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1. Ubersicht

Rund 37.000 Personen pendeln taglich aus den siiddeutschen Landkreisen Lérrach und Waldshut zu
ihren Arbeitsorten in die Schweiz. Von diesen Grenzgangerinnen und Grenzgangern profitieren beide
Lander, dennoch sollten deren Arbeitswege das Klima nicht unnotig belasten. Um diese
grenziberschreitende Herausforderung zu meistern, initiierte die Hochrheinkommission mit Partnern
aus Wirtschaft und Wissenschaft 2015 das Interreg-Projekt ,Klimafreundlich Pendeln“ am Hochrhein.
Von Sommer 2016 bis Herbst 2017 wurden vier Pilotversuche mit Mitarbeitenden der ABB Schweiz aus
Deutschland an fiinf Standorten in den Kantonen Aargau und Schaffhausen durchgefiihrt.

Der vorliegende Ergebnisbericht beschreibt die durchgefiihrten MalRnahmen und deren Bewertungen.
Kapitel 2 fasst die Ausgangslage, u.a. die durchgefiihrte Vorstudie, das Mobilitdtsmanagement als
Losungsansatz und die Projektrahmenbedingungen zusammen. Die Bewertung der Ergebnisse in Kapitel
3 erfolgt mittels einer Okobilanzierung. Hierbei kommen die Methode des Treibhausgaspotentials (global
warming potential, IPCC GWP 100a) und die Methode der 6kologischen Knappheit (Ecological Scarcity
2013) zum Einsatz. Neben der Berechnung der Umweltbelastung durch die Grenzpendelnden von ABB
Schweiz und der Grenzpendelnden im Hochrheingebiet, werden auch die EinflussgréBen auf die
Umweltbelastung dargestellt.

In den Kapitel 4 und 5 werden die durchgefiihrten Pilotversuche beschrieben und bewertet. Den ABB
Schweiz Mitarbeitenden aus Deutschland wurde fiir 12 Monate ein verglinstigtes Leasing fir ein E-Auto
angeboten. Bei einem Standort wurden Erfahrungen mit der Doppelnutzung eines Poolfahrzeugs, fiir
Pendlerfahrten und untertags fir Dienstfahrten, gesammelt. Weiter wurden extrinsische
Motivationsanreize zur Bildung von neuen Pendlerfahrgemeinschaften tiber das Parkraummanagement
erprobt. Ein intrinsischer Anreiz, das Mobilitdtsverhalten der Pendelnden zu beeinflussten, wurde mit
der Durchfiihrung eines Mobilitatswettbewerbs untersucht.

Kapitel 6 fasst eine Befragung von grenznahen deutschen Gemeinden am Hochrhein zum Thema Parken
und Mitfahren (P+M)/Park und Pool (P+P) zusammen. In Kapitel 7 wird auf die Wirkung des Projekts
hinsichtlich der Reduktion von Treibhausgasen und des Flachenbedarfs der Grenzpendlermobilitat
dargestellt. Die Potentialanalyse geht auf die mogliche Veranderung der Anreisemobilitdt und deren
Auswirkung ein. Der Bericht schlieft mit den Kernaussagen des Projekts sowie Hinweisen fir
Unternehmen und Kommunen (Kapitel 8) und einer Zusammenfassung der Projektergebnisse (Kapitel 9)
ab.

1.1. Ergebnis

Die Befragung der Mitarbeitenden von ABB Schweiz mit Wohnort in Deutschland ergab, dass eine
Verschiebung im Modal-Split der Zielgruppe stattgefunden hat. So haben sich die CO,-Emissionen
gegeniiber 2013 statistisch um 9 % reduziert. Der Anteil der Alleinfahrten im Verbrennungs-PKW ging
dabei um 11 % zuriick. Gleichzeitig ist 2017 6 % weniger Parkflache nétig als 2013. 27 % der Befragten,
die wahrend der Projektzeit zu einem klimafreundlicheren Verkehrsmittel gewechselt haben, geben als
Grund das Pilotprojekt ,Klimafreundlich Pendeln” an.

Die Potenzialanalyse zeigt, dass bei einem Viertel der untersuchten Zielgruppe ein Umstieg auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel moglich ist. Nétig sind sowohl Anderungen beim Verkehrsangebot als
auch MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements (Information, Kommunikation und Anreize). Hochrhein-
Pendelnde die vom Alleinfahren in einem Verbrenner-PKW auf klimafreundlichere Verkehrsmittel
umsteigen, haben ein statistisches CO,-Reduktionspotenzial von 75 %.
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Klimafreundlichere Pendlermobilitat fiir den Hochrhein

Um mit geringen Investitionen kurzfristige Reduktionen bei den CO,-, Larm- und Schadstoffemissionen
sowie dem Flachenverbrauch zu erreichen, ist der Fokus auf die Auslastung und Elektrifizierung der Autos
im Verkehr zu legen. Das Projekt demonstriert, dass die Bildung von Pendlerfahrgemeinschaften mit
Unterstiitzung méglich ist. Anderungen des Mobilititsverhaltens benétigen Zeit und Ausdauer, dies gilt es
bei Projekten und MalBnahmen zu berlicksichtigen. Die Politik kann hier durch langfristig angelegte
Kampagnen eine Kultur fiir Fahrgemeinschaften/Carpooling schaffen. Der Aufbau von Mitfahrparkplatzen
(P+M/P+P) sowie eine flexible Parkraumbewirtschaftung sind dabei zwei Bausteine, wie das Projekt
deutlich macht.

Aus der Sicht von Unternehmen gibt es kaum ein wirtschaftliches Interesse, klimafreundliche
Pendlermobilitdt zu unterstiitzten, solange kein Handlungsdruck besteht. Die Gesellschaft ist aber direkt
von den Emissionen betroffen. Daher sollte die 6ffentliche Hand zusammen mit den Unternehmen der
Region die Verantwortung fiir saubere Luft und das Erreichen der Klimaschutzziele auch beim
Anreiseverkehr Gibernehmen. Da Verhaltensdanderungen am besten in Umbruchphasen funktionieren,
sollte die Erstellung von Mobilitdtskonzepten bei Neubauten, der ErschlieBung von Gewerbegebieten etc.
verpflichtend sein. Die Befragungen der Pendelnden im Projekt machen deutlich, dass der Modal Split
klimafreundlicher wird, wenn sich ein Unternehmen mit der Anreisemobilitdt beschaftigt sowie Anreize
setzt und Unterstlitzung anbietet.

Die gut besuchten Fachveranstaltungen des Projekts zeigen, dass das Thema Mobilitdt in der
Hochrheinregion auf Interesse stof3t. Da bereits viele nationale und internationale Erfahrungen zum
betrieblichen Mobilitdtsmanagement vorhanden sind, sollen die grenziiberschreitenden
Netzwerkveranstaltungen fortgefiihrt werden.

1.2. Kernaussagen und Empfehlungen

Aus den Erfahrungen und Erkenntnissen der Pilotversuche sowie dem Austausch mit Experten ergeben
sich fur die klimafreundliche Pendlermobilitdt am Hochrhein folgende Kernaussagen:

e Die Okobilanzierung des deutsch-schweizerischen Pendlerverkehrs zeigt, dass die gefahrenen
Kilometer den héchsten Einfluss auf die CO,-Emissionen haben. Bei der Umsetzung von
ReduktionsmaBnahmen gilt die 3-V-Strategie: 1. Verkehrsvermeidung, 2. Verkehrsverlagerung,
3. Verkehrsverbesserung.

e Die Techniken zur Reduktion der Verkehrsemissionen sind weitestgehend vorhanden und
erprobt. Fiir die effektive Nutzung braucht es Infrastruktur, Kommunikation und aktive
Unterstiitzung, z.B. in Form von Anreizen, um dauerhafte Verdanderungen bei der Mobilitat zu
erreichen.

e Pendelnde nennen Flexibilitat und Zeit als wichtigste Kriterien. Umweltschutz und Gesundheit
spielen eine untergeordnete Rolle.

e Damit der Pendlerverkehr einen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele 2030 leisten kann,
sind Mehranstrengungen unabdingbar. Das Thema Mobilitdt muss am Hochrhein zur Chefsache
gemacht werden. Kommunen und Unternehmen, die Verantwortung fiir die Pendlermobilitat
Ubernehmen, sollen starker geférdert werden.

Um die Klimaschutzziele 2030 zu erreichen und den Pendlerverkehr am Hochrhein zu verbessern, kommt
das Projekt in seinem Abschlussbericht zu folgenden Empfehlungen:
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Einrichtung von Sammelparkplatzen fiir Fahrgemeinschaften, zum Beispiel vor
Grenzibergdngen.

Ausbau des Parkangebots an den Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr.
Verpflichtung zur Erstellung von Mobilitdtskonzepten: Umbruchphasen in Unternehmen
(Anbau, Neubau) sind ein geeigneter Zeitpunkt, um MaRnahmen zur Reduktion des
Individualverkehrs einzufihren.

Einflhrung von Mobilitaitsmanagement in Unternehmen: Insbesondere die
Parkraumbewirtschaftung setzt Anreize fiir eine klimafreundliche Anreise an den Arbeitslatz.
Installation von Lademadglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge auf Mitarbeiterparkplatzen von
Unternehmen und als Bestandteil eines 6ffentlich nutzbaren Schnellladenetzes.
Einnehmen einer Vorbildfunktion durch die 6ffentliche Hand bei der Erstellung von
Mobilitatskonzepten.

Forderung von Fahrgemeinschaften und alternativen Mobilitatsformen durch langfristig
angelegte Kampagnen von Politik und Unternehmen.

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 8
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2. Hintergrund

2.1. Ausgangslage

In den Landkreisen Lorrach und Waldshut steigt die Zahl der Beschéftigten, die von ihrem deutschen
Wohnort zum Arbeiten in die Schweiz fahren, stetig an. Nach Aussagen von deutschen Grenzkommunen
arbeiten bis zu 40 Prozent der Beschaftigten in einer Gemeinde jenseits der Grenze. Die Zahl der
Grenzgangerinnen und Grenzganger hat in den letzten Jahren stetig zugenommen. In den letzten 10
Jahren ist die Zahl der Berufspendelnden aus den Landkreisen Lérrach und Waldshut in die Schweiz um
knapp 50 % angestiegen, vergleiche Abbildung 1.
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Abbildung 1: Entwicklung der Gesamtzahl der beruflichen Grenzgangerinnen und Grenzganger aus den Landkreisen Lérrach und
Waldshut in die Schweiz [BfS 2017]

Eine Vorstudie zum Interreg-Projekt bei ABB Schweiz untersuchte, wie genau diese Pendlerwege
zurlickgelegt werden. Das Ergebnis zeigt, dass fast drei Viertel (s. Abbildung 2) der bei ABB Schweiz
beschéaftigten Grenzganger flr den gesamten Fahrweg ein Auto mit Verbrennungsmotor nutzen und
allein fahren [Guz 2017].
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Abbildung 2: Modal Split der ABB Schweiz Pendelnden aus Deutschland im Herbst 2013

Gemeinden sind meist die Leidtragenden des hohen Verkehrsaufkommens bei Ortsdurchfahrten oder
Grenzibergangen. Dies spiegelt sich in Stau, Larm und klimaschadlichen Emissionen wider, denn circa ein
Drittel der energiebedingten Treibhausgas- und Feinstaubemissionen in Baden-Wirttemberg entstehen
im Sektor Verkehr [SLB 2017].

Topografie, Siedlungsstruktur und nicht zuletzt die Landesgrenze beschranken das Angebot des
offentlichen Verkehrs in der Hochrheinregion, trotzdem soll das Berufspendeln tiber die Grenze
umweltschonender werden.

Das Projekt will zur Verkehrswende beitragen und ordnet sich in die Strategie ,,Vermeiden — Verlagern —
Verbessern” ein. Wo das Vermeiden des Verkehrs nicht moglich ist, richtet sich der Fokus auf die
Verlagerung, beispielsweise durch die Bildung von Fahrgemeinschaften, und schlielRlich auf die
Verbesserung, wie durch die Nutzung von Elektromobilen.

Vermeiden

» 2.B. Telearbeit, Telefonkonferenz

Verlagern

* Fahrgemeinschaften, Carsharing
Wirkungsbereich

des Projekts

Verbessern

* E-Mobilitat, erneuerbar Energien

Abbildung 3: Abstufung 3-V-Strategie der Verkehrswende in Anlehnung an [BMU 2016]
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Ein Projekt fiir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und
Wissenschaft

2.2. Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement stellt die Lenkung der Verkehrsnachfrage ins Zentrum, anders als beim
Verkehrsmanagement, das bei der Steuerung des Verkehrsangebots ansetzt [Lou 2013]. Indem
alternative Mobilitdtsformen angeboten und Anreize zu ihrer Nutzung geschaffen werden, kann ein
Veranderungsprozess in Richtung eines klimafreundlicheren Pendlerverkehrs angestoBen werden. Davon
sollen Mitarbeitende, Unternehmen und Umwelt, aber auch weitere Stakeholder wie Anrainer und
Kommunen profitieren.

Das Betriebliche Mobilitatsmanagement stellt hierbei die Kategorie dar, welche auf den Verkehr abzielt,
der rund um Unternehmen, Organisationen und Betriebe entsteht. Neben dem Waren-, dem
dienstlichen und dem Kundenverkehr entfallt ein erheblicher Anteil auf die Anreise zum Arbeitsort und
zurick, also den Pendlerverkehr (vergleiche Abbildung 4)

E-Mobilitat
( Mobilitéiitsbera- ) ‘ 2
tung . . ( hari )
und -zentralen Carsharing
\ 4 Pendlerverkehr </‘ )
Komm.L.JrlaIes Betriebliches r —
Mobilitats- MM ) < Fahrgemein-
management \ Dienstreisen, schaften
: . Kundenverkehr “ <
) MM fiir L OV, langsamer
Zielgruppen und Verkehr.
), Standorte E-Bikes..l.

Abbildung 4: Handlungsfelder des Mobilitdtsmanagements, Ausschnitt Projektschwerpunkt in Anlehnung an [Lou 2013]

Die Handlungsmoglichkeiten im Mobilitatsmanagement erstrecken sich von kommunikativen
Malnahmen fiir einen Bewusstseinswandel bis hin zu organisatorischen MaRnahmen bei der
Verkehrsinfrastruktur, angepasst an die spezifischen Rahmenbedingungen der Akteure vor Ort. Letztlich
geht es darum, Verhaltensanderungen bei der taglichen Mobilitat beziehungsweise mehr Flexibilitat bei
der Verkehrsmittelwahl zu erreichen. Der Nutzen fiir Gemeinden liegt bei der Steigerung der
Wohnqualitat und Standortattraktivitat durch weniger motorisierten Individualverkehr. Fiir
Unternehmen kann ein Mobilitdtsmanagement beispielweise die Attraktivitat des Standorts fiir
Arbeitnehmende erhdhen, zu mehr Gesundheitspravention flihren und die Kosten fiir das
Parkraumangebot senken. Aktivitaten bei der betrieblichen Mobilitdt wirken sich zudem positiv auf das
Umweltmanagement aus. Die Verlagerung der Mobilitat auf Fahrgemeinschaften, FulR-, Rad- und
offentlichen Verkehr reduziert die CO,-Emissionen und tragt zum Erreichen der Klimaschutzziele sowie
zur Einddmmung des Flachenverbrauchs bei.

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 11
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2.3.Rahmenbedingungen
2.3.1. Bedarfsanalyse Unternehmen

Eine entscheidende Voraussetzung zur Implementierung von MaRnahmen zum betrieblichen
Mobilitatsmanagement sind die Rahmenbedingungen im Unternehmen bzw. am konkreten Standort. Um
einen Einblick in den Bedarf bei den Unternehmen zu bekommen, wurden Ende 2016 halbstandardisierte
Interviews mit Mobilitatsverantwortlichen in zwei exemplarischen Unternehmen aus der Schweiz mit
Pendlern aus Deutschland gefiihrt (Interview-Leitfaden im Anhang 12.3). Im Folgenden werden die
beiden befragten Unternehmen (A und B) beschrieben.

Unternehmen A:

Internationaler Konzern der Biotechnologie- und Pharmaziebrache. Besprochener Standort ist in
einer Metropolregion und beschdiftigt mehrere Tausend Mitarbeitende. Interviewpartner war der
Mobilitétsmanager Schweiz.

Situation: Das Unternehmen hat Mitarbeitende aus liber 100 Nationen, die Arbeitszeiten sind
sehr flexibel. Parkpldtze gibt es in einem eigenen Parkhaus fiir 40 CHF/Monat. Ein weiterer
Gratisparkplatz ist weiter entfernt. Die Parkfldchen sind 1,2-fach belegt. Eine Parkberechtigung
bekommen nur diejenigen uneingeschrénkt Mitarbeitenden, die mit dem OV inklusive FufSweg
ldnger als 45 Minuten unterwegs sind.

Unterstiitzung fiir Pendler: Die Anreise mit dem Fahrrad wird mit Abstellanlagen und auch
Ladestationen fiir E-Bikes unterstiitzt. Ladestationen fiir E-Autos sind vorhanden (noch kostenlos).
Eine App zur Bildung von Fahrgemeinschaften wurde ausprobiert. Fiir den OV gibt es vom
Arbeitgeber keinen Zuschuss.

Der Mobilitdtsmanager wiinscht sich indirekte MafSsnahmen mit Impuls von auf3en. Von der
Entwicklung eigener Kampagnen wird wegen des administrativen Aufwands eher abgesehen. Als
Unterstiitzung werden konkrete Informationen zu Konzepten bevorzugt. Die
Informationsverbreitung im Unternehmen kann von Plakaten (iber Newsletter bis zur internen
LinkedIn-Seite gehen.

Unternehmen B:

Schweizer Unternehmen aus der Getréinkebrache mit dem Hauptstandort in direkter Grenznéhe
mit rund 650 Mitarbeitenden. Interviewpartner war ein Mitglied der Personalabteilung.

Situation: 50 % der Mitarbeitenden sind im Schichtdienst tétig. Die Mitarbeitenden haben eine
hohe Unternehmenszugehérigkeit. Es stehen ausreichend kostenfreie Parkpldtze zur Verfiigung.
Uber den Modal Split bei der Anreise gibt es keine Erhebungen.

Unterstiitzung fiir Pendler: Es gibt keine speziellen Angebote fiir die Anreise zum Arbeitsort.
Abstellanlagen fiir Fahrréider sind vorhanden.

Der Mobilitdtsverantwortliche zeigt sich fiir Angebote im Rahmen des wirtschaftlich machbaren
offen (z. B. eine App zur Bildung von Fahrgemeinschaften). Wichtig ist die Nutzung via
Smartphone, da nicht jeder Mitarbeitende Zugang zu einem Desktop-PC hat. Konkret kbnnte die
Verbindung zwischen dem deutschen und dem schweizerischen Grenzbahnhof verbessert werden.

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 12
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Fiir eine Umsetzung von MafSnahmen sind Erfahrungsberichte mit konkreten und préignanten
Informationen von anderen Unternehmen hilfreich.

Beide Unternehmen zeigen Interesse am Thema Pendlermobilitat. Der Hintergrund ist sehr
unterschiedlich. Unternehmen A, mit Standorten im urbanen Raum, hat aufgrund der begrenzen Flache
in der Stadt (rdumlich und politisch/gesellschaftlich) Handlungsdruck. Es muss den Mitarbeitenden
Angebote bei der Anreise zum Arbeitsort zu machen. Zum einen, um als Arbeitgeber attraktiv zu bleiben
(gesunde und sichere Anreise), und zum andern, weil die Zurverfligungstellung eines Parkplatzes fir
jeden Mitarbeitenden nicht wirtschaftlich ist.

Bei Unternehmen B ist genligend Flache vorhanden, sodass kein Druck besteht, steuernd eingreifen zu
missen. Handlungsbedarf fir klimafreundliche Mobilitat, wohl auch aus Imagegriinden, wird eher beim
Warentransport gesehen und in Pilotversuchen auch schon umgesetzt.

Letztlich erwdhnen beide Interviewpartner, dass die Anreise der Mitarbeitenden aus Sicht der
Geschaftsleitung Privatsache sei, in die nicht zu sehr eingegriffen werden soll. Hier zeigt sich, dass eine
Veranderung nur tUber die Managementebene eines Unternehmens erfolgen kann. Neben der
Unternehmenskultur spielt auch die Herkunft der Mitarbeitenden eine Rolle. So berichtet der
Mobilitdtsmanager von Unternehmen A, dass fiir Menschen aus den USA, aber auch aus Asien ein
Autostau von 20 Minuten verkraftbar sei im Vergleich zum heimischen Verkehrsaufkommen. Im selben
Unternehmen besteht auch der Wunsch aufseiten der Mitarbeitenden, eine moglichst geregelte Anreise
(im eigenen PKW) zum Arbeitsort zu haben, als Ausgleich fiir eine eher unregelmaBigen Arbeitsalltag.

2.3.2. Kommunales Mobilitdtsmanagement

Sehen Unternehmen und Organisationen als Zielpunkte des Verkehrs keinen Handlungsbedarf, da
beispielsweise ausreichend Parkraum vorhanden ist, kann ein Konzept fiir kommunales
Mobilitatsmanagement helfen. Die Handlungsmaoglichkeiten im Mobilitdtsmanagement erstrecken sich
von kommunikativen MaBnahmen fiir einen Bewusstseinswandel bis hin zu organisatorischen
Malnahmen bei der Verkehrsinfrastruktur, angepasst an die spezifischen Rahmenbedingungen der
Akteure vor Ort. Der Nutzen fiir Gemeinden liegt in der Steigerung der Wohnqualitat und
Standortattraktivitat durch weniger motorisierten Individualverkehr. Die Verlagerung der Mobilitat auf
Fahrgemeinschaften, FuR-, Rad- und 6ffentlichen Verkehr reduziert die CO,-Emissionen und tragt zum
Erreichen der Klimaschutzziele bei. Das Qualitditsmanagementsystem European Energy Award, bei dem
Mobilitat einer von sechs MalRnahmenbereichen ist, kann die Umsetzung der MalRnahmen begleiten und
den Fortschritt Giberprifen. Dadurch werden Kommunen Vorreiter und im besten Fall sogar
Multiplikatoren beim Gesellschaftsprojekt Verkehrswende.
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3. Okobilanzierung

3.1.Vorgehen

Um den Einfluss von Elektrofahrzeugen und Fahrgemeinschaften auf die von den Grenzpendlern
verursachten Umweltbelastungen zu bestimmen, wurden eine Okobilanzierung und ein einjahriger
Pilotversuch durchgefihrt.

Im einjahrigen Pilotversuch ersetzten fiinf grenzliberschreitende Pendler ihr konventionelles Fahrzeug
durch ein Elektrofahrzeug. Zusatzlich wurden mit verschiedenen MalRnahmen Fahrgemeinschaften
gefordert. Um die damit verbundene Reduktion der Umweltbelastung zu quantifizieren, wurde die
umfassende und aussagekriftige Methode der Okobilanzierung angewendet. Die Okobilanz besteht aus
Sachbilanz, Wirkungsbilanz und Bewertung. Die Sachbilanz bildet das System mit allen Stoff- und
Energiestromen ab, auch von vor- und nachgelagerten Prozessen. In diesem Projekt umfasst dies die
Fahrzeuge (Produktion, Nutzung, Entsorgung) und die bendtigte Infrastruktur. Die Wirkungsbilanz
quantifiziert die Umweltauswirkungen der Prozesse gemal Sachbilanz, und bei der Bewertung werden
abhangig von der Bewertungsmethode die Umweltauswirkungen gewichtet.

Als Datengrundlage dienten Standardprozesse der Datenbank Ecoinvent V3.3, die mit projektspezifischen
Daten angepasst oder erganzt wurden. Die projektspezifischen Daten wurden mit drei verschiedenen
Methoden erfasst:

1. Fragebogen an Pendler: Fahrzeug, Verbrauch, Fahrstrecke etc. (vor dem Projekt)
Fragen zu den Fahrgemeinschaften (wdhrend des Projekts)

2. Datenerfassung mittels Fahrtenbuch: Die Pendler mit den Elektrofahrzeugen erfassten wahrend
vier zweiwdchigen Messperioden Fahrdaten wie Strecke, Energieverbrauch, Ladeverhalten,
Fahrmodus etc. (vgl. Anhang ab Seite 70)

3. Befragung der Zielgruppe am Ende des Projekts zum Pendlerverhalten (Modal Split)

Flr die Erstellung der Sachbilanz und die Bewertung der Umweltauswirkungen (Wirkungsbilanz) wurde
die Okobilanz-Software SimaPro V8.4 verwendet. Fiir die Bewertung der Umweltauswirkungen wurden
die folgenden zwei Methoden gewahlt:

1. IPCC GWP 100a: Die Methode des Treibhauspotenzials (global warming potential, GWP) des
Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) fasst verschiedene Treibhausgase (z. B. CO,,
CH,) zu CO,-Aquivalenten (CO,e) zusammen. Diese gelten als MaRzahl fiir die
Erderwarmungswirkung tUber den Zeitraum von 100 Jahren. Diese Methode fokussiert auf die
Erderwarmung und ist deshalb weniger umfassend als die Methode der 6kologischen Knappheit.

