vielfalti-
ge Mischung von Wohnkonstellationen aus und ist
somit ein lebendiges und diverses Viertel, in dem
Menschen unterschiedlichen Alters und in ver-
schiedenen Lebenssituationen ein Zuhause finden.

Gutes Wohnen im Suden Karlsruhes

Um zu untersuchen, wie die Siidstadter:innen ihre
Wohnqualitit in ihrem Stadtteil empfinden, haben
wir die Personen nach fiinf Merkmalen zu ihrer
Wohnsituation befragt (Abb. 2). Die Befragten soll-
ten in jeder Kategorie eine Punktebewertung auf
einer Skala von 1 bis 10 abgeben. Die Wertung ‘1’
steht fiir vollige Unzufriedenheit und eine Wertung
von ‘10’ bedeutet vollige Zufriedenheit. Die Grofe
der eigenen Wohnung wird von den meisten Men-
schen als sehr positiv empfunden. Die meisten Be-
fragten vergaben mit 10 Punkten die hochste Wer-
tung. Lediglich 16% der Befragten bewerteten die
GroBe ihrer Wohnung mit einer ‘5’ oder schlechter.
Auch die Hohe der Kaltmiete und die Qualitét der
Wohnung wird von den meisten Menschen positiv
wahrgenommen. Knapp 30% der Befragten be-
werteten die Qualitit ihrer Wohnung mit einer ‘5’
oder schlechter. Daraus folgt, dass iiber 70% der

A U
o O O

=N
o o

Anzahl der Haushalte
w
o

53
48
39
35
l 6
I

0
Wohnkonstellation
m Alleine ® Freund:innen/Bekannt:innen
M Partner:in Familien/Haushalte mit Kind

M Sonstige Wohnkonstellationen

Abb. 1: Mit wem wohnen Sie zusammen? (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung

Befragten die Qualitit ihrer Wohnung mit einer ‘6’
oder besser bewerteten. Auch wenn alle Kategori-
en iiberwiegend positiv bewertet wurden, fillt auf,
dass es in den Kategorien Zufriedenheit mit dem
‘Gemeinschaftsgefiihl im Haus’ und dem ‘Gemein-
schaftsgefiihl in der Nachbarschaft’ auch vermehrt
kritische Meinungen gibt. 36% der Befragten be-
werteten das Gemeinschaftsgefiihl in der Nachbar-
schaft mit einer ‘5’ oder schlechter.

Wenn man die Zufriedenheit mit der Wohnqua-
litdt in Bezug auf die Eigentiimerverhaltnisse der
Wohnung untersucht, fallt auf, dass Menschen, die
in ihrem eigenen Eigentum leben, mit ihrer Wohn-
qualitat deutlich zufriedener sind als die Menschen,
die in einer Mietwohnung leben (Abb. 3). Etwa 91%
der Befragten Siidstddter:innen wohnen in einer
Mietwohnung. Nur rund 9% der Befragten sind
auch Besitzer:innen ihrer Wohnung. Mehr als die
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Abb. 2: Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Merkmalen lhrer
Wohnung bzw. lhrer Wohnumgebung? (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung
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Quelle: Eigene Darstellung

Halfte der Befragten, die in ihrem Eigentum woh-
nen, bewerten die Qualitit ihrer Wohnung mit der
bestmoglichen Wertung ‘10’. Bei den Mieter:innen
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die in der Sudstadt zufrieden sind, eher dort
wohnen bleiben, wihrend die unzufriedenen
Bewohner:innen schneller den Stadtteil verlassen,
um an einem anderen Ort ein Zuhause zu finden.
Die Siidstadt zeichnet sich durch eine kontinuier-
liche Bevolkerungsbewegung aus, wobei stindig
Bewohner:innen hinzuziehen und den Stadtteil
wieder verlassen. Viele Studierende wohnen nur
wenige Jahre oder sogar Monate in der Siidstadt.
Der hiufige Wechsel in der Nachbarschaft kann
dazu fithren, dass schwerer Kontakte innerhalb der
Nachbarschaft aufgebaut werden konnen. Das Zu-
sammenleben mit Fremden konnte eine Erklarung
dafiir sein, weshalb einige Menschen das Gemein-
schaftsgefiihl in der Nachbarschaft negativ und
als nicht vorhanden wahrnehmen. Insgesamt sind
jedoch auch die Neuzugezogenen in der Siidstadt
groBtenteils mit ihrer Wohnsituation zufrieden
und kritische Meinungen sind auch hier eher sel-
ten anzutreffen.

Zudem wurden die Siidstddter:innen nach den
besten und schlechtesten Eigenschaften ihrer jetzi-

zdhlen sich nur knapp 20% zu den

vollig Zufriedenen (Wertung 10).
Um herauszufinden, ob lang-
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Nebenkosten auf dem hart um-

kimpften Wohnungsmarkt eher Abb. 4: Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Merkmalen lhrer

weniger attraktive Wohnungen
finden. Andererseits ist zu ver- (n=180)

Wohnung bzw. lhrer Wohnumgebung? Ein Vergleich zwischen den
Bewohner:innen, die vor und ab 2018 in die SUdstadt gezogen sind.

muten, dass die Bewohner:innen, quele: Eigene Darstellung
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gen Wohnsituation befragt (Abb. 5). Hierbei konn-
te man im Fragebogen in offenen Feldern je drei
positive und drei negative Merkmale aufzihlen.
Die zentrale Lage nannten iiber 50% der Befragten
als positives Merkmal ihrer aktuellen Wohnsituati-
on. Es ist mit 100 Nennungen bei 180 Befragten die
mit Abstand hiufigste Nennung. Knapp ein Vier-
tel der Befragten storen sich an zu viel Larm in der
Stidstadt. Der Larm ist somit der Hauptkritikpunkt
der Siidstadter:innen an ihrer Wohnlage im Stadt-
teil. Bei den hiufig genannten Eigenschaften zeigt
sich, dass es wiederholt dieselben Themen sind, die
den Bewohner:innen entweder positiv oder negativ
auffallen. Unter den héufigsten positiven Merkma-
len sind dabei das Vorhandensein eines Balkons,
der angemessene Mietpreis, die Ruhe, die GroBe
der Wohnung und die Nachbarschaft genannt wor-
den. All diese Merkmale sind auch in umgekehrter
Form am héufigsten negativ aufgefallen. Die hau-
figsten negativen Merkmale sind das Fehlen eines
Balkons, der zu hohe Mietpreis, der Larm, die un-
zureichende GroBSe der Wohnung und die Unzu-
friedenheit mit der Nachbarschaft genannt wor-
den. Lediglich hinsichtlich der zentralen Lage gibt
es eine weitgehende Einigkeit unter den Befragten.
Eine Studentin antwortete auf die Frage, warum es
ihr in der Siidstadt so gut gefallt mit:

“Mir gefallt es in der Siidstadt, weil die Lage gut ist, da man
schnell an der Uni ist und schnell in der Stadt, schnell am Ett-
linger Tor und es gibt auch viele verschiedene Bars und Clubs
- das Pilzkarussell zum Beispiel, aber auch Supermarkte, die

Schauburg.”

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung decken
sich groBtenteils mit den Ergebnissen aus den per-
sonlichen Befragungen am Werderplatz. Auch hier
waren die meisten Befragten zufrieden oder sehr
zufrieden mit ihrer momentanen Wohnsituation in
der Siidstadt (Abb. 6). Rund 86% der Befragten be-
werten ihre momentane Wohnsituation mit einer
‘6’ oder besser. Ein 39-jahriger Siidstadtbewohner
formulierte im Interview passend:

“Ja, ich fithle mich sehr wohl in der Siidstadt. Auch wenn der
Ruf der Siidstadt nicht so rosig ist, aber man fiihlt sich einfach

wohl.”

Die Siidstadt ist kein problemfreies Viertel und
dennoch ist uns in den Gesprichen mit den
Bewohner:innen vor Ort aufgefallen, dass die
Siidstadt von den meisten Menschen als ein scho-
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momentanen Wohnsituation? (n=134)

Quelle: Eigene Darstellung

ner Wohnort wahrgenommen wird und sich viele
Bewohner:innen in ihrem Zuhause in der Siidstadt
sehr wohl fithlen.

Eine Abschlussbetrachtung unserer
Erkenntnisse

Die Forschungsarbeit zur Wohnqualitit in der
Karlsruher Siidstadt liefert einen Einblick in das
Leben verschiedener Bevolkerungsgruppen in ei-
nem dicht besiedelten stadtischen Raum. Die Siid-
stadt beherbergt eine diverse Gemeinschaft von
Familien, Studierenden und Rentner:innen, die so-
wohl mit verschiedenen Anforderungen und Vor-
stellungen, als auch mit unterschiedlichen Budgets
in der Siidstadt ein Zuhause gefunden haben.

Bei unserer Erhebung in der Siidstadt haben wir
quantitative und qualitative Methoden angewen-
det, um die Zufriedenheit der Bewohner:innen der
Stidstadt beziiglich ihrer Wohnqualitét zu analysie-
ren.

Wohnen
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Die Ergebnisse zeigen, dass die Zufrieden-
heit mit der Wohnqualitidt bei neu zugezogenen
Bewohner:innen niedriger ist als bei Menschen, die
schon ldnger in der Siidstadt wohnen. Unterschei-
det man die Wohnqualitdt in Zufriedenheit mit
der GroBe der Wohnung, der Hohe der Kaltmiete,
der Qualitdit der Wohnung, dem Gemeinschafts-
gefiihl im Haus und dem Gemeinschaftsgefiihl in
der Nachbarschaft wird deutlich, dass die meis-
ten Bewohner:innen mit der GroBe der Wohnung
sehr zufrieden sind, wahrend es bei dem Gemein-
schaftsgefiihl in der Nachbarschaft auch kritische
Stimmen gibt.

Die Befragten hoben besonders haufig die zent-
rale Lage der Siidstadt als positives Merkmal ihrer
Wohnsituation hervor, wihrend Liarm am haufigs-
ten als storend empfunden wurde. Weitere positive
und negative Merkmale, darunter das Vorhanden-
sein eines Balkons, Mietpreis, Ruhe, Wohnungs-
groBe und Nachbarschaft, spiegeln individuelle
Préferenzen wider.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die
Wohngqualitit in der Siidstadt {iberwiegend posi-
tiv wahrgenommen wird. Sowohl bei der Auswer-
tung der Daten, als auch in den Gespriachen mit
den Bewohner:innen im Viertel, wurden haufig die
Vorziige betont und ein positives Bild der Stidstadt
gezeichnet.

In die Zukunft geblickt: Weiterfuh-
rende Perspektiven unserer Erfor-
schung

Der Ausblick dieser Forschungsarbeit auf die Wohn-
qualitit in urbanen Raumen, insbesondere in der
Karlsruher Studstadt, bietet einen erweiterten Blick
auf potenzielle Handlungsfelder fiir stadtebauli-
che Planung und soziale Interventionen. Durch die
Identifikation von Starken und Schwéchen konnen
zukiinftige Studien spezifische Merkmale genauer
untersuchen, um angepasste Losungen zu entwi-
ckeln, die den Bediirfnissen der Wohngemein-
schaft entsprechen. Eine enge Zusammenarbeit
mit lokalen Akteuren, Stadtplaner:innen und der
Bevolkerung ist dabei entscheidend, um ein um-
fassendes Verstandnis fiir die Dynamik der Wohn-
qualitat zu erlangen. Es zeigt sich, dass die zukiinf-
tige Forschung nicht nur auf einzelne Stidte oder
Regionen beschréankt bleiben sollte, sondern auch
kleinere Einheiten wie Stadtteile analysieren kann.
Durch einen systematischen Vergleich zwischen
Stadten und Stadtteilen, die viele positive Merkma-
le der Wohnqualitat aufweisen, konnen bewihrte

JACOB DREHER, NELE EPPERLEIN
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Verfahren ermittelt werden. Diese Erkenntnisse
konnen anschliefend genutzt werden, um gezielt
MaBnahmen zu entwickeln, die dazu beitragen, die
Wohnqualitit in weniger gut ausgestatteten Gebie-
ten zu verbessern. Ein weiterer wichtiger Aspekt
liegt in der interdisziplindren Zusammenarbeit,
um innovative Losungen zu entwickeln, die iiber
die Geographie hinausgehen. Durch den Einsatz
verschiedener Fachbereiche konnen nachhaltige
Veranderungen angestrebt werden, die nicht nur
die Wohnqualitidt der Bewohner:innen verbessern,
sondern auch dazu beitragen, lebendige und le-
benswerte stadtische Raume zu schaffen. 1]

...............................................

Nele Epperlein, geb.2001, Geographie/Sport B.Ed.,
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How satisfied the Sidstadt residents are

by Nele Epperlein, Jacob Dreher

Living, as a fundamental aspect of human
existence, significantly affects our daily lives
and overall well-being. This study concen-
frates on assessing the quality of residential
life in Karlsruhe's SUdstadt district. Survey re-
sults indicate that a large portfion of the po-
pulation is content with their current living
situation. Specifically, the central location,
presence of balconies, and affordable rent
are cited as positive attributes. Nonetheless,
noise pollution emerges as a recurring issue
that many residents are dissafisfied with.
These findings underscore the importance
of further research efforts in this domain. It
is essential to adopt an interdisciplinary ap-
proach and collaborate closely with local
stakeholders, urban planners, and commu-
nity members to achieve comprehensive
improvements in residential conditions.
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Night-Time-Economy:
attraktiv oder storend?e

Laut, bunt, lebendig — Night-Time-Economy in der

Karlsruher SUdstadt

Die Night-Time-Economy (df. Nachtékonomie) in Form von Kneipen, Bars, Clubs etc.
kann einen groBen Einfluss auf die Lebensqualitat eines Viertels haben. Auch die Karls-
ruher SUdstadt hat eine lebendige Night-Time-Economy. Um herauszufinden, wie die
Bewohner:innen die Night-Time-Economy wahrnehmen, bewerten und nuzen, wurden
im Rahmen dieses Forschungsprojekts mehrere Umfragen durchgefthrt. Die Ergebnisse
werden in folgendem Artikel nGher beleuchtet.

ie Siidstadt ist laut und bunt, man
merkt einfach, dass hier gelebt
wird. Es ist abends immer etwas

los auf den StraBen, das mag ich

, , einfach!“ (Mann, 34)

Iuno, Rosa und Wolfbrau: Dies sind drei einer
Vielzahl an nachtlichen Ausgehmoglichkeiten der
Stidstadt in Karlsruhe. Die sogenannte alte Siid-
stadt umfasst den westlichen Teil der Siidstadt zwi-
schen der Ettlinger und der Riippurer StraBe und
ist dank ihres blithenden Nachtlebens (Schwital-
la & Setzler, 2023) ein regelrechtes Paradies fiir
Nachtschwiarmer:innen. Hier finden sich neben
urigen Kneipen trendige Clubs und vielfdltige
kulturelle Abendveranstaltungen. Die vielen Aus-
gehmoglichkeiten sind nur ein Faktor von vielen,
welche die Siidstadt fiir Anwohner so attraktiv
machen. Auch die im Vergleich zu anderen inner-
stadtischen Stadtteilen relativ giinstigen Mieten,
vor allem in alteren Gebauden (Stadt Karlsruhe
- Amt fiir Stadtentwicklung, 2022), sind fiir viele
Bewohner:innen und Wohnungssuchende nicht zu
vernachlassigen. Zusitzlich liegt die alte Siidstadt
giinstig direkt neben der Innenstadt sowie in Fahr-
radndhe zu allen Hochschulen Karlsruhes. Des
Weiteren befindet sich der Hauptbahnhof in un-
mittelbarer Nahe und das Einkaufen zu FuB stellt in
der Siidstadt ebenfalls kein Problem dar. Aufgrund
all dieser Kennzeichen ist das Viertel besonders bei
Studierenden beliebt (Schwitalla & Setzler, 2023).
Vor allem diese tragen als iiberdurchschnittlich

aktive Teilnehmer:innen des Nachtlebens (Kriiger
& Schmid, 2015) dazu bei, dass sich die Siidstadt
zu einem Karlsruher Szeneviertel mit lebendiger
Night-Time-Economy entwickelt hat.

