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Die Nacht als Zeit-Raum gewinnt in unserer sogenannten 24/7-Gesellschaft zunehmend an Bedeutung. War sie bis vor
gut hundert Jahren noch von der Dunkelheit beherrscht, so haben heute kiinstliche Lichtquellen die Dunkelheit nahezu
vollstindig aus den modernen Stiddten vertrieben. Sie machen die Nacht zu einem Zeit-Raum, der zunehmend trans-
formiert, 6konomisiert und ,,eventisiert” wird. Immer mehr menschliche Aktivititen dehnen in die Zeit nach Einbruch
der Dunkelheit aus. Dazu zdhlen nicht nur Freizeitbeschiftigungen (sofern sie in einer pandemiegeplagten Gesellschaft
denn moglich sind), sondern auch die Erwerbsarbeit erstreckt sich zunehmend in die Nacht. Um all diesen Aktivititen
nachgehen zu konnen und die Orte des nichtlichen Lebens zu erreichen oder von ihnen wieder nach Hause zu gelan-
gen, miissen Wege zuriickgelegt und Verkehrsmittel genutzt werden. Wahrend die Wege zu Freunden, zum Restaurant
oder ins Fitnessstudio noch relativ frei gestaltet werden konnen, sind néchtliche Arbeitswege in aller Regel haufig
durch feste Arbeitszeiten oder Schichtarbeit reglementiert.
Unser zweites Heft in der Reihe der ,Karlsruher Geographischen Umschau® (KGU) widmet sich diesen Arbeitswegen in
der Nacht. Wir freuen uns, Thnen die Ergebnisse des einjdhrigen studentischen Projektseminars in diesem Format vor-
stellen zu konnen. Die 22 Studierenden diese Seminars konnten nicht nur die géangigsten Methoden der empirischen
Sozialforschung kennenlernen, sondern hatten auch die Moglichkeit, diese in einer Feldphase zwischen August und
September 2020 ,live“ zu erproben. Dabei hatten die Studierenden die Aufgabe, in Karlsruher Betrieben der sogenann-
ten ,,Night Time Economy*®, d.h. in Bars, Restaurants, Hotels oder Fitnessstudios Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen vor
Ort zu ihren Arbeitswegen zu befragen. Es ist ihnen gelungen, eine Vielzahl an neuen und aufschlussreichen Erkennt-
nissen rund um das Thema nachtliche Arbeitswege zu gewinnen. Im Detail reicht dies vom individuellen Sicherheits-
empfinden tiber die Verkehrsmittelwahl bis hin zur Verkniipfung von Wegen oder der Frage nach den Aktivititen, die
wihrend des Arbeitsweges stattfinden. Es wird zum einen deutlich, dass sich die nachtlichen Arbeitswege in vielerlei
Hinsicht von den Arbeitswegen unterscheiden, die tagsiiber stattfinden. Zum anderen ist aber auch zu erkennen, dass
die individuellen Bewertungen dieser Wegezeit eine sehr groBe Bandbreite besitzen.
Wir freuen uns, Thnen die Ergebnisse dieses Arbeitens in unserer neusten Ausgabe der KGU prisentieren zu konnen

und wiinschen allen Leserinnen und Lesern eine spannende und im wahrsten Sinne des Wortes erhellende Lektiire.
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Aktiv unterwegs

Wie Arbeitende ihre ndchtlichen Arbeitswege verbringen

Uber den Zeitverlust und Zeitgewinn durch Arbeitswege wird nicht nur in der Zeit des
Home Office diskutiert. Wenn diese Wege zurUckgelegt werden (muUssen), stellt sich die
Frage, wie die Arbeitenden auf diesen Wegen agieren und wie sie diese Wege nutzen.
Im folgenden Artikel wird anhand von Daten einer Befragung diese Wegezeitnutzung
auf den ndchtlichen Arbeitswegen analysiert.

rbeitswege sind ein alltdglicher Be-

standteil der Berufstitigen, die ihren

Arbeitsplatz erreichen oder verlas-

sen miissen. Meist legen sie im Rah-

en ihrer Arbeitswoche taglich zwei

dieser Wege zuriick. In der Regel fiihren diese vom

Wohnort zur Arbeitsstitte und von der Arbeitsstit-

te zuriick zum Wohnort. Diese Wege sind sowohl

steuerrechtlich in § 9 des Einkommenssteuergeset-

zes (EstG) als auch im Falle eines Unfalls durch § 8

des Sozialgesetzbuchs (SGB VII) abgesichert (Bun-

desamt fiir Justiz a, b). Wie die Arbeitnehmer die-

sen Weg gestalten, ist ihnen selbst iiberlassen, auch

das Verkehrsmittel diirfen sie frei wihlen. Je nach

Verkehrsmittel gibt es unterschiedliche Moglich-

keiten der Wegezeitnutzung, welche im Folgenden

analysiert werden sollen. Des Weiteren soll geklart

werden, inwiefern die Aspekte Alter, Geschlecht

und Tageszeit Einfluss auf die Wahl der Beschéfti-
gungen auf dem Arbeitsweg haben.

Bedeutet mehr Mobilitat auch mehr
Zeitverlust?

Die raumliche Mobilitat nimmt aufgrund verschie-
dener Ursachen in den letzten Jahren zu. Dabei
steigen auch die Distanzen zwischen dem Wohnort
und der Arbeit (Wormer 2015). Durch moderne
und effiziente Verkehrsmittel sowie den Ausbau
des Verkehrsnetzes wird es Arbeitenden in der
heutigen Zeit ermoglicht, langere Distanzen in kiir-
zerer Zeit zuriickzulegen (Roggendorf und Wiegan-
dt 2018).

Neben neuen Mobilitatsformen und Fortschrit-
ten in der Informations- und Kommunikations-
technologie tragen auch Anforderungen der Ar-
beitswelt zu lingeren Arbeitswegen bei (Wormer
2015). Atypische Beschiftigungsverhéltnisse, wie
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befristete Arbeitsvertrige, Teilzeit und Aushilfsjobs
sowie wechselnde Arbeits- und Einsatzorte fithren
hiufig dazu, dass betroffene Personen auf ein einen
Wohnort beibehalten und ldngere Arbeitswege in
Kauf nehmen. Aber nicht nur die ungewissen Zu-
kunftsaussichten, sondern auch soziale Anbindun-
gen durch Familie oder Freunde oder eine emoti-
onale Anbindung an die Heimat verhindern einen
Umzug in die Nihe der Arbeitsstitte (Roggendorf
und Wiegandt 2018).

Die Entscheidung gegen einen Umzug und der
dadurch resultierende lingere Arbeitsweg, stellen
hohe Anforderungen an die Gestaltung des Alltags
und an das Privatleben (W6rmer 2015).

Wird die Zeit, die fiir den Arbeitsweg aufgebracht
wird, aus einer Okonomischen Sicht betrachtet,
kann sie mit Zeitverlust oder sogar einer Zeitver-
schwendung gleichgesetzt werden. Die Wegezeit
stellt haufig einen Kostenpunkt dar, welcher durch
eine Einsparung der Zeit reduziert werden kann.
Vor allem, da der Arbeitsweg nicht zur Arbeitszeit,
sondern zur Freizeit zahlt, ist eine Verkiirzung der
Wegezeit aus 6konomischer Sicht erstrebenswert
(Jain und Lyons 2008). Nimmt der Arbeitsweg also
einen GroBteil des Alltags ein, beeintrachtigt dies
die Freizeitgestaltung der Arbeitenden. Die Zeit,
die fiir den Arbeitsweg aufgewendet werden muss,
verringert die Zeit, die fiir Freizeitaktivititen ein-
geplant werden kann.

Generell kann die Trennung von Wohn- und Ar-
beitsort aber auch als niitzlich angesehen werden.
Eine zu grofe Ndahe von Wohn- und Arbeitsort, wie
es beim Homeoffice der Fall ist, kann zu fehlender
innerer Distanz zwischen Arbeit und Privatleben
fiihren (Poppitz 2009).

Neben dem Vorteil der rdumlichen Trennung
tragen auch verschiedene Gestaltungsmoglich-
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keiten auf dem Arbeitsweg dazu bei, die Zeitver-
schwendung moglichst gering zu halten.

Bei der Wegewahl und deren positiver Nutzung
kann zwischen zwei verschiedenen Personengrup-
pen unterschieden werden: Den Pragmatikern und
den Hedonisten. Die Pragmatiker verbinden ihre
Wegezeit mit Aktivitiaten, die eine effiziente Nut-
zung dieser ermoglichen. Hedonisten hingegen
wihlen ihre Wege danach aus, diese moglichst po-
sitiv wahrnehmen zu konnen. Sie wihlen komfor-
tablere oder dsthetischere Strecken (Ziegler et al.
2018). Ziegler et al. gehen allerdings davon aus,
dass eine hedonistische Wegzeitnutzung priméar
bei privaten Reisen stattfindet.

Die Wege zur Arbeit sind sowohl zeitlich als
auch raumlich vorgegeben. Die Optionen der Nut-
zung sind daher begrenzt. Generell entscheidet die
Wahrnehmung und Einstellung zum Arbeitsweg,
inwieweit das Potential dieser Zeit genutzt wird
(Henckel und Weber 2019). Personen, die Arbeits-
wege generell als unangenehm und als Belastung
wahrnehmen, sehen in der Wegezeit nur den 6ko-
nomischen Verlust und gehen kaum Beschaftigun-
gen nach. Sehen sie den Arbeitsweg als positiv an,
nutzen diese Personen das zeitliche Potential und
gehen demnach mehr Beschiftigungen nach. Thre
positive Wahrnehmung fithrt hiufig auch dazu,
dass sie die raumliche Trennung zwischen Wohn-
und Arbeitsort anerkennen und schitzen. Perso-
nen mit einer neutralen Einstellung gegeniiber
ihren Arbeitswegen erkennen diese als gegeben an
und nutzen sie fiir sich méglichst effektiv (Roggen-
dorf und Wiegandt 2018).

Generell kénnen Wege zur und von der Arbeit
fiir die Erholung und Freizeit, aber auch fiir die
Arbeit selbst genutzt werden. Dabei ist nur Letzte-
res von direktem 6konomischem Nutzen. Die Ge-
staltung der Wegezeit, beispielsweise durch Musik
horen, fithrt unter 6konomischen Gesichtspunkt
folglich zu Zeitverschwendung. Allerdings ermog-
lichen solche Aktivitaten, dass eine Entschadigung
fiir einen selbst moglich ist (Lyons und Urry 2005).
Aktivitaten konnen somit auch 6konomisch unpro-
duktiv und dennoch von Nutzen sein. Beispiel fiir
solche Aktivitdten sind schlafen, lesen, mit anderen
Passagieren sprechen, in die Landschaft schauen,
Leute beobachten, Musik oder Horbiicher horen,
telefonieren, essen und trinken oder soziale Medi-
en benutzen (Lyons und Urry 2005).

Dabei haben auch die genutzten Verkehrsmit-
tel Einfluss auf die Wahrnehmung der Arbeitswe-
ge und die Nutzungsmoglichkeiten. So horen die

raumlich isolierten Autofahrer vermehrt Radio und
Musik und beschiftigen sich kaum anderweitig, da
sie sich auf das Fithren des Fahrzeuges konzent-
rieren miissen. Die Nutzer des offentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV) haben deutlich mehr
Moglichkeiten, ihren Arbeitsweg zu gestalten. Die
Aktivititen werden jedoch durch die Umgebung
im OPNV und die fehlende riumliche Trennung zu
anderen Passagieren beeinflusst (Roggendorf und
Wiegandt 2018).

Im Folgenden soll untersucht werden, ob diese
Erkenntnisse sich auch fiir die befragten Personen
im Stadt- und Landkreis Karlsruhe bestétigen las-
sen, die mindestens einen ihrer Arbeitswege zwi-
schen 22 und 6 Uhr zuriicklegen.

Wie erfolgt die Auswertung der
nachtlichen Wegezeitnutzung?

Die den folgenden Auswertungen zugrundeliegen-
den Daten wurden in einer empirischen Befragung
von Beschiftigten der sog. ,Night Time Economy*
erhoben. Dabei wurden die Antworten von 436
Personen mithilfe eines Fragebogens ermittelt. Die
Befragten sollten sich in diesem Gesprach Gedan-
ken iiber ihren Arbeitsweg bei Tag und Nacht ma-
chen. Unter anderem wurden sie gebeten, Auskunft
zu geben, welchen Beschiftigungen sie auf ihrem
Arbeitsweg nachgehen. Es handelt sich dabei zu-
nachst um eine geschlossene Frage mit der Mog-
lichkeit, passende Antworten anzukreuzen, wovon
ihnen neun zur Auswahl standen. Darunter fallen
zum Beispiel ,etwas anhoren’, ,sich unterhalten’, ,in
Ruhe nachdenken’, ,etwas lesen oder ,soziale Me-
dien benutzen’. Abbildung 1 zeigt die Kategorien,
wie sie im Fragenformat des Fragebogens darge-
stellt werden.

Dabei wurde unterschieden, ob sie diese auf
dem Hin- oder Riickweg oder auf beiden Wegen
ausiiben. Weitere Antwortmoglichkeiten konnten
in einer ergidnzenden Frage angegeben werden,
insofern die Befragten anderen Beschiftigungen
nachgehen.

Fiir die Auswertung werden die abgefragten Be-
schiftigungen mit den Variablen Alter, Geschlecht
und genutztes Verkehrsmittel in Verbindung ge-
bracht. AuBerdem werden die Zeiten der Arbeits-
wege beriicksichtigt, um einen Tag-Nacht-Ver-
gleich zu ermoglichen.

Die Personen wurde in drei Altersgruppen ein-
geteilt. Da es sich um erwerbstitige Personen han-
delt, wird mit der Betrachtung der Altersgruppe 17
bis 29 Jahre begonnen. Die Altersgruppe 17 bis 29
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29.)Wenn es das Verkehrsmittel erfaubt, kann man auf seinem Arbeitsweg ja noch anderen Beschaftigungen nachgehen
Wenn Sie an Ihre Arbeitswege ganz generell denken, welchen Beschaftigungen gehen Sie nebenher haufiger nach?
Welche davon finden auf lhrem Hin-, auf lhrem Rockweg oder auf beiden Wegen statt? (Mebrachnennung)

Beschaftigung Hinweg Rickweg Tmifft nicht zu
(1) | etwas anhdren (Musik / Podcast / Horbuch /) o o o
(2) | sich unterhalten (face fo face) o o o
13) | teleforieren o o o
(4) | in Ruhe nachdenken o o o
(5) | in die Landschaft schauen o o o
(6) | etwas lesen (Zeitung / Buch | Magazin | ) (Papier u. onling) o o o
(7) | arbeiten / lernen o o o
(8) | sozale Medien benutzen (z B. WhatsApp / Facebook | Twatter/ ) o o o
(9) | schlaten : o o

Abb. 1: Kategorien der Wegezeitnutzung aus der empirischen Befra-
gung
Quelle: Kapitza et al. 2020

Jahre bildet die Gruppe der Berufseinsteiger. Die
Altersgruppe 30 bis 39 Jahre betrachtet diejenigen,
von denen auszugehen ist, dass sie sich bereits seit
einigen Jahre im Berufsleben befinden. Die dritte
Altersgruppe der 40- bis 59-Jahrigen umfasst die
Personen, die mit hoher Wahrscheinlichkeit be-
reits langer in das Arbeitsleben eingebunden sind.

Damit Hin- und Riickwege verglichen werden
konnen, werden in dieser Analyse die Wege ein-
zeln betrachtet. Vor allem bei der Frage, ob die
Verkehrsmittelwahl Einfluss auf die ausgeiibte Be-
schiftigung hat, ist die Fokussierung auf die ein-
zelnen Wege niitzlich. Somit wird im Folgenden
unterschieden, ob die Auswertung nach Personen
oder nach Wegen stattfindet. Fiir den Tag-Nacht-
Vergleich wird die Anzahl der Beschaftigungen je
nach Hin- und Riickweg bei Tag oder bei Nacht
betrachtet. Die Definition der Grundgesamtheit
wird jeweils vor dem sie betreffenden Abschnitt de-
finiert, um das Verstindnis fiir die Ergebnisse zu
vereinfachen.

Wegezeitnutzung und beeinflussen-
de Faktoren

In der Analyse der Daten zum Alters- und Ge-
schlechtervergleich wird jeweils von Personen ge-
sprochen, da diese die Grundgesamtheit bilden. Es
wird daher in der Auswertung nicht unterschieden,
ob die Beschiftigung auf dem Hin- oder Riickweg
ausgeiibt wird. Sobald die Person angegeben hat,
auf mindestens einem der Wege dieser Beschafti-
gung nachzugehen, wird dies in die Auswertung
einbezogen.

Beschaftigungen in Abhdngigkeit
vom Faktor Alter

Werden die Wegezeitnutzungen nach Altersklassen
verglichen, so zeigen sich die auffilligsten Unter-
schiede bei den Beschéftigungen ,etwas anhoren’,

MARIE UNGELBACH, JANNE WAGNER
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,in Ruhe nachdenken’, ,in die Landschaft schauen’
und dem Nutzen von sozialen Medien (vgl. Abb. 2).

Es zeigt sich, dass 78% der 17- bis 29-Jahrigen
auf ihrem Arbeitsweg Musik, einen Podcast oder
dergleichen anhoren. Mit 91% geben die 30- bis
39-Jahrigen, im Vergleich zu den anderen Al-
tersgruppen, am haufigsten an, etwas auf ihrem
Arbeitsweg anzuhoren. In der Altersgruppe der
40- bis 59-Jahrigen horen 64% Musik/Podcasts
oder dergleichen auf ihrem Arbeitsweg. Somit ist
die Differenz zwischen den 30- bis 39-Jahrigen
und den 40- bis 59-Jahrigen am grossten. Es zeigt
sich allerdings auch, dass in jeder der drei Alters-
gruppen mehr als die Hilfte der Befragten ihren
Arbeitsweg mit dieser Beschiftigung gestaltet. Das
Horen von Musik, Podcasts oder dhnlichem, ist au-
Berdem die Beschiftigung, der allgemein am hau-
figsten nachgegangen wird.

Auch die Moglichkeit ,in Ruhe nachdenken’
nutzen iiber die Halfte der Befragten der jeweili-
gen Altersgruppe. Hier bilden mit 72% die 40- bis
59-Jiahrigen den GroBteil derjenigen, die diese Be-
schiftigung angegeben haben. Das sind fast 10%
mehr Personen dieser Altersgruppe, die auf ihrem
Arbeitsweg in Ruhe nachdenken, als dass sie Musik
oder dergleichen horen. Das lasst die Vermutung
zu, dass diese fast 10% der 40- bis 59-Jahrigen das
Horen von Musik als stérend fiir das Nachdenken
empfinden konnten und daher auf musikalische
Untermalung ihres Arbeitswegs verzichten. Die 17-
bis 29-Jihrigen folgen mit 67% und von den 30- bis
39-Jahrigen geben 59% an, auf ihrem Arbeitsweg
in Ruhe nachzudenken.

Weniger als die Hilfte der Befragten der einzel-
nen Gruppen gibt an, auf ihrem Arbeitsweg der Be-
schiftigung ,in die Landschaft schauen‘ nachzuge-
hen. Am haufigsten gehen die 40- bis 59-Jiahrigen,
mit 47% der Befragten, dieser Beschiftigung nach.
Es folgen mit 41% die 17- bis 29-Jiahrigen und mit
36% die 30- bis 39-Jiahrigen. Letztere gehen dieser
Beschiftigung somit, im Vergleich zu den anderen
Altersgruppen, am seltensten nach. Allerdings ist
die Differenz zwischen den einzelnen Altersgrup-
pen gering.

Bei der Beschiftigung ,soziale Medien hingegen
ist die Differenz zwischen den Altersgruppen deut-
lich sichtbar. 29% der 17- bis 29-Jahrigen geben an,
auf ihrem Arbeitsweg soziale Medien zu benutzten.
Die 30- bis 39-Jédhrigen liegen mit 26% knapp hin-
ter dieser jiingsten Altersgruppe. Am seltensten ge-
hen die 40- bis 59-Jahrigen dieser Beschiftigung
nach. Je alter also die Personen sind, desto selte-
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Abb. 2: Prozentualer Anteil der Beschdftigungen nach Alter

Quelle: Eigene Darstellung

ner wird der Arbeitsweg zur Nutzung von sozialen
Medien verwendet. Dies Erkenntnis entspricht
bekannten Statistiken zur Nutzung von sozialen
Medien, wie sie beispielsweise in der Onlinestudie
zur Nutzung von Social Media/WhatsApp 2020 der
ARD und des ZDFs (ARD ZDF 2020) veroffentlicht
wurden.

Alle weiteren untersuchten Beschiftigungen
werden von weniger als der Hilfte der Befragten
der einzelnen Altersgruppen auf ihrem Arbeitsweg
genutzt. Ob dies mit der Wahl der Verkehrsmittel
zusammenhingt und den dadurch gegebenen Vo-
raussetzungen zum Ausiiben verschiedener Be-
schiftigungen, soll im weiteren Verlauf der Unter-
suchung geklart werden.

(A)typische Geschlechterrollen bei
der Wegezeitnutzung
Beim Vergleich der beiden Geschlechterlisst sich
generell erkennen, dass nur geringe Unterschie-
de in den Angaben zwischen den méannlichen und
weiblichen Befragten bestehen (vgl. Abb. 3).
Insgesamt wurden 436 Personen befragt. Davon
geben 188 an, weiblich und 247, méannlich zu sein.
Auch wenn nur geringe Unterschiede zwischen
Miénnern und Frauen hinsichtlich der Beschéfti-
gung bestehen, so gibt es kleinere Unterschiede,
die im Folgenden genauer beschrieben werden. Die
grofiten Abweichungen zwischen den Geschlech-
tern liegen zwischen 8% und 10%. Sie kommen bei

den Beschiftigungen ,etwas anhoren‘ und ,in Ruhe
nachdenken’ vor. Dies sind zudem die einzigen bei-
den Beschiftigungen, die von jeweils mehr als der
Hilfte der Probanden angegeben wird. Die weibli-
chen Befragten geben hiufiger als die méannlichen
Befragten an, dass sie ihren Arbeitsweg nutzen,
um in Ruhe nachzudenken. Dabei sind es 71% der
Frauen und 63% der Méanner. Beim Horen von Mu-
sik, einem Podcast, einem Hoérbuch oder derglei-
chen, sind es prozentual gesehen mehr Mainner,
die dieser Tatigkeit nachgehen. Mit 80% der mann-
lichen und 72% der weiblichen Befragten ist dies
die Beschéftigung, der von allen genannten Mog-
lichkeiten am haufigsten nachgegangen wird. Ein
weiterer Unterschied zwischen den Geschlechtern
findet sich bei der Beschiftigung ,telefonieren’.
Hier geben 41% der weiblichen Befragten an, dies
auf ihrem Arbeitsweg zu tun. Von den mannlichen
Befragten sind es 34%. Wer mochte, kann dies als
Bestitigung des Stereotyps der kommunikative-
ren Frauen interpretieren. (Friebel und Seabright
2011; Stockem 2004; Stiivel 2006). Die Differenzen
bei allen anderen Beschiftigungen sind so gering,
dass sie zu vernachlissigen sind.

Bei der Frage nach zusitzlichen, zu den in der
geschlossenen Frage genannten Beschaftigungen,
auBern 7% der weiblichen Befragten und 5% der
mannlichen Befragten andere Tatigkeiten als die
oben genannten. Sie geben dabei zum Beispiel an,
zu rauchen, zu singen, zu essen oder Kaffee zu trin-
ken. Dabei wird ,rauchen‘ ausschlieflich von Man-
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Abb. 3: Prozentualer Anteil der Beschdftigung nach Geschlecht

Quelle: Eigene Darstellung

nern angegeben, Kaffee trinken ausschlieflich von
Frauen.

Einflussfaktor Verkehrsmittel: Von
gesetzlichen bis physisch-motori-
schen Einschrankungen

Bei den folgenden Vergleichen zwischen den un-
terschiedlichen Verkehrsmitteln wird von Wegen
gesprochen. In der Befragung wurden die Beschif-
tigungen auf dem Hin- und Riickweg in den einzel-
nen Verkehrsmitteln abgefragt. Somit konnen die
einzelnen Wege betrachtet werden. Insgesamt wer-
den 794 Wege untersucht. Diese bilden die Grund-

Foto 1: Musik horen

Foto: L. Barkawitz

MARIE UNGELBACH, JANNE WAGNER

gesamtheit fiir die Auswertung nach Verkehrs-
mittel. Anhand von Abbildung 4 ist zu erkennen,
auf wie viel Prozent der Wege mit dem jeweiligen
Verkehrsmittel einer Beschiftigung nachgegangen
wird.

Im Vergleich der prozentualen Angaben kon-
nen deutliche Unterschiede ausgemacht werden, je
nachdem, welches Verkehrsmittel von den Befrag-
ten fiir Thre Wege gewahlt wurde. Dies zeigt sich
vor allem bei den Beschiftigungen ,etwas anho-
ren’, ,etwas lesen’, ,arbeiten/lernen’, ,soziale Me-
dien‘ und ,schlafen‘. Diese Unterschiede konnen
mit den gegebenen Moglichkeiten in den einzelnen
Verkehrsmitteln zusammenhéngen. Beispielswei-
se haben verschiedene Verkehrsmittel gesetzliche
Einschriankungen, die es untersagen, bestimmte
Beschiftigungen innerhalb dieses Verkehrsmittels
auszufithren. Nach § 23 1a der StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) ist zum Beispiel das Nutzen von
mobilen Endgeriten verboten, sofern diese zur Be-
nutzung aufgenommen oder gehalten werden miis-
sen (Bundesamt fiir Justiz c). Aber auch physio-
logisch-motorische Einschrankungen verhindern,
dass verschiedene Beschiftigungen ausgefiihrt
werden konnen. Zu FuB und auf dem Fahrrad ist
es beispielsweise nicht moglich zu schlafen, da dies
den Prozess des Gehens oder des Fahrradfahrens
so stark beeintriachtigen wiirde, dass es nicht mehr
moglich wire sich fortzubewegen. Auch das Auto
birgt diese Einschrankung. Allerdings ist es hier als
Beifahrer moglich, dieser Beschiftigung nachzuge-
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Abb. 4: Prozentuale Anteile der Beschaftigungen nach Verkehrsmittel
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hen. Dasselbe gilt fiir die Beschiftigungen ,etwas
lesen® und ,arbeiten/lernen‘, wobei diese, anders
als das Schlafen, zumindest fiir die FuBgianger be-
dingt moglich sind. Im Vergleich zu den anderen
Verkehrsmitteln unterliegen die Verkehrsteilneh-
mer im OPNV den wenigsten Einschrinkungen.
Zwar gelten auch hier gewisse Regeln, die be-
stimmte Beschiftigungen ausschlieBen, allerdings
konnen andere Tatigkeiten komfortabler oder
ohne gesetzliche Einschrankungen ausgefiihrt wer-
den. Beispielsweise ist es im OPNV nicht gestattet
zu rauchen Verankert in §1 des Bundesnichtrau-
cherschutzgesetzes (BNichtrSchG) schlieft die
gesetzliche Grundlage diese Beschiftigung fiir
das Verkehrsmittel aus (Bundesamt fiir Justiz d).
Auch das Musizieren ist, laut §4 des KVV Gemein-
schaftstarifs in den Offentlichen Verkehrsmitteln
untersagt, ebenso das Horen von Musik, sofern
dies andere Fahrgiste beeintrachtigt (Karlsruher
Verkehrsbund 2020). Somit gibt es verschiedene
Einschrankungen, die Auswirkungen auf die Wahl
der Beschiftigung im Verkehrsmittel haben.

In Abbildung 4 lassen sich die groBten Unter-
schiede bei den Beschiftigungen ,etwas anhoren’,
,etwas lesen’, ,arbeiten/lernen’, ,soziale Medien
und ,schlafen’ erkennen. Bei ersterem zeigen sich
vor allem beim Auto Auffilligkeiten. So wird auf
89% der Wege Musik, ein Podcast oder dergleichen
gehort. Fiir die OPNV Nutzer gilt dies noch auf 68%
der Wege, auf dem Fahrrad sind es 56%. Am sel-
tensten gestalten die FuBgianger ihren Arbeitsweg

mit Musik oder dergleichen, denn auf nur 45% der
FuBwege wird dieser Beschiftigung nachgegangen.
Allgemein betrachtet, wird bei fast jedem der Ver-
kehrsmittel auf iiber der Halfte der Wege dieser
Beschiftigung nachgegangen. AuBer bei der Be-
schiftigung ,in Ruhe nachdenken’ ist dies bei kei-
ner anderen der Fall.

Sowohl bei der Beschiftigung ,etwas Lesen® als
auch bei ,arbeiten/lernen’, bei der Beschiftigung
,schlafen‘ und bei der Nutzung von sozialen Medien
kann die Einschrankung der Wahl dieser durch das
Verkehrsmittel erkannt werden. Bis auf die Nut-
zung sozialer Medien wurde das Nachgehen all die-
ser Beschiftigungen hauptsichlich fiir den OPNV
angegeben.

Es werden 23% der Wege mit den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln dazu genutzt, zu lesen und 7%
dazu, der Beschiftigung ,lernen/arbeiten® nachzu-

Foto 2: Lesen

Foto: L. Barkawitz
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gehen. Geschlafen wird auf den Arbeitswegen all-
gemein wenig. Auf 11% der Wege des OPNV wird
dieser Beschaftigung nachgegangen. Soziale Medi-
en hingegen werden generell haufiger genutzt. Auf
66% der Wege im OPNV, 36% der FuBwege, 9% der
Autofahrten und 8% der Fahrradfahrten wird diese
Beschiftigung nachgegangen.

Die Nennung anderer Beschéftigungen ist iiber
die Verkehrsmittel sehr ausgeglichen, allerdings
fihren vermehrt die Autofahrer an, auf ihrem Ar-
beitsweg zu singen. Die Beschiftigung des Rau-
chens wihlen nur die FuBganger oder Fahrradfah-
rer.

Auch die Unterschiede der Beschéaftigungswahl
auf Hin- und Riickwegen, bezogen auf das Ver-
kehrsmittel wurde untersucht. Dabei lasst sich er-
kennen, dass sich im Vergleich der verschiedenen
Verkehrsmittel zwar die Art der Beschiftigung, der
nachgegangen wird, dndert (vgl. Abb. 4) allerdings
dhneln sich die Hin- und Riickwege innerhalb der
Verkehrsmittel stark. Die groBte Abweichung al-
ler Verkehrsmittel liegt bei der Beschéftigung des
Lesens im OPNV. So wird dieser Titigkeit auf 7%
mehr Hinwegen nachgegangen. Im Gegenzug wird
auf 6% mehr Riickwegen geschlafen. Alle weiteren
Beschaftigungen unterscheiden sich auf dem Hin-
und Riickweg iiber alle Verkehrsmittel hinweg nur
um 5% oder weniger. So kann fiir alle Verkehrsmit-
tel gesagt werden, dass die Unterschiede zwischen
den Hin- und Riickwegen gering sind. Allerdings
wird generell {iber alle Beschiftigungen hinweg
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diesen auf dem Riickweg héufiger nachgegangen
als auf dem Hinweg.

Vergleich der Wegezeitnutzung
zwischen Tag und Nacht

Beim Vergleich zwischen Tag- und Nachtwegen
werden nicht die Wege, sondern die Anzahl der
Beschiftigungen betrachtet. Somit wird fiir jede
der Beschiftigungskategorien eine eigene Grund-
gesamtheit aus der fiir sie genannten Anzahl gebil-
det. Diese wird dann nach Tag- oder Nachtweg un-
terschieden. Der Vergleich wirft einen genaueren
Blick auf die Frage, ob sich die Beschéftigungen auf
den Arbeitswegen je nach Tageszeit andern und so-
mit, ob die Nacht eine Auswirkung auf die Wahl der
Beschiftigung hat. Dabei zeigt sich, dass es je nach
Beschiftigung grofe Unterschiede zwischen den
Tageszeiten gibt. Werden alle genannten Beschaf-
tigungen betrachtet, lasst sich erkennen, dass ins-
gesamt 53% aller Beschiftigungen auf Wegen am
Tag und 47% auf Wegen in der Nacht stattfinden
(vgl. Abb. 5).

Am groften ist der Unterschied zwischen Tag
und Nacht bei der Beschiftigung ,schlafen‘.87% der
Wege, die schlafend verbracht werden liegen in der
Nacht. Am Tag sind es 13%. Daraus lasst sich ver-
muten, dass die Probanden generell nachts miider
sind als tagsiiber und sie deshalb primir auf den
Wegen in der Nacht schlafen. Zusammen mit der
Beschiftigung ,in Ruhe nachdenken’ sind dies die
beiden Beschiftigungen, die haufiger in der Nacht
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Abb. 5: Prozentualer Anteil der Beschdftigung nach Geschlecht
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ausgefiihrt werden. Wobei beim Nachdenken der
Unterschied zwischen Tag und Nacht gering ist.
Dies lasst sich an den 52% des Nachdenkens in der
Nacht im Vergleich zu den 48% des Nachdenkens
am Tag erkennen.

Wieder deutlicher ist die Differenz von Tag und
Nacht beim Lesen, jedoch iiberwiegt die Beschéfti-
gung am Tag. Insgesamt 71% der Wege, auf denen
gelesen wird, liegen am Tag. In der Nacht sind es
29%. Ahnlich ist es auch beim Lernen beziehungs-
weise beim Arbeiten. 67% dieser Beschiftigung
wurden auf Arbeitswegen am Tag angeben. In der
Nacht sind es noch ein Drittel. Das heifit, am Tag
wird dieser Beschiftigung doppelt so haufig nach-
gegangen als in der Nacht. Hier stellt sich die Fra-
ge, ob die Probanden nachts zu miide sind, um zu
lesen, beziehungsweise zu arbeiten/lernen, oder
es schlichtweg zu dunkel ist, oder ihr Sicherheits-
gefiihl dadurch negativ beeintriachtigt wiirde. Die
Antwort auf diese Frage lasst sich mit den vorlie-
genden Daten allerdings nicht beantworten.

Bei den kommunikativen Beschiftigungen lasst
sich ein Kkleiner Unterschied erkennen, ob der Ge-
sprachspartner sich ortlich nahe bei der Person be-
findet, oder nicht. So werden 62% der Telefonate
am Tag abgehalten. In der Nacht sind es noch 38%.
Bei den Wegen, auf denen sich unterhalten wird,
finden 60% am Tag statt. In der Nacht sind es noch
40%. Befindet sich der Gespriachspartner also in
der oOrtlichen Ndhe der Person und muss diese so-
mit nicht durch ein zusitzliches Gerit iiberbriickt
werden, wird sich auch nachts prozentual haufiger
kommunikativ betitigt, wenn auch nur geringfiigig.
Das konnte damit zusammenhangen, dass der Ge-
sprachspartner, wenn er sich in der 6rtlichen Niahe
der Person befindet, nachts ebenfalls wach ist und
somit der Kommunikation weniger im Wege steht.

Die geringste Differenz zwischen Tag und Nacht
befindet sich im musikalischen Unterhaltungs-
bereich. So liegen 51% der Wege, auf denen sich
damit beschiftigt wird, Musik, einen Podcast, ein
Horbuch oder dergleichen anzuhoren, am Tag. In
der Nacht sind es 49%. Somit ist diese Beschifti-
gung die Ausgeglichenste im Tag-Nacht-Vergleich.

Arbeitsweg als Zeitverlust oder Zeit-
gewinn?

Auch fiir die Befragten im Land- und Stadtkreis
Karlsruhe sind die Arbeitswege ein Bestandteil ih-
res Alltags. Die Frage nach dem Zeitverlust oder
Zeitgewinn ist somit auch fiir sie mit diesen Wegen
verbunden. Dabei zeigt sich in der Auswertung ihrer

Angaben, dass jeder von ihnen seinen Arbeitsweg
mit verschiedenen Beschiftigungen gestaltet. Es
gab keine Person, die keiner Beschiftigung nach-
geht. Zwar ist der 6konomische Nutzen, im Sinne
von arbeiten/lernen auf dem Arbeitsweg iiber die
Geschlechter, Altersgruppen und Verkehrsmittel
hinweg gering, doch die personliche Entschadi-
gung nach Lyons und Urry ist stets gegeben. Das
kann unter anderem damit zusammenhéngen, dass
der Arbeitsweg von den meisten Probanden sub-
jektiv zur Freizeit gezahlt wird und somit eventuell
von den Befragten nicht 6konomisch genutzt wer-
den mochte. Stattdessen nutzten sie ihren Weg als
Erholung von ihrem Arbeits(all)tag.

AuBerdem lasst sich zusammenfassend sagen,
dass bestimmte Faktoren Einfluss auf die Wahl
der Beschiftigung auf dem Arbeitsweg haben, was
bereits im Kapitel zum Stand der Forschung dar-
gestellt wurde. Die Faktoren, die die Beschiftigung
beeinflussen, sind unter anderem das Verkehrsmit-
tel, mit dem sich die Personen fortbewegen, das Al-
ter, und zu welcher Tageszeit der Weg zuriickgelegt
wird.

So schrianken beispielsweise die gesetzlichen
Vorgaben fiir das jeweilige Verkehrsmittel die Wahl
der Beschiftigung ein. Zu Beispiel ist es verboten,
das Handy am Steuer des mobilisierten Individual-
verkehrs zu nutzen. AuBerdem fordern bestimmte
Fortbewegungsarten ein gewisses Maf3 an physio-
logisch-motorischen Fihigkeiten, die wiahrend des
Weges konstant aufrechterhalten werden miissen.
Es ist beispielsweise als FuBganger, Radfahrer oder
Fiithrer eines PKW nicht nur verboten, sondern
auch unmoglich, unterwegs zu schlafen.

Es zeigt sich allerdings auch, dass es Ausnahmen
gibt, wie die Nennung der Beschaftigung ,schlafen’
im Auto. Eine naheliegende Vermutung ware, dass
diese Angaben von Personen gemacht wurden, die
selbst nicht das Fahrzeug fithren, sondern Beifah-
rer sind.

Auch das Alter hat insofern Einfluss auf die
Wahl der Wegebeschiftigung, dass gewisse gesell-
schaftliche Aspekte, wie das Aufwachsen mit inter-
netfihigen Mobiltelefonen der 17- bis 29-Jahrigen,
die Gewohnheit des Nutzens von sozialen Medien
verstarkt und diese Altersgruppe somit hiufiger
dieser Beschiftigung nachgeht als die Altersgruppe
der 40- bis 59-Jahrigen.

Der Einfluss der Tageszeit steht vermutlich im
Zusammenhang mit den kognitiven Fihigkeiten
der Personen in der Nacht. So werden Beschafti-
gungen, die wenig Aufmerksamkeit benoétigen,
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eher in der Nacht gewihlt. Das kann mit der ver-
starkten Miidigkeit der Proband in der Nacht zu-
sammenhingen.

Wenig Einfluss auf die Wahl der Wegzeitnutzung
hat hingegen das Geschlecht. Die Analyse hat ge-
zeigt, dass sich kaum Unterschiede in den gew&hl-
ten Beschiftigungen der beiden Geschlechter fest-
stellen lassen. Einzelne stereotypische Merkmale,
wie das etwas hiufigere Telefonieren der Frauen,
lassen sich zwar erkennen, jedoch in Form einer
so geringfiigigen Abweichung im Vergleich zur an-
deren Geschlechtergruppe, dass sich hieraus keine
klaren Aussagen ableiten lassen.

Fiir kommende Forschungen besteht die Mog-
lichkeit, an den hier dargestellten Ergebnissen
anzukniipfen und die genaueren Beweggriinde
der Proband zu der Wegezeitnutzung auf ihrem
Arbeitsweg zu befragen. Somit lieBe sich in weiter-
fiihrenden Untersuchungen Zusammenhénge zwi-
schen der Wahl der Beschiftigung und dem Grund
fiir diese herstellen. i
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To what extent is the use of travel time on
work journeys influenced?

by Marie Ungelbach, Janne Wagner

For many people, getting to work is a daily
chore. How they organise these trips is al-
ways up to them. This choice has an influ-
ence on whether the time spent on trips is
perceived as aloss or a gain. Restrictions on
the use of fravel time are imposed by the
legal basis of the StVO and physical-moto-
ric conditions. For example, people do not
sleep while walking, smoke on public frans-
port and read in the car. Age also influen-
ces the choice of activity. Social media use
is mainly chosen by younger age groups.
Stereotypical gender images of communi-
cative women were confirmed to a small
extent. The day-night comparison shows
that people sleep more often at night.
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Wegeketten auf dem
nachtlichen Arbeitsweg

» Arbeitswege, Wegeketten, Verknupfungen

Viele Menschen verknUpfen im Alltag einen Weg - z.B. den zur Arbeit — mit anderen
Akfivitdten und Wegen, wie z.B. mit einem Einkauf. Diese sogenannten Wegeketten
stellen eine Mdglichkeit dar, den individuellen Alltag effizienter zu gestalten. Der fol-
gende Artikel beschdaftigt sich auf Grundlage empirisch erhobener Daten mit der Ent-
stehung von Wegeketten und stellt die Frage, von welchen Variablen diese beeinflusst

werden.

m Oktober 2020 waren laut dem Statisti-

schen Bundesamt 44,8 Millionen Perso-

nen in Deutschland erwerbstitig. Der Ar-

beitsalltag aller Erwerbstitigen wird dabei

nicht nur durch deren Arbeitszeiten, son-
dern auch durch alltdgliche Beschiftigung, wie
Einkaufen oder diverse Freizeitaktivitaten struk-
turiert. Durch das Aneinanderreihen unterschied-
licher Betiatigungen, die an verschiedenen Orten
ausgefiihrt werden, ergeben sich i.d.R. sogenannte
Wegeketten.

Eine Wegekette beschreibt die ,[...] Gesamtheit
der Wege in chronologischer Reihenfolge, die eine
Person innerhalb eines bestimmten Zeitraums (in
der Regel ein Tag) zuriicklegt. Eine Wegekette be-
steht also aus mindestens einem Weg.“ (Kagerbau-
er 2017, S.9). In den meisten Fillen beginnt und
endet eine Wegekette mit dem Wohnort einer Per-
son und wird in diesem Fall als geschlossene We-
gekette bezeichnet. Wie Abbildung 1 entnommen
werden kann, besteht eine einfache geschlossene
Wegekette schon aus der Verkniipfung des Hin-
und Riickwegs mit einer weiteren Beschiftigung
zum Beispiel dem Arbeitsweg, oder dem Weg zum
Einkaufen (Sicks und Holz-Rau 2011). Wenn dieser
Weg zusitzlich mit anderen Aktivitiaten verkniipft
wird, unterscheidet man hier nach Art und An-
zahl der Verkniipfung. So kann eine geschlossene
Wegekette mit mehreren gleichen Aktivitdten ein
Einkauf in mehreren Einkaufsmoglichkeiten an
diversen Einkaufsstandorten sein. Eine geschlos-
sene Wegekette mit unterschiedlichen Aktivitdten

ist zum Beispiel die Verbindung des Einkaufens
mit dem Weg zur Arbeit. Zuletzt wird eine Wege-
kette, welche ihren Ausgangs- und/ oder Zielpunkt
nicht zu Hause hat als offene Wegekette bezeichnet
(Sicks und Holz-Rau 2011). Die Kombination ver-
schiedener Aktivitaten innerhalb einer Wegekette
birgt immer eine individuelle Kosten-Nutzen-Ab-
wagung. Der Begriff Kosten beschreibt hier nicht
nur finanzielle Aspekte, sondern inkludiert auch
Faktoren, wie Zeit und/ oder korperliche und men-
tale Anstrengung einer Person (Schatz 2019). In-
teressant bei der Betrachtung der Wegeketten ist
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somit, wie eine solche Kosten-Nutzen-Abwigung
zustande kommt. Der Bezug zur Tageszeit, sowie
der Einfluss des Wohn-, bzw. Arbeitsortes sind
zwei weitere zu erforschende Aspekte.

Allgemein gilt es herauszufinden, unter welchen
Umstinden Wegeketten gebildet werden. Dazu
wird in der vorliegenden Arbeit zunachst der ak-
tuelle Stand der Forschung betrachtet. Hierbei gilt
es, vorhandene Forschungsliicken zu finden und
diese im weiteren Verlauf mit Hilfe der erhobenen
Daten zu schliefen. Die angewandten Methoden
werden nach dem Stand der Forschung aufgefiihrt
und erlautert. AnschlieBend werden die Ergebnis-
se der eigenen Erhebung
prasentiert. Dabei stellen
sich Fragen wie: ,,Welcher
Aktivitat wird am haufigs-
ten nachgegangen?“, ,Sind
Verkniipfungen abhingig
von Rollenbildern oder Al-
tersgruppen?“ und ,,Haben
Teilzeitbeschéftigte mehr Zeit fiir weitere Aktivi-
titen als Vollzeitbeschiftigte?”. Ein Hauptaugen-
merk liegt zu guter Letzt auf der Frage, inwiefern
die Tageszeit Wegeketten beeinflusst. Ziel dieses
Artikels ist es, Thesen wie ,Das Einkaufen iiber-
nimmt die Frau®“, ,Teilzeitbeschiftigung bedeutet
automatisch mehr Freizeit“ oder ,Jiingere Genera-
tionen gehen vorwiegend Freizeitbeschiftigungen
nach,” entweder zu widerlegen oder zu stiitzen.

Wegeketten in der Forschung

Der aktuelle Stand der Forschung im Bereich der
Wegeketten ist noch liickenhaft. Nach Kohler
werden Wege zur Arbeit hidufig mit Einkaufen,
Arztbesuchen oder Freizeitaktivititen verbunden.
Diese Wegeketten werden gekniipft, um die All-
tagsorganisation in vielerlei Hinsicht zum Beispiel
zeitlich und raumlich zu optimieren. Der Fokus
bereits vorhande-ner Literatur und Analysen von
Wegeketten liegt vor allem auf der Wegelidnge,
der Verkehrsmittelwahl und der Anzahl, bzw. der
Dauer von Aktivitdten innerhalb einer Wegekette.
Dabei wurden die getdtigten Zwischenstopps im
Bezug zur ausgelibten Tatigkeit und der Lage sel-
ten in den Mittelpunkt der Analyse gestellt (K6hler
2012). Kdhlers Ergebnissen zufolge werden jedoch
von mehr als der Hilfte der Erwerbstétigen auf
dem Arbeitsweg, oder direkt am Arbeitsort weitere
Aktivitdten ausgeiibt, die als ge-schlossene Wege-
kette mit mehreren verkniipften Aktivitdten gelten
(Kohler 2012). Ob Aktivitaten gekoppelt werden,

Wegeketten bedeuten in den
meisten Fdllen eine Zeitersparnis,
wodurch sie haufig von Personen

geknipft werden, welche zeitli-
chen Restriktionen unterliegen.
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héangt nach Davidson von den spezifischen Charak-
teristika der Aktivitdaten wie zum Beispiel der Dau-
er oder dem Grad der Verpflichtung der Aktivitét
ab. AuBerdem ist die Gestaltung der We-gekette
davon abhingig, auf welchem Weg sich die Person,
die die Wegekette bildet, befindet. So wird als wei-
teres Merkmal zwischen Hin- und Riickweg unter-
schieden (Davidson 1991). Wegeketten bedeuten
in den meisten Fillen eine Zeitersparnis, wodurch
sie haufig von Personen gekniipft werden, welche
zeitlichen Restriktionen unterliegen (Weist 2010).
Diese Zeitrestriktionen konnen objektiv und sub-
jektiv begriindet werden. Personen mit zu versor-
genden Kindern, langen
Fahrtzeiten und Vollzeit-
beschiftigte
meist einem Zeitdruck, der
dafiir sorgt, dass moglichst
viele Wege miteinander
verkniipft werden sollen.
Dies soll ermoglichen, am
Ende alle Aufgaben oder Aktivitdten in moglichst
kurzer Zeit zu erledigen (Kohler 2012).

