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VORWORT

Claude GENGLER

Das Grenzgéangerphdnomen kann als eine Art ,Zement“ fir die GroRregion SaarLorLux/
Rheinland-Pfalz/Wallonien angesehen werden. Wenn die Personenbewegungen
zwischen den einzelnen Teilgebieten dieses transnationalen Raumes nicht so bedeutend
waren, wére sein grenziberschreitender Charakter weniger ausgepréagt. Die GroRRregion
wirde dann die Akteure aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft viel weniger in Atem
halten als heute.

Wer von Personenbewegungen spricht, redet von Mobilitdt. Da die rdumliche
Organisationsstruktur so ist, wie sie ist, d.h. dass die Menschen nicht immer — sogar
immer weniger — an den Orten wohnen, wo sie arbeiten und neue Unternehmen sich
nicht zwingend dort niederlassen, wo ihre Arbeitskrafte zuhause sind, werden die
Bewegungen immer starker und die Behandlung der Mobilitatsfrage immer wichtiger
und dringender. Das gilt in einem ganz besonderen Male fur Luxemburg, das ja das
Gluck hat, sich in der geographischen Mitte der GroBregion zu befinden und gleichzeitig
die Rolle einer ,Wirtschaftslokomotive* zu spielen.

Bedingt durch die geringe GroRe des Landes und die alles in allem doch sehr bescheidene
Einwohnerzahl (525 000), zieht der Luxemburger Arbeitsmarkt nach wie vor jeden Tag
Zehntausende Grenzganger an (aktuell etwa 158 000), welche zum weitaus groten Teil
die Distanzen zwischen ihren jeweiligen Wohn- und Arbeitsorten mit dem eigenen PKW
Uberbriicken.

Gerade darauf kommt es bei der vorliegenden Sammlung von Arbeitsblattern an:
einen wissenschaftlichen Blick auf die Mobilitat in der Grofiregion zu werfen, sehr
unterschiedliche Facetten zu beleuchten, ohne dabei den Zeitfaktor zu vernachléssigen,
d.h. die Entwicklung der Stréme, des Mobilitatsverhaltens und der Einstellung der
Betroffenen in Zeit und Raum.

Als Geschaftsfuihrer der Stiftung Forum EUROPA - sie wurde vor zehn Jahren gegriindet,
um die grolregionale Idee weiterzuentwickeln und die grenziberschreitende
Zusammenarbeit in vielen Bereichen und auf unterschiedlichen Ebenen zu férdern — bin
ich sehr froh, zur Realisierung dieser Broschiire beigetragen zu haben. Ich wiinsche ihr eine
maoglichst breite Leserschaft, wobei wir dieses Ziel vielleicht dank einer Veréffentlichung
in zwei Sprachen erreichen werden.
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EINFUHRUNG UND VORSTELLUNG DER BROSCHURE

Philippe GERBER, Christophe ENAUX

Stadtrandbebauung und Spezialisierung der Raume

Die Wissenschaftsgemeinde sowie im weiteren Sinne die
Fachleute fur Stddtebau und Raumordnung, aber auch die
Volksvertreter, haben sich mit dem Prozess der Ausbreitung
des Wohnbereichs und der Spezialisierung der Raume
befasst, von dem die meisten westeuropaischen Stadte seit
der Nachkriegszeit betroffen sind. Ob unter dem Begriff
Stadtrandbebauung, Ausuferung der Stadte, Vorstadtbildung,
Wegzug in Stadtrandgebiete, Verstadterung des landlichen
Raums oder aber inselartige Zersiedelung — ein ganzer Strauf3
an Ausdricken ist entstanden, um das Stadtewachstum und
die sich vor unseren Augen abspielende Metropolisierung vor
den Toren der Stadt zu beschreiben. Seit einigen Jahrzehnten
bereits geht die Stadtrandbebauung, um den neuesten
landlaufigen Ausdruck zu wahlen, nunmehr Gber die Vororte
des Industriezeitalters hinaus, um sich zusammen mit diesen
ungeachtet der raumlichen Verwaltungsgrenzen einen
GroRteil des landlichen Raums einzuverleiben.

Nun weisen die Grenzgangertatigkeit in Luxemburg und
die parallel dazu entstehenden Wohngebiete an der
Grenze die Besonderheit auf sowohl eine feste raumliche
Verwaltungsgrenze als auch definitionsgemaB eine unleugbare
funktionelle Schnittstelle zwischen Arbeits- und Wohnort
darzustellen. So reprasentiert die Grenze einerseits aufgrund
ihrer historischen Konstruktion eine faktische Trennung, die
durch das Vorhandensein einer Trennlinie zwischen zwei
Staaten mit dem Ziel zum Ausdruck kommt, vor allem eine
Schranke zwischen einem Staatsgebiet (das sich Uber seine
eigene Kultur, seine Wirtschaft, seine Werte, seine Einwohner
usw. identifiziert) und einem anderen Staatsgebiet zu
markieren, das sich ebenfalls durch andere, ihm innewohnende
Merkmale identifiziert. Andererseits kann diese Grenze
ausgepragte Interaktionschancen bieten, die insbesondere
durch das Vorhandensein wirtschaftlicher Unterschiede wie
das Vorhandensein eines attraktiveren Arbeitsmarktes nur
auf einer Seite der Grenze bedingt sind. Dank der Einrichtung
unterschiedlicher ~ Austauschmdoglichkeiten  (fir  Waren,
Informationen und in unserer Untersuchung insbesondere
fur Personen) werden die Grenzgebiete zu einem potenziellen
Arbeitskréftereservoir, das den Bedarf eines dynamischen
Arbeitsmarktes abdecken kann, der sich auf der anderen
Seite der Grenze befindet und der zur Polarisierung dieser
Randgebiete beitragt.

Herausforderungen der in

Luxemburg

Grenzgangertatigkeit

So zieht das GroRBherzogtum taglich Giber 140.000 Beschaftigte
in 2010 an, die im Herzen der Grofregion, namlich in
Lothringen, Rheinland-Pfalz, im Saarland und in Wallonien,
wohnen. Diese Zahl macht sowohl die Halfte der in Luxemburg
erwerbstatigen Bevolkerung als auch (sowohl absolut als
auch relativ) die hdchste Zahl von grenziberschreitenden
Pendelbewegungen im Europa der 27 aus. Dieses Phanomen
erfahrt seitdrei Jahrzehnten eine kontinuierliche Zunahme und
findet nunmehr in einer breit angelegten Arbeitsmarktregion
statt, die sich auf nicht weniger als vier européische Lander
erstreckt. Dies erfolgt in einem Mal3e, dass die Moglichkeiten
des Zugangs zu einem Arbeitsangebot starker durch die
Entfernung zum Arbeitsort gebremst werden als durch das
Vorhandensein einer Staatsgrenze.

Die Aspekte im Zusammenhang mit der Entfernung und damit
mit der Mobilitat zwischen Wohn- und Arbeitsort erlangen
somit eine grundlegende Bedeutung fur die Charakterisierung
der grenzuberschreitenden Arbeit, aber auch fir die
Spezifizierung des energie- und umweltrelevanten Umfelds,
in dem diese Fahrten stattfinden. Diese Aspekte kénnen sich
auf eine Analyse der im Verkehr verbrachten Zeit oder des
durch die Fahrten verursachten Aufwands (Kosten, Energie
usw.) stutzen.

Somit durfte feststehen, dass diese Fragen der
grenziberschreitenden Mobilitat fur das GrofRherzogtum
sowohl wirtschaftliche als auch soziale und 6kologische
Herausforderungen darstellen. Anhand der Analyse
des Mobilitétsverhaltens der Grenzganger wird mit der
vorliegenden Broschire versucht, bestimmte Aspekte dieser
fur die Zukunft des Landes maRgeblichen Herausforderungen
zu beleuchten.

In diesem Umfeld unternimmt das CEPS/INSTEAD in
Zusammenarbeit mit der Fakultdt fir Geografie und
Raumordnung der Universitdt Stralburg ab 2010 die
Durchfiihrung einer Erhebung zu Grenzgangern (siehe
Kasten), um mehr Uber deren Verhalten bei der téglichen
Mobilitdt und Wohnmobilitdét sowie Uber deren etwaige
Anderungen zu erfahren.



Mit der Mobilitdtserhebung zu Grenzgangern (EMF) konnte
eine Basis von Angaben erfasst werden, die zwar die tblichen
Dimensionen von Fahrtenerhebungen abdeckt, sie gleichzeitig
aber um eigenstandige Angaben zur Wahrnehmung der
téglichen Mobilitat und der Wohnmobilitat erganzt. Anhand

dieser Wissensbasis lie sich diese Zusammenstellung
von thematischen Arbeitsblattern durchfiihren, worin
die Hauptergebnisse der beiden Erhebungsphasen

zusammengefasst sind.

Die Arbeitsblatter: Zusammenfassung der Ergebnisse

In einer kurzen Broschiire die Schlussfolgerungen eines
so dicht gepackten Fragebogens zu streifen erfordert eine
vorherige Weichenstellung. So konzentriert sich die Studie
auf klassische statistische Indikatoren, die die Mobilitat von
Personen und deren Verhalten beschreiben. Diese Indikatoren,
die die Analysegrundlage fur die Arbeitsblatter darstellen,
werden entsprechend dem grenziberschreitenden Umfeld in
Beziehung gesetzt. SchlieBlich werden die Arbeitsblatter so
angelegt, dass sie sich unabhéngig voneinander bearbeiten
lassen.

So werden nach einer Analyse der sozio-demografischen
und geografischen Entwicklung der Grenzganger-Population
sowohl hinsichtlich ihrer sozialen Mobilitat (Arbeitsblatt 1)
als auch ihrer Wohnmobilitat (Arbeitsblatt 2) in mehreren
Arbeitsblattern die Besonderheiten ihrer Fahrten zwischen
Wohn- und Arbeitsort unter besonderer Berticksichtigung
ihres Verkehrsmittels (Arbeitsblatt 3), der Entfernung und Dauer
ihrer Fahrt (Arbeitsblatt 4) sowie der Zugangsmaoglichkeiten
zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs (Arbeitsblatt 5)
naher beleuchtet. Bei einer relativ langen téglichen Fahrtzeit
liegt es auf der Hand, dass die Zeitplanung der Grenzgéanger
weitgehend durch diese Fahrt strukturiert wird.

Zu diesen Strecken, die hauptsachlich mit dem Arbeitsort in
Zusammenhang stehen, kommen Strecken aufgrund anderer
Alltagsaktivitaten, wie Einkaufen, Besuch einer Veranstaltung
oder Besuch eines Familienangehdrigen, hinzu. Diesen Fragen
sind die Arbeitsblatter 6, 7, 8 und 9 gewidmet, die jeweils das
Verkehrs-Zeitbudget, die Abfolge der Alltagsaktivititen, die
in einem regelmaRigen Rhythmus (taglich, wdchentlich oder
monatlich) stattfindenden Aktivitaten und schlieBlich den
Grad der Ausstattung der Haushalte mit Fahrzeugen erortern,
der je nach Umfang die Fahrten mehr oder weniger erleichtert.

Die letzten Arbeitsblétter schliellich konzentrieren sich auf die
Meinungen und Alltagserfahrungen der Grenzgénger. Diese
Arbeitsblatter betreffen die Darstellungen im Zusammenhang
mit den Verkehrsmitteln (Arbeitsblatt 10) und der Energie
(Arbeitsblatt 11), den Grad der Zufriedenheit in Bezug auf
die taglichen Fahrten (Arbeitsblatt 12) sowie insbesondere
in Bezug auf die Fahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort
(Arbeitsblatt 13).

Die Erhebung EMF

Die Enquéte Mobilit¢é des Frontaliers (EMF -
Mobilitatserhebung bei Grenzgéngern), in der das CNRS-
FNR-Forschungsprojekt CABAC (Construction et Analyse
d’une Base de Connaissances sur les pratiques de mobilités
et les représentations énergétiques des frontaliers du
Luxembourg - Aufbau und Analyse einer Wissensbasis
Uber die Mobilitatspraktiken und die Art und Weise, wie
sich die Grenzganger in Luxemburg zur Energiefrage
auBern) integriert ist, tritt Ende Herbst 2010 in ihre erste
Phase ein. Der Erhebungsbereich betrifft erwerbstatige
Grenzgénger, die in einem Umkreis wohnen, der innerhalb
eines Tages eine Hin- und Rickfahrt zum bzw. vom
Arbeitsort ermoglicht. Darunter fallen 130.300 von den
146.600 Grenzgéngern, die in der Datenbank der Inspection
Générale de la Sécurité Sociale (IGSS — Generalinspektion
fir soziale Sicherheit) enthalten sind bzw. 90 % aller im
Dezember 2009 in Luxemburg tatigen Grenzganger.

In diesem Umkreis wurde die Stichprobe nach 25

Wohnsektoren rédumlich geschichtet. Diese anhand
bestimmter sozio-demografischer Uberlegungen
représentative Stichprobe wurde von den 130.300

Grenzgangern aus der IGSS-Datenbank genommen, an die
40.000 Briefe und Fragebdgen versandt wurden. Dieses Los
entspricht der ersten Phase des Fragebogens, der sich aus
den klassischen Themenfeldern einer ,Fahrtenerhebung*
zusammensetzt, wie sie auch in den Nachbarlandern
gelaufig sind (in Frankreich beispielsweise EMD = Enquéte
Ménages Déplacements — Erhebung zu Haushalten und
Fahrten, oder BELDAM = Belgium Daily Mobility, was der
Enquéte Nationale Transport de Belgique — Nationale
Verkehrserhebung Belgien entspricht), wobei auf die
Anpassung des Fragebogens im Papierformat (9 Seiten)
und auf eine eigenstandige Bearbeitungsweise geachtet
wurde. Die erste Phase des Fragebogens beinhaltet somit
wesentliche sozio-demografische Themenfelder (Wohn-
und Haushaltstypen, Gehaltskategorien, Bildungsniveau)
sowie die Merkmale im Zusammenhang mit den taglichen
Fahrten (Aktivitaiten an einem Arbeitstag, sonstige
regelmélige Fahrten, Fahrzeugbestand, zurlickgelegte
Strecke usw.)

Die Zahl der Auskunftspersonen betrug in dieser ersten
Phase der Erhebung 7.235, was einer Ricklaufquote von
Uber 18 % entspricht. Um diese Hauptindikatoren zu den
taglichen Fahrten der Grenzganger zu erganzen, wurde
eine zweite Phase erforderlich, um das Verstandnis von
deren Mobilitatsverhalten zu vertiefen. Die erfassten
Informationen betreffen Fragen zur persdnlichen Meinung,
sowohl hinsichtlich Energie als auch Verkehrsmittel,
oder Fragen zu Fahrten am Wohnort. Hierzu wurde im
Frihjahr 2011 ein ergdnzender Fragebogen (4 Seiten) an die
Personen verschickt, die in der ersten Phase geantwortet
hatten, wobei hier die Riicklaufquote tber 51 % betrug.




SOZIODEMOGRAFISCHE PROFILE, DIE STARKEN VERANDERUNGEN
UNTERWORFEN SIND

Guillaume DREVON, Philippe GERBER

1

In den letzten Jahren haben sich die Merkmale der Grenzgdnger stark verdndert. Insgesamt zahlreicher geworden
(30.000 zusdtzliche Grenzgdnger in der GroBregion), weisen sie eine ausgeprdgte Alterung und eine Zunahme von
Fiihrungskrdften auf, was folgerichtig mit einer besseren Qualifikation, besseren Einkiinften und einer steigenden Zahl
von Eigentiimern einhergeht. Parallel dazu bringt diese Entwicklung der soziodemografischen Profile ein verdndertes
Verhalten der Alltags- und der Wohnmobilitdt mit sich, was mit einer bedeutenden Zunahme der Verkehrsstrome
zwischen Wohn- und Arbeitsort einhergeht.

