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Kurzfassung

Diese Arbeit befasst sich mit der Modellierung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement in
Gesamtverkehrsmodellen. Konkret wird Bezug auf das Fallbeispiel des Entwicklungsschw-
erpunkts Sisslerfeld im Kanton Aargau genommen, wo bis in Jahr 2040 bis zu 10’000 zusét-
zliche Arbeitsplatze entstehen sollen. Das zusétzliche Verkehrsaufkommen soll mit Hilfe von
Massnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements (BMM) vorwiegend mit der bestehen-
der Infrastruktur bewaltigbar bleiben.

Die Projektarbeit dient als Vorbereitung fir die Masterarbeit, in welcher Massnahmen aus dem
betrieblichen Mobilitatsmanagement im Gesamtverkehrsmodell des Kantons Aargau eingebaut
und deren Wirkung Uberprift werden. Hierzu wurden in dieser Projektarbeit die mdgliche
Wirkung mdglicher Massnahmen anhand Fallbeispielen abgeschatzt. Aufgrund dieser Erken-
ntniss, der Annahme mdoglicher Wirkung von weiteren Massnahmen und einer Beurteilung der
Abbildbarkeit der verschiedenen Massnahmen im Gesamtverkehrsmodell wurde entschieden
welche Massnahmen im Rahmen einer Modellierung des ESP Sisslerfeld im Zielzustand 2040
als sinnvoll erscheinen.

Schlagworte

Betriebliches Mobilitatsmanagement, Sisslerfeld, Kanton Aargau, Verkehrsmodell, Vertiefungspro-
jekt
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1 Einleitung

Die nachhaltige Entwicklung neuer Gewerbe- und Industriegebiete stellt hohe Anforderun-
gen an die Verkehrsplanung. Besonders in stark genutzten Verkehrsrdumen ist es entschei-
dend, dass zusatzliche Mobilitatsbedlrfnisse wenn immer mdglich mit der bestehenden Infras-
truktur bewaltigt werden kénnen. Eine Mdglichkeit, Verkehr auf flacheneffiziente Verkehrmit-
tel zu verlagerb, Verkehrsspitzen zu reduzieren und die verfigbaren Kapazitaten effizient zu
nutzen, besteht in der Umsetzung betrieblicher Mobilitatsmanagementmassnahmen (BMM).
Diese Massnahmen zielen darauf ab, das Mobilitatsverhalten der Beschéftigten gezielt zu bee-
influssen — beispielsweise durch attraktive OV-Angebote, eine verbesserte Veloinfrastruktur
oder Anreize zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs.

Diese Arbeit untersucht, wie ein bestehendes Gesamtverkehrsmodell erweitert und angepasst
werden kann, um die Auswirkungen von BMM-Massnahmen im Entwicklungsgebiet realitéat-
snah abzubilden. Dabei wird gepruft, welche Anpassungen erforderlich sind, um die Wirkung
verschiedener Massnahmen auf das Verkehrsaufkommen darzustellen, und welche Grenzen
durch die Modellstruktur gegeben sind. Zudem wird bewertet, welche Massnahmen mit dem
bestehenden Modell direkt abgebildet werden kénnen und wo weitergehende Modellanpassun-
gen erforderlich sind.

1.1 Entwicklungsschwerpunkt Sisslerfeld

Das Sisslerfeld ist eines der wichtigsten Entwicklungsgebiete im Kanton Aargau und soll bis
2040 einen erheblichen Zuwachs an Arbeitsplatzen und Einwohnern verzeichnen. Die bereits
heute stark frequentierte Verkehrsinfrastruktur steht vor der Herausforderung, diesen zusét-
zlichen Mobilitdtsbedarf ohne erhebliche Kapazitatserweiterungen aufzunehmen. Besonders
der Hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) — aktuell bei rund 70% — muss
reduziert werden, um Engpasse zu vermeiden und eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu
gewahrleisten. Studien zeigen, dass eine Senkung des MIV-Anteils auf 55% erforderlich ist,
um das Wachstum im Gebiet mit der bestehenden Infrastruktur bewaltigen zu kénnen (Kanton
Aargau und Kontextplan, 2021).

Neben infrastrukturellen Anpassungen, wie dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und der
Veloinfrastruktur, spielen betriebliche Mobilitdtsmanagementmassnahmen (BMM) eine zentrale
Rolle. Unternehmen im Sisslerfeld setzen bereits heute auf Konzepte wie Jobtickets, be-
triebliche Shuttlebusse und eine restriktive Parkplatzbewirtschaftung, um nachhaltige Mobil-
itdtsverhalten zu férdern.

Diese Arbeit untersucht, wie ein bestehendes Gesamtverkehrsmodell erweitert und angepasst
werden kann, um die Wirkung solcher Massnahmen adaquat abzubilden und belastbare Ent-
scheidungsgrundlagen fir die Verkehrsplanung im Sisslerfeld bereitzustellen. Dazu werden im
Rahmen von Fallbeispielen zunachst die Wirksamkeit verschiedener BMM abgeschéatzt.
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1.2 Ziel der Arbeit

1.2 Ziel der Arbeit

Das Ziel dieser Untersuchung ist es, Empfehlungen flr die Arbeitsinhalte einer studentis-
chen Masterarbeit zu erarbeiten, in der betriebliche MobilitAtsmanagementmassnahmen im
Gesamtverkehrsmodell des Kantons Aargau mit Fokus auf den Entwicklungsschwerpunkt Sissler-

feld abgebildet werden.
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2 ESP Sisslerfeld

2.1 Heute

Das Sisslerfeld ist ein Industriegebiet im Fricktal im Kanton Aargau. Zahlreiche Unternehmen,
darunter DSM-Firmenich, Novartis AG und Syngenta, unterhalten hier Niederlassungen. Zu-
dem gibt es Nutzungen im Bereich des Kiesabbaus und der Landwirtschaft. Derzeit arbeiten
rund 4’000 Personen im Gebiet, bis 2040 soll diese Zahl auf bis zu 10’000 ansteigen.

Das Gebiet erstreckt sich Gber mehr als 200 Hektaren und liegt zwischen den Gemeinden Stein,
Sisseln, Minchwilen (AG) und Eiken (siehe Abbildung 1). Da die administrativen Gemeinde-
grenzen quer durch das Areal verlaufen, sind alle betroffenen Gemeinden direkt von den ge-
planten Entwicklungen betroffen.

Das Sisslerfeld liegt in unmittelbarer Nahe zur Autobahn A3 und ist Gber den Anschluss Eiken
angebunden. Zudem wird das Gebiet durch Kantonsstrassen mit Laufenburg, Méhlin und den
stdlichen Regionen verbunden. Im Norden grenzt es an den Rhein und damit an die deutsch-
schweizerische Landesgrenze. Zwei Brlicken zwischen Stein und Bad Sackingen ermdglichen
kurze Wege nach Deutschland. Allerdings ist nur die Fridolinsbriicke fir den motorisierten
Verkehr freigegeben, wahrend die alte Holzbriicke ausschliesslich dem Fuss- und Veloverkehr
dient.

In den Spitzenstunden kommt es im Bereich des Grenzibergangs zu punktuellen Stausituatio-
nen. Dies hat dazu geflihrt, dass Busrouten teilweise kurzfristig angepasst werden mussten,
um Anschlisse in Stein sicherzustellen. Heute wird die Strasse um die Fridolinsbriicke plan-
massig vermieden. (Interview mit Fabian Bianchi, Ressort Verkehrswesen und 6ffentliche
Sicherheit Gemeinde Miinchwilen 2024).
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2.1 Heute

Abb. 1: Uberblick Sisslerfeld
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Quelle: Sisslerfeldgemeinden, Kontextplan und TBF & Partner AG, 2021 mit Ergédnzung
Gebiet Sisslerfeld

Im Sitden wird das Sisslerfeld durch die Bahngleise der Strecke Koblenz—Stein—Sackingen be-
grenzt. Auf dieser verkehrt stiindlich die Linie S1 Basel-Laufenburg mit einem geeigneten
Anschluss zum Sisslerfeld in Stein-S&ckingen. Erganzend dazu fahrt im 30-Minuten-Takt die
Linie Basel-Frick, die ebenfalls in Stein-Sackingen sowie zusatzlich am Bahnhof in Eiken
halt. Darlber hinaus halten in Stein-Sackingen stiindlich die Ziige der InterRegio-Linie 36
Basel-Zurich HB.

Auf der Hauptstrasse zwischen Stein und Sisseln verkehrt die Buslinie 143 zweimal stiindlich
zwischen Stein und Laufenburg. Ergénzend dazu gibt es sieben tagliche Verbindungen von
Stein nach Frick und zurlick Uber das Sisslerfeld. Beide Linien bedienen im Sisslerfeld die
Haltestellen Novartis, Syngenta und DSM (siehe Abbildung 2).

Diese Anbindung fiihrt im Sisslerfeld zu OV-Guteklassen, die nach der Definition des Kan-
tons Aargau zwischen E2 und C liegen. Die heutigen Arbeitsplatzzentren sind dabei Uber-
wiegend der Kategorie C «Mittelmassige Erschliessung» zuzuordnen (Kanton Aargau, 2024).
Alle Gemeinden rund um das Sisslerfeld befinden sich in der TNW-Zone 43 und der A-Welle-
Zone 590.
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2.2 Planung

Abb. 2: Liniennetzplan TNW-Zone 43 und A-Welle-Zone 590
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Quelle: Tarifverbund A-Welle, 2024 mit Erganzung Sisslerfeld

Viele der Strassen im Sisslerfeld sind mit abgesetzten Velowegen ausgestattet, jedoch wird im
Ausbau der Veloinfrastruktur sowohl im Sisslerfeld wie auch auf den Zubringerstrecken noch ein
grosses Verbesserungspotenzial gesehen (Interview mit Fabian Bianchi, Ressort Verkehrswe-
sen und &ffentliche Sicherheit Gemeinde Miinchwilen 2024 und Interview mit Nicolas Mdihlich,
Projektleiter Team Infrastruktur Kanton Aargau 2024)

2.2 Planung

Von den 200 Hektaren Arbeitszone im Sisslerfeld sind heute noch etwa 85 Hektaren unbebaut.
Auf diesen Flachen sollen bis 2040 im ESP Sisslerfeld bis zu 10°000 zusatzliche Arbeitsplatze,
vorwiegend im Life-Sciences-Bereich, sowie Wohnraum fir rund 2’000 Einwohnende entste-
hen. Mit Unternehmen wie DSM, Syngenta, Lonza und Novartis ist das Sisslerfeld bereits heute
auf die Life Sciences spezialisiert. Dank seiner Lage zwischen den etablierten Clustern Zirich
und Basel sowie den vorhandenen Baulandreserven wird weiteres Entwicklungspotenzial in
diesem Sektor gesehen. Neben den grossen Unternehmen ist auch die gezielte Ansiedlung
verschiedener KMU Teil der Entwicklungsstrategie.

Die Planungen fiir das Sisslerfeld gehen davon aus, dass eine derart starke Zunahme von
Arbeitsplatzen und Wohnraum eine Reduktion des MIV-Anteils von 70% (Stand 2020) auf 55%
erfordert, um eine Uberlastung der bestehenden Infrastruktur zu vermeiden (Kanton Aargau
und Kontextplan, 2021).
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2.3 \Verkehrskonzept

Im kantonalen Richtplan ist bei Sisseln eine neue Rheinquerung als Vororientierung enthalten
(Raumentwicklung, 2024). Eine Umsetzung ist zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts
noch offen und vor 2040 nicht realistisch.

2.3 Verkehrskonzept

Das Sisslerfeld wird bereits heute stark vom Verkehr frequentiert. Der MIV macht rund 70% des
gesamten Verkehrsvolumens aus (Kanton Aargau und Kontextplan, 2021). Etwa 20-30% der
Arbeitnehmenden im Sisslerfeld pendeln mit dem Auto aus dem siiddeutschen Raum (EBP,
2020). Ein grosser Teil des Verkehrs auf den Achsen im Sisslerfeld entféllt auf den Durch-
gangsverkehr. Auf der nérdlich verlaufenden K293 betragt dessen Anteil rund 80

Die Haupterschliessungsachsen des Sisslerfelds sind bereits heute mit etwa 14’000 Fahrzeu-
gen pro Tag stark belastet. Berechnungen im Rahmen der Testplanung (Kanton Aargau und
Kontextplan, 2021) zeigen, dass eine Reduktion des MIV-Anteils von 70% auf 55% die An-
siedlung von zusétzlichen 5’000 bis 10’000 Arbeitsplatzen im Sisslerfeld ermdglichen wirde,
ohne die bestehende Infrastruktur zu Uberlasten. Dadurch bliebe die Verkehrsbelastung auf
der Schaffhauserstrasse im DWV unter 20’000 Fahrzeugen pro Tag.

Abb. 3: Verkehrsaufkommen und Anteil Durchgangsverkehr im Sisslerfeld nach dem
Verkehrsmodell Stand 2015
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Quelle: Kantonales Verkehrsmodell (KVM-AG),
Auswertung Gemeindespinne, DWV 2015

Quelle: EBP, 2020
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2.3 \Verkehrskonzept

Um die Reduktion des MIV-Anteils zu erreichen, werden derzeit verschiedene Massnahmen
in Betracht gezogen. Im Mittelpunkt steht die Schaffung eines vielseitigen Mobilitdtsangebots
mit einer breiten Auswahl an Verkehrsmitteln. Besonders im Fokus stehen der Ausbau des
offentlichen Verkehrs und die optimierte Erschliessung fir den Veloverkehr, um attraktive Alter-
nativen zum Auto zu schaffen.

2.3.1 Sildspange Sisslerfeld

Im sidlichen Baufeld ist der Bau einer neuen kommunalen Strasse geplant — die Stidspange
Sisslerfeld (siehe Abbildung 4). Sie soll priméar der Erschliessung der zusatzlichen Baufelder
fir den MIV dienen, gleichzeitig aber auch attraktive Verbindungen fiir den Veloverkehr und den
OV schaffen. Zudem umfasst das Projekt die Anbindung des neuen Freiverlads Sisslerfeld. Um
unerwiinschten Ausweichverkehr von der K293 zu verhindern, wird die Stidspange fir den MIV
nicht durchgehend befahrbar sein.

Sudlich des DSM-Areals entsteht entlang der Siidspange ein Mobilitdtshub mit einer neuen
zentralen Bushaltestelle sowie einer konzentrierten Anordnung von Velo- und MIV-Parkplatzen.

Abb. 4: Planung Sidspange Sisslerfeld

Quelle: Kanton Aargau und Departement Bau, Verkehr und Umwelt, 2022

2.3.2 Offentlicher Verkehr

In einem ersten Schritt wird das bestehende Busnetz im Sisslerfeld ausgebaut. Mehrere Ko-
rridore fir den 6ffentlichen Verkehr werden gesichert, die kiinftig auch fir innovative, flachen-
effiziente Mobilitatsformen genutzt werden kénnten (EBP, 2020). Dabei werden insbesondere
die Entwicklungen im Bereich autonomer Fahrzeuge beobachtet.
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2.4 Angrenzende Planungen

Vorerst bleibt der Bus jedoch der zentrale Verkehrstrager im 6ffentlichen Verkehr. Das beste-
hende Busnetz wird angepasst und im Sisslerfeld erheblich verdichtet. Mit einem attraktiven
15-Minuten-Takt werden die Anschlisse an den schienengebundenen Nah- und Fernverkehr
in Stein-Sackingen optimiert. Bereits 2025 wird ein verbessertes Nachtangebot eingefuhrt,
und 2026 soll ein weiterer Fernverkehrshalt in Stein hinzukommen, auf den das Busangebot
entsprechend abgestimmt wird. Zudem wird derzeit eine grenziberschreitende Busverbindung
nach Deutschland geprift (Interview mit Nicolas Mdhlich, Projektleiter Team Infrastruktur Kan-
ton Aargau 2024).

2.3.3 Velo

Auch fur den Langsamverkehr, insbesondere den Veloverkehr, sind Erweiterungen geplant.
Die bereits erwahnte Stdspange verlauft mitten durch das Sisslerfeld. Neben der Erschlies-
sung der neuen Arbeitsplatzgebiete fiir den MIV soll die Siidspange auch fiir den OV und den
Veloverkehr genutzt werden. Im Gegensatz zum MIV ist die Stdspange fiir den Veloverkehr
durchgehend befahrbar. Darlber hinaus gibt es Plane fiir eine bessere Veloanbindung des
Sisslerfelds in Richtung Eiken sowie tiber den Rhein nach Deutschland.

