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Zusammenfassung

In dieser Arbeit wird das Verhalten der Berufspendler aufgrund sozio6konomischer Faktoren
und rdumlichenGegebenheiten im Untersuchungsgebiet Kreis Heinsberg analysiérnit
Ergebnissen vorheriger Mobilitatsuntersuchungen im Projektgebiet verglichen.

Es werderdie soziobkonomischen Faktoren, daeit dem Stand der Forschurmgnen Einfluss

auf die Mobilitat und somit auf das Pendlerverhalten haben, identifiziert und fir die weitere
Analyse aufgestellZudemwird das Untersuchungsgebiet, der Kreis Heinsberg, vorgestellt
und die vorhandene Verkehrsinfrastruktur, in Form deswaodenen Stral3erund Schienen-
netzes, untersucht. Zusatzliesherden die Angebote des 6ffentlichen Personennahverkehrs
dargestellt. Um im nachsten Schritt eine Aussage Uber die Berufspendler treffen zu kénnen,
dienen die Kennzahlen des Pendleratlasiesstatistischen Landesamt NordrheWestfalen,
Information und Technik NordrheiWestfalen, als Grundlagéleben den bisher erhobenen
Daten ist eineeigeneUmfrage durchgefuhrt worden, die sich auf das Untersuchungsgebiet
bezieht. Dadurch liegen aktuelle atzu den Berufspendlern vor, die mit den Ergebnissen
vorheriger Studienwie der Mobilitatsuntersuchung 2018 oder Mobilitat in Deutschland 2017,
im Projektgebieterglichen werden kdnneZur Sicherung der Vergleichbarkeit, lehnt sich die
Umfrage an diet@ndards der ModabBplitErhebung an.

Die Ergebnisse der Umfrageerdenmittels deskriptiver Statistiken dargestellbie Einfliisse
verschiedener Faktoren im soziobkonomischen und raumlichen Bereich, sowie der Zusam-
menhang dieser Faktoren und der Umfraggeinisse werdenanhand voreiner Korrelatio-
nanaylseuntersucht.Des Weitererwird eine rdumliche Erreichbarkeitsanalyse der einzelnen
Haltestellen durchgefiihrt und durch eine Netzwerkanalyse verschiedene Routen der Pendler-
strome aufgrund des beitigten Zataufwands untersucht.

Durch dieeinzelnen Analysewird festgestellt,dass sich bestimmte sozio6konomische Fakto-
ren, wie zum Beispiel der Familieasdoderder Fuhrerscheinbesiteand rdumliche Gegeben-

heiten auf das Pendlerverhalteruswirken

Anmerkung
Zur Vereinfachung der Lesbarkeit erfolgbénhalb der Arbeikeine geschlechtsneutrale Dif-
ferenzierung. Bei allen personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewahlte Form fir beide

Geschlechter.
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Abstract

In this thesis, the behaviour of commuters due to semi@nomic factors and spatial condi-
tions in the study area of Heinsberg County is analysed and compared with results of previous
mobility studies in the projet area.

The socieeconomic factors which, according to the state of the art, have an influence on mo-
bility and thus on commuter behaviour are identified and compiled for further analysis. In
addition, the study area, the district of Heinsberg, is presdriand the existing transport in-
frastructure, in the form of the existing road and rail network, is examined. In addition, the
local public transport offers are presented. In order to be able to make a statement about
commuters in the next step, the keytires of the Commuter Atlas of the North RhNkest-

phalia State Statistical Office, Information and Technology North RNe&tphalia, serve as

a basis. In addition to the data collected so far, a separate survey has been carried out for the
study area. Tis provides ugio-date data on commuters, which can be compared with the
results of previous studies, such as the Mobility Study 2018 or Mobility in Germany 2017, in
the project area. To ensure comparability, the survey is based on the standards of tla mod
split survey.

The results of the survey are presented by means of descriptive statistics. The influence of
various factors in the socieconomic and spatial area, as well as the relationship between
these factors and the survey results, will be investgl using correlation analysis. Further-
more, a spatial accessibility analysis of the individual stops will be carried out and a network
analysis will be used to investigate different routes of the commuter flows based on the time
required.

The individuaknalyses show that certain soeé@onomic factors, such as marital status or

driving licence possession, and spatial conditions have an impact on commuter behaviour.

Note
In order to simplify readability, no gendeeutral differentiation is madevithin the work. For

all personal designations, the chosen form applies to both genders.
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Einleitung

1. Eineitung

In NordrheirWestfalen(kurz: NRWpendelnimmer mehrBerufstatige zuhrer Arbeit. Allén

im Jahr 208 fuhren 4,7 Millionen der 92 Millionen Erwerbstatigemn NRWtaglichiber die
Grenzen ihres Wohnortes hinweg zur Arb@itformation und Technik Nordrheiestfalen
24.10.2019)Im Jahr zuvor waren es5Millionen Berufspendle(Information und Technik
NordrheinWestfalen 14.11.2018pasPendlerverhalten der Berufstatigevird durchdie Inf-
rastruktur einzelner Wohnortesowie die Planung und Anbindung an die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel durch PlanungsamteeeinflusstGhimire und Lancelin 2019, S. 118)s diesem
Grund ist es von enormer Wichtigkeit zu analysieren, welche soziobkonomischen Faktoren

und raumliche Gegebenheiten sich auf das Pendlerverhalten auswirken

Bueno et al(2017, S. 2\veisendaraufhin, dass Personen mit einem Flhrerschein aimgm
einfachen Zugang zu einem Auto seltener mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu Ful3 oder mit
dem Fahrrad pendeln. Wohingegen IRgrsonendie in einenmaheren Umfeldson o6ffentli-

chen Verkehrsmitteln leben, eine héhere Chance besteht, dass diesemBus der U-Bahn

oder dem Zuguihrer Arbeitsstattegelangen Doch nicht nur die rAumliche N&he zu einem
Angebot der offentlichen Verkehrsmittelnutzung beeinflussen den Pendler in seiner Verkehrs-
mittelwahl, sondern auch die finanziellen Anreize, die ein Arbeitgeber dem Arbeitnehmer
durch Unterstitzung in Form eindsbtickets oder kostenlosen Parkplatzen anbié@himire

und Lancelin 2019, S. 104Jlerdings istlas Reiseverhalten nicht alleinstehend aufgrund von
raumlichen Gegebenheitezubehandeln Nach Tully und Bai€2018, S. 226j...] gilt es nicht
allein, die zuriickgelegten Wege (den Verkehr) zu beachten, sondern die Mobilitdt der Men-
a0KSyYy Ifa DIyl Sa AAchB&Relevariz oD hingdmedsseyich Kabdititsr
optionen aufgrund von Lebensverlaufen bzw. Lebensphasen des PendiesB. ein Umzy

sind zu berucksichtigefiRau und Manton 2016)

Im Zuge dessen ist ein neuer Bereich der Mobilitatsforschung, die Mobilitatsbiographie, ent-
standen. Die Mobilitatsbiographie beschregibb und wann Verbindungen zwischen Mobilitat
und Lebensereignissen estéhen(Lanzendorf 2003, 2010; Scheiner 2014; Scheiner und Holz
Rau 2015; Schoenduwe et al. 2015; Tully und Baier 2011)

Stichhaltige sozialwissenschaftlicktudienu.a. (Beige und Axhausen 2008; Schafer et al.

2012; JaegeErben 2013; Scheiner utdblzRau 2015pelegen dass die Veradnderungemi




Einleitung

Mobilitatsverhaltendes Pendlers mit wichtigen Lebensereignissgrereinstimmen.Dazu
zahlenbspw. Wohnortwechsel, Anderungen des Beschéftigungdsr Bildungsstatuess, ein
neues Zusammenleben, wie z.B.eemeue Partnerschaft, wie auch der Erhalt eines Fuhrer-
scheins und der damit zusammenhangende Kauf des ersten eigeermonenkraftwagens

(Kurz:Pkw).

1.1 Mobilitat

Die Mobilitat eines Menschen ist durch unterschiedliche Formen des mobilen Lebens gekenn-
zachnet. Dabei ist das wichtigste Unterscheidungskriterium die Permanenz der Mobilitat, die

in residenzielle und zirkulare Mobilitat zu differenzieren ist. Die residenzielle Mobilitat bein-

haltet Formenwie einen Umzug innerhalb eines Landes, Migration Aanslandsentsendun-

gen. Diese Form ist fur die weiteren Untersuchungen nichtdiakter Relevanz. Die zirkulare

Mobilitat hingegen umfasst Mobilitatsformenvie das Wochenendependeln, Fernpendeln,

haufige Dienstreisen und Saisonarl&thneider et al. 2@) S. 113)Diese Form der Mobilit&t

beschreibt die Mobilitat eines Pendlers, der taglich zur Arbeitss@ggtangt Laut der Defini-

tion derIndustrie und Handelskamer Disseldorf wird zwiscneergemeindlichen und Uber-
gemeindlichen Pendlerdzy § SNE OKA SRSy @ a9 NB &NIVahiol inXled-S R S NJ
selben Gemeinde liegen, sind im Sinne der Pendlerrechnung NRW innergemeindliche Pendler.
wX8 [AS3IG 2SR20K 1 6Aa0KSy 22Ky2NI dzy R ! NbSA
geltendiejewdi A 3Sy t SNA2Y Sy | fa NOKDNBEdgrSoAy Rf A OKS t ¢
In Bezug auf die Mobilitdt wurderuzweiteren Beschreibungeinige Indikatoren, diégm Zu-
sammenhang mit der Personenmobilit@llitagsmobilitéat) stehen nach Stock und Bernecker

(2014, S4)definiert. Wiein der nachfolgenderAbbildungl abgebildet ist die Alltagsmobilitat

durch die Indikatoren Zweck, Distanz, das genutekehrsmittel, die aufgebrachte Zeit so-

wie die Haufigkeit der Wege zu differenzieren und zu beschreiben.
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Abbildungl: Mobilitatsindikatoren
(Quelle:Egene Darstellung angelehnt &tock und Bernecker 2014, $. 4

Insgesamt lasst sich so die Mobilitat von Personen aus Verhaltensdeterminaten ableiten. Bei

der Betrachtung des Zwecks der Mobilitat ist u.a. die berufsbedingte Mobilitat, die fir Berufs-
tatige in Deutschland im Jahr 2017 Uber die Halfte der wochentlichen Verkehrsleistung aus-
macht, zu betrachten. Dabei ist die These von Nobis und Kuhni¢20»8, S. 103y WS K1 K S NJ
RFa 9AYy12YYSYy dzyR RSNJ . Af Rdzy3al 0aOKfdzaasx RSaA
die Distanz zu beachten. Demnach steigt mit der Pendelweglange der Umfang der Téatigkeit.
oMit Blick auf dieDiskussion um disoziale Betroffenheén durch Preise im Verkehiist das

Ergebnis wichtig, dass diendelwegingen mit dem 6konomischeBtatus desHaushals w X 6

steigerp (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 103)

Ausgeschlossen davon sind die Pendelweglangen in Hinblick auf die unterschiedlichen Raum-
typen. In landlichen Regionen, wie auch in der Stadtregion, fallen die Wegstrecken zur Arbeit

im kleinstadtischen, doérflichen Raum deutlich héher,alsin der Metropole odeginerzent-

ralen Stad{Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 205)

Nach Tully und Bai€R018 S. 227)st der mobile Lebensstil eines Pendlers das Ergebnis vor-
gelagerter Entscheidungen. Dazu zahleih Btick auf das Verkehrsmitteihter anderem die

An- oder Abschaffung eineBkws einesFahrrades odedes Offentlicher VerkehwAbonne-

ments (kurz: &), wie auch die Zugehdrigkeit zu einer -SharingOrganisation(Nobis und
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Kuhnimhof 2018, S. 33m Jahr 2017 standen den deutschen Haushalten nach dem Ergebnis-
OSNAOKUG RSNJ {GdzRAS aaz2oAf Al NIGPkwsydawmsariiidd Kt | y R
nen zur Privathaltung, zur Verfugu(idobis und Kuhnimhof 2018, S. 3B3¢r Besita/oneinen

oder mehreren Pkvhangtvon der Wohnregion ab. Im Jahr 2017 betrug der Anteil der Haus-
halte ohne Pkw in Metropolen 42 %/ohingegen ifandlichen Regionen der Anteier Haus-

halte mit Pkw mit 90 % deutlich tber dem BundesdurchschagtNobis und Kuhnimhof
2018, S. 34)

Neben dem Einfluss der Raumstruktur hat besonders der 6konomische Status einen Einfluss
auf den PkwBesitz(Tully und Baier 2018, S. 22If)sgesmt besal3en 53 % der Haushalte mit
niedrigem 6konomischem Status im Jahr 2017 keinen Pkw. Bei Haushalten mit einem hohen
O0konomischen Status waren dies lediglich 8/Weitere zentrale Faktoen der personlichen
Bedingungsindder Familienstandinddas Alter. Haushalte mit mindeste einer Person unter

18 Jahrersindlaut der StudieMiD besonders gut mit Pkws ausgestaitidbbis und Kuhnimhof

2018, S. 34)Diese Angabenunterscheidersich jedoch nach der Raumstruktur. Demnach ha-

ben Familienhaushalte Metropolregionen eher keinen Pkw, als Familienhaushalte in landli-
chen RaumenDies ist auf die Tatsache, dass in Metropolregionen die Infrastruktur des OPNV
mehr ausgebaut und dadurch kein Besitz eines eigenen Pkw notwendig ist, zuriickzuflihren
(Nobis uind Kuhnimhof 2018, S. 36)

Im Gegensatz zum Pkw wird bei der VerteildegFahrradedeutlich, dass die Wohnregionen

einen geringen Einfluss auf den Besitz eines Fahrrads haben. Fir die Bevolkerung in Deutsch-
land ergab sich so im Jahr 204ut der Stude MiDeine PreKopfAusstattung von 0,93 Fahr-
radern. Hinzukommend wirken sich der 6konomische Status und das Alter auf den Besitz eines
Fahrrades oder eines Pedelecs aus. Demnach besitzen altere Burger (alter als 65 Jahre) oder
Birger mit einem hohen 6komaischen Status eher ein Pedelec, als ein Fah(ixedbis und
Kuhnimhof 2018, S. 39pas Pendant zu den bisher genannten Fortbewegungsmitteln stellt
die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und die Nutzung eineZ &arte dar. Laut Nobis und
Kuhnimhof (2018S. 42) sind Einzelfahrscheine und Tageskarten die meistgenutzten Fahrkar-
ten im OV. Die Verteilung der €&éitkarten ist, wiebei denanderen Fortbewegungsmittel

zuvor, ebenfalls von der Regisowie von personlichen Faktoren des Pendlers abhéngig. In
Metro-polen besitzen mehr Burger eine @¥¢itkarte. Dort verfiigt meist ein gutes Drittel aller

Personen ab 14 Jahren Uber eine-Daitkarte. Hinzukomme®\LZeitkartennutzer die, un-
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bedeutend aus welcher Region sie kommen, in autofreien Haushalten leberfaében ei-
nem Drittel im Besitz einer GMonatskarte sind (Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 42). Das Mo-
bilitatsverhalten lasst sich somit aufgrund der Anforderungen an die personliche Mobilitat dif-
ferenzieren. Nach Stock und Bernecker (2014, S. 42) konnea slibjektiven und objektiven

Winsche uberfuhrt werden (vgl.Tabelle 1).

Tabellel: Bestimmungsgrinde der Personenmobilitat
(QuelleStock und Bernecker 2014, $. 5

Mobilitatsverhalten

SubjektiveMobilitatswiinsche Objektive Mobilitatswiinsche

Einkommen Siedlungsstruktur

Praferenzen Verkehrsinfrastruktur

Sozialer Status Verkehrsmittelverfligbarkeit

Familiare Situation Preise

Alter Engesetzte verkehrspolitische Instrument
Freizeitgestaltung

Entsprechendder Tabellel kbnnen sozio6konomische Anforderungen an die Mobilitat ge-

stellt werden. Diese werden im Folgenden néher untersucht.

1.2 Soziookonomische Faktoren

Die Mobilitdtkannaus dem Blickwinkel der Sozialisation betrathterden, da sich durch die
Veranderungenm Lebensalltag die Bemihungen, das eigene Mobilitatsverhalten anzupas-
sen, verstarken und dadurch die Vielzahl von mdglicher Einflussfaktoren auf das Mobilitats-
verhalten untersucht werden kdnnefTully und Baier 2018, S. 226)ach der Beratungsge-
sellschit fir angewandte Systemforschur{§992)(kurz: BASY$ilt es Verkehrsmodelle zur
weiteren Analyse in verhaltensorientierte und nielgrhaltensorientierte Modelle einzutei-

len.

Zu den verhaltensorientierten Modellen zahldie 6konomischemModelle, Wahlerhaltens-
modelle, soziobkonomische und demographische Modelle, Aktivitiitd Situationsorien-
tierte Modelle und dynamische Mikromodelle (Panels). mi¢ht-verhaltensorientierten Mo-
delle werden aus den Planungsmodellen und den technischen Modellen gapitldabelle

2).
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Tabelle2: Verkehrsmodelle
(Quelle:Stock und Bernecker 2014, S. 198

Typen von Verkehrsmodellen

Verhaltensorientierte Modelle Nicht-verhaltensorientierte Modelle
Okonomische Modelle Planungsmodelle
Wahlverhaltensmodelle Technische Modelle
Sozio6konomische und demographische

Modelle

Aktivitats und situationsorientierte Mo-

delle

Dynamische Mikromodelle (Panels)

In dieser Arbeit wird das soziobkonomische und demographische M@dglTabelle2) in
Betracht gezogen, daekes Modeltas Mobilitatsverhalten aufid Zugehdorigkeit zu bestimm-

ten Personengruppen zuriick zu ftihbemnach wird mit diesem Modell unterstedtb X dass
Gruppen mit ahnlichen soziobkonomischen und demographischen Merkmalen (Berufstatig-
keit, Alter, Geschlecht, EinkommeRegionaltyperetc.) ein homogenes Verkehrsverhalten
zeigen, das eindeutig Uberwiegend mit deskriptiven Analysen ermittelt werdendkédtock

und Bernecker 2014, S. 201)

Anspriche der Verkehrsnutzer wirken sich zusatzlich auf die Wahl des Verkehrsumittels
somit auf das Verkehrsverhalteaus. Demnach sinfdlir eine Mobilitdtsanalyse Kriteriemvie

der Fahrgenuss, die Verflugbarkeit, die Ungebrochenheit,Tdansport von Gepack und die
Erfordernis von Zertifikaten wichtig. Je nach Wahl des Verkehrsmittédsscheiden sich der
Komfort, das Erleben der Fahrstreckewie die Behaglichkeit des Pendlers. Der o6ffentliche
Personennahverkehikurz: OPNWyird in Befragungen haufig als weniger komfortabel emp-
funden, als die Nutzung des eigenen PK&tck und Berecker 2014, S. 24boch nicht nur

der Fahrgenuss, sondern auch die Verfugbarkeit entscheidet Uber die Wahl des Verkehrsmit-
tels. Zum einem ist die vorhandene Infrastruktur ausschlaggebend, zum anderen wird hier die
Kombination aus Fahrzeit, Fahrroute uRdhrgeschwindigkeit als Parameter gewahtut
Krampeet al.(2010, S. 3883t ausSicht dePendler der Zeitfaktodas bedeutendste Kriterium

in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl bznwutzung Selbstbestimmende Verkehrsmittevie

der Pkw, das Fahrrade, geben dem Pendler mehr Flexibilitat. Bei der Nutzung von Offentli-
chen Verkehrsmitteln ist der Pendler an Fahrzeiten und Geschwindigkeiten gebunden. Mit der
Verfugbarkeit geht auch der Anspruch der Ungebrochenheit einher. Um von Punkt A nach
Punkt B zwelangen, kann dies mit einem selbstbestimmenden Verkehrsmittel problemlos

und vor allem ungebrochen erreicht werden. Die Nutzung des OPNV kann je nach Ziel zu einem

6
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gebrochenen Verkehr fihren, da ein Umstieg im Laufe der Strecke vorgenommen werden
muss(Stock und Bernecker 2014, S. .24)

Zudem kannm OPNV je nach Bediirfnis ein angepasstes Ticket (Einzelticket, Monatsticket
etc.) ausgestellt werden. Die Nutzung dieser Tickets ist demnach an keine bestimmte Bedin-
gung geknupft. Die Nutzung eines eigenen Pkws hingegen ist an den Fuhrerscheinbesitz und
an einen hohen 6konomischen Statuetwa durch den Kauf eines eigenen Pkws, gebunden
(Stock und Bernecker 2014, S..25)

In Bezug auf das BerufspendeWrd das alltdgliche Verkehrshandeln als Gewohnheit einge-
stuft. Demnach wird bei der immer wiederkehrendéfandlungen auf relevante Entschei-
dungsmerkmale zurtickgegrifféScheiner und HolRau 2015, S. 81adurch ist zu erkennen

ow Xd&ss in Lebensphasen ohne gréfRere Kontextwechsel das genutzte Hauptverkehrsmittel
stabil ist, wahrend es bei Kontextwechsélaufig auch zu Anderungen im genutzten Haupt-
verkehrsmittel kommi(Scheiner und HolRau 2015, S. 84)

Gesellschaftliche Bedingung

Raumliche/soziale Differenzierung
Infrastruktur, Technologie/Technik
Normative Vorgaben

Kulturelle Leitbilder (z.T. medigerbreitet)

Mesosoziale Bedingung

- Vorbilder in Familie/Verwandtschaft
- Schulische Verkehrserziehung
- Einstellungen/Verhaltensweisen der Freunde

Personliche Bedingung Mobiler Lebensstil

- Einstellungen, Werte
- Kapitalausstattung, Alter, Geschlecht

Abbildung2: MehrebenenModell der Mobilitdtssozialisation
(Quelle:Egene Darstellung angelehnt dnlly und Baier 2011, S. 196
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Der mobile Lebensstil wird, wie in d@bbildung2 dargestellt durch verschiedene Ebenen
0SSAYyFtdzaaided 5AS SNARAGS 90SyS> RAS Ffft3IASYSAY!
zum einem die raumlichen bzw. sozialen Differenzierungen, die vorhandene Infrastruktur im

Ort, zum anderemormative bzw. gesetzliche \@gaben oder auch kulturelle Leitbilder. Auf
RSNIT6SAGSYy 9060SyS aliSKSy RAS oaSazaziAlfSy
sozialen Kontexte, in die eine Person einbezogeDist-amiliegilt ds elterliches Vorbildnd

dort wird das Auto alprimares Verkehrsmittel gesehen und demnach hochgeschatzt. Dies
GANJ G aAOK |fa 9AYyTFtdzaa | dzZF RAS az2o0AfAGNGaG!
RAy3dzydSyad 54A5a4S aSii1 Sy aAO0OK | dzda RSy SNERGSY
nen exisieren in dieser Ebene spezifische Préaferenzen und Werthaltungen bzgl. des Mobili-
tatsverhalten. Demnach ist das Mobilitatsverhalten von sozialen Merkmalen, dem Einkom-

men, dem Bildungsstand, rechtliam&/oraussetzungen und dem Alter abhan{iglly und

Baig 2018, S. 227Nach Doring2018)lassensich der mobile Lebensstil, wie auch die Schlis-
selereignisse, in sogenannte Mobilitatsbiografien, bestehend aus der Haushaltsbiografie, der
Wohnbiografie und der Erwerbsbiografimnterteilen.