ZahlenmaRliige Zunahme der Grenzganger in einem Wohnort, 1994
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Dichtegrad von Grenzgangern am Wohnort, 2010
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20 % auf 24 % aller in Luxemburg Beschaftigten. Der Anteil Seit 1994 ist der Verdichtungsprozess durch das

der gebietsansassigen Beschaftigten nahm seinerseits
in bescheidenerem Umfang zu, so dass nach und nach
der Abstand zwischen inlandischen Beschaftigten und
Grenzgéangern zuruickging, insbesondere ab Mitte der 90er
Jahre. Heute machen die Grenzganger ungeféhr 44 % aller
Beschaftigten im Grof3herzogtum aus; dieses Phdnomen
ist fir Europa einmalig.

Die konsequente Zunahme der Zahl der Grenzganger
bewirkt folgerichtig Verdnderungen bei ihrer raumlichen
Aufteilung. Dies kommt sowohl in der Ausdehnung des
Wohnbereichs an der Grenze als auch in einer Verdichtung
bestimmter grenznaher Gebiete zum Ausdruck.

Auftreten mehrerer Wohnschwerpunkte an den Grenzen
gekennzeichnet. Diese liegen in erster Linie in Grenznahe,
in Frankreich in Thionville, Villerupt oder Longwy, und in
Belgien in Arlon (Karte 1). Anschliefend (Karten 2 und 3)
verstérken sich diese Schwerpunkte durch einen héheren
Dichtegrad von Grenzgangern, wahrend gleichzeitig
andere, mitunter weiter entfernte  Schwerpunkte,
auftauchen. Hierbei handelt es sich insbesondere um Trier
in Deutschland, das 2010 einen der Hauptschwerpunkte
darstellt, und um Metz, das mit einem ausgepragteren
Dichtegrad dieser Tendenz folgt. Die Stadte Bastogne und
Sankt Vith tauchen nunmehr als sekundare Schwerpunkte
auf.



Die Erweiterung des Wohnbereichs an der Grenze verlief
in mehreren Phasen. 1994 umfasste dieser Bereich
Nordlothringen und den Sidosten der belgischen
Provinz Luxembourg. 1999 setzte der Wohnbereich
seine Ausdehnung im Wesentlichen im Umland der
Hauptschwerpunkte fort. Die Karte 3 von 2010 zeigt
eine starke Zunahme des Wohnbereichs im Umland von
Trier und entlang der deutsch-luxemburgischen Grenze.
Derzeit bedeckt somit der Wohnbereich einen GroRteil des
Grenzraums mit Unterbrechungen im Norden Luxemburgs.

Altere und in der Mehrzahl verheiratete Erwerbstatige

Anhand des Vergleichs der ersten ,Grenzganger-
Erhebungen® von STATEC und CEPS/INSTEAD lasst sich
auch die Entwicklung der demografischen Merkmale
der Grenzganger beobachten. Der Vergleich der beiden
Erhebungen erbrachte eine Altersverdanderung der
Grenzganger: So stieg zwischen 2003 und 2010 das
Durchschnittsalter von 36 auf 40 Jahre. Damit geht
eine deutliche Zunahme der Altersgruppe der 50- bis
60-Jahrigen sowie der 40- bis 50-Jadhrigen zu Lasten
der 30- bis 40-Jahrigen einher, die 2003 noch die grofie
Mehrheit stellten. Die Altersgruppe der 20- bis 30-Jahrigen
geht ebenfalls deutlich zuriick und brdckelt 2010 von 27
auf 15 % ab.

Aufteilung der Grenzganger nach Altersgruppen
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Parallel dazu gibt es ebenfalls Veranderungen bei der
Aufteilung zwischen Mannern und Frauen sowie der
Zusammensetzung der Grenzganger-Haushalte. In Bezug
auf das Geschlecht machten 2003 die Manner 66 % der
Grenzganger aus, Frauen 34 %. Die Erhebung von 2010
weist eine Zunahme bei Grenzgangerinnen aus, wobei
Frauen 38 % ausmachen gegeniiber 62 % bei den Mannern.
In Bezug auf die Haushaltstypen ist generell eine leichte
Zunahme der ledigen Grenzgénger festzustellen. Waren
sie 2003 noch 15 %, so erreichten sie 20102 den Anteil
von 18 %. Die Zahl der verheirateten bzw. in Gemeinschaft
zusammenlebenden Grenzgéanger bleibt ihrerseits mit
etwa 70 % stabil, ebenso die Zahl der Geschiedenen,
Getrenntlebenden oder Witwen, die lediglich 7 % der
Gesamtpopulation ausmachen.

Hoher qualifizierte Grenzganger

Von 2003 bis 2010 haben sich die Berufsgruppen
weitgehend verandert, wobei der Teil der Grenzgénger,
der eine Direktoren- oder Fuhrungskréfteposition innehat,
stark gestiegen ist (4 % im Jahr 2003, knapp 10 % im Jahr
2010). Auch der Anteil der Angestellten nahm seit 2003
betrachtlich zu (+8 Prozentpunkte). Der Anteil der anderen
Gruppen geht bedeutend zurilick, insbesondere bei den
Anlagenfihrern (-8 Punkte), den Kaufleuten (-5) und den
Fachberufen (-4 Punkte). Gleichwohl bleibt die Gruppe der
Techniker ihrerseits bei etwa 22 % relativ stabil.

Aufteilung der Grenzganger nach Berufsgruppen,

2003 und 2010
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Das Bildungsniveau spiegelt die erwdhnte Entwicklung
bei den Berufsgruppen wider. 2010 wiesen Uber 50 %
der Grenzganger eine Ausbildung im Anschluss an den
Sekundarschulunterricht auf gegeniiber 30 % im Jahr 2003.
Das Sekundarschulniveau bleibt relativ stabil, wahrend der
Anteil der Grenzganger ohne Ausbildung 2010 nur noch
2 % gegeniber 5 % im Jahr 2003 ausmacht.

Aufteilung der Grenzganger nach Bildungsniveau,
2003 und 2010
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Keine Ausbildung Sekundarschulniveau Hochchulniveau

Quellen: Grenzganger-Erhebung, 2003; EMF 2010, CEPS/INSTEAD



Folgerichtig spiegelt die Einkommenssituation (Gehélter,
Zulagen usw.) die zuvor angefiihrten sozio-6konomischen
Anderungen wider. 2003 bewegte sich die Mehrzahl der
Haushalte in der Einkommenstranche von 2.000 bis 3.000
Euro in jeweiligen Preisen. 2010 befindet sich die Mehrzahl
in der Tranche von 4.000 bis 6.000 Euro zu jeweiligen
Preisen. Gegentiber 2003 ist ferner eine starke Zunahme
des Anteils der Haushalte festzustellen, deren Einkommen
Uber 6.000 Euro liegen (+10 Prozentpunkte).

Aufteilung der Grenzganger nach Einkommensklasse

35% 9
30% A
25% A
20%
15% 4
10% <

5%

0%

bis 2 000 € 2000- 3000 € 3000-4000 € 4000a - 000 €

Quellen: Grenzgénger-Erhebung, 2003; EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Uberwiegend Eigentiimer

Der Anteil der Grenzganger, die Eigentumer oder
Miteigentiimer sind (bzw. Eigentum erwerben) ist 2010
groRer als 2003 (+15 Prozentpunkte), was zu Lasten der
Grenzganger als Mieter geht, deren Anteil im selben
Zeitraum um 8 Punkte zurtickgeht. Es ist aufschlussreich,
diese Veranderungen je nach Wohhnsitzland zu vergleichen.
So verfligen 2010 80 % der belgischen und 74 % der
franzdsischen Grenzgéanger Uber einen Eigentumerstatus
gegeniber lediglich 60 % der deutschen Grenzganger.
Umgekehrt ist der Anteil der deutschen Grenzgénger als
Mieter mit 22 % am hochsten gegeniber 12 % fur die
belgischen und 18 % fir die franzésischen Grenzgénger.
Ein Teil der Grenzgéanger wohnt unentgeltlich (12 % in
2003 und 8 % in 2010).

Beim Wohntyp Uberwiegt das Einfamilienhaus mit 72 %
(2003). Dieser Anteil stieg bis 2010 leicht auf 75 % des
von den Grenzgangern bewohnten Wohntyps. Der Anteil
der Wohnungen geht 2010 zuriick und macht 23 bzw.
24 % des Wohntyps gegeniiber 26 bzw. 28 % in 2003 aus.
Diese Wohnverhéltnisse spiegeln die unterschiedlichen
Wohntypen der Haushalte des jeweiligen Wohnsitzlandes
wider, wobei jedoch das Wohneigentum eine relative
Uberreprasentation aufweist. Diese Unterscheidung ist
unter anderem auf eine hoheres Einkommensniveau
bei den Grenzgangern im Verhéltnis zu den anderen
Erwerbstatigen zurtickzufihren.

¥ 2003

H 2010

. ]

6 000 € und mehr

-11 -

Aufteilung der Grenzganger nach Wohnsituation
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Quellen: Grenzgéanger-Erhebung, 2003; EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Bei dieser Betrachtung der soziodemografischen
Veranderungen der Grenzganger und ihrer raumlichen
Verteilung in den letzten zehn Jahren erweist sich diese
Gruppe als eine aktive Population, die sich letzlich
ungeachtet ihres Wohnsitzlandes relativ. homogen
entwickelt. Die Arbeitskrafte aus den Grenzregionen
verstanden es, sich den neuen Herausforderungen der
luxemburgischen  Wirtschaft anzupassen, wobei die
Beschaftigten im Allgemeien hoher qualifiziert sind. So
fordert beispielsweise die Bereicherung im Zusammenhang
mit einem Qualifikationsniveau den Erwerb von Eigentum,
wobei der Wohntyp zum Einfamilienhaus tendiert. Dieser
Wohntyp verstarkt dann eine rdumliche Ausbreitung
des Wohnbereichs der Grenzganger, was eine Erhéhung
der durchschnittlichen Entfernung zwischen Wohn-
und Arbeitsort voraussetzt. Dadurch stellt sich ferner
die Frage nach der Wahl des Verkehrsmittels und der
Zugangsmaoglichkeiten zum 6ffentlichen Verkehr; da heute
die Benutzung des Autos weit Uberwiegt, hat dies eine
Verstopfung der Hauptverkehrsadern der an Luxemburg
angrenzenden Regionen zur Folge, die bis zu den Toren
der Hauptstadt des Groftherzogtums reicht.



UMZUGSMOTIV?
David EPSTEIN

2

DIE DISTANZ ZWISCHEN WOHN-

UND ARBEITSORT ALS

Zwar wird allgemein angenommen, dass der Wunsch, Grenzgdnger zu werden bzw. zu bleiben in hohem MalBe mit
den Aspekten der Wohnkosten verknlipft ist, doch ebenso gilt, dass diese Entscheidungen zum GrofSteil zu Lasten der
Merkmale der Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort (Zeit, Entfernung, unterschiedliche Fahrtdauer usw.) getroffen
werden. Unter diesem ,allgemeinen” Aspekt lassen sich mehrere Wohnverhaltensweisen unterscheiden.

Drei typische Falle: Stabilitat,
Anndherung zum Arbeitsort

Entfernung und

Mehr als jeder vierte im Jahr 2008 und seit wenigstens
sechs Jahren in Luxemburg Beschaftigte ist in den sechs
vorangegangenen Jahren umgezogen. Die meisten
dieser Umziige haben im selben Land stattgefunden; so
haben ungefahr 88% der aktiven Personen nach ihrem
Umzug weiterhin in Luxemburg oder in einem der drei
Nachbarlander gewohnt. 10% der aktiven Grenzgéanger sind
nach Luxemburg umgezogen und ungeféhr derselbe Anteil
ist aus Luxemburg weggezogen (Quelle: IGSS, Berechnungen
des CEPS/INSTEAD). In diesem Kapitel werden wir uns nur der
Wohnmobilitdt zuwenden, die nicht Uber die Landesgrenzen
hinausgeht, also der Mobilitatsform, die die meisten der in
Luxemburg beschaftigten Aktiven betrifft.

Im Rahmen der EMF-Umfrage haben wir die Situation von
978 Personen untersucht, die in den letzten zehn Jahren
innerhalb der Grofregion umgezogen sind. Von diesen
Personen blieben die meisten in derselben Entfernung von
ihrem Arbeitsort wohnen (49 %)*. 26 % der Personen haben
sich von ihrem Arbeitsort entfernt und 25 % haben sich ihm
angenéhert. Bestimmte Unterschiede sind je nach Wohnland
festzustellen. So zeigen die deutschen Grenzgéanger (62 %)
eine stérkere Tendenz zur Stabilitat, was die Entfernung zur
Arbeit angeht als die franzdsischen (47 %) oder belgischen
Grenzganger (42 %).

Weisen die drei auftretenden Falle (also Entfernung
vom Arbeitsort, Stabilitit oder Anndherung) generell
unterschiedliche Umzugsgriinde auf? Um diese Frage zu
beantworten, haben wir die verschiedenen, von diesen
Personen geltend gemachten Umzugsgriinde untersucht.

1 Mit einer Abweichung von +/- 3 km

-12 -

Umzugsgrinde im Zusammenhang mit den drei

auftretenden typischen Fallen
Zu unterstreichen ist vor allem, dass die wichtigsten
Umzugsmotive ziemlich eng mit den Lebenszyklen
zusammenhdngen: Der Erwerb von Eigentum, die
Paargriindung, die Geburt eines Kindes oder die Verdnderung
(im Sinne von Verbesserung) der Wohnsituation bleiben hier
die wichtigsten Motive, unabhéngig von den oben genannten
Fallen.

Einzelne, weniger wichtige Umzugsgrinde wie ,Scheidung
oder Trennung“, ,Wohn-Nachbarschaft® oder ,Nahe von
Freunden oder Familienmitgliedern variieren kaum oder gar
nicht je nachdem, ob man sich seinem Arbeitsort angenahert
hat, von ihm weggezogen oder in derselben Entfernung von
ihm geblieben ist. Andere Griinde wiederum lassen eine
groRere Variabilitét erkennen.

Was die Personen angeht, die sich ihrem Arbeitsort angenahert
haben, ist hier der Umzug hauptsachlich auf Aspekte wie die
Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort (Zeit, Entfernung)
und eine berufliche Veranderung (neue Beschaftigung,
Befdrderung, Versetzung usw.) zurtickzufuhren. Sie scheinen
eine glinstigere finanzielle Situation dazu zu nutzen, sich an
ihren Arbeitsort anzunéhern, wobei sich ihnen gleichzeitig
die Moglichkeit bietet, ihre Wohnverhaltnisse zu verbessern.
Erganzende Untersuchungen haben gezeigt, dass 82 % dieser
Personen ihre neuen Wohnverhaltnisse flr ,,insgesamt besser
als vorher* halten und 64 % ihre Fahrten zwischen Wohn- und
Arbeitsort fUr ,insgesamt besser als vorher* halten.



Was die Personen betrifft, die in derselben Entfernung zu
ihrem Arbeitsort geblieben sind, ist festzustellen, dass Letztere
insbesondere Griinde im Zusammenhang mit Wohnaspekten,
den Wunsch, Eigentum zu erwerben und die Vergroerung
des Haushalts (Heirat, Geburt eines Kindes usw.) geltend
machen. Die finanziellen Zwange und Schwierigkeiten oder
die Annaherung an einen Ort, in dem man schon gelebt hat
sind hier nicht die Hauptgrinde. Diese Umzugsart ist durch
die Suche nach einer besser geeigneten Wohnung, allerdings
in ein und demselben Wohnsektor, gekennzeichnet: 86 %
der Betroffenen halten ihre neuen Wohnverhdaltnisse fur
sinsgesamt besser als vorher®, und 68 % beurteilen die
Merkmale ihrer Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort als
Jidentisch”.