2. Ecological Scarcity 2013: Die Methode der 6kologischen Knappheit fasst verschiedene
Umweltauswirkungen zu einer KenngréRe, den Umweltbelastungspunkten (UBP), zusammen.
Die Methode beriicksichtigt die umweltpolitischen Ziele der Schweiz und beinhaltet
Umweltauswirkungen wie CO,-Emissionen, weitere Luftemissionen, Verbrauch nicht
erneuerbarer Ressourcen, Emissionen in Wasser und Boden, Ldrm, Radioaktivitat etc. Je héher
die Anzahl der UBP des Systems oder Produkts ist, desto groRRer ist die damit verbundene
Umweltbelastung.
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Als Vergleichsbasis (funktionelle Einheit) wurde die zuriickgelegte Pendelstrecke (der bilanzierten
Gruppe) in einem Jahr gewahlt. Das bilanzierte System umfasste nur die Pendelfahrten von zu Hause bis
zum Arbeitsort und zuriick, Privatfahrten wurden nicht betrachtet. Die Bilanzierung beinhaltet die
Produktion, Nutzung und Entsorgung der jeweiligen Verkehrsmittel sowie die bendétigte Infrastruktur

(z. B. StraRe).

Zusatzlich wurden verschiedene Szenarien, hochgerechnet auf die Grenzpendler von ABB Schweiz und
die Hochrheinregion, bilanziert. Weiter wurde untersucht, unter welchen Umstanden die
Elektrofahrzeuge und Fahrgemeinschaften einen positiven Einfluss auf die Umweltbelastung haben.

3.2. Ergebnisse

3.2.1. Umweltbelastung der teilnehmenden ABB Schweiz Pendler

Die Bilanzierung des einjahrigen Pilotversuchs beinhaltet die Pendelstrecken von finf
Elektrofahrzeugpendlern (Pendler 1-5), flinf Fahrgemeinschaften (12 Personen, inkl. Pendler 4) und
einem Fahrradpendler. Die von den Elektrofahrzeugen benoétigte elektrische Energie stammt aus den von
den Pendlern angegebenen Quellen (z. B. private Photovoltaikanlage). Bei unbekannten Quellen wurde
der Strommix von Deutschland und/oder der Schweiz angenommen. Details zur Bilanzierung sind dem
Anhang ab Seite 63 zu entnehmen.

Die Umweltbelastung der 17 bilanzierten Pendler betrug vor dem Projekt rund 99 t CO,e bzw. 130 Mio.
UBP pro Jahr (Tabelle 1). Durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen und die Férderung von
Fahrgemeinschaften konnte die Umweltbelastung wahrend des Projekts auf 54 t CO,e bzw. 89 Mio. UBP
pro Jahr reduziert werden (Tabelle 2).

Tabelle 1: Umweltbelastung durch die Pendler vor dem Projekt

IPCC GWP 100a Ecological Scarcity 2013 Fahrleistung
[t COe/Jahr] [Mio. UBP/Jahr] [km/Jahr]
Pendler 1-5 = 37,7 51,1 120.000
FG-Pendler @ 57,7 74,3 180.700
Fahrradpendler (Auto) = 3,4 4,4 10.600
Total = 98,8 129,8 311.300
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Tabelle 2: Umweltbelastung durch die Pendler wahrend des Projekts

IPCC GWP 100a Ecological Scarcity Fahrleistung’
2013
[t COse/lahr] [Mio. UBP/Jahr] [km/Jahr]
Pendler 1-5 ' 13,0 34,1 115.700
FG-Pendler | 40,6 53,9 133.800
Fahrradpendler
.. 11.2
(Fahrrad und OV) 03 08 80
Total 53,9 88,8 260.780

Die Einsparung betragt 45 t CO,e/Jahr (45 %) (Tabelle 3) bzw. 41 Mio. UBP/Jahr (32 %). Dies entspricht
dem durchschnittlichen jahrlichen (inlandischen) TreibhausgasausstofR von acht Personen. Der
durchschnittliche inlandische Pro-Kopf-Ausstols von Treibhausgasen liegt in der Schweiz bei 5,8 t CO,e
[BAF 2017].

Beide Bewertungsmethoden zeigen eine starke Reduktion der jahrlichen Umweltbelastung. Die Bildung
von Fahrgemeinschaften und das Pendeln mit einem Elektrofahrrad bewirken nach beiden Methoden
Einsparungen in derselben GroRenordnung. Bei den Elektrofahrzeugpendlern (Pendler 1-5) ist eine
deutlich unterschiedliche Reduktion der Umweltbelastung zu sehen (siehe Tabelle 3 und Tabelle 4).

Bei der Bewertung nach dem Treibhauspotenzial (IPCC GWP) ist die Reduktion groRer, da der Fokus auf
der Erderwarmung liegt und u. a. die fossilen Brennstoffe (Diesel/Benzin) hoch gewichtet werden.

Tabelle 3: Reduktion der Umweltbelastung nach Bewertungsmethode IPCC GWP 100a

Vor dem Projekt Wdhrend des Reduktion Reduktion [%]
[t COe/Jahr] Projekts [t COe/Jahr]
[t COe/Jahr]
Pendler 1-5 37,7 13,0 24,7 66 %
FG-Pendler @ 57,7 40,6 17,1 30%
Fahrradpendler = 3,4 0,29 3,1 91 %
Total | 98,8 53,9 449 45 %

! Diese Fahrleistung entspricht den zurilickgelegten Fahrzeugkilometern. Durch die Fahrgemeinschaften werden die
Fahrzeugkilometer reduziert, jedoch nicht die Personenkilometer. Dies fiihrt dazu, dass die Umweltbelastung pro
Person sinkt. Die Fahrleistung der Pendler 1-5 sinkt, weil Pendler 4 seltener einzeln fahrt. Bei den Fahrleistungen
der Fahrgemeinschaften wurde bericksichtigt, dass die Fahrgemeinschaften nicht an jedem Tag gemeinsam
pendeln und dass die Pendler jeweils einzeln an einen gemeinsamen Treffpunkt fahren. Die Fahrleistung des
Fahrradpendlers wird durch die Benutzung des OV leicht erhoht, da die Strecke weniger direkt verlauft.
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Tabelle 4: Reduktion der Umweltbelastung nach Bewertungsmethode Ecological Scarcity 2013

Vor dem Projekt Widhrend des Reduktion Reduktion [%)]
[Mio. UBP/Jahr] Projekts [Mio. UBP/Jahr]
[Mio. UBP/Jahr]
Pendler 1-5 51,1 34,1 17 33%
FG-Pendler | 74,3 53,9 20,4 27 %
Fahrradpendler = 4,4 0,8 3,6 82 %
Total  129,8 88,8 41 32%

3.2.2. Strommix

Die Angaben zur Reduktion der Umweltbelastung (vgl. weiter oben) gelten nur fiir das spezifische
Szenario (vgl. Anhang ab Seite 63). Die Umweltbelastung ist von verschiedenen Parametern abhéangig,
z. B. vom verwendeten Strommix, mit dem die Elektrofahrzeuge geladen werden. Welchen Einfluss der
Strommix haben kann, zeigt folgendes Beispiel:

Die Pendler 1-5 konnten wahrend des Projekts ihre Umweltbelastung um 24,7 t CO,e (66 %) reduzieren.
Sie haben ihre Fahrzeuge vorwiegend mit Schweizer Strom oder mit Strom von einer Photovoltaikanlage
geladen. Wiirden die flinf Pendler ihre Elektrofahrzeuge nur mit dem deutschen Strommix laden, ergabe
sich eine Reduktion der Umweltbelastung von 13,4 t CO,e (36 %). Wiirden sie zertifizierten Schweizer
Okostrom verwenden, ergébe sich eine Reduktion von 27,3 t CO,e (72 %). Bei der Bewertung mit
Umweltbelastungspunkten hat der Strommix einen dhnlichen Einfluss auf einem tieferen Niveau (Tabelle
5).

Tabelle 5: Reduktion der Umweltbelastung (CO,e/UBP) durch die Elektrofahrzeuge (Pendler 1-5) in Abhangigkeit vom
verwendeten Strommix

Vor dem Projekt Wdhrend des Reduktion Reduktion [%]
[x/Jahr] Projekts [x/Jahr]
[x/Jahr]

angegebener 37,7 t CO.e 13,0t CO.e 24,7 t CO.e 66 %
Strommix | 51,1 Mio. UBP 34,1 Mio. UBP 17,0 Mio. UBP 33%
deutscher 24,3t COse 13,4t CO.e 36 %
Strommix 39,4 Mio. UBP 11,7 Mio. UBP 23 %
zertifizierter CH- 10,4t COze 27,31 COze 72 %
Okostrom 29,2 Mio. UBP 21,9 Mio. UBP 43 %

3.3. Umweltbelastung der Grenzpendelnden von ABB Schweiz

ABB Schweiz beschéftigt ca. XXX Grenzpendler, welche im Jahr 2013 durchschnittlich 36 km von ihrem
Arbeitsort entfernt wohnen. 72 % davon pendeln allein mit dem privaten Auto, 22,3 % benutzen mehr
als ein Verkehrsmittel, 4,5 % benutzen 6ffentliche Verkehrsmittel und 1,3 % pendeln in einer
Fahrgemeinschaft [Guz 2014]. Diejenigen, die mehr als ein Verkehrsmittel benutzen, legen 70 % der
Stecke mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, 20 % mit dem privaten Auto und 10 % mit einem E-Bike/Fahrrad
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zurilick. Wird diese kombinierte Mobilitat auf die einzelnen Verkehrsmittel aufgeteilt, ergibt sich fiir die
weitere Berechnung folgender Modal Split als Ausgangslage:

Privates Auto: 76,5 %
Offentliche Verkehrsmittel: 20%
E-Bike: 2,2%
Fahrgemeinschaften: 1,3%

Im Schweizer Durchschnitt nutzen gemaR Bundesamt fiir Statistik 52 % der Pendler das Auto und 30 %
die offentlichen Verkehrsmittel [BfS 2017_2]. Dies verdeutlicht, dass bei den Grenzpendlern viel
Potenzial fir umweltfreundlicheres (klimafreundlicheres) Pendeln vorhanden ist.

Die Bilanzierung der Pendelfahrten aller XXX Grenzpendler von ABB Schweiz ergibt eine
Umweltbelastung von 2.390 t CO,e oder 3.100 Mio. UBP pro Jahr.

Wie stark die Umweltbelastung reduziert werden kénnte, wurde anhand der nachfolgend beschriebenen
und in Tabelle 6 aufgefiihrten Szenarien untersucht. Die mogliche Reduktion pro Szenario ist in Tabelle 7
und in Tabelle 8 zusammengefasst.

3.3.1. Beschreibung der Szenarien

Istzustand: Modal Split (Aufteilung der Verkehrsmittel) von ABB Schweiz, Grenzpendler 2013
gemall Guzman [Guz 2014].

Realist: Die Anzahl der OV-Pendler bleibt konstant, da nur begrenzt Verbindungen bestehen.
Die Anzahl der E-Bike-Pendler steigt minimal. 20 % der Pendler steigen von
konventionellen auf Elektrofahrzeuge um, da am Markt neue Modelle angeboten
werden. 7,5 % der Pendler fahren dank Sensibilisierung in Fahrgemeinschaften.

Optimist: Die Anzahl der OV-Pendler steigt auf 30 %, z. B. durch Ausbau von Verbindungen,
Forderung durch Arbeitgeber oder gesteigertes 6kologisches Bewusstsein. 30 % der
Pendler steigen auf Elektrofahrzeuge um, da die Marktdurchdringung der
Elektrofahrzeuge schnell voranschreitet. 15 % der Pendler steigen dank
Sensibilisierung und Vermittlungen auf Fahrgemeinschaften um. Die Anzahl der E-
Bike-Pendler steigt auf 5 %, da die OV-Pendler einen Teil der Strecke mit dem E-Bike
zuriicklegen (kombinierte Mobilitat).

Maximum: Die Anzahl der OV-Pendler betrigt 30 %, da der OV im Grenzgebiet nur begrenzt
ausgebaut werden kann. 40 % der Pendler steigen auf Elektrofahrzeuge um, da am
Markt viele Modelle angeboten werden und die Anschaffungskosten nicht hoher als
bei konventionellen Fahrzeugen sind. 20 % der Pendler steigen auf
Fahrgemeinschaften um, da neben einer Vermittlung z. B. auch FérdermaRnahmen
bestehen. 10 % pendeln mit dem E-Bike, da der Fahrradverkehr z. B. durch neue
Fahrradwege gefordert wird.
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Tabelle 6: Szenarien Grenzpendler ABB Schweiz

Szenario

Istzustand

2013

Realist

Optimist

Maximum

Verkehrsmittel

76,5 % konv. Fahrzeuge
20 % OV

2,2 % E-Bike

1,3 % Fahrgemeinschaften

50 % konv. Fahrzeuge

20 % OV

7,5 % Fahrgemeinschaften
20 % Elektrofahrzeuge?

2,5 % E-Bike

20 % konv. Fahrzeuge

30 % OV

15 % Fahrgemeinschaften
30 % Elektrofahrzeuge®

5 % E-Bike

0 % konv. Fahrzeuge

30 % OV

20 % Fahrgemeinschaften
40 % Elektrofahrzeuge®
10 % E-Bike

=]

( Interreg
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Wie wird dies erreicht?

Werbung fir
Fahrgemeinschaften und
Elektrofahrzeuge

Starke Werbung fiir
Fahrgemeinschaften und
Elektrofahrzeuge, zusatzlich
auch fiir OV und
kombinierte Mobilitat

Verbote und strenge
Vorgaben

EUROPAISCHE UNION

A9
110
1

Européischer Fonds fir
regionale Entwicklung

Vor- und Nachteile

— hohe Umweltbelastung
— hohes
Verkehrsaufkommen

— Anteil der Fahrzeuge nur
leicht reduziert

+ reduzierter
Parkraumbedarf

+ Reduktion der Fahrzeuge
im Verkehr

+ sehr geringe
Umweltbelastung

+ deutliche Reduktion der
Fahrzeuge im Verkehr

Tabelle 7: Reduktion der Umweltbelastung (CO,e, UBP) in den verschiedenen Szenarien gegenuber dem Istzustand (ABB

Schweiz)

Reduktion
[t CO.e/Jahr]

Realist = 405

Optimist = 991

Maximum

1.360

2 Elektrofahrzeuge werden zu je 50 % mit deutschem und Schweizer Strommix geladen.
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Reduktion [%] Reduktion Reduktion [%]
[Mio. UBP/Jahr]
17 % 322 10%
42 % 928 30 %
57 % 1.274 41 %
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Abbildung 5: Umweltbelastung pro Jahr (CO,e) in den verschiedenen Szenarien

3.4. Umweltbelastung der Grenzpendelnden im Hochrheingebiet

Aus den Landkreisen Lorrach und Waldshut pendeln taglich rund 12.000 Personen in die Kantone Aargau
und Schaffhausen (Projektgebiet). Werden eine durchschnittliche Pendelstrecke von 36 km pro Weg

(72 km pro Tag) und ein Modal Split wie im Istzustand des vorangehenden Kapitels angenommen, so
ergibt dies folgende Umweltbelastungen: Die 12.000 Grenzpendler im Projektgebiet verursachen 48.000
t CO,e oder 62 Mia. UBP pro Jahr.

Werden die Szenarien aus Tabelle 6 auf die Grenzpendler im Hochrheingebiet hochgerechnet, so
ergeben sich die in Tabelle 8 aufgefiihrten Reduktionen der Umweltbelastung. Im Szenario Realist
betragt die Reduktion 8.100 t CO,e pro Jahr, was dem durchschnittlichen inlandischen Pro-Kopf-AusstoR
von rund 1.400 Personen entspricht (Schweizer Durchschnitt [BAFU 2017]).

Die fir die Berechnung verwendete spezifische Umweltbelastung der einzelnen Verkehrsmittel kann
Tabelle 21 im Anhang entnommen werden.

Tabelle 8: Reduktion der Umweltbelastung (CO,e, UBP) in den verschiedenen Szenarien gegentiber dem Istzustand
(Hochrheinregion)

Reduktion Reduktion [%] Reduktion Reduktion [%]
[t CO,e/Jahr] [Mio. UBP/Jahr]
Realist = 8.100 17 % 6.400 10%
Optimist = 19.800 42 % 18.600 30%
Maximum @ 27.200 57 % 25.500 41 %

Die Reduktionsszenarien in Tabelle 8 zeigen, dass zur Erreichung der Klimaschutzziele 2030 mindestens
das ,,optimistische” Szenario anzusetzen ist. Das Land Baden-Wirttemberg strebt eine
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Treibhausgasminderung bis 2030 von 42 % an, um die Klimaschutzziele 2050 zu erreichen®. Das
schweizerische CO,-Gesetz sieht eine Reduktion von 50 % bis 2030 vor. Der angenommene Modal Split
(vergleiche Tabelle 6) der drei Szenarien macht zudem deutlich, dass zum Erreichen der CO,-
Reduktionsziele eine Minderung des Anteils der Alleinfahrten im Verbrennungsauto notigt ist,
beispielweise auf 20 % des Modal Splits wie im ,,optimistische Szenario” angenommen.

3.5. EinflussgrofRen auf die Umweltbelastung durch Elektrofahrzeuge

Anhand des nachfolgenden Beispiels wird veranschaulicht, welchen Einfluss andere Parameter als der
Strommix auf die Umweltbelastung durch Elektrofahrzeuge haben kénnen. Es wurde von einem
Standardelektrofahrzeug ausgegangen, und die verschiedenen Parameter wurden einzeln variiert. Die
Wechselwirkung der verdnderten Parameter untereinander wurde nicht naher betrachtet (ein
niedrigeres Fahrzeuggewicht wiirde beispielsweise zu einem niedrigeren Verbrauch fihren).

Das Standardelektrofahrzeug wurde gemald Tabelle 9 definiert und bilanziert. Es verursacht pro Jahr eine
Umweltbelastung von 3,66 t CO,e oder 7,36 Mio. UBP. Werden die Parameter wie Lebensdauer von
Batterie und Fahrzeug, Gewicht von Batterie und Fahrzeug, Verbrauch sowie die Jahresfahrleistung
variiert, ergeben sich die in Abbildung 6 (CO,e) und Abbildung 7 (UBP) ersichtlichen relativen
Anderungen der Umweltbelastung. Aus Abbildung 6 kann konkret Folgendes abgeleitet werden:

e Aufdie jahrliche Umweltbelastung in CO,e hat die Jahresfahrleistung (zurtickgelegte Kilometer pro
Jahr) den groRBten Einfluss.

e  Daneben haben eine hohe Lebensdauer des Fahrzeugs, der Verbrauch, das Gewicht des Fahrzeugs,
die Lebensdauer der Batterie und das Gewicht der Batterie in dieser Reihenfolge einen grolSen bis
kleineren Einfluss.

e  Werden allerdings die Umweltbelastungspunkte betrachtet, so hat die Batterie (Lebensdauer und
Gewicht) einen groReren Einfluss als der Verbrauch.

Vom Nutzer sind nur die Jahresfahrleistung und der Verbrauch direkt beeinflussbar. Er kann auf unnétige
Fahrten verzichten, Fahrgemeinschaften nutzen und gemaRigt fahren. Die Lebensdauer von Fahrzeug
und Batterie kann allenfalls durch eine vorsichtige Handhabung verlangert werden.

Tabelle 9: Annahmen Standardelektrofahrzeug
Annahmen

Lebensdauer 150.000 km

Fahrzeug ohne Batterie Gewicht 1.200 kg

Lebensdauer 150.000 km
Batterie = Gewicht 300 kg
Energiedichte 130 Wh/kg = Kapazitit 39 kWh

Verbrauch | 0,191 kWh/km (inkl. Ladeverlusten)
Jahresfahrleistung | 23.000 km

* Umweltbundesamt Baden-Wirttemberg (2017): ,Energie- und Klimaschutzziele 2030“. Studie. Stuttgart 2017.
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Abbildung 6: Umweltbelastung von Elektrofahrzeugen (CO,e) in Abhdngigkeit von verschiedenen Parametern
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Abbildung 7: Umweltbelastung von Elektrofahrzeugen (UBP) in Abhdngigkeit von verschiedenen Parametern

3.6. EinflussgrofRen auf die Umweltbelastung durch Fahrgemeinschaften

Wie beim Elektrofahrzeug haben bei den Fahrgemeinschaften verschiedene Faktoren einen Einfluss auf
die Umweltbelastung. Auch bei Fahrgemeinschaften ist die Wahl des Fahrzeugs (elektrisch oder
konventionell) wichtig. Wichtiger sind jedoch die individuellen Anfahrtswege bis zum Treffpunkt, die
gemeinsame Pendelstrecke, die Anzahl der Personen in der Fahrgemeinschaft und die Haufigkeit des
gemeinsamen Pendelns. Der Einfluss dieser Faktoren ist in Abbildung 8 ersichtlich. Untersucht wurde die
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durchschnittliche Umweltbelastung, die eine Person pro Kilometer zuriickgelegte Strecke verursacht
(UBP oder CO,e pro Personen-Kilometer).

Als Ausgangslage fiir den Vergleich wurde angenommen, dass zwei Personen an drei Tagen pro Woche
gemeinsam pendeln. Die gemeinsam zurlickgelegte Pendelstrecke betrdgt 50 km pro Tag und die Pendler
haben eine individuelle Anfahrtsstrecke zum Treffpunkt von 20 km pro Tag. Wenn die Pendler einzeln
fahren, legen sie 70 km pro Tag zuriick (35-km-Strecke, hin und zurtick). Das folgende Beispiel soll die
Berechnung verdeutlichen:

Fahren zwei Pendler finf Tage pro Woche je 70 km pro Tag, werden 700 Fahrzeug-Kilometer
zuriickgelegt. Nun wird angenommen, dass sie nur zwei Tage allein pendeln. Wenn die Pendler in der
Fahrgemeinschaft fahren, legen sie pro Tag 50 km gemeinsam zurtick. Die Anzahl der Fahrzeug-Kilometer
reduziert sich dadurch um dreimal 50 km auf 550 Fahrzeug-Kilometer (bei weiterhin 700 Personen-
Kilometern). Da die Umweltbelastung von den Fahrzeug-Kilometern abhangt und deshalb sinkt, sinkt
ebenfalls die Umweltbelastung pro Personen-Kilometer.

Aus Abbildung 8 kann Folgendes abgeleitet werden:

e  Auf die Umweltbelastung in CO,e oder UBP pro Personen-Kilometer haben die Anzahl der Personen
in der Fahrgemeinschaft und die Haufigkeit des gemeinsamen Pendelns den groSten Einfluss.

e Dieindividuelle Anfahrtsstrecke sollte moglichst kurz sein oder im Idealfall ganz wegfallen. Die
gesamte Pendelstrecke sollte dementsprechend maoglichst gemeinsam zuriickgelegt werden.

130%
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Abbildung 8: Umweltbelastung von Fahrgemeinschaften (CO,e, UBP) in Abhadngigkeit von verschiedenen Parametern
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4. Pilotversuche

Dieses Kapitel fasst das Vorgehen, die Ergebnisse und Erkenntnisse der Pilotversuche zum
elektromobilen Pendeln (4.1) und zum Carsharing mit einem Elektroauto aus der Fahrzeugflotte des
Unternehmens zusammen (4.2).

4.1. Elektromobilitat
4.1.1. Vorgehen, Umsetzung

Im Winter 2013/2014 wurde eine Vorstudie bei den Mitarbeitenden von ABB Schweiz mit Wohnort in
Deutschland durchgefiihrt. Diese hat ergeben, dass das Interesse an Elektromobilitat bei vielen
Mitarbeitenden vorhanden ist.

Im Winter 2015/16 klarte das Projektteam von ,Klimafreundlich Pendeln“ die technische Machbarkeit
eines Leasings von Elektroautos flr Mitarbeitende mit Wohnort in Deutschland. Dazu gehorten
praktische Fragen wie:

e An welchen Standorten von ABB Schweiz sind Ladestationen vorhanden und wie benutzt man
diese?

e Wo braucht es Reglemente, um Nutzungskonflikte zu verhindern?

e Welche Voraussetzungen muss das Projektfahrzeug unter anderem im Sinne der Sorgfaltspflicht
des Arbeitgebers gegenliber den Arbeitnehmenden erfiillen (Schnellladefahigkeit,
Sicherheitsausstattung, Versicherungen etc.)?

e Welcher Autoanbieter kann, wie von den Verfassern der Vorstudie empfohlen, ein einjahriges
Leasing anbieten und zu welchen Konditionen?

e Was sind die Alternativen des Leasings liber den Arbeitgeber und deren Vor- und Nachteile?

e  Welche zoll- und steuerrechtlichen Konsequenzen eines verglinstigten Leasings fur
Mitarbeitende missen beachtet werden?

e Welche steuerrechtlichen Besonderheiten bringt die Projektforderung?

Im Mdrz 2016 wurde der Zielgruppe, sprich den Mitarbeitenden von ABB Schweiz mit Wohnort in
Deutschland, folgendes Angebot unterbreitet: verglinstigtes Leasing eines BMW i3 wahrend 12 Monaten
flir einen Preis von 500 CHF pro Monat (inkl. Service, Wartung, Vignette, Einfuhr etc.). Die eigentlichen
Leasingkosten pro Fahrzeug und Monat beliefen sich auf 910 CHF. Bedingung fiir die Projektteilnahme
war, dass die Interessierten eine Lademaoglichkeit am Wohnort haben. Es wurden nur die XXX
Mitarbeitenden angeschrieben, die an einem Standort von ABB Schweiz arbeiten, der mit
Lademaoglichkeiten fiir Elektroautos ausgeristet ist.

