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VORWORT

Liebe Leserin, lieber Leser

Passend zum Thema dieser Ausgabe von LUSTAT Focus ,Mobilitét im Kanton
Luzern” zeigen Befragungen im Kanton Luzern immer wieder auf: Mobilitat ist
das drangendste Thema bei der Bevolkerung. Wir stehen im Mobilitatsbereich
tatsachlich vor grossen Herausforderungen. Bis 2030 wird unser motorisierter
Individualverkehr um 20 Prozent wachsen, unsere OV-Mobilitat gar um 40 Pro-
zent. Unsere Kantonsstrategie hélt dazu fest: ,Wir starken den Kanton Luzern,
indem wir seine Regionen und Zentren durch leistungsfahige Verkehrssysteme
verknipfen und an die grossen nationalen und internationalen Verkehrsachsen
anbinden.”

Verkehrspolitik ist kein Kurzstreckenlauf. Im Gegenteil sind weitsichtige Entschei-
de gefragt, die Gber Generationen hinweg von grosser Tragweite sind. Der kan-
tonale Richtplan sowie das Agglomerationsprogramm spielen eine tragende
Rolle fur eine attraktive Siedlungs- und leistungsfahige Verkehrsentwicklung im
Kanton Luzern. Die verkehrspolitischen Massnahmen dirfen nicht isoliert
betrachtet werden, sondern mussen ihre Wirkung im Zusammenspiel und unter
BerUcksichtigung von verschiedensten weiteren Faktoren entfalten. Ebenso
erfordern sie in der Umsetzung einen langen Atem und von Bevélkerung und
Verkehrsteilnehmenden Geduld bis zu ihrem Abschluss. Sind solche Projekte
aber einmal vollendet, ist dies ein grosser Gewinn, wie das Beispiel Seetalplatz
zeigt. Mit gleichem Elan wird sich die Luzerner Regierung fur weitere Gross-
projekte wie das Gesamtsystem Bypass Luzern oder den Durchgangsbahnhof
engagieren.

Damit wir unsere strategischen Ziele verfolgen kénnen, missen wir einerseits
das Mobilitatsverhalten und die Mobilitatsbedirtnisse der Bevélkerung kennen
und andererseits periodisch untersuchen, ob wir verkehrspolitisch auf Kurs sind.
Hier liefert uns der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) alle finf Jahre
wichtige Erkenntnisse fur die Verkehrs- und Raumplanung. So sorgen wir fr
einen weiterhin gut angebundenen und attraktiven Wirtschafts- und Lebens-
raum Luzern.

Ich winsche lhnen eine interessante Lektire.

Regierungsrat Robert King

Vorsteher des Bau-, Umwelt- und
Wirtschaftsdepartements des Kantons Luzern



EDITORIAL

Liebe Leserin, lieber Leser

Mobilitét bedeutet Lebensqualitat. Dieser Tatsache wird sich Frau oder Mann
spatestens dann bewusst, wenn das eigene MobilitGtsverhalten eingeschrankt
wird, zum Beispiel weil der physische Zustand die Benutzung eines Transport-
mittels nicht ldnger zul&sst oder der Fahrplan einer seit Jahren benutzten Bus-
linie ausgedinnt wird. Da die Mobilitatsbedurfnisse der Bevélkerung heterogen
sind, stellt die Optimierung der Verkehrsinfrastruktur fir die verkehrspolitischen
Entscheidungstragerinnen und -trager eine anspruchsvolle Aufgabe dar - so-
wohl was den offentlichen als auch was den Individualverkehr betrifft. Die Her-
ausforderung wdchst zusatzlich, wenn aus gesamtgesellschaftlichen, wirtschaft-
lichen oder 6kologischen Grinden Anreize fir ein bestimmtes Mobilitatsverhal-
ten geschaffen werden sollen. Wie wichtig es ist, diese Herausforderung zu
meistern und dabei die wachsenden und divergierenden Mobilitatsbedirinis-
sen der Bevélkerung zu befriedigen, zeigt die Bevélkerungsbefragung 2015. Sie
weist nach, dass die Zufriedenheit mit der Verkehrsinfrastruktur im Kanton in den
letzten funf Jahren bei allen Verkehrsteilnehmergruppen abgenommen hat. Im
Weiteren belegt der Verkehr bei der Frage nach dem derzeit grossten Problem
des Kantons nach 2009 und 2011 zum dritten Mal die Spitzenposition.

In welche Richtung fihren die verkehrspolitischen Entscheidungen im Kanton Lu-
zern? Wie beeinflussen sie das Verkehrsgeschehen? Wie sind Haushalte mit
Fahrzeugen und Abonnementen ausgestattet? Wer benutzt wann welche Ver-
kehrsmittel zu welchem Zweck2 Wie verdndern sich Transportdistanzen und
Wegzeiten? — Die Fragen sind zahlreich. Die optimale Gestaltung und Lenkung
des Verkehrsgeschehens setzt ihre Beantwortung voraus. Offentlichkeit, Politik
und Verwaltung sind dafir auf verlassliche, objektive Grundlagen angewiesen.

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr wird seit den 1970er-Jahren regelmas-
sig durchgefhrt und ist schweizweit die wichtigste Quelle zum Mobilitatsverhal-
ten der Bevolkerung. Die jingste Erhebung fand im Jahr 2015 unter Leitung der
Bundesamter fir Statistik und Raumentwicklung statt. Im Kanton Luzern wurde
die Stichprobe bereits zum vierten Mal aufgestockt, sodass der Verkehr nicht nur
kantonsweit, sondern auch in den kleinflachigeren Regionen analysiert werden
kann. Diese Basis macht es erst moglich, langerfristige Entwicklungen zu verfol-
gen und verkehrspolitische Entscheide auf qualitativ gute Daten abzustellen.

Vorliegende Publikation entstand in Kooperation mit den kantonalen Dienststel-
len fir Verkehr und Infrastruktur sowie Raum und Wirtschaft, dem Verkehrsver-
bund Luzern und der Stadt Luzern. Ich danke diesen Partnern fur ihre Unterstit-
zung. Weiter geht mein Dank ans LUSTAT-Team fur die sorgfdltige und enga-
gierte Arbeit. Fir alle, die sich detaillierter mit dem kantonalen Verkehrsgesche-
hen beschaftigten mochten, steht auf der Webseite von LUSTAT Statistik Luzern
eine Tabellensammlung zur Verfigung, die samtliche Auswertungen des Mikro-
zensus Mobilitét und Verkehr zum Kanton Luzern enthdlt.

Norbert Riesen,
Direktor LUSTAT Statistik Luzern



l. TEIL

[I. TEIL

INHALT

EINLEITUNG . .ottt e e e e e i 4
RAHMENBEDINGUNGEN

UND EINSTELLUNGEN . ..o i 7
MOBILITATSWERKZEUGE . . . ..o e 8
VERKEHRSANGEBOT UND -NACHFRAGE . ... 19
VERKEHRSPOLITIK UND FINANZEN ... ..o 24
OFFENTLICHE WAHRNEHMUNG . ..o 30
VERKEHRSVERHALTEN . . .ottt e e 34
VERKEHRSAUFKOMMEN . ..o e 35
VERKEHRSMITTELWAHL . ..ot 47
VERKEHRSZWEGCKE . ..ottt 60
ZEITAURWAND ..ot e e e, 71
ZUSAMMENFASSUNG ..o e 76
ANHANG o 80
GLOSSAR . . e 80

LITERATURVERZEICHNIS ... e 83



Erhebung 2015

Erfasste Merkmale

Aufstockung der Stichprobe
im Kanfon Luzern

Vielfdltige Verwendung der Ergebnisse

LUSTAT FOCUS: MOBILITAT IM KANTON LUZERN

EINLEITUNG

Seit 1974 werden auf Bundesebene periodisch und systematisch umfangreiche
statistische Daten zum Verkehrsverhalten der schweizerischen Wohnbevolke-
rung erhoben: der sogenannte «Mikrozensus Mobilitat und Verkehr» (MZMV).
Der MZMV ist als thematische Erhebung seit 2010 in das neue System der
eidgendssischen Volkszahlung eingebettet. Die Stichprobenerhebung findet
alle funf Jahre statt, zuletzt im Jahr 2015.

Die MZMV-Daten ermdglichen ein detailliertes Bild zum Personenverkehr in der
Schweiz und dienen unter anderem als statistische Grundlage fur die Vorberei-
tung und Validierung politischer Massnahmen in den Bereichen Verkehr, Raum-
entwicklung sowie Energie und Umwelt.

Durchgefihrt wird der MZMV von den Bundesamtern fur Statistik (BFS) und for
Raumentwicklung (ARE). Wé&hrend die Stichprobe im Jahr 2010 gegenuber
2005 beinahe verdoppelt werden konnte, umfasste sie 2015 auf Ghnlichem
Niveau wie 2010 insgesamt 57'090 Haushalte. In diesen wurde an je einem der
Ubers Jahr verteilten Stichtage zufallig ausgewdhlte Personen telefonisch inter-
viewt. Die Erhebung erfolgte durch das Befragungsinstitut LINK.

Die Methodik des MZMV 2015 wurde im Vergleich zur Erhebung 2010 nur ge-
ringfigig angepasst. Neu wurden Daten zur Benutzung von E-Bikes erhoben.
Fur die Stichprobenziehung wurde erstmals der BFS-Stichprobenrahmen for
Personen- und Haushaltserhebungen (SRPH) eingesetzt, wodurch auch Perso-
nen mit unbekannter Telefonnummer kontaktiert werden konnten. Was den
Inhalt betrifft, wurden einige Fragen weggelassen, da sie nicht mehr relevant
waren (z.B. Velovignette), nicht oder kaum zu den Auswertungen beitragen
konnten oder die gewinschte Information inzwischen aus anderen Quellen ver-
fugbar ist (z.B. Zivilstand). Umgekehrt wurden Informationen neu autfgenommen
(z.B. Benutzung der E-Bikes, Grund fir die Heimarbeit) oder genauer erfasst (z.B.
Treibstoffart der Autos).

Um das Verkehrsgeschehen umfassend abbilden zu kénnen, werden im MZMV
unter anderen folgende Merkmale erfasst: Besitz von Fahrzeugen, Fihrerschei-
nen und Abonnementen fir den offentlichen Verkehr; Anzahl, Distanz, Dauer
und Zweck der pro Tag zurickgelegten Wege sowie die dafir benutzten Ver-
kehrsmittel. Weiter werden Angaben zum Langsamverkehr — hierzu zahlen der
Fuss- und Veloverkehr (inkl. E-Bike) — erhoben sowie die Einstellungen zur Ver-
kehrspolitik der Schweiz erfragt.

Der Kanton Luzern finanzierte fir den MZMV 2015 — wie in den friheren Er-
hebungsjahren 1989, 2005 und 2010 - eine Verdichtung der kantonalen Stich-
probe, um auch auf kleinrdumiger regionaler Ebene maéglichst aussagekréftige
Resultate zu erhalten. Die kantonale Stichprobe umfasste Interviews mit
3'094 Personen aus ebenso vielen Privathaushalten.

Die Ergebnisse aus dem MZMV werden innerhalb des Kantons nicht nur bei der
Evaluation von Massnahmen im Verkehrsbereich verwendet, sondern fliessen
auch in Verkehrsmodelle ein. Anwendungsfelder sind das Richtplan-Controlling
und das Agglomerationsprogramm. Die Beobachtung, wie sich Fahrziele bei
den Fahrten aus einer Region verandern, dient als Grundlage fur die Angebots-



Aufbau der Publikation

Grundgesamtheit und Analysegruppen

EINLEITUNG

planung und lasst als Steuerungsinstrument die Wirkung geplanter Massnah-
men abschatzen.

Im Mittelpunkt der vorliegenden Publikation steht weiterhin die Analyse des in-
dividuellen Verkehrsverhaltens der Luzerner Bevélkerung. Die Publikation glie-
dert sich in zwei Teile:

Im ersten Teil werden die Rahmenbedingungen des Verkehrsgeschehens be-
schrieben. Dazu gehéren die Ausstattung der Luzerner Haushalte mit Mobi-
litatswerkzeugen, das Angebot und die Nachfrage im privaten und 6ffentlichen
Verkehr, organisatorische und finanzielle Aspekte sowie die éffentliche Wahr-
nehmung.

Im zweiten Teil — dem inhaltlichen Schwerpunkt der Publikation — folgt die Ana-
lyse des Verkehrsverhaltens. Ausfuhrlich behandelt wird der Modalsplit, das
heisst die Verkehrsmittelwahl. Weiter werden das Verkehrsaufkommen, die Ver-
kehrszwecke und der in Mobilitatszwecke investierte Zeitaufwand analysiert.

Methodische Hinweise

Die wichtigste Quelle der vorliegenden Publikation sind die Daten des MZMV
der Jahre 2005, 2010 und 2015. Daneben werden kontextbezogen weitere
Daten- und Informationsquellen verwendet; die Texistellen und Abbildungen
sind entsprechend gekennzeichnet.

Die Analysen beziehen sich — wenn nicht anders vermerkt — auf die sténdige
Wohnbevolkerung des Kantons Luzern im Alter ab 6 Jahren sowie auf im Inland
zurickgelegte Wege und Etappen. Fir einzelne Fragestellungen werden die
Wege und Etappen von Personen, die ausserhalb des Kantons Luzern wohnen,
mitberUcksichtigt. Die Resultate sind mit den Auswertungen des BFS vergleich-
bar.

Abbildung 0.1
Regionalisierung nach fiinf Regionen

Kanton Luzern

N Stadt Luzern
[ Agglomerationsgrtel
N Landschaft Ost
[F0 Sempachersee Plus
[ Landschaft West

MZMV_ALTE_AREG_2010 LUSTAT Statistik Luzern



Rdumliche Gliederung

Tabellensammlung
und erginzende Informationen

LUSTAT FOCUS: MOBILITAT IM KANTON LUZERN

Damit die verschiedenen Luzerner Regionen im innerkantonalen Vergleich be-
trachtet werden kénnen, wird das Kantonsgebiet in finf Regionen aufgeteilt.
Dies aber nur, wenn entsprechende Teildatenmengen genigend gross sind, um
auch fir den kleinsten dieser RGume signifikante Aussagen zuzulassen. Ist die
Stichprobe datir zu klein, werden die finf Teilréume zu grosseren Regionen zu-
sammengefasst.

Die regionale Gliederung orientiert sich an der Gemeindetypologie sowie an
der Agglomerationsdefinition des Bundesamts fir Statistik (BFS), welche auf der
Eidgendssischen Volkszahlung (VZ) 2000 basiert. In dieser Regionalisierung ist
die Stadt Luzern als Zentrum des Kantons und gleichzeitig als Agglomerations-
kernstadt eine eigene Region. Die anderen Luzerner Agglomerationsgemein-
den bilden zusammen den Agglomerationsgirtel. Das landliche Gebiet des
Kantons Luzern ist gegliedert in die Regionen Sempachersee Plus sowie die
Landschaften Ost und West. Der Teilraum Sempachersee Plus erstreckt sich ent-
lang der Achse Sempach—Sursee-Dagmersellen; die bedeutenden Ver-
kehrswege in dieser Region sind die Autobahn A2 und die Bahnstrecke Luzern—
Olten. Die 6stlich dieser Achse und des Agglomerationsgirtels angrenzenden
Gemeinden bilden zusammen mit den Gemeinden Buttisholz, Grosswangen,
Malters und Schwarzenberg den Teilraum Landschaft Ost. Der Teilraum Land-
schaft West umfasst schliesslich alle Gbrigen Gemeinden im westlichen Teil des
Kantons.

