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Kurzfassung

Die Vielfalt der Velofahrenden ist grosser als man denkt: Von den vorsichtigen, nur auf sicheren We-
gen fahrenden Menschen bis hin zu den mutigen, die sich auch in dichten Verkehr trauen. In einem
dynamischen Entwicklungsgebiet wie dem Sisslerfeld im Kanton Aargau, wo in den nachsten Jahren
bis zu 10'000 neue Arbeitsplatze entstehen werden, stellt sich die Frage: Wie kann man Velorouten
gestalten, die den Bediirfnissen all dieser verschiedenen Nutzergruppen gerecht werden? Der Kanton
hat entschieden, das Velo als zentrales Verkehrsmittel zu fordern. Doch um dies erfolgreich umzuset-
zen, missen die bestehenden Infrastrukturen sorgfaltig analysiert und gezielte Massnahmen ergriffen
werden, die wirklich alle Velofahrenden ansprechen.

Um dies zu erreichen, wird die bestehende Veloinfrastruktur mit Hilfe der «Level of Traffic Stress
(LTS)»-Methode bewertet. Diese Methode teilt Velonutzende in vier Gruppen ein — von den vorsich-
tigen LTS 1 bis hin zu den furchtlosen LTS 4. Diese Gruppen haben unterschiedliche Anforderungen an
die Infrastruktur, weshalb die Strassen entsprechend ihrer Bediirfnisse zugeordnet und die Veloer-
reichbarkeit von Sisslerfeld mit Hilfe des Programms PTV-Visum berechnet werden.

Zudem wird berlicksichtigt, dass immer mehr Menschen langsame und schnelle E-Bikes nutzen, was
die Veloerreichbarkeit weiter steigert. Die Ergebnisse der Massnahmenpakete werden verglichen,
analysiert und konkrete Empfehlungen gegeben, um die Strassen in Sisslerfeld fiir alle Velofahrenden
in Zukunft sicherer und komfortabler zu gestalten.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Das Sisslerfeld ist der grosste Entwicklungsschwerpunkt im Kanton Aargau. Wo heute rund 4.000 Perso-
nen arbeiten, sollen bis 2040 tGber 10.000 zusatzliche Arbeitspldtze im Bereich Life Sciences angesiedelt
werden. In einem ersten Entwicklungsschritt werden mit der geplanten Inbetriebnahme des neuen Werks
der Bachem AG im Jahr 2030 etwa 500 zusatzliche Arbeitspldtze im Sisslerfeld entstehen. Dieses Wachs-
tum bringt vielfaltige Herausforderungen mit sich, insbesondere im Bereich Verkehr.

Der regionale Sachplan Sisslerfeld strebt an, die Verkehrsbelastung durch den motorisierten Individual-
verkehr in einem vertraglichen Rahmen zu halten. Dabei sollen Bahn-, Bus-, Velo- und Fussverkehr priori-
siert werden. Die vier Gemeinden Stein, Minchwilen, Eiken und Sisslen sind daher an der Erarbeitung
eines kommunalen Gesamtverkehrsplan, der die Netze und Massnahmen fiir alle Verkehrstrager festlegt
(Planar AG fiir Raumentwicklung, 2023). Das Ziel ist es, den Anteil des MIV im Quell-/Zielverkehr von der-
zeit 70% auf 55% zu reduzieren.

Im Januar 2024 hat der Grosse Rat den Kantonalen Nutzungsplan «Siidspange ESP Sisslerfeld» genehmigt,
der den Bau einer neuen Erschliessungsstrasse vorsieht. Gleichzeitig sind die Entwicklungsperspektiven
flr die Erschliessung des Velo- und 6ffentlichen Verkehrs sowie den Ausbau des Wohnangebots noch of-
fen und sollen im Rahmen des im Friihjahr 2024 ausgeschriebenen Gesamtverkehrskonzepts fir den
Raum Frick-Stein-Laufenburg weiter konkretisiert werden.

1.2 Ziel

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die Planungsgrundlagen aufzuarbeiten und zusammenzufiihren sowie die An-
gebotsqualitat im Velonetz des Einzugsgebiets Sisslerfeld zu tberpriifen und im kantonalen Gesamtver-
kehrsmodell zu aktualisieren. Dariliber hinaus sollen Massnahmen im Veloverkehr entwickelt und im Ver-
kehrsmodell abgebildet werden. Diese Massnahmen werden anschliessend beziiglich der Wirkung auf die
Veloerreichbarkeit unter Beriicksichtigung verschiedener Nutzungsgruppen und Velotypen analysiert und
bewertet. Abschliessend werden aus den Berechnungen und Analysen Handlungsempfehlungen fir die
Veloentwicklung im Einzugsgebiet Sisslerfeld sowie fiir weitere verkehrliche Massnahmen abgeleitet.

1.3 Zweck

Zweck der Arbeit ist es, das bestehende Velonetz im Einzugsgebiet Sisslerfeld mit Hilfe einer ausgewahlten
Methode zu Uberpriifen und die vorgesehenen Massnahmen des Kantons Aargau und der Gemeinden,
um das Sisslerfeld daraufhin zu bewerten, ob und wie sie eine Verbesserung der Veloerreichbarkeit be-
wirken kénnen.
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2 Grundlagen

In diesem Kapitel geht es darum alle wichtigen Planungsgrundlagen fiir die Bachelorarbeit zusammenzu-
fassen. Damit bringt diese Zusammenstellung einen Uberblick zum ganzen Projekt Sisslerfeld und der Um-
gebung. In einem ersten Schritt wird das Gesamtverkehrskonzept Raum Frick-Stein-Laufenburg gesichtet,
da sich das Sisslerfeld zwischen diesen grosseren Gebieten befindet. Darauffolgend wird auch der KGV
Sisslerfeldgemeinden auskundig gemacht, da das Sisslerfeld der Zielpunkt der Velonetzplanung ist.

2.1 Gesamtverkehrskonzept Raum Frick-Stein-Laufenburg

Der Raum Frick-Stein-Laufenburg liegt im Fricktal und ist sowohl wirtschaftlich wie auch im Hinblick auf
die zukinftige Siedlungsentwicklung von grosser Bedeutung fiir den Kanton Aargau. Mit einer gesamt-
heitlichen Herangehensweise sollen im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts Frick-Stein-Laufenburg
tragfahige Lésungen entwickelt werden, um den kiinftigen Anforderungen an die Siedlung und die Mobi-
litat gerecht zu werden. Dabei werden Ziele und Stossrichtungen beschlossen und daraus abgeleitete
Massnahmen fiir den OV, den MIV und den Fuss- und Veloverkehr erarbeitet. Mit diesen soll die Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr im ganzen Raum verbessert werden.

Abbildung 1: Raumkonzept Aargau mit Perimeter Gesamtverkehrskonzept Raum Frick-Stein-Laufen-
burg (roter Kreis)

Waldshut -Tiengen
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=1 Klingnau —
. Déttingen
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o] andliche Zentren | fi aftliche Emwicklungsschwerpunkie ESP von regionaler Bedeutung
o Urbane Entwicklungsraume, Kerngebiete Agglomarationen Vorzugsgebets Spitzentechnologie: siehe Richtplankapitel S 1.3 (Ubersichtskarte)
Landliche Entwicklungsraume K Gebiate fiir Agglomerationspdrke
E Landliche Entwicklungsachsen Kernraume Landschaftsentwicklung

Quelle: Abteilung Raumentwicklung Kanton Aargau, 2006

Gemass Raumkonzept Aargau befinden sich mit Frick und Laufenburg zwei landliche Zentren in diesem
Raum. Diese sind wichtige Stutzpunkte der regionalen Versorgung und Wirtschaft. Mit dem Sisslerfeld
befindet sich die grosste Arbeitsplatzreserve des Kantons Aargau im Raum Frick-Stein-Laufenburg. Das
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Sisslerfeld ist ein sogenannter Entwicklungsschwerpunkt (ESP) von kantonaler Bedeutung und ein Vor-
zugsgebiet flr Spitzentechnologie und grossere Ansiedlungen. Hinzu kommen Entwicklungsschwerpunkte
von regionaler Bedeutung in Frick, Laufenburg und Kaisten. In Stein und in Frick sind Wohnschwerpunkte
(WSP) als Zwischenergebnis im kantonalen Richtplan aufgenommen. Wohnschwerpunkte sollen einen be-
deutenden Beitrag fiir eine raumvertragliche Bevolkerungsentwicklung leisten und entsprechen dem
Grundsatz der Siedlungsentwicklung nach Innen. Auf dem Areal Neumatt Ost in Stein wird zudem im Jahr
2029 die neue Mittelschule eréffnet (Kantonsschule Fricktal) (Departement Bau, Verkehr und Umwelt,
2024a).

2.1.1 Offentlicher Verkehr (OV)

Der Raum Frick-Stein-Laufenburg ist grésstenteils gut mit dem OV erschlossen (Bahnangebot entlang der
Bozberglinie, S-Bahn nach Laufenburg, deutsche Hochrheinstrecke). Das Bahnangebot soll in den nachs-
ten Jahren mit zusatzlichen Fernverkehrshalten weiter verbessert werden (Departement Bau, Verkehr
und Umwelt, 2024a).

Auch auf der Deutschen Seite soll das Bahnangebot zusammen mit der Elektrifizierung der Hochrheinbahn
ausgebaut werden. So soll die Regionalbahn zwischen Basel und Waldshut von einem Stundentakt auf
einen 1/2h-Takt ausgebaut werden. Zusétzlich sollen neue Haltepunkte dazukommen (Rheinfelden —
Warmbach; Bad Sackingen — Wallbach; Waldshut West). Durch dieses Projekt sollen verspatungsanfallige
und oft Uberfillte Zige vermieden werden. (DB Netz AG, 2020)

Abseits der Bahnstrecke wird das Gebiet mit diversen Buslinien erschlossen. Flr das Sisslerfeld wird ein
dichtes und auf das Bahnangebot abgestimmtes Busangebot weiterentwickelt.

Schwachpunkt des OV ist die fehlende grenziiberschreitende Vernetzung. Von einer Buslinie von Stein
nach Bad Sackingen wurde bisher aufgrund von Stausituationen am Grenziibergang abgesehen. Ebenfalls
besteht Handlungsbedarf bei der Zuverlassigkeit, insbesondere in Stein und in Frick, wo stellenweise An-
schlussbriiche auftreten (Departement Bau, Verkehr und Umwelt, 2024a).

2.1.2 Veloverkehr (VV)

Der VV hat durch die weitgehend ebene Topografie und den kurzen bis mittleren Distanzen zwischen
wichtigen Ziel- und Quellorten ein betradchtliches Potenzial (Departement Bau, Verkehr und Umwelt,
2024a). Insbesondere fiir das Arbeitsplatzgebiet Sisslerfeld sind attraktive und direkte Veloverbindungen
von grosser Bedeutung.

2.1.3 Politische Vorstosse

Die wachsende Bevolkerung und die Zunahme der Arbeitsplatze stellen hohe Anforderungen an die zu-
kiinftige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Raum Frick-Stein-Laufenburg. In diesem Zusammenhang
wurden im Rahmen von verschiedenen politischen Vorstéssen der Ausbau des OV, des Fuss- und Velover-
kehrs sowie ein weiterer Rheinlibergang gefordert (Departement Bau, Verkehr und Umwelt, 2024a).

2.1.4 Abhangigkeit zu anderen Planungen
Diese Planungen stehen im Raum des Sisslerfeld an (Departement Bau, Verkehr und Umwelt, 2024a):

e Zweckmassigkeitsbeurteilung neue Rheinquerung Sisseln
e Verbindung zwischen A98 (DE) und A3 (CH)
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e Gebietsentwicklung ESP Sisslerfeld

e Kantonale Velonetzrevision

e Elektrifizierung Hochrheinstrecke

o Mit Inbetriebnahme der Elektrifizierung im Jahr 2028 der deutsche Hochrheinstrecke, soll
das Bahnangebot auf der Hochreheinstrecke ausgebaut werden.

e Konzept grenziiberschreitender OV Laufenburg, Stein

e Durch die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke priift der Kanton Aargau, ob grenziiberschrei-
tende Busverbindungen eingefiihrt werden konnen. Im Fokus steht dabei insbesondere eine
Buslinie zwischen dem Bahnhof Bad Sackingen und Stein und dem Sisslerfeld.

2.2 Kommunale Gesamtplan Verkehr (KGV) Sisslerfeldgemeinde (Entwurf fiir vorlaufige Beurtei-
lung)

Der KGV ist gemadss § 54a des Baugesetz des Kanton Aargaus ein behdrdenverbindliches Planungsinstru-
ment, mit dem die Gemeinden fiir die nachsten 10 — 15 Jahren Ziele der Verkehrsentwicklung festlegen.
Zu den Gemeinden des Sisslerfeld gehdren: Eiken, Miinchwilen, Sisseln und Stein.

Im «Teilplan Veloverkehr» (siehe Anhang A 1) ist das Velonetz im Sisslerfeld abgebildet.

2.2.1 Rahmenbedingungen

Am Gewadsser, sowie in dessen unmittelbarer Umgebung diirfen laut dem Bund keine Massnahmen ge-
troffen werden, die den Ausbau und den Betrieb einer Wasserstrasse technisch und finanziell erheblich
erschweren oder verunmaéglichen. Der Kanton Aargau iiberpriift periodisch die Ubergédnge tiber den Rhein
angesichts ihrer Netzfunktion und erteilt entsprechende Anpassungen, sofern diese Funktionalitat erfor-
dert wird. Der Kanton stellt praktisch in der Ortschaft eine OV-Erschliessung bereit. (Angebotsstufe B, S,
H, V) Zur Férderung des Umsteigens zwischen Radverkehr und OV werden Veloabstellanlagen (Bike+Ride)
ausgebaut und deren Zugange direkt, sicher und hindernisfrei gestaltet (Planar AG fiir Raumentwicklung,
2023).

Die Vision von Mobilitatsstrategie des Kanton Aargaus besagt: «Wir gestalten die Mobilitat vorausschau-
end und verantwortungsvoll. Wir setzen gezielt Akzente beim Verkehrsangebot und fordern ein Mobili-
tatsverhalten, das im Einklang mit unserem Lebensraum steht.» (Amt flir Verkehr, 2016).

2.2.2 Umsetzungskonzept

Flr den Fuss- und Radverkehr bestehen gedeckte Veloabstellpldtze bei Bahnhofen und bei bedeutenden
Bushaltestallen. Velorouten sind attraktiv zu gestalten und fiihren zum nachstgelegenen Zentrum oder
Kernverkehr. Publikumsintensive Einrichtungen sind direkt fiir den Veloverkehr erschlossen. Somit sind
auch die Zu- und Wegfahrten ausreichenden dimensioniert, um die Veloverkehrsmenge durchleiten zu
kénnen (Planar AG fiir Raumentwicklung, 2023).
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23 Verkehrskonzept Sisslerfeld

Mit dem Verkehrskonzept Sisslerfeld soll aufgezeigt werden, wie die grossen unbebauten Landreserven
im Sisslerfeld in den ndchsten 15 — 20 Jahren weiterentwickelt werden konnen, obwohl es bereits heute
wahrenden den Spitzenstunden an einzelnen Knoten zu Stausituationen kommt und der Verkehr von der
Bevolkerung als storend empfunden wird.