Dabei beinhaltet di Haushaltbiografie die Geburt eines Kindes und die Anzahl der (volljahri-

gen) Personen im Haushd&oring 2018, S. 28pemnach wird mit der Geburt eines Kindes

der Verkehrsmittelwechsel verbunden und die Wahrscheinlichkeit fur einerEiuerb er-

hoht (Piillwitz et al. 2006, S. 27; Oakil et al. 2014, S. 899; Scheiner un&&loR013a, S. 179;
Muggenburg 2017, 148ff)

Die Wohnbiografie kann mit der Anzahl an Umziigen gleichgesetzt werden. Der Zusammen-
hang zwischen der Verkehrsmittelwahl und einem Umzuglisch u.a. folgende Studien
(Schoenduwe et al. 2015; Clark et al. 2016; Oakil et al. 2016; Beige und Axhausem{17)

risch beleg(Ddring 2018, S. 28)n den Studien wird deutlich, dass durch einen Umzug in den
suburbanen Raum der PkiBesitz sowie & PkwNutzung zunehmen.

Die letzte Teilbiografie ist die Erwerbsbiografie. Diese schliel3t die Faktoren Berufswegdistanz,
Arbeitsplatzwechsel oder den Berufseinstieg mit ein. Die Berufswegdistanz gibt den-Pendel

weg von Punkt A (Wohnort) und Punkt B (Atkstatte) an. Dabei ist zu beachten, dass in

einem grofRen Teil der Studiena. (Dargay und Hanly 200B)slangder Bereichder Berufs-
wegdistanzaul3en vor gelassen wurde und sich die Studien mit dem Zusammenhang des Ar-

beitswechsels / Berufseinstieg undrdeverkehrsmittel beschaftigen. Weitere Einflisse, die
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mit diesen Teilbiografien in Verbindung stehen, sind soziodemografische Kontrollvayiablen
wie das Einkommen, der Bildungsabschluss oder das Gesctiéririg 2018, S. 32)

Der Faktor Zeitspielt eine wichtige Rolle, wenn es um die Wahl eines Verkehrsmittels geht.
Denn neben der soziodemografischen wtet raumlichen Dimension gewinnt nach Gset

al. (2015)der zeitliche Aspekt immer mehr an Bedeutung. Dabei isellem die Erreichbar-

keit und Infrastruktur im OPNV zu betrachten. Das Forschungsstudio iSpace der Research Stu-
dio Austria beschaftigt sidim Rahmen de®rojekes EuRegionale Rawanalyse (kurz: EULE)

mit Raumindikatoren und Raumanalysen in Bezug auf infrastrukturelle Einrichtungen, sowie
Planungsgrundlagen im OPKRfinz et al. 2010, S. 53B)iesezeigenneben raumlichen Ana-
lysen, die zur Einschatzung der Erreichbarkeit angewardtien, u.a. Raumindikatoren, um

die Erreichbarkeit der Angebote im OPNV messen bzw. analyiseren zu k@mirenet al.

2007, S. 586Diese Raumindikatoren beziehen sich u.a. auf die OPNV Erreichbarkeit in Form

von fuBlaufigen Distanzen oder die Analges Baulandes im Umkreis der OPNV Angebote.

1.3 Kreis Heinsberg

Als Untersuchungsgebietvird der Kreis Heinsberg gewahber KreisHeinsberg ist mit
254.322 Einwohnern (Stand: 31.12.2018) und 627,99km? Flache der westlichste Landkreis
Deutschlands(Kreis Heinsberg o.J.pas Kreisgebiet zéhlt zum Regierungsbezirk Kéln und
grenzt, wiein der Abbildung3 zu sehen andie Stadteregion Aachen, an den Kreis Diren, an
den RheirKreis Neuss, an die kreisfreie Stadt Monchengladbach und an den Kreis Viersen.
Ebenso grenzt der Kreis dasKonigreichder NiederlandeDie Region des Kreises Heinsberg

ist durch weite landwirtschaftlich Flachen gepragt und als landliche Region einzu@{uéen

Heinsberg 0.J.)
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Abbildung3: Kreis Heinsberg
(Quelle:Egene Darstellung)

Insgesamt umfasst das Untersuchungsgebadin Kommunen. Diese setzen sich aisben
Stadten (Erkelenz, Geilenkirchen, Hiickelhoven, Heinsberg, URmehberg, Wassenberg,
Wegberg) unddrei Gemeinden (Gangelt, Selfkant, Wad€éht) zusammertKreis Heinsberg
0.J.) Zu den grofdten Stadten gehoren die Stadt Erkeldiez Kreisstadt Heinsberg und die
Stadt Huckelhoven. Die kleinste Gemeinde ist Waldfe(fetehn et al. 2019, S..9abelle3
verdeutlicht, dass im Kreisgebiet ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen manniictien
weiblichen Blirgern besteht. Fir die einzelnen Kommunen ergibt sictb8ima 50Aufteilung
zwischen den Anzahlater GeschlechtefLandesdatenbank NRW 2019)
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Tabelle3: Bevolkerungsstand Kreis Heinsberg
(Quelle: Landesdatenbank NRW 2019

Kommune Anzahl Anzahl Anzahl
Bevolkerung mannlicher weiblicher
Burger Blrger
Erkelenz 43.364 21.229 22.135
Gangelt 12.446 6.160 6.286
Geilenkirchen 27.214 13.609 13.605
Heinsberg 41.946 20.693 21.253
Hickelhoven  39.931 19.691 20.240
Selfkant 10.089 5.132 4.957
Ubach 24.081 12.087 11.994
Palenberg
Waldfeucht 8.784 4.381 4.403
Wassenberg 18.292 9.000 9.292
Wegberg 28.175 13.867 14.308
Kreis Heinsberg 254.322 125.849 128.473

1.3.1StraRenverkehrsnetz

Die Hauptverkehrsader fur Pendler stellt die Bundesautobahn A46 dar, die im Kreisgékiet n
der Kreisstadt Heinsberg beginnt. Neben der Autobahn sind die B221, B56n, B57 und die L47,
sowie die A76, N281, N294, N293, N299, N570 unae27 niederlandischer Seite, wichtige

Verkehrsadern.
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Abbildungd: StraBenverkehrsnetz im Kreis Heinsberg
(Quelle:Egene Darstellung)

Die A46 verlauft, wiéen Abbildung4 zu sehenvaon Heinsbergaus in 6stlicher Richtung tber
Dusseldorf nach Wuppertal. Der Verlauf der Autobahn kreuzt unter anderem das Autobahn-
kreuz Wanlo, welches wiederum eine Verbindung zut #énérdlicher Richtung nach Mon-
chengladbach oder in sudlicher Richtung nach Koblenz darstellt. Die Bundesstralle B56n
schliel3t westlich anlie A46 an und stellt ebenfalls eine wichtige Verbindung zwischen dem
Kreisgebiet und den Niederlanden dar. Zuderbdradurch die Neuerrichtung der B56n die
Gemeinden Waldfeucht, Selfkant und Gangelt eine schnellere Anbindung in dstlicher Richtung

an die A46 und in westlicher Richtung eine direkte Verbindung zu den Niederlanden.

12



Einleitung

Uber die BundesstralRe B57 gelangt der denschnell in stidlicher Richtung nach Aachen
oder in nordostlicher Richtung nach Ménchengladbach. Die B221 stellt eine weitere wichtige
Verbindung durch das Kreisgebiet dar. Von Geilenkirchen aus verlauft die Bundesstral3e nord-
lich Gber Wegberg Ricihg Niederkrtichten, im Kreis Viersand sudlicher Richtung nach
Aachen Die Landsstral3e L47 stellt eine weitere Verbindung in stdlicher Richtung zur Stadte-
region Aachen, sowie zu den Niederlanden.(deis Heinsberg 0.J.)
In nordlicher Richtung ist dé¢reis Heinsberg durch die direkten Anbindungen an die N274,
N293 und N570 durch die Gemeinden Selfkant, Waldfeucht und Wassenberg an die Nieder-
lande angebunden. Zusatzlich stellt die N294, die direkt an die B65n in westlicher Richtung
anschlie3teine widtige Verbindung dar, um zur A2 bei Sittard zu gelangen. In sudlicher Rich-
tung bietet die N299 den Pendlern, die in den westlichen Kommunen des Kreisgééiretes
eine direkte und schnelAnbindung Richtung der Stadégiion Aachen tber die Niederlande.
Durch die Verbindung der einzelnen Verkehrsadern kristallisiert sich fur dieosteMer-
kehrsbewegungen besonders die Nutzung der N294, dén Bfid der A46 heraus. Fur die
nord-sid Verkehrsbewegungen stechen die B57, N299, sowie die B221 und L47 msgye-
samt ist das Straf3enverkehrsnetz und somit die Verkehrsinfrastruktur in Bezug auf die Nut-
zung des Pkws im Kreisgebiet sehr gut aufgebaut. Durch die enge Vernetzung der Autobahn
mit den Bundesund Landesstral3en haben alle Kommunen im Kreis eire goibindung zu
den aul3enliegenden Stadten. Doch auch innerhalb des Kreisgebietes sind die Kommunen gut

miteinander vernetzt.

1.3.20PNWerkehrsnetz

Eine weitere wichtige Verkehrsinfrastruktur stellt der OPNV, der im gesamten Kreisgebiet von
dem Zweckverband Aachener Verkehrsbetrielkarg: AVY betrieben wird, dar. Dazu zahlt
unter anderem der Schienenverkehr. Dieser verlauft, wigbbildung5 dargestellt im Kreis-

gebiet Uber die Zuglinien Regionalbahn 33 (kurz: RB), RB34 und Regionalexpress 4 (kurz: RE).
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Abbildung5: Schienenverkehrsnetz im Kreis Heinsberg
(Quelle:Egene Darstellung)

Die Strecke des RE4 verlauft von Aachen in ndrdlicher Richtung durch den Kreis Heinsberg
Uber Dusseldorf nor@stlich bis Dortmund und ist somit eine sehr wichtige Schienenstrecke.
Die Linie RB33, die RhdiliersBahn, ist eie Regionalbahnlinie. Diese stellt eine Verbindung
zwischen Aachen uriisserdar. Sie verlauft ebenfalls durch den Kreis und halt zudem in Mon-
chengladbach. In Lindern teilt sich die Linie in westlicher Richtung nach Heinsberg und in sud-
licher Richtung nacAachenbzw. wird dort durch einen weiteren Wagen verstéarkt. Eine wei-
tere Linie, die RB34, verbindet Wegberg mit Ménchengladbach. Der Kreis stellt somit in den

Kommunen Erkelenz, Geilenkirchen, Heinsberg, Hiickelhoven, {Hadehberg und Wegberg
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durch dieBahnhofe eine grof3laufige Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz dar. Des Wei-
teren ist die Selfkantbahn, die als Museumsbajgilhrt wird, zu nennen. Diese hat ihren
Streckenverlauf in der Gemeinde Gangedt fur weitere Untersuchungen jedoch nichtrvo
Bedetung. Die Ubrigen Kommunen werden lber Busse an das Verkehrsnetz angebunden
(Kreis Heinsberg 0.J.; Frehn et al. 20E¥)e Auflistung der einzelnen Buslinien im Kreisgebiet
istim Anhang kinzusehen

Neben den genannten Buslinien gibt es im Kreisgebiet zusatzlich die Moglidik@ihgebote

des MultiBus wahrzunehmen. Dieser stellt neben den gangigen Angeboten des OPNYV eine fle-
xible Alternative dar. Der Kunde muss lediglich eine Telefonnummer 60 Minuten vor der ge-
winschten Abholzeit anrufen und kann den MultiBus zum gewinschiéahfort bestellen

und zu einem, an den OPNV angepassten Tarif, mitfafwiastVerkehr GmbH 2020)

Insgesamt stellt der Kreis somit gute Anbindungen in Form von einem gut ausgebauten Stra-
Renverkehrsnetz, sowie zahlreichen Angeboten im ORNWerfiigungum gréRere umlie-
gende Stadtewie Koln, Dusseldorf, Aachen, Monchengladbach, Kiefetl Duisburg zu er-

reichen.

1.4 Forschungsfrage

Die Forschungsfrage diestrbeitlautetY oL aid RI & t SYRf SNUSNXKI f Sy
Heinsberg aufgrund zmokanomischer Faktoren und raumlichen Gegebenheitenerkla-

NB y K &

Fur dieBeantwortung der Forschungsfragierd im Rahmerdieser Arbeit eine Datenerhebung
vorgenommen, um aktuelle Daten bzgl. der Berufspendler im Kreisgebiet als Datengrundlage
zuschaffen Die Umfrage wird im Untersuchungsgebiet durchgefuhrt und lehnt an die Stan-
dards der nordrheirwestfalischen Modaolit Erhebung an. Dadurch kdnnen dienfragee-
gebnisse mit den Ergebnissensagrgangeen Mobilitatsuntersuchungen im Kreis Hebesg

aus dem Jahr 2018 und 2012, sowie der Bundesuntersuchung MiD 2017 verglichen werden.
Die erhobenen Daten sollen netbdem Vergleich zu anderen Studien, zuséatzlich zur Darstel-
lung verschiedener Pendlerstrome, sowie der rAumlichen Untersuchung uncualdi&ye fur
statistischeAnalyserdienen.Neben den neu erhobenen Daten ist es zusatzlich notwendig

Bezug auf Vergleichswerte und rdumliche Datine umfangreiche Datengrundlage zu er-
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stellen. Mittels dieser Datengrundlage werden im weiteren Veretzwerkanalysen im Pro-
jektgebiet und eine Korrelationsanalyse durchgefihrt, um die Einflussfaktoren auf das Pend-

lerverhalten zu erklaren.
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2. Analyse der Einflussfaktoren

Um das Pendlerverhalten der Berufspendler aufgrund von soziotkaebemn Faktoren und
raumlichen Gegebenheiten zu analyiseren und zu erklaren, ist es zunachst notwendig, die zu-
vor beschriebenen sozio6konomischen Faktofegl. Kapitell.2 Sozio6konomische Fakto-

ren), einzugrenzen. Dazu werden diese in zwei KategoweninTabelled4 abgebildet aufge-
gliedert. Zum einem wird die Kategokkebenssituatioagebildet. Diese beinhaltet die Fak-
toren der Mobilitatsbiografie, wie Familienstand, Alter, Geschlecht, FlhrerschéinbBs-
rufstatigkeit, Schulabschluss und Nettoeinkommen. Zum anderen wird die Kategdeie
kehrsmittetigebildet. Diese berlicksichtigt zunachst den Besitz eines Verkehrsmittels, wie z.B.
den Pkw oder eine Zeitkarte fir den Offentlichen Verkehr. Zusatzicten in dieser Kate-

gorie raumliche Aspekte, wie die Entfernung zur nachsten 6ffentlichen Verkehrshaltestelle,

mit einbezogen.

Tabelled: Einflusséktoren
(Quelle: Eigene Darstellung)

Einfluss@ktoren

Lebenssituation Verkehrsmittel

Familienstand Pkw, Fahrrad, Motorrad, etc.
Alter OPNV (Joficket oder O\Zeitkarte)
Geschlecht Entfernung zur O¥altestelle

Fuhrerscheinbesitz
Berufstatigkeit

Schulabschluss / Berufsausbildung (erg
zend)

Nettoeinkommen (ergénzend)

2.1 Datengrundlage

Durch offentlich zugangliche Daten ist es moglich die bendtigten Daten in Bezug auf Ver-
gleichswerte und raumliche Infrastrukturen zu erheben. Die Datengrundilmgke anstehen-

den Analysersetzt sich austatitischen Datervom statistischen Landesamt Information und
Technik (kurz: IT.NRWJen statistischen Daten der Mobilitatsuntersuchuf2919)im Kreis-

gebiet den Verkehrsnetzdaten aus OpenStreetMap (kurz: OSM) und den @at&mahrplane
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des offentlichen Personenverkehrs im Forn@neral Transit Feed Specification (kurz: GTFS)

Zusammen.

2.1.1 Statistische Daten IT.NRW

IT.NRWstelltalsl FFSy Gf AOK T dzZa3Ny 3t A OK Scb!we?aif VeRidpyhg RSy
(vgl. Abbildung6). Dort kbnnenunter anderem Daten zu Berufspendlern auf kreer Ge-

meindeebene abgerufewerden

Information und Technik
Pendleratlas Nordrhein-Westfalen J
RW Statistisches Landesamt
)
RoqionalelEb + Berufspendler, Einwohner und
K d kreisfreie Stadt = _ Tagesbevélkerung 2018
Kreis Heinsberg -
Pendlerart: 24,995 48.503
Obersicht ] Einpendier Auspendler
— (Quote: 23,5 %) (Quote: 37,3 %)
Jahr: [
2018 —
L)

Weiterfiihrende Informationen

Raumliche Beschriftung sk 1:£00.000] [/
Autobahnen

Eisenbahnen

Gelanderelief Fe=lznei Pendler innerhalb Tagesbevélkerung

MaBstab: 1:250.000 © ITNRW 2019 + Impresst

Abbildung6: ScreenshoPendleratlas NRW
(Quelle:Pendleratlas NRW 2019

In der Anwendungverden entsprechendder Pendlerarten Pendler innerhalb, Einpendler,
Auspendler, Einpendleund Auspendlerstrome unterschiedeine Differenzierung kanmz
satzlichdurch ein weiteres Gliederungsmerkmal, wie das Geschlecht, die Stellung im Beruf,

der Arbeitsumfang, die Wirtschaftsbereiche udds Alterdurchgefuhrtwerden. Die Daten
stehendurchgangigron 2013 bis 2018 zur Verfigurlg nach ausgewahlter Kateggnmeer-

den diesemit Diagrammen und einer interaktiven Kartenanwendung dargegtedihdleratlas

NRW 2019)

Fur weitere Datenanalysenerdendie Dden aus der Landesdatenbank NRMteitgestellt

'y GSNI RSNJ wdzo NA | ot Sy RStaSiNNE GK/yodzyaah yARY | Z NGR NaKl
Pendlern aufgelistefLandesdatenbank NRW 2019)
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In der weiteren Bearbeitung weeth die Kennzahlen zu Berufsauspendlern und innergemeind-

lichen Pendlermach Altersgruppen und Geschlecht aus dem Jahr 2@h8endet(vgl. Ta-

belle5 und Tabelle6).