Die verwendete regionale Gliederung weicht von der aktuellen LUSTAT-Stan-
dardgliederung nach statistischen Analyseregionen ab, welche Ende 2016 im
Zug der vom BFS revidierten Definitionen der Agglomerationen und des urba-
nen Raums eingefGhrt worden ist. In den MZMV-Analysen wird weiterhin autf die
altere Regionalisierung gemass der Volkszahlung 2000 zurickgegriffen, da die-
se in der Raumplanung des Kantons Luzern und hier insbesondere in den lang-
fristig laufenden kantonalen Agglomerationsprogrammen Verwendung findet.

Vorliegende Analysen zum MZMV 2015 werden auf der Website von LUSTAT
ausfGhrlich begleitet. Entsprechende Online-Dokumentation beinhaltet eine
umfassende Tabellensammlung, welche sémtliche Auswertungen von LUSTAT
zum MZMV 2015 enthdlt. Dass zu den Tabellenwerten die jeweiligen Vertrau-
ensintervalle (bei Mittelwerten auch die Standardabweichung) ausgewiesen
werden, macht die statistische Qualitat der analysierten Daten Gberprifbar. Zur
Dokumentation gehéren weiter ergdnzende Informationen zur Erhebung, zu
Begriffsdefinitionen, zu den methodischen Grundlagen der Auswertungen oder
zur rGumlichen Analyse.
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Auto als
beliebtestes Verkehrsmittel

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Mobilititswerkzeuge

Unser Mobilitatsverhalten pragt unsere Lebensweise wesentlich mit: Menschen
wohnen an einem bestimmten Ort, gehen an einem anderen der Arbeit nach
und verbringen an einem dritten ihre Freizeit; Familien und Bezugspersonen
pflegen ihre Kontakte oft ein Leben lang Gber weite Distanzen hinweg; Urlaube,
Reisen und Ausbildungen fihren nicht selten gar Uber kontinentale Grenzen
hinaus. Raumliche Mobilitatskonzepte beziehen sich also auf weit mehr denn
bloss auf Bewegungen von A nach B: Die Teilnahme am Verkehrsgeschehen
gehort langst zu den Voraussetzungen, um Gberhaupt am gesellschaftlichen
Leben teilnehmen zu kénnen.

Die jeweilige Art und Weise mobil zu sein, ist denn auch Ausdruck unterschied-
licher Lebensstile. Die Wahl, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu benutzen oder
anzuschaffen, ist unter anderem von Einkommen, Alter, aber auch von poli-
tischen Einstellungen und Werthaltungen beeinflusst. Mobilitatswerkzeuge
haben neben ihrem praktischen einen symbolischen Wert. Sie kénnen der
Selbstdarstellung dienen und mit wichtigen Momenten im Lebenslauf verbun-
den sein, zum Beispiel wenn der Zeitpunkt des Fihrerscheinerwerbs von
Jugendlichen mit dem Erreichen der Unabhdngigkeit vom Elternhaus assoziiert
wird (Schenk 2017: 79; Tully/Baier 2006). Rennréader, E-Bikes, City- oder
Mountainbikes wiederum konnen als Ausdruck eines bewussten Autoverzichts,
einer umweltfreundlichen Einstellung oder eines gesunden Lebensstils gewdhlt
werden.

Die Verteilung von Fihrerscheinen, die Ausstattung mit motorisierten und nicht-
motorisierten Fahrzeugen sowie die Verfigbarkeit von Parkplatzen und der
Besitz von Abonnementen des offentlichen Verkehrs sind zentrale Grundlagen
des Verkehrsgeschehens.

Besitz und Verfigbarkeit von Fahrzeugen

Nach dem Fahrrad ist das Auto weiterhin das am weitesten verbreitete Ver-
kehrsmittel. Im Jahr 2015 besitzen im Kanton Luzern — wie bereits in den Jahren
2005 und 2010 - 4 von 5 Haushalten mindestens ein Auto; knapp jeder dritte
Haushalt sogar zwei oder mehr. Die durchschnittliche Anzahl der Autos, die ein
Haushalt besitzt, ist im Lauf der letzten zehn Jahre nahezu konstant geblieben
(2015: 118 Autos pro 100 Haushalte; 2010: 116 Autos; 2005: 117 Autos). In
allen drei Erhebungsjahren entsprechen die Luzerner Durchschnittswerte
(— Tab. 1.1) hierbei annahernd den gesamtschweizerischen.

Tabelle 11
Fahrzeugbesitz und Autoverfiigharkeit nach Wohnort 2015

Kanton Luzern

Wohnort Kennziffern pro Haushalt Kennziffer
pro Person
Mittlere  Mittlere Mittlere  Autofreie Auto immer
Anzahl AnzahlVelos Anzahl ~ Haushalte  verfigbar
Autos (inkl. E-Bikes) E-Bikes  (Anteilin %) (Anteil in %)
Kanton Luzern 1,18 1,84 0,12 20,2 76,3
Stadt Luzern 0,69 1,43 0,07 44,4 60,8
Agglomerationsgurtel 1,10 1,77 0,12 19,7 74,3
Landschaft Ost 1,55 2,18 0,16 7,0 81,5
Sempachersee Plus 1,44 2,13 0,11 8,4 84,5
Landschaft West 1,47 1,98 0,13 7,2 83,3
K01_T01 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr



Innerkantonale Disparitditen beim
Autobesitz nehmen zu

Abbildung 1.1

MOBILITATSWERKZEUGE

Innerhalb des Kantons zeigen sich seit 2005 zunehmende Stadt-Land-Gegen-
satze (— Abb. 1.1). In den landlichen respektive industriell gepragten Regionen
Luzerns — Landschaft Ost, Sempachersee Plus und Landschaft West — sind be-
reits im Jahr 2005 am wenigsten autofreie Haushalte gezahlt worden; bis ins
Jahr 2015 haben die Anteile der Haushalte ohne Auto in diesen Regionen wei-
ter abgenommen (Landschaft Ost und West) oder veranderten sich kaum (Sem-
pachersee Plus). In der Stadt Luzern kommen dagegen — bei zunehmender Ten-
denz — mehr als 4 Haushalte von 10 ohne Auto aus. Auch im Agglomerations-
gurtel hat der Anteil der autofreien Haushalte im Vergleich zu 2005
zugenommen, wenngleich der Anteil gegeniber 2010 nahezu konstant geblie-
ben ist.

Das wachsende Gefélle zwischen dem Zentrum und der Peripherie in Bezug auf
den Autobesitz wird dadurch mitverursacht, dass im landlichen Raum der Anteil
der Haushalte zunimmt, die zwei oder mehr Autos besitzen. 2015 lag dieser An-
teil in den Regionen Landschaft Ost, Sempachersee Plus und Landschaft West
bei jeweils Uber 40 Prozent und damit deutlich hoher als in der Stadt Luzern
(12%) oder im Agglomerationsgurtel (25%). Der Anteil der Haushalte, die ,nur”
ein Auto besitzen ist derweil regionsibergreifend konstant geblieben oder
zurickgegangen (Kt. LU insgesamt: =3 Prozentpunkte).

Autobesitz der Haushalte nach Wohnort 2005, 2010 und 2015

Kanton Luzern

2015

Stadt Luzern

2010

Stadt Luzern

Stadt Luzern

B Kein Auto

Agglomerationsgirtel Landschaft Ost Sempacherseee Plus Landschaft West

Agglomerationsgirtel Landschaft Ost Sempachersee Plus Landschaft West

Agglomerationsgirtel Landschaft Ost Sempachersee Plus Landschaft West

1 Auto M 2 oder mehr Autos

KO01_G01

Gerundete Prozentwerte

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr



Autobesitz bei Einpersonenhaushalten
konstant, bei Mehrpersonenhaushalten
steigend

Unterschiedlich starker Einfluss von
Wohnort und Haushaltsgrdsse
auf den Autobesitz der Haushalte

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Die Autobesitzquote ist umso héher, je mehr Personen in einem Haushalt leben
(— Abb. 1.2). In Einpersonenhaushalten ist die mittlere Anzahl Autos zwischen
2005 und 2015 kantonsweit anndhernd konstant geblieben. Zwar hat die
Autobesitzquote in dieser Haushaltsgruppe bis 2010 zundachst von 62 auf
56 Autos pro 100 Haushalte abgenommen, in den folgenden finf Jahren stieg
sie jedoch wieder auf das Niveau des Jahrs 2005 an (2015: 63 Autos pro 100
Haushalte).

In Mehrpersonenhaushalten haben die Werte zwischen 2005 und 2015 hinge-
gen deutlich zugenommen: Bei Haushalten mit drei Mitgliedern stieg die Besitz-
quote von 143 auf 153 Autos pro 100 Haushalte; bei Haushalten mit vier oder
mehr Mitgliedern von 157 auf 173 Autos pro 100 Haushalte.

Die genannten rdumlichen Unterschiede zwischen urbanen und landlichen Ge-
bieten bei der Ausstattung der Haushalte mit Autos werden durch den Einfluss
der Haushaltsgréssen Uberlagert und verstarkt. Dies zeigt ein Blick auf die regi-
onale Haushaltsgréssenverteilung. In den Zentrumsregionen sind die Anteile
der Einpersonenhaushalte hoher als anderswo im Kanton. Hingegen ist der An-
teil der Haushalte mit vier oder mehr Mitgliedern in den Regionen Landschaft
West (48%), Landschaft Ost (47%) und Sempachersee Plus (45%) deutlich hoher
als in der Stadt Luzern (27%) und im Agglomerationsgurtel (34%).

In den léndlichen Regionen war die Autoausstattung der Haushalte mit vier
oder mehr Mitgliedern bereits im Jahr 2005 vergleichsweise hoch gewesen. Sie
hat seither auf 190 (Sempachersee Plus), 192 (Landschaft West) und 194 Autos
pro 100 Haushalte (Landschaft Ost) zugenommen. In den Zentrumsregionen
wiegt der Einfluss des Wohnorts hingegen starker als die Haushaltsgrésse: Hier
sind die Werte fur Haushalte mit vier oder mehr Personen seit 2005 zwar eben-
falls gestiegen, jedoch deutlich schwacher als in den landlichen Regionen.

Auch bei der Autoausstattung von Einpersonenhaushalten lésst sich die unter-
schiedliche Wirkung von Wohnort und Haushaltsgrosse feststellen. In der Stadt
Luzern und im Agglomerationsgurtel ist der Autobesitz in Einpersonenhaushal-
ten innert zehn Jahren zurickgegangen, wdhrend er in den drei landlichen
Regionen zugenommen hat.

Abbildung 1.2
Autobesitz der Haushalte nach Haushaltsgréssen 2015

Kanton Luzern

Haushaltsgrésse

1 Person

2 Personen

3 Personen

4 und mehr Personen
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60
Prozent

M Kein Auto M 1 Auto M 2 oder mehr Autos
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Je héher das Einkommen, desto grdsser
die Autoausstattung der Haushalte

Motorrider und Car-Sharing deutlich
weniger verbreitet als PW

Vielo- und E-Bike-Besitz der Haushalte
istim Kanton Luzern auch 2015
iberdurchschnittlich hoch

MOBILITATSWERKZEUGE

Auch das Einkommen hat Einfluss darauf, ob ein Haushalt (kein Auto besitzt.
Luzerner Haushalte mit einem monatlichen Bruttoeinkommen von mehr als
8'000 Franken besitzen zu 92 Prozent mindestens ein Auto, die Hélfte sogar zwei
oder mehr. Hingegen ist bei einem Haushaltseinkommen bis zu 4'000 Franken
fast die Halfte aller Haushalte autofrei, und nur knapp jeder zwanzigste dieser
Haushalte hat zwei oder mehr Autos. In beiden Einkommensklassen weisen die
Luzerner Haushalte einen nahezu identischen Motorisierungsgrad auf wie im
gesamtschweizerischen Durchschnitt.

Weitaus weniger verbreitet als Personenwagen sind motorisierte Zweirdder. Im
Kanton Luzern besitzen 13 Prozent der Haushalte Motorrader, 3 Prozent Klein-
motorrader und 4 Prozent Mofas. Bei den Motorradern und Mofas sind die
Besitzquoten in den Zentrumsregionen tendenziell tiefer als in den landlichen
Regionen. Hingegen sind bei den Kleinmotorradern kaum Unterschiede zwi-
schen Stadt und Land auszumachen. Die Beliebtheit aller drei Fahrzeugtypen ist
seit 2005 leicht ricklaufig.

Auch die Mitgliedschaft bei einer Car-Sharing-Gesellschaft spielt im Kanton
Luzern eine vergleichsweise kleine Rolle. Der Anteil der erwachsenen Personen
mit FGhrerschein, welche Gber diese Moglichkeit Zugang zu einem Motorfahr-
zeug haben, liegt bei rund 3 Prozent; der Wert ist etwa gleich hoch wie jener,
der 2010 und 2005 gemessen wurde. Der Anteil der Car-Sharing-Nutzerinnen
und -Nutzer ist in der Stadt Luzern am héchsten und nimmt mit zunehmender Di-
stanz zur Stadt ab. Das Standortnetz der Car-Sharing-Gesellschaften ist in den
Zentren und zentrumsnahen Gebieten denn auch dichter als im Gbrigen Kan-
tonsgebiet.

Ganz anders zeigen sich die Besitzverhdltnisse bei den Fahrradern (inkl. E-Bi-
kes): 72 Prozent der Luzerner Haushalte sind im Besitz mindestens eines Velos,
dies trotz prozentualer Abnahme gegeniber den letzten Erhebungen (2010:
73%; 2005: 76%). Jeder zweite Haushalt besitzt sogar mehrere Velos (2010:
53%; 2005: 54%). In beiden Fallen liegen die Werte sowohl fir 2015 als auch
fur die Jahre 2005 und 2010 Uber dem jeweiligen gesamtschweizerischen
Durchschnitt. Insgesamt entfallen 2015 im Kanton Luzern aut 100 Haushalte
184 Fahrrader (CH: 166).

Abbildung 1.3
Verfiigharkeit von Velos nach Altersgruppen 2015
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Stadt-Land-Gegensiitze bei der
Veloausstattung

Kinder und Jugendliche sind die
Hauptnutzergruppen von Fahrrddem

Innerkantonales Gefdlle gegentiber
2005 unvercindert

Verhiiltnis zwischen den
Altersgruppen verdndert sich

Autoaffine Generation kommt
ins Rentenalter

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Die E-Bikes sind auch separat betrachtet im Kanton Luzern stérker verbreitet als
in der Gesamtschweiz: 9 Prozent der Luzerner Haushalte besitzen mindestens
ein E-Bike; bei Schweizer Haushalten liegt diese Quote bei 7 Prozent. Das
heisst, dass im Kanton Luzern auf 100 Haushalte 12 E-Bikes kommen, wdhrend
es in der Gesamtschweiz 9 E-Bikes pro 100 Haushalte sind.