Die Erreichbarkeit soll durch ein attraktives, vielseitiges und zuverlassiges Verkehrsangebot, insbesondere
fiir OV und Velo als Alternative zum Auto, sichergestellt werden. Die Anbindung des Sisslerfelds an den
OV soll mit Bussen, On-Demand-Angeboten, dem Velo, zu Fuss oder innovativen Mobilititsformen erfol-
gen. Die Angebote sollen mit einem gezielten Mobilitatsmanagement zu einer Reduktion des MIV-Anteils
flhren, besonders auch beim erwarteten Neuverkehr durch die Entwicklung im Sisslerfeld (Planar AG fur
Raumentwicklung, 2023).

Abbildung 2: Verkehrskonzept Sisslerfeld
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24 Fazit

Das Sisslerfeld ist fiir den Kanton Aargau von grosser Bedeutung. In Zukunft sind viele Planungen vorge-
sehen, die den Fuss-, Veloverkehr und den OV ausbauen. Auch politische Vorstdsse in diese Richtung gab
es bereits. Das Sisslerfeld besitz noch viel Bauland und gewinnt in Zukunft immer mehr an Bedeutung fur
den Kanton und den umliegenden Gemeinden. Der VV hat grosses Potential und sollte daher auch genutzt
werden, um ein dichtes und sicheres Velonetz sicherzustellen. Eine kombinierte Mobilitat mit Velo und
OV ist eine gute Alternative zum MIV, vor allem fiir die Beschiftigten, die von weiter weg kommen. Die
OV-Netze werden ausgebaut, an den Bahnhofe sollen Veloparkunterstinde geschaffen werden und die
Velorouten komfortabler werden. Im nachsten Kapitel wird auf die Massnahmen eingegangen, die ge-
plant sind, um eine velofreundliche Umgebung zu schaffen.
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3 Angedachte Massnahmen

In diesem Kapitel werden angedachte Massnahmen aufgelistet, die eine Verbesserung/ Erweiterung des
Velonetzes im Sisslerfeld erlangen soll. Diese Massnahmen werden spater auch in der Berechnung im PTV-
Visum miteinbezogen, um zu einer positiven Veranderung des Veloverkehrs zu flihren. Die Massnahmen
haben das Ziel, den Veloverkehr méglich attraktiv und vielseitig zu gestalten, damit der Verkehrsanteil bei
den Velofahrenden zunimmt und der Anteil des motorisierten Individualverkehres (MIV) abnimmt.

3.1 Strassennetzerganzung Siidspange Sisslerfeld

Durch die kommunale Erschliessungsstrasse Stidspange Sisslerfeld soll das vorhandene Strassennetz er-
ginzt werden. Sie dient zur Erschliessung der Baufelder und als neuer Korridor fiir OV sowie Velo- und
Fussverkehr. Fiir den MIV soll die Stidspange nicht durchgehend befahrbar sein (Sisslerfeld, 2021).

Abbildung 3: Stidspange Sisslerfeld

Quelle: Sisslerfeld, 2021

3.1.1 Vorstudie Veloverbindung Suiidspange Richtung Eiken und Frick

Zwei mogliche Ideen zur Verbindung des Sisslerfelds von Eiken wurden geplant. Entweder eine Unterfiih-
rung oder eine Uberfithrung (Velobriicke). Aber die Kosten belaufen sich auf 10 Mio. CHF und es ist ein
grosser Eingriff. Somit stellt sich die Frage, ob dieser Aufwand wirklich notwendig wére, da der Umweg
von Eiken / Frick ins Sisslerfeld vertretbar ist. Denkbar wéare auch eine Losung im Bestand (Departement
Bau, Verkehr und Umwelt, 2024b).
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Abbildung 4: Favorisierte Optionen Veloverbindung Siidspange in Richtung Eiken und Frick
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3.2 Offentliche Verkehr ausbauen

Busverbindungen sind bereits in allen vier Gemeinden vorhanden und diese mdchte man besonders im
Sisslerfeld ausbauen. Darunter wird folgendes verstanden (Planar AG fiir Raumentwicklung, 2023):

e (QV-Korridore sichern
e Busnetz anpassen
e Bahnhofe Stein-Sackingen und Bad Sackingen als multimodale Drehscheiben

33 Dichtes und attraktives Velonetz realisieren

Die Bediirfnisse des Veloverkehrs sollen schon von Beginn der Planung von Projekten, wie Strassen, 6f-
fentlichen Gebauden etc., mitbericksichtigt werden (Planar AG fir Raumentwicklung, 2023, S. 109).

Die Velowege sollen attraktiv sein, damit der Veloverkehr-Anteil steigt. So sollen unattraktive Velowege
optimiert werden. Massnahmen kénnen beispielsweise sein (Planar AG fir Raumentwicklung, 2023, S.
110):

e Reduzieren der Geschwindigkeitsregimes

e Erstellung von zusatzlicher Veloinfrastruktur

e Velofreundliche Gestaltung des Strassenraums

e Einfache Radstreifen auf Strassen mit max. 50 km/h und einem DTV von max. 12’0000 Fahrzeugen

Siehe dazu Anhang A 1 «Teilplan Veloverkehr - Alle Sisslerfeldgemeinden» zum Ausbau des Velonetz.
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3.3.1 Neue Rheiniiberquerung

Die Holzbriicke von Stein — Bad Sackingen ist eine Verbindung fiir Velo- und Fussverkehr. In der Planung
sieht man eine zuséatzliche neue Rheintiberquerung, die nur flr Fuss- und Veloverkehr sowie wenn mog-
lich fiir den OV zugénglich ist (Planar AG fiir Raumentwicklung, 2023).

3.3.2 Befahrbarkeit im Knoten Schaffhauserstrasse/Fridolinsbriicke

Von der Ortschaft Mumpf Richtung Sisseln soll das Durchfahren des Knoten fiir den Veloverkehr ohne
Haltezwang moglich sein. Entweder durch Dauergriin oder der Umfahrung der Lichtsignale (LSA) (Planar
AG flr Raumentwicklung, 2023, S. 114).

Abbildung 5: Kreuzung Schaffhausserstrasse/Fridolinsbricke

Quelle: Kanton Aargau, 2023

3.3.3 Erstellung von geniigend Veloabstellplitze

Bei bestehenden publikumsintensiven Einrichtungen (z.B. Verkaufsldaden, Bahnhofe) sollen bei mangel-
haften Anlagen Verbesserung oder Erneuerung der Veloabstellplatze durchgefiihrt werden. Bei Neubau-
ten soll dies schon im Vorhinein in der Planung beriicksichtigt werden (Planar AG fiir Raumentwicklung,
2023, S.118-119).

34 Mobilitditsmanagement

Anreize sollen geschaffen werden, um Alternativen zum Auto aktiv zu férdern (z.B. Parkraumbewirtschaf-
tung, finanzielle Beitrdge an OV-Tickets). Die Erreichbarkeit des Sisslerfelds soll trotz Zunahme der Be-
schiftigten insbesondere durch ausgebaute OV- und Velo Angebote sichergestellt werden (Planar AG fiir
Raumentwicklung, 2023).
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3.5 Fazit Massnahmen

Im folgenden Unterkapitel werden nochmals die wichtigsten Massnahmen, welche fiir die Arbeit von gros-
serer Bedeutung sein konnten, beschrieben.

Die Stidspange soll als kommunale Verbindungsstrasse im Sisslerfeld entstehen. Zusatzlich sind weitere
Massnahmen zu neuen Verbindungen zum Sisslerfeld geplant.

Neue Veloverbindung Sisseln — Sisslerfeld
Neue Veloverbindung Siidspange Richtung Eiken und Frick (Unterfiihrung oder Uberfiihrung)
Neue Veloverbindung Bad Sackingen — Sisslerfeld (Rheinliberquerung)

Bei den Verbindungen ist der geplante Baustandort noch unklar, was aber fir die Berechnung der Erreich-
barkeit keine Rolle spielt. Im PTV-Visum wird einmal ohne die Massnahme der neuen Verbindung und
einmal mit der Massnahme berechnet. Anschliessend wird verglichen, ob die neue Verbindung zu Verbes-
serungen der Erreichbarkeit fiihrt.

Die neue Rheinliberquerung soll ausschliesslich fiir den Fuss- und Veloverkehr gebaut werden (evtl. auch
far Busverkehr). Dasselbe wird in der BSc-Arbeit fiir die Veloverbindung von Sisseln ins Sisslerfeld ange-
nommen. Bad Sackingen ist bereits mit zwei Briicken angeschlossen, die Holzbrlicke zwischen Bad Sackin-
gen und Stein und die Fridolinsbriicke zwischen Bad Sackingen und Stein. Die Fridolinsbriicke wurde erst
kiirzlich mit Velomarkierungen ausgestattet, damit diese Briicke auch fiir Velofahrende attraktiver ist als
vorher, als noch keine Abtrennung des Veloweges vorhanden war. Jedoch ist diese Briicke fiir den Bus-
verkehr nicht geeignet, aufgrund der Verkehrsiiberlastungen am Grenziibergang Stein/Bad Sackingen (De-
partement Bau, Verkehr und Umwelt, 2024a). Die Gemeinde Stein, Miinchwilen und Eiken besitzen schon
ausreichend Verbindungen ins Sisslerfeld. Die vorgesehenen Veloverbindungen Eiken — Sisslerfeld sind
sehr kostenaufwandig und der Eingriff ist gross. Diese Verbindung kdonnte aber laut der Vorstudie evtl.
langfristig sinnvoll sein (Departement Bau, Verkehr und Umwelt, 2024b).

Der Bahnhof Stein hat Potential zum Ausbauen von gedeckten Veloparkplatze oder Bikesharing-Angebo-
ten. Auch Beschaftigte, die von weiter her anreisen, kdnnten durch eine kombinierte Mobilitat profitieren.
Zum Beispiel indem sie mit der Bahn an den Bahnhof Stein anreisen und von dort aus mit dem Velo ins
Sisslerfeld fahren. Vor Ort am Bahnhof kdnnten sie ihr eigenes Velo brauchen oder eines bei einer Velo-
leih-Station ausleihen. Anschliessend kénnten die ausgeliehenen Velos bei einer anderen Bikesharing-Sta-
tion im Sisslerfeld abgegeben werden.

Die Veloinfrastruktur hat noch grosses Ausbaufahigkeit, da manche Strassen, aber auch vor allem Knoten,
zu wenig Infrastruktur fir ein sicheres Velofahren bieten. Wenn das Sisslerfeld ein Ort sein soll, wo die
Arbeitnehmenden mit Velo zur Arbeit kommen sollen, miissen die Strassen auch demnach so aussehen
und ausgestattet sein mit Velowegen und sicheres Abbiegen fiir Velofahrende. Wie dicht und attraktiv
das bestehende Velonetz in der Sisslerfeld Umgebung ist, wird im weiteren Verlauf der Arbeit im Kapitel
7 bei der Bewertung des Velonetzes ermittelt.

Das Sisslerfeld wird auch von vielen LKWs befahren, fiir die verschiedenen Firmen. Da ist eine besondere
Aufmerksam nétig, damit der Veloverkehr sicher und abgetrennt von den LKWs fahren kénnen!
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4 Datengrundlagen

Bei der Datensammlung geht es darum, Daten im Umkreis von 15 km vom Sisslerfeld zu sammeln und in
der Arbeit zusammenzufassen. Die herausgesuchten Daten werden spéter fiir die Bewertung der Velo-
routen gebraucht, sowie fiir die Berechnung der Isochronen und Erreichbarkeiten. Die wichtigsten Grund-
lagen sind:

e Daten zu den bestehenden Velonetzen
e Raumliche Daten zur Bevolkerungsdichte
e Gesamtverkehrsmodell Kanton Aargau

4.1 Velonetz rund um das Sisslerfeld (Umkreis von 15 km)

Um die Erreichbarkeit vom Sisslerfeld zu Gberpriifen, werden die Velonetze im Umkreis von 15 km um das
Sisslerfeld herausgesucht. Diese bilden die Velostrecken im PTV-Visum fiir die Berechnung der Isochro-
nen. Informationen vom Velonetz wurden von Agglo Basel bereitgestellt. Mit QGIS, im Internet und im
Verkehrsmodell vom Kanton Aargau konnten weitere Velorouten gesichtet werden. Fiir das PTV-Visum
wurden bereits alle vorhandenen Strecken im Modell abgebildet, inklusiv dem Velonetz.

Abbildung 6: Einzugsgebiet mit Velonetz Agglo Basel
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Quelle: Agglo Basel (eigene Aufnahme im QGIS)

Legenden: «Dunkel grin»: Velovorzugsroute
«Grin»: Hauptverbindungen
«Blau»: Nebenverbindungen
«Rot»: Umbkreis 15 km
«Orange»: Umkreis 10 km

Umkreis 5 km
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Abbildung 7: Velorouten Kanton Aargau

Quelle: Kanton Aargau, 2023

4.2 Bevolkerungsdichte

Flr das Arbeiten mit Isochronen, ist die Bevolkerungsdichte ein zentraler Punkt. Die Daten wurden einer-
seits von der Schweizer Seite und andererseits von der deutschen Seite bereitgestellt. Diese werden mit
dem Programm QGIS herausgelesen. Auf der Deutschen Seite ist zu beobachten, dass die meiste Bevol-
kerung entlang des Rhein liegt. Die grosste Bevélkerungsdichte hat aber Bad Sackingen. In der Schweiz
hingegen kommen die meisten Bevolkerungen in den Gebieten von Frick, Rheinfelden, Laufenburg,
Mohlin und Wallbach und natirlich von den Gemeinden ums Sisslerfeld.

Abbildung 8: Bevolkerungsdichte deutsche Seite QGIS

Quelle: Statistisches Budesamt (Destatis), 2022 (Eigene Aufnahme im GIS)
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4.3 Gesamtverkehrsmodell Kanton Aargau

Das kantonale Verkehrsmodell Aargau bildet die Verkehrsnachfrage basierend auf bekannten Daten ab,
die nicht einzelne Personen, sondern Personengruppen mit dhnlichem Verhalten darstellen. Diese Daten
umfassen Reisezeiten, die Verteilung von Bevolkerung und Arbeitsplatzen im Raum, Kapazitaten der ver-
schiedenen Verkehrsmittel sowie statistische Daten zum Mobilitdtsverhalten aus Befragungen etc. (Amt
fiir Verkehr, 2024).

Das Gesamtverkehrsmodell ist in der Software PTV Visum implementiert. In diesem Verkehrsmodell ist
abgebildet, auf welchen Strassen Velos verkehren kdnnen. Zusétzlich liegen im Verkehrsmodell weitere
Informationen fir die Bewertung der Kreuzung und Streckenabschnitte. Zu den erforderten Daten geho-
ren: Verkehrsbelastungen, Fahrgeschwindigkeit, Steigung und die Veloinfrastruktur.

Abbildung 9: Veloroutennetz Umkreis von 15 km ums Sisslerfeld im PTV-Visum
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Quelle: Kanton Aargau, 2023 (Eigene Abbildung erstellt mit PTV Visum)

4.4 Fazit

Die gesammelten Datengrundlage bietet alle erforderlichen Daten fiir die Berechnung der Isochronen
und der Erreichbarkeit im Verkehrsmodell im PTV-Visum.

