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Zusammenfassung

Urbane Zentren spielen eine zentrale Rolle fiir nidchtliche Freizeitaktivitdten in der Stadt. In ihnen biindeln sich die Ange-
bote der nichtlichen Freizeitokonomien, wie Bars, Restaurants oder Clubs, die oft auf einzelne Hotspots konzentriert sind.
Um zu diesen Hotspots zu gelangen, miissen Wege zuriickgelegt und Verkehrsmittel genutzt werden. Dabei unterscheidet
sich die rdumliche Mobilitit in der Nacht, insbesondere im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), in
vielerlei Hinsicht von derjenigen am Tag. Vor diesem Hintergrund analysiert der Beitrag am Beispiel von Karlsruhe die
nichtlichen Mobilitétsprozesse, die zu Freizeitzwecken im OPNV stattfinden. Die Basis der Analyse bildet ein Datensatz,
der im Rahmen eines studentischen Workshops wihrend einer nichtlichen Befragung in den Bahnen der Karlsruher Ver-
kehrsbetriebe entstanden ist. Die Ergebnisse zeigen unter anderem, dass Haltestellen, die sich in unmittelbarer Nihe der
nichtlichen Freizeitokonomien befinden, in der Nacht iiberdurchschnittlich oft von Fahrgésten des offentlichen Personen-
nahverkehrs frequentiert werden. Trotz einiger Kritikpunkte wird das nichtliche OPNV-Angebot dabei iiberwiegend positiv
wahrgenommen. Gleichwohl zeigt der Artikel grundsitzliche Verbesserungspotenziale auf und stellt geeignete Handlungs-
spielraume und Optimierungsmafnahmen vor. AbschlieBend werden Empfehlungen fiir weitere Forschungsansitze zum
Thema der néchtlichen Mobilitit gegeben.

Schliisselworter Nichtliche Mobilitit - Verkehrsmittelwahl - Freizeitmobilitit - Nichtliche Okonomien -
Rhythmusanalyse

Abstract

Urban centers play a central role in night-time leisure activities in the city. They combine the offerings of the night-time
economies, such as bars, restaurants or clubs, which are often concentrated in separate hotspots. To get to these hotspots,
routes have to be travelled and means of transport have to be used. In this context, spatial mobility at night, especially in
the field of local public transport, differs in many respects from that during the day. Against this background, the article
analyzes the nocturnal mobility processes that take place for leisure purposes on public transport, using Karlsruhe as an
example. The basis of the analysis is a data set that was created as part of a student workshop during a nightly survey of the
trains of the Karlsruhe public transport system. The results show, among other things, that stops located in the immediate
vicinity of night-time economies are used more frequently than average by public transport passengers during the night.
Despite some points of criticism, the public transport service at night is largely perceived positively. Nevertheless, the
article identifies fundamental potential for improvement and presents suitable scope for action and optimization measures.
Finally, recommendations for further research approaches to the topic of night-time mobility are given.
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Nachtliche Mobilitat in der Stadt

Die Nacht als Raum ist langst zu einem wichtigen Bestand-
teil des stddtischen Lebens geworden. Immer mehr Prakti-
ken des Alltags verlagern sich in die Zeit nach Einbruch
der Dunkelheit und sorgen somit dafiir, dass die Nacht
zunehmend zu einem sozial, aber auch 6konomisch rele-
vanten (Zeit-)Raum avanciert. Eine rdumlich differenzierte
Ansiedlung nichtlicher Okonomien soll Personen nicht nur
tagsiiber, sondern gezielt auch nachts in die urbanen Zen-
tren locken und so zu einer Belebung und Revitalisierung
der Innenstédte beitragen (Thomas und Bromley 2000). Ins-
besondere die Wochenendnichte gelten dabei als Zeitperi-
oden von gesteigertem Interesse (Kapitza 2020). So stellt
u.a. Schifer (2020, S. 101) fest, dass die ,,zeitlichen Nut-
zungsschwerpunkte [der Innenstadtgastronomie] an Sams-
tagen und Freitagen in den Abendstunden® liegen. Hollands
(1995, S. 8) konstatiert, dass ,,[e]ven a casual observer could
not fail to notice a ritual descent of young adults onto the
city centre streets at least every Friday and Saturday night®.