Jedoch hat die alte Siidstadt nicht nur einen po-
sitiven Ruf. Schlagzeilen wie

,Vier Straftaten in einer Nacht: Zwei junge Ménner in Karlsruhe

mit Reizgas unterwegs” (Badische Neueste Nachrichten, 2023)

oder ,In hohem Bogen fliegt ein Paket Haschisch iiber den

Karlsruher Werderplatz* (Voigt, 2023)

sind keine Seltenheit in der Lokalpresse.

Gerade der sehr umstrittene Werderplatz in der
Stidstadt ist ein Knotenpunkt der Night-Time-Eco-
nomy. An keinem anderen Ort der Siidstadt findet
sich eine solche Ballung von Bars und Night-Time-
Angeboten. Dies sorgt einerseits fiir einen Treff-
punkt von Menschen jedes sozialen Status, ande-
rerseits aber auch fiir viel Konfliktpotential, denn
hier treffen Anwohner:innen, welche ihre Nacht-
ruhe genieBen wollen, auf Nachtschwéarmer:innen,
die bis tief in die Nacht unterwegs sind.

Was sagt die Forschung?

Im wissenschaftlichen Sinne gibt es keine allge-
meingiiltige Definition des Begriffs Night-Time-
Economy, wobei meist Tatigkeiten gemeint sind,
die zwischen 18 Uhr und 6 Uhr stattfinden (Colli-
ass et al., 2023). Dieser Artikel definiert Aktivitdten
ab 22 Uhr als Night-Time-Economy, worunter bei-
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spielsweise Theater- oder Kinobesuche sowie Besu-
che samtlicher Bars und Tanzlokale fallen.

Dem Thema Night-Time-Economy wird sich
aus wissenschaftlicher Sicht aus unterschiedli-
chen Perspektiven angendhert. Zum einen stehen
international betrachtet Fragestellungen nach der
Belebung von Stadtvierteln durch Einrichtungen
der Night-Time-Economy (Lin et al., 2022) und
unterschiedliche geschlechtsabhingigen Prakti-
ken im Fokus (Moore et al., 2021). Dariiber hinaus
wird die Governance stadtischen Nachtlebens dis-
kutiert, die sich im angewandten Sinne auch durch
die Einfithrung von Nachtbiirgermeister:innen im
internationalen MaBstab, aber auch in Deutsch-
land (z.B. in Berlin, Mannheim, Stuttgart oder
Heidelberg), zeigt (Seijas & Gelders 2021). Als drit-
ter Forschungszweig kann im Zuge des Club-Ster-
bens in deutschen Stidten die Forderlandschaft
und 6konomische Rentabilitit von Einrichtungen
der Night-Time-Economy, wie Musikspielstit-
ten und Clubs angesehen werden (Ublacker et al.,
2023; Gliickler & Sandoval Lopez 2019). Im Ver-
einigten Konigreich erwirtschaften Einrichtungen
der Night-Time-Economy jahrlich 66 Milliarden
Pfund, ziehen zahlreiche Tourist:innen an und
schaffen sehr viele Arbeitspldtze, in Australien
liegt die erwirtschaftete Summe sogar bei 102 Mil-
liarden Dollar pro Jahr. Durch die verschiedenen
nachtlichen Wirtschaftsdienstleistungen wird vor
allem die lokale Wirtschaft geférdert, da dadurch
eine grofe Anzahl an Arbeitnehmer:innen in ver-
schiedenen Positionen benoétigt werden (Huong,
2021).

In asiatischen Landern, wie Siidkorea, Japan
oder China, wird die Night-Time-Economy aktuell
stark von den lokalen Regierungen gefordert. Es
werden Komitees fiir die Entwicklung der Night-
Time-Economy gegriindet, welche die néchtliche
offentliche Verkehrsinfrastruktur verbessern oder
Gebiete schaffen, in denen die Nachtgastronomie
gefordert und ein Geschéftsleben linger am Abend
ermoglicht wird (Huong, 2021). Es gibt viele Fakto-
ren, welche die Fahigkeiten zur Entwicklung einer
Night-Time-Economy bestimmen, wie die Strafen-
fiihrung, der Verkehr, 6ffentliche Beleuchtung, Ka-
meras oder Parkplitze (Maris, 2009).

Fiir die Forschung der deutschen Night-Time-
Economy wurde im Jahr 2015 von der HafenCity
Universitdit Hamburg eine wichtige Grundlage ge-
schaffen. Das Projekt ,Stadtnachacht” beschéftigt
sich mit dem Einfluss der Night-Time-Economy
auf GroBstiddte in verschiedenen Bereichen, wie

zum Beispiel Tourismus oder Gefahren, die das
Nachtleben mit sich bringt, Stadtentwicklung und
dem unmittelbaren Einfluss dieser Faktoren auf die
dortigen Stadtbewohner:innen. Anhand verschie-
dener Stadte, wie Berlin, Miinchen, K6ln, Bochum,
Karlsruhe und Hamburg, wurden verschiedene As-
pekte der Night-Time-Economy n#her beleuchtet.
Die Untersuchungen zeigen unter anderem, dass
eine florierende Night-Time-Economy eine wich-
tige Rolle dabei spielen kann, ob ein Stadtviertel
als lebenswert empfunden wird. AuBerdem wird
erldutert, dass vor allem Lirm in nichtlich beleb-
ten Stadtvierteln zu vielen Problemen fiihrt, welche
nicht immer einfach zu 16sen sind. Der Aspekt der
Sicherheit ist ebenfalls ein Thema, welches bei die-
sen Untersuchungen von wesentlicher Bedeutung
ist. So stand 2013 in Hannover ein Alkoholverbot
auf dem Raschplatz, ein Platz nahe des Bahnhofs,
zur Diskussion und es wurden verstarkt Sicher-
heitskrifte eingesetzt (Kriiger & Schmid, 2015).
Auch fiir den Werderplatz in Karlsruhe wurde
2018 ein Alkoholverbot an Wochentagen zwischen
April und Oktober von 11 bis 20 Uhr beschlossen.
Dies ist ein Versuch, Kriminalitat zu verhindern
(Weller, 2021). Bisher nicht in Karlsruhe umge-
setzt, gibt es jedoch auch weitere Moglichkeiten,
um gerade nachts fiir mehr Sicherheit und Wohl-
befinden zu sorgen. Eine dieser Moglichkeiten sind
Nachtbiirgermeister:innen. Sie stellen eine Schnitt-
stelle zwischen stadtischen Behorden, Polizei, Po-
litik und der Szene dar (Kunert, 2023; Scherr &
Schweitzer, 2021). Als erste deutsche Stadt fiihrte
Mannheim diesen Posten ein, gefolgt von weiteren
Stadten wie beispielsweise Stuttgart (Korn, 2023).
Thre Aufgaben sind vielfiltig und von Stadt zu
Stadt unterschiedlich. Nachtbiirgermeister:innen
vermitteln bei Problemen und engagieren sich
fiir verschiedene Projekte, wie der Reduktion von
Glasscherben (Lenz, 2020).

Daraus leiten sich mehrere Fragen fiir das For-
schungsprojekt in der Karlsruher Siidstadt ab.
Zum einen sollen das Sicherheitsgefiihl und der
Einfluss, den die néchtliche Dunkelheit auf die
Bewohner:innen hat, sowie der Unterschied, der
in der Wahrnehmung des Sicherheitsgefiihls zwi-
schen Mannern und Frauen besteht, untersucht
werden. Des Weiteren wird untersucht, welche
Angebote der Night-Time-Economy am meis-
ten genutzt werden und welche Altersgruppen im
Nachtleben besonders aktiv sind. Zusitzlich wird
der Frage nachgegangen, inwiefern das Nachtleben
der Siidstadt dazu fiihrt, dass Menschen in dieses
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Viertel ziehen, also inwiefern es als sogenannter
Pull-Faktor dient.

Methoden

Um diese Fragen beantworten zu konnen, werden
im Rahmen der Projektwoche Bewohner:innen der
Siidstadt mithilfe eines standardisierten Fragebo-
gens nach ihrer Meinung befragt. Weiter werden
leitfadengestiitzte Interviews mit der gleichen Ziel-
gruppe gefiihrt, um dariiber hinaus Erkenntnisse
und Einschitzungen zum Sicherheitsgefiihl und
zu den Einrichtungen der Night-Time-Economy
vor Ort zu erhalten. Die Interviews werden stich-
punktartig festgehalten. AuBerdem werden alle Lo-
kalitiaten, welche Teil der Night-Time-Economy in
der alten Stidstadt sind, kartiert.

Unser Ziel ist es, auf der Basis von mdglichst
biirgernaher Forschung und Kommunikation,
Siidstadtbewohner:innen eine Stimme zu geben
sowie deren Wahrnehmungen und Einschitzungen
festzuhalten.

Das Nachtleben der Karlsruher Sud-
stadt: Fluch oder Segen?

Wem gehort die Nacht?

Eine Vielzahl an Menschen hat die Stammkneipe
oder den Lieblingsclub direkt vor der Haustiire,
jedoch konnen genau diese Night-Time-Economy
Angebote zahlreiche Anwohner:innen gleichzei-
tig um ihren Schlaf bringen und fiir Storpotential
in stadtischen Quartieren sorgen. So stellt es sich
auch in Karlsruhe dar: Vor allem an Wochenenden
in den Sommermonaten kommt es in der Facher-
stadt vermehrt zu nichtlichen Ruhestorungen (ka-
news, 2013). Wie wird die Night-Time-Economy
in der Karlsruher Siidstadt empfunden? Inwiefern
lassen sich Unterschiede in der Wahrnehmung der
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Bevolkerung feststellen, die insbesondere vom Al-
ter abhéngig sind? Wo konzentrieren sich Einrich-
tungen der Night-Time-Economy in der Siidstadt
in Karlsruhe?

In Abb. 1 ist die Haufigkeit der Nutzung der
Night-Time-Economy nach Altersklassen darge-
stellt. Zunachst ist zu beobachten, dass 25-30% der
Befragten mindestens ein- bis zweimal pro Woche
Einrichtungen der Night-Time-Economy nutzen.
Die Nutzungshaufigkeit unterscheidet sich zwi-
schen der jlingeren und der mittleren Altersgruppe
nur wenig. In der Altersklasse iiber 55 Jahre zeigt
sich ein differenziertes Bild: in dieser Altersklasse
wird das Angebot von etwas iiber einem Drittel der
Befragten am haufigsten gar nicht besucht. Aller-
dings wird hier auch am haufigsten angegeben, die
Night-Time-Economy mehrmals die Woche zu nut-
zen (13%), was allerdings aufgrund der geringen
Fallzahlen nicht iiberbewertet werden sollte.

Schlussendlich 1dsst sich anhand der Befragun-
gen feststellen, dass mit zunehmendem Alter die
Haufigkeit der Nutzung grundsitzlich sinkt und
dass vor allem Menschen in der mittleren und der
jingeren Altersklasse das Night-Time-Angebot
nutzen. Jedoch gibt etwas mehr als die Halfte der
iiber 55-Jahrigen an, das Night-Time-Economy
Angebot der Siidstadt mindestens ein bis zwei Mal
im Monat oder haufiger zu nutzen.

11%
1%

s%\

34% = sehrangenehm
eher angenehm
eher stérend

m sehr stérend

keine Angabe

48%

Abb. 1: Wie oft nutzen Sie kulturelle Angebote und das Nachtleben

in der Sudstadt? (n=176)

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 2: Wie empfinden die Bewohner:innen der
Sudstadt die dortige Night-Time-Economy? (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung
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Fluch oder Segen?

Doch wie empfinden die Bewohner:innen der
Stidstadt die Night-Time-Economy? Ist die-
se fiir sie eher eine Last oder finden sich viele
Befiirworter:innen?

Rund ein Drittel der Befragten beantwortet die
Frage ,Wie empfinden Sie die Night-Time-Econo-
my in der Karlsruher Siidstadt?” mit ,sehr ange-
nehm®, 48% der Befragten mit ,eher angenehm*
(Abb. 2). Nur 6% gaben an, diese als ,,eher storend”
zu empfinden, und nur ein geringfiigiger Teil der
Befragten empfindet die Night-Time-Economy als
»sehr storend”. Somit zeigt das Ergebnis der Um-
frage, dass mehr als drei Viertel der Befragten die
Night-Time-Economy als ,angenehm“ einordnen,
was ein klarer Indikator dafiir ist, dass die meis-
ten Anwohner:innen der Siidstadt die Night-Time-
Economy befiirworten. Somit wird auch die Aussa-
ge von Kriiger und Schmid (2015) bestitigt, dass
eine florierende Night-Time-Economy eine wichti-
ge Rolle dabei spielen kann, ob ein Stadtviertel von
den Anwohner:innen als lebenswert empfunden
wird.

Ballungsraume und Konflikizonen

Clubs, Bars, Kulturrdume, Kino: Es gibt zahlrei-
che solcher Night-Time-Economy Angebote in der
Karlsruher Siidstadt. Gerade an Orten, an denen
sich viele dieser Angebote ansammeln, entstehen
Ballungsrdaume néchtlicher Aktivititen, welche
sich oft zu Konfliktzonen entwickeln kénnen. Auf
der Karte in Abb. 3 lassen sich alle Night-Time-
Economy Angebote der Karlsruher Siidstadt er-
kennen. Je dunkler die Farbe der Markierungen,
desto hiufiger wurde das Angebot im Fragebogen
als ,haufig besucht“ angegeben. Da davon ausge-
gangen wurde, dass jingere Menschen diese An-
gebote besonders hiufig nutzen (was sich in der
Befragung ja auch gezeigt hat), wurde in der Karte
zusatzlich in der Flachenfarbung der Anteil der 18-
bis unter 30-jahrigen Anwohner:innen in Prozent
nach Baublocken dargestellt. Es ldsst sich erken-
nen, dass sich in der nordlichen Siidstadt ein Bal-
lungsraum an Night-Time-Economy-Angeboten
gebildet hat. Genauer gesagt ist der Werderplatz
Zentrum und Konzentrationspunkt vieler ver-
schiedener Bars und Kulturzentren. Allein in die-
ser StraB3e gibt es fiinf Night-Time-Economies, von
denen auch zwei laut unserer Umfrage am haufigs-
ten besucht werden. Damit einher geht, dass ins-
besondere durch laute Musik und die Nutzer:innen
der Night-Time-Economy teilweise ein erhebliches
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Anteil der 18- bis unter 30-Jahrigen
in Prozent
[ 0 % bis unter 20 %
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Abb. 3: Die Altersstruktur der Bewohner:innen, sowie markierte Hot-
spots der Night-Time-Economy in der alten Sidstadt.