Um ein Geftihl dafiir zu bekommen, wie sich die Strassen um das Sisslerfeld mit dem Velo anfihlen, wurde
eine Besichtigung vor Ort vorgenommen. Die Besichtigung wird im nachsten Kapitel dokumentiert.
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5 Besichtigung des Sisslerfelds

Am Freitag, den 28. Juni 2024, wurde die Besichtigung des Sisslerfeldes durchgefiihrt. Das Auto wurde
beim Park + Pool in Eiken geparkt. Das Velo wurde aus dem Kofferraum genommen und um 10:08 Uhr
startet die Velofahrt. Eine Sportuhr wurde ebenfalls mitgenommen, um die Route aufzuzeichnen und
mogliche Steigungen zu messen.

Abbildung 10: Route der Besichtigung des Sisslerfelds
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Abbildung 11: Besichtigung des Sisslerfelds

Die Fahrt startete in Richtung Sisslerfeld, wobei sich an den Velowegweisern orientiert wurde. Am Anfang
befand sich die Route auf einer gemischten Nebenstrasse (Sisslerstrasse und Bahnhofstrasse) ohne Ab-
trennung des Velowegs. In Sisseln angekommen, erreichte man kurze Zeit spater die Hauptstrasse, wo es
ein kleines Stiick ohne Abtrennung des Velowegs gab, was als unsicher empfunden wurde.
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Abbildung 12: Besichtigung des Sisslerfelds

Spater erschien jedoch ein Velofahrstreifen. Beim Wechsel von der Hauptstrasse auf die Schaff-
hauserstrasse (Hauptstrasse 7) wurde vom Velofahrstreifen auf einen baulich von der Fahrbahn getrenn-
ten Veloweg umgeleitet. Die gesamte Strecke im Norden des Sisslerfeldes bot einen Veloweg (auf dem
Velonetz «Hauptroute»), was ein wirklich sicheres Fahrgefiihl vermittelte.

Abbildung 13: Besichtigung des Sisslerfelds

Auf Hohe der Firma NSLF kam der Veloweg wieder mit dem MIV zusammen und wurde durch eine Mar-
kierung getrennt. Es wurde rechts abgebogen, um lber die Holzbriicke (Rheinbriickenstrasse) zu fahren.
Die Briicke ist nur fir den Fuss- und Veloverkehr zuganglich. Auf der Deutschen Seite angekommen, wurde
direkt wieder zuriick iber die Briicke gefahren, um durch die geplante «Slidspange» zu fahren.
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Abbildung 14: Besichtigung des Sisslerfelds

Die Fahrt ging durch die Schaffhauserstrasse in die Slidspange hinein. Ein Teil dieser Strasse war asphal-
tiert und ein Teil war Schotterstrasse. Manche Strassen sind fiir den MIV zugelassen (Sisslerstrasse) und
manche haben Fahrverbot. Auf der Sisslerstrasse — Steinerstrasse Richtung Siiden war der Veloweg vom
MIV zusammen mit dem Fussverkehr abgetrennt.

Abbildung 15: Besichtigung des Sisslerfelds

Die Fahrt flihrte Uber die Geuerstrasse bis zur Strasse Sisselnfeld zur Firma DSM. Grosse LKW kamen ent-
gegen, die zur Firma DSM wollten. Mit LKW auf der gleichen Strasse ohne Abtrennung des Velowegs fiihlte
man sich nicht wohl und sicher. Nach der geplanten «Stidspange» ging es wieder auf die Hauptstrasse 7
(westlich von Sisslerfeld) Richtung Stein, wo die Fridolinsbriicke Bad Sackingen gesehen wurde. Laut dem
Defizitplan KGV Sisslerfeld ist diese Briicke nicht attraktiv fiir den Veloverkehr, obwohl sie Velofahrstreifen
auf beiden Seiten hat. Zu Spitzenzeiten kann jedoch gut vorgestellt werden, dass es fir Velofahrende we-
gen des vielen Verkehrs, der sich auch auf der Briicke staut, unangenehm wird.
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Abbildung 16: Besichtigung des Sisslerfelds
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Der Weg bis zum Bahnhof Stein verlief entlang der Hauptstrasse 3, wo der Veloweg durch Markierungen
abgetrennt ist. Der Bahnhof ist gut beschildert, auch fiir den Veloverkehr (Velowegschilder). Der Bahnhof
befindet sich auf einer Anhéhe (Steigung von ca. 30m), sodass man mit dem Velo die Steigung hochfahren
muss. Mochte man die Anhéhe nicht mit dem Velo fahren, gibt es extra ein Velounterstand unterhalb des
Bahnhofes, wo man das Velo abstellen kann und hoch zum Bahnhof laufen kann. Oben angekommen,
erhilt man schnell einen Uberblick, wo man das Velo parken kann und es gibt noch Potenzial fiir weitere
Veloparkplatze. Weiter ging es zum Bahnhof Eiken. Auch dort gab es teilweise Velofahrstreifen, aber auch
eine Strecke ohne jegliche Abtrennung, jedoch einen Veloweg durch Miinchwilen. Der Bahnhof Eiken
Uberzeugte nicht, da er kleiner ist als der Bahnhof von Stein und auf den ersten Blick kein Parkplatz fiir
Velos zu finden war. Nach dem Bahnhof ging es wieder zuriick zum Auto.

5.1 Personlicher Kommentar

1. Holzbriicke Bad Sackingen

Eine sehr schéne Briicke zum Durchfahren, jedoch nicht geeignet fiir langsame E-Bikes und S-Pedelec, da
das Risiko von Kollision mit Fussgdnger zu hoch ware.

Empfehlung: Eine zusatzliche Verbindung Gber den Rhein soll neben der Holzbriicke entstehen. Diese
neue Briicke wird ausschliesslich fur Velos, Fussganger und Busse zugénglich sein.

2. Schaffhauserstrasse/ Hauptstrasse 7
Der Veloweg auf dieser Strecke bietet ein sicheres Fahrgefihl.

e Empfehlung: Weitere Velowege nach diesem Vorbild bauen (Bauliche Trennung).

3. Bahnhof Stein

Gut gelegener Bahnhof, um mit dem Velo ins Sisslerfeld zu fahren und gut ausgestattet mit Parkplatzen
flr Velos. Nachteil beim Bahnhof ist, dass der Bahnhof auf einer Anhohe liegt.

e Empfehlung: Bahnhof Stein als Drehkreuz des OV (Bahnverkehr) nutzen (auf Schweizer Seite; auf
der Deutschen Seite Bad Sackingen).

Im Allgemeinen bietet das Sisslerfeld viel Platz flir den Ausbau von Strassen fiir Velowege und Busverkehr.
Das Velo ist ein sehr praktisches Fortbewegungsmittel in der Region Sisslerfeld, da es eine effiziente Mog-
lichkeit bietet, von A nach B zu gelangen (z.B. vom Bahnhof zum Arbeitsplatz), ohne dass ein Auto erfor-
derlich ist.
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6 Methoden zur Messung der Veloerreichbarkeit

Nach der Besichtigung des Sisslerfeldes folgt die Literaturanalyse. In diesem Kapitel werden verschiedene
Literaturquellen analysiert und besonders interessante Methoden notiert und beschrieben, die als mog-
liche Bewertungsmethoden fir diese Arbeit dienen kénnen.

Im Jahr 2007 veroffentlichte die nationale Plattform fiir Verkehr, Infrastruktur und offentlichen Raum der
Niederlande (CROW) das «Dutch Design Manuel for Bicycle Traffic». Es schlagt finf Gestaltungsprinzipien
fir das Velonetz vor:

e Sicherheit
e Direktheit
e Komfort

e Zusammenhangend
e  Attraktivitat

Veloerreichbarkeit unterscheidet sich von der Erreichbarkeit vom motorisierten Individualverkehr und 6f-
fentlichen Verkehr, in dem sie sich nicht nur auf die Geschwindigkeit, Effizient und den kiirzesten Weg
zum gewlinschten Ziel konzentrieren, sondern viel mehr die Gestaltungsprinzipien miteinander zu verbin-
den. Die Tatsache ist, das Velofahrende verletzlich sind (Fassler, 2023).

6.1 Bicycle Level of Traffic Stress (LTS)

Velonetze kénnen in verschiedenen Ansatzen definiert werden. Der Ansatz von LTS bezieht sich auf die
subjektive Wahrnehmung der Velofahrer:innen, ob sie eine bestimmte Kreuzung oder Strassenabschnitt
befahren oder eher meiden wiirden. Die Methode wurde urspriinglich von Mekuria, Furth und Nixon fir
das Mineta Transportation Institute (Mekuria et al., 2012) entwickelt. Sie wurde in den USA schnell zum
branchenweiten besten Verfahren zur Bewertung der Befahrbarkeit von Velonetzen fiir verschiedene
Nutzendengruppen und somit der Konnektivitat.
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6.1.1 LTS-Gruppen

Bei dieser Methode werden die Velofahrenden nicht als homogene Gruppe betrachtet. Begriindung dafiir
ist, dass das Stressniveau im Strassenverkehr von den Velofahrer:innen sehr unterschiedlich wahrgenom-
men wird und daher ist es in vier Gruppen unterschieden (Roger Geller-Klassifizierung) (Furth et al., 2016;

Walter Urs und Wernher Brucks, 2021).

Tabelle 1: LTS-Gruppen

LTS 1: Nichtfahrende

LTS 2: Gelegenheitsfah-
rer (20%)

LTS 3: Gewohnheitsfah-
rer (20%)

LTS 4: Alltagsfahrende

Bendtigen abgetrennte
Infrastrukturen

Alter 8-80

Grossteil der Erwachse-
nen

Bendtigen verkehrsbe-
ruhigte Strassen oder
gute Infrastruktur

(45%) (15%)
Unsicher Interessiert aber be- Fuhlen sich meistens Fihlen sich immer wohl
Unerfahren sorgt wohl Koénnen hohen Stress to-

Konnen mittleren Stress
tolerieren

Sind zufrieden mit we-
nig /keiner Infrastruktur

lerieren

Fahren unter allen Um-
standen

Quelle: Furth et al., 2016;

Walter Urs und Wernher Brucks, 2021

Die Gruppe 2 wird noch in zwei Untergruppen eingeteilt in Erwachsenen und Kinder (Fassler, 2023).

6.1.2 LTS-Kriterien

Die Kriterien der LTS umfassen die Klassifizierungen von Veloinfrastrukturen, Geschwindigkeitsbegren-
zung, das Vorkommen von Autoparkplatzen und das tagliche motorisierte Verkehrsaufkommen.

6.1.3

Klassifizierung der Veloinfrastruktur

Die Klassifizierung der Infrastruktur fir Velos hat einen der bedeutendsten Einflisse auf das Stressniveau
des Veloverkehrs. Abgesehen von Kreuzungen gibt es drei Typen von Infrastrukturen.

e Getrennte Velowege (LTS 1)
e Velospuren auf der Strasse (Abhangig von der Geschwindigkeit, wie auch der Strassenbelastung)

e Gemischter Verkehr ohne Veloinfrastruktur (Abhéngig von der Geschwindigkeit, wie auch der

Strassenbelastung)
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6.1.4 Klassifizierung der Strassengeschwindigkeit

Tabelle 2: Einfluss der Strassengeschwindigkeit auf das Ausmass der LTS-Gruppen

Hochstgeschwin- LTS 1 LTS 2 LTS 3 LTS 4
digkeit MIV
<20 km/h geeignet geeignet geeignet geeignet
30 und 40 km/h je nach Definition abh&ngig von anderen geeignet geeignet
Variablen
> 50 km/h nicht geeignet nicht geeignet geeignet geeignet

Quelle: Fassler, 2023

6.1.5 Klassifizierung des taglichen motorisierten Verkehrsaufkommens

Die DTV-Variable wurde nur im Mischverkehr ohne Veloinfrastruktur als relevant angesehen.

Tabelle 3: Einfluss des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) auf das Ausmass der LTS-Gruppen

LTS 1 LTS 2 LTS3 LTS 4
<1'000 geeignet geeignet geeignet geeignet
1'000 - 3’000 nicht geeignet grosstenteils ak- geeignet geeignet

zeptabel
3'000 -5’'000 nicht geeignet selten akzeptabel  grdsstenteils ak- geeignet
zeptabel
> 5’000 nicht geeignet nicht geeignet nicht geeignet geeignet

Quelle: Fassler, 2023

6.1.6 Fazit LTS

Die Methode nach LTS ist sehr spannend bezogen auf die unterschiedlichen Klassifizierungen (nach Geller)
der Velofahrenden. Hier wird die Gruppe nicht als homogen erachtet und dies ist oft bei anderen Metho-
den der Fall. Der VV wird in Zukunft immer mehr an Wert und an Wachstum gewinnen. Um dieses Wachs-
tum zu erreichen, ist es auch erforderlich sich mit den Velofahrenden auseinanderzusetzen, welche sich
nicht auf jedem Strassenabschnitt mit dem Velo wohl fiihlen. Wie nach dem Prinzip «leave no one behind»
(Fassler, 2023, S. 15). Durch diese Angehensweise, wird der Komfort, wie auch die Sicherheit der Velofah-
rer:innen betrachtlich erhoht. Wie bereits erwdhnt, sind die Velofahrenden verletzlich.
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6.2 Methode nach Bundesamt fuir Strasse ASTRA und SchweizMobil und Fonds Verkehrssicherheit

Nach dieser Methode, die in der Schweiz zur Anwendung kommt, gelten drei Grundanforderung an die

Veloroute:
e  Attraktiv
o Fahrfluss
o Umfeldqualitat
o Oberflachen
e Sicher

o Verkehrsregime und -belastung
o Homogenitat
o Gefahrenstellen
o Sicherheitsempfinden
e Zusammenhangend
o Direktheit
o Erschliessung

Jeder von dieser Grundanforderungen hat noch Unterkategorien und diese werden alle nach vier Stufen

bewertet.

