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Vorwort

Die Ubungsveranstaltung ,Methoden der empirischen Sozialforschung“ erméglicht den
Studierenden des Vertiefungsfaches ,Kommunale Infrastrukturplanung®, die verschiedenen
Phasen einer empirischen Untersuchung an Hand eines praktischen Beispiels
kennenzulernen und anzuwenden. Die Konzeption geeigneter Erhebungsinstrumente, die
Feldarbeit, Dateneingabe und Auswertung sowie die Dokumentation und Prasentation der
Ergebnisse erfolgen eigenstandig anhand der gewahlten Aufgabenstellungen. In diesem
Sommersemester wurden Fragestellungen in Bezug auf Tempo 30-Zonen in Aachen und die
Euregiobahn betreut.

Der Themenschwerpunkt ,Tempo 30-Zonen in Aachen® behandelt die Wirksamkeit
verschiedener Mallnahmen zur Durchsetzung der Geschwindigkeitsbeschrankung.
Angewendet wurde eine Kombination der Techniken Beobachtung und Befragung.
Geschwindigkeitsmessungen dienten der Ermittlung der Akzeptanz des Tempo-Limits durch
die Verkehrsteilnehmer, Haushaltsbefragungen sollten die Einstellungen der Anwohner
erfassen.

Ein Jahr nach Inbetriebnahme der Euregiobahn sollte von der zweiten Gruppe die Qualitat
dieses Verkehrsangebot — insbesondere hinsichtlich des grenziberschreitenden Verkehrs
zwischen Deutschland (Aachen) und den Niederlanden (Heerlen) sowie der Verknlpfung mit
den Ubrigen Verkehrstragern — untersucht werden. Dazu wurde von den Studierenden eine
schriftliche Befragung in den Fahrzeugen konzipiert und umgesetzt.

Wir mdchten uns ganz herzlich bei den Studierenden fir ihr erfolgreiches Engagement bei
der Aufgabenbearbeitung bedanken.

Darliber hinaus gilt unser Dank denjenigen, die zum guten Gelingen der diesjahrigen
Untersuchungen beigetragen haben, insbesondere Herrn Ascan Egerer, Leiter der Aachener
Regionallinien bei der DB Regionalbahn Rheinland GmbH, fir die inhaltliche und logistische
Unterstlitzung bei den Erhebungen zur Euregiobahn sowie Herrn Marius Jinemann am
Institut fOr Stadtbauwesen und Stadtverkehr flr seine inhaltliche und geratetechnische
Unterstitzung bei den Erhebungen zu Tempo 30-Zonen in Aachen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden hiermit der Deutschen Bahn AG und der Stadt
Aachen zur weiteren Verwendung zur Verfugung gestellt. Wir wirden uns freuen, wenn die
aus unserer Sicht inhaltlich und methodisch interessanten Darstellungen auch dariber
hinaus angemessene Verbreitung finden wirden.

Klaus J. Beckmann, Claudia Jirgens, Gebhard Wulfhorst
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1. Einleitung

Ende der 60er Jahre machte der technische Fortschritt erstmals die Festsetzung eines
Tempolimits in Deutschland notwendig. Aus diesem Grund wurde im Jahr 1957 die 50 km/h
Grenze in Stadten eingefuhrt, erste verkehrsberuhigte Bereiche folgten 1980. 1985 trat die
Zonen-Geschwindigkeits-Verordnung in Kraft, die vier Jahre spater als Regelung in die StVO

tibernommen wurde."

Tempo 30-Zonen sind vor allem in Wohngebieten sowie im Bereich von Schulen,
Kindergarten und Altenheimen anzutreffen. Sie dienen dort vor allem dem Schutz

schwacherer Verkehrsteilnehmer, wie z.B. Senioren und Kinder.

1990 stellte der ADAC fest, dass Tempo 30 nicht nur zu einer niedrigeren
Durchschnittsgeschwindigkeit fihrt, sondern auch zu einem veranderten Fahrverhalten der
Verkehrsteiinehmer. So werden z.B. die Anzahl der Verzbégerungs- und
Beschleunigungsvorgange stark gemindert und somit die Larmbelastigung reduziert.

Messungen ergaben eine Larmminderung von durchschnittlich drei dB(A).

Die geringen Geschwindigkeiten ermoéglichen ein besseres Ausnutzen des Querschnitts der
Fahrbahn. Durch deutliche Reduzierung der Sicherheitsabstéande ergibt sich mehr Platz fir

den Aufenthaltsraum und somit eine hohere Lebensqualitat in den Wohngebieten.

Der Erfolg der MaRnahme hangt aber entscheidend von Art und Umfang der baulichen und
betrieblichen MaRnahmen, sowie von der Offentlichkeitsarbeit, der Uberwachung und

Ahndung der Geschwindigkeitsibertretung ab.

Eine Untersuchung des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)
ergab, dass die Gefahr von Kinderunfallen in Tempo 30-Zonen, die nicht durch
entscheidende bauliche Mallnahmen begleitet werden, steigt. Es wurde auch festgestellt,
dass eine Ausschilderung der Zone nicht ausreicht und kaum Auswirkungen auf das
Fahrverhalten der Autofahrer hat. Dies kdnne zu einem trligerischen Sicherheitsgefuhl der
Kinder fuhren. Erst eine Kombination mit baulichen Malnahmen ermdégliche eine
Reduzierung der Unfalle. So nahm beispielsweise in Bonn die Zahl der Unfalle mit schweren
Personenschaden um 23%, in Minster sogar um 72% ab. Zusatzlich vermindert eine
angepasste Geschwindigkeit, im Falle eines ZusammenstoRles, die Verletzungsschwere des
schwacheren Verkehrsteilnehmers. Nach einer Untersuchung der Bundesanstalt flr
Strallenwesen werden von den FulRgangern, die von einem 50 km/h schnellen Kfz erfasst

werden, 40 % getotet. Bei einem 30km/h schnellen Kfz werden ,nur” 10% getotet

In Aachen wurde seit 1985 mit der Ausweisung von Tempo 30-Zonen begonnen, so dass

mittlerweile 370 km des Aachener Strallennetzes zu diesen Tempo-30 Zonen gehoéren. Um

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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diese durchzusetzen, konnen verschiedene Verkehrsberuhigungs-mallnahmen in den
einzelnen StralRen angewandt werden. Spezifisch fir Aachen ist die Ausweisung der Tempo

30 Zonen durch Beschilderungen und der ,Rechts-vor-Links“-Regelung.

Dazu gehéren zum Beispiel Aufpflasterungen, Drempel, versetztes Parken, Anderung der

Vorfahrten an Knotenpunkten oder lediglich eine Ausweisung der Bereiche mit Schildern.

Im Rahmen unserer Seminararbeit im Vertieferfach ,Kommunale Infrastrukturplanung®
untersuchten wir die Auswirkungen dieser Mallnahmen auf den motorisierten Verkehr sowie

ihre Akzeptanz bei den Anwohnern.

Dazu fihrten wir in drei Aachener Strallen jeweils eine Geschwindigkeitsmessung und
Querschnittszahlung als auch eine Haushaltsbefragung durch. Jede dieser drei Stralen
wurde aufgrund ihrer entkoppelten VerkehrsberuhigungsmalRnahme ausgewahlt. Die
Kriterien flr die Auswahl der einzelnen Stralten waren jeweils eine andere ,entkoppelte®

Verkehrsberuhigungsmafinahme.

Als ,entkoppelt” wird hier verstanden, dass jede Stralle nur eine Mallnahme aufweist, es
ware zum Beispiel nicht sinnvoll eine aufgepflasterte Strasse mit Rechts-vor-Links-Regelung
zu untersuchen, da wir hier keine Aussage Uber die Wirksamkeit der einen oder anderen
MafRnahme machen kénnen.

Spezifisch fiir Aachen ist die Ausweisung der Tempo 30-Zonen durch Beschilderungen und
Rechts-vor-Links-Regelung.

Quelleangabe: Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V. , www.dvr.de

Verkehrsclub Deutschland e. V., Kreisverband Duisburg, www.gruene-duisburg.de/ved

Verkehrsclub Deutschland e. V., Berlin, www.verkehrsclub-deutschland.de/berlin

Stadt Aachen, www.aachen.de
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2 Gegenstand der Erhebung

2.1 Untersuchungsgebiete

Im Rahmen dieser Seminararbeit wurden drei Verkehrsberuhigungsmaflnahmen ausgewahlt

und zu jedem Typ jeweils eine reprasentative Stral’e untersucht:

e versetztes Parken

Abb. 1a: Forster Weg Abb. 1b: Lageplan

Der Forster Weg in Aachen-Burtscheid weist eine einseitige offene Bebauung mit hohem
Grinanteil und vorwiegend Doppelhdusern auf, in denen viele junge Familien mit Kindern
unter 10 Jahren wohnen (Abb. A1). Auf der anderen Stralenseite befinden sich Spielplatze
und Freizeiteinrichtungen. Charakteristisch ist eine geradlinige Stral3enfihrung, wodurch die
Stralle gut einsehbar ist sowie ein hoher Anteil an Durchgangsverkehr. Zur Durchsetzung

des Geschwindigkeitslimits wurden versetzt Parkflachen auf der Fahrbahn markiert.

Lehrstuhl fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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e Rechts vor Links

Abb. 2a: Branderhofer Weg Abb. 2b: Lageplan

Zur Durchsetzung des Tempo-30-Limits am oberen Branderhofer Weg in Aachen-Burtscheid
werden keine begleitenden Baumaflnahmen und Fahrbahnmarkierungen ausgefihrt.
Aufgrund seines grofen Querschnitts wirkt der Branderhofer Weg gegenuber den schlecht
erkennbaren Querstrallen Ubergeordnet. Dies wird durch einen hohen Bus- und
Durchgangsverkehr verstarkt. Die Stral3e ist beidseitig offen bebaut. Dort befindet sich ein

Spielplatz und ein Kindergarten. Erwahnenswert ist die vorhandene Steigung von ca. 3%.

e Drempel

Abb. 3a: FriedenstraBBe Abb. 3b: Lageplan

Lehrstuhl fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Die recht kurvige FriedenstralRe ist einseitig mit Einfamilien-, bzw. Doppelhausern bebaut.
Die Einsehbarkeit ist durch einen in der Kurveninnenseite liegenden Hang stark
beeintrachtigt. Dort befinden sich zwei aufgepflasterte Drempel im Abstand von ca. 150 m.
Trotz des Durchfahrverbotes wird die Stralle von Lkws frequentiert. Auch auf der
Friedenstral3e herrscht ein hoher Durchgangsverkehr. Im Vergleich zu den anderen Strallen

leben hier kaum Kinder unter 10 Jahren.

2.2 Die Geschwindigkeitsmessung

Die Geschwindigkeitsmessung wurde auf den 3 StralRen mit Hilfe einer Laserpistole vom 22.
bis 24. Mai 2002 jeweils morgens zwischen 7.30 und 8.30 Uhr sowie nachmittags von 14.45
bis 16.00 Uhr durchgefihrt. Wahrend der Erhebung war es bewdlkt aber trocken. Die
Messung wurde in 15 Minuten-Intervallen unterteilt und die Daten in 12

Geschwindigkeitsgruppen festgehalten (Abb. A2).

Um eine Verfalschung der Messergebnisse zu vermeiden haben wir moglichst unauffallig
aus dem Auto ,geblitzt. Die Lage des Messortes war zwischen den
Verkehrsberuhigungsmafinahmen. Um sowohl die Belastung der StralRe als auch den Anteil
der erfassten Autos zu ermitteln wurde mit Hilfe einer Strichliste wahrend der Messung eine

Querschnittszahlung durchgefihrt.