Was die Personen angeht, die von ihrem Arbeitsort weiter
weggezogen sind ist eine groRere Vielfalt von Grinden
anzumerken. Neben dem Erwerb von Eigentum und den
Wohnaspekten, Umzugsgriinde die man bei samtlichen
drei Falltypen wiederfindet, stehen hier finanzielle Zwangen
sowie die VergroBerung des Haushalts im Vordergrund. Im
Gegensatz dazu spielen die Merkmale der Fahrt zur Arbeit
(Zeit, Entfernung) eine kleinere Rolle. Zwar beurteilen 86 %
dieser Personen ihre neuen Wohnverhéaltnisse als ,insgesamt
besser als vorher®, 61 % halten jedoch ihre Fahrtsituation
zwischen Wohn- und Arbeitsort fir ,insgesamt schlechter als
vorher*®, Diese letzte Einschatzung ist somit das Gegenstuick fur
die Verwirklichung eines Wohnungs- oder Eigentumsprojekts
im Rahmen einer Haushaltsvergroflerung, auf der dann
starke finanzielle Zwénge oder aber eine Bindung an einen
besonderen Ort lasten.

Bedeutung der verschiedenen Umzugsgriinde je nach Art der Situation

70%
Distanz Wohn- und Arbeitsort verkleinert
60%
50% M Distanz Wohn- und Arbeitsort identisch
40% B Distanz Wohn- und Arbeitsort vergroBert
30%
20%
10%
. . . . T — . J_—J_,
Erwerb von ~ Wohnaspekte Heirat, Geburt Annaherung Fahrten Finanzielle Neuer
Eigentum eines Kindes  an einen Ort, zwischen  Schwierigkeiten Arbeitsplatz
andem man  Wohn- und und Zwange

schon gelebt hat  Arbeitsort

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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Frédéric SCHMITZ, Philippe GERBER

Die Kenntnis der Verkehrsbewegungen tragt zur Ausarbeitung
und zur Bewertung der Verkehrspolitik bei. Durch die
Erhebung zur Mobilitédt von Grenzgéngern (Enquéte Mobilité
des Frontaliers, EMF), die zwischen November 2010 und
Januar 2011 vom CEPS/INSTEAD in Zusammenarbeit mit
der Universitat StraBburg durchgefiihrt wurde, wird die
Kenntnis des Mobilitatsverhaltens der in Luxemburg tatigen
Grenzganger auf den neuesten Stand gebracht und vertieft.

den Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort dar.

Hier sollen die zwischen 2007 und 2010 eingetretenen
Verhaltensanderungen verdeutlicht werden. Angesichts der
relativen Schwerfalligkeit, mit der sich die Verkehrssysteme
im Allgemeinen entwickeln, erscheint dieser Zeitraum relativ
kurz. Allerdings durften in den allerletzten Jahren drei wichtige
Faktoren die grenziberschreitende Mobilitdt geédndert
haben. Zunachst haben in der offentlichen Debatte und in
den Medien die Umwelt- und Energiefragen, insbesondere
im Verkehrssektor, weiter an Bedeutung gewonnen.
Zweitens haben die staatlichen Stellen ihre Investitionen
eher auf den Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsnetze als die
StralBeninfrastrukturen ausgerichtet. Und schliefflich hat trotz
der Krise die Zahl der Grenzganger weiter zugenommen.

Entwicklung der Verkehrsmittel-Anteile zugunsten
des offentlichen Verkehrs

Die wichtigste Lehre, die sich aus der Erhebung ziehen
lasst, ist der bedeutende Anstieg der Inanspruchnahme des
offentlichen Verkehrs als Hauptverkehrsmittel fir die Fahrten
zwischen Wohn- und Arbeitsort: + 5 Punkte, davon 2 Punkte
fur die Bahn und 3 Punkte fur den Bus (siehe Tabelle). So
macht 2010 der Anteil der Grenzganger, die hauptsachlich
den oOffentlichen Verkehr benutzen, 14 % aus. Zwischen
2007 und 2010 fiel die Zunahme bei den in Frankreich
(+ 6 Punkte) und in Deutschland (+ 5 Punkte) wohnhaften
Grenzgangern hoher aus als bei den in Belgien wohnhaften
Grenzgéngern (+ 1,5 Punkte). Diese Entwicklung ist zweifellos
im Zusammenhang mit den erheblichen Anstrengungen zum
Ausbau der offentlichen Verkehrsnetze in diesem Zeitraum zu
sehen.

So kommen der verstarkte Ausbau der Bahnanbindungen und
ganz generell die Verbesserungen am grenziberschreitenden
Eisenbahnsystem durch eine Zunahme der Anzahl
Grenzgédnger in den Zugen (+ 3.200) zum Ausdruck. Am
haufigsten werden sie von den lothringischen Grenzgangern
genutzt, insbesondere ab Metz und Thionville. Am wenigsten
werden sie dagegen von den deutschen Grenzgdngern
genutzt.
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OFFENTLICHER VERKEHR ODER INDIVIDUALVERKEHR: WIE BEGEBEN
SICH DIE GRENZGANGER 2010 AN IHREN ARBEITSPLATZ?

Dieses Kapitel entspricht, mit leichten Anpassungen, dem im Dezember 2011 verdffentlichten Beitrag Nr. 78 aus der
Reihe « Vivre au Luxembourg » des CEPS/INSTEAD. Er stellt die Entwicklung der Anteile der Hauptverkehrsmittel bei

Hauptverkehrsmittel fur die Fahrt zwischen Wohn- und
Arbeitsort nach Wohnsitzland, 2007 und 2010

A O Ba B ota

. 2007 895% | 8% | 25% | 100%
Belgien 2010 88% | 9% | 3% | 100%
2007 95% | 1% | 4% | 100%

Deutschiand | 5519 90% | 25% | 75% | 100%
_ 2007 89% | 95% | 15% | 100%
Frankreich 1 5510 83% | 115% | 55% | 100%
2007 91% | 7% | 2% | 100%

Total 2010 86% | 9% | 5% | 100%

Quellen: Erhebung “Ausgaben der Grenzgéanger”, CEPS/INSTEAD, STATEC
2007 (5 724 Auskunftspersonen)

Lesebeispiel: Im Falle multimodaler Verkehrbewegungen ist das
Hauptverkehrsmittel jeweils das, mit dem der Grenzgéanger die langste
Wegstrecke zuriicklegt

Noch hoher féllt die Zahl der Busbenutzer aus (+ 4.300). Fur
die franzosischen Grenzganger ergibt sich dieser Anstieg
unmittelbar aus der Schaffung neuer grenziiberschreitender
Buslinien ab Nordlothringen. Auch die Busbenutzung durch
die deutschen Grenzganger nimmt stark zu, wahrend sie fiir
die belgischen Grenzgéanger stabil bleibt.

Das Auto bleibt allerdings das dominierende Verkehrsmittel
(86 %), wobei je nach Wohnsitzland deutliche Unterschiede
auftreten: 90 % in Deutschland, 88 % in Belgien und 83 % in
Frankreich. Trotz des relativen Riickgangs der Benutzung des
Autos gegeniiber dem 6ffentlichen Verkehr nahm auch die Zahl
der Grenzgénger, die hauptsachlich mit dem Auto fahren, seit
2007 zu (+ 10.000). Da die Bildung von Fahrgemeinschaften
bei etwa 15 % stabil blieb, laRt sich daraus schlieBen, dass der
grenziiberschreitende Autoverkehr in diesem Zeitraum weiter
zugenommen hat.



Starke Diskrepanzen je nach Wohnort

Wie zu erwarten und wie aus der Karte hervorgeht, wird die
Wahl des Verkehrsmittels stark vom Wohnort der Grenzgéanger
beeinflusst. So ergeben sich die héchsten Benutzungsraten fiir
den o6ffentlichen Verkehr in den stadtischen Zentren, wo auch
die Verbindungen nach Luxemburg am leistungsfahigsten
sind: Metz (34 %), Thionville (24 %), Arlon (23 %) und Trier
(21 %). Demgegenlber kommt das Auto hdufiger zum Einsatz
in schwécher besiedelten oder mit Bahn oder Bus schlechter
erreichbaren Gebieten, wo jedoch zahlreiche Grenzganger
wohnen.

Ein Drittel der in der Stadt Luxemburg téatigen
Grenzganger benutzt den 6ffentlichen Verkehr

Ferner variiert die Benutzung der verschiedenen
Verkehrsmittel je nach Arbeitsort. Die in der Hauptstadt
tatigen Grenzgénger nutzen haufiger den 6ffentlichen Verkehr
(33 %) als diejenigen, die im GroRraum Luxemburg (6 %) oder
im Ubrigen Land arbeiten (2 %). Diese Unterschiede haben
seit 2007 noch zugenommen: So nahm die Benutzung des
offentlichen Verkehrs bei den Grenzgéngern, die sich in die
Stadt Luxemburg begeben, stark zu (+ 11 Punkte), wahrend
der Anstieg fur alle anderen geografischen Arbeitsgebiete
bescheidener ausfiel (+ 2 Punkte). Diese bedeutenden
Diskrepanzen ergeben sich teilweise aus der Struktur des
offentlichen Verkehrsnetzes (insbesondere Bahn), die auf die
Hauptstadt ausgerichtet ist.

Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs durch die Grenzgéanger, 2010
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Kartographie: F. Schmitz, CEPS/INSTEAD, 2012
Statistische Daten:EMF, 2010, CEPS/INSTEAD
Karte: © EuroGeographics 2002 fur die Verwaltungsgrenzen
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4 ENTFERNUNGUND FAHRTZEIT ZWISCHEN WOHN-UND ARBEITSORT

Frederic SCHMITZ

Im Durchschnitt wohnen die Grenzgdnger in einer Entfernung von 44 km von ihrem Arbeitsort und benétigen
53 Minuten, um sich dorthin zu begeben. Zwar blieb die Entfernung gegeniiber 2007 stabil, doch nahm die Fahrtzeit
leicht zu. Diese Zeit variiert je nach benutztem Verkehrsmittel.

Vom Arbeitsort weit entfernt wohnende Grenzganger

Eins der Hauptmerkmale der in Luxemburg téatigen
Grenzgénger ist die groRle ihre Entfernung zwischen Wohn-
und Arbeitsort. Die durchschnittliche Entfernung betragt
44 km und liegt damit deutlich Giber dem Durchschnittswert,
den die Erwerbstatigen in ihrem Wohnsitzland zuricklegen.
So arbeitet beispielsweise ein franzdsischer Grenzganger im
Durchschnitt 40 km von seinem Wohnort entfernt, wahrend
fur den Durchschnitt der in Frankreich tatigen franzésischen
Erwerbstatigen diese Entfernung nur 15 km betragt.

Fir die Grenzganger blieb die Entfernung zwischen Wohn-
und Arbeitsort zwischen 2007 und 2010 stabil. Daraus
geht hervor, dass sich die Ansiedlung der hauptsachlichen
Arbeits- und Wohnorte in diesem Zeitraum nicht bedeutend
geandert hat. Insbesondere haben sich die Grenzgéanger in
diesem Zeitraum - im Gegensatz zu den Beobachtungen
in vorhergehenden Zeitraumen - nicht weiter von ihrem
Arbeitsort entfernt.

Durchschnittliche Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort

Grenzganger,
die in Luxemburg Alle Beschéftigte
arbeiten
Frankreich 40 km 15 km
Deutschland 46 km -
Belgien 49 km 22 km
Luxemburg - 14 km
Total 44 km -

Quellen: EMF 2010, CEPS/INSTEAD (Grenzganger); ENTD (Frankreich)
2008; BELDAM (Belgien) 2010 ; PSELL-3 (Luxemburg) 2007

Eine lange Fahrtzeit: 53 Minuten ...

Die unmittelbare Folge der groRen Entfernung zum Arbeitsort
ist eine lange Fahrtzeit, um zur Arbeit zu gelangen, die
durchschnittlich 53 Minuten fir die Fahrt in einer Richtung
betragt. Zum Vergleich: Die franzdsischen Grenzgénger
verbringen zweimal mehr Zeit im Verkehr als die in Frankreich
tatigen Erwerbspersonen (23 Minuten).

Natirlich hangt die Fahrtzeit von der zurlickgelegten
Entfernung, aber auch von der Abfahrtszeit und dem
benutzten Verkehrsmittel ab.
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... die Grenzganger zu einer friihen Abfahrt zwingt

Die Grenzgénger fahren fruh zur Arbeit: 50 % von ihnen
fahren vor 7 Uhr morgens ab. Die hdufigste Abfahrtszeit liegt
zwischen 6 und 7 Uhr; ein Drittel der Grenzganger verlasst
ihren Wohnort in dieser Zeitnische. Neben der Entfernung
zwingen auch Verstopfungen auf den Stralen und die
Lange der Strecke die Grenzganger zu dieser morgendlichen
Zeitplanung. Allerdings fahren die Grenzganger, die vor der
Fahrt zur Arbeit ihre Kinder absetzen, im Durchschnitt spater
ab.

Die Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs haben eingeschranktere
Abfahrtszeiten als die Autofahrer: 78 % von ihnen fahren
zwischen 6 und 8 Uhr ab. AuRerhalb dieser Hauptverkehrszeit
nutzen nur wenige Grenzganger den offentlichen Verkehr.
Diese Konzentration der Fahrten mit dem offentlichen
Verkehr fihrt zu einer Sattigung bestimmter Bahn- oder
Busverbindungen, die an ihre Kapazitatsgrenzen stof3en. Eine
der Herausforderungen zur Verringerung dieser Sattigung
wirde darin bestehen, den Grenzgangern die Mdglichkeit
einzuraumen, ihre Abfahrtszeiten starker zu entzerren und
somit ihre Arbeitszeiten zu staffeln, um so die Kapazitaten der
bestehenden Netze zu optimieren. Dadurch wiirde vermieden,
zu groBe finanzielle Investitionen zu tatigen, um das Angebot
in der Hauptverkehrszeit zu steigern.

Abfahrtszeiten je nach Hauptverkehrsmittel

Offentlicher

Abfahrtzeiten Verkehr Total
Vor 5.00 Uhr 5% 2% 5%

5.00 - 6.00 Uhr 13% 11% 13%
6.00 - 7.00 Uhr 30% 41% 32%
7.00 - 8.00 Uhr 27% 37% 29%
Nach 8.00 Uhr 25% 9% 22%
Total 100% 100% 100%

Quelle:  EMF 2010, CEPS/INSTEAD



Die Autofahrer bendétigen fir die Fahrt zur Arbeit im
Durchschnitt 50 Minuten

Im Durchschnitt legt ein Grenzganger, der fir die Fahrt zur
Arbeit sein Auto benutzt, 44 km in 50 Minuten zurick (an
Werktagen und auf3erhalb der Schulferien).

Neben dem Bestimmungsort hangt die Fahrtzeit im Auto
insbesondere von der Abfahrtszeit ab, die unmittelbar
mit der Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort im
Zusammenhang steht. Je néher der Grenzgénger an seinem
Arbeitsort wohnt, desto spéter bricht er von seinem Wohnort
auf.

Dieser Zusammenhang gilt jedoch nicht mehr fiir die Fahrtzeit.
So nutzen die frih (vor 6 Uhr) abfahrenden Grenzgéanger
gunstigere Verkehrsbedingungen, die eine relativ hohe
Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Strecke (59 km/h) und
eine durchschnittliche Fahrtzeit von 49 Minuten erlauben.
Dagegen fahren die Grenzganger, die zwischen 6 und 8 Uhr
aufbrechen, mit geringerer Geschwindigkeit (50 km/h)
und bendtigen dann 54 Minuten fur die Fahrt zur Arbeit.
Schlie3lich weisen die Grenzganger, die ihren Wohnort nach
8 Uhr verlassen, die niedrigste Fahrtdauer (43 Minuten) und
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 54 km/h auf.

Fur diejenigen, die sich zwischen 7 und 10 Uhr (Ankunftszeit)
in die Stadt Luxemburg begeben, erweisen sich die
Verkehrsbedingungen als am ungunstigsten: etwas tber einer
Stunde Fahrtzeit bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
45 km/h.