Einschliesslich der E-Bikes weisen die Stadt Luzern und der Agglomerationsgur-
tel mit 1,4 beziehungsweise 1,8 Fahrradern pro Haushalt ein relativ tiefes Aus-
stattungsniveau auf; die léndlichen Regionen mit 2,0 bis 2,2 Fahrrédern pro
Haushalt hingegen ein Uberdurchschnittlich hohes (— Tab. 1.1). Hier spielen die
regional variierenden Durchschnittshaushaltsgrossen respektive die Zahl der
Kinder im Haushalt eine Rolle.

Kinder und Jugendliche sind die Hauptbenutzerinnen und -benutzer von Fahr-
radern, das zeigt die Differenzierung nach Altersgruppen: Nahezu alle 6- bis
17-Jahrigen (99%) verfigen jederzeit oder nach Absprache Gber ein Velo. Bei
den 18- bis 30-Jahrigen sowie den 31- bis 45-Jahrigen liegt dieser Anteil noch
bei rund 90 Prozent. Mit steigendem Alter nimmt die Verfugbarkeit weiter ab;
bei den Personen ab 65 Jahren betragt sie noch 54 Prozent (— Abb. 1.3).

Fihrerscheine fiir Personenwagen und Motorréder

Uber 80 Prozent der volljghrigen Luzernerinnen und Luzerner besitzen einen Au-
tofGhrerschein. Dieser Wert ist gegenGber 2005 nahezu konstant geblieben. Mit
89 Prozent ist der Anteil der Luzerner Mdnner mit Fihrerschein deutlich héher
als derjenige der Luzerner Frauen (76%). Dies entspricht annghernd dem ge-
samtschweizerischen Verhaltnis. Gegentber 2005 ist die geschlechtsspezifische
Differenz auf nationaler Ebene allerdings etwas kleiner geworden, wahrend sie
im Kanton Luzern unveréndert blieb.

Die Verbreitung des Fihrerscheins variiert nach Wohnort. In der Schweiz gilt
allgemein: Je zentraler der Wohnort liegt, desto niedriger ist der Bevélkerungs-
anteil, der im Besitz eines AutofUhrerscheins ist. Die Agglomerationskernge-
meinden — also die Stadte — haben einen niedrigeren Anteil an Einwohnerinnen
und Einwohnern mit Fohrerschein als die Ubrigen Agglomerationsgemeinden
und diese wiederum niedrigere Anteile als die landlichen Gemeinden. Dieses
raumstrukturelle Merkmal zeigt sich auch in den Luzerner Zahlen des Jahrs
2015: Auf der Achse vom stadtischen Kantonszentrum in die landliche Periphe-
rie steigt der FGhrerausweisbesitz von 73 Prozent (Stadt Luzern) auf rund 90 Pro-
zent (Landschaft Ost und West, Sempachersee Plus). Diese Unterschiede zwi-
schen der zentralen und der peripheren Lage des Wohnorts auf dem Kantons-
gebiet zeigten sich schon in den Erhebungsjahren 2005 und 2010.

Verdndert haben sich die Ergebnisse im Zeitverlauf, wenn die Betrachtung nach
Altersgruppen differenziert (— Abb. 1.4). Zwar sind junge Erwachsene (18- bis
30-Jahrige) und Rentnerinnen und Rentner (65 Jahre und élter) nach wie vor
deutlich seltener im Besitz eines AutofUhrerscheins als die mittleren Altersgrup-
pen (31- bis 64-Jahrige). Die Verhdlinisse zwischen den einzelnen Altersgrup-
pen haben sich jedoch verschoben: Relativ stabil blieb der Prozentanteil der-
jenigen Personen, die einen Fihrerschein besitzen, in den Altersgruppen der
31- bis 64-Jahrigen. Hingegen ist der Anteil an jungen Erwachsenen mit Fohrer-
schein in den vergangenen zehn Jahren zundchst gesunken, um nach 2010 wie-
der leicht anzusteigen. Bei der Generation 65plus hat der Anteil von 60 auf
69 Prozent stetig zugenommen.

Diese Entwicklung geht auf den Generationeneffekt zurick: Diejenige Genera-
tion, in der es infolge der rapiden Verbreitung des Automobils seit Mitte des
vergangenen Jahrhunderts immer gelaufiger wurde, einen Fihrerschein zu er-



Hohe Autoverfiigbarkeit unter den
Filhrerscheinbesitzenden

Fiihrerschein fir Motorrider bei
Ménnern wesentlich stdrker verbreitet
als bei Fraven

MOBILITATSWERKZEUGE

werben, rickt allmahlich ins Rentenalter auf. Umgekehrt nimmt die Autoaffinitat
und die Selbstverstandlichkeit, Auto fahren zu wollen, seit geraumer Zeit wieder
ab (GFS Bern 2015; Heine et al. 2001: 18), was sich unter anderem in der rick-
gangigen Fihrerscheinquote bei den Jingeren dussert. Dass die Bedeutung
des Autos als Statussymbol abgenommen hat, kénnte beispielsweise am
Ausbau des OV und damit an dessen Aufwertung liegen oder daran, dass die
individuellen und gesellschaftlichen Kosten des Autoverkehrs heute negativer
beurteilt werden als noch vor einigen Jahren (Zeitverlust gegeniber OV-Ver-
kehrsmitteln, dkologische Folgen usw.).

Wer aber einen Fuhrerschein besitzt, verfigt meist auch Gber den Zugang zu
einem Auto — jederzeit oder zumindest nach Absprache. Unabhdngig von Alter,
Geschlecht, Wohnort oder Erwerbsstatus — im Kanton Luzern trifft dies auf fast
alle Personen mit AutofGhrerschein zu (96%). Zwei Befunde sollen hier hervorge-
hoben werden: Erstens ist der Anteil der 18- bis 30-Jahrigen mit FGhrerschein,
die jederzeit Gber ein Auto verfigen, signifikant tiefer als derjenige der anderen
Altersgruppen. Dies dirfte mit der vergleichsweise niedrigen Finanzkraft dieser
Gruppe erklarbar sein, aber auch damit, dass sich insbesondere bei jingeren
Verkehrsteilnehmenden die Einstellung dem Auto gegeniber veréndert hat (vgl.
Kunert et al. 2012). Zweitens ist die Verfigbarkeit des Autos im peripheren Raum
fur Fohrerscheinbesitzerinnen und -besitzer — jederzeit oder nach Absprache —
grosser als in der Stadt. Sie liegt in den landlichen Regionen des Kantons nahe-
zu bei 100 Prozent, in der Stadt Luzern hingegen bei 90 Prozent.

Motorrader spielen in der Bevélkerung eine deutlich geringere Rolle als Per-
sonenwagen. 30 Prozent der Luzernerinnen und Luzerner besitzen einen Motor-
radfGhrerschein. Der geschlechtsspezifische Unterschied ist hier deutlicher aus-
gepragt als beim Autofthrerschein (Manner: 41%; Frauen: 18%); regionale
Unterschiede hingegen schwacher (Stadt Luzern: 24%; Landschaft Ost: 34%;
Landschaft West, Sempachersee Plus: jeweils 31%).

Abbildung 1.4
Anteil Personen im Haushalt mit Fishrerschein nach Altersgruppen 2005, 2010 und 2015
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Hohe Verfiigbarkeit von
Parkpldtzen bei Haushalten
mit Autobesitz

Drei von vier Erwerbsttigen mit
Fihrerschein und Auto haben einen

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Verfiigbarkeit von Parkplétzen

Sowohlim Privat- als auch im Berufsleben tragen das Parkplatzangebot und die
Parkplatzverfugbarkeit mit zur Entscheidung bei, ob bei der Verkehrsmittelwahl
auf das Auto zurickgegriffen wird oder nicht. Im Kanton Luzern sind die Haus-
halte der Autobesitzer und Autobesitzerinnen diesbeziglich gut versorgt
(— Abb. 1.5): Nahezu alle Haushalte mit mindestens einem Auto (96%) verfu-
gen privat Uber einen oder mehrere eigene oder gemietete Parkplatze (CH:
92%). Unter ihnen stehen fast jedem zweiten Haushalt gar zwei oder mehr Park-
platze zur Verfigung. Beinahe jeder vierte Einautohaushalt verfigt — wie in der
Gesamtschweiz — Gber mehrere Parkplétze.

Auch wenn die einzelnen Regionen miteinander verglichen werden, zeigt sich
eine insgesamt gute Versorgungslage. In jeder der Luzerner Regionen verfigen

Parkplatz am Arbeitsplatz diejenigen Haushalte, die ein Auto besitzen, zu 90 oder mehr Prozent Gber min-
destens einen Parkplatz. Der Agglomerationsgirtel und die Regionen Land-
schaft Ost und Sempachersee Plus weisen dabei einen héheren Anteil auf als
die Stadt Luzern und die Region Landschaft West. Mehr als drei Viertel der Er-
werbstatigen mit Fohrerschein, deren Haushalt Gber ein Auto verfigt, kénnen
auf eine reservierte Parkméglichkeit am Arbeitsort zurickgreifen (— Abb. 1.6).
Dieser Anteil hat sich in den letzten zehn Jahren nicht verandert. Vollzeiter-
werbstatige (85%) profitieren im Allgemeinen haufiger von dieser Maglichkeit
als Teilzeiterwerbstatige (70%). Insgesamt ist zu berGcksichtigen, dass die Park-
platzverfugbarkeit unter anderem von den Parkplatzreglementen aut Gemein-
deebene abhdngig ist. Je nach Reglementierung kénnen Restriktionen gelten
oder sich Méglichkeiten erdffnen, die sich von Gemeinde zu Gemeinde unter-
scheiden.

Abbildung 1.5 Abbildung 1.6
Verfiigbarkeit iiber Parkplétze zu Hause nach Anzahl Autos 2015 Verfiigbarkeit iiber Parkplitze am Arbeitsort nach Erwerbstiitigkeit 2015
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0V-Abonnemente immer beliebter bei
der Luzemer Bevdlkerung

Regionale Unterschiede
verkleinem sich

MOBILITATSWERKZEUGE

Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs

Das individuelle Mobilitatsverhalten wird wesentlich auch dadurch bestimmt,
welche Méglichkeiten der Bevolkerung mit dem Angebot des offentlichen Ver-
kehrs (OV) zur Verfiigung stehen (— Kap. Verkehrsangebot und -nachfrage, S.
19ff.). Der offentliche Verkehr kann eine Alternative dazu darstellen, ein Fahr-
zeug zu besitzen oder sich mit einem Privatfahrzeug fortzubewegen; der OV
kann aber auch als Ergénzung zum Privatfahrzeug genutzt werden. Was den &f-
fentlichen Verkehr betrifft, blickt die Schweiz mit der grossen Beliebtheit von Ge-
neral- und Halbtaxabonnement auf eine lange Tradition zurick. Das Land ver-
fugt mit 2,3 Millionen verkauften Halbtax-, 1,3 Millionen Verbund- und 460'000
Generalabonnementen (Stand: Ende 2015) Uber eine der weltweit hochsten
Marktdurchdringungen mit OV-Abonnementen (Verband offentlicher Verkehr
2017:16). Die nachfolgenden Ausfihrungen zum Besitz von OV-Abonnementen
— ebenso wie die vorangegangenen zum Besitz und zur Verfigbarkeit von Fahr-
zeugen — geben noch keine Hinweise zum tatsdchlichen Verkehrsverhalten von
Personen. Die Analyse des Verhaltens folgt in Teil Il vorliegender Publikation.

58 Prozent der Luzernerinnen und Luzerner im Alter ab 16 Jahren sind 2015 im
Besitz eines General-, Halbtax-, Passepartout- oder anderen OV-Abonnements
beziehungsweise in Besitz von mehreren Abonnementen (z.B. Kombination
Halbtax und Passepartout). Das ist eine markante Steigerung um fast 10 Pro-
zentpunkte gegentber dem Jahr 2005, jedoch ein leichter Rickgang gegen-
Uber 2010, als die Abo-Besitzquote im Kanton Luzern (61%) noch héher gewe-
sen ist als in der Gesamtschweiz (57%). 2015 — wie auch zehn Jahre zuvor — ist
die luzernische Quote mit derjenigen der Gesamtschweiz vergleichbar. Weiter-
hin am starksten verbreitet ist das Halbtaxabo, das aktuell 40 Prozent der Lu-
zerner Bevolkerung besitzen. 2005 lag dieser Anteil bei 36 Prozent. GegenUber
2010 ist er jedoch um 5 Prozentpunkte zurickgegangen, was seither zum Rick-
gang der Abo-Besitzquote insgesamt beigetragen hat. Das Generalabonne-
ment (GA) und andere Abonnementstypen wie Monats-, Jahres- oder Strecken-
abos sind im Vergleich zum Halbtax weitaus weniger verbreitet. Gleichwohl ist
ihre Zunahme zwischen 2005 und 2010 beachtlich: Das GA wurde um 4 Pro-
zentpunkte beliebter; bei den anderen Abonnementen stieg die Besitzquote der
Luzernerinnen und Luzerner um 6 Prozentpunkte auf 20 Prozent. Seit der Erhe-
bung 2010 haben sich diese Werte kaum veréndert. 2015 besitzen 10 Prozent
der Luzernerinnen und Luzerner das GA, bei den anderen Abonnementen sind
es 21 Prozent.

In der Stadt Luzern sind die Abonnemente des &ffentlichen Verkehrs deutlich
starker verbreitet als auf dem restlichen Kantonsgebiet. Dazu tragen die Ver-
kehrsinfrastruktur und das generell dichtere OV-Angebot in den Zentren bei.
44 Prozent der Luzerner Stadtbevolkerung sind im Besitz eines Halbtaxabos,
17 Prozent im Besitz eines GA und 31 Prozent im Besitz eines anderen Abon-
nements des offentlichen Verkehrs. 26 Prozent der Stadtbevolkerung verfigen
Uber gar kein OV-Abonnement. In den landlichen Regionen ist dieser Anteil je-
weils rund doppelt so hoch.

Uber alle OV-Abonnementstypen hinweg verléuft das réumliche Gefdlle grund-
satzlich vom Zentrum in die peripheren Regionen, wobei zwischen den ver-
gleichsweise hohen Abobesitzquoten der Stadt Luzern und den unterdurch-
schnittlichen Abobesitzquoten der landlichen Regionen die durchschnittlichen
Werte des Agglomerationsgurtels liegen. Finanzielle Beitradge der Arbeitgeber
an den Abonnementskosten kénnen einen Anreiz fir den Kauf eines OV-Abon-
nements darstellen. Stadtluzerner Erwerbstatige, welche im Besitz eines Abos
sind, profitieren tendenziell haufiger von einer Mitfinanzierung seitens des
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Allgemeiner OV-Abobesitz in der
Altersgruppe 65+ am héchsten

Personen in Aushildung sind
am hdufigsten im Besitz eines
OV-Abonnements

Abbildung 1.7

0v-Abonnementshesitz nach Altersgruppen 2015

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Arbeitgebers als Erwerbstatige des Gbrigen Kantonsgebiets. In den Iandlichen
Regionen ist die Marktdurchdringung mit OV-Abonnementen insgesamt jedoch
dynamischer gewachsen als in der Stadt Luzern und im Agglomerationsgurtel.
In dieser Hinsicht wurden die regionalen Unterschiede im Kanton Luzern im Zeit-

raum von 2005 bis 2015 kleiner.

