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MOBILITAT IN GRENZREGIONEN

VERGLEICH DES MOBILITATSVERHALTENS
DIES- UND JENSEITS DER GRENZE
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Das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung
des Departements Bas-Rhin ist aus der
Mobilitatsumfrage 2019 gut bekannt.
Auf Grundlage dieser Befragung und
ihres deutschen Pendants ,,Mobilitat

in Deutschland“ 2017 konnten wir vier
Grenzregionen vergleichen: zum einen
das Nordelsass mit der Stidpfalz, zum
anderen Straf3burg und seine nahen
Umlandgemeinden mit dem Stadtkreis
Karlsruhe'.

1. In diesem Bericht steht Straf3burg fir ,Stra3burg und nahes
Umland” und Karlsruhe fir den ,Stadtkreis Karlsruhe®.
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Zur grenziberschreitenden

Mobilitat liegen bereits quantitative
und qualitative Studien vor,

Uber die Alltagsmobilitdt unserer
rechtsrheinischen Nachbarn wussten
wir dagegen bisher wenig.

Dabei ist diese Frage von
grundlegender Bedeutung: Inwiefern
unterscheidet bzw. dhnelt sich

das Mobilitatsverhalten in unseren
beiden Landern? Was sagt dies liber
Lebensstile und kulturelle Pragungen
aus? Welche Spielraume und Potenziale
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ergeben sich daraus ggf. fur die
Entwicklung von Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr?
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Die hier verglichenen Rdume ahneln sich in Typ
und Besiedlungsdichte: Straf3burg und Karlsruhe
sind zwei regionalbedeutsame Metropolen mit
ahnlichen Siedlungsformen. Das Nordelsass und
die Stdpfalz sind beides Grenzregionen, wobei
die Sudpfalz dichter besiedelt ist und mehr kleine
zentrale Stadte aufweist.

Die Franzosen besitzen
mehr Autos...

Die stdpfélzischen Landkreise zahlen zu den
deutschen Landkreisen mit dem hochsten Pkw-
Besatz. In den Landkreisen Germersheim und
Sudliche Weinstraf3e liegt die Ausstattung bei 630
Pkw pro 1000 Einwohner (Kraftfahrtbundesamt,
2022). Doch im Nordelsass — Haguenau
ausgenommen — betragt die Dichte sogar

690 Pkw pro 1000 Einwohner.

Dabei besitzt die Halfte der nordelsassischen
Haushalte mindestens zwei Pkw. In der Siidpfalz
trifft dies nur auf ein Drittel der Haushalte zu.

Auch die urbanen franzdsischen Haushalte
verfiigen Uber mehr Autos: 68 % der Straf3burger
Haushalte haben einen Pkw, in Karlsruhe sind es
60 %. Bemerkenswert ist, dass in Karlsruhe zwar
mehr Personen einen Flhrerschein besitzen, aber
nur 66 % von ihnen in einem Haushalt mit Pkw
leben, wahrend es in Straf3burg 84 % sind.

... und fahren haufiger damit

Die Anzahl der Personen, die wenigstens einmal
pro Tag einen Pkw nutzen, ist im Nordelsass
héher (80 %) als in der Studpfalz (71 %).

Diese hohe Nutzungsrate lasst ebenso wie die
hoéhere Pkw-Ausstattung der nordelsdssischen
Haushalte auf eine gewisse Abhangigkeit vom
Auto schlief3en. Die Hélfte der Nordelsasser
legt die taglichen Wege ausschliefllich mit dem
Pkw zuriick; in der Sudpfalz gilt dies nur fir ein
Drittel der Bevélkerung.

Auch die stadtischen Pkw-Nutzer sind in
Straf3burg zahlreicher (46 %) als in Karlsruhe
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Ist das Auto unverzichtbar?
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(41 %), der Anteil der ausschlief3lichen Pkw-
Nutzer ist dagegen gleich (20 %).

Die Deutschen sind multimodaler

Fur die Mobilitat der Deutschen spielt das Auto
eine geringere Rolle, da viele von ihnen mehrere
Verkehrsmittel nutzen. 62 % der Stdpfalzer, die
wenigstens drei Wege am Tag zurlicklegen, nutzen
daflr zwei oder mehr Verkehrsmittel. Im Nordelsass
trifft dies nur auf 40 % der Bevolkerung zu.

Auch in den Stadten ist dieser Unterschied —
wenngleich in geringerem Maf3e — zu beobachten.
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Aktive Mobilitat:
ein kontrastierendes Bild

Unter aktiven Mobilitdtsformen versteht man
Zufuf3gehen und Radfahren (der Vorfahre des
Fahrrads, die Draisine, wurde Ubrigens 1817 von
Karl Drais in Karlsruhe erfunden).