Ein wichtiger Aspekt, der dabei oft {ibersehen wird, ist
die rdaumliche Mobilitdt. Personen, die nachts unterwegs
sind, miissen Wege zuriicklegen und Verkehrsmittel nut-
zen. Dabei unterscheidet sich die rdumliche Mobilitit in der
Nacht, insbesondere im Bereich des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV), in vielerlei Hinsicht von derjenigen
am Tag. Beispielsweise wird das Angebot des OPNVs in
der Nacht im Gegensatz zum Tag oft als defizitir einge-
stuft (Schifer 2020; Gwiazdzinski 2007). Dariiber hinaus
gilt der OPNV im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln als
weniger sicher (Yavuz und Welch 2010; Currie et al. 2021).

Obwohl die Nacht als Untersuchungs(zeit)raum in letz-
ter Zeit verstdrkt das wissenschaftliche Interesse auf sich
gezogen hat, ist die riumliche Mobilitét in der Nacht noch
weitgehend unerforscht. Der vorliegende Beitrag versucht,
dieses Defizit zu verringern und konzentriert sich dabei auf
die Alltagsmobilitdt zum Zweck der Freizeitgestaltung. Am
Beispiel von Karlsruhe wird u.a. untersucht, wie sich die
ndchtliche Mobilitdt im Raum darstellt, aus welchen Griin-
den der OPNV als Verkehrsmittel gewihlt wird und wie
er hinsichtlich seiner Nutzung in der Nacht bewertet wird.
Die Stadtnacht selbst ist dabei als ein Raum-Zeit-Modell
zu verstehen, das sowohl in rdumlichen als auch zeitlichen
Dimensionen gedacht und interpretiert werden will (Schlor
1994). Vor diesem Hintergrund greift die folgende Studie
auf das theoretische Konzept der Rhythmusanalyse zuriick,
durch das raumzeitliche Strukturen in der Nacht mit dem
Alltagsleben kontextualisiert werden konnen.

Die stadtische Nacht im Kontext von Raum,
Zeit und Rhythmus

Der franzosische Philosoph und Soziologe Henri Lefeb-
vre gilt als Begriinder der Rhythmusanalyse. Er vertritt die
These, dass Wechselwirkungen zwischen Raum und Zeit,
durch das Konzept des Rhythmus beschrieben werden kon-
nen (Lefebvre 2004). Nach seiner Konzeption ist es wichtig,
sowohl Raum als auch Zeit als soziale Konstrukte zu ver-
stehen, die in stindiger Interaktion zueinanderstehen und
basierend auf der Art und Weise, wie Menschen sich zu-
einander und zu ihrer Umwelt verhalten, gesellschaftlich
produziert und konsumiert werden konnen (Alhadeft-Jones
2019). Vor diesem Hintergrund kann das urbane Zentrum
als ein Raum verstanden werden, der im wiederkehrenden
Rhythmus von Tag und Nacht einem Puls unterschiedlicher
Nutzungsaspekte, Handlungserwartungen und Bedeutungs-
zuweisungen unterliegt, die sich immer auch aus den Be-
ziehungen zu den Menschen ergeben, die sich in diesem
Raum aufhalten.

In einer raumzeitlichen Betrachtung ist zu erkennen, dass
die Innenstidte am Tag das Zentrum des geschiftlichen
Treibens bilden. Mit dem Einbruch der Nacht nimmt diese
Betriebsamkeit ab, und die urbanen Aktivititen verlagern
sich von der Fliche auf einzelne, oft dezentral strukturierte
Orte (Gwiazdzinski 2015; Weber und Henckel 2019). Die-
se Orte formen monofunktionale Hotspots vergniigungs-
gebundener Aktivititen, die sich durch eine hohe Dich-
te an Einrichtungen der sogenannten Night Time Economy
(NTE), wie Bars, Restaurants oder Clubs auszeichnen und
die Hauptanziehungspunkte des urbanen Nachtlebens bil-
den. Im Ubergang zwischen Tag und Nacht indert sich die
Raumnutzung und somit das Verhiltnis zwischen den im
Raum agierenden Akteuren und ihrer substanziellen Um-
welt. Gleichzeitig mit den Nutzungsaspekten veridndern sich
auch die Bedeutungszuschreibungen und Handlungserwar-
tungen, die an den innerstiddtischen Raum gestellt werden.

Abb. 1 Spuren der néchtlichen Partygiste in der Karlsruhe FuBBginger-
zone. (Foto: Barkawitz 2021)
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Abb.2 Anzahl an Hin- und aas
Riickwegen gruppiert im Stun- 20
dentakt nach Wegezwecken -
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Abb.3 Anzahl der Zustiege (griin) und Ausstiege (rof) an den kartierten Haltestellen im Stadtkreis Karlsruhe von Personen auf dem Hinweg.