Durchschnittliche Entfernung, Dauer und Geschwindigkeit
der Strecke zwischen Wohn- und Arbeitsort der Autofahrer,
je nach Abfahrtszeit

50 -+

40 +

Entfernung (km)
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551

50 4

45 -

40 4

Dauer (Minuten)

35 4
60 9

55

50 -

45
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40 <

vor 6 Uhr 6 - 8 Uhr nach 8 Uhr Durchschnitt

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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Und im offentlichen Verkehr?

Die Grenzganger, die den offentlichen Verkehr benutzen,
verbringen eine betréchtliche Zeit fir die Zubringerstrecken
zwischen ihrem Wohnort und dem Abfahrtsbahnhof (bzw.
der Bushaltestelle) und dann zwischen dem Ankunftsbahnhof
(bzw. der Bushaltestelle) und dem Arbeitsort. Die Dauer
der Zubringerstrecken (einschliefflich Umsteigezeit) macht
insgesamt 35 % der Gesamtstrecke aus. Im Durchschnitt
benottigen die Grenzgénger mit dem offentlichen Verkehr
1 Stunde und 10 Minuten, um sich zur Arbeit zu begeben.

Je nach Art der motorisierten Verkehrsmittel in der
Beforderungskette ergeben sich hohe Diskrepanzen. So
benotigt ein Grenzganger, der nur die Bahn (oder den Bus)
benutzt, d.h. der in der Nahe des Bahnhofs wohnt und diesen
zu Ful’ erreichen kann (dasselbe gilt fur die Strecke zwischen
Bahnhof und Arbeitsort), weniger als eine Stunde fir den Weg
zur Arbeit.

Umgekehrt benotigt ein Grenzgéanger, der weit weg vom
Bahnhof wohnt, der mit dem Auto dorthin fahren muss, mit
dem Zug fahrt und anschlieBend vom Bahnhof den Bus bis zu
seinem Arbeitsort benutzen muss, im Durchschnitt 1 Stunde
und 15 Minuten. Von dieser Situation ist ein Viertel der
Grenzganger betroffen, von denen die meisten in der Stadt
Luxemburg arbeiten.

Die Benutzung des Fahrrads als Zubringer-Verkehrsmittel ist
noch wenig ausgepragt. Deshalb verfligt das Fahrrad Giber ein
bedeutendes Steigerungspotenzial und kann dazu beitragen,
die Benutzung des offentlichen Verkehrs zu erhéhen und so
die gesamte Fahrtzeit zu verkirzen.

Durchschnittliche Dauer der Fahrten zwischen Wohn- und
Arbeitsort fur Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs

Anteil der
Benutzer des
offentlichen

Verkehrs

Durchschnittliche
Dauer

Nacheinander benutzte

Transportmittel*

Auto + Bahn + Bus 75 Min. 23%
Bahn + Bus 72 Min. 13%
Andere Kombination 72 Min. 6%

Auto + Bahn (oder Bus) 68 Min. 38%
Nur Bahn (oder Bus) 59 Min. 20%
Durchschnitt 69 Min. 100%

Quelle : EMF 2010, CEPS/INSTEAD

*Die zu FuB zurlickgelegten Strecken flieBen in die Angaben zur Dauer
mit ein, werden allerdings nicht als eigene Transportart aufgefuhrt
Lesebeispiel : 23% der Grenzganger die den offentlichen Verkehr nutzen
nehmen nacheinander das Auto, den Zug und den Bus und benétigen in
der Regel 75 Minuten bis zur Arbeit zu gelangen

Abschlielend sei erwéhnt, dass die Fahrtzeiten je nach
Verkehrsmittel nicht zwangslaufig gleich wahrgenommen
werden. Zwar konnen die Autofahrer das Geflihl haben, im
Auto Zeit zu verlieren, doch kann umgekehrt die Fahrtzeit
im Offentlichen Verkehr als eine wiederbenutzbare Zeit
wahrgenommen werden, die sich zugunsten anderer
Aktivitaten (Lesen, Ausruhen usw.) umgestalten l&sst.
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Die wichtigsten Bahnhdofe und Bushaltestellen bei der
Abfahrt

Frederic SCHMITZ

Der Bahnhof Thionville wird am haufigsten benutzt. Uber 2.000
Grenzganger fahren von dort taglich nach Luxemburg ab.
Danach kommen die Bahnhofe Metz, Arlon und Hagondange.
Mit drei der vier wichtigsten Bahnhofe wird auch die Linie
des ,Sillon lorrain” Metz-Luxemburg am haufigsten benutzt:
Uber 6.000 Grenzganger benutzten sie tiglich. Auch die an
der franzosischen Grenze liegenden Bahnhofe, insbesondere
Longwy und Audun-le-Tiche, werden in hohem MalRe genutzt.

Zwar ist Belgien Uber drei Bahnlinien mit Luxemburg
verbunden, doch konzentriert sich die Benutzungshaufigkeit
hauptsachlich auf die Linie Arlon-Luxemburg (2.200
Grenzgéanger zwischen Marloie und Luxemburg). Anders
dagegen ist die Lage in Deutschland, das nicht so gut wie
Frankreich oder Belgien angeschlossen ist: Hier benutzen

BENUTZUNGSHAUFIGKEIT UND ZUGANGSMOGLICHKEITEN FUR DIE
HALTESTELLEN DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

Uber 18.000 Grenzgdnger benutzen den 6ffentlichen Verkehr, um nach Luxemburg zur Arbeit zu kommen. Die bei
der Abfahrt noch relativ verstreut angelegten Fahrten biindeln sich bei der Ankunft in der Hauptstadt. Die meisten
Grenzgdnger benutzen das Auto, bevor sie auf Bahn oder Bus umsteigen.

die Grenzganger die Bahn nur in geringem MaRe. Insgesamt
gibt die Karte der Benutzungshaufigkeit der Bahnhofe die
Attraktivitat der angebotenen Bahnverbindungen (Haufigkeit,
Fahrtzeit) gut wieder.

Im Vergleich zur Bahn konzentriert sich die Busbenutzung
hauptsachlich auf die Grenznéhe, also fir kirzere Strecken.
Die Bereitstellung und der Ausbau von Busverbindungen
wird hauptsachlich zwei Situationen gerecht. Zum Ersten
lassen sich damit Gebiete anfahren, wo die Méglichkeiten der
Bahn sehr eingeschrankt sind, wie der nordwestliche Teil des
Departements Moselle (P+R-Platz Frisange) und das Saarland.
Hier erweist sich der Bus als die leistungsfahigste Alternative.

Zweitens kdnnen die Buslinien auf bestimmten Verbindungen,
die von zahlreichen Pendlern genutzt werden, wie Thionville-
Luxemburg oder Trier-Luxemburg, einen die Bahn ergédnzenden
Dienst anbieten. So ermdglichen die Busverbindungen eine
besser verzweigte Anbindung bei Ankunft und Abfahrt, die

Benutzungshaufigkeit des 6ffentlichen Verkehrs pro Bahnhof und Bushaltestelle
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im Fall einer hohen Zahl potenzieller Benutzer entscheidend
wird. So ist Thionville die Stadt mit der hochsten Zahl von
sowohl Bahn- als auch Busbenutzern.

Bestimmte Grenzganger benutzen den o6ffentlichen
Verkehr ab Luxemburg

Mehrere Bahnhdfe und Haltestellen in Luxemburg dienen als
Ausgangspunkt fur die Grenzganger, die somit die Grenze im
Auto Uberqueren und anschlieBend direkt die Bahn oder den
Bus ab Luxemburg nehmen. Beim Bus handelt es sich dabei
hauptsachlich um die P+R-Platze Frisange, Mesenich oder
Steinfort, die im Ubrigen direkt fiir die Grenzganger bestimmt
sind.

Anteil der Grenzgénger, die den 6ffentlichen Verkehr ab
Luxemburg nutzen, nach Wohnsitzland

Benutzeranteil des

Wohnsitz offentlichen Verkehrs
ab Luxemburg

Frankreich 12%

Deutschland 25%

Belgien 27%

Total 18%

Quelle : EMF 2010, CEPS/INSTEAD
Lesebeispiel: 12% der franzdsischen Grenzgénger, die mit dem offentlichen
Verkehr zur Arbeit fahren, nehmen ab Luxemburg die Bahn oder den Bus

Bei der Bahn sind die hauptsichlich davon betroffenen
Bahnhofe Rodange, Pétange, Kleinbettingen oder, im
Norden des Landes, Troisvierges. Neben der Grenznahe
bieten diese Bahnhofe eine attraktive Taktfrequenz und den
Zugang zu luxemburgischen Tarifen. Die Zufahrt zu diesen
Bahnhofen erfolgt fast ausschlieBlich im Auto, so dass die
Parkplatzkapazitat eine der Hauptanforderungen fiir den
Ausbau dieses Grenzverkehrs ist.

Die meisten Grenzganger fahren mit dem Auto zum
Bahnhof

Das bevorzugte Verkehrsmittel fur die Fahrt zum Bahnhof
ist das Auto (60 %), auch wenn zwischen den einzelnen
Bahnhofen Unterschiede bestehen, die hauptséchlich durch
die Lage des Bahnhofs in der Stadt oder durch das Angebot
des offentlichen Personennahverkehrs bedingt sind. Diese
starke Benutzung des Autos erklért sich aus der Lange der
Strecke zwischen Wohnort und Bahnhof (im Durchschnitt
7 km). Die Steigerung der Autofahrten zu den Bahnhofen ist
durch die Parkkapazitaten in der Umgebung der Bahnhofe
begrenzt, die oft in der Stadtmitte liegen. Die Benutzung des
Bus als Zubringer zu einem Bahnhof wird weiterhin kaum
genutzt.

Die sanften Verkehrsmittel stellen eine leistungsféhige
Alternative zum Auto dar: So begeben sich 22 % der
Grenzganger zu FuR zum Bahnhof. Allerdings bleibt das
Potenzial beschrankt — nur die in unmittelbarer Né&he
zum Bahnhof wohnenden Grenzganger kénnen zu Ful
dorthin gehen. Vorbehaltlich der Verbesserung der
Zufahrtswege und der Parkverhdltnisse am Bahnhof sowie
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einer allmahlichen Verhaltenséanderung weist das Fahrrad
dagegen ein bedeutendes Ausbaupotenzial auf, zumal seine
Benutzung noch schwach ausgepréagt ist. Damit lasst sich
der Zubringerbereich der Bahnhdofe fiir sanfte Verkehrsmittel
betrachtlich erweitern. Die Bildung von Fahrgemeinschaften
ist ebenfalls eine Alternative, die noch wenig genutzt wird.

Verkehrsmittel fiir die Zufahrt zum Bahnhof

70% -
60%
50%
40% o
30% o
20% o

10% <

Fahrrad

0% =

Auto
(Passagier)

Auto zu FuB Bus

(Fahrer)

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Es sei darauf hingewiesen, dass die Verkehrsmittel-Anteile
bei der Fahrt zu den Bushaltestellen dieselbe GréRenordnung
aufweisen wie bei den Bahnhofen: Hierher kommen die
Grenzganger meistens im Auto. Im Ubrigen sind die P+R-
Platze direkt als Zubringerplatz fiir die Grenzgédnger mit dem
Auto bestimmt.

Die Strecken zwischen dem Bahnhof Luxemburg und
den Arbeitsorten

Die meisten Grenzganger, die den Offentlichen Verkehr
benutzen, fahren in die Stadt Luxemburg: 83 % der
Bahnbenutzer arbeiten in der Hauptstadt, und der Anteil steigt
auf 94 %, wenn man die angrenzenden Gemeinden (Strassen,
Hespérange usw.) hinzunimmt. Somit ist der Hauptbahnhof
Luxemburg eindeutig der wichtigste Ankunftsort der
Grenzganger.

Befindet sich der Arbeitsort in der Nahe des Bahnhofs, gehen
die Grenzgénger zu FuB dorthin. Derzeit gehen etwa 30 % bis
40 % der Grenzganger vom Bahnhof zu FuB zur Arbeit.

Andernfalls benutzen die Grenzganger den 6ffentlichen
Personennahverkehr, was auf 60 % bis 70 % von ihnen zutrifft.
Das Fahrrad spielt weiterhin eine untergeordnete Rolle. Somit
stellt die Qualitat der offentlichen Verkehrsverbindungen
zwischen dem Hauptbahnhof Luxemburg und dem Arbeitsort
eine wesentliche Anforderung dar, um die Grenzganger zur
Bahnbenutzung zu veranlassen.

Eins der Ziele des Stadtbahnprojekts, das von der Stadt und
dem Staat getragen wird, ist gerade die Verbesserung der
Verbindungen zwischen dem Bahnhof und den wichtigsten
Beschaftigungsschwerpunkten der Stadt. Ganz generell
ist die Verkehrsverknipfung zwischen dem o&ffentlichen
Personennahverkehr der Stadt Luxemburg und dem nationalen
Bahnnetz ein zentraler Aspekt der ,Gesamtstrategie fur eine
nachhaltige Mobilitat“ der Regierung.



6 DIE TAGLICHEN FAHRTEN DER GRENZGANGER

Frederic SCHMITZ, Sylvain KLEIN

Die Grenzgdnger produzieren eine hohe Zahl von Fahrten nach Luxemburg, hauptsdchlich mit dem Ziel, dort zur
Arbeit zu gehen, aber auch zu anderen Aktivitdten. Die grenziiberschreitenden Fahrten lberwiegen gegeniiber den
vollstindig im GroBherzogtum durchgefiihrten Verkehrsbewegungen, die sowohl kiirzer ausfallen als auch hdufiger zu
FuB erfolgen. Insgesamt bringen die Grenzgdnger im Durchschnitt zwei Stunden fiir ihre téglichen Fahrten auf.

Taglich legen die Grenzganger im Durchschnitt
100 km bei zwei Stunden Fahrt zurlick

Die Grenzgénger verbringen viel Zeit im Verkehr, insbesondere
wenn man sie mit Erwerbstatigen vergleicht, die in ihrem
Wohnsitzland arbeiten. So betragt ihr Verkehrs-Zeitbudget,
das die an einem Wochentag mit Fahren verbrachte Gesamtzeit
darstellt, zwei Stunden, wahrend der Durchschnittswert fir
franzdsische Erwerbstétige 1 Stunde und 7 Minuten betragt
(ENTD2008).

Der Anteil anderer Fahrten als der im Zusammenhang mit der
Arbeit ist in diesem Zeitbudget gering, weil gerade die fur die
Fahrt zur Arbeit erforderliche Zeit hoch ist. Im Ubrigen ist die
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort der Hauptfaktor,
der das Verkehrs-Zeitbudget beeinflusst. Je weiter die
Grenzganger von ihrem Arbeitsort entfernt wohnen, desto
mehr Zeit wenden sie fr ihre taglichen Fahrten auf.

Auf die Entfernung bezogen legen die Grenzganger
durchschnittlich 100 km téglich zurlck, was einer Hin-
und Ruckfahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort und einer
zusatzlichen Fahrt entspricht. Zwar korrelieren Entfernungen
und tagliche Dauer der Fahrten logischerweise miteinander,
doch ist festzustellen, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit
bei langen Strecken steigt: beispielsweise 42 km/h fir
Grenzgénger in einer Entfernung zwischen 15 km und 30 km
von ihrem Arbeitsort, und 52 km/h fur diejenigen in einer
Entfernung zwischen 45 km und 60 km. So legen Letztere
eine groRere Strecke auf der Autobahn zuriick, wo die
Geschwindigkeit nicht durch Verstopfungen reduziert wird.