Zufuf3gehen bei geringen
Entfernungen

Sehr kurze Wege werden nach wie vor meistens
zu Fuf3 bewaltigt, und zwar in beiden Landern.
Stédter legen 70 % der Wege unter einem
Kilometer per pedes zurlick, im stadtregionalen
Raum liegt dieser Prozentsatz bei ca. 55 %.

Allerdings ist der Anteil der Fuf3génger in der
Sudpfalz hoher (46 %) als im Nordelsass (39 %).

Dass dieser Prozentsatz auf deutscher Seite trotz
eines &hnlichen Modal Splits hoher ist, liegt auch
hier an der ausgepréagteren Multimodalitat der
Deutschen. Die ausschlie3lichen Pkw-Nutzer

(die folglich nie zu Fuf3 gehen) sind im Nordelsass
zahlreicher vertreten als in der Stdpfalz.

Dagegen gibt es im Nordelsass mehr Personen,
die nur zu Fuf3 gehen. Insgesamt gehen auf der
franzosischen Seite weniger Personen zu Fuf3 als
auf der deutschen Seite.

Echte Unterschiede beim
Radverkehr

Ob in urbanen oder in stadtregionalen Rdumen,
das Fahrrad ist in Deutschland eindeutig
beliebter als in Frankreich.

Obwohl Straf3burg in Frankreich als besonders
fahrradaffine Stadt gilt, gibt es hier zweimal
weniger Radfahrer (18 % der Gesamtbevolkerung)
als in Karlsruhe (34 %).

In den stadtregionalen Raumen ist diese Kluft
noch tiefer: Ein Viertel der stidpfélzischen
Bevolkerung fahrt Rad, wahrend es im Nordelsass
nur ein Zehntel ist.

Dabei werden auf deutscher Seite auch langere
Entfernungen mit dem Rad zurtickgelegt:
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In der Sudpfalz betrégt der Modalanteil des
Radverkehrs an Wegen zwischen funf und zehn
Kilometern 18 %, im Nordelsass dagegen nur 2 %;
mit 91 % entfallt hier der Lowenanteil auf den
Pkw. Interessant ist in diesem Zusammenhang,
dass selbst solche weiten Wege fast alle mit

dem ,klassischen” Fahrrad, also ohne elektrische
Unterstltzung, bewaltigt werden. Dies zeigt,
dass die Nutzung des herkémmlichen Fahrrads
durchaus bis zu einer Entfernung von zehn
Kilometern Sinn machen kann, und zwar auch
auf3erhalb der Metropolen.

Wichtige Griinde fur diese Unterschiede sind
naturlich das Vorhandensein von Radwegen und
das Sicherheitsgefuhl der Nutzer.

DIE RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR IN
DEUTSCHLAND

Neben vielen deutschen Landstraf3en verlauft ein
von der Fahrbahn getrennter Radweg. Auch gibt

es zahlreiche Vorhaben fir Radschnellwege und
Pendler-Radrouten. An solche Radwege werden hohe
Qualitatsstandards angelegt: Sie sind asphaltiert,
sicher befahrbar, mitunter beleuchtet und vermeiden
Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsarten.

Sie sollen die Durchschnittsgeschwindigkeit erhdhen
und die Nutzung des Fahrrads fir das Arbeitspendeln
fordern.

1 PENDLER-RADROUTE IM GIONALViERBAND FRANKFURT-RHEIN-MAIN



_

Offentlicher Verkehr:
vorwiegend in den Stadten

Der 6ffentliche Verkehr (OV) wird in
Frankreich wie in Deutschland haufiger
in St&dten als in stadtregionalen
Raumen genutzt. Dennoch gibt es
zahlreiche Unterschiede zwischen den
beiden L&ndern, sowohl beim Angebot
als auch in punkto Nutzerprofile und
Nutzungsgewohnheiten.

Unterschiedliche
OV-Angebote in den
stadtregionalen Raumen

Der Anteil der OV-Nutzer ist in

der Sidpfalz héher (13 %) als im
Nordelsass (8 %). Besonders grof3 ist
diese Differenz bei den unter 18-Jahrigen
und bei Studierenden.

Eine erste Erklarung fur diese
Abweichung sind die unterschiedlichen
OV-Angebote in der Stidpfalz und
im Nordelsass. Die Stdpfalz verfugt
Uber ein engmaschiges Bahn- und
Busnetz mit vielen Haltestellen und
einer insgesamt besseren Vertaktung.
Im Nordelsass ist die OV-Anbindung
aufderhalb der grof3en Schienen- und
Straf3enverbindungen inexistent oder
gering; eine Ausnahme bilden hier nur
die in das OV-Netz von Haguenau
integrierten Gebiete.