2.3.4 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Einige der im Sisslerfeld ansassigen Firmen betreiben bereits heute ein Mobilitatsmanage-
ment, das primar durch Anreize und Begrenzungen bei der Parkplatznutzung gesteuert wird.
So darf bei Novartis grundsétzlich nur parkiert werden, wer mit dem OV mehr als 45 Minuten fiir
den Arbeitsweg bendtigt (/nterview mit Nicolas Mdhlich, Projektleiter Team Infrastruktur Kanton
Aargau 2024). Syngenta wiederum betreibt eigene Betriebsbusse zwischen ihren Standorten
(Interview mit Fabian Bianchi, Ressort Verkehrswesen und &ffentliche Sicherheit Gemeinde
Minchwilen 2024). Auch Unternehmen, die neue Standorte im Sisslerfeld eréffnen, sollen
ihre Mitarbeitenden von Beginn an durch Anreize und attraktive Angebote zur Nutzung alterna-
tiver Mobilitatsformen motivieren (Kanton Aargau und Departement Bau, Verkehr und Umwelt,
2022).

2.4 Angrenzende Planungen
2.4.1 Wohnungsschwerpunkt Stein

Zusatzlich zum Entwicklungsschwerpunkt im Sisslerfeld ist in Stein auch ein Wohnungsschw-
erpunkt (WSP) vorgesehen. Fir Stein bedeutet dies, dass in bereits Gberbauten Gebieten eine
Mindestdichte von 80 Einwohnenden pro Hektar vorgesehen ist, wahrend in Neubaugebieten
eine Dichte von 100 E/ha angestrebt wird (Raumentwicklung, 2024).
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2.4 Angrenzende Planungen

2.4.2 Elektrifizierung Hochrheinbahn

Bereits 2025 beginnt die Deutsche Bahn (DB) mit der Elektrifizierung der Hochrheinbahn.
Diese verlauft, vom Sisslerfeld aus betrachtet, direkt auf der gegenlberliegenden Seite des
Rheins und verbindet den Bahnhof in Bad Sackingen mit Basel, Waldshut und Schaffhausen.
Die DB strebt eine Wiederinbetriebnahme des reguldren Bahnbetriebs im Jahr 2027 an. Statt
der derzeitigen 3 Zige pro Stunde und Richtung sollen zukinftig 4 Zige pro Stunde und
Richtung verkehren. Der Halbstundentakt im Regionalbahnverkehr bleibt bestehen, profitiert
jedoch durch die bessere Beschleunigung von gewissen Fahrzeitersparnissen. Zusatzlich
zum stlindlichen InterRegioExpress (IRE) nach Friedrichshafen soll eine weitere stiindliche
Verbindung Uber Schaffhausen, Singen und Konstanz nach St. Gallen eingerichtet werden
(DB Netz AG, 2020).

2.4.3 A98 Liickenschluss

Die A98 ist eine Autobahn zwischen Weil am Rhein und Lauchingen, die grob der Schweizer-
Deutschen Staatsgrenze folgt. Der Bau der Strecke wurde in 10 Teilabschnitte unterteilt, von
denen bisher 6 dem Verkehr Gbergeben wurden. Die Deutsche Einheit Fernstrassenplanungs-
und -bau GmbH (DEGES) erstellt derzeit die Entwurfsplanung fiir den Abschnitt 6, der sich in
unmittelbarer Ndhe zum Sisslerfeld befindet. Dieser Abschnitt verbindet die bereits bestehen-
den Teile der A98 zwischen Rheinfelden Ost und Murg.
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3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilititsmanagement (BMM) bezeichnet das bewusste Engagement von Un-
ternehmen, die Mobilitat ihrer Mitarbeitenden, Geschaftspartner und Kunden zu optimieren.
Ziel ist es, die Mobilitat effizienter, nachhaltiger und kosteneffektiver zu gestalten. Dadurch
lassen sich sowohl 6kologische als auch 6konomische Vorteile erzielen. In einer Zeit, in
der Umweltbewusstsein und Ressourcenschonung zunehmend an Bedeutung gewinnen, wird
BMM zu einem entscheidenden Element moderner Unternehmensstrategien. Dies gilt ins-
besondere an Orten mit begrenzten Reserven auf der bestehenden Infrastruktur und limitierten
Landreserven.

Das folgenden Kapitel 3.1 und 3.2 stitzen sich hauptsachlich auf die Ausfihrungen und Bei-
spiele aus dem Buch Praxishandbuch nachhaltiges Betriebliches Mobilitdtsmanagement von
Falkinger und Lindinger, 2024. Auf alternative Quellen wird an den relevanten Stellen im Text
hingewiesen.

Far Unternehmen bietet BMM zahlreiche Vorteile. Viele Betriebe verfolgen bereits umfassende
Nachhaltigkeitsziele, und BMM kann als Hebel dienen, um diese Ziele zu erreichen. Durch
die Umsetzung von Massnahmen kénnen CO.-Emissionen gesenkt und der Energieverbrauch
reduziert werden. Dies fUhrt zu einer Reduzierung der Kosten und negativen Externalitaten
im direkten Umfeld, was zur Akzeptanz des Unternehmens am Standort beitréagt. Eine Ver-
ringerung der MIV-Fahrten erméglicht zudem Einsparungen bei teuren Investitionen in MIV-
Infrastruktur, insbesondere bei Parkplatzen (Erath und Eggermond, 2021). Dariiber hinaus
kann die Attraktivitat des Arbeitgebers durch flexible Angebote im Betrieblichen Mobilitatsman-
agement gesteigert werden, was in Zeiten von Fachkraftemangel einen entscheidenden Wet-
tbewerbsvorteil verschaffen kann.

Die Umsetzung von BMM umfasst Massnahmen wie die Férderung alternativer nachhaltiger
Verkehrsmittel, die Reduktion der Anzahl Pendelwege und Geschéftsreisen sowie die Integra-
tion neuer Technologien wie E-Mobilitat und Informations- bzw. Kommunikationslésungen.

3.1 Etablierte Konzepte

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement ist sehr vielfaltig und kann jegliche Massnahmen um-
fassen welche Einfluss auf die Mobilitat der Mitarbeitenden hat. Im Allgemeinen haben sich
aber mehrere Massnahmen etabliert, welche sich im Rahmen von bewusst erstellten Mobilitat-
skonzepten als effektiv bewiesen haben.

3.1.1 OV

Es gibt verschiedene Massnahmen, um Mitarbeitende verstarkt zur Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel zu bewegen. Dazu gehért die Bezuschussung von OV-Abonnementen oder die
Einrichtung von Pendelbussen fur Mitarbeitende.
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Eine direkte Methode, um Mitarbeitende zum Umstieg auf den OV zu bewegen, ist die Bezu-
schussung von OV-Abonnementen, auch bekannt als Jobtickets. Welche Tickets dabei unter-
stitzt werden und zu welchem Prozentsatz, kann sehr unterschiedlich sein. Der Tarifverbund
Nordwestschweiz (TNW) bietet Unternehmen beispielsweise die Méglichkeit, dass ihre Mitar-
beitenden ein U-Abo flir den gesamten TNW-Giiltigkeitsbereich zum Jugendtarif erwerben kdn-
nen, wobei die Differenz zum Normaltarif vom Unternehmen tGbernommen wird (TNW, 2024).
Das Universitatsspital Zurich bietet seinen Mitarbeitenden einen ZVV-Bonuspass oder einen
aquivalenten Beitrag zum GA-Preis (USZ, 2024). In einigen Fallen wird den Mitarbeitenden
das GA komplett zur Verfligung gestellt, wie es bei den SBB und BLS der Fall ist.

Eine kostengiinstige Methode, um den OV fiir Mitarbeitende attraktiver zu machen, ist die
Abstimmung von Besprechungszeiten auf die Verbindungen der nachstgelegenen Haltestelle.
Beispielsweise kénnten Meetings nicht mehr um 8:00 Uhr beginnen, sondern um 8:10 Uhr, um
den Mitarbeitenden die Mdéglichkeit zu geben, mit dem Bus anzureisen, der erst um 8:03 Uhr
ankommt.

Als gréssere und oft kostspieligere Massnahme besteht die Mdglichkeit, Pendel- oder Shut-
tlebusse einzuflihren, die entweder den Unternehmensstandort mit nahegelegenen Mobilitats-
drehscheiben des OVs verbinden oder verschiedene Unternehmensstandorte direkt miteinan-
der verbinden. Besonders bekannt sind beispielsweise die Tech-Shuttle-Busse von Unterneh-
men wie Google in San Francisco (Schneider, 2022). Auch in der Schweiz werden Shuttle-
Busse betrieben, zum Beispiel von Roche zwischen den Standorten in Basel und Kaiseraugst
oder zwischen Weil und Basel (Schenk, 2016).

Zuletzt kann noch auf infrastrukturelle Anpassungen, wie bessere Zugange zu den Haltestellen,
sowie der Einsatz allgemeiner Verbesserungen im lokalen OV-Netz hingewiesen werden. Sol-
che Lésungen lassen sich jedoch im Allgemeinen nicht firmenintern umsetzen, sondern er-
fordern eine genaue Abstimmung mit den OV-Betrieben und den zustandigen Behérden.

3.1.2 Velo

Auch zur Steigerung des Veloanteils existieren verschiedene Massnahmen. So ist es beispiel-
sweise wichtig, dass Arbeitnehmende, die mit dem Velo anreisen, genigend (liberdachte)
sichere Veloabstellplatze vorfinden. Um den Arbeitstag nicht voller Schweiss zu beginnen, soll-
ten vor Ort Duschen und Umkleiden fir die Velopendelnden zur Verfigung stehen. Zudem kann
das Interesse am taglichen Velopendeln geweckt werden, indem regelmassige Veloworkshops
und Reparaturservices am Arbeitsplatz organisiert werden. Freizeitgruppen kdnnen zusatzlich
ein allgemeines Interesse am Velo férdern.

Auch direkte finanzielle Férderungen sind mdglich. In Deutschland existiert die Option, die
steuerrechtlichen Vorteile des Dienstwagenprivilegs auf Velos und E-Bikes anzuwenden. Die
Schweiz kennt eine solche Regelung nicht direkt. Dennoch gibt es Velo-Leasing-Anbieter fir
Arbeitnehmende und Unternehmer*innen, die die Nutzung von E-Bikes glnstiger und attrak-

Seite 15 von 66



3.1 Etablierte Konzepte

tiver machen sollen.

Die Nutzung von E-Bikes kann insbesondere auch fiir Dienstwege oder Shuttle-Wege zu OV-
Hubs von Interesse sein. Hier spielen insbesondere Bikesharing-Angebote eine grossere Rolle,
aber auch Dienstvelo-Flotten kdnnen in Erwagung gezogen werden. Ob o6ffentlich geteilt oder
nur durch Firmenmitglieder nutzbar — die Velos sollten einfach auffindbar und ohne grosse
Schwellen nutzbar sein, um eine attraktive Alternative zum MIV darzustellen.

Zuletzt sei auch auf Infrastrukturen in der Region hingewiesen. Ein Ausbau von Velowegen
kann die Velonutzung in der ganzen Region erhdhen, was auch den Unternehmen zugute-
kommt. Es sollte daher im Interesse der Unternehmen liegen, sich fiir solche Projekte einzuset-
zen.

3.1.3 MV

Wahrend die Akzeptanz von Pull-Massnahmen, wie der Férderung des OV und des Velos,
unter Mitarbeitenden allgemein grdsser ist, zeigt sich auch, dass Push-Faktoren eine starkere
Wirkung haben (Erath und Eggermond, 2021). Zu den Push-Faktoren gehdrt insbesondere
die Bewirtschaftung und Limitierung des Parkplatzangebots am Unternehmensstandort, die
gewisse Kosten fir die Nutzung des MIV auf die Mitarbeitenden verschiebt.

Die simpelste Form einer solchen Push-Massnahme ist die Einfihrung einer Parkplatzgebuhr
auf dem Unternehmensgelande. Oft kénnen diese Geblhren auch wieder verwendet wer-
den, um andere Verkehrsmittel zu subventionieren und diese im Umkehrschluss attraktiver zu
machen. Einen Schritt weiter geht die Einfihrung von Parkplatzberechtigungen. Hierbei wer-
den die vorhandenen Parkplatze gezielt an Mitarbeitende vergeben, die mit dem OV keine
angemessene Verbindung zum Unternehmensstandort haben. Beispielsweise erhalten nur
Mitarbeitende eine Parkbewilligung, die mit dem OV mehr als eine bestimmte Zeit, etwa 45
Minuten, entfernt wohnen, oder es erhalten nur jene Mitarbeitenden eine Erlaubnis, bei denen
das Verhdltnis der Reisezeiten zwischen OV und MIV nicht wettbewerbsfahig ist. Dabei kénnen
natdrlich weiterhin Ausnahmen gemacht werden, zum Beispiel in Form von Ausnahmetagen,
an denen alle Mitarbeitenden parkieren dirfen, auch ohne diese Erlaubnis. Wichtig ist, dass
die Verteilung fair und transparent erfolgt.

Auch eine Anpassung des allgemeinen Flottenmanagements kann grosse Einflisse auf die Mo-
bilitédt innerhalb eines Unternehmens haben. Statt fest zugewiesener Fahrzeuge kann auf ein
Sharing-System umgestiegen werden. Dies kann durch firmeneigene Fahrzeuge verwirklicht
werden, aber es existieren auch Angebote von Unternehmen wie UrbanConnect und Mobility,
die die Fahrzeuge zur Verfligung stellen und sich im Rahmen des Vertrags um die Instandhal-
tung kiimmern. Solche Angebote kdnnen zudem gut in das Konzept eines Mobilitatsbudgets
(Kapitel 3.2.1) eingebunden werden.

Eine Reduktion der Anzahl der Fahrzeugkilometer kann auch durch héhere Fahrzeugbele-
gung erreicht werden, insbesondere wenn Mitarbeitende sich auf dem Arbeitsweg ein Fahrzeug
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teilen. Hierbei kbnnen Ansétze wie privilegierte Parkplatzsituationen und Informationsplattfor-
men wie HitchHike hilfreich sein, Uber die Mitarbeitende Mitfahrgelegenheiten austauschen
kdnnen. Jedoch stossen solche Angebote noch oft auf Akzeptanzprobleme. Zwar werden
Fahrten mit dem eigenen Fahrzeug haufig ausgeschrieben, jedoch kommen tatsachlich Fahrge-
meinschaften selten zustande. Selbst unter interessierten Teilnehmenden einer Car-Pooling-
Plattform in Wellington, Neuseeland, konnten 61 % keine passende Fahrgemeinschaft finden,
wobei sich insbesondere unterschiedliche Arbeitszeiten auch auf Carpooling-kompatiblen Strecken
als Hindernis darstellten (Abrahamse und Keall, 2012). Innerhalb eines Unternehmens kdén-
nten Fahrgemeinschaften aufgrund &hnlicher Arbeitszeiten eher funktionieren, und personliche
Kontakte innerhalb der Firma geben ein subjektives Sicherheitsgefihl. Abrahamse und Keall
(2012) fanden jedoch auch, dass monetare Anreize die Bereitschaft zum Carpooling steigern.
Auch innerhalb eines Unternehmens kdnnte die Bereitschaft, Fahrgemeinschaften zu bilden,
durch entsprechende Anreize geférdert werden.

Zuletzt sei hier auch der Umstieg auf emissionsarme Fahrzeuge erwahnt. Sowohl im Flotten-
management, bei Dienstwagen, als auch im Sinne einer Infrastruktur fir elektrisches Laden der
Mitarbeitenden am Arbeitsplatz. Diese Massnahmen tragen zur klimafreundlichen Entwicklung
der Unternehmen bei und unterstitzen die Reduktion von Emissionen. Allerdings bewirken sie
keine Verlagerung des Verkehrs von einem Verkehrstrager auf einen anderen. Da somit keine
Entlastung flr die bestehende Infrastruktur erreicht wird, werden diese Massnahmen hier nicht
weiter vertieft.