Tabelle5: Berufsauspendler Berufspendler Kreis Heinsi2€rg
(Quelle:Landesdatenbank NRW 2019

Berufsauspendler Kreis Heinsbe?§18

Kommune Altersgruppe Geschlecht Insge-
samt
Unter | 25 bis| 35 bis| 45 bis| 55 bis| 65 m w
25 unter | unter |unter |unter | Jahre
Jahre | 35 45 55 65 und
Jahre | Jahre | Jahre | Jahre | mehr
Erkelenz 1.393 3.399 3.090 3977 2.854 129 8451 6.391 14.842
Gangelt 423 961 847 1.069 801 44 2.220 1.925 4.145
Geilenkirchen 993 2016 1.745 2424 1.709 78 4964 4.001 8.965
Heinsberg 1.337 2732 2318 2984 2198 94 6.705 4958 11.663
Huckelhoven 1502 2.890 2.573 3572 2339 93 7.630 5.339 12.969
Selfkant 297 561 462 719 529 34 1499 1.103 2.602
Ubach 990 1.806 1.712 2331 1.618 83 4847 3.693 8.540
Palenberg
Waldfeucht 388 769 596 925 662 20 1.748 1.612 3.360
Wassenberg 736 1.380 1.390 1.948 1.414 56 3.874 3.050 6.924
Wegberg 1.038 1.829 1.974 3.249 2272 105 5.646 4.821 10.467
Tabelle6: Innergemeindliche Berufspendler Kreis Heinst#048
(Quelle:Landesdatenbank NRW 2019) I
Innergemeindliche Berufspendldfreis Heinsberg 2018
Kommune Altersgruppe Geschlecht Insge-
samt
Unter | 25 bis| 35 bis| 45 bis| 55 bis| 65 m w
25 unter unter | unter | unter | Jahre
Jahre | 35 45 55 65 und
Jahre | Jahre | Jahre | Jahre | mehr
Erkelenz 891 1.798 1.711 2.195 1.848 115 3.948 4.610 8.558
Gangelt 222 484 351 493 390 23 971 992 1.963
Geilenkir- 561 957 1.008 1.397 1.097 75 2.481 2.614 5.095
chen
Heinsberg 1.128 2.085 1.969 2.649 2.020 86 4830 5.107 9.937
Huckelhoven 1.005 1.637 1.435 1.772 1.257 85 3.402 3.789 7.191
Selfkant 237 265 267 376 265 26 661 775 1.436
Ubach 457 825 726 913 809 66 1933 1.863 3.796
Palenberg
Waldfeucht 134 187 211 366 327 18 574 669 1.243
Wassenberg 298 402 474 645 457 45 1.045 1.276 2.321
Wegberg 437 694 635 1.178 939 59 1.905 2.037 3.942
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Aus den Zahlen der Landesdatenbank NRW geht hervor, dass bei den Berufsauspendlern, so-
wie innergemeindlichen Berufspendlerdie Zahlerbis zu der Altersgruppé5 bis unter 55

Jahre ansteigen.Ader Altersgruppe 55is unter 65Jahre sinkenliese Zahlen wiedemwas

auf den Eintritt in das Rentenalter zurliickzufuhren B#mnach scheint es keinen erheblichen
Einfluss auf die Pendlerzahlen zu haben, ob der Pendler innerhalb seiner Kommune pendelt
oder in eine andere Kommune pendeln muda dieVerteilung der Zuund Abnahme der
Zahlenwerte bei beiden Pendlerarten gleich verla@in Unterschied zwischen den beiden
Pendlerkategorien wird beim Vergleich der Geschlechterzahlen ersichtlich. Demnach pendein
mehr Berufstatige mannlichen Geschlechts ihrer Kommune in eirendereals Berufstatige
weiblichen Geschlechtdleben den absoluten Werten in Form von Tabellen wurden die Infor-

mationen raumlich aufbereitetsieheAbbildung?).
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56942 44%6%

Konigreich der Wassenberg 57907

Niederlande
43%*

Erkelenz

: ﬁm Hiickelhoven

Selfiant ) Gangelt;
'4304* 57%%
48> 2%

Geilenkirchen

55%%
4590%

Ubach;Palenberg ) )
o 570 Zeichenerklarung

SR 0/%:
58% 43%%
mannliche innergemeindliche Pendler

weibliche innergemeindliche Pendler

429

Grenzen

Kommunen des Kreis Heinsberg
auBerhalb Kreisgebiet

Kénigreich der Niederlande
*gibt den Anteil aller Auspendler fur die jeweilige Kommune an

Abbildung?: Anteil der weiblichen und mannlichen Auspendler
(Quelle:Eigene Darstellung

Bei der Betrachtung der Zahlen der innergemeindlichen Berufspendler wird hingegen deutlich,
dass dort die Gewichtung gegenteilig ist. Dpehdeln mehr weibliche Berufstéatige innerge-
meindlich als mannliche Berufstatige. Lediglich die Kommune UiRadbnberg stellt hier

eine Ausnahmelar (sieheAbbildungs).
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Kénigreich der
Niederlande

45000
53%
~0/k
b6, ‘ | Hiickelhoven A%
S 4995
51%* RACH
6008 Selficant Gangelt

Geilenkirchen

Zeichenerklarung

4 ménnliche innergemeindliche Pendler

weibliche innergemeindliche Pendler

Grenzen

- Kommunen des Kreis Heinsberg
auBerhalb Kreisgebiet /

- Konigreich der Niederlande '§\

*gibt den Anteil aller innergemeindlichen Pendler je Kommune an
Abbildung8: Anteil der weiblichen und ménnlichen innergemeindlichen Pendler
(Quelle:Eigene Darstellung

2.1.2 Statistische Daten Mobilitdtsuntersuchung 2018

Im Jahr 2018 hat die KreisverwaltuHginsbergeine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsver-
halten der Kreisbevoélkerung durchgefihrt. Insgesamt wurden bei dieser Haushaltsbefragung
985 Haushalte mit Giber 2.400 Benen(0,83% der Bevolkerunpgfragt. Die Datenerhebung
erfolgte nach den Standards der nordrheuestfalischen ModaSplitErhebung.Durch die

Studie konnte festgestellt werden, dass insgesamt 89 % der Haushalte im Kreisgebiet mindes-
tens einen Pkwsowe 89% der Haushalte mindesteeis Fahrrad, sowie 20 % der Haushalte

ein oder mehiElektrorademesitzen(vgl. Tabdle 7). Im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmit
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tel besitzen 17 % der Kreisbevolkerung eine Zeitkarte fir Bus und Bahn. Dabei ist zu beachten,
dass der Grof3teil aus Schulern und StudentertdigsMit Blick auf den PkvBesitz ist, wie
erwartet, der FUhrerscheinbesitz von Personen uber 18 Jahren mit 94 % erwartungsgemar
hoch. Der Anteil der Bevolkerunder einen Fiihrerschein und eine €éitkartebesitzt be-

tragt 12 %{Frehn et al. 2019, 1lI)

Tabdle 7: Verkehrsmittelverfligbarkeit
(Quelle:Frehn et al. 2019

Verkehrsmittelverfugbarkeit im Kreis Heinsberg (Stand: 2018)

Verkehrsmittel Haushalte / Bevolkerung
mindestens einen Pkw 89 % aller Haushalte

mindestens einFahrrad 89% aller Haushalte

OV-Zeitkarte 17% der Bevoélkerung
Fuhrerscheinbesitz 94% der Bevolkerung Uber 18 Jahre
Fuhrerscheinbesitz und G¥eitkarte 12% der Bevolkerung

Auf Basis der Verkehrsmittelverfigbarkeit, lassen sich laut Studie die Verkehrsmittelwahl und

Wegzwecke fur den Kreis wie folgtfteilen (vgl.Abbildung9) (Frehn et al. 2019, V)

WEGZWECKE
VERKEHRSMITTELWAHL GZWEC
m Arbeitsplatz m dienstl./geschéftl. Erledigur
mzu Fufd m Fahrrad m Ausbildung/Schule/Uni private Erledigung
MIV als Fahrer mMIV als Mitfahrer
B OPNV m Einkauf m Freizeit
m Begleitung m sonstige Zwecke

4% 1%

Abbildung9: Verkehrsmittelwahl und Wegzwecke
(Quelle:Frehn et al. 2019, \V
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Wie zuvor inKapitel 1.2 Sozio6konomische Faktordseschrieben kénnen Alter und Ge-
schlecht die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Im Ergebnis der Studie erreicitudever-
kehr, wie inAbbildungl0 zu sehenjn den Altersgruppen 25 bis unter 65 Jahren den grof3ten
Anteil. Das Fahrrad wird hingegen eher von jungeadsvon dlteren Altersgruppen genutzt.
Signifikant ist, dass laut Studie wethie Personen in allen Altersgruppen gegeniber mannli-
chen Personen mehr Wege zu Ful3 zurlickldgeshn et al. 2019, 1V)

100%
15% f11%

BO% |

60% |

38% N 6a%

a0% 4

0% 1

0% - -
W m | m | L] m W m W | m |
unter 18 Jahra 1B bis unter 25 Jahre | 25 bis unter 45 Jahre | 45 bis unter &5 Jahre | &5 Jahre und
H
zu Full ® Fahrrad B Pkw/Krad als Fahrar ® Pkw als Mitfahrer mOPNY

Abbildungl0: Verkehrsmittelwahl nach Alter und Geschlecht
(Quelle:Frehn et al. 2019, YI

Insgesamt lasst sich durch die Studie vor allem festhalten, dass die Mobilitat im Kreis Heins-

berg stark vonPkwgepragt ist.

2.1.30pen3reetMap

Neben den statistischen DatémForm von Zahlesind fuir die raumlichen Analysen Geodaten
zunutzen Aus disem Grund wird auf di®@SM-Daten die Uberdas Portal deFirmaGeofbrik
GmbH zum Download zur Verfiigung stehemriickgegriffenDie Daterbilden den taglicbn
Extrakt aus der originalen OSM Datenbank Blir den Kreis Heinsberg werden demnach die
Daten der Bezirksregierung Koln runtergeladen. Die Daten liegBaragon Backup Eilkurz:

PBF-Format vor Das Datenformat PBF wird als tbliches Austauschformat furR&aten
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verwendet(Geofabrik GmbH ZD). Der Inhalt des PBFormates setzt sich aus LinieMul-
tilinien-, Polygomr, und Punktgeometrien zusammen.

Fur die Analysen sindnerhalb der OSMDatendie Wegenetze von besonderer Bedeutung.
Die Daten bden eine ausreichend gute Datenquelle undyéae flachendecken vor. Fir viele
Anwendungen sind Imports, z.B. fur den OpenTripPlaveggesehen (vgKapiteR.3.5 Netz-

werkanalyse Routing

2.1.4General Transit Feed Specifiica

Neben derGeometrien der Verkehrswege sifiit die Analyse der Erreichbarkeit im OPNV die
GTF®atenund die darin enthaltenen Fahgoie fur den Einflssfaktor Zeitvon besonderer
BedeutungDas Datenformat GTFS gilt @sasiDatenstandard fiir die Beschreibung des 6f-
fentlichen Verkehrssystems ufiinhaltet, neben den Routeinformationen der 6ffentlichen
Verkehrsmitte] alle Haltestellen, die genauen Stopzeiten, sowie die einzelnen Verbindungen
der jeweiligen Routelflvan et al. 2017, S. 24@®)er zustandige Verkehrsbund im Kreisgebiet
ist, wiezuvorKapitel1.3 Kreis Heinsbemywéhnt, der AVVDe Datenstandard deGTFDa-

ten setzt sich widolgt zusammer{vgl. Tabelle8).

Tabelle8: GTF®Patensatzbeschreibung
(Quelle: Darstellung in Anlehnung &TFS.org 2020

GTF&atensatzbeschreibung

Datensatz Definition Status  Im AV\+Daten-
satz vorhanden
agency.txt Transitagenturen mit Service sind Pflicht X
diesem Datensatz vertreten
attributions.txt Datensatzbeschreibungen Optional
calendar.txt Servicetermine werden agind eines  Bedingt X

Wochenplans mit Starund Endda-  Pflicht
tum festgelegt.
calendar_dates.txt Muss alle Termine enthalten, wenn Bedingt X
die calendar.txt weggelassen wurde. Pflicht
fare_attributes.txt Fahrpreisinformationen fur die Route Optional
einer Transitagentur

fare_rules.txt Regeln fur die Anwendung von Tarife Optional

und Reiserouten
feed_info.txt Metadaten des einzelnen Datensatze Optional
frequencies.txt Zeit zwischen den einzelnen Fahrten Optional X
levels.txt Ebenen innerhalb der Bahnhofe Optional
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pathways.txt Wege, die Orte innerhalb der Bahn- Optional
hoéfe miteinander verbinden.
routes.txt Transitstrecken. Eine Route ist eine Pflicht X

Gruppe von Fahrten, die den Kunder
als eine einzige Dienstleistung ange-

zeigt wird.

shapes.txt Routenausrichtung, sowie Regeln fir Optional X
die Kartierung von Fahrzeugfahrwe-
gen.

stop_times.txt Zeiten, zu denen einarzeug bei je-  Pflicht X

der Fahrt an Haltestellen ankommt
und wieder abfahrt.
stops.txt Haltestellen, an denen dieahrzeuge Pflicht X
die Kunden abholen oder absetzen.
Definiert auch Stationen und Bahnho

eingange

transfers.txt Verbindungspunkte an Umsteigepun Optional X
ten zwischen den Routen

trips.txt Fahrten fur jede Strecke. Eine Fahrt | Pflicht X

eine Abfolge vorzwei oder mehr
Stopps, die in einem bestimmten Zei
raum stattfinden.

Mit Hilfe der Fahrplandaten des AVV kann neben der Analyse der reinen Entfernungen ein
intermodales Routing durchgefuhrt werden. Dadurch kénnen Indikatoren fur die Zelvond

gebrochenheit untersucht werden.

2.2 Software&komponenten

Um die Daten aufzubereiten und die verschiedenen Methoden bzw. Analysen durchzufthren,
werden neben der Tabellenkalkulationssoftware Microsoft Excel Version 2016 drei weitere
Softwarekomponenten eingesetzt. Als Geoinformationssystiaumz: GISyird hauptsichlich

die OpensourceSoftware QGIS in der Version 3.8 verwendet. Neben der Nutzung von QGIS
wird auf ein weiteresGIS ArcGIS Prazurtickgegriffen. Als dritte Softwarekomponente wird

die Skriptsprach®in der Entwicklungsumgebung&Rudio verwendet.

QQ4s

Die Software QGIS gilt als fihrendes GpenrceDesktopGIS und ist eine professionelle GIS
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Anwendung, die auf Grundlage von Freiand OpenSourceSoftware (kurz: FOSS) entwickelt
wird. Die Software steht unter der GenefalblicLicense(kurz: GNJ) und ist ein offizielles
Mitglied der OperSourceGeospatiaFFoundation (kurz: OSGeo). Die Programmierung und
Umsetzung von QGI&uft unter einem Projekt von freiwilligen Programmieredie die Soft-

ware standig weiterentwickal

ArcGIS Pro

ArcGIS Rrist ein Desktofi51S von der Firmianvironmental Systems Research Institltery:
ESRI)Das DekstofsIS dient zur Verarbeitung von 22hd 3DDaten und verfiigt Gber zahl-
reiche Methoden und Toolsim komplexe Analysen durchzufihréeSRI Inc. 2020hnerhalb

dieser Arbeit wird auf das Werkzeug des Netwarkalysts zurtickgegriffen.

Rist eineOpen-Source basierte Sprache, die fir statistische Berechnungen und Grafiken ein-
gesetzt wird. Sie basiert auf der von John Chambers und weitere Kollegeicleriten Spra-

che S Die Weiterentwicklundr bietet dem Nutzer einemmpensource basierte Mdglichkeit

um an den Aktivitaten fur statistische Methoden teilzunehmen. So bietetben grafischen
Techniken auch eine grof3e Auswahl an statistischen Techmier.B. lineare und nichtline-

are Modellierung, klassische statistische Tests, Zeitreihenanalysen, Klassifikation, Clustering

und einiges meh(The R Foundation 0.J.)

Im weiteren Verlauf dieser Arbeit werden statistische Zusammenhange unter der Verwen-
dungvon Rdargestellt und durch dasNutzen verschiedener Packages als Werkzeugkasten

eine raumliche Analyse durchgeflhrt.

2.3 Methodik der Analyse

In diesemKapitelwerden vier wesentlicheMethoden vorgestellt, die aus theoretisch argu-
mentiver, raumlich analytischer und statistischer Sicht das Verhalten der Berufspendler im
Kreisgebiet erklarenUm dasVorgehen der eigenen Datenerhebung zu erlautern, wird zu-

nachst das Datenerhebungsmodel t&d-Split vorgestellt.
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2.3.1 Datenerhebungsmodel (Mod&plit)

Das Zusammenspiel von statistischen Kennzahlen zu Pendlern und die nachfragebedingten
Winsche der Verkehrsakteure werden durch die Abbildungen in Aktivitdten in Verkehrsmo-
dellen dargestell{Sock und Bernecker 2014, S. 206)

Insgesamt setzen sich Verkehrsplanungsmodelle aus vier z.T. interdependenten Stufen zusam-
YSY® LY RSNI[AGSNI GdzNJ 6 ANR RIFa +SNJ] SKNE&LIX I Y dz
zeichnet(Stock und Bernecker 2014, S. 2P67)
Die Stufen beinhalten folgende Zielsetzung:

1. Verkehrserzeugung

2. Verkehrsverteilung

3. Verkehrsaufteilung

4. Verkehrsumlegung.
Die Verkehrserzeugung wird als Mobilitat, Aktivitatenwahl oder Verkehrsaufkommen gese-
hen. Bei der Verkehrsverteilung steht die &@hl im Fokus. Die Verkehrsaufteiluraje in
dieser Arbeit betrachtet und analysiert wird, setzt sich aus dem M8gét bzw. der Verkehrs-
wahl zusammen. In der vierten Stufe, der Verkehrsumlegung, wird diese als die Wegewahl
und Nutzung der vorhandenere¥kehrsinfrastruktur bezeichngStock und Bernecker 2014,
S. 207)
Da fur die weitere Bearbeitung dieser Arbeit lediglich die dritte Stufe, die Verkehrsaufteilung

relevant ist, wird lediglich diese Stufe detailliererlautert.

Durch die Verkehrsaufteihg, wird der sogenannte Mod&plit umschrieben. Die Mod&lplit
Anteile stehen fir die einbezogenen Verkehrstrager, die im Personenverkehr, im motorisier-
ten Individualverkehr oder dem o6ffentlichen Stral3enpersonenverkehr untersucht werden. Da-
bei ist zu bachten, dass die Wahl des Transportmittels eine Reaktion auf die Verflugbarkeit
bzw. das Angebot der alternativen Moglichkeiten der Fortbewegung darstellt.

Um den ModalSplit zu schatzen, kénnen unterschiedliche funktionale Beziehungen ange-
wandt werden. Die Schatzung kanmm einendurch ein Logit Modellwie auch einem Anteil-

modell vorgenommen werde(Stock und Bernecker 2014, S. 223)
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Das Logit Modell setals qualitatives Wahlhandlungsmodell Mikrodaten, z.B. Daten aus Per-

sonenbefragungen, voraus.

Formell

Hierbei gilt:

p = Wahrscheinlichkeit

VT= Verkehrstrager

i = Quellregion

] =Zielregion

xj = Einflussvektor

[ = Parameter

ow Xn@it B = Wabhrscheinlichkeit, einen Verkehrstrager (VT) von Quellregion i zur Zielregion
J in Abhéngigkeit des EinflussvektojgzB. Kosten des Verkehrstragers und alternativer Ver-
kehrstrager) zibenutzen und als zu schatzende Paramete{Stock und Bernecker 2014, S.

223)

Zum anderen kann der Mod&iplit durch ds zweite Mode]ldasAnteilmodel| dargestellt

werden

o) Qo o B Formel2

Dabei gilt:

A = Antell

VT= Verkehrstrager

i = Quellregion

j = Zielregion

@ = exogene Variablen

o Xnfit0 = Anteil des Verkehrstragers (VT) von Quellregion i zur Zielregion j als eine Funk-
tion von exogenen Varidn (z.B. relative Kosten und Reisezeit@($tock und Bernecker
2014, S. 224)
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Da eine Datenerhebung in Anlehnung an die Meégialit Standards erfolgt, wird vorausge-

setzt Mikrodaten, wie es das Logit Modell verlangt, zu erheben.

2.3.2 Nordrheinwestfalische ModaBplit Erhebung

Fur die Erhebung des Mod&blits gibt es in Nordrheiwestfalen Landesstandards. Durch die
Einhaltung dieser Landesstandards besteht fir Mitgliedskommunen der Arbeitsgemeinschaft
fuRganger und fahrradfreundliber Stadte, Gemeinden und Kreise in NRWWZ: AGFSdie
Moglichkeit einen Zuschuss von i.d.R. 70% beim Ministerium fur Vede=htandes Nord-
rheinWestfalenzur Durchflihrung von Haushaltsbefragungen, zu beantragen. Dazu wurde am
29.05.2009 ein Erlassrzb6rderung veroffentlich(AGFS 0.J.)
Ziel dieses Erlasses ist, dass zukuinftig lokale Mepl#l Erhebungen in NRW standardisiert
sind und den folgenden Qualitatskriterien entsprecf&GFS 0.3.)

- Einheitlicher, vergleichbarer Standard fiRWKommunen,

- Berucksichtigung der Nahmobilitat im besonderen Mal3e (Etappenkonzept),

- Ermdéglichung der Evaluation der Radverkehrsférderung (insbesondere aus Sicht des

Verkehrsministeriums NRW),

- Vergleichbarkeit mit Ubergeordneten Erhebungen (MiD, SrV),

- Bericksichtigung der Bediirfnisse der Kommunen.
Die Standards zur einheitlichen Moe#plit Erhebung in nordrhewestféalischen Kommunen

kénnen anline als Fassung vom 24. April 2008ter folgendem Link

https://www.agfs -nrw.de/fileadmin/Fachthemen/Modal -Split- Erhebung/Standards _Modal_Split_240409.pdf

abgerufenwerden.

Zur Beschreibung der Erhebung sind verschiedene KenngréBerdie Grundgesamtheit,
Stichprobe, Erhebungsmethode, Zeitraum der Befragung, Wahl des Stichtages, Befragungsin-

halte, und Auswertung der Befragudgfiniert.
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Grundgesamtheit

Als Grundgesamtheit wird vorgegebeie &tadt, Kreis oder Gemeindegeaete inklusive aller
Einwohner mit dortigem Hauptind Nebenwohnsitz zu umfassédfs gibt die asatzliche Mog-
lichkeit, dass sich benachbarte Kommunen fir eine Befragung zusammensclihd@dan-
bruch 2009, S. 3)

Stichprobe

Eine Angabe der notwendigen Stichprobengrigieicht gefordert. Dennoch kdnnen Fakto-

ren einen Einfluss auf die Stichprobengrof3e haben. Diese Faktoren beziehen sich auf die
GrolR3e des betrachtenden Anteilswestoder auf die Auswertung auf StadtteilebenEbenso
beziehtsicRA S b Syydzy3 RSN 3JaujeRdSAdpfoben@dRdatoni riirdidsd” S t &
tens 1000 Personen oder 1% der WohnbevélkeriMghlenbruch 2009, S. 3)

Erhebungsmethode

Als Erhebungsmethodeerden eine telefonische (ggfomputergestiitztg¢ Befragung sowie
eine schriftliche (ggf. online) Befragung genannt. Dazu werden einzelne Schritte fir das Vor-

gehen einer telefonischen Befragung angegefdiihlenbruch 2009, S. 4)

Postalisches Anschreiben (Ankindigung der Befragung),
- Zusendung des Haudtsfragebogens per Post,
(erwiinschte portofreie Ricksendung der Angabe der Telefonnummer),
- Zusendung von Befragungsunterlagen,
- Durchfiihrung des Telefonates,
- Hinzufiigen demDatenschutBestimmungen undles Schreibes zur Notwendigkeit

und Unterstitzung dekLandesregierung.