21 Personen meldeten ihr Interesse an einer Projektteilnahme. Alle wurden telefonisch kontaktiert und
Uber die steuerrechtlichen Konsequenzen einer Teilnahme informiert. Stellt ein Arbeitgeber einem
Mitarbeitenden einen Firmenwagen verglnstigt zur Verfliigung, muss der Mitarbeitende in seiner
privaten Steuererklarung den geldwerten Vorteil versteuern. Dies verteuerte die Projektteilnahme fur
die Interessierten. Nach und nach meldeten sich 17 der 21 Personen wieder vom Projekt ab. Vier
Personen sind das Engagement eingegangen und haben ein Fahrzeug bestellt.

Drei Projektteilnehmer sind vom 1. Juli 2016 bis zum 30. Juni 2017 in einem BMW i3 gependelt, ein
anderer Mitarbeitender hat das Auto im Dezember 2016 erhalten und im Dezember 2017
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zurlickgegeben. Ein finfter Mitarbeitender ist wahrend eines Jahres in einem elektrischen Poolauto von
ABB Schweiz gependelt (genaue Beschreibung im Kapitel 4.2 auf Seite 28).

Die Nutzung der E-Fahrzeuge, das Leasing Uber die Firma und die steuerlichen, zollrechtlichen und
versicherungstechnischen Hintergriinde wurden in einem Reglement festgehalten, dessen Gltigkeit von
allen Projektteilnehmern mit einem Zusatz zum Arbeitsvertrag unterschrieben wurde.

Die Lenker hatten zum Ende des einjahrigen Fahrbetriebs die Mdglichkeit, das Fahrzeug zu Gibernehmen.
Einer hat von diesem Angebot Gebrauch gemacht und mit der Leasinggeberin ein Mietkonzept
ausgehandelt. Er wird das Fahrzeug voraussichtlich bis mindestens im Sommer 2018 behalten. Drei
Projektteilnehmer haben das Auto im Juni bzw. Dezember 2017 zuriickgegeben.

4.1.2. Ergebnisse, Erkenntnisse, Hindernisse
Zoll- und Steuerfragen bei grenziiberschreitend genutzten Firmenwagen

Da die Projektautos lGiber ABB Schweiz geleast wurden, handelte es sich bei den Projektfahrzeugen um
Firmenwagen. Wird ein Schweizer Firmenwagen in Deutschland genutzt, sind spezielle zollrechtliche
Voraussetzungen zu erfiillen: Das Auto ist in beiden Lander zu verzollen.

Das Unternehmen und die Mitarbeitenden mussen die Fahrzeuge auRerdem korrekt versteuern. Eine
frihzeitige Abklarung dieser zoll- und steuertechnischen Fragen empfiehlt sich. Aus der Projekterfahrung
kann das Projektteam von ,Klimafreundlich Pendeln” empfehlen, rund drei Monate vor der Bestellung
der Fahrzeuge samtliche technischen Fragen zu klaren und alle Beteiligten moglichst friihzeitig zu
informieren. Zusatzliche Steuern, die sich durch die Benutzung eines Firmenwagens ergeben, konnen ein
Hemmnis fiir die Projektteilnahme sein.

Riickmeldungen der Projektteilnehmer

Die Erfahrung, in einem Elektroauto zu pendeln — vor allem das Fahrgefiihl —, haben alle
Projektteilnehmer als sehr positiv bewertet. Auch die einjahrige Projektlaufzeit stiel auf viel Zuspruch,
so sei das Testen eines E-Fahrzeugs in allen vier Jahreszeiten moglich gewesen. Als Hauptgrund fiir die
Riickgabe des Fahrzeugs wurden von allen drei Lenkern die hohen Ubernahmekosten genannt. Aber
auch die eingeschrankte Reichweite, der Mangel an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur und der Platzmangel
fr eine Familie im Fahrzeug beeinflussten die Entscheidungen gegen den Autokauf.

Allerdings haben sich alle Projektteilnehmer positiv zum Thema Elektromobilitat geduBert. ,,Sobald
preiswerte Elektroautos mit einer groReren Reichweite auf den Markt kommen, werde ich lber einen
Kauf nochmals nachdenken”, sagte ein Projektteilnehmer. Und: ,Ich fand es sehr spannend, ein
Elektroauto in allen vier Jahreszeiten auf Herz und Nieren zu testen. Ich werde die Elektromobilitat sicher
weiter im Auge behalten.”

Ladesituation am Arbeitsort

Will ein Unternehmen seinen Mitarbeitenden die Moglichkeit geben, Elektrofahrzeuge am Arbeitsort
aufzuladen, empfiehlt sich die Installation einer Ladesidule und/oder die Zurverfligungstellung von
Steckdosen in Parkplatzndhe. An modernen Schnellladestationen kann die Batterie von Elektroautos
innerhalb von rund 20 Minuten Energie fiir 150 Kilometer laden. ABB Schweiz stellt den meisten
Standorten moderne Schnellladestationen zur Verfligung — fiir eigene Mitarbeitende, aber auch fir die
Offentlichkeit. Die Benutzung der Ladestationen ist gratis, aber zeitlich limitiert. Letzteres, damit die
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Ladeplatze nicht von einzelnen Fahrzeugen zugeparkt werden. An Standorten mit vielen
Elektrofahrzeugen empfiehlt sich eine Kontrolle der Ladesdulennutzung. ABB Schweiz arbeitet dazu mit
Parkuhren und, an Standorten, an denen es zu Konflikten zwischen Lenkern von Elektroautos gekommen
ist, mit der Androhung von ParkbulRen.

Bei Mitarbeitenden, die meist den ganzen Tag stationar am gleichen Ort arbeiten, stehen die
Pendelfahrzeuge an einem durchschnittlichen Arbeitstag rund neun Stunden auf dem Parkplatz. Diese
Zeit reicht meistens, um die Autobatterie an einer herkdmmlichen Steckdose vollstandig aufzuladen. Aus
der Befragung der Projektteilnehmenden ging hervor, dass es fir Pendler in Elektroautos unter
Umstdnden angenehmer ist, das Auto am Arbeitsort via herkdmmliche Steckdose den ganzen Tag
eingesteckt zu lassen, als bei einer Schnellladestation eine begrenzte Anzahl von Stunden zu laden und
dann das Auto wahrend des Tages umparken zu missen, um die Ladestation flir andere Elektroautos
freizumachen.

So waren jene Projektteilnehmer, die ihre Autobatterie mit einer herkdmmlichen Steckdose luden, mit
der Projektteilnahme insgesamt zufriedener als jene, die eine Schnellladestation benutzen konnten. Dies
lag auch daran, dass es an einem Standort mit Schnellladestationen zu Konflikten bei der Aufladung
gekommen ist, weil gewisse Elektroautolenker die Vorschriften fir die zeitliche Ladebegrenzung nicht
beachtet hatten und andere Pendler ihre Autobatterien deshalb nicht laden konnten. An diesem
Standort wurden im Verlauf der Projektlaufzeit weitere Ladestationen gebaut, und der Konflikt wurde
dadurch entscharft. Mit einer Kommunikationskampagne wurde den Benutzern der Ladestationen
erklart, dass Ladeplatze keine Parkplatze seien und die Missachtung der Regeln zu Bul3en fiihren kénne.

Sind Mitarbeitende flexibel in den Arbeitszeiten und -orten, werden Schnellladestationen fiir
Berufspendler unabdingbar. Idealerweise stehen den Elektroautopendlern beide Optionen zur
Verfligung: ein Parkplatz mit herkémmlicher Steckdose, wo sie ihr Auto den ganzen Tag parken kdnnen,
und eine Schnellladestation fiir den Fall, dass die Mitarbeitenden unregelmaRige Prasenzzeiten haben
oder Dienstreisen mit dem eigenen Fahrzeug unternehmen. Wird das Fahrzeug auRerdem noch von
anderen Nutzern fir Dienstreisen untertags benutzt (wie im Abschnitt 4.2 beschrieben), sind
Schnellladestationen unverzichtbar.

Fir den Fall, dass der Bau von Steckdosen in unmittelbarer Parkplatzndhe nicht méglich oder
unerwiinscht ist (Elektroautos sollten aus Sicherheitsgriinden nicht an ein Verldangerungskabel
angeschlossen werden), werden Schnellladestationen zur Notwendigkeit, denn dann wird der Faktor Zeit
entscheidend. Je schneller Autobatterien aufgeladen sind, desto mehr Elektroautolenker kénnen ihre
Fahrzeuge an der gleichen Station aufladen. In diesem Fall gilt fiir Ladestationen: je schneller, desto
besser.

Mangel an 6ffentlichen Schnellladestationen mit einheitlichem Bedienungssystem

Ein Projektteilnehmer von ,Klimafreundlich Pendeln” hat Erfahrungen mit 6ffentlichen Ladestationen in
Deutschland gesammelt. Seine Erkenntnis: Unterschiedliche Bedienungssysteme flihren dazu, dass
spontanes Aufladen unterwegs manchmal unmoglich ist. Damit sich die Elektromobilitdt durchsetzen
kann, braucht es ein dichteres Netz von 6ffentlichen Schnellladestationen an Durchfahrtstellen
(Autobahnraststatten, herkdmmlichen Tankstellen) oder zentralen 6ffentlichen Orten (Gemeinde-
/Stadtzentren).
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4.1.3. Bewertung

Aufgrund des hohen Fahrzeugwerts von rund 42.000 CHF entstehen fir den Arbeitnehmenden hohe
Zusatzkosten bei der Versteuerung des geldwerten Vorteils. Daher ist unter anderen Umstanden (z. B.
mehrjahrige Leasingdauer, keine Projektsubventionen etc.) eine andere Art der Autobeschaffung statt
des Leasings Uber den Arbeitgeber zu empfehlen.

Bei einer Umfrage unter den Mitarbeitenden von ABB Schweiz mit Wohnort in Deutschland im Friihjahr
2016 wurden bei der Frage , Wichtigkeit bei Entscheidung flr (Nicht-)Teilnahme am E-Auto-Pilotversuch”
die Kosten fiir die monatliche Eigenbeteiligung als ,,sehr wichtig” auf einer 5-er-Likert-Skala eingestuft.
Als ,eher wichtig” wird die Versteuerung, Stilllegung/Doppelnutzung und Eignung fiir private Nutzung
eingestuft. Umwelt und Klimaschutz werden bei der Entscheidung nicht als wichtig angesehen
(vergleiche Abbildung 9).

Klimaschutz
1
Eigenbeiligung CO2 Reduktion
2
Beitrag
Mehrkosten Verkehrswende
GroRe Home-Ladestation
Aussehen Zuverlassigkeit

Eignung private

Motorleitsung Fahrten

Abbildung 9: Frage zur Wichtigkeit fur die Entscheidung, am E-Auto-Pilotversuch (nicht) teilzunehmen von 1 = sehr wichtig bis 5
= sehr unwichtig (n = 133)

Die Antworten folgender Gruppen sind weitestgehend homogen: Anreise (,allein mit Auto” vs. ,0V, FG
und kombiniert”), Einkommen (,,bis 6.000 CHF/Monat” vs. ,,ab 6.000 CHF/Monat“) und Autos pro
Haushalt (,,bis 1 Auto” vs. ,,2 und mehr“). Das bedeutet, dass unabhangig von der Art der Anreise zum
Arbeitsort, dem Einkommen und der Anzahl der Autos pro Haushalt die Kosten am wichtigsten waren bei
der Entscheidung, ein E-Auto fiir zw6lf Monate zu testen.

Die Substitution eines durchschnittlichen Verbrennungsfahrzeugs durch ein Elektrofahrzeug halbiert die
CO,-Emissionen pro km in etwa (s. Tabelle 21). Bei 15.000 Pendlerkilometern pro Jahr ergibt dies eine
durchschnittliche Reduktion von 2,4 t CO.e.
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4.2.Carsharing

4.2.1. Vorgehen, Umsetzung

Private Personenkraftfahrzeuge stehen durchschnittlich 23 Stunden am Tag still. Carsharing (CS), also die
gemeinschaftliche Nutzung eines Autos durch mehrere Personen, erhéht auf der einen Seite die
Bewegung eines Fahrzeugs und reduziert auf der anderen Seite die Herstellung von Fahrzeugen. Da die
Fixkosten auf mehrere Nutzer verteilt werden, ergeben sich zudem finanzielle Vorteile. Die Organisation
eines geteilten Autos kann von unterschiedlichen Akteuren ausgehen. Beim privaten CS, auch Peer-to-
Peer-Carsharing genannt, teilen einzelne Personen privat ein Auto mit andern, z. B. tiber eine
Onlineplattform. Professionelle Carsharing-Organisationen bieten mehrere Fahrzeuge in einer Stadt,
Region oder auch Uberregional an. Eine weitere Form ist das Corporate Carsharing (CCS), auch als
Business Carsharing bezeichnet. Hierbei bietet ein Unternehmen oder eine Organisation die Fahrzeuge
des Fahrzeugpools seinen Mitarbeitenden an.

Im Projekt ,,Klimafreundlich Pendeln” wurde das Modell des Corporate Carsharings mit einem
Elektroauto erprobt. Ein Pendler aus Deutschland nutzte ein Poolfahrzeug von ABB Schweiz fiir seine
Fahrten vom Arbeits- zum Wohnort und wieder zurlick. Wahrend der Arbeitszeit stand das Fahrzeug
anderen Mitarbeitenden von ABB Schweiz fiir Dienstfahrten zur Verfligung. Die Reservierung erfolgte
Uber das unternehmensinterne Buchungssystem.

Die Herausforderungen bei dieser dualen Nutzung entstehen zum einen bei der Technik. Abhadngig von
der am Arbeitsort zur Verfligung stehenden Ladeinfrastruktur wird die betriebliche Nutzung
eingeschrankt. Bei einer Ladesdule mit niedriger Ladeleistung (z. B. 3,7 kW) muss nach einer Dienstfahrt
ein entsprechender Ladezeitpuffer eingeplant werden, damit der Pendler nach Feierabend noch nach
Hause kommt. Mit einer modernen Schnellladesaule (50 kW) entféllt diese Restriktion nahezu. Zum
anderen wirkt sich die Arbeitszeit des Pendlers auf das Nutzungsfenster fiir Dienstfahrten von anderen
Mitarbeitenden aus. Arbeitet der Berufspendelnde zum Beispiel im Schichtbetrieb, so ist die Nutzung
durch Kollegen eingeschrankt.

ABB Schweiz fihrt an verschiedenen Standorten elektrische Poolautos, die Mitarbeitende fiir
Dienstfahrten ausleihen kénnen. Diese Poolautos sind je nach Jahreszeit und Standort unterschiedlich
gut ausgelastet. Mit dem Ziel, eine konstant hohe Auslastung zu erreichen und damit die Kosten je
Kilometer zu senken, wurde im Rahmen von ,Klimafreundlich Pendeln” die duale Nutzung im CCS-Modell
erprobt. Dabei war das Fahrzeug fiir die taglichen Heimfahrten eines Hochrheinpendlers reserviert, stand
allerdings untertags anderen Mitarbeitenden von ABB Schweiz fiir Dienstfahrten zur Verfliigung. Der
Pendler musste fiir das Vorrecht, das Poolauto fiir seine Heimfahrten benutzen zu kénnen, mit 250 CHF
pro Monat einen finanziellen Beitrag zum Leasing leisten. Die Autobatterie konnte dafiir am Arbeitsort
an einer Steckdose oder an einer Schnellladestation gratis aufgeladen werden.

Der Projektteilnehmer musste das Fahrzeug fiir seine Pendelfahrten in einem Reservationstool
vorreservieren, was einen zeitlichen und administrativen Aufwand darstellte. AuBerdem konnte der
Teilnehmer nicht davon ausgehen, dass er sein Pendelfahrzeug friither als gebucht benutzen kann. Die
Abfahrts- und Ankunftszeiten waren damit nicht flexibel. Erfreulicherweise bildete sich wahrend der
Projektlaufzeit eine dreikopfige Fahrgemeinschaft in dem dual genutzten Auto.

Es stand dem Mitarbeitenden frei, ob er das Auto auch fiir private Zwecke (sprich nicht nur fir den
Arbeitsweg) benutzen wollte — er entschied sich jedoch aus steuerlichen Griinden dagegen und die
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private Nutzung wurde ihm per Reglement untersagt. Da das Fahrzeug grenziiberschreitend genutzt
wurde, musste es in Deutschland und in der Schweiz einfuhrverzollt werden.

4.2.2. Ergebnisse, Erkenntnisse, Hindernisse
Einschrankungen fiir beide Parteien

Wahrend der Projektlaufzeit wurde die Vermutung bestatigt, dass eine duale Nutzung Konfliktpotenzial
mit sich bringt. So wurde die Autobatterie von dienstfahrenden Mitarbeitenden zum Teil trotz der
Hinweise nicht zwischengeladen, sodass der Projektteilnehmer vor der Heimfahrt zuerst an die
Schnellladesdule fahren musste — was die Heimfahrt der dreikdpfigen Fahrgemeinschaft im Auto
verzogerte. Einmal wurde das Auto von einem Kollegen falschlicherweise reserviert, wodurch der
Projektteilnehmer eine Heimfahrt mit einem Teamkollegen organisieren musste.

Obwohl die technische Machbarkeit der dualen Nutzung durch das Projekt bestatigt wurde und sich die
unerfreulichen Zwischenfalle wahrend des einjahrigen Fahrbetriebs an einer Hand abzahlen lieRen,
waren der Komfort und die Flexibilitat des Projektteilnehmers eingeschrankt. Erschwerend kam hinzu,
dass der Projektteilnehmer und seine Fahrgemeinschaftskollegen im Schichtbetrieb arbeiteten —
wodurch sich das Nutzungsfenster fiir Dienstfahrten von anderen Mitarbeitenden stark einschrankte.
Mitarbeitende, die eine Dienstfahrt im Projektauto buchen wollten, beschwerten sich daher teilweise
Gber die eingeschrdankten Nutzungszeiten des Fahrzeugs.

Neue Ideen fiir eine duale Nutzung

Das Konzept der dualen Nutzung ware zwar fortschrittlich und 6kologisch sinnvoll, in der Praxis und mit
den gegebenen Rahmenbedingungen stellte es sich allerdings als konfliktgeladen heraus. De facto wurde
das Fahrzeug merklich weniger fiir Dienstfahrten genutzt als vor Projektbeginn.

Andere Losungen fir die duale Nutzung — zum Beispiel die Zurverfligungstellung des Autos wahrend
Wochenenden und Feiertagen — wurden im Projekt als mogliche Alternative identifiziert. Abklarungen
des Projektteams ,Klimafreundlich Pendeln” haben allerdings gezeigt, dass dies mit erheblichem
administrativen Aufwand fir die Firma verbunden ware, denn ein Arbeitgeber, der seinen
Mitarbeitenden Dienstfahrzeuge fir Privatfahrten zur Verfliigung stellt, muss den Mitarbeitenden dem
Gesetz nach die gefahrenen Kilometer belasten. Da eine Verrechnungspauschale nicht moglich ist und
die Abrechnung flir die Administration zeitaufwendig ware, hat sich das Projektteam dafiir entschieden,
diese Moglichkeit nicht weiterzuverfolgen.

Eine weitere Idee, wie man die duale Nutzung reibungsloser gestalten kénnte, ist die
Zurverfuigungstellung von mehreren Poolautos fir denselben Pendler bzw. fir die gleiche
Fahrgemeinschaft. VergroBert man den Fahrzeugpool, hat der Pendler mehrere Autos zur Heimfahrt zur
Auswahl, wodurch sich das Konfliktpotenzial entscharfen wiirde. Bei der grenziiberschreitenden Nutzung
missten dann jedoch alle Fahrzeuge im Pool in beiden Landern importverzollt werden. Dies kann mit
erheblichen Kosten verbunden sein.

Was die duale Nutzung zusatzlich noch einfacher machen wiirde, ware ein Reservierungssystem, das
automatisch die Nutzungsfenster des Fahrzeugs berechnen wirde. Eine intelligente Software wiirde
darin automatisch berechnen, wie viel Batterieladung das Auto noch hat, wenn der Dienstreisende es
zum Stammplatz zuriickstellt, und wie lange es braucht, bis die Batterie geniligend geladen ist, damit die
nachste Fahrt angetreten werden kann.
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Wahrend des Fahrbetriebs wurde deutlich, dass eine Schnellladesdule unabdingbar ist, wenn eine duale
Nutzung eines Elektrofahrzeugs angestrebt wird. Wird die Autobatterie an einer Schnellladesaule in ca.
15 bis 20 Minuten bis zu 80 % aufgeladen, braucht eine herkdmmliche Steckdose dafiir typischerweise 6
bis 8 Stunden. Steht also keine moderne Ladeinfrastruktur zur Verfligung, ist die duale Nutzung nicht
praktikabel. Interessant sind vor allem Schnellladeséulen, die zur gleichen Zeit mehrere Park-/Ladeplatze
bedienen kdnnen, um eine Warteschlange bzw. ein Umparken vor der Ladestation zu vermeiden.

Bei einer Ladesdule mit niedriger Ladeleistung (z. B. 3,7 kW) muss nach einer Dienstfahrt ein
entsprechender Ladezeitpuffer eingeplant werden, damit der Pendler nach Feierabend noch nach Hause
kommt. Mit einer Schnellladesdule (50 kW) entfllt diese Restriktion nahezu (siehe Beispiel in Tabelle

10).

Tabelle 10: Ladezeitpuffer4 in Stunden in Abhéngigkeit von Ladeleistung und absolvierter Dienstfahrt

2 kw
3,7 kW
11 kW
22 kW
50 kW

Ladeleistung

25 km

0,4
0,2
0,1
0,0
0,0

50 km

2,6
1,4
0,5
0,2
0,1

Lange der Dienstreise
75 km

4,7
2,5
0,9
0,4
0,2

125 km

9,0
4,9
1,6
0,8
0,4

* SOC Start zu Hause = 100 %, SOC Ende zu Hause = 10 %, Stromverbrauch 18 kWh/100 km, Pendlerstrecke, einfach

=50 km, Kapazitat Batterie 24 kWh, Ladeverlust = 5 %.
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5. Ex- und intrinsische Motivationsanreize fir Mobilitatsveranderung

Das vorliegende Kapitel behandelt sowohl die Forschungsergebnisse der wissenschaftlichen
Untersuchung von Motivationsanreizen fiir die Bildung von Fahrgemeinschaften als auch die
Durchfiihrung des Wettbewerbs ,Mobilitatschallenge”.

Die wissenschaftlichen Forschungsergebnisse von Motivationsanreizen fiir die Bildung von
Fahrgemeinschaften beruhen auf den Erkenntnissen zweier Studien, die von der ESB Business School
Reutlingen durchgefiihrt wurden. Diese Arbeiten sind 2016 bzw. 2017 erarbeitet worden.

Die Arbeit mit dem Titel ,,An empirical study evaluating the usage of Ridesharing in the Swiss-German
region” stellt auf Basis einer quantitativen Analyse potenzielle Anreize fiir die Bildung von
Fahrgemeinschaften dar und erklart, welche Hirden bzw. Praferenzen bei den Testpersonen vorlagen.
Die quantitative Analyse wurde auf der Basis von freiwillig und anonym deklarierten Daten von
Mitarbeitenden von ABB Schweiz, die aus Deutschland zu ihrer Arbeit pendeln, durchgefiihrt.

Die zweite Arbeit tragt den Titel ,,Die Wirksamkeit von Motivationsanreizen fir die Bildung von
Fahrgemeinschaften am Beispiel von ABB Schweiz“. Diese Arbeit beschaftigt sich vor allem mit
Motivationsanreizen, die die Bildung von Fahrgemeinschaften fiir den Arbeitsweg férdern kénnen.
Ebenfalls wurde qualitativ die Einstellung der Mitarbeitenden gegeniiber Fahrgemeinschaften im
Allgemeinen untersucht. Des Weiteren werden Empfehlungen fiir regionale politische Akteure und
offentliche Institute gegeben, die die Attraktivitdt von Fahrgemeinschaften weiter férdern kénnen.

Abschliefend wird der Wettbewerb ,,Mobilitatschallenge” beschrieben und analysiert. Dieser hatte zum
Ziel, intrinsische Anreize fiir die klimafreundliche Anreise an den Arbeitsort durch einen Wettbewerb zu
testen und so nachhaltiges Verhalten bei der Belegschaft zu férdern. Der Wettbewerb wurde unter dem
Titel ,Mobilitatschallenge: Pendeln und Punkten” bei ABB Schweiz in Schaffhausen durchgefiihrt.

Zunéchst wird die Zielsetzung des Wettbewerbs beschrieben und anschlieBend dessen Durchfiihrung
erlautert. Dies beinhaltet die Wettbewerbscharakteristika, eingesetzte technische Unterstiitzung,
weitere gesetzte Anreize flir die Mitarbeitenden von ABB Schweiz sowie die Ergebnisse des
Wettbewerbs.

Da bei der Durchfiihrung eine zuvor definierte Quote an Teilnehmenden nicht erreicht wurde, kénnen
die Ergebnisse des Wettbewerbs per se nicht zur Auswertung genutzt werden. Allerdings wurde im
Anschluss an den Wettbewerb eine Befragung durchgefiihrt, welche weitere Erkenntnisse tiber das
mangelnde Interesse am Wettbewerb und generell Giber Praferenzen der Mitarbeitenden beim Thema
Pendeln geben soll. Ebenfalls konnten in der Abschlussbefragung Ergebnisse der beschriebenen
Abschlussarbeiten iberprift und bewertet werden.

Das Kapitel schlieBt mit einem Gesamtfazit, welches die Ergebnisse aller Bereiche zusammenfihrt und in
Perspektive zueinander setzt.