Auf3erdem gehort die Stidpfalz zum
Verkehrsverbund Rhein-Neckar,

in dessen von Kaiserslautern bis
Wurzburg reichendem Verbundgebiet
fur alle Straf3en- und Schienennetze
des innerstadtischen und regionalen
OV ein einheitliches Tarifsystem gilt.
Dies vereinfacht die Nutzung sowie das
Umsteigen zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln und Streckennetzen,
da fuUr alle Betreiber innerhalb des
Verbundgebietes nur eine Fahrkarte
erforderlich ist.

ADEUS 2 NOTE 334 & P4

OV-ANGEBOTE IN DER SUDPFALZ UND IM NORDELSASS
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DAS DEUTSCHLANDTICKET

Im Friihjahr 2023 wird das neue Deutschlandticket eingefihrt. FUr nur 49

Euro pro Monat kénnen damit alle 6ffentlichen Verkehrsmittel des Nah- und
Regionalverkehrs benutzt werden. Dieser Tarif liegt unter dem der meisten derzeit
angebotenen OV-Abonnements. Die Maf3nahme kostet Bund und Lénder jahrlich
drei Milliarden Euro.

Nicht nur der Tarif macht dieses Ticket sehr attraktiv, die deutschlandweite
Flatrate durfte auch die Nutzung des 6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs
betrachtlich vereinfachen. Vermutlich wird sich das Mobilitdtsverhalten durch das
Deutschlandticket stark verandern, wodurch die OV-Nutzung in unseren beiden
LLandern noch weiter auseinanderdriften wird.

2! source DB, VRN, SNCF, FLUO 67, Ritmo
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Unterschiedliche Nutzerprofile
im urbanen Raum

Die ,Offentlichen” werden in StraBburg in
etwa von den gleichen Personen genutzt
wie im Nordelsass und in der Stdpfalz:
Schdler, Studierende und Personen, die
keinen Fuhrerschein besitzen.

In Karlsruhe ist dagegen der Schuleranteil
geringer, hier nutzen Uberwiegend
Berufstatige 6ffentliche Verkehrsmittel.

Unterschiedliche
Entfernungen

Die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurickgelegten Entfernungen sind in
Straf3burg zweimal geringer (2,9 km)
als in Karlsruhe (6,3 km)".

Die verschiedenen Verkehrsmittel haben
in den beiden Landern also andere
Einzugsbereiche.

In Straf3burg werden mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln Wege zurtickgelegt, fur
die in Karlsruhe das Fahrrad genutzt wird.

In Karlsruhe fallt der OV-Anteil am Modal
Split erst bei Wegen ab drei Kilometern
ins Gewicht: 20 % der mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurlickgelegten
Strecken sind in Karlsruhe langer als
20 km.

Erklaren lasst sich diese Zahl mit

der leistungsfahigen Stadtbahn

on Karlsruhe, die aufgrund ihrer
Geschwindigkeit und Effizienz langere
Wege gestattet und dazu ermutigt,
weiter entfernt vom Arbeitsort zu
wohnen. Dadurch ist eine dezentrale
Siedlungsstruktur mit Verdichtung
entlang der regionalen OV-Strecken
entstanden.

. Medianwerte
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OPNV-NUTZERPROFIL

Karlsruhe
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Quelle: Enquéte Mobilité Allégée 2019 et Mobilitat in Deutschland 2017
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Mobilitat, ein Spiegel
der Lebensstile?

Die festgestellten Abweichungen
spiegeln auch Gewohnheiten und
Lebensstile wider. Hier wurden drei
grof3e Unterschiede ermittelt, die
das Mobilitdtsverhalten maf3geblich
beeinflussen.

Deutsche Kinder und
Jugendliche? sind
selbststandiger...

Junge Franzosen werden zu Aktivitaten
haufiger von ihren Eltern begleitet, die
daflr hautsachlich den Pkw nutzen.

69 % der nordelsassischen Kinder und
Jugendlichen fahren im Laufe des Tages
mit dem Auto, in der Stidpfalz sind es nur
46 %. Bspw. lassen sich 27 % der Kinder
im Nordelsass morgens mit dem Auto in
die Schule fahren, gegentber 16 % in der
Sudpfalz.