3.1.4 Flexible Arbeitszeiten und Arbeitswege

Durch flexible Arbeitszeiten kénnen die Nachfragespitzen wahrend der Hauptverkehrszeiten
abgeflacht und auf weniger belastete Zeitrdume verteilt werden. Zwar wird die totale Streck-
enbelastung dadurch nicht reduziert, aber dem Verkehr im Unternehmensumfeld wird dennoch
geholfen. Ebenso kénnen Home-Office-Tage fir Mitarbeitende, die nicht zwingend im Bdro
sein missen, an bestimmten Tagen tatsachliche Wege eingespart werden. Zusatzlich kbnnen
durch digitale Zusammenarbeit am Arbeitsplatz Dienstreisen reduziert werden. So profitieren
Mitarbeitende von eingesparten Arbeitswegen, und Arbeitgebende von hdherer Produktivitat
durch den Wegfall von wenig produktiver Zeit unterwegs auf Dienstreisen.

Eine langfristige und wirkungsvolle Massnahme zur Reduzierung von Arbeitswegen ist die
Forderung von bezahlbarem Wohnraum in der Nahe des Arbeitsplatzes. Ein gutes Beispiel
daflr sind Mitarbeitendenwohnungen, die vom Unternehmen verwaltet werden. Solche Ange-
bote sind jedoch meist grossen Unternehmen vorbehalten. In Deutschland verwalten etwa die
Deutsche Bahn und Audi eigene Wohnungen, die bevorzugt an ihre Mitarbeitenden vergeben
werden (Engels & Vdlkers, 2024).
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3.1.5 Anreiz- und Belohnungssysteme

Um bei Arbeitnehmenden ein Bewusstsein flr ihr eigenes Mobilitatsverhalten zu férdern, kén-
nen Angebote, die einen Anreiz schaffen, mit alternativen Verkehrsmitteln anzureisen, sehr
hilfreich sein. Solche Anreize kdnnen finanzieller Natur sein, wie zum Beispiel direkte Gut-
schriften, Gutscheine oder Bonuspunkte. Mit diesen finanziellen Anreizen sollen Mitarbeitende
dazu bewegt werden, alternative Angebote zumindest auszuprobieren. Die Anreize missen
jedoch nicht immer finanzieller Natur sein. Geht es lediglich darum, das Bewusstsein der Mi-
tarbeitenden zu férdern, kdnnen auch Gamification-Elemente ausreichen, um den Diskurs Uber
die Mobilitét des Einzelnen zu starten (Falkinger und Lindinger, 2024).

Beispielsweise existieren Projekte wie Bike2Work und Bonvoyo, die Mitarbeitende durch spiele-
rische Elemente und Belohnungssysteme dazu anregen, nachhaltige Verkehrsmittel zu nutzen.

3.1.6 Andere Massnahmen

Schlussendlich soll hier noch auf einige kleinere Massnahmen hingewiesen werden, die nicht
in die oben genannten Kapitel passen. Zunachst ist die Informationsbereitstellung zu nen-
nen. Zum einen sollten die Informationen zu alternativen Mobilitdtsangeboten, die das Un-
ternehmen gezielt unterstiitzt, klar kommuniziert werden, sodass die Vorteile solcher Pro-
gramme zuganglich sind. Ebenso ist es notwendig, auch Informationen zur reinen Existenz
alternativer Angebote bereitzustellen. Ein Beispiel hierfiir waren Abfahrtstafeln der nédchstgele-
genen Bushaltestelle oder des Bahnhofs im Eingangsbereich des Unternehmens.

Ahnlich den Verkehrsmitteln OV und Velo kann auch die Attraktivitat des Fusswegs einen Ein-
fluss haben. Sei es durch Trottoirs entlang der Strassen zum Unternehmensstandort oder
Beleuchtung auf dem Firmengelénde. Meist sind ganze Arbeitswege zu Fuss aufgrund der typ-
ischen Pendeldistanzen schwer umsetzbar, jedoch werden Arbeitswege oft in Etappen zurtick-
gelegt. Dies kann der Weg zur Bushaltestelle, von den Uberdachten Veloabstellplatzen zur
Garderobe oder zum Parkplatz sein. Entsprechend ist eine attraktive Gestaltung der Fuss-
wege von Bedeutung, um den Fussgéangerkomfort zu erhéhen.

Zuletzt sei noch das Engagement in der Region durch Gemeinden und Unternehmen erwahnt.
Hinweise auf regionale Mobilitatsinitiativen, wie autofreie Tage, oder der Einsatz fir ein solides
OV- und Velonetz kdnnen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeitenden haben.

3.2 Konzepte der Zukunft

Die Mobilitat befindet sich im stetigen Wandel, und es ist absehbar, dass die Mobilitdtskonzepte
von heute in Zukunft durch neue Mdglichkeiten erganzt oder sogar ersetzt werden. Dabei spie-
len mehrere Entwicklungen eine Schilisselrolle, wie zum Beispiel selbsfahrende Fahrzeuge, die
Weiterentwicklung der Antriebstechnologien und die Vereinfachtung und somit zunehmende
Bedeutung von intermodalen Wegen.
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3.2.1 Mobilitatsbudget

Ein Mobilitatsbudget bietet Mitarbeitenden eine flexible Geldsumme, mit der sie Uber eine Plat-
tform verschiedene Verkehrsmittel individuell nutzen kénnen. Das Hauptziel eines solchen
Budgets ist es, klassische Dienstwagenflotten zu ersetzen und stattdessen auf nachhaltige
und alternative Mobilitatslésungen zu setzen. Dies férdert nicht nur ein umweltbewusstes Ver-
halten, sondern bietet den Mitarbeitenden auch mehr Freiheit und Flexibilitat bei der Wahl ihres
bevorzugten Verkehrsmittels.

Mitarbeitende kénnen das Budget fur eine Vielzahl von Verkehrsmitteln und -angeboten ver-
wenden, wie zum Beispiel OV, Carsharing, Leasing-Velos oder Fahrdienste wie Taxis oder
Uber. Diese Vielfalt an Optionen erméglicht es den Beschéftigten, individuell zu entscheiden,
welches Verkehrsmittel flir sie am besten geeignet ist, sei es flr den taglichen Arbeitsweg oder
far Dienstreisen.

Durch die Férderung von Mobilitatsbudgets kénnen Unternehmen nicht nur ein nachhaltigeres
Mobilitatsverhalten ihrer Mitarbeitenden anregen, sondern auch ihre Attraktivitat als Arbeitge-
ber steigern. Die Flexibilitdt und die Méglichkeit, verschiedene Verkehrsmittel nach eigenem
Bedarf zu nutzen, tragen dazu bei, dass Mitarbeitende das Unternehmen als modernen und
zukunftsorientierten Arbeitgeber wahrnehmen. Dies kann insbesondere in Zeiten von Fachkraf-
temangel ein wichtiger Wettbewerbsvorteil sein, da es das Unternehmen von anderen abhebt
und die Bindung der Mitarbeitenden starkt.

Der Einsatz von Mobilitdtsbudgets als BMM steht noch am Anfang und erst wenige Firmen
setzen Mobilitatsbudget aktiv als BMM ein,

3.2.2 Autonome Fahrzeuge

Die Entwicklungen im Bereich der selbstfahrenden Fahrzeuge kénnten mittelfristig auch in der
Schweiz von Bedeutung werden. Diese Technologien bieten Potenziale im betrieblichen Mo-
bilitdtsmanagement, indem Unternehmen kostengiinstig autonome Shuttle-Dienste zwischen
Standorten oder zu Verkehrsknotenpunkten einrichten kénnten. Zudem kdnnten autonome
Poolfahrzeuge Teil der Unternehmensflotte werden, die Mitarbeitende flr Dienstreisen nutzen.

Im &ffentlichen Verkehr kénnten selbstfahrende Fahrzeuge als Ergénzung zu bestehenden
Angeboten dienen, etwa durch On-Demand-Shuttle-Systeme welche den bestehenden Linien-
verkehr ersetzen oder erganzen, indem diese Fahrzeuge kleinere Verkehrsbedarfe abdecken.
Dies kénnte die Nutzung des privaten Autos weiter verringern.

Es besteht jedoch die Mdglichkeit, dass selbstfahrende Fahrzeuge private Pkw ersetzen. In
diesem Fall kénnte es zu einer Zunahme der Fahrzeugkilometer und einer zusétzlichen Be-
lastung der Infrastruktur kommen. Daher wird es entscheidend sein, autonome Fahrzeuge in
Flottenlésungen und geteilte Mobilitat zu integrieren, um die Verkehrslast zu reduzieren und
die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel zu férdern.
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Durch gezielte Kooperationen und den Einsatz moderner Technologien kdnnen Unternehmen
sicherstellen, dass selbstfahrende Fahrzeuge die bestehende Verkehrsnachfrage 6kologischer
und effizienter bedienen.

3.2.3 Multi- und Intermodale Wege

Intermodale Wege sind bereits weit verbreitet, insbesondere in der Schweiz, wo fast alle Wege
zu Fuss beginnen oder enden. Auch die Nutzung von Autos oder Velos, um zum Bahnhof zu
gelangen, ist ein gangiges Beispiel fir Intermodalitét. Verschiedene Mobilitatsanbieter arbeiten
jedoch daran, diese Anséatze weiter auszubauen.

So zeigt Google Maps seit 2019 intermodale Verbindungen als Unterkategorie unter den OV-
Verbindungen an (Pyzyk, 2019). Diese Funktion hat sich kontinuierlich verbessert, bleibt jedoch
derzeit hauptsachlich als Informationsquelle verfigbar. Um intermodale Wege noch attraktiver
zu gestalten, missen sie nicht nur besser zugénglich, sondern vor allem auch einfacher buch-
bar werden.

Plattformen wie UrbanConnect setzen bereits im Unternehmensumfeld auf diese Integration.
Auch das zuvor beschriebene Mobilitdtsbudget (Kapitel 3.2.1) verfolgt ein dhnliches Ziel: Durch
die Integration zahlreicher Anbieter aus Bereichen wie Velosharing, Scooter-Sharing, Carshar-
ing, Carpooling und o6ffentlichem Verkehr soll eine kritische Masse erreicht werden, die multi-
modale Reisen fir alle Beteiligten attraktiv macht.

3.3 BMM im Kanton Aargau

Im Kanton Aargau bestehen schon langer Bestrebungen, betriebliches Mobilitdtsmanagement
zu férdern. So wurde 2019 eine Zusammenstellung méglicher Massnahmen herausgegeben.
Abbildung 5 zeigt die Massnahmen, die damals fokussiert wurden und hier in Kapitel 3.1 Er-
wahnung gefunden haben.

Seite 20 von 66



3.3 BMM im Kanton Aargau

Abb. 5: Handlungsfelder und ihre Entsprechenden Ziele in den Handlungsempfehlungen des
Kanton Aargaus

Offentlicher Verkehr (6V) I_ Motorisierter Individualverkehr (MIV) Fuss- und Radverkehr (FRV)
Handlungsfeld | Offentlicher [Mobilitats- |Geschéfts- |Flexible —|Sparsames 'Eahrzeug- [Parkraum- _ [Infrastruktur |Firmen- |Aktionen
Verkehr bonus reisen mit |Auto- Fahren beschaffung |management |Fuss- und  |velos. Fuss- und
der Bahn  |nutzung Radverkehr Rad-
Ziel verkehr
[Effizientes Nutzen
von Parkraum und * * * *
Firmenfahrzeugen
Verbessern der
Erreichbarkeit des * * * * * * *
Unernehmens
[Férdern Gesundheit
und Zufriedenheit * * * *
Mitarbeitende
Verringerung Umwelt-
belastung und e * * * e e *
Ressourcenver-
brauch
Reduzieren der * * * * *
Mobilitatskosten
Férdern des Images
als Arbeitgeber und * * * * * * * * * *
Geschaftspartner

Quelle: Kanton Aargau und AargauMobil, 2019

Das betriebliche Mobilititsmanagement ist ein zukunftsweisender Ansatz, der Unternehmen
dabei unterstitzt, ihre Mobilitat 6kologisch und ékonomisch nachhaltiger zu gestalten. Durch
gezielte Massnahmen, die von der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und der Nutzung von
Velos bis hin zu innovativen Konzepten wie Mobilitdtsbudgets reichen, kénnen Unternehmen
sowohl ihre Nachhaltigkeitsziele erreichen als auch ihre Attraktivitat als Arbeitgeber steigern.

Insbesondere in Zeiten wachsender Umweltbewusstheit und urbaner Verdichtung erweist sich
BMM als unverzichtbares Instrument zur Reduktion von CO,-Emissionen, Energieverbrauch
und Verkehrsinfrastrukturkosten. Gleichzeitig férdert es die Mitarbeitermotivation und tragt
durch flexible, multimodale Lésungen zur Lebensqualitat der Beschéftigten bei.

Die Integration moderner Technologien, wie E-Mobilitdt oder autonomer Fahrzeuge, sowie
die Nutzung von digitalen Plattformen, die multimodale Mobilitat vereinfachen, lassen erken-
nen, dass BMM auch langfristig ein zentraler Bestandteil innovativer Unternehmensstrategien
bleibt. Mit Blick auf kinftige Herausforderungen und technologische Entwicklungen bietet es
eine solide Grundlage, um Mobilitat nachhaltiger und effizienter zu gestalten.

Das Betriebliche Mobilitatsmanagement wird auf verschiedenen politischen Ebenen konkret
von Arbeitgebern gefordert und rechtlich verankert. Wie diese Verankerungen ausgestaltet
sind, kann je nach Kanton stark variieren. Im Folgenden werden insbesondere jene Grundlagen
beleuchtet, die fir den Perimeter Sisslerfeld von Bedeutung sind.

Im Rahmen der Testplanung (Kanton Aargau und Kontextplan, 2021) wurde festgestellt, dass
die Kapazititen im Sisslerfeld ohne Anderungen im Verkehrsverhalten fiir bis zu 10°000 zusét-
zliche Arbeitsplatze nicht ausreichen werden. Daher wurden frihzeitig Schritte eingeleitet, um
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das Verkehrsverhalten gezielt zu steuern.

Die Bauverordnung schreibt fir Vorhaben mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 1’500
Fahrten pro Tag einen Kapazitatsnachweis des bestehenden Strassennetzes vor (Kanton Aar-
gau, 2011). Basierend auf den Ergebnissen eines solchen Kapazitdtsnachweises muss ein
Massnahmenkatalog erarbeitet werden. Dieser kann sowohl Netzausbauten als auch Verbes-
serungen des 6ffentlichen Verkehrs (OV) oder eben Massnahmen im Mobilitatsmanagement
umfassen.

Auf Gemeindeebene werden verbindliche Mobilitdtsmassnahmen in der Bau- und Nutzungsor-
dnung (BNO) geregelt. Konkret fiir das Sisslerfeld haben die drei Gemeinden Minchwilen,
Sisseln und Stein &hnliche Bestimmungen zur Mobilitédtsplanung in ihre BNO aufgenommen.
In Eiken fehlt der entsprechende Absatz allerdings noch. Zusétzlich wurden 2 Dokumente erar-
beitet, ein regionaler Sachplan (rSP) und dein kommunaler Gesamtplan Verkehr (KGV), welche
nach Inkrafttreten Behdérdenverbindliche Ziele und Massnahmen enthalten.

Die BNOs der drei Gemeinden orientieren sich am Mobilitatsplan, der 2016 fiir das Sisslerfeld
entwickelt wurde. Fir konkrete Massnahmen wird auf diesen Plan verwiesen. In den BNOs
werden jedoch explizit die Parkplatzbewirtschaftung, Oko-Belohnungssysteme und Carsharing
erwahnt.

Der Mobilitatsplan von RAPP (2016) schléagt eine Vielzahl von Massnahmen vor, denen ein
pauschaler Wert zugeordnet wird, der die geschaffene Arbeitsplatzkapazitat widerspiegelt. Die
vorgeschlagenen Massnahmen reichen von behdrdlichen Anpassungen, wie dem Umbau von
Strassenknoten, bis hin zu unternehmerischen und zusétzlichen Massnahmen in den Bere-
ichen OV, Verkehrsmanagement, Giiterverkehr und mehr.

Im Rahmen des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements werden sieben konkrete Massnahmen
beschrieben:

— B1: Parkplatzmanagement auf Firmenarealen Umsetzung ab: +750 Beschéftigte. Park-
platze auf dem Firmengelédnde werden kostenpflichtig, und die Nutzungsberechtigung
wird an bestimmte Kriterien gebunden. Die Massnahme setzt voraus, dass auch auf
Gemeindegebiet eine Parkplatzbewirtschaftung betrieben wird, um zu verhindern, dass
Fahrzeuge von Beschéftigten auf 6ffentlichem Grund abgestellt werden.