2.3 Haushaltsbefragung

2.3.1 Allgemeines

Die Befragung wurde mittels eines standardisierten Fragebogens zwischen 16.00 Uhr und
18.00 Uhr an den einzelnen Erhebungsorten durchgefiihrt. Es wurde versucht, jeden
Haushalt im Gebiet der Verkehrsberuhigungsmaf3nahme zu befragen. Insgesamt wurden 31

Interviews durchgeflhrt

2.3.2 Gliederung des Fragebogens
Der Fragebogen ist in vier Bereiche gegliedert:
e Allgemeine Fragen

e Verkehrssituation vor Ort

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
Methoden der empirischen Sozialforschung 10
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e Fragen zu baulichen MaRnahmen im Allgemeinen
e Anmerkungen

Die allgemeinen Fragen sollten Aufschluss Uber die sozialen Strukturen in der Stral3e sowie

Uber das Mobilitatsverhalten der Anwohner geben.

Ferner konnten mit Hilfe dieser Daten die Befragten in unterschiedliche Gruppen unter der

Annahme eingeteilt werden, dass diese gewisse Meinungen pragen.

Der zweite Fragenteil bezieht sich auf die Verkehrssituation vor Ort. Hier sollten die
Einstellungen der Anwohner zur VerkehrsberuhigungsmaRnahme in der Stral’e, das
Empfinden der Sicherheit sowie der Wohnqualitat in Bezug auf den Verkehr eingefangen

werden.

Der dritte Fragenteil sollte Aufschluss Uber die allgemeine Akzeptanz verschiedener

Verkehrsberuhigungsmaflinahmen geben.

In den Anmerkungen wurden Anregungen und Verbesserungsvorschlage der Befragten
festgehalten (Abb. A3).

2.3.3 Pretest

Im Vorfeld wurden mehrere Personen aus dem Bekanntenkreis mit Hilfe des Fragebogens

sinterviewt“. Daraus ergaben sich einige leichte Anderungen.

Im ersten Fragenteil wurde die letzte Frage in drei Teile gesplittet um das Mobilitdtsverhalten

der Befragten detaillierter erfassen zu kénnen.

Im zweiten Abschnitt wurden die Fragen ,Halten sie sich an Tempo 307 und ,Sind sie fiir ein
generelles Tempo 30 in Stadten?* umgestellt. Die Frage zur Einstellung der Anwohner zur
Verkehrsberuhigungsmafnahme vor Ort tauchte im Vorentwurf am Anfang und am Ende des
Fragenteils auf. Dies sollte eine etwaige Meinungsanderung des Befragten nach der
Auseinandersetzung mit dem Thema Uberprifen. Da dieses sich in den Pretests nicht

bewahrheitet hat, wurde diese Frage am Ende des Abschnitts gestrichen (Abb. A4).

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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3 Auswertungen

3.1 Auswertungen der Geschwindigkeitsmessung

Bei der Auswertung der Geschwindigkeitsmessung zeigten sich signifikante Unterschiede
zwischen den verschiedenen VerkehrsberuhigungsmalRnahmen. So wurde z.B. in der
Friedenstralle (Drempel) durchschnittlich ca. 10% schneller gefahren als im Branderhofer
Weg (Rechts vor Links) (Abb. 4, Abb. 5). Dies entspricht einer eventuell folgenschweren

Verlangerung des Anhalteweges um ca. 4m.

40,0%

e Branderhofer Weg

35,0%

e Forster Weg
e Triedenstralle

30,0%
25,0%
20,0%

15,0% \

10,0%
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0,0% T T T T + +
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Abb. 4: gemessene Geschwindigkeiten

Allerdings ware es ein fataler Fehler die Durchschnittsgeschwindigkeit als einziges und damit
entscheidendes Bewertungskriterium heranzuziehen. Denn ausgerechnet in der Stralde, in
der sie am geringsten war (Branderhofer Weg) wurden die absoluten
Spitzengeschwindigkeiten mit bis zu 78 km/h gemessen. In diesem Fall wiirde dieser PKW
ungebremst auf ein Hindernis treffen, wahrend er mit der Durchschnittsgeschwindigkeit

schon zum Stillstand gekommen waére.

Auch die vgs sollte ndher betrachtet werden. Sie ist definiert als die Geschwindigkeit, die von
85 % der Fahrzeuge auf nasser Fahrbahn nicht Gberschritten wird. Extreme
Geschwindigkeitsausreier nach oben, die es immer geben wird, werden dadurch aus der
Messung eliminiert. Man erhalt somit ein wichtiges zusatzliches Kriterium fir die Beurteilung

der Effizienz einer Verkehrsberuhigungsmafinahme.

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Die folgende Tabelle zeigt die vgs und die Durchschnittsgeschwindigkeit im Vergleich. Die
Differenz zwischen beiden Werten ist dabei an allen drei betrachteten StralRen annahernd

gleich. Auch hier weist der Branderhofer Weg das niedrigste Geschwindigkeitsniveau auf

(Abb. A5 bis Abb. A10).

Geschwindigkeit Branderhofer Weg Forster Weg FriedenstraBe
(Rechts vor Links) (versetztes Parken) (Drempel)
Vg5 39,34 40,39 42,11
Vm 34,90 36,45 37,71

Abb. 5: vgs und Durschnittsgeschwindigkeit

Unsere Versuchsabsicht, signifikante geschlechtspezifische Unterschiede im Fahrverhalten
festzustellen erwies sich als Trugschluss.
nicht

Spitzengeschwindigkeit von einem 3er-BMW-Fahrer erzielt wurde.

Es wurde keine bedeutende Diskrepanz

festgestellt. Es sollte aber unerwahnt bleiben, dass die erwahnte

Es bleibt festzuhalten, dass sich 75,3% der Pkw-Fahrer im wesentlichen an das Tempolimit
halten (< 40km/h). Dies Uberrascht, da in den Haushaltsbefragungen die Mehrheit (81,0%)
das Gefuhl hatte, dass sich die durchschnittliche Geschwindigkeit zwischen 40 und 50 km/h
bewegen wirde (Abb. A12). Héchstwahrscheinlich ist der Unterschied darin zu suchen, dass
sich die Ausrei3er Uberproportional stark in den Gedachtnissen der Anwohner festsetzen

und somit die Bewertung verzerren.

Die Sorge vieler Anwohner um die Sicherheit ihrer Kinder ist dennoch aufgrund der
Ricksichtslosigkeit einzelner Fahrer begrindet, die anscheinend die Unachtsamkeit
spielender Kinder unterschatzen bzw. dieser Thematik absolut gleichgilltig gegeniber

stehen.

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr:
Methoden der empirischen Sozialforschung
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3.2 Auswertung der Haushaltsbefragung

3.2.1 Allgemeines

Die Auswertung der Haushaltsfragebogen stellte uns vor einige Probleme. So war mit neun
bis dreizehn befragten Haushalten pro Strale die Anzahl der befragten Anwohner haufig zu
klein, um eine statistisch korrekte Auswertung zu flihren. Schon eine abweichende Antwort
konnte so zu einer Veranderung der Ergebnisse flihren und die Signifikanz erheblich
beeinflussen. Auch wenn daher das Signifikanzniveau haufig keine aussagekraftigen Werte

erreichte, so lassen sich doch einige interessante Tendenzen erkennen.

Da die Haushaltsbefragung in den spaten Nachmittagsstunden zwischen 16.00 und 18.00
Uhr durchgefiihrt wurde, kann davon ausgegangen werden, dass die Mehrzahl der
berufstatigen Personen sich bereits zu Hause befand und so in die Befragung eingebunden
werden konnte. Die Auswertung der allgemeinen Fragen zur Person auf dem Fragebogen
bestatigte dies. So war die Uberwiegende Mehrheit der befragten Anwohner im berufstatigen
Alter zwischen 26 und 60 Jahren, verheiratet und zu Gber 90 % im Besitz eines Autos.
Trotzdem fallt der Anteil der regelmaRigen OV-Nutzer mit fast 30 % und der regelméaRigen

Fahrradfahrer mit Gber 50 % relativ hoch aus.

3.2.2 Fragen zur Verkehrssituation
Wie bewerten Sie die VerkehrsberuhigungsmalBnahmen vor Ort?

Die Benotung der jeweiligen Verkehrsberuhigungsmaflnahme bezogen auf alle Befragten in
den drei StralBen ergab kein einheitliches Bild. Eine Betrachtung der einzelnen Strallen
getrennt voneinander lie einige Unterschiede bezlglich der Zufriedenheit mit den
MafRnahmen vor Ort erkennen. Zwar war auch hier die Streuung der Noten recht groR.
Allerdings war auffallig, dass im Branderhofer Weg 50 % der Anwohner der vorhandenen
Rechts-vor-Links-Regelung die Note ,gut‘ gaben und so die vorhandene MalRnahme deutlich
positiver beurteilt wurde als die Mallnahmen in den beiden anderen Strallen. Dort waren es
lediglich 23,1 bzw. 20 %. Am schlechtesten wurden die Drempel in der FriedensstralRe
angesehen. Hier gab es auch die beiden Bewertungen mit der Note ungenugend (Abb.
A11).

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Haben Sie das Gefiihl, dass die Leute in dieser Stral3e zu schnell fahren?

Fast alle befragten Personen schatzten die Geschwindigkeit der Kfz in ihrer Stral3e als zu
schnell ein. Zu 53 % wurde die Geschwindigkeit zwischen 40 und 50 km/h und zu 28 %
sogar zwischen 50 und 60 km/h eingeschatzt. Betrachtet man die Stralen getrennt
voneinander, so schatzen in der Friedenstrale sogar 40% die Geschwindigkeit auf Gber 50
km/h wahrend in den beiden anderen Stral’en jeweils ein Anteil von circa 22% dieses so
empfindet. Ein Vergleich mit unserer Geschwindigkeitsmessung ergab, das die
Uberwiegende Mehrheit (75,3%) der Kfz zwar tatsachlich zu schnell fuhr, ihre
Geschwindigkeit aber im Bereich bis 40 km/h lag und somit geringer war als von den

Anwohnern angenommen (vgl. Kap. 3.1).

Haben Sie das Gefiihl, dass die Leute in dieser Stral3e zu schnell fahren?

nein ja, Kleiner 40 ja, kleiner 40
77% [ 77% ja, grosser 50 11,1%

22,2%
ja, grésser 50

23,1%

ja, kleiner 50
61,5% ja, kleiner 50

66,7%

Abb. 6a: Forster Weg Abb. 6b: Branderhofer Weg

nein
ja, weiss nicht

10,0%
20,0%

ja, grésser 50

40,0% ja, kleiner 50

30,0%

Abb. 6¢c: Friedenstrafe
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Geféllt Ihnen die Gestaltung des Strallenraumes?

Die Frage nach der optischen Gestaltung des Stralenraumes ergab ein gespaltenes Bild.
Zwar aulerten sich 51,6 % aller befragten Personen als zufrieden, 38,7 % jedoch als

unzufrieden mit der Gestaltung ihrer Stral3e.

Hier gab es groRRe Unterschiede zwischen den einzelnen Strafen. Im Branderhofer Weg
waren drei Viertel aller Anwohner zufrieden mit der optischen Gestaltung, wahrend es bei
den beiden anderen Stra’en deutlich weniger waren. So waren es in der Friedensstralie
noch die Halfte aller Befragten, im Forster Weg jedoch nur noch 38,5 %. Hier war mit 61,5 %
die klare Mehrheit nicht zufrieden mit der optischen Gestaltung (Abb. A13).

Halten Sie sich an ,,Tempo 30“?

Alle befragten Anwohner gaben an, sich zumindest im Prinzip (< 40 km/h) an das Tempo-30-
Limit zu halten (70% im Prinzip, 23,3% zu 100%).

Haben Sie als Autofahrer das Gefiihl, aufgehalten zu werden?

23,3% der Befragten flhlten sich ein wenig aufgehalten, 70% eher nicht.

Sind Sie fiir generelles ,Tempo 30“ in Stadten?