Zeitraum der Befragung / Stichtag fir Wegeprotokolle

Fur die Auswahl eines Stichtages gilt generell ein normaler WerktdgolDAls Erhebungs-
zeitrAume werden die Monate April bis Juni und September bis November empfohlen, jedoch
nicht vorgegebenAls sinnvoll wird eine Befragung aulRerhalb der Ferien erachtet. Aufgrund

schwankender Wetterverhaltnisse wird empfohlen die Befragung in einem Zeitraum ven min
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destens vier Wochen durchzufihré®thlenbruch 2009, S. 4)

Wabhl des Stichtages

Der Stichtag sollte nicht zur freien Wahl stehen, sondern vorgegeben wékéi@menbruch
2009, S. 4)

Befragungsinhalte

Die Befragungsinhalte gliedern sich in drei Bogen auf:

- Haushaltsfragebogen,

- Personenfragebogen,

- Wegeprotokoll.
Zudem werden die Befragungsinhalte in Mindestinhalte und erganzende Inhalte unterschie-
den. Die Mindestinhalte werden dabei aus Grinden der Einheitlichkeit und Vergleichbarkeit
bei jeder Befragung durchgefihrt. Die ergdnzenden Inhalte werden hingegen empfktin-

nen aber aus Aufwandsgrinden weggelassen we(tiithlenbruch 2009, S. 4)

Tabelle9: Befragungsinhalte
(Quelle:Miuhlenbruch 2009, S.7)

Mindestinhalte Erganzende Inhalte
Haushaltsfragebogen  Anzahl Personen, d&édn-  Nettoeinkommen

dig im Haushalt leben

Fahrzeugausstattung (Pkw,

Fahrrad, Motorrad, etc.)

Personenfragebogen  Alter Schulabschluss / Berufsaus
bildung
Geschlecht Meinungen und Einstellun-

gen zum Fahrradund Ful3-
gangerangebot in der Kom-
mune

Berufstatigkeit Grinde fur die NichNut-
zung des Fahrrads bzw. fur
RI'd oZx@@K (i3S

Fuhrerscheinbesitz Verfugbarkeit von Nahver-
sorgungsund
Nahehoungsangeboten im
fuBlaufigen (Woh#rBereich,
ggf. auch al&rreichbarkeits-
matrix (siehe MiEFragebo-

gen)
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Wegeprotokoll

Allgemeine Nutzung von Mobilitatseinschrankungen
Pkw, OPNV, Fahrrad, Moto aus gesundheitlichen Griin-

rad, zu Fuld gehen, etc.; den, ggf. nach Verkehrsmit-
werktags und am Wochen- teln unterteilt
ende

Verfugbarkeitund Nutzung
von Fahrradabstellplatzen
Entfernung zur OVAalte-
stelle (wenn relevant)
OMV-Fahrkarte (wenn rele-
vant)

PkwVerfugbarkeit am Stich
tag (ggf. auch im Wegepro-
tokoll)

Datum

Wetter

Ggf. Grund fuo b A-Kadbidi
fAGNGa

Beginn des Wegs/Ort und
Uhrzeit

Wegezwecke:

Erreichen des Arbeitsplatze
dienstlich/geschaftlich
Erreichen der Ausbildungs-
statte (ggf. Unterkatego-
rien)

Einkauf: taglicher Bedarf
(ggf. Unterkategorien)
Einkauflangerfristiger Be-
darf (ggf. Unterkategorien)
Private Erledigungen
Bringen oder Holen von Pel
sonen

Freizeitaktivitat (ggf. Unter-
kategorien)

Nach Hause

Ruckweg vom vorherigen
Weg

Andere Aktivitat
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Genutzte Verkehrsmittel
auch fur Etappen (Teilwege

Zu Rl (auch Inliner, Skater
Roller)

Fahrrad, Pedelec

Moped, Mofa, Motorrad,
EBike

Pkw als Fahrer

Pkw als Mitfahrer

Lkw, Traktor

Bus

U-Bahn / StraRenbahn
SBahn / Nahverkehrszug
Fernverkehrszug

Taxi

Flugzeug

Schiff, Féahre
Anderesverkehrsmittel
Angabe der Lange/Dauer
von Wegen und Etappen
Ziel des Wegs/Ort und Uhr-
zeit

Auswertung der Befragungen

Die Auswertung der Befragung soll folgende Mindestauswertungsinhalte beintiltdrien-
bruch 2009, S. 7)

- Verkehrsautkommen nach Verkehrsmittel wagveck,

- Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel urmiveck,

- Einzelne Anteilswerte,

- Anteil mobiler Personen (ARerHausAnteil),

- Tagliche Aufenthaltsdauer im Verkehr,

- Wege und Etappen/Tag in der Gesamtbevélkerung und in Bezug auf die mobilen Per-

sonen.
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2.3.3 Eigene Datenerhebung

Da die Standards der Mod8&blitErhebung fir diese Arbeit zu aufwandig waren, wurde die
zuvor genannt@®atenerhebung an die Standards, sodén Fragebdgen deoereits durchge-
fuhrten Mobilitatsuntersuchungm Kreisgebiet 2018Frehn et al. 2019xur bessren Ver-
gleichbarkeitangelehnt. Demnach wurden die einzelnen Bereiche der drei Befragungsbégen

in einem Fragebogen integriert.

2.3.3.1 Aufbau des Fragebogens

Der Frageboged . S NUzF 4 LISY Rt SNI y I f & &W@ird dntér B¥rdkEsichitiguhgS A y & 6
der drei Bausteine der Mod&@plitErhebung in zwei Teile, den Fragen zur Mobilitat mand
denpersonenbezogenen Fragamterteilt. Dabei ist zu beachten, dass nach P28 4)de-
mographische Fragen an das Ende einer Befragurefajeserden sollena 5 SY 2 3 NJ LKA & O
Fragen sind zwan den meisten Fallefeicht zu beantworten, aber andererseits auch nicht
sonderlich spannend und interessant fiir die Befragi€Rorst 2014, S. 14Des Weiteren ist

es wichtig eine spannende Einstilgge zu generieren. Die Einstiegsfrage entscheidet letzt-

endlich Gber die Durchfihrung einer Befragu®grst 2014, S. 140)

Die Einstiegsfrage solltemnach:

- spannend sein

- themenbezogen (inhaltlich)

- die Befragungsperson persoénlich betreffen, abiernicht betroffen machen
- technisch einfach und

- von allen Befragten zu beantwortesein(Porst 2014, S. 142)

Hieraus wurde eine Fragestellung entwickdle die Kriterien erfultt

a2 AS T dzF NA S Rifefh mareyitéhen{Var&hramitél, welches Sig alltaglichen
Fahrt zum Arbeitsbzw. Ausbildungs { OKdzf 2 NIi y dziT Sy Ka

sehr zufrieden

zufrieden

weniger zufrieden

unzufrieden
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Durch die Einstiegsfragst zu erkennen dasseine bestimmte AntworSkala vorgegeben

wird. Dabei ist zu beachten, dass es sich um eine gerade Anzahl von Antworten handelt. Dies
bringt den Befragten dazu, sich fur eiGewichtungder Skala zu entscheideWird eineun-

gerade SkalgewahltsowirdRSY . STNI 34GSy SAyS arwdSI2NREs3I DR
gegeben Diese wird haufig genutaim sich weder fur die eineoch fur dieandere Seite ent-
scheiden zu mussgPorst 2014, S. 83Bei den weiteren Fragen (Fragen 2 bis 6, 8, 10 bis 13,

15 bis 21, 23 und 24) werden die Antwortmoglichkeitest feordefiniert, sodass eine klare

und eindeutige Abgrenzung bei der Auswertung der Daten stattfinden Kaarst 2014, S.

147) Diese Fragen werden laut Porst als geschlossene Fragen bezeichnet. Ein Nachteil bei die-
ser Art der Fragen ist, dass der Befeadie Frage nicht beantworten kann, da er keine von

den vordefinierten Antworten auf sich beziehen kaforst 2014, S. 55Ist dies der Fall, wird

0SA RSY 9NHSO6yA&aaSy RAS&ASNI ! YFNI3IS alSAyS !y
Motivation ba dem Befragten aufrechterhalten wird, die Umfrage bis zum Ende auszufillen,
beinhaltet die Umfrag@eben den geschlossenen auch halb offene FraQeneinzelnen Fra-

gen der Umfrage kbnneim Anhang Ieingeseherwerden.

Die Fragen (7, 9, 14, 22, 25) sind als halboffene Fragen aufgebaut. Sie bieten dem Befragten
die Mdglichkeit, wenn unter den Vorgaben keine Antwaitrifft, durch ein Textfeld freie Be-
merkungen anzugeben. Die Art dieser Frage vermittelt dem Befragten das Gefuhl, trotz nicht
passenden Vorgaben, dazuzugehdren und eine Antwageben zu kdnnerfPorst 2014, S.

57). Zudem ist anzumerken, dass lediglich bei der Fragehifachantworten mdglich sind.

Zu allen anderen Fragen kann nur eine Antwortméglichkegegeben werden.

Im ersten Teil des Fragebogens (Fragen 1 bis 11) wird auf die Mobilitat des Befragten einge-
gangen. Um einen Ruckschluss tUber das Verhalten der Peémdezug auf ihre Verkehrsmit-
telnutzung ziehen zu kénnen, wird der Teilnehmer der Umfrage zunachst befragt, welches
Verkehrsmittel hauptséchlich genutzt wird, um zum taglichen Arbgitsbildungs oder
Schulort zu gelangen. Daldeinndie befragte Perso zwischerverschiedenen Antwortmag-
lichkeiten (Pkw, Motorrad/Roller/Mofa,-Bike/Pedelec, Fahrrad, OPNV, zu Fau@wahlen.

Des Weiteren wird in den nachfolgenden Fragen darauf eingegangen, ob der Befragte einen
Fuhrerschein, einen Pkw oder eine Zeitkditeden OPNV besitzt. Diese Besitzangaben spie-

len in der spéateren Verhaltensanalyse eine wichtige Rolle. Dabei ist anzumerken, dass auf die

Besitzverhaltnisse in Bezug auf die Verkehrsmittel (Fahrrad, Ped@&d&EMotorrad/Rol-
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ler/Mofa) in der Umfrage it weiter eingegangen wird, da dies den Rahmen der Untersu-
chung sprengen wirde. Innerhalb der der Untersuchung wird die Aussage bzgl. der Nutzung
des OPNV und des Pkws besonders hervorgehoben. Lediglich durch die Abfrage, welches Ver-
kehrsmittel fur die t&@liche Fahrt genutzt wirdyeht hervor, ob der Befragte ein zusatzliches
Verkehrsmittel besitzt.

Neben dem Besitz wird im weiteren Verlauf auf finanzielle Anreize durch den Arbeityater
Ausbilderin Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung, sowid die Ereichbarkeit des Arbeits-
platzesbzw. der Ausbildungsstatieingegangenim nachfolgenden Text wird lediglich der Ar-
beitsplatzfort benannt. Dieser ist mit anderen Einrichtungen, wie der Universitat oder Schule
gleich zu setzen.

Um die Erreichbarkeit de&rbeitsplatzes zu bewerten bzw. zu untersucheerdendie Teil-

nehmer in der Umfrage gebetedie Erreichbarkeiihres Arbeitsortes durch verschiedene Ver-
kehrsmittel (zu FuR, Fahrrad;B&ke/Pedelec, Motorrad/Roller/Mofa, Pkw, OPNV) zu bewer-

ten. Dadurctwird eine Bewertungsmatrix fur die einzelnen Verkehrsmittel, die die Bewertun-
3Sy amd FNNJI ASKNJ Fdzi 6Aa acda FNN dzyISyN3aASyR
Um die Nutzung der Verkehrsmittel genauer zu analysieren, ist es zudem waiemtiginfluss

bzgl. der Entfernung mu Arbeitsort und die allgemeine Erreichbarkeit des Arbeitsadtash
bestimmte Verkehrsmittetu untersuchen. Aus diesem Grundd in der Umfrage die Entfer-

nung zum ArbeitgdAusbildungs oder Schulort abgefragt.

Im zweiten Teil des Fragebogens (Fragebi&25) wird auf die demographischen Daten des
Befragten eingegangen. Doxird u.a. das Alter, Geschlecht, Berufstéatigkeit und Einkommen
angefragt. Diese Fragen dienen dazuezug auf die soziobkonomischen Faktoren im weite-

ren Verlauf der Analyse Beznghmen zu kdnnen.

DasPersonenstandsgesetkurz: PStswurde durchdas Gesetz zur Neuregelung der Ande-

rung des Geschlechteintrags zum 152089 geandert. Dadurch ist zu beachten, dass durch

die Anderung dsPIG die! Yy g2 NI YI 3t AOK] SAGSY RSNJ . STNI 3
RdzZNOK RAS | y3lI wil DieBelE@ihkihgsteld sicHeN yaksiBefragte auch von
den klassischen Geschlechtern abweichende Antworten geben k{iRgi,)

Die Erfassung des Wohnortesd der Arbeitsstéattewird durch die Angabe der jeweiligen
Kommune durchgefuihrt. Demnaaterdendie Antwortmdglichkeiten innerhalb des Kreises

und der Pendelziele vorgegeben. Insgesarnnt bei der Erstellung des Fragebogens auf die
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amn DSo20SY &SNS RM DB FS29¢pachtet, sodass jede Personengruppe

diese beantworten kann.

2.3.3.2 Technische Umsetzung démfrage

Zur Durchfihrung deUmfrageist es notwendigdie Fragen in einer Applikation bzlenut-
zerfreundlichen Anwendundigitalzur Verfiigung zu stellen. Da es einige unterschiedliche Ap-

LX AQFGA2y Sy FdzZF RSY alNJdG 61 &. & of diiaGee mH o0 &
generiert werden kdnnenwird eine Anwendung zur weiteren Bearbeitung ausgewahlt. Je

nach Anbieter ist dabei jedoch nicht gewiss, auf welchem Server die Daten schlussendlich ab-
gelegt werden.

Aus diesenSicherheitsaspekwird die Umfrage mit dem Umfragé 2 2t o[ A YS{ dzNIBS @&
riert. Iminternen Zugangs® NS A OK RS NJ ! yivkdAi8 didStudedtén der ®alzpur-{ &

ger Parid_odronUniversitat dieses Umfrag€ool zur Verfligung gestellt. Zudem werden die
Datenso auf einem Universitatsserver abgele@o wird durch die BertcksichtigungsdDa-
tenschutzes eine vertrauensvolle Basis geschaffen, die den Teilnehmer motiviert, an der Um-
frage teilzunehmen

InsgesamkannRAS ! YFN}F IS YAG | AfFS RSa ¢22ta a[ AYS
den. Zusatzlich ist die Erstellung individueller Esagllungen méglich. Um die Umfrage zu
verbreiten ist es lediglich notwendig, die bei der Erstellung der Umfrage genedaiterm

Resource Locator (kurzR0D) zu veréffentlichen bzw. weiterzuleiten. Dadurch ist unter ande-

rem die Moéglichkeit geboten, digmfrage Uber soziale Medien zu verbreiten. Die einzige Be-
dingung der Umfrage ist, dass eine Internetverbindung fir das Aufrufen der URL notwendig
Adde® Lya3aSalyd tNaad aAOK SAyYyS ! YFNIFr3IS YAlL R
ren. Es konnewerschiedeneEinstellungen, je nach Bedarf, konfiguriert werden. Zusatzlich
bietet das Tool unterschiedliche Mdglichkeiten der Fragestellungen (MulipteceFragen,
TextfeldFragen etc.), sowie Statistiken Uber die gesammelten Daten bzw. Antwortetuan

dem bietet das Toobdie Mdglichkeit die Antwortenin unterschiedlichen Dateiformaten zu
exportieren um anschlieend mit einer anderen Anwendung ekuswertunggenerieren zu

koénnen.
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2.3.3.3 Durchfihrung der Umfrage

Die Erhebung der Daten erfolgte in einem freigewéhlten Zeitraum vom 25.11.2019 bis
08.12.2019. Innerhalb dieses Zeitraums konnten die Fragen lediglich online unter Aufruf des

folgenden Links

https://umfrage.sbg.ac.at/index.php/453932?lang=de

beantwortet werden.

Hierbei wird auf die Methodik der Onlidgmfrage zuriickgegriffen, da diese deutliche Vorteile

in Bezug auf die Zeiteffizienz bei Erhebung, Auswertung und Prasentation der Daten mit sich
bringt. Zuséatzlich ist bei Onlinefragebtgen eine hohere Akzeptanmiadfgon Freiwilligkeit,

Flexibilitat und Anonymitat gegebgThielsch und Weltzin 2012, S. L1Bgi einer Online

Umfrage ist es zudem wichtig auf den Datenschutz der befragten Person hinzuweisen. Seit der
Erneuerung der europaischen Datensch@Gndveradnung kurz: EUDSGVD am
Hp®Pnpdunmy 3IFAfGd 06Sa2yRSNB RAS 9AYyKLEFfddzy3a RSN
0SA RSNJ #+SNINDBSAGdzyd LISNER2YSyoSi 23aSySNJ 51GS
(DSGVO)Aus diesem Grund beginnt die Umfrage mit eieigiens formulierterErlauterung

zur Datenschutzerklarung, die vom Teilnehmer bestétigt werden muss, um mit der Umfrage
fortzufahren. Der Passus der Umfrage kalem Anhang lllentnommenwerden.

Um mdglichst viele Berufspendland unterschiedliche Personenkreize erreich@, wurde

mittels aktivem Recruiting der Link zunachst Ubeziale Medierdurch die eigenen privaten
Profilebeic CIF 0S6221d dzyR alLyaidl3aNlYa ISAGNBdzid 521
Familienmitglieder aufgefordert an der Umfrage teilzunehmen und diese weiterzuleiten
(Thielsch und Weltzin 2012, S. 118)satzlich wurde ittels passiven Recruiting die Umfrage

in einer Facebool NHzLJLIS ol NOBSYVR2P8Y RiGa OSNI FFSyidf AOK
Personen zu erreichen, mit denen kein direkter Kontakt Uber die genutzten sozialen Medien
besteht(Thielsch und Weltzin 2012, BEL6)

Daruber hinausvurde die Kreisverwaltung Heinsberg um Unterstitzung bei der Umfrage ge-
beten. DieKreisverwaltung verteilteen Link zur Umfrage durch einen Mitarbeiter des Amtes

far Umwelt und Verkehrsplanurger EMail unter den Angestellten der Kisyerwaltung Dort

besteht ebenfalls ein reges Interesse an den Ergebnissen der Untersuchung, da die-Kreisver

39


https://umfrage.sbg.ac.at/index.php/453932?lang=de

Analyse der Einflussfaktoren

waltung im Jahr 2018 ebenfalls eine Mobilitdtsuntersuchung beauftragt(fheghn et al.
2019)

Weitere Berufspendler wurden durch Aushange bzyei-tlie in einem Schnellimbisder

von Bekannten gefuhrt wirdder in Supermarkterauslagen, animiert an dé&Jmfrage teilzu-
nehmen.Bei der Auswahl der Supermarkte wurde in jeder Kommune ein beliebiger Super-
markt ausgewahlt, um die Streuung der Umfrage homogen zu halten. Mit dem Blyatek

die Befragten den Linger Quick Respons@ode einscannen, um direktigr ihr Smartphone

zur Umfrage zu gelangen.

2.3.4 Netzwerkanalys&ervice Areas

Um zu ermitteln, wie die Erreichbarkeit der Haltestell@rKreisgebieginzustufen istwerden
diesemittels derNetzwerkanalyseServiceAreas)untersucht Hierbei werderGebaudeden-

tifiziert, die sich in unmittelbarer Nahe zu den Haltestellen befindeabei ist zu beachten,
dasskeine Differenzierung zwischen den Gebauden vorgenomwieth da im weiteren Ver-

lauf zuséatzlich von der Erreichbarkeit des Ard@atzes ausgegangen wird und dieser nicht
unmittelbar in einem Wohngebaude aufzufinden ist.

Fur die Analyse wird die Software ArcGIS Pro der Firma ESRI Inc. verwintidfe des GIS
kénnen die Geometrien der einzelnen Gebéaude, sowie die Haltastelldreisgebiet visuali-

siert werden.Das GIStellt Methoden in lBrm von Erweiterungen zur Auswertung zur Verfi-
gung. Zur Auswertung von Erreichbarkeiten wird detworkAnalyst eingesetzMit Hilfe des
Network Analyst ist es moglicHurch die Ermittiu@ R S NJ o { SAIPRIN2UGsberadicl I &
eines bestimmten Standortes mit Angabe bestimmter Variablen unter Berticksichtigung Ver-
kehrsinfrastrukturen, zu ermittel(ESRI Inc. 202@emnach kdnnen mit Hilfe dieses Tools die
Einzugsgebiete der Haltestellamter Berlicksichtigung der Verkehrsinfrastruktur vor Ort in
Form des StraRemind Wegenetzes ermitteltverden.Auf Grundlage des Stral3aimd Wege-
netzes wird von einem Punkt aus die zurtickgelegte Distanz, in dieser Analyse in Form einer
Wegstrecke zu Fufd) alle Richtungen berechnet. Die daraus resultierende Berechnung wird
isotropisch, demnach in alle Richtungen, auf einer Flache mit Linien gleicher Gehdistanz, die
Isochrone, dargestel(iKhodnenko et al. 2018, S. 49D)jese Flache stellt d#g.Service Area

dar. Die nachfolgendeAbbildungl1 zeigtdie einzelnen Service Argadie durch die Angabe

von drei untersctedlichen Parameterim Form von Distanzangabenstellt werden kdnnen.
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Abbildungll: ServiceArea
(Quelle:ESRI Inc. 2020

Als Datengrundlage dienen die Gebaudeingeausdem Amtlichen Liegenschaftskatasterin-
formationssystem (kurzALKIp(Bezirksregierung Koln NRW 2020 GTF®aten,die die
Namen und Koordinaten der Haltestellen Kreisgebiet enthalten, sowie die[@x®d&h die das
Wegenetzabbilden Im Folgenden werderm Rahmerder Analyse ful3laufigen Entfernungen
zu jeder Haltestelle unter Berticksichtigung des StraBad Wegenetzes vor Ort untersucht.
Fur die Erreichbarkeitsanalys es notwendig Raumindikatoren anzuwenden. Dazu werden,
wie in den EuRegionalen Ruaindikatoren nach Prinz et gR007)die ful3laufigen Distanzen
zu den Haltestellen des OPNV berechhén den Einzugsbereides (/s im Baulandu er-
mitteln, werdendie Gebaude ermittelt, die sich in einer zumutbaren Entfernbng. fu3lau-
figer Distan500m) zu einer Haltestelle befindegifPrinz et al. 2007, S. 586)eben den EuRe-
gionalen Raumindikatoren wird sich ebenfadisf die Qualitatsindikatoren des OPNV, die
durch das ForschungmformationsSystem (kurz: FIS) fir deerBich Mobilitat und Verkehr

aufgestelltwurden, berufen Fur die ErschlieRungsqualitat lassen sich fur landliche Raume mit
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geringer Nutzungsdichteierbeizumutbare fu3laufige Entfernungen mit 200m und 500m Ab-
stand zu einer Haltestelle definierérIS 209). Nach Brst et al.(2018, S. 355)eltennach

den raumlichen Differenzierungen des OPMudalsplits ebenfalls fiir Regionen, wie im Un-
tersuchungsgebiet, zumutbare fu3laufige Entfernungen mit einer Distanz von unter 600m.
Durch die Angabe der Raumindikega verschiedener Quellen werden in der Analyse die Dis-

tanzen von 200m und 500m gewabhilt.