Tabelle 4: Qualitatsanforderungen

Gut

Genuigend

Ungeniigend

Schlecht

Quelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2008

Diese Methode wird pro Planungsabschnitt angewendet. Derselbe Abschnitt kann zwischen Alltags- und
Freizeitrouten unterschieden werden. In dieser Bachelorarbeit wird nur auf die Alltagsrouten eingegan-
gen. Fur diese sind die Qualitdtsanforderungen Verkehrsregime und -belastung (Sicherheit), Gefahren-
stellen (Sicherheit) und Direktheit (Zusammenhangend) priorisierend (Bundesamt fir Strassen ASTRA,
2008).
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6.2.1 Verkehrsregime und -belastung

Tabelle 5: Qualitatsstufen Verkehrs-Regime und - Belastung

Mehr als 90% in den Ka-
tegorien 1,2, 3,4

Weniger als 10% in der
Kategorie 5

Kategorie 6 nur kreu-
zend

Ungeniigend

Schlecht

Mehr als 80% in den Ka-
tegorien 1,2, 3,4

Weniger als 20% in der
Kategorie 5

Kategorie 6 nur kreu-
zend

Mehr als 60% in den Ka-
tegorien 1,2, 3,4

Weniger als 40% in der
Kategorie 5

Weniger als 10% in der
Kategorie 6

Weniger als 60% in den
Kategorien 1, 2, 3,4
Mehr als 40% in der Ka-

tegorie 5

Mehr als 10% in der Ka-
tegorie 6

Kategorien

1: Motorfahrzeugfreie/-arme Zone

2: Verkehrsberuhigte Zonen;

3: Strassen mit geeigneter Radverkehrsanlage

4: Strassen mit DTV < 3000

5: Strassen mit DTV 3000 — 10'000 und ungeeigneter Radverkehrsanlage

6: Strassen mit DTV > 10'000 ohne bzw. mit ungeeigneter Radverkehrsanlage

Quelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2008, S. 30-31
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6.2.2 Gefahrenstelle

Tabelle 6: Qualitatsstufen Gefahrenstelle

Max. 1 mit angemes-
senem Kosten-Nut-

zen-Verhaltnis elimi-
nierbare Gefahrstelle

Ungeniigend

Schlecht

Max. 2 mit angemes-
senem Kosten-Nut-

zen-Verhaltnis elimi-
nierbare Gefahrstelle

Max. 3 mit angemes-
senem Kosten-Nut-

zen-Verhiltnis elimi-
nierbare Gefahrstelle

Mehr als 3 mit angemessenem

Kosten-Nutzen-Verhaltnis elimi-
nierbare Gefahrstelle und/oder
Gefahrstellen die nicht bzw. nur

mit unangemessenem Kosten-
Nutzen-Verhéltnis eliminiert
werden kénnen

Erlduterungen

Als Gefahrenstellen werden Orte bezeichnet, wo sich tatsachlich Unfille ereigneten oder wo eine ob-
jektiv erhéhte bzw. eine subjektiv empfundene Unfallgefahr besteht.

Als Gefahrenstellen im Langsverkehr gelten z. B.:

Strassen mit haufigem und deutlichem Uberschreiten der signalisierten Héchstgeschwindig-
keit (so genannte «Raserstrecken»)

ungeeignete Fahrbahnbreiten im Mischverkehr innerorts (ohne Radstreifen), die zu gefahrli-
chen Uberholmanévern fithren kénnen: 5,0 m (DTV > 5000) bis 6,0 m (DTV > 7000) 6,0 bis 7,0
m bei DTV > 2500 7,0 m (DTV > 7500) bis 7,5 m (DTV > 10 000) 7,5 bis 8,5 m ab LKW-Anteil >
6%

ungeeignete Fahrbahnbreiten im Mischverkehr ausserorts (ohne Radstreifen): 6,0 bis 7,5 m
(DTV > 2000) 8,0 bis 9,5 m ab LKW-Anteil > 6 %

Radwegende und -anfang (Auf- und Abfahrten)

Einspurstrecken im Staubereich von Lichtsignalanlagen

Als Gefahrenstellen bei Querungen gelten z. B.:

gefahrliche Richtungswechsel (z. B. ungesicherte Linksabbieger auf stark befahrenen Haupt-
strassen)

fehlende Radverkehrsanlagen (z. B. bei grossen, mehrspurigen Knoten ohne Fiihrungshilfen
fur den Veloverkehr)

ungeeignete Radverkehrsanlagen (z. B. Zweirichtungsradwege, welche sich mit Kreisverkehr
kreuzen)

ungeniigende Sichtweiten (z. B. bei Ausfahrten oder bei Kurven)

Weitere Gefahrenstellen sind z. B.:

Quelle:

unerwartet auftauchende Hindernisse (z. B. durch Parkplatzanordnung oder sich 6ffnende Au-
totiiren)

schlecht sichtbare Elemente im Strassenraum (z. B. Pfosten und Schranken ohne ausreichende
Bodenmarkierung)

Schienen (z. B. Queren in spitzem Winkel)

Bundesamt fur Strassen ASTRA, 2008, S. 36—-38
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6.2.3 Direktheit

Tabelle 7: Qualitatsstufen Direktheit

Genuigend Ungeniigend

Direktheit D weniger als |Direktheit D weniger als | Direktheit D max. 150% | Direktheit D mehr als
120% 135% 150%

Die Werte gelten fiir den Alltag.

Quelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2008, S. 43

6.2.4 Fazit Methode nach ASTRA, SchweizMobil und Fonds Verkehrssicherheit

Diese Methode ist in der Schweiz, nach dem ahnlichen Prinzip wie von Keller, 2021, bekannt. Jedoch be-
trachtet sie die Velofahrenden als homogene Gruppe. Hier wird die Bewertung auf die Velostrecke gelegt,
ohne die Velofahrenden zu unterscheiden. Die Qualititsbeurteilung gibt einen Uberblick, ob das Velonetz
die Anforderungen gut oder nur geniigend erfiillen.

6.3 Alternative Methoden

6.3.1 Bicycle level of Service (BLOS)

BLOS ist ein alternativer Ansatz, der Strassenabschnitte und Kreuzungen nach dem wahrgenommen
Komfortniveau in sieben Kategorien A-F einordnet. Er beriicksichtigt jedoch die Velofahrenden als ho-
mogene Gruppe und kann sehr datenintensiv und komplex sein. (Fassler, 2023)

6.3.2 Forschungspaket Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitdten — Velo- und Fussverkehr (TP4)

Ziel dieses Forschungsprojekts war es, eine praxistaugliche Methodik zur Bestimmung der Erschliessungs-
qualitat fur den Veloverkehr zu entwickeln, indem qualitative und quantitative Indikatoren angewendet
werden. Qualitative Kriterien umfassen Kapazitatsindizes und Erreichbarkeit, wahrend quantitative Krite-
rien Netzqualitat, Abstellplatze, Unfallrisiko usw. beinhalten (Bundesamt fir Strassen, 2024).

Als qualitative Kriterien fur den VV wurden die Veloverkehrsfilhrung an Knoten, Veloabstellplatze und
Gefahrenstellen festgelegt. Besonders die Veloverkehrsfilhrung an Knoten (Velo-Ampel, indirektes Links-
abbiegen usw.) ware fir die Bewertung in der Arbeit interessant, da die Veloinfrastruktur an Kreuzungen
heutzutage oft ausbaufahig ist. Bei der Quantitativen Bewertung werden bei den Kostendistanzen auch
die méglichen Steigungen der Velorouten beriicksichtigt. Nicht nur die Veloinfrastruktur allein bestimmt,
ob eine Velofahrerin oder ein Velofahrer eine Veloroute nutzt, sondern auch die Steigung. Je steiler ein
Streckenabschnitt ist, desto weniger wird er befahren. Dies ist ein wichtiger Punkt beim Planen der Velo-
routen.

Wie auch bei den anderen Methoden, wird auch bei dieser nicht auf die verschiedenen Nutzergruppen
eingegangen. Vielmehr wird die Strecke und der Knoten als solche bewertet, aber es bleibt offen, fiir wel-
che Nutzergruppe sie geeignet ist.
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6.4 Unterscheidung der Velotypen
Das Schweizer Strassenverkehrsgesetz unterscheidet zwischen drei Velotypen:

e Velo
e langsame E-Bikes (Tretunterstiitzung bis 25 km/h)
e schnelle E-Bikes (Tretunterstitzung bis 45 km/h)

Umgangssprachlich wird das langsame E-Bike auch als Pedelec bezeichnet und das schnelle E-Bike als S-
Pedelec. In dieser Bachelorarbeit wird ebenfalls zwischen diesen drei Velotypen unterschieden.

Fiir die Velos und den Pedelecs gelten die gleichen Verkehrsregeln. Fiir schnelle E-Bikes gibt es ein paar
Sonderregelungen:

e Benotigen ein gelbes Kontrollschild und eine E-Bike-Vignette, die jahrlich erneuert werden muss.

e Das Tragen eines Helmes ist Pflicht.

e Fussgangerflachen, die mit «Velo gestattet» gekennzeichnet sind, diirfen nur mit abgestelltem
Motor UGberqueren.

e Auf Strassen, die flir Mofas verboten sind, dirfen nur mit abgestelltem Motor fahren.

Bei der Konstruktion der Strasse der drei Velotypen wurden noch keine verschiedenen Konzepte von der
Schweizer Sicht erarbeitet. Da S-Pedelec auf den gleichen Strassen fahren diirfen, ausser bei wenigen
Ausnahmen, sind die Velowege gleich zu konstruieren. Der Knackpunkt hier ist aber, dass vielmals das
Uberholen der schnellen E-Bikes bei der Konstruktion der Breite des Veloweges nicht einberechnet wor-
den ist. Von einer Geschwindigkeit bis zu 45 km/h kénnte man sagen, dass die schnellen E-Bikes gut auf
der 50 km/h beschrdnkte Mischstrasse fahren kdnnen, jedoch gab es laut Studien in der Schweiz schon
mehrere Unfdlle mit den S-Pedelec, da sie von der Geschwindigkeit her unterschatzt wurden. Deshalb ist
es in der Schweiz vorgesehen, das S-Pedelec die Veloinfrastruktur nutzen. Zudem sollten die Fussganger
zugunsten der Sicherheit baulich von den Veloweg abgetrennt werden (Albers et al., 2022). Der Veloweg
muss auch breit genug sein fiir ein sicheres Uberholmanéver, abhangig von der Netzhierarchie (Bundes-
amt flr Strassen ASTRA, 2024).

Abbildung 17: Beispielhafte Ubersicht von gingigen Ausbaustandards innerorts geméss verschiedener
Richtlinien von Kantonen und Stadten. Ausserorts ist eine Flihrung auf Velowegen anzustreben.

Ser Radwege / Quartier-
Netzhierarchie Zweiri:h:un Radstreifen strassen
9 Einrichtung Tempo 30

Velobahnen 4.00-5.00 m 220-3.00m 0-2000DTV!

Haupt-

Verbindungen 1.80-2.50m 0-5000 DTV

Quelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2024, S. 11
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6.5 Fazit und weiteres Vorgehen

Es gibt viele verschiedene Methoden zur Berechnung der Erreichbarkeit. Die Methode von LTS unterschei-
det sich jedoch von anderen, da sie sowohl die Streckenabschnitte als auch die Knoten nach Nutzergrup-
pen bewertet. Mit dem Aufkommen des E-Bikes ist das Velofahren fiir viele, insbesondere fiir dltere Men-
schen, wieder attraktiver geworden. Daher ist es umso wichtiger, auf Nutzergruppen zu achten, die eher
angstlich und zogerlich auf den Strassen unterwegs sind. In der Schweiz kdnnen die drei verschiedenen
Velotypen grundsatzlich dieselben Routen nutzen, abgesehen von einigen Regelungen fiir das schnelle E-
Bike.

Im nachsten Kapitel werden einzelne Streckenabschnitte sowie Kreuzungen gemass einem selbst zusam-
mengestellten Bewertungskonzept bewertet. Hierbei wird eine Bewertungsschablone verwendet, siehe
Kapitel 7.1 Diese dient dazu, dass alle Abschnitte nach dem gleichen Konzept bewertet werden.

Flr die Bewertung des Velonetzes um das Sisslerfeld wurde die Methode von LTS gewidhlt, da sie alle
Velofahrtypen einbezieht. Schliesslich arbeiten im Sisslerfeld nicht nur Personen, die der Kategorie LTS-
Gruppe 4, den sogenannten «Furchtlosen», angehdren. Das Velonetz sollte so ausgebaut und verbessert
werden, dass ein grosser Anteil der Velofahrenden abgedeckt wird. Kriterien fiir die Bewertung der jewei-
ligen LTS-Gruppen sind unter anderem der Strassentyp (VS oder HVS), die vorhandene Veloinfrastruktur,
die Geschwindigkeit des Strassenabschnitts sowie die Verkehrsbelastung (DTV). Anhand dieser Attribute
werden die einzelnen Strecken und Knoten in eine der vier LTS-Gruppen eingeordnet.

Flr die Berechnung der Erreichbarkeit wird sowohl die LTS-Gruppe als auch die Geschwindigkeit (je nach
Velotyp) bewertet.
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7 Bewertung des bestehenden Velonetzes

Bei der Bewertung des bestehenden Netzes im Umkreis von 15 km um das Sisslerfeld konnten nicht alle
Velorouten bertlicksichtigt werden, da dies den Rahmen der Bachelorarbeit sprengen wiirde. Daher wur-
den gezielt einzelne Strecken und Knoten bewertet, die einen wesentlichen Einfluss auf die Veloerreich-
barkeit des Sisslerfelds haben. Fiir die Bewertung wurden insbesondere die Verbindungsstrassen rund um
das Sisslerfeld sowie die Hauptverkehrsrouten von Frick, Rheinfelden, Laufenburg und Bad Sackingen aus-
gewadhlt (siehe Abbildung 21). Die restlichen Velorouten im Verkehrsmodell wurden mit der Annahme
beriicksichtigt, dass diese Routen alle fiir die Gruppe LTS 1 geeignet sind. Somit ergibt sich insgesamt ein
positiveres Resultat, als es in der Realitdt ware. Bei den Knoten wurden die bedeutendsten ausgewahlt,
die mit dem Sisslerfeld verbunden sind, d.h. gréssere, befahrene Kreuzungen, die von Velofahrenden
Uberquert werden missen, um ins Sisslerfeld zu gelangen (siehe Abbildung 22). Fiir die Gbrigen Kreuzun-
gen wurde angenommen, dass diese von der LTS 1 in jeder Richtung durchfahrbar sind. Diese Annahme
entspricht nicht der Praxis, da viele Kreuzungen sicher nicht von der LTS-Gruppe 1 befahrbar waren.

7.1 Bewertungskonzept

Das Bewertungskonzept wurde entwickelt, um sicherzustellen, dass alle Strecken und Knoten nach den
gleichen Kriterien bewertet werden. Aufgrund der gesammelten Literatur wurde eine Bewertungsschab-
lone fir Strecken und Knoten erstellt. Je nach Geschwindigkeit des MIV, Verkehrsmenge und Art der Ve-
loflihrung wurde jeweils ein LTS-Level zugewiesen (siehe Abbildung 19; Abbildung 20).