Die OV-Abonnemente sind in den verschiedenen Altersgruppen der Unter-
65-Jahrigen ungefahr gleich stark verbreitet. Die Besitzquoten variieren mode-
rat um den kantonalen Durchschnitt (58%) und betragen zwischen 54 Prozent
bei den 46- bis 64-Jéhrigen und 59 Prozent bei den 16- bis 30-Jahrigen. Ledig-
lich bei den 65-Jahrigen und Alteren liegt die Besitzquote mit 66 Prozent deut-
lich Uber dem kantonalen Durchschnitt, was hauptséchlich auf den hohen Anteil
der Besitzerinnen und Besitzer von Halbtaxabos zurickzufGhren ist (49%).

Im Allgemeinen ist das Halbtaxabo in den dlteren Altersklassen verbreiteter als
bei den 16- bis 30-Jahrigen; beim GA und bei den Monats-, Jahres- und Stre-
ckenabos verhalt es sich genau umgekehrt (— Abb. 1.7). Letztere kommen be-
sonders haufig wahrend der Ausbildung zur Anwendung, was die hohe Besitz-
quote bei der jungen Bevédlkerung im Alter bis zu 30 Jahren (28%) im Vergleich
zu den dlteren Altersgruppen nachvollziehbar macht (17-21%). Bei den jungen
Frauen und Mannern findet sich auch die hochste GA-Besitzquote (14%). Eine
Rolle spielen durfte, dass im Kanton Luzern Personen in Ausbildung weit seltener
jederzeit Gber ein Auto verfigen, als dies bei der Luzerner Kantonsbevélkerung
im Durchschnitt der Fall ist. Auch die angebotenen Preisermdssigungsmodelle
beim GA fur Jugendliche bis 25 Jahre und Studierende bis 30 Jahre sowie
familigre oder eventuell auch betriebliche Unterstitzung beim Erwerb dirften
einen Einfluss haben. Unabhéngig von Alter und Beschaftigungsgrad haben im
Kanton Luzern Personen in Ausbildung und erwerbstétige Personen vergleichs-
weise haufig ein GA, namlich jede vierte beziehungsweise jede sechste Person.
Uber alle Bevélkerungsgruppen betrachtet besitzt kantonsweit nur jede zehnte
Person ein solches Abonnement. Bei den Erwerbstatigen durfte mit ausschlag-
gebend sein, dass ein beachtlicher Anteil von deren Arbeitswegen 20 Kilometer
oder mehr misst (— Kap. Verkehrszwecke, S. 60ff.) und sich der GA-Kauf bei re-

A"hhildung 18
OV-Abonnementshesitz nach Erwerbstitigkeit 2015
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Das Auto substituiert das
OV-Abonnement und umgekehrt

Je héher das Einkommen, desto

MOBILITATSWERKZEUGE

gelmassigem Gebrauch unter Umstanden besser rechnet als derjenige anderer
OV-Abonnemente.

Insgesamt 1asst sich bei Betrachtung nach Erwerbstatigkeit feststellen, dass Per-
sonen in Ausbildung mit deutlichem Abstand am hdufigsten im Besitz von
OV-Abos sind, nédmlich zu 86 Prozent (— Abb. 1.8). Der Durchschnitt insgesamt
liegt bei 58 Prozent. Bei Nichterwerbstdtigen liegt die Aboquote des offent-
lichen Verkehrs hoher als bei Vollzeiterwerbstatigen; Letztere weisen einen
unterdurchschnittlichen Wert auf. Teilzeiterwerbstatige sind hingegen Uber-
durchschnittlich oft im Besitz eines Abonnements des offentlichen Verkehrs.

Zwischen der Autoausstattung und dem Besitz eines OV-Abonnements besteht
ein eindeutiges Substitutionsverhdlinis (— Abb. 1.9). Wer in einem autofreien
Luzerner Haushalt lebt, besitzt haufiger ein OV-Abonnement als Personen mit
einem Auto im Haushalt (79% vs. 59%). Letztere haben wiederum héaufiger ein
Abonnement des offentlichen Verkehrs als diejenigen mit mehreren Personen-
wagen (48%). Dieser Zusammenhang findet seinen Niederschlag — auf unter-
schiedlichen Besitzniveaus — beim Generalabonnement und bei einem anderen
Abonnement als GA und Halbtax. Hingegen besitzen Personen in autofreien
Haushalten nicht signifikant haufiger ein Halbtaxabo als Personen mit einem
oder mehreren Autos im Haushalt.

Die Betrachtung nach Haushaltseinkommen zeigt, dass die Verbreitung der

hdher die Abobesifzquote  OV-Abonnemente mit der Hohe des monatlichen Bruttoeinkommens: steigt
(— Abb. 1.10). Die Besitzverhaltnisse unterscheiden sich in den einzelnen Ein-
kommenskategorien aber bei den OV-Abos weniger als beim Auto. Die hochs-
te Abobesitzquote weist die Bevolkerung mit einem Haushaltseinkommen von
mehr als 8'000 Franken aut (63%), gefolgt von der mittleren (52%) und der nied-
rigsten Einkommensklasse (50%).
Abbildung 1.9 Abbildung 110
OV-Abonnementshesitz nach Autobesitz 2005, 2010 und 2015 0V-Abonnementshesitz nach Haushaltseinkommen 2005, 2010 und 2015
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Vom Zeitalter der Eisenbahn
ins Zeitalter der Schnellstrassen

Aufwertung des OV

Sichersfellung
des regionalen Personenverkehrs
durch OV-Erschliessungen

Schweizer OV ist im Direkten Vierkehr
organisiert

Infrastruktur des OV ist rasant
gewachsen

Verkehrsangebot und -nachfrage

Die Zeit von 1850 bis in die ersten Jahrzehnte des 20. Jahrhunderts gilt als Zeit-
alter der Eisenbahn. Diese revolutionierte das Verkehrswesen (Bartschi/Dubler
2011). Spater, in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg, ist der Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur zundchst durch die rasant autfkommende Automobilisierung
gepragt worden. Wie sehr Schnellstrassen als Zeichen einer neuen Zeit erlebt
wurden, zeigt ein Zitat von 1955 anlasslich der Eroffnung der ersten Autobahn
der Schweiz zwischen Luzern und Ennethorw: ,Die [..] harmonische Linien-
fihrung hat die betroffene Landschaft [...] geradezu bereichert. [...] Weich und
sanft gleitet man dahin [...], mit herzlicher Bewunderung.” (Bucher et al. nach
Hoffmann 1999: 46).

Das Mobilitatsbedirfnis der Schweizer Bevélkerung ist Uber die Jahre stetig
gestiegen. Ab den 1970er-Jahren erlebte der offentliche Verkehr im Zug der
gesteigerten Anspriche eine Aufwertung. Der schienengebundene Nah-, Re-
gional- und Fernverkehr wurde ausgebaut. Eckpfeiler dieser Entwicklung
waren zum Beispiel die EinfGhrung des Taktfahrplans im Jahr 1982, die sukzes-
sive Umsetzung des Bahn-2000-Konzepts oder die Einfuhrung der S-Bahn
Luzern im Jahr 2004.

Der regionale Personenverkehr ist ein tragender Pfeiler des schweizerischen
offentlichen Verkehrswesens. 2014 wurden zu seinem Zweck landesweit insge-
samt rund 1'400 Linien von Uber 120 Transportunternehmen bedient (Verband
offentlicher Verkehr 2017: 10). Es sind Bahnen und Busse, in einigen Fallen
ebenso Trams, Schiffe oder Seilbahnen, welche diese Grunderschliessung
sicherstellen. Dies garantiert auch entlegeneren Regionen eine OV-Anbin-
dung. Wo keine Bahntrassees verlaufen, Gbernehmen Buslinien die Anbindung
an die Bahn und sichern die rdumliche Feinerschliessung.

Der offentliche Verkehr der Schweiz ist Gber das System des Direkten Verkehrs
(DV) organisiert. Der DV ist eine nationale Tarifgemeinschaft. Dank ihr gentgt
Reisenden innerhalb der Schweiz ein einziges Billett fir eine Reise mit verschie-
denen Transportunternehmen wie Bahn, Bus, Schiff und Bergbahnen.

Um am Markt und als éffentliches Verkehrsmittel gegentber dem motorisierten
Individualverkehr attraktiv zu bleiben, bauen die Transportunternehmen des
offentlichen Verkehrs ihr Angebot laufend aus. Zige, Trams und Busse sind je
langer je haufiger (Taktverdichtungen), rascher (Geschwindigkeitssteigerun-
gen), direkter (Umsteigefreiheit) und umfassender (Nachtangebote) unterwegs.

Woas die Verkehrsinfrastruktur betrifft, ist das Netz des offentlichen Verkehrs der
Schweiz in den letzten Jahrzehnten rasant angewachsen. 1962 hat sie bei
Bahn, Bus, Trolley und Tram 16'235 Kilometer betragen, 2014 waren es bereits
26'037 Kilometer (Verband offentlicher Verkehr 2017: 8). Im Kanton Luzern
wurde das OV-Angebot seit 2010 nicht nur quantitativ durch zusétzliche OV-
Verbindungen und -linien ausgebaut, sondern auch qualitativ weiterent-
wickelt. Hierzu zahlen die bessere Vernetzung und zeitliche Abstimmung von
Bus und Bahn, der Bau verschiedener OV-Verknipfungspunkte sowie die Ein-
fuhrung eines hochwertigen Bussystems (Trolleybus, Doppelgelenkbusse).

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und das Verkehrsaufkommen stehen in
komplexer Wechselwirkung. Der Blick auf die geschichtliche Entwicklung in der
Schweiz zeigt, dass mit der Ausweitung der Verkehrskapazitat verkehrserzeu-
gende Mobilitétsbedirtnisse einhergehen, also eine zusatzliche Nachfrage
generiert wird. In diesem Spannungsfeld war und ist die Verkehrspolitik seit
jeher von der Frage gepragt, wie viel Verkehrsvolumen auf den unterschied-
lichen Verkehrstragern tragbar, winschbar und umsetzbar sei (vgl. Berger et

19



Massive Zunahme des Strassen-
fahrzeugbestands

Mehr als 3'200 Kilometer Strassen

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

al. 2009). Die heutige Verkehrsinfrastruktur im Kanton Luzern und das auf ihr
stattfindende Verkehrsgeschehen kann als ein Gber Jahrzehnte gewachsenes
Resultat nicht nur verkehrspolitischer, sondern gesamtgesellschatftlicher Ausei-
nandersetzungen um ein moglichst optimiertes Verkehrssystem angesehen
werden.

Angebot und Nachfrage im motorisierten Individualverkehr

Die Zahl der Personenwagen wachst stark. Im Jahr 2015 wurden im Kanton
Luzern 14'352 Personenwagen neu in Verkehr gesetzt — 16 Prozent mehr als im
Jahr 2000. Der Strassenfahrzeugbestand hat innert 15 Jahren um 36 Prozent
zugenommen (— Abb. 2.1) und ist damit mehr als doppelt so stark gewachsen
wie die standige Wohnbevalkerung im gleichen Zeitraum (+15%). Auch die Er-
gebnisse der Strassenverkehrszahlungen belegen das Verkehrswachstum, ins-
besondere an den Zufahrten zur Stadt Luzern (Kordon). Wurden dort im Jahr
2000 rund 226'000 Fahrzeuge pro Tag gezdhlt, waren es im Jahr 2013 mehr
als 272'000 Fahrzeuge (aufgrund von Baustellen sind hier vergleichbare Zah-
len von 2014 und 2015 nicht verfigbar).

Aut der Angebotsseite wurde die Entwicklung der Strassenverkehrsinfrastruktur
im Kanton Luzern durch den Autobahnbau im Zug der schweizerischen Ge-
samtverkehrskonzeption der 1970er-Jahre und eine Phase umfassender Inves-
titionen in das Kantons- und Gemeindestrassennetz geprégt. Heute umfasst
das Strassennetz im Kanton Luzern 3'240 Kilometer, davon entfallen rund
59 Kilometer auf Nationalstrassen, 521 Kilometer auf Kantons- und 2'660 Kilo-
meter aut Gemeindestrassen (Stand 31.12.2015). Das Autobahn- und Stras-
senareal umfasst gesamthaft 3'547 Hektaren, was 2,4 Prozent der Kantonsfla-
che entspricht (Arealstatistik 2006/07). Die wichtigsten National- und Kantons-
strassen (aber auch Bahnlinien) verlaufen entlang der Hauptentwicklungsach-
sen. Sie sorgen fur die Anbindung des Kantons an den nationalen und
internationalen Verkehr. Uber Nebenachsen, die von ihnen ausgehen, dienen

Abbildung 2.1
Motorfahrzeugbestand seit 2000
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Weitere Verkehrszunahme
wird prognostiziert

185 Kilometer Bahnstrecken

VERKEHRSANGEBOT UND -NACHFRAGE

sie zugleich — mit lokalen Unterschieden — der Feinerschliessung des Kantons
(— Abb. 2.2).

Verkehrsmodellberechnungen der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des
Kantons Luzern (vif) gehen bis 2030 von einem weiteren Anstieg des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) im Kanton um 20 Prozent aus (Kanton Luzern
2016: 96). Strassenbauprogramme konzentrieren sich auf qualitative Kapazi-
tatsausbauten und Substanzerhaltung. Beim Nationalstrassennetz zéhlen hier-
zu die beiden 2011 in Betrieb genommenen Autobahnanschlisse Rothenburg
(A2) und Buchrain (A14 mit Zubringer Rontal), weiter insbesondere das Gesamt-
system ,Bypass Luzern”.

Angebot und Nachfrage im &ffentlichen Verkehr

Die Lange des Schienennetzes betragt heute im Kanton Luzern 185 Kilometer,
davon entfallen 151 Kilometer auf die SBB und 34 Kilometer auf drei weitere
Bahnbetriebe, die Sidostbahn, die BLS und die Zentralbahn (— Abb. 2.3). Das
Bahnareal ist 309 Hektaren gross, 0,2 Prozent der Kantonsflache werden for
den Bahnverkehr genutzt (Arealstatistik 2006/07). Das Netz des offentlichen
Regional- und Agglomerationsverkehrs umfasst gegenwartig 99 Linien des
offentlichen Verkehrs (OV) bestehend aus 79 Buslinien, einer Schifffahrtslinie
und 17 Bahnlinien sowie zwei weiteren Linien (Zahnradbahn, Luftseilbahn)
(— Abb. 2.3). Sie werden auf einem Streckennetz von 1'246 Kilometern von
13 Transportunternehmen betrieben, welche 944 Haltestellen bedienen (VVL
2017). Letztere sind wichtige Nahtstellen zwischen dem Langsamverkehr (Fuss-
und Veloverkehr) und dem offentlichen Verkehr. Die Distanz zur nachsten Hal-
testelle ist daher ein wichtiges Qualitatsmerkmal der OV-Erschliessung.