Die Forderung nach einem generellen Tempo-30 in den Stadten ruft erwartungsgeman sehr
unterschiedliche Reaktionen hervor. Auf die Gesamtzahl der befragten Personen bezogen ist
das Verhaltnis zwischen Zustimmung und Ablehnung relativ ausgeglichen. Betrachtet man

jedoch bestimmte Bevolkerungsgruppen, erhalt man sehr interessante Ergebnisse.

Auffallig ist die sehr grole Zustimmung in Familien mit Kindern unter zehn Jahren. So
beflrworten 72,7 % aller Eltern von kleinen Kindern die Einfiihrung eines generellen Tempo-
30-Limits in den Stadten. Nur 18,2 % lehnen dies auf jeden Fall ab. In Familien mit bereits
grélReren Kindern und bei kinderlosen Personen betragt die Zustimmung jedoch nur 28,6 %,

47,6 % sind gegen eine solche Einfuhrung.

Auch in den einzelnen Altersgruppen herrschen unterschiedliche Meinungen zu diesem
Thema vor. In der sehr weit gefassten Altersgruppe zwischen 26 und 60 Jahren lehnen 40,9
% der Befragten ein generelles Tempo-30-Limit ab, mit 36,4 % sind jedoch fast genauso
viele dafiir und 22,7 % sehen nur ungern eine Einfihrung. Bei den Uber 60-jahrigen wiirde
dagegen die Mehrheit von 57,1 % ein solches Tempo-Limit begrifen, nur 28,6 % waren

dagegen.

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Sind Sie fiir ein generelles Tempo-30 in Stadten?

weiss nicht

3,1%

auf keinen Fall
18,2% \

auf keinen Fall

37,5%

ungern

Ja 9.1%

sehr ungern

15,6%

Abb. 7a: Befragte gesamt Abb. 7b: Eltern mit Kinder unter 10 Jahre

Wie schéatzen Sie die Sicherheit fiir Ihre Kinder ein?

Insgesamt wurden alle Stral’en Uberwiegend als unsicher fir Kinder gewertet. Fast 69 %
aller Befragten stimmten mit dieser Aussage Uberein. Lediglich knapp 19 % stuften die

Sicherheit als akzeptabel ein, keiner jedoch als hoch.

Auch hier wurde der Branderhofer Weg positiver beurteilt als der Forster Weg und die
FriedenstralRe. Allerdings gaben auch am Branderhofer Weg uber 55 % der befragten
Personen der Sicherheit die Note ,unsicher®, beim Forster Weg und bei der Friedenstral3e

waren es jedoch 75 bzw. 80 %.

Erwartungsgemal verscharft sich diese schlechte Beurteilung der Sicherheit noch, wenn
man nur die Familien mit kleinen Kindern unter zehn Jahren betrachtet. Fast 91 % aller
befragten Familienmitglieder stuften die Sicherheit von Kindern als unsicher ein. Bei
Personen ohne kleine Kinder waren es lediglich 60 % (Abb. A14, Abb. A15).

Wie schétzen Sie die Larmintensitat des Verkehrs vor Ort ein?

Der Verkehrslarm wird auf allen drei untersuchten Strallen lberwiegend als akzeptabel
empfunden. Zwar wird dieser fast nie als leise beurteilt, als zu laut jedoch ebenso selten.
Eine Ausnahme stellt die Friedenstrale dar. Zwar sind auch hier immerhin 50% der
Meinung, der Verkehrslarm sei akzeptabel, jedoch empfinden 30% der Anwohner die
Larmintensitat als zu hoch (Abb. A16). Da die Verkehrsstarke auf der Friedensstralle mit der
auf den anderen Strallen vergleichbar ist, zeigt sich hier wohl der Einfluss des hdheren

Schwerverkehrsanteils auf der FriedenstraBe. Zum Teil steigert auch das Uberfahren der

Lehrstuhl fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Drempel die empfundene Larmbelastigung. So gab eine Befragte an, ihr Haus wirde bei

einem voruberfahrenden Pkw regelrecht vibrieren.

3.2.3 Beurteilung der baulichen MaRnahmen

Die untersuchten baulichen MaRnahmen (versetztes Parken, Drempel und Rechts vor Links)
wurden unterschiedlich beurteilt. Die meiste Zustimmung erreichte hier die Rechts-vor-
Links-Regelung, die in allen drei Stralen einheitlich auf eine gute bis optimale Bewertung

zwischen 70 und 80% kam.

Auch das versetzte Parken/feste Hindernisse wurde im Branderhofer Weg mit einer ahnlich
hohen Zustimmung und im Forster Weg, wo diese Verkehrsberuhigungsmalinahme
tatsachlich angewandt wird, mit 46% als gut und sogar mit 23% als optimal bewertet.
Hinzufligend ist aber zu sagen, dass die Anwohner diese MaRnahme aber nur in Verbindung
mit festen Hindernissen in dieser Form bewertet haben, worauf im nachsten Kapitel noch
naher eingegangen wird. Auf Ablehnung stiel® sie jedoch in der FriedenstralRe. Dort waren
60% der befragten Anwohner negativ gegenuber dem versetzten Parken eingestellt.
Drempel verursachten die groten Meinungsunterschiede. Kamen die beiden anderen
VerkehrsberuhigungsmaRnahmen im Branderhofer Weg noch auf eine breite Zustimmung,
so wurden Drempel von drei Vierteln der dort befragten Anwohner eindeutig abgelehnt. Im
Forster Weg dagegen beflrworteten fast 70% diese Mallnahme, 38,5% hielten sie sogar fur
optimal. In der mit Drempel ausgestatteten Friedensstrale gab es zwar ein leichtes

Ubergewicht zugunsten der Drempel, immerhin 40% lehnten diese aber auch ab.

Zu einem etwas Uberraschenden Ergebnis kam die zusatzliche Befragung nach polizeilichen
MalRnahmen wie z.B. Geschwindigkeitsiberwachungen. In allen drei StralRen kam diese Art
der Geschwindigkeitsdurchsetzung auf z.T. Uberwaltigende Zustimmung. Lediglich zwischen

15 und 20% lehnten dies ab, im Branderhofer Weg sogar kein Einziger.

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Beurteilung verschiedener Verkehrsberuhigungsmalnahmen

optimal

6,3% \

weiss nicht

3.1%

gut

schlecht 65,6%

—

25,0%

Abb. 8a: versetzt Parken/feste Hindernisse

weiss nicht

weiss nicht

optimal

12,5%

9,4%

gut

0,
schlecht 43,8%

34,4%

Abb.8b: rechts vor links

schlecht weiss nicht

A\
12,5%

optimal
0, .

schlecht 21,9% optimal
43,8% 31,3%

gut

p—
gut 50,0%
28,1%
Abb. 8c: Drempel Abb. 8d: polizeiliche MaBnahmen
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4 Stellungnahme zur Befragung

Aufgrund der Brisanz des Themas ,Durchsetzung und Akzeptanz von Tempo-30-Zonen®

durch bauliche MaRnahmen war bei vielen Befragten ein reges Interesse zu beobachten.

Besonders im Forster Weg engagierte sich ein Grofteil der Befragten schon seit geraumer
Zeit flr eine Verbesserung der Verkehrssicherheit in ihrer StralRe. Zuriickzufiihren ist dies
wohl auf den groRen Anteil an jungen Familien mit Kindern unter zehn Jahren. Ein
entscheidender Nachteil des versetzten Parkens in dieser Stralle ist, dass die Parkplatze
hauptsachlich von den arbeitenden Anwohnern genutzt werden und somit tagsiber nicht
belegt sind. Dies macht diese Verkehrsberuhigungsmalinahme jedoch grofdtenteils

wirkungslos, zumal sich die Kinder meist tagstber im Strallenraum aufhalten.

Aus diesem Grund differenzierten viele Befragte zwischen versetztem Parken mit oder ohne

festen Hindernissen. Zudem forderten sie feste Hindernisse fir ihre Stralle.

Auch wurde die Sicherheit fir Kinder bemangelt, da diese zwischen den parkenden Autos oft

nicht gut erkannt werden kdnnen.

Weitere mehr oder weniger durchfihrbare Verbesserungsvorschlage, die sich aus der
Befragung ergaben, waren mehr Prasenz der Polizei oder auch ,Starren Kasten®, eine
bessere Beschilderung bzw. Markierung des Gebietes, sowie elektronische Uberwachung

und Drosselung der motorisierten Verkehrsteilnehmer.

Im Branderhofer Weg war der am meisten geforderte Verbesserungsvorschlag eine bessere
Markierung der Knotenpunkte sowie der Tempo 30-Zone. Zu bemerken ist hier, dass die
Knotenpunkte nicht gut erkennbar sind und bei der Geschwindigkeitsmessung zwei Fast-
Unfalle an den Knoten beobachtet wurden. Auch wurde die Breite der Stral’e, die gerade
Linienfuhrung sowie die optische Gestaltung der Strale bemangelt. Durch diese
geometrischen Eigenschaften wirkt die Strale als Ubergeordnet. Verwundernd ist jedoch,

dass laut Messergebnis hier die Wirksamkeit der Tempo-30-Malinahme am starksten ist.

Die Befragten in der FriedenstraBe waren mit ihrer Verkehrsraumgestaltung am
unzufriedensten. Die Wirksamkeit der Drempel sei zu schwach, die Larmintensitat sowie der
Anteil des Durchgangsverkehrs, besonders des LKW-Anteils, zu hoch. Eine Befragte sagte
sogar aus, dass ihr Haus beim Uberfahren der Drempel vibrieren wiirde. Interesse an der

Geschwindigkeitsreduzierung des Verkehrs lag aber eher nicht vor.

Das Engagement der Anwohner lag hier hauptsachlich in der Anderung des

Verkehrzustandes und somit bei einer Reduzierung der Larmintensitat. Ein Verlangen nach

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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mehr Sicherheit war hier nicht zu spuren, was wohl an der Altersstruktur des Gebietes liegen

kdnnte. Keiner der Befragten hatte Kinder im verkehrskritischen Alter.

Gefordert wurde hier, wie in den beiden anderen Strallen, eine bessere Markierung der
Tempo 30-Zone, sowie mehr Polizeikontrollen und eine Erhdhung der Drempel. Auch
verlangten mehrere Befragte einen niedrigeren LKW-Anteil bis hin zur Anderung der

Stralenfuhrung zu einer Sackgasse.
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5 Fazit

Die Untersuchung zeigte, dass die Akzeptanz der Tempo 30-Zonen stark von der o6rtlichen

Verkehrsberuhigungsmalfinahme abhangt.

Von den drei untersuchten MaRnahmen erwies sich die Rechts-Vor-Links-Regelung als die
Wirksamste. Allerdings ist ihre Einfihrung aufgrund geometrischer Bedingungen nicht
allerorts mdglich. Hingegen sind die beiden anderen untersuchten Malnahmen Uberall
anwendbar. Insbesondere beim versetzten Parken spielt die Art der Umsetzung eine
entscheidende Rolle. Die Anordnung fester Hindernisse zur Markierung der Parkbereiche ist
von elementarer Bedeutung, damit diese MalRhahme auch bei fehlenden parkenden PKW

greift.

Die Wirksamkeit der Drempel ist in ihrer gegenwartigen Ausfihrung als unzureichend
einzuschatzen, da hier die durchschnittliche Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs und
das Larmempfinden der Anwohner am hdchsten ist. So ist der Abstand der Drempel
zueinander mit 150m zu hoch, so dass zwischen ihnen bereits wieder erheblich beschleunigt
werden kann. Hier kdnnte sich eine geringere Distanz zwischen den Drempeln positiv auf
das Geschwindigkeitsniveau und die Verkehrssicherheit auswirken. Auch eine bauliche
Erhéhung der Drempel und eine bessere Sichtbarkeit im StraBenraum durch die
Verwendung auffalligerer Materialien kénnte Abhilfe schaffen. Anzumerken ist hier allerdings,
dass in der Vergangenheit auf Drangen der Anwohner bereits eine Abflachung stattfand und
somit eine Erhéhung wahrscheinlich keine Zustimmung der betroffenen Anwohner finden

wurde.