— B2: Veloabstellanlagen und zugehérige Infrastruktur Umsetzung ab: +500 Beschéaf-
tigte. Es werden Uberdachte, diebstahlsichere Veloabstellanlagen nahe den Eingangen
geschaffen. Zusatzlich wird den Mitarbeitenden Infrastruktur wie Duschen, Garderoben,
Steckdosen, Velopumpen und Reparatursets zur Verfligung gestellt.

— B3: Okobonus Umsetzung ab: +1°000 Beschéftigte. Mitarbeitende, die verbindlich
keinen Firmenparkplatz beanspruchen, erhalten vom Unternehmen eine finanzielle Be-
lohnung.

— B4: Information zur Arbeitsplatzerreichbarkeit Umsetzung ab: +750 Beschéftigte. Un-
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ternehmen erstellen ein Dossier zum Thema Mobilitat im Sisslerfeld. Es enthalt Tipps
zur Nutzung, Informationen zum firmenspezifischen und allgemeinen Mobilitdtsangebot
sowie Hinweise zu 6ffentlichen Verkehrsverbindungen. Das Dossier wird regelmassig
aktualisiert und neuen Mitarbeitenden bereitgestellt.

— B5: Firmenubergreifender Veloverleih Umsetzung ab: +500 Beschaftigte. Fir Fahrten
zwischen dem Bahnhof und den Firmengelanden sowie zwischen Standorten im Sissler-
feld stellen Unternehmen gemeinsam geteilte Velos zur Verfligung.

— B6: Firmenuibergreifende Fahrgemeinschaftsvermittiung Umsetzung ab: +750 Be-
schaftigte. FUr das Sisslerfeld wird eine gemeinsame Ldsung fir die Vermittlung von
Fahrgemeinschaften entwickelt. Dabei wird auf bestehende Plattformen wie Hitchhike
und PubliRide verwiesen.

— B7: Firmenibergreifender Shuttlebus Umsetzung ab: +1°000 Beschaftigte. Firmen-
Ubergreifende Shuttlebusse bringen Mitarbeitende zu umliegenden Bahnhéfen und P+R-
Parkplatzen.
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4 Fallbeispiel

Als Einstieg in das Thema der Modellierung von BMM-Massnahmen wurde ein Fallbeispiel en-
twickelt, um die potenzielle Wirkung einzelner Massnahmen grob abzuschéatzen. Dank seines
einfachen Aufbaus ermdglicht dieses Modell eine effiziente Analyse verschiedener Massnah-
men und dient somit als eine Art Pre-Test. Zum Zeitpunkt der Erstellung war eine direkte Arbeit
im KVM-AG noch nicht méglich. Durch die eigenstandige Modellierung sollte ein besseres Ver-
sténdnis fir die erforderlichen Daten und Methoden zur Modellierung unterschiedlicher Mass-
nahmen gewonnen werden.

Als Grundlage dient ein einfaches Discrete-Choice-Modell, mit dem exemplarisch die Wirkung
und Modellierung von Massnahmen untersucht werden und dessen Modellparameter aus dem
KVMAG Ubernommen sind. Hierflir wurden drei verschiedene Wohnstandorte mit jeweils unter-
schiedlichen Arbeitsorten im Sisslerfeld gewahlt, um die Effekte und Méglichkeiten der BMM-
Massnahmen darzustellen.

Die drei Wohnorte wurden gezielt ausgewahlt, um unterschiedliche Wohnsituationen und Ver-
kehrsanbindungen zum Sisslerfeld abzubilden. Die Pendlerwegoptionen dieser Standorte sind
in Abbildung 6 grafisch dargestellt.

— Kaiseraugst AG Mit Wohnort an der Landstrasse in Kaiseraugst und Arbeitsplatz am
Standort der Novartis stellt dieses Szenario ein Beispiel mit vergleichsweise guter An-
bindung an den OV dar.

— Buus BL Der Wohnort in Buus und der Arbeitsplatz am Standort der DSM bilden ein
eher landliches Szenario. Es besteht eine regelmassige Anbindung an den 6éffentlichen
Verkehr, jedoch ist die MIV-Reisezeit deutlich attraktiver. Mit einer Wegdistanz von 15
km liegt dieser Standort am oberen Ende der realistischen Distanzen fiir den Veloverkehr.

— Rippolingen DE Rippolingen liegt in 3 km Luftliniendistanz nérdlich der Syngenta, jedoch
muss der Rhein Giberquert werden. Eine OV-Verbindung existiert derzeit nicht. Die Dis-
tanz von knapp 7 km ist mit dem Velo machbar, allerdings muss ein Hohenunterschied
von rund 250 H6henmetern (berwunden werden.

— Bad Sackingen DE Zuletzt wurde ein Szenario erstellt, in dem sich der Wohnort im nahen
urbanen Umfeld des Sisslerfelds befindet. Hier wurde der Wohnort an der "Obere Flih"
in Bad Sackingen gewahlt, mit dem Arbeitsplatz in der Produktionshalle der Erne AG in
Munchwilen.
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Abb. 6: Routen von den verschiedenen Standorten zum Sisslerfeld
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Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: Swisstopo

Die Verkehrsmittelwahl im Modell basiert auf der Nutzenfunktion U;, die sich aus dem determin-
istischen Nutzen V; eines Verkehrsmittels und einem stochastischen Fehler ¢; zusammensetzt.

Der deterministische Nutzen V; wird mithilfe der folgenden Gleichung berechnet:

V; = Bo + b1 - Faktor; + B, - Faktors + . .. (1)

Im erstellten Modell wird der stochastische Fehler ¢; als Gumbel-verteilte Zufallsvariable mit
einem Mittelwert von 0 und einer Standardabweichung von 1 simuliert.

Die Entscheidungsparameter (3-Koeffizienten) basieren auf einer SP-Befragung (Stated Pref-
erence) in der Schweiz aus dem Jahr 2015 (Weis u. a., 2017). Diese Parameter sind in Tabelle
1 aufgeflihrt.

FiOr den Besitz eines PKW ergibt sich ein positiver g-Wert, sodass der Referenzfall jener
ohne standige MIV-Verfligbarkeit ist. Um eine differenzierte Betrachtung des Veloverkehrs
zu erméglichen und somit auch Massnahmen abzubilden, die den Besitz von E-Bikes und S-
Pedelecs beeinflussen, wurde der 5-Parameter flr die Fahrzeit des Velos leicht von -0.058 auf
-0.062 angepasst.

Im Gegenzug wurden die Verkehrsmittel E-Bike und S-Pedelec neu eingefiihrt, welche auf-
grund der Tretunterstltzung geringere S-Koeffizienten aufweisen. Dabei wurde von folgenden
Besitzanteilen ausgegangen: 80 % Velo, 13 % E-Bike und 7 % S-Pedelec.

Zur Berechnung des Velonutzens wurde neben der reinen Distanz auch die Steigung der
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Tab. 1: Beta-Parameter aus der SP-Befragung fur die "Region 3" (Aargau) und den
Verkehrszweck "Arbeit"

Kategorie Parameter Einheit J-Wert
Allgemein Kosten CHF -0.234
zu Fuss Konstante - -0.614
Zeit min -0.058
Velo Konstante - -1.020
Zeit min -0.062
E-bike Konstante - -1.020
Zeit min -0.056
S-Pedelec Konstante - -1.020
Zeit min -0.050
MIV Zeit min -0.071
Parkplatzsuchzeit min -0.064
Parkkosten CHF -0.224
Verflgbarkeit - 0.676
ov Konstante - 0.185
Zeit min -0.065
Zu- und Abgangszeit min -0.065
Wartezeit min -0.008
Umstiege Anzahl  -0.193
Takt min -0.013
Auslastung (quadratisch) levels -0.040
Hauptverkehrsmittel Bus - -0.432
Abo Halb-Tax - 0.388
Abo Verbund - 1.260
Generalabonnement - 1.610

Quelle: Weis u. a., 2017 mit geschatzten Parametern fir den Veloverkehr um eine
differenzierte Betrachtung zu erméglichen

Strecke beriicksichtigt. Die Abschatzung der Steigungen erfolgt lber die Value-of-Distance
(VOD)-Parameter. Dabei wird abgebildet, dass das Befahren einer Steigung anders wahrge-
nommen wird als das Zurticklegen derselben Strecke in der Ebene.

Ein VOD-Wert von 0.6 flr eine Steigung von 3% bedeutet beispielsweise, dass ein Kilometer
auf dieser Steigung subjektiv einer Gesamtstrecke von 1.6km entspricht. Die vollstdndige Liste
der VOD-Parameter ist in Tabelle 2 dargestellt.

Die Werte stammen aus der parallel entstandenen Arbeit von Fiabane (2025), die sich detail-
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lierter mit der differenzierten Darstellung des Veloverkehrs im KVM-AG befasst.

Tab. 2: VOD-Parameter fir Steigungen und Gefélle pro km Strecke

Steigung 0% bis2% 2% bis4% 4% bis 6% >6%
Velo 0.000 0.600 1.400 5.605
E-Bike 0.000 0.245 0.560 2.200
S-Pedelec 0.000 0.120 0.280 0.440
Gefille 0% bis -2% -2% bis -4% -4% bis -6% -6% bis -8% < -8%
Velo 0.000 -0.151 -0.239 -0.309 0.033
E-Bike 0.000 -0.137 -0.219 -0.236 -0.006
S-Pedelec 0.000 -0.020 -0.072 0.008 0.010

Quelle: Annahmen aus Fiabane, 2025 basierend auf Broach, Gliebe und Dill, 2010; Stemmler
u.a., 2024; tukawska u. a., 2023; Meister u. a., 2022 und Eggermond u. a., 2024

Die wahrgenommenen Distanzen wurden sowohl auf dem Hin- als auch auf dem Rickweg
abgeschétzt (siehe Tabelle 3) und anschliessend gemittelt. Die gemittelte Distanz wurde wie-
derum durch die Durchschnittsgeschwindigkeit der Verkehrsmittel geméass BFS und ARE (2023)
geteilt. Die Geschwindigkeiten sind dabei wie folgt:

— Velo —12.8 km/h
— E-Bike — 14.6 km/h
— S-Pedelec — 20.9 km/h

Die Kenngréssen zu den Kosten im OV stammen von den nationalen Bahnbetreibern in der
Schweiz (SBB) und in Deutschland (DB). Fir die Treibstoffkosten wurde ein durchschnittlicher
Verbrauch von 7.5 1/100 km und ein Treibstoffpreis von 1.90 CHF zugrunde gelegt. Die Reise-
zeiten und Distanzen wurden tber Google Maps ermittelt. Zur Abschatzung der Steigung und
des Gefalles wurde das H6henprofil der Seite Komoot genutzt (siehe Tabelle 3). Aufgrund der
Hohenprofile wurde fir Hin- und Rickweg nicht immer die gleiche Route gewahlt. Die finalen
Annahmen flr die Berechnungen im Modell sind in Tabelle 5 zu finden.

Aus den Steigungen lassen sich die wahrgenommenen Distanzen fiir die verschiedenen Velo-
typen berechnen. Die resultierenden Werte sind in Tabelle 4 dargestellt und wurden auch im
Modell der Fallbeispiele verwendet.

Basierend auf diesen drei Basisszenarien wurden neun Massnahmen modelliert, die im Modell
als umsetzbar gelten. Diese Massnahmen und ihre jeweilige Umsetzung im Modell sind wie
folgt:

— Jobticket Den Mitarbeitenden wird ein Ticket fur den 6ffentlichen Verkehr zur Verfligung
gestellt. Die Dummy-Variable flir den Verbundabobesitz wird auf 1 gesetzt.
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Tab. 3: Annahmen zu den Distanzen und Steigungen der Strecken fiir die Velorouten

Hinweg Kaiseraugst AG Buus BL Rippolingen DE Bad Sackingen DE
Distanz (km) 19.5 14.7 7.4 3.8
-8% bis -6% (km) - 3.2 3.3 -
-4% bis -2% (km) 2.5 3.3 - -
-2% bis 2% (km) 15 6 3.8 3.4
2% bis 4% (km) 2 0.7 0.3 0.4
>6% (km) - 1.5 - -
Rickweg

Distanz (km) 19.5 14.7 7.8 3.8
-8% bis -6% (km) - 1.5 - -
-4% bis -2% (km) 2 0.7 - 0.4
-2% bis 2% (km) 15 6 2.5 3.4
2% bis 4% (km) 25 3.3 - -
4% bis 6% (km) - - 5.3 -
>6% (km) - 3.2 - -

Quelle: Abgeleitet aus H6henprofil der Komoot-Routen

Tab. 4: Abgeleitete Wahrgenommene Distanzen der Velorouten nach Verkehrsmittel

Hinweg Kaiseraugst AG Buus BL Rippolingen DE Bad Sackingen DE
Velo 20.32 22.04 6.56 4.04
E-Bike 19.65 16.96 6.69 3.90
S-Pedelec 19.69 15.40 7.46 3.85
Riickweg

Velo 20.70 34.05 14.80 3.74
E-Bike 19.84 22.10 10.37 3.75
S-Pedelec 19.76 16.50 8.88 3.80
Mittel

Velo 20.51 28.04 10.68 3.89
E-Bike 19.75 19.53 8.53 3.83
S-Pedelec 19.73 15.95 8.17 3.83

— Shuttlebusse In diesem Szenario werden sowohl Shuttlebusse der Firmen als auch
hochfrequente autonome Fahrzeuge als Zubringer zu den OV-Knotenpunkten eingesetzt.
Fir die Szenarien A und B wurden die Zugangs- und Wartezeiten reduziert: Die Zu-
gangszeit entspricht 80% des Basiswerts, die Wartezeit nur noch 50%. Im Szenario C
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Tab. 5: Reisezeit- und Kostenannahmen Basisszenarien Discrete-Choice Modell

Faktor

Kaiseraugst AG Buus BL Rippolingen DE Bad Sackingen DE

Fuss

Reisedauer (min)
Velo

Reisedauer Velo
(min)

Reisedauer E-Bike
(min)

Reisedauer S-
Pedelec (min)

MIv

Fahrkosten,
Einzelticket (CHF)
Fahrdauer (min)
Parkplatzsuchzeit
(min)
Parkplatzkosten
(CHF)

ov

Kosten (CHF)

Zeit (min)

Zu- & Abgangszeit
(min)

Wartezeit (min)
Anzahl Um-
steigevorgange
Taktfolgezeit (min)
Abo-Besitz
Auslastung

441

96

81

57

2.50

23

5.40
23

30
Halb-Tax
2

197

133

80

46

26

7.20
55

60
Halb-Tax
2

106

50

35

23

1.50

12
30

60
Halb-Tax
2

53

18

16

11

0.70

60
Halb-Tax
2

wurden signifikante Anpassungen im OV-Angebot vorgenommen, darunter eine Verbin-
dung Uber den Rhein. Statt 30 Minuten Fussweg Uber den Rhein sind es nun nur noch
4 Minuten. In Bad Sackingen wird vom reguléren Linienbus auf einen der Lokalbusse

umgestiegen, wodurch zusatzlich 2 Minuten Wartezeit entstehen.

Lokalbus erhéht die Reisezeit im Bus auf insgesamt 17 Minuten.

Die Fahrt mit dem

— Direktbus Direktbusse fahren zu Arbeitsbeginn und -ende, holen die Arbeithehmenden
in den Dorfern ab und bringen sie direkt zur Arbeitsstelle. Es wird ein zusatzliches
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Verkehrsmittel eingefiihrt, das in seinen Beta-Parametern mit dem OV (ibereinstimmt, je-
doch im Gegensatz zum OV keine Negativkonstante aufweist, um die Attraktivitat dieses
semi-privaten Verkehrsmittels darzustellen. Die Fahrzeit wird als 30% langer als die mit
dem MIV angenommen, die Kosten betragen das 1,5-fache der OV-Kosten.

— Zugang OV Verbesserte Zugdnge zu den Unternehmen von den verschiedenen OV-
Haltestellen sorgen fir kiirzere und angenehmere Fusswege. Die Zu- und Abgangszeiten
wurden auf 70% der Basiszugangszeit reduziert.

— Veloinfrastruktur lokal Ahnlich der Massnahme "Zugang OV" wird die Reisezeit mit dem
Fahrrad um 10% reduziert. Dies wird durch direkte, schnellere Wege sowie gefiihlte
Verbesserungen erreicht, die die Reisezeit weniger splrbar machen.