Abbildung 2.2 Abbildung 2.3
National- und Kantonsstrassennetz Bahn- und Regionalbusnetz, Schifffahrt
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419 Meter vom Zuhause
7ur OV-Halfestelle

Beste OV-Erschliessung in der Stadt

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Im Jahr 2015 betrégt im Kanton Luzern die durchschnittliche Distanz vom
Standort eines Haushalts zur néchsten OV-Haltestelle 419 Meter (gemdss
HAFAS-Fahrplan). Im interkantonalen Vergleich ist diese strassennetzbasierte
Entfernung Uberdurchschnittlich hoch; schweizweit weisen nur sieben Kantone
einen héheren Wert auf (CH: 344m). (— Abb. 2.4). Autgrund ihrer vergleichs-
weise guten verkehrsinfrastrukturellen Ausstattung verzeichnet die Stadt Luzern
innerhalb des Kantons mit 236 Metern die geringste Distanz zur néchsten OV-
Haltestelle. Im Agglomerationsgirtel betragt die Entfernung im Mittel bereits
292 Meter und in den landlichen Regionen 602 Meter. Im Allgemeinen wird die
Distanz zur nachsten Haltestelle unter anderem durch die Siedlungsstruktur
und die Topografie beeinflusst.

Ein weiteres Kriterium zur Beurteilung der Erschliessungsqualitat des offentlichen
Verkehrs besteht in den OV-Guteklassen nach der Methodik des Bundesamts
fur Raumentwicklung (ARE) (siehe auch Glossar im Anhang). Die einzelnen G-
teklassen umschliessen in diesem Modell die OV-Haltestellen als konzentrische
Kreise. Dabei sind funf Kategorien — von ,sehr guter Erschliessung” bis ,mar-

Abbildung 24
ZLugang zum OV-System im interkantonalen Vergleich 2015
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Weitere Zunahme des 0V-Angebots
und der OV-Nachfrage erwartet

VERKEHRSANGEBOT UND -NACHFRAGE

ginale oder keine OV-Erschliessung” — méglich. Neben der Luftliniendistanz
zwischen Wohnort und Haltestelle fliesst zusatzlich der Haltestellentyp in die
Bewertung mit ein (Bahnknoten, Bahnlinien, Bus, Postauto, Schiff oder Seilbahn).
Im Kanton Luzern hat die Stadt Luzern mit 89 Prozent den gréssten Haus-
haltsanteil, der von einer guten bis sehr guten OV-Erschliessung profitiert
(— Abb. 2.5). Im Agglomerationsgurtel betrégt dieser Anteil noch 47 Prozent.
Haushalte mit marginaler oder gar keiner OV-Anbindung gibt es in den Zent-
rumsregionen praktisch nicht. In den l&ndlichen Regionen hingegen haben
27 (Sempachersee Plus) bis 46 Prozent (Landschaft West) der Haushalte eine
marginale oder gar keine OV-Anbindung. Aktuell sind jedoch in allen finf
Regionen des Kantons Luzern prozentual mehr Haushalte gut bis sehr gut mit
offentlichem Verkehr erschlossen, als dies noch 2010 der Fall gewesen ist.

Der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebots durch zusatzliche Haltestellen,
neue tangentiale Erschliessungslinien, Fahrzeitverkirzungen oder erhohte
Taktfrequenzen gehen mit einer steigenden Nachfrage einher. Die auf dem
OV-Streckennetz zuriickgelegten Kurskilometer sind zwischen 2010 und 2015
um 13 Prozent gestiegen. Noch stérker gewachsen sind in diesem Zeitraum
die Anzahl der Fahrgaste (+26%, ohne Fernverkehr) und die von ihnen im OV
zurickgelegten Strecken (+37%) (VVL 2016: 8). Unter Bericksichtigung der
bereits heute bestehenden Kapazitatsprobleme, aber auch mit Blick auf die
kinftig zu erwartende Nachfragesteigerung im OV sind Optimierungsmass-
nahmen und der Ausbau des Bahn- und Busangebots durch neue Infrastruktur-
massnahmen wichtige Zielgréssen zur Weiterentwicklung des éffentlichen Per-
sonenverkehrs im Kanton Luzern (vgl. VVL 2017).

Abbildung 2.5 .
Haushalte nach OV-Giteklassen und Wohnort 2015
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NAF und FABI:
Neue Rechtsgrundlagen
auf Bundesebene

Aufgabenteilung zwischen Bund,
Kanton und Gemeinden ist seit 2008
Klarer geregelt

Richtplan ist verkehrspolitische
Leitplanke

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Verkehrspolitik und Finanzen

Das Verkehrswesen ist ein gesellschaftliches, wirtschaftliches und 6kologisches
Kernthema. Von der Seidenstrasse Uber den Gotthard bis zu den Hafen der
Hansestédte — schon zu historischen Zeiten bildete der Umgang mit Ver-
kehrswegen und Handelsrouten ein zentrales Thema staatlichen Handelns.
Wegen seiner strategischen Bedeutung, den hohen Investitionskosten und
seinem grenzUberschreitenden Koordinationsbedarf ist das Verkehrswesen tra-
ditionell stark reguliert. Staatlichen Akteuren kommt vor allem bei der Bereitstel-
lung der Verkehrsinfrastrukturen und der Grundversorgung eine bedeutende
Rolle zu, weil diese Angebote nur schwer durch Marktakteure bereitgestellt
werden konnen (Frey 2008).

Politischer und rechtlicher Rahmen

In der Schweiz wurden in den letzten Jahren auf Bundesebene sowohl fur den
offentlichen Verkehr als auch fur den Privatverkehr die Verfassungsgrundlagen
geschaffen, mit denen der Ausbau, Betrieb und Unterhalt von Verkehrsinfra-
strukturen Uber zwei vom ordentlichen Bundeshaushalt abgekoppelte Fonds
geregelt werden. Der Bundesbeschluss zur Schaffung eines Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF; in der Volksabstimmung angenom-
men im Februar 2017) regelt unter anderem die Finanzierung des National-
strassennetzes und die Beitrdge des Bundes an Projekte des Agglomerations-
verkehrs. Die Finanzierung des Bypass Luzern ist aus diesem Fonds vorgesehen.
Der Bundesbeschluss Gber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahn-
infrastruktur (FABI, in Kraft seit 2016) will kinftige Angebote und Ausbauschritte
Uber den Bahninfrastrukturfonds (BIF) sichern. FABI versprach fir Luzern mittel-
und langfristig den Halbstundentakt zwischen Bern und Luzern, den Viertel-
stundentakt der Zentralbahn sowie die Finanzierung der Grossprojekte Zim-
merberg-Basistunnel Il und Durchgangsbahnhof Luzern. In der Frage, in wel-
chem Ausbauschritt welches Projekt realisiert werden soll, stehen die beiden
letztgenannten Tunnelbauwerke derzeit beim Bund in Konkurrenz zu anderen

Projekten (Stand Frihling 2017).

Die Aufgabenteilung zwischen Bund, Kanton und Gemeinden ist ein wichtiges
rechtliches Fundament fur die kantonale Verkehrspolitik. Seit den Reformen von
2008 sind die Zustandigkeiten fur National- und Hauptstrassen sowie den
Regional- und Agglomerationsverkehr neu und klarer geregelt. Die Reformen
umfassten die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung
(NFA) auf Bundesebene sowie im Kanton Luzern die Finanzreform 08 und das
neue Gesetz Uber den offentlichen Verkehr (6VG, SRLNr. 775, in Kraft seit
2009). Letzteres konstituierte unter anderem den Verkehrsverbund Luzern. Die
Leistungserbringung wie auch die Pflicht, sie zu finanzieren, sind im Grundsatz
dort anzusiedeln, wo die Gesellschaft davon einen Nutzen erfahrt (BV Art. 43al).
Der Bund Ubernimmt hauptsachlich Aufgaben mit erhéhtem Koordinations-
bedarf im Bereich der Raum- und OV-Planung und stellt Infrastrukturen und
Verkehrsangebote von Uberregionaler Bedeutung bereit. Dazu gehéren die
Nationalstrassen und wichtige Infrastrukturprojekte der Bahn. Die Kantone sind
unter anderem fir den Bau, Unterhalt und Betrieb der Kantonsstrassen und die
Raumplanung verantwortlich, die Gemeinden wiederum fir die Gemeinde-
strassen und lokale Angebote.

Der Richtplan und das Agglomerationsprogramm Luzern sind bedeutende
verkehrspolitische Leitlinien fr den Kanton Luzern. Vertiefungen wie die kom-
munalen Bau- und Zonenordnungen, das Bauprogramm fur Kantonsstrassen,
das Reglement fur eine nachhaltige stadtische Mobilitat (Umsetzung Gegen-
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Agglomerationsprogramm der
3. Generation ist erstellt

VERKEHRSPOLITIK UND FINANZEN

vorschlag Stadteinitiative), die AggloMobil-Konzepte sowie die Planungs-
berichte Gber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots fir den
offentlichen Personenverkehr sind dem Richtplan und dem Agglomerationspro-
gramm untergeordnet. (Der 3. OV-Bericht, der die Phase 2018 bis 2021 be-
schreibt, wird voraussichtlich im Herbst 2017 vom Regierungsrat zuhanden des
Kantonsrats verabschiedet.) Wichtige gemeinsame Schwerpunkte sind die Sied-
lungsentwicklung nach innen sowie auf den Hauptentwicklungsachsen, die
Starkung des offentlichen Verkehrs, die Erhaltung und qualitative Verbesserung
des Strassennetzes und die Verbesserung der Verkehrssicherheit. Der Richtplan
ist das strategische FUhrungsinstrument fir die rdumliche Entwicklung. Er ist
behdrdenverbindlich. Die geltende Fassung wurde im September 2015 vom
Kantonsrat und im Juni 2016 vom Bundesrat genehmigt. Mit dieser letzten Richt-
planénderung wurden unter anderen die Massnahmen des Agglomerations-
programms der 2. Generation aufgenommen.

Die Agglomerationsprogramme nennen die strategischen Ziele der zukinftigen
Verkehrsentwicklung im urbanen Raum und die dazu notwendigen Massnah-
men. Sie bilden die Voraussetzung fur finanzielle Beteiligungen des Bundes an
den Investitionsvorhaben. Massnahmen der letzten Jahre umfassen die Tiefle-
gung der Zentralbahn, neve Autobahnanschlisse in Rothenburg und im Rontal,
die Umgestaltung des Seetalplatzes und eine Vielzahl kleinerer Massnahmen.
Das Agglomerationsprogramm der 3. Generation (— Abb. 3.1) wurde Ende
2016 vom Regierungsrat beschlossen und den Bundesbehdrden zur Prifung
eingereicht. Es enthdlt Projekte im Umfang von rund é Milliarden Franken, wo-
von ein bedeutender Teil auf die beiden durch den Bund zu finanzierenden,
Ubergeordneten  Schlusselmassnahmen entféllt: den  Durchgangsbahnhof
Luzern (2,4 Mia. Fr.) und den Bypass Luzern (1,7 Mia. Fr.).

Abbildung 3.1
Agglomerationsprogramm Luzern der 3. Generation
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Kanton und Gemeinden finanzieren
Verkehrswesen im Verhdltnis 60:40

[nvestitionen sind im Verkehrswesen

von grosser Bedeutung

Aufwand und Investitionen werden

von Dritten mitfinanziert

Nettobelastung st seit 2012

Abbildung 3.2
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1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Finanzierung durch die éffentliche Hand

Der Kanton Luzern und die Luzerner Gemeinden gaben von 2001 bis 2015 rund
5,6 Milliarden Franken fur das Verkehrswesen aus. Dies entspricht jghrlich gut
1'000 Franken pro Einwohnerin und Einwohner. 6 von 10 Franken wurden durch
den Kanton getragen, zum gréssten Teil fur den Bau und Unterhalt der Strassen-
infrastruktur. 4 von 10 Franken trugen die Gemeinden bei, wobei die laufenden
Betriebsaufwendungen fur den privaten und &ffentlichen Verkehr im Vorder-
grund standen.

Etwa die Halfte aller Ausgaben waren Investitionen. Deren Anteil ist damit im
Verkehrsbereich vergleichsweise hoch: Uber alle Aufgabenbereiche des Kan-
tons und der Luzerner Gemeinden hinweg lag der Investitionsanteil zwischen
2001 und 2015 bei 7 Prozent der Ausgaben. Fast die gesamten Investitionsaus-
gaben seit 2001 entfielen auf die Strasseninfrastruktur (88%), die allerdings
teilweise auch dem &ffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr dient.

Den Ausgaben stehen — starker beim Kanton als bei den Gemeinden — auch
zweckgebundene Ertrédge und Investitionseinnahmen gegeniber, die fir das
Verkehrswesen einzusetzen sind. Werden sie mit dem Aufwand verrechnet, kon-
nen der aus Steuergeldern finanzierte Teil des Aufwands (Nettobelastung) und
der aus Steuergeldern finanzierte Teil der Investitionen (Nettoinvestitionen)
ermittelt werden. Wichtige Beispiele zweckgebundener Ertrége sind die Motor-
fahrzeugsteuer (2015: 98 Mio. Fr.) oder die Einnahmeanteile an den Schwer-
verkehrsabgaben (LSVA, PSVA). In der Investitionsrechnung sind Beitrage vom
Bund und anderen Kantonen an Projekte mit Uberregionaler Bedeutung haufig.
Per Saldo wurden zwischen 2001 und 2015 rund 45 Prozent aller Ausgaben
durch Dritte oder zweckgebundene Ertrage finanziert.

Seit der Jahrtausendwende nahm im Verkehrsbereich der aus Steuergeldern
finanzierte Teil des Aufwands (Nettobelastung) tendenziell zu (— Abb. 3.2). Von
2008 bis 2012 belief er sich auf tber 300 Franken pro Einwohnerin und Einwoh-
ner. Auch der Bruttoautwand hat zugenommen. Ein Teil des Anstiegs im Jahr
2008 ist auf die Neuordnung der Aufgabenteilung zwischen Bund, Kanton und
Gemeinden zuriickzufGhren, welche verdanderte Finanzflisse und eine fir Luzern
héhere Belastung in der Laufenden Rechnung mit sich brachte. Nach 2011 war
die Belastung hingegen in der Tendenz ricklaufig — stéarker bei den
Gemeinden, aber auch beim Kanton.