Diesen Ansatz bestirken Jou und Mahmassa-
ni. Laut ihnen sind Wegeketten vor allem von der
individuellen Zeitplanung einer Person abhéngig
und weniger von soziodemographischen Faktoren.
Allgemein betrachtet ist iiber den Zusammenhang
von Raumstruktur und Wegeketten wenig bekannt.
Eine der wenigen Untersuchungen, die den Ort der
Aktivitat thematisiert, kam zu dem Ergebnis, dass
71% der Befragten ihre Wegekette mit Aktivitdten
verbinden, die in der Niahe zu ihrem Arbeitsort
gelegen sind. Im Vergleich dazu nutzten nur 28%
periphere Angebote, wie auBerhalb gelegene Ein-
kaufsmoglichkeiten. Des Weiteren werden Erledi-
gungen von Personen, deren Wohnort zentral gele-
gen ist, verstarkt auf den Wegen erledigt. Personen,
die auBerhalb wohnen, nutzen eher Angebo-te di-
rekt in Wohnortnéhe oder in Arbeitsortnidhe (Koh-
ler 2012). Bei schlechten Anbindungen der Ver-
kehrsmittel werden Aktivitdten auf Arbeitswegen,
die in periphere Regionen liegen, eher integriert als
in zentral gelegenen. Diese miissen jedoch nicht im
direkten Arbeitsortumfeld ausgeiibt werden (Koh-
ler 2012). Je mehr Moglichkeiten fiir Aktivita-ten
im Wohn- oder Arbeitsumfeld vorhanden sind,
desto eher werden diese von Arbeitnehmer:innen
genutzt (Schweer und Hunecke 2006). Der Zusam-
menhang zwischen den Geschlechtern und der Bil-
dung von Wegeketten auf dem Arbeitsweg ist nicht
eindeutig belegt. In der Mobilititsforschung wird

unterliegen
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haufig die Auffassung vertreten, dass Wege-ketten
fast nur bei Frauen auftreten. ,[...] [D]iese Aussa-
ge bezieht sich jedoch auf alle Wege Erwerbstatiger
und Nicht-Erwerbstitiger, nicht nur auf dem Ar-
beitsweg.” (Kohler 2012, S.65). Auch die Arbeits-
zeit flieBt mit Blick auf die Beschéftigungsform in
bisherige Untersuchungen mit ein, wird allerdings
im Gegensatz zu Fahrzeiten nicht ndher betrachtet
(Kohler 2012).

Folglich bestehen hinsichtlich der Fragen, inwie-
fern sich die Bildungen von Wegeketten auf dem
néchtlichen Arbeitshin- bzw. Riickweg unterschei-
den und welche Aktivititen mit den verschiedenen
Wegen verkniipft werden, sowie im Tages- und
Nachtvergleich der Wegeketten noch Liicken. Aus
diesem Anlass wird im Folgenden auf diese Fragen
Bezug genommen.

Die Forschung beziiglich der Bildung von Wege-
ketten beschéftigte sich bisher vor allem mit We-
gen, welche am Tag zuriickgelegt werden. Nacht-
liche Wegeketten sind weitgehend unerforscht. Zu
dieser Thematik wurden im Zeitraum zwischen
Juli und September von Studierenden des Karls-
ruher Instituts fiir Technologie 436 Erwerbstitige
der sogenannten ,Night Time Economy® befragt.
Kriterien der Befragung waren unter anderem,
dass mindestens einer ihrer Arbeitswege zwischen
22 Uhr abends und 6 Uhr morgens stattfindet
und deren Arbeitsplatz im Stadt- oder Landkreis
Karlsruhe gelegen ist. Hierbei entschieden die Stu-
dierenden selbst, wer und zu welchem Zeitpunkt
interviewt werden sollte. Ein Aspekt der Umfrage
bezieht sich auf die Wegezeitnutzung und die ent-
stehenden Wegeketten des nichtlichen Arbeits-
weges. Zusammenfassend soll analysiert werden,
welche Aktivitdten auf dem néchtlichen Arbeitsweg
verkniipft werden und unter welchen Umstdnden
Wegeketten gebildet werden.

Die Daten wurden mit Hilfe eines weitgehend
standardisierten Fragebogens erhoben, wel-cher
den Befragten die Moglichkeit bot, auch eigene An-
merkungen zu erginzen. AnschlieBend wurden die
gesammelten Daten bereinigt, so dass fehlerhafte
Angaben nicht mit in die Analyse einflossen. Die
finale Bearbeitung und Analyse der Daten erfolgte
mittels Analysesystemen fiir Statistische Arbeiten,
wie Excel und SPSS. Somit war es moglich, Ergeb-
nisse zu der jeweiligen Forschungsfrage zu erhalten
und graphisch darzustellen. Erginzend zu der Ana-
lyse des Datensatzes wurden grundlegende Infor-
mationen zum Thema ,Wegeketten“ mittels Litera-
turrecherche zusammengetragen und mit Hilfe des

vorlie-genden Datensatzes tiberpriift.

Die Ergebnisse der Frage, unter welchen Um-
standen auf dem Arbeitsweg Wegeketten gebildet
werden sind im Folgenden in einer Kombination
aus Statistiken, Schaubildern und schriftlicher
Darstellung aufgefiihrt. Thematisiert werden un-
ter anderem Unterschiede zwischen Wegeketten
auf dem Hin- und Riickweg, welche Wegeketten
am hiufigsten gebildet werden und welchen Ein-
fluss die verschiedenen Verkehrsmittel auf deren
Bildung haben. Von weiterem Interesse ist der Ver-
gleich der Wegeketten im Bezug zur Tageszeit.

Fiir die Analyse der vorliegenden Ergebnisse ist
eine allgemeine Betrachtung der Wegekettenbil-
dung notwendig. Somit werden im Folgenden aus-
schlieBlich die Wege betrachtet, auf denen durch
eine weitere Aktivitit Wegeketten gebildet werden
(N = 281). Wie Abbildung 2 erkennen lasst, ist mit
44% die am haufigsten ausgeiibte Aktivitit, welche
innerhalb einer durchschnittlichen Arbeitswoche
mit dem Arbeitsweg der Befragten verkniipft wur-
de, das Einkaufen. Bei der Befragung war es mog-
lich mehrere Antworten fiir typische Aktivititen,
die die Befragten mit ihrem Arbeitsweg verbinden,
anzugeben, weshalb die Zahl in der Legende die
Nennungen und nicht die Personenzahl angibt.
27% der genannten Aktivititen zdhlen zum Be-
reich Freizeit im Allgemeinen, mit Aktivititen wie
Freunde treffen, Shoppen oder Essen bzw. Trinken
gehen in Bars oder

Restaurants. Diesem folgen sonstige Aktivititen,
wie Arztbesuche oder das Lernen in der Bibliothek
und zuletzt mit 13% die Ausiibung einer Sportart.

Um die komplexen Entstehungsprozesse von
Wegeketten und die oben genannten Verkniipfun-
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Abb. 2: Hauptverknipfungen auf den Arbeitswegen

Quelle: Eigene Darstellung
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gen genauer erldutern zu kénnen, wird im Folgen-
den zwischen dem Hin- und Riickweg differenziert.
281 der 436 Personen bilden auf ihren Wegen We-
geketten mit weiteren Verkniipfungen. Unterteilt
nach Hin- und Riickweg ergibt sich ein Anteil von
28% der Befragten, die auf ihrem Hinweg zur Arbeit
weiteren Aktivititen nachgehen. Auf dem Riickweg
bilden 36% der Befragten Wegeketten mit weiteren
Verkniipfungen.

Das Einkaufen ubernimmt die Frau
- noch aktuell?

Der wohl am haufigsten erforschte Bereich in Be-
zug auf die Bildung von Wegeketten ist die Diffe-
renzierung nach dem Geschlecht. Die These , Frau-
en verkniipfen mehr Aktivitaten auf ihren Wegen
als Mianner“, baut darauf auf, dass sie vermehrt
Aufgaben ausiiben, die dem ,klassischen Rollen-
bild der Frau“ entsprechen. Unter diese Aufgaben
fallen die Betreuung der Kinder oder die Instand-
haltung des Haushaltes und die Grundversorgung
der Familie (Konrad 2014). Das Ergebnis der Da-
tenanalyse ist diesbeziiglich jedoch relativ ausge-
glichen. Insgesamt wurden 247 Ménner und 188
Frauen befragt. Von den Befragten gehen 46% der
Mainner und 57% der Frauen auf ihrem Arbeitsweg
einer weiteren Aktivitit nach. Daraus kann ge-
schlossen werden, dass Frauen vermehrt dazu nei-
gen bereits bestehende Wege mit weiteren Aktivi-
titen zu verkniipfen und ihren Arbeitsweg effizient
zu gestalten. In Abbildung 3 sind die nachgegan-
genen Aktivitdten differenziert nach Geschlechtern
in prozentualen Anteilen dargestellt. Erkennbar
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ist, dass Einkaufen die Aktivitit ist, welche bei
beiden Geschlechtern am haufigsten mit dem Ar-
beitsweg verbunden wird. Dabei sind die Anteile
mit 38% der Frauen und 34% der Minner nahezu
ausgeglichen. Zwar lisst sich anhand dieser Zah-
len nicht bestétigen, dass sich das Rollenbild der
Frau grundsitzlich veriandert hat, jedoch belegen
sie auch nicht die Annahme, dass ausschlieBlich
Frauen fiir die Grundversorgung der Familie zu-
stindig sind. Diese geringe Differenz der Anteile
kann unter anderem darin begriindet sein, dass
sich die ,Rolle der Frau“ seit einigen Jahrzehnten
im stetigen Wandel befindet und der GroBteil der
Befragten zur Altersgruppe der 20- bis 29-Jahrigen
gehort. Dadurch wird vor allem die Sicht einer jiin-
geren Generation reprisentiert, welche ein zuneh-
mend verdndertes Rollenbild vertritt als dltere Ge-
nerationen. Dabei ist anzunehmen, dass fiir sie die
Frau als Arbeitnehmerin zur Normalitidt geworden
ist, sowie die Aufgaben innerhalb eines Haushaltes
nicht zwangslaufig an Geschlechter verteilt werden.
Die gegebene Differenz von 4% ist in diesem Falle
ein Indiz dafiir, dass eine Gleichberechtigung bei-
der Geschlechter aktuell noch nicht erreicht wurde,
aber dennoch eine Veranderung in diese Richtung
ersichtlich ist.

Des Weiteren kann der Abbildung entnommen
werden, dass sowohl bei sonstigen Aktivititen als
auch im sportlichen Bereich das Geschlecht fiir die
Aktivitdt keine bedeutende Rolle spielt. Lediglich
bei Freizeitaktivititen ist mit knapp 9% Differenz
erkennbar, dass mehr Frauen, als Manner diesen
nachgehen.

Sonstiges

Sport

Fregeitaktivitdten

Einkaufen

| 12/96%

| 14,36%

9,31%
11,70%

18,22%

27,13%

O Manner [247)

EFrauen (188)

Abb. 3: Verknipfungen differenziert
nach Geschlechtern (N=436)

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 4: Verknipfung der 20- bis
29-Jahrigen (N=245)

Quelle: Eigene Darstellung .
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Eine weitere Moglichkeit, potenzielle Verkniip-
fungen zu kategorisieren, ergibt sich durch die
Betrachtung verschiedener Altersgruppen. Die
Altersspanne von 20 bis 59 macht dabei 96% der
122 Befragten aus, welche den Arbeitshinweg mit
mindestens einer Verkniipfung verbinden. Bei ei-
ner Einteilung in Altersgruppen sieht man, dass
sowohl auf den Hinwegen als auch auf den Riick-
wegen die meisten Wegeketten von den 20- bis
29-Jahrigen getitigt werden. In Abbildung 4 sind
fiir diese Altersgruppe die einzelnen Verkniipfun-
gen nach den verschiedenen Wegen gegliedert. Die
hier gelb dargestellten Arbeitshinwege der 20- bis
29-Jahrigen machen 71% der Gesamthinwege der
Befragten aus. Dabei ist das Einkaufen die am
héufigsten genannte Aktivitit. Im Vergleich dazu,
sind die 20-29-Jihrigen mit 62% auch auf den Ar-
beitsriickwegen die am meisten vertretene Alters-
gruppe. Indes verbinden sie diesen Weg eher mit
einer Freizeitaktivitat. Auffillig ist vor allem, dass
das Einkaufen in nahezu allen Altersgruppen unab-
héngig vom Hin- oder Riickweg der Arbeit, die am
haufigsten genannte Verkniipfung darstellt.

In GroBstadten wie Karlsruhe sind Einkaufs-
moglichkeiten, welche bis 24 Uhr geoffnet haben,
und Tankstellen, die teilweise rund um die Uhr
zugénglich sind, keine Seltenheit. Sport- und Frei-
zeitangebote sind im Hinblick auf Offnungszeiten
meist eingeschrankter zuginglich. Welche Ver-
sorgungsangebote die Befragten in welcher Form
genau in Anspruch genommen haben, kann dem

Datensatz jedoch nicht entnommen werden. Ein
weiterer Aspekt, der erklart, weshalb das Einkau-
fen einen hohen Stellenwert einnimmt, stiitzt sich
auf die unterschiedlichen Lebensweisen und Inte-
ressen der Befragten. Es kann nicht davon ausge-
gangen werden, dass die Gesamtheit der Befragten
Interesse an sportlichen Betédtigungen oder einer
Freizeitgestaltung auBerhalb der eigenen vier Wan-
de hat. Im Vergleich zur individuellen Freizeitge-
staltung gehort die Besorgung von Lebensmitteln

Foto 1: Einkaufen auf dem Rickweg von der Arbeit

Foto: L. Barkawitz
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dagegen zur Grundversorgung eines jeden Men-
schen und muss zwangslaufig in den Alltag integ-
riert werden.

Teilzeit! Freizeit?

Von 122 Befragten, welche den Hinweg zur Arbeit
mit einer weiteren Aktivitat verkniipfen, sind 48%
Vollzeitbeschiftigte und 52% Teilzeitbeschaftig-
te, womit die Aufteilung nahezu ausgeglichen ist.
Die Hauptverkniipfung der Vollzeitarbeitenden ist
mit 46 von 78 Angaben das Einkaufen. An zweiter
Stelle stehen hier mit 12 Nennungen sowohl Sport
als auch sonstige Aktivitdten und an letzter Stelle
Freizeitaktivititen mit 8 Angaben. Die Hauptver-
kniipfung der Teilzeitbeschiftigten ist mit 30 von
78 Nennungen ebenfalls das Einkaufen, gefolgt
von der Ausiibung von Freizeitaktivititen mit 17
Nennungen, anschlieBend mit 16 Angaben die Aus-
iibung einer sportlichen Aktivitdt und zuletzt sons-
tige Aktivitaten mit 15 Nennungen. Bei dem Ver-
gleich der genannten Aktivititen ergibt sich somit
ein Unterschied bei der Haufigkeit des Einkaufens
und der Freizeitaktivititen. Sowohl Voll- als auch
Teilzeitarbeitende verbinden ihren Arbeitsweg am
haufigsten mit dem Einkaufen, jedoch ist der Anteil
der Vollzeitbeschiftigten hierbei deutlich hoher.
Ein weiterer Unterschied lasst sich in der Haufig-
keit der Nennungen von Freizeitaktivitdten erken-
nen. Wahrend Vollzeitbeschéftigte acht Mal anga-
ben Freizeitaktivititen mit dem Weg zu verbinden,
ist dies bei Teilzeitbeschiftigten doppelt so haufig
genannt worden. Klar zu erkennen ist deshalb, dass
Teilzeitarbeitende vor ihrer Arbeit haufiger Freizei-
taktivititen nachgehen.

Die Verkniipfungen von Aktivititen auf dem
Riickweg der Befragten weisen groBere Differen-
zen auf. Insgesamt sind von 159 Personen, die den
Riickweg mit weiteren Aktivitdten verkniipfen 47%
in Teilzeit und 53% in Vollzeitbeschiftigt. Auch
hier sind somit die Anteile der Voll- und Teilzeit-
beschiftigten ausgeglichen. Die Hauptaktivitdten
beider Gruppen sind mit ungefihr 50% vertreten,
dennoch decken beide vollkommen verschiedene
Bereiche ab. So verkniipfen Vollzeitarbeitende mit
56 von 106 Nennungen den Riickweg eher mit Ein-
kaufen, Teilzeitarbeitende gehen dagegen mit 50
von 91 Nennungen eher freizeitlichen Aktivititen
nach. Dies konnte auf die Tatsache zuriickzufiihren
sein, dass Teilzeitarbeitende, sofern sie keine wei-
teren Jobs ausiiben oder sozialen Verpflichtungen
wie der Betreuung von Kindern unterliegen, mehr
Zeit fiir freizeitorientierte Unternehmungen inves-
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tieren konnen als Vollzeitarbeitende. Diese nutzen
den Weg zur Arbeit eher fiir die Sicherung grundle-
gender Bediirfnisse.

Bei der Betrachtung von Voll- und Teilzeitbe-
schiftigung im Hinblick auf die Wegeketten im
Tag-Nacht-Vergleich zeigt sich bei den Vollzeitbe-
schiftigten kein groBer Unterschied. So werden am
Tag wie in der Nacht in identischer Reihenfolge am
hiufigsten das Einkaufen, danach die Freizeitak-
tivitdten, gefolgt von sportlichen Aktivititen und
zu guter Letzt sonstige Aktivitdten ausgeiibt. Der
einzige ersichtliche Unterschied besteht in der An-
zahl der Nennungen. So sind am Tag fast drei Mal
so viele Nennungen im Freizeitbereich wie in der
Nacht. Bei den sportlichen und sonstigen Aktivita-
ten verdoppelt sich die Anzahl. Dies lésst sich dar-
auf zuriickfiihren, dass generell mehr Wege am Tag
miteinander verkniipft werden als in der Nacht.

Auch bei Teilzeitbeschiftigten gilt das Einkau-
fen sowohl innerhalb nichtlicher Wegeketten als
auch bei Wegeketten am Tag als die meistgenannte
Aktivitat. In der weiteren Aufschliisselung der Ver-
kniipfungen ergibt sich bei den Teilzeitbeschaftigen
ein anderes Bild. Bei tagsiiber verkniipften Wegen
steht das Einkaufen mit lediglich 11 Nennungen
nur knapp vor den Freizeitaktivititen an erster
Stelle. In der Nacht sind sonstige Unternehmun-
gen die zweithdufigste genannte Aktivitat. Hierbei
ist jedoch mit 85 zu 36 Angaben ein starkes Gefille
erkennbar. Mit 31 und 21 Nennungen sind Sport-
und Freizeitaktivititen bei Teilzeitbeschiftigten in
der Nacht nahezu ausgeglichen.

Somit entsteht lediglich bei den néchtlichen We-
geketten der Teilzeitbeschiftigten durch sonstige
Aktivitaten eine andere Reihenfolge der genannten
Aktivitdten. Dabei ist die Differenz der Nennungen
jedoch so gering, dass eine weitere Aufschliisselung
keinen weiteren Mehrwert hitte. Im Allgemeinen
lasst sich also kein signifikanter Unterschied zwi-
schen Vollzeit- und Teilzeitbeschiftigten im Hin-
blick auf die Tageszeit der Wegekette herstellen.

Praktikabilitat im Vordergrund

Des Weiteren stellt sich die Frage, ob bestimm-
te Aktivitdten an die Nutzung gewisser Verkehrs-
mittel gebunden sind. Die Befragung ermdglichte
diesbeziiglich die detaillierte Angabe des Verkehrs-
mittels abhéngig vom Hin- und Riickweg. Das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel stellt das Auto
dar. So ergeben sich auf dem Hinweg 88 von 149
Nennungen in Verbindung mit dem Auto und auf
dem Riickweg 91 von 180 Angaben. In beiden Fil-
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len erreichen die Anteile iiber 50%. Daraus lasst
sich schliefen, dass viele Wegeketten mit dem
Auto gebildet werden. Ansonsten wird deutlich,
dass die Nutzung des Autos zu einem groBen Teil
in Verbindung mit dem Einkauf steht und dieser
selten zu FuB bewiltigt wird. So gestaltet es sich
mit dem Auto um einiges einfacher, zum Beispiel
groBere Einkdufe von einem Ort zum anderen zu
transportieren. Neben dem Auto symbolisiert auch
das Fahrrad Flexibilitat, welches das am zweithiu-
figsten genutzte Verkehrsmittel auf den zuriickge-
legten Arbeitswegen darstellt. Griinde hierfiir sind
die bei der Nutzung des OPNV auftretenden Warte-
zeiten und anfallende finanzielle Kosten.

Ein Unterschied wie Tag und Nacht

Mit Blick auf Arbeitswege am Tag muss zusitzlich
zwischen Arbeitshin- und Arbeitsriickwegen un-
terschieden werden. Mit 1052 Nennungen werden
deutlich mehr Arbeitshinwege am Tag zuriickgelegt
als Arbeitsriickwege, welche mit 692 Nennungen
vertreten sind. Des Weiteren kénnen Wege danach
unterschieden werden, ob mit diesen weitere Akti-
vitaten verkniipft werden oder nicht. Auch hier ste-
chen Arbeitshinwege, welche am Tag zuriickgelegt
wurden, mit 713 Nennungen deutlich hervor. Gut
zwei Drittel der Befragten verkniipfen mit diesem
Weg keine weitere Aktivitit. Eine mogliche Erkla-
rung fiir diesen Zustand sind die typischen ,nine-
to-five“ Arbeitszeiten aufgrund derer nicht viel Zeit
bleibt, vor dem Weg zur Arbeit einzukaufen oder

Freunde zu treffen. Das andere Drittel der Befrag-
ten verkniipft folglich den Arbeitshinweg mit wei-
teren Aktivitidten. Hierbei muss beachtet werden,
dass nicht ersichtlich ist, zu welcher Uhrzeit genau
diese Wege stattfanden. Die tagsiiber stattfinden-
den Arbeitsriickwege sind mit 328 genannten Ver-
kniipfungen verglichen mit den Hinwegen mit 364
Nennungen nahezu ausgeglichen.

Mit Blick auf Arbeitswege in der Nacht zeigt sich
dagegen ein anderes Bild. Hier wurden nahezu
doppelt so viele Riickwege in der Nacht zuriickge-
legt als Hinwege verzeichnet wurden. AuBerdem
existiert ein starkes Gefille mit Blick auf die Ver-
kniipfungen. Denn bei néchtlichen Wegen werden
deutlich weniger Wege mit weiteren Aktivitdten
kombiniert als tagsiiber. Mit 60 von 376 Nennun-
gen wird dies vor allem bei nachtlichen Arbeitshin-
wegen deutlich. Bei den Arbeitsriickwegen, die in
der Nacht zuriickgelegt werden, ist der Anteil der
verkniipften Wege zwar groBer als bei den néicht-
lichen Hinwegen, jedoch werden lediglich 30% der
736 Riickwege mit einer weiteren Aktivitiat verbun-
den.

Beim Vergleich zwischen nachtlichen Arbeitswe-
gen und Wegen, welche am Tag zuriickgelegt wer-
den, ist zu erkennen, dass Wege am Tag haufiger
mit weiteren Verkniipfungen verbunden werden
als Wege in der Nacht. Insgesamt werden 38% der
Arbeitswege am Tag und 25% der Arbeitswege in
der Nacht mit weiteren Aktivitaten verkniipft. Mit
13% Differenz besteht somit ein Unterschied, wel-
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Abb. 5: Betrachtung der Hin- und Rickwege im Tag/Nacht-Vergleich (N=436)

Quelle: Eigene Darstellung
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cher sich nicht so gravierend darstellt, wie man vor
dem Hintergrund der bisherigen Ergebnisse zu-
nichst hitte vermuten konnte.

Bei genauerer Betrachtung der potenziellen Ver-
kniipfungen im Tag-Nacht-Vergleich zeigt sich, wie
in Abbildung 5 dargestellt, dass die Nennung Ein-
kaufen mit deutlichem Vorsprung sowohl auf dem
nichtlichen Arbeitshinweg als auch wihrend der
Arbeitshinwege am Tag die haufigsten Nennungen
erzielen konnte. Dennoch ist auch in Abbildung 5
nicht von der Hand zu weisen, dass Verkniipfungen
im Allgemeinen betrachtet vermehrt am Tag geta-
tigt werden und nicht in der Nacht. Eine Ausnahme
bilden die Freizeitaktivitdaten, welche vorrangig auf
nichtlichen Riickwegen stattfinden. Eine gingige
Verkniipfung wire der Besuch einer Bar oder Knei-
pe, bzw. Unternehmungen mit Freunden. Diesen
Aktivitdten geht die Gruppe der 20- bis 29-Jahri-
gen tendenziell eher nach als Gruppen, welche sich
aus iiber 30-Jahrigen zusammensetzen. Ein Grund
hierfiir wiare zum einen die Annahme, dass viele
ab dem 30. Lebensjahr eine eigene Familie griin-
den und somit nicht mehr ungebunden sind, was
nichtliche Ausgangszeiten betrifft. Eine andere Be-
griindung wire die Tatsache, dass viele der nachts
ausgeilibten Berufe Teilzeitberufe sind, welche im
Gastronomiegewerbe von Studierenden ausgefiihrt
werden. Hier liegt die Annahme nahe, dass die Be-
reitschaft zum Ausgehen bei jiingeren Generatio-
nen nachts nach einem anstrengenden Arbeitstag
hoher ist als bei dlteren Generationen.

Konklusion

Allgemein betrachtet bestimmt der Alltag die Bil-
dung von Wegeketten. So sind Wegeketten von Tag
zu Tag unterschiedlich aufgebaut und werden von
zahlreichen Aspekten, wie der Distanz zwischen
Arbeits- und Wohnort, den Offnungszeiten von
Bars, Restaurants oder Einkaufsmoglichkeiten, so-
wie der Tageszeit beeinflusst. Die Hauptverkniip-
fungen auf Arbeitswegen bestehen vor allem aus
Aktivitaten, welche menschliche Grundbediirfnisse
befriedigen, wie das Einkaufen. Die Analyse des
Datensatzes lasst darauf schlieBen, dass diverse Ak-
tivitaten auf nachtlichen Arbeitswegen Wegeketten
durchaus erweitern konnen. Im Allgemeinen wer-
den Verkniipfungen der Arbeitswege vermehrt am
Tag realisiert als in der Nacht.

Die meisten Wegeketten werden von 20- bis
29-jahrigen gebildet. Gerade innerhalb dieser Al-
tersgruppe fillt auf, dass Arbeitswege vor allem mit
Freizeitaktivitdten verkniipft werden. Dies liegt an
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der Bereitschaft, sich auch nach einem anstrengen-
den Arbeitstag noch mit Freunden zu verabreden
oder in eine Bar zu gehen. Somit ldsst sich sagen,
dass Verkniipfungen sehr wohl von verschiedenen
Altersgruppen abhingig sind.

Rollenbilder spielen fiir die Bildung von Wege-
ketten eine immer geringer werdende Rolle. Aus der
Erhebung lasst sich die These, dass das Einkaufen
immer die Frau iibernimmt, zwar nicht komplett
widerlegen, dennoch bestitigt die Analyse eine zu-
nehmende Verinderung des Rollenbildes der Frau
in der Gesellschaft. Nahezu gleich viele Frauen wie
Mainner gehen z.B. der Aktivitit des Einkaufens in
Verbindung mit dem Arbeitsweg nach.

Die Frage, ob Teilzeitbeschiftigte mehr Zeit fiir
weitere Aktivitdten haben, lasst sich eindeutig mit
ja beantworten. Es wird deutlich, dass die gesam-
melten Erkenntnisse einen neuen Einblick in die
Forschung der Wegeketten geben. Erkenntnisse
zum Umfang der Arbeitszeit sind durch die relative
Gleichverteilung von Vollzeit- und Teilzeitbeschaf-
tigten fiir Analysen repréasentativ. Somit ist der An-
satz, dass nach einer 20- Stunden Woche fiir weite-
re Aktivitdten mehr Zeit bleibt und diese dann auch
in Freizeitaktivititen investiert werden, eindeutig
bestitigt worden. Dem hingegen gehen Vollzeitbe-
schiftigte nach Arbeitsende vorwiegend grundle-
genderen Bediirfnissen, wie dem Einkaufen nach.

Durch die Analyse der Verkehrsmittelwahl wird
verdeutlicht, dass vor allem die Praktikabilitét
einer Wegekette im Vordergrund steht, welche die
Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst. Dies zeigt
sich in der Nutzung von zeitlich effizienteren Fahr-
zeugen mit erhohter Transportkapazitit, wie etwa
dem Auto in Kombination mit der Aktivitdt Ein-
kaufen.

Schlussendlich ldsst sich sagen, dass Wegeket-
ten mit mehreren Aktivitaten sowohl auf den Hin-
als auch auf den Riickwegen der Arbeit gebildet
werden. Dabei kann nicht nachvollzogen werden,
ob die Aktivitdt Einkaufen eine Nutzung mehrerer
Einkaufsmoglichkeiten einschliefit, genannte Ak-
tivititen eventuell direkt aufeinander folgen oder
sogar an verschiedenen Tagen der beispielhaften,
bzw. typischen Arbeitswoche realisiert werden. |||
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Trip chaining on the way to work

by Henrike Bosserhoff, Fabienne Ehrler

The everyday life of individuals determines
the formation of trip chains. Thus, trip chains
are structured differently from day to day
and are influenced by countless factors
such as the distance between work and

home, the opening hours of bars, restau-
rants, or shopping facilities, and the fime
of day itself. In this study, a standardized
questionnaire was used fo survey 436 com-
muters who commute at least once at
night. The aim of this work is to provide an
overview and better understanding of the
formation of trip chains and their possible
linkages. The analysis of the collected data
suggests that frip chains are mainly exten-
ded by leisure activities, social activities,
and errands. Further, the data shows that
the most common activities linked with the
frip to work involve satisfying human needs
such as grocery shopping. In general, linka-
ges of work frips are more common during
the day than at night, where the practica-
lity of more time-efficient vehicles like cars
also play a major role.
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Die Wahrnehmung des
nachtlichen Arbeitsweges

Inwiefern die Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten und die
Wahrnehmung des ndchtlichen Arbeitsweges zusammen-

hangen

Der Arbeitsweg verbindet Privat- und Arbeitsleben. Diese drei Bausteine durfen nicht
getrennt und losgeldst voneinander betrachtet werden. Aber warume Die Erwerbs-
tatigkeit nimmt fUr viele Personen den groBten Teil des Alltags ein. Dabei ist die Arbeit
nicht nur Mittel zur finanziellen Absicherung, sondern hat auch einen ideellen Wert.
Denn durch sie kann der Lebensunterhalt verdient, soziale ,,Kontakte geknUpft und ge-
pflegt, Anerkennung erlangt und Selbstverwirklichung erzielt werden* (Hohberg 2015,
S.77). Es liegt demnach nahe, dass die Zufriedenheit mit der Arbeitssituation Auswirkun-
gen auf die Psyche und das Handeln jedes Einzelnen hat und somit den Arbeitsweg
sowie das Privat- und Arbeitsleben beeinflusst (Hohberg 2015).

s existieren zahlreiche Studien im Be-

reich der Organisations- und Arbeits-

psychologie, die sich mit den Auswir-

kungen der Arbeitszufriedenheit auf

das Verhalten und die Leistung am
Arbeitsplatz beschiftigen (Fischer 2006; Hohberg
2015).

In einer Abgrenzung zu den bereits bestehenden
Studien soll das Novum der vorliegenden Untersu-
chung sein, das Wirkungsgefiige zwischen Arbeits-
zufriedenheit und deren Auswirkungen auf Psyche,
Emotionen und Handeln von Arbeitnehmenden in
Zusammenhang mit der Wahrnehmung des nicht-
lichen Arbeitsweges zu setzen und zu analysieren.
Im Zentrum der Untersuchung steht die Frage,
inwiefern die Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten
und die Wahrnehmung des nachtlichen Arbeitswe-
ges von Personen, die mindestens einen ihrer Ar-
beitswege zwischen 22 Uhr und 6 Uhr zuriicklegen,
zusammenhangen.

Um sich dieser Frage anzunédhern, wird zunachst
ein kurzer Uberblick gegeben, wie der Begriff der
Arbeitszufriedenheit definiert wird und welche
Faktoren die Arbeitszufriedenheit im Allgemeinen

LEA BERNER, ANNA ERNE

beeinflussen. Danach wird ein weiterer Einfluss-
faktor auf die Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten,
namlich die Lage der Arbeitszeiten, in den Fokus
geriickt. AuBerdem sollen bestehende Erkenntnis-
se zur Wahrnehmung des Arbeitsweges vorgestellt
werden. Davon ausgehend werden anschlieBend
die Ergebnisse der Datenanalyse vorgestellt, wor-
authin die Forschungsfrage beantwortet wird.

Wie wird die Arbeitszufriedenheit
beeinflusst?

In der Wissenschaft existiert keine allgemeingiilti-
ge Definition des Begriffs der Arbeitszufriedenheit.
Es lassen sich vielmehr unterschiedliche Aspekte
beschreiben. Fiir diese Untersuchung wurden zwei
Ansitze des Begriffs der Arbeitszufriedenheit, die
aus der Kategorisierung von Jiirgen Merz stam-
men, als relevant angesehen (Merz 1979): Arbeit
als Einstellung meint die ,allgemeine Einstellung
zum Arbeitsverhéltnis. Es ist eine Bewertung, die
auf Emotionen, wie auch auf kognitiv-rationalen
Prozessen beruht” (Merz 1979, S.21ff.). Arbeitszu-
friedenheit als Motivation betont den Aspekt der
Handlungsresolution. ,In dieser Betrachtungswei-
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se hat Arbeitszufriedenheit einen motivationalen
Aspekt, der sich auf das Verhalten auswirkt. Sie
kann Ursache und vor allem Ziel des Handelns
sein“ (Merz 1979, S.21ff.). Arbeitsunzufriedenheit
hingegen entsteht heutzutage verstarkt durch eine
hohe Arbeitsbelastung und resultiert immer haufi-
ger in psychischen Storungen der Betroffenen. Es
wird deutlich, dass sowohl Arbeitszufriedenheit
als auch -unzufriedenheit Einfluss auf Emotionen,
Psyche und Handeln von Arbeitnehmenden haben
(Lohmann-Haislah 2012).

Im Allgemeinen ist der Grad der Arbeitszufrie-
denheit davon abhingig, inwieweit Erwartungen
und Bediirfnisse des Arbeitnehmenden der tat-
sdchlichen Arbeitssituation und den Kontextsatis-
faktoren entsprechen. Ist die Diskrepanz zwischen
personlicher Erwartung und Realitdt zu grof, re-
sultiert dies in Arbeitsunzufriedenheit. Komponen-
ten dieses Verhiltnisses ergeben sich einerseits aus
Merkmalen der Tatigkeit und der Arbeitssituation
und andererseits aus Eigenschaften der Person
selbst (Hohberg 2015). Dabei wirken sich Merkma-
le der Arbeitssituation, wie beispielsweise ein ho-
hes Einkommen, kurze Arbeitswege, ein angeneh-
mes Arbeitsklima, Anerkennung, eine hohe Zahl
an Ausbildungsjahren, flexible Arbeitszeiten und
ausreichend lange Zeitspannen zwischen zwei Ar-
beitsschichten, tendenziell positiv auf die Arbeits-
zufriedenheit aus (Job AG 2011; Kreuscher 2018;
Kohlmann 2018; Meger 2020). Des Weiteren ist
die Zufriedenheit mit der Arbeitssituation in ho-
hem MaBe davon abhingig, wie stark die Arbeits-
zeiten das ,Netzwerk sozialer Beziehungen und die
Beteiligung am offentlichen Leben beeinflussen®
(Bucher 2009, S.94). Je stiarker die Arbeitszeiten
die Lebensfilhrung behindern, desto negativer
wirkt sich das auf die Zufriedenheit mit diesen aus
(Rammelt 2015). Dabei spielt es vor allem eine Rol-
le, ob die Zahl, der tatsichlich geleisteten und die
der gewiinschten geleisteten Arbeitsstunden einan-
der entsprechen oder stark voneinander abweichen
(Reynolds 2005). Denn auch in diesem Fall geht
es um die Diskrepanz zwischen Erwartungen und
Realitat. Dabei mochten beispielsweise Manner
mit langen Arbeitszeiten, diese tendenziell lieber
kiirzen. Frauen, die vor allem in Teilzeit beschiftig
sind, wiirden hingegen gerne tendenziell langer ar-
beiten (Matiaske et al. 2017).

Ein weiterer Faktor, der in Bezug auf die Ar-
beitszufriedenheit von Hanglberger analysiert
wurde, ist die Lage der Arbeitszeiten. Hanglberger
weist in seiner Studie einen geringen Einfluss der

Lage der Arbeitszeiten auf die Arbeitszufriedenheit
nach (Hanglberger 2011). Bei Personen, die von
Tagarbeit in Nacht- oder Abendarbeit wechseln, sei
keine signifikante Verschlechterung der Arbeits-
zufriedenheit festzustellen. Ursache hierfiir konn-
te eine Art Selbstselektion der Arbeitnehmenden
zu ,individuell passenden Arbeitszeitenmustern®
(Hanglberger 2011, S.15) sein. Arbeitnehmer, die
nicht nachts oder abends arbeiten méchten, neh-
men auch keine Arbeitsstelle mit nachtlichen bezie-
hungsweise abendlichen Arbeitszeiten an (Hangl-
berger 2011). Dennoch lésst sich bei Personen, die
in der Nacht oder am Abend arbeiten, im Vergleich
zu am Tag Arbeitenden insgesamt eine signifikant
geringere Zufriedenheit mit der Arbeitssituation
feststellen. Die Griinde fiir diese Differenz liegen
allerdings nicht in der Lage der Arbeitszeiten, son-
dern in anderen bereits genannten allgemeinen
Determinanten der Arbeitszufriedenheit. Schluss-
endlich seien die Unterschiede allerdings gering
(Hanglberger 2011).

Auch zur Wahrnehmung des Arbeitsweges exis-
tiert bereits eine Studie von Roggendorf und Wie-
gandt: Allgemein lassen sich fiinf Pendeltypen zur
Wahrnehmung des Arbeitsweges eingrenzen. Dazu
zdhlen die Gestressten (Pendeln als psychische Be-
lastung), die Unzufriedenen (Storfaktor Arbeits-
weg), die Pragmatiker (Mittel zum Zweck), die
Opportunisten (Das Beste daraus machen) und die
Profiteure (Zeit zum Entspannen) (Roggendorf und
Wiegandt 2018). Die individuellen Bedeutungs-
zuschreibungen sind dabei komplex. Zu welcher
Gruppe eine Person gehort, ist von unterschiedli-
chen Faktoren abhingig, zum Beispiel von der Zu-
friedenheit mit der Arbeitssituation (Roggendorf
und Wiegandt 2018). Auf der Grundlage der be-
reits bestehenden Erkenntnisse zur Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten und zur Wahrnehmung des
Arbeitsweges designten wir unsere Untersuchung.
Sie soll Informationen iiber Zusammenhénge zwi-
schen diesen beiden Teilbereichen liefern.

Erfassung der Zufriedenheit mit den
Arbeitszeiten

In unserer standardisierten Umfrage wurden ins-
gesamt 436 Personen der sog. ,Night Time Econo-
my*“ befragt, die mindestens einen ihrer Arbeits-
wege zwischen 22 und 6 Uhr zuriicklegen und im
Stadt- oder Landkreis Karlsruhe arbeiten. Der
Befragungszeitraum fiel in die Monate August bis
September des Jahres 2020. Neben personlichen
Daten wurden unter anderem Fragen zur Arbeits-
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situation und Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten,
sowie zur Wahrnehmung des nachtlichen Arbeits-
weges gestellt. Auf Grundlage dieser Daten wird
untersucht, inwiefern die Zufriedenheit mit der
Arbeitssituation speziell mit den Arbeitszeiten und
die Wahrnehmung des nichtlichen Arbeitsweges
zusammenhangt.

Hierbei wurde folgendermaBen vorgegangen:
Um sich der Zufriedenheit mit der Arbeitssitua-
tion zu nahern, wurde in der vorliegenden Arbeit
die Frage nach der Zufriedenheit mit den Arbeits-
zeiten als Fokus gewihlt. Ebenso wurde an dieser
Stelle die Frage, was die befragten Personen in
den néachsten fiinf Jahren an ihrer Arbeitssitua-
tion beziiglich der Arbeitszeiten dndern wollen,
herangezogen. Diese dient ebenfalls als Grundlage
fiir die folgende Datenanalyse. Im ersten Schritt
der Datenauswertung wurden die dem Fragebo-
gen zugrunde liegenden Zufriedenheitsgruppen
statistisch analysiert und mithilfe weiterer Vari-
ablen, wie beispielsweise dem Geschlecht, niher
charakterisiert. Im nichsten Schritt wurden Fra-
gen ausgewaihlt, die es erlauben, Aussagen iiber die
Wahrnehmung der befragten Personen hinsicht-
lich ihres nachtlichen Arbeitswegs zu treffen. Diese
wurden in Hinblick auf Korrelationen mit der Zu-
friedenheit mit den Arbeitszeiten untersucht. Zu-
satzlich wurden ausgewihlte, dritte Variablen, wie
die Anzahl der nichtlichen Arbeitswege innerhalb
der letzten Arbeitswoche, das Geschlecht oder die
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Arbeitsbranche, in Zusammenhang mit der Zufrie-
denheit mit den Arbeitszeiten und der Wahrneh-
mung des Weges genauer betrachtet, um Aussagen
iiber mogliche Korrelationen zwischen den Vari-
ablen weiter zu differenzieren. Da die Kategorien
»ganz und gar nicht zufrieden“ und ,weiB nicht®
mit insgesamt acht befragten Personen unterre-
prasentiert sind, wurden sie in der folgenden Ana-
lyse vernachlassigt. AuBerdem beziehen sich die
Zufriedenheitsgruppen stets auf die Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten, auch wenn es im Folgenden
nicht immer explizit erwahnt wird.

Wer ist zufrieden mit seinen Arbeits-
zeiten und wer nicht?

Die 436 Befragten konnen hinsichtlich ihrer Zu-
friedenheit mit den Arbeitszeiten in fiinf Gruppen
eingeteilt werden (vgl. Abb. 1). 54% der Befragten
geben an, mit ihren Arbeitszeiten eher zufrieden zu
sein. Zusammen mit dem Anteil der sehr zufriede-
nen Personen wird deutlich, dass der GroBteil von
85% mit ihren Arbeitszeiten zufrieden ist. Die Wer-
te liegen somit etwas unter dem deutschlandweiten
Trend zur Zufriedenheit mit der Arbeitssituation.
Laut dem Statistischen Bundesamt geben 89% der
Arbeitnehmenden an, mit ihrer Arbeitssituation
sehr oder eher zufrieden zu sein (Statistisches Bun-
desamt 2021). Mit 15% und 1% nehmen die eher
nicht Zufriedenen und ganz und gar nicht Zufrie-
denen eine untergeordnete Position ein.

M sehr zufrieden

O eher zufrieden

O eher nicht zufrieden
B ganz und gar nicht

zufrieden

H weill nicht

Abb. 1: Wie zufrieden sind Sie mit lhren Arbeitszeiten? (N=434)

Quelle: Eigene Darstellung
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Bei der Unterteilung nach Geschlecht zeigt sich,
dass sowohl Minner als auch Frauen zu circa 30%
mit ihren Arbeitszeiten sehr zufrieden sind. Der
Anteil der eher Zufriedenen ist bei den Frauen
hingegen mit 57% groBer als bei den Mannern mit
51%. Ebenso geben mehr mannliche Personen an,
eher nicht zufrieden zu sein und bilden allein die
Gruppe der ganz und gar nicht Zufriedenen. Somit
lasst sich festhalten, dass Manner ihre Arbeitszei-
ten tendenziell negativer bewerten als Frauen.

Die Umfrageteilnehmenden teilen sich in 54%
teilzeit- und 46% vollzeitarbeitende Personen auf.
Sowohl in Teilzeit- als auch in Vollzeitarbeitende
bewerten ihre Arbeitszeitenzufriedenheit prozen-
tual dhnlich, was sich auch mit Abbildung 1 deckt.

Die groBten Anteile bei den Berufshauptgruppen
bilden mit 38% die Tourismus-, Hotel- und Gast-
stattenberufe, mit 17% die Verkaufsberufe und mit
9% die Schutz-, Sicherheits- und Uberwachungs-
berufe. Innerhalb der Verteilung der Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten lassen sich keine branchen-
spezifischen Unterschiede feststellen. Die Zufrie-
denheitsgruppen ,sehr zufrieden® bis ,eher nicht
zufrieden” sind in den verschiedenen Berufsfeldern
gleich stark vertreten.

Entspannung, Gefahren, Dunkelheit

Wie in Abbildung 2 zu sehen ist, machen in allen
Zufriedenheitsgruppen beim erstgenannten Einfall
die Kategorien ,Ruhe, Entspannung, leere Stra-
Ben“ und ,Dunkelheit” die grofiten Anteile aus. Bei
der Gruppe der sehr Zufriedenen geben rund ein
Drittel der befragten Personen ,Ruhe, Entspan-
nung, leere StraBen“ an, wiahrend es bei den eher
Zufriedenen und eher nicht Zufriedenen mit 24%
und 27% weniger sind. Bei der Antwortkategorie
,Dunkelheit“ lassen sich keine erheblichen Un-
terschiede zwischen den Zufriedenheitsgruppen
feststellen. Der GroBteil der Befragten tendiert
demnach nach Roggendorf und Wiegandt zu der
Kategorie der Profiteure (Roggendorf und Wiegan-
dt 2018).

Bei der Betrachtung der zweiten beziehungswei-
se dritten Assoziation ist in allen Zufriedenheits-
gruppen ein Riickgang der Kategorie ,,Dunkelheit”
im zweiten und dritten Einfall im Vergleich zum
Ersten zu beobachten. In der Gruppe der sehr Zu-
friedenen wird sie lediglich noch halb so oft, maxi-
mal zu 10%, genannt. Eindeutige Tendenzen, dass
die Einfille ,Dunkelheit und ,Ruhe, Entspan-
nung, leere StraBen“ mit steigender Zufriedenheit

mit den Arbeitszeiten haufiger oder weniger haufig
auftreten, konnen nicht beobachtet werden.

Auch eindeutig negativ konnotierte Einfille, die
durch die Kategorien ,Risiken und Gefahr“ und
sunangenehme Personen“ reprasentiert werden,
zeigen keinen wesentlichen zu- oder abnehmenden
Trend in Zusammenhang mit der Arbeitszeitenzu-
friedenheit. Nur werden negative Assoziationen im
zweiten oder dritten Einfall hdufiger als im ersten
Einfall genannt.

Fasst man alle Antworten zusammen, zeigt sich
eine Abnahme des Anteils der Antwortkategorie
~Wegedauer, -lange“ mit steigender Unzufrieden-
heit. Ebenso steigt der Anteil der Nennung von
»~Miidigkeit“ als Assoziation zum néachtlichen Ar-
beitsweg mit zunehmender Unzufriedenheit mit
den Arbeitszeiten an.

Mit der Einbeziehung der Geschlechter und Be-
trachtung aller Nennungen ergeben sich folgende
Aussagen. Tendenziell werden Assoziationen der
Kategorie ,Risiken und Gefahren“ von sehr zufrie-
denen Frauen mit einem Anteil von 6% halb so oft
genannt, wie von eher nicht zufriedenen. Somit
verbinden mit ihren Arbeitszeiten zufriedene Frau-
en ihren nichtlichen Arbeitsweg weniger haufig mit
Risiken und Gefahren als Unzufriedenere. Daraus
konnte geschlossen werden, dass die Zufriedenheit
von Frauen einen Einfluss darauf hat, wie bedroh-
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lich und gefahrlich der nachtliche Arbeitsweg auf
sie wirkt. Andererseits ist auch denkbar, dass die
Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten von der Wahr-
nehmung des nachtlichen Weges, von den Emo-
tionen und Gedanken, beeinflusst wird. Dieselbe
Kategorie wird zu einem 9% kleineren Anteil von
den Miannern der Zufriedenheitsgruppe ,sehr zu-
frieden“ und ,.eher zufrieden” als von Frauen ange-
geben. Mannliche Befragte nennen mit steigender
Unzufriedenheit hiufiger unangenehme Personen,
wohingegen dieser Anteil bei den Frauen mit stei-
gender Zufriedenheit zunimmt. Diese Verteilung
steht kontrar zum zuvor beschriebenen Ergebnis,
Unzufriedenheit geht bei Frauen mit einem hohe-
ren Anteil negativ konnotierter Antworten einher.
Bei der Unterscheidung in Voll- und Teilzeitar-
beitende wird mit steigender Unzufriedenheit eine
Zunahme der Kategorie ,Miidigkeit“ erkennbar.
So betrigt der Anteil der sehr Zufriedenen bei der
Gruppe der Vollzeitarbeitenden circa 2%, wah-
rend er bei den eher nicht Zufriedenen auf 12%
anwichst. Unabhingig von deren Zufriedenheit as-
soziieren teilzeitarbeitende Personen ihren nachtli-

Angenehmer/Unangenehm Anstrengung

Sicherheit

Meinen nachtlichen Arbeitsweg empfindeich im Vergleich zu
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... gleich.