5.1. Auswahlbasierte Analyse moglicher Anreize fir die Bildung von Fahrgemeinschaften

Im Rahmen des Projekts ,Klimafreundlich Pendeln” wurde in einer ersten Untersuchung an der
Hochschule Reutlingen im Sommersemester 2016 eine quantitative, auswahlbasierte Analyse der
Nutzung von Fahrgemeinschaften sowie der moéglichen Motivationsgriinde und potenzieller Anreize flr
Mitarbeitende von ABB Schweiz fiir die Bildung von Fahrgemeinschaften durchgefiihrt.

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 31



EUROPAISCHEUNION |y (%

%10

Européischer Fonds fir 5 e
regionale Entwicklung I)é,%

=

{

Ein Projekt fiir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und \ Inte rfeg
Wissenschaft

" Alpenrhein | Bodensee | Hochrhein

Anhand einer Befragung und einer darauf folgenden CBCA-Analyse (choice-based conjoint analysis) sollte
einerseits das bestehende Fahrverhalten von Mitarbeitenden von ABB Schweiz, die taglich mit dem PKW
aus Deutschland Uber die Grenze pendeln, analysiert werden. Andererseits sollten das Verhalten
gegeniber Fahrgemeinschaften, mogliche Hiirden vor deren Bildung sowie die Praferenzen zu
potenziellen Anreizen fir die Bildung erfragt werden. Im Vergleich zwischen Pendeln in einer
Fahrgemeinschaft und mit dem eigenen PKW werden vor allem die Faktoren Kosten, Zeit und CO,-
Ausstol3 verglichen.

5.1.1. Vorgehen und Umsetzung

Es wurde eine Onlinebefragung entwickelt, welche an ca. XXX Mitarbeitende von ABB Schweiz im
deutsch-schweizerischen Grenzgebiet geschickt wurde. Fur die Befragung wurde das Tool SurveyMonkey
benutzt. Als Analyseverfahren wurde die CBCA eingesetzt, welche als multivariates Verfahren die
Praferenzen der Versuchsgruppe zu bestimmten Auswahlmoglichkeiten auswerten lasst.

Sie enthielt neben Fragen zur allgemeinen Demografie (Geschlecht, Alter, PLZ u. a.) auch solche zum
aktuellen Pendelverhalten und zu bereits gemachten Erfahrungen mit Fahrgemeinschaften. Darliber
hinaus wurden auch Fragen fir die CBCA-Analyse der Motive fir die Benutzung einer Fahrgemeinschaft
oder fiir das Pendeln im eigenen PKW gestellt. Den Befragten wurden hier insgesamt sieben
verschiedenen Szenarios mit je drei moglichen Antworten prasentiert. Das Hauptziel dieser Sektion war
es, Informationen Uber das wahrscheinliche individuelle Verhalten in realen Situationen zu sammeln.
Neben den Motivationsgriinden fiir das Pendeln in Fahrgemeinschaften oder im eigenen PKW sollte auch
die Gewichtung der Faktoren Fahrtkosten, Zeit und CO,-AusstoR durch die Teilnehmer erfragt werden.
Im letzten Teil der Umfrage sollte die Einstufung moglicher Anreize fiir die Bildung von
Fahrgemeinschaften stattfinden.

Referenzskala wurde hier die 1-5 Likert-Skala. Auch hier wurden Auswahlsets vordefiniert und zur
Auswahl angeboten. Die Befragung wurde der definierten Versuchsgruppe per E-Mail geschickt und war
freiwillig und anonym. Teilnehmer, welche keine Firmen-E-Mail-Adresse hatten, erhielten die Befragung
mit der internen Post — sie stellten aber nur einen geringen Anteil aller Teilnehmer.

5.1.2. Ergebnisse

Die Umfrage wurde an insgesamt XXX Mitarbeitende von ABB Schweiz gesandt und wurde von XXX
Mitarbeitenden von 6 verschiedenen ABB Schweiz Standorten ausgefiillt. Die meisten Teilnehmenden
(ca. 75 %) waren an den Standorten Turgi und Baden beschéftigt. 144 Teilnehmende beantworteten
samtliche Fragen. XXX Personen gaben an, in Deutschland zu wohnen. Das durchschnittliche Alter war 45
Jahre.

Aus dem zweiten Teil der Umfrage wurde deutlich, dass zwar 83 Personen mit dem PKW zur Arbeit
pendeln, aber nur insgesamt 34 von allen Teilnehmern in irgendeiner Form an einer Fahrgemeinschaft
beteiligt waren.
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Do you use ridesharing as a means of
transportation to commute to work?
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Abbildung 10: Fahrverhalten der Befragten [Bor 2016, S. 23]

How do ABB employees commute to
work?
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Abbildung 11: Analyse der benutzen Verkehrsmittel [Bor 2016, S. 24]
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Bei den Motivationsgriinden fiir einen Wechsel zur Fahrgemeinschaft wurden die potenzielle
Kostenersparnis sowie die eventuell erhdhte Flexibilitdt am hdchsten bewertet. Weniger wichtig waren
den Befragten der Umweltschutz und der soziale Kontakt zum Mitfahrenden.
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Ranking of incentives to switch to ridesharing

3 >-10 2.99

1.54
15 +—— e — - —

Cost savings Flexibility Environmental Social Contact
protection

Abbildung 12: Einstufung moglicher Motivationsgriinde, Fahrgemeinschaften zu wechseln [Bor 2016, S. 27]

Bei der Anreizanalyse wurde der monetdre Anreiz von 400 CHF fiir jede an einer Fahrgemeinschaft
teilnehmende Person von den Versuchsteilnehmenden mit einer Bewertung von 3,14 (aus 5 Punkten) als
beste vorgeschlagene MaBnahme bewertet. Zweitplatziert mit jeweils 3,02 aus 5 Punkten waren die Idee
einer Plnktlichkeitsgarantie sowie der Anreiz eines reservierten und kostenfreien Parkplatzes.

How do people evaluate incentives to switch to

ridesharing?
. 7] | | |

- Allowance of 400 CHF per year and rider | | | 314
= 4
= Punctuality guarantee | | 3.02
E Reserved + free parking | | 3.02
t Compensation for alternative return on failure.. | | 2.89
—_ -
g Not reserved + free parking ( parking Pool.. | | 278
j—f Consumer voucher (Amazon, Media Markt ) | | 2.14
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Abbildung 13: Préferenzanalyse moglicher Anreize fiir das Wechseln zur Fahrgemeinschaft [Bor 2016, S. 28]

5.2. Einfluss extrinsischer Anreize bei der Bildung von Fahrgemeinschaften

In einer zweiten Arbeit im WS 2016/2017 wurde die Frage untersucht, ob und wie Unternehmen mit
Motivationsanreizen die Bildung von Fahrgemeinschaften fiir den Arbeitsweg wirksam férdern kénnen.
Dazu wurde ein Versuch mit deutschen Grenzpendlerinnen und Grenzpendlern an den Standorten Baden
und Turgi des Unternehmens ABB Schweiz durchgefiihrt. Neben der Effektivitdt von Motivationsanreizen
im Kontext von Fahrgemeinschaften wurden mit einer qualitativen Befragung unter anderem die
Einstellungen der Mitarbeitenden zum Thema Fahrgemeinschaften untersucht. Darliber hinaus versucht
diese Arbeit Antworten darauf zu geben, welches die Griinde fiir die Bildung und Organisation einer

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 34



Ein Projekt fiir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und \_ Inte rfeg

Wissenschaft

EUROPAISCHEUNION |y (%

%10

Européischer Fonds fir 5 e
regionale Entwicklung I)és%

,:*

b hein | Bodensee | Hochrhein

Fahrgemeinschaft sind und welches die Hindernisse dabei. AbschlieRend werden mogliche
Handlungsfelder vorgestellt, mit denen zum einen ABB Schweiz und zum anderen die regionalen
politischen Akteure und 6ffentlichen Institutionen die Attraktivitdt von Fahrgemeinschaften weiter
fordern kdnnen.

5.2.1. Vorgehen und Umsetzung

Aus der ersten Untersuchung (Sommersemester 2016) war bekannt, dass monetare Anreize als ein
besonders effektiver externer Verstarker fiir die Bildung einer Fahrgemeinschaft betrachtet werden
kénnen. Konkret wurde ein monetarer Anreiz von 400 CHF fiir jede an einer Fahrgemeinschaft
teilnehmende Person von den Versuchsteilnehmenden mit einer Bewertung von 3,14 (aus 5 Punkten) als
beste vorgeschlagene Mallnahme bewertet. ABB Schweiz Mitarbeitende am Standort Baden zahlen

40 CHF und am Standort Turgi 20 CHF pro Monat fiir das Recht der Parkplatznutzung am jeweiligen
Standort. Parkplatze sind zwar ausreichend vorhanden, ein Reservierungssystem besteht jedoch nicht. In
der vorherigen Untersuchung wurde das Paket ,kostenfreier und reservierter Parkplatz“ auflerdem als
attraktiver betrachtet als die beiden Einzelkomponenten separat. Deshalb wurden die Anreize
Kostenfreiheit und Reservierung spezieller Parkplatze fiir Fahrgemeinschaften als zu untersuchende
Motivationsanreize gewahlt.

Die Mitarbeitenden von ABB Schweiz, die taglich mit dem PKW aus Deutschland Gber die Grenze
pendeln, wurden als Versuchszielgruppe definiert. In Baden kamen somit insgesamt XXX Personen
infrage, in Turgi XXX.

Fir den Standort Baden wurde der kombinierte Anreiz aus kostenfreiem Parkplatz und
Parkplatzreservierung gewahlt. In Turgi wurde nur der kostenfreie Parkplatz als Anreiz angeboten. Beide
Anreize wurden jeweils fiir einen Zeitraum von drei Monaten gewahrt. Geplant war, durch die Anzahl der
neu gebildeten Fahrgemeinschaften an beiden Standorten sowie durch die Bewertung der Anreize in der
gualitativen Befragung bessere Aussagen liber die Wirksamkeit und Relevanz der beiden Einzelanreize
sowie des kombinierten Gesamtanreizes treffen zu kdnnen.

Es wurde die Hypothese formuliert, dass sich folglich mehr neue Fahrgemeinschaften in Baden als in
Turgi bilden wiirden. AuBerdem wurde angenommen, dass der Grof3teil der durch die Anreize neu
gebildeten Fahrgemeinschaften auch nach Wegfall der Anreize bestehen bleiben werde.

Am ABB Schweiz Standort Baden wurden im Untersuchungszeitraum spezielle Parkflachen fir
Fahrgemeinschaften ausgewiesen. AuBerdem wurden Versuch und Anreize an beiden Standorten (Baden
und Turgi) umfangreich kommuniziert. Neben Rundmails mit Informationen tber das Projekt und
Matchingmaglichkeiten wurde auch eine Flyeraktion durchgefiihrt sowie ein Kennenlernmittagessen an
beiden Standorten organisiert. Potenziellen Teilnehmenden stand eine speziell eingerichtete Gruppe fir
die Grenzpendelnden bei ABB Schweiz in der Matching-App fiir Fahrgemeinschaften ,flinc” zur
Verfligung. Darliber hinaus bestand die Méglichkeit, sich bei der Koordinatorin fiir das Projekt
,Klimafreundlich Pendeln” bei ABB Schweiz, Frau Gioia da Silva, fiir ein manuelles Matching zu melden
oder natlrlich privat nach Fahrgemeinschaftspartnern zu suchen. Wegen des geringen Erfolgs der bereits
beschriebenen MaRnahmen wurde die Durchfiihrung eines manuellen, direkten
Fahrgemeinschaftsmatchings beschlossen. Dazu wurden fiir sechs Personen aus Turgi und vier aus
Baden, die Interesse an einer Fahrgemeinschaft gemeldet hatten, individuelle und konkrete Vorschlage
flr die Bildung von Fahrgemeinschaften erarbeitet. Dieses Matching geschah vor allem nach
geografischen Faktoren. Mithilfe einer Analyse der Wohnorte wurden potenzielle Partner/-innen fir alle
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Interessierten gesucht. Die infrage kommenden Personen wurden dann mit einer E-Mail tiber das
Potenzial einer Fahrgemeinschaft informiert.

Beim Durchfiihren des manuellen Matchings wurden auch Moglichkeiten der Nutzung der
Fahrgemeinschaft nur fiir eine Teilstrecke sowie eine mogliche Kombination mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln berticksichtigt.

Es wurden auch die Park + Pool (P+P)-Parkplatze (Schweiz) bzw. Parken + Mitfahren (P+M)-Parkplatze
(Deutschland) beriicksichtigt. Hierbei handelt es sich um gebihrenfreie Parkplatze, die speziell fiir das
Abstellen von Fahrzeugen und den Umstieg in eine Fahrgemeinschaft geschaffen wurden.

Zusatzlich wurde eine qualitative Befragung mit dem Ziel durchgefiihrt, ein besseres Verstandnis von
Motivation und Beweggriinden der Versuchsteilnehmenden zu gewinnen. Wegen der nur geringen
Resonanz auf die Anreize und der Tatsache, dass nur wenige neue Fahrgemeinschaften aufgrund der
Anreizgewahrung gebildet werden konnten, riickte die geplante qualitative Befragung mehr ins Zentrum
der Untersuchung und wurde wichtiges Mittel fiir den Erkenntnisgewinn. Befragt wurden sowohl
Mitarbeitende mit als auch ohne Fahrgemeinschaft.

5.2.2. Ergebnisse
Organisatorische Hilfe bringt nachhaltige Verhaltensanderung

Dank der oben beschriebenen KommunikationsmaBnahmen haben sich zehn Fahrgemeinschaften am
Standort Turgi (kostenfreier Parkplatz) und vier Fahrgemeinschaften am Standort Baden (kostenfreier
und reservierter Parkplatz) angemeldet. Diese Fahrgemeinschaften bestanden allerdings alle schon vor
Versuchsbeginn, wobei zwei Fahrgemeinschaften sich recht kurzfristig davor (Anfang Oktober 2016)
gebildet hatten. Darliber hinaus gab es als Reaktion auf die verschiedenen KommunikationsmaRnahmen
Interessenbekundungen von 19 Personen, die noch keine Fahrgemeinschaft hatten, aber bereit waren,
eine solche zu griinden.

Im weiteren Projektverlauf wurden die Fahrtwege dieser Interessierten analysiert und weitere
Mitarbeitende mit dhnlichen Arbeitswegen angeschrieben, die im Vorfeld kein Interesse fir
Fahrgemeinschaften gedulRert hatten. Durch die Vermittlung von moéglichen Mitfahrern konnte
schlieBlich flir 12 Personen eine Fahrgemeinschaft gefunden werden. Die durchschnittliche Besetzung
dieser neu gebildeten Fahrgemeinschaften betragt 2,4 Personen pro Fahrzeug — was, wenn die
Fahrgemeinschaften konstant zusammen fahren wirden, 7 Autos weniger im StraBenverkehr bedeuten
wirde. Die zeitaufwendige personliche Direktansprache durch das Projektteam war ausschlaggebend fiir
diesen Erfolg.

Am ABB Schweiz Standort Turgi kommen als Resultat des Versuchs insgesamt 25 % der parkberechtigen
Mitarbeitenden mit Wohnort in Deutschland in einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit. In Baden sind es
immerhin 12 %, was leicht Giber dem Schweizer Durchschnitt Iiegts. Erfreulich ist auBerdem, dass die
Vermittlung der Fahrgemeinschaften offenbar relativ nachhaltige Verhaltensveranderungen ausgelost
hat. So waren ein halbes Jahr nach der Vermittlungsphase alle der durch das Projekt entstandenen
Fahrgemeinschaften noch aktiv.

Monetdre Anreize zu gering oder nicht wirksam

’s. http://www.tagesanzeiger.ch/schweiz/standard/Pendler-wollen-allein-im-Auto-sitzen/story/15232287.
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Obwohl die Vorstudie sowohl ein Interesse der Grenzpendler/-innen am Thema Fahrgemeinschaften als
auch die Relevanz und Attraktivitat der beiden Anreize ,kostenfreier Parkplatz“ und
,Parkplatzreservierung” bestatigt, konnte die Wirksamkeit der genannten Anreize in diesem Versuch
nicht festgestellt werden. Ein Grund fir die Unwirksamkeit der Anreize kdnnte sein, dass sie in Hohe und
zeitlicher Dauer zu gering waren, um eine Verhaltensdanderung herbeizufiihren. SchlieBlich bestand fiir
die Mitarbeitenden auch ein gewisser Initialaufwand (z. B. flir die Anmeldung). Stufte also jemand die
Wahrscheinlichkeit, einen Fahrgemeinschaftspartner oder eine Fahrgemeinschaftspartnerin durch den
Versuch zu finden, ohnehin als sehr gering ein, kdnnte es sein, dass er oder sie nicht bereit war, diesen
Aufwand zu betreiben, da das Angebot noch zu unkonkret erschien.

Aus der durchgefiihrten Befragung wurde aullerdem klar, dass nicht nur der geografische Faktor im
Mittelpunkt steht, sondern insbesondere der personliche Bedarf an zeitlicher Flexibilitdt eine Rolle spielt.
Somit waren dhnliche Arbeitszeiten der Fahrgemeinschaftspartner zum Beispiel von grofRer Bedeutung.
Es hat sich dariliber hinaus herausgestellt, dass alle befragten bestehenden Fahrgemeinschaften einen
bestimmten Treffpunkt haben. Die Befragung bestatigte auch, dass der finanzielle Anreiz von den
Mitarbeitenden als der wichtigere betrachtet wurde (6 von 10 Punkten), in der angebotenen Form aber
(nur 3 Monate kostenfreies Parken) als viel zu gering empfunden wurde. Die Parkplatzreservierung
wurde als Anreiz deutlich niedriger eingestuft (3,4 von 10 Punkten).

Die interessierten Mitarbeitenden ohne aktive Fahrgemeinschaft wurden zu den im Verlauf des Versuchs
durchgefiihrten KommunikationsmalBnahmen befragt. Sie bewerteten die personliche Ansprache mit
konkreten Matchingoptionen (7,9 von 10) und die Idee eines Kennenlernmittagsessens (7,5 von 10) am
hochsten. Gefragt nach weiteren potenziellen Vorschlagen zur Férderung von Fahrgemeinschaften durch
den Arbeitgeber, stuften die Befragten vor allem die Gewahrung finanzieller Anreize (8,3 von 10), das
Bereitstellen von Infrastruktur fir die Organisation von Fahrgemeinschaften (8,3 von 10) sowie das
Bereitstellen von Informationen Uber Treffpunkte (P+P/P+M-Parkplatze) mit 7,4 von 10 als hoch ein.

5.3. Mobilitatschallenge

Um zu erforschen, wie Verhaltensdanderungen im Pendelmobilitatsbereich angeregt werden kénnen, hat
das Projektteam von ,Klimafreundlich Pendeln” am ABB Schweiz Standort Schaffhausen eine
Moblitatschallenge unter dem Titel ,,Pendeln und Punkten” durchgefiihrt. Zielsetzung des Wettbewerbs
war es, zu untersuchen, inwiefern intrinsische Anreize wie etwa der Wettbewerbsgedanke oder
extrinsische Anreize wie die Aussicht auf Preise Personen dazu bewegen kdnnen, zugunsten der Umwelt
auf eine klimafreundlichere Anreise zum Arbeitsplatz umzusteigen.

5.3.1. Vorgehen und Umsetzung

Im vierwochigen Wettbewerb ,,Pendeln und Punkten” konnten Mitarbeitende am ABB Schweiz Standort
Schaffhausen fiir eine klimafreundliche Anreise an den Arbeitsplatz, etwa mit dem 6ffentlichen
Nahverkehr, Fahrgemeinschaften oder dem Fahrrad, Punkte sammeln. Des Weiteren konnten innerhalb
der ersten beiden Wochen des Wettbewerbs zur weiteren Motivation der Mitarbeitenden kostenlos E-
Bikes fiir Probefahrten ausgeliehen werden.

Um verschiedene Arten der Fortbewegung im Wettbewerb vergleichbar zu machen, wurde ein
Algorithmus entwickelt, der die verschiedenen Transportmittel bewertet und anhand dieser Bewertung
Punkte, sogenannte , Eco Points“, an die teilnehmenden Mitarbeiter vergibt. Der Algorithmus wurde so
konzipiert, dass neben der zuriickgelegten Strecke und dem verwendeten Transportmittel auch die
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Anzahl der klimafreundlichen Pendelfahrten in die Bewertung mit einbezogen wurde. Somit sollte
sichergestellt werden, dass auch Pendler mit einem kiirzeren Arbeitsweg eine faire Chance auf den
Gewinn der Challenge haben.

Challenge-Teilnehmende konnten ihre Fahrtstrecken taglich oder wochentlich in das Onlinetool ,,Eco
Points” eintragen. Die Software, Eigentum der Osterreichischen ,dorler engineering services”, wurde
speziell fir die Anforderungen des Wettbewerbs angepasst und prasentierte den Teilnehmenden
verschiedene Statistiken, wie etwa (iber die gesamte CO,-Einsparung aller Teilnehmenden. Die erste
Kommunikation der Challenge erfolgte am 04.09.2017 durch die Projektpartnerin von ABB Schweiz Gioia
da Silva. In der E-Mail, die an alle Mitarbeitenden von ABB Schweiz am Standort Schaffhausen versandt
wurde, wurde auf das Engagement von ABB Schweiz im Projekt , Klimafreundlich Pendeln” sowie auf den
Pendlerwettbewerb ab Ende September hingewiesen. Dariiber hinaus wurden am 11. sowie am
22.09.2017 weitere informative Rundmails versendet, die Mitarbeitende fiir die Challenge sensibilisieren
sollten. Da Schaffhausen ein produzierender Standort von ABB Schweiz ist und viele Mitarbeitende
keinen Zugang zum internen E-Mail-Verteiler besitzen, wurden zur ,Offlinekommunikation’ des
Pendlerwettbewerbs informative Flyer erstellt sowie mehrere Plakate am Standort aufgehdangt. Um
dariber hinaus auf dem Firmengeldnde prasent zu sein und das Interesse der Mitarbeiter an der
Challenge zu steigern, wurden an insgesamt drei Terminen Infostande errichtet, an denen Probefahrten
auf den kostenlos zur Verfligung gestellten E-Bikes angeboten wurden.

ECOPOINTS

)il = o o . [

$= Eingabe | [=] Eintrige .ll Statistik * Top ... info @ Shop ﬁ Einstell. (#) Abmelden

test.nr092: Strecken in KW 47 13560 EcoPoints verfugbar

Strecke (km) 6 Fahrrad Zu FuB Fahrgemein. Fahrgemeln Auto Andere Parkplatz

Mitfahrer Fahrer Motorrad verwendet
Montag 20.11.2017 Eintrag hinzufigen
0 © / © © © @ nein v
Dienstag 21.11.2017 Eintrag hinzufugen
9 » < Lo . nein -

5 = 5 v
RAadennn -L 21 44 Ana B3 Fintrags hinzifitean

Aus Vorlage laden Als Vorlage speichern

Abbildung 14: Eingabemaske ,,Eco Points“, aufgerufen unter
https://www.ecopoints.at/app/build/production/EcoPoints/index.html

Das Interesse der Mitarbeiter an den Infostanden war verhalten, nur wenige wollten sich in der
Mittagspause einen Flyer zur Mobilitatschallenge durchlesen oder mit einem der ausgestellten E-Bikes
Probe fahren. Am dritten Infostand, der nicht in der Mittagspause, sondern an einem Freitagabend im
Rahmen des Mitarbeiterfests durchgefiihrt wurde, zeigten die Mitarbeitenden groRReres Interesse.
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Fiir die Mobilitatshallenge wurde im Vorfeld eine Mindestteilnehmerzahl von 24 definiert, die nicht
erreicht wurde. Aufgrund der begeisterten Teilnahme einiger Mitarbeiter wurde jedoch auf den

urspriinglich geplanten Abbruch des Wettbewerbs bei zu geringer Beteiligung verzichtet.
5.3.2. Ergebnisse

Insgesamt haben zwolf Mitarbeitende von ABB Schweiz am Wettbewerb teilgenommen. Fiir insgesamt
6.102 eingetragene Kilometer (zurlickgelegt mit Auto/Motorrad, 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrrad
und Fahrgemeinschaften) wurden insgesamt 4.273 Eco Points vergeben.

Mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wurden von finf Teilnehmern 2.288 km zuriickgelegt, elf Teilnehmer
legten mit dem Fahrrad 2.389 km zuriick, und 1.298 km wurden in Form von Fahrgemeinschaften von
drei Teilnehmern zuriickgelegt. Der erste Rang wurde von einem Teilnehmer mit 770 Eco Points erreicht,
der zweite Platz wurde mit 742 Eco Points erreicht und der dritte Platz wurde fiir 510 Eco Points
vergeben.