Téagliche Dauer und Entfernung der Fahrten je nach
Entfernung zum Arbeitsplatz

Entfernung

Tagliche Dauer
der Fahrten

Tagliche Distanz

tttalniny- der Fahrten

Arbeitsort

0-15km 63 Min. 34 km
15 - 30 km 92 Min. 64 km
30 - 45 km 116 Min. 85 km
45 - 60 km 133 Min. 115 km
60 km und mehr 160 Min. 173 km
Total 120 Min. 100 km

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Lesebeispiel: Grenzganger, die zwischen 15 km und 30 km von ihrem
Arbeitsplatz entfernt wohnen, wenden im Durchschnitt 92 Minuten fiir
ihren Fahrten auf und legen dabei eine Entfernung von 64 km zuriick
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Uberwiegend grenziiberschreitende Fahrten

Zwar sind die Inlandsbewegungen! in Luxemburg
nicht unerheblich (65.000 Fahrten/Tag), doch die
grenziberschreitenden Fahrten fallen ihrerseits viermal hher
aus (262.000 Fahrten/Tag, beide Richtungen zusammen). Sie
sind ebenfalls viel langer: im Durchschnitt 45 km gegenuber
13 km.

Inlandsbewegungen in Luxemburg erfolgen oft zu
Ful

Hierbei handelt es sich hauptsédchlich um andere beruflich
zuruickgelegte Strecken als die, um zum Ublichen Arbeitsort
zu gelangen (36 %), um Fahrten zur Einnahme eines Essens
auBerhalb des Arbeitsplatzes (34 %) und um Fahrten zur
Erledigung von Eink&ufen (15 %). Diese Fahrten spiegeln die
Aktivitaten wider, die die Grenzgénger ublicherweise an ihrem
Arbeitstag verrichten.

Im Gegensatz zu den Beobachtungen bei den Fahrten
zwischen Wohn- und Arbeitsort werden diese Bewegungen
innerhalb des GroBherzogtums haufig zu FuB zurlickgelegt
(25%). Die Benutzung des offentlichen Verkehrs ist dagegen
kaum verbreitet (2 %), und das Fahrrad spielt praktisch noch
keine Rolle. Allerdings wird die Mehrzahl dieser Bewegungen
weiterhin im Auto durchgefihrt (70 %). Zu FulR geht man
hauptsachlich, um in der Mittagspause essen zu gehen,
wahrend das Auto eher fiir beruflich bedingte Fahrten genutzt
wird.

Die von den Grenzgangern durchgefuhrten
Inlandsbewegungen  bleiben  zahlenmaRig  ebenfalls
gegenuber den Fahrten luxemburgischer Gebietsansassiger
stark zuriick, die mindestens 20-mal hdher ausfallen.

Grenzuberschreitende Fahrten: zur Arbeit mit dem
Auto

Die grenziiberschreitenden Fahrten sind nahezu ausschlief3lich
Fahrten, um zur Arbeit zu gelangen bzw. um von dort
zuriickzukehren. So fihren mit Ausnahme der Mittagspause
nur wenige Grenzgénger an ihrem Arbeitstag andere als
beruflich bedingte Aktivitaten in Luxemburg durch. Deshalb

1 Inlandsbewegungen sind die Verkehrsbewegungen, die vollstdndig in Luxemburg
erfolgen



treten hier auch insgesamt die Verkehrsmittel-Anteile der
Fahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort auf. So nutzen die
Grenzganger in der Mehrzahl das Auto (86 %, davon 15 %
als Mitfahrer), obwohl seit 2007 der 06ffentliche Verkehr
zunimmt (14 %). Angesichts der Ldnge der Fahrten ist der
ausschlieBliche Einsatz sanfter Verkehrsmittel folgerichtig
praktisch inexistent. Allerdings sei erwéhnt, dass ein Teil der
Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel einen Teil ihrer Strecken
zu Ful zurticklegen, um zum Bahnhof bzw. zur Bushaltestelle
zu gelangen.

Zwischen anderen Landern als Luxemburg, beispielsweise
zwischen Frankreich und Belgien, fihren die Grenzganger
an ihrem Arbeitstag nur sehr wenige grenziberschreitende
Fahrten durch. Erneut erklért sich dies teilweise aus der Lange
der Strecke zwischen Wohn- und Arbeitsort, wodurch fir
andere Aktivitdten nur wenig Platz ist.

So durften die Optimierung und der Ausbau des
grenziiberschreitenden Verkehrssystems in Bezug auf
Luxemburg unerlasslich sein, um die kiinftige Mobilitat der

Grenzgénger zu gewahrleisten, vor allem wenn ihre Zahl weiter
steigt. Die Infrastrukturen bzw. Dienstangebote fir dieses
Verkehrssystem koénnen sowohl direkt fir die Grenzgénger
bestimmt sein, als auch zur Inlandsmobilitat der Einwohner
Luxemburgs oder der angrenzenden Lander beitragen.

Anzahl der von allen Grenzgangern 2010 tagsuber
durchgefiihrten Fahrten bzw. Verkehrsbewegungen

So tragt beispielsweise die Einrichtung einer Stadtbahn
in Luxemburg unmittelbar zur verbesserten Mobilitdt der
Einwohner dieser Stadt bei, aber auch beispielsweise zu der der
Grenzganger, die die Bahn und dann den 6ffentlichen Verkehr
zwischen dem Bahnhof und ihrem Arbeitsort benutzen. In den
Partnerschaften zwischen den Ldndern wie beispielsweise dem
Plan fur grenzuberschreitende Mobilitat zwischen Frankreich
und Luxemburg sind gerade sowohl direkte Verbesserungen
fur die Grenzgénger als auch Entwicklungen vorgesehen, die
zur Mobilitat auf nationaler Ebene beitragen.

Anzahl der von allen Grenzgangern 2010 tagstber durchgefuhrten Fahrten bzw. Verkehrsbewegungen

BELGlQUEﬁ

FRANCE

LUXEMBOURG

o

Grenzlberschreitende Fahrten
Durchschnittlich 45 km

Inlandsbewegungen
Durchschnittlich 13 km
Auto (einschl.
Fahrgemeinschaften)
Offentlicher Verkehr

Zu Fufd

DEUTSCHLAND

Verfasser: F. Schmitz, CEPS/INSTEAD, 2012
Statistische Daten: EMF, 2010, CEPS/INSTEAD

Lesebeispiel: Hirbei handelt es sich um die Anzahl der Fahrten bzw. Verkehrsbewegungen an einem theoretischen Tag, an dem sich alle Grenzganger zur
Arbeit begeben (ohne Beriicksichtigung von Abwesenheiten aufgrund von Urlaub, Krankheit, beruflich bedingten Fahrten oder Teilzeitbeschaftigung).
Dariiber hinaus sind Fahrten von Grenzgéangern, die nicht im Untersuchungsbereich wohnen, nicht enthalten (10% der Grenzganger)
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7 DIE AKTIVITATSKETTEN DER GRENZGANGER

Guillaume DREVON, Olivier KLEIN

Eine Aneinanderreihung der Verkehrsbewegungen zeigt die Abfolge von tdglich durchgefiihrten Aktivitdten und den
dadurch generierten Fahrten. Fiir die Grenzgdnger liegen der Wohnort und der Arbeitsort logischerweise beiderseits
der Grenze. Zwischen diesen beiden Strukturorten tdtigen die meisten Grenzgdnger (54 %) nur eine tdgliche Hin-
und Riickfahrt. Die verbleibenden 46 % fiihren zumindest eine weitere Aktivitit in dem Wohnsitzland oder im
GroBherzogtum durch, was die Untersuchung dieser Aktivitétsketten noch komplexer macht.

Die wichtigsten Aktivitatsketten

Neben den Verkehrsbewegungen zwischen Wohn- und
Arbeitsort wurden im Verlauf der Erhebung knapp 600
Kombinationen von Aktivitatsketten erfasst. Die drei
Hauptketten lassen sich so beschreiben: 14 % der Grenzgéanger
fihren nach der Arbeit eine Aktivitat durch, 7 % vorher und
nachher, und schlieflich 5 % zwischen zwei Arbeitsperioden
(im Allgemeinen wéhrend der Mittagspause). In der ersten
Abbildung sind die zehn Hauptketten aufgeschlisselt.

Diese Ketten sind durch Verknipfungen unterschiedlicher
Lange gekennzeichnet, die von zwei bis zehn Fahrten reichen,
um die taglichen Aktivitdten sowohl im beruflichen als auch
persdnlichen Bereich durchzufihren.

So beginnt beispielsweise ein Grenzganger, der als
Familienvater in Thionville wohnt und auf dem Kirchberg
arbeitet, seinen Arbeitstag, indem er seine Kinder mit dem
Auto in der wohnortnahen Schule absetzt. Dann Uberquert
er die Grenze, um sich anschlieBend an seinen Arbeitsort
zu begeben. Bei der Ruckfahrt halt er an, um in einem
luxemburgischen Einkaufszentrum Einkaufe zu tatigen, und
fahrt dann an seinen Wohnort zurtick. Diese Beschreibung
veranschaulicht die in der Abbildung dargestellte dritte
Aktivitatskette.

Strukturachse Wohnort-Arbeitsort-Wohnort

Die zweite Abbildung stellt die Positionierung der sekundaren
Aktivitaten im Verhéltnis zur Strukturachse Wohnort-
Arbeitsort-Wohnort dar, das heit zwischen dem Wohn- und
dem Arbeitsort, zwischen zwei Arbeitsperioden und zwischen
dem Arbeits- und dem Wohnort. Da es sich um einen
Grenzraum handelt, kdnnen diese sekundaren Aktivitaten
sowohl in Luxemburg als auch in den angrenzenden Léndern
liegen.

Durch die Funktion ,Arbeit” erfahrt die Aktivitatskette eine
starke Strukturierung. So begeben sich 108.000 Grenzganger
(83 %) direkt von ihrem Wohnort an ihren Arbeitsort,
gegeniuber knapp 20.000, die nebenbei eine sekundare
Aktivitat durchfiihren. Nach der Aktivitat ,Arbeit” sieht die
Konfiguration ganz anders aus. Das Bindeglied zwischen
Arbeits- und Wohnort betrifft knapp 95.000 Grenzganger
(73 %). Der Unterschied zwischen den Bindegliedern vor und
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nach der Arbeit erklart sich durch eine hohere Vornahme
sekundarer Aktivitaten nach der Arbeit.

So fuhrt knapp jeder vierte Grenzganger nach dem Verlassen
des Arbeitsplatzes eine sekundare Aktivitdét durch. Diese
Aktivitaten kdnnen in Luxemburg (fir 17.700 Grenzganger)
oder im Wohnsitzland (fur 14.600 Grenzganger) erfolgen.
Diese Fast-Symmetrie bei der Verteilung der Beschaftigten
zeugt von dem Interesse der Grenzgdnger, bestimmte
Aktivitaten (hauptsachlich Shopping- und Freizeitaktivitéten)
in Luxemburg durchzufiihren. Eine geringe Zahl von
Grenzgangern (2.300) verknupft Aktivitaten beiderseits der
Grenze, bevor sie an ihren Wohnort zuriickkehren. Wenn
die Grenzganger nach Hause fahren, kommen sie nur sehr
selten nach Luxemburg zuriick, um eine sekundére Aktivitat
durchzufiihren (weniger als 1 % der Félle), wahrend 7 % von
ihnen sich veranlasst sehen, in ihrem Wohnsitzland wieder
eine Fahrt zu unternehmen.

Vor der Arbeit fihren 16 % der Erwerbstatigen eine Aktivitat
durch, die eine Fahrt aullerhalb des Wohnorts bewirkt. In
diesem Zeitraum vor der Arbeit erfolgen diese Aktivitaten fast
ausschlieBlich im Wohnsitzland (liber 90 % der Félle). Nur eine
sehr geringe Zahl von Erwerbstétigen kehrt an den Wohnort
zuruick, bevor sie sich zur Arbeit begeben (1 %).

Die sekundéaren Aktivitaten zwischen zwei Arbeitsperioden
erstrecken sich im Allgemeinen auf die Mittagsstunde. Sie
erfolgen nahezu ausschliel3lich in Luxemburg (fir 12.600
Grenzgénger), wahrend nur 300 Grenzgénger eine Hin- und
Ruckfahrt in ihr Wohnsitzland vornehmen.

Integration der Grenzganger in Luxemburg?

Anhand der Verkettung der Aktivitdten lasst sich deren
Verteilung beiderseits der Grenze besser erfassen. Wahrend
eine groRe Zahl Grenzganger, deren Lebensraum sich um
den Wohnort herum konzentriert, ihre meisten Aktivitaten
im Wohnsitzland durchfiihren, fihren andere ihre Aktivitaten
relativ ausgewogen beiderseits der Grenze durch. Fir Letztere
zeigt die Verkettung der Aktivitaten, dass sie nicht nur zum
Arbeiten nach Luxemburg kommen, sondern dass sie dort
auch andere Aktivitaten durchfiihren wie u. a. Einkaufen,
Freunde besuchen oder Freizeitaktivitaten. In letzterem Fall
kann eine Integration der Grenzgénger in Luxemburg in
Betracht kommen.



Die ersten zehn wichtigsten Befoérderungsketten der Grenzganger
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8 REGELMARIGE AKTIVITATEN DER GRENZGANGER

Sylvain KLEIN

Abgesehen von den Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort ist festzustellen, dass eine nicht unbedeutende Zahl von
Grenzgdngern eine oder mehrere regelmdBige Aktivitdten in Luxemburg durchfiihrt. Seien es Einkdufe, Freizeitaktivitdten
oder Aktivitdten im Zusammenhang mit Dienstleistungen — jede sechste dieser regelmdBigen Aktivitéiten, die von den
Auskunftspersonen als Antwort auf diese Frage genannt wurde, findet in Luxemburg statt.

Die regelmaRigen Aktivitdten konzentrieren sich
Uberwiegend auf das Wohnsitzland

Von den 7.235 Auskunftspersonen der Erhebung gaben 4.307
insgesamt Uiber 11.000 regelmaRige Fahrten an. Diese machen
allerdings nicht alle von den Grenzgangern neben der Arbeit
durchgefiihrten Fahrten aus, sondern nur die vier haufigsten
neben der Arbeit.

Die regelmaRigen Aktivitaten, die Grund fir diese Fahrten
sind, lassen sich trotz der Streuung der Wohnorte der
Grenzganger raumlich relativ gut zusammenfassen. Die vier
bevorzugten Zielorte der regelméRigen Fahrten sind ihrer
Bedeutung nach: Thionville, Trier, Arlon und Luxemburg.
Mit jeweils Gber 500 regelmaRigen Fahrten machen sie ein
Viertel der regelmaBigen Fahrten aus. Generell konzentriert
sich auf 20 Zielorte die Hélfte der regelmaRigen Aktivitaten,
worin sich die stédtische Struktur der betreffenden Regionen
widerspiegelt.

Neben dieser relativen Konzentration der Orte der
regelméaRigen Aktivitaten ist festzustellen, dass etwa 80 % der
regelmagigen Aktivitdten im Wohnsitzland der Grenzgénger
stattfinden. Diese erfolgen im Allgemeinen wohnortnah.
So erfolgen die von den Auskunftspersonen angefihrten
Aktivitaten im Durchschnitt in 11 km Entfernung von ihrem
Wohnort, und ein Drittel davon im Wohnort. Im Gegensatz zu
diesem Trend erfolgt nur jede sechste regelmaRige Aktivitat in
Luxemburg, 5 % davon am Ort des Arbeitsplatzes.

Diese raumlichen Praferenzen der am haufigsten genannten
regelmagigen Aktivitdten schwanken allerdings je nach Art
der Aktivitat. So ist festzustellen (Karten A, B und C), dass
kommerzielle Aktivitditen nur auf wenige Orte entfallen,
im Gegensatz zu Freizeit-, sportlichen und kulturellen
Aktivitdten oder aber zu Besuchen, die zwar von weniger
Auskunftspersonen genannt werden, jedoch im Verhéltnis zu
den Wohnorten der Auskunftspersonen sehr viel verstreuter
liegen.