... unangenehmer.
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Sie lhre ndchtlichen Wege im Vergleich zu lhren Arbeitswegen am
Tag wahr? (N=436)
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chen Arbeitsweg mit insgesamt 12% ungefahr halb
so haufig mit Miidigkeit, wie Vollzeitbeschiftigten
mit 20%.

In Hinblick auf die Branche zeigt sich, dass be-
sonders in Tourismus-, Hotel und Gaststattenbe-
rufen mit zunehmender Zufriedenheit haufiger
Risiken und Gefahren als erster Einfall genannt
werden. Ahnliches lisst sich bei Befragten aus
der Sicherheitsbranche und den Verkaufsberufen
beobachten. Fast in allen Branchen ldsst sich ein
Anstieg des Anteils der Antwortkategorie ,Ent-
spannung, Ruhe, leere StraBen“ mit zunehmender
Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten der befragten
Personen beobachten.

Arbeitsweg bei Nacht vs. Arbeits-
weg am Tag

Der Vergleich des nichtlichen Arbeitsweges mit
dem Arbeitsweg am Tag liefert zusitzliche Erkennt-
nisse zur Wahrnehmung des nichtlichen Arbeits-
weges. Unter anderem sind die zu vergleichenden
Aspekte die Anstrengung und die Sicherheit, die in
Abbildung 3 in Bezug zur Arbeitszeitenzufrieden-
heit visualisiert wird.

Im Hinblick auf die Anstrengung geben iiber ein
Drittel der Personen unabhéngig von ihrer Zufrie-
denheit mit ihren Arbeitszeiten an, ihren nachtli-
chen Weg als gleich oder anstrengender wahrzu-
nehmen als am Tag. Ein geringerer Anteil entfallt
mit 26% auf die Kategorie ,weniger anstrengend”.
In Bezug auf die Zufriedenheit fallt auf, dass der
groBte Anteil der eher Zufriedenen und eher nicht
Zufriedenen angibt, den nichtlichen Weg als an-
strengender zu empfinden. Sehr Zufriedene neh-
men ihren nachtlichen Weg als eher weniger an-
strengend wahr.

Etwa jeweils ein Drittel der Befragten empfin-
den ihren nichtlichen Arbeitsweg unangenehmer,
gleich und angenehmer als den Weg am Tag. Wah-
rend sehr zufriedene Personen hiufiger angeben,
ihren nichtlichen Weg als angenehmer oder gleich
wahrzunehmen, ergibt sich fiir die Zufriedenheits-
gruppen ,eher zufrieden® und ,eher nicht zufrie-
den“ ein anderes Bild. Personen dieser Gruppen
empfinden den néchtlichen Weg tendenziell unan-
genehmer als den Arbeitsweg am Tag.

Unter dem Aspekt der Sicherheit zeigt sich, dass
sich 53% der Personen aller Zufriedenheitsgruppen
auf dem néchtlichen Arbeitsweg gleich sicher bzw.
gleich unsicher fiihlen wie auf dem Weg am Tag.
Die zweitgroBte Nennung entfiel mit 35% auf den
Bereich ,,unsicherer®.
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Somit fiihlen sich die Personen unabhingig von
ihrer Arbeitszeitenzufriedenheit nachts weniger
sicher als am Tag. Bezogen auf die Zufriedenheit
zeigt sich, dass je zufriedener die Befragten mit
ihren Arbeitszeiten sind, desto eher nehmen sie
den nachtlichen Arbeitsweg unsicherer als am Tag
wahr. Diese Tatsache deckt sich mit der oben er-
wahnten Erkenntnis, dass insbesondere zufriedene
Frauen mit zunehmender Haufigkeit negativ kon-
notierte Assoziationen zu ihrem néachtlichen Ar-
beitsweg haben.

Zusammenfassend wurde erkennbar, dass Um-
frageteilnehmende mit abnehmender Arbeitszei-
tenzufriedenheit ihren néachtlichen Arbeitsweg
tendenziell negativer bewerten und Antworten wie
sanstrengender”, ,unangenehmer®, ,unsicherer”
haufiger angegeben werden.

Ahnliches bestitigt sich hinsichtlich der Zufrie-
denheit mit den Arbeitszeiten und der Anzahl an
néchtlichen Arbeitswegen bei der Untersuchung
der 148 Personen, die ihren néchtlichen Arbeitsweg
unangenehmer wahrnehmen. Mit zunehmender
Anzahl an nachtlichen Arbeitswegen ist ein Anstieg
des Anteils von eher nicht zufriedenen Personen zu
beobachten. Im Umkehrschluss ist erkennbar: Je
hoher die Anzahl an nachtlichen Arbeitswegen ist,
desto geringer ist der Anteil der sehr Zufriedenen.

AbschlieBend werden die Befragungsteilneh-
menden, die ihren néchtlichen Arbeitsweg gegen-
iiber dem Arbeitsweg am Tag als unsicherer (152)
oder schwieriger zu planen (54) empfinden, auf ih-
ren Wunsch, in den nachsten fiinf Jahren haufiger
oder weniger haufig zu diesen Zeiten zu arbeiten,
und ihrer Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten, na-
her beleuchtet. Wie in Abbildung 4 zu erkennen ist,
mochten Personen, die sich auf ihrem néichtlichen
Arbeitsweg unsicherer fiihlen oder ihn als schwieri-
ger zu planen wahrnehmen, mit zunehmender Un-
zufriedenheit mit den Arbeitszeiten weniger haufig
nachts arbeiten. Mit steigender Zufriedenheit mit
den Arbeitszeiten nimmt auch der Anteil der Per-
sonen zu, die in Zukunft nichts &ndern mochten.

Der nachtliche Arbeitsweg am Wo-
chenende - ein Angstmacher?

Beim Sicherheitsempfinden handelt es sich um ei-
nen Teilbereich der Wahrnehmung, der im Folgen-
den noch differenzierter betrachtet wird. Hierzu
wurden die Umfrageteilnehmenden gefragt, ob es
bestimmte Wochentage gibt, an denen sie sich auf
ihrem néichtlichen Arbeitsweg nicht sicher fiihlen.
Insgesamt gab die Mehrheit von 85% an, keinen

bestimmten Wochentag als besonders unsicher zu
empfinden.

Die iibrigen 15% gaben explizite Tage an, an
denen sie sich unsicherer fiihlen als an anderen
Wochentagen. Der GroBteil dieser 15% empfindet
seinen nichtlichen Arbeitsweg an Tagen des Wo-
chenendes, also der Zeitraum zwischen Freitag-
abend und Sonntag frith besonders unsicher. In-
nerhalb des Wochenendes wird der Samstag mit
39% am hiufigsten genannt, dicht gefolgt vom
Freitag mit 34%. Die Tage unter der Woche wur-
den von 3% bis zu 5% der Befragten genannt. Bei
der Einbeziehung der Zufriedenheit mit den Ar-
beitszeiten zeigt sich, dass Personen, die eher nicht
zufrieden mit ihren Arbeitszeiten sind, sich an Ta-
gen des Wochenendes auf ihrem néchtlichen Ar-
beitsweg unsicher fiihlen. Ebenso ist ein starkerer
Anstieg des Anteils der sehr Zufriedenen von Tagen
unter der Woche zum Wochenende erkennbar.

Im Folgenden soll nun die Personengruppe, die
sich am Wochenende unsicher fiihlt, genauer un-
tersucht werden. 60% der 63 Personen, die sich
an den Tagen des Wochenendes unsicher fiihlen,
sind weiblich, 38% mainnlich. Demnach nehmen
prozentual gesehen mehr Frauen ihren nichtlichen
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Arbeitsweg unsicherer als Manner wahr. Bei der
Betrachtung der Zufriedenheit mit den Arbeitszei-
ten dieser Frauen zeigt sich, dass die Gruppe der
eher nicht Zufriedenen mit 16% viermal groBer ist
als bei den miannlichen Umfrageteilnehmern. Mit
42% sind circa die Halfte der Manner mit ihren Ar-
beitszeiten eher zufrieden, trotz ihrer Angabe sich
am Wochenende unsicher zu fiihlen. Bei den weib-
lichen Teilnehmerinnen sind es mit 29% hingegen
weniger.

Um weitere Schliisse hinsichtlich ihrer Arbeits-
zeitenzufriedenheit ziehen zu konnen, wurden die
Umfrageteilnehmenden gefragt, was sie an ihrer
jetzigen Situation beziiglich ihrer Arbeitszeiten in
den néchsten fiinf Jahren verandern wollen.

Sowohl beim Anderungswunsch hinsichtlich der
Héufigkeit, am Wochenende, unter der Woche oder
zu den aktuellen Uhrzeiten zu arbeiten, gibt jeweils
circa die Hélfte der Personen an, nichts an der jet-
zigen Situation dndern zu wollen. Bei der Einbezie-
hung der Zufriedenheitsgruppen fillt auf, dass mit
zunehmender Zufriedenheit der Anteil der Perso-
nen, die nichts d&ndern mochte, zunimmt. Zum Bei-
spiel betragt der Anteil der Gruppe ,nichts daran
dndern® hinsichtlich des Anderungswunsches, am
Wochenende (nicht) haufiger zu arbeiten, bei den
eher Unzufriedenen 29%. Bei Personen, die sehr
zufrieden sind, steigt der Anteil auf 67%. Somit
mochten zufriedene Personen am haufigsten nichts
an der momentanen Arbeitssituation dndern. Diese
Zufriedenheit wird laut Hohberg ausgelost, wenn
die Vorstellung iiber die Arbeitssituation mit der
Realitit iibereinstimmt (Hohberg 2015, 96). Es ge-
ben 44% der befragten Personen, die sich auf dem
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Foto 1: Nachtlicher Arbeits-
weg
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néchtlichen Arbeitsweg am Wochenende unsiche-
rer fiihlen, an, in Zukunft nichts an der Haufigkeit
ihrer Wochenendarbeit andern zu wollen. Ein dhn-
lich groBer Anteil wiinscht sich hingegen, in Zu-
kunft weniger haufig am Wochenende zu arbeiten.
Beziiglich des Anderungswunsches, hiufiger oder
weniger haufig unter der Woche arbeiten zu wol-
len, ergibt sich ein dhnliches Bild. Mit 37% gibt ein
fast identischer Personenanteil an, gerne haufiger
unter der Woche arbeiten zu wollen. Somit wird er-
sichtlich, dass Personen, die sich am Wochenende
auf ihrem nachtlichen Arbeitsweg unsicherer fiih-
len, tendenziell seltener am Wochenende und hiu-
figer unter der Woche arbeiten mochten.

AuBerdem zeigt sich, wie oben bereits erwihnt,
beim Vergleich der Gruppe der sehr Zufriedenen
mit den eher Unzufriedenen: Je unzufriedener
Personen mit ihren Arbeitszeiten sind, desto eher
mochten sie etwas verdndern. Zum Beispiel gibt
mit 57% tiiber die Hilfte der eher nicht Zufriede-
nen an, weniger haufig am Wochenende arbeiten
zu wollen, bei den sehr Zufriedenen sind es 29%.
Es wird deutlich, dass das Arbeiten zu Zeiten, an
welchen sich die Personen unsicherer fithlen, zu
Unzufriedenheit beziiglich ihrer Arbeitszeiten fiih-
ren kann.

Trotz der Unsicherheit auf dem néchtlichen Ar-
beitsweg am Wochenende, nimmt mit steigender
Unzufriedenheit auch der Anteil der Personen zu,
die haufiger am Wochenende arbeiten mochten. So
wollen 5% der sehr Zufriedenen hiufiger am Wo-
chenende arbeiten, wihrend der Anteil, der eher
nicht Zufriedenen bei 15% liegt. Das Sicherheits-
empfinden hat demnach keine starken oder nur
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geringe Auswirkungen auf den Wunsch, hiufiger
am Wochenende arbeiten zu wollen. Es ist denk-
bar, dass ein anderer Einflussfaktoren die Wochen-
endarbeit attraktiv macht, beispielsweise Schicht-
zuschlige, die den Wunsch wecken, trotz unsicher
empfundenem Arbeitsweg haufiger am Wochenen-
de arbeiten zu wollen.

Wie sich in der obigen Analyse herausstellt, ten-
dieren mit zunehmender Unzufriedenheit mit den
Arbeitszeiten die Personen dazu, etwas an ihrer
jetzigen Arbeitssituation verdandern zu wollen. Das
deckt sich auch mit der Tatsache: Je unzufriedener
die Untersuchungsteilnehmenden mit ihren Ar-
beitszeiten sind, desto eher mochten sie ihre jetzige
Tatigkeit in den néchsten fiinf Jahren nicht mehr
ausfiithren. Analog dazu verhilt es sich mit den sehr
Zufriedenen. Diese mochten ihre Tatigkeit zu 76%
weiter ausfithren, auch wenn sie sich am Wochen-
ende unsicher fiihlen. Hierfiir konnen weitere Fak-
toren, beispielsweise fehlende Alternativen, die Ur-
sache sein, dass eine erhohte Unsicherheit auf dem
nachtlichen Arbeitsweg in Kauf genommen wird.

Unabhingig von den Zufriedenheitsgruppen gab
mit 62% der GroBteil der Personen an, diese Tatig-
keit weiter ausfiihren zu wollen. Nach Hohberg ist
die Ursache haufig nicht die Arbeitszufriedenheit,
sondern das Fehlen von Alternativen zum vorhan-
denen Arbeitsverhiltnis (Hohberg 2015).

Fazit

Es konnte gezeigt werden, dass die Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten nicht nur in einem Zusam-
menhang mit der Arbeitssituation, sondern auch
mit der Wahrnehmung des nichtlichen Arbeitswe-
ges steht. Die Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten
bedingt zum einen die Emotionen, die Wahrneh-
mung, das Handeln und die Leistungen unmittel-
bar wiahrend der Arbeitszeiten am Arbeitsplatz und
zum anderen die Wahrnehmung des néchtlichen
Arbeitsweges. Gleichzeitig kann auch von einem
umgekehrten Zusammenhang ausgegangen wer-
den. Die Wahrnehmung des néchtlichen Arbeits-
weges hat einen Einfluss auf die Zufriedenheit von
Arbeitnehmenden in Bezug auf ihre Arbeitszeiten.

Insgesamt unterscheidet sich die Verteilung der
Zufriedenheit der hier befragten Personen kaum
von der deutschlandweiten Arbeitszufriedenheit.
Befragte, die einen nichtlichen Arbeitsweg zuriick-
legen sind demnach nicht wesentlich zufriedener
oder unzufriedener als der Durchschnitt der deut-
schen Arbeitnehmenden. In Bezug auf die Wahr-
nehmung des nichtlichen Arbeitsweges stellt sich

heraus, dass dieser von jeweils circa einem Drittel
jeder Zufriedenheitsgruppe mit Ruhe, Entspan-
nung und leeren StraBen assoziiert wird und sie so-
mit nach Roggendorf und Wiegandt Eigenschaften
der Gruppe der Profiteure aufweisen (Roggendorf
und Wiegandt 2018). In einigen Branchen steht
dieser Anteil in einem positiven Zusammenhang
mit der Zufriedenheit mit den Arbeitszeiten, bei-
spielsweise in Tourismus-, Hotel und Gaststétten-
berufen. AuBerdem ist zwischen der Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten und der Assoziation ,Wege-
dauer, -lange“ ein positiver und zwischen der Zu-
friedenheit und dem Einfall ,Miidigkeit“ ein nega-
tiver Zusammenhang zu erkennen. Auch die Anzahl
der Arbeitsstunden beeinflusst die Haufigkeit der
Nennung ,Miidigkeit. Vollzeitarbeitende nennen
diese Kategorie haufiger als Teilzeitarbeitende.

Des Weiteren wurde in zahlreichen Analysen,
die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrt
wurden, Korrelationen zwischen der Zufriedenheit
mit den Arbeitszeiten und dem Sicherheitsempfin-
den festgestellt. Je unsicherer sich eine Person auf
ihrem nichtlichen Arbeitsweg fiihlt, desto unzu-
friedener ist sie mit ihren Arbeitszeiten. Vor allem
bei weiblichen Befragten ist dieser Zusammenhang
ausgepragt. Insgesamt konnte gezeigt werden, dass
Personen, die mit ihren Arbeitszeiten unzufrieden
sind, ihren nachtlichen Arbeitsweg tendenziell ne-
gativer wahrnehmen und ihn haufiger als unan-
genehmer, unsicherer und anstrengender als den
Weg am Tag beschreiben als Zufriedene. Gleichzei-
tig duBern Unzufriedene haufiger den Wunsch, in
Zukunft weniger nachts beziehungsweise weniger
héufig zu Zeiten arbeiten zu wollen, an denen sie
sich unsicherer fiihlen.

Im Rahmen der Untersuchung wurde ein Zusam-
menhang zwischen der Zufriedenheit mit den Ar-
beitszeiten und der Wahrnehmung des nichtlichen
Weges deutlich. Die Forschungsfrage konnte somit
auf vielseitige Weise beantwortet werden. Aus den
Ergebnissen ergibt sich auch fiir Arbeitgebende
ein neuer Handlungsbereich, besonders in Bezug
auf die Sicherheit. Durch eine positivere Wahr-
nehmung des Arbeitsweges kann auch die Zufrie-
denheit am Arbeitsplatz gesteigert werden. Um die
Zufriedenheit und somit das Handeln und die Leis-
tungen am Arbeitsplatz ihrer Mitarbeiter*innen zu
erhohen, sollten Arbeitgebende sich daher nicht
nur verpflichtet fithlen, die Situation am Arbeits-
platz zu optimieren, sondern auch den Arbeitsweg
in den Fokus zu riicken und sich fiir eine positive-
re Gestaltung dessen einzusetzen. Gleichzeitig ist

29

Die Wahrnehmung des ndchtlichen Arbeitsweges



30

nicht auszuschlieBen, dass auch eine erhohte Zu-
friedenheit mit den Arbeitszeiten einen positiven
Einfluss auf die Wahrnehmung des Arbeitsweges
hat. Um noch differenziertere Aussagen iiber den
Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit
der Arbeitssituation und der Wahrnehmung des
néchtlichen Arbeitsweges treffen zu kénnen, kénn-
ten weitere Fragen zur Zufriedenheit mit unter-
schiedlichen Aspekten der Arbeitssituation beitra-
gen. i
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The perception of the nightly commute

by Lea Berner, Anna Erne

Studies have shown that safisfaction with
the work situafion has an impact on the
psyche and actions of employees. This sug-
gests a connection between satisfaction
with the work situation and the perception
of the night commuting. In a survey in Karls-
ruhe with people who commute to work at
night, it was found that satfisfaction with the
work situation and the perceptions of night
commuting are related. People who are
dissatisfied with their working hours tend to
perceive their commute at night more ne-
gatively. They also describe it more often
as more stressful, insecure and unpleasant.
Similarly, dissatisfied people expressed a
desire to change something about their
working hours more often than satisfied
people. That positive perceived commutes
can increase job satisfaction demonstrates
the importance of commuting and creates
new opportunities for employers to improve
their employees’ performance at work
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Die Verkehrsmittelwahl und
der Einfluss der Nacht

n einem Zeitalter, in dem soziale Aktivititen

oft raumlich voneinander getrennt stattfin-

den, ist eine auch berufsbedingte Mobilitét

aus dem Alltagsleben vieler Menschen nicht

mehr wegzudenken. Beinahe alle berufstiti-
gen Personen miissen heutzutage zum Arbeitsplatz
eine gewisse raumliche Distanz iiberwinden. Wih-
rend der Arbeitsweg bei Tag schon lange Eingang
in die wissenschaftliche Forschung gefunden hat,
steht die Nacht als Aktionsraum der Arbeitswege
hiufig am Rande dieser Diskurse. Dabei ldsst sich
zunehmend beobachten, dass die Nacht als Raum
fiir Arbeit immer weiter erschlossen wird. Dieser
Wandel fiihrte dazu, dass nicht mehr nur systemre-
levante Berufe, wie Arzte und Krankenpfleger sich
bei Nacht auf den Weg zur Arbeit machen, son-
dern auch mehr und mehr berufstitige Personen
aus der Industrie und dem Dienstleistungssektor.
Nebenbei fiihrt eine zunehmende Flexibilisierung
der Arbeitszeiten zu einer Loslosung von starren
Arbeitszeitstrukturen und dadurch mehr Freiheit
in der autonomen Zeitplanung, was wiederrum zu
einem weiteren Anstieg an Personen fiihrt, die die
Nacht als Arbeitszeitraum fiir entdecken. Die Folge
ist eine stetig wachsende Zahl an Arbeitnehmer bei
Nacht, die in der Zeit zwischen 22 und 6 Uhr raum-
lich mobil unterwegs (Radtke 2020).

Die raumliche Mobilitit in ihrer Wahrnehmung
als individuelle Freiheit ist dabei in vielen Aspekten
ambivalent. Sie gibt nicht nur die Freiheit, sich frei
zu bewegen, sondern geht z.T. auch mit der Pflicht
einher, zu bestimmten Zeiten an bestimmten Orten
sein zu miissen und diese Distanz in Eigenverant-
wortung zu iiberwinden. Bei der Uberlegung, wie
diese Distanzen am besten iiberwunden werden
konnen, steht oft die Frage nach Wahl des ,richti-
gen“ Verkehrsmittels im Vordergrund. Im Zeitalter
technologischer Fortschritte in der Mobilitat ist die
Auswahl und Fiille an Verkehrsmitteln groB und
birgt jeweils individuelle Vor- und Nachteile. Viel-
faltige Faktoren, wie Schnelligkeit, Bequemlichkeit,
Umweltschutz, aber auch die Moglichkeit, spezielle
Verkehrsmittel iiberhaupt nutzen zu konnen, wie

z.B. durch eine Fahrerlaubnis oder entsprechen-
den finanziellen Hintergrund, beeinflussen hierbei
die Verkehrsmittelwahl des Individuums. Auch die
Nacht spielt dabei als Faktor eine Rolle.

Die vorliegende Arbeit untersucht den Einfluss
dieser Faktoren und in besonderem MaBe den Ein-
fluss der Nacht auf die Verkehrsmittelwahl von
Personen im Raum Karlsruhe. Eine theoretische
Einbettung von Modellen der Verkehrsmittelwahl
ermoglicht ein genaueres Untergliedern und Ein-
ordnen der Faktoren in duBBere und innere Einfliis-
se von Menschen mit nichtlichem Arbeitsweg. Die
ausgewerteten Daten werden im Kontext dieser
Theorien bewertet und es werden erste Interpre-
tationsansitze zum Einfluss der Nacht gefunden.
Verdeutlicht werden diese Ergebnisse anhand
zweier Raumbeispiele, die die Verkehrsmittelwahl,
den Einfluss der Nacht und weitere Rahmenbedin-
gungen thematisieren.

Die vielfaltigen Faktoren der Ver-
kehrsmittelwahl

Die Forschung zum Thema Verkehrsmittelwahl
begann in den 50er Jahren in den Vereinigten
Staaten im Zuge der zunehmenden Motorisierung.
Das Verkehrsaufkommen wuchs, was Verkehrs-
forschung vor allem in stadtischen Gebieten erfor-
derlich machte. Der Begriff ,Wahl‘ impliziert, dass
das Konzept der Verkehrsmittelwahl auf der Pra-
misse aufbaut, dass ein Individuum eine Auswahl
an Alternativen der Verkehrsmittel vorfindet (Held
1982). Grundlegend sind aus dieser Perspektive
Entscheidungen und Verhalten, welche von unter-
schiedlichen Faktoren beeinflusst werden. Die Ver-
kehrsmittelwahl der Individuen hat Folgen auf das
Verhiltnis der Verkehrsmittelanteile am Gesamt-
verkehr, welches in der Forschung den Ausgangs-
punkt fiir Modelle darstellt. Die zentrale Kenn-
groBe der Verkehrsmittelaufteilung ist der Modal
Split, der die Distribution des Transportaufkom-
mens auf die einzelnen Verkehrsmittel darstellt
(Held 1982). Die friithe Phase der Forschung wurde
von Modellen bestimmt, die allgemeine Parameter
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Foto 1: Verschiedene Verkehrsmittel

Foto: L. Barkawitz

wie durchschnittliches Einkommen, Beschiftig-
tenzahl, Bevolkerungsdichte und PKW-Bestand,
auf eine Verkehrszelle bezogen untersuchen. Das
Problem dieser Modelle ist, dass davon ausgegan-
gen wird, dass das Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer von #uBeren, objektiven Faktoren bestimmt
wird und kein Verhaltensspielraum gegeben ist.
Aufbauend auf dieser Pramisse wurden weiterfiih-
rende Modelle entwickelt, welche die individuellen
Verkehrsteilnehmer und deren Verhalten unter-
suchen. Diesen Ansatz erweiternd versuchen, ein-
stellungsorientierte Modelle, die Wahrnehmungen
und Bewertungen der Verkehrsmittelalternativen
als Erklarung der Verkehrsmittelwahl heranziehen.
Die Einstellung eines Verkehrsteilnehmers oder ei-
ner Verkehrsteilnehmerin zu einem Verkehrsmittel
stellt die entscheidende Vorstufe zur Auswahl dar
(Verron 1986). Auch limitierende Faktoren fanden
in Ansitzen der abgestuften Wahlmdaglichkeiten,
wie beispielsweise PKW-Besitz oder Zuginglich-
keit offentlicher Verkehrsmittel, Eingang in die
wissenschaftliche Untersuchung (Held 1982).
Besonders die verhaltensorientierten Verkehrs-
mittelwahlmodelle wurden in nachfolgenden
Forschungen als Erkenntnisbasis genutzt. Sie im-
plementieren bei der Erforschung des Personen-
verkehrs psychologische Ansatzpunkte, aufgrund
derer zukiinftige verkehrspolitische Entscheidun-
gen getroffen werden konnen (Ben-Akiva und De
Jong 2008). Grundpfeiler dieser Modelle sind zwei
Postulate: auf der einen Seite stehen Individuen, die
ihre Verkehrsmittelentscheidungen aufgrund ge-
wisser Merkmale und eigenen Charakteristika tref-
fen, wihrend auf der anderen Seite des Entschei-
dungsprozesses die Eigenschaften der jeweiligen
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Wahlmoglichkeiten stehen. Nach Held sind vor-
nehmlich folgende Einflussfaktoren entscheidend:
Einerseits Servicequalitdtsvariablen wie Kosten-,
Preisniveau und Zeit und andererseits soziooko-
nomische Charakteristika des Individuums wie Al-
ter, Geschlecht und Einkommen (Held 1982). Der
Ansatz der abgestuften Wahlmoglichkeiten enthélt
zusitzlich die Dimension der Bedingtheit durch
limitierende Faktoren, die Individuen von alterna-
tiven Verkehrsmittelmdoglichkeiten abhalten (Held
1982). Aus diesem Gedanken wurde von Brog eine
hierarchische Abstufung der individuellen Ent-
scheidungssituationen bei der Verkehrsmittelwahl
konzipiert. Basis der Entscheidung sind objektive
Wahlmoglichkeiten zwischen zwei alternativen
Verkehrsmittelarten. Dem folgen Sachzwinge zur
Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels, Infor-
mationen iiber das alternative Verkehrsmittelange-
bot und subjektive Wahlmoglichkeiten. Als letzter
Schritt sollen bei subjektiven Wahlmoglichkeiten
psychologische Untersuchungen genutzt werden
(Brog 1976). Modellschiatzungen haben bereits ge-
zeigt, dass vor allem die Entfernung des Wohnor-
tes zur Arbeitsstétte ausschlaggebend fiir die Ver-
kehrsmittelwahl ist und die Raumstruktur oder die
Lebenslage dem unterzuordnen sind (Bruns 2014).

Zusammenfassend lésst sich fiir die Logik der
Verkehrsmittelwahl Liebl (1978) her-anziehen, der
den Entscheidungsprozess der Individuen skiz-
ziert: nach der Bewusstwerdungsphase, also dem
Erkennen eines Transportproblems folgt die In-
formationsphase, in der das Problem spezifiziert
wird. Auf die Auswahlphasen, die in die rationale
Eingrenzung der Auswahlmoglichkeiten und die
Beeinflussung durch psychologische Faktoren un-
terteilt werden, folgt abschlieBend die Bewertungs-
phase der jeweiligen Verkehrsmittel (Liebl 1978).
Bereits bei Liebl wird in der Bewusstwerdungspha-
se nicht nur auf den Wohn- bzw. Zielort, sondern
auch zeitliche Umstidnde im Hinblick auf die Trans-
portmoglichkeiten, zeitlichen Restriktionen der zu
transportierenden Person und zeitliche Umstidnde
in der Informationsphase Bezug genommen. Die
Nacht bestimmt sowohl das Angebot als auch die
individuellen Entscheidungen, dasVerhalten im 6f-
fentlichen Raum und so auch die Verkehrsmittel-
wahl (Henkel und Kramer 2019).

Der Weg zu den Betroffenen

Der verwendete Fragebogen und die fiir die Aus-
wertung maBgeblichen Fragestellungen werden
im Folgenden in ihrer Methode skizziert und in
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das Auswertungsziel eingeordnet. Insgesamt wur-
den 436 Personen interviewt, die mindesten einen
néchtlichen Arbeitsweg haben und im Raum Karls-
ruhe berufstitig sind. Dabei wurden bevorzugt
Arbeitnehmer aus dem Hotel- und Gastronomie-
gewerbe interviewt. Eine fiir die deutsche Bevolke-
rung reprasentative Auswahl ist nicht gegeben.

Das Interview erfolgte mit der Hilfe eines stan-
dardisierten Fragebogens und zielte unter anderen
auf die individuelle Wahrnehmung der Nacht als
Einflussfaktor auf den Arbeitsweg ab.

Durch die Merkmale, wie Alter, Einkommen
oder Geschlecht, lassen sich fiir die Auswertung
Kategorien ableiten, die anschlieBend miteinan-
der verglichen werden und so eine Interpretati-
on ermoglichen. Im Zuge der Datenaufbereitung
wurden die von den Personen angegebenen Ver-
kehrsmittel in die vier Kategorien ,motorisierter
Individualverkehr® (MIV), ,0ffentlicher Personen-
nahverkehr* (OPNV), ,Fahrrad/E-Bike* und ,zu
FuB“ zusammengefasst. Unplausible Weg-Ver-
kehrsmittel-Kombinationen, wie beispielsweise
das Zuriicklegen eines 33 km langen Arbeitswe-
ges zu FuB, wurden aus dem Datensatz entfernt
und bei der Auswertung vernachlissigt. Neben
der quantitativen Erfragung der Verkehrsmittel-
wahl, wurde auch der Grund dieser Wahl ermittelt.
Durch das Stellen einer offenen Frage konnten die
Probanden ihre spontanen Gedanken zu der ge-
troffenen Verkehrsmittelwahl duBern, die fiir die
Auswertung nachkodiert und in die Kategorien
sfehlende Alternativen®, ,angenehmer®, ,Flexibi-
litat“, ,keine OPNV-Verbindung®, ,Schnelligkeit®,
»Sicherheit“ und ,Sonstiges“ zusammengefasst
wurden. Diese Einteilung deckt sich mit der nach
Held, der bestimmende Faktoren der Verkehrs-
mittelwahl in objektive Parameter der Umstidnde
und subjektive Parameter des Individuums einteilt
(Held 1982). Durch die Einteilung lasst sich klassi-
fizieren, dass ,fehlende Alternativen, fehlende OP-
NV-Verbindung und Schnelligkeit’ den objektiven
Parametern zugeordnet werden konnen, wahrend
,angenehmer, Flexibilitdt und Sicherheit’ eher den
subjektiven angehdren.

Die Nacht nimmt Einfluss auf den
Weg

Im Jahre 2016 wurden allein in Deutschland ins-
gesamt 255 Mrd. Personenkilometer fiir Wege
von oder zur Arbeit getitigt (Bauer-Hailer 2019).
Arbeitswege bilden so Muster, deren Entstehung,
Faktoren und Auswirkungen es zu erforschen gilt.

Im Hinblick auf Mobilitit stellt sich unweigerlich
die Frage nach dem genutzten Verkehrsmittel, die
entsprechenden Beweggriinde fiir seine Wahl und
in aktuellen Forschungsansitzen auch nach dem
Einfluss der Nacht. Ausgehend von der Annahme
Bruns, dass vor allem die Entfernung des Wohnor-
tes zur Arbeitsstitte ausschlaggebend fiir die Ver-
kehrsmittelwahl von Individuen ist (Bruns 2014),
lassen sich anhand des Designs des vorliegenden
Befragung zwei Auswertungsstringe verfolgen, die
diese Hypothese beleuchten und zugleich den As-
pekt der Nacht beriicksichtigen. Ersterer verfolgt
durch das Auswerten der Postleitzahl von Wohn-
und Arbeitsstitte das Ziel, die Lange des zuriick-
gelegten Arbeitsweg in Kilometern zu erfassen und
dem jeweilig genutzten Verkehrsmittel zuzuord-
nen. Der zweite analysiert weitere Griinde fiir die
Verkehrsmittelwahl und beriicksichtigt insbeson-
dere den speziellen Einfluss der Nacht. Vor allem
der Aspekt von OPNV-Erreichbarkeit, Sicherheit
und deren mogliche Folgen auf die Verkehrsmittel-
wahl werden hier an einem Raumbeispiel verdeut-
licht.

Distanz hat Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl

Zunichst wird angelehnt an das Verfahren der Stre-
ckenermittlung von Kickner mittels Google Maps
der zuriickgelegte Arbeitsweg durch Anfangs- und
Endziel nach dem Prinzip des schnellsten Weges
ermittelt (Kickner 1998). Die berechneten Stre-
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cken werden dem jeweils genutzten Verkehrsmittel
zugeteilt und gemittelt. Dabei zeigt sich trotz der
nominalen Kategorien der Verkehrsmittel ein an-
nihrend linearer Zusammenhang zwischen dem
Verkehrsmittel und der durchschnittlich damit zu-
riickgelegten Wegstrecke, der auch von Pez (1998)
festgestellt wurde und sich durch die steigenden
Maximalgeschwindigkeit der jeweiligen Verkehrs-
mittel (km/h) erklaren lasst. Wie Abb. 1 darstellt,
werden von den befragten Personen im Schnitt 0,7
km zu FuB, 5,1 km mit dem Fahrrad, 12,2 km mit
dem OPNV und 14,2 km mit dem MIV zuriickge-
legt. Ein Einfluss der Linge des Arbeitsweges auf
die Verkehrsmittelwahl liegt auf der Hand. Auch
die GroBe einer Stadt und ihre Infrastruktur spie-
len eine wesentliche Rolle. So zeigt sich, dass je
mehr Einwohner eine Stadt aufweist, desto groBer
ist der Anteil an Berufstitigen, die fiir ihren Ar-
beitsweg zwischen 0-10 km zuriicklegen (Schulze
2009). Die Mehrzahl der Interviewten sind Ein-
wohner des Stadtgebietes Karlsruhe, weshalb, im
Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl und mégliche
Griinde, der Bereich der Kurzstrecken (bis 10 km)
weiter unterteilt wird (Herwig 2017). So ist das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel in Karlsruhe in
der Distanz von 0-1 km zu FuB, bei mehr als 1-4
km das Rad und bei tiber 4 km der MIV. Dieser
Zusammenhang lasst sich dadurch erkldren, dass
nicht nur zugingige Mobilitdtsformen die Wahl des
Wohnortes beeinflussen, sondern auch die Wohn-
standortwahl das Mobilitdtsverhalten. So ziehen
laut Jarass Personen, die hiufig den OPNV nutzen,
eher in die Nihe von Linienanschliissen und Per-
sonen, die mitten in der Stadt wohnen und dort ar-
beiten, werden nicht extra das Auto fiir eine solch
kurze Strecke aus der Garage holen. Mobilitdts-
praferenz und Mobilititsverhalten passen sich den
raumlichen Umsténden an (Jarass 2012).

Komfort als entscheidender Faktor?

Bei der Auswahl eines Verkehrsmittels geht es vor-
dergriindig darum, eine erforderliche oder ange-
strebte Distanziiberwindung ,,schnell, kostengiins-
tig und in einer moglichst angenehmen Art und
Weise“ zu ermoglichen (Gorr 1997, S.38). Die Stre-
cke und das genutzte Verkehrsmittel tangieren alle
drei Faktoren, da die allgemeine Durchschnittsge-
schwindigkeit, die Kosten und auch Komfort ver-
schiedener Mobilitdtsformen stark variieren. Eine
Untersuchung in Liineburg und Kiel hat ergeben,
dass auch temporire Umstidnde starken Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl haben und kurzfristig

TIFFANY KRUG, TIMO SCHENK

Karlsruher Geographische Umschau 1 | 2021

die individuelle Gewichtung der oben genannten
Faktoren dndern. So halbiert sich nach der Studie
bei Regenwetter der Anteil des Rad- am Gesamt-
verkehr von 34% auf 17% und viele Radfahrer stei-
gen trotz finanzieller Mehrkosten auf den OPNV
um, wiahrend der Prozentsatz des MIV nahezu kon-
stant bleibt (Pez 1998). In diesem Kontext scheint
es umso erstaunlicher, dass weniger als 1% der be-
fragten Personen in Karlsruhe das Wetter als Ein-
flussfaktor auf ihre Verkehrsmittelwahl nannten.
Beachtet man hierbei jedoch den Befragungszeit-
raum im Hochsommer, erscheint der Einflussfak-
tor Witterung nebensichlich.

Die Nacht nimmt direkten Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl

Wihrend die Wahl des Verkehrsmittels deutlich
durch die Strecke zwischen Wohn- und Arbeitsstét-
te beeinflusst wird, ergibt die Auswertung des Fra-
gebogens hinsichtlich des Einflusses der Nacht ein-
gangs ein undeutlicheres Bild. Rund ein Drittel der
befragten Personen gibt an, dass die Nacht einen
direkten Einfluss auf ihre Entscheidung nimmt.
Ordnet man den jeweiligen Verkehrsmitteln nun
die kategorisierten Griinde zu, ergibt sich folgen-
des Bild: FuBginger und OPNV-Nutzer sehen vor
allem Sicherheit als Grund der Einflussnahme der
Nacht auf ihre Verkehrsmittelwahl, Fahrradfah-
rer und die Nutzer des MIVs weisen hingegen auf
eine mangelnde OPNV-Verbindung hin. Die Unter-
schiede lassen sich mittels der verschiedenen Aus-
wirkungen der einzelnen Verkehrsmittel auf die
oben genannten Parameter erklaren. So wird Zu-
fuBgehen als nicht so sicher wie Autofahren emp-
funden, da dem Automobil bei einem Unfall durch
die schiitzende Karosserie ein hoherer Verletzungs-
schutz zugesprochen wird (Pez 1998). Die Angst
als FuB3gdnger bei Dunkelheit durch einen stirke-
ren Verkehrsteilnehmer in einen Unfall verwickelt
zu werden ist nicht unbegriindet. So waren in den
Jahren 2000 bis 2002 fast 40 Tausend FuBgin-
ger in Nachtunfille involviert (Lerner et al. 2005).
Wiéhrend nach Ausserer et al. bei FuBgangern vor
allem unattraktive Umgebungen, Hindernisse am
Gehsteig und die Angst vor Unfillen die Wahl auf
ein anderes Verkehrsmittel lenken, zeigt sich nach
Hempel und Vedder im OPNV, dass subjektive Si-
cherheitsbedenken vorwiegend im Hinblick auf
Kriminaldelikte bestehen. So werden beispielswei-
se leere Ziige bei Nacht, als kritisch gesehen, da
man sich einem Ubergriff hilflos ausgesetzt fiihlt
und eingreifende Instanzen fehlen (Hempel und
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Vedder 2011). Auch bei den im Interview befragten
Personen nannten 5% den Aspekt der Sicherheit
als Grund fiir ihre Verkehrsmittelwahl. Eine weite-
re Untergliederung wurde beim Interview nicht ab-
gefragt, spater jedoch auf konkrete Orte, Uhrzeiten
und Verkehrsmittel eingegangen. Nicht nur sub-
jektive Parameter fithren in der Nacht dazu, dass
der OPNV als unattraktiver wahrgenommen wird.
Auch die fehlenden oder unregelmiBigen Verbin-
dungen spielen hier eine groBe Rolle (Gorr 1997).
Fiir die Stadt Karlsruhe gestaltet sich der néchtli-
che Fahrplan so, dass unter der Woche zwischen
zwei und vier Uhr nachts weder im AuBen- noch
im Kernbereich 6ffentliche Verkehrsmittel verkeh-
ren. Obwohl tiber die ,Nightliner' am Wochenende
ein nachtliches Angebot gewihrleistet wird, fahren
diese nur stiindlich und decken nicht den gesamten
Stadtbereich, geschweige denn das angrenzende
Umland, ab. Um weiterhin mobil und unabhingig
zu bleiben, nutzen viele Personen bei Nacht Indivi-
dualverkehrsmittel wie das Fahrrad oder das Auto.

Frauen haufiger von der Nacht be-
einflusst

Schaut man nicht nur auf das genutzte Verkehrs-
mittel und dessen Beeinflussung durch die Nacht,
sondern auch auf die allgemeinen Charakteristika
wie Alter, Einkommen und Geschlecht lisst sich
feststellen, dass vor allem das Geschlecht als so-
ziodemographischer Faktor zur unterschiedlichen
Bewertung des Einflusses der Nacht fiihrt (Jarass
2012). Abb. 2 ist zu entnehmen, dass die Nacht bei
rund zwei Drittel der Frauen einen Einfluss aufihre
Verkehrsmittelwahl hat. Forscht man weiter nach
den Griinden der befragten Personen, sind vor al-
lem eine schlechte OPNV-Anbindung und der Si-
cherheitsaspekt gewichtig, was im Hinblick auf die
65% Frauen, die einen Einfluss der Nacht auf ihre
Wahl sehen, nidher beleuchtet werden soll. Bei der
Abfrage, ob man sich nachts auf seinem Weg siche-
rer oder unsicherer als am Tag fiihle, antworteten
die meisten Manner, dass die Nacht kein Unter-
schied fiir sie mache, wahrend sich tiber die Halfte
der Frauen unsicherer fiihlt. Die Nacht beeinflusst
fiir Frauen in besonderer Weise die Wahl des Ver-
kehrsmittels, allgemeine Mobilitdt und so auch den
Zugang zur ,Stadtnacht’ bzw. Arbeitsstitten, die
nichtliche Wege erfordern. So zeigt ein ,frauenspe-
zifisches OPNV-Gutachten® fiir die Stadt Essen,
dass sich ,als groBtes Hemmnis fiir Mobilitat Angst
und Unsicherheit im Dunkeln gezeigt hat“ (Ruhne
2003, S.20).

Sicherheitsaspekt ist nicht zu Unter-
schatzen

Die Frage, wie sich Unsicherheit auf die Verkehrs-
mittelwahl auswirken kann, zeigt Abb. 3, die sub-
jektiv als unsicher empfundene Verkehrsmittel,
unabhingig von dem selbst genutzten, zeigt. Auch
hier bestitigt sich die Annahme, dass vor allem
ZufuBgehen und der OPNV als unsichere Ver-
kehrsmittel bei Nacht gesehen werden. Die abso-
lute Mehrheit, 46 von 60 Antworten, gehen dabei
auf das Konto des OPNVs. 55 der 62 Antworten zu
unsicheren Uhrzeiten entfallen auf den Zeitraum
zwischen 22 und 6 Uhr und zeigen so, dass Sicher-
heitsbedenken die Verkehrsmittelwahl bei Nacht
maBgeblich beeinflussen. Auch wenn man meinen
mag, dass hieraus ein Vermeidungsverhalten der
betroffenen Personen resultiert, gibt es dennoch
Moglichkeiten, empfundene Unsicherheit zu kom-
pensieren und so den Einfluss der (Un-)Sicher-
heit auf die Wahl eines Verkehrsmittels, in diesem
Fall den OPNV, abzumildern (Hempel und Veder
2011). Im Fragebogen wurde hierfiir die folgenden
MaBnahmen zur Verbesserung des Sicherheits-
empfindens abgefragt: Beleuchtung an Haltestel-
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Abb. 3: Als bei Nacht unsicher empfundene Verkehrsmittel

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 4: Raumbeispiel Durlach - Arbeitswege, Verkehrsmittel, Einfluss der Nacht

Quelle: Eigene Darstellung

Abb. 5: Raumbeispiel Sidstadt — Arbeitswege, Verkehrsmittel, Einfluss der Nacht

Quelle: Eigene Darstellung

len und mehr Personal in den Bahnen. Auch hier
zeigt sich, dass 62% der befragten Personen solche
MaBnahmen als (eher) positiv bewerten und so die
Wabhrscheinlichkeit der rationalen Wahl des Ver-
kehrsmittels nach objektiven Parametern, wie An-
bindungen oder Reisekosten, wieder steigt.

TIFFANY KRUG, TIMO SCHENK

Unterschiede der nachtlichen Ar-
beitswege im Staditeil-Vergleich

Nachdem die Auswertung nun gezeigt hat, dass
zwar vor allem die Strecke das Verkehrsmittel be-
einflusst, die Wahl aber auch stark durch struk-
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turelle Probleme und vor allem dem Unsicher-
heitsempfinden bei Nacht gepriagt wird, sollen
beide Einflussfaktoren an einem Raumbeispiel
verdeutlicht werden. Hierfiir wurden Durlach und
die Siidstadt ausgewdhlt, um einen Vergleich von
Kernbereichen der Stadt und duBeren Stadtteilen
zu ermoglich.

Fiir Durlach ergeben sich 25 auswertbare Inter-
views anhand derer Wohn- und Arbeitsstitte, ge-
nutztes Verkehrsmittel und der Einfluss der Nacht
auf die Verkehrsmittelwahl visualisiert wurden.
Die Wahl fiel dabei auf Durlach, da dieser Stadtteil
haufig bei der Befragung als Wohnort angegeben
wurde und weder im Stadtkern noch der Periphe-
rie angesiedelt ist. Auffillig ist, dass alle Arbeits-
stiatten im Karlsruher Stadtbereich liegen und so
die durchschnittliche Linge des Arbeitsweges 6,4
km betragt (fiir alle Befragten 10,4 km). Hier wird
die These Jarass (2012) bestitigt, dass sich Wohn-
ort und Mobilitdtsform gegenseitig anpassen. Die
Verteilung der genutzten Verkehrsmittel fallt dabei
recht gleichméBig aus. So nutzen rund je ein Drittel
MIV, OPNV oder das Rad, wihrend nur eine Per-
son zu FuB geht, was auf der Abb. 4 jeweils farblich
gekennzeichnet wurde. Das Raumbeispiel zeigt kei-
nen linearen Zusammenhang zwischen Verkehrs-
mittel und Strecke des Arbeitsweges, dies diirfte je-
doch durch die geringe StichprobengréBe und eine
gute OPNV-Anbindung Durlachs beeinflusst sein.
Die gestrichelten Pfeile zeigen in der Abbildung ei-

nen bestehenden Einfluss der Nacht auf die Wahl
des Verkehrsmittels. Wahrend die Nutzer des MIV
vor allem aus dem Beweggrund der Bequemlichkeit
ihr Verkehrsmittel bei Nacht gew#hlt haben, sind
die Griinde gegen die Nutzung des OPNVs der Nut-
zer desselbigen bei Tag die schlechte Taktung und
Sicherheitsbedenken. Auch der Fahrradfahrer gibt
an, dass er nachts keine Bahn fahren mochte, was
mit hoher Wahrscheinlichkeit ebenfalls auf dhnli-
che Faktoren, wie die eben genannten, zuriickzu-
fiihren ist. Der Zusammenhang zwischen der Nacht
und dem gewihlten Verkehrsmittel beruht auch in
diesem Fall vorwiegend auf Vermeidungsverhalten
durch subjektives Sicherheitsempfinden und ein
fehlendes Angebot der Verkehrsbetriebe bei Nacht.