Eine wichtige Quelle fiir dies Zuweisung ist das Diagramm des Masterplans Veloinfrastruktur Bern, wel-
ches aufzeigt bei welcher Geschwindigkeit und Verkehrsmenge welche Velofiihrung umzusetzen ist. Falls
eine Strecke oder Knoten diesen Kriterien genligt, konnen die Strecken des Gesamtverkehrsmodells nach
LTS 1 und LTS 2 bewertet werden. Falls ein Streckenabschnitt nicht dem Diagramm zugeordnet werden
kann, wird die Strecke in die Kategorie LTS 3 oder LTS 4 eingeordnet. Bei der Auswahl zwischen LTS 3 und
LTS 4 sind die Geschwindigkeit und die DTV der jeweiligen Strecke massgeblich. Diese Informationen wur-
den schliesslich in der Bewertungsschablone aufgefiihrt. Es wurden Bewertungskriterien sowohl fir die
Strecken als auch fiir die Knoten erstellt. Bei der Bewertung der Knoten kam noch die Spalte «Abbiegebe-
ziehungen» hinzu, da dies ein wichtiger Teil der Bewertung einer Kreuzung ist. Linksabbiegen ist oft an-
spruchsvoller als rechts abzubiegen oder geradeaus fahren, besonders fir niedrigere LTS-Gruppen.
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Abbildung 18: Schematische Darstellung Veloinfrastruktur

80 -

50 -

KM/H 40 -
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20000

Mischverkehr  Radstreifen b
Quelle: Verkehrsplanung Stadt Bern, 2020
Abbildung 19: Bewertungskriterien fir die Strecke
Geschwindigkeit MIVin km/h |DTV Mischverkehr Velospur Bauliche Abtrennung|
<20 <5'000 LTS 1 LTS 1 LTS 1 i
<30 <5'000 LTS 2 LTS 1 LTS 1
30-50 <5'000 LTS3 LTS 1 LTS 1
> 50 <5'000 LTS 3 LTS3 LTS1
=30 <10'000 LTS 4 LTS 2 LTS 1
30-50 <10'000 LTS 4 LTS 2 LTS1
> 50 <10'000 LTS 4 LTS3 LTS 1
<30 <15'000 LTS 4 LTS 2 LTS 1
30-50 <15'000 LTS 4 LTS3 LTS1
> 50 <15'000 LTS 4 LTS3 LTS 1
<30 >15'000 LTS 4 LTS3 LTS1
30-50 >15'000 LTS 4 LTS3 LTS 1
> 50 >15'000 LTS 4 LTS 3 LTS 1
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Abbildung 20: Bewertungskriterien fiir die Knoten

Geschwindigkeit MIV in km/h |DTV Abbiegebeziehung [Mischverkehr |Velospur/Velobox |[Bauliche Abtrennung
=20 <5'000 rechts/ geradeaus LTS 1 LTS 1 LTS 1
=20 <5'000 links LTS 1 LTS 1 LTS
<30 <5'000 rechts/ geradeaus LTS 2 LTS 1 LTS
=30 <5'000 links LTS 2 LTS 1 LTS1
30-50 <5'000 rechts/ geradeaus LTS3 LTS 1 LTS 1
30-50 <5'000 links LTS 3 LTS 2 LTS 1
>50 <5'000 rechts/ geradeaus LTS3 LTS3 LTS 1
>50 <5'000 links LTS 3 LTS 3 LTS 1
=30 <10'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS 2 LTS 1
=30 <10'000 links LTS 4 LTS 2 LTS1
30-50 < 10'000 rechts/ geradeaus LTS 4 1952 LTS 1
30-50 <10'000 links LTS 4 LTS 3 LTS 1
>50 <10'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS 3 LTS1
>50 <10'000 links LTS 4 LTS3 LTS 1
=30 < 15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS 2 LTS 1
=30 <15'000 links LTS 4 LTS3 LTS 1
30-50 <15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS3 LTS 1
30-50 <15'000 links LTS 4 LTS 3 LTS 1
> 50 <15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS3 LTS 1
>50 < 15'000 links LTS 4 LTS 4 LTS 1
=30 >15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS3 LTS 1
=30 >15'000 links LTS 4 LTS 3 LTS1
30-50 >15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS 3 LTS 1
30-50 >15'000 links LTS 4 LTS3 LTS1
>50 >15'000 rechts/ geradeaus LTS 4 LTS3 LTS 1
>50 >15'000 links LTS 4 LTS 4 LTS 1
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7.2 Bewertung Strecken

Die Strecken werden mit Hilfe der Bewertungsschablone bewertet. Im PTV-Visum-Modell sind fast alle
Strassenstrecken als fiir den Veloverkehr als befahrbar attribuiert. Zusatzlich gibt weitere Strecken die
ausschliesslich fiir den Velo- und Fussverkehr vorgesehen sind. Wie im vorherigen Kapitel erwahnt, wer-
den insbesondere Verbindungsstrassen (VS) und Hauptverkehrsstrassen (HVS) bewertet. Dabei wurde O-
penStreetMap verwendet, um die jeweiligen Strassen herauszufiltern (OSM highway mit Typ «primary»,
«secondary», «tertiary»). Zusatzlich wurden mit GIS von Aargau (agis) alle Strecken identifiziert, welche
Uber die kantonale Velorouten fiihren, um auch diese gemass den LTS-Kriterien zu bewerten. Mit den von
der Swisstopo publizierten Luftbildern sowie der Google Maps Funktion «Street View» wurde Uberprift,
ob eine Veloinfrastruktur vorhanden ist und um welche Art es sich handelt. Beim Vorgehen zur Bewertung
der Strassen wurde von einem Ausgangspunkt, z.B. Rheinfelden, gestartet und die kantonalen Velorouten
entlanggegangen. Im PTV-Visum im Verkehrsmodell wurden etappenweise gearbeitet. Zum Beispiel: Auf
einer Strecke sind Velospuren in einer 50er-Zone mit einem DTV von unter 1’000 vorhanden und diese
Strecke wurde gleich bewertet, bis sich die Geschwindigkeit der DTV oder die Veloinfrastruktur dnderte.
Bis dahin konnte die ganze Strecke dem gleichen LTS zugeordnet werden. Schliesslich wurden alle bewer-
teten Strassen entsprechend der LTS-Gruppe farblich markiert.

Abbildung 21: Bewertete Strecken um das Sisslerfeld
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7.3 Bewertung Knoten

Wie die Strecken wurden auch die Knoten mit Hilfe der Bewertungskriterien bewertet. Bei der Auswahl
der zu bewertenden Kreuzungen wurden solche gewahlt, die beispielsweise an einer Hauptverbindung
angeschlossen sind und sich in der Ndhe des Sisslerfeldes befinden, sprich in einem Umkreis von ca. funf
Kilometer liegen. Bei der Bewertung wurde Uberprift, fir welche LTS-Gruppe die Kreuzung befahrbar ist.
Massgeblich dabei sind die Veloinfrastruktur, die Verkehrsbelastung und die Geschwindigkeitsbegrenzung
der Strasse. Knoten mit LSA sind nur selten anzutreffen. In Deutschland wurden zwei bewertet (Knoten
Nummer 14 und 16), die mit Velowegen ausgestattet sind und in die LTS-Gruppe 1 eingestuft wurden.
Auch in der Schweiz, bei der Fridolinsbriicke, gibt es einen LSA-Knoten (Nummer 13), der teilweise mit
Velospuren ausgestattet ist. Die Bewertung dieses Knotens befindet sich im Anhang. Im PTV-Visum wur-
den anschliessend die Abbiegemadglichkeiten fiir die einzelnen LTS-Gruppen hinterlegt. Beispielsweise
wurde festgestellt, dass eine Kreuzung fiir das Linksabbiegen der LTS-Gruppe 1 nicht geeignet ist, sodass
diese Gruppe bei dieser Kreuzung nicht links abbiegen kann.

Abbildung 22: Standort der bewertenden Knoten

S e
N\ o A4 WA e - S
% T _:;,/ /Bad Sd(klnéen : ¥ OAS 13 "0 o jaed
N T o
- Q10

s N\ A

500 m : Ka W

Die Bewertungen der Knoten befinden sich im Anhang A 2. Unten werden jedoch zwei Bewertungen der
Kreuzung als Beispiel dargestellt.
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Beispiele einer Knoten-Bewertung

Abbildung 23: Bewertung Knoten Nummer 1 (Stein, Schaffhauserstrasse/Ziircherstrasse)

Bei dem ersten Knoten handelt es sich um eine Einmiindung. Die HVS kommt aus Richtung Mumpf und
verlauft weiter Richtung Stein — Sisseln. Es gibt eine Abbiegemdglichkeit in die VS Richtung Miinchwilen.
Auf beiden Strassen herrscht eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h. Die Veloinfrastruktur um-
fasst Velospuren auf beiden Strassen, die eine Weiterfahrt fiir die LTS-Gruppe 2 sowie sicheres Abbiegen
nach rechts von der HVS in die VS ermdglichen. Hingegen ist das Rechtsabbiegen von der VS in die HVS
ohne Velospuren ausgestattet und wird daher der LTS-Gruppe 3 zugewiesen, aufgrund einer DTV von ca.
4'400 bei 50 km/h. Auch das Linksabbiegen von der HVS und VS ist noch verbesserungswiirdig. Es erfordert
die Querung da sich die LTS-Gruppen 1, 2 und 3 auf einer solchen Strecke ohne eine entsprechende Fiih-
rung beim Linksabbiegen bei hoher DTV (ca. 7'300) nicht wohlfiihlen. Daher wird das Linksabbiegen von
der HVS zur VS und umgekehrt der LTS-Gruppe 4 zugewiesen.

Abbildung 24: Bewertung Knoten Nummer 7 (Eiken, Hauptstrasse/Sisslerstrasse/Sageweg)
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Bei der Kreuzung Nummer 7 handelt es sich um eine Querung einer HVS mit einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 80 km/h. Diese Strasse ist fir Velos nicht befahrbar. Dennoch missen Velofahrende diese
Strasse Uberqueren, um von Eiken ins Sisslerfeld oder nach Sisseln zu gelangen. Allerdings ist bei diesem
Knoten keine Veloinfrastruktur vorhanden. Da es sich um die Uberquerung einer 80 km/h Strasse mit
einem DTV von unter 10'000 handelt, ist das Queren der Strasse nur fiir die LTS-Gruppe 4 geeignet.
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7.4 IST-Zustand Isochronen

Nachdem die Strecken und die ausgewahlten Knoten bewertet wurden, wurden diese Informationen im
PTV-Visum Modell hinterlegt. Die Velogeschwindigkeit betrug bei allen LTS-Gruppen 12 km/h. Anschlies-
send konnten die Isochronen berechnet werden. Der Hauptunterschied liegt zwischen der LTS-Gruppe 4
und der LTS-Gruppe 1. Die LTS-Gruppe 1 hat ldngere Arbeitswege, da sie aufgrund unbefahrbarer oder
unattraktiver Strecken Umwege fahren muss. Ausserdem konnen die Velofahrenden der LTS-Gruppe 1
aufgrund mangelnder Veloinfrastruktur an den Kreuzungen viele Strecken gar nicht befahren. Im Gegen-
satz dazu konnen Velofahrende der LTS-Gruppe 4 alle verfligbaren Strecken und Kreuzungen nutzen und
erreichen daher das Sisslerfeld auf einem direkteren und somit schnelleren Weg.

Abbildung 25: IST-Zustand LTS 1
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7.5 Fazit IST-Zustand

Die Veloinfrastruktur auf der Schweizer Seite des Rheins ist auf vielen Strecken vorhanden. Velospuren
ausserorts gentigen den Kriterien von LTS 1 und LTS 2 nicht, weshalb diese Strecken von diesen beiden
Gruppen nicht befahren werden kénnen. Dies flihrt zu Liicken, wie beispielsweise zwischen Frick und Siss-
lerfeld. Auf der Deutschen Seite gibt es entlang des Rheins gute Velowege, jedoch sind weiter nordlich,
abseits des Rheins, kaum welche vorhanden. Oft diirfen Velofahrende das Trottoir der Fussganger benut-
zen, aber es ist unklar, wo und wann dies erlaubt ist. Kreuzungen sind auf der Deutschen Seite besser fir
Velofahrende geeignet als auf der Schweizer Seite. Oftmals sind die Strecken mit Veloinfrastrukturen aus-
gestattet, jedoch mangelt es bei den Kreuzungen an ausreichenden Velofiihrungen, was sie fiir die LTS-
Gruppen 1 und 2 ungeeignet macht.

Abbildung 27: Vergleich LSA-Knoten in Deutschland und in der Schweiz

LSA-Knoten Schweiz (Stein, Schaffhauserstrasse/Fridolinsbriicke)

Bei der Berechnung der Isochronen auf PTV-Visum wurde deutlich, dass die vorhandenen Velorouten fir
die LTS-Gruppe 1 nicht ausreichend sind. Im Vergleich zu LTS 4 haben die LTS 1 langere Arbeitswege, da
sie Umwege fahren miissen, aufgrund fehlender Veloinfrastrukturen. Es ist jedoch klar, dass nicht das
gesamte Netz im Umkreis von 15 Kilometern fiir die LTS-Gruppe 1 ausgebaut werden kann, da dies prak-
tisch nur durch abgetrennte Velowege moglich ware. Vor allem ausserorts, wo Geschwindigkeiten von
Uber 50 km/h herrschen, missen zwingend abgetrennte Velowege vorhanden sein, damit die Strassen
auch fir die LTS 1 und LTS 2 zugédnglich sind. Im Umkreis von knapp finf Kilometern sollte jedoch ein
Velonetz fur die LTS 1 ausgebaut werden, da Velofahrende der LTS-Gruppe 1 in der Regel keine grossen
Strecken mit dem Velo zurticklegen, jedoch kiirzere Strecken schon.

Im nachsten Kapitel werden Massnahmen ins Verkehrsmodell hinzugefiigt, die von Seiten des Kantons
Aargau und der Gemeinden des Sisslerfelds gepriift werden. Fir diese Massnahmen wird erneut mit den
Isochronen gepriift, ob eine Verbesserung der Erreichbarkeit flr die LTS-Gruppe 1 erreicht wurde. Zusatz-
lich werden weitere Massnahmen geprift und ebenfalls im Verkehrsmodell hinterlegt und erneut Gber-
prift.
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8 Abbildung der Massnahmen im Verkehrsmodell

Im ersten Schritt werden die Massnahmen, die seitens des Kantons Aargau und der Gemeinden des Siss-
lerfeld vorgesehen sind, gesammelt und im Verkehrsmodell im PTV-Visum dargestellt. Danach werden
diese direkt im Verkehrsmodell hinterlegt und mit Isochronen berechnet. Die eigenen zusatzlichen Mass-
nahmen werden aufgrund moglicher Liicken in der Veloinfrastruktur beurteilt und ebenfalls direkt ins
Modell integriert. Am Schluss sollte eine Verbesserung der Erreichbarkeit fir die Gruppe LTS 1 ersichtlich
sein.

8.1 Massnahmen vom Kanton Aargau und Sisslerfeldgemeinden

Im Kapitel 3 wurde bereits angedachten Massnahmen beschrieben. Diese wurden nun im Verkehrsmodell
umgesetzt, um darzustellen, ob Verbesserungen zu erkennen sind. In diesem Unterkapitel werden die
Massnahmen in sogenannten Massnahmenpakete (MaP) zusammengefiihrt, die voneinander abhéngig
sind oder zusammen zu einer Verbesserung des Veloverkehrsnetzes fiihren.

8.1.1 MaP1: Siidspange und neue Verbindungen ins Sisslerfeld

Beim MaP1 sind Erweiterungen des Velonetzes vorgesehen. Verbindungen zum Sisslerfeld werden ausge-
baut und mit der Sidspange bildet es eine neue Erschliessungsstrasse durch das Sisslerfeld. Folgende neue
Verbindungen wurden in das PTV-Visum Verkehrsmodell erganzt.

e Sldspange

e Eiken - Sisslerfeld

e Sisseln - Sisslerfeld

e Neue Rheinliberquerung

Der Standort der neuen Rheinliberquerung ist fir die Berechnung der Erreichbarkeit des Sisslerfelds nicht
relevant. Wichtig ist nur, dass die neue Uberquerung im Verkehrsmodell hinterlegt wird. Aus diesem
Grund wurde kein Variantenstudium durchgefihrt.