Die deutschen Kinder und
Jugendlichen legen ein autonomeres
Mobilitatsverhalten an den Tag. In
stadtregionalen Rdumen nutzen sie ofter
offentliche Verkehrsmittel (37 %), in den
Stadten das Fahrrad: 50 % der jungen

Karlsruher fahren jeden Tag mit dem Rad,

in StraB3burg sind es nur 15 %.

... was sich auf die Mobilitat
der Frauen auswirkt

Franzdsinnen im gebarfahigen Alter
legen viel mehr Wege mit dem Auto
zurlick, wahrend die Fahrtenzahl der
Manner dieser Altersgruppe in etwa
konstant bleibt. Auf deutscher Seite ist
ein solcher Unterschied zwischen den
Geschlechtern nicht zu beobachten.

ZurUckzufuhren ist dies darauf, dass
franzdsische und deutsche Frauen sehr
unterschiedlichen Beschaftigungen
nachgehen. Im Nordelsass dienen 20 %

2. zw. 5und 18 Jahren
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GESCHLECHTSSPEZIFISCHE ENTWICKLUNG DER MOBILITAT

Anzahl Wege
N

N

Frauen (DE)
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5-9 10-17
Altersgruppe
Quelle: Enquéte Mobilité Allégée 2019 et Mobilitat in Deutschland 2017



der Wege von Frauen der Begleitung
eines Dritten, in den allermeisten Féllen
eines Kindes. Diesen Zweck haben nur 10

% der Fahrten von Sudpfélzerinnen, von

denen im Ubrigen 12 % angeben, dass sie
Hausfrauen sind. Im Nordelsass trifft dies
auf lediglich 6 % der Frauen zu.

Die Mobilitat der Franzésinnen ist

sehr hoch, da die meisten von ihnen
Berufstatigkeit und Familie miteinander
vereinbaren mussen. Dies schlagt

sich in der Hypermobilitat® nieder: Auf
franzosischer Seite stellen Frauen 65 %
der hypermobilen Personen, wahrend auf
deutscher Seite 53 % der hypermobilen
Personen Manner sind.

Hohere Verkehrsleistung
auf deutscher Seite

Anders als bei der Anzahl der taglichen
Wege ist auf deutscher Seite in der
Altersgruppe der 18- bis 60-Jahrigen
ein geschlechtsspezifischer
Unterschied bei den an einem Tag
zurickgelegten durchschnittlichen
Personenkilometern festzustellen, der
sich auf der franzosischen Seite nicht
beobachten lasst.

Der Hauptgrund dafir ist die
Berufstatigkeit: Deutsche Manner
pendeln durchschnittlich 20 km zur
Arbeit, wahrend deutsche Frauen lediglich
12 km zurlcklegen. Der Arbeitsweg der
Franzosen betragt nur 13,5 km, der von
Franzésinnen 11 km.

Warum man in Deutschland eher als in
Frankreich geneigt ist, weit entfernt

vom Arbeitsort zu wohnen, bedarf tber
die mit Mobilitdt und Raumordnung
zusammenhangenden Erklarungen hinaus
weiterer Untersuchungen.

3. Eine Person gilt als hypermobil, wenn sie im Laufe eines
Tages wenigstens 8 Wege zuriicklegt.
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GESCHLECHTSSPEZIFISCHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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Quelle: Enquéte Mobilité Allégée 2019 et Mobilitat in Deutschland 2017

ZUR UNTERSUCHUNGSMETHODE:

Die franzosischen Angaben stammen aus der Mobilitdtsumfrage
2019, die deutschen aus der Befragung ,Mobilitat in Deutschland*
des Jahres 2017. Auf franzdsischer Seite wurden die Ergebnisse von
einem Interviewer erhoben, wéhrend in der deutschen Umfrage 70

% der Antworten von den Befragten selbst eingetragen wurden. Aus
Erfahrung weif3 man, dass bei schriftlichen Befragungen die sehr
kurzen, mehrheitlich zu Fuf3 zurtickgelegten Wege oft unterschlagen
werden. Dies erklart, dass auf deutscher Seite die Anzahl der téglichen
FuBBwege sowie der Anteil des Fuf3verkehrs am Modal Split insgesamt
geringer sind; daraus l&sst sich also kein Trend ableiten. Diese
Verzerrungen wurden in unseren Untersuchungen berucksichtigt.

Zudem unterschied sich das deutsche vom franzdsischen
Bevolkerungsprofil. Um das Mobilitatsverhalten unter Ausschluss
von Verzerrungen durch solche demografischen Abweichungen
vergleichen zu kénnen, mussten daher die deutschen und
franzdsischen demografischen Kriterien neu eingestuft werden.