In allen drei Stralen wurde die vorhandene Beschilderung als mangelhaft angesehen.
Insbesondere waren die Tempo 30-Schilder beim Einfahren in die Stralle schlecht sichtbar.
Auch konnte eine unterstlitzende Fahrbahnmarkierung die Sicherheit und die Einhaltung der

Geschwindigkeit verbessern. Hier besteht ein dringender Handlungsbedarf.
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Anhang

zur statistischen Auswertung
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Kapitel 2.1

Eltern Branderhofer | Forster Weg Frieden- Total
Weg stral’e
ohne Kinder Anzahl 8 3 10 21
% pro Strale 88,9% 23,1% 100,0% 65,6%
mit Kinder Anzahl 1 10 11
% pro Stralle 11,1% 76,9% 34,4%
Total Anzahl 9 13 10 32
% pro Stralle 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Abb. A1: Anteil Kinder unter 10 Jahre pro Strale
Kapitel 2.2
Erhebungsort:
Erhebungsart: Wetter:
Datum: Wochentag: Uhrzeit: Dauer:
miéinnlich
Uhr- [<I0 11-15 [1620 [21-25 [26-30 [31-35 [3640 [4145 [46-50 [51-55 [56-60 |61-65 |>66
zeit |km/h |kmvh  |kmh  |kmh  |kmh [lowh  |[km/h kb |kmh |km/h [kmh [kmh |km/h
Abb. A2: Formblatt zum protokollieren der Geschwindigkeiten
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Kapitel 2.3.2

Fragenbogen zur Beurteilung von ,Tempo 30 — Zonen*“ Seite 1

Standort, B rau g{:rfzg(ef he 32

1) Aligemeine Fragen
- Geschlecht?
- Alter?
- Haben sie Kinder?
- Besitzen Sie ein Auto?
- Benutzen Sie den OV, wenn ja wie haufig pro Woche?

- Benutzen Sie ein Fahrrad, wenn ja wie hdufig pro Woche?

2) Verkehrssituation

- Wie bewerten sie die Verkehrsberuhigungsmafnahme vor Ort?
(nach Schulnotensystem)

- Haben sie das Gefiihl, daf’ die Leute in dieser Stralle zu
schnell fahren?

- Wenn ja, wie schnell fahren die Leute im Durchschnitt?

- Wie schétzen sie die Sicherheit fir ihre Kinder ein?

- Halten Sie sich selber an "Tempo 30"?

- Gefallt ihnen die optische Gestaltung des StraRenraumes?

- Was gefallt ihnen, was nicht?

- Haben sie als Autofahrer das Gefiihl aufgehalten
zu werden? (durch die Verkehrsberuhigungsmafnahme)

Interviewer: ga(t / 5 @H/CL

m w
O =
18-25 26-60 >60

=10 Jahre >10 Jahre

[ (anzaf)
x5

El [S% ﬁ weIiB__nilchl

sehr hoch akzeptabel unsicher weil nicht

im Prinzip
100% ja (s40) nein K.A.
< [

sehrzufr. zufrieden nicht zufr. weil nicht

ein eher
stark wenig nicht weill nicht

]
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leise akzeptabel 2zuhoch weill nicht
- Wie beurteilen Sie die Lautstarke des Verkehrs vor Ort?

auf keinen sehr
Fall ungern ja weild nicht
- Sind Sie fur generelles "Tempo 30" in Stadten?

3) Bauliche Malnahmen

- Wie beurteilen Sie im allgemeinen folgende MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung?

optimal gut schlecht  weil} nicht

- Versetztes Parken bzw. Bepflanzug auf der Fahrbahn |:| |:| |:|

- Rechts vor Links ] CE I

- Aufpfiasterung bzw. Drempel ] ] AR [

- Polizeiliche MaRnahmen |:| @ |:| |:|

4) Anmerkungen
Haben Sie Verbesserungsvorschlage?
(z.B.: zur Gestaltung des StraRenraumes, Verbesserung der Verkehrsicherheit, etc.)
Stayren kasten
Abb. A3: Fragebogen
Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Kapitel 2.3.3

Fragenbogen zur Beurteilung von ,Tempo 30 — Zonen"

v
1)  Allgemeine Fragen } ’Pf‘Cf(’ St o
m W
- Geschlecht? m [
<25 25-60
- Alter? ]
<104 >10J.
- haben sie Kinder? D
PKW ov
- Welches Verkehrsmittel benutzen sie iiberwiegend? ]
7 o £
hie
2) Verkehrssituation 03[' ]

(aus dem Bauch heraus)
- Wie bewerten sie die Verkehrsberuhigungsmanahme?

- Haben sie das Gefiihl, dal die Leute zu schnell fahren?

s = O-
K

S50
- Wenn Ja, wie schnell? A
| s
yer ach ,'cﬁf,y\ 'se/hr zufrieden
- Gefallt innen die Gestaktung des StraBenraumes? [
stark ein

weni
{ Haben sie als Autofahrer das Gefuhl aufgehalten |:T
{ zu werden?

i

! auf keinen sehr

| Fall ungern

! - Sind Sie fir generelles "Tempo 30" in Stadten? E\

i

| 100% im Prinzip

i ja (40)
i Halten Sie sich an "Tempo 30"?

0
)2

Seite 1

>60

nicht

eher
nicht

ja

v erxchichgy,

F
D ‘_p.
E

unsicher Wes BB wiclT

‘ sehrhoch  akzeptabel
} - Wie empfinden Sie die Sicherheit in ihrem Wohngebiet? 1
' leise  akzepfabel zu hoch
! - Wie schatzen Sie die Larmintensitét ein? |:| ﬁ |:]
\ 3 4 5 6
. - nachdem Sie ein wenig nachgedacht haben, beurteilen g |___| E] OXId
Sie nochei | die Verkehrsberuhi RBnahme? S .
A i inmal die Verkehrsberuhigungsmanahme? ¢ fraﬂ Sl '"af ) dfﬁg)
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3) Bauliche Malbnahmen

Wie beurteilen Sie folgende Mafinahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung?

optimal gut schiecht > 8"1. it

- Versetztes Parken bzw. Bepflanzug auf der Fahrbahn ] ] IX]
- Rechts vor Links O O O
- Aufpflasterung bzw. Drempel I:| I:l IZ_'
- Polizeiliche MalRnahmen |:| r_—l m

4)  Anmerkungen

Haben Sie Verbesserungsvorschlage?

Bark élll_zad tion veva noler w

Clnbeolingt Tellor {cor kA einr ingen )

Abb. A4: Pretest Fragebogen
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Kap 3.1

Forster Weg

Uhrzeit |16-20 km/h|21-25|26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 |46-50|51-55|56-60|61-65| >66
km/h km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h

07:30 bis 0 5 26 41 52 27 7 2 1 0 0 161
8:30 32,3%/16,8% 100,0%

14:45 bis 0 6 23 45 64 26 8 3 0 2 0 177
16:00 25,4%)| 36,2% 100,0%

Summe 0 11 49 86 116 53 5 1 2 0 338
100,0%

Abb. A5: Auswertung Forster Weg

Branderhofer Weg

Uhrzeit |16-20 km/h|21-25|26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 |46-50(51-55|56-60|61-65| >66
km/h km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h

07:30 bis 1 13 | 51 | 74 | 45 | 20 | 8 1 1 0| o0 214
8:30 21,0% 100,0%
14:45 bis 3 12 | 37 | 79 | 65 | 40 | 8 4 2 0 | 2 252
16:00 31,3%| 25,8% 100,0%
466

Summe 4 25 88 153 | 110 | 60 16 5 3 0 2
0,9% 54% 18,9% 32,8%|23,6% 12,9% 3,4% 1,1% 100,0%

Abb. A6: Auswertung Branderhofer Weg

FriedenstraBe

Uhrzeit |16-20 km/h|21-25|26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 |46-50|51-55|56-60|61-65| >66
km/h km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h | km/h

07:30 bis 0 4 | 21 | 39 | 33 | 31 7 3 0 0| o0 138
8:30 23,9% 22,5% 100,0%

14:45 bis 0 2 | 26 | 53 | 76 | 53 | 24 | 6 1 1 0 242
16:00 21,9%]| 31,4% 100,0%

Summe 0 6 47 92 109 84 31 9 1 1 0 380
1,6% 12,4% 24,2%|28,7% 22,1% 82% 2,4% 0,0% | 100,0%

Abb. A7: Auswertung FriedenstraBe
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Tempo 30 — Zonen

Forster Weg
j H; X; X+ Hi [X-43 | x'=(-43)/5 | X'« H{ | X/ i H;
16 - 20 0 18 0 -25 -5 0 0
21-25 11 23 | 253 | -20 -4 -44 176
26 - 30 49 28 | 1372 | -15 -3 -147 | 441
31-35 86 33 | 2838 | -10 -2 -172 | 344
36 - 40 116 38 4408 | -5 -1 -116 | 116
41 -45 53 43 | 2279 0 0 0 0
46 - 50 15 48 | 720 5 1 15 15
51-55 5 53 | 265 10 2 10 20
56 - 60 1 58 58 15 3 3 9
61-65 2 63 | 126 20 4 8 32
> 65 0 68 0 25 5 0 0
338 12319 -443 1153
Vgs: 40,39 km/h
Standardabweichung: 6,52 km/h
Durchschnittl. Geschw.: 36,45 km/h
Abb. A8: Standardabweichung, Vgs, Vm
Branderhofer Weg
J H X | X Hi|x-43]| x'=(x-43)/5 | X' < H|x >+ H,
16— 20 4 18 72 -25 -5 -20 100
21-25 25 23 | 575 | -20 -4 -100 | 400
26 — 30 88 28 | 2464 | -15 -3 -264 | 792
31-35 153 33 | 5049 | -10 -2 -306 | 612
36 -40 110 38 4180 | -5 -1 -110 | 110
41 - 45 60 43 | 2580 0 0 0 0
46 — 50 16 48 | 768 5 1 16 16
51 -55 5 53 | 265 10 2 10 20
56 — 60 3 58 | 174 15 3 9 27
61 —-65 0 63 0 20 4 0 0
> 65 2 68 | 136 25 5 10 50
466 16263 -755 2127
Vgs: 39,34 km/h
Standardabweichung: 6,97 km/h
Durchschnittl. Geschw.: 34,90 km/h
Abb. A9: Standardabweichung, Vg5, Vm
Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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Tempo 30 — Zonen

Friedenstrale

J H; X | X Hi[x-43] x'=(x-43)/5 | X' - H|x' >+ H,
16 - 20 0 18 0 -25 -5 0 0
21-25 6 23 | 138 | -20 -4 -24 96
26 — 30 47 28 | 1316 | -15 -3 -141 423
31-35 92 33 | 3036 | -10 -2 -184 | 368
36 —-40 109 38 (4142 | -5 -1 -109 | 109
41 -45 84 43 | 3612 0 0 0 0
46 — 50 31 48 | 1488 5 1 31 31
51-55 9 53 | 477 10 2 18 36
56 — 60 1 58 58 15 3 3 9
61 —-65 1 63 63 20 4 4 16

> 65 0 68 0 25 5 0 0
380 14330 -402 1088
Vags: 42,11 km/h

Standardabweichung: 6,61 km/h
Durchschnittl. Geschw.: 37,71 km/h

Abb. A10: Standardabweichung, Vg, Vm
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Tempo 30 — Zonen