Fiir die Stidstadt liegen 45 auswertbare Inter-
views vor, anhand derer Wohn- und Arbeitsstat-
te, genutztes Verkehrsmittel und der Einfluss der
Nacht auf die Verkehrsmittelwahl visualisiert
wurden. Die Wahl fiir den Vergleich fiel dabei auf
die Siidstadt, da dieser Stadtteil im Gegensatz zu
Durlach im direkten Stadtkern liegt. Auffillig ist,
dass, obwohl die durchschnittliche Liange des Ar-
beitsweges im Vergleich zu Durlach nur 2,9 km
betragt (fiir alle Befragten 10,4 km), die Arbeits-
stitten in diesem Raumbeispiel nicht nur im Karls-
ruher Stadtbereich liegen, sondern auch in der
siidlichen Nachbarstadt Ettlingen. Festzustellen
ist ebenfalls, dass fiir fast ein Drittel (10% mehr als
in Durlach) sowohl Wohn- als auch Arbeitsstitte

Basel Baden-Bade!

t

Foto 2: MIV auf Autobahn

Foto: L. Barkawitz

Karisruhe-Sid  Ettlingen
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in der Siidstadt liegen — auch hier kann mit Ja-
rass (2012) Ansatz eine Erklirung gefunden wer-
den. Die Verteilung der genutzten Verkehrsmittel
fallt in der Siidstadt deutlich differenzierter aus.
So nutzen fast die Halfte das Rad, ein Drittel den
MIV, und jeweils rund 15% den OPNV oder waren
zu FuB unterwegs, was auf der Abb. 5 jeweils farb-
lich gekennzeichnet wurde. Dieses Raumbeispiel
zeigt, im Gegensatz zu Durlach, einen deutlichen
Zusammenhang zwischen zuriickgelegter Strecke
und dem genutzten Verkehrsmittel. Vor allem die
langeren Strecken werden mit dem MIV zuriickge-
legt, wihrend bei Personen, die fiir den Arbeitsweg
den Stadtteil nicht verlassen, nur eine Person von
13 das Auto fiir den Arbeitsweg nutzt. Wahrend
Radfahrer vor allem den Grund der Schnelligkeit
und Flexibilitat fiir die Wahl ihres Verkehrsmit-
tels nannten, sind die Griinde der Nutzer des MIV
Schnelligkeit, Praktikabilitit und der Komfort .
Die FuBgénger geben im Vergleich zu den eher ob-
jektiven Faktoren der Radfahrer und MIV-Nutzer
subjektive Griinde an, wie ein schoner Weg oder
das GenieBen von frischer Luft. Im Vergleich zu
Durlach ist auffallend, dass der Sicherheitsaspekt
eine weitaus geringere Rolle einnimmt. Dies lasst
sich in ersten Ansitzen durch die Raumstruktur
auf dem jeweiligen Arbeitsweg erklaren. Wahrend
auf dem Weg von Durlach in den inneren Stadtkern
Industriegebiete und die unbelebte Durlacher Al-
lee zuriickgelegt werden miissen, ist der GroBteil
des Siidstadt-Bereichs Wohngebiet und auch beim
Stadtteilwechsel konnen haufig uniibersichtliche
und unbelebte Orte gemieden werden. Der direkte
Vergleich der beiden Stadtteile zeigt, wie grof3 der
Einfluss des Wohnumfelds auf die jeweilige Mo-
bilitatsform ausfillt und so auch auf die nichtli-
chen Arbeitswege. Auch wenn beide Auswertungen
durch die geringe Zahl der Proband nicht reprasen-
tativ sind, lassen sich so erste Unterschiede und In-
terpretationsansitze finden.

Anpassung der Verkehrsmittelwahl
an den Faktor Nacht

Die Ergebnisse zeigen einen deutlichen Einfluss der
Nacht auf die Verkehrswahl in Karlsruhe. Als erster
Punkt ist festzustellen, dass bei der Verkehrsmit-
telwahl vor allem die Distanz zwischen Wohn- und
Arbeitsstatte ausschlaggebend ist, wie sich bereits
in einschlagiger Fachliteratur gezeigt hat, (Jarass
2012). Die durchschnittliche Geschwindigkeit der
Verkehrsmittel entscheidet maBgeblich {iber den
Zeitaufwand, der fiir einen Arbeitsweg aufgewen-

TIFFANY KRUG, TIMO SCHENK

Karlsruher Geographische Umschau 1 | 2021

det werden muss. Je kiirzer der Weg, desto eher
zeigten sich die befragten Personen dazu bereit,
auch Verkehrsmittel zu nutzen, die nicht durch
Schnelligkeit, sondern andere positive Faktoren
gekennzeichnet sind. Bis zu einer Distanz des Ar-
beitsweges von ca. 5 km entscheiden sich die be-
fragten Personen mehrheitlich fiir das ZufuBgehen
oder das Fahrradfahren, wahrend fiir Distanzen
iiber 10 km eindeutig die Verkehrsmittel OPNV
und MIV bevorzugt werden. An dieser Stelle kann
auf den Ansatz von Jarass (2012) Bezug genom-
men werden, der besagt, dass sich Wohnstandort
und Mobilitatsform aneinander anpassen. Aus den
Ergebnissen der Befragung geht nicht hervor, ob
die genannten Verkehrsmittel nur aus dem Aspekt
der Verfiigbarkeit genutzt wurden, oder ob der
Wohnort gezielt nach der gewiinschten Mobilitats-
verfiigbarkeit ausgewéhlt wurde, was in weiteren
Forschungsvorhaben untersucht werden konnte.

Wenn die Literatur von den ausschlaggebenden
Faktoren der Verkehrsmittelwahl spricht, so stoft
man haufig auf die Begriffe der Schnelligkeit, Kos-
ten, Bequemlichkeit und Sicherheit (Held 1982).
Zu beachten ist hier jedoch, dass die Faktoren
durch periodische Umwelteinflusse, wie Dunkel-
heit bei Nacht oder die Witterungsverhiltnisse im
Sommer und Winter stark beeinflusst werden und
so je nach Zeitpunkt der Befragung die Griinde fiir
die Verkehrsmittelwahl alternieren konnen (Pez
1998). Auch die weitere Einteilung der Griinde fiir
die Verkehrsmittelwahl in objektive und subjekti-
ve Parameter eroffnet verschiedene Perspektiven.
Nimmt man die objektiven Faktoren in den Fokus,
so ergibt sich ein Bild der strukturellen Kompo-
nenten, wiahrend subjektive Faktoren vornehm-
lich die Wahrnehmung und Einstellungen eines
Individuums zum Thema machen. Nach gestuften
Ansétzen wird dann vorerst ein Transportproblem
ermittelt, Alternativen nach strukturellen Parame-
tern gesucht und schlussendlich mit subjektiven
Empfindungen, wie dem Sicherheitsempfinden,
Umweltansitzen und dhnlichem verkniipft. Nach
diesen Abwiagungen ergibt sich eine erste objektive
Auswahl, die Giber den Einfluss der Nacht auf die
genannten Komponenten, aber auch personliche
Merkmale, transformiert wird.

Im Fallbeispiel zeigt sich der Einfluss der Nacht
dadurch, dass auf einigen Wegen, egal ob in Dur-
lach, als angrenzendem Stadtteil, oder der Siidstadt,
als Teil des Stadtkerns, die Nacht als Einflussfaktor
der Verkehrsmittelwahl von den befragten Perso-
nen genannt wird. Die angegebenen Griinde lassen
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dabei unterschiedliche Interpretationen zu: wenn
bei Fahrradfahrer und MIV-Nutzer der Siidstadt
bspw. gleichermaBen Schnelligkeit als ausschlag-
gebender Faktor der Verkehrsmittelwahl genannt
wird, so stellt sich die Frage, wie sich Strecke und
Verkehrsmittel untereinander beeinflussen. Eine
potentiell hohere Durchschnittsgeschwindigkeit
eines Fahrzeuges muss nicht gleichzeitig bedeuten,
dass es die im Raum am besten angepasste Mobi-
litatsvariante darstellt, vor allem im Kontext der
Nacht.

Unterschiede durch personliche Merkmale erge-
ben sich haufig nur durch das Geschlecht und das
damit einhergehende Sicherheitsempfinden. Die
Aufteilung der befragten Personen nach Geschlecht,
die die Nacht als Einflussfaktor sahen und potenti-
elle Verkehrsmittel, die davon in besonderem Maf3e
betroffen sind, zeigt, dass vor allem Frauen im Bei-
sein von anderen Passanten, wie z.B. im OPNV,
ihr Verkehrsmittel in der Nacht anpassten. Diesen
Ergebnissen folgernd, lasst sich nicht die Nacht
an sich als Faktor bestimmen, sondern vor allem
deren Begleiterscheinungen, wie Dunkelheit und
damit verbundene Sicherheitsbedenken. Ansétze,
die empfundene Unsicherheit zu kompensieren,
z.B. durch mehr Beleuchtung, und so den Einfluss
der Nacht auf die Wahl eines Verkehrsmittels wie-
der objektiver zu gestalten, scheinen den Bedenken
der Betroffenen nachzukommen. Aufzuzihlen sind
an dieser Stelle Aspekte, wie Schnelligkeit durch
ungestorten Verkehrsfluss, Kostenersparnis durch
Distribution der Beforderungskosten oder den
Faktor der Umweltbelastung und Nachhaltigkeit,
der auch als objektiver Parameter immer mehr an
Gewicht gewinnt. Die Untersuchungen er6ffnen die
Moglichkeit, Entscheidungen nachzuvollziehen, sie
zu systematisieren und angemessene Schliisse und
MaBnahmen daraus abzuleiten. 1
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Of night and men

by Tiffany Krug, Timo Schenk

Man'‘s sphere of action is penetrating
further and further into the fime window of
the night. Through lighting and flexible mo-
bility, we have succeeded in opening the
night as a space for action and produc-
fion. For this reason, more and more peo-
ple go to work at night. Nocturnal com-
muting is therefore moving into the focus
of geographic research. It is necessary to
clarify which modes of transport are used
for night commuting and for what reasons.
The aim of the research is to create a basis
for future urban and mobility planning and
to better understand the night as a space
of human activity.
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Andere Branche, andere Ar-
beitszeiten, andere Verkehrs-

mittel?

Eine Studie Uber den Einfluss der Branche auf die Verkehrs-
mittelwahl der nGchtlichen Arbeitswege

In zahlreichen Studien zu Arbeitswegen steht die Verkehrsmittelwahl im Vordergrund.
Selten wird dabei die Branche, in der die Beschdaftigen tatig sind, sowie die Zeiten, zu
denen die Arbeitswege stattfinden, thematisiert. In der folgenden Arbeit soll daher un-
tersucht werden, wie die Wahl des Verkehrsmittels in Zusammenhang mit der Branche
und den daraus resultierenden Tageszeiten der Arbeitswegen steht.

n der Stadt Karlsruhe sind seit geraumer

Zeit umfangreiche bauliche MaBnahmen

zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-

tur zu beobachten, wie z. B. die sogenannten

Kombilosung (CASAZZA 2008, S. 11). Von
diesen MaBnahmen sind auch Pendler betroffen,
sei es auf ihren Arbeitswegen am Tag oder in der
Nacht. Doch was entscheidet dariiber, zu welchen
Zeiten die Pendler ihre Arbeitswege zuriicklegen
und mit welchen Verkehrsmitteln sie sie bewal-
tigen? Auf den ersten Blick scheinen der Arbeits-
platz und die entsprechende Branche zwar einen
Einfluss auf die Tageszeiten der Arbeitswege, nicht
aber auf die entsprechende Verkehrsmittelwahl zu
haben. Stattdessen konnte man davon ausgehen,
dass die Frage, nach der die Wahl des Verkehrs-
mittels jeder Person freigestellt ist. Doch bewéhren
sich diese Annahmen zweifelsfrei? Dies sind le-
diglich zwei Fragen, die in dieser Arbeit angespro-
chen und geklart werden sollen. Zur Beantwortung
dieser Fragen werden empirische Daten benotigt,
die mittels Befragungen erhoben wurden. Grund-
sétzlich lassen sich zwei Hypothesen aufstellen, die
mit dieser Untersuchung beantwortet werden sol-
len. Die erste Hypothese ist, dass ein Unterschied
zwischen Arbeitswegen am Tag und Arbeitswegen
in der Nacht existiert. Die zweite Hypothese lautet,
dass die Verkehrsmittelwahl unabhingig von der
Branche ist.

ROBIN GERL, HENDRIK SPERKA

Um den theoretischen Rahmen der Arbeit und der
dazugehorigen Forschungsfrage darzulegen, wird
zuerst der Stand der Forschung dargestellt. An-
schlieBend wird die methodische Vorgehensweise
erlautert, um die Operationalisierung zu gewéhr-
leisten. Im folgenden Abschnitt wird der Frage
nachgegangen, ob die Branche einen Einfluss auf
die Tageszeiten der Arbeitswege hat. Danach steht
die Frage im Vordergrund, ob die Branche einen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl nimmt, ehe
eine Zusammenfassung zwischen den Ergebnissen
der vorherigen zwei Kapitel dargestellt wird. Ab-
schlieBend wird im Fazit die Forschungsfrage be-
antwortet.

Arbeitswege und Pendler - kein
unerforschtes Themenfeld

Das statistische Bundesamt gibt an, dass der Be-
stand an Pkw von 2010 bis 2019 in Deutschland von
41,3 Millionen auf ca. 47,1 Millionen anstieg. Da-
durch wird deutlich, dass in Deutschland das Auto
das am meisten genutzte Verkehrsmittel ist. In der
soziologischen Analyse von CANZLER et al. wird
dies bestirkt, da hier festgestellt wurde, dass das
Auto fiir viele Deutsche von groBer Bedeutung ist.
In der Studie wurde zudem besonders auf die poli-
tische Rolle des Autos aber auch auf einen mogli-
chen Wandel der Verkehrsmittelnutzung geachtet.
Dadurch kamen CANZLER et al. zu dem Schluss,
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dass das Auto sowohl ein Luxusgut ist als auch ein
erhohtes Freiheitsempfinden zur Folge hat. Das
Luxusgut beinhaltet finanziell geregelte Bedin-
gungen. Dieser Idee schliet sich HOFFMANN an.
So zeigt HOFFMANN in seinem Artikel zur Nach-
haltigkeit des Konsums, welche unterschiedlichen
Ansichten zu den Verkehrsmitteln existieren. Er
sieht den finanziellen Aspekt als zentrales Element
der Wahlmoglichkeit zwischen Verkehrsmitteln
(HOFFMANN 2006, S. 2796). Neben dem finanzi-
ellen Aspekt der Verkehrsmittelwahl wird ebenfalls
dem Faktor Zeit eine bedeutende Rolle zuteil. Die
Studie von WINKELMANN und BACHMANN un-
tersucht unter dem Aspekt der Zeit die Verkehrs-
mittelwahl der Pendler in Ziirich. Dabei fanden
sie heraus, dass die Zeit einen groferen Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl nimmt als die Kosten
(WINKELMANN und BACHMANN 2004, S.1). Zu
derselben Schlussfolgerung sind auch VRTIC und
FROHLICH gelangt. In ihrer Studie analysieren
sie, welche Variable ausschlaggebend fiir die Wahl
des Verkehrsmittels im Nahverkehr ist. Dabei be-
riicksichtigt die Studie jedoch nicht den Zweck der
Verkehrsmittelwahl. So kamen sie zu dem Schluss,
dass die Zeit die groBte Relevanz fiir die Verkehrs-
mittelwahl besitzt (VRTIC und FROHLICH 2006,
S.12). Neben VRTIC und FROHLICH ist sich auch
BAMBERG sicher, dass die Zeit dem Preis iiberge-
ordnet ist. In seiner Studie ermittelt er, welchen
Einfluss die 6konomischen Giiter Zeit und Geld
auf die Wahl des Verkehrsmittels nehmen. Dabei
stellt er ebenso wie die anderen fest, dass Zeit das
entscheidende Gut fiir die Verkehrsmittelwahl ist
(BAMBERG 1996, S.12). Die ausschlaggebende
Rolle des Faktors Zeit wird aber auch in der Studie
von DOIBER et al. deutlich. Hierbei wird beson-
ders die Rolle der Zeit in Bezug auf den Arbeitsweg
untersucht. DOIBER et al. stellten fest, dass selbst
geringe Distanzen und folglich kiirzere Wegezeit
unabhéngig von den Branchen mit dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt wer-
den (DOIBER et al. 2020, S. 7). Die Verkehrsmit-
telwahl stand auch bei der Studie von SANTOS et
al. im Vordergrund. Die Arbeit versucht Faktoren
zu ermitteln, wie die Verteilung des Transpor-
taufkommens, den sogenannten Modal Split, fiir
Arbeitswege in 112 mittelgroBen Stddten Europas
beeinflussen. Dabei stellten Sie unter anderem
fest, dass der Pkw-Anteil mit dem Pkw-Besitz und
dem BIP pro Kopf zunimmt und die Anzahl der
Studenten in Universititsstidten und Stadten mit
hoheren Bildungseinrichtungen positiv mit den

Foto 1: MIV Innenansicht bei Nacht

Foto: L. Barkawitz

Anteilen der offentlichen Verkehrsmittel, wie z.B.
den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), den
Anteilen des Fahrrads und den Anteilen des ZufuB-
gehens verbunden ist (SANTOS et al. 2013, S.135
f.). Genauere Zusammenhinge zwischen einer kon-
kreten Arbeitssituationen und der Verkehrsmittel-
wahl werden allerdings weder in dieser noch in
anderen Studien thematisiert oder untersucht, und
sollen daher in der folgenden Arbeit ndher betrach-
tet werden.

Tageszeiten und Verkehrsmittel-
nutzung

Fiir die Studie wurden 436 Personen, die mindes-
tens einen ihrer Arbeitswege in Karlsruhe und Um-
gebung bei Nacht absolvieren, mittels eines stan-
dardisierten Fragebogens befragt Als Nacht wurde
der Zeitraum zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr
definiert. Im Fragebogen wurden unter anderem
die berufliche Situation, das Arbeitsumfeld, die Ar-
beitswege aber auch personliche Daten wie Alter,
Geschlecht und Einkommen erfragt.

Der nichste Arbeitsschritt diente der Bereini-
gung des Datensatzes. Des Weiteren wurden einige
offene Antworten, wie z.B. die berufliche Tatigkeit,
kategorisiert, um die Daten leichter zu analysieren
und zu vergleichen.

AnschlieBend wurden mit dem Programm Mi-
crosoft Excel Kreuztabellen erstellt, um die ein-
gangs formulierte Hypothesen zu priifen. Dabei
stehen Zusammenhinge zwischen der Arbeits-
situation und der Tageszeit der Wege sowie der
Arbeitssituation und der Verkehrsmittelwahl im
Vordergrund. Im folgenden Abschnitt werden die
analysierten Daten vorgestellt und erklart.
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Die reprasentierten Berufsgruppen
der Befragten

Alle 436 befragten Personen wurden anhand ihrer
Berufsbezeichnung Branchen zugeordnet. Diese
Branchen orientieren sich an denen der Bundes-
agentur fiir Arbeit. Daraus ergaben sich die folgen-
den finf Branchen, wobei sich die Branche ,,Ande-
re“ aus verschiedenen Branchen zusammensetzt,
um die Ilustration fiir einen Vergleich zu fordern.
«  Rohstoffgewinnung, Produktion und Ferti-
gung (Produktion u.a.)
e Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit
(Verkehr u.a.)
« Kaufminnische Dienstleistungen, Waren-
handel, Vertrieb, Hotel und Tourismus
(Dienstleistungen u.a.)
«  Gesundheit, Soziales, Lehre und Erziehung
(Gesundheit, Erziehung u.a.)
e Andere
Die Verteilung der Befragten in die verschiedenen
Branchen lisst sich anhand der Abbildung 1 erken-
nen. Die Branche der Dienstleistungen u.a. umfasst
mehr als die Halfte der Befragten. Mit 69 Personen
sind in der Branche Gesundheit, Erziehung u.a. die
zweitmeisten Befragten beschiftigt. Ahnlich grofe
Anteile nimmt die Branchen Verkehr u.a. ein.

Zuerst werden die Ergebnisse nach Tageszeiten
in den unterschiedlichen Branchen analysiert. Die
errechneten Gesamtzahlen ergeben nicht 100%, da
einige Befragte keine Angaben machten oder am
betroffenen Tag nicht arbeiteten.

[ Rohstoffgewinnung,
Produktion und Fertigung

@ Verkehr, Logistik, Schutz und
Sicherheit

B Kaufm&nnische
Dienstleistungen,
Warenhandel, Vertrieb, Hotel

und Toyrismus |
B Gesundheit, Soziales, Lehre

und Erziehung

W Andere

Abb. 1: Prozentuale Verteilung der Berufe der befragten Personen
in Branchen. Frage ,Welchen Beruf iben Sie an diesem Arbeitsplatz

aus?” (N=436)

Quelle: Eigene Darstellung

ROBIN GERL, HENDRIK SPERKA
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Die Tageszeiten der Arbeitswege

Der Arbeitshinweg findet bei den meisten Per-
sonen, die in der Nacht arbeiten, am Tag statt (s.
Abb. 2). In jeder Branche sind mehr Personen am
Tag zur Arbeit unterwegs als in der Nacht. In der
Branche Produktion u.a. ist der Unterschied zwi-
schen Tag und Nacht am geringsten. Lediglich 2%
mehr waren tagsiiber auf dem Weg zur Arbeit. Die-
ser Unterschied ist in anderen Branchen groBer. So
waren im Schnitt 28% der Befragten in der Branche
Verkehr u.a. am Tag auf dem Hinweg zur Arbeit.
In derselben Branche gaben 19% der Befragten an,
im Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr zur Arbeit un-
terwegs zu sein. Ein dhnliches Ergebnis zeigt die
Branche Gesundheit, Erziehung u.a.. Mit 27% wa-
ren in dieser Branche fast genauso viele befragte
Personen bei Tag auf dem Arbeitshinweg wie im
zuvor erwiahnten Berufsfeld des Verkehres u.a.. Ein
Unterschied ist allerdings bei dem Hinweg in der
Nacht erkennbar. Im Gegensatz zu den 19%, die in
der Branche Verkehr u.a. ersichtlich sind, fallt der
Hinweg bei Nacht im Berufsfeld der Gesundheit,
Erziehung u.a. mit lediglich 8% deutlich geringer
aus. Ahnlich gering ist auch die Anzahl der Befrag-
ten, die ihren Hinweg bei Nacht in der Branche
Dienstleistungen u.a. zuriicklegen. Knapp viermal
so hoch, mit 37%, liegt dabei der Anteil der Befrag-
ten, die diesen Weg am Tag absolvieren. Prozentual
sind auch in der Branche Andere die Befragten am
meisten am Tag auf dem Arbeitshinweg. Gegen-
iiber diesen 42% stehen 13% der Befragten, die die-
sen Hinweg bei Nacht leisten.

Ebenso wie der Hinweg wird auch der Riickweg
vorwiegend bei Tag absolviert (s. Abb. 3). Die Bran-
che der Dienstleistungen u.a. ist die einzige, in wel-
cher die Befragten ofter in der Nacht den Riickweg
antreten als am Tag (s. Abb. 3). Mit 31% sind in
dieser Branche die meisten Befragten in der Nacht
auf dem Riickweg. Diese Erkenntnis konnte sich
an den Berufen der Branche orientieren, da Kell-
ner und Barkeeper an die Offnungszeiten der Lo-
kale und Betriebe gebunden sind. Dagegen stehen
im Schnitt 15% der Befragten, die in dieser Bran-
che am Tag auf dem Riickweg sind. Dies stellt den
geringsten Wert der Befragten dar, die am Tag ih-
ren Riickweg bewiltigen. Dies konnte den Berufs-
gruppen dieser Branche geschuldet sein. Knapp
55% der Befragten dieser Gruppe sind in Bars und
Restaurants angestellt. Daher findet der Riickweg
oftmals in der Nacht statt. Mit 43% der Befragten
sind in der Branche Rohstoffgewinnung, Produkti-
on und Fertigung prozentual die meisten Personen
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Abb. 2: Hinweg zur Arbeit nach

Branchen unterschieden in Tag und

Nacht in einer Woche. 9%
Frage ,Wann genau finden lhre

Arbeitswege statt?” (N=436) 805

Quelle: Eigene Darstellung 7%

Prozent

30RG
2086
108
[] [+

Rohstoffgewinnung, Verkehr, Logistik,

handel,
Wertrieb, Hotel und

Toursmus

Kaufminnische Gesundheit, Soziales, Andere
Produktion und Schut? und Sicherhent Dhenstleistungen, Lehre und Eraehung
Fertigung War

BTag
BNacht

60%

50%

Prozent

A%

30%

20%

Abb. 3: RUckwege von der Arbeit 10%
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tagsiiber auf dem Riickweg. Dicht gefolgt von der
Branche Verkehr, Logistik, Schutz und Sicherheit,
in welcher 5% weniger angaben, den Riickweg bei
Tag zuriickzulegen. Der Unterschied zwischen die-
sen beiden Branchen wird besonders am Riickweg
bei Nacht deutlich. Neben den 27% der Befragten,
die in der Branche der Produktion u.a. nachts auf
dem Riickweg sind, lassen sich mit 10% deutlich
weniger Personen in der Branche des Verkehres
u.a. erkennen, die nachts auf dem Riickweg von der
Arbeit sind. Die Auswertungen zeigen, dass sowohl
der Hinweg als auch der Riickweg in den meisten
Fillen bei Tag stattfindet. Lediglich in der Branche
der Kaufménnischen Dienstleistungen, Waren-
handel, Vertrieb, Hotel und Tourismus finden die
Riickwege héufiger nachts statt. In der Branche

Gesundheit, Soziales, Lehre und Erziehung ist der
niedrigste Anteil an nachtlichen Wegen zu erken-
nen.

Die Auswirkung der Branche auf
die Wahl des Verkehrsmittels
Im folgenden Abschnitt soll nun analysiert werden,
ob es einen Zusammenhang zwischen der Wahl
des Verkehrsmittels und der Branche gibt bzw. ob
die Branche einen Einfluss auf die Wahl des Ver-
kehrsmittels nimmt. Als Grundlage hierfiir dient
Tabelle 1, die zeigt, mit welchem Verkehrsmittel
die Befragten in den verschiedenen Branchen den
Hinweg zur Arbeit beschreiten.

Die Tabelle 1 zeigt, dass ca. die Hilfte der be-
fragten Personen den Hinweg zur Arbeit mit dem

Andere Branche, andere Arbeitszeiten, andere Verkehrsmittel?




Foto 2: Fahrradfahrer

Foto: L. Barkawitz

Auto bewiltigt. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass
unter die Kategorie ,,Auto” z.B. auch Fahrgemein-
schaften fallen, d.h. es ist moglich, dass nicht jede
Person, die mit dem Auto den Arbeitshinweg zu-
riicklegt, auch selbst fahrt. Das zweithaufigste Ver-
kehrsmittel ist mit 22% das Fahrrad oder E-Bike.
Weitere 19% der befragten Personen geben an, dass
sie den OPNV fiir den Weg zur Arbeit nutzen. Le-
diglich 9% der Befragten beschreiten ihren Weg zur
Arbeit zu FuB.

Betrachtet man die Wahl des Verkehrsmittels
nach den Branchen, in denen die Befragten be-
schéftigt sind (s. Tab. 1), so erkennt man, dass in
allen Branchen das Auto das bevorzugte Verkehrs-
mittel fiir den Hinweg ist. Das am zweithaufigsten
genutzte Verkehrsmittel unterscheidet sich in den
einzelnen Branchen: In den Branchen Produktion
u.a. und Verkehr u.a. ist es der OPNV, mit einem
Anteil von 21% und 15%. In den Branchen Dienst-
leistungen u.a. und Gesundheit, Erziehung u.a.
ist es das Fahrrad/E-Bike, mit einem Anteil von
jeweils 26%. In der Branche ,Andere” werden der
OPNV und das Fahrrad/E-Bike von 16% der be-
fragten Personen auf dem Hinweg genutzt. In der
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Branche Produktion u.a. war das dritthaufigste
Verkehrsmittel mit 14% das ZufuBgehen. In der
Branche Verkehr u.a. ist es das Fahrrad mit 13%. In
den Branchen Dienstleistungen u.a. und Gesund-
heit, Erziehung u.a. ist es der OPNV mit je 21% und
17%. Somit wird deutlich, dass fiir den Hinweg vor-
wiegend das Auto genutzt wird. Darauf folgen das
Fahrrad/E-Bike und der OPNV.

Da die Branchen Verkehr u.a. und Gesundheit,
Erziehung u.a. fast gleich stark vertreten sind
(s. Tab. 1), ist es gut moglich, hier einen direkten
Vergleich zu ziehen. Betrachtet man diese beiden
Gruppen, so ist die Verteilung auf die einzelnen
Verkehrsmittel sehr dhnlich. Lediglich bei dem
Fahrrad/E-Bike kann man einen deutlichen Unter-
schied erkennen. Es gibt doppelt so viele Personen
aus dem Berufsfeld Gesundheit, Erziehung u.a. die
im Vergleich zur Branchengruppe Verkehr u.a. das
Fahrrad/E-Bike nutzen. Ein Grund fiir diesen Un-
terschied konnte an den Branchen liegen.

Grunde der Verkehrsmittelwahl

In den Fragebogen wurde auch nach Griinden fiir
die Wahl des Verkehrsmittels gefragt. Die Analyse
ergab, dass insgesamt 106 der befragten Personen
anfiihrten, dass das Auto am angenehmsten, prak-
tischsten oder schnellsten sei. Lediglich 5% (21
Personen) gaben an, dass sie das Auto verwenden,
weil sie keine Alternative haben. Eine ausfiihrliche-
re Analyse der Griinde fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels unterteilt in die einzelnen Branchen zeigt,
dass die Griinde je nach Branche stark variieren
und sich keine systematischen Zusammenhange
zwischen den Branchen und den Griinden fiir die
Verkehrsmittelwahl ergeben.

Lediglich 8% (38 Personen) gaben an, dass sie
auf dem Riickweg das Verkehrsmittel wechseln.
Uber die Hilfte dieser Befragten sind in der Bran-
che Dienstleistungen u.a. tiatig, 15% in der Branche

Branche / Rohstoffgewinnung, Verkehr, Logistik, Kaufmannische Gesundheit, Andere Gesamt
Verkehrsmittel Produktion und Fertigung Schutz und Dienstleistungen, Soziales, Lehre
Sicherheit Warenhandel, Vertrieb, und Erziehung
Hotel und Tourismus

Zu FuR 4/ 0,91% 5/ 1,15% 30/ 6,88% 3/ 0,69% 1/0,23% |43/ 9,86%
Auto 15/ 3,44% 40/ 9,17% 96/ 22,01% 35/ 8,03% 20/ 4,59% |206/ 47,25
Fahrrad/ E-Bike | 2/0,46% 9/ 2,06% 64/ 14,68% 18/4,13% 5/1,15% |98/ 22,48
OPNV 6/ 1,38% 10/ 2,29% 52/11,93% 12/2,75% 5/1,15% |85/ 19,5
Sonstige 1/0,23% 2/ 0,46% 0 1/ 0,23% 0 4/ 0,91%
Gesamt 28/ 6,42% 66/ 15,14% 242/ 55,5% 69/ 15,83% 31/7,11% 436

Tab. 1: Wahl des Verkehrsmittels nach Branche (in absoluten Zahlen und Prozent) (N=434)

Quelle: Eigene Darstellung

ROBIN GERL, HENDRIK SPERKA
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Verkehr u.a. und 13% in der Branche Gesundheit,
Erziehung u.a. Bei diesen Zahlen ist jedoch wieder
zu bedenken, dass insgesamt 55% der befragten
Personen in der Arbeitsbranche Dienstleistungen
u.a. tatig sind. Es wird deutlich, dass diese Branche
starker vertreten ist als alle anderen. Eine genauere
Analyse ergab, dass 21% (8 Personen) auf dem Ar-
beitsriickweg vom OPNV zum Auto wechseln. Des
Weiteren gibt es vier gleich grofe Gruppen, die zu
jeweils 11% das Verkehrsmittel wechseln. Hierbei
finden die Wechsel vom Auto zum Fahrrad, vom
Auto zum OPNV, vom Fahrrad zu ,zu FuB“ und
vom OPNV zu ,zu FuB“ statt. Generell finden auf
dem Riickweg die meisten Wechsel zum Auto statt.
Insgesamt 32% wechseln zum Auto. 26% der Per-
sonen, die ihr Verkehrsmittel wechseln steigen auf
das ZufuBgehen um. Eine mogliche Erklarung, wa-
rum der Wechsel {iberwiegend zum Auto stattfin-
det ist, dass der OPNV nachts nicht mehr jede Hal-
testelle anfahrt und die Befragten ihn daher nicht
mehr fiir den Riickweg nutzen kénnen. Diese These
kann jedoch nicht mit Hilfe der erhobenen Daten
iiberpriift werden.

Fazit

Ziel dieser Arbeit war es, einen Zusammenhang
zwischen Branchen, in denen die Befragten be-
schiftigt sind und den Tageszeiten der Wege sowie
der Verkehrsmittelwahl zu ermitteln. Dabei ergab
sich, dass die Tageszeiten der Wege zwischen den
Branchen durchaus variieren. Dies wurde im Ka-
pitel zu den Tageszeiten der Arbeitswege deutlich.
Es fiel auf, dass sich in der Branche Kaufménnische
Dienstleistungen, Warenhandel, Vertrieb, Hotel
und Tourismus die Mehrheit der Personen nachts
auf dem Riickweg befanden. Dies kénnte an den
Berufen dieser Branche liegen. Kellner und Barkee-
per, um zwei Beispiele der in dieser Branche ver-
tretenen Berufe zu nennen, sind an die Offnungs-
zeiten der Lokale und gastronomischen Betriebe
gebunden. Auf der anderen Seite wurde ersichtlich,
dass die Verkehrsmittelwahl zum groBSten Teil un-
abhingig von der Branche erfolgt.

Insgesamt kann somit festgehalten werden, dass
es branchentypische Tageszeiten der Arbeitswege
gibt, was sich auf die Offnungszeiten der jeweiligen
Betriebe zuriickfithren lasst. Demzufolge existiert
ein Unterschied zwischen den Arbeitswegen bei
Tag und den Arbeitswegen bei Nacht, wie in der
Einleitung angenommen. Die Verkehrsmittelwahl
scheint unabhingig von den Arbeitsbranchen zu
erfolgen. Leider liegen keine Informationen iiber

die OPNV-Anbindung der befragten Personen vor.
Sie konnten eine Moglichkeit darstellen die Deter-
minanten der Verkehrsmittelwahl ndher zu unter-
suchen, was besonders fiir die nichtlichen Arbeits-
wege eine Rolle spielen konnte. Das Thema iiber
Personen auf dem nichtlichen Arbeitsweg bietet
somit weitere interessante Forschungsfragen. |||
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Die Verkehrsmittelwahl auf
dem nachtlichen Arbeitsweg

Wunsch und Wirklichkeit in der Region Karlsruhe

Als rdumliche Mobilitat wird die Summe aller Ortsverdnderungen eines Individuums in
einer bestimmten Periode verstanden (Petersen und, Schallabdck 1995, 11), innerhalb
derer Strecken durch verschiedene Wege zurUckgelegt werden. Der Arbeitsweg stellt
eine besondere Wegstrecke dar und ist aktuell vielen Transformationen unterworfen..
Aufgrund von unterschiedlichen Arbeitszeitmodellen weitet sich ein Teil des Verkehrs-
geschehens, das durch die Arbeitswege verursacht wird, in die Nacht, also in den
ZLeitraum zwischen 22 Uhr abends bis 6 Uhr morgens, aus. Die Umsténde und insbeson-
dere die Verkehrsmittelwahl dieser ndchtlichen Arbeitswege unterscheiden sich dabei

haufig von jenen am Tag.

arlsruhe ist eine Stadt mit rund
300 000 Einwohnern. Als Univer-
sitatsstadt verfiigt Karlsruhe auch
iiber einen groBen Anteil der sog.
Night Time Ecomoy*, d.h. iiber Bars,
Clubs und Diskotheken. Diese Orte dienen dabei
nicht nur als Anlaufpunkte der Freizeitgestaltung,
sondern sind gleichzeitig auch Arbeitsstitten, die
auf nichtlichen Wegen erreicht werden miissen.
Um zur Arbeitsstitte zu kommen, sollten zu jeder
Uhrzeit entsprechende Verkehrsmittel zur Verfii-
gung gestellt werden (Bundesverkehrsministerium
2020). Die Verkehrsmittelnutzung in Deutsch-
land wird vielfaltiger, da sich sowohl Angebot und
Nachfrage nach Mobilitit verandert haben (Hof-
mann 2018). Es wird zwischen drei Kategorien
von Verkehr unterschieden: dem motorisierten
Individualverkehr (MIV), dem nichtmotorisierten
Individualverkehr (NMIV), zu dem FuBgianger und
Fahrradfahrer zahlen, und dem offentlichen Per-
sonenverkehr (OPV). Die Verteilung der Verkehrs-
mittelnutzung nach diesen drei Kategorien wird als
Modal Split bezeichnet. Je nach Mobilitatszweck
unterscheidet sich die Wahl des Verkehrsmittels.
Diese Arbeitswege, die Verkehrsmittelwahl so-

FELIX JUNG, IGOR KHOLODAR

wie die nachtliche Verkehrsinfrastruktur im Allge-
meinen stellen die Forschungsschwerpunkte dieser
Arbeit dar. Dabei werden u.a. den Fragen nachge-
gangen welche Faktoren generell die Bewiltigung
eines solchen Weges beeinflussen, wie sich das
Verkehrssystem nachts von der Situation am Tag
unterscheidet und ob es Differenzen zwischen dem
Arbeitsleben am Tag und dem Arbeitsleben in der
Nacht gibt. Zudem stellen sich die Fragen, welche
Verkehrsmittel fiir die jeweiligen Arbeitswege ge-
wihlt werden und welche Verkehrsmittel gerne am
liebsten gewiahlt werden wiirden, ganz unabhéngig
davon, ob diese in der Nacht zur Verfiigung stehen
oder nicht.

Um diese Fragen zu beantworten werden im
vorliegenden Artikel zuerst der aktuelle Stand der
Forschung und die angewendete Methodik vorge-
stellt. AnschlieBend beschéiftigt sich der nichste
Der erste Abschnitt des Artikels mit der Verkehrs-
mittelwahl. Dabei wird der Frage nachgegangen,
welche Verkehrsmittel fiir den nichtlichen Ar-
beitsweg favorisiert werden. Zudem wird unter-
sucht, welcher Zusammenhang zwischen dem Ge-
schlecht, dem Alter oder dem Bildungsstand der
Befragten und der Verkehrsmittelwahl besteht.
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Danach folgt die Analyse der Griinde fiir die Ver-
kehrsmittelwahl. Weiterhin wird die Gruppe un-
tersucht, die den Wunsch hat, das Verkehrsmittel
zu wechseln. In diesem Fall werden ebenso die ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede und die Wech-
selvorgiange beriicksichtigt. Der Hauptteil schlieBt
mit den Griinden fiir bestehende Wechselwiinsche
ab. Mithilfe dieser Ergebnisse kann abschlieBend
iiber entsprechende MaBinahmen, wie z.B. die Ver-
besserung stadtischer Verkehrsinfrastruktur nach-
gedacht werden.

Was bisher zu diesem Themenfeld
bekannt ist

Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl gibt es
in Deutschland seit den 50er-Jahren (Boltze et. al.
20009, 19). Die Komplexitit der Verkehrsmittelwahl
besteht aus dem Zusammenspiel von 6konomi-
schen, raumstrukturellen, sozialen und psychologi-
schen Faktoren (Hofmann 2018, 23). Das beginnt
schon bei der Unterscheidung der Nutzungszwe-
cke. Wihrend der motorisierte Individualverkehr
(MIV) beim Freizeitverkehr eine geringere Bedeu-
tung hat, sieht es bei der Nutzung auf dem Weg
zur Arbeitsstelle anders aus. Ungefiahr 65% aller
in Deutschland arbeitenden
Personen nutzen den MIV,
um zur Arbeit zu kommen.
Ein weiteres Drittel nutzt
den oOffentlichen Personen-
verkehr (OPV). Der nicht-
motorisierte Individualverkehr (NMIV) hat nur
einen kleinen Anteil an Nutzern. Die Auswahl der
jeweiligen Verkehrsmittel ist oftmals abhingig da-
von, in welcher Region sich der Arbeitsweg befin-
det. Dabei spielt die Raumstruktur eine wichtige
Rolle, denn je nachdem, wie diese gestaltet ist, ent-
stehen fiir die einzelnen Verkehrsmittel Vor- oder
Nachteile (Boltze et. al. 2009, 24). In den landli-
chen Regionen wird der MIV mit 62% mehrheitlich
als Verkehrsmittel genutzt. Der NMIV macht fast
ein Drittel des Verkehrsaufkommens aus. Der OPV
dagegen wird mit knapp 6% am seltensten genutzt.
Anders sieht es dagegen in urbanen Regionen aus.
Der NMIV- Anteil liegt hier ebenfalls bei einem
Drittel. Der MIV macht mit 48% zwar auch hier fast
die Halfte des Verkehrsaufkommens aus, aber der
OPV wird mit 15% fast dreimal mehr genutzt als in
den landlichen Regionen (Pitz et. al 2017, 238). In
Metropolen wie Berlin oder Miinchen ist der 6ffent-
liche Personennahverkehr (OPNV), der zum OPV
zahlt, dass mehrheitlich genutzte Verkehrsmittel

Vor allem nachts gelten an-
dere Prioritaten. Haufig wird das
Verkehrsmittel genutzt, das zur
Verfugung steht.

fir den Arbeitsweg (Stepstone 2018, 12). Das be-
deutet, dass die Verkehrsmittelwahl oftmals schon
mit der Wahl des Wohnstandort beginnt (Hofmann
2018, 36). Deutschlandweit haben sich 2017 die
Wegstrecken zur Arbeitsstitte gegeniiber 2008 um
18% erhoht. Arbeitende und Auszubildende legen
langere Wegstrecken zuriick, um von ihrem Wohn-
sitz zur Arbeitsstelle zu kommen (Bundesverkehrs-
ministerium 2020). Welche berufliche Stellung ein
Berufstitiger hat, spielt bei der Verkehrsmittelwahl
kaum eine Rolle (Viergutz 2011, 24). Die Auswahl
des Verkehrsmittels kann sowohl von den person-
lichen Praferenzen als auch von anderen Faktoren,
wie ein OPV-Anschluss oder der Verfiigbarkeit ei-
nes Autos abhéngen. Fiir Beschéftigte, die regelma-
Big zur Arbeit fahren, sind die finanziellen Kosten
und der Zeitaufwand die groften Einflussfaktoren.
Des Weiteren spielen auch subjektive Einflussgro-
Ben, wie das Thema Komfort, eine Rolle bei der
Verkehrsmittelwahl. Darunter fallen alle Annehm-
lichkeiten beziehungsweise Unannehmlichkeiten,
denen ein Nutzer ausgesetzt ist.

Es werden je nach Wegezweck unterschiedli-
che Anforderungen an ein Verkehrsmittel gestellt
(Boltze et. al. 2009, 22ff.). Im Jahr 1998 stellte
Aarts (Aarts et al 2006) die
Theorie auf, dass wieder-
holtes Verhalten zu einer
Gewohnheitsentscheidung
fiihrt und die individuelle
Entscheidungsfindung be-
einflusst. Ein bestimmtes Verkehrsmittel wird dau-
erhaft aus Gewohnheit genutzt und Alternativen
riicken in den Hintergrund (Hofmann 2018, 46).
Doch es gibt durchaus auch Personengruppen, die
ihre Verkehrsmittelwahl als nicht optimal empfin-
den. Eine Erhebung in Dresden ergab, dass Einfliis-
se wie das Wetter, grofere Nutzbarkeit oder Mit-
fahrgelegenheiten Griinde fiir einen Wechsel des
Verkehrsmittels darstellen (Viergutz 2011, 45ff.).
Vor allem nachts gelten andere Prioritaten. Haufig
wird das Verkehrsmittel genutzt, das zur Verfligung
steht (Iwd 2020). Ein Auto oder eine direkte An-
bindung an den OPV hat aber nicht jeder Verkehrs-
teilnehmer. Es gibt Personen, die den Wunsch ha-
ben, ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen als von
ihnen Gewihlte. Welche Personengruppen einen
Wechsel des Verkehrsmittels bevorzugen, ist nicht
bekannt. Ebenso wie die Wechselwiinsche konkret
aussehen und was die Motive sind, kann kaum ge-
sagt werden, da es in der Wissenschaft dazu aktuell
kaum Erkenntnisse gibt.
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Foto 1: Haltebiigel im &PV

Foto: L. Barkawitz

Methodisches Vorgehen

Die Datengrundlage fiir diese Arbeit bildet ein
sechsseitiger Fragebogen, der sowohl quantitative
als auch qualitative Elemente enthélt. Wahrend
einer zweimonatigen Erhebungsphase im Sommer
2020 im Stadt- und Landkreis Karlsruhe wurden
insgesamt 436 Personen, die in der ,Night Time
Econmy* beschiftigt sind und einen ihrer Arbeits-
wege in der Nacht zuriicklegen befragt. Es wurden
Termine mit den Probanden vereinbart, an denen
der Fragebogen ausgefiillt wurde. Gelegentlich
wurde das Schneeballverfahren genutzt, um weite-
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re Probanden fiir die Befragung zu gewinnen. Die
Befragung dauerte im Durchschnitt 20 bis 25 Mi-
nuten pro Fragebogen.. Die Angaben wurden, un-
ter Verwendung eines einheitlichen Codier-Sche-
mas, eigenstindig von den jeweiligen Interviewern
in das Datenverarbeitungsprogramm Excel einge-
tragen. AnschlieBend wurden alle einzelnen Daten-
sitze der Fragebogen zu einem groBen Datensatz
zusammengefiigt. Anhand dieser Daten wurden in
Folge die Verkehrsmittelwahl sowie die individu-
ellen Anderungswiinsche analysiert. Dabei wurde
nach dem Geschlecht und dem Alter differenziert.
Um einen Uberblick iiber die Verkehrsmittelwahl
zu erhalten, wurde analysiert, welche Probanden
welches Verkehrsmittel nutzen und weshalb sie
sich dafiir entschieden haben. Um die Anderungs-
wiinsche der Verkehrsteilnehmer zu analysieren,
wurde betrachtet, welche Personengruppen einen
Verkehrsmittelwechsel bevorzugen und auf wel-
ches Verkehrsmittel sie jeweils umsteigen moch-
ten. Zudem wurden die Griinde fiir Anderungen in
der Verkehrsmittelnutzung betrachtet.

Die aktuelle Verkehrsmittelwahl in
Karlsruhe
Das Auto ist das am haufigsten gewihlte Verkehrs-
mittel auf dem néchtlichen Arbeitsweg. In der Um-
frage gaben knapp die Hilfte aller Befragten an, das
Auto zu nutzen. Der NMIV macht ein Drittel des
Verkehrsaufkommens aus, da insgesamt 22% der
Befragten angaben, das Fahrrad/E-Bike zu nutzen
und weitere 10% sind zu Fuf} unterwegs. 20% der
Befragten nutzen den OPV. Vier Befragte, also ein
Anteil von ungefiahr 1%, nutzen das Motorrad.
Wird die Verkehrsmittelwahl nach dem Ge-
schlecht (siehe Abb. 1) differenziert, dann sind ge-
schlechtsspezifische Muster erkennbar. Von 436
Befragten sind 188 Befragte Frauen, weitere 247

Zu FulR

Fahrrad/E-Bike

ZuU FuR

Fahrrad/E-Bke

Abb. 1: Verkehrsmittelwahl nach dem Geschlecht, Frauen (links) und Mdnner (rechts)

Quelle: Eigene Darstellung
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Befragte sind Manner und ein Befragter gab an di-
Vers zu sein.