Quelle: Eigene Darstellung
Larmpotential entsteht, welches von den dortigen
Anwohner:innen als stérend empfunden wird. Dies
macht sich auch in der Passant:innenbefragung be-
merkbar, denn viele Stidstadter:innen, die direkt
am Werderplatz wohnhaft sind, sind der Night-
Time-Economy gegeniiber negativ gestimmt. Al-
lerdings darf man nicht vernachléssigen, dass der
Werderplatz nicht nur durch seine zahlreichen
Bars bekannt ist, er fungiert auch als Treffpunkt
oder als ,,Herz der Siidstadt®, an dem sich gerade
in den warmeren Sommermonaten viele Menschen
auch nachts draufen aufhalten und flanieren (Kit-
ter, 2022). Letztendlich stellt sich die Frage, ob
nun wirklich die Einrichtungen der Night-Time-
Economy Schuld an dem néchtlichen Liarm sind,
oder der Werderplatz als offentlicher Treffpunkt.
Die Vermutung liegt nahe, dass es eine Mischung
aus beiden Faktoren ist, die die Anwohner:innen
um ihren nachtlichen Schlaf bringt (Kitter, 2022).
Interessant zu bemerken ist auch, dass der An-
teil der 18- bis unter 30-jahrigen vor allem am und
um den Werderplatz hoher ist als im Vergleich zu
den duBeren Wohnblocks. Diese Tatsache konnte
wiederum auch mit der Ballung der Night-Time-
Economy Angebote zusammenhingen, da diese
Altersgruppe die jeweiligen Einrichtungen beson-
ders haufig aufsucht (siehe Abb. 1). Des Weiteren
fallt im Nordwesten der Siidstadt ein Block auf,
indem der Anteil der 18- bis unter 30-jdhrigen
Bewohner:innen bei iiber 50% liegt. Dies ldsst sich
damit erkldren, dass eine Studentenverbindung
hier ihren Wohnsitz hat.

Night-Time-Economy
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Man kann also festhalten, dass zu erkennen ist,
dass die Wohnblocke, die sich niaher am Werder-
platz befinden als andere, einen durchschnitt-
lich hoheren Anteil von 18- bis unter 30-jahrigen
Bewohner:innen aufweisen. Ob das mit der Bal-
lung der Night-Time-Economy Angebote zusam-
menhéangt, lasst sich nicht eindeutig sagen, jedoch
ist die Vermutung naheliegend, da die angegebe-
ne Nutzung der Night-Time-Economy Angebote
durch diese Altersgruppe hoher ist, als sie es in an-
deren Altersgruppen ist.

Ein Spaziergang bei Nacht -

wie sicher ist die Sudstadt?

Neben einem florierenden Nachtleben und einer
guten Location, um feiern zu gehen, trifft man in
der Siidstadt auch auf Orte, an denen sich Drogen-
und Alkoholkonsument:innen treffen. Ein solcher
Treffpunkt ist auch der Werderplatz, der in diesem
Zuge auch vermehrt Ortlichkeit von Streitigkei-
ten, Schliagereien und Ruhestérungen ist. Laut der
Pressestelle des Polizeiprasidiums Karlsruhe findet
mindestens alle zwei Tage ein Polizeieinsatz am
Werderplatz statt (Kinkel, 2023). Nach Einbruch
der Dunkelheit erscheint die Polizeiprdasenz noch
ausgepragter als tagsiiber. Dieses Gefiihl wird auch
dadurch bestirkt, dass die Ordnungshiiter:innen
phasenweise auch auf dem Werderplatz parken,
um mit ihrer Prisenz Ubergriffen vorzubeugen
(Kinkel, 2023). Auf die Frage, wie sicher sich die
Bewohner:innen nachts fiihlen und ob es einen Un-
terschied im Sicherheitsempfinden zwischen Man-
nern und Frauen gibt, wird im folgenden Abschnitt
eingegangen.

Vorweg lésst sich sagen, dass das Sicherheitsge-
fiihl insgesamt positiv bewertet wird (Abb. 4). So
haben in etwa 80% der Befragten auf die Frage, wie
sicher sie sich nachts in der Karlsruher Siidstadt
fiihlen, mit ,eher sicher” oder ,sehr sicher” geant-
wortet. Im Gegensatz dazu haben weniger als 20%
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Abb. 4: Wie sicher fihlen Sie sich spat nachts auf den Stra-
Ben der Sidstadt? (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung
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der Befragten angegeben, dass sie sich nachts ,eher
unsicher” oder ,sehr unsicher” fithlen. Die in Abb.
4 zu sehende Grafik zeigt das individuelle Sicher-
heitsgefiihl der Bewohner:innen der Karlsruher
Siidstadt bei Nacht. Zusétzlich wird hierbei dar-
gestellt, wie sicher sich die Befragten differenziert
nach Geschlecht nachts fiihlen.

Wie bereits erwdhnt fillt auf den ersten Blick
auf, dass das Sicherheitsgefiihl insgesamt positiv
bewertet wird, was fiir alle Geschlechter gilt. Bei
etwas iiber einem Drittel der Gesamtbefragten,
welche mit ,sehr sicher” geantwortet haben, lassen
sich leichte Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern feststellen. So zeigt sich, dass knapp ein Viertel
der mannlichen Befragten diese Antwort gegeben
hat, wohingegen dies nur fiir 15% der weiblichen
Befragten gilt. Betrachtet man die Personen, die
sich nachts ,eher sicher fiihlen, so setzen sich
diese 43% aus einer Mehrheit von weiblichen Be-
fragten zusammen. Etwas weniger als ein Vier-
tel aller weiblichen Befragten gibt an, sich nachts
seher sicher” zu fithlen gegeniiber ungefihr 18%
der minnlichen Befragten. Es ldsst sich feststellen,
dass die ménnlichen Befragten eher dazu neigen,
sich nachts in der Siidstadt ,,sehr sicher” zu fithlen
als die weiblichen Befragten, allerdings zeigt sich
auch, dass jeweils etwa 40% der Befragten beider
Geschlechter sich nachts ,eher sicher” oder ,sehr
sicher” fithlen.

Betrachtet man die Personen, die mit ,eher un-
sicher” geantwortet haben, erkennt man erneut ei-
nen leichten Unterschied zwischen den ménnlichen
und den weiblichen Befragten. So iiberwiegt unter
den 12% aller Befragten, die diese Antwort gegeben
haben, der Anteil der weiblichen Befragten. Auch
bei denen, die sich nachts ,sehr unsicher” fiihlen,
iiberwiegt der Anteil der weiblichen Personen ein
wenig. Insgesamt haben knapp 4% aller weiblichen
Befragten angegeben, sich nachts sehr unsicher zu
fiihlen. Im Gegensatz dazu, haben diese Aussage
weniger als 2% aller mannlichen Befragten getitigt.

Hierzu lasst sich abschliefend festhalten, dass
der Anteil der Befragten, die sich ,eher unsicher”
oder ,sehr unsicher fiihlen, mit insgesamt 18% re-
lativ gering ausfillt. Dennoch lésst sich erkennen,
dass weibliche Befragte eher dazu neigen, sich un-
sicher zu fiihlen als die mannlichen Befragten, was
vielen Studien zu diesem Thema entspricht (z.B.
Kramer & Mischau 1993), wobei diese zunehmend
als soziale Konstruktionen eines Wirkungsgefii-
ges zwischen Macht, Geschlecht und Raum erklart
werden (Ruhne 2011).
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Vom Feiern zum Bleiben: Das
Nachtleben als freibende Kraft
fur den Umzug in die Karlsruher
Sudstadt?

Die Siidstadt ist iiber die Stadtgrenzen Karlsru-
hes hinaus fiir viele Besonderheiten bekannt. Ne-
ben zahlreichen verschiedenen Nationalititen, die
hier aufeinandertreffen, und dem Ruf, hier iiber-
durchschnittlich gilinstige Mietwohnungen finden
zu konnen, ist die Night-Time-Economy eine der
Attraktionen der Karlsruher Siidstadt. Inwieweit
das Nachtleben als Pull-Faktor dient, oder ob die
Beliebtheit des Multi-Kulti-Viertels doch von an-
deren Faktoren bestimmt ist, das soll im folgenden
Abschnitt geklart werden.

Erkenntnisinteresse der Untersuchung ist es
hierbei, inwiefern die Night-Time-Economy einen
Einfluss auf die Wohnortwahl bei Bewohner:innen
der Karlsruher Siidstadt hat. Die Befragten konn-
ten hier mit Zahlen von null bis zehn antworten,
wobei null der Antwort ,keine Angabe“ entspricht,
eins “gar keinen Einfluss auf die Wohnortwahl®
und zehn ,sehr groBen Einfluss auf die Wohnort-
wahl“ vergegenwirtigt. Es zeigt sich, dass 62% der
Befragten angeben, die Night-Time-Economy habe
gar keinen Einfluss darauf, dass sie in der Stidstadt
wohnen und die Antworten zwei und drei wurden
von insgesamt 12% der Befragten gewihlt. Die Tat-
sache, dass das Nachtleben fiir einen so grofSen
Teil der befragten Siidstadtbewohner:innen kaum
einen Pull-Faktor darstellt, mag {iberraschen. Im-
merhin haben die meisten Befragten angegeben,
das Nachtleben sei angenehm und die Angebote
werden regelmiBig wahrgenommen. Hierbei darf
aber auch nicht auBer Acht gelassen werden, dass
ein aktives Nachtleben auch Probleme, wie zum
Beispiel Miill oder Larm mit sich bringen kann.

Dennoch gaben fast 14% der Befragten an, die
Night-Time-Economy hatte einen groBen Einfluss
auf die Wahl des Wohnortes. Dies zeigt, dass es bei
dieser Frage unter den Befragten vorwiegend Ext-
reme in Bezug auf unsere Frage gibt, bei denen das
Nachtleben entweder bei wenigen einen sehr gro-
Ben Anteil auf die Wahl des Wohnortes oder bei
den meisten Befragten nahezu keinen Einfluss hat-
te.

Zusammenfassung: Inwiefern tragt
die urbane Night-Time-Economy
zur Attraktivitat der Sudstadt bei
oder wird diese als Storfaktor emp-
funden?

Die urbane Night-Time-Economy spielt grundsatz-
lich eine wichtige Rolle bei der Frage, ob sich je-
mand in einem Viertel wohlfiihlt oder nicht. Auch in
der alten Karlsruher Siidstadt ist dies nicht anders.
Hier bewertet der GroBteil der von uns befragten
Bewohner:innen die Night-Time-Economy als sehr
angenehm oder eher angenehm. Dabei spielt der
Werderplatz eine zentrale Rolle. Dort gibt es einige
Bars, welche gerne genutzt und dementsprechend
héufig frequentiert werden. Seine Funktion als so-
zialer Treffpunkt sowie als wirtschaftliches Zen-
trum des Viertels sucht seines Gleichen. Etwa ein
Drittel der Befragten nutzt die Angebote des Nacht-
lebens ein bis zwei Mal pro Woche oder haufiger.
Uberraschend war dabei, dass die Gruppe der iiber
55-jahrigen ebenfalls recht oft nachts unterwegs
ist. Knapp ein Viertel von ihnen ist mindestens ein
bis zwei Mal pro Woche abends aus. Besonders be-
liebt ist unter anderem das Wolfbriu, eine Kneipe
direkt am Werderplatz.

Trotz dieser hohen Teilnahme an der Night-
Time-Economy haben jene Einrichtungen nur sel-
ten Einfluss auf die Wahl der Siidstadt als Wohn-
ort. Lediglich knapp ein Fiinftel der Befragten gibt
an, sich fiir den Stadtteil aufgrund der nichtlichen
Angebote entschieden zu haben. Unserer Umfrage
zufolge dient sie daher nicht als Pull-Faktor, wel-
cher Menschen dazu motiviert, in die Sudstadt zu
ziehen.

Auf die Frage, welche Nachteile ihre Wohnung
hat, geben einige Bewohner:innen an, nachts von
Larm betroffen zu sein. Ob dies auf die Night-Time-
Economy zuriickzufiihren ist, kann in dieser Studie
nicht abschlieBend geklart werden, jedoch wiir-
de es sich mit den Ergebnissen der Untersuchung
»Stadtnachacht“ decken (siehe “Was sagt die For-
schung?”). Dieser Nachteil ist aber dennoch nicht
grof3 genug, um die Bewohner:innen dazu zu brin-
gen, das Nachtleben als unangenehm zu bewerten.

Ein weiterer Aspekt, der von der Night-Time-
Economy beeinflusst wird, ist die Sicherheit der
dortigen Bewohner:innen. Unsere Befragung
zum Thema Sicherheit fillt positiv aus. Uber drei
Viertel der Befragten fiihlen sich nachts auf den
StraBen sehr oder eher sicher. Dabei ist auffillig,
dass der Unterschied im Sicherheitsgefiihl der
Stidstadtbewohner:innen zwischen den Geschlech-
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tern sehr gering ist. Zwar fiihlt sich ein gréBerer
Teil der befragten Ménner sehr sicher als es bei
den befragten Frauen der Fall ist, jedoch fiihlt sich
ein groBerer Teil der befragten weiblichen Perso-
nen eher sicher, was den Unterschied beziiglich des
Sicherheitsgefiihls zwischen den Geschlechtern
gering ausfallen lasst. Dieser zeigt sich nur bei den
Befragten, die sich eher unsicher oder sehr unsi-
cher fiihlen, da hier die weiblichen Bewohnerinnen
die Mehrheit gegeniiber den ménnlichen Bewoh-
nern bilden.

AbschlieBend kann festgestellt werden, dass die
urbane Night-Time-Economy trotz immer wieder
auftretender Stérungen sehr zur Attraktivitit der
Siidstadt beitragt. Als Storfaktor wird sie hingegen
nur selten in der Umfrage bezeichnet. Auch wenn
sich viele iiber Larm beschweren, nehmen sie die-
sen Nachteil fiir ein vielfdltiges Abendprogramm
hin.

Die Night-Time-Economy stellt einen wich-
tigen Bestandteil des téglichen Lebens dar. Sie
pragt die Siidstadt und trifft bei einem GroBteil
der Bewohner:innen auf Zustimmung, sodass die-
se froh sind, ein florierendes Nachtleben vor ihrer
Haustiir zu haben, an dem sie gemeinsam teilha-
ben konnen.

In Karlsruhe ist die alte Siidstadt nicht nur ein
Stadtviertel wie jedes andere, sondern ein kultu-
reller Hotspot, der die Stadt in den Abendstunden
zum Leben erweckt. 1]
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Loud, colourful, lively - night-time econo-
my in Karlsruhe's SUdstadt district

by Oliver Seger, Felix Schuppler, Hannah
Beck

This article addresses the Night Time Econo-
my and its effects on the residents and on
the district itself in the SUdstadt of Karlsruhe,
Germany. At the beginning of this arficle
we first analyze how often different age
groups are using the Night-Time-Economies.
Then we discuss if the majority of the resi-
dents perceive the Night-Time-Economies
as a blessing or a curse. On average, the
majority of the residents in the SUdstadt en-
joy the bars, clubs and other offers in their
neighborhood during the night. Further-
more, we searched for nodes and conflict
areas which arise at night in the SGdstadt
of Karlsruhe. According to our research the
Werderplatz is the main location, which is
very controversial due to the numerous bars
and its function as meeting point during the
night. In addition to this we investigated
about the feeling of security divided in men
and women during the night, it turned out
that the majority of both groups feels safe
at night, but woman feel slightly more un-
safe than men. In conclusion we examined
whether Nightlife of the SUdstadt in Karls-
ruhe affects the decision to move there or
not, however we could not determine any
connection.
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Die Karlsruher Sudstadt —
ein Treffpunkt fur alle?!

Die Karlsruher SUdstadt zeichnet sich nicht ausschlieBlich durch inre Lage zwischen
Innenstadt und Bahnhof aus, sondern auch durch ihre seit Jahrzehnten geprégte multi-
kulturelle Gesellschaft. Dies spiegelt sich in einem auBerordentlich vielfaltigen Einkaufs-
und Dienstleistungsangebot in der SUdstadt wider. Ziel der folgenden Arbeit ist es, ins-
besondere die Bedeutung der sogenannten ethnischen Okonomien aufzuzeigen. Der
folgende Text erdrtert hierbei die durch unsere Datenerhebung erlangten Kenntnisse
und zeigt die Bedeutung dieses bunten Stadtteiles auf.

ie Karlsruher Siidstadt weist eine

lange, multikulturelle Historie auf.