Die Grunde ,,Einkaufen“ und ,Freizeit* auf den ersten
Platzen der genannten regelmafRiigen Aktivitaten

Kaufen, worunter sowohl Einkaufen als auch Shopping fallt,
werden von den Auskunftspersonen als haufigster Grund
genannt (78 % erwdhnen ihn mindestens einmal). Ungeachtet
der betrachteten Kategorie (Altersgruppe, Geschlecht, Typ
des Haushalts, in dem sie leben bzw. Ort, wo diese Aktivitét
durchgefiihrt wird), wird dieser Grund von den meisten
Auskunftspersonen genannt.
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Freizeit sowie kulturelle und sportliche Aktivitaten werden als
zweithaufigster Grund genannt (46 % der Auskunftspersonen
nennen ihn mindestens einmal). Diesmal ist allerdings
festzustellen, dass dieser Grund haufiger von den Ledigen
geaulert wird (56 % gegenliber 44 % bei Paaren) und von
Uber 50-Jahrigen seltener angefiihrt wird (37 % gegeniber
49 % der unter 35-Jahrigen).

Wéhrend der Grund Besuch bei der Familie oder bei Freunden
41 % der Auskunftspersonen betrifft, die eine oder mehrere
regelméRige Aktivititen angaben, erfolgt diese Aktivitat
haufiger von Personen aus kinderlosen Haushalten (47 %
gegentber 35 % mit einem oder mehr Kindern) und den
Jingeren (52 % der unter 35-Jahrigen gegentber 37 % der
Uber 50-Jahrigen).

Das Absetzen oder die Begleitung einer Person wird von
23 % der Auskunftspersonen genannt. Dies betrifft vorrangig
Personen aus Haushalten mit Kindern (von 37 % dieser
Haushalte gegenuber 9 % der kinderlosen Haushalte genannt).
Diese Aktivitat ist auch starker vom Geschlecht gepragt, da
26 % der Frauen diesen Grund mindestens einmal angeben
(Manner: 20 %). Diese Aktivitat entspricht in der Mehrzahl
der Félle dem Absetzen von Kindern an deren Aktivitatsorten
(Kinderhort, Schule, auRerschulische Aktivitaten) und erfolgt
vorzugsweise am Wohnort.

SchlieBlich werden die Dienstleistungen (Arzt, Bank,
Ausbildung) von 20 % der Auskunftspersonen genannt, die
mindestens eine regelmaRige Aktivitdt angegeben haben. Sie
stellen die am dritthaufigsten genannte regelmaBige Aktivitat
in Luxemburg und am Ort des Arbeitsplatzes der Grenzganger
dar.

Die Grenzganger aus Frankreich fihren mehr
regelmagige Aktivitaten in Luxemburg durch

Ungeachtet ihres Wohnsitzlandes geben die Grenzgénger
ungeféhr ebenso viele wdchentliche (ein- oder mehrmal)
regelméaRigen Aktivitaten in Luxemburg (Land) an (15 %
derartiger Fahrten fir Grenzganger aus Frankreich und
13 % fur diejenigen aus Belgien oder Deutschland). Die
franzosischen oder belgischen Grenzganger fiihren mehr
sporadische Aktivitdten (weniger als einmal pro Woche) in
Luxemburg (Land) durch (30 %) als ihre deutschen Pendants
(22 %), wahrscheinlich wegen der grolReren Nahe zur
luxemburgischen Grenze (vgl. Arbeitsblatt 3).



LES CAHIERS DU CEPS/INSTEAD
Sondernummer

Bei 80 % der Verkehrsbewegungen kommt das Auto
zum Einsatz

Bei der Durchfiihrung der regelmaRigen Verkehrsbewegungen
Uberwiegen zwei Verkehrsarten: das Auto (bei 83 % der
regelméaRigen Verkehrsbewegungen benutzt) und die
Fortbewegung zu FuBl (15 %). Der offentliche Verkehr nimmt
nur einen minimalen Platz ein und wird nur bei 2 % der
regelmagigen Verkehrsbewegungen benutzt.

Das Uberwiegen der Einkdufe oder aber der Begleitung
von Personen, was von den Auskunftspersonen gehauft als
regelméaRige Aktivitdt genannt wird, erklart wahrscheinlich

diesen geringen Verkehrsmittel-Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs bei den regelmaBigen Verkehrsbewegungen
im Verhaltnis zu dem Anteil, der bei den regelmaRigen
Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort vorherrscht (vgl
Arbeitsblatt Nr. 2). So zeigt die Hypothese des wochentlichen
Familieneinkaufs in abgelegenen Einkaufszentren, wofir sich
die Benutzung des Privatwagens oft als notwendig erweist,
sehr gut die Schwierigkeit des offentlichen Verkehrs, sich
bei derartigen Fahrten durchzusetzen. Es ist allerdings zu
erwéhnen, dass die relative Gruppierung kommerzieller
Aktivitdten auf bestimmte Orte wegen der Art der Einkaufe
(wochentliche Eink&ufe oder Shopping) fur den Einsatz
offentlicher Verkehrsmittel einen Vorteil darstellen kdnnte.

Orte regelmaRiger Aktivitaten nach Art (Einkaufen, Freizeit oder Besuche)

“" Quelle: EMF, 2010, CEPS/INSTEAD

Einkaufen Freizeit
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Kartographie: S. Klein, CEPS/INSTEAD 2012

Karte: © Eurogeographics 2002 fiir die Verwaltungsgrenzen
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9 MOTORISIERUNGSGRAD DER GRENZGANGER

Frédéric SCHMITZ

Die Grenzgcinger-Haushalte sind in hohem MaBe motorisiert: So besitzen knapp drei Viertel mindestens zwei Autos.
Der Fahrzeugbestand der Grenzgdnger weist bestimmte Besonderheiten auf: Ihre Fahrzeuge sind neueren Datums,
liberwiegend mit einem Dieselmotor ausgestattet, und die Marke variiert stark je nach Wohnsitzland.

In hohem MaRe motorisierte Haushalte

Die Grenzganger-Haushalte sind hier definiert als die
Haushalte, in denen zumindest ein Beschéftigter als
Grenzganger in Luxemburg tétig ist. All diese Grenzganger-
Haushalte besitzen mindestens ein Auto, von wenigen
seltenen Ausnahmen abgesehen (1 %).

Genauer gesagt verfugen 73 % der Grenzganger-Haushalte
Uber mindestens zwei Autos. Zum Vergleich: In Frankreich
verflgen 44 % der Haushalte mit mindestens einem
Erwerbstatigen Uber zwei oder mehr Autos (ENTD 2008).
In Luxemburg steigt dieser Anteil auf 57 % (PSELL 2007). Er
liegt somit unter dem der Grenzganger. Diese Vergleiche
zeigen, dass die Grenzgdnger in hohem Malle motorisiert
sind, was sich hauptséchlich erkléren lasst durch: das sozio-
demografische Profil (meist handelt es sich um Paare), die
Tatsache, dass mindestens einer der Erwerbstatigen weit
entfernt von seinem Arbeitsort wohnt, und die Streuung der
Wohnorte dieser Haushalte.

Im Ubrigen nimmt bei diesen aus Paaren bestehenden
Haushalten die Anzahl der Autos mit der Anzahl der zu
Hause wohnenden Kinder zu. So verfiigen die Haushalte
mit zwei Kindern selten Gber weniger als zwei Autos (10 %).
Letztere befinden sich hauptsachlich in stadtischen Gebieten
(Metz, Trier, Arlon), die eine bessere Zuganglichkeit mit dem
offentlichen Verkehr oder mit sanften Verkehrsmitteln bieten
als die Stadtrand- oder landlichen Gebiete.

Fahrzeugausstattung je nach Haushaltstyp

Haushaltstyp 1 Auto oge'?ur;céshr
Einpersonenhaushalt 82% 15%
Paar ohne Kind 20% 79%
Paar mit einem Kind 15% 84%
Paar mit zwei Kindern oder mehr 10% 90%
Andere Haushaltstypen 20% 80%
Total 26% 73%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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Bereitstellung eines Firmenwagens

Nicht selten wird ein Firmenwagen genutzt: 14 % der
Grenzganger nutzen diesen Vorteil. Dieser Anteil betragt
21 % fur die Belgier, wo diese Praxis starker verbreitet ist
(12 % fur die deutschen und 11 % fur die Franzosen). Die
Bereitstellung eines Firmenwagens stellt einen Gehaltsvorteil
dar, der eindeutig nicht die Benutzung des offentlichen
Verkehrs fordert.

Parken am Arbeitsort

Zwar verfigen die meisten Grenzganger Uber einen
reservierten Parkplatz an ihrem Arbeitsort (66 %), entweder
unentgeltlich (52 %) oder entgeltlich (14 %), doch gibt es
bedeutsame Unterschiede je nach dem Verkehrsmittel, das zur
Fahrt zur Arbeit genutzt wird. So verfiigen die Benutzer des
offentlichen Verkehrs Uber beschrankte Parkmdglichkeiten
gegentuber den Autofahrern. Drei Viertel von ihnen haben
keinen Anspruch auf einen reservierten Parkplatz an ihrem
Arbeitsort, und die Suche nach einem Parkplatz in der Néhe
erweist sich oft als problematisch.

Diese Zahlen lassen erkennen, dass das Parken ein wichtiger
Faktor bei der Wahl des Verkehrsmittels ist. Bestimmte
Grenzganger wéhlen den offentlichen Verkehr gerade wegen
der Schwierigkeiten bzw. der Kosten flr das Parken in ihrem
Betrieb.

Parkverhaltnisse am Arbeitsort je nach benutztem
Verkehrsmittel

Benutzer des
offentlichen
Verkehrs

Alle

Parkverhaltnisse Autofahrer

Grenzganger

Reservierter Parkplatz 73% 25% 66%

Parkplatz verfuigbar in

0,
unmittelbarer Nahe 16%

16% 16%

Parkplatzproblem 11% 59% 18%

Total 100% 100% 100%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
Lesebeispiel: 73% der Grenzganger, die das Auto benutzen, besitzen einen
reservierten Parkplatz an ihren Arbeitsort



Neuere Fahrzeuge, hauptsachlich mit Dieselmotor

Die den Fahrzeugherstellern auferlegten Umweltnormen
bewirken allmahlich eine Verringerung der Schadstoffemission
von Neufahrzeugen. So emittieren Neufahrzeuge bei
gleichem Hubraum im Durchschnitt weniger Schadstoffe
als altere Fahrzeuge. Somit gibt das Durchschnittsalter des
Fahrzeugbestands einen Hinweis auf die Entwicklung der
Umweltauswirkungen des Autoverkehrs, insbesondere der
Treibhausgase.

Verglichen mit den jeweiligen nationalen Durchschnittswerten
sind die von den Grenzgdngern benutzten Fahrzeuge
neueren Datums (5 Jahre), und das Durchschnittsalter des
Autos eines Grenzgangers liegt nahe beim Durchschnittswert
der in Luxemburg zugelassenen Fahrzeuge (5,2 Jahre).
Neben einer héheren Kaufkraft erklart sich der relativ junge
Fahrzeugbestand der Grenzganger wahrscheinlich auch
durch die aus der taglich fur die Fahrt zwischen Wohn- und
Arbeitsort zurlickgelegte Strecke.

Durchschnittsalter der Fahrzeuge der Grenzgénger im
Vergleich zu nationalen Durchschnittswerten (in Jahren)

Grenzganger in

Wohnsitz Alle Ansassigen

Luxemburg
Frankreich 5 Jahre 8,2 Jahre
Deutschland 5 Jahre 8,1 Jahre
Belgien 4 Jahre 8 Jahre
Luxemburg - 5,2 Jahre
Total 5 Jahre -

Quellen: EMF 2010, CEPS/INSTEAD ; European Automobile Manufacturers
Association 2011, STATEC
Lesebeispiel: Referenzjahr fir die Anséssigen: 2009

Die Fahrzeuge der Grenzganger sind ebenfalls ganz
Uberwiegend mit einem Dieselmotor ausgestattet (83 %),
wobei dieser Anteil beim deutschen Fahrzeugbestand etwas
niedriger ausfallt (68 %).

Die Fahrzeugmarken spiegeln das Wohnsitzland
wieder

Die Fahrzeugmarke richtet sich zum Grofiteil nach dem
Wohnsitzland. So bevorzugen die Franzosen die franzdsischen
Marken: Peugeot, Renault und Citroén. Ebenso bevorzugen die
deutschen Grenzgénger ihre deutschen Marken: Volkswagen,
Audi und BMW.

InsgesamtschliefilichistderFahrzeugbestand der Grenzgénger
mit den in Luxemburg zugelassenen Fahrzeugen vergleichbar,
wo die Autos der Marke Volkswagen am stérksten vertreten
sind.

Die funf Haupt-Fahrzeugmarken, nach Wohnsitzland der
Grenzganger

20% -
Frankreich
15% |
10% 4

5% 4

0%
RENAULT ~ PEUGEOT  CITROEN VOLKSWAGEN AUDI

20% -
Deutschland
15% -

10% -

5% -4

0% 4

VOLKSWAGEN ~ AUDI BMW  MERCEDES ~ FORD

20% -
Belgien

15%
10% A
5% A
0% -

VOLKSWAGEN ~ BMW OPEL AUDI  RENAULT

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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1 O UNTERSCHIEDLICHE AURERUNGEN ZU DEN VERKEHRSMITTELN

Samuel CARPENTIER

Zwar bleibt das Auto mit 86 % das von den Grenzgdngern am meisten benutzte Verkehrsmittel fiir die Fahrt an ihren
Arbeitsort, doch ist die Meinung dieser Personen dartiber nicht gerade sehr schmeichelhaft. Umgekehrt werden zwar
der Bahn zahlreiche Qualitdten zuerkannt, doch wird sie nur von einer Minderheit benutzt. Zwischen Sagen und Tun

herrscht sehr oft eine Kluft ...

Die Wahl des Verkehrsmittels, das zur Fahrt zur Arbeit benutzt
wird, héngt zweifellos von zahlreichen praktischen Faktoren
ab. So sind die Fahrtzeit, die Taktfrequenz der offentlichen
Verkehrsmittel, die Verkehrsanbindung, die Parkmdglichkeiten,
die Kosten oder aber die Arbeitszeiten lauter konkrete
Elemente, die bei der Entscheidung des Einzelnen dieses
oder jenes Verkehrsmittel favorisieren. Jedoch richtet sich die
Wahl des Verkehrsmittels auch nach anderen eher subjektiven
Elementen, die in den Bereich der Meinungen bzw. generell
der AuRerungen fallen. Die Wahrnehmung, die der Einzelne
von den Qualitdten und Méngeln des jeweiligen, ihm zur
Verfligung stehenden Fortbewegungsmittels hat, wird seine
Wahl beeinflussen.

Im Fall der Grenzganger konzentriert sich unsere Analyse auf
die beiden von dieser Population am haufigsten benutzten
Verkehrsmittel, namlich Auto und Bahn. Bei jedem dieser
Verkehrsmittel wurden die Auskunftspersonen zu ihrer
Einschatzung der Hauptmerkmale befragt, die fur ihre Wahl
mafRgebend sein kdnnen: Geschwindigkeit, Kostenaufwand,
Umweltfreundlichkeit, Komfort, Gefahrlichkeit, Flexibilitat,
Ermidung und Larmbelastung.

Auto: uneinheitliche AuRerungen

Generell fallt die Meinung der Grenzganger zum Auto recht
uneinheitlich aus. Bei den positiven Elementen erkennen
sie dem Auto eine praktische und flexible Seite, eine
gewisse Geschwindigkeit sowie ein Komfortgefuhl zu. Auf
der negativen Seite werfen sie ihm dagegen seine hohen
Kosten, seine Umweltbelastung und in gewissem Malie seine
Gefahrlichkeit vor.