— Veloinfrastruktur regional Wie bei der Massnahme "Zugang OV" wird die Reisezeit mit
dem Fahrrad um 40% reduziert. Dies wird durch direkte, schnellere Wege und splrbare
Verbesserungen erreicht, die die Reisezeit weniger belastend erscheinen lassen.

— Parkgebuihren Die Parkgebihren am Unternehmensstandort wurden von 0 CHF (genaue
Werte zum Zeitpunkt der Modellierung nicht bekannt) auf 5 CHF pro Tag erhoht.

— PP-Bewilligung Mitarbeitende, deren Arbeitsweg mit dem OV weniger als 30 Minuten
dauert oder die im Umkreis von 5 km zum Arbeitsplatz wohnen, erhalten keine Parkbewil-
ligung fiir den Unternehmensstandort. Sie miissen auf den OV oder das Fahrrad auswe-
ichen. Dies betrifft die Standorte in Kaiseraugst und Bad Séackingen; eine Verbindung
Uber den Rhein wiirde auch Rippolingen betreffen.

— Jobbike Mitarbeitende profitieren von Verglnstigungen beim Kauf von E-Bikes und S-
Pedelecs. Konkret wird die Zufallsvariable flr die Fahrradverfligbarkeit angepasst, sodass
nachher 40% Velo, 30% E-Bike und 30% S-Pedelec verflugbar sind.

Der Code fur die Berechnung der Fallbeispiele ist wird auf dem GitLab der FHNW veréffentlicht
(Link: GitLab).
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https://gitlab.fhnw.ch/tim.cotti/fallbeispiel_bmm_esp_sisslerfeld

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl im Fallbeispiel der vier Standorte mit unterschiedlichen BMM
Massnahmen
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Die Resultate der Verkehrsmittelwahl aus 1’000 Simulationen sind in Abbildung 7 dargestellt.
Die drastischsten Verdnderungen sind eindeutig auf die entzogene Parkplatzbewilligung und
die Fahrt von Kaiseraugst und Bad Sackingen zurtickzufiihren. Die Shuttle- und Direktbusse
tragen insbesondere zur Verlagerung der Fahrten von Deutschland bei, und das vor allem
aufgrund der besseren Verbindung tber den Rhein. Eine gut abgestimmte OV-Linie kénnte
dieses Ergebnis jedoch auch erreichen.

Abgesehen von diesen Sonderfallen zeigt sich, dass Massnahmen, die die Finanzen betreffen,
den gréssten Effekt haben. So entfalten die Parkgeblhren die starkste Wirkung, aber auch das
Jobticket erweist sich als sehr erfolgreich.

In Kaiseraugst sind insbesondere Massnahmen effektiv, die den 6ffentlichen Verkehr férdern.
Der Veloverkehr leidet in Kaiseraugst vor allem unter der grossen Entfernung zum Sisslerfeld.
Der 6ffentliche Verkehr kann die Distanz zwischen dem Sisslerfeld und Kaiseraugst sehr direkt
Uberwinden. Daher sind die Fahrzeiten naher an denen des Individualverkehrs, und kleinere
Anderungen an den Kosten des MIVs kénnen die Verkehrsmittelwahl schnell beeinflussen.

Far den sehr landlichen Standort Buus sind insgesamt nur geringe Veranderungen zu beob-
achten. Das Velo ist sowohl aufgrund der grossen Distanz als auch dem Héhenunterschied ein
wenig attraktives Verkehrmittel. OV-Verbindungen sind mit grossen Umwegen verbunden, die
selbst der Direktbus nicht GUberwinden kann.

Aufgrund des einfachen Logit-Modells ergibt sich eine relativ hohe Bereitschaft zu langen Fuss-
wegen fir die Beispiele Rippolingen und Bad Sé&ckingen. So wird von Bad Sé&ckingen eine
knappe Stunde Fussweg regelméssig in Kauf genommen, und die OV-Fahrten von Rippolin-
gen sind ebenfalls mit einem 30-mindtigen Zu- und Abgangsweg verbunden. Die insbesondere
fir Bad Séackingen ausgewiesenen, hohen Fussverkehrsanteile sind auf die vereinfachte, lin-
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eare Nutzungfunktion zur Beschreibung des Fusswegwiderstands zurlickzufihren. Dennoch
ist das Potenzial einer direkten Busverbindung oder zumindest einer OV-Verbindung iiber die
Grenze zweifelsfrei erkennbar.

Abb. 8: Aufteilung der Veloanteile in Velotypen an den Standorten
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Die Auswirkungen der Massnahme "Jobbike" sind in Abbildung 8 besser ersichtlich. Der Radan-
teil steigt deutlich an. Besonders auffallig ist, dass die wenigen Radfahrten aus Kaiseraugst
und insbesondere Buus fast ausschliesslich mit E-Bikes und S-Pedelecs durchgefiihrt werden,
da die Distanzen und Steigungen ohne diese Unterstlitzung zu gross waren.

Ebenso fallt die Férderung des normalen Velos durch bessere Radinfrastrukiur auf. Dies ist
vor allem darauf zurtickzufiihren, dass der Unterschied in den wahrgenommenen Reisezeiten
sinkt.
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5 Kantonales Verkehrsmodell Aargau KVM-AG

Das Kantonale Verkehrsmodell des Kantons Aargau (KVM-AG) ist ein aggregiertes Verkehrs-
modell, das den gesamten Kanton Aargau sowie dessen Umgebung abdeckt. Es bildet den
Verkehrszustand des Jahres 2015 ab, wurde auf 2019 aktualisiert und erstellt Prognosen far
die Jahre 2030 und 2040. Das Modell simuliert den taglichen Werktagsverkehr (DWV) sowie
die morgendliche (MSP) und abendliche Spitzenstunde (ASP). Zudem kann es die Strassen-
belastung als taglichen Durchschnittsverkehr (DTV) darstellen.

Das Verkehrsmodell wird insbesondere genutzt, um die Auswirkungen geplanter Netzanpas-
sungen, wie Infrastrukturverbesserungen oder flachendeckender Massnahmen wie Parkge-
bihren, zu prognostizieren (Interview: Anhang 10).

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage basiert auf einem EVA-Nachfragemodell (Kapitel 5.2).
Zunachst werden die Verkehrserzeugung und die Zielwahl berechnet. Anschliessend erfolgen
die Verkehrsmittel- und Routenwahl in einem kombinierten Schritt, der als ,Aufteilung“ bezeich-
net wird (BVU AVK, 2024).

5.1 Grundlagen

Zur Berechnung des Verkehrsaufkommens im Kanton Aargau verwendet das Modell Struktur-
daten mit 74 Variablen pro Zone. Dazu gehéren unter anderem die Anzahl der Einwohner, der
Besitz von OV-Abonnements sowie die Anzahl an Freizeiteinrichtungen.

Das Modell umfasst fast 1’900 Zonen, von denen 1’048 den Planungsraum im Kanton Aar-
gau abdecken. Weitere 753 Zonen liegen in anderen Teilen der Schweiz innerhalb des Un-
tersuchungsraums. Zusétzlich reprasentieren 74 Zonen Regionen unmittelbar nérdlich des
Rheins, wahrend die verbleibenden 48 Zonen entfernte Aussengebiete abbilden.

Das Netzmodell basiert auf TomTom-Strassennetzdaten, die bereits bestimmte Streckeneigen-
schaften sowie fahrzeugspezifische Restriktionen enthalten. Innerhalb des Planungsraums
wurden planfreie Knoten auf die relevanten Links vereinfacht. Daten, die nicht aus den TomTom-
Strassennetzdaten GUbernommen werden konnten, wie etwa die Anzahl der Fahrstreifen, wur-
den nachtraglich aus dem nationalen Verkehrsmodell sowie Satellitenbildern erganzt.

Der Fahrplan des 6ffentlichen Verkehrs stammt urspriinglich aus dem HAFAS-2015-Datensatz
sowie dem Systemfahrplan 2015 der SBB. Diese Daten wurden fortlaufend aktualisiert.

Fir den Veloverkehr werden Strecken mit einem benutzerdefinierten Attribut "Velo" (ja/nein)
versehen, das angibt, ob eine Strecke mit dem Velo befahrbar ist. Diese Informationen basieren
auf den Velorouten gemass kantonalem Richtplan und werden durch das untergeordnete Netz
erganzt (BVU AVK, 2024). Die Grundfahrzeit fir den Veloverkehr wird in Abh&angigkeit von der
Infrastruktur mit einer Geschwindigkeit zwischen 12 km/h und 16 km/h berechnet.

Ein weiterer Faktor in der Widerstandsberechnung des Veloverkehrs ist die Steigung der Stre-

Seite 33 von 66



5.2 EVA Verkehrsmodellierung

Abb. 9: Modellperimeter Zonierung KVM-AG
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Quelle: BVU AVK, 2024

cken. Diese ist als richtungsabhangiges Streckenattribut mit Werten zwischen -20% und 20%
im Modell hinterlegt.

Zusétzlich werden Bezirke mit einem héheren Veloanteil durch eine Konstante namens "Velo_Af-
finitdt" modifiziert. Dieses Attribut kann Werte zwischen 0 und 1 annehmen und wird insbeson-
dere in grésseren Stadten erhéht (Abbildung 10). Die Bezirke in der Nahe des Perimeters
Sisslerfeld werden durch dieses Attribut nicht veréndert.

5.2 EVA Verkehrsmodellierung

Der EVA-Modellansatz bildet eine Alternative zum klassischen 4-Stufen-Verkehrsmodell. EVA
steht dabei fUr die 3 wesentlichen Schritte, welche im Zuge der Modellierung ausgefihrt wer-
den:

E - Erzeugen: In diesem Modellschritt wird ermittelt, wie viele Wege (bzw. Fahrten)
in einem bestimmten Gebiet entstehen oder dorthin fihren. Dabei wird unterschieden
zwischen:
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5.2 EVA Verkehrsmodellierung

Abb. 10: Velo Affinitat im KVM-AG
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Quelle: KVM-AG, Hintergrundkarte: Swisstopo

Quellverkehr: Fahrten, die in einem Gebiet starten (z. B. Pendler, die von zu Hause
zur Arbeit fahren).

Zielverkehr: Fahrten, die in einem Gebiet enden (z. B. Fahrten zu Einkaufs- oder
Arbeitsorten).

Die Verkehrserzeugung basiert auf soziobkonomischen Daten wie:
Bevolkerungs- und Haushaltsstruktur
Beschaftigungszahlen
Freizeitverhalten
Einkommen

V - Verteilung: In diesem Modellschritt wird bestimmt, wie die erzeugten Wege zwischen
den einzelnen Start- und Zielgebieten verteilt werden. Das Ergebnis ist eine Verkehrs-
matrix, die die Anzahl der Wege zwischen allen Zonenpaaren darstellt.
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5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Wichtige Einflussfaktoren sind:
Raumwiderstand: Entfernung, Reisezeit oder Kosten zwischen den Zonen.

Attraktivitat der Ziele: Anzahl der Arbeitsplatze, Einkaufszentren oder anderer
Zielorte.

A - Aufteilung: Im dritten Modellschritt, der mit der Modellschritt der Verkehrsverteilung
simultan erfolgt, wird berechnet mit welchem Verkehrsmittel (Auto, Bus, Velo, Bahn etc.)
die Wege zurlckgelegt werden. Diese Entscheidung hangt von mehreren Faktoren ab:

Kosten: Treibstoffpreise, Ticketpreise.
Zeit: Reisezeit und Wartezeit.

Komfort: Bequemlichkeit, Flexibilitdt, Anzahl der Umstiege.

5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Im KVM-AG umfasst das Sisslerfeld die sechs Bezirke: Stein (AG) 6 und 7, Sisseln 1 und 2,
Eiken 1 sowie Minchwilen (AG) 2 (siehe Abbildung 11). In den Strukturdaten sind 3’533 Ar-
beitsplatze und 204 Einwohner verzeichnet. Die Parkplatzsuchzeit und die Parkkosten werden
fur alle Zonen mit 2 Minuten bzw. 0.5 CHF angesetzt; diese Werte gelten entsprechend auch
far das Sisslerfeld.

Abb. 11: Sisslerfeld im KVM-AG mit Erganzung der Arbeitsplatze zur Darstellung Zielbild
Sisslerferld 2040

- Sisseln

| I .
) | +1000
\ -

/ v e |
. > Stein (AG) 6 Sisseln 1
A K £ X 1000 B +3000
’

Stein (AG) 7
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iy % Miinchwilen 2

+1500

Quelle: KVM-AG
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5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Die Bezirke im KVM-AG verflugen jeweils Uber mindestens drei Anbindungen an das Infras-
trukturnetz. Dabei gibt es je eine Anbindung fiir den MIV, das Velo und den Fussverkehr bzw.
Fusswege zur nachstgelegenen OV-Haltestelle. Der Fussverkehr selbst wird im KVM-AG nicht
direkt modelliert und benétigt daher keine eigene Anbindung an das Infrastrukturnetz.

Die Veloverkehrs-Anbindung erfolgt fir jeden Bezirk Uber einen zentralen Punkt im Steckennetz
und hat eine feste Lange von 400 Metern. Die Anbindungen der Bezirke im Sisslerfeld sind in
Abbildung 12 dargestellt. Falls fir ein Verkehrsmittel mehrere Anbindungen bestehen, wird die
Verkehrsnachfrage nach vorgegebenen Anteilen auf diese verteilt.

FUr den Zielzustand 2040 des ESP werden die aktuell im Sisslerfeld vorhandenen Anbindungen
nicht ausreichen und mussen entsprechend ausgebaut werden.

Abb. 12: Andindungen der Bezirke im Sisslerfeld nach KVM-AG

Verkehrsmodell Kanton Aargau (KVM AG): Referenz-Zustand 2040
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Quelle: KVM-AG

Eine Auflistung der Strukturdaten der Bezirke im Sisslerfeld fiir das Bezugsjahr 2019 ist in
Tabelle 6 zu finden.

In der Abbildung des Sisslerfelds flir den Prognosezustand 2040 fallt auf, dass die Stidspange
zu diesem Zeitpunkt noch nicht berticksichtigt wurde. Eine zusatzliche Briicke Gber den Rhein
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5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Tab. 6: Strukturdaten Bezirke Sisslerfeld mit Bezugsjahr 2019

Affinititen Abobesitz

Name Arbeitsplatze ov GA
ID Einwohner Fuss Halb-Tax
PKW/Einwohner Velo Verbund
Eiken 1 465 0.00 0.00
416100001 0 0.00 0.00
0.00 0.00 0.00

Minchwilen2 446 000 0.00
417200002 14 0.00 0.21
0.60 0.00 0.18

‘Sissen1 9 000 0.00
417700001 1 0.00 0.00
0.59 0.00 0.17

‘Sisseh2 302 000 0.00
417700002 8 0.00 0.12
0.59 0.00 0.17

‘Stein6 1938 000 0.04
426000006 49 0.00 0.16
0.47 0.00 0.17

‘Sten7 1 000 0.03
426000007 132 0.00 0.14
0.47 0.00 0.15

bei Sisseln ist jedoch bereits als Link eingefligt, wird aber mit einer Kapazitat von 0 gefihrt.
Dies ist angesichts des frihestméglichen Eréffnungsdatums nach 2040 nachvollziehbar.

Das Angebot im &ffentlichen Verkehr entspricht dem Stand von 2024. Potenzielle Taktverdich-
tungen und neue Linienfihrungen im Raum Sisslerfeld sind im Prognosezustand 2040 nicht
enthalten (Abbildung 2).

Zur Erganzung des ESP Sisslerfeld im Planzustand wurden die 10’000 zusétzlichen Arbeit-
splatze, die im Zielzustand nach der Testplanung 2040 im ESP angesiedelt werden kdnnten,
wie in Abbildung 11 den Bezirken im KVM-AG zugewiesen. Dabei wurde die Verteilung anhand
der Grosse der Baulandreserven in den Bezirken vorgenommen, die das Sisslerfeld darstellen.
Aufgrund der zusétzlichen Arbeitsplatze sind die Zonen grésser als die angestrebten Werte von
1’000 Arbeitsplatzen oder Einwohnern pro Zone.