Kap 3.2

Benotung VerkehrsberuhigungsmaBnahme in der StralRe

Methoden der empirischen Sozialforschung

Benotung Branderhofer | Forster Weg Frieden- Total
Weg stralRe
Gut Anzanhl 4 3 2 9
% pro Strasse 50,0% 23,1% 20,0% 29,0%
Befriedigend Anzahl 0 4 2 6
% pro Strasse 0% 30,8% 20,0% 19,4%
Ausreichend Anzahl 2 4 1 7
% pro Strasse|  25,0% 30,8% 10,0% 22,6%
Mangelhaft Anzahl 2 2 3 7
% pro Strasse 25,0% 15,4% 30,0% 22,6%
Ungeniigend Anzahl 0 0% 2 2
% pro Strasse 0% 0% 20,0% 6,5%
Total Anzahl 8 13 10 31
% pro Strasse| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Abb. A11: Benotung VerkehrsberuhigungsmaBnahme je Strale
Einschatzung der zu schnell fahrenden Autos
Ein- Branderhofer | Forster Weg Frieden- Total
schatzung Weg stralle
ja, weiss nicht  Anzahl 2 2
% pro Strasse 20,0% 6,3%
ja, kleiner 40 Anzahl 1 1 2
% pro Strasse 11,1% 7,7% 6,3%
ja, kleiner 50 Anzahl 6 8 3 17
% pro Strasse 66,7% 61,5% 30,0% 53,1%
ja, grosser 50|  Anzahl 2 3 4 9
% pro Strasse| 22,2% 23,1% 40,0% 28,1%
Nein Anzahl 1 1 2
% pro Strasse 7,7% 10,0% 6,3%
Total Anzahl 9 13 10 32
% pro Strasse| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Abb. A12: Einschatzung der zu schnell fahrenden Autos je StraBe
Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
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StraBenraumgestaltung

Bewertung Branderhofer | Forster Weg |Friedenstrass Total
Weg e
weiss nicht Anzanhl 1 2 3
% pro Strale 12,5% 20,0% 9,7%
Zufrieden Anzahl 6 5 5 16
% pro Stralle 75,0% 38,5% 50,0% 51,6%
Nicht Anzahl 1 8 3 12
zufrieden
% pro StralRe 12,5% 61,5% 30,0% 38,7%
Total Anzahl 8 13 10 31
% pro StraBe| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Abb. A13: Bewertung des StraBenraums je StraRe

Sicherheit fiir Kinder

Bewertung Branderhofer | Forster Weg Frieden- Total
Weg stralRe
weifd nicht Anzahl 2 1 3
% pro Strasse| 22,2% 10,0% 9,7%
akzeptabel Anzahl 2 3 1 6
% pro Strasse 22,2% 25,0% 10,0% 19,4%
unsicher Anzahl 5 9 8 22
% pro Strasse 55,6% 75,0% 80,0% 71,0%
Total Anzahl 9 12 10 31
% pro Strasse| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Abb. A14: Bewertung Sicherheit fiir Kinder je StrafRe

Bewertung Eltern mit Eltern ohne Total
Kindern <10 | Kindern <10
weifd nicht Anzahl 3 3
% 15,0% 9,7%
akzeptabel Anzahl 5 1 6
% 25,0% 9,1% 19,4%
unsicher Anzahl 12 10 22
% 60,0% 90,9% 71,0%
Total Anzahl 20 11 31
% 100,0% 100,0% 100,0%

Abb. A15: Bewertung Sicherheit fiir Kinder nach Eltern mit/ohne Kinder unter 10 Jahre

Lehrstuhl fur Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
Methoden der empirischen Sozialforschung 33



Stephan Aretz, Christian Bansi, Daniel Bieker, Glikeria Manoussaki, Ralf Poppenborg
Tempo 30 — Zonen

Larmpegel
Branderhofer | Forster Weg Frieden- Total
Weg stralRe
weiss nicht Anzahl 1 1
% pro Stralle 10,0% 3,1%
Leise Anzahl 2 1 3
% pro Strale 15,4% 10,0% 9,4%
akzeptabel Anzanhl 8 11 5 24
% pro StralRe 88,9% 84,6% 50,0% 75,0%
zu laut Anzahl 1 3 4
% pro StralRe 11,1% 30,0% 12,5%
Total Anzahl 9 13 10 32
% pro Strale| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Abb. A16: Bewertung Larmpegel je StraBBe
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1 Einleitung
1.1 Hintergrund

Die euregiobahn ist ein Gemeinschaftsprojekt des Aachener Verkehrsverbundes (AVV), der
Deutschen Bahn AG (DB), der Niederlandischen Eisenbahnen (NS) und der Euregio-
Verkehrsschienennetz GmbH (EVS). Nach Jahrzehnten der Stilllegung und des Ruckbaus
der Bahnstrecken in der Euregio erfolgt damit wieder eine Angebotsausweitung des
Bahnverkehrs im Bereich Aachen. Bereits im Vorfeld wurde das euregiobahn Projekt mit Lob
Uberhauft. Vor allem die Zusammenarbeit der DB mit einem privaten Verkehrsinfrastruktur-
unternehmen erregte - auch Uberregional - grol3es Aufsehen.

Angebot

Seit dem 7.Juni 2001 verkehrt die euregiobahn auf der Strecke Stolberg — Heerlen. Sie
bedient die Haltestellen Stolberg-Schneidmiihle, Stolberg-Mihlener-Bahnhof, Stolberg
Rathaus, Stolberg Altstadt die in der ersten Stufe des Ausbauplanes in Betrieb genommen
wurden.

Die euregiobahn verkehrt bislang auf dem Abschnitt Aachen Hbf-Heerlen im 60- Minuten-
Takt, die Strecke Aachen Hbf-Stolberg Altstadt wird im 30-Minuten-Takt bedient. Die Fahrzeit
vom Hauptbahnhof Aachen nach Heerlen betragt mit der Euregiobahn 29 Minuten, mit der
Buslinie 44 sind es 53 Minuten.)

Grenzuberschreitend muften unterschiedliche Tarifsysteme miteinander in Einklang
gebracht werden. Folgende Fahrkarten sind flr den grenziberschreitenden Verkehr
verfugbar:

Bartickets: Es werden Einzelfahrausweise sowie 6-Fahrten-Ausweise aller Preisstufen
angeboten

Zeitfahrausweise: Wochen- und Monatskarten (monatlich oder im Abo) des AVV (ab
Preisstufe 2) sind im grenziberschreitenden Verkehr verfigbar. Das Semesterticket,
Schilertickets und AZUBI-Zeitkarten gelten grenziberschreitend nicht. (QUELLE:
www.avv.de, Datei: uebergang-heerlen.pdf)

Ein spezielles Fahrzeugkonzept ist die Voraussetzung flir den grenziberschreitenden
Verkehr, da die Fahrzeuge sowohl fur den deutschen als auch flr den belgischen und
niederlandischen Verkehr zugelassen und hergerichtet sein missen. Zum Einsatz kommen
derzeit dreiteilige Talent-Triebzlige des Typs Br 644 in Einfachtraktion, die flr den
grenziiberschreitenden Verkehr mit Einrichtungen fir den niederlandischen Zugfunk
nachgeristet wurden.

Im Dezember 2002 geht die 2. Stufe der euregiobahn an den Start, dann werden 26 neue
Dieseltriebziige (Talent, VT 643.29) den Fligelzugbetrieb aufnehmen. Ab Stolberg
Hauptbahnhof teilen sich die Zige dann nach Stolberg-Altstadt und Gber Weisweiler nach
Duren auf. In Herzogenrath wird nach dem gleichen Prinzip nach Heerlen, Ménchengladbach
sowie Uber Alsdorf nach Mariadorf gefahren. Als Endausbau lGber den Flughafen Merzbriick
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und Wirselen sowie als Strallenbahn in die Aachener Innenstadt. Deswegen mussen die
Fahrzeuge auch fir den Ubergang zwischen Eisenbahn (Betrieb nach EBO) und
StraRenbahn (Betrieb nach BOStrab) geeignet sein.

Begleitet wurde und wird die euregiobahn von umfangreichen Marketingmaflinahmen, — die
euregiobahn als regionaler Markenname mit hohem Wiedererkennungswert.

Der schrittweise Ausbau eines 45 km langen Streckennetzes sowie der Neubau von
Verbindungsstrecken in vier Ausbaustufen ist vorgesehen. Insgesamt sollen 27 neue
Haltepunkte entstehen. Der Betrieb der euregiobahn erfolgt durch die DB Regionalbahn
Rheinland GmbH, die auf der Strecke nach Heerlen eng mit dem niederlandischen
Unternehmen NS Reizigers kooperiert. Das Land NRW férdert und begleitet das Projekt.

Mit der besonderen Lage der Region Aachen im Herzen der Euregio Maas-Rhein sind
erfolgreiche Nahverkehrskonzepte auch flir den grenziberschreitenden Verkehr unbedingt
erforderlich. Mit der Vernetzung des Nahverkehrsangebotes soll das erfolgreiche
Zusammenwachsen der Wirtschaftsregion Euregio Maas-Rhein gestarkt werden. Ziel der
euregiobahn ist es, die Grenzbarrieren fir den Bahnverkehr abzubauen durch:

e Mehr Direktverbindungen

e Taktverdichtung

e Optimierung der Umsteigebeziehungen zur Reiseverkurzung

e Bessere Anschlisse zwischen Bus und Bahn

e \Verbesserte Zubringerverkehre zu den Fernziigen

Die euregiobahn will auch grenziberschreitend eine attraktive Alternative zum MIV bieten.
Mit Fahrgastzahlen von (ber 3000 Fahrgasten am Tag, dabei tber 1500 auf dem Stolberger
Abschnitt, scheint die euregiobahn ihrem Anspruch gerecht zu werden. (nach ,Die
euregiobahn®, Aachener Verkehrsverbund GmbH).

1.2 Aufgabenstellung

Im Rahmen des Seminars ,Methoden der Empirischen Sozialforschung® am Lehrstuhl fir
Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen im Sommersemestern 2002 sollen die
Seminarteilnehmer die eigenstandige Konzeption, Durchflhrung und Auswertung
empirischer Studien erlernen. Dies erfolgt in einer selbstandig durchzuflihrenden
Gruppenarbeit: FUr eine ausgewahlte aktuelle Fragestellung wird ein vollstandiges
Erhebungskonzept einschliel3lich der Erhebungsinstrumente erarbeitet. Bei der vorliegenden
Gruppenarbeit sollte die Qualitat der euregiobahn ein Jahr nach Betriebsbeginn Uberpriift
werden.
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2 Befragung

2.1 Konzeption

Zur Uberprifung der Qualitat der euregiobahn wurde eine Fahrgastbefragung in den Ziigen
der euregiobahn als geeignetes Instrument ausgewahlt. Von besonderem Interesse fir die
Studierenden waren dabei die Aspekte des grenziberschreitenden Verkehrs sowie die
Verknipfung der euregiobahn mit anderen Verkehrsmitteln. Da der grenziberschreitende
Verkehr ein wichtiges Kriterium des Fragebogens darstellte, wurde nur auf der Teilstrecke
Aachen West — Heerlen erhoben. In jedem der dort verkehrenden Zige war im
Erhebungszeitraum ein Befragungsteam anwesend.

Fur die Befragung der Fahrgaste der euregiobahn wurden standardisierte Fragebégen
entwickelt, die von den Reisenden selbst auszufilllen waren und von den Befragenden
ausgegeben und eingesammelt wurden. Die vorgegebenen Antwortmdglichkeiten
ermoglichen dabei eine elektronische Datenauswertung.