2.3.5 Netzwerkanalyse Routing

Neben der Erreichbarkeit der Haltestellen im OPNV ist die Zeit eiaraewichtiger Einfluss-

faktor bei der VerkehrsmittelwahLaut Geurs et a(2015, S. 83jewinnt neben den soziode-
mografischen und raumlichen Dimensionen der zeitliche Aspekt immer mehr Bedeutung. Die-
ser Zuwachs wird mit der zunehmenden Verflgbarkeit der EES in Verbindung get.

Um den zeitlichen Aspekt bei der Nutzung des OPNV oder dem PKW im Projektgebiet zu un-
tersuchen, wird die¢Mlethode des Routings angewandt.

In der Geoinformatik bestehen durch Wegealgorithmen Verfahren, die allgemein auf Netzen
operieren. Diese Verfahrewerden fur die vielfaltigen Anwendungsmdoglichkeiten, atbem

bei der Modellierung von Verkehrswegen und Ermittlung optimaler Routen, angegeben
(Lange 2013, S. 116.f8in Netzwerk stellt dabei die Verbindung und lineare Einheit dar, die
von Kanten repasentiert werden. Dabei sind Kanten tber Knoten, sogenannte Verbindungs-
stiicke, wie Startund Zielpunkte oder Haltestellen, verbund@range 2013, S. 350)

Aus mathematischer Sicht dient fur die Ermittlung optimaler Routen innerhalb eines vorgege-
benen Nézwerksnach Lang€2013, S. 117Jie Graphentheorie als Grundlage. Ein Graph be-
steht allgemein aus einer Menge von Knoten und Kanten, die die Knoten miteinander verbin-
denund somit das Netzwerklarstellt Zur Beschreibung der Beziehungen in einem Graphen
werden die Begriffe Adjazenz und Inzidenz verwendet. Dabei sind zwei Knoten A und E be-
nachbart (adjazent), wenn eine verbindende Kante k(A,E) vorhanddbiesBeziehung zwi-
schen gleichartigen Elementen eines Graphen wird salsAdjazenz bezeichnet. Iegen-

satz dazu definiert die Inzidenz die Beziehung zwischen verschiedenartigen Elementen eines
Graphen. So sind zwei Knoten A und E inzident mit der Kante k(A,E), wenn topologisch be-

nachbarte Knoten vorhanden sind, jedoch keine Kante bilden. InnerhalG@gphentheorie
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existieren verschiedene Typen von Graphen. Diese sind inatdrfolgendembbildungl12

dargestellt

D o /

V][

I
G G H G H
zusammenhéan-  nicht zusammen- Baum Graph nur nicht planarer
gender Graph  héngender Graph aus Schleifen Graph

Abbildungl2: Typen von Graphen
(Quelle:Lange 2013, S. 117

Der Weg stellt eine Folge paarweise adjazenter Kanten dar. Somit gilt fir einen Graphen, dass
dieser zusammenhangend ist, wenn fir zwei beliebige Knoten mindestens ein Weg besteht.
Vollstéandig wird dieser Graph bezeichnet, wenn alle Knotenpaare adjazeintander sind.
Bestehen mehrere Wege zwischen zwei Knoten, so besitzt der Graph mindestens eine
Schleife. Existiert ein schleifenloser, zusammenh&ngender Graph, wird dieser Baum genannt
(Lange 2013, S. 117)

Fur die Beschreibung eines Graphen, derreades Verkehrsnetz wiedergibt, fir das Entfer-
nungen, Wegzeiten oder allgemeine Widerstande in Form von Knoten kennzeichnend sind,
kann die Adjazemmatrix verwendet werden. Hierbei gilt, dass eine Adjazenzmatrix aufgrund
von richtungsbezogenen unterschiadiien Fahrzeiten zwischen zwei Knoten nicht zwingend

symmetrisch sein mugsange 2013, S. 118)

AIB|C|D|E|F|G|H
A| 015|118 | @ oo | oo | oo
B|15(0 | |15|co|oo| oo |00
C (18[00 0 |12|15|o0|20) 00
D|co|15|12| 0 |oo|oo|oo |20
E|oo|oo|(15|o| 0 (15|00 |
F|loo|oo|o|a |15 0 |25
G|oo|oo|20(mjax 25| 0 |20
H|loo|om|o|20|o|o|20| 0

Abbildungl3: Wegenetz mit zugehdriger Adjazenzmatrix
(Quelle:Lange 2013, S. 118
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Die Abbildung 13 veranschaulichtein beispielhaftes Wegenetz mit zugehoériger Adjazenz-
matrix. Das Matrixverfahren zur Berechnung kirzester Wege bestimmt somit gleichzeitg alle
Widerstandswerte auf den Wegen zwischen allen Knoten eines Netzes. Um ein solches Ver-
fahren automatisiert durchzufihren und nachzustellen wird Skeiptsprachdrinnerhalb der
Entwicklungsumgebung-&tudio verwendet. Bei der Verwendung der SkriptspraRbét es

fur den Benutzer die Moglichkeiinter der Bibliothek sogenannte Packages hinzuzuladen und
zu installieren. Ein Package beinhaltet bereits programmiefffeifktionen oder ganze Code
Blocke, die voixternenauf opensource Basis zur Verfigung gestellt werden.

9AYySa RASaASNItlIO1lFI3Sa Aad RIHa tIFO1Fr3S ahlSye
ser, quelloffener und plattformibergreifender multimodaler Routear@r, der in der Pro-
grammiersprache Java geschrieben 3as Package bietet zudem ein Fré&mdund einen
Serveran. Durch die Kombination aus den RoutiAgalysen von OTP und den analytischen
Faktoren vorRist dieses Package ein sehr nitzliches WerkzeogVerkehrsnetze zanaly-
sieren(rOpenSci 2020c)

Der OTP verwendénportierte OSMDaten fur die Routenplanung im Stralemd Wegenetz

und unterstitzt die Routenplanung im OPNV durch importierte d@¥a&€n. Durch di&/er-
wendung des OTP auf dem lokalen Rechner kdarch die Auswahl eigener Straliendaten
und Daten des OPN¥in eigenes Netzwerk modelliert werdestgsdas Untersuchungsgebiet
darstellt. Dieses Netzwerk wird durch ein @&Rphenabgebildet. Innerhalb de&raphen

kann definiert werdenwie und wann zwischen den angegeben Orten gereist werden kann
(rOpenSci 2020bPDie nachfolgendeAbbildungl4 zeigt dasFront-End mit der angepassten

Verkehrsinfrastruktur im Untersuchungsgebiet.
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(Quelle:Eigene Darstellung
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5dzNOK RAS Cdzy1GA2Yy a2l LWL Fwéden.jZudgny KnhenYnS K NBE NF
nerhalb dieser Funktion mehrere Parametese z.B. das Datum, die Fahrzeit, das gewinschte
Verkehrsmittel etc., angegeben werdéOpenSci 2020aNach der Berechnung der Routen

kénnen diese innerhalb des Viewers ws&dio dargellt und als Bilddateien exportievter-

den (sieheAbbildungl5).

f you do plot all the routes it should look something like this

-

Driving Routes to Ryde Ferry

Abbildungl5: Berechnete Route &T
(Quelle:rOpensSci 2020a

Mit Hilfe des OTP werden einzelne Routen der Berufspendler erzeugt. Als Verkehrsmittel wird
der PKW und der OPNV angegeben, um einen direkten Vergleich in Bezug auf die notwendige
Zeit und denbendtigten Umstieg ziehen zu konndbas gesamte Skript kann ifmhang V

eingesehen werden

Durch die erzielten Ergebnisse der Methoden Service Area und OpenTripPlanner 88nnen
taillierte Angaben bezuglich der Erreichbarkeitind um das Untersuchungsgebgemacht

werden.

2.3.6 Korrelationskoeffizient

Durch die Untersuchuniylobilitatsuntersuchung2019)und MiD(2018)ist ersichtlich, dass

verschiedene Faktoren einen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung ausitbemliesem
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Grund wird mittels einer Korrelationsanalyse ermittelt, ob zwischen den Variablen der sozio-
okonomischen Faktoren und der Verkehrsmittelnutzusgwie des Verkehrsmittelbesitzes

ein Zusammenhang besteht IBereich der bivariaten Statistikder Korrelationsanalyse liegt

die Annahme eines linearen Zusammenhangs zweier Variablen zugrunde.

Demnach ist ein Korrelationskoeffizient nicht dazu geeignet, #iiceare Zusammenhange zu
beschreiben und gilt lediglich als Mal3 linearer Zusammenh@ddean und Mayerl 2018, S.

63).

Die BerechnundesKaorrelationskoeffizienten wird nadbirban und Maydrwie folgt durchge-
fuhrt.

Fur jeden Beobachtungsfall werden Differenzen bzw. Mittelwertabweichungen-derdXy¥

Variablen miteinander multipliziert:

9 9 8 8) Formel3

Die Abbildungl6 zeigt de Aufteilung der verschiedenen Falle.

Abbildungl6: Fallbezogene Koordinaten als Mittelwertabweichungen
(Quelle:Urban und Mayerl 2018, S. 62

Die Falledie in den Quadranten | und 1l liegen, stellen positive Produkte bzw. Beobachtungs-

falle dar.
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all2AAGAD E LIRaAAGADA
ayS3lLGAQ® E yS3kiAroga

Die Falle in den Quadranten Il und IV stellen hingegen negative Produkte dar.

all2aAldAg® E yS3tiada
ayS3lIGADG E LIRAAGA TG

Daraus lasst sich schlie3en, dass die Summe aller Produkte einen negativen Wert erhalten,
wenn die Uberzahl dieser Beobachtungen in den Quadranten Il und IV liegen. Liegt die Mehr-
heit aller Beobachtungen hingegen in den Quadrantendl ilinwird die Summe positiv.

Bei einem positiven Vorzeichen besteht ein positiver Zusammenhang. Im Durchschnitt steigt
die GroRRe der -Werte mit groRer werdenden-¥erten. Bei einem negativen Vorzeichen ist

mit einem negativen Zusammenhang zu rechnengrd®er der XWert wird, ist mit einem
kleiner werdenden ¥Vert zu rechner{Urban und Mayerl 2018, S. 62)

Doch nicht nur das Vorzeichen, sondern auch die Gr63e des Korrelationskoeffizienten ist von
Bedeutung. Dazu wird eine Kovarianz berechnet. Diesaagibh welchem Ausmal} beide Va-
riablen miteinander kovariieren. Dazu wird die Summe durch die Anzahl der Beobachtungs-
falle dividiert(Urban und Mayerl 2018, S. 62)

Berechnung der Kovarianz:

p Formel4

Al g0

Um den Korrelationskoeffizientenxfy zu berechnen, wird die Kovarianz der Variablen X und

Y durch das Produkt der Standardabweichung von X und Y dividiert. Durch diese Berechnung
wird der unstandardisierte Wert der Kovarianz standardisiert und erhad fsate Oberund
Untergrenze.

Die Berechnung lasst sich demnach wie folgt defini¢téban und Mayerl 2018, S. 63)
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. P
S Al &0 _BB 89 9 Formel5

33 B8 86 B9 96

Durch die Festsetzung der Oband Untergrenze kann der Korrelationskoeffizieng)Werte
zwischen-1 und +1 annehmen. Dabei steht der Wert +1 fir eine positive Korrelation, wenn
alle Beobachtungsfalle auf einer Geraden liegen, die durch die Quadranten | und Il verlauft.
Der Wert-1 wirde hingegen fir eine negative Korrelation stehen, wenn die Gerade durch die
Quadranten Il und IV verlauft. Stellt der Wert hingegen 0 dar, so ist keine lineare Korrelation
zwischen den beiden Variablen X und Y zu beobadhtdran und Mayerl 2018, S. 63)

Demnach ist mit Anndherung an die Werte +1 uldein Zusammenhang der Variablen zu

erwarten.

Die Berechnungen ddorrelationskoeffizienten der verschiedenen Variablen werden im wei-
teren Verlauf dieser Arbeit mit der SkriptspracReurchgefuhrt.Das Skript kann dednhang

V entnommenwerden.
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3. Auswertung

Im Nachfolgenden werden die Ergebnisse und Auswertungen der Umfdmgelreichbar-
keitsanalysen in Form von Netzwerkanalysen, sowie der Berechnungen des Korrelationskoef-

feizientenfir die verschiedenen Variabletargestellt
3.1 Ergebnissaler Umfrage

Die Umfrage bzw. die daraus resultierendealyise bezieht sich aifendler die innerhalb des
Kreisgebietes leben. Demnach kdnnen a#sige Einpendler durch die Befragung nicht be-
ricksichtigt werden.

Des Weiteren ist anzumerken, dass in der Umfrage die Moglich&siehtunter der Angabe
RSa DSaOKft SOK ien DaRacherNEsiverting dedEdelinisse keine Angabe
mit divers erfolgte, wird in den nachfolgenden Diagrammen lediglich auf die Geschlechter

weiblich und ménnlich eingegangen.

TabellelO: Eckdaten der Erhebung
(Quelle: Eigene Umfrage)

Eckdaten der Erhebung Kennzahlen
Erreichte Personen 574
Vollstdndige Fragebbgen 511
- Social Media (Facebook/Instagram) 118
- Freunde/Bekannte 135
- Aushang 20
- Von der Studentin selbst 72
- Sonstiges 121
- Kreisverwaltung 89
- weitere Angaben 32
- Keine Antwort 45
Rucklaufquote 89,02%

Anteil an der Gesamtbevolkerunign Kreis Heinsberg  0,20%

Nach Beendigung des Erhebungszeitraumes haben insgesamt 574 PersonerUanfrdge

teilgenommen. Nach Uberprifung auf Vollstandigkeit der Fragebogen konnen fiir die nachfol
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genden Auswertungen insgesamt 511 vollstandig ausgefillte Fragebégen verwendet werden.
Dies entspricht einer Ricklaufquote von 89%. Werden die einzelnen Eokdet Erhebung
ausTabellelObetrachtet, so ist ersichtlich, dass die deutliche Mehrheit mit 64% (Freunde und
Bekannte 26%, von der Studentin selbs®d 4Kreisverwaltung und weitere Angaben 24%)
durch Mundpropaganda auf die Umfrage aufmerksam wurden. Lediglich 23Befitagten
wurden durch Social Media auf die Umfrage aufmerksam. Die Aushénge in Supermarkten und
einem Schnellimbiss erreichten lediglich 4% der befragten Personen. Die tbrigen 9% machten
keine Aussage, wie sie auf die Umfrage aufmerksam gemacht wurden.

In Hinblick auf die Gesamtbevdlkerung des Kreisgebidisasbergnach die Anzahl der er-
reichten Teilnehmetediglich einen Anteil von 0,20% aus. Wiid Gesamtheit der Berufs-
pendler im Kreisgebidietrachtet so wirdein Anteil von 0,39% erzielt. Da diese sehr ge-

ringe Ricklaufquote darstellt, kbnnatie Auswertungen und Analysen lediglich auf Kreis-
ebene ausgefuhrt werdenda auf Kommunenebene eventuell ein Rickschluss auf einzelne
Personen gefuhrt werden kanbBie Kennzahlen auf Kresowie Kommunenedne kdnnen in

der nachfolgenderTabellell eingeseherwerden.

Tabellell: Berufspendler Kreis Heinsberg
(Quelle:Landesdatenbank NRW 2019

Berufspendler Kreis Heinsberg

Kommune Berufspendler | Berufspendler | Prozentualer
2019 2018 Anteil der
(Umfrage) (IT.NRW) Stichproben an der Gesamtheit der Be
rufspendlerpro Kommune
Nettostich- Gesamtanzahl
probe der
Personen Berufspendler
Erkelenz 78 23.400 0,33%
Gangelt 22 6.108 0,36%
Geilenkirchen 44 14.060 0,31%
Heinsberg 133 21.573 0,62%
Huckelhoven 111 20.160 0,55%
Selfkant 18 4.038 0,45%
Ubach 15 12.336 0,12%
Palenberg
Waldfeucht 40 4.603 0,87%
Wassenberg 30 9.245 0,32%
Wegberg 20 14.409 0,14%
Kreis Heinsberg 511 129.959 0,39%
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3.1.1Soziodemografische Daten

Die Ergebnisse der stichprobenartigen Umfrage zeigen ein ausgewo@asehlechterver-
haltnis Die Stichprobenteilnehmer lassen sich in 55% Frauen und 45% Manner auélen.
Aufteilung der Befragten in den verschiedenen Altersgruppee,in Abbildungl?7 zu sehen,

zeigt eine deutliché/iehrheit der Befragterer Altersgruppe 25 Jahre bis unter 35 Jaimie

28% an. Die unter 2@hrigen ergeben 12%nd setzen sich aus der Altersgruppe unter 18
Jahre und 18 Jahre bis unter 25 Jahre zusami®&®o der Befragten befinden sich in einem
Alter zwischen 35 Jahre und unter 45 Jahren. Dicht gefolgt von der Altersgruppe 45 Jahre bis
unter 55 Jahre, die einen Anteil von 20% der Befragten ausmacht. DielrestBefragten der

Stichprobe sind mit 19% 55 Jahre und é&lter.

ANTEIL DER ALTERSGRUPPEN
DER STICHPROBENUMFRAGE

<% <1%

munter 18 Jahre
m 18 Jahre bis unter 25 Jahre
25 Jahre bis unter 35 Jahre
28% m 35 Jahre bis unter 45 Jahre
20% m 45 Jahre bis unter 55 Jahre
m 55 Jahre bis unter 65 Jahre

m 65 Jahre und alter

21%

Abbildungl7: Anteil der Altersgruppen der Stichprobenumfrage
(Quelle:Egere Umfrage,eigene Darstellung

Neben dem Alter wurden von den befragten Personen zusatzlich Angaben zu ihrer Bildung
gemacht. Bezuglich der Bildung gaben 64% an, nach der generellen Schulbildung einen weite-
ren Abschluss in Form einer abgeschlossenen Ausbildung, eines Fachhoeatehdbch-
schulstudiums absolviert zu haben. Weitere 338sitzenein Abitur, die Fachhochschulreife,

die mittlere Reifeoder einen Hauptschulabschludsediglich 1% der befragten Persorteat
diesbezigliclkeine Antwortangegeber(siete Abbildungl8).
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ANTEIL DER BILDUNGSABSCHLUSSE
DER STICHPROBENUMFRAGE

1%

18%

m Hochschulabschluss
m Fachhochschulabschluss
m abgeschlossene Ausbildung
m Abitur
m Fachhochschulreife
18% . .
m Mittlere Reife
m Hauptschulabschluss

m keine Angabe

I
28%

Abbildungl8: Anteil der Bildungsabschlisse der Stichprobenumfrage
(Quelle:Egene Umfrageeigene Darstellung

Insgesamt gab unter den Befragten fast jeder an waolér teilzeiterwerbstatig zu seirSomit

sind in der Stichprobe 91% erwerbstatig. Unter den nicht erwerbstatigen Personen zéhlen mit
7% Schiiler, Studierende und Auisitdende. Die restlichen 2% setzen sich unter der Kategorie
Sonstiges aus Hausfrauen bzmannern, sowiéArbeitssuchendemnind Kurzarbeitern zusam-

men (sieheAbbildungl9).