Sie entstand als ein Wohnviertel fiir

die Arbeiter:innen des ersten Karls-

ruher Bahnhofs, nachdem dieser im
Jahr 1843 in der KriegsstraBe erbaut wurde. Im
Jahr 1900 wurde der Karlsruher Hauptbahnhof
gen Siiden verlegt, um eine grofere Flache fiir Gii-
ter- und Personenverkehr zur Verfiigung zu stellen.
Ein weiteres Ziel war es, die durch die Gleise bis
dato bestehende Trennung der Siidstadt von der
Innenstadt aufzulésen (Worner, 1993). Nach der
Verlegung lag die Siidstadt weiterhin am Bahn-
hof und stellte den Hauptwohnort der zahlrei-
chen Bahnhofsarbeiter:innen dar (Bertels, 2008).
Neben der direkten Lage am Bahnhof zeichneten
niedrige Mieten die Siidstadt aus. Diese zwei Ei-
genschaften machten die Siidstadt als Wohnort
fir die schlecht bezahlten Gastarbeiter:innen der
1960er Jahre attraktiv (Bade, 2000; Schwitalla &
Setzler, 2023). Nach dem Beginn der Einwande-
rung von ausliandischen Arbeitskriften, insbeson-
dere von Gastarbeiter:innen aus Italien und der
Tiirkei von 1955 bis zum Anwerbestopp im Jahr
1973, etablierte sich in der Siidstadt eine vielfiltige
Gemeinschaft bestehend aus Bewohner:innen un-
terschiedlichster Nationalitdten (Schwitalla & Setz-
ler, 2023; Bade, 2000).

Diese ethnische Vielfalt in der Bevolkerungs-
struktur ist auch heutzutage noch anzutreffen. Im
Jahr 2023 haben 38,2% der Siidstddter:innen einen
Migrationshintergrund (19,8% Ausldnder:innen
und 11,6% Deutsche mit Migrationshintergrund).

JAKOB MANNLE, SIMON REIF

Im Vergleich dazu betrdgt der Migrantenanteil in
ganz Karlsruhe 31,5 % (Stand 31.Dezember 2022;
Stadt Karlsruhe, 2023). Die multikulturelle Gesell-
schaft der Karlsruher Siidstadt spiegelt sich unter
anderem in einer Vielschichtigkeit der ethnischen
Okonomien wider. Als ethnische Okonomie ver-
steht man dabei ,die selbstindige Erwerbstitig-
keit von Personen mit Migrationshintergrund in
Deutschland und abhingige Beschéftigung von
Migranten in von Personen mit Migrationshinter-
grund gefiihrten Betrieben. . ., die in einem spezi-
fischen Migrantenmilieu verwurzelt sind“ (Aver,
2013, S. 394).

Ahnlich wie in anderen deutschen Stadten und
in Europa haben sich diese Wirtschaftsformen vor-
wiegend in sanierungsbediirftigen Stadtteilen etab-
liert. In diesen Gebieten kam es zu einem Riickzug
des deutschen Einzelhandels. Die frei werdenden
und relativ kostengiinstigen Verkaufsflichen wur-
den von ethnischen Okonomien iibernommen,
welche die Nahversorgung der Stadtbevilkerung
bis heute gewihrleisten und Dienstleistungen an-
bieten. Plakativ formuliert ist heutzutage an die
Stelle des Tante Emma Ladens nun Onkel Ali ge-
treten. Dabei gab es seit den 1990ern eine Entwick-
lung im Kundenklientel der ethnischen Okono-
mien. Gegriindet, um Migrant:innen mit gleicher
Herkunft wie die Besitzer:innen der Okonomien
zu versorgen, ist die Lage heutzutage verandert.
Entgegen der weit verbreiteten Annahme, dass
ethnische Okonomien nur Waren fiir ihre eigenen
Landsleute anbieten, haben sich diese Geschifte
weiterentwickelt und versorgen mittlerweile die
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Stadtteilbewohner:innen insgesamt (Aver, 2013;
Ik, 2014).

Der nachfolgende Artikel analysiert, inwieweit
die Bewohner:innen der Karlsruher Siidstadt die
ethnischen Okonomien nutzen und ob dies zu ei-
ner Entwicklung einer multikulturellen Struktur
im taglichen Leben der Biirger:innen fiihrt. Da-
bei wird in den Ergebnissen die Verianderung der
ethnischen Okonomien in den letzten zehn Jah-
ren betrachtet. Des Weiteren untersucht der Be-
richt, ob es Unterschiede im Umgang mit ethni-
schen Okonomien zwischen Deutschen (Personen
mit deutscher Staatsangehorigkeit), Deutschen
mit Migrationshintergrund (Personen mit deut-
scher Staatangehorigkeit und einer weiteren) und
Ausldander:innen (Personen ohne deutscher Staats-
angehorigkeit) gibt.

Ethnische Okonomien in der For-
schung

Mit der Zunahme der Migration nach dem zwei-
ten Weltkrieg kam es zur Bildung von ethnischen
Okonomien und spitestens seit den 1980er Jahren
sind diese als Normalitit in deutschen GroBstiad-
ten anzusehen (Aver, 2013). Sie sorgen fiir ver-
schiedene positiv und negativ zu bewertende Pro-
zesse. Durch eine wirtschaftliche Integration von
Migrant:innen wird eine allgemeine Integration
in die deutsche Gesellschaft erleichtert. AuBerdem
kann durch ein erfolgreiches Einzelhandelsge-
schift der wirtschaftliche Aufstieg zu einer migran-
tischen Mittelschicht gelingen. Hier liegt jedoch die
Herausforderung von ethnischen Okonomien. Sind
Mitarbeiter:innen unter schlechten Arbeitsbedin-
gungen in weniger erfolgreichen Einzelhandelsge-
schiften tatig, kommt es zur Marginalisierung der
Arbeiter:innen und eine soziale beziehungsweise
wirtschaftliche Integration misslingt (Deutsches
Institut fiir Urbanistik, 2004).

Gegenwirtig ist ein Wandel innerhalb der eth-
nischen Okonomien zu verzeichnen. Es ist festzu-
stellen, dass sich immer mehr ethnische Okono-
mien von einer Nischenokonomie hin zu einem
innovativen Wirtschaftsbereich weiterentwickeln.
Ein Unternehmen, welches hierbei besonders wah-
rend der Coronazeit im 6ffentlichen Diskurs stand,
war das Biotechnologieunternehmen BioNTech SE
(Schuleri-Hartje et al., 2005).

Neben dem offentlichen Diskurs gewinnt das
Thema stets an wissenschaftlichem Interesse. So
ist festzustellen, dass sich in dem Betrachtungs-
zeitraum von 1990-2020 die Zahl der ethnischen

Okonomien in Deutschland verdreifacht hat und
auf 822 000 Betriebe gestiegen ist. Dariiber hinaus
ist festzustellen, dass sich das Tatigkeitsprofil mit
der Zeit bis heute stark gewandelt und ausgewei-
tet hat. ,Heute bietet z.B. eine zunehmende Anzahl
migrantischer Okonomien humankapital- bzw.
wissensintensive Dienstleistungen im IT-, For-
schungs-, Kultur- oder Medienbereich oder Ge-
sundheitsdienste, technische und wirtschaftliche
Beratung bzw. Forschung sowie Finanzdienstleis-
tungen an“ (Rauchele, 2021).

Aufgrund des dennoch iiberwiegenden Anteils
von Kleinbetrieben liegt dort der wissenschaft-
liche Fokus. Es wird davon ausgegangen, dass
Migrant:innen aufgrund von mangelnden Alter-
nativen auf dem Arbeitsmarkt mit einem zunachst
sehr geringen Startkapital in die Selbststandigkeit
starten. Die rdumliche Akkumulation der ethni-
schen Okonomien in Stidten ist auf die dort hohere
Konzentration von Migrant:innen zuriickzufiihren
(Rauchele, 2021). Wie sich die Migrationsokono-
mie in den kommenden Jahren entwickeln wird,
hingt in erheblichem MaBe von den Erwartun-
gen und Motiven der Migrant:innen ab, die nach
Deutschland gelangen oder dort aufwachsen
(Leicht et al., 2019).

Auch in der Humangeographie sind ethnische
Okonomien ein wichtiges Forschungsgebiet. Die
Verflechtung von ethnischen Gemeinschaften und
okonomischen Aktivitdten stellt einen wesentli-
chen Bestandteil des Verstdndnisses von sozialen
und wirtschaftlichen Dynamiken in verschiedenen
Regionen dar. Die Bedeutung einer ethnischen
Okonomie wird maBgeblich durch ihren kultu-
rellen und historischen Hintergrund geprigt. Die
wechselseitige Beeinflussung von Ethnie und Oko-
nomie pragt in groBem MaBe die kulturelle Vielfalt
und soziale Struktur eines gesellschaftlichen Rau-
mes (Schuleri-Hartje et al., 2005).

Datenerhebung und Forschungs-
design

In diesem Forschungsprojekt zur Untersuchung
ethnischer Okonomien in der Karlsruher Siid-
stadt werden partizipative Methoden angewandt.
Der partizipative Ansatz zielt darauf ab, nicht-
wissenschaftliche Akteur:innen als kooperieren-
de Forschungspartner:innen aktiv in den For-
schungsprozess mit einzubeziehen. Dabei strebt
das Projekt nicht nur danach, die Bediirfnisse der
Ko-Forschenden abzufragen, sondern vielmehr
einen effektiven, kollaborativen und kollektiven
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Forschungsprozess zu gestalten (Bittner & Michel,
2018). Das spiegelt sich auch in den verwendeten
Methoden wider. Fiir die Datenerhebung stand am
Werderplatz, dem zentralen Ort in der Siidstadt,
das Mobilab des ITAS (KIT) zur Verfiigung. Die-
ses Lab ermoglicht es, mittels diverser partizipati-
ver Untersuchungsmethoden die Biirger:innen der
Siidstadt in den Forschungsprozess zu integrieren.
Im Mittelpunkt steht hierbei eine quantitative
Befragung mithilfe eines standardisierten Frage-
bogens. Es wurden 180 Bewohner:innen der Siid-
stadt befragt. Neben diesen klassischen Methoden
wurden auch innovative, partizipative Methoden
durchgefiihrt, wie etwa eine Kartierung der ethni-
schen Okonomien in der Karlsruher Siidstadt.

Am Werderplatz wurden die Teilnehmenden
gebeten, auf einer Karte, auf welcher die Lebens-
mittelgeschifte der Siidstadt markiert sind, ihren
Wohnort zu kennzeichnen und ihre bevorzugten
Einkaufsstitten anzugeben. Ziel hierbei ist es, die
Bedeutung von ethnischen Lebensmittelgeschaf-
ten im Vergleich zu deutschen Geschéften in der
Siidstadt zu ermitteln. Des Weiteren wurden die
Biirger:innen in qualitativen Interviews zu der Be-
deutung von ethnischen Okonomien, potenziellen
Problemen und Tendenzen der letzten Jahre be-
fragt.

Eine weitere Methode bestand in der Kartierung
der ethnischen Okonomien der Siidstadt. Dafiir
wurden die Geschéfte der Siidstadt besucht und die
Inhaber:innen bzgl. ihres ethnischen Hintergrunds
befragt. AnschlieBend wurde mithilfe von QGIS
eine digitale Karte erstellt, welche die Herkunft der
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Ladenbesitzer:innen und die Art der ethnischen
Okonomien wiedergibt. Im Jahr 2013 wurde im
Atlas Karlsruhe eine vergleichbare Karte zu eth-
nischen Okonomien angefertigt (Kramer, 2014).
Dadurch zeigt die neue Karte nicht nur die Vertei-
lung der ethnischen Okonomien in der Siidstadt,
sondern es kann die Entwicklung der letzten zehn
Jahre nachvollzogen werden.

Ethnische Okonomien - ein Ort fiir
alle Sudstadter:innen

Die wihrend der einwochigen Erhebungsphase am
Werderplatz gesammelten Daten verdeutlichen,
dass die Bewohner:innen der Siidstadt im Durch-
schnitt etwa zwei Mal pro Woche ethnische Oko-
nomien aufsuchen. Die Anzahl an Personen, die
ethnische Okonomien drei bis vier Mal pro Woche
besuchen, liegt weit dahinter, selbiges gilt fiir Per-
sonen, die ethnische Okonomien nie oder mehr als
fiinf Mal in der Woche besuchen. Die Daten veran-
schaulichen, dass Personen mit deutscher Staats-
angehorigkeit und einer weiteren Nationalitit eth-
nische Okonomien weder gar nicht noch mehr als
fiinf Mal pro Woche aufsuchen (Abb. 1).

Die vorliegenden Erkenntnisse zeigen Ahnlich-
keiten zwischen dem Verhalten von Menschen mit
und ohne Migrationshintergrund auf. Personen
mit deutscher Staatsangehorigkeit wurden in der
Befragung als Deutsche klassifiziert. Als Deutsche
mit Migrationshintergrund galten Personen mit
deutscher Staatangehorigkeit und einer weiteren
Staatsangehorigkeit und unter Ausldnder:innen
wurden Personen ohne deutsche Staatsangehorig-
keit klassifiziert. Die Ergebnisse weisen
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darauf hin, dass die Haufigkeit der Be-
suche von ethnischen Okonomien unter

B Auslander (n = 20)

O Deutsche (n=144)
o Deutsche mit weiterer
Nationalitdt (n = 16)

Menschen mit Migrationshintergrund und
den befragten deutschen Biirger:innen
ohne Migrationshintergrund (die die

-

3-4 Mal

nie 1-2 Mal

Besuche in der Woche

i

mehr als fiinfmal

Mehrheit der Befragten darstellen) etwa
gleich hoch ist. Die Ergebnisse stehen im
Kontrast zu der allgemeinen Annahme,
dass Bewohner:innen mit Migrations-
hintergrund eher dazu neigen, die wirt-
schaftlichen Einrichtungen ihrer ethni-
schen Herkunft haufiger aufzusuchen.
Diese Vorstellung basiert auf der allge-
meinen Annahme, dass Menschen dazu
tendieren, sich in vertrauten kulturellen

Abb. 1: Wie oft besuchen Sie internationale Geschdadfte/Restaurants in der Sid-

stadt in der Woche? (Eigene Daten) (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung

JAKOB MANNLE, SIMON REIF

und wirtschaftlichen Umgebungen aufzu-
halten (Aver, 2013). Forschungsprojekte
zeigen jedoch, dass ethnische Okonomi-
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en auch von Biirger:innen ohne Migrationshin-
tergrund genutzt werden (IIk, 2014). Diesen Er-
kenntnissen schlieBen sich auch die Ergebnisse des
vorliegenden Artikels an: Sowohl Bewohner:innen
der Karlsruher Siidstadt mit und ohne Migrations-
hintergrund nutzen Einrichtungen der ethnischen
Okonomie gleichermaBen. Diese Parallele zwi-
schen den Gruppen unterstreicht die Komplexitit
und Vielfalt der Motivationen, die Menschen dazu
bewegen, bestimmte wirtschaftliche Einrichtungen
aufzusuchen, und eroffnet neue Perspektiven fiir
die Interpretation dieser Verhaltensmuster.