Die zusatzlichen Arbeitsplatze fihren zu einer verdnderten Gewichtung der Zielwahl im KVM-
AG. Da das Modell jedoch das Verkehrsverhalten der Bevélkerung abbildet, fihrt diese Veran-
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5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Abb. 13: Auszug aus dem Fahrplan der Linie 143 im KVM-AG zwischen 5:30 und 8:00
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Quelle: KVM-AG

derung nicht automatisch zu einer Erhéhung der Gesamtanzahl an Wegen im Modell. Um die
Entwicklung im Sisslerfeld als zusatzlichen Verkehrserzeuger darzustellen, sollte deshalb auch
eine entsprechende Bevdlkerungszunahme bertcksichtigt werden. Zu diesem Zweck werden
im gesamten KVM-AG 10’000 zusatzliche Einwohner verteilt.

Auf die Aargauer kantonalen Wohnungsschwerpunkte Stein und Frick entfallen 1’000 manuell
hinzugefugte Einwohner. Die restlichen 9°000 werden gewichtet verteilt, wobei sowohl die
bestehende Bevdlkerungszahl als auch die Distanz zum Sisslerfeld bertcksichtigt werden.
Die Zunahme pro Bezirk ergibt sich gemass Formel 2. Durch Anwendung dieser Formel
sowie manueller Anpassungen ergibt sich eine Bevdlkerungszunahme, wie in Abbildung 14
dargestellt.

EW,
Dist?
EWapp = %W’; % 9000 2)
Z [
EWapp.i Zusatzliche hinzugefiigte Einwohner in Bezirk k
EW, Anzahl bestehende Einwohner in Bezirk k
Disty, Distanz von Bezirk k zu Bezirk "Sisseln 1" in Minuten mit dem Auto
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5.3 Abbildung ESP Sisslerfeld

Abb. 14: Einwohnerzunahme nach Bezirken nach manueller Eingabe und Gewichtungsformel
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Quelle: Eigene Darstellung, Hitergrundkarte Swisstopo
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6 Massnahmen und Umsetzung

6.1 Aktualisierung Prognosezustand 2040

Das KVM-AG wurde entwickelt, um drei Verkehrszustédnde im Kanton Aargau abzubilden. Ein-
erseits soll der Analysezustand (2015) méglichst realitdtsnah dargestellt werden, andererseits
wurden Prognosezustande fiir die Jahre 2030 und 2040 erstellt.

Die Testplanung (Kanton Aargau und Kontextplan, 2021) zum ESP Sisslerfeld hat zudem ein
Zielbild fir den Zeithorizont 2040+ definiert. Dieses Zielbild soll im Rahmen dieser Projektarbeit
in das KVM-AG integriert und in der nachfolgenden Masterarbeit durch die Modellierung von
BMM-Massnahmen vertieft untersucht werden. Die Anpassungen im KVM-AG beziehen sich
daher ausschliesslich auf den Prognosezustand 2040.

6.2 Nutzwertanalyse

Im Rahmen der in diesem Teilkapitel vorgestellten Nutzwertanalyse werden verschiedene BMM-
Massnahmen qualitativ beleuchtet und hinsichtlich ihrer praktischen Umsetzbarkeit sowie Mod-
ellierbarkeit bewertet.

6.2.1 Massnahmen

Die folgende Liste gibt einen Uberblick tiber die Massnahmen, die im Rahmen der Nutzwert-
analyse untersucht wurden. Einige dieser Massnahmen wurden bereits in den Fallbeispielen
(Kapitel 4) betrachtet. Die Liste wurde jedoch um Massnhahmen erganzt, die in der Modellierung
der Fallbeispiele entweder als nicht modellierbar eingestuft oder aufgrund des hohen Aufwands
nicht weiterverfolgt wurden.

Jobticket Mitarbeitenden werden verglnstigte Verbundabonnemente (z. B. U-Abo, A-
Welle) zur Verfligung gestellt, um die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs flr den Ar-
beitsweg zu foérdern.

Abgestimmte Meetings Meetings und Arbeitszeiten werden so geplant, dass sie mitdem
Fahrplan des &ffentlichen Verkehrs harmonieren, um die Nutzung von OV-Angeboten zu
erleichtern.

Shuttlebusse Bereitstellung von Shuttlebussen, die Mitarbeitende zwischen bestimmten
Haltepunkten, wie Bahnhdéfen oder Parkplatzen, zu Haltepunkten nahe den Arbeitsplatzen
im Sisslerfeld transportieren, um Licken im 6ffentlichen Verkehr zu schliessen.

Direktbusse Einrichtung von direkten Busverbindungen zwischen Wohnorten oder zen-
tralen Treffpunkten und Haltepunkten im Sisslerfeld, um die Anbindung und Attraktivitat
des OV zu erhéhen.
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6.2 Nutzwertanalyse

Verdichtung OV-Netz Ausbau des éffentlichen Verkehrsnetzes durch zusétzliche Linien
und Haltestellen, um die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes zu verbessern.

Anpassung Zugang OV Optimierung der Zugangswege zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
z. B. durch bessere Beschilderung, kiirzere Wege oder barrierefreie Gestaltung.

Jobbike Angebot eines Dienstrad-Leasings oder subventionierter Velos, um Mitarbeiten-
den einen Anreiz zum Kauf eines Velos oder E-Bikes zu bieten.

Dienstrad-Flotte Bereitstellung von Dienstvelos, die Mitarbeitende wahrend der Arbeit-
szeit nutzen kénnen, z. B. flir Fahrten zwischen Standorten.

Sharing-Bikes Integration von Velo-Sharing-Systemen, die Mitarbeitende flexibel nutzen
kédnnen, um Wege und Etappen rund um das Sisslerfeld ohne eigenes Rad zurlckzule-
gen.

Veloinfrastruktur am Arbeitsplatz Bereitstellung von Veloabstellplatzen, Umkleiderau-
men und Duschen, um das Velofahren attraktiver zu machen.

Ausbau Veloinfrastruktur Verbesserung der Veloanbindung durch den Ausbau von Ve-
lowegen und sicheren Abstellmdglichkeiten in der Umgebung des Arbeitsplatzes.

Parkplatzbewirtschaftung Einfihrung von Nutzungsgebuhren fur Parkplatze beim Ar-
beitsplatz, um die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel zu férdern.

Parkplatzbewilligung Begrenzung der Anzahl an Parkplatzen und Vergabe nur an bes-
timmte Gruppen, wie Fahrgemeinschaften oder Mitarbeitende mit schlechter OV-Anbin-
dung.

Attraktives Fusswegenetz Gestaltung und Ausbau sicherer und angenehmer Fuss-
wege, um die Attraktivitat des Zu-Fuss-Gehens zum Arbeitsplatz zu erhéhen.

Animation durch Freizeitgruppen Griindung von Freizeitgruppen, die sportliche oder
soziale Aktivitaten férdern, z. B. gemeinsame Fahrradtouren, um nachhaltige Mobilitats-
formen zu unterstitzen.

Ausbau E-Fahrzeugflotten Erweiterung der betrieblichen Fahrzeugflotte um Elektro-
fahrzeuge, um Emissionen zu reduzieren.

E-Ladestationen Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge, z. B. auf dem
Betriebsgelande, um den Umstieg auf Elektromobilitat zu erleichtern.

Carpooling Foérderung von Fahrgemeinschaften durch Plattformen oder Anreize, um
Verkehrsaufkommen und Kosten zu reduzieren.

Carsharing als Dienstwagen Etablierung von Carsharing-Angeboten fiir Mitarbeitende,
um Dienstwege flexibel und ressourcenschonend zurtickzulegen.
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Flexible Arbeitszeiten Einfiihrung flexibler Arbeitszeitmodelle, um Staus und Uberlas-
tungen im 6ffentlichen Verkehr zu vermeiden.

Mobilitatsbudget Angebot eines individuellen Budgets, das Mitarbeitende fiir verschie-
dene Mobilitatsoptionen wie OV, Carsharing oder Fahrrader nutzen kénnen.

Autonome Flotte Einsatz autonomer Fahrzeuge als Teil der Unternehmensmobilitat, z.
B. fur Dienstwege oder den Transport von Mitarbeitenden.

6.2.2 Bewertung

Die Bewertung der BMM-Massnahmen basiert auf fiinf zentralen Kriterien: Umsetzbarkeit,
Kosten, Horizont, Wirkung und Modellierbarkeit. Diese Kriterien ermdglichen eine strukturi-
erte und vergleichbare Bewertung der einzelnen Massnahmen. Die Bewertung wurde in zwei
Teile unterteilt. Der erste Teil konzentriert sich auf die Wirkung der Massnahmen sowie deren
angenommene Modellierbarkeit innerhalb des KVM-AG. Auf Grundlage der Ergebnisse dieser
Analyse wurde entschieden, welche Massnahmen im Rahmen der Masterarbeit weiterverfolgt
werden. Im zweiten Teil wird die Umsetzbarkeit der Massnahmen in der Realitadt bewertet,
wobei die Faktoren Umsetzbarkeit, Kosten, zeitlicher Horizont und Wirkung bertcksichtigt wer-
den.

Die Abschatzung der Wirkung stutzt sich auf die Resultate aus den Fallbeispielen, sofern
vorhanden. Andernfalls wurden sinnvolle Annahmen getroffen. Die Modellierbarkeit wurde an-
hand der Erklarungen des KVM-AG im Modulhandbuch (BVU AVK, 2024) und dem Handbuch
zu PTV Visum (PTV, 2023) abgeleitet.

Umsetzbarkeit Die Umsetzbarkeit beschreibt, wie realistisch die Einfihrung und Implemen-
tierung der jeweiligen Massnahme ist. Hierbei werden Faktoren wie technische Machbarkeit,
rechtliche Rahmenbedingungen und Akzeptanz durch die Betroffenen beriicksichtigt.

Kosten Die Kosten basieren auf den im Mobilitadtsplan Sisslerfeld dokumentierten Annahmen
(RAPP, 2016) sowie den detaillierten Ausfihrungen in Falkinger und Lindinger (2024). Dabei
werden sowohl direkte als auch indirekte Kosten der Massnahmen beriicksichtigt, um eine
umfassende Bewertung der finanziellen Anforderungen zu erméglichen.

Horizont Der Horizont bezeichnet den zeitlichen Rahmen, in dem die Massnahme wirksam
wird. Es wird bewertet, ob die Massnahme kurzfristig, mittelfristig oder langfristig umgesetzt
werden kann und ihre volle Wirkung entfaltet.

Wirkung Die Wirkung stitzt sich auf die Ergebnisse aus den Fallbeispielen sowie auf die
Annahmen des Mobilitatsplans Sisslerfeld (RAPP, 2016). Dabei wird beurteilt, in welchem Um-
fang die Massnahme zur Reduktion des MIV-Volumens beitragt. Die Untersuchung beschrankt
sich dabei auf die Férderung alternativer Mobilitdtsmittel und nicht auf die Reduktion von Emis-
sionen.
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Modellierbarkeit Die Modellierbarkeit beschreibt, wie gut die Massnahme voraussichtlich im
KVM-AG abgebildet werden kann. Dies ist entscheidend fir die Mdglichkeit, verschiedene
Szenarien zu simulieren und die Wirkung der Massnahmen im Detail zu analysieren.

Die Nutzwertanalyse wurde in zwei Teile gegliedert, die in den Tabellen 7 und 8 dargestellt
sind.

Tab. 7: Nutzwertanalyse der Modellierbarkeit der Massnahmen

ID Wirkung Modellierbarkeit Total
Wertung 60% 40% Total
Dichterer OV 5 5 5.0
Direktbus 5 5 5.0
Jobticket 5 4 4.6
Parkplatzbewirtschaftung 4 5 4.4
Parkplatzbewilligung 4 5 4.4
Shuttlebusse 4 5 4.4
Autonome Fahrzeuge 5 3 4.2
Jobbike 4 4 4.0
Velo-Infrastruktur 4 4 4.0
Sharing-Bikes 3 4 3.4
Flexible Arbeitszeiten 3 3 3.0
Mobilitatsbudget 4 1 28
Zugang OV 2 4 28
Abgestimmte Meetings 3 2 2.6
Velo-Infra Arbeitsplatz 3 2 2.6
Dienstvelos 3 1 2.2
Carpooling 2 2 2.0
Freizeitgruppen 2 1 1.6
Fusswegenetz 2 1 1.6
Carsharing 1 1 1.0
E-Fahrzeuge 1 1 1.0
E-Ladestationen 1 1 1.0

Wertung 1 (Schlecht) - 5 (Sehr gut)

Aufgrund der deutlich geringeren Modellierbarkeit ab der Massnahme "Mobilitatsbudget” wurde
festgelegt, samtliche Massnahmen von "Dichterer OV" bis "Flexible Arbeitszeiten" in die detail-
lierte Untersuchung einzubeziehen. Diese Massnahmen zeigen sowohl hohe Werte in der
Wirkung als auch eine gute bis sehr gute Modellierbarkeit, was ihre Relevanz fiir die Arbeit
unterstreicht.
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Basierend auf den Ergebnissen der beiden Bewertungsteile wurden Massnahmen priorisiert,
um eine effektive und realitdtsnahe Umsetzung zu gewahrleisten.

Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere Massnahmen wie "Jobticket", "Parkplatzbewirtschaf
tung" und "Parkplatzbewilligung" durch ihre hohe Umsetzbarkeit, moderate Kosten und kurze
bis mittlere Zeithorizonte hervorstechen. Diese Massnahmen kombinieren eine hohe Wirkung
mit einem realistischen Implementierungsaufwand und wurden in Teil eins bereits als model-
lierbar bewertet.

Massnahmen mit niedriger Bewertung, wie etwa "E-Fahrzeuge", "E-Ladestationen" und "Car-
sharing", wurden aufgrund ihrer geringeren Wirkung oder héheren Kosten sowie mangelnder
Modellierbarkeit nicht weiterverfolgt.

Die beiden Teile der Nutzwertanalyse bilden somit eine fundierte Entscheidungsgrundlage fr
die Auswahl und Priorisierung von Massnahmen, die sowohl modellierbar als auch realistisch
umsetzbar sind.
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Tab. 8: Nutzwertanalyse der Massnahmen

ID Umsetzbarkeit Kosten Horizont Wirkung Total
Wertung 20% 30% 10% 40%

Jobticket 5 3 5 5 4.4
Parkplatzbewirtschaftung 4 5 5 4 4.4
Parkplatzbewilligung 4 5 5 4 4.4
Abgestimmte Meetings 5 5 5 3 4.2
Flexible Arbeitszeiten 4 5 5 3 4.0
Mobilitatsbudget 4 3 4 4 3.7
Dienstvelos 4 4 4 3 3.6
Autonome Fahrzeuge 1 4 1 5 3.5
Velo-Infra Arbeitsplatz 4 4 3 3 3.5
Freizeitgruppen 5 4 5 2 3.5
Jobbike 3 3 3 4 3.4
Dichterer OV 3 2 1 5 3.3
Direktbus 4 1 2 5 3.3
Zugang OV 5 4 3 2 33
Carpooling 4 4 4 2 3.2
Shuttlebusse 4 1 3 4 3.0
Carsharing 3 5 4 1 2.9
Fusswegenetz 4 3 3 2 2.8
Velo-Infrastruktur 2 2 1 4 2.7
Sharing-Bikes 2 3 2 3 2.7
E-Fahrzeuge 3 3 4 1 2.3
E-Ladestationen 3 3 3 1 2.2

Wertung 1 (Schlecht) - 5 (Sehr gut)
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7 Handlungsempfehlungen

Die Abbildung von betrieblichem Mobilititsmanagement (BMM) in einem Gesamtverkehrsmod-
ell ist undblich. Dies liegt einerseits daran, dass ein Gesamtverkehrsmodell nicht flr die
Darstellung einzelner Firmen konzipiert ist, sondern das Verkehrsverhalten auf Zonenbasis
abbildet. Andererseits féllt das betriebliche Mobilititsmanagement in den Verantwortungsbere-
ich der Unternehmen selbst, wahrend das Verkehrsmodell als Projekt der éffentlichen Hand
nicht der primare Bezugspunkt fir diese Akteure ist.

Die Nutzung eines Gesamtverkehrsmodells zur Untersuchung des Verkehrsverhaltens vor und
nach der Einfihrung von BMM-Massnahmen ergibt nur dann Sinn, wenn ganze Industriezo-
nen betroffen sind und die Massnahmen firmenubergreifend wirken. In diesem Fall kann mit
dem Gesamtverkehrsmodell geprift werden, inwiefern verschiedene Massnahmen(-pakete)
dazu fuhren, dass der von einem Entwicklungsgebiet ausgehende Verkehrszuwachs umfeld-
vertraglich und gemass den flir das Gebiet vorgegebenen Zielen erfolgt.