Sowohl Méinner als auch Frauen nutzen am
héufigsten das Auto fiir ihren Arbeitsweg. Bei den
Frauen gaben 78 Befragte an, das Auto zu nutzen.
Das entspricht einem Anteil von 41 %. Der NMIV
macht mit 40% einen fast genauso grofen Anteil
bei der Verkehrsmittelwahl aus wie das Auto, denn
23 Frauen sind zu FuB unterwegs und 52 Frauen
nutzen das Fahrrad/E-Bike. In Prozenten bedeu-
tet dies, dass 12% der Frauen zu Fu3 und weitere
28% mit dem Fahrrad/E-Bike zur Arbeit kommen
oder gehen. 34 Frauen, also 18% aller weiblichen
Befragten, nutzen den OPV auf dem nichtlichen
Arbeitsweg. Eine Person, gab an das Motorrad, das
unter sonstige Verkehrsmittel fillt, zu nutzen. Bei
den mannlichen Befragten gaben mit 52% mehr als
die Halfte an, das Auto zu nutzen. Insgesamt trifft
das auf 128 Befragte zu. Bei der NMIV-Nutzung ga-
ben

20 Minner respektive 8% an zu FuB unterwegs
zu sein, weitere 46 Manner beziehungsweise 19%
nutzen das Fahrrad/E-Bike. 50 Manner, also 20%
aller méinnlichen Befragten, nutzen den OPV. Drei
Personen nutzen das Motorrad. Die eine Person,
die angab divers zu sein, nutzt den OPV. Wih-
rend bei den Frauen gleichermaBen der MIV und
der NMIV genutzt wird, nutzen Manner vermehrt
den MIV. Der NMIV-Anteil bei den Mannern ist
niedriger als bei den Frauen. Bei der OPV-Nutzung
sind keine geschlechtsspezifischen Unterschiede
erkennbar. Mit 18% beziehungsweise 20% sind die
Anteile dhnlich.

Der nachtliche Arbeitsweg soll
bequem und schnell zurickgelegt
werden

Im folgenden Abschnitt werden die verschiedenen
Griinde fiir die individuelle Verkehrsmittelwahl
analysiert. Am Anfang eines jeden Weges steht
der Verkehrsteilnehmervor der Aufgabe, seine
Auswahl an Verkehrsmitteln einzuordnen. Da-
nach werden diese fiir den jeweiligen Wegezweck
iiberpriift und schlieBlich aus dieser Analyse die
endgiiltige Auswahl getroffen (Viergutz 2011).

Wiéhrend dem Interview hatten die Befragten
die Moglichkeit, drei unterschiedliche Griinde fiir
die Wahl ihres Verkehrsmittels zu nennen. Da die
Griinde offen nacheinander erfragt wurden, liegt
die Vermutung nahe, dass die Befragten diese
Griinde in ihrer Reihung nach der Wichtigkeit an-
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Abb. 2: Grinde fir die Verkehrsmittelwahl

Quelle: Eigene Darstellung

gegeben haben. Als ersten Grund haben knapp ein
Viertel der Probanden die Zeitersparnis angegeben.
Die nichste haufig genannte Angabe ist die fehlen-
de Alternative. Das entspricht einem Anteil von
15%. 13% der Befragten haben ,am angenehmsten®
genannt. 13% gaben sonstige Griinde an, zu denen
Einfliisse wie ,Wetter®, ,,Dunkelheit®, ,Infektions-
gefahr®, ,Parkplatz“ u.a. zdhlen.

Beim zweiten Grund kamen &dhnliche Ergebnis-
se raus wie bei dem ersten Grund. 17% gaben an
ihr Verkehrsmittel deshalb gewihlt zu haben da
es ,am angenehmsten® ist, 13% gaben als Grund
die Flexibilitat an und ebenfalls 13% nannten die
Schnelligkeit. Die weiteren Angaben des zweiten
Grundes sind dhnlich zu denen des erstgenannten
Grundes: fehlende Alternative 11% (27 Personen)
und geringere Kosten 10% (25 Personen). Die rest-
lichen Stimmen wurden auf die Griinde Bewegung,
Distanz, Sicherheit, Praktikabilitdt und 6kologi-
sche Nachhaltigkeit verteilt.

Die Antworten fiir den dritten Grund sind erneut
dhnlich: fehlende Alternative 15%, sonstige Griin-
de 14%, Schnelligkeit 13%, Kostengiinstigkeit 11%.
Auf die Griinde “Flexibilitat”, “am angenehmsten”,
“Bewegung”, “Sicherheit”, “Distanz”, “6kologische
Nachhaltigkeit” und “praktisch” wurden die rest-
liche Anzahl der Stimmen verteilt. Alle genannten
Griinde ammengefasst sind in Abb. 2 dargestellt.

Dabei ergibt sich folgendes Bild: der am hau-
figsten erwiahnte Grund ist Schnelligkeit mit 19%
(148 Personen). Die Nachtpendler in Karlsruhe
priorisieren den zeitlichen Vorteil auf dem Weg
zur Arbeitsstitte. Zu den Favoriten zdhlen auch die
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Griinde ,am angenehmsten® (106 Personen) und
~fehlende Alternative” (105 Personen) mit entspre-
chend jeweils 14%. Was bei dieser Zusammenschau
auffallt, ist die Tatsache, dass der Einflussfaktor
Sicherheit am seltensten genannt wird, da nur 22
Personen diesen Grund anfiihren. Es ist zu erken-
nen, dass Schnelligkeit und Bequemlichkeit bei
Nacht eine hohe Prioritit haben.

Das Geschlecht ist kein Indikator
fur Wechselwinsche

Bei der Verkehrsmittelwahl wird nicht immer das
am meisten praferierte Verkehrsmittel genutzt.
In der Befragung gaben mehr als ein Fiinftel aller
Teilnehmer an, dass sie lieber ein anderes Ver-
kehrsmittel als das angegebene Verkehrsmittel
nutzen wiirden. Dagegen sind 79% der Befragten
mit ihrer Verkehrsmittelwahl zumindest soweit zu-
frieden, dass ein Wechsel derzeit nicht in Betracht
gezogen wird.

Bei der Altersstruktur der Befragten fallt auf,
dass die Probanden, die wechseln mochten, alle-
samt nicht alter als 29 Jahre sind. Bei den Befrag-
ten, die alter als 29 Jahre sind, gab niemand an,
das Verkehrsmittel wechseln zu wollen. Somit sind
die jliingeren Verkehrsteilnehmer die Gruppe, die
wechseln mochte. Méanner und Frauen sind glei-
chermafien mit ihrer Verkehrsmittelwahl zufrieden
beziehungsweise unzufrieden. Sowohl Manner als
auch Frauen mochten zu 21% ihr Verkehrsmittel
gerne wechseln.

Da die Befragten im Fragebogen mehrere Ant-
wortmoglichkeiten geben konnten, auf welches
Verkehrsmittel sie umsteigen méchten, werden im
Folgenden diese Angaben kumuliert betrachtet.
Mehr als die Halfte, derer die lieber ein anderes
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Verkehrsmittel nutzen wiirden, mochten auf das
Auto umsteigen. Die andere Hélfte verteilt sich mit
21% auf den OPV und mit 24% auf den NMIV. Wih-
rend 23% auf das Fahrrad/ E-Bike umsteigen will,
mochte nur eine Person zu FuB} unterwegs sein.

Frauen mochten haufiger das Auto
als das Fahrrad nutzen

Bei der Analyse der Anderungswiinsche nach dem
Geschlecht (siehe Abb. 3) sind Abweichungen er-
kennbar.

Bei den weiblichen Befragten ist geben zwei
Drittel das Auto als die gewiinschte Alternative
an. Es wiirden gerne 16% der Frauen auf den OPV
beziehungsweise 15% auf das Fahrrad /E-Bike um-
steigen. Eine weibliche Person gab an lieber zu Ful3
unterwegs sein zu wollen. , Bei den Mannern ist das
Auto mit 42% ebenfalls das am héufigsten genann-
te Wunschverkehrsmittel, allerdings ist keine deut-
liche Dominanz wie bei den Frauen festzustellen.
Neben dem Auto sind mit 30% das Fahrrad/E-Bike
und mit 24% der OPV gefragt. Keiner der Befrag-
ten gab an, lieber zu FuB3 unterwegs sein zu wollen.
Zwei weitere Personen wiirden lieber auf sonstige
Verkehrsmittel umsteigen. Dabei wurde einmal das
Taxi und einmal der E-Scooter genannt.

OPV-Nutzer mdchten mehrheitlich
das Verkehrsmittel wechseln

Bei der Analyse der aktuellen Verkehrsmittelwahl
der Probanden, die wechseln mochten, lidsst sich
ein Unterschied zwischen Mannern und Frauen
erkennen. Wihrend bei den weiblichen Proban-
den, die das Verkehrsmittel wechseln mochten
78% der Befragten derzeit kein Auto nutzen, sieht
es bei den Méannern etwas anders aus. Der NMIV

= Fahrrad

m OPV

Sonstiges

4%

= Fahrrad

m 0PV

Sonstiges

Abb. 3: Anderungswiinsche bei der Verkehrsmittelwahl nach dem Geschlecht, Frauen (links) und Manner

(rechts)

Quelle: Eigene Darstellung
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Frauen Méanner
Aktuelles Praferiertes Anzahl Aktuelles Préferiertes Anzahl
Verkehrsmittel | Verkehrsmittel Verkehrsmittel | Verkehrsmittel
Auto FahmadE-Bike | 4 Ao Fahmad/E-Biksr | 8
BPV 3 OPV 9
Fahrrad/E-Bike | Auto 8 Fahrrad/E-Bike | Auto 8
oPv 4 OPV 2
PV Auto 15 OPV Auto 13
Fahrrad/E-Bike 2 Fahrrad/ E-Bike 2

Tab. 1: Wechselvorgdnge nach den Geschlechtern

Quelle: Eigene Darstellung

und der OPV machen zusammen 62% aus. 34% der
Mainner, die ein anderes Verkehrsmittel bevorzu-
gen, nutzen aktuell das Auto. Analysiert man die
Wechselvorginge (siehe Abb. 4), dann sind eben-
falls Unterschiede zwischen den Geschlechtern zu
erkennen.

Bei den Frauen, die das Auto nutzen moch-
ten, nutzt die Mehrheit aktuell den OPV und das
Fahrrad/E-Bike. 15 Personen sind mit dem OPV
und acht Personen sind mit dem Fahrrad/E-Bike
unterwegs. Die Befragten, die lieber den OPV nut-
zen mochten, sind am héufigsten mit dem Fahr-
rad unterwegs. Von den sieben Frauen, die aktuell
das Auto nutzen, mochten zukiinftig vier Perso-
nen das Fahrrad/E-Bike und drei Personen den
OPV nutzen. Bei den Miannern, die das Auto nut-
zen mochten, sind derzeit 13 Personen mit dem
OPV und acht Personen mit dem Fahrrad/E-Bike
unterwegs. 17 mannliche Personen nutzen aktuell
das Auto und wiirden gerne auf ein anderes Ver-
kehrsmittel umsteigen. Acht Personen priferie-
ren das Fahrrad/E-Bike und die anderen neun
Personen den OPV. Ebenfalls 17 Personen nutzen
aktuell den OPV und halten andere Verkehrsmit-
tel fiir den nachtlichen Arbeitsweg fiir geeigneter.
Vergleicht man die Wechselvorgéange zwischen den
Geschlechtern, dann lasst sich feststellen, dass der
OPV bei den Frauen das Verkehrsmittel ist, bei
dem am haufigsten ein Wechsel praferiert wird. Bei
den Mannern sind die Wechselwilligen entweder
mit dem OPV oder mit dem Auto unterwegs. Die
Mainner, die das Auto bereits nutzen, mochten auf
den OPV oder das Fahrrad umsteigen. Das Auto als
Wunschverkehrsmittel ist vor allem bei den mann-
lichen OPV-Nutzern gefragt.

Aufgrund der Angaben, welches Verkehrsmittel

die Befragten lieber anstelle des aktuellen genutz-
ten Verkehrsmittels nutzen mochten, ergeben sich
folgende Trends: Frauen, die wechseln mdchten,
nutzen aktuell mehrheitlich den OPV/NMIV und
wiirden mehrheitlich lieber auf das Auto umstei-
gen. Bei den Méannern wird auch mehrheitlich der
OPV/NMIV genutzt, aber es gibt keinen klaren Fa-
voriten beim Anderungswunsch. Sowohl das Auto
als auch das Fahrrad/E-Bike sind gefragt. Der OPV
verzeichnet bei beiden Geschlechtern dagegen ei-
nen leichten Riickgang. Zu Ful3 unterwegs zu sein
scheint fiir die groBe Mehrheit aller Wechselwilli-
gen keine Alternative zu sein.

Grunde fur die bestehenden
Wechselwinsche

Von allen Befragten nannten 92 Personen min-
destens einen Grund, weshalb sie ein anderes Ver-
kehrsmittel bevorzugen wiirden. Ein Viertel der
Befragten mochte auf ein anderes Verkehrsmittel
umsteigen, weil es angenehmer ist (23 Personen)
und 22% bevorzugen die Schnelligkeit (20 Perso-
nen). Zum Grund Sonstiges, der in dem Fall 13%
betriagt (12 Personen), zdhlen Faktoren wie Bahn-
storungen oder Schwierigkeiten bei der Parkplatz-
suche. Auch die Maskenpflicht in offentlichen
Verkehrsmitteln ist ein Grund fiir einen Verkehrs-
mittelwechsel.

Insgesamt 52 Befragte geben mindestens zwei
Griinde fiir den Wunsch, ein anderes Verkehrs-
mittel nutzen zu wollen, an. Bei der Analyse des
zweiten Grundes ist Flexibilitdt mit 21% der hiu-
figste Grund. An der zweiten Stelle stehen sonstige
Griinde mit 15%. Dazu gehoren Unbequemlichkeit,
Dunkelheit oder die Vermeidung die Strecke zu
FuB zu laufen. Eine befragte Person, die als Fahrer
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Abb. 4: Grinde fir den Wechselwunsch

Quelle: Eigene Darstellung

arbeitet, wiirde lieber gerne die Strecke nach Hause
zu FuB zu laufen. Die restlichen Griinde wie ,,an-
genehmer®, ,Schnelligkeit”, ,Bewegung®, ,Sicher-
heit”, ,witterungsresistenter, ,, Kostengiinstigkeit*,
»o0kologische Nachhaltigkeit“ werden etwa gleich
oft genannt.

Die Zusammenschau (Abb. 5) zeigt, dass 19%
der Befragten ein anderes Verkehrsmittel prife-
rieren, weil es “angenehmer” ist. Ebenso ist der
zeitliche Faktor ein bedeutsamer Grund fiir den
Wunsch, das Verkehrsmittel zu wechseln. Den
Grund Schnelligkeit haben insgesamt 17% der Pro-
banden genannt. Die Griinde, die am seltensten
genannt wurden, sind Bewegung und okologische
Nachhaltigkeit. Aus diesen Daten folgt, dass die
Karlsruher Befragten eher aus den Griinden der
ZweckmiBigkeit und nicht aus gesundheitlichen
oder okologischen Griinden das Verkehrsmittel
wechseln wiirden.

Fazit

Die Ergebnisse haben gezeigt, dass im Stadt- und
Landkreis Karlsruhe das Auto das meistgenutzte
Verkehrsmittel auf dem néachtlichen Arbeitsweg
ist. Damit entspricht der Modal Split in der Region
Karlsruhe in etwa den vom Bundesverkehrsminis-
terium fiir Verkehr erhobenen Daten zum Modal
Split in Deutschland (Bundesverkehrsministerium
2020). Das Auto ermdoglicht einen schnellen Ar-
beitsweg und erscheint einer Mehrheit der Befrag-
ten als bequem. Die wenigsten Befragten wihlen
ihr Verkehrsmittel aus Griinden der Sicherheit.
Auch oOkologische Griinde spielen eine unterge-
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ordnete Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Es gibt
beim Modal Split in Karlsruhe Unterschiede zwi-
schen den Geschlechtern. Bei den Frauen ist der
Modal Split ausgeglichener als bei den Mannern.
Frauen und Méinner nutzen jeweils am haufigs-
ten das Auto. Der niedrigere Anteil bei den MIV-
nutzenden Frauen hat unterschiedliche Griinde.
Oftmals wird aufgrund nicht vorhandener PKW-
Verfligbarkeit auf die verbleibenden Alternativen
zuriickgegriffen. Diese sind bei Frauen der OPV
und das Fahrrad/E-Bike. Die Mehrheit der Befrag-
ten sind mit ihrer Verkehrsmittelwahl zufrieden.
Dabei sollte beriicksichtigt werden, dass in der Be-
fragung bereits mehr als die Hélfte aller Befragten
bereits das Auto nutzen. Ein GroBteil der Befrag-
ten ist mit dem Auto als Verkehrsmittel zufrieden
und ein Wechsel ist nicht angedacht. Festzuhalten
bleibt, dass lediglich die jiingeren Probanden im
Alter unter 30 Jahren das Verkehrsmittel wechseln
mochten. Die dlteren Probanden scheinen mit ihrer
Verkehrsmittelwahl zufrieden zu sein. Es gibt zwi-
schen den Geschlechtern keine Unterschiede, ob
das Verkehrsmittelgeindert werden mochte. Vor
allem mehr Schnelligkeit und stressfreiere Mobili-
tit sind fiir viele Befragten Griinde, das Verkehrs-
mittel zu wechseln. Damit sind die Motive beziig-
lich des Wechselns dhnlich zu den Griinden fiir den
aktuellen Modal Splits. Ein Verkehrsmittelwechsel
aus Griinden der 6kologischen Nachhaltigkeit oder
der Forderung der eigenen Bewegung spielt kaum
eine Rolle. Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass
die Altersstruktur die Ergebnisse verzerren kann,
da mehrheitlich junge Menschen im Alter zwischen
18 und 30 Jahren an der Befragung teilgenommen
haben. Bei den Wechselwiinschen gilt: Frauen
mochten mehrheitlich ihr aktuelles Verkehrsmittel
gegen das Auto tauschen. Das liegt daran, dass der
Anteil der Frauen, die das Auto nutzen, geringer ist
als bei den Ménnern. Frauen nutzen mehrheitlich
den OPV, welcher durch das Auto ersetzt werden
soll. Bei den Méannern ist das Meinungsbild beziig-
lich der Anderungswiinsche zweigeteilt. Ein Teil
nutzt aktuell das Auto und mochte auf Alternativen
wie das Fahrrad/E-Bike oder den OPV umsteigen.
Ein anderer Teil der Minner, der aktuell den OPV
nutzt, mochte auf das Auto umsteigen. Diese Be-
fragten praferieren das Auto oder das Fahrrad/E-
Bike. Die Anderungswiinsche der Befragten lassen
sich nur ansatzweise erkliren. Fiir die Befragten
in der Region Karlsruhe konnen bei der Nutzung
des OPV auftretende Ereignisse wie Fahrtausfille,
Verspatungen und schwierigere Planbarkeit Prob-
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leme sein.

Die Forschungsfragen wurden in vielen Teilen
zufriedenstellend beantwortet und lieferten an
manchen Stellen neue Erkenntnisse, die man so
zuvor nicht vermutet hitte. Ein GroBteil der Ergeb-
nisse dieser Studie ist kongruent zu den Ergebnis-
sen bisheriger Studien zu diesem Themengebiet.
Welchen Einfluss die aktuelle Corona-Pandemie
auf die Ergebnisse unserer Studie hatte, kann der-
zeit nicht gesagt werden. AbschlieBend kann man
festhalten, dass der Modal-Split in Karlsruhe weit-
gehend dem deutschen Durchschnitt entspricht.
Schnelligkeit und Bequemlichkeit sind fiir viele
Befragte auf ihren nachtlichen Arbeitswegen Krite-
rien bei der Wahl des Verkehrsmittels. Unzufriede-
ne Pendler sind jung und préferieren je nach Ge-
schlecht, dass Auto oder das Fahrrad/E-Bike. Auch
bei diesen Wechselabsichten sind Schnelligkeit
und Komfort die einflussreichsten Faktoren. ]
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Transport choices on the nightly
commute

by Felix Jung, Igor Kholodar

The results of the survey in the city and dis-
frict of Karlsruhe have shown that the mao-
jority of the respondents prefer the car as
a means of transport on the way to work
at night. The most frequently mentioned
reasons for choosing this mode of transport
are fime saving and convenience. The
respondents who would switch to another
mode of fransport at night are the younger
generation under the age of 29. Conveni-
ence is also cited as the first reason here.
In gender differences show that it is more
women who would like to switch to the
car. The factor of availability of a car plays
arole here.

In Karlsruhe, non-motorized transport like
bicycle or walking is in second place and
public transport in third place, as the pre-
ferred means of transport at night. In gene-
ral, the modal split in Karlsruhe corresponds
to the German average.
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Das Sicherheitsempfinden bel
Nacht in Verkehrsmitteln

» Ndchtliche Arbeitswege, Verkehrsmittel, Wahrnehmung,

Sicherheit

Mobilitat ist heute ein fester Bestandteil unseres Alltags und daher nicht mehr wegzu-
denken. In der Geschichte hat die Mobilitdt durch Innovationen neuer Verkehrsmittel
groBe Verdnderungen erfahren und wurde bis heute immer fortschrittlicher. Dabei sind
heute Faktoren, wie beispielsweise Effizienz, Schnelligkeit und Sicherheit, von groBer
Bedeutung und werden in der Forschung immer weiter optimiert. Im folgenden Artikel
soll es nun besonders um den Faktor Sicherheit gehen und wie die verschiedenen Ver-
kehrsmittel auf dem Arbeitsweg empfunden und wahrgenommen werden.

agtiglich begeben sich berufstitige
Menschen auf ihren Arbeitsweg, um
vom Wohnort zur Arbeitsstitte und
wieder zuriick zu gelangen. Dabei
zahlt der Arbeitsweg zwar nicht zur
Arbeitszeit, dennoch gilt er auch nicht als freizeitli-
che Beschiftigung. Gesetzlich wird der Arbeitsweg
durch § 9 des Einkommenssteuergesetzes (EstG)
abgesichert (Bundesamt fiir Justiz a). Auch im Fal-
le eines Unfalls auf dem Arbeitsweg greift nach §
8 des Sozialgesetzbuches (SGB VII) die gesetzliche
Unfallversicherung. Diese gilt allerdings nur, wenn
der Arbeitsweg auf direktem Wege vom Woh-nort
zur Arbeitsstitte und ohne Unterbrechungen und
Umwege erfolgt ist (Bundesamt fiir Justiz b).

Je nach Distanz der Arbeitswege und der Anzahl
der wochentlichen Wege kann der Zeitaufwand,
den die Berufstitigen dafiir aufbringen miissen,
durchaus hoch sein. Dabei konnen die Arbeitneh-
mer aber individuell entscheiden, welches Ver-
kehrsmittel auf dem Arbeitsweg benutzt wird. Da-
bei konnen je nach Verkehrsmittel die Wegezeiten
entsprechend genutzt und ge-staltet werden. Zu-
dem spielt auch die gewahrleistete Sicherheit auf
dem Arbeitsweg eine entscheidende Rolle fiir die
Verkehrsmittelwahl. Doch die Sicherheit, z.B. an-
hand von Unfallstatistiken allein abzu-grenzen,
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reicht nicht aus, um vorldufige Schliisse auf einen
sicheren Arbeitsweg zu ziehen. Es gilt auch, das
individuelle Sicherheitsempfinden eines jeden Be-
rufstitigen auf dem Arbeitsweg zu betrachten.
Man geht davon aus, dass das gewéhlte Ver-
kehrsmittel einen groBen Einfluss auf die gewihr-
leistete Sicherheit und das individuelle Sicher-
heitsempfinden hat (Bieck et al. 2013). Daher gilt
es nun im Folgenden herauszufinden und zu ana-
lysieren, inwiefern die Wahl des Verkehrsmittels
das wahrgenommene Sicherheitsempfinden auf
dem néchtlichen Arbeitsweg beeinflusst und wie
die verschiedenen Verkehrsmittel beziiglich des Si-
cherheitsempfindens auf dem nichtlichen Arbeits-
weg wahrgenommen werden. Zudem stellt sich die
Frage, welche Faktoren auf das Sicherheitsempfin-
den einwirken. Um schliissige Antworten auf diese
Fragen zu erlangen, wird zuerst der aktuelle Stand
der Forschung betrachtet und geklart, was unter
dem Sicherheitsempfinden verstanden wird. An-
schlieBend werden die durchgefiihrten Methoden
beschrieben, die zur Erhebung der Daten einge-
setzt wurden, mit Hilfe derer eine genaue Analyse
erfolgt ist. In der Auswertung wurden unter ande-
rem die Aspekte Geschlecht, Alter und der Einfluss
der Nacht in der Analyse genauer betrachtet und
beurteilt, inwieweit sich das individuelle Sicher-
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heitsempfinden bei Betrachtung der verschiedenen
Verkehrsmittel unterscheidet.

Was wird unter Sicherheitsempfin-
den verstanden?
Allgemein wird unter der Sicherheit die Abwesen-
heit oder der Schutz vor Auswirkungen wahrge-
nommener Gefahren, Bedrohungen und Risiken
verstanden (Gerhold et al. 2020). Die Sicherheit
wird unterschieden in die objektive Sicherheit und
in die subjektive Sicherheit. Wihrend die objektive
Sicherheit das statistische Risiko Opfer zu werden
beschreibt, spiegelt die subjektive Sicherheit das
individuelle Sicherheitsempfinden wider, welches
durch die individuelle Einschatzung und Wahrneh-
mung jedes Einzelnen begriindet ist (Kleinschmidt
et al. 2009). Das individuelle Sicherheitsempfin-
den basiert sowohl auf individuellen Erfahrungen
als auch auf medial vermittelte Fremderfahrungen
oder anderweitig tibermittelten Erfahrungen Drit-
ter (Bieck et al. 2013). Demzufolge fiihlt sich jene
Person subjektiv sicher, die ,keine Angst davor hat,
an einem Ort, zu einer bestimmten Zeit und in einer
konkreten Situation Opfer einer Belastigung oder
Straftat zu werden“ (Bieck et al. 2013, S.8). Fiir
die tatsdchliche Nutzung eines Verkehrsmittels ist
das individuell subjektiv wahrgenommene Sicher-
heitsempfinden entscheidender als das objektiv
statistische Risiko (Bieck et al. 2013). Beispielswei-
se ist die objektive Sicherheit, d.h. das statistische
Risiko wihrend der Fahrt im 6ffentlichen Nahver-
kehr durch einen Verkehrsunfall zu verungliicken,
deutlich geringer als im motorisierten Individual-
verkehr. Auch die Anzahl der Gewaltvorfille gegen
Fahrgiste ist im offentlichen Verkehr gering (Bieck
et al. 2013). Diese statistischen Erkenntnisse haben
jedoch nur einen geringen Einfluss auf das indivi-
duell wahrgenommene Sicherheitsempfinden und
die tatsachliche Wahl des Verkehrsmittels (Bieck et
al. 2013), da hier oftmals auch subjektive Empfin-
dungen eine ganz entscheidende Rolle spielen. Da-
her wird im Folgenden lediglich auf das subjektiv
wahrgenommene Sicherheitsempfinden bei Wahl
der verschiedenen Verkehrsmittel eingegangen.
Das allgemein wahrgenommene Sicherheitsemp-
finden in den verschiedenen Verkehrsmitteln wur-
de bereits wissenschaftlich erforscht. Jedoch liegen
zum Sicherheitsempfinden im motorisierten Indi-
vidualverkehr und zu FuB} vergleichsweise wenige
Daten vor.

So zeigen Erhebungen der Forsa aus dem Jahr
2013 zum Thema Sicherheit in 6ffentlichen Ver-

kehrsmitteln, dass 91% der befragten Nutzer in
Deutschland diese als sicher oder sogar sehr sicher
empfinden. Somit fiihlen sich 9% weniger oder
iiberhaupt nicht sicher (Forsa 2013). Bei den Frau-
en liegt der Anteil, derer, die sich in offentlichen
Verkehrsmitteln sicher oder sehr sicher fiihlen,
knapp unter dem der Ménner, wobei sich Manner
deutlich haufiger sehr sicher fiihlen als dies bei
Frauen der Fall ist (Forsa 2013). Allgemein fiihlen
sich Frauen in offentlichen Verkehrsmitteln ten-
denziell unsicherer als Mianner (Bieck et al.2013).
Die Situation an den Bahnhofen und Haltestellen
wirkt sich ebenso auf das Sicherheitsempfinden ge-
geniiber dem oOffentlichen Verkehr aus. Fahrgaste
fiihlen sich an Bahnhofen und Haltestellen weniger
vor Gewalt und Belastigung geschiitzt als in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln (Bieck et al. 2013). Mehr als
ein Drittel der Frauen empfinden Haltestellen und
Bahnhdfe wenig oder iiberhaupt nicht sicher. Bei
Mainnern liegt dieser Anteil bei 25% (Forsa 2013).
Somit werden 6ffentliche Verkehrsmittel allgemein
als sicher empfunden, jedoch wirken sich die Si-
tuationen an Haltestellen und Bahnhofen negativ
auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden
im 6ffentlichen Verkehr aus. Neben der Gefahr der
Opferwerdung von Straftaten spielt auch die po-
tentielle Gefahr vor Verkehrsunfillen und deren
Folgen eine Rolle bei der Abwégung des subjekti-
ven Sicherheitsempfinden. Eine Untersuchung des
Deutschen Instituts fiir Urbanistik (DIfU) aus dem
Jahr 2019 zeigt beispielsweise, dass 47% und so-
mit fast die Hilfte der Befragten das Fahrrad be-
zogen auf die Unfallgefahr als unsicher bzw. sehr
unsicher wahrnehmen. Besonders wird hierbei
der Mischverkehr von Radfahrern und anderen
Verkehrsmitteln als unsicher wahrgenommen
(Deutsches Institut fiir Urbanistik 2019). Bei die-
sen Erhebungen handelt es sich um das allgemeine
Sicherheitsempfinden zu jeder Tageszeit als auch
aller Verkehrsteilnehmer.

Jedoch nehmen sowohl der Fahrtzweck als
auch die Tageszeit Einfluss auf die Wahrnehmung
(Knapp 1998). Da in diesem Beitrag das Sicher-
heitsempfinden auf den néchtlichen Arbeitswegen
untersucht wird, ist es relevant zu untersuchen,
welchen Einfluss die Nacht auf die Wahrnehmung
nimmt. Zum einen wird aufgrund der Dunkelheit
in der Nacht die Wahrnehmung beeintrachtigt und
zum anderen nehmen die Bedingungen der Nacht,
wie die Leere oder Ruhe, Einfluss auf das person-
liche Empfinden (Schnieder und Schnieder 2013).
Diese Einfliisse fithren u.a. dazu, dass sich Fahr-

S

Das Sicherheitsempfinden bei Nacht in Verkehrsmitteln



56

giste im OPNV in der Nacht in der Regel unsiche-
rer fiihlen als am Tag (Bieck et al. 2013). Demzufol-
ge meiden Personen den offentlichen Nahverkehr
nachts, da von einer potenziell hoheren Gefihr-
dung ausgegangen wird (Gerhold et. al 2020). In
der Nacht wird ebenso aufgrund der eingeschrank-
ten Licht- und Sichtbedingungen der Individual-
verkehr im Vergleich zum Tag als weniger sicher
empfunden (Schlag et al. 2009). Somit beeinflusst
die Nacht die Wahrnehmung der Verkehrsteilneh-
mer.

Dariiber hinaus wurde festgestellt, dass das sub-
jektive Sicherheitsempfinden sowohl am Tag als
auch in der Nacht je nach Alter der Verkehrsteil-
nehmer variiert. Demnach fiihlen sich Personen
unter 30 Jahren und iiber 60 Jahren unsicherer als
Personen mittleren Alters (Bieck et al. 2013).

Durch verschiedene Faktoren wird das Sicher-
heitsempfinden auf dem Arbeitsweg beeinflusst.
Dabei ist relevant, wie sich dieses je nach Wahl
des Verkehrsmittels unterscheidet. Das Sicher-
heitsempfinden im o6ffentlichen Nahverkehr wird
von verschiedenen Interessensverbanden bereits
seit Jahren beobachtet, nicht zuletzt mit dem Ziel,
mehr Kunden zu gewinnen (Bieck et al. 2013, For-
sa 2013, Kleinschmidt et al. 2009). Hingegen sind
die anderen Verkehrsmittel in Bezug auf das wahr-
genommene Sicherheitsempfinden besonders bei
Nacht deutlich weniger erforscht. Arbeitnehmer
in Schicht- oder Nachtarbeit sind jedoch auf die
Nutzung von Verkehrsmitteln rund um die Uhr an-
gewiesen. Daher sollte ein besonderes Augenmerk
auf die wahrgenommene Sicherheit bei Nacht ge-
legt werden und der Frage nachgegangen werden,
wie sich das Sicherheitsempfinden je nach Ver-
kehrsmittel unterscheidet und welche Faktoren da-
rauf Einfluss nehmen.
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m Motorrad
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Abb. 1: Anzahl der genutzten Verkehrsmittel auf dem Hin- und Rick-
weg (N=434)

Quelle: Eigene Darstellung
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Erfassung des Sicherheitsempfin-
dens auf dem Arbeitsweg

Um mehr iiber nichtlichen Arbeitswege zu erfah-
ren, wurde eine empirische Befragung durchge-
fiihrt. Der Zeitraum, in dem die Umfrage stattfand,
erstreckte sich vom 28.07.2020 bis 19.10.2020.
Befragt wurden insgesamt 436 Personen aus der
sog. ,Night Time Economy®, deren Arbeitsstitte
sich im Land- und Stadtkreis Karlsruhe befindet
und die mindestens einen ihrer Arbeitswege zwi-
schen 22 und 6 Uhr zuriicklegen. Dafiir wurde ein
standardisierter Fragebogen erstellt, der in einem
face-to-face Interview ausgefiillt wurde. In diesem
Fragebogen wurden neben personenbezogenen
und arbeitsbezogenen Sachverhalten, Fragen zum
Arbeitsweg, der Verkehrsmittelwahl, der Wegezeit-
nutzung und der subjektiven Sicherheitswahrneh-
mung gestellt.

Der Fragebogen enthielt u.a. konkrete Fragen
zum Sicherheitsempfinden in bestimmten Ver-
kehrsmitteln auf dem néchtlichen Arbeitsweg.
Teilweise wurden diese als offene Fragen formu-
liert. Die genannten Antworten wurden spater ka-
tegorisiert. Ein besonderes Augenmerk liegt somit
auf der Analyse der Fragen, die direkt auf das Si-
cherheitsempfinden und die Verkehrsmittel abzie-
len. Zudem enthielt der Fragebogen konkrete Fra-
gestellungen, welche auf den Tag- /Nachtvergleich
beziiglich des Sicherheitsempfindens abzielen.
Mithilfe dieser Daten kann nun untersucht wer-
den, inwiefern die verschiedenen Verkehrsmittel
in Bezug auf das personliche Sicherheitsempfinden
wahrgenommen werden.

Das Auto wird am haufigsten
genutzt

Ein Blick auf die Verkehrsmittelwahl der Befrag-
ten gibt zunichst eine Ubersicht, welche Verkehrs-
trager auf dem nachtlichen Arbeitsweg genutzt
werden. Die Wahl des Verkehrsmittels auf dem
nichtlichen Arbeitsweg wird von verschiedenen
Faktoren sowohl direkt als auch indirekt beein-
flusst. Die gewahrleistete Sicherheit und das per-
sonliche Sicherheitsempfinden spiegeln zwei dieser
Faktoren wider.

In Abbildung 1 ist dargestellt, welches Verkehrs-
mittel unter Beriicksichtigung des Geschlechtes ge-
wihlt wurde. Dabei wurden nur die Befragten be-
riicksichtigt, die sowohl auf dem Hinweg als auch
auf dem Riickweg dasselbe Verkehrsmittel benutzt
haben. Zudem wurden alle angegebenen Arbeits-
wege in die Auswertung miteinbezogen, also so-
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Foto 1: Allein an der OPNV-Haltestelle

Foto: L. Barkawitz

wohl Arbeitswege am Tag als auch in der Nacht.
Eine Person gab als Geschlecht divers an und wird
aufgrund der geringen Zahl nicht dargestellt.

Es zeigt sich, dass die Hilfte der Befragten das
Auto als Verkehrsmittel nutzt, um den Arbeitsweg
zuriickzulegen. Dabei haben sich mehr Manner
als Frauen fiir das Auto entschieden. Die meist-
genannten Griinde fiir die Wahl des Autos waren
dabei Flexibilitdt und Schnelligkeit. Doch auch der
Faktor der Sicherheit wurde von 7% der Befragten
als Grund genannt, das Auto als Verkehrsmittel zu
wihlen. Ebenfalls auffallend ist, dass der Anteil
des Fahrrad/E-Bike als genutztes Verkehrsmittel
hoher ist als die Anteil des OPNV. Auch hier sind
deutliche Unterschiede zwischen Méannern und
Frauen zu erkennen.

Wihrend mehr Frauen als Manner das Fahrrad
als Verkehrsmittel auf dem nichtlichen Arbeitsweg
nutzen so geben mehr Ménner als Frauen an, den
OPNV als Verkehrsmittel zu nutzen. Inwiefern sich
anhand des geringeren Anteiles des OPNV im Ver-
gleich zum Fahrrad Riickschliisse auf ein geringes
Sicherheitsempfinden im OPNV auf dem nicht-
lichen Arbeitsweg gezogen werden konnen, ist je-
doch fraglich. Der GroBteil der Befragten benutzt
sowohl auf dem Hinweg als auch auf dem Riickweg
dasselbe Verkehrsmittel. Lediglich 9% wechseln auf
dem Riickweg ihr Verkehrsmittel. Dies zeigt, dass
ein Wechsel des Verkehrsmittels eher uniiblich ist.
Die Griinde fiir einen Wechsel des Verkehrsmittels

sind zum Beispiel keine gute Anbindung an den
OPNV in der Nacht oder die Bildung von Fahrge-
meinschaften, aber auch der Faktor der Sicherheit
wird als Grund genannt. Auffallend hierbei ist, dass
all die Befragten, welche den Grund der Sicherheit
fiir einen Wechsel des Verkehrsmittels angegeben
haben, auf das Auto wechselten.

Der Einfluss der Nacht auf die
Sicherheitswahrnehmung

Die Wahrnehmung der Sicherheit auf dem néchtli-
chen Arbeitsweg ist ein subjektiver Prozess. Daher
kann sich die Sicherheitswahrnehmung von Person
zu Person stark unterscheiden. Das genutzte Ver-
kehrsmittel kann hierbei einen groBen Einfluss auf
das subjektive Sicherheitsempfinden, das auf dem
nichtlichen Arbeitsweg besteht, nehmen, da man
bei Verkehrsmitteln wie z.B. dem OPNV zwingend
fremden Menschen begegnet, wohingegen man
z.B. im Auto allein oder in bekannter Gesellschaft
unterwegs ist.

Abbildung 2 zeigt einen Vergleich vom Tag zur
Nacht in Bezug auf das Sicherheitsempfinden. Da-
fir wurde jedes einzelne Verkehrsmittel einzeln
betrachtet

Bei den FuBgingern und den Autofahrern ist die
Verteilung bzgl. des Sicherheitsempfindens dhn-
lich, wenn man betrachtet, dass die Mehrheit der
Befragten sich in der Nacht eher gleich sicher fiihlt
wie am Tag. Etwas weniger Befragte fiihlen sich in
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Quelle: Eigene Darstellung

der Nacht unsicherer im Vergleich zum Tag und
nur ein kleiner Teil der Befragten gab an, sich in
der Nacht im Auto oder zu FuB sicherer zu fiihlen
als am Tag.

Hinzu kommt, dass vor allem beim Auto als
genutztem Verkehrsmittel Unterschiede nach Ge-
schlecht auftreten. So fiihlen sich

lediglich 3% der weiblichen Befragten nachts si-
cherer im Auto, bei den Mannern hingegen sind es
in etwa 17%. Die Hilfte der weiblichen Befragten
fiihlen sich nachts gleich sicher bzw. gleich unsicher
wie am Tag, wihrend bei den mannlichen Befrag-
ten mit 65% der Wert hoher ausfillt. Der markan-
teste Unterschied existiert jedoch im nachtlichen
Sicherheitsempfinden. Hier fiihlen sich 42% der
weiblichen Befragten nachts unsicherer im Auto.
Der Wert bei den méannlichen Befragten liegt dabei
deutlich darunter. Lediglich 15% gaben an, nachts
im Vergleich zum Tag das personliche Sicherheits-
empfinden im Auto als geringer wahrzunehmen.

Etwas differenzierter ist das Ergebnis bei den
Nutzern des OPNV ausgefallen, obwohl dieser ge-
nerell in der Nacht als eher unsicher gilt (Bieck et
al. 2013) Auch hier geht die mehrheitliche Tendenz
in die Richtung, dass die individuelle Sicherheits-
wahrnehmung in der Nacht im Vergleich zum Tag
gleich ist. Dennoch ist hier der prozentuale Anteil
mit 41% der Befragten, die sich nachts unsicherer
fiihlen als am Tag, hoher, im Vergleich zu FuBgian-
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gern und Autofahrern. Zudem ist der Anteil nur
minimal geringer zu den Befragten, deren Sicher-
heitswahrnehmung gleich hoch ist.

AuBerdem lassen sich beim OPNV Unterschiede
nach Geschlecht feststellen. So fallt direkt auf, dass
68% der weiblichen Befragten sich auf dem nacht-
lichen Arbeitsweg im OPNV unsicherer fithlen, wo-
hingegen sich nur 29% gleich sicher bzw. gleich un-
sicher fiihlen im Vergleich zum Tag. Im Gegenzug
dazu fiihlen sich bei den mannlichen Befragten nur
26% nachts unsicherer im OPNV, wihrend 68% die
Sicherheit in der Nacht gleich wahrnehmen als am
Tag.

Bei den Nutzern des Fahrrads/E-Bikes sieht es
anders aus. Hier fiihlt sich im Vergleich zu den be-
reits genannten Verkehrsmitteln die Mehrheit der
Befragten unsicherer in der Nacht als am Tag. Doch
es gibt nur eine geringe Differenz zwischen den Be-
fragten, die angegeben haben, sich nachts im Ver-
gleich zum Tag gleich sicher zu fiihlen. Dennoch
geht die Tendenz beim Fahrrad eher in die Rich-
tung einer unsicheren Sicherheitswahrnehmung in
der Nacht im Vergleich zum Tag.

Das Motorrad als Verkehrsmittel fillt in der
Auswertung nur bedingt ins Gewicht, da die An-
zahl der Befragten, die dieses Verkehrsmittel ge-
wihlt haben, sehr gering ausfillt. Dennoch geht
die Tendenz auch hier dahin, dass die Mehrheit der
Befragten eine geringere Sicherheitswahrnehmung
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in der Nacht als am Tag hat.

Der Anteil der Befragten, deren Sicherheits-
wahrnehmung in der Nacht hoher ausfillt als am
Tag, ist bei Betrachtung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel deutlich geringer. Eine im Vergleich
zum Tag gleiche oder sicherere Wahrnehmung auf
dem nichtlichen Arbeitsweg ist beim Auto als ge-
wiahltem Verkehrsmittel am hochsten, und somit
wird es bei der Mehrheit der Befragten als sichere-
res Verkehrsmittel wahrgenommen.

Bevorzugte Verkehrsmittel

Die tatsdchliche Wahl des Verkehrsmittels wird
von verschiedenen Faktoren beeinflusst. Knapp
ein Drittel der Befragten gab an, dass die Tatsache,
nachts einen Arbeitsweg zuriicklegen zu miissen,
direkten Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmit-
tels nimmt. In diesem Zusammenhang nannten
10% aller Befragten die Sicherheit in der Nacht als
direkten Einflussfaktor fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels.

Diese Zahl gibt jedoch keinen direkten Auf-
schluss iiber den tatsidchlichen Einfluss des As-
pekts der Sicherheit bei der Wahl des Verkehrsmit-
tels auf dem nachtlichen Arbeitsweg.

Aufgrund der Verfiigbarkeit kann nicht immer
das bevorzugte Verkehrsmittel genutzt werden.
Bei 21% der Befragten ist dies der Fall. Sie wiirden
fiir ihre Arbeitswege lieber ein anderes Verkehrs-
mittel bevorzugen als das von ihnen Gewahlte. Aus
Sicherheitsgriinden ist dies bei insgesamt 4% aller
Befragten der Fall. Der Anteil der Frauen ist dabei
deutlich hoher. Somit nimmt bei einem geringen
Teil der Befragten die Sicherheit direkten Einfluss
auf die Wahl des Verkehrsmittels fiir die néachtli-
chen Arbeitswege.

Dennoch ist relevant, welche Verkehrsmittel von
den 4% als unsicher wahrgenommen werden und
welches Verkehrsmittel die Befragten stattdessen
bevorzugen wiirden.

Fast alle wiirden das Auto vor dem zu Verfii-
gung stehenden Verkehrsmittel bevorzugen. Alle
Personen, die aktuell den offentlichen Nahverkehr
nutzen, wiirden aufgrund der Sicherheit lieber zum
Auto wechseln. Dies ist bei den Personen, die aktu-
ell zu FuB ihre nichtlichen Arbeitsweg zuriicklegen
ebenfalls der Fall. Auch vom Fahrrad wiirde

die Mehrzahl lieber zum Auto wechseln, ledig-
lich eine Person wiirde stattdessen den OPNV be-
vorzugen. Hingegen wiirde eine Person statt dem
Auto aufgrund der Sicherheit lieber zum OPNV
wechseln. Somit wiirden die meisten der Befrag-

ten aufgrund der Sicherheit am liebsten zum Auto
wechseln.

Der Anteil derer ist aber in Bezug zur Gesamt-
menge vergleichsweise gering, denn insgesamt
herrscht eine hohe Zufriedenheit der Befragten
beziiglich des Sicherheitsempfindens im aktuellen
Verkehrsmittel und sie wiirden kein anderes Ver-
kehrsmittel dem genutzten bevorzugen. Somit steht
den meisten Befragten das gewliinschte Verkehrs-
mittel beziiglich der Sicherheit zur Verfiigung. Das
heiBt, dass sich der GroBteil der Befragten im aktu-
ellen Verkehrsmittel sicher fiihlt. Dies gibt jedoch
noch keinen Aufschluss dartuiber, welche Verkehrs-
mittel von den Befragten gemieden und somit als
unsicher empfunden werden. Daher wird nachfol-
gend analysiert, welche Verkehrsmittel unabhén-
gig von der aktuellen Wahl des Verkehrsmittels von
den Befragten als nicht sicher empfunden werden
und ob sich geschlechterspezifische Unterschiede
aufzeigen lassen.

Als unsicher empfundene
Verkehrsmittel

Insgesamt gaben 17% der Befragten an, sich in be-
stimmten Verkehrsmitteln auf dem nichtlichen
Arbeitsweg nicht sicher zu fithlen. Hierbei lassen
sich geschlechterspezifische Unterschiede feststel-
len, wie in Abbildung 3 dargestellt wird.

Es wird deutlich, dass vor allem Verkehrsteil-
nehmerinnen bestimmte Verkehrsmittel als nicht
sicher empfinden. Auch anhand der Verteilung,
welche Verkehrsmittel als nicht sicher empfunden
werden, lassen sich ebenfalls geschlechterspezifi-
sche Unterschiede feststellen. Diese werden in Ab-
bildung 4 einander gegeniibergestellt.

59

100%

90%

80%

70%

60%

50%

405

30%
200

10%

11%

0%
Frauen Manner

B sicher

O nicht sicher

Abb. 3: Verkehrsteilnehmer/innen die sich in bestimmten Verkehrs-

mitteln nicht sicher fihlen (Frauen N=188, Mdnner N=248)

Quelle: Eigene Darstellung

Das Sicherheitsempfinden bei Nacht in Verkehrsmitteln



60

Ein Drittel aller befragten Frauen nannte den
OPNV als nicht sicheres Verkehrsmittel auf dem
néchtlichen Arbeitsweg. Die Griinde, weshalb ein
Verkehrsmittel als nicht sicher wahrgenommen
wird, sind in Abbildung 5 dargestellt.

Bei Frauen ist ein Grund fiir das geringere Si-
cherheitsempfinden im OPNV vor allem Personen,
von denen sich Frauen in bestimmten Situationen
belastigt fiithlen, oder die eine Unsicherheit hervor-
rufen.