Abbildung 3.3

Laufender Aufwand und Nettobelastung im Verkehrshereich seit 2001 Investitionsausgaben und Nettoinvestitionen im Verkehrshereich seit 2001
Kanton Luzern und Luzemer Gemeinden

Kanton Luzern und Luzerner Gemeinden

Fr. pro Einw.
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K03_GO01 LUSTAT Statistik Luzern K03_G02 LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: LUSTAT — Gemeindefinanzstatistik; EFV - Finanzstatistik Datenquelle: LUSTAT — Gemeindefinanzstatistik; EFV — Finanzstatistik
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Investitionsausgaben sind seit 2012
stark zuriickgegangen

Gemeinsame Trdgerschaften bei
Investitionen und Betrieb sind dblich

WL als Angebotskoordinator
des dffentlichen Vierkehrs

Im Kanton Luzer herrscht
grosse Vielfalt an Leistungserbringem

VERKEHRSPOLITIK UND FINANZEN

Investitionsseitig ist die Entwicklung starkeren Schwankungen unterworfen, weil
das Volumen stark durch einzelne Projekte und finanzpolitische Faktoren ge-
pragt ist. Die Bruttoinvestitionen sind im Jahr 2012 regelrecht eingebrochen,
ohne dass es aber zu einem ebensolchen Rickgang der Nettoinvestitionen ge-
kommen ware (— Abb. 3.3). Die aus eigenen Mitteln finanzierten Investitionen
blieben also auf vergleichsweise stabilem Niveau; ricklaufig waren die durch
Beitrdge von Dritten finanzierten Vorhaben. Die Abnahme der Investitions-
einnahmen ist unter anderem zurickzufthren aut die neue Aufgabenteilung
zwischen Bund, Kanton und Gemeinden ab 2008, als verschiedene Aufgaben
zum Bund wechselten. Von 2009 bis 2011 ist diese strukturelle Veranderung
noch nicht sichtbar, weil sie durch die zeitgleich stattfindenden Arbeiten an der
Zentralbahn kompensiert wurde. 2012 endeten letztgenannte Arbeiten. Zudem
lief 2012 auch das Impulsprogramm 2009 aus, der Start der Arbeiten am See-
talplatz verzdgerte sich durch Einsprachen, und das kantonale Investitions-
programm im Strassenbau wurde durch einen budgetlosen Zustand zum
Jahresbeginn verzégert — all dies akzentuierte den Rickgang.

Akteure, Zusammenarbeit und Koordination

Im Jahr 2016 stand die Umgestaltung am Seetalplatz im Zentrum, danach soll-
ten die entlastenden Verkehrsknoten in den Subzentren (Sud in Horw, Nord in
Emmen und Ost in Ebikon) vorangetrieben werden. In fernerer Zukunft liegen
die Grossprojekte Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern mit ihren Begleit-
massnahmen. Solche grosse Infrastrukturprojekte Gberfordern oft die finanziel-
len Moglichkeiten einzelner Kérperschaften. Massnahmen im Verkehrswesen
werden darum haufig Uber Verteilschlissel und Zusammenarbeitsmodelle or-
ganisiert und auf diese Weise gemeinsam getragen. So wurden beispielsweise
der Ausbau und die Tieflegung der Zentralbahn, die gesamthaft 250 Millionen
Franken kosteten, gemeinsam vom Bund (48% der Kosten), vom Kanton Luzern
(27%) sowie mit Beitragen der Stadt Luzern und der Kantone Nidwalden und
Obwalden verwirklicht. Aber nicht nur Bauprojekte, sondern auch der Betrieb
eines Verkehrsangebots kann oft nicht einem einzelnen Tréger zugeordnet
werden: Der &ffentliche Regional- und Agglomerationsverkehr ist eine Ver-
bundaufgabe von Bund, Kantonen und Gemeinden; sie wird gemeinsam
geplant und finanziert. Gegentber den Luzerner Verkehrsunternehmen treten
der Kanton und die Gemeinden darum gemeinsam als Besteller von Verkehrs-
leistungen auf. Um die Koordination zu erleichtern, werden sie dabei durch den
Verkehrsverbund Luzern (VVL) vertreten, der im Kanton Luzern als Dreh- und
Angelpunkt des éffentlichen Verkehrs funktioniert.

Der VVL st als éffentlich-rechtliche Kérperschaft organisiert und koordiniert An-
gebot und Nachfrage an der Schnitistelle zwischen Bestellern und Erbringern
von Transportdienstleistungen. In seine Zustandigkeit fallen unter anderem die
strategische Ausgestaltung und Entwicklung des Angebots, Ausschreibungen,
Finanzflusse, Preissetzung fur den Tarifverbund, Qualitatsstandards und Bewil-
ligungsverfahren. Alle vier Jahre legt der VVL gegeniber dem Kantonsrat Gber
den Zustand und die geplante Entwicklung des offentlichen Personenverkehrs
Rechenschatt ab (VWL 2017). Die vom VVL koordinierten Angebote im Regional-
und Agglomerationsverkehr umfassten im Fahrplanjahr 2016 nach Angaben
des VVL fast 31 Millionen Kurskilometer, aut denen die Fahrgdste insgesamt
944 Millionen Kilometer zuricklegten.

Weitere Unternehmen des offentlichen Verkehrs sind im Kanton Luzern die
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) und die BLS (Nachfolgerin der Bern-
Lotschberg-Simplon-Bahn), die ein Angebot Gberregionaler und regionaler
Verbindungen von der Stadt Luzern nach Norden, Osten (SBB) und Westen
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Transportunternehmen werden mit

Betriebsheitrtigen unterstitzt

Abbildung 3.4
Finanzierung des Offentlichen Regional- und Agglomerationsverkehrs 2016

Kanton Luzern

1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

(BLS) anbieten. Die Zentralbahn verbindet Luzern mit den Kantonen Nid- und
Obwalden sowie dem Berner Oberland. Zudem betreibt die Schweizerische
Stdostbahn (SOB) den Voralpen-Express via Arth-Goldau in den Kanton
Schwyz bis nach St. Gallen. Die Feinerschliessung der Landgemeinden und der
Lokalverkehr in der Agglomeration Luzern werden durch PostAuto, die Ver-
kehrsbetriebe Luzern (vbl) und weitere Busunternehmen sichergestellt (Rottal Au-
to AG, Auto AG Schwyz, Auto AG Group, Zugerland Verkehrsbetriebe, Aare
Seeland mobil). Die Rigi-Bahnen und die Schifffahrisgesellschaft des Vierwald-
stattersees schliesslich betreiben zur Hauptsache touristische Angebote sowie
einige ganzjdhrige Kurse zwischen der Stadt Luzern und den Luzerner Seege-
meinden.

Betriebsbeitréige und Kostendeckungsgrad des éffentlichen Verkehrs

Der VVL bestellte im Jahr 2016 Verkehrsleistungen im Umfang von
406 Millionen Franken bei 13 verschiedenen Transportunternehmen. Der
Kostendeckungsgrad betrug 55,3 Prozent. Das heisst, mehr als die Halfte des
Autwands wurde Gber Ertrage aus Abonnements und Fahrscheinen durch die
Fahrgaste finanziert. Der restliche Ertrag sind Betriebsbeitrage der Besteller,
von denen etwa zwei Finftel aus Luzerner Mitteln, ein Finftel vom Bund und
zwei Funftel von anderen Kantonen und Dritten getragen wurden (— Abb. 3.4).
Vom Luzerner Beitrag, insgesamt rund 72 Millionen Franken, trugen die Ge-
meinden und der Kanton je die Halfte. Unter den Gemeinden kommt ein Verteil-
schlissel zur Anwendung, der die Einwohnerzahl und die Angebotsdichte be-
rUcksichtigt. Beispielsweise betrug der Beitrag von Emmen 4 Millionen Franken,
wahrend sich derjenige von Grossdietwil auf 75'000 Franken belief.

9,0%
180% . 20% Abbildung 3.5
' Kostendeckungsgrad des Offentlichen Regional- und Agglomerationsverkehrs
seit 2003
Kanton Luzem
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Kostendeckungsgrad soll weitersteigen ~ Der Kostendeckungsgrad, das heisst das Verhdlinis zwischen Transportertrg-
gen und Aufwand, ist seit 2011 um 5,4 Prozentpunkte gestiegen und soll in den
kommenden Jahren plangemdass weiter bis auf 57 Prozent steigen (— Abb. 3.5).
Die Entwicklung war in den letzten fnf Jahren vor allem durch die steigende
Auslastung der Bahn getrieben, wo die Zahl der Personenkilometer um 41 Pro-
zent zugenommen hat. Eine Uberdurchschnittliche Kostendeckung erreichen die
stark nachfrageorientierten, gut frequentierten Angebote im urbanen Raum,
insbesondere die Trolleybus-Linien (2016: 71%). In landlichen RGumen und auf
Quartierlinien, wo der Grundversorgung starkeres Gewicht zukommt, ist die
Kostendeckung geringer.

29



1. TEIL: RAHMENBEDINGUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Offentliche Wahrnehmung

Auf die eine oder andere Art betreffen Fragen rund um Mobilitat und Verkehr
die ganze Bevélkerung. Entsprechend gross ist das offentliche Interesse an
ihnen. Mehr als die Halfte der Luzernerinnen und Luzerner sieht im Verkehr das
grosste Problem des Kantons. Gleichzeitig empfinden aber ebenso viele die
zentrale und gute Lage beziehungsweise die gute Verkehrsanbindung als Star-
ken des Kantons. Beides zeigen die Resultate der kantonalen Einwohnerbefra-
gung 2015 (LUSTAT 2016), in deren Rahmen rund 4'300 Personen unter ande-
rem zu den Starken und Schwachen des Kantons befragt wurden.

Wie kénnen Verkehrsangebot und -nachfrage miteinander in Einklang ge-
bracht werden, sodass den unterschiedlichen Bedirfnissen von Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt Rechnung getragen wird2 Mit welchen verkehrspoli-
tischen Instrumenten kann und soll die Mobilitatsentwicklung gesteuert und in
nachhaltige Bahnen gelenkt werden?¢ Verschiedene Finanzierungsinstrumente,
umweltbezogene Abgaben oder andere Massnahmen zur Abgeltung von
externen Kosten, Vorkehrungen zur zeitlichen Staffelung der Mobilitgt und viele
weitere Moglichkeiten werden immer wieder kontrovers diskutiert (u.a. Schwei-
zerische Eidgenossenschaft 2016; Muller-Jentsch 2013; Frey 2008: 1984t

Im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV), der periodisch durchgefihrten
Stichprobenerhebung der Bundesamter fur Statistik und fir Raumplanung, wer-
den neben Aspekten des individuellen Verkehrsverhaltens auch die verkehrs-
politischen Einstellungen eines Teils der befragten Personen ab 18 Jahren er-
hoben. Sie bilden die Grundlage der folgenden Austihrungen.

Verkehrsgebiihren und Verwendung der Strassenverkehrseinnahmen

Der Bau und Unterhalt der Verkehrsinfrastruktur ist mit hohen Kosten verbun-
den. Wie beurteilt die Luzerner Bevolkerung einzelne Instrumente zur Finanzie-
rung des Verkehrse Und in welchen Bereichen méchte sie die Einnahmen aus
dem Strassenverkehr einsetzen?

Abbildung 4.1
Verkehrsabgaben: Sind Sie dafiir, unter Umstéinden dafiir oder dagegen, dass man ... - 2015

Kanton Luzern

... Tunnelgebihren einfihrt _
(z.B. am Gotthard)?
... Gebuhren zu Spitzenzeiten

for die Zufahrt in die Stadtzentren
(Roadpricing) einfuhrt?

.. Parkplatzgebihren _
in Stadtzentren erhht?
... den Benzinpreis erhdht? -
... Parkplatzgebihren _
bei Einkaufszentren einfuhrt?
... die Autobahnvignette verteuert? _
... im 8ffentlichen Verkehr _
abgestufte Preise nach Tageszeit einfihrt?

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Prozent
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Unter Umsténden dafir
Dagegen
I Keine Angabe

K08_GO1 LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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Verkehrsabgaben und Nutzungs-
gebiihren stossen mehrheitlich
auf Ablehnung

Breite Palefte von Verwendungs-
1wecken akzeptiert

OFFENTLICHE WAHRNEHMUNG

Strassenverkehrsabgaben und Strassennutzungsgebihren — sogenanntes
Roadpricing — stossen bei den Luzernerinnen und Luzernern mehrheitlich auf
Ablehnung (— Abb. 4.1). 63 Prozent der Bevélkerung sprechen sich gegen die
EinfGhrung von Gebuhren fir die Zufahrt in die Stadtzentren in Spitzenzeiten
aus; 24 Prozent heissen diese Massnahme voll und 10 Prozent unter Umstdnden
gut. Auch hohere ParkplatzgebGhren in Stadtzentren (62% Ablehnung) bezie-
hungsweise neue ParkplatzgebGhren bei Einkaufszentren (59% Ablehnung)
werden skeptisch beurteilt. Die Erhéhung des Benzinpreises findet bei 29 Pro-
zent der Bevolkerung uneingeschrdnkt oder unter Umstanden Zustimmung, der
Rest ist jedoch dagegen. Zustimmung finden jedoch folgende zwei abgaben-
politische Massnahmen: Zu einer allfalligen Einfohrung von Tunnelgebihren
(62%) oder der Verteuerung der Autobahnvignette (55%) sagen die Luzernerin-
nen und Luzerner mehrheitlich Ja (dafir/unter Umstanden dafir). Insgesamt
zeigt sich die Luzerner Bevolkerung im Vergleich zu den Erhebungsjahren 2005
und 2010 im Jahr 2015 tendenziell aufgeschlossener gegentber Strassen-
verkehrsabgaben. Die zustimmende oder ablehnende Haltung der Luzerner
Bevolkerung gegenlber den genannten verkehrspolitischen Massnahmen
deckt sich weitgehend mit den Resultaten auf nationaler Ebene.

Bei den Verwendungszwecken von Strassenverkehrsabgaben zeigen sich die
Luzernerinnen und Luzerner offen: Die meisten Vorschlage stossen auf sehr
grosse Zustimmung. So akzeptieren jeweils 8 bis 9 von 10 Personen ganz oder
teilweise, dass die Einnahmen zur Férderung des éffentlichen Verkehrs oder zur
Verbesserung des Langsam- beziehungsweise des Strassenverkehrs eingesetzt
wirden. Ahnlich hohe Bevélkerungsanteile befirworten die Umsetzung von
Umweltmassnahmen, von Massnahmen zur Milderung von Problemen in Ag-
glomerationen oder zur Erhdhung der Verkehrssicherheit (— Abb. 4.2). Ledig-
lich die Zustimmungsrate beim Vorschlag, die Einnahmen aus den Strassen-
verkehrsabgaben fur eine Steuersenkung zu verwenden, fallt gegentber den
anderen Vorschlagen ab (56% dafir/unter Umstanden dafir).