2.2 Pretest und endgultiger Fragebogen

Da der grenzuberschreitende Verkehr in die Niederlande ein Schwerpunkt der Befragung
war, wurde der Fragebogen auf Deutsch und auf Niederlandisch abgefasst. Fir die
vorlaufige Befragung wurde ein Fragebogen entwickelt, der Fragen zu folgenden Themen
enthielt:

e Einstiegs- und Ausstiegshaltestelle und die benutzten Verkehrsmittel fir die Weg zur
und von der euregiobahn

o Tickets

e Nutzungshaufigkeit der euregiobahn

e Reisezweck

e Beurteilung des Angebotes der euregiobahn im Hinblick auf die Verknipfung mit
anderen Verkehrsmitteln

¢ Vergleich mit dem Angebot der Buslinie 44 (ASEAG)

e Vorschlage fir zusatzliche Haltestellen

¢ Soziodemografische Merkmale der Befragten

Der Pretest wurde im Freundes- und Verwandtenkreis der Studierenden am 22. Mai 2002
durchgefihrt. Der Stichprobenumfang flr den Pretest lag bei 9 Personen. Dabei kam es zu
keinen Missverstandnissen und Unstimmigkeiten, so dass der vorlaufige Fragebogen flr die
endglltige Befragung Gbernommen wurde.
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2.3 Erhebungsdurchfuhrung

Die Erhebung wurde am Dienstag, den 4. Juni 2002, und am Samstag, den 8. Juni 2002,
durchgefiihrt. Dabei lag der Erhebungszeitraum am Dienstag von 6.30 bis 8.00 Uhr sowie
von 14.00 bis 19.00 Uhr und am Samstag von 10.00 bis 12.00 Uhr. Insgesamt wurden 410
Personen befragt, davon 108 am Dienstag Morgen, 212 am Dienstag zwischen 14.00 und
19.00 Uhr sowie 70 Personen am Samstag. Damit ist der Stichprobenumfang der Erhebung
fir eine allgemeine Beurteilung des grenziiberschreitenden Verkehrs als ausreichend zu
bewerten.

In der Morgenzeit waren die Zuge voll besetzt, trotzdem konnten bis auf wenige Ausnahmen
alle Fahrgaste befragt werden. Am Nachmittag konnten zunachst alle Fahrgaste befragt
werden. Die Berufspendler, die bereits morgens einen Fragebogen ausgefillt hatten,
nahmen jedoch nicht ein zweites Mal an der Befragung teil. Ab 17.00 Uhr stieg der Anteil
derjenigen Fahrgaste, die aufgrund von Sprachproblemen oder unter Alkohol- (Drogen-?)
Einfluss nicht in der Lage waren, den Fragebogen auszufiillen. Daher wurde die Befragung
am Dienstag um 19.00 abgebrochen. In den Morgenstunden am Samstag stellte sich dieses
Problem nicht, es konnten alle im Zug anwesenden Fahrgaste befragt werden.

Die Fahrgaste waren im allgemeinen auch gerne bereit den Fragebogen auszufiillen.
Lediglich aufgrund kurzer verbleibender Fahrzeit, beispielsweise zwischen Landgraaf und
Heerlen oder Kohischeid und Aachen West, lehnten viele Fahrgaste — vor allem altere
Menschen eine Teilnahme ab. Daher wurde auf das Austeilen der Fragebdgen auf den
genannten Teilstlicken Uberwiegend verzichtet, so dass diese Fahrgaste nicht erfasst
wurden.

2.4 Auswertung

2.41 Befragte Personengruppe

Da fast alle Personen, die sich zum Erhebungszeitraum in den Zigen der euregiobahn
zwischen Aachen West und Heerlen befanden, befragt werden konnten, zeigen die
untenstehenden  Diagramme  einen  reprasentativen  Querschnitt  durch  das
Personenaufkommen. Die folgenden Diagramme zeigen die soziodemographischen
Merkmale der Befragten.
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Geschlecht

weiblich
41%

mannlich
59%

Abbildung 1: Geschlechtsverteilung der Befragten (n=402)

Alter

60 Jahre und
alter 10 bis 17 Jahre
9% 10%

18 bis 29 Jahre

30 bis 59 Jahre 32%
49%
Abbildung 2: Altersgruppen (n=405)
Berufstatigkeit
nicht
erwerbstatig Schiiler
15% 12%

Azubi
7%
Student
14%
erwerbstatig
52%
Abbildung 3: Berufstatigkeit (n=396)
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Aus diesen Diagrammen wird ersichtlich, dass der Anteil der Manner in der euregiobahn
sehr hoch liegt und die Erwerbstatigen sowie die Altersklasse von 30 bis 59 Jahre iberwiegt.
Da wahrend der Zeit des Berufsverkehrs befragt wurde, war diese Verteilung zu erwarten.

Befragte Personen

4.6.02
(18-19 Uhr)
8.6.02 18
(10-12 Uhr)
70 4.6.02
(6:30-8 Uhr)
108

4.6.02

(14-18 Uhr) 194

Abbildung 4: Verteilung auf die einzelnen Befragungszeitraume

Abbildung 4 zeigt die bereits beschriebenen Befragungszeitraume und
Befragten im jeweiligen Zeitraum.

2.4.2 Reisezweck

Fahrtzweck

3%

O Arbeit

23% . .
@ Ausbildung/Studium/Schule

35%
O Dienst-/Geschéftsreise

O private Erledigung/Einkauf

B Freizeitaktivitat/Besuch

23%

14%

O Sonstiges
2%

Abbildung 5: Fahrtzwecke (n=405)

die Anzahl der

Die Mehrheit der Befragten gab als Fahrtzweck regelmaflige Tatigkeiten wie Arbeit und
Ausbildung an. Auch hier zeigt sich die bereits beschriebene Inkonsistenz zu dem erhobenen

Anteil der Zeitfahrkarten.
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2.4.3 Ticket
Was fiir ein Ticket haben Sie?
Sonstiges
24% Einzelfahrkart
e
36%
Euregioticket

2%

Semesterticke
t
8%

Wochen-
/Monatskarte
30%

Abbildung 6: Verwendete Tickets (n=403)

Auffallig ist bei der Frage nach den verwendeten Fahrkarten, der groRe Anteil der
Einzelfahrkarten. Das lasst darauf schlieBen, dass nur ein geringer Prozentsatz der
Fahrgaste die Verbindung regelmafig nutzt. Der ebenfalls sehr grolte Anteil an sonstigen
Fahrkarten geht im wesentlichen auf Schénes-Wochenend- beziehungsweise Schoner-Tag-
NRW-Tickets zurlick, diese wurden nicht extra erfasst.

2.4.4 Nutzungshaufigkeit

Wie oft nutzen Sie die euregio bahn?

50
45 -
40
35

25
20 A
15
10

Angaben in Prozent

0 \

taglich/fast taglich mind. einmal pro mind. einmal pro seltener
Woche Monat

Abbildung 7: Nutzungshaufigkeit (n=390)

Die Ergebnisse der Abfrage der Nutzungshaufigkeit scheinen auf den ersten Blick
Uberraschend, da 45 Prozent der Befragten angeben taglich oder fast taglich zu fahren, aber
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nur 30 Prozent eine Zeitfahrkarte verwenden. In der folgenden Tabelle wird deutlich, dass
ein grolRer Teil der Vielfahrer ,sonstige Fahrkarten® verwendet. Es konnte wegen oft
unvollstandiger Angaben nicht geklart werden, um welche Fahrkarten es sich dabei handelt,
in den meisten Fallen dirfte es sich jedoch um Job-Tickets, Schiilerfahrkarten und NRW-
Schoéner-Tag-Tickets handeln. Im Fragebogen wurde eine so genaue Unterteilung der
benutzten Tickets nicht vorgenommen, trotzdem notierten viele Fahrgaste, die ,Sonstiges®
als Art ihres Tickets angaben, den genauen Namen ihres Tickets.

Haufigkeit der Nutzung
Gesamt tég_l_icr_ilfast mind. einmal mind. einmal seltener

taglich pro Woche pro Monat
Gesamt 388 173 74 46 95
Einzelfahrkarte 141 14 34 30 63
% Wochen-/Monatskarte 121 96 16 3 6
S Semesterticket 30 16 6 3 5
F  Sonstiges 89 47 18 6 18
Euregioticket 7 4 3

Tabelle 1: Haufigkeit der Nutzung gegeniiber verwendeten Fahrkarten

2.4.5 Angaben zur friiheren Nutzung der Bahnverbindung nach Heerlen

54% der Befragten benutzte vor der Einflhrung der euregiobahn bereits die Bahnverbindung
Aachen-Heerlen und ist nach der Erweiterung des Bahnangebotes auf die euregiobahn
umgestiegen. 46% gaben an, auf der Strecke Aachen-Heerlen mit der euregiobahn von
anderen Verkehrsmitteln auf die Bahn umgestiegen zu sein. In den meisten Fallen wurden
die Grinde fir die Nichtbenutzung der Bahnverbindung nur sehr vage angegeben, vielfach
wurden andere Verkehrsmittel benutzt oder der Bedarf fur Fahrten auf dieser Strecke war
vorher nicht gegeben.

Haben Sie friiher auch schon die Bahnverbindung
zwischen Aachen und Heerlen genutzt?

56
54
52
50 -
48 -
46
44
42

Angabe in Prozent

Ja Nein

Abbildung 8: Friihere Benutzung der Bahnverbindung nach Heerlen (n=403)
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Warum haben Sie die Bahnverbindung frither
nicht genutzt?

45
40 -
35
30
25
20
15
10 -

0 [ ] [ ]

Angabe in Prozent

kein Bedarf Auto Bus nicht bekannt sonstiges

Abbildung 9: Begriindung der friheren Nicht-Nutzung (n=74)

Die Aufschlisselung der Griinde fir die Nicht-Nutzung der Bahn, die unter ,sonstiges®
zusammengefasst wurden, befindet sich im Anhang. (Seite 57)

2.4.6 Zugang zur Haltestelle/Abgang von der Haltestelle der euregiobahn

Insgesamt wurden die Haltestellen der euregiobahn von 42% der Befragten mit dem OV
erreicht.. Weiterhin kam ein Drittel der Befragten zu Full zum Bahnhof, was eine relativ
geringe Entfernung der Wohn- und Zieladressen zu den Haltestellen der euregiobahn
bedeutet. Die Fahrradnutzung ist mit nur 6% als gering einzustufen, immerhin 19% der
Befragten kamen mit dem Pkw zur Haltestelle, was einerseits mit den beschrankten
Parkmdglichkeiten an den Haltestellen erklart werden kann, andererseits handelt es sich bei
Pkw und Fahrradern um nicht austauschbare Verkehrsmittel, die nur fir den Weg von der
Wohnung zur Haltestelle benutzt werden kénnen, wahrend die Wege zur Haltestelle auch
von anderen Adressen als der Wohnung mit dem OV oder zu Fu zuriickgelegt werden
koénnen.
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Benutzte Verkehrsmittel auf dem Benutzte Verkehrsmittel auf
Weg zur Euregio bahn dem Weg von der
Euregio bahn
MIV
0,
19% MIV
Bahn 6%
12%
Bahn
[v)
16% Bus Ful
Fahrrad 21% 56%
6%
Bus Fahrrad
25% 5%
Abbildung 10: Verkehrsmittel auf dem Zu- und Abgangsweg

Die Unterschiede der benutzten Verkehrsmittel auf den Zu- beziehungsweise
Abgangswegen sind schwer interpretierbar, da keine Informationen dariber vorliegen, ob die
Befragten sich auf dem Hin- oder Riickweg bezlglich der durchgeflhrten Aktivitat befinden.
Daher wurden die Ergebnisse in der folgenden Tabelle noch einmal zusammengefasst.
Dabei wird deutlich, dass wahrscheinlich aufgrund der kurzen Entfernungen zu den
Haltestellen viele Personen zu FuR dorthin kommen oder den OV benutzen. Das Fahrrad
wird sehr selten benutzt, das kénnte etwas mit den Abstellmdglichkeiten und der Sicherheit
der abgestellten Fahrrader zu tun haben.