Abbildung 28: MaP1
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8.1.2 MaP2: Ergdnzungen von Veloinfrastrukturen

Beim MaP2 sollen Strassen so attraktiv gestaltet werden, dass sich die Velofahrenden wohl und sicher
fuhlen. Zum Beispiel sollen alle 50er-Strecken um das Sisslerfeld mit Velomarkierungen ausgestattet wer-
den, um eine niedrige LTS-Gruppe zu erreichen. Auch im Gesamtverkehrsmodell Aargau sind Erweiterun-
gen der Velomarkierungen hinterlegt und diese wurden ebenfalls in das PTV-Visum Verkehrsmodell inte-
griert. Durch das Hinzufiigen von Velospuren wird angenommen, dass sich die Knoten ebenfalls verbes-
sern. Wie stark die Verbesserung der LTS-Stufen ausfallt, hangt von der Verkehrsgeschwindigkeit und dem

DTV ab.

Abbildung 29: MaP2
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8.1.3 Wirkung auf die Isochronen

Flr den Vergleich hat man sich fir die LTS-Gruppe 2 entschieden, da LTS 1 eine Gruppe von Kindern oder
pensionierten Menschen umfasst, die unsicher auf dem Velo unterwegs sind. In dieser Arbeit wird jedoch
von Erwachsenen ausgegangen, die zur Arbeit im Sisslerfeld gelangen mochten. Gut zu erkennen ist, dass
das Sisslerfeld durch die neuen Massnahmen besser mit den umliegenden Gemeinden verbunden ist und
die Stdspange durch das Sisslerfeld verlduft. Die Massnahme mit den Velomarkierungen in allen 50er-
Zonen ermoglicht eine Durchquerung der Gemeinde Eiken auf der HVS. Dadurch wurde die Erreichbarkeit
von Eiken aus erheblich verbessert. Das Einzige, was nur bedingt beriicksichtigt wurde, sind die jeweiligen
Kreuzungen. Mit den neuen Massnahmen kénnen die LTS-Gruppen 1 zwar mehr Strecken befahren, je-
doch nicht alle Kreuzungen. Manche Kreuzungen kénnen dank zusatzlicher Velomarkierungen von der
LTS-Gruppe 1 befahren werden. Daher wurden eigene zuséatzliche Massnahmen ergriffen, um das Befah-
ren einzelner Kreuzungen auch fiir die Gruppen LTS 1 und LTS 2 zu ermoglichen. Dies wird im nachsten
Unterkapitel erarbeitet und im PTV-Visum Verkehrsmodell umgesetzt.

Abbildung 31: Sisslerfeld IST-Zustand (LTS 2)
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8.2 Eigene zusatzliche Massnahmen (MaP3)

Wie bereits erwahnt, werden in diesem Unterkapitel mogliche Verbesserungsvorschlage zur Gestaltung
der Veloinfrastruktur an Kreuzungen dargestellt und im Verkehrsmodell reprasentiert. Die Verbesserun-
gen der Kreuzungen wurden mit Hilfe des Masterplans Verkehrsplanung Stadt Bern, 2020 erarbeitet. Ne-
ben den Kreuzungen werden auch zusatzliche Velowege auf Strecken abgebildet, die sich ausserorts be-
finden und eine Geschwindigkeit von Gber 50 km/h aufweisen. Diese Massnahme soll gewéahrleisten, dass
diese Streckenabschnitte auch von der LTS-Gruppe 1 und 2 befahren werden kdnnen. Zusatzlich wurde
eine neue Rheinliberquerung zwischen Murg (Deutschland) und der Schweiz modelliert. Mit dieser neuen
Verbindung soll getestet werden, ob eine Verkiirzung des Arbeitswegs auf der Deutschen Seite erreicht
werden kann.

8.2.1 Verbesserungen der Knoten

Beobachtet wurde, dass die Veloinfrastruktur an Kreuzungen oft vergessen oder zu wenig berticksichtigt
wird. Fir ein dichtes und attraktives Velonetz gehéren auch die Abbiegemdoglichkeiten dazu, wobei vor
allem Ricksicht auf Velofahrende genommen werden sollte, die eher dngstlich oder unsicher die Kreuzung
Uberqueren. Mit Hilfe von Velomarkierungen am Boden und des Angebots des indirekten Linksabbiegens
kann die Sicherheit fiir Velofahrenden erhoht werden. Kurzgefasst, die Markierungen sollen die Velofah-
renden durch die Kreuzung fiihren. Eine mogliche Gestaltung fiir eine sichere Uberquerung der Kreuzun-
gen fir Velofahrende wurde mit Hilfe des Masterplans Verkehrsplanung Stadt Bern, 2020 realisiert.

Die moglichen Verbesserungsvorschlage der Kreuzungen befinden sich im Anhang. Unten werden jedoch
zwei moglichen Verbesserungen der Kreuzung als Beispiel dargestellt. Bei den zwei Beispielen handelt es
sich um die gleiche Kreuzung wie schon im Kapitel 7.3.

Beispiele einer méglichen Knoten-Verbesserung

Abbildung 33: Verbesserungsvorschlag Knoten Nummer 1 (Stein, Schaffhauserstrasse/Ziircherstrasse)

Die Herausforderung dieser Einmindung ist das jeweilige Linksabbiegen. Eine Verbesserung des Links-
und Rechtsabbiegens von der VS in die HVS ware, Velospuren bis ganz nach vorne zur Abbiegung zu zie-
hen, bis zur Markierung «Kein Vortritt». Durch diese Massnahme konnte die Kreuzung von der LTS-Gruppe
4 auf die LTS 3 (Linksabbiegen) und auf die LTS 2 (Rechtsabbiegen) gesenkt werden. Auf der anderen Stre-
cke HVS wire die Idee, das Linksabbiegen in die VS mittels Velospuren bis nach vorne zu filhren und mit
einem vorgezogenen Velostreifen das Linksabbiegen zu vereinfachen. Beim Einspuren wird die Velospur
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durch eine Insel getrennt und mit Roteinfarbung markiert, damit der MIV erkennt, der geradeaus fahrt,
dass dort Velofahrende einspuren. Eine weitere mogliche Massnahme wére, bei dieser Kreuzungen LSA
zu installieren, um die verschiedenen Abbiegungen zu regeln.

Abbildung 34: Verbesserungsvorschlag Knoten Nummer 7 (Eiken, Hauptstr./Sisslerstrasse/Sageweg)
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Bei dieser Kreuzung gibt es zwei mogliche Verbesserungen. Zum einen kénnte eine durch LSA geregelte
Uberquerung eingerichtet werden. Dazu miisste der Streckenabschnitt von 80 km/h auf 60 km/h gesenkt
werden, um eine starke Bremsung beim Signal «Rot» zu vermeiden. Wenn Velofahrende die Kreuzung
Uberqueren mochten, missen sie einen Knopf betatigen, damit nach kurzer Zeit der MIV Rot und die Ve-
lofahrenden Griin bekommen, um so die Strasse Uberqueren zu kénnen. Diese Massnahme ist eher un-
konventionell. Die andere mogliche Massnahme ware, den Fuss- und Wanderweg auszubauen, sodass
dieser auch fiir Velos befahrbar ist, mittels eines abgetrennten Velowegs und Fusswegs. Eine Abtrennung
ware hier sinnvoll, weil die Velofahrenden aufgrund eines Steigungsabfalls schneller unterwegs sind. Der
Veloweg flihrt unter der HVS durch und kommt auf der anderen Seite wieder hoch. Durch beide Mass-
nahmen kdnnte diese Kreuzung neu von der LTS-Gruppe 1 befahren werden.

8.2.2 Ausbau von Velowegen ausserorts

Die LTS-Gruppen 1 und 2 fuhlen sich auf Strecken mit Geschwindigkeiten Gber 50 km/h unsicher und ver-
meiden solche Strecken. Durch den Bau von baulich abgetrennten Velowegen soll diesen Velofahrenden
Sicherheit und Komfort gegeben werden, um die Strassen auch ausserorts zu befahren. Solche Ausbauten
wurden jedoch im direkten Umkreis des Sisslerfeldes vorgenommen, da angenommen wird, dass Velo-
fahrende der Gruppen LTS 1 und 2 keine grossen Strecken mit dem Velo zuricklegen.

Durch diese Massnahme konnten Velonetzliicken, wie zum Beispiel zwischen Rheinfelden und Stein, ge-
schlossen werden.
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Abbildung 35: MaP3
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Abbildung 36: MaP3 am Velonetz
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8.2.3 Wirkung auf die Isochronen

Dank MaP3, den hinzugefiigten Veloinfrastrukturen bei ausgewahlten Kreuzungen und neue Velowegen
entlang von 80 km/h-Strasse sowie der neue Rheintiberquerung bei Murg (Deutschland), wir die Erreich-
barkeit des Sisslerfelds verbessert. Mit einfachen Velospuren kann eine Kreuzung fir eine niedrigere LTS-
Gruppe befahrbar gemacht werden. Ausserorts muss jedoch ein Veloweg gebaut werden, der baulich von
der Strasse abgetrennt ist. Auf einer Strecke von 80 km/h sollten die Velofahrenden aus Sicherheitsgriinde
vom MIV getrennt werden.

Abbildung 37: MaP3 am Velonetz (LTS 2)
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8.3 Fazit Massnahmen

Durch die Massnahmen des Kantons Aargau und der Sisslerfeldgemeinden konnten bereits Verbesserun-
gen fur das Velonetz erreicht werden. Jedoch miissen ausserorts baulich abgetrennte Velowege vorhan-
den sein, damit die LTS-Gruppen 1 und 2 diese auch befahren kénnen. Auch bei den Kreuzungen besteht
Verbesserungspotential fiir eine sichere Fuhrung mittels Velomarkierungen. Diese wurden mit den eige-

nen Massnahmen dargestellt.

Die Planung der neuen Verbindungen zwischen Eiken und Sisslerfeld ermdglicht ein direktes Befahren ins
Sisslerfeld, aber beide Verbindungen sind laut den Isochronen iiberfliissig. Eine davon sollte fiir die Ver-
besserung der Erreichbarkeit ausreichen, zum Beispiel nur die Uberfiihrung des Kapitels 4.1.1.

Die neue Rheiniiberquerung ware die dritte Briicke von Bad Sackingen nach Stein. Die Fridolinsbriicke
wurde neu mit Velowegen ausgebaut und ist somit fir die LTS-Gruppe 1 geeignet. Auf dieser Briicke ver-
kehren jedoch keine Busse, der Grund dafiir konnte das hohe Verkehrsaufkommen zu Spitzenzeiten sein.
Die Holzbriicke ist nur fiir den VV und Fussverkehr zugelassen, und die neue Rheiniiberquerung ist eben-
falls nur fir den VV, Fussverkehr und zusatzlich auch fir Busse vorgesehen. Die Frage ist nur, ob dort
wirklich eine neue Rheinliberquerung sinnvoll ist oder ob man diese lieber, wie bei den eigenen zusatzli-
chen Massnahmen dargestellt, bei Murg (Deutschland) in die Schweiz verlaufen sollte. Laut den Isochro-
nen kénnte eine Verbesserung der Reisezeit der Velofahrenden in dieser Region erreicht werden. Auf

dieser Uberquerung kénnten auch Busse verkehren.

Abbildung 38: Vergleich Sisslerfeld IST-Zustand mit Massnahmenpakete (LTS 2)
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9 Berechnung und Analyse der Erreichbarkeit

In diesem Kapitel wird die Berechnung der Erreichbarkeit und deren Analyse vorgestellt. Im ersten Schritt
wird die Methodik ausgewahlt, die sich fiir die Berechnung der Erreichbarkeit eignet. Dabei ist es wichtig,
auch die drei verschiedenen Velotypen zu beriicksichtigen. Danach werden die Isochronen mit rdumlichen
Daten zur Bevolkerungsverteilung verschnitten. Die Berechnung der Erreichbarkeit wurde mit dem Pro-
gramm PTV-Visum durchgefihrt. Ziel dieses Kapitels ist es, Unterschiede der verschiedenen MaP hinsicht-
lich der resultierenden Isochronen und Erreichbarkeit darzustellen.

9.1 Angewandte Methodik

Fiir die Berechnung der Erreichbarkeit wurde die LTS-Methode gewahlt. Einerseits, weil diese Methode
auch fur die Bewertung der Strecken und Knoten genutzt wurde und andererseits, weil sie verschiedene
Velonutzertypen unterscheidet.

9.2 Berechnung der Erreichbarkeit

Flr die Berechnung wurden mit der Software PTV Visum die Isochronen berechnet und mit den Bevolke-
rungsdaten verschnitten, so dass im Ergebnis die Einwohnerzahl gemittelt wird, die beispielsweise inner-
halb von 10 Minuten das Sisslerfeld mit dem Velo erreichen kann. Bei der Berechnung der Erreichbarkei-
ten wurden vier Verkehrsmodelle unterschieden:

e IST-Verkehrsmodell

e Verkehrsmodell mit MaP1

e Verkehrsmodell mit MaP1 und MaP2

e Verkehrsmodell mit MaP1, MaP2 und MaP3

Zu jedem Modell wurden die vier LTS-Gruppen mit jeweils drei verschiedenen Velotypen (siehe Kapitel
6.4) berechnet. Zu jedem Velotyp wurde eine Geschwindigkeit hinterlegt, die aus einem Forschungspro-
jekt der Fachhochschule Nordwestschweiz entnommen wurde (van Eggermond, Erath, 2023):

e Velo: 18 km/h
e Langsames E-Bike: 20.5 km/h
e Schnelles E-Bike: 26 km/h

Insgesamt wurden also 48 verschiedene Erreichbarkeiten berechnet. Der Zeitradius wurde auf 30 Minuten
festgelegt, da angenommen wird, dass Velofahrende, die zur Arbeit fahren, keine langeren Strecken als
30 Minuten zurlicklegen. Diese wurden in Abstufungen von 5 Minuten unterteilt. Die Ergebnisse wurden
mit Hilfe von Excel und PTV-Visum dargestellt. Aus den berechneten Erreichbarkeiten wurde eine gewich-
tete Erreichbarkeit berechnet auf Basis des Ansatzes von Larsen et al. (2010). Diese soll eine zusammen-
fassende massgebende Erreichbarkeit geben, die mit den anderen Gewichteten Erreichbarkeiten vergli-
chen wird.

Ublicherweise wird die Steigung beriicksichtig, da sie fir manche Velofahrergruppen ein Hindernis dar-
stellen kann. Aufgrund des Aufwands wurde sie im Rahmen dieser Bachelorarbeit jedoch nicht erganzt.
Die Analyse der verschiedenen berechneten Erreichbarkeiten wird im nachsten Unterkapitel durchge-
flhrt.
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9.3 Qualitat der verwendeten Daten und Konsequenz fiir die Interpretation der Resultate

Zur Berechnung der Erreichbarkeit werden die Isochronen mit raumlichen Daten zur Bevélkerungsvertei-
lung verschnitten. Fir die Schweiz liegen die Bevélkerungsdaten in einem Raster von 100 m x 100 m (Hek-
tarraster). Fir Deutschland liegen die Bevélkerungsdaten in einem Raster von 1'000 x 1'000 m vor. Das
heisst: Die raumliche Auflésung der verwendeten Bevélkerungsdaten ist in der Schweiz um einen Faktor
100 feiner als die der verwendeten deutschen Bevélkerungsdaten.