Abbildung 4.2
Wofiir sollen Einnahmen aus dem Strassenverkehr vor allem verwendet werden? - 2015

Kanton Luzern
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Finanzbedarf beim Hauptstrassen- und
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Haufigste Nennungen fir tiefere Preise
und Takiverdichtung
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Insgesamt unterscheidet sich die Haltung der Luzernerinnen und Luzerner in der
Frage, wie die Einnahmen aus dem Strassenverkehr verwendet werden sollen,
nicht wesentlich von derjenigen der gesamten Schweiz. Auch ist sie seit den
Befragungsjahren 2005 und 2010 in etwa gleich geblieben. Auch bei der Fra-
ge, fur welche Bereiche im Strassenverkehr staatliche Geldeinnahmen einge-
setzt werden sollen, zeigt sich ein gleichgerichtetes Meinungsbild. Je etwa 4 von
10 Personen sprechen sich im Kanton Luzern fir den Mitteleinsatz zugunsten
von Hauptstrassen (innerorts und ausserorts) und von Autobahnen aus. Der Vor-
schlag der Geldverwendung fir Nebenstrassen und andere Strassentypen fin-
det demgegeniber deutlich weniger Anklang (14%).

Attraktivitéit des 6ffentlichen Verkehrs

Die Luzerner OV-Nutzerinnen und -Nutzer beurteilen ihre Situation in der kan-
tonalen Bevolkerungsbefragung 2015 zu 75 Prozent als gut, und 70 Prozent
von ihnen zeigen sich zufrieden mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs im
Kanton. Trotz dieser weiterhin grossen Zufriedenheit beurteilen die Luzernerin-
nen und Luzerner betreffende Fragen jedoch kritischer als in den Jahren 2009
und 2011 (LUSTAT 2016).

Gemdss den Personen, die im Rahmen des MZMV im Kanton Luzern befragt
worden sind, kann die Attraktivitat des OV insbesondere mit zwei Massnahmen
weiter gesteigert werden — und zwar unabhdngig davon, ob die antwortenden
Personen den OV nutzen oder nicht: Die grossten Winsche sind mit 26 Prozent
iener nach tieferen Preisen und mit 22 Prozent jener nach Takiverdichtung, das
heisst nach einer grésseren Anzahl Verbindungen pro Stunde (— Abb. 4.3). Die-
se Moglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung im OV wurden bereits 2005 und
2010 vergleichsweise haufig genannt. Der Wunsch nach Taktverdichtung weist
zusatzlich darauf hin, dass ein Abbau oder zumindest eine Milderung von Uber-

Abbildung 4.3 B
Wie konnte der OV fiir Sie attraktiver gemacht werden? - 2015

Kanton Luzern
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lastungen im OV ein zentrales Anliegen der Bevélkerung darstellt. Mehr als die
Halfte der Luzernerinnen und Luzerner — und damit mehr als noch vor funf Jah-
ren — begrisst eine zeitliche Abstufung der OV-Preise nach Tageszeit
(— Abb. 4.1). In der aktuellen Befragung werden im Weiteren ,hoherer Komfort
(z.B. gentgend Sitzplatze, Internetanschluss)” und ,schnellere Verbindungen”
als Optimierungspotenziale im OV genannt. Diese Massnahmen wiinschten
sich je rund ein Zehntel der Befragten. Auf 6 beziehungsweise 5 Prozent Nen-
nungen kamen ,Verbindungen ohne Umsteigen” (2005 noch mit den zweitmeis-
ten Nennungen) und ,bessere Fahrplanabstimmung bei Verbindungen mit
Umsteigen”. Gut ein Viertel der Luzernerinnen und Luzerner war der Meinung,
dass es in Ordnung sei, wie es ist, und derzeit keine Verbesserungen im 6ffent-
lichen Verkehr nétig seien. Die Urteile der Luzerner Einwohnerschatft fallen nicht
wesentlich anders aus als diejenigen der gesamtschweizerischen Bevolkerung.
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Verkehrsautkommen

Jede in der Schweiz wohnhafte Person im Alter ab 6 Jahren legt im Durchschnitt
taglich 36,8 Kilometer in gut 82 Minuten innerhalb des Landes zurick. Diese
Werte — die durchschnittliche Tagesdistanz und die sogenannte Unterwegszeit
pro Person — sind seit dem Jahr 2010 nahezu konstant geblieben. Gegeniber
dem Jahr 2005 hat jedoch 2015 die Tagesdistanz um 1,6 Kilometer zugenom-
men und die Unterwegszeit um 6,4 Minuten abgenommen (ohne Warte- und
Umsteigezeiten). Das Verkehrsautkommen ist unter anderem abhdangig von Ar-
beits- und Ladendffnungszeiten, von Feiertagen oder Schulferien und variiert
entsprechend im Tages-, Wochen- und Jahresverlaut.

Mobilitcit und Nichtmobilitéit

9von 10 Luzemerinnen und Luzemem  Als mobil gilt eine Person, wenn sie an einem zufdllig Gber ein Jahr verteilten
sindmobil  Stichtag mindestens 25 Meter im &ffentlichen Raum zuricklegt. Demgeméss ist
die Luzerner Kantonsbevélkerung zu 89 Prozent mobil und zu 11 Prozent nicht-
mobil. Dieser Mobilitatsgrad entspricht damit dem der Gesamtschweiz. Auch
die einzelnen Kantone unterscheiden sich relativ wenig. Der Anteil der mobilen
Bevélkerung variiert zwischen 86 Prozent im Kanton Schafthausen und 92 Pro-
zent im Kanton Zug, wobei die Aussagekraft der interkantonalen Unterschiede
aufgrund der Stichprobengrésse in kleinen Kantonen eingeschrankt ist.

Koum Mobilititsunterschiedeim~~ Auch innerkantonal sind die Unterschiede klein. Die Differenzen zwischen den
innerkanfonalen Vergleich - Luzerner Regionen — bereits 2005 gering — haben sich bis 2015 weiter verklei-
nert; gegentber 2010 blieben sie stabil. Unabhdngig vom Wohnort ist die Kan-
tonsbevélkerung Uberwiegend mobil. Die Quote der Nichtmobilen schwankt
zwischen 9 Prozent in der Region Sempachersee Plus und 13 Prozent in der
Landschaft West; die Unterschiede dirften unter anderem in den unterschied-

lichen Bevolkerungszusammensetzungen der Regionen begrindet sein.

Alterund Einkommen ~ Am wenigsten mobil sind Rentnerinnen und Rentner (— Abb. 5.1). Mit 21 Pro-
beginflussen Mobilitdt stk zent ist ihr Anteil an nichtmobilen Personen dreimal grésser als ihn die jungen
Erwachsenen (18- bis 30-Jahrige) aufweisen. Unterschiede des Mobilitatsver-

haltens zeigen sich nicht nur beziglich des Alters, sondern auch mit Blick auf die

Hohe des Haushaltseinkommens (— Abb. 5.2): Personen mit einem monat-

Abbildung 5.1 Abbildung 5.2
Mobile und Nichtmobile nach Altersgruppen 2015 Mobile und Nichtmobile nach Haushaltseinkommen 2015
Kanton Luzem Kanton Luzem
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K04_G11A LUSTAT Statistik Luzern K04_G118 LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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Kein Bedurfnis” und , Krankheit” als
hdufigste Griinde fiir Nichtmobilitdt

Abbildung 5.3

Tagesdistanz im Inland im interkantonalen Vergleich 2005 und 2015

Schweiz, ausgewdhlte Kantone

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

lichen Haushaltseinkommen bis zu 4'000 Franken sind am Stichtag zu
22 Prozent zuhause geblieben, wahrend in der einkommensstarksten Gruppe
(mehr als 8'000 Fr./Mt.) 7 Prozent der Menschen nicht unterwegs waren. Zwi-
schen den Geschlechtern sind die Unterschiede 2015 — wie schon 2005 und
2010 - kleiner: 90 Prozent der Manner und 88 Prozent der Frauen sind am
Stichtag mobil gewesen.

Der Sonntag gilt in der Schweiz als Ruhetag. Das bestatigt der Gberdurchschnitt-
lich hohe Anteil der nichtmobilen Luzernerinnen und Luzernern an diesem Wo-
chentag. Mit 22 Prozent ist ihr Anteil doppelt so hoch wie am Samstag (11%) und
mehr als doppelt so hoch wie werktags (9%). Die Grinde fir die Nichtmobilitat
sind — Gber alle Bevolkerungsgruppen und Wochentage hinweg - vielfaltig: Am
haufigsten genannt werden das mangelnde Bedurfnis sich fortzubewegen oder
gesundheitliche Grinde. ,Hausarbeit” folgt an dritter Stelle.

Tagesdistanzen und Unterwegszeiten

Die Inlandstrecke, die jede im Kanton Luzern wohnhafte Person pro Jahr zurick-
legt, entspricht der Luftliniendistanz von Luzern bis fast zum Sudpol. Pro Person
und Tag sind das im Durchschnitt 38,4 Kilometer oder hochgerechnet auf ein
Jahr rund 14'000 Kilometer (— Abb. 5.3).

Abbildung 5.4
Unterwegszeit im Inland im interkantonalen Vergleich 2005 und 2015

Schweiz, ausgewdhlte Kantone
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Weiter, aber in kiirzerer Zeit

Tagesdistanzen sind in der
Stadt Luzern am kiirzesten

Unterwegszeiten
in 4von 5 Regionen rickldufig

Die jingsten und dltesten Alfers-
gruppen sind durchschnittlich am
wenigsten mobil

VERKEHRSAUFKOMMEN

Fur die taglich zurickgelegten Strecken werden im Durchschnitt 86 Minuten be-
ndtigt (— Abb. 5.4). Das sind wahrend eines Jahres annghernd 22 Tage (ohne
Warte- und Umsteigezeiten).

Gegentber dem Jahr 2005 hat die Tagesdistanz bis ins Jahr 2015 um 4,3 Kilo-
meter zugenommen. Die im Verkehr verbrachte Zeit ist hingegen um 6,4 Minu-
ten gesunken. Der Grossteil dieser Veranderungen hat sich zwischen 2005 und
2010 ereignet; seit 2010 haben sich die Durchschnittswerte kaum mehr veran-
dert. Diese Entwicklungen treffen auch auf die Gesamtschweiz zu, wenngleich
in anderer Stdrke. Eine Luzernerin oder ein Luzerner ist weiter und langer unter-
wegs pro Tag als im Durchschnitt der Gesamtschweiz: Sowohl Tagesdistanz als
auch tagliche Unterwegszeit liegen im Kanton Luzern tendenziell héher als auf
nationaler Ebene.

In der Gesamtschweiz ist die taglich zurickgelegte Distanz pro Person 2015 in
Agglomerationskerngemeinden (32,3 km) deutlich kirzer als in landlichen
Gemeinden (42,8 km). Fir den Kanton Luzern trifft dies ebenfalls zu. Die durch-
schnittliche Tagesdistanz einer Stadtluzernerin beziehungsweise eines Stadt-
luzerners betrégt 31,4 Kilometer (— Tab. 5.1); gegentber 2010 entspricht das
einer Abnahme um 4,9 Kilometer. Diese Abnahme hat zur Folge, dass die Stadt-
luzerner Bevolkerung nach einer starken Zunahme zwischen 2005 und 2010
(+5,6 km)im Jahr 2015 wieder kirzere durchschnittliche Tagesdistanzen zurick-
legt als die Bevolkerung im Agglomerationsgurtel (35,6 km). Markant hoéher als
in der Stadt Luzern und in der Agglomeration sind in den Iandlichen Luzerner
Regionen sowohl die pro Bewohnerin und Bewohner zurickgelegten Tages-
distanzen (— Tab. 5.1) als auch die absoluten Zunahmen seit 2005 (Sempa-
chersee Plus: +11,1 km; Landschaft West: +6,9 km; Landschaft Ost: +6,4 km). In
dieser Hinsicht haben sich in den vergangenen zehn Jahren die Unterschiede
zwischen den innerkantonalen TeilrGumen verstarkt.

Bei den Unterwegszeiten, das heisst bei der fir die Tagesdistanz aufgewen-
deten Zeit, hat sich das Bild ebenfalls verandert. Sie sind im Jahr 2015 in allen
Regionen kirzer als zehn Jahre zuvor. Wie schon im Jahr 2005 verbringt die
Stadtluzerner Bevélkerung trotz der im regionalen Vergleich kirzesten Tages-
distanzen mehr Zeit im Verkehr als die Ubrige Kantonsbevélkerung.

Nicht alle Bevélkerungsgruppen tragen gleichermassen zum Verkehrsauftkom-
men bei. Die Mobilitatswerte der verschiedenen Gruppen weichen sowohl bei
der Tagesdistanz als auch bei der Tagesunterwegszeit zum Teil erheblich vom

Tabelle 5.1
Kennziffern zum Verkehrsaufkommen nach Wohnort 2015
Kanton Luzern
Wohnort Kennziffern pro Person und Tag
Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere
Tagesdis- Unterwegs- Anzahl Anzahl Anzahl
tanz (in km)  zeit (in min) Ausgénge Wege Etappen
Kanton Luzern 38,4 86,0 13 3 4,6
Stadt Luzern 31,4 88,4 1,3 3 54
Agglomerationsgrtel 35,6 85,6 1,3 3 4.8
Landschaft Ost 39,9 84,4 1,3 3 41
Sempachersee Plus 48,5 84,7 14 3 4.4
Landschaft West 41,8 87,1 1,3 3 4,2

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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Am Samstag sind die Luzererinnen
und Luzerner am meisten und
am ldngsten unterwegs

Autoverfiigbarkeit
erhht die Verkehrsleistung

Mnner weiter und liinger unterwegs

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

kantonalen Durchschnitt ab. Kinder und Jugendliche (bis 17 Jahre) sowie Perso-
nen im Rentenalter (ab 65 Jahren) zeigen deutlich unterdurchschnittliche Werte
und legen im Vergleich zu den jungen Erwachsenen (18- bis 30-Jchrige) etwa
halb so lange Distanzen zurick, wéhrend die 31- bis 45-Jéhrigen und die
46- bis 64-Jéhrigen im Bereich des kantonalen Mittels liegen (— Abb. 5.5). Ein
dhnliches Muster findet sich bei der altersdifferenzierten Unterwegszeit
(— Abb. 5.6).

Insgesamt ist der Samstag der Wochentag, an dem Uber alle Altersgruppen
hinweg die weitesten Distanzen zurickgelegt werden und die meiste Zeit dafir
aufgewendet wird. Yon Montag bis Freitag sind 18- bis 30-Jahrige und 46- bis
64-Jahrige weiter unterwegs als an Sonntagen, genau umgekehrt verhdlt es
sich bei den anderen Altersgruppen. An Sonntagen sind die distanzmdéssigen
Unterschiede zwischen den Altersgruppen tendenziell kleiner als an den rest-
lichen Wochentagen. Bei der Tagesunterwegszeit sind die Differenzen hinge-
gen am Sonntag grosser als an Werk- beziehungsweise Samstagen.

Ein Faktor, der sich besonders stark auf die Distanzen und Unterwegszeiten der
Bevolkerung auswirkt, ist die Verfugbarkeit eines Autos. Wer Uber ein Auto ver-
fugt (und einen Fihrerschein besitzt), bewdltigt mit 44,2 Kilometern weitaus
grossere Tagesdistanzen und bendtigt dafur im Durchschnitt deutlich mehr Zeit
(89,9 Min.) als jener Teil der Bevolkerung, dem kein Auto zur Verfigung steht
(23,1 km; 72,1 Min.).