Es ist anzumerken, dass 69 % aller absolvierten Kilometer von nur drei Teilnehmern zuriickgelegt
wurden. Des Weiteren wurden 35 % aller Eco Points an nur drei Teilnehmer vergeben.
Eine detaillierte Ubersicht kann folgender Tabelle entnommen werden:

Tabelle 11: Ergebnisse Mobilitatschallenge

Teilnehmer nglze /’:,Z;I;;e/ Fahrrad Fahrgemeinschaft Eco Points
Teilnehmer 1 0 km 660 km 0 km 770
Teilnehmer 2 0 km 1.129 km 0 km 742
Teilnehmer 3 0 km 248 km 0 km 510
Teilnehmer 4 1.793 km 25 km 0 km 438
Teilnehmer 5 304 km 0 km 1.292 km 377
Teilnehmer 6 0 km 128 km 0 km 368
Teilnehmer 7 29 km 31 km 0 km 294
Teilnehmer 8 2 km 58 km 0 km 273
Teilnehmer 9 0 km 46 km 0 km 187

Teilnehmer 10 154 km 35 km 0 km 134

Teilnehmer 11 6 km 7 km 3 km 94

Teilnehmer 12 0 km 22 km 3 km 86

5.3.3. Limitationen

Vor Beginn des Wettbewerbs wurde eine Mindestteilnehmerzahl von 10 % aller Mitarbeitenden am
Standort Schaffhausen definiert, die eine fundierte und wissenschaftliche Auswertung der
Wettbewerbsergebnisse ermdglichen wirde. Diese 10 %-Hirde konnte, trotz WerbemalRnahmen, nicht
erreicht werden.

Die im Folgenden beschriebenen Analysen und Ergebnisse basieren somit nicht auf den Ergebnissen des
Wettbewerbs per se, sondern auf den im Folgenden beschriebenen Ergebnissen einer
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Mitarbeiterbefragung und evaluieren, warum der Wettbewerb in dieser Form nicht zu einem Erfolg
gefiihrt hat und welche Riickschliisse auf die intrinsische Motivation in Form eines Wettbewerbs gezogen
werden kdnnen. Es kénnen jedoch aufgrund der geringen Teilnehmerzahl keine Riickschllsse daraus
gezogen werden, welche Anreize innerhalb des Wettbewerbs funktioniert haben und inwiefern die
genaue Ausgestaltung des durchgefiihrten Wettbewerbs Auswirkungen auf die Teilnehmer hatte.

5.3.4. Auswertung Fragebogen

Unter anderem als Reaktion auf die geringe Teilnehmerzahl der Mobilitdtschallenge wurde im Oktober
2017 ein Fragebogen zur Ergriindung der Faktoren fiir eine Nichtteilnahme am Wettbewerb erstellt (s.
Anhang 12.4). Der Fragebogen wurde von 36 Mitarbeitenden der Firma ABB Schweiz am Standort
Schaffhausen ausgefillt.

Der Aufbau des Fragebogens gestaltet sich wie folgt: In einem einfiihrenden Text wird die Zielsetzung
erldutert sowie auf die anonymisierte Auswertung hingewiesen. Des Weiteren wird zur
Teilnahmemotivierung im Einflihrungstext auf die Moglichkeit des Gewinns eines Gutscheins fiir die SBB
im Wert von 100 CHF hingewiesen. Im Anschluss werden eher unkritische Einflihrungsfragen gestellt, die
die bisher vorherrschenden Transportmittel der Mitarbeiter abfragen. Darauffolgend werden kritischere
Fragen nach der Zufriedenheit mit der bisherigen Art der Fortbewegung zum Arbeitsplatz gestellt.
AulRerdem erfolgt eine Bewertung verschiedener Kriterien anhand ihrer Relevanz fiir die Anreise an den
Arbeitsort. Auch wird im Fragebogen in einer Frage konkret nach der Teilnahme an der
Mobilitatschallenge und in einer weiteren kanalisierten Frage nach den Beweggriinden fiir die
Nichtteilnahme gefragt. Abschliefend wird in einer weiteren Frage das Interesse an der Teilnahme an
einem dhnlichen Wettbewerb in der Zukunft erfragt. Am Ende des Fragebogens erfolgt eine Reihe
soziodemografischer Fragen. Die durchschnittliche Antwortzeit betrug etwa 8 Minuten. Die Auswertung
des Fragebogens zeigt, dass die meisten Mitarbeiter zur Anreise an den Arbeitsort das Auto benutzen
(53,13 %). An zweiter Stelle stehen Bahn/Bus sowie das Fahrrad. Fahrgemeinschaften sind im Ranking an
vierter Stelle, gefolgt von Mitarbeitern, die zu Ful’ zur Arbeit gehen.
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Abbildung 15: Zum Transport an den Arbeitsplatz am haufigsten verwendete Verkehrsmittel

Die Auswertung des Fragebogens zeigt auBerdem, dass die meisten Befragten mit ihrer Art der taglichen
Anreise zufrieden sind und in dieser Hinsicht keinen Optimierungsbedarf sehen.
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Abbildung 16: Zufriedenheit mit der Art der taglichen Anreise

Bei den Kriterien zur Auswahl des Transportmittels fiir die Anreise an den Arbeitsort wurde der
Flexibilitatsaspekt in der Umfrage als am wichtigsten bewertet. An zweiter Stelle steht die Zeitersparnis,
gefolgt von der Sicherheit sowie dem Reisekomfort und den Kosten. Umweltschutz wird lediglich von

27 % der Befragten als wichtig eingestuft. Die Ergebnisse der Umfrage decken sich in diesem Bereich mit
den Erkenntnissen der in Kapitel 5.1 vorgestellten Studie.
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Moglicherweise liegt in dieser Priorisierung der Kriterien Flexibilitat und Zeit der Grund fiir das
mangelnde Interesse an der Teilnahme an der Mobilitdtschallenge — stellt eine klimafreundlichere
Anreise doch meist eine weniger flexible sowie zeitaufwendigere Alternative dar. Bei denjenigen, die
nicht an der Mobilitdtschallenge teilgenommen haben, wird bei der Frage nach den Griinden fiir die
Nichtteilnahme ebenfalls die mangelnde Flexibilitat als maRgeblicher Entscheidungsfaktor bewertet. Bei
denjenigen, die an der Challenge teilgenommen haben, spielt der Umweltschutzgedanke eine zentrale
Rolle.

Erstaunlich scheint im Kontext der niedrigen Teilnehmerzahlen an der Mobilitatschallenge das Ergebnis
der Frage 19. Hier sagen 65 % der Befragten aus, dass sie in Zukunft an einem der Mobilitdtschallenge
ahnlichen Wettbewerb teilnehmen wirden.

Beantworlet 29  Ubersprungen: 3
B _
. -

0% 10% 0% 0% 40% S0 60% T0% BO% 0% 100%

Abbildung 17: Interesse an der Teilnahme an einem der Mobilitdtschallenge dahnlichen Wettbewerb

5.4. Fazit

Insgesamt ist iber alle beschriebenen Projektteilbereiche eine verhaltene Bereitschaft der Probanden
festzustellen, das Mobilitdtsverhalten aufgrund klimabetreffender Aspekte zu andern. Dies hat auf der
einen Seite strukturelle Griinde, ist andererseits aber auch durch Annehmlichkeiten und ZweckmaRigkeit
der bisher benutzten Verkehrsmethoden zu erklaren.

Es kann kein endgliltiges Fazit darliber gezogen werden, ob ein Wettbewerb als intrinsische Motivation
fir das Verandern des Mobilitatsverhaltens geeignet ist. Auffallend war, dass das niederschwellige und
kostenlose Angebot, ein E-Bike flr den Arbeitsweg auszuleihen, auf groRes Interesse stieR. Grundsatzlich
kann so die Annahme getroffen werden, dass alternative Mobilitatsformen vor allem dann ausprobiert
werden, wenn sie kostenlos, unverbindlich und bequem erreicht werden kénnen.

Die vorliegenden Ergebnisse stellen in vielerlei Hinsicht einen Ausgangspunkt fiir Untersuchungen in die
verschiedenen Richtungen dar. So kann in Zukunft ein Wettbewerb dhnlicher Art in Unternehmen mit
variierender Unternehmenskultur durchgefiihrt werden, um einen Zusammenhang zwischen der
Unternehmenskultur und den Erfolgsaussichten eines solchen Wettbewerbs herzustellen.

Des Weiteren kdnnten zusatzliche Untersuchungen eine potenzielle Ableitung bestatigen, dass ein
Wettbewerb als intrinsische Motivation zum klimafreundlichen Pendeln per se nicht funktioniert. Hierzu
sind eine Vielzahl von Top-down-Herangehensweisen an die allgemeine Zielsetzung des
klimafreundlichen Pendelns denkbar, z. B. staatlich angeordnete Interventionen und von Unternehmen
angeordnete MalRnahmen, die das Pendlerverhalten der Mitarbeiter betreffen.
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Zusammenfassend liegt der hauptsachliche Wert des vorliegenden Kapitels also in dem Aufzeigen der
allgemeinen Problematik intrinsisch motivierter Veranderung des Mobilitatsverhaltens, dem Benennen

weiterer zu untersuchender Fragestellungen und der Verfahrensbeschreibung der vorliegenden
Untersuchungen.
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6. Umfrage Parken + Mitfahren / Park + Pool

Wie in Kapitel 5 ausgefiihrt, beeinflussen unterschiedliche Faktoren die erfolgreiche Bildung von
Fahrgemeinschaften. Einer dieser Faktoren ist das Vorhandensein geeigneter Parkmdoglichkeiten fir
Fahrgemeinschaften.

SchlieBen sich mehrere Personen zu einer Fahrgemeinschaft zusammen, kénnen sich diese auf
unterschiedliche Arten entlang ihrer Routen treffen. Einen Mitfahrenden vor dessen Haustir abzuholen
mag komfortabel sein, im landlichen Raum bieten sich jedoch Treffpunkte entlang der gemeinsamen
Wegstrecke an. Je nach Topografie und Entfernung legt dann auch der Mitfahrende dieses erste
Wegstiick mit einem PKW oder einem anderen Verkehrsmittel zurlick. Parkplatze fir
Fahrgemeinschaften sind in Deutschland als P+M oder Parken + Mitfahren gekennzeichnet. Im Landkreis
Lorrach befinden sich vier P+M-Platze, im Landkreis Waldshut sind dagegen keine entsprechenden Platze
vorhanden.

Die Umfrage der Hochschule Reutlingen ergab, dass bestehende Fahrgemeinschaften Orte als Treffpunkt
nutzen, die nicht dafiir vorgesehen sind. So werden Autos von Mitfahrenden beispielsweise auf dem
Gelande von Supermarkten geparkt. Die Befragten gaben dariber hinaus an, dass sich geeignete
Parkplatze vorteilhaft auf die Bildung von neuen Fahrgemeinschaften auswirken konnten.

Auf Basis dieser Erkenntnis befragte die Hochrheinkommission elf grenznahe Gemeinden in den
Landkreisen Lorrach und Waldshut, ob und wie das Thema P+M bearbeitet wird. Die Schweizer Kantone
wurden in die Umfrage nicht einbezogen, da fiir die Verringerung der Verkehrsbelastung besonders
Parkplatze vor dem Nadelohr der Grenziibergange von Interesse sind.

Die Umfrage ergab, dass im dritten Quartal 2017 keine der kontaktierten Gemeinden das Thema P+M
aktiv verfolgt hat. Die Ansprechpartner fiir das Thema waren innerhalb der Verwaltung
unterschiedlichen Bereichen zugeordnet, wie dem Hauptamt, Ordnungsamt oder Bauamt. Zudem
zeigten die Gesprache, dass Klarungsbedarf bei der Abgrenzung von Parken + Mitfahren zu Park-and-Ride
(P+R) besteht.

Mehrere Gemeinden erklarten, eine Belastung durch den grenziiberschreitenden Verkehr zu spiren.
P+M wurde dort als interessantes Konzept wahrgenommen, allerdings liegt die Prioritdt gemal der
Umfrage bei MaBnahmen wie Ortsumfahrungen, Umstieg auf den OPNV und Ausbau der Park-and-Ride-
Platze. Bei der Frage nach dem mdglichen Standort eines P+M-Platzes herrschte Uneinigkeit. Wahrend
manche Befragten einen zentralen Ort bevorzugten, wollten andere einen Parkplatz lieber vor dem
Ortseingang platzieren. Einigkeit herrschte dagegen bei der Einschatzung, dass die benétigten Flachen
nur schwer bereitgestellt werden kénnten.

Insgesamt zeigte die Umfrage, dass das Potenzial von Fahrgemeinschaften und ihre Unterstitzung durch
geeignete Parkflachen bei den Gemeinden noch wenig bekannt sind.
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7. Wirkungs- und Potenzialanalyse

Die Wirkungsanalyse untersucht den Einfluss des Projekts auf die Anreise der Grenzpendelnden bei ABB
Schweiz und halt fest, in welchem Ausmal? sich der Umwelteinfluss gedndert hat. Die Potenzialanalyse
stellt die Hohe des Anteils der Grenzpendelnden dar, die kurz- bis mittelfristig auf eine
klimafreundlichere Anreise umsteigen kdnnten.

7.1. Projektwirkungsanalyse

Ziel des Projekts ist die Verringerung der Luftverschmutzung einschlieflich der klimaschadlichen
Luftverschmutzung, die durch die Pendelfahrten zum Arbeitsort entsteht. Darliber hinaus geht es auch
um die generelle Reduktion (vergleiche Kapitel 3.1) der Umweltbelastungen, die durch den
Pendelverkehr entstehen kdnnen, s. Abbildung 18. Als Kriterien werden die Treibhausgasemission und
der Flachenverbrauch untersucht. Folgende Indikatoren werden zur Bewertung der Kriterien eingesetzt:

e A THG Pendler: die Veranderung der Treibhausgasemissionen in CO,e
o A KFZ + Parkplatzbedarf: die Veranderung der verwendeten Autos bzw. des Parkraumbedarfs

Ziel
Verringerung der Kriterien Indikatoren
Umwelt- THG Emissionen A THG Pendler
auswirkungen Flachenverbrauch A KFZ + Parkplatzbedarf

Abbildung 18: Ubersicht Projektwirkungsanalyse

Zur Bewertung der Projektwirkung wird das Pendlerverhalten der ABB Schweiz Mitarbeitenden aus
Deutschland verglichen. Hierzu werden der Modal Split der Beschaftigten Ende 2013, der im Rahmen der
Vorstudie [Guz 2014] erfasst wurde, und die Verkehrsmittelwahl im Herbst 2017 verglichen. Dazwischen
liegt die Durchfiihrung des Projekts (Friihjahr 2016 bis Herbst 2017) mit den in Kapitel 4 und 0
beschriebenen MaBnahmen.

Die Verschiebungen im Modal Split werden hinsichtlich des Anteils von Pendelfahrten allein mit dem
PKW (Auto + Motorrad) und der Treibhausgasemissionen in CO,e beschreiben. Die Datengrundlage ist in

Tabelle 12 zusammengefasst.
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Tabelle 12: Datengrundlage Befragung der ABB Schweiz Pendelnden aus Deutschland

Zeitpunkt Befragung Herbst 2013 Herbst 2017
Abfrage Modal Split ,(...) Bitte geben Sie jeweils fur Hin-
und Riickfahrt an, in welcher ,Wie kommen Sie iberwiegend zu
Reihenfolge Sie untenstehende Ihrem Arbeitsort?
Verkehrsmittel verwenden. {...)“
Auto 226 114
Motorrad/Roller 1 2
Bahn/Bus 14 33
E-Auto 0 3
Fahrrad 0 2
E-Bike 0 2
Fahrgemeinschaft 4 12
Kombination® 70 13
Gesamt (N) 314 181
Abfrage Seit wann kommen Sie in der zuvor
- angegebenen Weise zur lhrem
Arbeitsort?
< 3Jahre - 37
> 3 Jahre - 135
Gesamt (N) - 172
Gesamtheit XXX ABB Schweiz Grenzpendelnde aus Deutschland
@ Strecke, einfach’ 36,5 km 35,5 km

In Abbildung 19 ist der prozentuale Modal Split der ABB Schweiz Grenzpendelnden der Standorte Baden,
Baden-Dattwil, Lenzburg, Turgi, Schaffhausen und Zurich zu sehen. Der Anteil der Motorrad/Roller-
sowie Fahrrad- und E-Bike-Fahrenden liegt bei unter 2 %, daher sind sie jeweils zusammengefasst in den
Kategorien , Auto + Motorrad” bzw. , Fahrrad + E-Bike"“.

® Die ,Kombination“ beinhaltet mindestens das Verkehrsmittel ,Bahn/Bus”. Aus der Befragung 2013 ergab sich ein
Streckenanteil von 70 % Bahn/Bus, 10 % Fahrrad + E-Bike” und 20 % Auto + Motorrad”.

’ Berechnet mit dem Routenplaner von Google Maps (https://www.google.de/maps/) anhand der PLZ und des
Arbeitsortes der Pendelnden.
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Abbildung 19: Modal Split der ABB Schweiz Grenzpendelnden an den Standorten Baden, Baden-Dattwil, Lenzburg, Turgi,
Schaffhausen und Zirich in Prozent

Der Vergleich des Modal Splits in Abbildung 19 zeigt eine deutliche Veranderung beim Modal Split der
Grenzpendelnden. Der Anteil der Alleinfahrenden im Auto geht im Zeitraum von 2013 bis 2017 von 72 %
auf 64,1 % zuriick, das entspricht einer Reduktion von knapp 11 %. Die Verlagerung geht mit jeweils
deutlicher Zunahme in Richtung Bahn, Bus sowie Fahrgemeinschaften einher. Der kombinierte Verkehr
geht hingegen ebenfalls zuriick. E-Auto und Fahrrad + E-Bike tauchen 2017 erstmals als Verkehrsmittel
auf.

Der kombinierte Verkehr ist mehrheitlich eine Fahrt mit dem Auto oder dem Fahrrad zum Bahnhof und
vor dort mit der Bahn zum Arbeitsort. Am Arbeitsort kommt dann teilweise noch ein Weg zu FuR, mit
dem Rad oder dem Bus hinzu. Die Reduktion von 2012 auf 2017 hangt wahrscheinlich mit der Befragung
zusammen. 2013 wurde der Anreiseweg zum Arbeitsort — anders als 2017 — sehr detailliert abgefragt,
sodass davon auszugehen ist, dass auch die Bahn/Bus-Pendelnden 2017 weitere Verkehrsmittel im Vor-
und Nachlauf benutzten.

Bei der Befragung im Herbst 2017 wurde abgefragt, seit wann in der angegebenen Weise gependelt
wird. In der folgenden Abbildung ist der Modal Split mit Bericksichtigung der zeitlichen Konstanz der
Verkehrsmittelwahl angegeben. Es wird zwischen ,, mehr als drei Jahre” und ,,drei Jahre und weniger”
unterschieden.
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Abbildung 20: Modal Split der ABB Schweiz Grenzpendelnden an den Standorten Baden, Baden-Dattwil, Lenzburg, Turgi,
Schaffhausen und Zirich in Prozent nach dem Zeitraum fiir die Nutzung des angegebenen Verkehrsmittels (Frage 5, Befragung

Herbst 2017)

Der Modal Split in Abbildung 20 verdeutlicht die Anderung (hier rund 24 %) des Anteils der
Alleinfahrenden im Auto bei denjenigen, die in den letzten drei Jahren das angegebene Verkehrsmittel
nutzten. Der Vergleich zeigt deutlich, dass diejenigen Pendelnden, die ihr Mobilitdtsverhalten gedndert
oder angepasst haben, klimafreundlicher unterwegs sind. Es nutzen also knapp 50 % Alternativen zur

Anreise mit dem Auto ohne Mitfahrenden.

Weiter wurden die Ausléser fiir eine Anderung der Anreise zum Arbeitsort abgefragt, so sie denn in den
letzten zehn Jahren erfolgte.

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019

Seite 48



EUROPAISCHEUNION |y, %

Europaischer Fonds fir ;ﬂ‘ x a
regionale Entwicklung "33%

Ein Projekt fiir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und l Inte Treg

. Alpenrhein | Bodensee | Hochrhein
Wissenschaft

o
%]
=
o

15

Wechsel des Arbeitsorts

Neues Mobilitatsreglement (kostenpflichtiger
Parkplatz, Okobonus...)

Wechsel des Wohnorts/Umzug

"

Das Pilotprojekt ,,Klimafreundlich Pendeln

Reduktion der Kosten fiirs Pendeln, Kosten
reduzieren
Veradnderung des Verkehrsangebots (z.B. neue
Zug-, Buslinie, Fahrgemeinschaft, Radweg)

gesundheitliche Uberlegungen

Neugierde, etwas Neues Auszuprobieren [
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Abbildung 21: Anzahl der Angaben zum Ausldser fiir eine Veranderung bei der Anreise in den letzten zehn Jahren, Auswabhl alle
ohne , Auto” [N = 34, Mehrfachantworten]. Externe Faktoren: orange, extrinsische und intrinsische Motive: blau

Die Griinde fiir die Anderung hin zu einer klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl bei den Pendelnden sind
unterschiedlich, wie Abbildung 21 zeigt. Neben den externen Faktoren wie ,,Wechsel des Arbeitsorts
bzw. des Wohnorts” und eine ,,Veranderung beim Verkehrsangebot“ (orange) werden vor allem
extrinsische und intrinsische Motive (blau) genannt. Beim Wechsel des Wohn- und Arbeitsorts kann
naturlich der Grund auch bei der Pendelstrecke (Verkirzung/Vereinfachung = Verkehrsvermeidung)
liegen, dies wurde hier aber nicht untersucht.

Ebenso sind 6konomische Uberlegungen Ausloser fiir Verhaltensanderungen bei der Anreise zum
Arbeitsort. Als Griinde fir den Wechsel des Verkehrsmittels werden schlief8lich auch weiche Faktoren
wie ,Neugierde, etwas Neues auszuprobieren” und ,gesundheitliche Uberlegungen” angegeben.

Zudem zeigt sich, dass Mallnahmen wie das Mobilitatsreglement und das Pilotprojekt Wirkung zeigen.
Von 22 befragten Personen, die in den letzten vier Jahren (seit 2013) ihr Pendelverhalten gedndert
haben, geben sechs Personen das Projekt als Grund an. Das entspricht einem Anteil von rund 27 %.

Die Auswertung des Modal Splits und die Abfrage zu den Ausldsern einer Verhaltensanderung machen
einen Zusammenhang mit den MaBnahmen und Aktivitdten des Projekts deutlich.

Um nun die Wirkung auf das Klima abzuschatzen, ist die Hohe der Emissionen zu berechnen. Die
folgende Formel wird zur Berechnung der jahrlichen CO,-Emissionen in Tonnen CO,e von Pendelnden
anhand eines Modal Splits verwendet.

Meo, =T 5 Mp 'z(GWPVM *Pums)
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mit:

Mc¢o,: GWP in Tonne CO,e pro Jahr

T: Anzahl Arbeitstage pro Jahr

s: durchschnittliche Pendeldistanz (Hin — und Riickweg)
Mp: Anzahl der Pendelnden

GWPyy: global warming potential nach IPCC GWP 100a des Verkehrsmittel in g¢q,,, pro km

pus: Anteil des Verkersmittels im Modal Split in %

Zur Berechnung der theoretischen CO,-Emissionsreduktion in CO,e fiir ein Jahr wird mit den Werten der
folgenden Tabelle gerechnet.

Tabelle 13: Randbedingungen zur Berechnung der CO,-Emissionsreduktion in CO,e, vergl. Tabelle 21

GWP der Verkehrsmittel’
Auto + Motorrad 320 g CO,e/km
Bahn/Bus 55,5 g CO,e/km
E-Auto 159 g CO,e/km
E-Bike 21 g CO,e/km
Fahrrad 0 g CO,e/km
Fahrgemeinschaft 142 g CO,e/km
Kombination® 105 g CO,e/km
Anzahl Arbeitstage pro Jahr’ 4,75 Tage/Woche * 45 Wochen = 213,75
@ Mitfahrer Fahrgemeinschaft 2,25 Personen
@ Distanz Wohn- zu Arbeitsort 36 km
Anzahl Pendelnde XXX

8 Vergleiche Anlage 12.1.
° Die durchschnittliche Wochenarbeitszeit der ABB Schweiz Grenzpendelnden betragt 4,75 Tage/Woche; Feiertage
und Urlaubszeiten sind geschatzt, ergibt 45 Arbeitswochen/Jahr.
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Abbildung 22: Jahrliche Emissionen in CO,e von XXX Pendelnden, basierend auf dem Modal Split der ABB Schweiz
Grenzpendelnden, s. Tabelle 12

In Abbildung 22 ist die Veranderung der gesamten CO,-Emissionen bzw. des Treibhausgaspotenzials
(GWP) zu sehen. Wahrend der beiden ersten Projektphasen, Vorstudie im Jahr 2013 und
Pilotdurchfiihrung in den Jahren 2016 und 2017, hat sich das Treibhausgaspotenzial der ABB Schweiz
Grenzpendelnden von 2.378 t CO,e/Jahr auf 2.167 t CO,e/Jahr reduziert. Das ist ein Rickgang um 9 %
bzw. 211 t CO,e. Wird von einer linearen Reduktion tber die Jahre 2013 bis 2017 ausgegangen, ergibt
sich eine theoretische Gesamtreduktion von 52,9 t CO,e/Jahr. Der Parkplatzbedarf der Umsteigenden
wirde sich von 150 auf 78 fast halbieren.
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Abbildung 23: Parkplatzbedarf am Arbeitsort von XXX Pendelnden, basierend auf dem Modal Split der ABB Schweiz
Grenzpendelnden, s. Tabelle 12

Abbildung 23 zeigt schlieRBlich die theoretische Reduktion des Parkplatzbedarfs von 2013 bis 2017. Die
Berechnungsgrundlage bilden die Randbedingungen aus Tabelle 12. Beim kombinierten Verkehr wird
davon ausgegangen, dass ein benutztes Fahrzeug am Bahnhof abgestellt wird und somit kein Parkraum
beim Unternehmen benétigt wird. Anreisende mit Bahn/Bus und Fahrrad + E-Bike bendétigen keinen
PKW-Stellplatz. Im Jahr 2013 waren fiir XXX Grenzpendelnde XXX Parkplatze und im Jahr 2017 XXX
Parkplatze notig. Dies ist eine Flachenreduktion um sechs Prozent.