FuB Fahrrad ov MIvV
Verkehrsmittel fur Zu- und 44% 5% 38% 12%
Abgang
Tabelle 2:  Verkehrsmittel fur Zu- und Abgangswege
Ausstiegshaltestelle
Stol- Rothe Aachen Aachen Kohl- Herzo- Land-
- Sum-
D berg Erde Hbf West scheid genrath graaf Heer-len  NL :12
D - 1 1 6 2 10
2 Stolberg - 0
% Rothe Erde - 0
8 Aachen Hbf - 1 10 15 6 34 2 68
E Aachen West 1 - 2 7 1 9 20
&, Kohlscheid - 4 4
2 Herzogenrath 2 9 8 63 22 1 - 2 16 123
2 Landgraaf 1 2 15 1 3 - 6 28
W Heerlen 3 8 1 46 6 18 12 - 94
NL 1 4 - 5
Summe 7 18 11 128 30 14 48 21 71 4 352
Tabelle 3: Verteilung der Fahrten liber die Strecke
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Tabelle 3 gibt einen Uberblick Uber die aufgenommenen Relationen, dabei sind die
Relationen mit grenziiberschreitendem Verkehr in dunklerem Grau markiert. Diese Fahrten
entsprechen 53 Prozent der erfassten Wege.

2.4.7 Bewertung der Euregiobahn durch die Kunden

Zufriedenheit der Kunden

Verkniipfung mit dem Rad [
Verkniipfung mit dem Auto ‘ ‘ ‘ I
Qualitat der Haltestellen ‘ ‘ [ ‘ i
Lage der Haltestellen ‘ ‘ ‘ B
Tarife ‘ ‘I ‘ I

Vertaktung mit Bus ‘ ‘ [ ‘ I
Busangebot allgemein ‘ ‘ L i

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

Angaben in Prozent

@ vollkommen zufrieden B sehr zufrieden O zufrieden
O weniger zufrieden W unzufrieden

Abbildung 11: Uberblick iiber die Zufriedenheit mit den erhobenen Merkmalen

Es ist deutlich zu erkennen, dass sich die Zufriedenheit bezlglich der unterschiedlichen
Aspekte nicht wesentlich unterscheiden. Am wenigsten positiv wird die Tarifgestaltung, am
positivsten die Lage der Haltestellen sowie die Verknlpfung mit dem Fahrrad beurteilt.
Insgesamt decken sich diese Ergebnisse aber mit der auch in anderen Erhebungen
festgestellten Globalzufriedenheit mit der euregiobahn.

2.4.8 Verbesserungsvorschlage

Auffallig bei den Verbesserungsvorschlagen der Kunden ist der Wunsch nach einer besseren
Vertaktung der euregiobahn mit anderen Verkehrsmitteln sowie nach einem héheren Takt.
Aulerdem spielt bei den Befragten das Sicherheitsbedurfnis eine groRe Rolle. Vor allem
gegen Abend machten die Befragungsteams die Erfahrung, dass sich vermehrt betrunkene
und aggressive Fahrgaste in den Ziigen befanden. Offensichtlich kann dieses Klientel auch
nicht mit der Anwesenheit von drei Schaffnern abgeschreckt werden. Im Zusammenhang mit
den Haltepunkten gab es einzelne Vorschlage zu allen damit zusammenhangenden
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Bereichen, beispielsweise Sauberkeit, Sicherheit oder der Wunsch nach zusatzlichen
Haltepunkten. Der letzte Punkt wurde in einer eigenen Frage noch einmal vertieft.

bessere Vertaktung
hdherer Takt
Sicherheit/Drogen

Haltestellen

Ticket allg.
Raucherabteil
Ticketautomat

WC im Zug

Personal/Freundlichkeit

sonstiges

billiger |

punktlicher |

Verbesserungsvorschlage

| —
| —
| —
| —
[
[
=

o
()]

10 15

Angaben in Prozent

20

25

Abbildung 12:

2.49 Zusatzliche Haltepunkte

Verbesserungsvorschlage der Fahrgaste (n=144)

Gewiinschte weitere Haltepunkte

Eygelshoven

Schanz

Laurensberg

Richterich

Merkstein | ]

10 15 20 25

Angaben in Prozent

30

35

Abbildung 13:

Weitere Haltepunkte (n=90)
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Zusatzliche Haltepunkte wurden von den Befragten vor allem in Eygelshoven und auf der
Schanz gewinscht. AuRerdem schlugen 21% bzw. 18% der Befragten neue Haltestellen in
Laurensberg bzw. in Richterich vor. Neben den auf dem Fragebogen zur Auswahl gestellten
moglichen Haltestellen wurde von 4% der Befragten eine zusatzliche Haltestelle in Merkstein
gewlnscht. Allerdings erwies sich bei dieser Frage als problematisch, dass nur die
erwahnten Haltepunkte sowie eine Kategorie ,Sonstige:“ vorgeschlagen wurden, da viele
Befragte in diesem Fall ,Sonstige:“ ankreuzten ohne jedoch Winsche zu nennen. Dies
wurde daher als Ausweichkategorie interpretiert und vernachlassigt.

2.4.10 Beurteilung des Angebotes der Buslinie 44

Die Buslinie 44 verkehrt werktags zwischen 6 Uhr morgens und 23 Uhr abends (Samstags 8
Uhr bis 23 Uhr; Sonntags 10 Uhr bis 20 Uhr).

Werktags wird bis 20 Uhr ein Halbstundentakt, danach ein Stundentakt angeboten.
Samstags wird bis 18 Uhr ein Halbstundentakt (danach ein Stundentakt), Sonntags
ganztagig ein Stundentakt angeboten.

Aus den Befragungsergebnissen wird deutlich, dass (ber die Halfte der Bahnfahrer das
Busangebot nicht kennen und fast die Halfte derjenigen, denen die Buslinie 44 bekannt ist,
das Angebot der euregiobahn als besser erachten. Offensichtlich gibt es also unter den
Bahnfahrern nur einen geringen Anteil Umsteiger von der Buslinie.

Wie beurteilen Sie das Angebot der Buslinie 44
Aachen-Heerlen im Vergleich zur Euregiobahn?

6%

1%

@ besser
mgleich gut
20% Dichlechtﬁr .
63% Okenne ich nicht
Abbildung 14: Buslinie 44 (n=398)

2.4.11 Betrachtung des grenziiberschreitenden Verkehrs

Im Rahmen des gewinschten Schwerpunkts der Befragung erfolgt nun die Betrachtung
ausgewahlter Aspekte im grenziberschreitenden Verkehr. Dabei waren etwa 50 Prozent der
Befragten im grenziberschreitenden Verkehr unterwegs. Da die Zeit fur das Ausfullen der
Fragebogen zwischen den Halten Landgraaf-Heerlen sowie Kohlscheid-Aachen West nicht

Lehrstuhl fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr: Arbeitspapier L10
Methoden der empirischen Sozialforschung 50



Julia Fischer, Uli Molter, Marion Vornholt, Anke Wilbertz
Fahrgastbefragung in der Euregiobahn

ausreichte, konnten einige innerdeutsche sowie innerniederlandische Fahrten nicht erfasst
werden. Daher liegt der wahre Anteil des nicht-grenziberschreitenden Verkehrs vermutlich
noch hdéher als oben angegeben, jedoch konnte beobachtet werden, dass nur vereinzelt
Fahrgaste ausschlie8lich auf den oben genannten Streckenabschnitten fuhren.

Grenziiberschreitender Verkehr nach
Berufstatigkeit
nicht erwerbstatig
erwerbstatig
Student
Azubi
Schuler
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0
Angaben in Prozent
@ nicht grenziiberschreitend m grenziberschreitend
Abbildung 15: Grenziiberschreitender Verkehr — Berufstatigkeit (n=378)

Obwohl die Fahrten im grenziberschreitenden Verkehr nach der Berufstatigkeit kaum zu
differenzieren sind, lassen sich doch Unterschiede im Bereich der Nicht-Erwerbstatigen und
Studenten feststellen. Beide Gruppen sind im grenziberschreitenden Verkehr starker
vertreten. Weitere Auswertungen ergeben, dass die Fahrten der Nicht-Erwerbstatigen
Uberwiegend Dienstag nachmittags erfolgten.

Grenziiberschreitender Verkehr nach Fahrtzweck

Sonstiges
Freizeitaktivitat/Besuch
private Erledigung/Einkauf
Dienst-/Geschéftsreise

Ausbildung/Studium/Schule

Arbeit h .

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Angaben in Prozent

‘I:I nicht grenziberschreitend B grenziberschreitend ‘

Abbildung 16: Grenziiberschreitender Verkehr — Fahrtzweck (n=385)
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Im Bereich der Fahrtzwecke gibt es deutliche Unterschiede zwischen
grenziberschreitendem und nicht-grenziiberschreitenden Verkehr. Es zeigt sich, dass die
Fahrten Uber die Grenze vor allem zu den Zwecken Freizeit/Besuch oder private
Erledigung/Einkauf erfolgen, wahrend im nicht-grenziberschreitenden Verkehr viele Arbeits-
/Ausbildungspendler unterwegs sind.

Grenzuberschreitender Verkehr nach
Fahrthaufigkeit

seltener
mind. einmal pro Monat

mind. einmal pro Woche

taglich/fast taglich

0,0 5,0 10,0 150 20,0 250 30,0 350 40,0

Angaben in Prozent

mnicht grenziberschreitend m grenziberschreitend

Abbildung 17: Grenziiberschreitender Verkehr — Fahrthaufigkeit (n=374)

Der oben beschriebene Sachverhalt zeigt sich auch in der Fahrthdufigkeit, im nicht-
grenziberschreitendem Verkehr fahren die Befragten deutlich haufiger, wahrend Fahrten
Uber die Grenze eher einen Ausnahme-/Ausflugscharakter haben.

Art des Tickets nach grenziiberschreitendem Verkehr

Sonstiges [EEEE—

Euregioticket

Semesterticket

Wochen-/Monatskarte ]

Einzelfahrkarte *W

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Angaben in Prozent

Onicht grenzuberschreitend B Grenziiberschreitend ‘

Abbildung 18: Grenziiberschreitender Verkehr — Tickets (n=383)

(Die angebotenen Tickets sind in Kapitel 1.1 aufgeflhrt.)
Auch bei die Wahl der Tickets — im grenziberschreitenden Verkehr werden zum grof3en Teil
Einzelfahrkarten verwendet — zeigt, dass dort wenig regelmaRige Fahrten stattfinden. Im
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nicht-grenziberschreitenden Verkehr werden vorwiegend Dauerkarten verwendet, da diese
Fahrten hauptsachlich taglich oder fast taglich erfolgen.

Zufriedenheit mit dem Tarif im
grenziuberschreitenden Verkehr

unzufrieden

weniger zufrieden

zufrieden —

sehr zufrieden

vollkommen
zufrieden

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Angabe in Prozent

O nicht grenziberschreitend B grenzuberschreitend ‘

Abbildung 19: Grenziiberschreitender Verkehr — Zufriedenheit (n=330)

In Bereich der Zufriedenheit mit dem Tarif gibt es Uberraschender Weise keine erheblichen
Unterschiede zwischen grenzuberschreitendem und nicht-grenziberschreitendem Verkehr.
Es zeigt sich also keine gro3e Unzufriedenheit durch fehlende durchgehende Tickets. Die
anderen Zufriedenheitsabfragen ergeben keine Unterschiede.

3 Fazit

Wie auch aus der Entwicklung der Fahrgastzahlen zu ersehen ist, ist die Einfuhrung der
euregiobahn auf der Strecke Aachen - Heerlen ein Erfolg fir den Betreiber DB Regio
Rheinland GmbH.

Aus den Befragungsergebnissen wird klar, dass die Bahn sowohl innerhalb Deutschlands als
auch grenzuberschreitend, wenn auch zu unterschiedlichen Fahrtzwecken, gut angenommen
wird. Insbesondere auf der deutschen Strecke ab Herzogenrath wird die Bahn wegen ihrer
im Vergleich zu anderen Zigen hohen Punktlichkeitsrate sehr haufig als zuverlassiges
Verkehrsmittel von Arbeitspendlern genutzt. Grenziberschreitend stehen die Arbeitspendler
nicht so sehr im Vordergrund, hier ist der Reisezweck ,Freizeit” vorherrschend.