Als weitere Griinde fiir die Unsicherheit im
OPNV werden von Frauen Angst vor fehlender
Hilfe und Unterstiitzung in Gefahrsituationen, die
mangelnde Privatsphire und die fehlende Moglich-
keit zur Flucht bei Belistigungen oder Ubergriffen
genannt. Am zweithdufigsten wurde von den be-
fragten Frauen das Fahrrad als nicht sicheres Ver-
kehrsmittel genannt. Haufigster Grund ist hier die
schlechte Beleuchtung und das Gefiihl angreifbar
zu sein. Sonstige Griinde, die genannt wurden, wa-
ren die Miidigkeit und schlechte Wege. Fast ebenso
viele Frauen gaben an, sich zu FuB3 nicht sicher zu

fiihlen. Als haufigster Grund nannten die Be-
fragten das Gefiihl, angreifbar zu sein, wobei die
Angst, keine helfende Unterstiitzung zu erhalten
oder unangenehmen Personen zu begegnen, eine
untergeordnete Rolle spielt. Ein sehr geringer An-
teil der Frauen gab an, sich im Auto nicht sicher
zu fithlen. Als einziger Grund hierfiir wurde die Ge-
fahr der aufkommenden Miidigkeit genannt.

Die Verteilung der minnlichen Befragten, in
welchen Verkehrsmitteln sie sich nicht sicher fiih-
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len, unterscheidet sich deutlich

von der Verteilung der Frauen. Von den lediglich
11% der Méanner, die bestimmte Verkehrsmittel auf
dem néchtlichen Arbeitsweg als nicht sicher emp-
finden, nannte mehr als die Hilfte den OPNV als
nicht sicher.

Auch bei mannlichen Befragten tragen vor al-
lem unangenehme Personen dazu bei und die
Angst, keine helfende Unterstiitzung zu erhalten.
Fast genauso viele méinnliche Befragte nannten
das Fahrrad als nicht sicheres Verkehrsmittel. Als
Griinde wurden vor allem die schlechte Beleuch-
tung, unangenehme Personen und keine helfende
Unterstiitzung genannt. Des Weiteren wurden die
Unfallgefahr und schlechte Wege genannt. Ledig-
lich eine méannliche Person nannte das ZufuBgehen
aufgrund von unangenehmen Personen als nicht
sicher. Im Vergleich hierzu lag bei den Frauen der
Anteil von 6% aller Befragten deutlich hoher.

Anhand der Daten lasst sich ablesen, dass deut-
liche Unterschiede beziiglich des Sicherheitsemp-
findens in den verschiedenen Verkehrsmitteln zwi-
schen den Geschlechtern bestehen und somit die
Wahrnehmung beziiglich des Sicherheitsempfin-
dens stark variiert. Allein der Anteil der Frauen, die
sich auf ihrem nachtlichen Arbeitsweg nicht sicher
fiihlen, ist mehr als doppelt so hoch als der Anteil
bei den Méannern.

Auch bei der Verteilung nach Altersgruppen las-
sen sich deutliche Differenzen zwischen den Ge-
schlechtern ablesen. Bei den Mannern unter 30
Jahren liegt der Anteil derer, die sich in bestimm-
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ten Verkehrsmitteln nicht sicher fiihlen, auf dem-
selben Niveau wie bei den 30-bis 60-Jdhrigen. Die-
se ausgeglichene Verteilung bei den Méannern auf
die verschiedenen Altersklassen unterscheidet sich
deutlich von der der Frauen.

Bei den Frauen unter 30 Jahren ist der Anteil
derer, die sich laut Angaben in bestimmen Ver-
kehrsmitteln nicht sicher fithlen mit 28% am groB-
ten. Der Anteil der 30- bis 60-Jahrigen ist um mehr
als 10% geringer. In dieser Altersgruppe empfinden
18% bestimmte Verkehrsmittel als nicht sicher.
Das heifit, besonders junge Frauen unter 30 Jah-
ren nehmen bestimmte Verkehrsmittel auf ihrem
néchtlichen Arbeitsweg als nicht sicher wahr und
das Sicherheitsempfinden beziiglich der Verkehrs-
mittel unterscheidet sich nach Alter.

Einflussfaktoren auf das Sicherheits-
empfinden

Um Aufschluss dariiber zu erlangen, weshalb der
nichtliche Arbeitsweg mit einem bestimmten
Verkehrsmittel als nicht sicher wahrgenommen
wird, erfolgt nochmals ein gesondertes Augen-
merk auf die genannten Griinde, unabhingig vom
Geschlecht. Welchen Einfluss die verschiedenen
Griinde je nach Verkehrsmittel haben, ist in Abbil-
dung 5 dargestellt.

Es lasst sich deutlich ablesen, dass sich vor allem
das Umfeld auf das Sicherheitsempfinden der Ver-
kehrsteilnehmer auswirkt. So nimmt beim OPNV
das Publikum am meisten Einfluss auf das gerin-
ge Sicherheitsempfinden bei Nacht. Beim Fahrrad
riickt hingegen die schlechte Beleuchtung in den

Vordergrund, weshalb es teilweise als unsicher
wahrgenommen wird. Vor allem die Tatsache, dass
Wege schlecht beleuchtet sind und somit die Um-
gebung nicht genau wahrgenommen werden kann,
fiihrt zu diesem Empfinden. Vereinzelt ist es auch
die Angst, als Radfahrer in der Dunkelheit von an-
deren Verkehrsteilnehmern nicht wahrgenommen
zu werden. Zu FuB fiihlen sich vor allem Personen
auf dem nichtlichen Arbeitsweg angreifbar. Dies
ist auch ein hiufig genannter Grund bei der Nut-
zung des Fahrrads gewesen.

Fazit

Auf den niachtlichen Arbeitswegen nehmen ver-
schiedene Faktoren Einfluss auf das Sicherheits-
empfinden. Auch die Entscheidung, mit welchem
Verkehrsmittel der nichtliche Arbeitsweg zuriick-
gelegt wird, beeinflusst die Wahrnehmung des Ar-
beitswegs und es lassen sich Differenzen je nach
Verkehrsmittel feststellen. Somit konnte herausge-
funden werden, inwiefern die Wahl des Verkehrs-
mittels das wahrgenommene Sicherheitsempfin-
den auf dem nichtlichen Arbeitsweg bestimmt.
Personen, die das Auto auf ihrem néchtlichen Ar-
beitsweg nutzen, nehmen den Arbeitsweg als sicher
beziehungsweise sogar sicherer wahr, als dies am
Tag der Fall ist.

Hingegen nehmen Personen, die den OPNV oder
das Fahrrad auf den néchtlichen Arbeitswegen nut-
zen, diesen im Vergleich zum Tag groBtenteils als
unsicherer wahr. Daher werden diese Verkehrsmit-
tel auf dem néachtlichen Arbeitsweg aufgrund des
geringen Sicherheitsempfindens moglicherweise
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ofter gemieden als andere.

Es sollte das Ziel sein, die umweltschonenden
Verkehrsmittel attraktiver zu gestalten, damit diese
auf dem néchtlichen Arbeitsweg besonders in der
Stadt eine Alternative zum Auto darstellen. Neben
der Verfiigbarkeit muss also ebenso gewiahrleistet
werden, dass sich die Personen bei der Nutzung
auf ihrem Arbeitsweg sicher fiihlen. Die Griinde,
weshalb der OPNV und das Fahrrad besonders bei
Nacht als weniger sicher wahrgenommen werden,
sind vielfaltig. Doch vor allem die umgebenden
Personen im OPNV wirken sich negativ auf das Si-
cherheitsempfinden aus. Diesen Einflussfaktor zu
verdndern beziehungsweise zu verbessern, ist je-
doch duBerst schwierig. Das Sicherheitsempfinden
beim Fahrrad durch eine bessere Beleuchtung der
Fahrradwege zu steigern, gestaltet sich hingegen
einfacher.

Ob diese Verdnderungen auch tatsidchlich zu
einer Steigerung des Sicherheitsempfindens der
Verkehrsteilnehmer beitragen wiirden, ist jedoch
fraglich, da die individuelle Wahrnehmung durch
viele Faktoren auch indirekt beeinflusst wird. Inte-
ressant ware es zu untersuchen, inwiefern das sub-
jektive Sicherheitsempfinden mit der objektiven
Sicherheit {ibereinstimmt. Das heiBt konkret, ob
sich das Sicherheitsempfinden bei Nacht statistisch
fundieren ldsst. ]}
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Perception of safety depending on me-
ans of transport

by Antje Alt, Samuel Dollmann

Especially at night, the perception of safe-
ty comes fo the fore. Even at night many
employees rely on the use of various me-
ans of transportation to get to their work-
place. Therefore, the following research
investigates the question to what extent
the choice of the means of transport influ-
ences the perceived perception of safety
on the way to work at night and how the
different means of transport are perceived
in relation to the perception of safety on
the way to work at night. For this purpo-
se, employees in the Karlsruhe area were
surveyed about their percepftion of safety
on their nighttime commutes. The caris
perceived as the safest mode of transport
on the way to work at night. In contrast,
the perception of safety is lower for public
transport and the bicycle at night. The rea-
sons why a mode of fransport is perceived
as unsafe at night vary depending on the
mode of fransport. In public transport, it is
mainly the people in vicinity who influence
the perception of safety. Based on the fin-
dings, recommendations can be made to
increase the percepftion of safety at night
for the various means of transport.
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Die unterschiedliche Wahr-
nehmung der Arbeitswege
bel Tag und bel Nacht

» Arbeitswege bei Tag und Nacht, Wahrnehmung,

Geschlecht, Alter

er Weg zur Arbeit und von der Arbeit
nach Hause ist fiir viele Menschen
alltaglich. Von den in Deutschland
lebenden 83 Mio. Menschen sind
etwa 53% erwerbstitig (Statistisches
Bundesamt 2021). Davon legen iiber 10 Mio. Men-
schen mindestens einen Arbeitsweg in der Nacht
zuriick (Stefancik 2018). Jeder Mensch nimmt zu
jeder Tageszeit Reize aus seiner Umgebung wahr.
Inwieweit sich die Wahrnehmung der Arbeitswege
bei Tag sich von derer bei Nacht unterscheidet, soll
im Folgenden untersucht werden.
Die Arbeit soll auBerdem zeigen, ob und inwiefern
diesbeziiglich geschlechterspezifische und alters-
abhingige Unterschiede festzustellen sind. Um die
Wahrnehmung der Arbeitswege in Karlsruhe bei
Tag und bei Nacht zu untersuchen, sollen Verglei-
che zwischen Arbeitswegen wihrend nichtlicher
Zeiten und Zeiten am Tag erstellt werden. Nehmen
die befragten Frauen und Méanner gleichermafBen
Unterschiede wahr? Welche Faktoren des Ar-
beitswegs, wie etwa die Lichtverhiltnisse, werden
in der Nacht anders wahrgenommen als am Tag?
Welche altersabhingigen Unterschiede sind fest-
zustellen? Inwieweit bestehen Unterschiede in der
Wahrnehmung beziiglich der zeitlichen Dauer, der
Anstrengung, dem Empfinden von angenehm oder
unangenehm, des Sicherheitsgefiihls, der Kosten-
unterschiede und der Planung der Arbeitswege?
Diese Fragen sollen im Rahmen der vorliegenden
Arbeit analysiert werden.
AuBerdem soll das Sicherheitsempfinden wihrend
néchtlicher Arbeitswege niher untersucht werden,
um folgende Fragen beantworten zu konnen: Gibt
es bestimmte Orte in Karlsruhe, an denen sich
Minner, Frauen und bestimmte Altersgruppen
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nicht sicher fithlen? Wenn ja, welche sind das und
was sind die Griinde fiir das Gefiihl der Unsicher-
heit? Lassen sich bestimmte Wochentage, Uhrzei-
ten und Verkehrsmittel feststellen, bei/mit denen
sich die befragten Personen nicht sicher fiihlen?
Sind diesbeziiglich geschlechtsspezifische und al-
tersabhingige Unterschiede festzustellen? Im Fa-
zit der Arbeit werden die wichtigsten Ergebnisse
zusammengefasst und es wird dargestellt, welche
Zusammenhinge festzustellen sind und inwieweit
die Ergebnisse den Erwartungen entsprechen, die
nachstehend formuliert werden.

Die nachtliche Wahrnehmung

Sinnesorgane und Sinnesrezeptoren ermdoglichen
es den Menschen zu sehen, zu horen, zu schme-
cken, zu fithlen und zu riechen. Bei der Wahrneh-
mung handelt es sich um einen komplexen Prozess
der Informationsgewinnung durch die Verarbei-
tung von Reizen. Die Intensitat der Wahrnehmung
variiert zwischen den Personen. Beispielsweise
konnen die Rezeptoren im Auge bei einer Person
lichtempfindlicher sein als bei einer anderen Per-
son (Gegenfurtner 2015). Die Wahrnehmung stellt
eine Schnittstelle zwischen einer einzelnen Person
und der AuBenwelt dar. Laut Goldstein (2014) be-
ginnt der Wahrnehmungsprozess mit einem Reiz
aus der Umgebung, der zu einer Reaktion fiihrt.
Hierbei handelt es sich um das unbewusste Reiz-
Reaktions-Schema. Ein Reiz kann jedoch auch
bewusst wahrgenommen werden. Wendt (2014)
beschreibt die Wahrnehmung als ein bewusstes Er-
leben, das mit Gedachtnis-, Aufmerksamkeits- und
Handlungsprozessen zusammenhéngt. Die visuelle
Wahrnehmung jedes Menschen ist gepragt durch
die Farben, die Helligkeit, die Tiefe des Raums und
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die GroBe der Objekte. AuBerdem durch den Ab-
gleich mit dem Gedichtnis, die Bewegung, das au-
ditive und visuelle System sowie die Aufmerksam-
keit und das Handeln.

Die Wahrnehmung eines jeden Menschen ist
einzigartig. Die Unterschiede der Wahrnehmung
am Tag und in der Nacht machen sich hauptsich-
lich durch das Visuelle bemerkbar. Laut Reinisch
wird die Anpassung der Augen an die verdnderte
Helligkeit der Umgebung in drei Zustinde un-
terschieden. Im mesopischen Bereich des Dam-
merungssehens, bei dem sowohl die Stabchen als
auch die Zapfen der Netzhaut aktiv sind, kann der
Mensch nur eingeschriankt Farben erkennen. Im
photopischen Bereich des Tagsehens kénnen Far-
ben wahrgenommen werden, da bei Tageslicht alle
Zapfen der Netzhaut aktiv sind. Die Zapfen sind
hier mehr beteiligt als die Stdbchen. Bei dem skoto-
pischen Sehen, beziehungsweise dem Sehen in der
Dunkelheit, sind ausschlieBlich die Stidbchen der
Netzhaut aktiv, weshalb keine Farben wahrgenom-
men werden konnen (Reinisch 2010).

In der Forschung wurde bereits herausgefun-
den, dass es Unterschiede in der Wahrnehmung
zwischen Mann und Frau gibt. Laut Abramov et
al. gibt es beim Sehen geschlechterspezifische Un-
terschiede. Manner kénnen schwache Kontraste
und schnelle Bewegungen besser wahrnehmen
als Frauen (Abramov et al. 2012a; Abramov et al.
2012b). Auch das Alter hat einen Einfluss auf die
visuelle Wahrnehmung. Goldstein schreibt, dass
die Fihigkeit des Auges zu sehen mit dem Alter ab-
nimmt. Die Alterssichtigkeit beziehungsweise das
schlechtere Sehen im Nahbereich kann zu einer
differenzierten Wahrnehmung fiihren (Goldstein
2014).

Der Prozess, wie Reize aus der Umwelt von ei-
nem Menschen aufgenommen und verarbeitet wer-
den, ist umfassend untersucht worden (Gegenfurt-
ner 2015, Goldstein 2014, Reinisch 2010, Wendt
2014). Wie die menschliche Wahrnehmung durch
den Umstand der Nacht beeinflusst wird, ist erheb-
lich weniger erforscht. Die Wahrnehmung der Ar-
beitswege bei Tag wurde bereits untersucht (Hader
2009). Jedoch ist bislang weitestgehend unklar,
inwieweit sich die Wahrnehmung der Arbeitswe-
ge am Tag von derer bei Nacht unterscheidet. Zu-
dem stellt sich die Frage, inwieweit das Geschlecht
sowie das Alter diesbeziiglich eine Rolle bei der
Wahrnehmung spielen.

Aus den genannten Forschungen lasst sich
schlussfolgern, dass sowohl beziiglich des Ge-

Foto 1: Wahrnehmung bei Nacht

Foto: L. Barkawitz

schlechts als auch beziiglich des Alters Unterschie-
de in der Wahrnehmung festzustellen sind. Zum ei-
nen wird angenommen, dass Frauen sich haufiger
unsicher auf ihrem Arbeitsweg fithlen als Manner.
Dies wird erwartet, weil Frauen gesellschaftlich als
angstlicher gelten als Manner (Kindel 2019). Zum
anderen ist unsere Hypothese, dass Erwerbstitige,
die alter als 40 Jahre sind, sich haufiger unsicher
auf ihrem nichtlichen Arbeitsweg fiihlen als jlinge-
re Erwerbstitige. Beispielsweise wird davon ausge-
gangen, dass Personen iiber 40 Jahre nicht mehr
korperlich in der Lage sind, Selbstverteidigung so
wirksam auszufiihren, wie dies jiingeren Menschen
moglich ist. Denn laut Bohm et al. nehmen die Ak-
tivitatsbeschrankungen mit steigendem Alter zu.
AuBerdem konnten sie feststellen, dass Frauen im
Durchschnitt hiufiger an korperlichen Einschran-
kungen leiden, was wiederum einen geschlech-
terspezifischen Unterschied darstellt (B6hm et al.
20009).

Wahrnehmungserfassung der
Arbeitswege

Die vorliegende Arbeit hat zum Ziel, die Ergebnisse
einer empirischen Befragung zu der unterschiedli-
chen Wahrnehmung der Arbeitswege bei Tag und
bei Nacht darzustellen. Dazu wurden von 22 Lehr-
amtsstudent/innen des Karlsruher Instituts fiir
Geographie und Geodkologie 436 Probanden der
sog. ,,Night Time Economy* ausgewihlt und in ei-
nem personlichen Gesprich befragt. Die Befragun-
gen wurden im Zeitraum von Juli bis September
des Jahres 2020 durchgefiihrt. Zentrale Auswahl-
kriterien fiir eine Teilnahme an der Befragung wa-
ren unter anderem ein im Stadt-/Landkreis Karls-
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ruhe gelegener Arbeitsplatz sowie mindestens ein
nichtlicher Arbeitsweg in der fiir die Befragung
relevanten Arbeitswoche.

Die Daten wurden mithilfe eines standardisier-
ten Fragebogens erhoben und anschliefend von
den Studierenden codiert. Im Anschluss daran
wurde der gesamte Datensatz bereinigt und nach-
codiert. Die erhobenen Daten wurden daraufhin
von den Lehramtsstudent/innen mit Hilfe des
Auswertungs- und Statistikprogramms SPSS sowie
dem Tabellenkalkulationsprogramm Excel ausge-
wertet.

Fiir unsere Forschungsfrage sind die Fragen aus
dem Fragebogen relevant, die sich auf die Wahr-
nehmung der Arbeitswege im Vergleich von Tag
und Nacht beziehen. Sie wurden auf eine Abhin-
gigkeit beziiglich des Geschlechts und des Alters
der Befragten untersucht. Da nur eine der befrag-
ten Personen ,divers® als Geschlecht angegeben
hat, wurde die Auswertung dieser Person nicht in
die Ergebnisse mit aufgenommen. Das Alter der
Befragten liegt zwischen 17
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werden. Im folgenden Abschnitt werden die Ergeb-
nisse der Fragen aufgefiihrt, die fiir die vorliegende
Forschungsfrage relevant sind.

Geschlechterspezifische Wahrneh-
mung der Arbeitswege bei Tag und
bei Nacht

In der Befragung sollen die befragten Personen an-
geben, ob sie ihre Arbeitswege in der Nacht anders
wahrnehmen als ihre Arbeitswege am Tag. Dass
sowohl bei Frauen als auch bei Mannern die Mehr-
heit der Befragten die Arbeitswege in der Nacht
anders wahrnimmt, ist Abbildung 1 zu entnehmen.
Von 188 weiblichen Befragten geben 73% an, den
néchtlichen Weg anders wahrzunehmen. Von 247
mainnlichen Befragten geben dies 58% an.

Die offene Frage “Was genau nehmen Sie anders
wahr?” bietet den Befragten die Moglichkeit, bis zu
drei Antworten anzugeben. Die erste Antwortmog-
lichkeit ergibt folgende Ergebnisse: Von allen Be-

fragten geben knapp drei

und 84 Jahren und wird in
drei Altersgruppen einge-
teilt. Die erste Altersgrup-
pe mit 214 Personen bilden

Von 188 weiblichen Befragten
geben 73% an, den nachtlichen
Weg anders wahrzunehmen. Von
247 mannlichen Befragten geben

dies 58% an.

Viertel an, den néachtlichen
Weg anders wahrzuneh-
men. Von diesen wieder-
um nehmen 12% den Weg

die unter 25-Jdhrigen. Die
zweite Altersgruppe mit
125 Personen besteht aus den 25-40-Jahrigen. Die
dritte Altersgruppe mit 92 Personen bilden die
iiber 40-Jdhrigen. Fiinf Personen haben beziig-
lich ihres Alters keine Angaben gemacht und sind
somit fiir die Untersuchung nicht relevant. Daher
verringert sich die Grundgesamtheit von 436 auf
431 Probanden, die beziiglich des Alters untersucht
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Abb. 1: ,Nehmen Sie personlich lhre Arbeitswege in der Nacht an-
ders wahr als lhre Arbeitswege am Tag?“ (Anteil der 435 Personen)

Quelle: Eigene Darstellung
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per se anders wahr. Der
Arbeitsweg wird von den
Befragten als stressiger, bedrohlicher oder auch
entspannter empfunden. Etwa ein Viertel der weib-
lichen Probanden nimmt die eigene Konstitution
beziehungsweise die eigene korperliche Verfassung
anders wahr. Andere Lichtverhiltnisse werden
ebenfalls von knapp einem Viertel und eine andere
Verkehrssituation wird von 15% angegeben.

Bei den Miannern dagegen geben 59% an, ihren
nichtlichen Arbeitsweg anders wahrzunehmen.
Von diesen 590% nennen 9% den Weg per se anders
wahrzunehmen. 6% der Nennungen beziehen sich
darauf, dass die eigene Konstitution anders sei. Ein
Viertel der Nennungen, betrifft die Lichtverhaltnis-
se und ein Drittel macht Unterschiede in der Ver-
kehrssituation deutlich. Diese Ergebnisse sind in
Abbildung 2 veranschaulicht. Die iibrigen Nennun-
gen beziehen sich auf eine andere Gerauschkulisse,
andere Personen, eine andere Umgebung, eine an-
dere Wegeldnge und sonstiges.

Daraufhin sollten die Befragten in einer ge-
schlossenen Frage ihren nachtlichen Arbeitsweg
mit dem Arbeitsweg am Tag vergleichen. Hierfiir
wurde auf die zeitliche Dauer, die Anstrengung,
die Frage wie angenehm oder unangenehm der Ar-
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beitsweg ist, auf das Sicherheitsgefiihl, die Kosten-
unterschiede und die Planung eingegangen. Knapp
die Halfte der weiblichen Befragten empfindet
den nichtlichen Arbeitsweg als zeitlich kiirzer als
am Tag. Im Gegensatz dazu nimmt ein Viertel der
Frauen den nichtlichen Arbeitsweg zeitlich langer
wahr. Knapp ein Drittel empfindet keine zeitlichen
Unterschiede zwischen den Arbeitswegen tagsiiber
und nachts. Vergleicht man dahingehend die Man-
ner, wird deutlich, dass mit 43% fast gleich viele
Maénner wie Frauen den nichtlichen Arbeitsweg als
zeitlich kiirzer wahrnehmen. Im Gegensatz zu den
weiblichen Befragten empfinden 10% weniger, also
15% der ménnlichen Probanden den Arbeitsweg in
der Nacht lianger als am Tag. Dieses Ergebnis ent-
spricht Erkenntnissen aus der Fachliteratur, in der
herausgefunden wurde, dass Frauen die Zeit, wih-
rend der Arbeitswege intensiver wahrnehmen als
Mainner (Hewener 2004). 40% der Manner neh-
men den Arbeitsweg als gleich lang wahr.

Fiir 20% der Frauen ist der nachtliche Arbeits-
weg angenehmer als der am Tag. Knapp die Halfte
der befragten Frauen empfindet ihn als unangeneh-
mer. Etwas mehr als ein Drittel nimmt keine Un-
terschiede wahr. Bei den Mannern dagegen nimmt
mehr als ein Drittel den nichtlichen Arbeitsweg
als angenehmer wahr. Zudem empfinden 23% der
Mainner, also mehr als die Hilfte weniger als bei
den Frauen, den Arbeitsweg bei Nacht unangeneh-
mer. 39% empfinden die Arbeitswege als gleich an-
genehm bzw. gleich unangenehm.

Bei einem Tag-/Nacht-Vergleich der Arbeits-
wege fiihlt sich tiber die Halfte der Frauen nachts
unsicherer. 38% empfinden ihre Arbeitswege im
Hinblick auf die Sicherheit als gleich. Zusatzlich
geben zwei Drittel der befragten Frauen an, dass
sie sich mit dem OPNV auf ihrem nichtlichen Ar-
beitsweg unsicher fiihlen. Dahingegen gibt weniger
als die Halfte an, sich mit dem Auto nachts unsi-
cherer zu fithlen. Vergleicht man diese Werte mit
denen der Minner, wird ersichtlich, dass sich bei
den Ménnern deutlich weniger als ein Viertel unsi-
cher fiihlt. Zudem gibt es auch keine aussagekraf-
tigen Unterschiede, mit welchem Verkehrsmittel
sich die befragten Manner unsicherer fiihlen. Das
Ergebnis der mannlichen Befragten wird von der
Gesellschaft fiir Trend- und Wahlforschung ‘inf-
ratest dimap’ bestitigt. Des Weiteren wird durch
‘infratest dimap’ ausgedriickt, dass das Unsicher-
heitsgefiihl bei Frauen hoher ist als bei Mannern,
was wir durch unsere Untersuchung ebenfalls be-
statigen konnen (Infratest Dimap 2017).
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Abb. 2:,,Was genau nehmen Sie anders wahr?*“ (Anzahl der Nennun-
gen von 435 Personen)

Quelle: Eigene Darstellung

In Bezug auf die Anstrengung, die Kostenunter-
schiede und die Planung des Arbeitswegs am Tag
und in der Nacht, gibt es zwischen den ménnlichen
und weiblichen Befragten keine aussagekraftigen
Unterschiede.

Geschlechterspezifische Unter-
schiede des Sicherheitsempfindens
Uber die Hilfte der Frauen kann fiir ihre Unsicher-
heit einen konkreten Grund nennen, wie zum Bei-
spiel einen bestimmten Ort. Die Manner kénnen
dies mit nur 14% deutlich weniger. Ein Fachartikel
besagt, dass sich Frauen generell im Dunkeln un-
sicher fiihlen, aber vor allem in Parks und auf un-
beleuchteten Pldatzen (Ruhne 2011). In Abbildung
3 ist ein Ausschnitt des Karlsruher Stadtgebiets zu
sehen. Dieser Ausschnitt zeigt mehrere Hotspots
im geschlechterspezifischen Vergleich. Es wird
deutlich, dass die rosafarbenen Punkte, welche die
Nennungen der weiblichen Personen darstellen,
zum Teil deutlich groBer sind als die blauen Punk-
te, welche die Nennungen der ménnlichen Befrag-
ten widerspiegeln. Je grofier die Flache des Kreises,
desto mehr Personen haben diesen Ort als ,unsi-
cher” angegeben. Ist kein Kreis vorhanden, wurde
der Ort von der entsprechenden Gruppe nicht an-
gegeben. Die verschiedenen Orte sind in der Legen-
de unter der Abbildung aufgelistet.

Als konkrete Orte in Karlsruhe werden die Giin-
ther-Klotz-Anlage, der Hauptbahnhof und der Eu-
ropaplatz am hiufigsten angegeben. Manner und
Frauen haben dieselben Griinde fiir das fehlende
Sicherheitsgefiihl genannt. Die schlechte Beleuch-
tung und unangenehme Personen sind als die bei-
den hiufigsten Griinde auszumachen. In Bezug

Wahrnehmung der Arbeitswege bei Tag und bei Nacht
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auf unkonkrete Orte werden Waldabschnitte und
dunkle Orte am hiufigsten genannt. Die Waldab-
schnitte werden in erster Linie mit schlechter Be-
leuchtung und die dunklen Orte mit unangeneh-
men Personen in Verbindung gebracht.

Zudem gab es geschlechterspezifische Unter-
schiede bei der Frage, ob sich die Befragten an
einem bestimmten Wochentag unsicher fiihlen.
Auch hier haben mit 21% mehr als doppelt so viele
Frauen im Vergleich zu den Mannern angegeben,
sich an bestimmten Tagen unsicher zu fiihlen. Die

Foto 2: Frau allein im Park unterwegs

Foto: L. Barkawitz

MARIE WURTHELE, JONAS KLEIN

Hilfte der Manner und 85% der Frauen nennen
Tage im Zeitraum des Wochenendes von Freitag bis
Sonntag. Der Grund fiir das Unsicherheitsgefiihl
sind fiir 50% der Méanner und fiir 45% der Frau-
en betrunkene Personen. Dieses Ergebnis steht im
Gegensatz zu der Literatur, in der davon die Rede
ist, dass sich Frauen nachts sehr viel unsicherer als
Mainner fithlen, wenn sie auf betrunkene Personen
treffen (Criado-Perez 2020).

Die Frage, ob eine bestimmte Uhrzeit ein Gefiihl
der Unsicherheit auslost, wird von den Frauen zu
einem Drittel bejaht. 8% der Ménner bringen eine
bestimmte Uhrzeit mit einem unsicheren Gefiihl in
Verbindung. Sowohl die Manner als auch die Frau-
en haben als haufigste Antwort eine Uhrzeit ab 22
Uhr angegeben. Auf Grund der Tatsache, dass die
Befragung in den Sommermonaten Juli bis Sep-
tember stattgefunden hat, konnte man die Angabe
,,ab 22 Uhr” mit der Angabe ,,sobald des dunkel
wird” in Verbindung bringen, welche am zweithau-
figsten genannt wird. Am 1. Juli findet der Sonnen-
untergang in Karlsruhe um 21:34 Uhr statt.

25% der befragten Frauen fiihlen sich mit ihrem
gewihlten Verkehrsmittel auf ihrem néachtlichen
Arbeitsweg nicht sicher. Bei den Mannern sind das
im Vergleich dazu 11%. Aus der Auswertung wird
ersichtlich, dass das Auto nur sehr selten genannt
wurde. Wohingegen der FuBweg, das Fahrrad und
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der OPNV bei beiden Geschlechtern die hiufigsten
Antworten waren. Hier sind unangenehme Perso-
nen der Hauptgrund fiir das mangelnde Sicher-
heitsgefiihl.

Altersabhangige Wahrnehmung
der Arbeitswege bei Tag und bei
Nacht

In Bezug auf das Alter der befragten Personen ist
in Abbildung 4 ersichtlich, dass die Mehrheit aller
drei Altersgruppen Unterschiede in der Wahrneh-
mung des nachtlichen Arbeitsweges angeben. Des
Weiteren ist zu erkennen, dass die unterschiedliche
Wahrnehmung mit steigendem Alter abnimmt.

Bei der Frage danach, was genau die Proban-
den anders wahrnehmen, bezogen sich ein Vier-
tel der Nennungen der unter 25-Jahrigen und der
25-40-Jihrigen auf die Lichtverhiltnisse und die
Verkehrssituation. Die eigene korperliche Konsti-
tution und der Weg per se machte 10% der Nen-
nungen aus. Von den iiber 40-Jahrigen wird die
Verkehrssituation ebenfalls zu 25% anders wahrge-
nommen. Als zweithaufigste Antwort wird jedoch
die eigene korperliche

Konstitution angegeben. Dieses Ergebnis besti-
tigt die Hypothese, dass der néachtliche Arbeitsweg
im Alter anstrengender wird. Das kann dadurch
begriindet werden, dass die korperlichen Fahigkei-
ten im Alter nachlassen konnen (Ding-Greiner et
al. 2008).

Altersabhdngige Unterschiede des
Sicherheitsempfindens

Die Frage, ob es bestimmte Orte gibt, an denen sich
die Befragten nicht sicher fithlen, beantwortet {iber
ein Drittel der unter 25-Jihrigen, ein Viertel der
25-40-Jahrigen und 23% der iiber 40-Jahrigen mit
»,Ja“. Von allen Befragten konnen 11% einen kon-
kreten Ort als Antwort nennen. Diese 11% setzten
sich zu drei Vierteln aus den unter 25-Jdhrigen,
zu 17% der 25-40-Jihrigen und zu 6% der iiber
40-Jahrigen zusammen. Somit wird deutlich, dass
die unter 25-Jihrigen mit Abstand am haufigsten
einen konkreten Ort angeben. Auch hier werden
der Europaplatz, die Giinther-Klotz-Anlage und
der Hauptbahnhof in absteigender Reihenfolge ge-
nannt.

Die Frage, ob es bestimmte Wochentage gibt,
an denen sich die Befragten auf ihrem néachtlichen
Arbeitsweg nicht sicher fithlen, wird von 15% mit
“Ja” beantwortet. Davon fiihlen sich 17% der un-
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Abb. 4: ,Nehmen Sie personlich ihren Arbeitsweg in der Nacht an-
ders wahr als ihre Arbeitswege am Tag?“ (Anteil der 431 Personen)

Quelle: Eigene Darstellung

ter 25-Jahrigen an bestimmten Wochentagen auf
ihrem nichtlichen Arbeitsweg nicht sicher. Von
den 25-40-Jdhrigen machen 14% und von den iiber
40-Jahrigen machen 13% die gleiche Angabe. Ins-
gesamt 65 Personen fiihlen sich an einem bestimm-
ten Wochentag nicht sicher, 57% davon sind unter
25 Jahre alt. Die meisten von ihnen geben einen
Tag an, der im Bereich des Wochenendes von Frei-
tag bis Sonntag liegt. Nur 3 Personen und somit
8% fiihlen sich an einem Tag zwischen Montag und
Donnerstag nicht sicher. 28% der Befragten waren
zwischen 25 und 40 Jahre alt und davon wiederum
haben 95% ebenfalls einen Tag des Wochenendes
angegeben. 15% der Angaben werden von den tiber
40-Jahrigen gemacht. Auch hier werden die Tage
rund um das Wochenende als unsicher angesehen.
Der Hauptgrund fiir ihre Unsicherheit sind betrun-
kene Personen.

Die Frage, ob es bestimmte Uhrzeiten gibt, an
denen sich die Befragten auf ihrem néchtlichen
Arbeitsweg nicht sicher fiihlen, wurde von 15% mit
“Ja” beantwortet. Darunter empfinden 18% der un-
ter 25-Jiahrigen konkrete Uhrzeiten als unsicher.
Die 25-40-Jihrigen sowie die iiber 40-Jidhrigen
geben zu gleichen Teilen mit 11% ihrem Empfin-
den Ausdruck. Auch hier spiegelt sich dasselbe Er-
gebnis wie bei der Frage nach den Orten und Wo-
chentagen wider. Von allen 64 Befragten, die eine
bestimmte Uhrzeit nennen, fithlen sich knapp zwei
Drittel der unter 25-Jihrigen zu einer bestimmten
Uhrzeit nicht sicher. Auch hier werden die Uhrzeit
“ab 22 Uhr” und unangenehme Personen als hiu-
figste Begriindung genannt.

Bei der Frage nach dem Sicherheitsempfinden
beziiglich der Verkehrsmittel des nédchtlichen Ar-
beitswegs werden Parallelen zu den geschlechter-
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spezifischen Ergebnissen davor deutlich. Die Frage
nach dem Sicherheitsempfinden wurde ebenfalls
von 15% der Befragten mit “Ja” beantwortet. Auch
hier ist die Mehrzahl der Befragten zu 20% unter 25
Jahre alt. Die Ergebnisse der 25-40-Jidhrigen und
der iiber 40-Jdhrigen belaufen sich auf knapp 15%.
Festzuhalten ist, dass sich kaum jemand mit dem
Auto als Verkehrsmittel unsicher fiihlt. Die hau-
figsten Aussagen tiber ein unsicheres Verkehrsmit-
tel betreffen den OPNV. Begriindet wird die Wahl
mit der Anwesenheit unangenehmer Personen.

Fazit

Mithilfe der Ergebnisse der durchgefiihrten Be-
fragung kann die Aussage getroffen werden, dass
sowohl Frauen als auch Manner Unterschiede be-
ziiglich ihrer Arbeitswege bei Tag und bei Nacht
wahrnehmen. Hierbei geben deutlich mehr Frau-
en an, Unterschiede zwischen den Arbeitswegen
wahrzunehmen. Der Hauptgrund fiir die unter-
schiedliche Wahrnehmung ist neben den verinder-
ten Lichtverhéltnissen und der Verkehrssituation
auch die eigene korperliche Konstitution. Bei den
weiblichen Befragten ist die eigene korperliche
Verfassung die haufigste Begriindung fiir die un-
terschiedliche Wahrnehmung der Arbeitswege.
Dagegen wird bei den méannlichen Befragten die
Verkehrssituation am haufigsten als Grund ange-
geben.

Beim geschlechterspezifischen Vergleich beziig-
lich der Frage nach dem Sicherheitsgefiihl lassen
sich ebenfalls Unterschiede feststellen. Frauen fiih-
len sich auf ihrem néchtlichen Arbeitsweg haufiger
unsicher als Manner. Als Grund wird hier jedoch
nicht die Nacht per se genannt, sondern vielmehr
die Anwesenheit von anderen Personen, die das
Sicherheitsgefithl mindern. Zusatzlich ist erwéh-
nenswert, dass die befragten Frauen, die mit dem
OPNV unterwegs sind, sich deutlich unsicherer
fiihlen als die weiblichen Befragten, die mit dem
Auto unterwegs sind. Dieses Ergebnis bestatigt die
Literatur von Ruhne (2011), in der die Frauen den
OPNV ,als groBtes Hemmnis fiir Mobilitit, Angst
und Unsicherheit im Dunkeln“ angeben.

In Karlsruhe sind verschiedene Orte auszuma-
chen, an denen sich die Befragten, und zwar sowohl
Mainner als auch Frauen, haufig unsicher fiihlen.
Die Giinther-Klotz-Anlage, der Hauptbahnhof und
der Europaplatz sind drei der Karlsruher Hotspots.
Hierbei ist auffillig, dass diese Orte hauptséachlich
durch den OPNV, das Fahrrad oder zu FuB fre-
quentiert werden konnen. Die Wochentage Frei-
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tag, Samstag und Sonntag wurden iiberwiegend
als die Tage genannt, an denen sich die Befragten
unsicher fiihlen. Der Hauptgrund hierfiir sind un-
angenehm auffallende und betrunkene Personen.
Dies lasst auf einen Zusammenhang zwischen dem
Sicherheitsgefiihl der befragten Personen und den
Menschen, die vorrangig aufgrund von Freizeit-
aktivititen unterwegs sind, schlieBen. Zusatzlich
kann es durch den Konsum von Alkohol vermehrt
vorkommen, dass sich Personen entgegen gesell-
schaftlicher Richtlinien verhalten und somit eine
unangenehme Wirkung auf ihre Mitmenschen ha-
ben (Perschy 1992).

Zudem haben deutlich mehr Frauen als Manner
eine bestimmte Zeit in Verbindung mit dem Unsi-
cherheitsgefiihl angegeben. Als hiufigste Antwort
wird ,22 Uhr* genannt. Auf Grund der Tatsache,
dass die Befragung in den Sommermonaten statt-
gefunden hat und dort der Sonnenuntergang deut-
lich spater beginnt als in den Wintermonaten, wire
es interessant, eine weitere Befragung in den Win-
termonaten durchzufithren, um zu untersuchen, ob
dieselbe Uhrzeit oder eine frithere genannt werden
wiirde.

Des Weiteren lassen sich durch die Befragung
auch altersabhingige Unterschiede in der Wahr-
nehmung der Arbeitswege bei Tag und bei Nacht
feststellen. Interessant ist die Feststellung, dass die
unterschiedliche Wahrnehmung von Unsicherheit
mit steigendem Alter abnimmt. Auch hier wire
eine nidhere Betrachtungsweise spannend. Warum
kommt es im Alter zu einer Abnahme? Liegt es da-
ran, dass man durch den sich iiber Jahre wieder-
holenden Arbeitsweg eine gewisse Routine entwi-
ckelt? Oder konnen dltere Menschen haufiger auf
ein Auto zuriickgreifen, was in der Befragung als
das sicherste Fortbewegungsmittel wahrgenom-
men wurde?

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass
sowohl beziiglich des Geschlechts als auch beziig-
lich des Alters Unterschiede in der Wahrnehmung
festzustellen sind. Frauen fiihlen sich auf ihrem Ar-
beitsweg hiufiger unsicher als Manner. Entgegen
unserer Hypothese, dass sich Erwerbstitige, die
alter als 40 Jahre sind, haufiger unsicher auf ih-
rem nichtlichen Arbeitsweg fiihlen als jlingere Er-
werbstitige, ist festzustellen, dass sich diese Alters-
gruppe im Vergleich am wenigsten unsicher fiihlt.
Aus diesem Grund wire eine nihere Betrachtung
dieses Umstandes interessant. ]
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The different perception of the way to

work during day and at night

by Marie Wirthele, Jonas Klein

Nighttime is becoming more and more

infegrated intfo our daily lives and thus also
info our working hours. Many people work

not only during the day, but also in the
evening or at night. The aim of this work
to analyze gender and age differences

is
in

the perception of nighttime and daytime
work trips. For this purpose, selected per-

sons who have a job in the city or distric

t

of Karlsruhe were empirically surveyed. The
results of the survey show that women feel
unsafe on their nighttime commute more

often than men. In addition, the results

show that various hotspots can be identi-
fied in Karlsruhe where respondents offen

feel unsafe. Furthermore, the different p
ception decreases with increasing age.
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Ndchtliche Arbeitswege
Innerhalb und aulBerhalb der

Stadt

Auswirkungen der raumlichen Eigenschaften von
Wegen auf die Wahrnehmung des ndchtlichen

Arbeitsweges

ihrend die Nacht frither noch

als ein Zeitraum galt, in dem

Réauber, Diebe und unheim-

liche Kreaturen ihr Unwesen

treiben (Boiadjiev 2003, 11),
und in der es sich deshalb besser nicht drauBen
aufzuhalten galt, wird sie heute in vielerlei Hinsicht
belebt und genutzt. Freizeitaktivititen, wie Bar-,
Restaurant- oder Kinobesuche spielen sich vor al-
lem am Abend ab und kénnen bis tief in die Nacht
hinein andauern. Auch der Arbeitsalltag vieler Er-
werbstitiger findet heute immer héufiger inner-
halb der Nacht statt. Im Jahr 2019 arbeiteten laut
dem Statistischen Bundesamt 4,9% der Erwerbs-
tatigen regelmiBig nachts. Méanner arbeiteten da-
bei fast doppelt so hiufig in der Nacht wie Frauen
(Statistisches Bundesamt2021). Damit geht einher,
dass sich eine Vielzahl an Personen zu eben diesen
Zeiten auf dem Arbeitsweg befindet. Auch wenn
die Unterschiede zwischen Tag und Nacht, unter
anderem durch den technischen Fortschritt, wie
beispielsweise der massenhaften Installation von
kiinstlicher Beleuchtung, iiber die Jahrzehnte hin-
weg immer geringer wurden, stellt das Aktivsein
in der Nacht fiir viele Menschen noch immer eine
Besonderheit dar. Demnach hat auch das Zuriick-
legen nachtlicher Arbeitswege haufig einen eigenen
Charakter. Inwiefern sich die Wahrnehmung der
Arbeitswege bei Nacht von der Wahrnehmung von
Arbeitswegen am Tag unterscheidet, soll im Fol-
genden untersucht werden. Ziel des Artikels soll es
vor allem sein, einen Einblick iiber die unterschied-
liche Wahrnehmung des nachtlichen Arbeitsweges
zu geben, je nachdem welche strukturellen und
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raumlichen Eigenschaften dieser aufweist. Zu die-
sem Zweck wird untersucht, ob Personen, deren
Arbeitsweg aufBerstadtische Gebiete durchquert,
ihren Arbeitsweg anders wahrnehmen und andere
Verhaltensmuster aufweisen als Personen, welche
einen rein stadtischen Arbeitsweg zuriicklegen.

Hintergrund dieser Forschungsfrage ist die An-
nahme, dass sich innerstiadtische Gebiete hinsicht-
lich ihrer Verkehrsinfrastruktur von auBerstadti-
schen Gebieten unterscheiden. Beispielhaft hierfiir
kann die Beschaffenheit von StraBen, das Vorhan-
densein von Radwegen, die Ausstattung mit Hal-
testellen des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) oder die Beleuchtung der Wege betrachtet
werden. Auch wenn die ErschlieBung der Stadt-
nacht noch weit von einer Gleichstellung mit dem
Tag entfernt ist, weist sie deutliche Unterschiede
gegeniiber der Nacht in auBerstddtischen Gebie-
ten auf (Weber und Henckel2019, 114). Inwiefern
sich diese Ungleichheit der inner- und auBerstad-
tischen Nacht in der Wahrnehmung des Arbeits-
weges widerspiegelt, wurde bisher noch nicht un-
tersucht. Anspruch dieses Berichts soll sein, einen
Uberblick zu geben, inwiefern sich Unterschiede
in der Wahrnehmung des nachtlichen Arbeitswe-
ges duflern, je nachdem, ob dieser nur inner- oder
auch auBerstadtische Gebiete beinhaltet. Die Fra-
ge, inwiefern Unterschiede auf bestimmte Fakto-
ren zuriickzufiihren sind oder ob Zusammenhénge
zwischen bestimmten Eigenschaften des Untersu-
chungsgebietes und erkannten Verhaltensmustern
bestehen, kann anhand der durchgefiihrten Studie
nicht beantwortet werden
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Mobilitat und Wahrnehmung in der
Forschung

Innerhalb der Disziplin der Verkehrsgeographie
wird die rdumliche Mobilitdt der Menschen un-
tersucht (Kagermeier 2007, 4). Ein zentraler Be-
standteil des Untersuchungsgebietes ist die All-
tagsmobilitit. Nach HAMMER & SCHEINER
wird die Alltagsmobilitét als alltaglich wiederholte
Bewegungen zwischen der Wohnung und alltagli-
chen Aktivitiatsorten definiert (Hammer und Schei-
ner2006, 18). Demnach stellt auch das Zuriicklegen
von Wegen zur oder von der Arbeit ein Gebiet dar,
das innerhalb der Verkehrsgeographie untersucht
wird. Bereits vorliegende Forschungsarbeiten in
Zusammenhang mit Arbeitswegen ergaben unter
anderem, dass insgesamt 70% der Wege mit dem
Wegezweck Arbeit mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) zuriickgelegt werden (Rolfs-
meier 2015, 7). Ein Blick auf aktuelle Forschungs-
ergebnisse, die sich mit den Mobilitatsdisparitdten
zwischen inner- und auBerstadtischen Gebieten be-
fassen zeigt, dass graviere Unterschiede beziiglich
der Mobilitatsanbindung, aber auch der generellen
Mobilitatsstruktur dieser beiden Raumeinheiten,
vorherrschen. WEHMEIER und KOCH stellten in
diesem Zusammenhang fest, dass die Bedeutung
des motorisierten Individualverkehrs in landlichen
Gebieten groBer ist als in stddtischen Gebieten. Zu-
dem zeigen sie auf, dass der Anteil der tiber 18-Jdh-
rigen, die einen Fiihrerschein besitzen, in den un-
tersuchten Kernstdadten deutlich niedriger ist als
im landlichen Raum (Wehmeier und Koch2010,
462). Eine von GELDMACHER durchgefiihrte
Studie ergab des Weiteren, dass die Relevanz des
OPNVs in stidtischen Gebieten zunimmt, wihrend
auBerstadtische Gebiete weiterhin als PKW-affin
eingestuft werden (Geldmacher2020, 75).