Beurteilt man es nach seiner Benutzungshaufigkeit, lassen
sich zwei Hypothesen aufstellen, um diese Kluft zwischen
einer uneinheitlichen Meinung und diesem massiven Einsatz
zu erklaren zu versuchen. Zunachst kann man annehmen,
dass alle hier beurteilten Merkmale beim Prozess der
Wahl eines Verkehrsmittels nicht dasselbe Gewicht haben;
so konnte beispielsweise die Flexibilitdt gegeniber der
Umweltfreundlichkeit Gberwiegen. Zweitens ist es ebenfalls
wahrscheinlich, dass trotz einer ungunstigen Meinung
zum Auto zahlreiche Grenzganger keine hinreichend
wettbewerbsfahige Alternative haben, um sich an ihren
Arbeitsort zu begeben.
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Bahn: positives Image bei sekundaren Merkmalen

Die AuRerungen zur Bahn stehen in gewissem MaRe
denjenigen zum Auto diametral gegeniber. Wo das Auto
Schwachen aufweist, insbesondere bei Sicherheit und
Umweltfreundlichkeit, erweist sich die Wahrnehmung der
Bahn als viel glinstiger. Umgekehrt werden die Starken des
Autos - Flexibilitdt, Komfort und Geschwindigkeit — bei der
Bahn viel uneinheitlicher beurteilt.

Beurteilt man sie wiederum nach den Verkehrsmittel-Anteilen
— die Bahn ist das Hauptverkehrsmittel von knapp 9 % der
Grenzgéanger —, so scheinen die mangelnde Flexibilitdt und
in geringerem MaRe die Wahrnehmung des Preises die
Hauptelemente zu sein, die einer intensiveren Benutzung der
Bahn entgegenstehen.

Durch die Praxis ...

Uber dieses allgemeine Image der beiden dominierenden
Verkehrsmittel fur die Fahrten der Grenzganger zwischen
Wohn- und Arbeitsort hinaus lassen sich diese Meinungen
auch anhand bestimmter Einzelmerkmale differenzieren.

Das erste dieser Merkmale ist die Verkehrsmittel-Praxis,
das heifdt das von dem Einzelnen fur die Fahrt zur Arbeit
benutzte Verkehrsmittel. Hierbei laRt sich eine Tendenz
zur Wertschdtzung des von einem selbst benutzten
Verkehrsmittels beobachten. So tendieren die Bahnbenutzer
starker zu der Auffassung, dass dieses Verkehrsmittel schnell
(61 % gegenliber 47 % der Autofahrer), preiswert (50 %
gegenuber 31 %), komfortabel (68 % gegeniber 42 %) oder
aber erholsam ist (79 % gegeniber 62 %). Umgekehrt halten
mehr Autofahrer als Bahnbenutzer das Auto fir schnell (76 %
gegenuber 50 %).

Parallel zu diesem Wertschatzungs-Effekt besteht ebenfalls
eine Tendenz zur Unterbewertung der Nachteile des von
einem selbst benutzen Verkehrsmittels. So halten 78 % der
Autofahrer das Auto fiir umweltschadlich gegeniiber 93 % der
Bahnbenutzer. Desgleichen halten nur 37 % der Bahnbenutzer
die Bahn fur unflexibel gegenliber 64 % der Autofahrer.



... und das Wohnsitzland beeinflusste Meinungen

Neben dem Effekt der Verkehrsmittel-Praxis lassen sich die
unterschiedlichen Meinungen zu den Verkehrsmitteln auch je
nach Wohnsitzland der Grenzganger untersuchen.

So wird die Bahn in Deutschland als langsam wahrgenommen,
worin sich ein Bahnangebot nach Luxemburg widerspiegelt,
das vergleichsweise unattraktiver ist als fur die belgischen und
starker noch die franzdsischen Gebietsansassigen. Im Ubrigen
wird die Bahn von den Deutschen als teurer wahrgenommen,
diesmal trotz eines Tarifangebots, das dem der anderen
angrenzenden Lander vergleichbar ist.

Das Auto seinerseits halten die aus Frankreich kommenden
Grenzganger fur langsamer als diejenigen aus Deutschland
oder Belgien. Diese differenzierte Wahrnehmung laRt

Rahmenbedingungen deuten, worin sich in diesem Fall die
etwas starkere Verstopfung der Verkehrsadern zwischen
Frankreich und Luxemburg, insbesondere der A31,
widerspiegelt.

Ende der automobilen Uberlegenheit in Sicht?

Gemessen an diesen Ergebnissen, scheint sich, insbesondere
angesichts des sehr uneinheitlichen Images des Autos, eine
Weiterentwicklung des Mobilitatsverhaltens abzuzeichnen.
Nach einer jahrzehntelangen automobilen Uberlegenheit
durften jetzt die Ungewissheiten in Bezug auf die Zukunft
dieses Verkehrssystems in die Meinungen einflieBen, woran
sich zeigt, dass in den letzten Jahren ,die Umwelt- und
Energieprobleme, insbesondere im Verkehr, in der éffentlichen
Debatte und in den Medien weiter an Bedeutung gewonnen
haben™.

sich  wiederum als ein Hinweis auf unterschiedliche
Meinungen zum Auto
90% =
80% =
70% =
60% 1 Positive Meinung
50%
40% - . Neutrale Meinung
30% A
20% 4 [l Negative Meinung
< o e
0% +— - ; . . . .
Flexibel Komfortabel Schnell Sicher Erholsam Glnstig  Umweltfreundlich

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Meinungen zur Bahn

90% 1
80% o
70% 4
60% 1
50% 1
40% 1
30% 1
20% 1
10% 1

0% v T

Positive Meinung

[ Neutrale Meinung

. l I I Bl Negative Meinung

Flexibel Komfortabel Schnell Sicher

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Erholsam
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Gunstig  Umweltfreundlich

1 Schmitz, F, & Gerber, P (2011). Voiture ou transports en commun ? Comment les
frontaliers se rendent-ils au travail en 2010 ? Vivre au Luxembourg, Nr. 78, 2 S.
CEPS/INSTEAD.



WIE SICH SIE GRENZGANGER IN LUXEMBURG ZUR ENERGIEFRAGE

1 AURERN

Christophe ENAUX, Philippe GERBER

In einem Umfeld, in dem die fossile Energie immer mehr abnimmt und die Blirger in zahlreichen politischen Botschaften
und Reden auf Nachhaltigkeit und die Notwendigkeit einer Verhaltensénderung hingewiesen werden, insbesondere
durch eine Senkung des Verbrauchs, erlangt die Frage, wie Energie wahrgenommen wird, zentrale Bedeutung. So
wurden die Grenzgdnger zu den Worten oder Ausdrticken befragt, die sie mit Energie in Verbindung bringen. Anhand
der Antworten lassen sich die Hauptmerkmale ihrer Energie-Darstellungen aufstellen.

Themen, die die Anbindung an die westliche
Lebensweise erkennen lassen

Es Uberrascht nicht, dass in dem Wortkorpus die alternativen
Energien, die Brennstoffe und die Kosten bei weitem
tiberwiegen. So sind umweltfreundliche AuRerungen weit
verbreitet und werden haufig von den Medien in Umlauf
gebracht. Ebenso sind die Energiekosten ein aktuelles Thema,
insbesondere bei denjenigen, die taglich groRe Strecken
zurlcklegen, wie dies bei zahlreichen Grenzgangern der
Fall ist. Allerdings lassen alle Themen eine starke Bindung
an unsere Lebensweise erkennen, die im Wesentlichen auf
Energieverbrauch beruht.

Die Bewahrung dieser Lebensweise erfolgt Uber eine
Verhaltensanpassung, die Energieeinsparung, aber auch durch
das Vertrauen auf Losungen durch technische Innovationen.
Schaut man sich genauer an, wie diese Themen von den
Grenzgangern verknipft werden, lasst sich eine Typologie der
Energie-Darstellungen aufstellen.

Die in dem energierelevanten Wortkorpus auftretenden 20 Themen

Themen (und Beispiele fur Worter oder Ausdriicke)

Nennungen gesamt

=9217)
Alternative, umweltfreundliche, saubere Energien Bsp.: sauber, umweltfreundlich, Wind usw. 23%
Brennstoffe, Energiequelle Bsp.: Gas, Benzin, Heiz6l usw. 14%
Kostenaufwand Bsp.: kostspielig, immer teurer usw. 14%
Energieeinsparung, Verbrauchssenkung Bsp.: Ersparnis, Sparsamkeit usw. 8%
Auswirkung auf die Umwelt, MaRnahmen Bsp.: Verschmutzung, Treibhauseffekt usw. 5%
Fossile Energien Bsp.: fossil, Erd6l usw. 5%
Technische Vorrichtungen und Geréte Bsp.: Widrmepumpe, Wédrmeddmmung usw. 5%
Politik Bsp.: Politik, Abhdingigkeit, ideologische Auseinandersetzung usw. 4%
Erschopfung der Ressourcen Bsp.: Riickgang der Rohstoffe, Verknappung usw. 3%
Energieverschwendung, iberméaRiger Verbrauch Bsp.: Stop der Verschwendung, Mehrverbrauch usw. 3%
Notwendigkeit Bsp.: unerldsslich, Bedarf usw. 2%
Korper, Wohlbefinden und Geisteshaltung Bsp.: Leben, Gesundheit, Sport usw. 2%
Verbrauch Bsp.: Verbrauch 2%
Problematik Bsp.: Ungewissheit, Problem usw. 2%
Lebensweise Bsp.: Haus, Auto, Komfort usw. 2%
Energiesystem Bsp.: Erzeugung, Lieferant, EDF, Total usw. 2%
Forschung und Entwicklung Bsp.: Forschung, Erfindung usw. 2%
Geféhrdung Bsp.: Risiko, Fukushima usw. 1%
Verhalten (Anderung) Bsp.: Verhaltenséinderung, wirtschaftliches Fahren usw. 1%
Gelehrtes Wissen Bsp.: Kinetik, Zerstreuung, E = MC2 usw. <1%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD



Unterschiedliche Aussagen je nach Wohnsitz

Anhand einer Klassifizierung der von den Grenzgangern
angegebenen Worte und Ausdriicke ergeben sich vier grol3e
Typen. Typ R1, tendenziell umweltfreundlich eingestellt,
halt das derzeitige Verhalten beim Energieverbrauch fir
problematisch und gefahrlich, womit er die Notwendigkeit
umfassender globaler politischer Malnahmen impliziert, mit
denen sich die Auswirkungen menschlicher Tatigkeiten auf
die Umwelt verringern lassen, um die Lebensgrundlagen zu
erhalten.

Kategorisierung der AuBerungen betreffend die Energiefrage

Darstellungen

Wohnsitzland

R1 | Umweltfreundliche Einstellung
R2 | Preisbewusst
R3 | Auf alternativen Energien beruhende Lebensweise

R4 | Technische Vorrichtungen

Anteil Personen Deutschland  Belgien Frankreich
37% -- ++ -
17% ++ -- +
22% + + -
24% ++ -- ++

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Der preisbewusste Typ R2 bringt die Bedeutung einer
gesamtgesellschaftlichen Lésung fir die steigenden
Energiekosten zum Ausdruck. Typ R3 verweist auf AuBerungen,
die eine Lebensweise betonen, die auf umweltfreundlichen
Energien zu Lasten fossiler Energien beruht. Die letzte
Grenzgangergruppe vom Typ R4 schliellich verkorpert
Darstellungen, die auf technische Vorrichtungen ausgerichtet
sind, mit denen sich der Verbrauch verringern und fossile
durch alternative Energien ersetzen lassen.

Diese Vielfalt der AuRerungen der Grenzgéanger geht mit einer
Differenzierung je nach Wohnsitzland einher. So sind einige
Meinungen Uber- (++) oder aber unterreprasentiert (--). In
Frankreich wohnhafte Grenzganger halten seltener als andere
eine auf alternativen Energien beruhende Lebensweise fur
erforderlich (daraus kdnnte sich die franzdsische Entscheidung
fur die Kernenergie erklaren).

In Deutschland wohnhafte Grenzganger gehen mit dem
Energiepreis sehr viel bewusster um als ihre belgischen und
franzosischen Pendants. Im Gegensatz zu Deutschen und
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Franzosen sind die AuRerungen, was die Energiefrage betrifft,
in Belgien wohnhafter Grenzgéanger viel weniger von den
technischen Vorrichtungen geprégt, die den Haushalten zur
Verfugung stehen. Ist dies auf die Entscheidung der belgischen
Foderalregierung (Ende November 2011) zuriickzufuhren,
die Kostenubernahme individueller Vorrichtungen zur
Verbrauchssenkung in Form von SteuerermaRigungen
einzustellen und diese Kosten den Regionen aufzubiirden,
ohne sie finanziell zu flankieren? Oder steht diese Sichtweise
im  Zusammenhang mit einer Uberreprasentierung
umweltfreundlicher Standpunkte, die eine umfassende
politische Losung implizieren?

So durfte fur die in Frankreich, Deutschland oder Belgien
wohnhaften Grenzganger gleichermaBen gelten, dass die
unterschiedlichen AuRerungen im Bezug auf die Energiefrage
mit dem kulturellen, wirtschaftlichen und ordnungspolitischen
Umfeld des Wohnsitzlandes des Grenzgangers im
Zusammenhang stehen.



1 2 ZUFRIEDEN ODER REIF FUR DEN WECHSEL?

Samuel CARPENTIER

Die tdgliche Fahrt entspricht der Notwendigkeit, bestimmte mehr oder weniger erforderliche Aktivitéten durchzuftihren.
Je nach Art der Aktivitit muss man sich nach Zeitpldnen oder Orten richten, die man nicht immer frei wéhlen kann. Je
nach diesen Zwéngen kann somit die Zufriedenheit in Bezug auf die Fahrten stark variieren und, falls die Unzufriedenheit

zu grof3 wird, zu etwaigen Verhaltensdnderungen fiihren.

Je nach Art weisen die taglichen Aktivitaten und die sich daraus
ergebenden Fahrten bestimmte Zwange sowohl rdumlicher als
auch zeitlicher Art auf. So setzt beispielsweise fur zumindest
eine Mehrheit der Beschaftigten die Arbeit voraus, dass sie
sich nach den Arbeitszeiten richten, die vom Arbeitgeber
festgelegt wurden, und sich an einen Arbeitsort begeben,
der ebenfalls von diesem Arbeitgeber festgelegt wurde.
Umgekehrt bieten Aktivitditen wie Einkaufen eine breitere
ortliche Auswahl, bleiben jedoch bei den Offnungszeiten
eingeschrankt. Diese unterschiedlichen Zwénge beschranken
je nach ihrer Bedeutung die Fahrtmdoglichkeiten (Zielort,
Verkehrsmittel, Fahrplan, Strecke usw.) und kdnnen so zu
einer mehr oder weniger zufrieden stellenden Wahrnehmung
dieser Strecken fuhren.

Unterschiedliche Zufriedenheit je nach Verkehrsmittel
und Fahrtgrund

Die Art der Aktivitat Uberwiegt somit bei der jeweils
empfundenen Zufriedenheit. Genauer gesagt, wahrend sich
nur 62 % der Auskunftspersonen zu ihren Fahrten zwischen
Wohn- und Arbeitsort zufrieden &ufern, steigt dieser Anteil
bei den anderen taglichen Fahrten auf 88 %.

Wie bereits erwdhnt, kommt der geringe Spielraum im
Zusammenhang mit der Fahrt zur Arbeit sowohl aus rdumlicher
als auch aus zeitlicher Sicht haufiger als Unzufriedenheit zum
Ausdruck.

Zwar ist das Zufriedenheitsniveau bei arbeitsbedingten
Fahrten insgesamt generell geringer, doch ergeben sich je
nach benutztem Verkehrsmittel gewisse Nuancen. So aufern
sich lediglich 60 % der Autofahrer zufrieden oder sehr
zufrieden gegeniiber 74 % der Grenzganger, die den Bus
oder die Bahn benutzen. Auf den ersten Blick kann somit das
Zufriedenheitsniveau der Autofahrer relativ gering erscheinen.