Weitere Uberlegungen lassen sich hinsichtlich
der Konsumgewohnheiten deutscher Biirger:innen
mit Migrationshintergrund anstellen. Die Tatsa-
che, dass sie im Vergleich zur restlichen Befragten-
gruppe die ethnischen Okonomien etwas seltener
aufsuchen, wirft Fragen auf. Es ist jedoch wich-
tig, zu betonen, dass diese festgestellten Abwei-
chungen moglicherweise nicht ausschlieBlich auf
tatsiachliche Unterschiede im Verhalten zuriick-
zufiihren sind. Vielmehr stellt sich die Frage, in-
wiefern die begrenzte Anzahl von Befragten (16)
innerhalb dieser spezifischen Bevilkerungsgruppe
die Ergebnisse beeinflusst hat. Es liegt nahe, dass
die beobachteten Hiufigkeiten moglicherweise
nicht das vollstindige Spektrum des tatsichlichen
Verhaltens erfassen und stattdessen durch die ge-
ringe Zahl der Befragten beeinflusst sind. Diese
Uberlegung lisst Raum fiir die Vermutung, dass
die wahre Haufigkeit des Verhaltens bei deutschen
Biirger:innen mit Migrationshintergrund hoher
sein konnte, als es die vorhandenen Daten vermu-
ten lassen.

Diejenigen Bewohner:innen, die ethnische Oko-
nomien besuchten, gaben an, dass sie vorwiegend
ethnische Okonomien in den Bereichen Lebens-
mittelliden, Restaurants und Imbisse aufsuchen,
gefolgt von Geschiften des Textilhandels und Bars
(Abb. 2). Bei einer individuellen Kartierung mit 25
Passant:innen, bei welcher alle Lebensmittelladen
der Siidstadt eingezeichnet waren, ergab, dass un-
ter den ethnischen Lebensmittelliden der Konuk
Market an der Riippurrer Strafe und der Konuk
Market am Werderplatz sowie der Kliver am City
Park am héufigsten frequentiert werden. In der
Gesamtheit geben die befragten Bewohner:innen
der Siidstadt wesentlich haufiger an, nicht-ethni-
sche Okonomien als bevorzugte Lebensmittelein-
kaufsorte zu besuchen. Dabei erhalten Nahkauf
(19 Stimmen) und Rossmann (17 Stimmen) am
Werderplatz den groften Teil der Stimmen. Dieser
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Abb. 2: Welche internationalen Geschdafte/Restaurants nutzen Sie?

(Mehrfachnennung méglich) (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung

Gegensatz lasst sich vermutlich auf die rdaumliche
Lage der Datenerhebung in der Siidstadt zuriick-
fiihren, da Nahkauf und Rossmann direkt am Wer-
derplatz zu finden sind, wodurch ein GrofBteil der
Befragten entweder direkt aus den Laden kam oder
auf dem Weg dorthin war. Eine Datenerhebung
ausschlieBlich an einem Markttag oder direkt vor
Lidl am Tivoli hatten vermutlich zu abweichenden
Ergebnissen gefiihrt.

Die Vielfalt der Beweggriinde fiir den Besuch
von ethnischen Okonomien erstreckt sich iiber ein
weit gefachertes Spektrum, das von personlichen
Beziehungen bis hin zu Kriterien wie Qualitit, Viel-
falt und raumlicher Nihe reicht (Abb. 3). Auffal-
lend ist, dass unabhingig von der ethnischen Zuge-
horigkeit eine Ahnlichkeit in der Verteilung dieser
Griinde fiir den Besuch von ethnisch geprigten
Wirtschaftsstandorten besteht, wie die beigefiigte
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Abb. 3: Warum nutzen Sie die internationalen Einkaufsmoglichkeiten
und Dienstleistungen? (Mehrfachnennung maéglich) (n=180)

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 3 verdeutlicht. Diese beobachtete Homogeni-
tit in den Beweggriinden konnte darauf hinweisen,
dass die Entscheidung, ethnische Okonomien auf-
zusuchen, von gemeinsamen Faktoren gepragt ist,
die iiber ethnische Grenzen hinweg gelten.

Unter allen Befragten sind die gute Erreichbar-
keit in Verbindung mit geringen Entfernungen,
die Angebotsvielfalt sowie das Preis-Leistungs-
Verhiltnis die entscheidenden Faktoren fiir den
Besuch ethnischer Okonomien. Qualititskriterien
und personliche Beziehungen spielen hingegen
eine vergleichsweise untergeordnete Rolle in den
Entscheidungsprozessen der Befragten.

Fiir Staatsbiirger:innen mit deutscher und ei-
ner zusatzlichen Staatsangehorigkeit zeigt sich bei
dieser Frage ein anderes Bild. Hier stehen, wie in
anderen untersuchten Kategorien, die Vielfalt und
Nihe der Geschifte im Vordergrund, wiahrend die
Bedeutung des Preis-Leistungs-Verhaltnisses im
Vergleich zu anderen Gruppen abnimmt. Beriick-
sichtigt werden sollte jedoch, dass nur 16 befragte
Personen sowohl die deutsche Staatsangehorigkeit
als auch eine zusitzliche Staatsangehorigkeit ha-
ben.

In weiteren personlichen Gesprichen erhielten
wir zusitzliche Einblicke in die Préaferenzen be-
ziiglich ethnischer Okonomien der interviewten
Siidstadter:innen. Dabei wurden insbesondere der
Asialaden und der tiirkische Laden Konuk als be-
vorzugte Anlaufstellen genannt. Weitere Einblicke
erlauben die genannten Besuchsgriinde und die
konkreten Beispiele. Die Befragten hoben neben
dem erweiterten Sortiment und den als niedrig
empfundenen Preisen besonders die Freundlich-
keit und Offenheit der Mitarbeiter:innen in diesen
Laden hervor. Dariiber hinaus empfanden sie die
niedrigeren Besucher:innenzahlen in diesen Ge-
schiften als angenehm.

Einige Passant:innen berichteten ihre personli-
chen Erfahrungen in asiatischen Liden, in denen
Mitarbeiter:innen proaktiv nach ihren kulinari-
schen Vorlieben fragten. Diese formelle Interak-
tion miindete in personliche Beratungsgespriche,
bei denen beispielsweise Empfehlungen fiir spezi-
elle Reissorten oder Algenpapiere zur Zubereitung
von Sushi ausgesprochen wurden (Frau, 39 Jah-
re). Diese individuelle und auf die Bediirfnisse der
Kundschaft zugeschnittene Beratung trigt nicht
nur zur Kundenzufriedenheit bei, sondern hebt
auch die Servicequalitdt und das Engagement des
Personals hervor. Solche personlichen Beratungen
schaffen eine einladende Atmosphére und konnen
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die Kund:innenbindung stirken, indem sie den
Einkauf zu einer bereichernden und informativen
Erfahrung machen.

Die Erweiterung des Sortiments in Geschiften
der ethnischen Okonomien erstreckt sich nicht nur
auf Gemiise, Obst und Gewiirze, sondern umfasst
auch spezielle Angebote, wie Fisch und Meeres-
friichte im russischen Laden Kliver oder Halal-
fleisch im Konuk. Wihrend einige Passant:innen
dies als Bereicherung betrachten, empfinden ande-
re darin eine Heraus- bzw. Uberforderung an der
groBen Auswahl an unbekannten Produkten. Eine
Passantin, die besonders auf ihre Erniahrung und
die Nachhaltigkeit ihrer Einkaufe achtet, bedauert,
dass das Angebot an biologisch erzeugten Lebens-
mitteln in diesen Laden begrenzt ist. Einige Be-
fragte nennen auch die begrenzte Haltbarkeit von
Obst aus ethnischen Okonomien als Problem, was
moglicherweise auf eine mindere Qualitéat zuriick-
zufiihren sei (Mann, 51 Jahre).

Trotz unterschiedlicher Meinungen zum erwei-
terten Sortiment vereint viele Bewohner:innen der
Stidstadt die haufige Nutzung von Imbissen, ins-
besondere Donerldden. Dabei konnen die Griinde
auch sehr pragmatisch sein, eine haufig angefiihrte
Antwort zu den Besuchsgriinden war: ,,Weil's ein-
fach schmeckt!“.

Die Geographie ethnischer Okono-
mien in der Karlsruher Sudstadt
Betrachtet man die Karte in Abb. 5, welche die ver-
schiedenen ethnischen Okonomien in der Siidstadt
im Jahr 2023 darstellt, so ist eine Konzentration
der ethnischen Okonomien um den Werderplatz
ersichtlich. Der Werderplatz stellt das Zentrum der
Siidstadt dar und ist von einem vielféltigen Ange-
bot an Geschiften geprigt. Dort befinden sich ein
tiirkischer Friseur, eine tiirkische Fahrschule, ein
afrikanischer Imbiss und ein italienischer Feinkost-
laden, um nur einige Beispiele zu nennen. Die eth-
nischen Einzelhandelsgeschifte konnen vor allem
der turkischen (10) und italienischen (11) Nationa-
litat zugeschrieben werden. Die drittgroBte Grup-
pe bilden ethnische Okonomien von asiatischen
Besitzer:innen. Die Gastronomie stellt die umfang-
reichste Branche dar, wobei insgesamt 27 der 53
ethnischen Okonomien in diesem Sektor titig sind.
Dies deckt sich mit den Befragungsergebnissen am
Werderplatz zur Nutzung ethnischer Okonomien,
nach denen die gastronomischen Angebote unter
den ethnischen Okonomien neben den Lebensmit-
telgeschiften am haufigsten aufgesucht werden.
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Die ethnischen Okonomien sind rdumlich in der
Stidstadt ungleich verteilt. Eine Vielzahl von Ge-
schiften konzentriert sich rund um den Werder-
platz, wihrend 6stlich der Riippurrer Strafe ledig-
lich zwei Geschéfte zu finden sind. Diese Verteilung
betrifft nicht nur ethnische Okonomien, auch bei
den deutschen Okonomien gibt es diese Konzent-
ration. So befinden sich unter anderem die deut-
schen Lebensmittelketten ,,Rossmann®, ,Nahkauf*
und ein deutsches Restaurant am Werderplatz,
wihrend der Ostliche Teil der Siidstadt von Woh-
nungen dominiert wird.

Bei einem Vergleich der Standorte ethnischer
Okonomien mit der Karte aus dem Karlsruher At-
las von 2013 (Kramer, 2014) (Abb. 4), lassen sich
mehrere Entwicklungen erkennen. Insgesamt gibt
es in der Siidstadt einen Riickgang von 75 auf 53
Liden, welche den ethnischen Okonomien zuge-
rechnet werden konnen. Dies stellt einen Riickgang
von knapp 30% dar. Am stirksten ist der Riick-
gang im Bereich der tiirkischen Okonomien. Einen
Grund hierfiir konnten finanzielle Probleme dar-
stellen. Ein deutsch-tiirkischer Besitzer zweier sich
in der Siidstadt befindlichen Liden meinte, dass
es in den letzten Jahren immer schwerer sei, mit
hauptsachlich auf tiirkische Kund:innen ausgeleg-
ten Produkten gegen den globalen Online-Handel
zu bestehen. Eine langjahrige Anwohnerin steht
diesem Wandel kritisch gegeniiber.

»In der urspriinglichen Siidstadt (BaumeisterstraBe) sterben
die billigen Laden, stattdessen kommen neuere, teure Laden®
(Frau, 69 Jahre).

Doch noch nicht iiberall ist ein solcher Riickgang
zu verzeichnen. Die Anzahl der asiatischen Okono-
mien ist in der Stidstadt konstant geblieben, und an
der Ecke Winter Strafe/Ettlinger Strafe wurden
insgesamt vier ethnische Okonomien in den letzten
Jahren gegriindet.

Ethnische Okonomien: Ein fester
Bestandteil der Karlsruher Sudstadt
Die Wurzeln der Siidstadt von Karlsruhe reichen
bis ins 19. Jahrhundert zuriick, als sie in Form ei-
nes Wohnviertels fiir die Arbeiter:innen des ersten
Karlsruher Bahnhofs entstand. Dieser Stadtteil
hat im Laufe der Zeit eine beeindruckende Ent-
wicklung durchlebt, die besonders durch die Ein-
wanderung von Gastarbeiter:innen in den 1960er
Jahren gepriagt wurde. Diese historische Periode
hat nicht nur die Bevolkerungszusammensetzung
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Quelle: Eigene Darstellung

nachhaltig verdndert, sondern es hat sich auch
eine multikulturelle Gesellschaft in der Siidstadt
etabliert. Gegenwirtig zeigt sich die ethnische
Vielfalt dieses Stadtteils eindriicklich, da 38% der
Stidstddter:innen einen Migrationshintergrund
aufweisen.

Ethnische Okonomien
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Ein zentrales Merkmal, das diese multikulturelle
Bevolkerungsstruktur prigt, sind die ethnischen
Okonomien. Diese spielen eine wichtige Rolle im
sozialen und wirtschaftlichen Gefiige der Siidstadt.
Die ethnischen Okonomien sind nicht nur ein Spie-
gelbild der kulturellen Vielfalt, sondern auch eine
Quelle fiir den 6konomischen Beitrag verschiede-
ner Gemeinschaften. Diese Wirtschaftsformen ha-
ben im Laufe der Zeit an Bedeutung gewonnen und
sind zu einem wesentlichen Bestandteil des stadti-
schen Lebens in der Siidstadt geworden. Sie repra-
sentieren nicht nur eine breite Palette von Geschif-
ten, sondern tragen auch dazu bei, die kulturelle
Identitdt der Gemeinschaften zu bewahren und zu
formen. Die ethnischen Okonomien zeigen ein-
drucksvoll die Wechselwirkungen zwischen Kultur,
Wirtschaft und sozialem Leben in der Siidstadt.

Die in der Siidstadt durchgefiihrte Forschung
ermoglicht eindrucksvolle Einblicke in das Kon-
sumverhalten der Bewohner:innen. Uberraschen-
derweise zeigt sich bei der Untersuchung, dass die
Hiufigkeit des Besuchs von ethnischen Okonomi-
en Parallelen zwischen Menschen mit und ohne
Migrationshintergrund aufweist. Diese Feststel-
lung widerspricht der gingigen Annahme, dass
Bewohner:innen mit Migrationshintergrund solche
Okonomien aufgrund ihrer ethnischen Herkunft
haufiger frequentieren. Stattdessen werden andere
Forschungsergebnisse bekriftigt, die auch zu dem
Ergebnis kamen, dass ethnische Okonomien heut-
zutage alle Stadtteilbewohner:innen mit Waren des
taglichen Bedarfs versorgen.

Die vorliegenden Ergebnisse liefern eine mog-
liche Erklarung zu den Griinden, wieso ethnische
Okonomien besucht werden. Als bedeutende Fak-
toren fiir die Einkdufe in Geschéften ethnischer
Okonomien in der Siidstadt wurden Erreichbar-
keit, geringe Entfernungen und Angebotsviel-
falt der Geschifte genannt. Zusitzlich spielen die
geographische Nihe zu den Geschiften sowie das
breite Angebot eine zentrale Rolle bei der Auswahl
von Einkaufszielen. Auffillig ist dabei, dass person-
liche Beziehungen und Qualitit, die oft als zentrale
Einflussfaktoren des Konsumverhaltens betrachtet
werden, in den Hintergrund treten. Daraus lasst
sich schlieBen, dass individuelle Erfahrungen und
der praktische Nutzen, den die ethnischen Okono-
mien bieten, die entscheidende Rolle spielen und
die ethnischen Hintergriinde der Konsument:innen
weniger bedeutsam sind.
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Ausblick

Obwohl die bisherigen Forschungsergebnisse auf-
schlussreich sind und bereits bestehende Ergeb-
nisse bekriftigen, bleibt die Notwendigkeit weite
rer umfangreicher Untersuchungen bestehen, um
ein tiefergreifendes Verstandnis fiir die Dynamiken
des Konsumverhaltens in der Stidstadt zu erlangen.
Eine gezielte und rdaumlich disparate Datenerhe-
bung innerhalb spezifischer Bevolkerungsgruppen
konnte prazisere Einblicke in die vielschichtigen
Motivationen hinter den beobachteten Konsum-
mustern bieten.