(n=44)

Nicht selten fiihrt die freiziigige Atmosphire der Stadt-
nacht bei der feiernden Partygesellschaft zu einer Loslosung
von denen am Tage noch bestehenden Konventionen. Van
Liempt et al. (2015, S. 408) stellen fest, dass ,,Nightlife
areas with bars and clubs are often emotionally charged
spaces offering many chances for the transgression of so-
cial norms that are take for granted during the day.“ Der
Konsum von Alkohol und Drogen kann diesen Prozess ver-
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stiarken und zu einem weiteren Kontroll- und Normverlust
aufseiten der Konsumenten fiihren (Nelson et al. 2001). Ein
soziales Verantwortungsbewusstsein oder eine wertschit-
zende Sinnzuschreibung an die bestehende Umwelt bleiben
dann oft aus. Die Folgen sind ein achtloser Umgang im
und mit dem oOffentlichen Raum, der sich u.a. in einem
erhohten Miillaufkommen, vorsitzlichen Verschmutzungen
oder Vandalismus dufBert (vgl. Abb. 1; Weber und Henckel
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Abb.4 Anzahl der Zustiege (griin) und Ausstiege (rot) an den kartierten Haltestellen im Stadtkreis Karlsruhe von Personen auf dem Riickweg.

(n=127)

2019). Nicht selten werden diese Eigenschaften auch auf
die offentlichen Verkehrsmittel projiziert und setzen sich in
diesen fort (Currie et al. 2021).

Gelegentlich geht der Prozess des Normenverlusts mit
einem aggressiven Verhalten gegeniiber Mitmenschen oder
anderen Fahrgisten einher, was die Frage der Sicherheit zu
einem zentralen Thema der Nachtforschung macht (Had-
field 2009; van Liempt und van Aalst 2011). Die Forschun-
gen zeigen, dass Gewalttaten an bestimmten Orten und zu
bestimmten Zeiten Auswirkungen auf das Sicherheitsemp-
finden in und um diese (Zeit-)Rdume haben. Wenn Gewalt-
taten beispielsweise vermehrt an Haltestellen stattfinden,
manifestieren sich Gedankenbilder, die diese Riume von
sich aus unsicher erscheinen lassen (Nelson et al. 2001).
Das Vorhandensein von visuellen Symbolen der Kriminali-
tit, wie z. B. Verschmutzungen oder Zeichen von Vandalis-
mus, intensivieren diese mentalen Konstruktionen zusitz-
lich (Currie et al. 2021).

Im vorliegenden Beitrag gilt es daher, folgende Annah-
men zu priifen:

Durch die Verschiebung der ndchtlichen Aktivititen auf
wenige Ballungszentren, kann davon ausgegangen werden,

dass die Haltestellen, die sich in fuBldufiger Entfernung
zu diesen Ausgehvierteln befinden, in den frithen Nacht-
stunden eine hohere Fahrgastfrequenz aufweisen als die
umliegenden Haltestellen. Personen, die zu ihrer néchtli-
chen Freizeitgestaltung in die Stddte einpendeln, steigen
vermehrt an diesen Haltestellen aus und Personen, die auf
dem Riickweg sind, steigen vermehrt an diesen ein. Des
Weiteren besteht die Annahme, dass gerade alkoholisier-
te Personen auf die niichtlichen OPNV-Angebote zuriick-
greifen, da sie aufgrund ihrer Fahruntauglichkeit viele al-
ternative Verkehrsmittel nicht nutzen konnen oder diirfen.
Die offentlichen Verkehrsmittel werden dabei oft nur als
tempordrer Aufenthaltsort wahrgenommen, die zum reinen
Zweck der Fortbewegung dienen. Besonders an Tagen, an
denen die Partygesellschaft im innerstddtischen Raum ak-
tiv ist, ist daher in Anlehnung an die aufgefiihrte Theorie
von Weber und Henckel (2019) mit einer erhohten Ver-
schmutzung in den Bussen und Bahnen der offentlichen
Verkehrsbetriebe zu rechnen. Die Mobilitédtsforschung hat
gezeigt, dass das Fahren im OPNV mit zu den am stirksten
angstauslosenden Aktivititen im 6ffentlichen Raum zihlt
(Yavuz und Welch 2010). Das mutmaBlich erhohte Ver-
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Abb.5 Nichtliches Treiben am Ludwigsplatz, nahe der Haltestelle
Europaplatz. (Foto: Barkawitz 2021)

schmutzungsaufkommen und der vermeintlich gestiegene
Vandalismus, ausgelost durch die freiziigige Atmosphire in
der Nacht, konnen diese Wahrnehmung verstirken. Daraus
resultiert die Annahme, dass die offentlichen Verkehrsmit-
tel im Untersuchungszeitraum ebenfalls als eher unsicher
wahrgenommen und auch so bewertet werden.