ANTEIL DER ERWERBSTATIGEN
DER STICHPROBENUMFRAGE

m vollzeit

m teilzeit

m freigestellt
min Ausbildung
m Studium

m Schiler/in

m Sonstiges

Abbildungl9: Anteil der Erwerbstétigen der Stichprobenumfrage
(Quelle:Egene Umfrageeigene Darstellung
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Zusatzlich zur Erwerbstétigkeit wurden die Teilnehmer der Umfrage nach ihrem Einkommen

befragt. Aus derkrgebnisserin Abbildung20 geht hervor, dasslie Mehrheit der befragten

Personen mifn M2

18%

Abbildung20: Anteil des monatlichen Nettoeinkommerder Stichprobenumfrage

12%

1 6Aa0KSY w~detionim KonatzveRlienk Weitaré8@% vgt-
RASYSY YSK Nitolini Monat. tgaliglichel 7%/liegen mit ihrem monatlichen Netto-
SAY12YYSY dzy iSNJ mdPpnne @ 5 A BkeiNedANFalR IS rgachans: s

ANTEIL DES MONATLICHEN
NETTOEINKOMMENS

12% 8%

20%

21%

mdzy i SNJ mdnnne

EMOnnne
M®Ppnane
BH dPnnne
BH ®p e
mo ®dPnnne

m keine Angabe

(Quelle:Egene Umfrageeigene Darstellung
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In Bezug auf den Familienstagdben wie inAbbildung21 zu sehen41%der Befraten an,

gemeinsam mit einem oder mehreren Kindern in einem Haushaitdunen Von diesen 41%

leben insgesamt 20% mit bereits volljahrigen Kindern zusammen in einesh&la@w%woh-

nen hingegen mit Kindern unter 18 Jahren zusammen und 11% mit Kindern unter und tber

18 Jahren in einem gemeinsamen Haushalt. 2% der Befrhgieendiesbeziglich keinAn-

gabe gemacht
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ANTEIL DER PERSONEN MIT KINDERN,
NACH ALTERSGRUPPEN DER KINDER

2%
11% I 20%

m Kinder sind 18 Jahre und
alter

m Kinder sind unter 18
Jahre

m Kinder in beiden
Altersklassen

m keine Angabe

|
67%

Abbildung21: Anteil der Personen mit Kindern, nach Altersgruppen der Kinder
(Quelle:Egene Umfrageeigene Darstellung

3.1.2Verkehrsmittel

Der Zugang zu einem Verkehrsmittel oder gar die Berechtigung ein Verkehrsmittel zu fihren,
spielt bei der letztendlichen Nutzung des Verkehrsmittels, um zum Arbeitsort zu gelangen,
eine erhebliche Rolle. Um einen Pkw nutzen zu kdnnen ist der Besitz &mésiRrerscheins

eine Hauptvoraussetzung. Von den befragten Personen gab mit 99% fast jeder an in Besitz
eines PkwFihrerscheins zu sein. Darunter wird ebenfalls das erlaubte Fahren mit 17 Jahren
bericksichtigtMit Blick aufdie Geschlechteraufteilung sirgut die Halfte der Befragten, die
einen PkwrFuheerschein besitze, mit 54%, Frauen und mit 4@%&nner(sieheAbbildung2?2).

ANTEIL DER GESCHLECHTER
BEIM PKWFUHRERSCHEINBESITZ

m weiblich

m mannlich

Abbildung22: Anteil der Geschlechter beim Piiihrerscheinbesitz
(Quelle:Egere Umfrage,eigene Darstellung
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Durch Betrachtung deAltersgruppenwie in Abbildung23 dargestellt wird deutlich, dass in
jungeren Altersgruppen mehr weibliche Personen einen Flibhetis besitzenDies wird mit
dem zunehmenden Alter jedoch ausgeglichen und es existiert ein ausgewogeneres Verhaltnis

zwischen den Geschlechtern in den einzelnen Altersgruppen

ANTEIL DES PKW-FUHRERSCHEINBESITZES NACH
ALTERSGRUPPEN UND GESCHLECHT

unter 18 Jahre 18 Jahre bis 25 Jahre bis 35 Jahre bis 45 Jahre bis 55 Jahre bis 65 Jahre und
unter 25 Jahreaunter 35 Jahreunter 45 Jahreaunter 55 Jahreaunter 65 Jahre alter

weiblich mannlich

Abbildung23: Anteil desPkwFiihrerscheinbesitisnach Altersgruppen und Geschlecht
(Quelle:EHgene Umfrage, Darstellung in Anlehnungraehn et al. 2019, S. 18

Doch der reine Besitz eines PRithrerscheins spricht nicht automatisch fur den Besitz eines
eigenen Pkws. Unter deBefragten dieser Stichprobe ist dies jedoch der Fall. Rund 98% der
Befragten, die einen PkWwihrerschein besitzen, gaben an auch einen eigenen Pkw zu besit-
zen. Das Verhéltnis der Geschlechter bleibt spwi¢ zuvor bestehen. Da in der Umfrage
lediglich Ehzelpersonen befragt wurden, kann keine Aussage Uber denB#&sitz innerhalb

der Haushalte getroffen werden. Die Befragten kbnnen zusammen in einem Haushalt leben
oder allein.

Da keiner der Befragten angegeben katenPkw, jedoctkeinenPkwFuhrersche zu besit-

zen, wird im nachfolgenden auf die Gesamtheit der Befragten eingegadigezinen eigenen

Pkw besitzen. Demnach kénnen 97% immeriatgn Pkw zugreifen und lediglich 3% haben
zeitweise einen Zugriff authiren Pkw. Keiner der Befragten gab aig auf einen eigenen Pkw

zugreifen zu konnen.
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Doch nicht nur die Erlaubnis einen Pkw zu fuhren beeinflusst den Pendler diesen letztendlich
zu benutzen, sondern auch das Zusammenleben im eigenen Hauskgisamt gaben 98%

der befragten Personen, die tidindern zusammen in einem Haushalt lej@meinen eigenen

Pkw zu besitzerWie inAbbildung24 zusehen leben20% davon mit bereits volljahrigen Kin-

dern in einem gemeinsamen Haushalingegen10%besitzeneinen Pkw undvohnen mit

Kindern alter und janger als 18 Jahran einem gemeiramen HaushaltSignifikant ist der
prozentuale Anteil der Befragtedie angeben mit Kindern unter 18 Jahren in einem gemein-
samen Haushalt zu leben und einen eigenen Pkw zu besitzen. Dies macht mit rund 68% die
deutliche Mehrheit ausZu den Ubrigen 2% karkeine Aussage getroffen werden, da dort

keine Angabe zum Alter der Kinder gemacht wurde.

ANTEIL DER PERSONEN MIT KINDERN UND
EINEM EIGENEN PKW, NACH ALTERSGRUPPEI
DER KINDER
2%

10% 20%

m Kinder sind 18 Jahre und
alter

m Kinder sind unter 18 Jahre
Kinder in beiden

Altersklassen

m keine Angabe

68%

Abbildung24: Anteil der Personen mit Kindern und einem eigenen Pkw, nach Altersgruppen der Kinder
(Quelle:EgeneUmfrage eigene Darstellung

Ein weiterer Einflussfaktor in Bezug auf den Besitz und die Nutzung eines eigenen Pkws ist der
Wohnort.Unter den befragten Personen gaben insgesamt 84% an am Stadtrand oder in einer
landlichen Region zu leben. Von diesen &&hmit 97% fast jeder Befragte an, einen eigenen
Pkw zu besitzen.

Demnach fallder Besitz eines eigenen Pkws in landlichen Regionen sehastaiBie Anteile

des eigenen Pkw Besitzes fir die Innenstadtregionen gteNergleichzu den landlichen Re-
gionen fir den Kreis Heinsberg unter den befragten Persgadach keinen grofRen Unter-

schied darVon den Befragten gaben insgesamt 16% an in der Innenstadt zu leben. Von diesen
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16% besitzen jedoch 94%, somit fast jed@nen eigenen Pkw. Dies zeigt tratmenstadti-

scher Wohnlage ein erhéhtes Aufkommen von eigenen Pkws.

Neben dem Besitz eines eigenen Pkws und der dazugehdorige Besitz eirEdlirkwscheins,
wurde in der Umfrag@auch der Besitz einer Zeitkarte fur den offentlichen Personen Nahver-
kehr abgefagt. Insgesamt gaben von den Befragten lediglich 8% an eine Zeitkarte fur den
OPNV zu besitzen. Als Zeitkarte konnte zwischen den Kriterien Wochenkarte, Monatskarte,
Jahreskarte, Semesterticket, Jobticket oder sonstigen Arten ausgewahlt werden. Distedufig
genutzte Zeitkartenacht im Kreis Heinsberg unter den befragten Personen das Semesterti-
cket augsieheAbbildung25). Insgesamtiaben53% der Personen in Besitz einer Zeitkarte an,
dasssie ein Semesterticket besitzen. Darauf folgen mit 23% die Personen, die in Besitz einer
Monatskarte sind. 12% besitzemelobticket und lediglich 7% gaben an eine Jahreskarte fur
den OPNV zu besitzen. Die librigent&sitzensorstige Zeitkarten fir den OPNKeiner der
befragten Personen, die eine Zeitkarte fiir den OPNV besitrgnt eine WochenkarteEin
weiterer Aspekitist, dass die Mehrzahl der befragten Personen, die eine Zeitkarte besitzen,

mit 58% Frauen sind.

VERTEILUNG DER ZEITKARTEN FUR DEN |
5%
m Wochenkarte
H Monatskarte
Jahreskarte
m Semesterticket
m Jobticket
m Schwerbehindertenausweis

m Sonstige Zeitkarte

53%
Abbildung25: Verteilung der Zeitkarten fir den OPNV
(Quelle:Egene Umfrage, Darstellung in Anlehnungraehn et al. 2019, S. 19

Die Verteilung er einzelnen Zeitkarten in Bezug auf die Nutzergrupiséim Bezug auf das
vorherige Ergebnis schliussiden grof3ten Anteil unter den Nutzergruppen, die eine Zeitkarte

fir den OPNV besitzen, machen mit insgesamt 58% die Studierenden und Auszubildenden aus.
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Geringere Quoten der Zeitkartenbenutzung sind bei den tbrigen Gruppen festzustellen. Dem-
nach sind 38%n Vollzeit erwerbstatig und die tbrigen 4% setzen sich aus Estéipenin
Teilzeitund Arbeitssuchenden zusammen.

Der Besitz eines eigenerkws bzw. eines PkWwihrerscheins oder einer iflaarte fur den
OPNV, ermdglichdem Pendler eine Wabhlfreiheit in Bezug auf das genutzte Verkehrsmittel

und gibt diesem ein gewisses Mal3 an Flexibilitat.

ANTEIL DER BESITZVERHALTNISSE

<1% <1% 7%

m Fihrerschein und Zeitkarte
fiir OPNV

m Nur Fihrerschein

Nur Zeitkarte OPNV

m Weder Fuhrerschein noch
Zeitkarte fur OPNV

92%

Abbildung26: Anteil der Besitzverhéltnisse
(Quelle:Egene Umfrageeigene Darstellung

Unter den Befragten sind weniger als J&ie weder einen Fuhrerschein noch eine Zeitkarte
besitzen. Diese Pendler sind dadurch deutlich eingeschrankt. Im Vergleich dazu besitzen 7%
aller befragten Personen eine Zeitkarte fir den OPNV und einen Fiihrerschein. Eine deutlich
geringere Zahl besitztilgegen mit weniger als 1% nur eine Zeitkarte fir @#PNV (siehe
Abbildung26).

Bezuglich der anderen Verkehrsmittel¢ddrrad, Roller, MofaFahrrad, EBike, Pedelec) kon-

nen keine genauen Aussagen Uber den Besitz getroffen werden, da in der Umfrage lediglich
der Besitz eines eigenen Pkws oder einer Zeitkarte fir den OPNV abgefragt wurde. Die Nut-
zung hingegen aller Verkehrsmittel wird letzteotlidurch die Angabe, welches Verkehrsmit-

tel hauptsachlich genutzt wird, um zum Arbeffsusbildungs oder Schulort zu gelangen, un-

tersucht.
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3.1.3Verkehrsmittelnutzung

Der Pkw ist das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel um zum Adtdeitsbildungsoder
Schulort zu gelangen. Insgesamt gabeie in Abbildung27 dargestellt,85% der befragten
Personen an, dass diese hauptsachlich mit dem PlitweuArbeit gelangen. Weitere 66e-
langenmit dem Fahrrad zihrer Arbeitsstatte. Lediglich 5% nutzen die Angebote @BNV.
Zu Ful} gelangez?o der Befragten jeden Tagibwer Arbeit.Die Ubrigen 2% bestehen aus den
Pendlern, die mit dem Motorrad, Roller, ¥éo dem EBike oder Pedelec zhrer Arbeitsstatte

gelangen.

VERTEILUNG DER GENUTZTEN
VERKEHRSMITTEL

195% 2% m Pkw

6%
1%

m Motorrad/Roller/Mofa
Fahrrad

m E-Bike/Pedelec

m OPNV

85% mzu Ful

Abbildung27: Verteilung der genutzten Verkehrsmittel
(Quelle:EHgene Umfrageeigene Darstellung

Neben dem genutzten Verkehrsmittel wurde unter anderem auch die Entfernung zum Arbeits-
ort abgefragt.Insgesamt legen 34% der befragten Personen eine Wegstrecke unter 10km zu
ihrer taglichen Arbeitsstatte zuriickie Mehrheit pendelt hingegen tber 10km téaglich zum
Arbeitsort. Anteilig setzt sich diese Mehrheit aus 41%, die zwischen 10km und unter 30km,
12% die zwischen 30km und unter 50km und 11%, die zwischen 50km und unter 100km zur
Arbeit pendeln zusammenDie Ubrigen 2% machen die Pendler aus, die eine Strecke von Uber
100km zurtcklegen.

In Bezug auf die Kommunehzw. Kreisgrenzewird eine &hnliché/erteilung der Anteile er-
sichtlich.Im Kreisgebiet gaben von den befragten Personen 26% an innéhnnatd<ommune

zu ihrer Arbeitsstatte zypendeln.Insgesamt pendelt mit 44% die Mehrheit innerhalb des
Kreisgebietes, jedoch aul3erhalb der Kommihwes Wdnortes zur Arbeit. Die tbrigen 30%

pendeln Gber die Kreisgrenzen hinaustaem Arbeitsort(sieheAbbildung28).
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Zeichenerklarung

P rendiersirome &

Grenzen

3 Kommunen des Kreis Heinsberg
auBerhalb Kreisgebiet

B «kénigreich der Niederlande

Kénigreich der
Niederlande

Kreis Heinsberg

Abbildung28: Pendlerstrome Kreis Heinsberg
(Quelle:Eigene Darstellung

Durch die Angabe des Wohand Arbeitsortes kdnnedie Pendlerstromgro Kommune er-

mittelt werden. Die Anteile werden in d@achfolgende Tabellel2 dargestellt.
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Tabellel2: Anteil der Pendlerstrome je Kommune
(Quelle: Eigene Umfrageigene Darstellung

Anteil der Pendlerstrome je Kommune

Kommure Anteil Berufspendlel Anteil Berufspendlel Anteil Berufspendlel
innerhalb Kommune innerhalb Kreis aul3erhalb Kreis
Erkelenz 17% 37% 46%
Gangelt 0% 86% 14%
Geilenkirchen 7% 68% 25%
Heinsberg 73% 11% 16%
Huckelhoven 14% 41% 45%
Selfkant 6% 83% 11%
UbachPalenberg 0% 87% 13%
Walfeucht 8% 70% 22%
Wassenberg 3% 67% 30%
Wegberg 5% 65% 30%

3.1.4Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes

In Bezug auf die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes geht aus der Bewertungs-
matrix GieheTabellel3) hewor, dass die Mehrheit der befragten Personen vor allem die Er-
reichbarkeitinres Arbeitsortes durch die Verkehrsmittel, zu Ful3, Fahrrdik&Pedelec und
OPNV als ausreichend bis ungeniigend bewerten. Lediglich die Erreichbarkeit durch die Ver-
kehrsmittel Motorrad/Roller/Mofa und der Pkw wird von der Mehrzahl der Befragten als sehr
gut bis befriedigend bewertet. Vor allem der Pkw schneigdegesamten Vergleich sehr gut

ab. 74% der befragten Personen bewerteten die Erreichbaitkess Arbeitsortes durch den

Pkw mit sehr gut. Insgesamt bewerten 45% die Erreichbarkeit des Arbegghrieh den

OPNV mit mangelhaft bis ungeniigend.
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Tabellel3: Bewertungsmatrix der Erreichbarkeit des Arbeitsortes
(Quelle:Egene Umfragegigene Darstellung

Bewertungsmatrix der Erreichbarkeit des Arbeitsortes

Bewertung Verkehrsmittel
zu Ful Fahrrad EBike/Pede- Motorrad/ Pkw OPNV
lec Mofa/Roller (Bus/Bahn)

1 11% 25% 26% 47% 74% 8%

2 5% 9% 12% 20% 16% 11%

3 5% 14% 16% 13% 5% 17%

4 4% 11% 11% 5% 2% 19%

5 8% 11% 10% 5% 2% 23%

6 67% 30% 25% 10% 1% 22%

Neben der Bewertung der Erreichbarkeit spielt in Bezug auf die Bewertung die Entfernung zu
einer Haltestelle ebenfalls eine Rollesgesamt gaben 61% der befragten Personen an in einer
Entfernungvon bis zu 500nzu einer Haltestelle zu wohnen. Weitere 2§%ben an eine Hal-
testelle in einer Entfernung zwischen 500m und 1km zu dregicLediglich 10% der befragten
Personen haben eine grol3ere Entfernung zur nachstgelegenen HalteBietteh die Ergeb-
nisseder Haltestellenentfernung und die Bewertung dereithbarkeit ist ein Widerspruch zu
erkennen.Aus diesem Grund sind die Ergebnisse der Fragestellung, ob ein Umstieg wahrend
der Nutzung des OPNVs notwendig igin BedeutungRund62% der bafagten Personen
gaben an, dassesbei der Nutzung des OPNV, umilmer Arbeitsstatte zu gelangen, ein oder
mehrmals umsteigen mussten. Lediglich 7% der Befragten verneinten dies und 1% konnte zu
dieser Aussage keine Antwort geben.

Ein weiterer Aspekt ist die Zeit, die fur die tagliche Fahrt zur Arbeit aufgenommen werden
muss sieheAbbildung29. Unter den Befragten gab mit 67% die deutliche Mehrheit an weni-
ger als 30 Minuten investieren, um zu ihrer Arbeit zu fahren. Weitere 21% bengtigen zwischen
30 Minutenund einer Stunde, um an ihrem Arbeitsort zu gelangen. Die tbrigen 12% benétigen
fur die Zielerreichung ihres Arbeitsortes mit mehr als einer Stugiden deutlich héheren

Zeitaufwand.
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ANTEIL DER ZEITVERTEILUNG
ZUM ARBEITSORT

3% 1%
I

m unter 30 Minuten

m 30 Minute bis unter 1
Stunde

1 Stunde bis unter 1 1/2
Stunden

m 1 1/2 Stunden bis unter 2
Stunden

m 2 Stunden und mehr

Abbildung29: Anteil der Zeitverteilung
(Quelle:EgeneUmfrage,eigene Darstellung

3.1.5Finanzielle Anreize

Auf die Frage, ob eine finanzielle Unterstlitzung bzw. finanzielle Anreize durch den Arbeitge-
ber gegeberist, gabeninsgesamtl5% der befragten Personam eine finanzielle Unterstut-
zung bzw. finanzielle Anreize durch den Arbeitgeber zu erhalten. Von diégénrerhalten
insgesamt 32% eaUnterstitzunghres Arbeitgebers in Form eines Dienstwagens, auch zur
privaten Nutzung, oder einer Tankkarte, UbernahmeBienzirkosten oder ahnliches. Zusatz-

lich erhalten weitere 26% die Mdglichkeit einen kostenlosen [fatk zu nutzen. Insgesamt
erhalten demnach rund 58% der befragten Personen, diereiimanzieller Zuschusslurch

ihren Arbeitgeber erhalten, eine Unterstitzung, die den Arbeithehmer eher dazu beeinflussen
einen Pkw als Verkehrsmittel zu nutzen. WeiteB8®erhalten vonhrem Arbeitgeber einen
finanziellen Anreiz durch ein Jobticket, allgemeine Zuschiisse zum Ticket Kauf im OPNV oder
durch ein Semesterticket. Diese Art der Unterstiitzung sollte den Pendler eher dazu verleiten,
die Angebote des OPNV wahrzunadm. Die (brigen 13% erhalten duritiren Arbeitgeber
finanzielle Anreize durch die Mdglichkeit eines vergunstigten Kaufs eines FahrradsRider E

kes, oder wollten keine Angabe zum finanzielflerschusgeben(sieheAbbildung30).
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ANTEIL DER FINANZELLEN ANREIZE
DURCH DEN ARBEITGEBER

5%

m Unterstiitzung des
Verkehrsmittels PKW

m Unterstiitzung des
Verkehrsmittels OPNV

m Unterstiitzung des
Verkehrsmittels Fahrrad/E-
Bike

Abbildung30: Anteil der finanziellen Anreize durch den Arbeitgeber
(Quelle:Egene Umfragegigene Darstellung
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3.2 Ergebnisse der Netzwerkanalyse Service Areas

Innerhalb des Kreisgebietes existieren 837 Haltestellen, die in den einzelnen Kommunen ver-
teilt sind. Darunter befinden sich unter anderem 21 Bahnhofe und Haltestellen, die sich, wie
zuvorschon in Kapitel.3 Kreis Heinsbergeschriebenin den Kommunen Erkelenz, Gangelt,
Geilenkirchen, Heinsberg, Hiickelhoven, UbReklenberg und Wegberg befindéAachener
Verkehrsbetriebe 2020)

DieAbbildung31und Abbildung32zeigendas Stral’erund Wegenetz innerhalb der einzelnen
Kommunendie Gebdudeumringesowie die ermittelten Einzugsgebiete der Haltestellen mit
den Entfernungen von 200m und 500m. Um die Gelagdinnerhalb dieser Einzugsgebiete zu
SNYAGOISEYS 6ANR SAYS NNdzYt AOKS ! 0FNI IS a2 St (
OKSy 0 Sm GIg, Riftglsides Werkzeuges der raumlichen Seleldionchgefiihrt. An-
teilsmafig ergeben sich fur die Anzaht @&ebaude in den jeweiligen Kommunen und somit

fur die bebauten Flachen folgende ErgebnigeheTabellel4).