Es empfiehlt sich auBerdem, den Forschungsfo-
kus zu erweitern, um die Vielfalt der Beweggriin-
de fiir den Besuch dieser speziellen Okonomien
eingehender zu beleuchten. Dabei konnten sozia-
le, kulturelle und 6konomische Faktoren genauer
untersucht werden, um ein umfassenderes Bild
der Entscheidungsprozesse der Siidstddter:innen
zu zeichnen. Es bietet sich an, die wechselseitigen
Wirkungen zwischen verschiedenen Einflussfakto-
ren zu erforschen. Eine interdisziplinire Herange-
hensweise konnte dabei helfen, effektive Strategien
zu entwickeln, um nicht nur den wirtschaftlichen,
sondern auch den sozialen Belangen der Gemein-
schaft gerecht zu werden. Dabei ist es wichtig, die
Stidstadter:innen weiterhin an der Forschung zu
beteiligen, da diese zu ihrem eigenen Stadtteil viel
Wissen liefern kénnen und fiir die wissenschaft-
liche Untersuchung von Sachverhalten wertvolle
Unterstiitzung bieten. 111
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Sudstadt - from railway station district to
multi-cultural neighbourhood

by Jakob Mdannle, Simon Reif

This study examines the current role of the
multi-ethic population in the everyday lives
of the residents in Karlsruhe's SUdstadt.
Shaped by 1960s guest worker immigrati-
on, it has become a diverse, multiethnic
community, with 38.2% having a migration
background. Ethnical economies are cen-
fral, playing a crucial role in social and eco-
nomic dynamics. Research at Werderplatz
challenges assumptions about migration
background influencing visits fo ethnic eco-
nomies, revealing that factors like accessi-
bility and variety are more significant. This
prompfts further exploration info the com-
plex determinants of consumption beha-
viour in urban, multicultural environments.
Ongoing research is crucial for a deeper
understanding, focusing on targeted data
collection and interdisciplinary approaches
fo address economic and social concerns
in the SUdstadt community.
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Von Parkflachen zu

Grunfldchen?

Ein Wandel des offentlichen Raums in der Karlsruher

SUdstadt

In deutschen Innenstddten stellen der ruhende Individualverkehr und verdichtete
Innenstddte ein Verkehrsproblem dar. Gleichzeitig wdchst das Bewusstsein fir Nach-
haltigkeit und das BedUrfnis nach Naturim Wohngebiet. Anhand dieser Studie wird der
Frage nachgegangen, wie die aktuelle Autonutzung der Bewohner:innen in der Karls-
ruher SUdstadt mit dem Wunsch nach einer grineren Umgebung vereinbar ist. Zudem
wird untersucht, ob eine Reduktion des privaten Autoverkehrs das Potenzial hat, ein
nachhaltiges Leben in der SUdstadt zu férdern.

n deutschen Stddten hat sich in den letzten

Jahren ein zunehmendes Verkehrsproblem

manifestiert. Das innerortliche Verkehrs-

aufkommen nimmt stetig zu, da die mitt-

lere Wegeldnge durch die Ausdehnung der
Stadtgebiete und die fortschreitende Entmischung
der Nutzungen wichst. Durch die steigenden We-
geldangen sind Ziele oft nicht mehr zu FuB erreich-
bar, weshalb stattdessen hiufig das Auto genutzt
wird. Offentliche Verkehrsmittel werden in peri-
pheren Regionen zunehmend unrentabel, was dazu
fiihrt, dass Fahrpldane ausgediinnt werden und die
Bevolkerung aus diesem Grund vermehrt auf das
Auto angewiesen ist (Meyer, 2013).

Zusiatzlich zu den Verkehrsproblemen tragen
auch bauliche und rechtliche Aspekte zu einer ver-
kehrsreichen Umgebung bei. Die begrenzte Flache
in Stddten wird durch parkende Autos weiter ein-
geschriankt. Zudem verschirft die steigende An-
zahl von PKWs pro Haushalt die Platzproblematik
(Bocker et al., 2020). Das Verkehrsrecht bevorzugt
auBerdem den motorisierten Individualverkehr,
was sich in der festgelegten Gleichwertigkeit aller
Mobilitatsarten ausdriickt und dem Auto aufgrund
seiner hoheren Anzahl und GréBe mehr Platzan-
spruch als Fuflgdnger:innen und Radfahrer:innen
gewihrt (Bocker et al., 2020,).

Um diesen Trends entgegenzuwirken, wird
in deutschen Stadten vermehrt iiber nachhalti-
ge Stadtentwicklung diskutiert. MaBnahmen, die
Griinflachen und die Lebensqualitit der Menschen
in der Stadt betreffen, werden zunehmend in den
Fokus geriickt. Dabei stellt sich die Frage, wie sich

Mobilitat und Nachhaltigkeit sinnvoll vereinen las-
sen.

Eine vielversprechende Entwicklung zeigt sich
bereits europaweit durch mehr als 30 Projekte,
die sich gezielt mit der Thematik einer autofreien
bzw. autodarmeren Stadt beschiftigen. Darunter
fallen auch einige Projekte in Deutschland wie un-
ter anderem in Kassel, Tiibingen und Hamburg, die
wissenschaftlich begleitet wurden (Christ & Loose,
2001). Insgesamt kamen die Forscher:innen im
Bereich Nachhaltigkeit zu dem Schluss, dass ,au-
toreduzierte Stadtquartiere . . . einen entscheiden-
den Beitrag [leisten], Stadt und Verkehr langfristig
stabil zu entwickeln” (Christ & Loose, 2001, S. 85).
Um eine gesteigerte Wohnqualitit in der Stadt zu
gewihrleisten, sind eine Vermeidung von Verkehr
und eine schonende Mobilitit eine notwendige
MaBnahme (Christ & Loose, 2001).

Durch das Fehlen des Autoverkehrs konnten
deutliche Veranderungen und Umweltentlastun-
gen in Form von weniger Verkehrslarm, erhohte Si-
cherheit im StraBenverkehr und weniger Flachen-
bedarf fiir die Verkehrswege festgestellt werden
(Christ & Loose, 2001). Die Forscher:innen berich-
ten auBerdem von einer Erweiterung des Spielrau-
mes fiir (Klein-)Kinder und der Offnung des Wohn-
raumes nach auflen (Christ & Loose, 2001).

Im Allgemeinen spielen der Flichenverbrauch
durch den Verkehr und die damit verbundene Ein-
sparungsmoglichkeit eine groBe Rolle. Den groBten
Flachenverbrauch haben parkende Autos. Ein Auto
bendtigt zum Parken eine Flache von ca. 12 m2 und
es nutzt diese Flache im Schnitt 23 Stunden am
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Tag. 60% der innerstadtischen Fliche ist von Fahr-
zeugen belegt bzw. steht diesen zur Verfiigung.
Wihrenddessen stehen dem Fahrradverkehr nur
3% der Verkehrsflache zu, aber 15% der Wege wer-
den mit Fahrriadern absolviert (Umweltbiiro Lich-
tenberg, 2020). Parkplatze stellen somit ein groBes
Sparpotenzial dar. Insbesondere der motorisier-
te Individualverkehr hat einen durchschnittlich
zehnfach hoheren Flichenbedarf als offentlicher
Verkehr und nichtmotorisierter Verkehr (Christ &
Loose, 2001).

Wieso es wichtig ist, sich mit Projekten zu au-
tofreien und -adrmeren Stddte auch in Deutsch-
land zu beschiftigen, zeigen folgende Zahlen: im
Jahr 2020 kommen in Deutschland im stiadtischen
Raum auf 1.000 Einwohner:innen im Schnitt 552
Autos, in Baden-Wiirttemberg sind es sogar 598
(Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung, 2023). Die PKW-Dichte steigt in fast allen
Bundeslidndern, der Trend in den Haushalten geht
zu Zweit- und Drittwagen (Statistisches Bundes-
amt, 2023). Karlsruhe liegt im bundesweiten Ver-
gleich leicht unter dem Durchschnitt. Die Siidstadt
ist mit 374 Autos je 1.000 Einwohner:innen der
Stadtteil mit den zweitwenigsten Kraftfahrzeugen
je 1.000 Einwohner:innen in Karlsruhe (Statistik-
atlas Karlsruhe, 0.A.). Trotzdem kommt es auch in
diesem Stadtteil zu Problemen durch den groBen
Flachenbedarf der Autos in der engen Bebauung.

Die Stadt Karlsruhe setzt sich bereits fiir eine
zukunftsfahige Mobilitdt ein. Als Erfolge werden
die Kombilésung und das positive Abschneiden
beim Fahrradklimatest in den letzten Jahren ge-
nannt (adfc, 2022; Nenninger & Schmidt, 2021).
In der Karlsruher Oststadt wurde bereits eine Un-
tersuchung zur Umnutzung von Verkehrsflichen
durchgefiihrt. Hierbei wurde analysiert, welche
Chancen entstehen, wenn die im Quartier vorhan-
denen Parkpldtze nicht mehr gebraucht werden
(Engel & Grenz, 2021, S. 19). Durch die Redukti-
on von parkenden PKWs ergibt sich mehr Platz fiir
andere Verkehrsteilnehmer:innen, eine Moglich-
keit zur vielfaltigen Nutzung der Parkpldtze und
eine Ausweitung der Griinflichen. Jedoch haben
die Forscher:innen angemerkt, dass ,die Flachen
auch aufgrund ihrer . . . Fragmentiertheit sich nur
fiir bestimmte Nutzungen eignen” (Engel & Grenz,
2021, S. 19).

Unser Projektseminar zur Stadtforschung in
der Karlsruher Siidstadt setzt hier an. Die Be-
riicksichtigung der Meinungen und Ideen der
Einwohner:innen vor Ort sind hierbei besonders

wichtig, um einen Wandel hin zu einer nachhalti-
geren Stadtentwicklung anzustoBen. Bereits beim
Biirger:innendialog zu Beginn des Projektseminars
wurde deutlich, dass vor allem die groBe Menge
an parkenden Autos ihre Wohn- und Lebensqua-
litat vermindert, da es sehr wenig freie Flache und
wenig Griinanlagen und Baume gibt. Auch die
Larm- und Luftverschmutzung beeintrichtigt die
Wohn- und Lebensqualitdt der Bewohner:innen.
Zudem ist das Sicherheitsgefiihl besonders fiir El-
tern mit Kindern durch den Verkehr verringert.
Durch die parkenden Autos sind die Strafen nicht
mehr iibersichtlich und es fehlt an sicherem Spiel-
raum fiir Kinder im 6ffentlichen Raum. Bei diesem
Biirger:innendialog wurde bereits deutlich, in wel-
chen Bereichen die Biirger:innen Probleme und
Herausforderungen sehen und was sie sich fiir ihr
Stadtviertel wiinschen. Doch wie realistisch diese
Umsetzung ist, gilt es zu tiberpriifen. Denn bei der
Umsetzung sollten auch die Biirger:innen fiir Ver-
anderungen bereit sein und z.B. auf ihr Auto ver-
zichten. Inwiefern hier die Wiinsche und Ideen der
Biirger:innen (Soll-Zustand), der aktuelle Stand
zum Verkehr in der Siidstadt und die Bereitschaft
der Biirger:innen zu Veranderungen (Ist-Zustand)
zusammengebracht werden konnen, gilt es zu un-
tersuchen.

Das Projektseminar stellt einen wichtigen Bei-
trag zur aktuellen Forschung der Humangeogra-
phie dar, da es die Interaktionen von Menschen
und ihrer Umwelt in einem Gebiet betrachtet, wel-
ches bisher nicht untersucht und dessen Potenti-
al fiir eine nachhaltige Entwicklung deshalb auch
noch nicht erkannt wurde. Im Rahmen des Pro-
jekts stellen wir uns darum folgende Frage:

Welches Potential hat die Siidstadt, durch eine
Reduktion des privaten Autoverkehrs ihren Beitrag
fiir ein nachhaltiges Karlsruhe zu leisten?

Fragen, Kartieren, Zeichnen und
Traumen: interaktive Methoden fur
tiefgehende Einblicke

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurden in-
novative Methoden gewihlt. Im Allgemeinen fand
ein Mixed-Method-Ansatz Anwendung, um die For-
schungsfrage aus verschiedenen Blickwinkeln zu
betrachten und somit differenziert beantworten zu
konnen. Bei einem Mixed-Method-Ansatz werden
qualitative und quantitative Forschungsansétze ge-
meinsam auf die Fragestellung angewendet und so
wird von beiden Forschungsrichtungen profitiert
(Kuckartz, 2014, S. 33). Es fand eine standardisier-
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te Befragung mit einem Passant:innenfragebogen
statt, welcher auf die spezielle Fragestellung ange-
passt war. AuBerdem wurden zum einen Karten der
Stidstadt zu Hilfe genommen, um die Wahrneh-
mung der Befragten zum Ist-Zustand abzufragen.
Zum anderen wurden Zeichnungen von einigen der
Befragten angefertigt, um den Soll-Zustand visuell
zu verdeutlichen.

Der Fragebogen wurde von 180 Personen beant-
wortet und mithilfe von RStudio und Excel statis-
tisch ausgewertet. Der Fragebogen enthielt sowohl
geschlossene ja-/nein-Fragen (z.B. ,Nutzen Sie ein
Auto?“), als auch halboffene Fragen (z.B. ,Welche
Parkmoglichkeiten nutzen Sie vorwiegend? mit
den Antwortmoglichkeiten ,privater Stellplatz (Ga-
rage, Tiefgarage)“, ,Parken mit Bewohnerausweis®,
yoffentliche Parkflachen®, ,CarSharing” und ,,Sons-
tige“ mit Moglichkeit zur expliziter Nennung) und
offene Fragen (,,Wie sollten Ihrer Ansicht nach frei
werdenden Parkflichen am besten genutzt wer-
den?“ mit der Nennung von drei Antwortméglich-
keiten). Zusitzlich wurden soziodemographische
Angaben erhoben, die eine differenzierte Auswer-
tung nach Geschlecht, Alters- und Berufsgruppen
ermoglichen.

Bei der Kartenarbeit erhielten die Befragten ei-
nen ausgedruckten Stadtplan des Untersuchungs-
gebiets und sollten mit roter Farbe markieren, in
welchen Zonen sie Autos als storend empfinden
und mit griiner Farbe, in welchen Zonen sich ih-
rer Meinung nach ,autofreie Zonen“ anbieten. Al-
ternative Nutzungsideen konnten direkt genannt
bzw. aufgeschrieben werden. Die Befragten sollten
zudem ihre Markierung begriinden. Folgende Leit-
fragen wurden dabei gestellt:

« Inwelchen StraBen/Plitzen storen Sie Autos

am meisten?

» Welche Bereiche bieten sich Threr Meinung

nach als ,,autofreie Zonen“ an?

+ Was wiinschen Sie sich anstelle der Park-

platze?
Die 32 Karten wurden mit QGIS digitalisiert, so-
dass die eingezeichneten Zonen in unterschiedli-
cher Transparenz dargestellt werden konnten. Je
kraftiger die Farbe, desto hiufiger wurde der Be-
reich in der entsprechenden Farbe markiert.