Abbildung 39: Bevélkerungsdaten
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Dadurch ergeben sich folgende Herausforderungen:

e Fiir die Berechnung von Erreichbarkeiten im Veloverkehr ist die rdaumliche Auflésung der deut-
schen Bevolkerungsdaten deutlich zu grob.

e Aufgrund der unterschiedlichen raumlichen Auflésung der Bevolkerungsdaten in der Schweiz und
Deutschland unterliegt die Quantifizierung der Erreichbarkeit dem ,,Modifiable areal unit prob-
lem“:.

e Hinsichtlich der Messung der Erreichbarkeitswirkung (relativer Vergleich zwischen zwei Szena-
rien) fihren die Unterschiede der raumlichen Auflésung primar dazu, dass die Wirkung von Mas-
snahmen zur Verbesserung des Velonetzes in Bezug auf das in Deutschland gelegene Gebiet we-
niger prazise erfasst werden kann.

e Eine Erreichbarkeitsanalyse, welche ausschliesslich die Schweizer Gemeinden bericksichtigt,
fahrt allerdings aufgrund der grossen Bedeutung der grenziiberschreitenden Verbindungen fiir

das Sisslerfeld auch nur zu bedingt brauchbaren Resultaten.

Im Rahmen der vorliegenden Bachelorarbeit konnten die aufgrund der Datenlage resultierenden Prob-
leme nicht gel6st werden. Die nachfolgende Analyse der Erreichbarkeit wurde trotzdem durchgefiihrt, um
exemplarisch die Methodik und Vorgehensweise zu erlautern. Samtliche Angaben, welche die Erreichbar-
keit quantifizieren (namentlich in Abbildung 42 und Tabelle 8), dienen zur Erlduterung der Methodik und
sind nicht als effektive Resultate zu verstehen.

9.4 Analyse der Erreichbarkeit

Nach der Berechnung der Erreichbarkeiten konnten die Ergebnisse miteinander verglichen werden. Auch
hier wurde vor allem auf die LTS-Gruppe 2 geschaut. Im Gegensatz zu LTS-Gruppe 2 hat LTS-Gruppe 4, wie
erwartet, im IST-Zustand bereits eine hohe Erreichbarkeit des Sisslerfeldes. Auch weitere Massnahmen
erhohen die Erreichbarkeit der LTS 4 nicht weiter. Lediglich die neuen Rheinliberquerung sind sichtbar.
Durch die verschiedenen Massnahmen konnten jedoch Verbesserungen der Erreichbarkeit von Sisslerfeld
flr LTS 2 erreicht werden. Diese sind in der ndchsten Abbildung ersichtlich.

! https://en.wikipedia.org/wiki/Modifiable_areal_unit_problem
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Abbildung 40: Veloerreichbarkeit Sisslerfeld mit normalem Velo
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Die Auswertungen fiir die Velotypen, langsames und schnelles E-Bike, der LTS-Gruppen 1-4 befinden sich
im Anhang A 3.

Wird nur ein 5-Kilometer-Umkreis um das Sisslerfeld betrachtet, kann man die Verbesserung der Erreich-
barkeit durch die einzelnen MaP im Vergleich zum IST-Zustand deutlich erkennen. Die grauen Quadrate
in der unten dargestellten Abbildung reprasentieren die Bevolkerungsdaten. In Deutschland sind die Da-
ten jeweils flir einen Quadratkilometer verflgbar (siehe Kapitel 9.3).
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Abbildung 41: Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit normalen Velos mittels MaP (LTS
2)

IST-Zustand

Vom IST-Zustand zu MaP1 wird die Erreichbarkeit verbessert Diese Verbesserung ergibt sich einerseits
durch die neue Siidspange Sisslerfeld (Bereich A) und andererseits durch den die neue Rheiniiberquerung
(Bereich B), die auf der Deutschen Seite (Bad Sackingen) die Erreichbarkeit erhdht. Bei MaP2 wurden zu-
satzlich alle umliegenden 50-km/h-Strassen mit Velospuren ausgestattet, was zu einer weiteren Verbes-
serung der Erreichbarkeit des Sisslerfelds in den Gemeinden Sisseln, Frick und Oberfrick fiihrte (Bereich
C). Mit der zusatzlichen Masnahme MaP3 konnte die Veloerreichbarkeit des Sisslerfeldes erneut verbes-
sert werden. Dies liegt vor allem an den verbesserten Veloinfrastrukturen an den Knotenpunkten und
dem Bau von Velowegen auf ausserdrtlichen Strecken mit Geschwindigkeiten bis zu 80 km/h (Bereich E
und F). Dank der Geschwindigkeitsreduktion von 60 km/h auf 50 km/h konnte nun auch die Erreichbarkeit
der Gemeinde Kaisten verbessert werden (Bereich G). Durch die neue Rheinliberquerung (Bereich D) stieg
die Veloerreichbarkeit in Murg (Deutschland). Die Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit
den E-Bikes mittels MaP, befindet sich im Anhang A 4 und A 5.
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Auf der nachsten Abbildung sind die Ergebnisse der drei Velotypen in der Grafik gegenibergestellt mit
den jeweiligen LTS-Nutzungsgruppen. Die Gewichtung der Erreichbarkeit wurde mit Hilfe von «Distance
Decay» angewendet. Z.B. 5 — 10 Minuten ergibt sich 7.5 Minuten. Der Widerstand-beta-Faktor wurde auf
0.15 gesetzt.

Abbildung 42: Exemplarische Wirkung der Massnahmenpakete nach LTS-Level und Velotyp. Zur Inter-
pretation der Zahlen siehe Kapitel 9.3.
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Grafisch ist deutlich zu erkennen, dass die Veloerreichbarkeit mit jedem Massnahmenpaket zunimmt. LTS
1 verzeichnete die grosste Veranderung, vom «IST-Zustand» zum «MaP1 & 2 & 3». Es ist auch ersichtlich,
dass sich LTS 2 sowohl beim Velo als auch beim S-Pedelec nach den Verbesserungen in Bezug auf die
Anzahl der Einwohner ndher an LTS 4 annahert. Flr LTS 4 wird vermutet, dass die Erreichbarkeit vor allem
durch die neuen Verbindungen, wie die ins Sisslerfeld und die Rheinliberquerung, verbessert wurde.
MaP1 und MaP3 fiihrten zu den gréssten Verbesserungen, wahrend MaP2 nur geringfligige Auswirkungen
hatte. Dies konnte an den beiden neuen Rheiniiberquerungen liegen.
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Der Unterschied zwischen dem normalen Velo, dem langsamen E-Bike und dem schnellen E-Bike besteht
darin, dass die Erreichbarkeit durch die h6heren Geschwindigkeiten der verschiedenen Velotypen noch-
mals erh6ht werden kann.

Abbildung 43: Unterschied Isochronen Sisslerfeld der Velotypen im Zustand MaP1 und MaP2
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9.5 Fazit

Durch die Berechnung der Erreichbarkeit konnte eine Verbesserung durch die verschiedenen MaP nach-
gewiesen werden. Die geplanten Massnahmen des Kantons Aargau und der Sisslerfeldgemeinden wirken
sich positiv auf die Veloerreichbarkeit aus. Z.B. bei LTS 2 konnten mit MaP1 und MaP2 eine Verbesserung
erreicht werden (normales Velo). Doch durch die eigenen Massnahmen (MaP3) konnte nochmals eine
Erhéhung der Erreichbarkeit erzielt werden. Ein Grund dafiir liegt in der Vernachlassigung der Knoten bei
den geplanten Massnahmen. In den nachsten 10 bis 20 Jahren werden die Kantonsstrassen saniert und
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im Rahmen dieser Sanierung wird gepriift, ob Verbesserungen der Veloinfrastruktur an den Knoten erfor-
derlich sind. Dies zeigt, wie wichtig es ist, eine funktionierende Veloinfrastruktur an Knoten zu haben.
Durch solche Massnahmen kann das Sisslerfeld fur Velofahrende der LTS-Gruppe 2 gut erschlossen wer-
den. Auch Arbeitnehmende, die von weiter herkommen, kénnen mit dem OV auf der Schweizer Seite bis
zum Bahnhof Stein oder Eiken gelangen und von dort aus mit dem Velo ins Sisslerfeld fahren. Auf der
deutschen Seite ist der Bahnhof Bad Sackingen ebenfalls gut erschlossen und erméglicht es, von dort aus
mit dem Velo ins Sisslerfeld zu fahren. Durch E-Bikes kann die Erreichbarkeit weiter erh6ht werden und
weitere Arbeitswege, die mit dem normalen Velo zu lang waren, kénnen mit einem langsamen oder
schnellen E-Bike verkiirzt werden.

In der nachsten Tabelle sind die exemplarischen Ergebnisse der Veloerreichbarkeit zum Sisslerfeld mit den
prozentualen Veranderungen der jeweiligen MaP im Vergleich zum IST-Zustand aufgelistet.

Tabelle 8: Exemplarische Ergebnisse Erreichbarkeit Sisslerfeld LTS 2 (MaP Verdnderung zum IST-Zu-
stand). Zur Interpretation der Zahlen siehe Kapitel 9.3.

IST-Zustand MaP1 MaP1 & 2 MaPl &2 &3
Velo

Veranderung absolut 17304 24789 2510 27387
(Anz. Einwohner)
Veranderung relativ (Pro- 43% 45% 58%
zentual)

Langsames E-Bike (Pedelec)
Verdnderung absolut (Anz. 23347 29792 30717 34325
Einwohner)
Veranderung relativ (Pro- 28% 32% 47%
zentual)

Schnelles E-Bike (S-Pedelec)
Verdnderung absolut (Anz. 35903 43071 44250 52434
Einwohner)
Veranderung relativ (Pro- 20% 23% 46%
zentual)

Der Grund fiir die Abnahme der Prozente konnte darin liegen, dass vor allem Verbesserungsmassnahmen
im Umkreis von funf Kilometer durchgefiihrt wurden. Aus zeitlichen Griinden wurden auf die Verbesse-
rungen der Knoten ausserhalb der finf Kilometer verzichtet.
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10 Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden auf Basis der Ergebnisse zur Veloerreichbarkeit des Sisslerfeldes konkrete Hand-
lungsempfehlungen gegeben.

10.1 Weiterentwicklung des Velonetzes

Die Ergebnisse zur Veloerreichbarkeit des Sisslerfelds zeigen, dass die Massnahmen seitens des Kantons
Aargau sowie der Sisslerfeldgemeinden zu Verbesserungen fliihren. Besonders die Massnahme, alle Stre-
cken mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h mit Velospuren auszustatten, ermdglicht eine Bewertung
mit einem niedrigeren LTS-Level. Statt dieser Massnahme kdnnte auch die Geschwindigkeit auf 30 km/h
gesenkt werden, was denselben Effekt auf den LTS-Level hitte. Auch eine neue Rheinliberquerung ver-
bessert die Veloerreichbarkeit von Sisslerfeld. Sie sollte ausschliesslich fiir Velofahrende und eventuell
auch fir Busse gebaut werden. Allerdings wurden die Knoten und die Strassen, die sich ausserhalb des
Siedlungsgebiets befinden und eine Geschwindigkeit von 80 km/h haben, in den vorgesehenen Massnah-
men nicht ausreichend beriicksichtigt. Verbesserungen der Veloinfrastruktur auf Strecken fithren zwar zu
einer Erhohung der Erreichbarkeit, aber diese Verbesserungen sind nur dann wirksam, wenn Velofah-
rende auch die Knoten problemlos lGberqueren kénnen. Wenn an den Knoten keine oder nur unzu-
reichende Veloinfrastrukturen vorhanden sind, bringen die Verbesserungen auf den Strecken wenig. Auch
Strecken ausserhalb des Siedlungsgebiets auf Strassen mit 80 km/h sollten mit baulich abgetrennten Ve-
lowegen ausgestattet werden, da viele Velonutzertypen sich bei solchen Geschwindigkeiten unwohl und
unsicher fihlen und diese Strecken auch bei vorhandenen Velospuren meiden.

Aus diesem Grund wurden folgende Handlungsempfehlungen erarbeitet:

e Eine neue Rheinliberquerung und die Erstellung der Erschliessungsstrass «Stidspange Sisslerfeld».
e Ausbau der Veloinfrastruktur an Knotenpunkten.

e Alle 50er-Strecken mit Velospuren ausstatten.

e Bauliche Trennung von Velowegen auf Strassen mit 80 km/h ausserhalb des Siedlungsgebiets.

Diese Empfehlungen wurden anhand des MaP3-Modells in PTV-Visum getestet und fiihrten erfolgreich zu
einer Verbesserung der Veloerreichbarkeit des Sisslerfelds.

10.1.1 Siedlungsentwicklung

Da im Sisslerfeld viele neue Arbeitsplatze entstehen, wird angenommen, dass auch neue Wohnungen in
der Umgebung gebaut werden. Dies ermdglicht den Arbeitnehmenden, naher am Arbeitsplatz zu wohnen.

Mit Hilfe der Onlinekarte des Kantons Aargau konnten Bauzonen rund um das Sisslerfeld identifiziert wer-
den. Die Veloerreichbarkeit fur die LTS-Gruppe 2 zeigt, welche Bauzonen gut erschlossen sind und sich
daher fiir den Bau von Wohnungen fir Mitarbeitende der ansassigen Unternehmen eignen. Dadurch wa-
ren die Unternehmen mit dem Velo gut erreichbar. Um die Attraktivitat der Wohnungen zu erhéhen, ware
ein guter OV-Anschluss sowie die Ndhe zu Einkaufsladen sicherlich sinnvoll. Beim Bau neuer Wohnungen
sollte eine Verdichtung angestrebt werden, wobei die Gebadude in die Hohe gebaut werden, um moglichst
wenig Flache zu beanspruchen. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass die Wohnungen nicht auf zu
steilen Anhohen liegen, um die Zuganglichkeit mit dem Velo zu erleichtern.

Die genauen Standorte der Bauzonen sind auf der Veloerreichbarkeits-Karte markiert. Auf den AGIS-Bil-
dern sind die Bauzonen farblich (gelb bis rot) hervorgehoben (Siehe Abbildung 44). In Deutschland
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konnten aufgrund fehlender Daten keine Bauzonen ermittelt werden. Daher wurden die Bauzonen aus-
schliesslich in der Schweiz dargestellt, obwohl eine Siedlungsentwicklung auf der Deutschen Seite eben-
falls sehr sinnvoll wére, besonders in Bad Sdckingen. Die Bauzone in der Gemeinde Sisseln hat den Vorteil,
dass sie sich in der Ndhe des Sisslerfeldes befindet und gut mit dem Velo erreichbar ist. Die Bauzone in
Mumpf liegt nicht unmittelbar neben dem Sisslerfeld, ist jedoch durch die neuen Massnahmen gut er-
schlossen mit Velo wie auch mit dem OV. Die Bauzonen in Stein und Miinchwilen profitieren davon, dass
sie sowohl unmittelbar neben dem Sisslerfeld liegen als auch in der Ndhe des Bahnhofs Stein. (Siehe Ab-
bildung 45). Auf der deutschen Seite ware Bad Sackingen ein geeigneter Standort fiir den Bau von neuen
Wohnungen. In der Ndhe des Bahnhofs konnten Hochhauser entstehen. Nordlich des Bahnhofs befinden
sich derzeit Parkflachen, die Potenzial fir eine Immobilienentwicklung bieten. Die wegfallenden Park-
platze kdnnten beispielsweise in einer Tiefgarage unter den neuen Wohngeb&uden untergebracht wer-
den. Bad Sackingen bietet eine gute OV-Erschliessung sowie Einkaufsméglichkeiten und ist auch mit dem
Velo sehr gut an das Sisslerfeld angebunden.