Im Detail sind Schwankungen des Zufriedenheitsgrads
nicht nur je nach Verkehrsmittel, sondern auch nach
Wohnsitzland zu beobachten. So spiegelt die Kombination
dieser beiden Kriterien préziser die unterschiedlichen
Verkehrsverhéltnisse wider, denen sich die Grenzgénger
stellen missen, um sich taglich zur Arbeit zu begeben. Die
aus Frankreich kommenden Autofahrer weisen mit lediglich
der Halfte derjenigen, die sich zufrieden oder sehr zufrieden
aullern, den niedrigsten Zufriedenheitsgrad auf. Umgekehrt
aulern sich die aus Deutschland kommenden Benutzer des
offentlichen Verkehrs zu Uber 80 % zufrieden. Die aus Belgien
kommenden Grenzgénger weisen ihrerseits ein &ahnliches
Zufriedenheitsniveau wie ihre Pendants aus Deutschland in
Bezug auf das Auto (knapp 65 %) und ein niedrigeres Niveau
in Bezug auf den o6ffentlichen Verkehr auf.

Uber die reine Messung des Zufriedenheitsniveaus hinaus
stellt sich die Frage, ob dadurch die Meinung der Einzelnen in
Bezug auf eine Verhaltensénderung und, genauer gesagt, auf
einen Ubergang zum o&ffentlichen Verkehr beeinflusst wird.

Zufriedenheit, was die Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort angeht

90% 1
80% -
70% A
60%
50% -
40% =

Zufrieden

. Unzufrieden

30% <

20% - I I

10% o I I
0% v v Y T

Auto Offentlicher Auto Offentlicher Auto Offentlicher
Verkehr Verkehr Verkehr
Frankreich Belgien Deutschland

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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Von der Unzufriedenheit zur Verhaltenséanderung

Im aktuellen Kontext der Verstopfung der Verkehrsadern zu
den Hauptverkehrszeiten und zunehmender Umweltsorgen
ist die Analyse der Meinungen der Einzelnen zu einer
Verhaltensanderung zugunsten des offentlichen Verkehrs
aufschlussreich. So lasst sich angesichts der zuvor erwahnten
Zufriedenheitsniveaus annehmen, dass eine bestimmte
Zahl Autofahrer fiir eine Anderung des Verkehrsmittels in
Frage kommen konnte, sofern der offentliche Verkehr ihren
Erwartungen entspricht.

Auf die Frage ,Welche Faktoren kdnnten die Autofahrer
veranlassen,  hdufiger —den  Offentlichen  Verkehr zu
benutzen?” antworten knapp drei Viertel der Grenzgéanger
»die Fahrpléane, Taktfrequenzen und Anschlisse des
offentlichen Verkehrs®, Diese relativ einmitige Antwort
unterstreicht die Bedeutung der Fahrtzeit bei der Wahl des
Verkehrsmittels. Als zweithaufigstes Element wird ihrerseits
die rdumliche Dimension der Fahrten Uber die Schaffung
neuer Bus- oder Bahnlinien angefuhrt. Bei gleichzeitiger
Beriicksichtigung spiegeln diese beiden Aspekte (Fahrpléane
und Verkehrsanbindung) dann die Bedeutung wider, die dem
allgemeinen Angebot des 6ffentlichen Verkehrs beigemessen
wird.

Den Aspekten in Bezug auf Komfort und Information
kommt, insbesondere bei den Autofahrern, eine geringere
Bedeutung zu. Wer bereits den 6ffentlichen Verkehr benutzt,
scheint jedoch daflr empfanglicher zu sein, woraus sich die
Bedeutung der Praxis fur die Meinungsbildung zeigt. Anders
gesagt messen diejenigen, die taglich mit einem Platz- oder
Komfortmangel im offentlichen Verkehr konfrontiert sind,
diesem Kriterium Bedeutung bei, das fiir diejenigen, die

damit keine konkrete Erfahrung haben, sekundar zu sein
scheint. Diese unterschiedlichen Wahrnehmungen je nach
Ublichem Verkehrsmittel der Grenzganger fallen allerdings
recht unbedeutend aus.

Desgleichen durfte das Zufriedenheitsniveau nur geringen
Einfluss auf die Meinungen in Bezug auf eine Anderung des
Verkehrsmittels haben. Die unzufriedenen Autofahrer, die eher
zur Anderung des Verkehrsmittels zugunsten des 6ffentlichen
Verkehrs in Frage kommen dirften, haben ganz &hnliche
Meinungen wie die anderen Autofahrer, das heit diejenigen,
die sich zufrieden &auBern. Den beiden Hauptkriterien,
namlich ,Fahrplédne, Taktfrequenzen, Anschlisse* und der
Verkehrsanbindung (durch die Schaffung neuer Linien
veranschaulicht) messen die zufriedenen Autofahrer allerdings
deutlich haufiger Bedeutung bei. So ist es verlockend, in
diesen beiden Kriterien die Hauptansatzpunkte zu sehen,
die eine groRere Begeisterung fiir den offentlichen Verkehr
hervorrufen kénnen.

Schlielich scheint das Angebot des o6ffentlichen Verkehrs in
seinen zeitlichen (Fahrpléane, Taktfrequenz, Anschliisse) und
rdumlichen Dimensionen (neue Linien) der Hauptansatzpunkt
zu sein, um zu Verhaltensanderungen zu gelangen. Uber
diese nicht ganz unerwartete Feststellung hinaus scheinen
andere Elemente einen massiveren Einsatz des Offentlichen
Verkehrs fordern zu kdnnen. Das erste Element entspricht
dem Parkangebot, insbesondere in Bahnhofsnédhe. Da im
grenzuberschreitenden Kontext die Uberwiegende Mehrheit
der Benutzer des offentlichen Verkehrs zunéchst ihr Auto
benutzt, um sich an den Bahnhof oder die Bushaltestelle
zu begeben, erweist sich der Zubringerdienst als eine
Hauptanforderung fur den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs.

Meinungen zu den Faktoren, die zur Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs veranlassen

Benutzer des

Fahrplane, Taktfrequenzen und Anschlisse des offentlichen Verkehrs
Neue Bus- oder Bahnlinien

Parken am Bahnhof oder an der Bushaltestelle (P + R-Platze usw.)
Zunahme der Staus

Treibstoff bei 2 €/1

Senkung der Preise des offentlichen Verkehrs

Zuverlassigkeit des offentlichen Verkehrs

Information des o6ffentlichen Verkehrs

Umweltverschmutzung

Platze in offentlichen Verkehrsmitteln

Komfort an den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

Zufriedene Unzufriedene 3 ;
Autofahrer Autofahrer offentlichen
Verkehrs

71% 79% 75%
50% 63% 49%
45% 51% 52%
43% 42% 44%
34% 30% 37%
28% 27% 35%
28% 34% 48%
22% 26% 29%
17% 13% 15%
14% 23% 42%
10% 13% 20%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Lesebeispiel: 71 % der Autofahrer, die sich zufrieden Uber ihre Fahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort &uf3ern, glauben, dass eine Verbesserung von
LFahrplanen, Taktfrequenzen und Anschlissen des 6ffentlichen Verkehrs” die Autofahrer zur Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs veranlassen wiirde.
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1

ARBEITSORT

ALLTAGSERFAHRUNGEN BEI DER FAHRT ZWISCHEN WOHN- UND

Christophe ENAUX, Samuel CARPENTIER

Fiir die meisten Beschdftigten und insbesondere diejenigen, die lange Strecken zuriicklegen, wie die Grenzgdnger, stellt
die Fahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort einen bedeutenden Teil ihrer Tageszeit dar. Anhand von (iber 9.100 bei der
Erhebung erfassten Wértern und Ausdriicken gibt die Analyse der AuBerungen der Grenzgdnger Aufschluss tiber diese
wdhrend der Fahrt verbrachte Zeit, sowohl unter dem Aspekt des konkreten Umfelds der Fahrt als auch unter dem

Aspekt der Geftihle und Empfindungen.

Fahrten zwischen Wohn- und Arbeitsort: recht

disteres Gesamtbild

Insgesamt wird die Fahrt zum Arbeitsort als ermidend,
aufreibend und als Zeitverlust erfahren. Die Lange der
Strecke und die unglnstigen Verkehrsverhaltnisse zu
den Spitzenzeiten sowie die Notwendigkeit, punktlich
am Arbeitsort zu erscheinen, erklaren zum GroRteil diese
korperlichen und seelischen Empfindungen mit Gefiihlen
der Gereiztheit.

Diese eher als negativ empfundenen Hauptmerkmale
bei der Fahrt zum Arbeitsort dirfen allerdings nicht die
groRe Vielfalt der von den Grenzgangern erwéhnten
Worter und Ausdriicken Uberdecken. Fir einige von ihnen
hellen positive Elemente, die eine als komfortabel, sicher
und geruhsam empfundene Fahrt beschreiben, dieses
allgemeine, relativ distere Gesamtbild auf. Deshalb ist es
sehr wahrscheinlich, dass die Wahrnehmung der Fahrt je
nach deren Merkmalen wie beispielsweise Verkehrsmittel
oder zurlickgelegte Strecke variiert.

Von den Grenzgangern am haufigsten verwendete Worter und Ausdriicke

Kategorien (A Verwendete Worter oder Ausdriicke
Personen

Ermiidung 28% Ermudung, ermudend, erschopfend, Erschépfung, Schlafbedirfnis, zu anstrengend, aufreibend,

muihsam.
Stress 23%
Zeit 14%
Stau 13%

0,

Lang 13% Dauer.
Gereiztheit 12%
Verkehr 8%

Stress, aufreibend, Anspannung, Nervenanspannung, Uberforderte Menschen auf den Stra3en.

Zeit, verlorene Zeit, Zeitverlust, wird immer zeitaufwendiger, lange Zeit, vergeudete Zeit, Fahrtzeit,
unregelmafige Zeit, Zeitdruck, Verlust an Freizeit durch die Fahrtzeit, erzwungene Freizeit.

Stau, Staus, verstopft, Stockung, Behinderung, Verstopfung, genug von Staus.

Lang, lange Strecke, lange Dauer, Lange, sehr lang, zu lang, UbermaRige Dauer, unterschiedliche

Gereiztheit, gereizt, nervtotend, verérgert, Arger, verkrampft, nervtdtende Verspatung des
offentlichen Verkehrs, andere Fahrer nervenaufreibend, Verzweiflung, nervés, Nervositéat

Verkehr, zu viel Verkehr, unglnstige Verkehrsverhéltnisse, endlose Reihe von Grenzgangern,
Spitzenzeit, zu viele Lkw, zu viele Pkw, viele Lkw

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
Bahn: weniger strapazios, Bus: fragwurdiger

Je nach benutztem Verkehrsmittel &ndern sich die
Erfahrungen wahrend der Fahrt nicht grundlegend.
Ermidung und Stress stehen immer an der Spitze der
erwahnten Elemente. Im Detail erscheint allerdings sehr
wohl der Bus als am ermudendsten und zusammen
mit dem Auto als am nervenaufreibendsten. Wenn der
Bus nicht auf seiner eigenen Spur fahrt, vereinigt er die
Nachteile des Autos im Verkehr und im Stau auf sich,
ohne jedoch dessen Komfortniveau zu bieten; dies gilt
um so mehr als die meisten Busse, um die es hier geht,
im Uberlandverkehr oft groBe Strecken zuriicklegen. Die
Bahnbenutzer unter den Grenzgangern betonen seltener
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den Stresszustand und erwdhnen haufiger positive
Aspekte wie beispielsweise Ruhe, Gelassenheit und
Sicherheit. Gleichwohl verweisen einige Benutzer auch auf
bestimmte Nachteile wie beispielsweise Unpinktlichkeit
oder Mangel an Komfort (wéhrend dagegen 1 % den
Komfort erwéhnen). Insgesamt ist keins der mechanischen
Verkehrsmittel vollig zufriedenstellend, auch wenn die
Bahn aus Sicht der Grenzgédnger am wenigsten strapazios
sein durfte.

Uber diese Wahrnehmungsunterschiede je nach
benutztem Verkehrsmittel hinaus stellt sich die Frage, wie
es um die Erfahrungen der Grenzganger steht, wenn man
das Verkehrsmittel mit der Entfernung verknipft.



Worter und Ausdriicke der Grenzganger je nach Hauptverkehrsmittel

Auto Bahn Bus
Kategorien Anteil Personen Kategorien Anteil Personen  Kategorien Anteil Personen

Ermudung 28% Ermudung 28% Ermudung 39%
Stress 23% Stress 19% Stress 25%
Zeit 15% Lang 17% Lang 17%
Stau 15% Zeit 15% Stau 11%
Lang 12% Ruhe 11% Verkehr 10%
Gereiztheit 12% Sicherheit 9% Gereiztheit 9%
Verkehr 8% Gereiztheit 8% Zeit 8%
Langeweile 7% Gelassenheit 8% Ruhe 7%
Geféhrdung 6% Verspéatung 7% Punktlichkeit 6%
Langsamkeit 4% Mangel an Komfort 6% Sicherheit 5%

Langeweile 6%

Langsamkeit 6%

Plnktlichkeit 5%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD

Eindeutige Zunahme der Ermidung mit der Entfer-
nung

Zum Grenzganger-Dasein gehoért im Allgemeinen eine
grolRe Entfernung zwischen dem Wohn- und dem
Arbeitsort. So stehen Ermidung und Stress an der Spitze
aller Falle. Im Detail ergibt sich, dass sich mit der Zunahme
derzurtickgelegten Strecke der Stress zwar weder beim Auto
noch bei der Bahn verandert, beim Bus jedoch zunimmt.
Noch ausgepragter ist dieses Phanomen beim Faktor
Ermidung, dessen grofRerer Gradient mit der Entfernung
zwischen Wohn- und Arbeitsort immer mehr zunimmt. Als
Bestatigung unserer vorstehenden Schlussfolgerungen
ergibt sich, dass die Grenzganger als Busbenutzer haufiger
als andere unter Ermidung und Stress leiden.

Erneut stechen die Pendler als Bahnbenutzer hervor. Mit
zunehmender Entfernung geht der Stress von Position
(1) zu Position (2) Uber, macht dann jedoch einem Gefuhl

der Lange der Strecke Platz. Anhand der Antworten dieser
Pendler ist festzustellen, dass Stress und Gereiztheit mit
den Ungewissheiten tber die Zugverspatungen bzw. dem
unzureichenden Sitzplatzangebot oder dem unhoflichen
Verhalten anderer Fahrgaste verknupft sind.

Letztlich lasst das im Wesentlichen dustere Gesamtbild der
Erfahrungen der Grenzgéanger die Ermidung der Pendler
erkennen. Logischerweise nimmt sie ungeachtet des
benutzten mechanischen Fortbewegungsmittels mit der
Entfernung zu. Allerdings ist zu erwahnen, dass Uber die
bei der Fahrt zwischen Wohn- und Arbeitsort empfundene
Muhsal hinaus diese Fahrten insgesamt von Uber 60 %
der Grenzgénger als zufriedenstellend dargestellt
wurden (Arbeitsblatt 12); so gelten diese Fahrten als ein
.notwendiges Ubel”, um einen Arbeitsplatz in Luxemburg
zu belegen, dabei jedoch einen Wohnort auflerhalb des
Landes zu behalten.

Wodrter und Ausdriicke der Grenzganger je nach Hauptverkehrsmittel und Entfernung

Zuruckgelegte Entfernung

(1) Stress

(1) Stress (1) Ermidung

20%
Unter 30 km

20% 30%

(2) Ermidung
20%

(2) Gereiztheit (2) Stress
10% 20%

(1) Ermidung

(1) Ermidung (1) Ermidung

Zwischen 30 und 60 km

R

ﬁO%

(2) Stress

(2) Stress (2) Stress

e
__

20%

i 2%

(1) Ermidung

e
(1) Ermidung

0%

(1) Ermidung
0% )

Uber 60 km

(2) Lang (2) Stress

(2) Stress
20%

30% 30%

Quelle: EMF 2010, CEPS/INSTEAD
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