Als weitere partizipative Methode wurde in An-
lehnung an Wihofszky et al. (2020) Photovoice ge-
nutzt. Im Rahmen dieser Methode sollten die Be-
fragten ihre Ideen zur Gestaltung des o6ffentlichen
Raums in Zeichnungen visualisieren und begriin-
den. Es wurde der konkrete Hinweis gegeben, dass
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die Ideen nicht realistisch sein miissen, sondern
der Kreativitit ,freien Lauf” gelassen werden kann.
Folgende Leitfragen wurden zur Anregung bei Be-
darf mitgegeben:

» Was wiinschen Sie sich? Z.B. Sitzgelegenhei-
ten, Spielplédtze, Biume/Wiese, ...

«  Wieso wiinschen sie sich den jeweiligen Ge-
genstand/die jeweilige Ausgestaltung an ge-
nau diesem Standort?

Diese Methode eignete sich auch besonders fiir
Kinder, die durch Zeichnungen ihre Vorstellungen
und Wiinsche ausdriicken konnen. Bei der Auswer-
tung der insgesamt 15 Zeichnungen wurde sich auf
ein inhaltsanalytisches Verfahren fokussiert und
somit wurden die Motive der Befragten in den Fo-
kus gesetzt (Kogler, 2018, S. 272).

Wie bereits erwihnt, soll in diesem Beitrag un-
tersucht werden, inwiefern der Ist-Zustand zum
(privaten Auto-)Verkehr in der Siidstadt und der
Soll-Zustand (Wunsch nach mehr freier Fliache
und Griinanlagen, weniger Larm, ...) zusammen-
gebracht werden konnen. Dabei werden im Fol-
genden zunichst die Ergebnisse des Ist-Zustandes
vorgestellt. Dafiir wurden die Ergebnisse des Fra-
gebogens und der bearbeiteten Karten verwendet.

Bevor die Ergebnisse der Untersuchung vor-
gestellt werden, wird zunidchst die Stichprobe
beschrieben. Dies ist relevant, da es sich bei der
Auswertung des Fragebogens zum Teil auch um
eine quantitative Auswertung handelt, in der sozi-
odemographische Angaben beriicksichtigt wurden,
die in die Auswertung mit einflieBen. 83 der 180
Befragten ordnen sich dem weiblichen Geschlecht
zu, 90 dem maénnlichen. ,Divers“/,Sonstiges”
gab keine/r der Befragten an. Die groBte Grup-
pe mit 95 Personen machen die Erwerbstitigen
aus, die zweitgroBte Gruppe die Studierenden mit
48 Personen. Weitere Berufsgruppen waren u.a.
Rentner:innen (16 Personen), Auszubildende (6)
und Hausfrauen/-méanner (5). Die Altersgruppen
wurden wie folgt unterteilt: 18-30, 31-55 und >55.
Die Unterteilung wurde in Absprache mit den an-
deren Gruppen gewihlt und einheitlich angewen-
det. Dadurch ist eine bessere Vergleichbarkeit der
Ergebnisse moglich. Von den Befragten gehorten
82 Personen der jlingsten Altersgruppe an, 65 Per-
sonen der mittleren und 33 Personen der &ltesten
Altersgruppe. Kinder und Jugendliche unter 18
Jahren wurden nicht befragt. Es zeigt sich, dass der
GroBteil der Befragten in der jungen Altersklasse
liegt.
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»Ich parke mein Auto am liebsten
vor der Haustur” - Ist-Zustand

Von den 180 Befragten gaben 590% an, dass sie kein
Auto nutzen. Diese wurden somit von den weiteren
Fragen zur Autonutzung ausgeschlossen. Eine um-
fassende Studie ergab, dass 52% der mobilen Per-
sonen kein Auto nutzen (infas, 2018). Somit kann
der Anteil der Auto-Nutzer:innen in der Karlsruher
Stidstadt als gering eingeordnet werden. Vergleicht
man zuséitzlich zur Nutzung des Autos den Auto-
Besitz der Karlsruher Siidstadt mit dem bundes-
weiten Durchschnitt, ergibt sich ein dhnliches Bild.
Im Vergleich zum bundesweiten Durchschnitt
(58%) besitzen die Bewohner:innen der Karlsruher
Stidstadt seltener ein Auto (31%) (Stadt Karlsruhe,
2022b; Statistisches Bundesamt, 2023).

Es konnten keine signifikanten Unterschiede zur
Autonutzung beziiglich des Geschlechts ausfindig
gemacht werden, jedoch beziiglich der Berufsgrup-
pen. Unter den Erwerbstétigen nutzt mehr als die
Halfte ein Auto, unter den Auszubildenden ist es
genau die Hilfte. Unter den Rentner:innen nutzt
nur etwas mehr als ein Drittel der Befragten ein
Auto, unter den Studierenden sogar nur ein Vier-
tel. Es wird also deutlich, dass Erwerbstitige am
haufigsten ein Auto nutzen. Dieses Ergebnis spie-
gelt sich auch in der Altersverteilung wider. Un-
ter den jungen Menschen nutzt nur ein Drittel ein
Auto, unter den zwischen 31- und 55-Jéhrigen ist
es fast die Halfte. Unter den dlteren Menschen liegt
die Autonutzung bei etwa 40%. Dies verdeutlicht,
dass vor allem Menschen im erwerbstitigen Alter
auf das Auto zuriickgreifen. Es fallt auf, dass sie ihr
Fahrzeug oft fiir den Weg zur Arbeit nutzen, wie
sich spater noch herausstellen wird. Im Gegensatz
dazu verzichten junge Menschen, insbesondere
Studierende, in Karlsruhe weitgehend auf die Nut-
zung eines Autos.

Eine weitere Frage bezog sich auf die Regelma-
Bigkeit der Autonutzung. Drei Viertel der Befragten
geben an, ihr Auto ein- bis dreimal pro Woche oder
seltener zu nutzen. Befragte der jungen Alters-
gruppe, die ein Auto nutzen, geben am hiufigsten
an, es weniger als einmal pro Woche oder ein- bis
dreimal pro Woche zu nutzen. Ahnlich sieht es bei
der mittleren Altersgruppe aus, wobei hier her-
aussticht, dass sechs Befragte angaben, das Auto
héufiger als fiinfmal pro Woche zu nutzen. Bei der
alteren Altersgruppe, den iiber 55-Jdhrigen, nut-
zen sogar iiber die Halfte der Befragten das Auto
drei- bis fiinfmal pro Woche oder haufiger. Hierbei
wurden nur diejenigen beriicksichtigt, die ein Auto

im Allgemeinen nutzen. Es zeigt sich also, dass der
Pendel-Weg zur Arbeit fiir die mittlere und iltere
Altersgruppe eine grofle Bedeutung bei der Auto-
nutzung einnimmt.

Beziiglich des Geschlechts wurden keine signi-
fikanten Unterschiede bei der RegelméaBigkeit der
Autonutzung festgestellt. In allen Berufsgruppen
wird das Auto weniger als einmal pro Woche oder
ein- bis dreimal pro Woche genutzt. Insgesamt
stimmen diese Ergebnisse mit den Ergebnissen aus
der Forschung iiberein, dass Autos die meiste Zeit
parken und nur selten verwendet werden. Somit
lasst sich bereits vermuten, dass in der Siidstadt
ein Einsparungspotential bei parkenden Autos be-
steht. Inwiefern es fiir die Bewohner:innen moglich
ist, ihren Weg zur Arbeit ohne Auto zu absolvieren,
wird im nachfolgenden betrachtet.

Welche Flachen genau eingespart werden kon-
nen, wird durch die nichste Frage untersucht.
Hierbei wurden die Bewohner:innen befragt, auf
welcher Art von Stellplédtzen sie ihre Autos parken.
Die Befragten parken nach eigenen Angaben am
haufigsten auf 6ffentlichen Parkplitzen (55%). Au-
Berdem werden private Stellplédtze, wie Garage oder
Tiefgaragenstellplétze, genutzt (29%). Carsharing-
Parkpliatze wurden ebenfalls als Parkmdoglichkeit
genannt (16%). Insgesamt zeigen die Befragungs-
ergebnisse deulich, dass oOffentliche Parkplitze
einen GroBteil der genutzten Parkmoglichkeiten
ausmachen und somit vor allem betrachtet werden
sollten, wenn es um Moglichkeiten der Reduktion
des PWK-Verkehrs geht.

Wichtig ist auBerdem, in welchem Umkreis die
Bewohner:innen parken. Daraus lisst sich ablei-
ten, ob ,direkt vor der Haustiir“ geparkt wird oder
etwas auBlerhalb, was auf die aktuelle Bereitschaft
zur Flexibilitat der Befragten riickschlieBen lésst.
Die meisten Befragten (48%) gaben an, in einem
Umbkreis von weniger als fiinf Minuten FuBiweg zu
parken. In einem Umkreis von weniger als einer
Minute FuBweg parken 29%. Beziiglich des Ge-
schlechts konnten hier wieder keine Unterschiede
festgemacht werden.

Anhand der Karten kénnen Bereiche ausgemacht
werden, in denen es besonders zu Problemen durch
parkende und fahrende Autos kommt. In vielen
Fillen ging es um Bereiche mit dichterer Bebau-
ung, in denen Autos besonders viel Raum einneh-
men. Zudem wurden einige Kreuzungen genannt,
die aufgrund von parkenden Autos die Einsicht fiir
Verkehrsteilnehmer:innen beeintrachtigen.

Auf den Karten konnte eine Haufung an Zonen
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Abb. 1: Karte der Sidstadt mit eingezeichneten Flachen hin-
sichtlich der Frage ,,In welchen StraBBen / Platzen finden Sie
Autos am Stérendsten?*: je deutlicher die Linie, desto groBer
die Zahl der Nennungen

Quelle: Eigene Darstellung

festgestellt werden, in denen Autos als stérend
empfunden werden (Abb. 1). Besonders in der Lu-
isenstrafBe, Werderstra3e und SchiitzenstraBe wer-
den Autos als storend empfunden. Bedeutend ist
hierbei zu sagen, dass es sich um ein Wohngebiet
mit vielen Wohnungen in den einzelnen Hausern
handelt. Zusitzlich wurde die Hinterhofe nachver-
dichtet. Die StraBen sind recht schmal und hiufig
auch als EinbahnstraBen ausgeschildert. Baustel-
len sind ein weiteres Problem, da dadurch die Ver-

kehrswege beengt sind.

Zudem wurde der Werderplatz ofter markiert.
Manche Befragten zeichneten einen groBen Kreis
um die gesamte Siidstadt. Insgesamt wurden alle
StraBen westlich der Riippurrer StraBe und alle
QuerstraBen zu ihr markiert. Neben ganzen Stra-
Ben wurden zum Teil auch einzelne Abschnitte, wie
bspw. an der Riippurrer Strae oder Wilhelmstra-
Be markiert. Auch an Kreuzungen werden Autos als

storend empfunden, z.B. am Tivoli.

Dariiber hinaus halten am noérdlichen Teil der
Riippurrer Strafe hdufig Autos am StraBenrand
oder auf dem Fahrradstreifen. Sie nutzen die Berei-
che zum Ein- und Aussteigen oder zum Entsorgen
des Altglases. In diesem StraBenabschnitt wurden
Autos ebenfalls als storend empfunden. Auffillig
ist hierbei, dass dies nur auf einer StraBenseite
markiert wurde, namlich aus der von Stiden kom-
menden, Ostlichen StraBenseite. Auf der anderen
StraBenseite scheint das Halte-Problem nicht zu

bestehen.

Abb. 2: Karte der Sidstadt mit eingezeichneten Fldchen
hinsichtlich der Frage ,In welchen StraBen / Platzen sollten
Parkplatze umgewidmet werden?*

Quelle: Eigene Darstellung

-~Am besten alles Griin“ -
Soll-Zustand

Wie bereits erwahnt, wurde neben dem Ist-Zustand
(wie nutzen die Bewohner:innen ihr Auto und wie
parken sie) auch der Soll-Zustand erhoben. Fiir den
Soll-Zustand durften die Bewohner:innen triumen
und sich alles wiinschen, was sie sich fiir die per-
fekte Siidstadt vorstellen — also ,,Wie soll die Siid-
stadt sein?“. Bei der Auswertung des Soll-Zustands
wurden zusitzlich zum Fragebogen und den bear-
beiteten Karten die Ergebnisse der Zeichnungen
beriicksichtigt.

Beim Vergleichen der Markierungen, wo Au-
tos storen und wo sich autofreie Zonen anbieten,
wurden groBe Uberschneidungen gefunden. Zum
groBiten Teil {iberschnitten sich die Bereiche, die
sich nach den Befragten als autofreie Zonen anbie-
ten, mit den Bereichen, in denen Autos als stérend
empfunden werden (sieche Abb. 2). Besonders um
den Werderplatz scheint das Potential fiir auto-
freie Zonen sehr groB zu sein. Hier wurde sehr oft
genannt, dass der komplette Werderplatz autofrei
sein sollte. Bei einigen Gesprichen mit den Befrag-
ten stach heraus, dass fiir sie z.B. eine Tiefgarage
unter dem Werderplatz eine Losung wére, die Au-
tos generell, jedoch vor allem die parkenden Autos,
vom Platz zu entfernen. Auf diesen Aspekt wurde
auch in einer Zeichnung eingegangen, wie spater
noch erlautert wird.

Es wurde auBerdem des Ofteren genannt, dass
ein Zusammenschluss des bereits bestehenden
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Griinstreifens zwischen der AugartenstraBe und
der LuisenstraBe besonders wiinschenswert sei.
Aktuell wird der Griinstreifen, der zwischen den
LangsstraBen mit Sportanlagen und Spielpléatzen
von Befragten als ,schon angelegt“ empfunden
wird, durch die besagten LangsstraBen unterbro-
chen. Wire der Griinstreifen zusammenhingend,
so wiirde sich die Naherholungsqualitidt deutlich
steigern und der Sicherheitsaspekt fiir Kinder wiir-
de sich stark erh6hen. Neben dem Aspekt, dass we-
niger Autos in den markierten Bereichen sein soll-
ten, wurden auch Orte, in denen mehr Begriinung
erwiinscht wird, eingezeichnet. Diese wurden als
griine Kreise dargestellt und sollen Baume symbo-
lisieren. Besonders im Zentrum der alten Siidstadt
und um den Werderplatz sind Baume erwiinscht.
Dieses Ergebnis {iberrascht nur wenig, da westlich
der Siidstadt der Zoologische Stadtgarten Karlsru-
he mit seiner Parkanlage angrenzt; im siidlichen
Bereich der Siidstadt befindet sich bereits der eben
genannte Griinstreifen, zusatzlich ist der Oberwald
nicht weit entfernt. Im 6stlichen Bereich der Siid-
stadt grenzt der Citypark an, ein modern angeleg-
tes Wohngebiet mit Park, das zum Spazieren und
Verweilen einlddt. Anzumerken ist hierbei noch,
dass sich auch im Citypark mehr Baume gewiinscht
werden.

Bei den weiteren Erhebungen zum Soll-Zustand
konnten dhnliche Ergebnisse festgestellt werden.
Sowohl in den Fragebdgen als auch in den Zeich-
nungen werden Wiesen, Biume und weitere Griin-
flichen am héaufigsten genannt bzw. gezeichnet
(Abb. 3). Auch ein Ausbau der Fahrradwege und
Fahrradstellplatze wurde sowohl in den Fragebo-
gen als auch in den Zeichnungen gewiinscht. Aus
den Zeichnungen ging zudem hervor, dass die Idee
besteht, aus den vorhandenen Autoparkplitzen
sichere Fahrradparkplitze zu gestalten. Im Fra-

TecPreri Laabas

Abb. 3: Zeichnung eines Kindes mit Vorstellungen
und Winschen fir die Gestaltung der Sidstadt

Quelle: Zeichnung eines befragten Kindes

gebogen wurden auBerdem oft Sitzgelegenheiten
genannt (38 Mal), welche sich in den Zeichnungen
ebenfalls zwei Mal wiederfinden. Wasserflichen
wurden zwar haufig gemalt, im Fragebogen jedoch
nur einmal angesprochen. Am haufigsten wurde
ein Fluss eingebettet in eine Griinanlage gezeich-
net. Die Befragten stellten sich dann vor, wie sie
idyllisch am Fluss mit ihren Freund:innen spa-
zieren gehen konnen und im Schatten der Baume
picknicken wiirden. Auch ein Trinkwasserbrunnen
wurde sich gewiinscht.