Methodisches Vorgehen

Um die formulierten Annahmen zu {iberpriifen, wird ein
Datensatz analysiert, der im Rahmen eines studentischen
Workshops in der Nacht vom Freitag, 26. Juni, auf Samstag,
27. Juni 2020, entstanden ist. Zwischen 22:00 Uhr abends
und 01:00 Uhr morgens waren 22 Studierende auf 6 ver-
schiedenen Routen innerhalb des Karlsruher Stadtbahnnet-
zes unterwegs. Bei der Routenauswahl wurde darauf ge-
achtet, das innerstadtische Untersuchungsgebiet so gut wie
moglich abzudecken. Gleichzeitig sollten lingere Wartezei-
ten an den Haltestellen und Doppelbesetzungen der Stadt-
bahnen vermieden werden. Wihrend der Erhebung wurden
die Fahrgiste nach dem Zufallsprinzip ausgewihlt und un-
ter der Verwendung eines halbstandardisierten Fragebogens
in Form eines Pen-and-Paper-Interviews befragt. Der Fra-
gebogen enthielt 15 offene und geschlossene Fragen zur
Strecken- und Verkehrsmittelwahl, zur Wahrnehmung der
Fahrt und zu soziodemografischen Merkmalen. Ein Prob-
lem bei der Befragung war, dass die durchschnittliche Be-
fragungsdauer von knapp 5min die Fahrtzeit einiger Fahr-
giste iiberstieg. Passagiere, die die Bahnen nur fiir wenige
Haltestellen nutzten, konnten daher nicht in die Befragung
einbezogen werden. Gleichwohl wurden Daten von n=176
Personen im Alter von 16—72 Jahren erhoben. Im Anschluss
an den Workshop wurden die Daten mittels SPSS nachco-
diert und statistisch ausgewertet.
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Die Ergebnisse der Datenanalyse zeigen, dass wihrend der
frilhen Freitagnacht 86 % der Passagiere aus Griinden der
Freizeit unterwegs waren. Je weiter die Nacht fortschritt,
desto mehr liel das Personenaufkommen nach. Dabei be-
fanden sich jederzeit mehr Personen auf dem Riick- als auf
dem Hinweg ihrer Aktivitdt (vgl. Abb. 2). Eine Ursache
hierfiir konnten die erlassenen Einddmmungsmaflnahmen
der COVID-19-Pandemie sein. In der Zeit zwischen der
sogenannten ersten und zweiten ,,Coronawelle®, wihrend
der diese Befragung stattfand, durften Gastronomiebetrie-
be zwar Offnen, innerrdumliche Partylocations, wie Clubs,
Diskotheken o.A. mussten aber geschlossen bleiben. Die
Folge war ein stark reduziertes Angebot der NTE, das sich
mit hoher Wahrscheinlichkeit auch in der Nutzungsinten-
sitit des OPNVs und der Anzahl der Wege ins Stadtzen-
trum, insbesondere zu spiterer Stunde, niederschlug. Eine
von den Karlsruher Verkehrsbetrieben intern ausgefiihrte
Datenauswertung untermauert diese Erkenntnis und zeigt,
dass zu dieser Zeit im Durchschnitt zwischen 22:00 Uhr
und 02:00 Uhr an den innerstiddtischen Haltestellen 930
Einsteiger 486 Aussteigern gegeniiberstehen (VBK 2020").

Dennoch zeigt die vorliegende Datenauswertung, dass
die Standorte in der Karlsruher Innenstadt, die besonders
stark von der NTE geprigt sind, im Vergleich zu den um-
liegenden Orten in der Nacht iiberdurchschnittlich oft fre-
quentiert wurden. Insbesondere die Orte rund um die Hal-
testellen Entenfang, Europaplatz, Markt- und Kronenplatz
sowie Hauptbahnhof wiesen eine hohe Anzahl an Ausstie-
gen bei den Hinwegen, bei einer gleichzeitig hohen Anzahl
an Zustiegen bei den Riickwegen auf (vgl. Abb. 3 und 4).
Alle 4 Standorte zeichnen sich durch eine hohe Dichte an
nichtlichen Okonomien wie Bars und Restaurants aus (vgl.
Abb. 5).