Im konkreten Fall des ESP Sisslerfeld ist die Integration von BMM-Massnahmen im Gesamt-
verkehrsmodell sinnvoll, da hier ein neues Areal entwickelt wird. Durch die Modellstudie kén-
nen strategische Richtungen vorgegeben werden, um festzulegen, in welchem Umfang solche
Massnahmen erforderlich sind, um eine Uberlastung der bestehenden Infrastruktur im Perime-
ter des ESP zu vermeiden.

Wie gut sich Massnahmen im Modell abbilden lassen, héngt stark von ihrer Art ab. Daher wird
die Priorisierung, die im Rahmen der Nutzwertanalyse (Kapitel 6.2.1) ausgearbeitet wurde, als
sinnvoll erachtet.

Massnahmen wie die Parkplatzbewirtschaftung kénnen im Modell einfach durch die Erganzung
zusatzlicher Netzelemente und OV-Angebote oder die Anpassung von Attributwerten der beste-
henden Modellstruktur bertcksichtigt werden. Andere, wie die gezielte Vergabe von Park-
platzbewilligungen, erfordern hingegen einfache Erganzungen oder tiefgehende Erweiterungen
der Modellstruktur.

Wie die Fallbeispiele (Kapitel 4) zeigen, sind insbesondere bei Massnahmen, welche die Kosten
beeinflussen — wie das Jobticket oder die Parkgebihren — Verédnderungen im Verkehrsverhal-
ten zu erwarten.

Gemass Kapitel 6.2.1 sollen im Modell vorrangig Massnahmen umgesetzt werden, die direkt
abgebildet werden kénnen und eine starke Wirkung zeigen. Dazu zahlen insbesondere Direkt-
busse, ein dichteres OV-Netz, die Parkplatzbewirtschaftung sowie Verbesserungen der Veloin-
frastruktur. Erst in einem spéateren Schritt ware eine Erweiterung des KVM-AG sinnvoll, um
auch Massnahmen wie Parkplatzbewilligungen oder geteilen Fahrradern zu integrieren.

Fir die Massnahmen ,Dichterer OV*, ,Direktbus“ und ,Shuttlebusse” werden im KVM-AG zusét-
zliche OV-Linien erstellt. Diese Anpassungen sind innerhalb des bestehenden Modells méglich
und werden im Rahmen von OV-Konzepten regelméassig mit Gesamtverkehrsmodellen gepriift.
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Die Massnahmen ,Jobticket®, ,Parkplatzbewirtschaftung® und ,Jobbike“ kbnnen Gber die Bezirk-
sattribute im bestehenden KVM-AG angepasst werden. Zur Bestimmung der zu erganzenden
Attributwerte wie z.B. der Erhéhung der Verfiigbarkeit von OV-Abonnementen beziehungsweise
E-Bikes und der Parkkosten am Arbeitsplatz ist eine separate Datenerhebung respektive sze-
nariobasierte Definition dieser Werte erforderlich.

Die Massnahme ,Veloinfrastruktur® kann durch Anpassungen des Infrastrukturnetzes im Mod-
ell dargestellt werden. ,Autonome Fahrzeuge zur Uberwindung der ersten/letzten Meile* und
,Sharing-Bikes* lassen sich hauptséchlich Giber ihre Anbindung an den OV beriicksichtigen.
Eine Modellierung als eigenstéandige Verkehrsmittel ist aufgrund fehlender empirischer Daten
schwierig, und eine vollstandige Abbildung der Intermodalitat im Rahmen der folgenden Mas-
terarbeit ist nicht umsetzbar.

Far die Massnahme ,,Parkplatzbewilligung“ wird voraussichtlich eine Anpassung der Nachfrage-
formel bezlglich der Verfugbarkeit der Alternative ,MIV* erforderlich sein. Nach aktuellem Wis-
sensstand stellt diese Modellierung die bedeutendste Veranderung des KVM-AG dar.

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Integration von BMM-Massnahmen im Gesamtver-
kehrsmodell sorgfaltig abgewogen werden muss. Wahrend einige Massnahmen, wie eine
dichtere OV-Erschliessung oder die Parkplatzbewirtschaftung, relativ unkompliziert umgesetzt
werden kénnen, erfordern andere, wie die Parkplatzbewilligungen oder Sharing-Angebote, tief-
greifendere Modellanpassungen. Die Priorisierung der Massnahmen nach ihrer Umsetzbarkeit
und Wirkung ist daher vor dem Hintergrund der im Rahmen einer Masterarbeit verfugbaren
Ressourcen essenziell.

Aufgrund der Resultate der Nutzwertanalyse wird angestrebt, folgende Massnahmen im KVM-
AG umzusetzen:

Dichterer OV

Direktbus

Jobticket
Parkplatzbewirtschaftung
Parkplatzbewilligung
Shuttlebusse

Autonome Fahrzeuge
Jobbike
Velo-Infrastruktur
Sharing-Bikes

Flexible Arbeitszeiten
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Wie viele der Massnahmen letztlich tatsdchlich umgesetzt werden, sollte aufgrund der resul-
tierenden Verkehrsbelastung bestimmt werden.
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8 Diskussion

In der vorliegenden Arbeit wurden der Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Sisslerfeld und das be-
triebliche Mobilitdtsmanagement (BMM) aus verschiedenen Perspektiven betrachtet, mit dem
Ziel, die Grundlage fur eine kommende Masterarbeit zu schaffen. Dabei lag der Fokus ins-
besondere auf Aspekten, die fir die Vorbereitung dieser Thesis von Bedeutung sind, was zu
einer spezifischen Ausrichtung der Fragestellungen und Analysen gefiihrt hat. Die Ergebnisse
und Methoden wurden im Hinblick auf die geplante Masterarbeit beleuchtet, was eine detail-
lierte Diskussion der angewandten Modelle, Methoden und deren Grenzen erforderlich machte.

BMM im Gesamtverkehrsmodell

Wie sowohl in der Literaturrecherche als auch in den Experteninterviews (10 und 10) gezeigt
wurde, ist die Abbildung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement (BMM) in Gesamtverkehrs-
modellen unlblich. Gesamtverkehrsmodelle dienen der Abbildung des durchschnittlichen Ver-
kehrsverhaltens in einem Gebiet. Verhaltensanpassungen in der Bevélkerung sollen in einem
solchen Modell héchstens abgebildet, jedoch nicht vorgegeben werden. Zudem ist das KVM-
AG ein aggregiertes Verkehrsmodell, das Verkehrsstrébme von und zu einzelnen Verkehrs-
bezirken abbildet und nicht das von einzelnen Firmen. Das betriebliche Mobilitdtsmanage-
ment hingegen fallt normalerweise in den Verantwortungsbereich der Unternehmen, wobei be-
hoérdliche Stellen lediglich Vorgaben machen kénnen.

Die Umsetzung einheitlicher BMM-Massnahmen in einem gesamten Gebiet ist ungewdéhnlich
und wird voraussichtlich auch im Sisslerfeld keine Anwendung finden. Daher stellt sich die
Frage, wie sinnvoll die Entwicklung eines einheitlichen Masterplans in diesem Kontext wirklich
ist.

Simulation der Fallbeispiele

Die Berechnung der Fallbeispiele erfolgte in der vorliegenden Arbeit beschrankt auf wenige
Verkehrsbeziehungen, wéahrend im KVM-AG das Verkehrsmittelwahlverhalten flachendeckend
erfolgt und im Rahmen des EVA-Ansatzes Nachfrageschicht-spezifische Verkehrsmittelwahlanteile
reproduziert. Die Herangehensweise mit den Fallbeispielen ermdglichte zwar eine detailliertere
Betrachtung individueller Entscheidungen, flihrte jedoch zu Ergebnissen, die nicht vollstandig
mit den aggregierten Modellen des KVM-AG kompatibel sind. Zur Umsetzung der Massnah-
men im KVM-AG muss die Modellierung an das bestehende Modell angepasst werden.

Die Bereitschaft zu langen Fusswegen in den Fallbeispielen erscheint untypisch hoch. Da
jedoch das Ziel der Fallbeispiele darin bestand, die Veranderung durch die Massnahmen zu
beobachten, ist die Kalibration auf eine reale Abblildung der Wege noch weniger relevant.

Hinzu kommt die differenzierte Betrachtung des Veloverkehrs. In den Fallbeispielen wurde
zwischen normalem Velo, E-Bike und S-Pedelec unterschieden. Diese Differenzierung ist
derzeit im KVM-AG nicht méglich. Es gibt Bestrebungen, dies zu erméglichen (Fiabane, 2025).
Da diese Entwicklungen jedoch parallel zur folgenden Masterarbeit stattfinden, wird es voraus-
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sichtlich nicht mdglich sein, die Ergebnisse daraus mit einzubeziehen. Dies hat auch zur Folge,
dass bestimmte Massnahmen, wie das Jobbike, ganz anders gelést werden missen als in den
Fallbeispielen.

BMM und Empirische Daten

Ein weiterer Punkt, der in dieser Arbeit nur teilweise beriicksichtigt werden konnte, ist die em-
pirische Verflgbarkeit von Daten zu Verhaltensanderungen infolge von BMM-Massnahmen.
Solche Daten sind in der Regel schwer zu erheben und wurden daher in dieser Untersuchung
nicht umfassend analysiert. Es stellt sich die Frage, wie gut sich Verhaltenséanderungen durch
BMM-Massnahmen in einem Modell wie dem KVM-AG abbilden lassen. Besonders problema-
tisch ist dabei die Frage, wie realistisch die angenommenen Veranderungen in der Verkehrsmit-
telwahl — wie etwa der Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr — tatsachlich sein kénnen. Es
kdnnte sein, dass die Wirkung von BMM-Massnahmen falsch eingeschéatzt wird, insbesondere
wenn empirische Daten fehlen, die diese Annahmen stitzen.

KVM-AG Prognosemodell

Ein Beispiel fir die Unsicherheiten in der Modellierung von Verhaltensanderungen ist die Prog-
nose der OV-Abo-Besitzraten im Jahr 2040. Derzeit wird im Rahmen der Modellierung keine
Veranderung der Besitzraten zwischen dem heutigen Stand und dem Prognosezustand 2040
angenommen. Diese Annahme ist jedoch besonders kritisch im Hinblick auf die geplanten
BMM-Massnahmen. Es ist fraglich, ob diese Annahme den tatsachlichen Entwicklungen ent-
spricht, da verschiedene Faktoren wie Preisgestaltung, Servicequalitat und die Attraktivitat des
OV-Netzes die OV-Abo-Besitzraten signifikant beeinflussen kénnten.

Nutzwertanalyse

Abschliessend wurde in der Arbeit eine Nutzwertanalyse durchgeflhrt, die sich jedoch stark
auf Annahmen stltzt. Diese Annahmen, etwa zur Bereitschaft der Bevdlkerung, alternative
Mobilitdtsformen zu nutzen, sind weitgehend hypothetisch und wurden aufgrund fehlender em-
pirischer Daten getroffen. Die Validitat der Ergebnisse hangt daher stark von der Richtigkeit
dieser Annahmen ab. In der Masterthesis muss diese Problematik noch detaillierter adressiert
werden, um belastbare Empfehlungen flr die Verkehrsplanung und das BMM im Sisslerfeld
abzuleiten.
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9 Schlussfolgerungen

Die Arbeit hat gezeigt, dass die Integration von betrieblichem Mobilitdtsmanagement (BMM)
in ein Gesamtverkehrsmodell unter bestimmten Bedingungen sinnvoll ist. Insbesondere wenn
grossflachige Entwicklungsgebiete wie das Sisslerfeld betroffen sind, kann die Modellierung
von BMM-Massnahmen einen wertvollen Beitrag zur Planung und Steuerung der verkehrlichen
Auswirkungen leisten.

Wie realitdtsnah einzelne Massnahmen tatsachlich abgebildet werden kénnen, muss im Rah-
men der Masterthesis ermittelt werden. Massnahmen wie die Optimierung des 6ffentlichen
Verkehrsangebots (dichteres OV-Netz, Direktbusse, Shuttlebusse) sowie die Parkplatzbewirt-
schaftung kdnnen direkt tUber die bestehenden Modellstrukturen implementiert werden. An-
dere Massnahmen, wie die Parkplatzbewilligungen oder Sharing-Angebote, erfordern hingegen
strukturelle Erweiterungen des Modells.

Die Abbildung des Sisslerfelds im KVM-AG erfordert flr eine sinnvolle Umsetzung der Model-
lierung noch einige Anpassungen, insbesondere in Bezug auf die Anbindungen der Zonen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Implementierung von BMM-Massnahmen im
Gesamtverkehrsmodell eine fundierte Grundlage flr die Verkehrsplanung bieten kann. Die
Fallbeispiele verdeutlichen das Potenzial solcher Massnahmen, den motorisierten Individu-
alverkehr zu reduzieren und nachhaltige Mobilitdtsformen zu férdern. Die tatséchliche Um-
setzung der identifizierten Massnahmen sollte letztlich anhand der resultierenden Verkehrsbe-
lastung und den strategischen Zielsetzungen des ESP Sisslerfeld erfolgen.
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Abkdirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

A-Welle Tarifverbund A-Welle Aargau und Olten.
AG Kanton Aargau.

ASP Abendliche Spitzenstunde 17:00 - 18:00.

BL Kanton Basel-Landschaft.

BLS Bahnunternehmen Bern-Létschberg-Simplon.
BMM Betriebliches Mobilitdtsmanagement.

BNO Bau- und Nutzungsordnung.

CHF Schweizer Franken.

DB Deutsche Bahn.

DE Bundesrepulik Deutschalnd.

DEGES Deutsche Einheit Fernstrassenplanungs- und -bau GmbH.
DTV Durchschnittlicher taglicher Tagesverkehr.

Dummy-Variable binare Variable, die in statistischen Modellen verwendet wird, um kategoriale
Daten zu reprasentieren.

DWYV Durchschnittlicher taglicher Werktagesverkehr, Montag - Freitag (ohne allg. Feiertage).
ESP Entwicklungsschwerpunkt.
EVA Erzeugen, Verteilen, Aufteilen: eine Alternative zum klassischen 4-Stufen-Verkehrsmodell.

GA Generalabonnement: Jahresabonnement, das freie Fahrt mit den meisten 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in der Schweiz ermdglicht.

HAFAS HaCon Fahrplan-Auskunfts-System: Online-Datenbank zum Fahrplan verschiedener
Bahnunternehemen darunter SBB und DB.

Halb-Tax Halbtax-Abonnement: Ermdglicht es Reisenden, Fahrkarten fir den &ffentlichen
Verkehr in der Schweiz zum halben Preis zu erwerben.

IRE InterRegioExpress, bis Dezember 2024 schnelle Bahnlinie im regionalen Bahnverkehr des
Bundesland Baden-Wirttemberg. Mit Fahrplanwechsel 2025 nur noch als RE gefihrt.

KGV kommunaler Gesamtplan Verkehr.
KMU Kleinere- und mittlere Unternehmen.
KVM-AG Kantonales Verkersmodell Aargau.

MIV Motorisierter Individualverkehr.
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Abkdirzungsverzeichnis

MSP Morgendliche Spitzenstunde 7:00 - 8:00.
PP Parkplatz.

PTV PTV Planung Transport Verkehr GmbH: Softwareersteller verschiedener Verkehrsmodel-
lierungssoftwares darunter PTV Visum.

rSP regionaler Sachplan.
SBB Schweizerische Bundesbahnen.

SP Stated preference: Methode, bei der Individuen direkt nach ihren Praferenzen fir Giter
oder Dienstleistungen gefragt werden, oft in hypothetischen Szenarien.

TNW Tarifverbund Nordwestschweiz.
VOD Value of Distance.

WSP Wohnungsschwerpunkt.

ZVV Zircher Verkehrsverbund.

OV Offentlicher Verkehr.
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Anhang

A1 Interviewleitfaden ESP Sisslerfeld

1. Einfihrung und Kontext

Zielsetzung: Im Rahmen des Studiengangs Bauingenieurwesen MSE entstehen
eine Vertiefungsarbeit und eine Masterarbeit, die sich das Ziel setzen, den ESP
Sisslerfeld im kantonalen Verkehrsmodell KVM-AG darzustellen. Zudem sollen
mogliche Massnahmenpakete im betrieblichen Mobilititsmanagement ausgear-
beitet und deren Wirkung im KVM-AG bewertet werden.