Bei der Betrachtung des Arbeitsverkehrs ist fest-
zustellen, dass sich dieser hdufig zu gewissen Stof3-
zeiten bilindelt. Gerade zu diesen Zeiten kommt es
daher zu einer starken Belastung der Mobilitatsinf-
rastruktur. Insbesondere die Stiadte sind von dieser
zeitlichen Biindelung des Verkehrs betroffen, was
die Verkehrsplanung nicht selten vor eine gro-
Be Herausforderung stellt. Neben den StoBzeiten,
stellt aber auch der Verkehr in den Abend- und
Nachtstunden, die befahrenen Gebiete vor Aufga-
ben. Eine von AKERSTEDT et al. durchgefiihrte
Studie beschiftigte sich damit, nachtliche Arbeits-
wege von Schichtarbeitern hinsichtlich des Einflus-
ses der Dunkelheit und der vorhergegangenen Ar-
beitsbelastung genauer zu untersuchen (Akerstedt
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Foto 1: Weite Taktung auBerstddtischer OPNV-Angebote

Foto: L. Barkawitz

et al. 2005, 20). Fiir Personen auf nichtlichen
Arbeitswegen ergab sich ein erhohtes Unfallrisiko
und eine deutlich verminderte Fahigkeit wahrend
des Autofahrens konzentriert zu bleiben. Durch
die Belastung der vorhergegangenen Schichtarbeit
wird der nichtliche Arbeitsweg demnach zu einer
noch groBeren Herausforderung (Akerstedt et al.
2005, 20ff).

Eine weitere Herausforderung stellt die er-
schwerte Wahrnehmungsfahigkeit dar, die unter
anderem aus der fiir die Nacht charakteristische
Dunkelheit resultiert. Folgt man der von WENDT
beschriebenen Definition, handelt es sich bei der
menschlichen Wahrnehmung um ein bewusstes
Erleben in Verbindung mit Aufmerksamkeits-, Ge-
dachtnis-, und Handlungsprozessen (Wendt 2014,
24ff.). Der Prozess der Wahrnehmung ist dabei
sehr komplex und variabel. So ergaben Studien,
dass geschlechterspezifische Unterschiede auftre-
ten, wenn Reize visuell wahrgenommen werden
(Abramov et al. 2012, 8). Da das visuelle Aufneh-
men von Reizen in der Nacht durch die aufkom-
mende Dunkelheit erschwert ist, lasst sich die Hy-
pothese formulieren, dass sich die Wahrnehmung
von Wegen bei Nacht von der Wahrnehmung von
Wegen am Tag unterscheidet.

AbschlieBend lisst sich festhalten, dass auch zu
diesem Ansatz noch Forschungsbedarf besteht. Da-
her soll der vorliegende Artikel dazu beitragen, den
Forschungsgegenstand der nichtlichen Arbeits-
wege weiter zu untersuchen, um ein besseres Ver-
stindnis zu schaffen. Der Frage, ob Personen ihren
Arbeitsweg unterschiedlich wahrnehmen, je nach-
dem ob ein rein stadtischer oder ein auBerstadti-
scher Arbeitsweg vorliegt, soll sich anhand meh-
rerer Faktoren angenommen werden. So wird im
Folgenden dargestellt, wie sich die Unterschiede
oder Gemeinsamkeiten in der Wahrnehmung nach
Geschlecht, Verkehrsmittel oder Alter verhalten.
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Erfassung der nachtlichen Arbeits-
wege

Zur Thematik der nachtlichen Arbeitswege wurden
im Zeitraum von Juli bis September 2020 Befra-
gungen von Studierenden des Karlsruher Instituts
fiir Technologie durchgefiihrt. Insgesamt wurden
anhand eines standardisierten Fragebogens 436
Erwerbstitige befragt. Die Voraussetzung zur Teil-
nahme bestand darin, dass die Befragten mindes-
tens gelegentlich einen ihrer Arbeitsweg im Zeit-
raum zwischen 22 Uhr abends und 6 Uhr morgens
vollziehen. Der Arbeitsort der befragten Personen
muss dabei im Stadt- und Landkreis Karlsruhe lie-
gen.

Die Auswahl der befragten Personen erfolgte
dabei durch die Studierenden. AnschlieBend wur-
den die erhobenen Daten bereinigt und anhand der
zuvor festgelegten Themenschwerpunkte von den
Studierenden mit Hilfe verschiedener Analysesoft-
wares ausgewertet.

Der erste Schritt der Analyse bestand darin, die
erfassten Arbeitswege in inner- und auBerstidd-
tische Wege zu unterteilen. Hierfiir wird im Zuge
dieser Auswertung die durchschnittliche Einwoh-
nerdichte des Stadtgebiets Karlsruhe als Grenzwert
verwendet. Gebiete deren Einwohnerdichte unter-
halb dieses Grenzwertes liegen, werden als auBer-
stadtisch alle anderen als innerstidtisch definiert.
Mithilfe der im Datensatz angegebenen Wohn- und
Arbeitsorte konnten somit die zuriickgelegten Ar-
beitswege der befragten Personen raumlich einge-
teilt und entsprechend analysiert werden. Mithilfe
der weiteren Daten kann nun der Frage nachgegan-
gen werden, ob es Unterschiede in verschiedenen
Bereichen des nichtlichen Arbeitsweges gibt, je
nachdem, ob ein rein stadtischer oder ein Arbeits-
weg zuriickgelegt wird, der auch auBerstddtische
Gebiete beinhaltet.

Untersuchte Hypothesen

Bevor wir mit der Auswertung begonnen haben,
haben wir zuerst Vermutungen aufgestellt, welche
wir anhand der Antworten der Befragten tiberprii-
fen wollen.

1. Personen mit einem auBerstddtischen Arbeits-
weg beschéftigen sich hiufiger mit der Organi-
sation von deren nichtlichen Arbeitswegen als
Personen mit einem innerstadtischen Arbeits-
weg.

2. Das Auto und der OPNV werden eher von Perso-
nen mit einem auBerstddtischen Weg genutzt,
wihrend Personen mit einem innerstadtischen
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Weg haufiger auf das Fahrrad zuriickgreifen.

3. Vor allem die Frauen fiihlen sich an dunklen,
offentlichen Orten unsicher und schiitzen sich
eher mit Abwehrmitteln als Manner.

4. Personen mit einem auBerstadtischen Weg wer-
den sich wegen des Wildwechsels unsicher fiih-
len, Personen mit einem innerstadtischen Weg
nicht.

AuBler- und innerstadtische Arbeits-
wege im Vergleich
GemilB der zuvor erlauterten Einteilung der Ar-
beitswege legen insgesamt 123 Personen einen
rein stadtischen nichtlichen Arbeitsweg zuriick..
Demgegeniiber stehen insgesamt 248 Personen,
die nichtliche Arbeitswege bestreiten, die auch au-
Berstadtische Gebiete beinhalten. Werden die Ar-
beitswege beziiglich des Geschlechts der Personen,
die ihn zuriicklegen, verglichen, so lasst sich kein
signifikanter Unterschied feststellen (vgl. Abb. 1)
Hinsichtlich der Altersstruktur ergeben sich
deutlichere Unterschiede zwischen den Personen
auf inner- und auBerstddtischen Arbeitswegen.
Zwar ist die Personengruppe im Alter von 20 bis 29
Jahren bei beiden Arbeitswegen am stiarksten ver-
treten, jedoch sind die darauffolgenden Altersgrup-
pen unterschiedlich stark ausgepragt. Wihrend die
auBerstiadtischen Arbeitswege auch von Personen
anderer Altersgruppen bestritten werden, lasst sich
dies bei den innerstadtischen Wegen nicht erken-
nen. So bestreiten lediglich 20 weitere Personen
im Alter von 30 bis 59 Jahren innerstadtische Ar-
beitswege, wihrend die Anzahl an Personen dieses
Alters auf auBerstddtischen Wegen 103 betrigt.
Prozentual ergibt sich daraus, dass ca. 80% aller
innerstadtischen Arbeitswege von Personen im Al-
ter von 20 bis 29 Jahren zuriickgelegt werden. Des
Weiteren lasst sich festhalten, dass der prozentuale
Anteil der 20- bis 29-Jihrigen innerhalb der bei-
den Gruppen unterschiedlich stark ausgepragt ist.
Der Anteil der Personen dieser Altersgruppe auf
auBerstadtischen Wegen ist mit 52% signifikant
Kleiner als der Anteil der 20- bis 29- jahrigen auf
innerstadtischen Wegen. Hier betrdgt der Anteil
dieser Altersgruppe 81%. Bei diesen Ergebnissen
darf allerdings nicht vernachlassigt werden, dass
die Altersstruktur der im Datensatz erfassten Per-
sonen einer deutlichen Schieflage hinsichtlich ver-
mehrt jiingeren Probanden unterliegt.
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Planungsvorteil durch innerstadti-
sche Verkehrsinfrastruktur

Ein weiterer Aspekt, den es zu untersuchen galt,
besteht in der Miteinbeziehung des nachtlichen
Arbeitsweges bei der Wahl des Arbeitsplatzes.
Hierfiir wurde anhand des Fragebogens erhoben,
ob sich die befragten Personen bereits vor Beginn
ihrer Tatigkeit an ihrem aktuellen Arbeitsplatz mit
ihrem nichtlichen Arbeitsweg befassten. Da die
siedlungs- und infrastrukturellen Gegebenheiten
innerhalb stadtischer Gebiete oftmals stiarker aus-
gebaut sind als in auBerstadtischen Gebieten, lasst
sich die Hypothese aufstellen, dass sich Personen
mit einem auBerstddtischen Arbeitsweg haufiger
mit der Organisation von nachtlichen Arbeitswe-
gen beschiftigen als Personen mit einem inner-
stadtischen Arbeitsweg. Die Auswertung der Daten
ergab, dass sich insgesamt 43% der innerstadti-
schen Befragten bereits vor Beginn ihrer Tatigkeit
an ihrem aktuellen Arbeitsplatz mit dem Arbeits-
weg beschiftigt haben. Auf Seiten der Personen
mit einem auBerstadtischen Arbeitsweg betragt der
Anteil der Personen, die sich schon vor Antritt ih-
rer Tatigkeit mit ihrem nachtlichen Arbeitsweg be-
schiftigten, 50%.Die zuvor aufgestellte Hypothese
konnte daher innerhalb der Untersuchungsgruppe
bestitigt werden.

Ahnlich sieht es bei der Frage aus, ob sich Per-
sonen bereits vor ihrem Arbeitsantritt mit ihrem
oder ihrer Vorgesetzten beziiglich des néchtlichen
Arbeitsweges unterhalten haben. Hier gaben 2,4%
der innerstadtischen Befragten an, mit ihrem Ar-
beitgeber bzw. ihrer Arbeitgeberin iiber den nicht-
lichen Arbeitsweg gesprochen zu haben, wihrend
dies 14,6% der auBerstddtischen Befragten taten.
Dieses Ergebnis passtzu der bereits bestitigten
Hypothese, da auch hier gezeigt wird, dass der
néchtliche Arbeitsweg bei Personen mit auBerstad-
tischem Arbeitsweg bereits bei dem Prozess der Ar-
beitsplatzwahl eine Rolle spielt.

Ein weiterer Faktor, der Aufschliisse iiber die
Planung und Organisation des Arbeitsweges gibt,
stellt die Koordination des nichtlichen Arbeitswe-
ges dar. Von den insgesamt 123 befragten Perso-
nen mit einem auBerstddtischen Weg koordinieren
sich 18 Personen auf dem néchtlichen Arbeitsweg.
Demgegeniiber stehen 36 Personen auf aufBler-
stadtischen Wegen, die sich auf dem Arbeitsweg
beispielsweise mithilfe von Fahrgemeinschaften
koordinieren. Auch hier lasst sich erkennen, dass
die Personengruppe, die einen auBerstiddtischen
Arbeitsweg zuriicklegt, einen groferen Aufwand
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Abb. 1: Inner- und auBerstadtische Arbeitswege nach Geschlecht

(N=435)

Quelle: Eigene Darstellung

auf sich nimmt, um den Arbeitsweg zu planen und
zu organisieren.

Differenzierte Nutzung der Ver-
kehrsmittel nach auBBer- und inner-
stadtischen Arbeitswegen

Bei dem Fragebogen konnte auf die Frage, welche
Verkehrsmittel die ProbandInnen fiir ihren nécht-
lichen Arbeitsweg iiberwiegend nutzen, zwischen
folgenden fiinf Antwortmaoglichkeiten entschieden
werden: zu FuB3 gehen, Auto, Fahrrad oder E-Bike,
offentlicher Personennahverkehr oder Sonstige,
wobei das Motorrad genannt wurde. Von den ins-
gesamt 436 Befragten antworteten fast die Half-
te, dass sie das Auto nutzen, wovon rund 70% der
auBerstadtischen Befragtengruppe dazugezahlt
werden. Das Fahrrad ist das meistgenutzte Ver-
kehrsmittel der innerstadtischen Gruppe mit 48
Nennungen, wiahrend lediglich 34 Personen der
auBerstadtischen Gruppe ihren néchtlichen Ar-
beitsweg mit dem Rad bestreiten, was unsere Ver-
mutung bestitigte. Der OPNV wird von circa 20%
aller Befragten genutzt, vermehrt jedoch von den
aufBlerstadtischen Befragten. Zu FuBl gehen rund
10% der gesamten InterviewpartnerInnen.

Spontane Assoziationen mit dem
nachtlichen Arbeitsweg

Wiéhrend der Datenerhebung wurde unter ande-
rem ermittelt, welche drei Begriffe den Befragten
spontan zu ihrem nichtlichen Arbeitswegen ein-
fallen.. Insgesamtfiihrten 24% der Befragten mit
innerstadtischen Arbeitswegen Dunkelheit, 23%
Ruhe und Entspannung und 10% Risiken und Ge-
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Abb. 2: Was fdllt Ihnen spontan ein, wenn Sie an lhren ndchtlichen Arbeitsweg denken? (N=435)

Quelle: Eigene Darstellung

fahren auf (vgl. Abb. 2). Bei den Interviewten mit
auBerstadtischen Arbeitswegen assoziierten 28%
der Befragten Ruhe und Entspannung mit ihrem
nichtlichen Arbeitsweg, 20% entgegneten Dunkel-
heit und 7% dachten an die Risiken und Gefahren.
Erkennbar ist, dass die zweite Gruppe mit einem
Weg, der auBerstadtische Gebiete beinhaltet, weni-
ger an die Risiken, wie beispielsweise Unfille oder
Uberfille, denkt als die andere Gruppe und vorran-
gig die Ruhe wahrnimmt.

Auffallend ist, dass die Frauen der innerstad-
tischen Gruppe haufiger Dunkelheit und Risiken
auffithren, wiahrend bei der auBerstadtischen Be-
fragtengruppe die haufigste angegebene Antwort
Entspannung und Ruhe ist, welche von circa 35%
der Frauen der auBerstiadtischen Gruppe angefiihrt
wurde.

Vergleich des nachtlichen und
taglichen Arbeitswegs bezuglich
verschiedener Aspekte

AnschlieBend sollten die Befragten ihren Arbeits-
weg bei Tag und bei Nacht hinsichtlich verschie-
dener Aspekte vergleichen. Wiahrend die Gruppe
mit einem rein innerstadtischen Arbeitsweg kei-
nen zeitlichen Unterschied feststellt, ist dieser bei
der auBerstadtischen Gruppe deutlich zu erken-
nen. Diese nimmt den nichtlichen Arbeitsweg als
zeitlich kiirzer und anstrengender wahr. Auf die

MARINA MOSTHAF, LUCA SCHESTAG

Frage, ob der nichtliche Arbeitsweg angenehmer
ist oder nicht, antworteten vermehrt die Frauen
beider Gruppen, dass der Weg unangenehmer sei.
Bei dem Thema Sicherheit gaben beide Gruppen
neutrale Antworten. Werden nur Frauen betrach-
tet nehmen die auBerstadtischen Befragten keinen
Unterschied zwischen dem néchtlichen und tég-
lichen Arbeitsweg wahr, wiahrend etwa 70% der
Frauen der innerstddtischen Gruppe sagen, der
Weg sei unsicherer. Von diesen benutzen 44% das
Fahrrad, 23% den OPNV, 18 % das Auto und 15%
gehen zu Fuf.

Sicherheitsempfinden auf dem
nachtlichen Arbeitsweg...

Ein bedeutender Aspekt, den es hinsichtlich nacht-
licher Arbeitswege zu betrachten gilt, ist das schon
zuvor angesprochene personliche Sicherheitsemp-
finden.

Von den 123 Personen mit einem innerstadti-
schen Arbeitsweg bejahten 48 Personen, die Frage,
ob es bestimmte Orte gibt, an denen sie sich unsi-
cher fiihlen. 20 Personen, wovon 17 weiblich sind,
gaben an, sich vor allem auf 6ffentlichen Plitzen
und StraBen unsicher zu fiihlen. Dabei wurden ex-
plizit der Europaplatz, die Giinther-Klotz-Anlage
und der Marktplatz in Karlsruhe genannt. Auf die
Frage, warum diese Orte fiir Unsicherheit sorgen,
gaben zehn Befragte, davon sechs Frauen an, dass
es vornehmlich an der Dunkelheit liegt. Dieses Er-
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Abb. 3: Absolute Angaben Uber Orte, an denen sich nicht sicher gefihlt wird von Personen mit innerstadti-
schen Arbeitswegen (blau) und Personen mit auBerstadtischen Arbeitswegen (orange) N=435

Quelle: Eigene Darstellung

gebnis bestitigte die Hypothese, dass sich mehr
Frauen an offentlichen und dunklen Orten unsi-
cher fiihlen als Manner.

Bei der Gruppe mit auBerstiadtischen Arbeitswe-
gen bejahten 70 Personen, darunter 50 Frauen, die
bereits im vorherigen Abschnitt erwdhnte Frage.
Insgesamt gaben 15 InterviewpartnerInnen dieser
Gruppe die Antwort, dass sie sich vor allem auf
StraBen und offentlichen Plitzen unsicher fiihlen
(vgl. Abb. 3). 13 Personen gaben den Wald als Ort
der Unsicherheit an. Auf dem dritten Platz folgte
der gesamte Arbeits- und Heimweg mit jeweils 8
Auffithrungen. Auch bei den Frauen lassen sich die
gleichen Ergebnisse erkennen. Es lassen sich also
schlussfolgernd deutliche Unterschiede im Ver-
gleich der beiden Gruppen erkennen. Es zeigt sich,
dass Personen mit innerstadtischen Arbeitswegen
iiberwiegend innerstadtische Orte anfiihrten, wih-
rend die Personen mit auBerstadtischen Arbeitswe-
gen auch Orte nannten, die abseits der Stadt liegen,
obwohl diese ebenfalls in innerstddtischen Berei-
chen unterwegs sind.

Die Auswertung der Unsicherheit an bestimmten
Wochentagen zeigt, dass beide Personengruppen
hauptsichlich die Nachte von Freitag auf Samstag
und Samstag auf Sonntag als unsicher empfinden.
Der Grund hierfiir ist bei beiden Gruppen gleich:
An diesen Tagen sind vermehrt alkoholisierte Per-
sonen unterwegs, von denen sich die ProbandIn-
nen verunsichert fithlen.

Beziiglich der Uhrzeiten fiihlten sich die Teilneh-
merInnen der Umfrage der innerstadtischen Grup-
pe iiberwiegend ab 22 Uhr und ab o Uhr abends bis
zum Morgengrauen oder in den frithen Morgen-
stunden zwischen vier und sechs Uhr in der Friih
unsicher. Eine genauere Aussage lisst sich jedoch
nicht treffen, da viele Personen keine genauen Zeit-
spannen, sondern lediglich einen Startzeitpunkt
angaben, ab dem sie beginnen, sich unsicher zu
fiihlen. Auffillig ist, dass 75% der Befragten, wel-
che diese Frage beantworteten, Frauen sind. Auf
die Frage warum die Personen gerade diese Uhr-
zeiten als besonders unsicher empfinden, gaben die
meisten Personen als Griinde die Dunkelheit und
haufig auftretende alkoholisierte Personen an.

Bei den Befragten der auBerstiadtischen Arbeits-
gruppe lassen sich deutlich groBere Zeitspannen,
welche groBtenteils von den Frauen getroffen wer-
den, finden als bei Befragten der ersten Gruppe,
jedoch mehren sich die Antworten auch bei dieser
Gruppe bei der Kategorie 22 Uhr bzw. ab o Uhr
abends. Ausschlaggebende Griinde sind ebenfalls
alkoholisierte Personen, Dunkelheit, Miidigkeit
oder auch der hier im Vergleich zur innerstadti-
schen Gruppe nicht aufgefiithrte Wildwechsel. Von
insgesamt 14 Personen, die bei dieser Frage anga-
ben, sich wegen Wildwechsel zu gewissen Uhrzei-
ten unsicher zu fiihlen, konnten 11 Personen der
auBerstadtischen Gruppe zugeordnet werden.

Fillt der Blick aber auf alle Befragten, die bei ei-
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ner der bereits angesprochenen Fragen Wildwech-
sel oder Wildunfille angaben, so lasst sich feststel-
len, dass circa 80% dieser Aussagen von Personen
der auBerstadtischen Gruppe getroffen wurden.
Ubereinstimmend nannten jedoch alle Interview-
ten, sich besonders auf StraBen durch einen Wald
unsicher zu fiithlen.

Eine weitere Frage thematisierte die empfunde-
ne Unsicherheit der Personen mit und in bestimm-
ten Verkehrsmitteln, welche sie auf ihrem Arbeits-
weg nutzen. Bei der Analyse der Angaben ist jedoch
anzumerken, dass die Summe der Antworten im
Vergleich zur Grundgesamtheit gering ist. Von der
innerstadtischen Arbeitsgruppe, der insgesamt 123
Befragte zuzuordnen sind, bejahten lediglich 14%
diese Frage, von der auBerstiadtischen Arbeits-
gruppe, welcher 250 Personen zugehorig sind,
stimmten nur 18% TeilnehmerInnen dieser Frage
zu. Beide Gruppen fiihrten unbeleuchtete StrafBen,
Unsicherheit, zu wenig Sicherheitspersonal sowie
die potenzielle Gefahr eines Verbrechens als Griin-
de fiir deren Verkehrsmittelwahl auf.

Steigerung des Sicherheitsempfin-
den durch eigene MaBnahmen

Es gibt viele Mafnahmen, um das personliche Si-
cherheitsempfinden auf dem néchtlichen Arbeits-
weg potentiell zu steigern. Am haufigsten geben die
Personen der Untersuchungsgruppe an, besonders
aufmerksam unterwegs zu sein. Insgesamt gaben
625 der befragten Personen an, dies haufig zu tun
(vgl. Abb. 4).

Im Vergleich der Geschlechter zeigt sich da-
bei, dass der Frauenanteil in dieser Antwortkate-
gorie iiberproportional hoch ist. Insgesamt 87,5%
der Frauen mit einem rein stadtischen Arbeitsweg
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Abb. 4: Prozentuale Haufigkeitsverteilung der individuell ergriffe-
nen MaBnahmen um das eigene Sicherheitsempfinden zu steigern

(N=435)

Quelle: Eigene Darstellung
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und 71% der Frauen mit einem auBerstadtischen
Arbeitsweg gaben an, auf ihrem nachtlichen Ar-
beitsweg hiufig besonders aufmerksam unterwegs
zu sein. Gleichzeitig lassen sich diese Ergebnisse
moglicherweise mit den zuvor bereits ausgewer-
teten spontanen Assoziationen der Befragten in
Verbindung bringen. Frauen mit einem rein stad-
tischen Weg gaben hier am haufigsten an, dass sie
die Dunkelheit und damit verbundene Risiken mit
ihrem nachtlichen Arbeitsweg assoziieren. Demge-
geniiber stehen die Entspannung und die Ruhe, die
von Frauen mit einem auBerstddtischen Arbeits-
weg am hiufigsten genannt wurden, wenn es da-
rum geht, spontan an den nichtlichen Arbeitsweg
zu denken.

Neben dem besonders aufmerksam unterwegs
sein, ist es auch moglich, Umwege in Kauf zu neh-
men, sich von anderen Personen begleiten zu las-
sen, so zu tun, als wiirde man telefonieren oder zu
physischen Abwehrmitteln zu greifen, um das per-
sonliche Sicherheitsempfinden auf den néchtlichen
Arbeitswegen zu steigern. Allerdings gab die groBe
Mehrheit der Befragten an diese weiteren MafBnah-
men nie zu ergreifen.

Die Hypothese, dass sich Frauen ofter mit Ab-
wehrmitteln schiitzen als Manner, lie3 sich inner-
halb der Untersuchungsgruppe bestitigen. Acht
ménnlichen Befragten stehen 42 Frauen gegen-
iiber, die angaben, sich hiufig mit Abwehrmit-
teln, wie beispielsweise einem Schliisselbund oder
Pfefferspray, zu schiitzen. Im Vergleich der beiden
Analysegruppen lassen sich keine Unterschiede
feststellen.

Neben den individuellen MaBnahmen zur Steige-
rung des personlichen Sicherheitsempfindens, gibt
es auch offentliche MaBnahmen, die dazu beitragen
konnen, eben dieses zu verbessern. Etwa 57% der
Interviewten gaben an, dass sich ihr Sicherheits-
empfinden durch eine bessere Beleuchtung von
Wegen, StraBen und Haltestellen oder in 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln sehr verbessern konnte. Da-
bei spielte es keine Rolle, ob die Arbeitswege der
Personen im inner- oder auBerstidtischen Raum
stattfanden. Auch eine erhohte Polizeipriasenz
wiirde zur Verbesserung des eigenen Sicherheits-
empfindens beitragen. Die Angaben dariiber, ob
Kameraiiberwachung auf 6ffentlichen Plitzen und
StraBen oder Nachtwichter auf Parkplatzen das
personliche Sicherheitsempfinden steigern, sind in
beiden Gruppen ambivalent.
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Fazit

Anhand der empirischen Erhebung lassen sich
zwischen den Personen mit inner- oder auBerstiad-
tischen Arbeitswegen sowohl Gemeinsamkeiten
als auch Unterschiede feststellen. Wiahrend die
Personen mit einem innerstddtischen Arbeitsweg
sich eher unsicher fiihlen und Dunkelheit mit ih-
rem nichtlichen Arbeitsweg verbinden, denken die
Befragten mit einem auBerstiddtischen Arbeitsweg
iiberwiegend an Ruhe und Entspannung.

Einen Konsens in der Wahrnehmung von Un-
sicherheit stellen oOffentliche Plitze und StraBen
dar. Diese wurden sowohl von Befragten mit einem
auBerstadtischen als auch von Befragten mit rein
stadtischen Arbeitswegen als Orte genannt, die als
unsicher wahrgenommen werden.

Anhand des voran gegangenen Kapitels lasst
sich die Aussage treffen, dass sich die inner- und
auBerstadtischen Befragten beziiglich der MaBnah-
men, welche von Stadt- oder Landkreisen getroffen
werden konnen, zukiinftig mehr Polizei auf den
StraBen, aber vor allem bessere Beleuchtung erhof-
fen, um sich sicherer zu fiihlen.

Es treten aber auch Unterschiede im Vergleich
zwischen den Gruppen auf. Wenn es beispielswei-
se darum geht, das Sicherheitsempfinden durch
gewisse MaBnahmen zu steigern, die von den Per-
sonen eigenstindig getroffen werden konnen, gab
etwas weniger als ein Drittel der Frauen mit auBer-
stadtischen Arbeitswegen an, besonders aufmerk-
sam unterwegs zu sein, wahrend ca. 40% der Frau-
en mit einem innerstiadtischen Arbeitsweg dies tun.

Eine Besonderheit der nédchtlichen Arbeitswege
stellt die rdumlich und zeitlich selektive Verteilung
von Mobilitdtsangeboten dar. Zwar wurde durch
die ErschlieBung der Stadtnacht bereits eine star-
ke Ausweitung von Mobilitdtsangeboten erreicht,
jedoch ist der gegenwirtige Status noch weit von
einer flichendeckenden Versorgung entfernt (We-
ber und Henckel 2019, 119). Somit kann ein zusétz-
licher organisatorischer Aufwand anfallen, um den
néchtlichen Arbeitsweg zu planen, falls die vor Ort
gegebenen Mobilitdtsangebote nicht fiir den nacht-
lichen Verkehr ausgerichtet sind. Durch die Unter-
suchung bestitigte sich die Hypothese, dass sich
Personen mit einem aufBerstadtischen Arbeitsweg
héufiger schon vor Beginn ihrer Tétigkeit an einem
Arbeitsplatz mit den nichtlichen Arbeitsweg be-
schiftigen als Personen, die einen rein stadtischen
Weg zuriicklegen. Anhand des Forschungsdesigns
kann allerdings keine Aussage iiber mogliche Kau-
salitdten getroffen werden, sodass hier ein Ansatz
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Foto 2: Die Rolle von Nachtwdchtern wird ambivalent aufgefasst

Foto: L. Barkawitz

zur Vertiefung der Forschungsarbeit besteht. Bis-
her lassen sich keine Aussagen treffen, inwiefern
infrastrukturelle Gegebenheiten des Arbeitsweges
dieses Ergebnis beeinflussen.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass viele der
untersuchten Thesen, wie beispielsweise, dass sich
Personen mit einem aufBerstadtischen Arbeitsweg
vermutlich eher auf Straen durch den Wald we-
gen des Wildwechsels unsicher fiihlen als jene, die
einen innerstiadtischen Arbeitsweg haben, bestatigt
wurden. Das Verkehrsmittel, mit welchem diese
Personen unterwegs sind, ist entweder das Auto
oder das Fahrrad und bestétigte somit auch unse-
re These, dass liberwiegend von den Autofahrern
der Wildwechsel aufgefiihrt werden konnte. Hier
macht sich die Besonderheit von auBerstadtischen
Gebieten bemerkbar, da Waldgebiete fiir Personen
mit einem rein stadtischen Arbeitsweg kaum von
Bedeutung sind.

Den Ergebnissen der Studie von GELDMA-
CHER, welche zeigte, dass der o6ffentliche Perso-
nennahverkehr in Stiddten an Bedeutung gewinnt,
wiahrend auBerstadtische Gebiete als PKW-affin
gelten, konnen wir nur teilweise zustimmen. (Geld-
macher 2020, 75). Wihrend das Auto von circa
56% der auBerstadtischen Befragten genutzt wird
und damit mit Abstand das am meisten genutzte
Verkehrsmittel dieser Gruppe ist, konnen wir bei
unserer Auswertung keine mehrheitliche Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs in der Stadt
feststellen, da von den Befragten der innerstadti-
schen Gruppe rund 39% mit dem Fahrrad und 26%
mit dem Auto fahren, 19% gehen zu Fuf und nur
16% nutzen das Angebot des OPNVs, womit dieses
Verkehrsmittel auf dem letzten Platz landet.

AbschlieBend lisst sich festhalten, dass es sich
bei der durchgefiihrten Studie um eine kleine Stich-
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probe handelt. Die Reprisentativitit der Studie ist
deshalb nur bedingt gegeben. Des Weiteren liefert
die Studie in vielen Fragen keine Informationen
iiber mogliche Korrelationen oder Kausalititen.
Inwiefern sich bestimmte infrastrukturelle Gege-
benheiten, wie Waldgebiete oder die Beleuchtung
auf die Wahrnehmung des nichtlichen Arbeitswe-
ges auswirken, wurde nicht erhoben. Hier besteht
weiterer Forschungsbedarf. 1
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Sicherheitsempfinden bei

Nacht

Zusammenhdnge zwischen negativ erlebten Situationen
und individuell ergriffenen MaBnahmen zur Steigerung des

Sicherheitsempfindens

Auf dem ndchtlichen Arbeitsweg erleben Personen unterschiedlichste Situationen,

die ihr Sicherheitsempfinden beeinflussen. Aber welche sind dies und wie haufig fre-
ten diese auf? Zudem stellt sich die Frage, ob aus den erlebten Situationen individuell
ergriffene PrventivmaBnahmen resultieren, die zur Steigerung des Sicherheitsempfin-
dens dienen. Die vorliegende Studie untersucht ebendiese mdglichen Zusammenhan-
ge zwischen negativ erlebten Situationen auf dem né&chtlichen Arbeitsweg und den
daraus resultierenden eigenen bzw. individuell ergriffenen MaBnahmen. Sie zeigt, dass
diese Zusammenhdnge je nach erlebter Situation unterschiedlich zu bewerten sind
und je nach erlebter Situation sich die ergriffenen MaBnahmen unterscheiden

er nichtliche Weg zur Arbeit birgt

eine Vielzahl an Situationen, die un-

ter Umstanden negativ wahrgenom-

men werden konnen. Diese reichen

von Begegnungen mit unangeneh-
men Personen, iiber das Erfahren von Beldstigung,
bis hin zur Opferwerdung. In der Folge besteht die
Annahme, dass Personen, die sich vor diesen Situa-
tionen fiirchten, zu verschiedensten Praventivmal-
nahmen greifen, um sich auf ihrem nichtlichen
Arbeitsweg sicherer zu fiihlen. Eine weitere An-
nahme, die in dieser Studie untersucht werden soll,
besteht darin, dass Personen, die bereits negative
Situationen erlebt haben, 6fter beziehungsweise zu
gravierenderen MaBnahmen greifen, als Personen,
die bisher keine negativen Erfahrungen auf ihrem
nichtlichen Arbeitsweg gemacht habe. Zudem ist
von Interesse , welche konkreten Zusammenhinge
zwischen den erlebten Situationen und den indivi-
duell ergriffenen MaBnahmen zur Steigerung des
Sicherheitsempfindens existieren. Hierbei liegt die
Vermutung nahe, dass bei objektiv gefahrlichen Si-
tuationen haufiger MaBnahmen ergriffen werden.
Dies konnte beispielsweise bei der Opferwerdung
der Fall sein.

DENNIS LEIBER, STEFAN SCHEUBLE

Um sich dem Thema anzunihern, wird zunachst
der aktuelle Stand der Forschung aufgezeigt. Je-
ner dient der Auseinandersetzung mit den bereits
existierenden Forschungsergebnissen aus voran-
gegangenen Umfragen. Der darauffolgende Metho-
denteil dient dazu, das Vorgehen zu verdeutlichen
und vergleichbar zu machen. AnschlieBSend erfolgt
die Erlduterung beziiglich der Auswertung und In-
terpretation der eigenen Ergebnisse. Hier werden
die erlebten Situationen auf dem néchtlichen Ar-
beitsweg in ihrer Haufigkeit aufgezeigt. Ausgehend
von diesem Wissen werden die individuell ergrif-
fenen MaBnahmen ausgewertet. Somit kann ein
Zusammenhang zwischen den erlebten Situationen
und den getroffenen MaBnahmen herausgearbeitet
werden. AbschlieBend werden die Ergebnisse der
Datenanalyse herangezogen, um die Forschungs-
frage zu diskutieren.

Einflussnahme auf das Sicherheits-
empfinden

Das subjektive Sicherheitsempfinden setzt sich aus
verschiedenen Komponenten zusammen (Biihl-
mann und Maddalena 2011, S.34), wobei im Sinne
der Einstellungstheorie nach Kéhn und Bornewas-
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Foto 1: Im Dunkeln ist das Sicherheitsempfinden deutlich reduziert

Foto: L. Barkawitz

ser drei Elemente bzw. Dimensionen unterschie-
den werden konnen. Die affektive Dimension um-
fasst alle emotionalen Reaktionen, die mit dem
Erleben von als bedrohlich empfunden Krimina-
litdtsereignissen einhergehen. Die kognitive Di-
mension beinhaltet die Einschidtzung des person-
lichen Viktimisierungsrisikos, also der potentiellen
Wabhrscheinlichkeit, selbst zum Opfer einer Straftat
zu werden, wohingegen bei der konativen Dimen-
sion die personlich ergriffenen MaBnahmen zum
Schutz vor Kriminalitat von zentraler Bedeutung
sind (K6hn und Bornewasser 2012, S.2). Aufgrund
der vielfaltigen Ursachen, die zu beriicksichtigen
sind, ldsst sich das subjektive Sicherheitsempfin-
den nur sehr schwer messen. Mertes fand heraus,
dass das Sicherheitsgefiihl mit zunehmendem Al-
ter sinkt und bei Nacht schwicher ausgepragt ist
als bei Tag. AuBerdem fiihlen sich Frauen nachts
unsicherer als Méanner (Mertes 2016, S.37). Eine
weitere Studie von Kohn und Bornewasser belegt,
dass sich Biirgerinnen und Biirger, die Opfer einer
Straftat wurden, unsicherer fithlen als Personen,
denen bisher keine Straftat widerfahren ist. Hier-
bei ist es wichtig, die Unterschiede zwischen der
indirekten und direkten Opferwerdung aufzuzei-
gen. Wihrend man bei der direkten Opferwerdung
in eigener Person Opfer einer Straftat wurde, be-
deutet die indirekte Opferwerdung, dass man eine
Person, die Opfer einer Straftat geworden ist, per-
sonlich kennt (K6hn und Bornewasser 2012, S.17).
Vor allem Manner und junge Biirger werden selbst

Opfer von Kriminalitdt oder kennen Personen, die
Opfer von Kriminalitat geworden sind (Kohn und
Bornewasser 2012, S.29). Je nach Alter werden un-
terschiedliche individuell ergriffene MaBnahmen
zur Steigerung des Sicherheitsempfindens getrof-
fen. Beispielsweise erwerben die 15-30-Jahrigen
eher Pfefferspray oder absolvieren einen Selbstver-
teidigungskurs, wohingegen die {iber 60-jahrigen
héufiger Sicherheitsmafnahmen zum Schutz vor
Einbruch in hiusliches Eigentum treffen (Borne-
wasser und Kohn 2012, S.12).

Des Weiteren wurde durch Befragungen des
“Amtes fiir Stadtentwicklung Karlsruhe“ ersicht-
lich, dass in Kombination mit der Dunkelheit das
Sicherheitsempfinden deutlich abnimmt. Aufer-
dem kann eine Tendenz hin zu mehr Belidstigungen
im Vergleich von Tag zu Nacht festgestellt wer-
den. Der Anteil an Personen, die ,so gut wie nie®
beléstigt werden, nimmt im Vergleich zum Tag in
der Nacht um mehr als 80 Prozent ab. Gleichzei-
tig nimmt der Anteil an Personen, die ,regelmafig“
beléstigt werden, um fast 18 Prozent zu. Des Wei-
teren lésst sich feststellen, dass am Tag mehr Seni-
oren Opfer einer Beldstigung werden, wohingegen
in der Nacht die 18-30-Jihrigen haufiger betroffen
sind (Wiegelmann-Uhlig 2014, S.64).

Im Folgenden sollen nun die Zusammenhinge
zwischen negativ erlebten Situationen auf dem Ar-
beitsweg und eigenen bzw. individuell ergriffenen
MaBnahmen zur Steigerung des Sicherheitsemp-
findens aufgezeigt werden.
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Analyse der bedrohlichen Situatio-
nen und MaBnahmen

Im Zuge eines studentischen Projektes wurde im
Zeitraum von August bis September 2020 eine Be-
fragung zum Thema der néchtlichen Arbeitswege
durchgefiihrt. Ziel war es, Daten iiber die Wege zur
Arbeit hin als auch von der Arbeit weg, die nachts
stattfinden, zu generieren. Dazu wurden Personen
befragt, die mindestens einen ihrer Arbeitswege in
der Nacht, das heiBt zwischen 22 Uhr abends und
6 Uhr morgens, zuriicklegen und ihre Arbeitsstitte
im Stadt- oder Landkreis Karlsruhe haben. Mithil-
fe eines standardisierten Fragebogens wurden 436
Probanden in einem personlichen Gesprach be-
fragt. Der standardisierte Fragebogen erfasste die
Einstellungen und Meinungen der Probanden zum
Thema nichtliche Wege, wobei das Thema Sicher-
heit auf dem Arbeitsweg im Vordergrund stand.

In der folgenden Auswertung der erhobenen Da-
ten wurden einzelne Fragen zum Thema Sicherheit
analysiert. Neben den Fragen zu den Rahmendaten
der Arbeit, sowie der Wahrnehmung und Wahl des
Verkehrsmittels, wurde ebenso das Sicherheits-
empfinden der Probanden auf ihrem nichtlichen
Arbeitsweg ermittelt. Der bereinigte Datensatz
wurde mithilfe der Statistik- und Analyse-Software
SPSS ausgewertet und analysiert. Hierzu wurden
Kreuztabellen herangezogen, sowie mithilfe des

Erlebte Situationen | Schon erlebt Haufigkeit der erlebten Situation

Einmal Selten erlebt | Haufig

erlebt erlebt

(1) ,Begegnungen | 53 8 28 17
mit
unangenehm
oder
bedrohlich
wirkenden
Personen’

(2) ,Beobachtung | 50 8 28 14
von verbalen
Konflikten’

(3) ,Beobachtung | 22 6 12 3
von
handgreiflichen
Konflikten'

(4) ,Selbst 34 6 19 9
unangenehm
beobachtet
werden’

(5) ,Selbst 17 4 10 3
belastigt
werden’

(6) ,Selbst bedroht | 6 3 2 1
werden’

(7) ,.Verfolgt 6 4 2 1
werden’

(8) ,Opfer  einer | 3 2 1 0
Straftat
werden’

Tab. 1: Auf dem ndachilichen Arbeitswege erlebte Situationen und
deren Haufigkeiten. Angaben in Prozent (N=436)

Quelle: Eigene Darstellung

DENNIS LEIBER, STEFAN SCHEUBLE

Karlsruher Geographische Umschau 1 | 2021

Kontingenzkoeffizient nach Pearson (C) Zusam-
menhédnge zwischen zwei Variablen berechnet.
Dieser kann Werte zwischen 0 — kein Zusammen-
hang — und 1 — vollstindiger Zusammenhang —
annehmen. Des Weiteren ist bei Werten zwischen
0 bis 0,2 von einem schwachen Zusammenhang
auszugehen, wohingegen bei Werten zwischen 0,2
bis 0,6 ein mittlerer Zusammenhang existiert. Ein
starker Zusammenhang zwischen zwei Variablen
liegt ab einem Wert von C=0,6 vor.

Hangen Erlebnisse und MaBnah-
men tatsachlich zusammen?

Um die Zusammenhénge zwischen den erlebten Si-
tuationen und den eigen ergriffenen MaBnahmen
herzustellen, wurden mit Hilfe von Kreuztabellen
die einzelnen Werte ermittelt. Insgesamt wurden
hierzu 188 Frauen, 247 Manner und eine diverse
Person befragt, die in Karlsruhe arbeiten. Die Per-
sonen waren zwischen 17 und 86 Jahre alt.

In der ersten Frage ging es darum, ob die Befrag-
ten bestimmte Situationen bereits erlebt hatten.
Zusatzlich wurde erfragt, ob die Erlebnisse einmal,
selten oder haufig auftraten. Des Weiteren wurden
erfragt, ob sie individuell MaBnahmen ergreifen
und wenn ja, wie haufig dies der Fall ist.

Es ist zu erkennen, dass die Anzahl der erlebten
Situation mit dem Grad der objektiven Gefahr ab-
nimmt (siehe Tabelle 1). Vor allem ,bedroht wer-
den®, ,verfolgt werden“ und ,Opfer einer Straftat
werden“ kommt in weniger als sieben Prozent der
Fille vor. Der Mittelwert der Vorkommnisse liegt
hier bei 5% bzw. bei 22 Personen.

Im Folgenden werden die Zusammenhénge der
erlebten Situationen mit den individuell ergriffe-
nen MaBnahmen dargestellt.

Besonders aufmerksam unterwegs
sein

Insgesamt sind 82% der 436 Befragten besonders
aufmerksam unterwegs. Dabei unterteilt sich die-
se Gesamtheit in 62%, die ,haufig“ und 20% die
sselten” aufmerksam unterwegs sind. Betrachtet
man nur Personen, die aufmerksam unterwegs
sind, und bereits mindestens eine ,Begegnung mit
unangenehmen oder bedrohlich wirkenden Per-
sonen” hatten, dann zeigt das Ergebnis, dass ins-
gesamt 200 Befragte solche Begegnungen hatten
und sich davon 166 ,haufig” und 34 ,selten” durch
saufmerksames Gehen“ schiitzen (siehe Abbildung
1). Mit einem Chi2-Wert von 19,129, einem Kon-
tingenzkoeffizienten von C=0,205 mit dem Signi-
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fikanzniveau p<0,001 besteht ein hoch signifikant
geringer bis mittler Zusammenhang zwischen den
beiden Ereignissen. Interessant ist hier, dass fast
alle Personen, die bereits Kontakt mit unangeneh-
men Personen hatten, sich selbst durch ,aufmerk-
sames Gehen“ schiitzen.

Weitergehend zeigt die Analyse, dass nahezu
die Hiélfte aller Befragten auf Ihren néichtlichen
Arbeitsweg bereits zumindest einmal Zeuge von
verbalen Konflikten wurden. 84% der Personen,
die diese Situation erlebt haben, schiitzen sich auf
ihrem Arbeitsweg zumindest selten durch beson-
ders aufmerksames Gehen. Mit einem Chi2-Wert
von 3,159 und einem Kontingenzkoeffizienten von
C=0,085 mit p>0,1 besteht allerdings kein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen den beiden Ereig-
nissen.

In der Untersuchung zwischen dem Zusammen-
hang von anderen auf dem nichtlichen Arbeitswegs
erlebten Situationen und der SicherheitsmaBnah-
me des aufmerksamen Gehens zeigt sich, dass 86%
der Personen, die bereits handgreifliche Konflikte
beobachtet haben, 95% der Personen, die bereits
selbst unangenehm beobachtet wurden, 96% der

Personen, die bereits selbst belistig wurden, 75%
der Personen, die bereits selbst bedroht wurden,
89% der Personen, die bereits verfolgt wurden, und
64% der Personen, die bereits Opfer einer Straftat
wurden, sich durch besonders aufmerksames Ge-
hen versuchen praventiv zu schiitzen. Signifikante
Zusammenhinge bestehen dabei zwischen dem
aufmerksamen Gehen und den Situationen ,selbst
unangenehm beobachtet werden® und ,selbst be-
lastigt werden®. Im ersten Fall liegt der Chi2-Wert
bei 40,674 und der Kontingenzkoeffizient bei
C=0,292, im zweiten Fall liegt der Chi2-Wert bei
13,516 und der Kontingenzkoeffizient bei C=0,174
wobei jeweils das Signifikanzniveau p<0,001 ist.
Um potentiell gefihrlichen Situationen an be-
stimmten Orten auf dem nichtlichen Arbeitsweg
aus dem Weg zu gehen, gibt es die Moglichkeit,
vom eigentlichen Weg abzuweichen und Umwege
zu nehmen. 28% der befragten Personen nehmen
aus diesem Grund zumindest selten Umwege wahr,
dies geschieht bei 72% dieser Personen jedoch sel-
ten. 91 Personen, die Umwege in Kauf nehmen, ha-
ben bereits ,,Begegnungen mit unangenehmen oder
bedrohlich wirkenden Personen“ gehabt. Dies ent-

8

| Hiufig besonders
Bufrmerkim
unberwegs sein

anzahl der Sefragien
E

B

O 58iten besonders
aufmerksam

g

UnbErwegs S8in

H

unangenehmen oder verhalen Konfilikten  Bandg relfichen seangrmeto
bedrohlich Condliten brobachet werden

wilf lonfede n Peonen

40
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e e werden Straftat werden

Abb. 1: Darstellung der absoluten Anzahl an Personen, die auf ihrem ndchtlichen Arbeitswege hdufig oder
selten besonders aufmerksam unterwegs sind und bereits die auf der x-Achse beschriebene Situation

schon erlebt haben (N=434)

Quelle: Eigene Darstellung
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Abb. 2: absolute Anzahl an Personen, die auf ihrem nachtlichen
Arbeitsweg entweder haufig, selten oder nie in Begleitung unterwegs

sind (N=434)

Quelle: Eigene Darstellung
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Tiere auf der
Fahrbahn

Kontrollen verkehrsunfalle Sonstige Situationen

Abb. 3: ,Gibt es andere Situationen, die Sie auf lhrem nachtlichen
Arbeitsweg bereits erlebt haben, die die noch nicht genannt wur-
den?“ Angaben in Prozent und gerundet (N=436)

Quelle: Eigene Darstellung

spricht 21% der Befragten. Mit einem Chi2-Wert
von 31,789 und einem Kontingenzkoeffizienten von
C=0,261 bei einem Signifikanzniveau von p<0,001
besteht ein mittlerer, hoch signifikanter Zusam-
menhang zwischen den beiden Ereignissen. Eben-
falls signifikante mittlere Zusammenhinge beste-
hen zwischen der MaBnahme Umwege in Kauf zu
nehmen und den Situationen ,selbst unangenehm
beobachtet zu werden, selbst beléstigt zu werden
und verfolgt zu werden.