Abbildung 44: Mogliche Siedlungsentwicklung
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Abbildung 45: Bauzonen vom Kanton Aargau
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Quelle: Kanton Aargau, 2023

Seite 62/76



Veloerreichbarkeit Sisslerfeld August 2024

10.2 Mobilitaitsmanagementmassnahmen

Die Veloerreichbarkeit kann dabei helfen, Pull- und Push-Massnahmen im Bereich Mobilitdtsmanagement
festzulegen. Pull-Massnahmen, wie die Verbesserung der Veloinfrastruktur, konnen dazu beitragen, dass
mehr Menschen aufs Velo umsteigen. Doch allein durch Pull-Massnahmen wird nicht jede Person zum
Umstieg bewegt. Der regionale Sachplan Sisslerfeld strebt an, den MIV-Anteil von 70 % auf 55 % zu sen-
ken, weshalb auch Push-Massnahmen wichtig sind. Push-Massnahmen kénnten beispielsweise nach Woh-
nort gestaffelte Parkgebiihren beinhalten, so dass Personen, die einfach mit dem Velo oder OV pendeln
konnten, hohere Geblihren bezahlen oder nur in Ausnahmefallen einen Parkplatz nutzen diirfen, wie das
z.B. bei Roche bereits gehandhabt wird. Weitere Massnahmen kénnten Teilzahlungen flir Bahntickets
oder Zuschusse fir die Velonutzung, etwa fiir Reparaturkosten, umfassen. Ein Beispiel hierfiir ist die Ge-
meinde Briigg im Kanton Bern, die jeder Lernperson, die mit dem Velo zur Arbeit fahrt, 80 Rappen pro Tag
zahlt. Ahnliche Massnahmen kénnten auch in Erwdgung gezogen werden. Viele solcher Massnahmen
missten jedoch von den Unternehmen initiiert werden, wie etwa Beitrdage zum Bahnticket oder Parkge-
blhren. Die Zielgrosse des Modal Split und die Einfiihrung eines Mobilitditsmanagements sollte daher bei
der Auflage der Baubewilligung festgehalten werden, um das Ziel der Reduktion des MIV tatsachlich auch
erreichen zu kénnen.

10.3  Weiterentwicklung weiterer Verkehrsangebote (OV und MIV)

Durch die Massnahmen zur Verbesserung und zum Ausbau der Veloinfrastruktur wird das Velo als Ver-
kehrsmittel attraktiver. Zusatzlich werden in Zukunft auch Verbesserungsmassnahmen fiir den OV und
MIV ermittelt. Beispielsweise fuihrt die Elektrifizierung der Hochrheinbahn (siehe Kapitel 2.1.1) zu einem
attraktiveren OV-Angebot und einer héheren OV-Erreichbarkeit. Der OV l4sst sich gut mit dem Velo kom-
binieren, etwa durch Veloparkplatze am Bahnhof oder Bikesharing-Angebote.

Allerdings konnte eine Verbesserung oder Erweiterung des MIV-Netzes die relative Attraktivitat des Velos
beeintrachtigen, da das Auto schneller ist. Daher sollten bei der Weiterentwicklung des MIV stets die Aus-
wirkungen auf andere Verkehrsmittel bericksichtigt werden. Schliesslich ist das Ziel, den MIV-Anteil in
der Region Sisslerfeld auf 55% zu senken. Ein interessanter Vergleich zur Veloerreichbarkeit ware die Er-
reichbarkeit des OV und des MIV. Aufgrund von Zeitmangel konzentrierte sich diese Bachelorarbeit jedoch
nur auf das Verkehrsmittel Velo.
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11  Fazit

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass das Arbeitsplatzgebiet Sisslerfeld mit dem bestehenden Veloangebot
von Eiken, Miinchwilen, Stein, Sisseln und Bad Sackingen innerhalb von 30 Minuten erreichbar ist. Die
Erreichbarkeit fiir den Veloverkehr aus den angrenzenden Gemeinden ist somit grundsatzlich gegeben, es
besteht allerdings auch noch deutliches Verbesserungspotenzial. Die geplanten Massnahmen des Kantons
Aargau und der Sisslerfeldgemeinden haben positive Auswirkungen auf die Veloerreichbarkeit. Besonders
durch die «Stidspange Sisslerfeld» wird das Entwicklungsgebiet gut erschlossen. Neue Verbindungen, wie
beispielsweise eine neue Rheinbriicke, verbessern die Attraktivitat der Velorouten weiter und erhéhen
die Veloerreichbarkeit, wie in Bad Sackingen oder beim MaP3 in Murg.

Der Ansatz der Erreichbarkeitsmessung mit «Level of Traffic Stress (LTS)» erlaubte es, die Veloerreichbar-
keit fur verschiedene Velonutzungsgruppen zu quantifizieren, was einen neuen Blick auf die vorhandene
und zukiinftige Veloinfrastruktur erméglicht. Die Unterschiede zwischen den Nutzergruppen, wie etwa
LTS 2 und LTS 4, betragen im IST-Zustand beim normalen Velo ca. 15 Prozentpunkte. Durch Verbesse-
rungsmassnahmen, wie den Bau neuer, von der Strasse abgetrennter Velowege und die Verbesserung der
Veloinfrastruktur an Knotenpunkten, konnten diese Unterschiede ca. 4 Prozentpunkte verringert werden
(MaP3). Der Grund fir die Unterschiede kdnnte in den fehlende Veloinfrastrukturen liegen, die die LTS-
Gruppe 2 benétigt, um bestimmte Strecken und Knoten befahren zu kénnen. Fiir die LTS-Gruppe 4 hinge-
gen spielt es keine Rolle, da sie jede Strasse, ob mit oder ohne Veloinfrastruktur, befahren kann. Durch
die MaP wurde es auch der LTS-Gruppe 2 ermdglicht, Strecken und Knoten zu befahren, die zuvor nur von
der LTS-Gruppe 4 genutzt werden konnten.

Die Anwendung der LTS-Methode im Programm PTV Visum hat gezeigt, dass diese Methode sich hervor-
ragend flr die Berechnung von Isochronen und darauf aufbauenden Erreichbarkeitsanalysen eignet. Fir
verwendbare quantitative Aussagen zur Erreichbarkeit sind allerdings die Bevdlkerungsdaten auf deut-
scher Seite zu ungenau.

Die Arbeit hebt hervor, dass bei der Planung von Velorouten die Knotenpunkte nicht vernachlassigt wer-
den dirfen. Haufig scheitert es an fehlenden Velofiihrungen bei den Knoten. Es muss bewusst sein, dass
sich einige Velonutzungsgruppen nur auf separaten Velowegen wohlfiihlen, wahrend Velospuren auf
Strassen ausserhalb des Ortskerns nicht ausreichend Sicherheit bieten.

Neben den Verbesserungen im Veloverkehr sollte auch ein Blick auf die anderen Verkehrsmittel geworfen
werden. Der QV l&sst sich gut mit dem Velo kombinieren, wihrend der MIV dies nicht zuldsst. Sollte der
MIV in Zukunft im Strassennetz attraktiver gestaltet werden, konnten dies zu einem Rickgang des Velo-
verkehrs fiihren. Auch missen die Unternehmen im Sisslerfeld das Ziel verfolgen, den MIV-Anteil zu re-
duzieren.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der Ausbau der Velorouten grosses Potenzial bietet. Somit sollte
zuklnftig sichergestellt werden, dass die Veloinfrastrukturen fiir die unterschiedlichen Nutzergruppen ge-
eignet und befahrbar sind.

Seite 64/76



Veloerreichbarkeit Sisslerfeld August 2024

Literaturverzeichnis

Abteilung Raumentwicklung Kanton Aargau. (2006). Raumkonzept Aargau.

Albers, V. K., Anapyanova, A., & Flihr, M. (2022). Nutzung von Radverkehrsanlagen durch S-Pedelecs [Ap-
plication/pdf]. itp Schriftenreihe; 1, 1222 KB, 35 pages. https://doi.org/10.48444/H_DOCS-PUB-
305

Amt fiir Verkehr. (2016). mobilitdtAARGAU.

Amt fir Verkehr. (2024, April 29). Kantonales Verkehrsmodell Aargau. http://www.ag.ch/de/verwal-
tung/bvu/mobilitaet-verkehr/mobilitaet/verkehrsdaten/verkehrsmodell-kvm-ag

Bundesamt fir Landestopografie. (2024). Karten der Schweiz—Schweizerische Eidgenossenschaft—
Map.geo.admin.ch. https://map.geo.admin.ch/#/map?lang=de&cen-
ter=2639123.97,1266182.24&z=6.43&bglLayer=ch.swisstopo.pixelkarte-grau&topic=are&lay-
ers=ch.are.erreichbarkeit-oev&featurelnfo=default&catalogNodes=are,954,959,965,975,984

Bundesamt fiir Strassen. (2024). Forschungspaket Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualititen—Velo-
und Fussverkehr (TP4). RESEARCH+DATA-Shop - Mobilityplatform. https://www.mobilityplat-
form.ch/de/research-data-shop?tx_vssmobilityplatform_shop%5Baction%5D=web-
viewer&tx_vssmobilityplatform_shop%5Bcontroller%5D=Product&tx_vssmobilityplat-
form_shop%5Buid%5D=7969&cHash=8ba2d47e8ed4618acaele3ea5b1435cd

Bundesamt fiir Strassen ASTRA. (2008). Planung von Velorouten.
Bundesamt fir Strassen ASTRA. (2024). Praxishilfe Velowegnetzplanung.
DB Netz AG. (2020). Ausbau und Elektrifizierung der Hochrheinbahn.

Departement Bau, Verkehr und Umwelt. (2024a). Gesamtverkehrskonzept Raum Frick-Stein-Laufenburg,
Pflichtenheft. Kanton Aargau.

Departement Bau, Verkehr und Umwelt. (2024b, Mai 17). Vorstudie Veloverbindung Siidspange Sissler-
feld: Aktueller Stand.

Fassler, T. (2023). Low-stress connectivity and accessibility; ,,Leave no one behind“ in the bicycle network
in the city of Zurich [Masterarbeit, University of Zurich]. In Fdssler, Tim. Low-stress connectivity
and accessibility; ,Leave no one behind” in the bicycle network in the city of Zurich. 2023, Univer-
sity of Zurich, Mathematisch-naturwissenschaftliche Fakultdt. https://doi.org/10.5167/uzh-
257888

Furth, P. G., Mekuria, M. C., & Nixon, H. (2016). Network Connectivity for Low-Stress Bicycling. Transpor-
tation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, 2587(1), 41-49.
https://doi.org/10.3141/2587-06

Kanton Aargau. (2023). Onlinekarten Kanton Aargau. https://www.ag.ch/app/agisviewer4/v1/agisvie-
wer.html

Keller, L. (2021). Entwicklung und Anwendung einer Methodik zur Zustands- erfassung des Velonetzes im
Kanton Aargau [Bachelorarbeit]. Fachhochschule Nordwestschweiz.

Larsen, J., Student, M., El-Geneidy, A., Assistant, G., Yasmin, F., & Student, P. (2010). Beyond the Quarter
Mile: Examining Travel Distances by Walking and Cycling, Montréal, Canada. 2012.

Mekuria, M. C., Furth, P. G., & Nixon, H. (2012). Low-stress bicycling and network connectivity (S. 84) [MTI
Report 11-19].

Planar AG fur Raumentwicklung. (2023). Kommunaler Gesamtplan Verkehr «Sisslerfeldgemeinden».

Sisslerfeld. (2021). Sisslerfeld. https://www.sisslerfeld.ch/

Seite 65/76



Veloerreichbarkeit Sisslerfeld August 2024

Statistisches Budesamt (Destatis). (2022). Experimentelle georeferenzierte Bevélkerungszahl auf Basis der

van

Bevélkerungs-fortschreibung und Mobilfunkdaten. Statistisches Bundesamt. https://www.desta-
tis.de/DE/Service/EXSTAT/Datensaetze/bevoelkerung-geo-mobilfunkdaten.html

Eggermond, Erath. (2023). Nachfragepotenziale des Veloverkehrs. FHNW.
https://www.fhnw.ch/de/die-fhnw/hochschulen/architektur-bau-geomatik/institute/institut-
bauingenieurwesen/forschung/verkehr-und-mobilitaet/nachfragepot_veloverkehr

Verkehrsplanung Stadt Bern. (2020). Masterplan Veloinfrastruktur Standards.

Walter Urs und Wernher Brucks. (2021). Masterplan Velo Ziirich.

Seite 66/76



Veloerreichbarkeit Sisslerfeld August 2024

Anhang
A1l
A2
A3

A4

A5

A6

Seite 67/76

Teilplan Veloverkehr KGV Sisslerfeld (Stand: Vorldufige Beurteilung) 68
Bewertung der Knoten und Massnahmenvorschlage 70
Vergleich Veloerreichbarkeit LTS 2 und LTS 4 (E-Bikes) 72
Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit langsamen E-Bike (Pedelec) mittels
MaP (LTS 2) 74
Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit schnellen E-Bike (S-Pedelec) mittels
MaP (LTS 2) 75
Veloerreichbarkeit Sisslerfeld LTS 1 und LTS 3 76



Veloerreichbarkeit Sisslerfeld

Auqust 2024

A1l Teilplan Veloverkehr KGV Sisslerfeld (Stand: Vorlaufige Beurteilung)
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A2 Bewertung der Knoten und Massnahmenvorschldge

@ Stein, Schauffhauserstrasse/Zircherstrasse

LTS 4
LTs2
LTS 3
LTs 4
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@ Eiken, Hauptstrasse/Sisslerstrasse/Sageweg

@ Mumpf, Hauptstrasse/Sackingerstrasse

LS. 4
LGS 2
LES '3
LTs 4

LTS 4
LTS 2
LS 3
LTs 4
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A 3 Vergleich Veloerreichbarkeit LTS 2 und LTS 4 (E-Bikes)

IST-Verkehrsmodell: Langsames E-Bike (Pedelec)
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Verkehrsmodell mit MaP1, MaP2 und MaP3: Langsames E-Bike (Pedelec)
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A4 Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit langsamen E-Bike
(Pedelec) mittels MaP (LTS 2)

IST-Zustand MaP1 (43%)
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A5 Verbesserung der Erreichbarkeit des Sisslerfeldes mit schnellen E-Bike (S-
Pedelec) mittels MaP (LTS 2)

IST-Zustand MaP1 (43%)
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A 6 Veloerreichbarkeit Sisslerfeld LTS 1 und LTS 3

Verkehrsmodell mit MaP1, MaP2 und MaP3: Normales Velo

LTS 1 LTS3
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