Tabellel4: Erreichbarkeit der Haltestellen im Kreis Heinsberg
(Quelle:Eigene Darstellung

Erreichbarkeit der Haltestellen
Anteil der Gebaude innerhalb desntfernungsradius

Kommune bis zu 200m bis zu 500m mehr als 500m
Erkelenz 33% 45% 22%
Gangelt 46% 40% 14%
Geilenkirchen 38% 41% 21%
Heinsberg 39% 41% 20%
Hickelhoven 30% 47% 23%
Selfkant 44% 38% 18%
UbachPalenberg 35% 44% 21%
Waldfeucht 37% 45% 18%
Wassenberg 27% 45% 28%
Wegberg 33% 42% 25%

DieErgebnisse iTabellel4 zeigendie Anteileder Gebaude innerhalb des jeweiligen Entfer-
nungsradius pro Kommune. Fur alle Kommunen ist ersichtlich, dass die deutliche Mehrzahl
der Gebéaude in einer zumutbaren Entferndrggt. Insgesamt ergibt sich aus der Analyse der
Service Areas, dass fur jede Kommune zwischen 70% W80 Geb&ude innerhalb einer

fuBlaufigen Entfernung unter 500m liegen.
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(Quelle:Eigene Darstellung
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(Quelle:Eigene Darstellung
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Insgesamt lasst sich eine zunachst gute bis sehr gute ErschlieRung der Kommunen durch die
Angebote des OPNV festhalten. Diese Annahme kann jedoch durch die Beriicksichtigung wei-
terer Aspekte, wie zum Beispiel der Reisezeeeintrachtigt werden. In Zusammenhang mit

der Reisezeit steht zusatzlich der Aspekt des Umstiegs innerhalb der einzelnen Routen. Dieser

wird in der nachfolgende&rgebnisauswertung der Netzwerkanalyse Routing dargestellt.

3.3 Ergebnisse der Netzwerkalyse Routing

Auf Grundlage der ermittelten Ergebnisse der Umfrage, wurden fir die Routinganalyse durch
den OTP sechs verschiedene Routen erstellt bzw. abgdtgigt abellel5). Fur die Abfrage

der Routenwurde als Zeitangabe 07:30 Uhr ausgewéhlt, da dies eine Zeit innerhalb des Be-
rufsverkehrs darstellt. Insgesamt wurden drei Routenverbindungen abgefragt, die gewell
RAZNOK RAS SNJ SKNAYAGOStE gl KEf a2![Ya dzyR a¢ w!
RdzZNOK RAS +SNJ]SKNAYAGGSE Sl KE a/!waX RSYYIl OK
stellt wurden. Die Routen wurden so ausgewahlt, dass diese eine unterschiedlichexRoute
strecke abbilden. Dabei wurde als Kriterium festgelegt eine Route abzufragen, bei der der
Startpunkt innerhalb einer Kommune liegt, die Uber eine Bahnhaltestelle verfligt und einen
Endpunkt auR3erhalb des Kreisgebietes. Die zweite Route sollte ebenfalls&tmtpunkt in-

nerhalb des Kreisgebietes, jedoch ohne direkten Zugang zu einem Bahnhof und einen End-
punkt aul3erhalb des Kreisgebietes besitzen. Die dritte Route stellt eine Verbindung zweier

Kommunen innerhalb des Kreisgebietes dar.

Tabellel5: Routen der Netzwerkanalyse
(Quelle: Eigene Analyse)

Route Von Nach Besonderheiten

1 OPNV Huckelhoven Aachen Fahrt mit Bus und Zug durch di-
rekte Anbindung an einen Bahnhc

1 PKW Huckelhoven  Aachen Vergleich durch Fahrt mit PKW

2 OPNV Waldfeucht Aachen Fahrt mit Bus und Zug ohne direk
Anbindung an einen Bahnhof

2 PKW Waldfeucht Aachen Vergleich durch Fahrt mit PKW

3 OPNV Erkelenz Heinsberg Fahrt mit dem Bus

3 PKW Erkelenz Heinsberg Vergleich durch Fahrt mit PKW

Durch die Abfrage mittels OTP werden fiir jede Abfrage durch die Nutzung des OPNV drei

Routen erstellt. Da der Faktor Zeit bei dieser Analyse im Hauptfokus steht, wird fir jede Route
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die schnellste ausgewahlt und mit der Route fir den PKW gegenubergd3telErgebnisse

der Routenabfrage fir den OPNsbwie fur die Nutzung des PK&wd in Abbildung33 zu

sehen.
OEPNV
Filter
startTime1 endTime1 departureDelay arrivalDelay realTime distance pathway maode route
2020-02-10 0&:43:26  2020-02-10 0&:45:59 O 0 FALSE 185,402 FALSE WALK
2020-02-10 0&:46:00  2020-02-10 0&:58:00 O 0 FALSE 5630.183  FALSE BUS 485
2020-02-10 0&:58:00 2020-02-10 0&:5%:33 O 0 FALSE 119,747  FALSE WALK
2020-02-10 0720900  2020-02-10 07:38:00 0O 0 FALSE 36052147 FALSE RAIL RE4
2020-02-10 O07:3&:01  2020-02-10 07:49:24 O 0 FALSE 825,920  FALSE WALK
2020-02-10 0&:44:11 - 2020-02-10 0&:45:59 O ] FALSE 137.988  FALSE WALK
2020-02-10 0&:46:00  2020-02-10 07:24.00 O ] FALSE 13681.444 FALSE BUS 475
2020-02-10 O07:24:00  2020-02-10 07:2817 O 0 FALSE 338.685 FALSE WALK
2020-02-10 07:31:00  2020-02-10 08:16:00 O 0 FALSE 42074.846  FALSE RAIL RE33
2020-02-10 08:16:01  2020-02-10 08:27:24 O o FALSE 825.920  FALSE WALK
2020-02-10 0&:5%:54  2020-02-10 07:08:59 O 0 FALSE 511.901 FALSE WALK
2020-02-10 070700 2020-02-10 07:48:00 O 0 FALSE 20587.584 FALSE BUS SB1
2020-02-10 074801 2020-02-10 07:50:08 O 0 FALSE 159.967 | FALSE WALK
startTime1 endTime1 departureDelay arrivalDelay realTime distance pathway mode route
2020-02-10 06:30:00  2020-02-1007:28:08 0 o FALSE 46925.53 FALSE CAR
2020-02-10 06:30:00  2020-02-1007:45:04 O o FALSE 572597.25  FALSE CAR
2020-02-10 06:30:00  2020-02-10 0&:57:37 0 o FALSE 18168.85 | FALSE CAR

Abbildung33: Ergebnisse Routenabfrage OPINM PKW
(Quelle:EHgene Abfrage)

3.3.1Hste Route

Die erste Route stellt die Verbindung zwischen St&dtHickelhoven und der &t Aachen

dar. Aus der Routenabfrage geht hervor, dass fir die Route zwischen den beiden Stadten
durch die Nutzung des OPNV insgesaimiUmstieg nétigst. Zunéchst muss der Pendler von
seinem Standort zur Bushaltestelle der Linie 495 laufen und zum BahatiofHlickelhoven

Baal fahren. Dort findet der Umstieg auf den Zug der Linie RE4Istathichen angekommen,

lauft der Pendler zu Ful3 weitetwischen dem Umstieg von Bus auf Bahn, muss der Pendler
insgesamt 10 Minuten warterAls Startzeit wird fur diesRoute 06:43Uhr angegeben. Die
Ankunftszeit ist 07:49Uhr. Demnach benétigt der Pendler mit der Nutzung des OPNV insge-
samt eine Stunde und sechs Minuten, um zum Ziel zu gelangen. Wird als Verkehrsmittel der
PKW gewahlt, so ist kein Umstieg erforderlich. Biartzeit ist bei der Nutzung des PKWs
06:30Uhr. Die Ankunftszeit ist 07:28Uhr. Demnach ben6étigt der Pendler mit der Nutzung des
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eigenen Rws insgesamt 58 Minuten, um am Endpunkt anzugelanDén Differenz im Zeit-
faktor zwischen der Nutzung des PKWs died OPNVs liegt bei dieser Route lediglich bei 8
Minuten. Die beiden Routen werden in deachfolgenderAbbildung34 und Abbildung35
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3.3.2ZweiteRoute

Die zweite Route stellt eine Verbindung zwischen der Gemeinde Waldfeucht undadier St
Aachen dar. Hierbei ist anzumerken, dass die Gemeinde Waldfeucht nicht Uber eine direkte
Anbindung zm Schienennetxerfigt. Die Routenabfragzeigt fur die Nutzung des OP§V

dass innerhalb dieser Rouédn Umstieg notigst. Zunéchst muss der Pendlar einer Bushal-
testelle der Linie 475 laufen. Im Anschluss féhrt der Pendler mit dem Bus zur Bahnhaltestelle
in Linnich. Dort nutzt der Pendler schliel3lich die Bahnlinie des RB33, um nach Aachen zu ge-
langen. In Aachen angekommen lauft der Pendler zum gseuliten StandortZwischen dem
Umstieg von Bus auf Bahn hat der Pendler eine Wartezeit von insgesamt 7 MiRutethe
gesamteRoute wird als Startzeit 06:44Uhr und als Ankunftszeit 08:27Uhr angegeben. Dem-
nach bendétgt der Pendler bei der Nutzung des Ofthsgesamt eine Stunde und 43 Minuten,

um am Ziel anzukommen. Bei der Nutzung des PKWs ist durch die Angabe der Startzeit
06:30Uhr und Ankunftszeit 07:45Uhr lediglich ein Zeitaufwand von einer Stunde und 15 Mi-
nuten notwendig, um in der Stadteregion Aachemzukommen. Die Differenz im Zeitfaktor
zwischen der Nutzung des PKWs und des OPNVs liegt bei dieser Route bei 28 Minuten. Die
beiden Routen werden in demachfolgenderAbbildung36 und Abbildung37 dargestellt
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| Leaﬂetl@OpenSh'eeMap

Abbildung36: Route Waldfeucht nach Aachen mit OPNV
(Quelle:Eigene Darstellung

T Y SR T T Leafiet@ Openstreethtap
Abblldungs7 Route Waldfeucht nach Aachen mit PKW
(Quelle:Eigene Darstellung
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3.3.3Dritte Route

Die dritte Routeverlauft von Erkelenz nach Heinsberg und stellt eine Route innerhalb des
Kreisgebietes dar. Die Routenabfrage zeigt fir die iMgzles OPNY/ dass lediglich die Nut-

zung eines Busses der Linie SB1 notwendig ist, um das Ziel zu erreish8tartxeit wird
06:59Uhr und als Ankunftszeit 07:50Uhr angegeben. Demnach benétigt der Pendler durch die
Nutzung des OPNV insgesamt 48 Minuten amsZiel zugelangen. Bei der Nutzung des PKWs,
ist durch die Angabe der Startzeit 06:30Uhr und Ankunft€#&§7Uhr lediglich ein Zeitauf-
wand von 27 Minuten notwendig, um das Ziel zu erreichen. Die Differenz im Zeitfaktor zwi-
schen der Nutzung dek®s und des OP¥ liegt bei dieser Route bei 21 Minuten. Die beiden
Routen werden in den nachfolgendétbildung38 und Abbildung39 dargestellt.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass durch die Ergebnisse der Netzwerkanalyse Routing
in Bezug auf den Zeitaufwand und den benétigten Umstaege gute Verbindunderste
Route) eine weniger gute Verbindur(@ritte Route)und eine schlechte Verbindur{gweite

Route)in Bezug auf den OPNV unter Betrachtdeg Zeitfaktors ermittelt wurde
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Now . I IR ' § }1@,“ ¥ _Leaflet| @ Openstreetidap
Abbildung38: Route Erkelenz nach Heinsberg mit OPNV
(Quelle:Eigene Darstellung

290 (SRR G ). N A
Abbildung39: Route Erkelenz nach Heinsberg mit PKW
(Quelle:Eigene Darstellung
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3.4Ergebnisse der Berechnung des Kadationskoeffizienten

Wie zuvorin den Ergebnissen der Umfragetersucht leben 41% der befragten Personen mit
Kindern in einem gemeinsamen Haushalt. Dies ist ein wichtiger Faktor, der das Mobilitatsver-
halten einer einzelnen Person stark beeinflugisatzlich gilt die Wohnregion alschtiger
Faktor, der als Einfluss auf das Mobilitatsverhaly@sehen wird Mit Hinblick auf den Pkw
Besitz in l&andlichen oder stadtischen Regiorstmlurch die Ergebnisse der Umfrage zunachst
kein Unterschie@rsichtlich Dennoch soll durch dBRerechnung des Korrelationskoeffizienten

ein Zusammenhang der Variablen untersucht werdens diesem Grund wird mittels einer
Korrelationsanalysean Nachfolgenden untersucht, wie sich die Variablen des gemeinsamen
Zusammenlebens mit Kindersowie die Wohregion, mit denBesitz eines eigenen Pkws zu-

einander verhalten
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Abbildung40: Korrelationsplot der Variablen
(Quelle:Eigene Darstellung
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Durch die Berechnung deinzelerKorrelationskoeffizienten wird die Annahme eines starken
Zusammenhangs bzw. einer Korrelation geweiligenVariablen bestatigt. Der Wert fur die
Variablen, Kinder im Haushalt und eigener Pkw, liegt bei@@7Abbildung40). Dies deutet,

wie zuvorin Kapitel2.3.6 Korrelationskoeffizienerlautert, auf einen starken Zusammenhang

der Variablen hin. Da der Wert positiv ist, bedeutet dies eine gleichsinnige Art der Beziehung.
Der Wert fur die Variablen, landlicher Wohnort undexigr Pkw, liegebenfallsbei 0,97. Dies
deutet, wie zuvor erlautert, auf einen starken Zusammenhang der Variablen hin. Da der Wert
positiv ist, bedeutet diesbenfallseine gleichsinnige Art der Beziehuimge dritte Korrelation,

zeigt einen starken Zusanenhang zwischen den Variablen Kinder und landlicher Wohnort.
Der Wert fUr diese Variablen liegt bei 0,99 und weist ebenfalls auf eine gleichsinnige Art der
Beziehung hin. Demnach besteht ein starker Zusammenhang zwischen der Wohnregion und
den Kindern imnHaushalt. DieAnalyse zeig dass die Faktoremwie das Zusammenleben mit
Kindern in einem gemeinsamen Haushalt oder die Lage des Wohnortes im landlichen Raum,
Einfluss auf den Besitz eines eigenen Pkws haberch die Gegentberstellung der Kurven-
verlaufeder einzelnen Werte wird diese Tatsache zusatzlich untermalt. Die Verteiluegnder
zelnen Punkte (vghbbildungd0) deutetebenfalls aukinen Zuwachs des einen Wertdarch

den Anstieg des anderen Wertes an.

77



Diskussion

4. Diskussion

Mit Blick auf diKorelationsanalyseverden weitere einzelne Zusammenhange der Umfrage-
ergebnisseém weiteren Verlauf aufgrund theoreither Argumentationen begrtindet. Zudem
werden ausgewahlte Kategorien der Ergebnisse mit anderen Untersuchungen verglichen. Die-
ser Vergleich ist moglicha sich die Erhebungsmethode, vineKapitel2.3.2 Nordrheinwest-
falische ModalSplit Erhebundpeschrieben, an di&tandards der anderen Untersuchungen,
bzgl. der ModabplitErhebung anlehnt Hier ist anzumerken, dass andere Quellen, wie auch
Vergleichswerte aus der Mobilitdtsuntersuchung im Kreis Heinsberg 2018 oder MiDir2017
den nachfolgenden Tabellen dementsprechend gekennzeichnet Beith Vergleichmit an-

deren Studienwurden die Faktoren Erwerbstéatigkeit, Zusammenleben im Haushaltefih
schein und Zeitkartenbesitz, PkWerflugbarkeit, Entfernung zum Arbeitsort und die Bewer-

tung der Erreichbarkeit des Arbeitsortdsekt gegentibergestellt.

4.1 Vergleich der Ergebnisse

Samtliche Kartendarstellungen oder Werte in den nachfolgenden [Eableéziehen sich auf

die Angaben in der Umfrage. Aufgrund der Ubersichtlichkeit werden innerhalb der Tabellen

die Anteilswerte in Prozent aufgefuhrt. Die absoluten Zahlen der Gesamtheit werden in den
¢FoStfSyll LISy RdzZNOK F2f 38 Efofit elng/added Darstelf ' X & 3

lung der Werte, wird diese entsprechend angegeben.

4.1.1Soziodemografische Daten

Wiein Tabellel6 zu sehendeuten dieErgebnisse der Umfrage in Bezug auf die Erwerbstétig-
keit im Vergleich zu den Ergebnissen der Mobilitatsuntersuchungen im Kreisgebiet aus den
Jahren davorauf einen starken Zuwachs in der Aufnahme einer Erwerbstatigkait Dieser
Steigerundiegt jedoch an deim Vergleiclgeringeren Teilnahmezahl der Befragten. Wirden
diese Werte hochgerechnet werden, wirde vermutlich ebenfalls ein Wert von rQ#iel &uf

die Erwerbstétigkit in Teit oder Vollzeitines jeden zweiten Befragten hinweisen.
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Tabellel6: Erwerbsstatus der Berufspendler Kreis Heinsberg
(Quelle:Egene UmfrageFrehn et al. 2019, S. 10

Diskussion

Erwerbsstatus Kreis Kreis Kreis MiD
Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017
2019 2018 2012
(n=511) (n=2.163) (n=3.578)
Erwerbstétig, davon 91% 47% 48% 48%
- vollzeit 71% 32% 34% 35%
- teilzeit 19% 13% 12% 12%
- vorrubergehend freigestellt 1% 1% 1% 1%
in Ausbildung 4% 2% 2% k.A.
Studium 2% 2% 2% 2%
Schulerkin 1% 14% 12% 12%
Sonstiges 2% 35% 36% 38%
Summe 100% 100% 100% 100%

In Bezug auf die Auswertung der Haushahken lediglich ein Vergleidiber das Zusammen-

lebenmit Kindern unter 18 Jahren in einem gemeinsamen Haugealbgen werdenDerVer-

gleichin Tabellel7 mit den vergangenen Mobilitdtsuntersuchungeeigt dass das Ergebnis

der aktuellen Umfragelurch die befragten Personedie angaben mit Kindern unter 18 Jah-

ren in einem gemeinsamen Haushalt zu lebait,67%einen deutlich h6heren Antedrzielt,

als die Ergebnisse der ehemaligen Studien. Diese gatjidh Prozentwerte im zwanziger

Bereich ar(Frehn et al. 2019, S. 1Djesist darauf zurlick zu fuhremlass in den vergangenen

Mobilitatsuntersuchungen gesamte Haushalte angegeben wurden und sich die Ergebnisse

dieser Umfrage an einzeli@ersonen richten.

Tabellel7: Haushalte mit Kindern
(Quelle:EHgene Umfragekrehn et al. 2019, S. 11

Angaben des Kindesalters

volljahrig

unter 18 Jahre
voll- und minderjahrig
Keine Antwort

Kreis Kreis Kreis MiD
Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017
2019 2018 2012

(n=209)  (n=953) (n=1.611)

20% K.A. K.A. k.A.
67% 22%* 25%* 20%*
11% K.A. K.A. k.A.
2% K.A. K.A. K.A.

*Die Prozentangaben beziehen sich auf gesamte Haushalte und nicht auf eiReetomenangaben
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4.1.2Verkehrsmittel

Die Ergebnisse der stichprobenartigen Umfrage in Bezudeufuhrerscheiund Zeitkar-
tenbesitzzeigen, dass im Kreisgebarch rund 99% der Befragten, die angaben einen eige-
nen PkwFihrerschein zu besitzerijn deutlich hoher Anteil afriihrerscheirBesitzen be-

steht. Im Vergleich mit dem ermittelten Bundesdurchschnitt der Untersuchung (Mi@bis

und Kuhnimhof 2018init 87%,liegt der Anteil dieser Stichprobe deutlich dariiben Ver-

gleich zu den Anteilen der Mobilitatsuntersuchungen im Kreis Heinsberg aus den Jahren 2018
(94%) und 2012 (91%Fjrehn et al. 2019, S. 173t dieser Anteil ebenfalls erhoht, zeigt jedoch,
dass de Kreis Heinsberg in den vergangenen Jahren bereits ein erhéhtes Aufkommen von
PkwFlhrerscheinbesitzen hatte, als der Bundesdurchschnitt.

Neben dem Fuhrerscheinbesitz ist der Besitz eines eigenen Pkws ebenfalls von grol3er Bedeu-
tung. Insgesamt gaben 97%rdbefragten Personen an einen eigenen Pkw zu besitzen. Da in
der Umfrage Einzelpersonen befragt wurden, kann kein direkter Vergleich mitidgeren
Studien bzgl. des PkRdesitzes gezogen werdeda diese den PkvBesitz innerhalb eines
Haushaltes darlegerdedoch wird durch die Angabe, dass fast jeder der befragten Personen
einen Fuhrerschein und einen eigenen Pkw besitzt, die hohelRéRte, die in der Mobilitats-
untersuchung 2018 festgestellt wurdErehn et al. 2019, S. 12)estarkt.