In Abbildung 2 ist die absolute Anzahl an Per-
sonen dargestellt, die zur Steigerung ihres Sicher-
heitsempfinden auf ihrem néchtlichen Arbeitsweg

DENNIS LEIBER, STEFAN SCHEUBLE
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entweder haufig, selten oder nie in Begleitung un-
terwegs sind. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass
ungefihr ein Viertel der Befragen zumindest selten
zu dieser MaBnahme greift. Es bestehen mittlere
Zusammenhinge dieser MaBnahme zu den Situa-
tionen ,,Begegnung mit unangenehmen Personen®,
»Selbst unangenehm beobachtet werden®, ,selbst
belastigt werden® und ,,selbst verfolgt werden®, wo-
bei jeweils das Signifikanzniveau p<0,001 ist.

Neben den MaBnahmen, besonders aufmerk-
sam unterwegs zu sein, Umwege in Kauf zu neh-
men oder sich begleiten zu lassen, existieren auch
noch weitere MaBnahmen, die ergriffen werden
konnen, um das subjektive Sicherheitsempfinden
auf den nichtlichen Arbeitswegen zu steigern. Eine
Moglichkeit wire, offensichtlich zu telefonieren
oder zumindest so zu tun, als ob man telefoniert,
um dadurch seiner Umgebung zu vermitteln, dass
die theoretische Moglichkeit besteht, iber das Te-
lefon schnell Hilfe zu verstindigen. Eine weitere
Moglichkeit wire, sich direkt mit Abwehrmitteln,
wie beispielsweise Pfefferspray, zu schiitzen. Beide
Optionen wurden ebenfalls im Fragebogen mit auf-
genommen, konnen aber aufgrund des Umfangs
nicht weiter in der Analyse berticksichtigt werden.

Zudem bestand bei der Umfrage die Mdglich-
keit, weitere Situationen anzugeben, die auf dem
néchtlichen Arbeitsweg bereits erlebt aber noch
nicht genannt wurden. Insgesamt nutzten diese
Moglichkeit 10% der befragten Personen. Die meis-
ten Angaben galten hierbei den ,Tieren auf der
Fahrbahn®. Weitere Angaben waren ,Kontrollen®,
sverkehrsunfille“ oder ,sonstige Situationen®

Ebenso war es moglich, weitere individuelle
MaBnahmen anzugeben, die auf dem nachtlichen
Arbeitsweg ergriffen werden, um sich sicherer zu
fiihlen. Insgesamt 14% der Befragten machten da-
hingehend Aussagen. Genannt wurde dabei unter
anderem ,schneller fahren®, ,Musik horen“, ,Licht
und Reflektoren benutzen“, ,Auto verriegeln®,
»selbstbewusst wirken®, ,seriose Dritte mit einbe-
ziehen“ und ,,unauffillig verhalten®.

Fazit

Beim Untersuchen der angewandten Praventions-
maBnahmen stellt sich heraus, dass alle im Frage-
bogen zur Auswahl stehenden MaBnahmen genutzt
wurden. Bis auf das aufmerksam Gehen, wurden
alle einzelnen MaBnahmen, die abgefragt wurde,
von ca. ein Viertel der Personen mindestens einmal
genutzt. Aufmerksam Gehen gaben 82% an. Hier
muss berticksichtigt werden, dass diese Mafinahme
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keine Besonderheit darstellt sondern eher als eine
selbstverstandliche MaBnahme zu verstehen ist, die
zu nichtlichen Wegen dazu gehort und einen Ur-
instinkt des Menschen darstellt (Posch et al. 2010,
S.37). Bei den erlebten Situationen zeigte sich ein
sinkender Trend der Haufigkeiten in Richtung der
objektiv gefiahrlichen Situationen. Mit objektiv ge-
fahrlichen Situationen werden die Situationen des
Fragebogens beschrieben, in denen direkter Kon-
takt zu einer anderen Person besteht. Interessant
ist, dass MaBnahmen, die mit erh6htem Aufwand
oder Eigeninitiative verbunden sind, wie in Be-
gleitung zu gehen oder sich mit Abwehrmitteln zu
schiitzen, von weit weniger Personen angewendet
werden. Insgesamt lasst sich festhalten, dass zwi-
schen negativ erlebten Situationen und den eige-
nen bzw. individuell ergriffenen MaBnahmen eini-
ge Zusammenhénge bestehen. ]]
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Increasing the perception of safety
at night

by Dennis Leiber, Stefan Scheuble

On the way to work at night, people expe-
rience a wide variety of situations that influ-
ence their percepftion of safety. But what
are they and how often do they occur? In
this article, the resulting measures for incre-
asing the percepftion of safety are elabo-
rated. In the process, correlations were
found between negatively experienced
situations and one's own or individually
taken measures. These correlations are to
be evaluated differently depending on the
sifuation experienced. The result is that the
measures taken vary depending on the
negatively experienced situation. In this
study, the correlations between negatively
experienced situations on the way to work
and own or individually taken measures to
increase the feeling of safety are shown.
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Offentliche MaBnahmen zur Steigerung des Sicherheits-
empfindens bei ndchtlichen Arbeitswegen

ie Nacht verliert seit der Erfindung

des Stromes und der Glithlampe zu-

nehmend ihre naturgegebene Dun-

kelheit. Der Mensch fangt an, die

Zeit der Nacht immer mehr zu nut-
zen. Mittlerweile ist es normal, dass in den Grof-
stadten das Leben nie komplett ,einschlaft”. Der
OPNV fihrt durchgiingig und Tankstellen haben
stets fiir die Autofahrer geoffnet. Die Notdiens-
te miissen rund um die Uhr funktionieren. Auch
in manchen Betrieben laufen die Maschinen 24
Stunden lang ohne Unterbrechung. Die klassische
,Night Time Economy*, mit ihren Clubs und Bars
oder auch den Gastronomiebetrieben, die bis spat
in die Nacht hinein geé6ffnet haben, machen die
Nacht erst zu dem, wie sie von vielen jungen Men-
schen wahrgenommen wird: Ein Raum fiir Freizeit
und Vergniigen. All diese Betriebe brauchen aber
auch Personal. Somit gibt es nicht nur Personen,
die die Nacht zum Ausgehen und Feiern nutzen,
sondern auch Menschen, die zu diesen Zeiten ar-
beiten. All diese Menschen sind auf verschiedene
Verkehrsmittel angewiesen, wenn sie unterwegs zu
oder von ihrer Arbeitsstitte sind.

Fiir die entsprechenden stadtplanerischen He-
rausforderungen und herausstechenden Sicher-
heitsprobleme miissen Ideen fiir Losungsmog-
lichkeiten und daraus resultierende MaBnah-men
entwickelt werden. Diese Losungsansitze gilt es
anschlieBend auf ihre individuelle Effektivitat zu
untersuchen, um eine Kosten/Nutzen-Bewertung
zu ermoglichen. Aus dem aktuellen Stand der
Forschung und zahlreichen Recherchen miissen
die Kenntnisse zu den einzelnen Faktoren der Si-
cherheitswahrnehmung der unterschiedlichen
Verkehrsmittel herausgearbeitet und auf mogli-
che Liicken {iberpriift werden. Daraus miissen in-
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dividuelle MaBnah-men fiir die entsprechenden
Probleme entwickelt werden. Dabei ist entschei-
dend, wie diese MaBnahmen von der Bevolkerung
aufgenommen werden und wie sie ihr individuel-
les Sicherheitsempfinden steigern. Aus dem For-
schungsansatz haben sich drei gréBere Fragen
herauskristallisiert, die es nacheinander zu beant-
worten gilt, um am Ende sowohl eine Bewertung
der unterschiedlichen MaBnahmen zu ermogli-
chen, als auch eine Kosten-Nutzen-Abwigung,
die groBtenteils fiir die offentlichen Instanzen bei
der Umsetzung der jeweiligen MaBnahmen ent-
scheidend ist, abzuschitzen. Dabei gilt es gleich-
zeitig, die subjektive Wahrnehmung der ein-zelnen
Bevolkerungsgruppen nicht auler Acht zu lassen,
damit sich keine Gruppe sich im Angesicht der Si-
cherheitsprobleme allein gelassen fiihlt.

OPV im Fokus der stadtplaneri-
schen SicherheitsmaBnahmen
Die Gesellschaft hat sich so entwickelt, dass mitt-
lerweile die Wahl der Verkehrsmittel situati-on-
sangepasst getroffen wird und oft auch mehrere
Angebote auf einem Weg wahrgenommen werden.
Diese Art der Verkehrsmittelnutzung wird als In-
termodalitit bezeichnet. Sowohl die Abnahme der
AutomobilbesitzerInnen als auch der Zuwachs an
individuellen Mobilitdtsdienstleistern begiinstigen
die Intermodalitit (Lanzendorf & Schonduwe 2013,
S.35 ff.). Zudem steigern die unterschiedlichen
Angebote und modernen Mobilitdts-Plattformen
Synergien zwischen den traditionellen Verkehrs-
mitteln und dem wachsenden Leihangebot von
Fahrridern, E-Bikes und E-Rollern (Lanzendorf &
Schonduwe 2013, S.35 ff.).

Neben vielen weiteren Aspekten spielt gerade
auch in der Nacht die individuelle Sicherheits-
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wahrnehmung einzelner Fortbewegungsmittel eine
Rolle bei der personlichen Wahl der Verkehrsmit-
tel. Daraus resultiert, dass die Verkehrsmittelwahl
der Menschen beeinflusst werden kann, indem ver-
sucht wird, die Sicherheitsprobleme einzelner Ver-
kehrsmittel zu eliminieren (Rolle 2004, S.7). Aus
entsprechenden Studien hat sich ergeben, dass vor
allem im OPNV offentliche SicherheitsmaBnahmen
ergriffen werden konnen, um diesen attraktiver zu
machen. Als groBtes Sicherheitsproblem werden
pobelnde, randalierende und aggressive Gruppen
wahrgenommen. Vandalismus und fehlende Uber-
sicht in den Fahrzeugen kénnen das Sicherheitsge-
fiihl noch zusétzlich negativ beeintrachtigen (Rolle
2004, S.7). Dabei scheint es unerheblich zu sein,
wo man sich befindet, da es ein Phinomen ist, dass
sich sowohl auf dem Land als auch in den Metropo-
len wiederfinden ldsst. Zudem treten die konkreten
Unsicherheitsgefiihle besonders nachts auf, doch
es zeichnen sich Unterschiede ab im lindlichen
Raum im Vergleich zur Stadt. Auf dem Land schei-
nen Unsicherheitsgefiihle deutlich spater einzuset-
zen, da dort der Busverkehrs iiberwiegt weil dort
der Fahrer noch Sicht auf seine Fahrgiste hat und
die Auslastung nachts hiufig sehr gering ist (Hem-
pel und Vedder 2011, S.75ft.).

Sozialtheorien zu dem allgemeinen
Sicherheitsempfindens

Zu den Einfliissen auf das menschliche Sicherheits-
empfinden haben sich zwei Theorien herausgebil-
det. Auf der einen Seite gibt es die ,disorder”-The-
orie. Sie besagt, dass Unsicherheitsgefiihle beim
Menschen durch physische oder sozial “unordent-
liche” Zustinde verursacht werden. Dazu zidhlen
durch Verwahrlosung oder durch Vandalismus ge-
pragte Raume in Stadtbildern. Um diesem Faktor
entgegenzuwirken, werden in den meisten Regio-
nen nachts die Fahrzeuge und Haltestellen gerei-
nigt und gewartet. Zusitzlich wird versucht, mit
Kameras Vandalismus vorzubeugen. Auf der ande-
ren Seite gibt es die ,,prospect refuge”-Theorie. Die-
se stellt tiberschaubare Orte als sicher da, welche
geniigend Moglichkeiten fiir Schutz oder gar eine
unbewusst wahrgenommene Fluchtmdglichkeit
bieten. Diese Orte suggerieren eine visuelle Kont-
rolle {iber sich mdglicherweise anbahnende Gefah-
ren (Rolle 2004, S.3 f.). Beschrankt sich das Unsi-
cherheitsgefiihl nur auf bestimmte Orte, so werden
diese als ,,hot spots of fear” bezeichnet (Rélle 2004,
S.16). Beispiele dafiir waren einzelne Verkehrsmit-
tel oder punktuelle Haltestellen.

Faktoren, die das subjektive Sicher-
heitsempfinden beeinflussen

Das subjektive Sicherheitsempfinden von Fahrgis-
ten im OPNV wird durch viele Faktoren beeinflusst
Schliiter et al. unterteilt, nach Schulze-Bramey, auf
Basis einer Fahrgastbefragung am Kolner Haupt-
bahnhof fiinf Sicherheitsindikatoren, welche fiir
das Sicherheitsempfinden von OPNV-Fahrgisten
von Relevanz sind. Zu den erarbeiteten Sicher-
heitsindikatoren gehoren ,Personliche Umwelt®,
»Sicherheitseinrichtungen®, ,Konstruktive Aspek-
te, ,Umwelt“ und auch Faktoren, die den Fahr-
gast betreffen wie Zeitdruck und die Stimmung des
Fahrgasts (Schliiter et al. 2016, S.155). Der Indika-
tor personliche Umwelt meint dabei Aspekte wie
die Anwesenheit von Sicherheitskriften und die
generelle Anzahl an anwesenden Menschen. Der
Indikator der Sicherheitseinrichtungen setzt sich
aus der Existenz von Informationssystemen und
Durchsagen zusammen. Der Indikator konstrukti-
ve Aspekte bezieht sich auf die Nihe zu Ausgingen,
der Bauweise des Bahnsteigs sowie angrenzende
Abschnitte mit Menschenmassen. Umweltbedin-
gungen bilden den letztgenannten Indikator. Diese
setzen sich nach Schulze-Bramey aus der Tageszeit,
den Wetterbedingungen und dem Zustand der Um-
welt zusammen (Schliiter et al. 2016, S.155).

Das Verspiiren von Unsicherheit oder Unbeha-
gen mindert die Attraktivitit des OPNVs, was sich
darin duBern kann, dass Fahrgiste die Fahrt gar
nicht erst antreten und auf Alternativen umstei-
gen. Dass der Faktor Tageszeit beim Sicherheits-
empfinden eine wichtige Rolle spielt, duBert sich
darin, dass sich bei Dunkelheit Fahrgiste vermehrt
unsicher fithlen (Rolle 2004, S.2f.). Die groBte Un-
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sicherheit wird beim an den Haltestellen erlebt.
Geringe Beleuchtung, lange Wartezeiten und eine
verschmutzte Umgebung beeinflussen das Sicher-
heitsempfinden der Fahrgiste an den Haltestellen
und Stationen negativ (Forsblom 2006, S.2). Nach
Rolle eignen sich aus Sicht der Verkehrsunter-
nehmen drei MaBnahmen besonders gut, um das
subjektive Sicherheitsempfinden von Fahrgasten
zu erhohen: Verstiarkter Einsatz von Personal, der
Einsatz von Videokameras zur Uberwachung und
eine transparente Gestaltung der Haltestellen und
Fahrzeuge. Von den Unternehmen hauptsachlich
umgesetzte MaBnahmen sind dagegen eine ver-
stiarkte Zusammenarbeit mit der Polizei und die
schnelle Beseitigung von Vandalismusschiden
(Rolle 2004, S.10 f.). Das Sicherheitsempfinden
von Fahrgisten kann auf der gesamten Wegeket-
te beeinflusst werden. Die einzelnen Faktoren,
welche Einfluss auf das Sicherheitsempfinden
nehmen, sind nicht getrennt voneinander zu be-
trachten. Vielmehr handelt es sich um verbundene
Umstidnde und Bedingungen, die sich gegenseitig
verstirken oder abschwichen konnen. Silvestru
schreibt auch den Bedingungen an den Haltestel-
len eine hohe Wichtigkeit zu. Sind Haltestellen und
Warterdume ungepflegt und schlecht iiberwacht,
so konnen sich diese Umsténde negativ auf das Si-
cherheitsempfinden wihrend der gesamten Fahrt
auswirken (Silvestru 2012, S.47). Bei der Uberle-
gung von passenden Mafnahmen, welche zu einem
potentiell hoheren subjektiven Sicherheitsgefiihl
im offentlichen Verkehr fithren kénnen, sollte dem-
entsprechend nicht die Fahrt allein, sondern auch
die Wartezeit an den Haltestellen und das Umfeld
der Stationen mit einbezogen werden.

Vorgehensweise der Erhebung

Im Rahmen eines studentischen Seminars wurden
mithilfe eines standardisierten Fragebo-gens 436
Personen, die mindesten einen ihrer Arbeitswege
zwischen 22 Uhr abends und 6 Uhr morgens zu-
riicklegen und im Kreis Karlsruhe beschiftigt sind,
in einem personlichen Interview befragt.

Von den 436 Befragten sind 247 mannlich und
187 weiblich. Der Fragebogen bestand aus insge-
samt 51 Fragen zu verschiedenen Bereichen des
nichtlichen Arbeitsweges. Fiir die Er-stellung der
folgenden Auswertung ist vor allem der Aspekt
der Sicherheit und die Bewertung der offentlichen
MaBnahmen zur Erhéhung des subjektiven Sicher-
heitsempfindens durch die Befragten von Bedeu-
tung.
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Nach der Befragung wurden die erhobenen Da-
ten zusammengefiihrt, bereinigt und. mithilfe der
Software Excel und der darin beinhalteten Funk-
tion ,,PivotTable“ analysiert und ausgewertet. Der
Schwerpunkt der Analyse liegt auf dem subjektiven
Sicherheitsempfinden auf néchtlichen Arbeitswe-
gen.

Wie werden offentliche MaBBnah-
men zur Steigerung des Sicher-
heitsempfinden von Personen mit
nachtlichen Arbeitswegen empfun-
den?

Die steigende Komplexitit von Verkehrswegen, ge-
nutzten Verkehrsmitteln und beeinflussenden Pa-
rametern, wie dem Sicherheitsempfinden, macht
es erforderlich, diese aufzugliedern, um eine em-
pirische Analyse und spitere Einordnung in den
wissenschaftlichen Diskurs zu ermdglichen. Die
folgende Datenauswertung bezieht sich auf die
Wahrnehmung der eigenen Sicherheit der Befrag-
ten auf nachtlichen Arbeitswegen, sowie auf die
Bewertung von offentlichen MaBnahmen, welche
das subjektive Sicherheitsempfinden beeinflussen
konnten.

Die Ergebnisse der Umfrage, die lediglich auf
néchtliches Arbeiten und dementsprechende Ar-
beitswege ausgelegt war, haben gezeigt, dass
nachts etwa 50% das Auto gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln bevorzugen wihrend 20% lieber mit
dem OPNV unterwegs sind. Lediglich weniger als
5% der Befragten gaben Sicherheit als Grund fiir
ihre Verkehrsmittelwahl an. Durch die geringe An-
zahl an Nennungen der Sicherheitsaspekte, lasst
sich nach der Prospect & Refuge Theorie schlieBen,
dass die entsprechenden Bedingungen im Raum
Karlsruhe soweit erfiillt sind, dass der Mensch sich
sicher fiihlt. Eine Bedingung ist nach Rolle (2012,
S. 3f.), unter anderem die Uberschaubarkeit der
Ort (prospect), damit potentielle Gefahren erkannt
und frithzeitig auf sie reagiert werden kann. In
der Nidhe gelegene, optionale Fluchtmoglichkei-
ten (escape) verstiarken in der Theorie das Sicher-
heitsempfinden. Unterbewusst scannt der Mensch
jeden Ort und seine Umgebung nach Sicherheitsri-
siken ab, was sich auch in anderen Theorien wider-
spiegelt. Aus der Umfrage hat sich ergeben, dass
30% der Befragten entsprechende Orte aufzihlen
konnen, an denen sie sich unsicher fithlen. Als Bei-
spiele wurden allgemein dunkle Orte, Haltstellen,
Parkanlagen sowie oOffentliche Pliatze, Waldab-
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schnitte und Zugangs- oder Abgangswege zwischen
Wohnung und Haltestelle oder Parkplatz und Ar-
beitsstétte genannt. Da diese Orte meist schlecht
ausgeleuchtet sind und auch die Befragten in der
Umfrage haufig schlechte Beleuchtung als Grund
fiir ihr Unsicherheitsempfinden angegeben haben,
untermauert das vorliegende Ergebnis die aufge-
fiihrten theoretischen Ansitze.

Als mogliche MaBnahme ist eine verstarkte
Ausleuchtung von offentlichen Plitzen und Halte-
stellen in Betracht zu ziehen. Eine bessere Aus-
leuchtung der Wege und StraBen wurde von 88%
der Befragten als Verbesserung angegeben. Etwas
mehr als die Hilfte davon gaben sogar an, dass das
ihr Sicherheitsempfinden deutlich steigern wiirde.
Zudem wurde auch die Idee der besseren Beleuch-
tung der Haltestellen positiv aufgenommen und
von ca. 60% der Befragten als sinnvolle Option zur
Steigerung des personlichen Sicherheitsempfinden
angegeben.

Die ,Disorder” Theorie dagegen sieht weniger
die Ubersicht des Menschen an den Orten als Ein-
fluss, sondern stellt fest, dass der Zustand eines
Ortes sich rezeptiv auf die Person auswirkt. So-
genannte ,Signs of Incivilities”, wie zum Beispiel
verlassene Gebaude oder Grundstiicke, konnen das
individuelle Sicherheitsempfinden stéren. Orte mit
diesen Eigenschaften gelten oft als sich selbst iiber-

lassen und ohne Kontrolle durch 6ffentliche Ins-
tanzen., Dieses Phinomen wird durch den ,Broken
Windows”-Effekt nach Wilson und Kelling (zitiert
nach Rolle, 2004, S. 3f., Wilson & Kelling, 1982)
verstiarkt, der besagt, dass ein positiver Zusam-
menhang zwischen dem Verfall von Stadtgebieten
und der dort vorherrschenden Kriminalitdtsrate
besteht. Demnach locken Orte mit mangelnder
sozialer Kontrolle vermehrt Straftiter an, was wie-
derrum die Kriminalitatsfurcht der Biirger an die-
sen Orten verstarkt. In der Folge werden nicht nur
diese Orte als unsicher wahrgenommen, sondern
auch die dort anséssigen Personen werden als be-
drohlich wahrgenommen. Als Beispiel konnen 6f-
fentliche Plitze, frei zugédngliche Griinanlagen oder
Haltestellen des OPNVs genannt werden, an denen
besonders abends und am Wochenende Betrunke-
ne und ,unangenehme” Personen als Grund fiir die
wahrgenommen Unsicherheit genannt werden.

Vergleich des Sicherheitsgefihls
des nachtlichen Arbeitswegs zum
Tag nach Geschlecht

Der nachtliche Arbeitsweg wird im Vergleich zum
Tag, wie in Abbildung 1 dargestellt, im Kontext
des Sicherheitsgefiihls von Mannern und Frauen
unterschiedlich wahrgenommen. Von den insge-
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Abb. 1: Vergleich des Sicherheitsgefiihls des ndchilichen Arbeitswegs zum Tag

Quelle: Eigene Darstellung
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samt 187 befragten Frauen nahmen 101, demnach
54%, ihren nichtlichen Arbeitsweg unsicherer als
am Tag wahr. 72 Frauen, also 39% nahmen ihren
néchtlichen Arbeitsweg als gleich sicher bzw. ohne
Unterschied zum Tag wahr. Zehn Frauen, dem-
nach 5%, gaben an, ihren nachtlichen Arbeitsweg
als sicherer zu empfinden. Bei den befragten Man-
nern zeichnet sich ein erkennbar abweichender
Trend ab. 33 der befragten Manner gaben an, ihren
néchtlichen Arbeitsweg sicherer als am Tag wahr-
zunehmen. Dies entspricht 13%. 51 der insgesamt
247 befragten Manner nehmen ihren nachtlichen
Arbeitsweg unsicherer wahr als am Tag. Dies ent-
spricht 21%. Mit 64% der befragten Manner nimmt
im Vergleich zum Tag die deutliche Mehrheit ihren
nachtlichen Arbeitsweg als gleich sicher bzw. gleich
unsicher wahr.

Wie Abbildung 1 zeigt, fiithlen sich auch Manner
auf ihrem néchtlichen Arbeitsweg unsicher, jedoch
erscheint ein Unsicherheitsgefiihl der befragten
Mainner auf den nichtlichen Arbeitswegen weniger
stark ausgepragt zu sein als bei den Frauen.

Insgesamt lassen die Zahlen einen geschlechter-
bedingten Unterschied im subjektiven Sicherheits-
gefiihl auf den nichtlichen Arbeitswegen erkennen.
Deutlich mehr Frauen als Manner fiihlen sich in
der Nacht unsicherer. Diese Erkenntnis spielt fiir
eine Auswahl an potentiellen MaBfnahmen zur Ver-
besserung des Sicherheitsgefiihls eine Rolle. Wenn
VerbesserungsmafBnahmen beschlossen werden,
so konnte ein Fokus auf die MaBnahmen gelegt
werden, die in erster Linie von Frauen als geeignet
wahrgenommen werden. Eine MaBnahme, welche
von Frauen deutlich besser bewertet wird als von
Mainnern, ist eine Aufstockung von Personal in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Dies wird anhand der
nachsten Grafik weiter ausgefiihrt.

Bewertung von offentlichen MaB-
nahmen zur Steigerung des subjek-
tiven Sicherheitsgefuhls

Abbildung 2 zeigt die durch die Befragten, abge-
gebene Bewertung von 6ffentlichen MaBnahmen,
die dazu dienen sollen, das subjektive Sicherheits-
empfinden zu erhohen. Insgesamt wurden sieben
MafBnahmen untersucht. Das Ranking der Zahlen-
werte reicht dabei von 1 ,sehr geeignet” bis 4 ,gar
nicht geeignet”. Befragte, welche die Option ,,weil3
nicht” im Fragebogen angegeben haben, sind in
den angegebenen Durchschnittswerten nicht be-
riicksichtigt. Alle genannten Werte sind auf die
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zweite Nachkommastelle gerundet. Der hochste
Wert und somit nach Einschitzung der Befragten
die am wenigsten geeignete MaBnahme wurde mit
2,61 bei der ,Kameraiiberwachung auf 6ffentlichen
Platzen” erreicht. Die Gesamtgruppe der Frauen
bewertet MaBnahmen immer als geeigneter als die
Gesamtgruppe der Manner. Im Durchschnitt be-
werten die Frauen jede Manahme um 0,39 besser
als die Méanner.

Erkennbar ist, dass die drei am geeignetsten
empfundenen MaBnahmen mit Licht bzw. Beleuch-
tung zu tun haben. Mit einer durchschnittlichen
Bewertung von 1,53 wurde die Mafnahme ,Bes-
sere Beleuchtung auf den Wegen und Strafen” am
besten bewertet. Eine bessere Beleuchtung an Hal-
testellen der offentlichen Verkehrsmittel und eine
verbesserte Beleuchtung an Parkplitzen, mit einem
Wert von 1,67 und 1,80 scheinen nach Angaben der
Befragten dhnlich gut geeignet zu sein. Mit Werten
von 2,19 und 2,22 scheinen die Manahmen ,,Mehr
Polizei auf den StraBen” und ,Mehr Personal in
offentlichen Verkehrsmitteln weniger dazu geeig-
net zu sein, das personliche Sicherheitsempfinden
zu steigern. Letztere stellt die MaBnahme mit der
groften Abweichung der durchschnittlichen Be-
wertung zwischen Frauen und Mannern dar. Frau-
en bewerteten die MaBnahme ,Mehr Personal in
offentlichen Verkehrsmitteln” durchschnittlich mit
1,86. Manner dagegen mit 2,47. Unter Beriicksich-
tigung von Abbildung 1, konnte diese MaBnahme
dazu eingesetzt werden, um vor allem Frauen ein
erhohtes Sicherheitsgefiihl zu geben. Die nach Mei-
nung der Befragten am wenigsten geeigneten Maf3-
nahmen sind ,Nachtwichter auf Parkplitzen” mit
einem Wert von 2,51 und ,Kameraiiberwachung
auf 6ffentlichen Plitzen” mit einem Wert von 2,61.

Bei der Betrachtung dieser Werte muss beriick-
sichtigt werden, dass es sich lediglich um subjekti-
ve Einschiatzungen handelt. Demnach ist die hier
als am geeignetsten bewertete Mafnahme nicht
zwangslaufig auch die objektiv Wirksamste. Fest-
zuhalten ist, dass eine allgemein verbesserte Aus-
leuchtung an und um Haltestellen wie auch auf
Parkplitzen, als eine sinnvolle Manahme erachtet
wird. Gute Sichtbedingungen scheinen dem sub-
jektiven Sicherheitsempfinden zutrédglich zu sein.
Ebenfalls sollte beachtet werden, dass die relativ
schlechte Bewertung der Mafnahme ,,Kameraiiber-
wachung auf 6ffentlichen Plitzen” voraussichtlich
nicht allein daraus resultiert, dass diese als eher
ungeeignet wahrgenommen wird, sondern dass
hierbei voraussichtlich weitere Faktoren, wie Da-
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Abb. 2: Durchschnittliche Bewertung der MaBnahmen

Quelle: Eigene Darstellung

tenschutz oder Ahnliches, eine Rolle spielen kon-
nen. AuBerdem kann Kameraiiberwachung nicht
direkt Ubergriffe oder Belistigungen verhindern.
Kameras wirken eher als Abschreckung fiir po-
tentielle Tater oder als Beweismaterial zur Aufkla-
rung bereits begangener Straftaten. Vergleichbares
gilt ggfs. bei den MaBnahmen ,Mehr Polizei auf
den Strafen” und ,Mehr Personal in offentlichen
Verkehrsmitteln”, da diese MaBnahmen bei ihrer
Durchfiihrung noch weitere Effekte als nur die Er-
hohung des subjektiven Sicherheitsempfinden hit-
ten. Haufigere Kontrollen durch Polizei oder Perso-
nal konnen als lastig wahrgenommen werden. Des
Weiteren lésst eine erhohte Polizeiprasenz auf die
Notwendigkeit von Uberwachung durch die Polizei
schlieBen, was das Sicherheitsgefiihl von Personen
beeintriachtigen kann.

Bewertung der MaBnahmen nach
Altersgruppe

Abbildung 3 zeigt die durchschnittliche Bewertung
der MaBnahmen innerhalb zweier unterschiedli-
cher Altersgruppen an. Im Folgenden werden die
Altersgruppe der 18-24-Jahrigen, sowie die Al-
tersgruppe der iiber 44-Jahrigen betrachtet. Dabei
soll auf eine unterschiedliche MaBnahmenbewer-
tung junger Erwachsener im Vergleich zu bereits
“dlteren” Erwachsenen hingewiesen werden. Die
Einteilung der Altersgruppen entsteht einerseits
aufgrund der Datenverfiigbarkeit. und entspricht
andererseits einem Kompromiss zwischen einem
relativ groBen Abstand des Lebensalters der beiden

Gruppen und einer ausreichenden Anzahl an Be-
fragten pro Gruppe. Die Gruppe der iiber 44-Jih-
rigen besteht aus 70 Personen. Die der 18-24-Jih-
rigen aus 181. Wie auch bei den Analysen zuvor
wurden Befragte, welche ,weill nicht” angegeben
haben, in der vorliegenden Auswertung nicht be-
riicksichtigt.

Die durchschnittlichen Bewertungen der beiden
Gruppen liegen nah beieinander. GroBere Diffe-
renzen zeigen sich bei den folgenden drei MaBnah-
men. Die MaBBnahme ,,Mehr Polizei auf den Stra-
Ben” wird von der Altersgruppe 18-24-Jihrigen mit
2,2 als etwas weniger geeignet wahrgenommen als
von der Altersgruppe der iiber 44-Jiahrigen. Diese
Altersgruppe gibt der genannten MafBnahme eine
Bewertung von 2,0.

Bei der MaBnahme ,Kameraiiberwachung auf
offentlichen Platzen” ist der groBte Unterschied
zwischen den Bewertungen erkennbar. Mit 2,67
bewertet die Altersgruppe der 18-24-Jihrigen die-
se MaBnahme als deutlich weniger geeignet zur
Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfindens
als die Altersgruppe iiber 44-Jihrigen, welche die
MaBnahme durchschnittlich mit 2,34 bewertet.

Die unterschiedlichen Bewertungen dieser bei-
den MaBnahmen konnten auf einen altersbeding-
ten Unterschied in der Wahrnehmung der Polizei
und der Uberwachung hindeuten.

Die MaBnahme ,Bessere Beleuchtung auf den
Wegen und StraBen” wird von den Altersgruppen
ebenfalls unterschiedlich bewertet. Die Altersgrup-
pe der 18-24-Jihrigen bewertet die MaBnahme mit
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Machtwachter auf Parkplatzen

Kameralberwachung auf offentlichen Platzen
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Abb. 3: Vergleich der Bewertung von MaBnahmen nach Altersgruppen

Quelle: Eigene Darstellung

1,46. Die Altersgruppe der iiber 44-Jdhrigen be-
wertet die MaBnahme mit 1,7.

Neben offentlichen MaBnahmen verwenden ei-
nige der Befragten weitere, private MaBnahmen
zur Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfin-
dens an. In Abbildung 4 ist erneut erkennbar, dass
das Thema der Sicherheit auf nichtlichen Arbeits-
wegen bei Frauen eine groflere Rolle spielt als bei
den Méannern. Alle der vier aufgefiihrten MafBnah-
men in Abbildung 4 werden von Frauen erkennbar
haufiger verwendet als von Méannern. Die Verwen-
dungshaufigkeit der jeweiligen Mafnahmen wird
in die Kategorien ,Haufig”, ,Selten” und ,Nie” un-
terschieden.

Abbildung 4 ist zu entnehmen, dass etwa 11%
der Mainner zumindest selten Abwehrmitteln
griffbereit hat. In Gegensatz dazu haben 42% der
Frauen zumindest gelegentlich Abwehrmittel griff-
bereit. Ahnliche Unterschiede zeigen sich auch bei
der Verwendung der anderen MaBnahmen.

Eine Idee konnte es seine eigentlich privaten
MaBnahmen in 6ffentliche MaBnahmen zu iiber-
fiihren. Beispielsweise konnten Kostenvergiins-
tigungen den Zugang zu Abwehrmitteln, Selbst-
verteidigungskursen, Kursen zur Aufklarung iiber
Problembereiche oder das Ermoglichen der An-
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und Abreise vom Arbeitsplatz in Begleitung er-
leichtern. Diese finanzielle Unterstiitzung miisste
bei Weiterfithrung dieser Idee von staatlicher Sei-
te bereitgestellt werden. Inwiefern und fiir wen so
eine Umsetzung sinnvoll fiir eine Verbesserung des
subjektiven Sicherheitsempfinden ist, miisste wei-
ter untersucht werden.

Fazit

Die Ergebnisse der Auswertung zeigen, dass die
Befragten die MaBnahmen, die im Zusammenhang
mit einer verbesserten Ausleuchtung von StraBen,
Haltestellen und Parkplatzen am geeignetsten
bezogen auf die Verbesserung des subjektiven Si-
cherheitsempfinden auf dem nichtlichen Arbeits-
weg wahrnehmen. Dieses Ergebnis unterstreicht
die ,prospect-refuge” Theorie und hebt die hohe
Bedeutung von Beleuchtung und Sicht fiir das
subjektive Sicherheitsempfinden hervor. Dabei
unterstreichen die Ergebnisse der Auswertung die
Erkenntnisse von Rolle und Forsblom, die der Aus-
leuchtung von Verkehrsmitteln und Plédtzen eben-
falls einen hohen Beitrag zum positiven Sicher-
heitsempfinden zuschreiben.

Des Weiteren fiihlen sich deutlich mehr Frauen
als Manner auf ihrem néchtlichen Arbeitsweg un-
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Frauen n =187
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Abb. 4: Haufigkeit der Verwendung von MaBnahmen, um eigenes Sicherheitsempfinden zu erh6hen

Quelle: Eigene Darstellung

sicher. Frauen setzen dementsprechend haufiger
individuelle MaBnahmen zur Erhchung des sub-
jektiven Sicherheitsempfindens ein. Auch in den
Bewertungen der genannten MaBnahmen spiegelt
sich eine Differenz zwischen den Geschlechtern wi-
der. Frauen bewerten einzelne MaBnahmen posi-
tiver bzw. geeigneter als Manner. Die MaBnahme
,Mehr Personal in offentlichen Verkehrsmitteln”
wird von Frauen als deutlich geeigneter wahrge-
nommen als von Méannern und kénnte demnach
eingesetzt werden, um gerade Frauen ein verbes-
sertes subjektives Sicherheitsgefiihl zu geben.

In unterschiedlichen Altersgruppen lédsst sich
eine verschiedene Bewertung einzelner MaBnah-
men feststellen. Zum Beispiel wird ein erhdhter
Polizeieinsatz auf den StraBen und Kameraiiberwa-
chung auf 6ffentlichen Plitzen von den 18-24-Jih-
rigen als ungeeigneter erachtet als von den {iiber
44-Jahrigen. Eine Kameraiiberwachung auf 6ffent-
lichen Plitzen wird insgesamt als die MaBnahme
mit der geringsten Effektivitit erachtet. Dies lasst
sich moglicherweise dadurch erklidren, dass Kame-
raiiberwachung Verbrechen nicht direkt verhin-
dert, sondern eher zur Verbrechensaufklarung da-
nach dient. Hinzu kommt eine skeptische Haltung
gegeniiber Kameraiiberwachung aus Angst vor der
Beschneidung der eigenen Privatsphire.

MaBnahmen mit dem Ziel der verbesserten Aus-

leuchtung von StraBen und Pliatzen und ein erhGhter
Einsatz von Personal in offentlichen Verkehrsmit-
teln sind demnach zur Erh6éhung des subjektiven
Sicherheitsempfinden von Personen mit néchtli-
chen Arbeitswegen zu empfehlen. Sicherheitsper-
sonal kann beispielsweise bei gefdhrlichen Situati-
onen direkt intervenieren, oder bereits durch bloBe
Anwesenheit das subjektive Sicherheitsempfinden
von Fahrgésten verbessern. Von Kameratiberwa-
chung auf 6ffentlichen Plitzen und Nachtwéchtern
auf Parkplitzen ist abzuraten. Diese scheinen fiir
ein verbessertes subjektives Sicherheitsempfinden
nicht notwendig bzw. unbrauchbar zu sein.

Mit einer StichprobengroBe von 436 sind die
erhobenen Ergebnisse nicht reprisentativ. Die
Auswertung zeigt lediglich eine Tendenz des all-
gemeinen Meinungsbildes zur Wirksamkeit der
einzelnen MaBnahmen, sowie die Relevanz der
Sicherheit auf nichtlichen Arbeitswegen generell.
Interessant wire es, die Hintergriinde der subjekti-
ven Bewertung der MaBnahmen durch die Befrag-
ten zu erfassen. Des Weiteren wire eine Analyse
zur Machbarkeit der als am geeignetsten wahrge-
nommenen MaBnahmen zur Erh6hung des subjek-
tiven Sicherheitsempfinden zielfiihrend, um diese
je nach auftretendem Sicherheitsproblem in der
Praxis im Stadtbild zu integrieren.

Insgesamt gilt festzuhalten, dass ein Ausbau der

Beleuchtung, Polizei, Kaomera & Co.



Beleuchtung bei den Befragten sehr positiv wahr-
genommen wird. Dabei ist zu beachten, dass viele
Wege und Plitze nicht dauerhaft beleuchtet wer-
den konnen. Es muss eine Abwagung der Kosten
mit der sowohl subjektiven als auch objektiven
Effektivitat auf die Sicherheit der Menschen vorge-
nommen werden. Zusatzlich ist zu beachten, dass
die zunehmende Beleuchtung der Verkehrswege
zu dem neuen Problem der ,Lichtverschmutzung”
gefiihrt hat und trotz der Zunahme der Nachtak-
tivitdt in den GroBstddten immer noch gilt, dass
der Grofiteil des Lebens tagsiiber stattfindet und
die Menschen in den Innenstidten wohl kaum
in 24/7 lichtdurchfluteten Wohnzimmern leben
mochten. ]
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Nachruf Igor Kholodar (1994-2021)

Allzu frith und unerwartet haben wir unseren langjahrigen Kom-
militonen und Freund Igor Kholodar verloren. Diese Nachricht
hat alle bestiirzt und in Trauer versetzt. Die Gedanken aller sind
bei seiner Familie, der wir unser aller Beileid aussprechen und fiir
die Zukunft viel Kraft wiinschen.

Igor Kholodar, der im Jugendalter aus der Ukraine nach Deutsch-
land gekommen war, entdeckte schnell neben sportlichen Inter-
essen auch seine Leidenschaft fiir kiinstlerische Gestaltung. Die-
ser ging er mit Beginn eines Studiums der Kunst und Geographie
fiir das Lehramt an Gymnasien intensiv nach. Neben der kiinstle-
rischen Ader konnte Igor Kholodar auch in der Geographie durch
anzuerkennende Leistungen einen bleibenden Eindruck hinter-
lassen. Fachliche Kenntnisse und wissenschaftliches Arbeiten er-
gaben eine Synergie bei ihm. Wir danken ihm alle fiir engagiertes
Mitarbeiten, konstruktive Beitrdge und zuverldssiges Handeln
wahrend des Seminars und dariiber hinaus. Personlich mochte
ich mich bedanken fiir faires und gutes Miteinander iiber viele
Jahre. Danken muss und will ich auBerdem auch fiir die wissen-
schaftlichen Diskurse und die Situationen, in denen nach einer
Kontroverse neue Gemeinsamkeit gefunden werden konnte. Sein
Wirken war eine Bereicherung fiir das Seminar.

Mit vorbildlichem Engagement, ausgepragtem Verantwortungs-
gefiihl und Ehrlichkeit hat er sich innerhalb und auBerhalb unse-
res Seminars bleibendes Ansehen erworben. Wir halten ihn und
seine Werke in lebendiger Erinnerung.

Karlsruhe im Juni 2021 Felix Jung
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Campus in der Stadt:
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#Elfenbeinturm oder #Stadtviertel?

Die zentrale Lehrtétigkeit des KIT findet auf dem Campus Siid
statt. Dieser befindet sich mitten im Herzen der Stadt Karlsruhe
und hat als direkte Nachbarschaft die Stadtteile Oststadt und In-
nenstadt-Ost. Doch wo befindet sich die Grenze zwischen Campus
und Stadt?

Universitdtscampusse werden im stadtischen Gefiige haufig als
Fremdkorper und etwas Eigenstdndiges, Exklusives wahrgenom-
men. In Karlsruhe strebt sowohl das KIT als auch die Stadt selbst
an, den Campus zu beleben und die Verkniipfung Campus und
Stadt attraktiver zu gestalten.

Im Projektseminar 2020/2021 untersuchen die Studierenden,
inwieweit Stadt und Campus bereits miteinander verkniipft sind.
Mithilfe der Fragestellungen in den Aspekten Wohnen, Arbeit
und Bildung, Kultur und Freizeit, Verkehr sowie Einkaufen und
Versorgen versuchen sie die aktuelle Nutzung des Campus und die
Wahrnehmung des Campus darzustellen. Wie prasentiert sich der
Campus heute in der Stadt: Ist er eher ein #Elfenbeinturm oder
schon ein #Stadtviertel? Wie nutzen die Studierenden und Mitar-
beitenden das Campusgeldande, wie gelangen sie dorthin und wo
finden sich Starken und Schwichen des Quartiers Campus?

Die Ergebnisse der Studierenden sind ab dem 27.07.2021 in der
Folge ,,Komm ins Stadtviertel KAmpus“ im Podcast ,Labor Zu-
kunft-Forschung ohne Kittel“ (QuartierZukunft) anzuhoren. Der
Podcast ist online iiber die Mediathek des Campusradio Karlsruhe
und auf Spotify verfiigbar sowie in der Ausgabe 2/2021 der Karls-
ruher Geographischen Umschau nachzulesen.

THEMENSCHWERPUNKTE

Wohnen in der Ndhe eines Univer-
sitGtscampus

Freifldchen im Fokus: Freizeitaktivi-
taten auf dem Campusgelédnde

Verkehrssituation auf und um den
Universitdtscampus

Und dann kam Corona: Der Cam-
pus als Arbeits- und Bildungsort
2021

Verdnderung des Einkaufsverhal-
tens in Zeiten der Corona-Pande-
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Handel im Wandel:

/wischen Digitalisierung und Lockdown

THEMENSCHWERPUNKTE

Innenstadt und Einzelhandel: was

macht die Innenstddte attraktive

Lage-Lage-Lage: gilt das auch
noch fUr den Einzelhandel?

Wer kauft online und warum?2
Einkaufsverhaltens in Zeiten der
Corona-Pandemie

Gastronomie vor, wdhrend und
nach dem Lockdown

Warteschlange vor Einzelhandel

Schon vor der Corona Pandemie stiegen die Anteile des Online-
handels am Gesamtumsatz des deutschen Einzelhandels rapide an.
Durch die MaBnahmen mehrerer Lockdowns und der rasanten Di-
gitalisierung des gesamten Lebens - insbesondere des Einkaufens

- sind diese Anteile weiter dramatisch gestiegen. Die Innenstéadte
sowie Stadtteil- und Ortszentren sind vor diesem Hintergrund
einem enormen Wettbewerbsdruck ausgesetzt, so dass sich immer
mehr die Frage stellt, ob die Leitfunktion des Einzelhandels dieser
Raume iiberhaupt aufrecht erhalten werden kann. Gleichzeitig stei-
gen rein stationire Geschifte immer mehr ins Online-Geschift ein.
Tatsdchliches Einkaufsverhalten spielt sich immer mehr zwischen
den Einkaufskanélen ab (Multi-Channel-Retailing, z.B. Click and
Collect).

Was bedeutet das alles fiir unsere Stadte? Wie sieht reales Ein-
kaufsverhalten vor Ort aus und auf welchen Motiven basiert es?
Welche Innenstidte oder Stadtteile sind starker, welche weniger
von der Konkurrenz durch den digitalen Vertriebsweg betroffen?
Und wie reagieren Einzelhandler vor Ort auf die Konkurrenz durch
das Internet? Steigen sie selbst in den Onlinehandel ein — oder
geben sie auf? Diese und andere Fragen werden in diesem Projekt-
seminar bearbeitet werden.

Ansprechpartner:in:

Prof. Dr. Caroline Kramer
Lehrstuhl fir Humangeographie
Forschung, Lehre, Leitung

Foto: Jennifer Moog, Quelle. https://www.suedkurier.de/baden-
wuerttemberg/kurz-vor-dem-lockdown-welche-innenstaedte-
noch-einmal-richtig-voll-sind-und-wo-jetzt-viele-haendler-um-inre-
existenz-fuerchten;art417930,10691643 (16.07.2021)

Gruppe: Gesellschaft

Sprechstunden: mittwochs, 14-16 Uhr (vorherige Anmel-
dung Uber das Sekretariat)

Raum: 801 (Geb. 10.50)

Tel.: +49 721 608-43728

caroline kramer@kit.edu

Ansprechpartnerin:

Hanna Jager

Wissenschaftliche Mitarbeiterin
Forschung, Lehre

Gruppe: Gesellschaft
Sprechstunden: nach Vereinbarung

Bestseller

Unsere bellebtesten Produicte, basierend auf Bestellungen. Stndich aktualsert

Dr. Thomas Wieland

Raum: 804 (Geb. 10.50) N L >
Tel.: +49 721 608-43797 “«ﬂ Wissenschaftlicher Angestellter
Fax: +49 721 608-46927 Forschung, Lehre

#Elfenbeinturm oder #Stadtviertel? Gruppe: Gesellschaft

Sprechstunden: nach Vereinbarung
Raum: 815 (Geb. 10.50)

Tel.: +49 721 608-43484

Fax: +49 721 608-46927
thomas.wieland@kit.edu

hanna.jaeger@kit.edu )
Foto: H. Jager

Onlinehandel

Screenshot: Amazon.de
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