7.2. Potenzialanalyse

Anhand der Abschlussbefragung (s. Anhang 12.4) wurden Parameter ermittelt, um das
Umstiegspotenzial der ABB Schweiz Grenzpendelnden zu ermitteln. In Anlehnung an [Kro 2010] geht es
bei der Potenzialermittlung darum, das Ausmal der moglichen betriebsbezogenen Verkehrsverlagerung
auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel zu ermitteln. Die Pendlermobilitat ist sehr habitualisiert und
Entscheidungen beziiglich Zeit und Kosten werden meist irrational getroffen [Feh 2016]. Daher ist davon
auszugehen, dass eine Verhaltensanderung, hier der Umstieg auf eine klimafreundlichere Anreise, nicht
von heute auf morgen, sondern in Phasen passiert. Zugrunde liegt das Transtheoretische Modell (fiinf
Stadien der Verhaltensverdnderung, ,Stages of Change”) nach James O. Prochaska. Dieses besagt, dass
sich Prozesse der Verhaltensanderung in finf aufeinander aufbauenden Stadien vollziehen:
Absichtslosigkeit, Absichtsbildung, Vorbereitung, Handlung und Aufrechterhaltung [Pro 2002].
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B nein, ich bin nicht zufrieden.

Abbildung 24: Antworten Verteilung in % der ABB Schweiz Grenzpendelnden, Anreise mit Auto + Motorrad an den Standorten
Baden, Lenzburg, Turgi, Schaffhausen und Zirich (N = 111)

In der Abschlussbefragung wurde nach der Zufriedenheit mit der taglichen Anreise zum Arbeitsort
gefragt. Die Antwortverteilung der Auto- und Motorradfahrenden ist in Abbildung 24 zu sehen. Gut zwei
Flinftel sind zufrieden, haben das Optimum gefunden und haben keinen Handlungsbedarf. Rund ein
Drittel ist zufrieden und offen fiir Alternativen, kann sich also vorstellen, mit einem andern
Verkehrsmittel als dem Auto zum Arbeitsort zu pendeln. Knapp ein Viertel ist unzufrieden mit der
Anreise zum Arbeitsort.

Fir die Potenzialermittlung werden die Grenzpendelnden nach der Zufriedenheit der Pendelnden mit
ihrer taglichen Anreise in Gruppen eingeteilt, s. Tabelle 14.

Tabelle 14: Umstiegspotenzial der ABB Schweiz Grenzpendelnden nach Gruppen (N = 176)

Gruppe Anteil Beschreibung Potenzial
Auto-Pendelnde, die mit ihrer Anreisesituation Eher gering, keine

Zufriedene 26 % zufrieden sind und keine Absicht haben, ihr Motivation fiir
Verhalten bei der taglichen Anreise zu andern Anderung

Auto-Pendelnde, die mit ihrer Anreisesituation nicht
zufrieden sind und teilweise auch schon tiber
Alternativen nachgedacht haben (Absichtsbildung)
und Alternativen getestet haben (Handlung), aber
auch solche, die keine Alternativen sehen und
unzufrieden sind

Gering bis hoch,
teilw. Resignation,
verhaltene Offenheit

Unzufriedene 15 %

Mittel bis hoch,
prinzipielle Offenheit
fiir Veranderung

Auto-Pendelnde, die mit ihrer Anreisesituation

H 0,
INEErEsSICrte 22 zufrieden, aber offen fiir Veranderung sind

Diejenigen Pendelnden, die bereits mit einem

klimafreundlicheren Verkehrsmittel pendeln RS i

Umgestiegene EYAZ
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Die ,,zufriedenen” Auto-Pendelnden machen bei den ABB Schweiz Grenzpendelnden rund ein Viertel aus.
Diese Gruppe gilt es in einem ersten Schritt zu sensibilisieren, sodass eine Absichtsbildung entstehen
kann. Kurzfristige Verhaltensanderungen (Handlung) sind hier nicht zu erwarten.

Bei der Gruppe der ,,Unzufriedenen” ist das Potenzial inhomogen. Diejenigen, die unzufrieden sind und
keine Alternative haben oder gefunden haben (11 %), kdnnen durch Anreize nur schwer bewegt werden,
da zum Beispiel das Verkehrsangebot nicht zu stimmen scheint oder sich auch Resignation eingestellt
hat. Die Antwort auf die offene Frage ,Was miisste passieren, damit Sie morgen zufriedener zur Arbeit
pendeln?“ (Frage 12) wird mehrheitlich mit dem Wunsch nach einer besseren Verbindung des Bahn- und
Busverkehrs beantwortet (9 x). Pendelnde, die zurzeit neuen Transportmittel ausprobieren oder dies
gern tun wiirden (4 %), gilt es zu unterstiitzen. Bei Letzteren kann es zu kurzfristigen
Verhaltensdanderungen kommen, da Handlungsdruck (Unzufriedenheit) vorhanden ist. Eine dauerhafte
Verhaltensdanderung ist moglich, wenn die Alternativen zufriedenstellend sind. Auch hier wird die
Verbesserung der Bahn- und Busverbindung fir die Anreise zum Arbeitsort angegeben.

Die , interessierten” Auto-Pendelnden, ein gutes Flinftel, bergen das grofRte Potenzial. Die Stufe der
Absichtsbildung ist leicht zu Gberwinden, da Interesse da ist. Die freiwilligen MalRnahmen des
Mobilitditsmanagements mit monetéren und intrinsischen Anreizen unterstiitzen bei der Anderung des
Anreiseverhaltens hin zu einem klimafreundlicheren Verkehrsmittel. Die Fragen ,,Was miisste passieren,
damit Sie Alternativen ausprobieren? Welche Rahmenbedingungen/Unterstlitzung wére notig?“ (Frage
9) werden unterschiedlich beantwortet. Neben der OV-Anbindung (12 x) wird eine Reduktion der
Pendlerkosten genannt (10 x). Weiter werden ein breiteres und besseres Mobilitdtsangebot vonseiten
des Arbeitgebers (wie z. B. E-Bike, Hybrid-PKW, E-Auto), gleicher Zeitaufwand fiir die Alternative sowie
Flexibilitdt des Mobilitdtsangebotes (je 5 x) gewlinscht. Da kein Handlungsdruck vorhanden ist, sind
Veranderungen im Modal Split eher mittelfristig zu erwarten.

Fir die ABB Schweiz Grenzpendelnden aus Deutschland ergibt sich ein Potenzial fiir den Umstieg auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel von 25 % (interessierte und unzufriedene Pendelnde). Nétig sind
sowohl Anderungen beim Verkehrsangebot (Bahn/Bus) als auch MaRnahmen des
Mobilitatsmanagements (Information, Kommunikation und Anreize).

Um das Reduktionspotenzial in CO,e zu berechnen, wird von einem Modal Split der klimafreundlichen
Pendelnden von 51 % Bahn/Bus, 5 % E-Auto, 6 % Fahrrad + E-Bike, 18 % Fahrgemeinschaften und 20 %
Kombination ausgegangen (vergleiche Tabelle 12, Umfrage Herbst 2017 Anteil ohne Auto/Motorrad).
Der klimafreundliche Modal Split hat damit eine gemittelte CO,-Emission von 82 gCO,e/km im Vergleich
zum Auto mit 320 gCO,e/km (vergleiche Tabelle 13). Das entspricht einer Reduktion von rund 75 %.
Wirden nun also 25 % der XXX ABB Schweiz Grenzpendelnden vom Auto auf klimafreundlichere
Verkehrsmittel wechseln, hatte dies eine Reduktion von rund XXX t CO,e pro Jahr zur Folgew.

1% Basierend auf den Randbedingungen aus Tabelle 13.
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8. Verbreitung der Ergebnisse

Durch die Hochrheinkommission engagieren sich das Regierungsprasidium Freiburg, die Kantone Aargau
und Schaffhausen sowie die Landkreise Lorrach und Waldshut fiir die Verbreitung und nachhaltige
Nutzung der Erkenntnisse und Ergebnisse des Projekts , Klimafreundlich Pendeln”. Dazu gehort
Offentlichkeitsarbeit in Form von Medienmitteilungen, Artikeln und der Projektwebsite
klimafreundlichpendeln.org. Um die Ergebnisse des Projekts fiir die Region mdglichst gut nutzbar zu
machen, organisierte die Hochrheinkommission im ersten Halbjahr 2018 zwei aufeinander aufbauende
Veranstaltungen.

Zusammen mit den Veranstaltungspartnern aargaumobil und e-mobil BW konzipierte das Team von
,Klimafreundlich Pendeln” im Marz 2018 in Waldshut-Tiengen (D) Impulsvortrage und Workshops mit
den zwei Schwerpunkten ,,Mobilitaitsmanagement in Unternehmen® und ,,Mobilitdt in Kommunen”. Die
Workshops weckten das Interesse verschiedener regionaler Akteure im Bereich Mobilitat auf beiden
Seiten der Grenze. Die angebotene Gelegenheit zur grenziiberschreitenden Vernetzung wurde gut
angenommen und fir einen intensiven Austausch genutzt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Workshops fand im Juni 2018 ein Forum in den Raumlichkeiten des
Veranstaltungspartners Hightech Zentrum Aargau in Brugg (CH) statt. Die Ziele des Forums lauteten:

e Abschluss des Projekts, Fortflihrung und Intensivierung der Vernetzung der regionalen Akteure

e Generierung eines Mehrwerts durch Einbeziehung tiberregionaler Expertise und Erfahrungen aus
anderen Projekten

e Diskussion der erarbeiteten Ideen und Vorschlage auf einem Podium

Die Zielgruppe der Experten, Anwender und Intermedidre im Bereich des betrieblichen oder
kommunalen Mobilitdtsmanagements wurde von Workshop zu Forum erweitert. Besonders zur
hochkaratig besetzten Podiumsdiskussion (Teilnehmer siehe Programm, Anlage 12.7 auf Seite 82) waren
zusatzlich Fihrungspersonen aus Politik, Verwaltung und Unternehmen eingeladen.

Bei beiden Veranstaltungen tibertraf das Interesse der Teilnehmenden mit tGber 35 Personen bei den
Workshops und knapp 60 Personen beim Forum die Erwartungen des Projektteams und zeigte die
Aktualitdt und den Leidensdruck beim Themas Mobilitat am Hochrhein (siehe Medienmitteilungen,
Anlage 12.6 Seite 80 und Anlage 12.8 Seite 86). Im Rahmen einer Minimesse bestand zudem die
Moglichkeit, vor Ort Projektideen zu prasentieren und Partner fiir weiterfiihrende Projekte zu finden. Die
Rickmeldungen der Teilnehmenden zeigten, dass die Veranstaltungen dem konkreten Bedarf nach
Austausch mit dem Nachbarn entsprachen und gern aus Best Practice, aber auch aus den Fehlschlagen
auf der anderen Seite des Rheins gelernt wurde. Die Hochrheinkommission konnte so zusammen mit den
weiteren Projektpartnern von ,Klimafreundlich Pendeln” einen Impuls geben, sich im deutsch-
schweizerischen Grenzraum weiter mit dem Thema zu befassen und lber die Grenze hinweg gemeinsam
an Lésungen zu arbeiten.
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9. Kernaussagen

Aus den gesammelten Erfahrungen und Erkenntnissen der Pilotversuche sowie dem Austausch mit
Experten ergeben sich fiur die klimafreundliche Pendlermobilitdit am Hochrhein folgende Kernaussagen:

e Die Okobilanzierung des deutsch-schweizerischen Pendlerverkehrs zeigt, dass die gefahrenen
Fahrzeug-Kilometer den gréBten Einfluss auf die CO,-Emissionen haben. Bei der Umsetzung von
ReduktionsmaBnahmen gilt die 3-V-Strategie: 1. Verkehrsvermeidung, 2. Verkehrsverlagerung,
3. Verkehrsverbesserung.

e Die Techniken zur Reduktion der Verkehrsemissionen sind weitestgehend vorhanden und
erprobt. Fiir die effektive Nutzung braucht es Infrastruktur, Kommunikation und aktive
Unterstiitzung, z. B. in Form von Anreizen, um dauerhafte Veranderungen bei der Mobilitat zu
erreichen.

e Pendelnde nennen Flexibilitdat und Zeit als wichtigste Kriterien. Umweltschutz und Gesundheit
spielen eine untergeordnete Rolle.

e Damit der Pendlerverkehr einen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele 2030 leisten kann,
sind Mehranstrengungen unabdingbar. Das Thema Mobilitdt muss am Hochrhein zur Chefsache
gemacht werden. Kommunen und Unternehmen, die Verantwortung fiir die Pendlermobilitat
libernehmen, sollen starker gefordert werden.

9.1. Hinweise fur Unternehmen

Bei der Férderung von Fahrgemeinschaften braucht es finanzielle und organisatorische Anreize.
Finanzielle Anreize beim Parkraummanagement zur Bildung von Fahrgemeinschaften (z. B. kostenloser
Parkplatz) sollten mit personlicher Ansprache sowie Informationen zu Abrechnung und rechtlichen
Fragen begleitet werden. Die Parkraumbewirtschaftung sollte moglichst flexibel sein, Bezahlung nur bei
Nutzung.

Die Parkdauer von E-Autos an Ladestationen mit geringen Leistungen (bis 6 kW) sollte zeitlich nicht
reglementiert sein, um ein Umparken wahrend der Arbeitszeit zu vermeiden. Beschleunigtes Laden (ab
22 kW) ist fiir Poolfahrzeuge, die auch von Pendelnden genutzt werden, Voraussetzung.

Neue Angebote und MaBnahmen zur Anderung des Mobilititsverhaltens sollten moglichst bequem
sein und einen Mehrwert bringen. Ein Testangebot von E-Autos, E-Bikes vor Ort, OV-Gutscheinen etc.
hilft, alternative Mobilitatsformen unverbindlich auszuprobieren. Pendelnde, die nicht mit dem Auto
fahren, sind im Schnitt gesiinder und haben weniger Fehltage™. Umziige, Autokauf und Neueintritte sind
gute Zeitpunkte, um Uber alternative Mobilitdtsformen zu informieren und Anreize zu setzen.

9.2. Hinweise fir Kommunen

Die Forderung der klimafreundlichen Pendlermobilitat hilft beim Erreichen der Klimaschutzziele.
Zusatzlich wird die Luftqualitat verbessert und die Lirmemissionen werden reduziert.

" Andersen, Lars Bo (2017): Active commuting is beneficial for health. In: BMJ 357. DOI: 10.1136/bmj.j1740.
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Der Aufbau und die Férderung von barrierefreier 6ffentlicher Ladeinfrastruktur erleichtert den Einstieg
in die Elektromobilitat — die Angst, mit leerer Batterie liegen zu bleiben, wird reduziert.

Das Ausweisen und Einrichten von Pendlerparkplatzen fiir Fahrgemeinschaften (P+M/P+P) erleichtert
das gemeinsame Pendeln. Am Hochrhein wiirden diese idealerweise im Hinterland von Gemeinden mit
Grenzlibergangen eingerichtet werden. Existieren geniigend dieser Sammelparkplatze, wiirde sich das
Parken an unerwiinschter Stelle reduzieren.

Mit der Einfihrung eines kommunalen Mobilitditsmanagements (ibernimmt eine Gemeinde eine
Vorbildfunktion. Unternehmen kénnen dadurch motiviert werden, Verantwortung fiir den verursachten
Verkehr zu Gbernehmen.

9.3. Reduktionspotenzial des Pendlerverkehrs am Hochrhein

Der grofRte Teil der Grenzpendler im untersuchten Gebiet pendelt gegenwartig allein in einem
konventionellen Fahrzeug (Diesel/Benzin), wodurch sich folgende Méglichkeiten zur Reduktion der
Umweltbelastung (CO,e) ergeben:

1. Umstieg auf ein (Elektro-)Fahrrad:
Reduktion der Umweltbelastung um tber 90 %. Bei Verwendung von Elektrofahrradern fiihrt das
Laden mit Strom aus erneuerbaren Quellen zur gréBten Reduktion.

2. Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel:
Reduktion der Umweltbelastung um (iber 70 %, wobei das Pendeln im Zug die Umweltbelastung
starker reduziert als das Pendeln mit Bussen.

3. Bildung von Fahrgemeinschaften:
Die Reduktion der Umweltbelastung durch Fahrgemeinschaften hangt von der Anzahl der beteiligten
Personen ab. Fahrgemeinschaften bendtigen keine wesentlichen Investitionen. Fahrgemeinschaften
mit Elektrofahrzeugen kénnen die Umweltbelastung weiter senken.

4. Ersatz des konventionellen Fahrzeugs durch ein Elektrofahrzeug:
Die Reduktion der Umweltbelastung kann abhadngig von verschiedenen Faktoren tiber 60 % betragen,
allerdings nur, wenn die Fahrzeugbatterie mit erneuerbarem Strom aufgeladen wird. Bei
Verwendung von z. B. deutschem Strommix ist die Reduktion, verglichen mit Schweizer Strommix,
geringer.

Szenarien

Die grundsatzlichen Moglichkeiten zur Reduktion der Umweltbelastung durch den Pendlerverkehr lassen
sich zu Szenarien zusammenfassen. Diese basieren auf einer graduellen Verdnderung des Modal Splits
zwischen konventionellem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor, 6ffentlichem Verkehr, individueller
Elektromobilitdat und Fahrrad und kénnen zudem teilweise mit Fahrgemeinschaften kombiniert werden.
Fir die vorliegende Studie wurden insgesamt vier Szenarien definiert (Istzustand 2014, Realist, Optimist,
Maximum) und die EinflussgréoRen auf die resultierende Verminderung der Umweltbelastung berechnet.
Die benutzten Basisdaten stammen aus dem Feldversuch und kdnnen leicht auf abgednderte Szenarien

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 57



EUROPAISCHEUNION |y, %

i i ( f i nte I' re Europaischer Fonds flr i.‘ ﬂ E
Ein Projekt fir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und il g e B e LN

Wissenschaft

angewendet werden. Je nach Szenario sind Verringerungen der Umweltbelastung um 17 % bis 53 %
(gemessen in CO,-Equivalenten) bzw. 10 % bis 37 % (gemessen in Umweltbelastungspunkten) moglich.

Fahrgemeinschaften

Je mehr Personen in einem Fahrzeug fahren, desto geringer ist die Umweltbelastung pro Person
(natdrlich im Rahmen der Kapazitatsgrenze des verwendeten Fahrzeugtyps). Neben der Anzahl von
Personen fallt auch die Haufigkeit der Fahrten ins Gewicht. Im Idealfall bendtigen die Mitfahrer kein
Fahrzeug fiir den Weg zum Treffpunkt (Treffpunkt zu Ful® erreichbar).

Elektrofahrzeuge

Die wesentlichen Einflussfaktoren auf die Umweltbelastung durch Elektrofahrzeuge sind der verwendete
Strommix, die Lebensdauer von Fahrzeug und insbesondere Batterie und der Verbrauch. Diese kdnnen
durch Aufladen mit Strom aus erneuerbaren Quellen, moglichst lange Lebensdauer von Fahrzeug und
Batterie und Optimierung des Verbrauchs durch niedriges Gewicht und Fahrweise optimiert werden.
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10. Zusammenfassung

Die Nutzung der elektrischen Pendelfahrzeuge im Rahmen des zw6lfmonatigen Pilotprojekts wurde
durchweg positiv bewertet. Aufgrund der mangelnden offentlichen Ladeinfrastruktur, der hohen
Kaufpreise und der limitierten Reichweite der E-Autos hat sich allerdings nur einer von vier
Projektteilnehmern entschieden, das Auto auch nach Abschluss der Pilotphase zu behalten.

Angestellte, die ein durch den Arbeitgeber verglinstigtes Fahrzeug leasen, missen Mehrkosten durch die
Versteuerung des geldwerten Vorteils tragen. Da Elektroautos meist relativ teure Autos sind, fallen diese
Steuern fir die Betroffenen ins Gewicht. Die Steuersituation war daher ein Hemmnis fiir die Teilnahme
am E-Mobilitatsversuch von , Klimafreundlich Pendeln”.

Aufgrund der Nutzung in der Schweiz und in Deutschland sind die zoll- und steuertechnischen Fragen
beider Lander zu beriicksichtigen. Fiir die Klarung sind rund drei Monate vor der Fahrzeugbestellung
einzuplanen.

Bei der Ladeinfrastruktur am Arbeitsort stellte sich heraus, dass eine einfache Ladestation (bis 6 kW
Leistung) fiir Arbeitnehmende mit Gberwiegender Prasenzzeit am Arbeitsort ausreichend ist. Fur
elektrische Poolfahrzeuge, die auch als Pendlerfahrzeuge genutzt werden (duale Nutzung), ist dagegen
eine Schnellladesaule (ab 50 kW) Voraussetzung, um die Verfligbarkeit gewahrleisten zu kdnnen. Bei der
dualen Nutzung von E-Autos hat sich gezeigt, dass weitere Entwicklungen bei der Fahrzeugbuchung und
der Erprobung in einem Fahrzeugpool notwendig sind.

Bei der Wahl des Fortbewegungsmittels fir die Anreise zum Arbeitsort zeigt die Befragung der
Pendelnden, dass Flexibilitdat sowie eine schnelle Anreise als Kriterium an erster Stelle stehen. Der
Umweltschutzgedanke spielt eine untergeordnete Rolle. Ahnlich sieht es beim Wechsel zu einer
Fahrgemeinschaft aus: Kostenersparnisse, gefolgt von Flexibilitdatsgriinden, sind die maRgeblichen
Faktoren. Umweltschutz sowie der soziale Kontakt zu Mitfahrenden werden als nachrangig bewertet.

Pilotversuche erleichtern Umstieg

Wahrend des dreimonatigen Pilotversuchs zur Bildung von Fahrgemeinschaften mittels
Parkraummanagement konnten zwolf Personen in eine Fahrgemeinschaft vermittelt werden. Die
Wirkung der intrinsischen Anreize in Form von kostenfreien bzw. kostenfreien und reservierten
Parkplatzen konnte nicht nachgewiesen werden. Unter anderem wurde der Zeitraum als zu kurz und die
Hohe der Ersparnis (monatliche Parkgebiihr) als zu gering angesehen. Ausschlaggebend fiir die
Entstehung der neuen Fahrgemeinschaften war das manuelle Matching nach Wohnortregion und
Arbeitsort mittels persoénlicher Ansprache.

Durch den Wettbewerb ,,Mobilitdtschallenge — Pendeln und Punkten” als intrinsischer Anreiz konnte
keine Verhaltensanderung bei der Anreise zum Arbeitsort festgestellt werden. Dennoch wird die
Durchfiihrung derartiger Wettbewerbe als spielerischer Ansatz flr Verhaltensdanderungen in der Zukunft
grundsatzlich bejaht. Einerseits kann die niedrige Teilnehmerrate auf eine nicht partizipative
Unternehmenskultur zurtickzufiihren sein. Andererseits konnten Mitarbeitende durch die Aktion fiir die
Idee des klimafreundlichen Pendelns sensibilisiert werden. Um die Einflussfaktoren fiir die intrinsisch
motivierte Anderung des Mobilitatsverhaltens besser zu verstehen, sind weitere Untersuchungen
durchzufiihren. Auffallend war, dass viele Mitarbeitende das kostenlose und bequeme Angebot der E-
Bike-Probefahrten angenommen haben.
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Die Umweltbelastung der 17 bilanzierten Pendler, die nachweislich aufgrund des Projekts auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel umgestiegen sind, betrug vor dem Projekt rund 99 t CO,e bzw. 130
Mio. UBP pro Jahr. Durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen und die Férderung von Fahrgemeinschaften
konnte die Umweltbelastung wahrend des Projekts auf 54 t CO,e bzw. 89 Mio. UBP pro Jahr reduziert
werden. Das bedeutet eine Reduktion um 45 % der Treibhausgase in einem Jahr. Bei der Bewertung nach
der Ecological Scarcity Methode mit Umweltbelastungspunkten (UBP) fallt die Reduktion mit 32 %
geringer aus, da diese Bilanzierungsmethode den Einfluss der Batterieherstellung der E-Autos starker
bericksichtigt.

Laut den Berechnungen der Okobilanzierung ergibt sich die gréRte CO,-Reduktion beim Umstieg vom
Auto mit Verbrennungsmotor auf das Fahrrad/E-Bike (90 %). Danach folgen der Umstieg auf Bus und

Bahn sowie die Mitfahrt in einer Fahrgemeinschaft (70-80 % weniger THG). Den geringsten Effekt hat
der Wechsel der Antriebsart, also die Nutzung eins E-Autos statt eines herkémmlichen Fahrzeugs mit
Verbrennungsmotor (50 % weniger THG bzw. 22 % UBP).

Das Grenzpendlerszenario zeigt: Um die 2030-Klimaziele der Schweiz und Baden-Wirttembergs im
Bereich Verkehr zu erreichen, sind erhebliche Mehranstrengungen nétig. Das ,,Szenario Optimist” zeigt,
dass z. B. der Anteil der Grenzpendelnden, die allein und in einem konventionellen Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor zur Arbeit fahren, auf 20 % vermindert werden sollte.