Entgegen unserer Vermutungen stellt die eingeschrankte Verflgbarkeit und Auswahl der
grenziberschreitenden Tickets keinen markant grof3en Kritikpunkt der Fahrgaste dar.
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Allerdings flieRen hier naturlich keine Meinungen von Personen ein, die die Bahn gar nicht
nutzen.

Als weitaus grofleres Problem hat sich der Drogentourismus herausgestellt. Trotz
Anwesenheit von niederlandischen als auch deutschen Zollbeamten in den jeweiligen
Bahnhofen Aachen und Heerlen, ist die Situation in den Zligen insbesondere nachmittags
und abends teilweise sehr unangenehm. Dieser Umstand schreckt sicherlich viele potentielle
Fahrgaste ab. Unserer Auffassung nach besteht hier dringender Handlungsbedarf, um die
Sicherheit und vor allem das subjektive Sicherheitsgefuhl der Gbrigen Fahrgaste zu starken.

Als weiterer zentraler Punkt ist die Vertaktung der Linie mit weiteren Ziigen in den beiden
Knotenbahnhéfen Aachen Hbf und Heerlen zu nennen. Von sehr vielen Fahrgasten wurden
fehlende oder sehr unattraktive Anschlisse genannt. Dieses Problem lieRe sich mit einer
ebenfalls sehr haufig geforderten Takterh6hung auf 30min groRtenteils losen. Die
Wartezeiten auf Anschlussziige wirden sich dadurch erheblich reduzieren und die Bahn
ware flr viele Personen noch attraktiver.

Des weiteren sollte in Erwagung gezogen werden, die euregiobahn mit weiteren Halten in
den Siedlungsschwerpunkten Eygelshoven, Richterich und an der Schanz (AC) als
Nahverkehrsmittel mit guter Erreichbarkeit zu etablieren und auszubauen.

Zusammenfassend l3sst sich sagen, dass die euregiobahn eine wichtige Verkniipfung
innerhalb der Euregio-Maas-Rhein zwischen dem GroRraum Aachen und Sudlimburg/
Heerlen darstellt. Eine weitere Optimierung des Angebots |asst sich durch

a) eine Taktverdichtung und damit bessere Anschlisse,

b) weitere und glinstigere grenziberschreitende Tickets,

c) mehr Sicherheit und Sauberkeit in den Zligen und auf den Bahnhofen sowie
d) weitere Haltepunkte

erreichen.
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4 Anhang
Fragebogen
T e Y&
e, “ECHNISCHE
> : HUDHSOHULE
T
Sehr geehrte Fahrgaste, e=ISB

im Rahmen einer Lehrveranstaltung zieht die RWTH Aachen in Kooperation mit der DB Regio nach einem Jahr
Euregiobahn Bilanz. Mit Ihrer Unterstitzung wollen wir noch besser werden! Bitte helfen Sie uns dabei und
geben den ausgefilliten Fragebogen beim Befragungspersonal ab (oder am Platz liegen lassen).

Vielen Dank fiir lhre Unterstitzung!!

{1) An welcher Haltestelle sind Sie o T '
eingestiegen und wo werden sie filpstieg: L-l n’{ juesine /{ i DZK/V‘L
aussteigen? by Iy Sk : sl
2) Wie sind Sie zur Haltestelle der O Auto, Motarrad, Mofa O Fahrrad O Sonstiges:
Euregiobahn gekommen? = Bus O zuFul
: ; <10 Taxi O Bahn
3) Wie kommen Sie von der O Auto, Motorrad, Mofa O Fahrrad O Sonstiges:
Eurugiobaihh"zum Ziel? T O Bus A zuFul
O Taxi O Bahn =
) Was fir ol Tlcket habon Sle? gﬁa’\s‘i’nzelfahrkade O Semesterticket
O “Wochen-/Monatskarte O Sonstiges:
5) Wa oft fahren s:o mit der | O taglich/fast taglich (X mind. einmal pro Monat
Euregiobahn? : O mind. einmal pro Woche O seltener e
6) Haben Sie frither auch. schon die
Bahu\rerbmdung nach Heerlen Aya O Nein, weil
genutzt? - 7 7
7) Bitte nennen S:e uns: dmeeck. O Arbeit private Erledigung/Einkauf
Ihrer heutjgon Fahn T O Ausbildung/Studium/Schule O Freizeitaktivitat/Besuch
O Dienst-/Geschéftsreise O Sons‘uges _
8) ‘im‘omﬂ'leden M&mpem&mtch mit der Verknilpfung der Euregiobahn und:.. S e
vollkommen | sehr 5 weniger - [weiRT ]
zufrieden | zufrieden - zufriader_r‘ | zufrieden unzufneden “fnicht |
] -rmt dem Busangebo: : | |
im Aligemeinert M
der Vertaktung: - q
TS i R U e =) O O O =T -
(Anschliisse); j ’
der Tanfgas:almng [m] m] ! o\ ] O ]
der Lage der Haltstellen O O ] O (=] @\
mit dem Auto: B 034 - - = o
mit dem Fahrrad: [m] | X =] O O D
~Qualitat der Haltestellen: ] { a m’ a a a
| 9) Haben Sie Verbesserungsvorschidge? N
10} Wie beurteilen Sie das Angebot der Buslinie 44 Aachen — Heerlen im Vergleich zur Eur&giobahn?— ;
r O besser O gleich gut {Q}(schlechtar O kenne ich nicht | o
11] Wo wiirden Sie sich weitere Haltepunkte der bestehenden Eumg_mbam wiinschen?
O Eygelshoven O Richterich O Laurensberg I:I Schanz /fz‘.( Sonstlges |
12) Weichen Beruf Uben Sie O, Schler T ICTetWMbetata s = 2%
i mnmerﬂan aus? R ey Azubi O nicht erwerbstatig |
Student |
13} Welcher Altersgmppe gehdéren O 10 bis 17 Jahre OO0 30 bis 59 Jahre
Siean? = 35#\18 bis 29 Jahre 0 60 Jahre und alter
14) Geschlecht: : O Weiblich (1;( Mannlich |
Abb. A-1: Beispiel fiir einen ausgefiillten deutschen Fragebogen
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thm;cu
WESTFALISCHE
'ECHMSCHS 3

Vg

Geachte passagieren,

In het kader van een leerorganisatie wil de RWTH Aken in cooperatie met de DB Regio na een jaar
Euregiobahn de balans opmaken. Met uw ondersteuning willen wij nog beter worden! Hulpt ons ermee en geeft
de ingevulde vragenlijst bij de personeel voor de ondervraging af (of op de plaats laten liggen).

Bedankt voor uw hulp!!

1) Aan welke halte bent u ingestapt . :
= Instap: Uitgang:
en Im_lr_a_arlgaa_t u uitstappen? E\Q vv;l m / Q Z A
2) Hoe bent u naar de halte van de | ® auto, motorfiets, scooter O fiets O andere dingen:
-Euregiobabn gekomen? =z 0 bus O tevoet
O taxi O trein
3) Hoe komt u van de Eureg,‘obahn O auto, metorfiets, scooter 0 fists 0 andere dingan:
naar uw doel? O bus B te vost
e 10O taxi O frein
'4}.Wat' hebt u voor een ticket?. 10 Enkele reis O Semesterticket
: : {0 Week-/Maandkaart @ andere: YA oy
5) Hoe vaak gaat u met de O dagelijks/bijna dagelijks ® ten minste een keer per maand
-Euregiobahn? O ten minste een keer per week [0 zeldener
6} Hebt u al vioeger de :
-~ treinverbindi ng naar Heerlen " Ja O Nee, omdat...
gebruikt? e
7} Kuatuonshetdﬂel vanuw - 0O werk O privé-athandelingfinkoop
hu;dlge reis noemen: O opleiding/studie/school 3 activiteit in uw vrije tijd/bezoek
O diensi-izakenreis O andere dingen
S} Hoo tevreden bent u persoonlqk met de verbinding van de Euregiobahn en....
. volkomen | zeer 4 minder S5
~ |tevreden ° |['tevreden tovreden tevreden | ontevreden | i
o] bood :
met de usan i : @ a 0 g | 5
‘in het algameaﬂ : | l |
m e e e
i O | O | ju]
[ (verbsndmg) x t “
|| de tariefvorm: T @ a T a i S I I s T
|| de positie van da haltes " O . I | a
{"met de autor = [u] SRR =T o
met de fiets: B a O [m] ' m}
“kwaliteit var de haltes: " { O o [m] O
19) Kunt u een voorstel doen voor verbetering?

| 10} Hoe beordeelt u-de anbood van lijn 44 Aken — Heerlen in vergelijking met de Euregiobahn? -
z! O beter 0O evengoed O slechter W ken ik niet | e
{11} Waar zouden voor u extra haltes van de bestaande Euregiobahn wenselijk zijn? ?

’[ O Eygelshoven O Richterich O Laurensberg O Schanz O ergens anders N-V R |

12) Welk beroep hebt u 7 O scholier wlwekend . . SIE noes hos
O ey O leerjongen/-meisje O niet werkend
_ O student
1'13) Hoe oud bent u? O 10tot 17 jaar ¥ 3010t 59 jaar
: i 0 18 tot 29 jaar 0 60 jaar en ouder
- 414) geschiacht: B vrouwelijk O manneh]k

Abb. A-2: Beispiel fiir einen ausgefiilliten niederldndischen Fragebogen
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Zu Kapitel 2.4.5, Seite 10

Zur Frage 6 (Haben Sie friiher auch schon die Bahnverbindung nach Heerlen genutzt?)

wurde nach den Grunden gefragt, warum die Bahn friher nicht genutzt wurde. Unter
sonstiges sind alle nicht Antworten zusammengefasst, die nicht den anderen auf Seite 10

aufgeflihrten Kategorien zugeordnet werden konnten.

woanders gewohnt

neu hier

neuer Arbeitsplatz

zu umstandlich

weil es keine gute Verbindung gab
weil nicht vorhanden

fuhr nicht bis nach Stolberg
weil die Euregiobahn nicht fuhr
weil neu nach Aachen gezogen
weil ich noch nicht lange in Herzogenrath
Wohnsitz in Kerkrade
Verbindung nur bis Aachen Hbf
weil ich Azubi bin

umstandlich

andere Strecke

wohne nicht hier

nicht bis Stolberg

umzug

weil die Euregiobahn nicht fuhr
vorher immer via mgladbach
weil die Euregiobahn nicht fuhr
weil die Euregiobahn nicht fuhr
umzug

umzug weiter vom bahnhof weg
umzug

umzug

Abb. A-3: Nennungen zu Frage 6 des Fragebogens
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Zu Kapitel 2.4.7:

Die erhobenen Merkmale werden in folgenden noch einmal getrennt betrachtet. Die
Durchschnittswertberechnung erfolgt nach einer Zuordnung von vollkommen zufrieden = 1

bis unzufrieden = 5.

e Busangebot (im Allgemeinen)

vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
13% 18% 46% 17% 6%
Durchschnitt: 2,9
o Vertaktung mit dem Busangebot
Vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
9% 13% 42% 25% 11%
Durchschnitt: 3,2
o Tarifgestaltung
vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
6% 9% 48% 28% 10%
Durchschnitt: 3,3
o Lage der Haltestellen
vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
12% 25% 55% 7% 1%
Durchschnitt: 2,6
o Verkniipfung mit dem Auto
vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
9% 13% 56% 16% 6%
Durchschnitt: 3,0
e Verkniipfung mit dem Fahrrad
vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
13% 26% 51% 4% 5%
Durchschnitt: 2,6
e Qualitat der Haltestellen
vollkommen zufrieden | sehr zufrieden | zufrieden | weniger zufrieden | unzufrieden
11% 30% 48% 5% 6%

Durchschnitt: 2,7
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Streckenverlauf der Euregiobahn und der Buslinie 44
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