Weitere Aspekte, wie Spielpliatze und Freizeit-
moglichkeiten (Freibad) wurden ebenfalls in den
Zeichnungen ausgedriickt. Besonders die Kinder,
die Zeichnungen anfertigten, &uBerten den Wunsch
nach mehr Spielplatzen. Doch auch bei den befrag-
ten Erwachsenen kamen Spiel- und Sportplétze
héufig in den Antworten vor.

Im Fragebogen wurden jedoch nicht nur Alter-
nativen fiir die Parkplitze gesucht. Insgesamt 18
Mal wurde auch der Wunsch gedufert, dass die
Flache zum Parken der Autos gleichbleiben oder
sogar vergroBert werden sollte. AuBerdem wurde
eine Zeichnung zu einem unterirdischen Parkhaus
angefertigt. Ob ein direkter Bezug zum Werder-
platz besteht, ist unklar. Im Gegensatz dazu gab es
wiederum Zeichnungen, in denen Autos durchge-
strichen waren, oder eine Umwandlung von Auto-
parkplitze in Fahrradparkplatze dargestellt wurde.

Weitere kreative Ideen, wie ein Ausbau an Sitz-
moglichkeiten, u.a. rund um den Biicherschrank
am Werderplatz und als AuBlen-Gastronomie sowie
Hochbeete fiir gemeinschaftliches Gartnern in der
Stadt wurden ebenfalls erwiahnt.

Lastenfahrrad, Car-Sharing und Co.
- eine Alternative fir alle?

Wie sich gezeigt hat, treten einige Differenzen zwi-
schen dem Ist-Zustand und dem Soll-Zustand auf.
Dabher stellt sich nun die Frage, ob und wie der Soll-
Zustand, also die Wiinsche der Befragten, erreicht
werden konnen. Bieten das Lastenfahrrad, Car-
Sharing und andere bereits vorhandene Optionen
eine Alternative zum eigenen Auto?

Bei der Auswertung des Soll-Zustandes wird ins-
gesamt deutlich, dass sich ein GroBteil der Befrag-
ten mehr Griin und weniger Autos und versiegelte
Flache wiinscht. Dies bedeutet aber gleichzeitig
auch, dass der private Autoverkehr reduziert wer-
den miisste. Im Fragebogen stellten wir daher die
Frage, ob eine Reduktion des privaten Autover-
kehrs aus Sicht der Befragten realistisch ist. Dies ist
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notwendig, um herauszufinden, ob hier ein Einspa-
rungspotential und eine Bereitschaft zum Verzicht
auf das Auto vorhanden ist. AuBerdem wurde nach
Bedingungen gefragt, unter welchen es nach eige-
ner Einschitzung moglich sei, das Auto seltener zu
nutzen.

Fast die Halfte der Befragten gab an, dass es fiir
sie nicht moglich sei, das Auto seltener zu nutzen.
Die andere Halfte gab verschiedene Bedingungen
an, unter denen es fiir sie moglich wire, das Auto
seltener zu nutzen. Unter den genannten Bedin-
gungen sind unter anderem ein Ausbau der Inf-
rastruktur, sowohl des OPNV-Netzes als auch des
Fahrradnetzes (Abb. 4). Auch eine bessere Versor-
gung mit Giitern des téglichen Bedarfs und Ange-
bote wie Biirgerbus, Sammeltaxis und Carsharing
wurden von Einzelnen genannt. Als sonstige Nen-
nungen wurden sichere Fahrradstellplitze, kos-
tenfreie Tickets fiir den OPNV sowie private und
berufliche Faktoren wie die Nahe zum Arbeitsplatz
oder zur Verwandtschaft angesprochen.

Bei den Nennungen der Bedingungen fiir eine
seltenere Nutzung des Autos wurde ein Ausbau
des offentlichen Nahverkehrs von Méannern und
Frauen am hiufigsten genannt, von Mannern sogar
deutlich haufiger als andere Aspekte. Zusitzlich
zdhlten Manner unter dem Punkt ,Sonstiges” viele
weitere Bedingungen auf, unter denen sie ihr Auto
seltener nutzen wiirden. Hier wurden unter ande-
rem Lastenrad-Sharing, E-Roller und ein Ausbau
von sicheren Fahrradstellplatzen genannt.

Der hiufigste Grund, der gegen eine seltenere
Autonutzung spricht, ist die Entfernung zum Ar-
beitsplatz. Dies deckt sich mit den Ergebnissen
der vorangegangenen Auswertung. Zudem wurden
weitere Aspekte, wie Transport schwerer Einkaufe
und Gegenstinde, entfernte Freizeitangebote oder

11%

u Ausbau des
Fahrradnetzes

= Ausbau des offentlichen

Nahverkehrs
18%
= Bessere Versorgung des
taglichen Bedarfs

= Angebote wie Biirgerbus,
Sammeltaxi, CarSharing
4% Sonstiges

= Nicht moglich

47%

16%

Abb. 4: Bedingungen, unter welchen die Befragten
ihr Auto seltener nutzen wisrden (n=79)

Quelle: Eigene Darstellung
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private Griinde genannt. Einige Befragte schitzen
ihre Autonutzung bereits als sehr gering ein und
sehen eine Reduktion daher nicht als moglich an.

Auf dem Weg zu einer nachhaltige-
ren Sudstadt: Ein Blick in die Zukunft
Die Auswertung der Befragungsergebnisse, Kar-
ten und Bilder offenbart verschiedene Erkennt-
nisse iiber die Mobilitit und Priferenzen der
Bewohner:innen in der Siidstadt. Zum Ist-Zustand
gibt es die folgenden Haupterkenntnisse: Von den
180 Befragten geben etwas weniger als die Halfte
an, ein Auto zu nutzen. Von diesen Personen nutzt
der GroBteil ihr Auto ein- bis dreimal pro Woche
oder seltener. Erwerbstitige gehoren zu der Be-
rufsgruppe, die am haufigsten auf ein Auto zuriick-
greift, wihrend nur wenige Studierende ein Auto
verwenden. Die Mehrheit gibt zudem an, innerhalb
eines Umkreises von weniger als fiinf Minuten Fuf3-
weg zu parken. In bestimmten StraBen, wie der Lu-
isenstrafBe, WerderstraBSe und Schiitzenstrale wer-
den Autos als besonders storend wahrgenommen.
Diese Beobachtung spiegelt sich sowohl in den Fra-
gebodgen als auch in den Zeichnungen wider.

Zum Soll-Zustand konnen die folgenden Ergeb-
nisse herausgearbeitet werden: Sowohl in den Be-
fragungen, in der Kartierung als auch in den Zeich-
nungen duBern die Teilnehmer:innen den Wunsch
nach mehr Griinflichen, Bdumen und Sitzgele-
genheiten in der Umgebung. Ebenso werden ein
Ausbau der Fahrradwege und Fahrradstellpliatze
sowohl in den schriftlichen Antworten als auch in
den Zeichnungen hiufig genannt. Zudem gab es
Vorschlége, aus den bestehenden Autoparkplitzen
sichere Fahrradparkplitze zu gestalten.

Die Reduktion von Parkflichen in der Siidstadt
wird also insgesamt von vielen Bewohner:innen
begriifit, da sie die Moglichkeit bietet, versiegel-
te Flachen neu zu gestalten. Der vorherrschende
Wunsch nach Griinflichen und Flachen fiir Frei-
zeitaktivititen steht im Kontrast zum aktuellen
Zustand der Siidstadt. Denn obwohl der Stadtteil
eine vergleichsweise geringe Autonutzung im Ver-
gleich zum deutschen Durchschnitt aufweist, gibt
es durch die enge Bebauung einen Platzmangel in
vielen Bereichen. Insbesondere in Strafen rund um
den Werderplatz und an einigen Kreuzungen wer-
den Autos als storend empfunden (Abb. 2). Dies
weist auf die Notwendigkeit hin, die Infrastruktur
in dieser Region unter Beriicksichtigung der Be-
diirfnisse und Praferenzen der Bewohner:innen zu
iiberdenken.
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Trotz der allgemeinen Knappheit an Parkplitzen
betrachten die meisten Auto-Besitzer:innen in der
Stidstadt ihr Fahrzeug als unverzichtbar und sehen
kaum Moglichkeiten, die Autonutzung zu reduzie-
ren. Einige vorgeschlagene Losungsansitze, wie
eine Verbesserung des offentlichen Nahverkehrs,
die Schaffung von zusitzlichen sicheren Fahrrad-
stellpliatzen und der Ausbau des Fahrradnetzes,
konnten zumindest teilweise zu einer Verminde-
rung des Autoverkehrs beitragen. Es scheint also
Potenzial fiir eine Reduktion des Autoverkehrs in
der Karlsruher Siidstadt zu geben, dafiir bedarf es
jedoch kreativer und innovativer Ideen, um dies
auszuschopfen.

Zukiinftige Entwicklungen in der Stadt konn-
ten durch die Implementierung von Pilotprojekten
vorangetrieben werden, bei denen kleine Bereiche
experimentell umgestaltet werden, um die Reaktio-
nen der Bewohner:innen zu erfassen. Ein vergleich-
bares Vorhaben wurde bereits am Prinz-Max-Palais
in der Innenstadt-West in Karlsruhe erfolgreich
durchgefiihrt (Stadt Karlsruhe, 2023). GroBere
Veranderungen konnten einen Ausbau der Fahr-
radwege oder eine Verbesserung der Nahverkehrs-
anbindung umfassen. Angesichts ihrer dauerhaften
Auswirkungen erfordern solche Verinderungen
eine sorgfiltige Planung und weitere Untersuchun-
gen. Dabei sollte ein besonderes Augenmerk auf
die Vorstellungen der Bewohner:innen beziiglich
der Mobilitatsangebote gelegt werden. Es wire von
Bedeutung, die Griinde zu evaluieren, warum die
Bewohner:innen einschétzen, dass das Auto nicht
weniger genutzt werden kann. Durch weitere For-
schung, welche sich vertieft mit den Préferenzen
der Bewohner:innen auseinandersetzt, konnten
gezieltere Erkenntnisse gewonnen werden. Diese
konnen beispielsweise dariiber Auskunft geben,
wo ein Ausbau der Fahrradwege besonders er-
forderlich ist oder wo die Installation einer Bus-/
StraBenbahnhaltestelle am sinnvollsten wire. Es
wird zwar nicht mdglich sein, alle Wiinsche und
Vorstellungen der Bewohner:innen in der Siidstadt
umzusetzen, trotzdem ist es von essenzieller Be-
deutung, die Bevolkerung aktiv einzubeziehen. Nur
auf diese Weise kann die Wohnqualitdt nachhaltig
verbessert werden. Daher sollte weiterhin Raum
fiir Traume und kreative Ideen geschaffen werden,
um eine lebenswertere Umgebung in der Siidstadt
zu gestalten. n
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A transformation of public space in
Karlsruhe's Sidstadt district

by Joelle Ratzke, Magdalena Mdllers

Due to the increase in motorized private
fransport and the simultaneous densifica-
fion of (inner) cities, an increasing fraffic
problem has emerged in German cities. At
the same time, there is a growing aware-
ness of sustainability and the need for re-
creational areas close to residential neigh-
borhoods. These aspects are also evident
in Karlsruhe's SGdstadt district. This study
therefore aims to assess the potential im-
pact of a reduction in private transport on
the sustainable development of SUGdstadt.
The results indicate that a reduction in car
use would only be possible for around half
of all car owners. For these people, local
fransport connections and the expansion
of cycle paths would have to be impro-
ved. There are also promising opportunities
in some areas, such as converting parking
spofts into green spaces. However, the
effective implementation of the desired
extensive changes also requires creative
and innovative solutions that go beyond
the mere restriction of private car fraffic in
everyday life.

................................................
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Wahrnehmung der Kinder

Interaktionen mit den Besucher:innen am MobilLab
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MizeKult - Mittelzentren und Kultur
INn der Region Mittlerer Oberrhein

Kulturelle Infrastrukturen stellen als Teil der Daseinsvorsorge
wichtige Orte der kulturellen Bildung und des sozialen Austauschs
dar. Wahrend sich Studien zur kulturellen Ausstattung von Kom-
munen und zur Nutzung kultureller Einrichtungen durch die Be-
volkerung meist auf einzelne groBstddtische Zentren fokussieren,
bleiben die vielfiltigen, teilweise ehrenamtlich getragene Angebote
in Mittelzentren sowie die vielfaltigen regionalen Vernetzungen
eher unbeachtet. Mittelzentren gewéhrleisten in unterschiedlichen
Funktionsbereichen eine Versorgung der Bevolkerung mit mittel-
bis langfristigen Giitern. Im kulturellen Bereich zdhlen dazu bei-
spielsweise groBere Bibliotheken und Einrichtungen der Erwachse-
nenbildung wie Volkshochschulen, je nach Kontext finden sich aber
auch weitere kulturelle Sparten wie professionell oder ehrenamt-
lich gefiihrte Theater und iiberregional bedeutende Museen.

Das Projektseminar nimmt kulturelle Infrastrukturen und die
kulturellen Aktivititen der Bevolkerung in ausgesuchten Mittel-
zentren der ,,Kulturregion Karlsruhe“ in den Blick. Dabei stehen
unter anderem folgende Fragestellungen im Fokus: Wie sehen die
kulturellen Aktionsrdume der regionalen Bevolkerung aus? Was
veranlasst Menschen, kulturelle Einrichtungen in Mittelzentren

zu besuchen, und wie nehmen Sie diese Angebote wahr? Inwiefern
haben sich die Rahmenbedingungen und Organisationsformen
kultureller Einrichtungen in Mittelzentren im Zuge der Corona-
Pandemie verdndert?

Von den Studierenden des Projektseminars im Winter 2023 und
Sommer 2024 werden hierzu neben einer standardisierten Besu-
cherbefragung in Theatern der drei Mittelzentren Baden-Baden,
Bruchsal und Ettlingen auch qualitative Interviews mit Experten
sowie Textanalysen der Tagespresse durchgefiihrt.

Ansprechpartner:

Dr. Christoph Mager

Wissenschaftlicher Mitarbeiter am IFGG
Tel.:+49 721 608-43838
christoph.mager@kit.edu

Dr. Madeleine Wagner
Wissenschaftliche Mitarbeiterin am IFGG
Tel.:+49 721 608-43844
madeleine.wagner@kit.edu

THEMENSCHWERPUNKTE

Theater in Mittelzentren: Einschdat-
zungen und Wahrnehmung von
Besucherinnen und Besuchern zum
Theaterbesuch

Kultureller Aktionsraum und sozi-
ales und kulturelles Engagement
von Theaterbesucherinnen und
-besuchern?

Wie sind kulturelle Einrichtungen

in Mittelzentren durch die Coro-

na-Zeit gekommen? Zur Resilienz
kultureller Einrichtungen in Mittel-
zentren

Wie wurde Kultur in Mittelzentren
wdahrend der Corona-Pandemie in
der Tagespresse offentlich disku-
tiert und verhandelt?e

Vereinssport als kultureller Akteur
in Mittelzentren

Badische Landesbihne Bruchsal

Foto: Madeleine Wagner
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