Die Untersuchung der Projektwirkung durch Befragung der Mitarbeitenden von ABB Schweiz mit
Wohnort in Deutschland ergab, dass eine Verschiebung im Modal Split der Zielgruppe stattgefunden hat.
So haben sich die CO,-Emissionen gegeniiber 2013 statistisch um 9 % reduziert. Der Anteil der
Alleinfahrten im Verbrennungs-PKW ging dabei um 11 % zuriick. Gleichzeitig ist 2017 im Vergleich zu
2013 6 % weniger Parkflache notig. 27 % der Befragten, die wahrend der Projektzeit zu einem
klimafreundlicheren Verkehrsmittel gewechselt haben, geben als Grund das Pilotprojekt
,Klimafreundlich Pendeln” an.

Im Schnitt sind 75 % CO,-Emissionsreduktion moglich

Die Potenzialanalyse zeigt, dass bei einem Viertel der untersuchten Zielgruppe ein Umstieg auf
klimafreundlichere Verkehrsmittel méglich ist. Nétig sind sowohl Anderungen beim Verkehrsangebot als
auch MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements (Information, Kommunikation und Anreize). Hochrhein-
Pendelnde, die vom Alleinfahren in einem Verbrennungs-PKW auf klimafreundlichere Verkehrsmittel
umsteigen, haben ein statistisches CO,-Reduktionspotenzial von 75 %.

Das Projekt , Klimafreundlich Pendeln” zeigt anhand des motorisierten Individualverkehrs der
Grenzpendelnden am Hochrhein exemplarisch die Herausforderungen der CO,-Reduktion im
grenziiberschreitenden Berufsverkehr im landlichen Gebiet auf. Vor allen Dingen wird die Komplexitat
der Pendlermobilitat deutlich. Technik (E-Mobilitat) und die vernetzte Nutzung von Mobilitdtskonzepten
(Fahrgemeinschaftsbildung via App) funktionieren, das Vertrauen und der Wille zur Nutzung kommen
allerdings nicht von allein. Einerseits bilden finanzielle Aspekte Hiirden (hohe Anschaffungskosten der
elektrischen Fahrzeuge), andererseits benotigen wieder aufkommende Mobilitdtsformen
(Fahrgemeinschaften) Zeit und personliche Unterstiitzung bei der Anderung des Mobilititsverhaltens.

Fazit fiir die Hochrheinregion
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Die erstellten Szenarien der Okobilanzierung im Projekt , Klimafreundlich Pendeln“ machen deutlich, dass
bei der grenziliberschreitenden Pendlermobilitdt mehr passieren muss, um die 2030-Klimaschutzziele zu
erreichen. Um kurzfristige Reduktionen bei den CO,-, Larm- und Schadstoffemissionen sowie dem
Flachenverbrauch mit wenig Investitionen und Infrastruktur zu erreichen, ist der Fokus auf die
Auslastung und Elektrifizierung der Autos im Verkehr zu legen. Das Projekt demonstriert, dass die
Bildung von neuen Pendlerfahrgemeinschaften mit entsprechender Unterstiitzung moglich ist. Es wurde
festgestellt, dass Anderungen des Mobilitdtsverhaltens Zeit und Ausdauer benétigen, dies gilt es bei
Projekten und MalBnahmen zu beriicksichtigen. Die Politik kann hier durch langfristig angelegte
Kampagnen eine Kultur fiir Fahrgemeinschaften/Carpooling schaffen. Der Aufbau von
Mitfahrparkplatzen (P+M/P+P), perspektivisch auch inklusive Lades&ulen, sowie eine flexible
Parkraumbewirtschaftung am Arbeitsort sind dabei zwei Bausteine, wie das Projekt deutlich macht.

Aus der Sicht von Unternehmen gibt es kaum ein wirtschaftliches Interesse, klimafreundliche
Pendlermobilitdt zu unterstiitzen, solange kein Handlungsdruck besteht. Die Gesellschaft ist aber direkt
von den Emissionen betroffen. Daher sollte die 6ffentliche Hand zusammen mit den Unternehmen der
Region die Verantwortung fiir saubere Luft und das Erreichen der Klimaschutzziele auch beim
Anreiseverkehr Gibernehmen. Da Verhaltensanderungen am besten in Umbruchsphasen funktionieren,
sollte die Erstellung von Mobilitdtskonzepten bei Neubauten, der ErschlieBung von Gewerbegebieten
etc. verpflichtend sein. Die Befragungen der Pendelnden im Projekt machen deutlich, dass der Modal
Split klimafreundlicher wird, wenn ein Unternehmen sich mit der Anreisemobilitdt beschaftigt.

Die gut besuchten Fachveranstaltungen des Projekts zeigen, dass das Thema Mobilitat in der
Hochrheinregion auf Interesse stoRt. Da bereits viele nationale und internationale Erfahrungen zum
betrieblichen Mobilitdtsmanagement vorhanden sind, sollen die grenziiberschreitenden
Netzwerkveranstaltungen fortgefiihrt werden.
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12. Anlagen

12.1. Grundlagendaten zur Okobilanzierung

Im Projekt wurden funf konventionelle Diesel- oder Benzin-Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzt.
Weiter wurden fiinf neue Fahrgemeinschaften aus jeweils zwei oder drei Personen gegriindet. Die
Reduktion der Umweltbelastung wurde als Differenz der Umweltbelastung vor dem Projekt und der
Umweltbelastung wahrend dem Projekt, jeweils hochgerechnet auf ein Jahr, berechnet.

Status vor dem Projekt

Die funf Elektrofahrzeugfahrer gaben vor dem Projekt ihre Fahrzeuge, den Durchschnittsverbrauch und
ihre Pendelstrecke an. Aufgrund der Fahrzeugtypen wurde ein passendes Fahrzeug aus der Ecoinvent
Datenbank gewahlt. Dabei wurde auf die Motorengrésse und das Fahrzeuggewicht geachtet. Das
Gewicht und der Verbrauch der Fahrzeuge wurden gemdass den Angaben der Fahrer angepasst (Tabelle
15). Ebenfalls angepasst wurden die von dem Verbrauch abhéngigen Emissionen.

Von den Fahrgemeinschaften (FG) sind die Pendelstrecken und die Haufigkeit des gemeinsamen
Pendelns bekannt. Da die verwendeten Fahrzeuge unbekannt sind, wurde ein Standardfahrzeug gewahlt.
Das Standardfahrzeug reprasentiert die tatsachlich auf dem Markt verkauften Fahrzeuge, also den
Durchschnitt der verkauften konventionellen Fahrzeuge (Diesel, Benzin, Gas). Anhand der Angaben
wurden die einzeln gefahren Strecken (vor Bildung der FG) berechnet (Tabelle 16).

Ein Pendler hat sich aufgrund des Projekts dazu entschlossen, vom taglichen Pendeln mit einem
konventionellen Fahrzeug auf ein Elektrofahrrad und den &ffentlichen Verkehr (OV) umzusteigen. Dies
wurde ebenfalls in die Bilanzierung aufgenommen. Der Pendler legte vor dem Projekt jahrlich 10'600 km
zuriick.

Anhand der vorhandenen Informationen und getroffenen Annahmen wurde die Umweltbelastung durch
das Pendeln vor dem Start des Projekts berechnet.
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Pendler 1 Pendler 2 Pendler 3 Pendler 4 Pendler 5
Basisprozess Transport, Transport, Transport, Transport, Transport,
. passenger car, passenger car, passenger car, passenger car, passenger car,
Ecoinvent | smal size, medium size, large size, medium size, medium size,
(Auswahl! | petrol, EURO5  petrol, EURO 4  diesel, EURO3  petrol, EURO 4  diesel, EURO 3
nach | (RER) (RER) (RER) (RER) (RER)
Motoren-
grésse)*
Anpassungen
Gewicht | 1300 1400 2000 1250 1500
Fahrzeug [kg]
Verbrauch 7.2 7.5 7 7 7
[l/100 km]
Pendelstrecke | 18000 17000 59000 15000 11000
[km/Jahr]
Umweltbelastung
IPCC GWP | 289 307 332 285 305
100a (g
CO2e/km)
Scarcity 2013
(UBP/km)

12 diese Prozesse beinhalten die Produktion, die Nutzung und die Entsorgung der Fahrzeuge. Die Lebensdauer der

Fahrzeuge betragt 150'000 km.
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Tabelle 16: Basisdaten der fiinf Fahrgemeinschaften vor dem Projekt

FG 1 FG 2 FG 3 FG 4 FG5
Basisprozess Transport, Transport, Transport, Transport, Transport,
. passenger car, passenger car, passenger car, passenger car, passenger car,
Ecoinvent | eyro'5 (RER)| EURO 5 (RER)| EUROS5 (RER)| EUROS5 (RER)| EURO 5 (RER)|
Standard Standard Standard Standard Standard

einzeln zuriickgelegte Pendelstrecke [km/Jahr]

Person 1 | 18000 12000 = Pendler 4 12700 18500
Person 2 | 18000 15800 16300 12700 18500

gemeinsam zurlickgelegte Pendelstrecke [km/Jahr]

0 0 0 0 0

Umweltbelastung

IPCC GWP | 320 320 320 320 320
100a (g Pendler 4: 285
CO2¢e/km)
Ecological | 411 411 411 411 411
Scarcity Pendler 4: 354
2013
(UBP/km)

Tabelle 17: Basisdaten des Fahrradpendlers vor dem Projekt

Fahrradpendler Pendelstrecke [km/Jahr]
Basisprozess | Transport, passenger car, EURO 5 (RER) 10600
Ecoinvent | Standard
Umweltbelastung
IPCC GWP 100a 320
(g CO2e/km)
Ecological 411
Scarcity 2013
(UBP/km)

Status wahrend des Projekts

Im Projekt wurden die Elektrofahrzeuge BMW i3 (60 Ah-Version) eingesetzt. Bilanziert wurde jedoch
nicht dieses spezifische Modell, sondern ein Standardelektrofahrzeug aus der Econinvent Datenbank.
Gewicht und Lebensdauer von Fahrzeug und Batterie wurden an auf dem Markt erhaltlichen Fahrzeugen
angepasst (Tabelle 18). Zu der effektiven Lebensdauer von Fahrzeugbatterien gibt es noch wenig
Erfahrungswerte. Fir die Bilanzierung wurden 150'000 km angenommen, da einige Fahrzeughersteller
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dies garantieren und somit angenommen werden kann, dass die meisten Batterien diese Lebensdauer
erreichen.

Der Durchschnittsverbrauch der finf Elektrofahrzeuge wurde im einjahrigen Pilotversuch wahrend vier
zweiwdchigen Messperioden ermittelt. Zu den ermittelten 15.3 kWh/100 km wurde ein Ladeverlust von
in der Literatur verbreiteten 20 % addiert, was eher konservativ ist (siehe z. B. [Hel 2017]).

Fiir die Bilanzierung der finf Fahrgemeinschaften wurden wiederum Standardfahrzeuge verwendet. Die
Pendler aller Fahrgemeinschaften fuhren separat zu einem Treffpunkt und von danach gemeinsam zum
Arbeitsort. Die einzeln und gemeinsam zuriickgelegten Strecken wurden von den Fahrgemeinschaften
angegeben. In der Fahrgemeinschaft 3 wurde ein Teil der Fahrten mit einem Elektrofahrzeug
zuriickgelegt, da der Pendler 4 an der Fahrgemeinschaft beteiligt war.

Der Elektrofahrradpendler pendelt nur bei schlechten Wetterverhiltnissen mit dem OV, weshalb
angenommen wird, dass er zu 75% mit dem Fahrrad pendelt und entsprechend 25% den OV (Bus und
Regionalzug) benutzt.

Die Umweltbelastung durch das Pendeln wahrend dem Projekt wurde anhand der Daten in Tabelle 19
berechnet.
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Tabelle 18: Basisdaten der fiinf Pendler zum Status wahrend des Projekts

Pendler 1 Pendler 2 Pendler 3 Pendler 4 Pendler 5
Basisprozess . .
P . Transport, passenger car, electric (GLO) | processing
Ecoinvent
Anpassungen
Gewicht . )
1500 (inkl. 300 kg Batterie)
Fahrzeug [kg]
Verbrauch | 153 kwh Verbrauch 80%
[kWh/100 | 3.8 kWh Verluste 20%
km] 19.1 kWh Total 100%
Lebensdauer Fahrzeug: 150'000 km
weitere | Lebensdauer Batterie: 150'000 km
Energiedichte Batterie: 130 Wh/kg
Pendelstrecke | 18000 17000 59000 10700* 11000
[km/Jahr]
95% CH 90% CH 50% CH 66% CH 100%
Strommix | 5% D 10% D 50% 34% D Photovoltaik
Photovoltaik
Umweltbelastung
IPCC GWP | 112 118 106 142 106
100a (g
CO2e/km)
Scarcity 2013
(UBP/km)
Tabelle 19: Basisdaten der fiinf Fahrgemeinschaften wahrend des Projekts
FG1 FG 2 FG3 FG 4 FG5
Basisprozess | Transport, Transport, Verschiedene Transport, Transport,
Ecoinvent passenger car, passenger car, Fahrzeuge passenger car, passenger car,
EURO 5 (RER) | EURO 5 (RER) | (konventionell EURO 5 (RER) | EURO 5 (RER) |
Standard Standard und elektrisch) Standard Standard
einzeln zurlckgelegte Pendelstrecke [km/Jahr]
Person 1 | 7400 4300 = Pendler 4 7900 12500
Person 2 | 7400 8200 4400 7900 12500
Person 3 | - - 7800 - 12500
gemeinsam zurlckgelegte Pendelstrecke [km/Jahr]
10600 7700 11900 4800 6000
* da der Pendler 4 in der FG 3 fahrt, ist hier nur die alleine zurtickgelegte Strecke aufgefihrt.
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Umweltbelastung
IPCC GWP | 320 320 E-Fz: 142 320 320
100a (g
coz2e/km)*
ECO/OQ/CG/ 411 411 E-Fz: 313 411 411
Scarcity
2013
(UBP/km) ™
Tabelle 20: Basisdaten des Fahrradpendlers wahrend des Projekts
Fahrradpendler
Basisprozesse | Transport, passenger, Transport, regular bus Transport, regular train
Ecoinvent electric bicycle (CH//D) (CH) (CH) | regional
Pendelstrecke Zgzto ot 750 960 2400
entspric o der
[km/Jahr] | pendelstrecke vor dem
Projekt)
Umweltbelastung
IPCC GWP | 21 100 11
100a (g
CO2e/km)
Ecological | 73 128 42
Scarcity 2013
(UBP/km)

Die totale Pendelstrecke hat sich leicht verlangert (+680 km/Jahr), da mit dem Auto eine direktere
Strecke gefahren werden kann als mit dem o6ffentlichen Verkehr. Es wurde angenommen, dass der
Pendler an 75% der Arbeitstage mit dem Fahrrad pendelt und dass das Fahrrad zu je 50 % mit deutschem
und Schweizer Strommix geladen wird.

Daten fiir die Szenarien

Die spezifischen Umweltbelastungen pro km aus der Tabelle 21 wurden fir die Berechnung der
Szenarien verwendet. Bei den Elektrofahrzeugen und E-Bikes wurde angenommen, dass sie je zu 50% mit
deutschem und Schweizer Strommix geladen werden. Bei dem 6ffentlichen Verkehr wurde
angenommen, dass je 50% der Strecken mit Bus und Regionalzug gependelt werden.

Tabelle 21: Spezifische Umweltbelastung pro Verkehrsmittel fiir die Szenarien

IPCC GWP 100a (g Ecological Scarcity 2013
CO2e/km) (UBP/km)
Konventionelles Fahrzeug \ 320 411

“ Die Umweltbelastungen gelten pro zurlickgelegtem Fahrzeug-Kilometer. Wenn z.B. zwei Personen im Fahrzeug
sind, wird die Umweltbelastung auf die zwei Personen aufgeteilt und die Umweltbelastung pro Personen-Kilometer
halbiert.
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Bus CH (50% des OV)
Regionalzug CH (50% des
ov)

Elektrofahrzeug

E-Bike

100
11

159
21
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128
42

320
73
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12.3. Leitfaden Unternehmensinterviews

Leitfaden flr die Unternehmensinterviews

Steuerung | Fragen
gesetzt Projektvorstellung, Ziel des Interviews:
e Interviewende und Projektpartner Vorstellung
e Thema: Mobilititsmanagement, weiche Mal3nahme zur Verkehrssteuerung
1. Vorstudie zu Grenzpendlern am Hochrhein (> 80 % alleine im Auto)
2. Pilotprojekt mit ABB: Emobilitat, Fahrgemeinschaften, Corporate Car Sharing;
Bearbeitung rechtlicher, wirtschaftlicher (Steuern) und 6kologischer Fragestellungen
3. Erstellen eines Leitfadens mit den Ergebnissen, Verbreitung
o Ziel: Bedarf am Leitfaden/Unterstiitzung beim MM, Austausch zu MM
e  Wahrnehmung des Themas Pendlermobilitdt am Hochrhein erhdhen
gesetzt Ablauf des Interviews
o  Sie erzéhlen wir fragen nach, offene Themen
e Inhalt wird nicht veroffentlicht, lediglich fur die interne Projektarbeit
e Ewvtl. Erwéhnung in einem Bericht, Namens Nennung halten wir Riicksprache
Vorstellung des Interviewten
Gesetzt e Konnen Sie uns bitte ein paar Worte zu Ihrer Person und Ihren aktuellen Aufgaben im
Unternehmen sagen?
Nachfr. = GroRe des Unternehmens, Standorte, Anzahl Mitarbeiter (aus Deutschland)
Einleitungsfrage (Situation des Unternehmens): Wie ist die aktuelle Situation fur Auto-
Gesetzt Pendlerinnen in Threm Unternehmen/Standort?
Nachfr. e  Gibt es/gab es Probleme/Einschrankungen mit dem Verkehrsaufkommen durch
Autopendler? > ggf. Welche?
Nachfr. o Eigene Fahrzeuge, Parkflachen, Dienstwagenprogramm
e Anteile zu den Routen, Zeiten und Verkehrsmitteln der Pendelnden?
,C\l);(t:i:fr:l = Welchen Stellenwert (ggf.) hat die das Thema Anreisemobilitét intern?

INTERREG
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Option und Umwelt im U.?
Themenbereich was gibt es: Gibt es Unterstiitzung/Angebote fir Pendler?
wenn Ja e Welche? Seit wann?
Nachfr = Was war Erfolgreich und was nicht? Kénnen Sie sagen warum? ggf. (kommunale)
Restriktionen?
Ausfilhren => Wie sind die Erfahrungen bei der Umsetzung, mittel und langfristig?
Ausfilhren => Wie die Erfahrungen bzw. Riickmeldungen von Seiten der Mitarbeitenden?

) = Wie begleiten Sie solche Verhaltensdnderungen? Ggf. in andern Bereichen wie z.B.
Option Gesundheitsangebote Wird die Durchfiihrung Evaluiert, ,,gemonitort*? (Wie?)
Nachfr = Sind weitere MaRnahmen geplant? Welche?

Gesetzt o  Wer ist dafir verantwortlich/Entscheidungsbefugt (Personen, Gremien)

Nachfr = Wieviel Ressourcen fiir MM sind eingeplant (% Stelle, Wochenstunden, Budget)

Nachfr => Gibt es konkrete Zielsetzungen (Pflichtenheft)?

Fragen e Welche weiteren MalRnahmen sind bekannt? Woher?

Fragen e  Wie schatzen Sie das Potential fiir Emobilitats im Flotten- und Mobilitdsmanagement
ein?

Option e Ist... ein Thema? Wenn ja Erfahrung

o E-Mobilitat, Ladesaulen, kostenfreies Laden

o Fahrgemeinschaften, Maching Portal, Parkplatzmanagement

o Cooperate CarSharing
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Abschlussbefragung ABB Schweiz Pendelnde aus Deutschland

Pendeln zum Arbeitsplatz

1. An wie vielen Tagen in der Woche suchen Sie durchschnittlich lhren Arbeitsort auf?
O aneinem Tag pro Woche O an vier Tagen pro Woche
O an zwei Tagen pro Woche O an finf Tagen pro Woche

Q an drei Tagen pro Woche

2. Wie kommen Sie liberwiegend zu lhrem Arbeitsort?

O Auto O E-Bike

Q Bahn /Bus O zuFuR

O Motorrad / Roller O Fahrgemeinschaft/Carpool*
O E-Auto O Kombination*

O Fahrrad

O Sonstiges (bitte angeben):

WENN Antwort «Fahrgemeinschaft/Carpool» dann Frage 3
WENN Antwort «Kombination» dann Frage 4
Sonst weiter bei Frage 5.

3. Wie viel Personen inkl. Fahrer, fahren durchschnittlich in lhrer Fahrgemeinschaft?

O weniger als 2 02 02303 034 Os4 045 Osundmehr
Weiter bei Frage 5

4, Welche Verkehrsmittel nutzten Sie in einer typischen Woche/einem typischen Monat?

O Auto | Fahrgemeinschaft/Carpool
O Bahn/Bus O zu Fur

[0 Motorrad / Roller LI Fahrrad / E-Bike

O E-Auto

[0 Sonstiges (bitte angeben):
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5. Seit wann kommen Sie in der zuvor angegebenen Weise (Transportmittel, zu FuB) zu lhrem
Arbeitsort?

6. Haben Sie Art der Anreise zum Arbeitsort in den letzten 10 Jahren gedndert bzw. angepasst?

O 1a [weiter bei Frage 7.] O Nein [weiter bei Frage 8.]
7. Nenne Sie bitte den oder die Ausléser fiir lhre Anderung der Anreise zum Arbeitsort.

Woechsel des Arbeitsorts

Neues Mobilititsreglement (kostenpflichtiger Parkplatz, Okobonus)

Woechsel des Wohnorts/Umzug

Das Pilotprojekt «Klimafreundlich Pendeln»

Veranderung der finanziellen Situation

Neugierde, etwas Neues auszuprobieren

Reduktion der Kosten fiirs Pendeln, Kostensparen

Veranderung des Verkehrsangebots (z.B. neue Zug-, Buslinie, Fahrgemeinschaft, Radweg)
gesundheitliche Uberlegungen

Sonstiges:

oooOooooood

Pendlerverhalten

8. Sind Sie mit der Art lhrer tiglichen Anreise zum Arbeitsort zufrieden?

QO Ja, ich bin zufrieden, habe (fiir mich) das Optimum gefunden. [weiter bei Frage 13.]
O Eigentlich ja, bin aber an Alternativen interessiert/offen dafir. [weiter bei Frage 9.]

O Nein und ich habe auch schon liber Alternativen nachgedacht. [weiter bei Frage 10.]
O Nein und ich habe bereits Alternativen getestet. [weiter bei Frage 11.]
O Nein und ich habe bisher keine bessere Alternative gefunden. [weiter bei Frage 12.]
O Nein, ich bin nicht zufrieden. [weiter bei Frage 12.]
Sonstiges: [weiter bei Frage 13.]
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9. Was miisste passieren damit Sie Alternativen ausprobieren? Welche Rahmenbedingungen,
Unterstlitzung ware notig?

[weiter bei Frage 13.]

10. Was miisste passieren damit Sie morgen mit einem anderen Verkehrsmittel/ zu FuR zur
Arbeitsort kommen?

[weiter bei Frage 13.]

11. Was miisste passieren damit Sie zufriedener mit einem anderen Verkehrsmittel als derzeit zum
Arbeitsort kommen?

[weiter bei Frage 13.]

12. Was miisste passieren, damit Sie morgen zufriedener zur Arbeit Pendeln?

13. Bitte Gewichten Sie die folgenden Kriterien beziiglich der Anreise zum Arbeitsort nach «wichtig
—eher wichtig — eher unwichtig — unwichtig»

eher

wichtig eher wichtig iRt unwichtig k.A.
Zeit @) G O O O
Gesundheit/Fitness O O @) O O
Flexibilitét O O @) O O
Komfort @) O O @) O
Umweltschutz (@) O O O @)
Sozialer Kontakt O O O O O
Sicherheit O O O O O
Kosten O O O O O
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Persénliche Angaben
14. Was ist |hr Geschlecht?
QO Weiblich O Mannlich QO keine Angaben

15. Wie alt sind Sie?
O uUnter18 O 18-20 O 21-29 0O 30-39 O 40-49 O50-59 O iiber60

16. Wo wohnen Sie?

QO in Deutschland O in der Schweiz
O Sonstiges (bitte angeben):

17. Wie lautet die Postleitzahl Ihres Wohnortes? (Geben Sie die 5-stellige Postleitzahl ein, z. B.
14315 - bei mehreren Wohnorten bitte den Ort angeben, von dem Sie am haufigsten zur Arbeit
pendeln)

18. In welcher Position sind Sie bei ABB beschéftigt?
O Mitarbeiter/in Produktion O Mitarbeiter/in Bliro O Vorgesetzte/r

Platz fiir Anmerkungen zur Umfrage und/oder zum Projekt

Vielen Dank, dass Sie an der Umfrage teilgenommen haben. Ausgefiillte Fragebégen kbnnen per interne
Post im beigelegten Antwortcouvert retrouniert werden. lhre Antworten werden dann vom Projektteam
«Klimafreundlich Pendeln» ausgewertet.