Ein weiterer Aspekt ist die PKMerfigbarkeitlm Vergleich mit den anderen Untersuchungen

ist der Anteil des taglichen Zugriffs héher als in den VorjaHdes ist jedoch auf die Gesamt-

heit bzgl. des PksBesitzes zurtickzufihren. Fir den Vergleich istiebtig, dass die Auftei-

lung und das Verhaltnis der Kategorjene in Tabellel8 zu sehenuntereinander gleichblei-

ben.
Tabellel8: Verfugbarkeit Gber einen Pkw
(Quelle:Egene UmfragekFrehn et al. 2019, S. 18
Pkw-Verflugbarkeit Kreis Kreis Kreis MiD
Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017*
2019* 2018 2012
(n=494) (n=1.597) (n=3.099)
immer 97% 79% 73% 7%
zeitweise 3% 13% 19% 14%
nie 0% 8% 9% 9%

*Personen ab 17 Jahren werden mitbericksichtigt
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Der hohe PkwBesitz lasst sich zum einem durch den hohen Anteil der Befragten begrinden,
die angaben mit Kindern unter 18 Jahren in einem gemeinsamen Haushalt zu leben. Wie aus
der in Kapitel 3.4 Ergebnisse der Berechnung des rétationskoeffizienterdurchgefihrten
Korrelationsanalyshervorgeht, besteht zwischen den Variabl@kw-Besitz und Zusammen-
leben mit Kindern unter 18 Jahregin Zusammenhangugatzlich wird durch die Studie MiD
bestétigt, dass Haushalte mit mindestens einem Kind im Alter unter 18 Jahren mindestens
einen Pkw besitze(Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 34jdem belegen weitere Studien, dass

mit der Geburt eines Kindes die Wahrschieinkeit, dass ein Pkw angeschafft wisdeigt
(Prillwitz et al. 2006, S. 27; Scheiner und HRdn 2013a, S. 179; Oakil et al. 2014, S. 899;
Miggenburg 2017, 148ff)

Mit Blick auf @&n Besitz einer Zeitkarte fiir den OPNV gaben lediglich 8% der Befeaméime
Zeitkartezu besitzen. Im Vergleich zu vorherigen Studien sind dies geringe ABiiilBe-

trachtung der Gesamtverhaltnisseigt sich dennochwiein Tabellel9zusehen eine gleiche

Verteilung.
Tabellel9: Zeitkartenbesitz
(Quelle:Egene UmfrageFrehn et al. 2019, YI
Zeitkartenbesitz Kreis Kreis Kreis MiD
Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017
2019 2018 2012
(n=511) (n=1.792) (n=3.585)
ja 8% 17% 14% 17%
nein 92% 83% 86% 83%

Aus den Ergebnissen der stichprobenartigen Umfrage geht hervor, dass 58% der Personen die
eine Zeitkarte fur den OPNV besitzen, der Nutzergruppe Studierende und Auszubildende an-
gehdren.Die Verteilung der einzelnen Zeitkarten in Bezug aufNdizerwird durch diesozi-
alstrukturelle Verteilung vom Besitz einer Zeitkarte fiir den ORIM\Vausden vorherigen Mo-
bilitatsuntersuchungen fur den Kreis Heinsberg hegebren(Frehn et al. 2019, S. 1%esta-

tigt. In allen Studien ist ersichtlich, dass Studierendd Anszubildendelen gré3ten Anteil

der Nutzergrupperausmachen. Dies ist vermutlich auf die kostengiinstigere Beschaffung ei-
nes NRWiveiten Ticketsin Form eines Semestertickets oder eines Azubiticketsickzufuh-

ren.

81



Diskussion

DieWahlfreiheit in Bezug auf den Beseines Pkws bzw. eines RRiihrerscheins oder einer
Zeitkarte fir den OPN&fmoglicht dem Pendler ein gewisses MaR an Flexibilitdetiabelle

20ist zu sehen, dass sich die Wabhlfreiheit mit Blick auf die vergangenen Studien deutlich ein-
grenzt Aus allen Studien geht hervor, dass der Besiies PkwFihrerscheis und einer
OPNVZeitkarte lediglich bei einem geringen Anteil der befragten PersongiffzuZudem

geht aus allen Studien hervor, dass der alleinige Fuhrerscheinbesitz bei der deutlichen Mehr-
heit der befragten Personen zutrifft. Aufféllig ist hingegen der Vergleich zwischen den Studien
bzgl. der Personen, die weder einen Fiihrerschein noch eine {JBitRartebesitzen. Diese
Anteile fallen in den vorherigen Untersuchungen im Kreisgebiet, sowie in der bundesweiten
Untersuchung deutlich héher aus. Die Ursache ist erneut auf die deutlich hhere Anzahl der

Umfrageteilnehmein den anderen Studiepuriickzufuhren.

Tabelle20: Fuhrerschein und Zeitkartenbesitz
(Quelle:Egene Umfragekrehn et al. 2019, S. P1

Fuhrerschein und Zeitkartenbesitz Kreis Kreis Kreis MiD
Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017*
2019* 2018 2012
(n=511) (n=1.792) (n=3.585)
Besitz von Fiihrerschein und einer OPN 7% 12% 7% 13%
Zeitkarte
nur Fuhrerscheinbesitz 92% 73% 72% 74%
nur OPNVZeitkartenbesitz <1% 5% 7% 4%
weder Fihrerscheinnoch OPNVZeitkar- <1% 10% 14% 9%
tenbesitz

*Personen ab 17 Jahren werdaritberiicksichtigt

Im weiteren Verlauf der Umfrageauswertung wetkichtlich, dass der reine Besitz eines be-
stimmten Verkehrsmittels, mit Blick auf den Besitz einer Zeitkarte fiir den OPNV, nicht letzt-
endlich zur taglichen Nutzung fuhrt. Dies wird vorralleei der Betrachtung der Angaben bzgl.
des genutztes Verkehrsmittels um zum Arbeéfsisbildungs oder Schulort zu gelangen, er-

sichtlich.

4.1.3Verkehrsmittelnutzung

Insgesamt gaben 85% der befragten Personen an, hauptséchlich mit dem RBirer Arbeit

zu gelangen. Lediglici%o der befragten Personemtzen die Angebote des OP8IWerden
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die 5% der OPNMutzermit den 8% der Befragten, die eine Zeitkarte fiir den OBé8itzen,
verglichenjst zu erkennen, dass der reine Besitz einer Zeitkarte fiir den OPNV, nicht unbedingt
zur hauptséachlichen Nutzung dieséerkehrsmittel fihrt.Hierbeiist es interessant, dass das
Fahrrad von mehr Persong¢6%)genutzt wird als die Agebote des OPNDieser Aspekt wird

auf die Entfernung zum Arbeitsartirickgefuhrt.

Durch die Betrachtung der Verkedmittelnutzung nach den Altersgruppgewie siein Abbil-
dung41 zu sehen istwird deutlich, dass eher die jingeren Personen auf die Angebote im
offentlichen Nahverkehr, sowie auf das eigene Fahrrad als tagliches Verkehrsmittel zurtick-
greifen Zusatzlich ist zu erkennen, dass im Alter zwischen 18 Jahren und bis 45 Jahren anteilig
mehr Manner als Frauen auf den Pkw, als Verkehrsmittel, zurtickgreifen. Im hdkleresind

es anteilig hingegen mehr Frauen, die den Pkw flr die tagliche FaimreziArbeit nutzen.

VERKEHRSMITTELWAHL
NACH ALTERSGRUPPE UND GESCHLECHT

100% 2% 3%
90% l = i ﬁ ﬁ %
80% 2
70%
60% 82%
50% | 3886 Y% | 5206 g, | 85% 90% | 9B% 90% (9% 100%
40% 16%
30%
20% | 3394 2% )
10% 2% g 20, 16% | 29 o
0% 0% 8o B% | 5% 5 | W% gy | S, 6% B% | o%
W m W m W m w m w m w m W m
unter 1? Jahre 25 Jahre 35 Jahre | 45 Jahre | 55 Jahre 65 Jahre
18 Jahre bis unter bis unter | bis unter bis unter | bis unter und alter
25 Jahre 35Jahre | 45 Jahre | 55 Jahre | 65 Jahre
H Motorrad/Roller/Mofa Fahrrad E-Bike/Pedelec m Pkw mOPNV mzu FuR

Abbildung41: Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppend Geschlecht
(Quelle:Egene Umfrage, Darstellung in Anlehnungraehn et al. 2019, VI

Die Darstellung der Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppe und Geschlecht bestétigt nun mehr
den Zusammenhang zwischen den Lebensphasen einer Person in Bezug auf den Familienstand
und den beuflichen Status. In Bezug auf den OPNV zeigt sich deutlich, dass eher jiingere Men-

schen, die sich im Studium oder in der Ausbildung befinden und demnach finanziell noch nicht
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so aufgestellt sind, wie Vollzeitbeschaftigte im hoheren Alter, auf die Angelest©®NV zu-

rickgreifen

Doch nicht nur soziodemografische Faktoren nehmen einen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
nutzung, sondern auch die raumlichen Gegebenheiten. Aus diesem €ightei der weite-

ren Betrachtung der Aspekt der Entfernung zum Arbeitsort.

4.1.4Entfernung zum Arbeitsort

Die Ergebnisse der stichprobenartigen Umfrage zeigen, dass mit rund 53% die deutliche Mehr-
heit der befragten Personen zwischen 10km und unter 50km zu ihrer taglichen Arbeit pendeln.
Wie in Tabelle 21 zu sehen iggigt der Vergleich mit den Werten aus friheren Untersuchun-
gen fir den Kreis Heinsberg, dass die Verteilung der Entfernungen zum taglichen Arbeitsort
keine Unterschiede aufweist. Dennoch weichen die Werte fur den Kreis Heinsberg von den
durchschnittlicherBundeswerten ab. Dort pendelt die Mehrheit unter 10km zu ihrer taglichen

Arbeit und nicht zwischen 10km und unter 50km.

Tabelle21: Entfernung zum Arbeitsort
(Quelle:Egene Umfragekrehn et al. 2019, S. B2

Entfernung zum ArbeitgAusbildungs Kreis Kreis Kreis MiD
oder Schulort Heinsberg Heinsberg Heinsberg 2017
2019 2018 2012
(n=511) (n=1.114) (n=2.127)
unter 10km 34% 44% 44% 60%
10km und unter 50km 53% 46% 45% 37%
50km und mehr 13% 10% 11% 3%

DielLage des ArbeitBAusbildungsoder Schulortes ist fur die Wahl eines Verkehrsmitidés

zur taglichen Fahrt genutzt werden soll, entscheidend. Der tagliche Weg zum Arbeitsort unter
10km wird von den Befragten zu 25% zu Ful3, mit dem Fahrrad e8igéeEirickgelegtMit

Blick aufdie weiteren Pendelwegtallen diese Anteile rapidab, da lediglich die Distanz von
unter 10km flr eine akzeptable Entfernumgr Nutzung des Fahrrades oder derBike bzw.
Pedelec stehtAngebote im OPNV gewinnen erst ab eifetfernung von 10km von Bedeu-

tung und erzielen einen erheblichen Zuwachs, wenn die Entfernung bis auf 50km und mehr
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steigt. Insgesamt ist zu erkennatassdie befragten Pendler im Kreisgebiet schwerpunktma-
Big auf den Pkw setzen, uhre tagliche Pendelsticke zuriickzulegefsieheAbbildung4?).

VERKEHRSMITTELNUTZUNG
NACH DER ENTFERNUNG ZUM ARBEITSORT

unter 10km JGLZA 16% 3%1% 73% 1%

0,50%

/
10km bis unter 50km % 91% 7%

0,50%

87% 13%

mzu FuR mFahrrad m E-Bike/Pedelec = Motorrad/Roller/Mofa mPkw mOPNV

Abbildung42: Verkehrsmittelnutzung nach der Entfernung zAnheitsort
(Quelle:Egene Umfrage, Darstellung in AnlehnungFaehn et al. 2019, S. B4

50km und mehr

Die Grenzen des eigenen Wohnortes oder des Kreises wirkeerkatmbarauf die Verkehrs-

mittelwahl aus. Demnach gelangen 28% zu Ful3, mit dem Fahrrad oder-Béda iEnerhalb

ihres Wohnortes zur Arbeit. Findet der Pendelweg innerhalb des Kreisgebietes, jedoch aul3er-

halb des Wohnortes statt, sammt dieser Anteil deutlich ab.

In Abbildurg 43ist deutlich erkennbardass die Angebote des ORNYst aulRerhalb des Kreis-

gebietes von den befragten Berufspendlern beansprucht werden. Demnach ist davon auszu-

gehen, dass die Busangebote énhalb der Kommunen und des Kreises eher weniger von den

befragten Pendlern genutzt werden und der Zuwachs auf 14% in der Entfernung auf3erhalb

des Kreisesauf die Bahnangebote zurtickgefiihrt werdesmn

Wie bei den differenzierten Kilometerangaben zuwbrersichtlich, dass die befragten Berufs-

pendler im Kreis Heinsberg, egal ob der Arbeitsort im Wohnort, im Kreisgebiet oder aul3erhalb

des Kreises liegt, schwerpunktméaRig auf den Pkw als Verkehrsmittel zurtickgreifen.
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VERKEHRSMITTELNUTZUNG
ZUM ARBEITSORT

innerhalb der Kommune &%) 17% 4%1% 71% 19

1%

im Kreisgebiet, aul3erhalb Kommul

1%

aulerhalb des Kreises 85% 14%

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

93% 29

mzu FuR mFahrrad m E-Bike/Pedelec m Motorrad/Roller/Mofa mPkw mOPNV

Abbildurg 43: VerkehrsmittelnutzungumArbeitsort
(Quelle:Egene Umfrage, Darstellung in AnlehnungFaehn et al. 2019, S. B3

Die Verkehrsmittelnutzung der einzelnen Kommuneeigt unter Berilicksichtigung der Ar-
beitsplatzverteilung und der Pendlerstrondgss ein Zusammenhang zwischen diemteil der

einzelnen genutzten Verkehrsmittehd der Arbeitsplatzentfernungesteht.

VERKEHRSMITTELNUTZUNG
PRO KOMMUNE
1%

Erkelenz S EA 83% 12%

Gangelt IELZ 86% 5%
Geilenkirchen
Heinsberg &7 17% 4%01% /3%
Hickelhoven
Selfkant
Ubach-Palenberg 87% 13%

Waldfeucht
Wassenberg

Wegberg 100%

mzu FuR mFahrrad mE-Bike/Pedelec m Motorrad/Roller/Mofa mPkw mOPNV
Abbildung44: Verkehrsmittelnutzung pro Kommune
(Quelle:Egene Umfrage, Darstellung in AnlehnungFaehn et al. 2019, S. B3
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Alle befragten Pendler der einzelnen Kommunen setzen schwerpunktmaRig auf die Nutzung
einesPkws(sieheAbbildung44). Diesist vor allem auf die Entfernung zum Arbeitsort zurtick-
zufuhren da die meisten Pendler aus den einzelnen Kommunen nicht innerhiadb Woh-
nortes pendeln, sondern Ubénren Wohnort hinausim tbrigen Kreisgebiet, werden Entfer-
nungen erreicht, die eher mit dem Pkw oder mit den Angeboten des OPNV wahrgenommen
werden. Besonders pragnant sind hingegen die prozentualen Anteile der genVtkehrs-

mittel in der Kommune Heinsberg. Diese vegimit einem im Vergleich zu den anderen Kom-
munen, sehr hohen prozentualen Anteil, Gber 24% der befragten Pemditrdie zu Ful, mit

dem Fahrrad oder dem-Bike bzw. Pedelec zlarer Arbeit pendeln. 2ser hohe prozentuale
Anteil ist darauf zurtickzufiihren, da die Mehrzahl der befragten Personen in der Kommune
Heinsberg innerhalb ihrer Kommune zu ihrer Arbeit pendeln. Demnach sind geringere Entfer-
nungen zum Arbeitsort gegeben und es wird anteilmaRigigguauf den Pkw und die Ange-
bote im OPNV verzichtet.

Bezlglich deNutzung der Angebote im OPMfd die Theorie, dass Menschetie in unmit-
telbarer Nahe zu Angeboten des OPNV leben, diese auch eher nbesitigt(Bueno et al.

2017, S. 2)Esist ersichtlich dass vor allem in den Kommunen, die einen direkten Zugang zu
einem grof3en Bahnhof ermdglichen, die Anteile der Nutzung deutlich hoher Eanst. er-
kennbar, dass die genutzten Angebote im OPNV hauptséchlich aDiatistleistungerder

Bahn hindeuten, da diese mit den Angaben, dass der Arbeitsort aul3erhalb desdkteins-

berg liegt, steigen. Diese Annahme wird nun durch die grof3eren Anteile der Nutzung des
OPNV in den einzelnen Kommunen, die eine gute Bahnverbindung zu gréReren Stidten a
Berhalb des Kreis Heinsbergs Uber die Bahnlinie der Regionalbahn RE4 darstellen, bestatigt.
Durch die Analyse der eielnen Pendlerstrome pro Kommurk@nnen genauere Ergebnisse
bzgl. der Verkehrsmittelnutzung aufgrund der raumlichen Anbindung erzieltemeith ne-

ben der Angabe, ob sich der Arbeitsort innerhalb der eigenen Kommune, im Kreisgebiet oder
aulRerhalb des Krezs Heinsberg befindet, iigrund der genauen Arbeitsoréimennung der
befragten Personen die einzelnen Pendlerstrome pro Kommune festgaehaltslen, kdnnen

diese genau dargestellt werden. Die kartographischen Darstellungen befinden sich auf den
nachfolgenden SeiterHierbei ist anzumerken, dass die Nennung der StralRennamen sich auf

die zuvor inKapitel1l.3 Kreis Heinsbelgeschriebene/erkehrsinfrastruktur bezieht.
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Erkelenz

Die Pendlerstrome der Stadt Erkelenz, wié\bbildung45 zu sehen, deuten darauf hin, dass

vor allem das Straf3enverkehrsnetz genutzt wird. Eine der Hauptnutzung stellt die A46 dar, die
die Pendlenn westlicher Richtung schnell mit der Stadt Heinsberg und in ostlicher Richtung
mit der Stadt Dusseldorf verbindet. Durch die direkte Anbindung an die B57 sind die Anteile
der Pendlerstrome in nordlicher Richtungch Mdnchengladbacébenfalls nachvollziear.

Neben dem Stral3enverkehrsnetz wird durch die Pendlerstrome zusatzlich die Nutzung der

Zugstrecke des RE4, mit Hinblick auf die direkte Ansiedlung des Bahnhofs in Erkelenz, ersicht-

lich.
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Abbil' Vl“jng45: Pendlrierstrbme Erkelenz
(Quelle:Eigene Darstellung
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Gangelt

Fur die Gemeinde Gangelt konnten nach Auswertung der Umfrageergebnisse folgende Pend-
lerstrome wie inAbbildungd6 zu sehenermittelt werden.Durch die ausgewerteten Pendler-
strome zeigt sich deutlich, dass die Berufspendler aus der Gemeinde Gangelt, in Bezug auf die
StralRemutzung, vor allem auf die A46 in dstlicher Richtung und B65n in westlicher Richtung

zuriickgreifen. Zudem stellt die N299 auf niederlandischer Seite eine wichtige Verbindung zur

Stadteregion Aachen dar.
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a0 b

5% 3% o

Geilenkirchen

Konigreich der
Niederlande

Abbildung46: Pendlerstrome Gangelt
(Quelle:Eigene Darstellung
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Geilenkirchen

Die Berufspendler der Stadt Geilenkirchen nutzen vor allem die,B&2&ine direkte Verbin-
dung in nordlicher Richtung zur Stadt Heinsheng der A46, sowié sudlicher Richtung zur
B57 und somit zur Stadteregion Aachen darstBlltrch die direkte Anbindung eines Bahnhofs
wird neben den genutztenStra3enverkehrsnetzbenfalls die Nutzung der Zugstrecke RE4 in

Richtung Monchengladbach und Dusseldorf, sowie Aaengichtlich(vgl. Abbildung4?).
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Abbildung47: Pendlerstrome Geilenkirchen
(Quelle:Eigene Darstellung
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Heinsberg

Die Stadt Heinsberstellt neben der eindeutigen Mehrheit der Pendlerstrome, die innerhalb
dieser Kommune pendeln, eine gute Verbindung zu allen anderen umliegenden Arbeitsorten
dar (sieheAbbildung48). Mit direktem Anschluss an die A46 ist diese eine schnelle Verbindung
zu allen Kommunen in éstlicher Richtung. Die Kommunen, die in westlicher Richtung liegen,
werden durch die B56n schnell erreicht. Zuséatzlich konnen durghdirekte Anbindung an

die B221 die ndrdlich und sudlich liegenden Kommunen bequem erreicht werden.
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Abbildung48: Pendlerstrome Heinsberg
(Quelle:Eigene Darstellung
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Huckelhoven

Die Kommune Huckelhoven stellt im Vergleich zur vorherigen KommHemesberg wie in
Abbildung49 zu sehengineéhnlicheVerteilung darDort wird hauptsachlich die A46 als Ver-
bindungsstrecke genutzt. Zusatzlich wird durch die Pendlerstrome in nérdlicher und sudlicher
Richtung die Bedeung der B57 ersichtliclburch die drekte Anbindung an einen Bahnhof

deuten die Pendlerstrome neben der Nutzung des Stralenverkeheselienfalls auf die

Nutzung der Zugstrecke des RE4 hin.
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Abbildung49: Pendlerstrome Huckelhoven

(Quelle:Eigene Darstellung
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Selfkant

Fur die Gemeinde Selfkaist ersichtlich, dass durch die PendlerstroAtgbildungs0vor allem

die B65n in 6stlicher Richtung und die N299 in sudlicher Richtung wichtige Verbindumdien
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Abbildung50: Pendlerstrome Selfkant )
(Quelle:Eigene Darstellung
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UbachPalenberg

Die Verteilung der Pendelwege der Kommune UbRalenberg siehe Abbildung51, zeigt
deutlich die Nutzung der B57 und der B221 in nordlich und studlicher Riclidunch die di-
rekte Anbindung an einen Bahnhof sind die Pendlerstrome ebenfalls auf die Nutzung der Zug-

strecle des RE4 oder der Zugstrecke der RB33 Richtung Heinsberg zurtckzufihren.
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Abbildung51: Pendlerstréme Ubaeﬁalenbefg
(Quelle:Eigene Darstellung
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Waldfeucht

Fur die Gemeinde Waldfeucht ist die direkte Anbindung an die B&6wichtiger Knoten-
punkt fir die dargestellten Pendlerstromeie inAbbildung52 zu £hen. Die Pendler nutzen

in dstlicher Richtung diese Verbindyngn zur A46 zu gelangen. Weitere wichtige Stregken
wie die N299 und N298verden durch die Pendlerstréome in nérdlicher und sidlicher Richtung

ersichtlich.

Abbildung52: Pendlerstrome Waldfeucht
(Quelle:Eigene Darstellung
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