Fazit und Herausforderungen

Die vergleichende Analyse des
Mobilitdtsverhaltens ergab, dass
Franzosen und Deutsche die
verschiedenen Verkehrsmittel im Alltag
auf zum Teil sehr unterschiedliche Art und
Weise nutzen. Auf3erdem wurde dabei
erneut der enge Zusammenhang zwischen
Angebot, Nutzung und Lebensstilen
deutlich.

In den stadtregionalen Rdumen auf
der franzésischen Seite verfiigen

die Haushalte liber eine héhere
Pkw-Ausstattung, das Auto wird

hier systematischer genutzt, und

die Abhéngigkeit vom motorisierten
Individualverkehr ist generell gréf3er. In
Deutschland werden mehr Alternativen
zum Pkw angeboten. Bspw. sind das
Radwegenetz und die 6ffentlichen
Verkehrsmittel gut ausgebaut. Diese
vielfaltigen Mobilitdtsangebote erkléaren,
dass die Deutschen multimodaler
unterwegs sind als ihre franzdsischen
Nachbarn.

Wahrend das Fahrrad auf franzosischer
Seite vor allem in den Stadten und fur
relativ kurze Wege genutzt wird, steht der
Radverkehr auf der Beliebtheitsskala der
Deutschen dank gut ausgebauter, sicherer

Radwege auch auf3erhalb der Metropolen
und schon in jungem Alter deutlich weiter
oben. Die Fahrradnutzung in Deutschland
zeigt, dass dieses Verkehrsmittel — sogar
ohne elektrische Unterstiitzung — fiir
Entfernungen bis zu zehn Kilometern
und damit auch fiir Uberlandfahrten
geeignet ist. In diese Richtung gehen

im Ubrigen zahlreiche Vorhaben zum
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur.
Dank dieser hohen Investitionen diirfte
die Fahrradnutzung in Deutschland
weiter vorangetrieben werden. In
Frankreich konnte die Tatsache, dass

das Mobilitatsgesetz (LOM, 2019) den
Kommunalverbanden die Zustandigkeit
fur Mobilitét Ubertragen hat, in den
nachsten Jahren in Verbindung mit

der Radverkehrsstrategie der

Collectivité européenne dAlsace (CEA)
zu einem verstérkten Ausbau der
Fahrradinfrastruktur fhren.

Die unterschiedliche Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel in der
Sudpfalz und im Nordelsass steht

in direktem Zusammenhang mit der
Angebotssituation. Da es im Nordelsass
keine Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr gibt, ist der Pkw hier
unverzichtbar; dies wirkt sich insbesondere

Weitere Informationen finden Sie unter:
¢ Pratiques de mobilité en région frontaliere - Regards croisés :

Alsace du Nord-Palatinat du Sud et Strasbourg-Karlsruhe, ADEUS, novembre 2022

¢ Qui sont les usagers des transports en commun urbains ?

Quelles sont les évolutions depuis 2009 ?, ADEUS, février 2022

auf die Mobilitat von Schilern und damit
von deren Mttern aus. Die Einfliihrung
des Deutschlandtickets fur 49 Euro pro
Monat macht 6ffentliche Verkehrsmittel
preislich gegentiber dem Auto Uberaus
wettbewerbsféhig und vereinfacht ihre
Nutzung weiter.

In Karlsruhe ist zu beobachten,

dass das dort vorhandene sehr
leistungsstarke OPNV-Angebot (aber
auch das Straf3ennetz) Berufstatige
dazu veranlasst, ihren Wohnort weit
entfernt vom Arbeitsort zu wéhlen,
und damit zur Suburbanisierung
beitragt. Die Deutschen legen weit
grof3ere Entfernungen zurtick als die
Franzosen, am energieintensivsten und
umweltschéadlichsten sind aber gerade
lange Wege. Diese grof3en Distanzen
sowie die Abhangigkeit von aufwandiger
Verkehrsinfrastruktur sind insofern
problematisch, als die Verringerung

der Mohbilitat und der zurlickgelegten
Entfernungen ein wichtiger Hebel

fur die Erreichung der Ziele in punkto
Treibhausgasemissionen und die
Abfederung der Energie-, Umwelt- und
Klimakrise ist.

* Quels enjeux et perspectives pour un espace métropolitain Strasbourg-Karlsruhe ?, ADEUS, juin 2021

¢ Enguéte mobilité 2019 : Résultats essentiels, ADEUS, décembre 2019

¢ Exploiter le potentiel cyclable dans le Bas-Rhin, Note de 'ADEUS n®34, avril 2011

¢ Mobilitdt in Deutschland — MiD, Ergebnisbericht, février 2019
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