Tab. 1 gibt einen Uberblick iiber die Relationen zwi-
schen den Wegezwecken und den Griinden fiir die Wahl des
OPNVs als Verkehrsmittel. Dabei zeigen sich signifikante
Zusammenhinge zwischen den Wegezwecken und den Va-
riablen ,,Alternativlosigkeit™ und ,,Fahruntauglichkeit”. Das
Cramér’sche Assoziationsmall V bezieht sich auf die Stir-
ke der Ausprigungen dieser Zusammenhinge. Werte von
0,25 und 0,16 weisen unter der Primisse der Signifikanz
auf schwach bis méBig ausgeprigte Zusammenhinge hin
(Duller 2019). Hinsichtlich des ersten Zusammenhangs ist
festzustellen, dass mehr als die Hilfte (59 %) der Personen,
die sich auf dem Arbeitsweg befinden, angeben, dass sie

I VBK (2019) [interne, unverdffentlichte Datenanalyse zu Ein- und
Aussteigern an den Haltestellen Kronenplatz (Kaiserstr.), Markt-
platz, Herrenstrale und Europaplatz (Kaiserstr.) zw. 11.05.2020 bis
04.10.2020 von 22:00-02:00 Uhr, Erfasste Linien: 1, 4, S1, S11, S2,
S5, S51] Verkehrsbetriebe Karlsruhe.
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Tab.1 Griinde der Verkehrsmittelnutzung nach Wegezweck (Mehrfachantworten moglich)

Griinde der Verkehrsmittelwahl Fahruntaug- Bequemlichkeit Alternativ- Ticket Schnelligkeit ~ Wetter Sonst
(Angaben in %) lichkeit losigkeit

Wegezweck

Arbeit 0,0 235 58,8 17,6 59 0,0 59
Freizeit 20,1 333 229 18,8 9,7 8,3 19,4
Gesamt 18,0 32,3 26,7 18,6 9,3 7,5 18,0
Cramér’s V 0,16%* 0,06 0,25%%* 0,01 0,04 0,10 0,11

n=161, X? = 18, 6™**, eigene Berechnung, *p<0,1 **p<0,05 **¥p< 0,01

mangels Alternativen keine andere Moglichkeit sehen, als
den OPNV fiir ihren Weg zu nutzen. Dabei nennen sie als
Ursache, dass sie entweder kein Auto oder Fiihrerschein
besitzen oder aber, dass ihnen anderweitig der Zugang zu
einem alternativen Verkehrsmittel verwehrt ist. 71 % dieser
Personen geben an, den OPNV , immer* fiir ihre Arbeitswe-
ge zu nutzen. Anders verhilt es sich bei den Personen, die
aus Griinden der Freizeit unterwegs sind. Hier geben ledig-
lich 35 % an, den OPNV ,.immer* fiir diesen Wegezweck zu
nutzen. Ungefihr genauso viele Personen (37 %) nutzen den
OPNV »gelegentlich®, , selten® oder ,,fast nie*. Daraus lédsst
sich schlieen, dass innerhalb der Freizeitmobilitit mit ei-
nem breiteren Spektrum an Verkehrsmitteln zu rechnen ist,

zwischen denen gleichzeitig hdufiger variiert wird.
bS]
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Hinsichtlich der Wahlmotive geben ein Drittel (32 %)
aller Befragten an, dass der OPNV im Vergleich zu ande-
ren Verkehrsmitteln am einfachsten und/oder bequemsten
zu nutzen sei. Dariiber hinaus zeigt das Cramér’sche Asso-
ziationsmal, dass die ,,Fahruntauglichkeit* ein signifikant
ausgeprigtes Kriterium dafiir ist, dass viele Personen, die
nachts zu Freizeitzwecken unterwegs sind, die Busse und
Bahnen im Karlsruher Stadtgebiet nutzen. Ganze 20 % &u-
Bern, dass sie aufgrund ihres Alkoholkonsums nicht mehr
dazu fihig sind, andere Verkehrsmittel zu benutzen und da-
her auf die Straenbahn zuriickgreifen. Damit bestitigt sich
die Annahme, dass gerade alkoholisierte Personen vermehrt
das nichtliche OPNV-Angebot am Wochenende wahrneh-
men.
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Abb.6 Zufriedenheit der befragten Personen mit den aufgefiihrten Eigenschaften des OPNVs. (n=173)