Weitere Informationen zum Projekt: www.klimafreundlichpendeln.org

Wenn Sie am Gewinnspiel fiir einen SBB E-Gutschein im Wert von 100 CHF teilnehmen wollen,
hinterlassen Sie bitte lhre Emailadresse oder Telefonnummer auf dem folgenden separaten Blatt.
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12.5. Einladung Workshop

(R

HOCHRHENM <1550

]
PERSPEKTIVEN FUR
KLIMAFREUNDLICHE MOBILITAT
IM DEUTSCH-SCHWEIZERISCHEN
GRENZRAUM

MONTAG, 19. MARZ 2018
EINLADUNG ZUM WORKSHOP

EINE VERANSTALTUNG IM RAHMEN DES
INTERREG-PROJEKTS KLIMAFREUNDLICH PENDELN

o
At s

AERE .. :"-‘ BISE nlw o e W Hoshschute Oy
== a2 L ANDKRE |5
BRY Mo e B b
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HLIMAFREUNDLICH “EN

ECKDATEN

WANN

Montag, 19. Marz 2B
10.00-42.45 Uhir

ORT

Sioll VITA Stittang, Brickensirafe 15

D-T8764 Waldshut-Tiengan

ANFAHRT

Der Bahnhof Waldshut bafinde t sich nur

Twal Gehiminuien entiamt.

ANMELDUNG

Biitta melden Sia sich bis T. Marz 2018 per E-Mail
ueier infio@ klimafreundlichpendeln.org zn

EUROPAISCHE UNION

vx

f)' interreg ,3;;%

Alpenrhein | Bodensee | Hochrhein

Europaischer Fonds flr
regionale Entwicklung

HINTERGRUND

DES WORKSHOPS

Eine der Lirsachen lokaler Verkehraprobleme in den Kantonen Aargau
und Schaffhaus=en sowis dan Landkreisan Lomach und Waldshut sind
dia Pendlerstrime des motorisiarten Individusiverkehrs. D=z Interreg-
Projekt =Klimafreundlich Pendeln= untarsuchte von Juli 2046 biz

Dazember 2047 klimafreundliche Pandlerkonzapte anhand
wvan Grenzgangern aus Deutschiand.

ZIELE UND AUSBLICK
DES WORKSHOPS

Der Workshop richtet sich an Expertan, Amwender und Intesmediare im
Barsich des befrisblichen nder kommunalen MobiliEtsmanagemants.

Ziele de= Workshops:
m Worstellung der Ergebnizzs das Projekis =Klimafreandlich Pendeln=

w Grenzibarschreitends Warnatzung der Akisure am Hochrhein im
Bereich Mobilitatsmanagement

n Sammiung konkreter Lisungsansatze und Potentiale
fir die Abschiussveranstaliung

Dia Erpsbnizss dienen zk= Grundlage fir die Abschlussveranstaltung
des Projekts am 11. Juni 2048 mit Aegenungsprasidentin Barbel
Schafer, Regierungsrat Stephan Atfiger und dem ABS Schweiz
Geschifteleitungavarsitzendan Aemao Litolt

Mit diesar Varanstztung soll das Projeict = Klimafreundlich Pendaln=
abgeschiiczsen und ein Impuls gegeben wardan, kimafreundlicha
Motilitit in der Hochrheinregion grenciiberschreitend weiter zu

Gafdrdert wird dzs Projekt durch dzs Regionalprogramm
Interreg Alpenrhain-Bodanses-Hochrhain. Mehr Informationan unter

Die Teinehmarzahl ist suf 25 beschrankt
Geben Sie bitte am, ob Sie an Workshop 1
eder Workshop 2 teilnshmen mahten.
I heink £
Heika Stoll
+40 7751 04 BT TR 2
hesike: stoll@hochrhein.arg
verfolgen.
wWw.intermeg.org
Veranstaltungspariner
. - H L
aargaumobil -Mobil-
Di= Mobiftatzplattiorm im Als Innovationzzgentur des
Kanion Aangzu fordert des L=ndes Baden-Wirttemberg fir
Mobiktatsmanzgament bai newe Mobilitatsldsungen und
Bamaindan und Uniemehmen. Automotive unbersbitzen wir
nezchheiti dan Technologiewsandal

hin zur Elaktromobili5t.
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AGENDA

9.30 Uhr

10.00 Uhr

10.10 Uhr

11.10 Uhr

12.30 Uhr
13.15 Uhr

MONTAG, 19. MERZ 2018

Ankunft

mit Kaffee und Gipfeli

BegriiBung durch Thomas Boes
Regierungsprasidium Freiburg i.Br.

KENNENLERNEN UND IMPULSVORTRAGE

Erkenntnisse aus den grenziberschreitenden Pilotversuchen
bei ABB Schweiz

Jonas MeBmer, Hochschule Offenburg

Klimafreundliche Mobilitat in Schweizer Unternehmen
Roberto De Tommasi, aargaumobil

Machhaltige Mobilitat in Kommunen in Baden-Wirttemberg
Michael Buprecht, e-mobil BW

WORKSHOPS (PARALLEL)

Workshop 1 = Mobilitatsmanagement in Unternehmen

Wie sehen flexible, innovative und okonomische Losungen aus?
Moderation — Karin Wasem, Abteilung Verkehr, Kanton Aargau

Workshop 2 — Mobilitit in Kommunen

Wie sehen zukinftige Mobiltatsszenarien auf
kommunaler Ebene aus?

Moderation — Katja Gicklhorn, e-mobil BW

Lusammenfassung & Ausblick

Apéro

www_ klimsfreundlichpendein.org
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12.6. Gemeinsame Medienmitteilung vom 20. Marz 2018

Workshop zu klimafreundlicher Mobilitdt im deutsch-schweizerischen
Grenzraum trifft einen Nerv

Waldshut, 19.03.2018: Uber 35 deutsche und Schweizer Fachpersonen diskutierten am Montag auf
Einladung der Hochrheinkommission iiber Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitdt im deutsch-
schweizerischen Grenzraum.

Welchen Handlungsspielraum haben Unternehmen, um den automobilen Pendlerverkehr zu verringern
oder zu verbessern? Beispiele wie ABB Schweiz oder das Paul Scherrer Institut verdeutlichten, welche
Wirkung Parkraummanagement, die Bildung von Fahrgemeinschaften oder die Unterstilitzung der E-
Mobilitat entfalten kdnnen. Konkret diskutiert wurden weitere Beispiele unter der Leitung von Karin
Wasem von der Abteilung Verkehr des Kantons Aargau.

Kommunen spielen fiir Mobilitat ebenfalls eine tragende Rolle. Eine zweite Workshopgruppe unter der
Leitung von Katja Gicklhorn von e-mobil BW nahm Kommunen in den Fokus und diskutierte Themen wie
Parken + Mitfahren-Platze flr Fahrgemeinschaften oder Fahrradverleihsysteme. Dabei zeigte sich unter
anderem ein Interessenskonflikt bei der Nutzung verbleibender Freiflachen, so kann die Entwicklung von
Wohn- und Gewerbegebieten in Konkurrenz zu verfligbaren Parkraumflachen stehen.

Impuls fiir die Region

Die Veranstaltung ermoglichte den Teilnehmenden, sich Uber die Grenze auszutauschen und zu
vernetzen. Ein Angebot, das intensiv genutzt wurde. Die Diskussionen zeigten deutlich, welche wichtige
Rolle dem grenziiberschreitenden Dialog zukommt. ,,Das Thema brennt unter den Nageln, ist aber auch
sehr vielschichtig. Der heutige Tag tragt dazu bei, konkrete Potenziale im Bereich zukunftsweisender
Mobilitat fur die Hochrheinregion zu identifizieren”, so Thomas Boes vom Regierungsprasidium Freiburg.

Hintergrund der Workshops: Projekt Klimafreundlich Pendeln

Eine der Ursachen lokaler Verkehrsprobleme am Hochrhein sind die Pendlerstrome des motorisierten
Individualverkehrs. Um den Grenzpendelnden umweltfreundlichere Alternativen anzubieten, initiierte
die Hochrheinkommission das Interreg-Projekt ,Klimafreundlich Pendeln”, in dessen Rahmen die
Workshops stattfanden. Die Ergebnisse flieRen in eine Projektabschlussveranstaltung am 11. Juni 2018
ein und sollen so einen Impuls fiir mehr klimafreundliche Mobilitat in der Hochrheinregion bewirken. Als
Partner engagieren sich ABB Schweiz, die Fachhochschule Nordwestschweiz, die Hochschulen Offenburg
und Reutlingen, das Regierungsprasidium Freiburg, die Kantone Aargau und Schaffhausen sowie die
Landkreise Lorrach und Waldshut.

Bildunterschrift: Gruppenbild der Teilnehmenden des Workshops , Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitét im deutsch-
schweizerischen Grenzraum*
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Bildunterschrift: Workshop , Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitét im deutsch-schweizerischen Grenzraum®,
Gesamtmoderation Thomas Boes, Regierungsprdsidium Freiburg.

Klimafreundlich Pendeln

Um klimafreundliches Pendeln am Hochrhein zu fordern, schlossen sich Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung
zusammen. Projektziel ist die Untersuchung von MaRnahmen fir eine klimafreundlichere Anreise zum Arbeitsort am Beispiel
von Grenzgangern aus Deutschland. Weiter mochte das Projekt einen Beitrag zur Mobilitatswende am Hochrhein leisten.

Weitere Informationen: klimafreundlichpendeln.org

Veranstaltungspartner aargaumobil
Die Mobilitatsplattform im Kanton Aargau fordert das Mobilitdtsmanagement bei Gemeinden und Unternehmen.

Weitere Informationen: aargaumobil.ch

Veranstaltungspartner e-mobil BW

Als Innovationsagentur des Landes Baden-Wiirttemberg verstehen wir uns als zentrale Anlaufstelle fiir alle Belange rund um
neue Mobilitatslosungen und Automotive. Wir unterstiitzen und gestalten aktiv den Technologie- und Gesellschaftswandel hin
zu einer nachhaltigen Mobilitat der Zukunft.

Weitere Informationen: e-mobilbw.de

EU, Schweizer Bund und Kantone unterstiitzen das Projekt Klimafreundlich Pendeln

Interreg Alpenrhein-Bodensee-Hochrhein, ein Regionalprogramm der Europdischen Union zur Forderung der
grenzliberschreitenden Zusammenarbeit, unterstiitzt das Pilotprojekt Klimafreundlich Pendeln durch den Europdischen Fonds
fur regionale Entwicklung zusammen mit dem Schweizer Bund und den Kantonen.

Weitere Informationen: interreg.org

Kontakte:
Hochrheinkommission Hochschule Offenburg
Heike Stoll Jonas Messmer
+4977519187783 +49 781 205 46 61
heike.stoll@hochrhein.org jonas.messmer@hs-offenburg.de
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12.7. Einladung Abschlussveranstaltung: Forum Klimafreundliche Mobilitat

(N

HOEHRMEINLCMMIESION
{interrey [

PERSPEKTIVEN FUR
KLIMAFREUNDLICHE MOBILITAT
IM DEUTSCH-SCHWEIZERISCHEN
GRENZRAUM

MONTAG, 11. JUNI 2018
EINLADUNG ZUM FORUM IM RAHMEN DES
INTERREG-PROJEKTS KLIMAFREUNDLICH PENDELN

Projekipartnar Veranstaltungspartner

ABB .. WESB mfw s e oD
. mwhRGEAY
B M e S
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HUMIFREUMDOLICH

ECKDATEN

WANN

Nion g, 11. Jund 2B
Toll 12 13.10-1€.15 Whr

Tedl 2: 16.439E. &5 Uhr

ORT

Hightsch Zaninum Aargau
Badenarsirassa 11, CH-T200 Brgg

ANMELDUNG
Btz meiden Bl sch bis 3L Wal HHA mitden
beize figen Anmsidetormutar an

Pe E-W2i 3 I k immerimea nd lic hp snsda i oeg) Soer
per Teiedon umer +40 [077E ™ 87 731

Biti sfien Sie vre mit, ob Be an sinem oder
beiden Telen der Veansiaiung Elnehmen werden

Farlrund der besyraczien Telinsmer ] sog el wir
Ein= fnzetige Anmsidng.

HONTAKT

Hochrhainsommission
Hele Exal

+43 {0ITE B BT TER
In&kinatewdichpendeiLong

NETZWERK

Hutz=n Sl Sas Forem, um lhr Metawerk zo sresliem Vor
Dvt rerfien Sie 2 Toigenoe Bnvichiungan end Frojsces
AEE Schmeiz

e-reod il BW

Eurdistricd Girastaurg -Drionau

Higtitech Zamirum Aargau

Inctiztve Tukumtismoaiita

IES Bl / Projakigrapes Aldive Bahnhéfa

PERE] Hachhaltige Pandiermon ikl

routaFANE |

DRAW | Sl Commmarting

Wolken auch She |br Thema vorstellem?
Damn medden e sich bitte bel ums.
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HINTERGRUND

DES FORUMS

Eine Ser Lrsachen inkcaier Verketrsprotiens in sen Kanmonen Aargau
und Schaffhausen sowie den Landireisen Lbrmach end Waisshut
52 S Pnciersirtme des moarEieniEn heMdabEerenrs. Do

Imtzireg-Frofe il Alimxrirgundiich Feadaln wriersictE we ol 2008
biis Desremibesr 2T Kimatreundliche Pencdlerisroepte anhand won

Grenmangem aus Detschiand

Ourch die VeramsizBung mi Facireoriragen ond einer Podumesdisiorssion
wird das Frejsit abgeschipssen und|¢in impuis gageber, das Thema
Idimefreandiiche Mobli3s in der Bochrhel nnegion greraiierschrefznd
weler mowerioigen. (barmearnetes Tl ki die omees Hreundichere

Gestaltung U Fermingerung des Verkshrs und damit auch sine
geringere Umweibzbastung.

[ Projek? Kimatveundiich Perdein wird vom R egicraiprogramm
Imizirey Alpznrhizin- Bodensss-Hockriein gesirdert.
Metr Informedonen unker inbameg om.

ZIELE
DES FORLUMS

m Abschiuss d=s Projskies, Fardlivung und imlznskienns
Ser Vernebrong der regionalen Akizere
m ‘Generienmg sinss Mehreeries. Surch Einbedehung Dberregomer

Expertiss ung Erfaiungen aus anderen Prajsclzs
m Diskussion der erarbedieten Keen und Werschilge sl sinem Podiam

DELGRUPFEN €5 FORUME

= Mltpiicrores, Anwendsr ond Experten aus Gemeinder
ord Unierehmen

= MobiltSislerstissie:, Barater, Agerkore

m FOTENgEpersonen 2us Foltik, Yermatung, Unemshmen

wrw. Kimalraendl bpsedenomg
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FORUM TEIL 1

12.45 Uhr Ankunft und Registrierung
bei Kaffae und Gipfeli
13.10 Uhr Begrissung
Dr. Martin A. Bopp, Hightach Zantrum Aargau

13.15 Uhr Vorstellung der Projekiargebnizse Klimafreundlich Pendaln:
Jonas MaBmer, Hochechule Offenbung

13.45 Uhr PRAXISEEISPIELE MOBILITAT
Nachhaltige Pendlermobilitit im Vierldnderack
Jakob Dietachmair, CIPRA Intarnational | Schaan (LI)

Mobilititsmanagement am Paul Scharrar Institut

Alaxander Rader, Paul Scherrer Institut [ Villigen (CH)
Grenziiberschreitender Pendlerbus Erstein (F)—Lahr (D)

Dr. Lioba Markl-Hummal, Eurcdistrict Strasbowng-Ortenau | Kehl (D)

15.00 Uhr Pausa

1515 Uhr IDEENMARKTPLATZ MIT DIALDG
Bringen Sie lhre een und Vorschlage ain und
diskutieren Sie mit uns bbar:
Fahrgemeinschaften Technologien
Mpsaralicn: Gicka da Siva, ABB Echeaix Magkiraticn: Pral. Dr. Thomas Heim, FHHW

In Pendlerzuios sir? in Jer R2gein murzine DOr. Patar Morl, Hightach Zentrum Aargau
Person. Wis Hssi sich das gieess Poizndal Aend um Sz Thema Technologle ertsizhen

¥=n Fakrg=meinschafizn nuzee? Fizle Fragen. Warn und wa |5t E- Wobift

HzHem Bnarrede Erreize Fobroemeinechafien  sinowodl? Weiche Lademtratuiar it

e fandein? sinrwodi? Tesh v, KOeiowagen — wie gt man
mil d2m Reicmwesenprobism um?

Eommunen im Dialog Grenziberschreitendar

mit Untermehmean Pendlarverkehr

Madaralion: Katj Gickhom, a-mobil BY - Modsrabion: Jonas Makmar,
Wiz gelingt da= Tusammensgls beim Theme Hochschula Offenburg

WoolEET? Was snwarien Kommenen van Was sind [bre |seen end Worschidage 10 den
Untemz hemien e umgekstr? greraiberschrshenden Fenckemeretr der
Regien?

1615 Uhr Vernetzungskaffea

w ww. Klimaraendlic hpendeln org

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019

)‘ il EUROPAISCHE UNION |y (&
interreq . 4

* Européischer Fonds fur lﬂ” x 1o
My sipenthein t Bodensee | Hochrhein regionale Entwicklung ’Eag

Seite 84



- . . T s 3 %
v s s et nsind Faae ke T asds vl oh i sontun -0 s e
Kilmarreundlicn Pendein am Hocnrnein

Ein Projekt fiir Pendler, Unternehmen, Verwaltung und ' Interl’eg

. Alpenrhein | Bodensee | Hochrhein
Wissenschaft

EUROPAISCHEUNION |y, %

Europaischer Fonds flr éég

regionale Entwicklung

KUMAFREUNDUICH

FORUM TEIL 2

Gesamtmoderation Kristin Haub, Sidwestrundfunk (SWR)

16.45 Uhr GRUSSWORT
Klimafreundlich Pendein am Hochrhein
Klamens Ficht, Regierungsvizeprasident Regierungsprasidium Freiburg

17.00 Uhr VORTRAG
Innovationen fur die Mobilitat der Zukunft
Ramo LOtolf, Vorsitzender Geschafiskitung ABB Schweiz

17.30 Uhr PODIUMSDISKUSSION
Was braucht die klimafreundliche Mobilitat am Hochrhein?
mit Vertretarn aus Politik, Wissenschaft und Wirtschaft

rasiooat
Komens Aot
Asgerungsprisidum Fachhochschute Sagwestrundhok (SWR)
Frederg Norowestschwels
18.45 Uhr Apéro
wwnkims(rasndiictpesdein org
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12.8. Gemeinsame Medienmitteilung vom 11. Juni 2018

Klimafreundliche Mobilitdt bewegt die Menschen auf beiden Seiten des
Hochrheins

Brugg, 11.06.2018 Uber 60 Fachpersonen aus Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung besuchten am
Montag auf Einladung der Hochrheinkommission das Forum «Perspektiven fiir klimafreundliche
Mobilitat im deutsch-schweizerischen Grenzraum».

Wie fiihlt sich ein Pendler, der die Reichweite seines E-Autos bis zum letzten Meter ausreizt? Wie
bewertet ein Wissenschaftler den Umstieg auf Elektromobilitdt oder den Beitrag von
Fahrgemeinschaften zur Klimafreundlichkeit? Und wie kénnen wir am Hochrhein von den Erfahrungen
anderer Grenzregionen profitieren? Diese und weitere Fragen standen im Zentrum des
grenziiberschreitenden Forums im Hightech Zentrum Aargau in Brugg.

Kanton, Kommune und Konzern — verschiedene Perspektiven auf klimafreundliche Mobilitdt trafen
aufeinander

Neben der Prasentation von Praxisbeispielen fur klimafreundliche Mobilitat blieb den Teilnehmenden
des Forums viel Zeit zum Austausch, die fiir zahlreiche Fragen und lebhafte Diskussionen genutzt wurde.
Die Erkenntnisse und Fragen des Tages flossen in eine Podiumsdiskussion mit Vertretern aus Politik,
Wissenschaft und Unternehmen ein.

Regierungsrat Stephan Attiger zeigte dabei auf, welche Bedeutung die klimafreundliche Mobilitat fiir den
Kanton Aargau hat: «Gute Erreichbarkeit ist im Verkehrskanton Aargau ein wichtiger Standortvorteil.
Diesen Vorteil gilt es zu starken. Wir missen darum die bestehenden Infrastrukturen effizienter nutzen
und das Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln moglichst attraktiv gestalten». Diese Starkung
winscht sich auch Blirgermeisterin Christine Trautwein-Domschat, die aus dem Alltag der
verkehrsbelasteten Kommune Schwoérstadt berichtete, wahrend Professor Dr. Thomas Heim von der
Fachhochschule Nordwestschweiz Losungsmoglichkeiten aus dem Projekt vorstellte. Klemens Ficht,
Regierungsvizeprasident des Regierungsprasidiums Freiburg, stellte fest: «Praxisorientierte Losungen fir
eine klimaschonende und nachhaltige Mobilitat sind auch fiir Behorden interessant, zumal wir als
offentliche Hand eine gewisse Vorbildfunktion haben». Er spielte damit Remo Liitolf, dem Vorsitzenden
der Geschéftsleitung von ABB Schweiz, den Ball zu: «Das Engagement von ABB Schweiz im Pilotprojekt
,Klimafreundlich Pendeln” ist Teil unserer umfassenden, nachhaltigen Umweltpolitik. So werden
Mitarbeitende sensibilisiert, ihre 6kologische Verantwortung in Beruf und Freizeit wahrzunehmen».

Impuls fiir die Region erwiinscht

Im Laufe des Tages wurden verschiedene Facetten der klimafreundlichen Mobilitat beleuchtet und
diskutiert und das Forum ermoglichte den Teilnehmenden zudem, sich Giber die Grenze hinaus
auszutauschen und zu vernetzen. Die Projektpartner von Klimafreundlich Pendeln wollen damit einen
Impuls geben, sich in der Hochrheinregion weiter mit dem Thema zu befassen und tber die Grenze
hinweg gemeinsam an Losungen zu arbeiten.

Projekt «Klimafreundlich Pendeln»
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Das Forum fand im Rahmen des Interreg-Projekts «Klimafreundlich Pendeln» statt, das von der
Hochrheinkommission initiiert und nun nach insgesamt zweieinhalb Jahren abgeschlossen wurde. Das
Projekt befasste sich mit den grenziiberschreitenden Pendlerstromen des motorisierten
Individualverkehrs als einer Ursache der lokalen Verkehrsprobleme am Hochrhein. Als Partner
engagierten sich ABB Schweiz, die Fachhochschule Nordwestschweiz, die Hochschulen Offenburg und
Reutlingen, das Regierungsprasidium Freiburg, die Kantone Aargau und Schaffhausen sowie die
Landkreise Lorrach und Waldshut.

Foto Teilnehmende

Bildunterschrift: Gruppenbild der Teilnehmenden des Forums ,,Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitét im deutsch-
schweizerischen Grenzraum* im Hightech Zentrum Aargau in Brugg.

Foto Podium

Bildunterschrift lang: Klemens Ficht (Regierungsvizeprdsident, Regierungsprdsidium Freiburg), Vanessa Edmeier
(Hochrheinkommission), Stephan Attiger (Regierungsrat, Kanton Aargau), Kristin Haub (Moderatorin), Remo Liitolf (Vorsitzender
der Geschdftsleitung ABB Schweiz), Christine Trautwein-Domschat (Biirgermeisterin, Gemeinde Schwérstadt), Dr. Thomas Heim
(Professor an der Fachhochschule Nordwestschweiz) diskutieren am Forum ,,Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitét im
deutsch-schweizerischen Grenzraum®im Hightech Zentrum Aargau in Brugg iiber umweltfreundliche Mobilitdit.

Bildunterschrift kurz: Teilnehmende der Podiumsdiskussion am Forum ,,Perspektiven fiir klimafreundliche Mobilitdt im deutsch-
schweizerischen Grenzraum* im Hightech Zentrum Aargau in Brugg.
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Klimafreundlich Pendeln

Um klimafreundliches Pendeln am Hochrhein zu férdern, schlossen sich Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung
zusammen. Projektziel war die Untersuchung von MaRBnahmen fiir eine klimafreundlichere Anreise zum Arbeitsort am Beispiel
von Grenzgangern aus Deutschland. Weiter wollte das Projekt einen Beitrag zur Mobilitdtswende am Hochrhein leisten.

Weitere Informationen: klimafreundlichpendeln.org

Veranstaltungspartner Hightech Zentrum Aargau

Das Hightech Zentrum Aargau ist Anlaufstelle und Drehscheibe bei Innovationsfragen. Es bietet Beratung fiir Unternehmen in
drei Bereichen: Innovation, Energietechnologie und Nanotechnologie.

Weitere Informationen:hightechzentrum.ch

HIGHTECH
ZENTRUM
AARGAU

EU, Schweizer Bund und Kantone unterstiitzen das Projekt Klimafreundlich Pendeln

Interreg Alpenrhein-Bodensee-Hochrhein, ein Regionalprogramm der Europaischen Union zur Férderung der
grenziberschreitenden Zusammenarbeit, unterstitzt das Pilotprojekt Klimafreundlich Pendeln durch den Europaischen Fonds
flr regionale Entwicklung zusammen mit dem Schweizer Bund und den Kantonen.

Weitere Informationen: interreg.org

Kontakte:
Hochrheinkommission Hochschule Offenburg
Heike Stoll Jonas Messmer
+49 77519187783 +49 781 205 46 61
heike.stoll@hochrhein.org jonas.messmer@hs-offenburg.de

INTERREG V Projekt: Klimafreundlich Pendeln ABH 019 Seite 88


https://www.klimafreundlichpendeln.org/
https://www.hightechzentrum.ch/
https://www.interreg.org/
mailto:heike.stoll@hochrhein.org
mailto:jonas.messmer@hs-offenburg.de