Unter diesem Kontext ist es wichtig, die aktuelle Situation und die Planungen im
Sisslerfeld mit besonderem Fokus auf die Verkehrsentwicklung zu verstehen. Ziel
des Interviews ist es, zentrale Stimmen zum aktuellen Stand der Mobilitatsplanung
im Sisslerfeld

2. Verkehrsanbindung und Mobilitatsstrategien
Welche Anpassungen sind im OV-Angebot in naher Zukunft geplant?

Wie beeinflussen die Planungen zur Elektrifizierung der Hochrheinbahn die Strate-
gie im Sisslerfeld?

Im Rahmen der Testplanung wurde ein Ziel von 50 % Verkehrsanteil fir den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) festgelegt. Wie wurde dieser Wert definiert, und
welche Engpéasse im System wurden dabei berticksichtigt?

Gibt es Massnahmen, um die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel oder den Fahrrad-
verkehr zu férdern?

3. Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM)

Laut dem Gesamtverkehrskonzept (2020) verfiigen Unternehmen im Sisslerfeld
bereits Uber ein Mobilitaitsmanagement. Wissen Sie, welche Unternehmen konkret
beteiligt sind und wie diese ihr Mobilititsmanagement umsetzen?

Welche Massnahmen werden im Rahmen des BMM umgesetzt (z. B. Jobtickets,
Fahrradférderung, Pendelbusse)?

Wie werden diese Massnahmen von den Nutzern angenommen?

Wie arbeiten Sie mit den ansassigen Unternehmen beim Thema Mobilitédt zusam-
men?

Gibt es spezifische Mobilitétsziele (z. B. Reduktion der Pkw-Nutzung, Férderung
von Homeoffice)?
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Wie sehen die rechtlichen Grundlagen fir Unternehmen im Sisslerfeld im Hinblick
auf das BMM aus (z. B. Mobilitatsziele oder konkrete Massnahmen)?

4. Innovationspotenziale und Zukunftsvisionen
Wie stellen Sie sich die Mobilitét im Areal im Jahr 2040 vor?
5. Herausforderungen und Erfolgsfaktoren

Welche Hirden begegnen lhnen bei der Umsetzung nachhaltiger Mobilitét-
skonzepte?

Gibt es regulatorische, finanzielle oder organisatorische Herausforderungen?
6. Abschluss

Gibt es weitere Aspekte, die Sie im Zusammenhang mit Verkehr und Mobilitadtsman-
agement ansprechen moéchten?

Dank und Ausblick

A2 Interveiwleitfaden KVM-AG
1. Einfilhrung und Kontext

Zielsetzung: Im Rahmen des Studiengangs Bauingenieurwesen MSE entstehen
eine Vertiefungsarbeit und eine Masterarbeit, die sich das Ziel setzen, den ESP
Sisslerfeld im kantonalen Verkehrsmodell KVM-AG darzustellen. Zudem sollen
mogliche Massnahmenpakete im betrieblichen Mobilititsmanagement ausgear-
beitet und deren Wirkung im KVM-AG bewertet und in einer folgenden Masterarbeit
im Modell umgesetzt werden.

In den Interviews soll sowohl der Stand der Modellierung des Sisslerfelds ange-
sprochen werden, wie auch verschiedene Massnahmen im Betrieblichen Mobilitats-
management und ihre Umsetzbarkeit bzw. Umsetzung in vergangenen Projekten.

2. ESP Sisslerfeld
Wie ist der ESP Sisslerfeld aktuell im KVM-AG abgebildet?
Mit welchem Stand wird der ESP Sisslerfeld dargestellt?

Gibt es bekannte Herausforderungen oder Licken in der Modellierung des Sissler-
felds?

Gibt es bereits Plane Anpassungen in der Modellierung des ESP vorzunehmen?
3. Betriebliches Mobilitatsmanagement (BMM)

Konnten in der Vergangenheit bereits Erfahrungen gesammelt werden mit BMM
Massnahmen im KVM-AG?
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Falls ja, welche Massnahmen konnten so modelliert werden und wurden Massnah-
men aufgrund mangelnder modellierbarkeit abgelehnt?

4. Lésungsansatze
Welche Herausforderungen sehen Sie bei der Modellierung von BMM-Massnahmen

Gibt es spezifische Hindernisse, die die Integration ins KVM-AG erschweren kén-
nten?

Gibt es Best Practices oder Lessons Learned aus anderen Projekten, die auf das
Sisslerfeld Gbertragbar sind?

4. Abschluss
Zusammenfassung der wichtigsten Punkte aus dem Gesprach
Nachfrage nach weiteren relevanten Themen

Dank und Ausblick

A3 Zusammenfassung Interview Nicolas Mihlich

Projektleiter Abteilung Verkehr Kanton Aargau

Der Mobilitéatsplan Sisslerfeld (2016) wurde im Auftrag des Planungsverbands Fricktal Regio
erarbeitet und ist in den BNOs von Sisseln, Minchwilen und Stein verankert. In der Zwischen-
zeit konnten bereits einige Massnahmen umgesetzt werden. Andere Massnahmen konnten
noch nicht umgesetzt werden, was unter anderem auch den unterschiedlichen Zusténdigkeiten
geschuldet ist. Weitere Massnahmen werden aktuell geprift, beispielsweise ein grenziber-
schreitendes Bus-Angebot. 2019 wurde die Gebietsentwicklung im Sisslerfeld mit einer Test-
planung neu aufgegleist. Auf Basis der Testplanung wurden mit dem regionalen Sachplan
(rSP) Sisslerfeld und dem Kommunalen Gesamtplan Verkehr (KGV) der Sisslerfeldgemeinden
behdrdenverbindliche Dokumente flir die Weiterverfolgung und Umsetzung verkehrlicher Mass-
nahmen geschaffen, Von einer Genehmigung der Dokumente ist im Jahr 2025 auszugehen.
Die Anpassungen der BNOs stehen noch an. Mit dem Mobilitatsplan Sisslerfeld - Schllssel-
massnahmen und Stossrichtung fir die BNO (2024) stellt der Kanton den Gemeinden eine
Grundlage fur grundeigentiimerverbindliche Vorgaben zu Mobilititsmanagement und Mobilitat-
skonzepten zur Verfigung. Zudem kénnen Gemeinden beim Kanton eine Impulsberatung zum
Thema BMM einholen. Auch den Privaten (Unternehmen, Bauherrschaft und Grundeigen-
timerschaft) dient der Mobilitdtsplan Sisslerfeld (2024) als Grundlage, um angepasste Mo-
bilitdtskonzepte entwickeln zu kénnen. Verpflichtungen zum betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment werden Ublicherweise im Zusammenhang mit Baugesuchen festgelegt. So hat die No-
vartis beispielsweise ein betriebliches Mobilitdtsmanagement, welches die Parkplatznutzung
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einschrankt und E-Bike Ladestellen zu Verfiigung stellt. Die angestrebte Reduktion des MIV-
Anteils von heute 70% auf zuklnftig 55% ergibt sich anhand von Kapazitédtsberechnungen zur
Schaffhauserstrasse, welche im Rahmen der Testplanung durchgefithrt wurden. Im OV sind
in naher Zukunft diverse Verbesserungen vorgesehen. Dazu gehdren unter anderem ab 2025
ein verbessertes Nachtangebot in Richtung Brugg und Basel. Diese Verbindungen kénnten
eventuell auch fur den Schichtbetrieb der Industriebetriebe im Sisslerfeld nltzlich sein. Ab
2026 wird ein zusatzlicher IR36 mit Halt in Stein fahren und die Busverbindungen angepasst,
um bessere Umsteigebeziehungen zu bieten. Grenziberschreitende Angebote befinden sich
in der Prifung und werden insbesondere auch auf die Elektrifizierung der Hochrheinbahn
angestrebt. Die heutige Erschliessung des Sisslerfelds bietet eine solide Basis. Die Infras-
truktur im Fuss- und Veloverkehr ist angemessen und die Autobahn A3 gewahrleistet eine
sehr gute Erreichbarkeit fiir den MIV. Im OV sind verschiedene Verbesserungen in Aussicht.
Der grésste Handlungsbedarf besteht beim grenziberschreitenden 6V-Angebot. Neben dem
Angebot gilt dies auch fir die tarifliche Abstimmung mit Deutschland. Verbesserungspoten-
zial gibt es zudem auch bei den Veloverbindungen, insbesondere was die Direktheit und den
Ausbaustandard einzelner Routen betrifft. Einen weiteren Beitrag fur eine nachhaltige und
zukunftsorientierte Mobilitat kdnnen zudem auch betriebliche Mobilitatsmanagements der Fir-
men leisten.

A4 Zusammenfassung Interview Fabian Bianchi

Ressort Hochbau, Gemeindeliegenschaften, Brandschutz/Kaminfeger, Verkehrswesen und
offentliche Sicherheit, Friedhof- und Bestattungswesen, Gemeinde Minchwilen

In Minchwilen besteht insbesondere Aufholbedarf im Bereich der Fuss und Velowege, die
Industrie ist bereits relativ gut aufgestellt, jedoch mangelt es teils noch an Zubringern. Die
Verbindung Uber den Rhein stellt eine Herausforderung dar. So wurden Ideen behandelt wie
P+R Anlagen auf deutscher Seite, bessere Verbindungen von Bad-Sackingen nach Norden,
die zusétzliche Bricke bei Sisseln sowie eine Velo-Passierbarkeit des Kraftwerks bei Stein und
Sharing e-Bikes fur die Region. Alle Massnahmen brauche noch ihre Zeit oder sind nur sehr
schwer umsetzbar. Mit der Briicke ist nicht vor 2040 zu rechnen. Die OV-Verbindung lber den
Rhein ist in Arbeit, weiter in den Schwarzwald ist nichts bekannt. Die Veloverbindung Gber das
Kraftwert wird wohl nicht méglich sein und P+R Anlagen auf deutschem Boden stellen sich
politisch schwierig dar und sind ebenfalls von einer OV-Verbindung (iber den Rhein abhéngig.
Sharing E-Bikes Uber Grenzen gestaltet sich administrativ als nicht vertretbar. Aufgrund der
Stausituation in Stein fuhren die Busse teils kurzfristig via Industrie um den Stau zu umfahren.
War fir die wartenden Fahrgéaste im Stadtzentrum Stein nicht ideal, aber es konnten die An-
schlisse in Stein-Sackingen gewahrt werden. Mittlerweile flhrt die Buslinie offiziell nicht mehr
durch Stein (Coop) sondern biegt vorher ab und der Bus umfahrt die Stausituation. Aus Sicht
der Gemeinde sind weitere Entwicklungen durch zusétzliche Firmen im ESP naturlich inter-
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essant. Jedoch stellt der zunehmende Verkehr dadurch durchaus eine Belastung dar. . Der
zunehmende Verkehr entsteht hauptséchlich in den Gemeinden und nicht auf der Autobahn.
Der Verkehr auf der Autobahn nimmt sicher zu, aber das Sisslerfeld muss nicht der Grund sein.
Man ist bemuht im Projekt Sisslerfeld eine Lésung fir den zunehmenden Verkehr zu finden,
bzw. zu erarbeiten.

A5 Zusammenfassung Interview Simon Schmutz

Projektleiter Gesamtverkehrsplanung Kanton Aargau

Simon Schmutz ist beim Kanton Aargau seit zwei Jahren fir das Kantonale
Gesamtverkehrsmodell (KVM-AG) verantwortlich, war jedoch nicht am urspringlichen
Modellaufbau beteiligt. Bisher gab es keine Anfragen zur Umsetzung von BMM fir Gebiete
innerhalb des KVM-AG. Das BMM konzentriert sich klassischerweise auf einzelne Betriebe,
weshalb eine makroskopische Betrachtungsweise fir einzelne Unternehmen meist von
geringem Interesse ist. Fir die Modellprognose wird die Wachstumsrate von Bevdlkerung
und Arbeitsplatzen je nach Raumtyp bertcksichtigt, basierend auf statistischen Projektionen
und dem im Richtplan festgesetzten Siedlungsgebiet. Wohnungsschwerpunkte und Entwick-
lungsschwerpunkte wurden entsprechend dem Raumkonzept Aargau beruUcksichtigt. Mit
dem Mikrozensus Verkehr 2025 werden neue Grundlagedaten verfligbar sein, die auch im
KVM-AG berlcksichtigt werden sollen. Dies wird voraussichtlich zur Entwicklung einer neuen
Modellversion im Jahr 2028 fihren. In dieser sollen die Verhaltensparameter auf Basis des
MZMV aktualisiert und genauere Darstellungen fir den Veloverkehr sowie eine optimierte
Zonierung ermdglicht werden. Der Fussverkehr wird weiterhin nicht umgelegt. Die Darstellung
zukunftiger Technologien wie autonomer Fahrzeuge stellt eine besondere Herausforderung
dar. Das Modell basiert auf Parametern, die vor allem im Rahmen des MZMV erhoben werden,
welcher primar RP-Daten nutzt. Dies erschwert eine Abbildung zuklnftiger Angebotsformen.
Allenfalls liesse sich eine solche Technologie in Form eines hochfrequenten o&ffentlichen
Verkehrs abbilden. Klassischerweise konzentriert sich das Modell auf makroskopisch rele-
vante Einflussfaktoren wie Parkplatzkosten, Infrastrukturverbesserungen sowie Prognosen
von Netzanpassungen und Netzanderungen.

A6 Zusammenfassung Interview Robert Simon

Projektleiter TransOptima

Bei der Erstellung einer Modellzonierung sollte nach Mdéglichkeit bereits in der Analyse berlck-
sichtigt werden, wo zukinftige Entwicklungsschwerpunkte (ESPs) entstehen kénnten. In-
haltlich wird flr die Abbildung von Industrieansiedlungen in kantonalen Personenverkehrsmod-
ellen hinsichtlich der Strukturdaten meist zwischen Arbeitsplatzen von Angestellten und Selb-
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ststédndigen/Kadern unterschieden. Dies gilt sowohl fur die Analyse als auch die Prognose. Die
Ergénzung zusétzlicher Arbeitsplatze beeinflusst die Verteilung der Wege. Allerdings sind die
Mobilitatsraten bei Wegen von und zur Arbeit im Modell heimatgebunden, d.h. im Fall der Ar-
beitswege kdnnen nur erwerbstéatige Personen mobil sein, die im Modell tatsachlich als Teil der
Wohnbevdlkerung erfasst sind. Dementsprechend sind neben den Arbeitsplatzen am Arbeit-
sort auch die Erwerbstatigen am Wohnort zu prognostizieren. Zum Zeitpunkt des Interviews
wurden durch den Befragten noch keine Projekte im Bereich kantonaler Gesamtverkehrsmod-
elle unter der Begrifflichkeit «BMM» durchgefihrt. Das Gesamtverkehrsmodell Aargau
ist grundsatzlich darauf ausgelegt, das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung basierend auf
Auswertungen des Mikrozensus Verkehr (MZMV), SP-Schatzungen und Verkehrsz&hlungen
darzustellen und auf dieser Basis entsprechende Prognosen abzuleiten. Eine Prognose
der Verkehrssituation unter der Annahme, dass sich das Verkehrsverhalten (Mobilitats- und
Aufkommensraten) in einer einzelnen Zone verandert, ist eher selten. Oft werden hier
Veranderungen auf globaler Ebene oder fir inhaltlich entsprechend differenzierte Zonen (z.B.
nach Raumtypen) angenommen. Spezielle Anpassungen in der Prognose bezlglich der
Moduswahlbewertung fir bestimmte Relationen im Modell sind grundsatzlich méglich, allerd-
ings sind sie tiefgehender als siedlungs- und infrastrukturelle Anpassungen. Zuséatzlich gibt es
Herausforderungen bei der Verfligbarkeit empirischer Daten zur Wirkung bestimmter lokaler
Massnahmen (z.B. Einfluss von Jobbike-Programmen). Im Analysezustand wird der Modalsplit
je Quell-Ziel-Gruppe aus dem MZMV abgeleitet . Im Prognosezustand findet keine direkte Vor-
gabe je QZG mehr statt, sondern es wirkt ein aus der Analyse abgeleiteter Modusbilanzfaktor
je QZG .
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