@ Springer



74

J. Kapitza

Auch die These, dass an Tagen, an denen die feiernde
Partygesellschaft im innerstddtischen Raum aktiv ist, mit
einer erhohten Verschmutzung im OPNV zu rechnen ist,
kann mit den Ergebnissen der Analyse untermauert werden.
Abb. 6 zeigt einen Uberblick iiber die Bewertung bestimm-
ter Aspekte seitens der befragten Fahrgiste. Hierbei zeigt
sich, dass 42 % mit der Sauberkeit ,,eher nicht* oder ,,ganz
und gar* nicht zufrieden sind, was nach der Zufriedenheit
mit den Preisen, die in etwa von der Hilfte aller Befragten
kritisiert werden, der zweitgrofte Kritikpunkt ist. Ahnlich
verhilt es sich mit dem Aspekt der Sicherheit. Hier zeigt
sich, dass ein Viertel der befragen Personen die Bahnen als
eher unsicher bzw. ganz und gar nicht sicher wahrnehmen.
Als Hauptgriinde werden ein in der Nacht oft unangeneh-
mes Klientel und das Problem der Einengung bzw. der feh-
lenden Fluchtmoglichkeit angegeben. Die Aussagen besti-
tigen damit die bereits vorhandenen Erkenntnisse der Lite-
ratur (vgl. u.a. Yavuz und Welch 2010). Allerdings muss an
dieser Stelle festgehalten werden, dass sich die Beurteilun-
gen der Aspekte im insgesamt positiven Bereich bewegen.
Besonders hoch ist die Zufriedenheit mit der Linienfiihrung
sowie der Taktung der Bahnen, was sich auch in der Zu-
friedenheit mit dem Planungsaufwand widerspiegelt. Fast
90 % bewerten den Aufwand, den sie bei der Planung ihrer
Wege mit dem OPNV haben, positiv.

Fazit

Das Beispiel der Karlsruher Innenstadt zeigt, wie sich rdum-
liche Nutzungsaspekte und Bedeutungszuweisungen in ei-
nem zeitlichen Rhythmus verdndern konnen. Wihrend tags-
iiber im Stadtzentrum meist flichendeckend eine rege Be-
triebsamkeit herrscht, verlagert sich das lebendige Umfeld
nachts auf wenige, rdaumlich dezentral organisierte Hot-
spots. Die Studienergebnisse zeigen, dass genau diese Orte
die priméren Ziele der Personen sind, die freitagnachts zum
Zweck der Freizeit den OPNV benutzen. Gleichzeitig bil-
den diese Orte auch den zentralen Ausgangspunkt fiir die
Personen, die sich auf dem Riickweg ihrer Freizeitaktivitéit
befinden. Das Angebot des Karlsruher OPNVs wird dabei
iiberwiegend positiv wahrgenommen. Optimierungsbedarf
gibt es lediglich bei den Ticketpreisen, der Sauberkeit und
der Sicherheitswahrnehmung. Generell darf davon ausge-
gangen werden, dass eine Reduzierung der Verschmutzun-
gen bzw. der Anzeichen von Vandalismus dazu beitragen
wiirde, sowohl das Sicherheitsgefiihl als auch die Gesamt-
zufriedenheit der Fahrgiste weiter zu erhthen. Hier haben
die Verkehrsbetriebe noch Handlungsspielraum, um die 6f-
fentliche Wahrnehmung des OPNVs als Fortbewegungsmit-
tel in der Nacht weiter zu steigern.

Hinsichtlich der angewandten Methode lisst sich kon-
statieren, dass eine Ausweitung auf andere Beobachtungs-
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zeitraume die Qualitdt und Aussagekraft der Daten noch
weiter verbessern wiirde. Hierdurch wire ein Vergleich
moglich, der die Merkmale der nichtlichen Mobilitdt von
denen anderer Zeitriume abgrenzt. Auch eine Gegen-
iiberstellung mit Daten von erginzenden Erhebungen aus
anderen Stddten erscheint sinnvoll und lohnenswert. An
diesen Punkten gilt es in Zukunft anzusetzen, um das For-
schungsfeld der néchtlichen Mobilitidt weiter zu stirken.
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