Manner mit Wohnsitz im Kanton Luzern (43,3 km) legen pro Tag deutlich lange-

dsfraen  re Wegstrecken zurick als Frauen (33,6 km). Besonders gross ist der Mobilitats-
unterschied zwischen Montag und Freitag (Manner: 43,1 km/Tg.; Frauen:
31,7 km/Tg.). In punkto Dauer zeigen sich im Verkehrsverhalten der Luzerner
Bevélkerung ebenfalls deutliche geschlechtsspezifische Unterschiede: Wahrend
Frauen sowohl an Samstagen als auch an Sonntagen langer unterwegs sind (je
90,0 Min./Tg.) als unter der Woche (77,2 Min./Tg.), sind die Unterwegszeiten bei
den Mannern an Samstagen (109,1 Min./Tg.) deutlich héher als an Werktagen
(87,9 Min./Tg.) oder an Sonntagen (89,8 Min./Tg.).
Abbildung 5.5 Abbildung 5.6
Mittlere Tagesdistanz im Inland nach Geschlecht und Alter 2015 Mittlere Tagesunterwegszeit im Inland nach Geschlecht und Alter 2015
Kanton Luzem Kanfon Luzem
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Rund die Halfte der Jahresdistanz wird
im Auto zuriickgelegt

Mit haherem Haushaltseinkommen
steigt die Verkehrsleistung im Inland

Tabelle 5.2

Durchschnittliche Jahresdistanz pro Person im In- und Ausland nach
ausgewdhlten Verkehrsmitteln 2005 und 2015

Kanton Luzern

VERKEHRSAUFKOMMEN

Wie verteilen sich die zurickgelegten Distanzen auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel2 Um diese Frage zu beantworten, werden die Tagesdistanzen auf
ein Jahr hochgerechnet und sowohl die Wegstrecken im In- wie im Ausland be-
rucksichtigt (— Tab. 5.2). Im Vergleich zu 2010 ist die Mobilitat einer im Kanton
Luzern wohnhaften Person bis 2015 zwar nahezu unverandert geblieben,
gegeniber dem Jahr 2005 hat sie jedoch deutlich zugenommen. Pro Jahr legt
jede Luzernerin und jeder Luzerner durchschnittlich 20'439 Kilometer — davon
6'427 Kilometer im Ausland — zurick, was einem Plus von 35,0 Prozent in den
letzten zehn Jahren entspricht. Fir gut die Halfte dieser Distanz — im Inland-
verkehr sogar fir gut zwei Drittel — bentzt die Person das Auto; entweder als
Lenkerin oder als Mitfahrerin. Die Luzerner Kantonsbevélkerung Gberwindet
damit den mit Abstand grossten Anteil der Jahresdistanzen im Auto, gefolgt
vom Flugzeug (25%) und der Bahn (13%). Der Langsamverkehr macht mit jahr-
lich 732 Kilometern zu Fuss (oder 2 km/Tg.), 370 Kilometern mit dem Velo (oder
1 km/Tg.) und 34 Kilometern mit dem E-Bike (oder 92 m/Tg.) einen Anteil von
5,6 Prozent aus.

BezUglich der inlandischen Verkehrsleistung lasst sich folgender Grundsatz for-
mulieren: Je héher das monatliche Haushaltseinkommen, desto grésser ist die
iahrlich zurickgelegte Distanz. So legen Personen aus einem Haushalt mit
einem monatlichen Einkommen von Gber 8'000 Franken fast doppelt so grosse
Distanzen zurick wie die unterste Einkommensgruppe (Haushaltseinkommen
bis 4'000 Fr.) und rund ein Viertel gréssere Distanzen als die mittlere Einkom-
mensgruppe (4'001 bis 8'000 Fr.). Werden hingegen die im Ausland zurick-
gelegten Jahresdistanzen mitbericksichtigt, so zeigt sich ein anderes Bild: Die
Gruppe mit einem Haushaltseinkommen von Gber 8'000 Franken legt zwar
auch hier die mit Abstand gréssten Gesamtdistanzen zurGck. In der mittleren
Einkommensklasse sind die Distanzen im In- und Ausland jedoch kleiner als jene
der untersten Einkommensklasse.

Abbildung 5.7
Auto-Jahresfahrleistung nach Fahrzeugalter 2015

Kanton Luzern

Verkehrsmittel
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Grosse regionale Unterschiede bei der
mittleren Auto-Jahresfahrleistung

Je neuer das Auto, je mehr Kilometer
werden mit ihm zuriickgelegt

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

Das Auto ist in den Regionen Stadt Luzern und Agglomerationsgurtel nicht nur
weniger verbreitet als in den landlich geprdgten Regionen, pro Fahrzeug wer-
den im urbanen Raum auch markant niedrigere Jahresfahrleistungen erreicht
als aut dem Land: Im Zentrumsgebiet werden mit dem Auto pro Jahr rund
11100 Kilometer (Stadt Luzern) respektive rund 11'500 Kilometer (Agglome-
rationsgurtel) zurickgelegt; im restlichen Kantonsgebiet sind es im Durchschnitt
Uber 13'500 Kilometer pro Jahr. Mit knapp 1'800 Kilometern ist die jahrliche im
Ausland per Auto erbrachte Fahrleistung der Stadtluzernerinnen und -luzerner
jedoch haher als im Agglomerationsgurtel (rund 1'100 km) und in den landli-
chen Regionen (rund 1'000 km). Insgesamt ist die jGhrlich im Auto zurickgelegte
Distanz im Kanton Luzern wie auch in der Gesamtschweiz gegeniber dem Jahr
2005 rucklaufig (LU: =1,1%, CH: =5,8%). Verglichen mit 2010 ist jedoch im Kan-
ton — anders als in der Gesamtschweiz — 2015 eine leichte Zunahme festzustel-
len (LU: +0,9%, CH: -0,8%).

Unveréndert geblieben ist hingegen der Zusammenhang zwischen dem Alter
des Fahrzeugs und der Automobilitat. Tendenziell gilt weiterhin: Je neuver das
Auto, desto mehr Kilometer werden im In- und Ausland mit ihm zurickgelegt. Bis
zu sechs Jahre alte Autos haben eine Jahreslaufleistung von 13'500 Kilometern
und mehr, altere Autos von weniger als 13'500 Kilometern (— Abb. 5.7). Dieser
Einfluss gilt grundsatzlich auch fir die Leistungsstérke von Autos, allerdings nur
bis zu einer Hubraumgrésse von 2'250 Kubikzentimetern. Bei Autos mit einem
grosseren Hubraum sinkt die durchschnittliche Jahresfahrleistung wieder.

Etappen

Das Verkehrsautkommen wird im MZMV anhand der an einem Stichtag zurick-
gelegten Etappen, Wege und — seit dem Erhebungsjahr 2010 — Ausgénge er-
fasst(— Abb. 5.8). Die Etappe bildet dabei die kleinste Einheit: Sie hat eine Min-
destlange von 25 Metern, wird im &ffentlichen Raum zurickgelegt und durch
das benutzte Verkehrsmittel bestimmt (zu Fuss, Velo, E-Bike, Auto usw.). Bei ei-
nem Verkehrsmittelwechsel oder beim Umsteigen beginnt definitionsgemdss ei-

Abbildung 5.8
Etappen, Wege und Ausginge nach dem Konzept des Mikrozensus Mobilitiit und Verkehr
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Auto wird fir alle Etappen genutzt,
OV eher i lange Frappen

Weniger Ausginge, Wege
und Etappen als 2010

Jede vierte Etappe ist
nicht langer als 500 Meter

Abbildung 5.9

Kumulierte Etappendistanzen nach Verkehrsmittel 2015

Kanton Luzern

VERKEHRSAUFKOMMEN

ne neue Etappe. Ein Weg kann sich aus einer oder mehreren Etappen zusam-
mensetzen und beginnt, wenn sich jemand mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) und/
oder zu einem bestimmten Zweck (z.B. Spazieren) in Bewegung setzt. Ein neuer
Weg beginnt, wenn das Ziel erreicht ist, also der Verkehrszweck wechselt, wenn
sich jemand eine Stunde oder lédnger am gleichen Ort authélt oder wenn der
Ruckweg nach Hause angetreten wird. Als Ausgang wird schliesslich eine Ab-
folge von Wegen bezeichnet, die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet.

Die Anzahl der von der Luzerner Wohnbevélkerung pro Tag im Inland zurick-
gelegten Wege und Etappen ist zwischen den Jahren 2005 und 2010 angestie-
gen, hat jedoch zwischen 2010 und 2015 wieder abgenommen, und zwar auf
ein Niveau, das tiefer liegt als jenes von 2005. Die Anzahl der Ausgdnge, die
erst seit 2010 erfasst werden, war in den letzten finf Jahren ebenfalls ricklautig.
2015 setzt sich die taglich von Luzernerinnen und Luzernern zurickgelegte Stre-
cke im Mittel aus 1,3 Ausgéngen, 3,3 Wegen und 4,6 Etappen zusammen.

Etappen sind in der Regel vergleichsweise kurz. Gut jede zweite Etappe, die im
Inland von einer im Kanton Luzern wohnhaften Person zurickgelegt wird, ist
nicht langer als 2 Kilometer (51% der Etappen), und es dauert maximal 10 Mi-
nuten, sie zurickzulegen (57% der Etappen). Ein Viertel aller Etappen endet so-
gar schon nach hochstens 500 Metern, und fur mehr als ein Drittel der Etappen
werden nicht mehr als 5 Minuten benétigt. Etwa 9 von 10 Etappen werden in
weniger als 30 Minuten zurickgelegt und mehr als 7 von 10 in weniger als einer
Viertelstunde.

Sowohl die Etappendistanz als auch die Etappendauer sind stark abhdngig
vom jeweils benutzten Verkehrsmittel (— Abb. 5.9 und 5.10). Im Langsamver-
kehr (LV) werden die durchschnittlich kirzesten Strecken absolviert: 86 Prozent
der Etappen zu Fuss, mit dem Velo oder dem E-Bike sind héchstens 2 Kilometer
lang, und mehr als jede zweite Etappe ist in maximal 5 Minuten zurickgelegt
(52%). Im offentlichen Verkehr (OV) und im motorisierten Individualverkehr (MIV)
werden zum Erreichen des Etappenziels dagegen in je 80 Prozent der Fdlle
mehr als 2 Kilometer zuriickgelegt. Dafir werden im OV zu 85 Prozent und im
MIV zu 75 Prozent mehr als 5 Minuten benétigt. Im MIV sind Etappen mit

Abbildung 5.10
Kumulierte Etappendaver nach Verkehrsmittel 2015

Kanton Luzern
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MIV und OV unferscheiden
sich weniger nach Etappendauer
als nach Etappendistanzen

Lingste Distanzen und Daver
an Semstagen

Unterschiedliche Distanzen und
Unterwegszeiten nach Wochentagen

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

Distanzen bis zu 1 Kilometer héufiger als im OV. Gleichzeitig ist im MIV der
Anteil an Etappen ber 10 Kilometer hoher als im OV (35% gegeniber 32%).
MIV-Verkehrsmittel werden also fur alle Streckenldngen eingesetzt, was bei
anderen Verkehrsmitteln nicht im gleichen Mass der Fall ist. Das zeigt sich deut-
lich im Bereich der Automobilitat: 29 Prozent, also fast ein Drittel, der Autoetap-
pen sind kirzer als 3 Kilometer; gleichzeitig ist aber auch gut ein Drittel (35%)
der Autoetappen langer als 10 Kilometer. Die Bahn wird bei langeren Strecken
bevorzugt: Mehr als drei Viertel aller Bahnfahrten von Luzemerinnen und Luzer-
nern gehen Gber 10 Kilometer hinaus. Entsprechend ist in dieser Kategorie der
Anteil der Etappen, fir dessen Zielerreichung mehr als 30 Minuten benétigt
werden, unter allen Verkehrsmitteln am grossten (32%).

Insgesamt bestehen zwischen den Verkehrsmodi MIV und OV bei der Daver,
die es braucht, um das Etappenziel zu erreichen, deutlich geringere Unterschie-
de als bei den Etappendistanzen. Die Verteilungsmuster sind allerdings Ghnlich
(= Abb. 5.10). Nach der Bahn (OV) werden die Iéngsten Etappen mit dem Mo-
torrad und dem Auto (MIV) zurickgelegt. Beim Auto dauert gut jede siebte Fahrt
langer als 30 Minuten; allerdings dauert auch jede vierte Autofahrt weniger als

5 Minuten.

Verkehrsaufkommen im Wochen- und Tagesverlauf

Das Verkehrsautkommen ist abhdngig vom jeweiligen Wochentag und der
jeweiligen Tageszeit. Nicht an allen Wochentagen werden die gleichen Distan-
zen zurickgelegt und wird gleich viel Zeit im Verkehr verbracht (ohne Warte-
und Umsteigezeiten). Am langsten sind die Tagesdistanzen und die fir sie auf-
gewendete Zeit mit durchschnitilich 48,9 Kilometern und 99,6 Minuten an
Samstagen. Allerdings wird an diesem Wochentag im Durchschnitt eine kleine-
re Anzahl an Ausgdngen, Wegen und Etappen getdtigt als an Werktagen. Von
Montag bis Freitag ist das Verkehrsautkommen der Luzerner Kantonsbevélke-
rung mit 37,3 Kilometern und 82,5 Minuten geringer als im Durchschnitt aller
Wochentage. Die kirzesten Distanzen und die geringste Anzahl an Ausgéngen,
Wegen und Etappen weist der Sonntag auf, an dem jedoch mehr Zeit im Ver-
kehr (89,7 Min.) verbracht wird als werktags (— Tab. 5.3).

An den Werktagen haben die Arbeitswege naturgemdss einen grésseren Ein-
fluss auf die zurickgelegten Tagesdistanzen und die Tagesunterwegszeiten als
an Wochenenden. Beim Freizeit- und Einkaufsverkehr ist es umgekehrt; er spielt
Ublicherweise an den Wochenenden eine grossere Rolle als an Werktagen. Fir
Freizeit- und Einkaufswege legt die Luzerner Bevélkerung an den Wochen-

Tabelle 5.3
Kennziffern zum Verkehrsaufkommen nach Wochentag 2015

Kanton Luzern

Wochentag Kennziffern pro Person und Tag

Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere

Tagesdis- Unterwegs- Anzahl Anzahl Anzahl

tanz (inkm)  zeit (in min) Ausgdnge Wege Etappen
Total 384 86,0 13 3 4,6
Montag bis Freitag 37,3 82,5 1,4 4 5,1
Samstag 48,9 99,6 13 3 4,6
Sonntag 33,2 89,7 0,9 2 2,6

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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Werktage mit drei Verkehrsspitzen

Verkehrsautkommen am Wochenende
gleichmssiger Gber den Tag verteilt

VERKEHRSAUFKOMMEN

enden durchschnittlich ldngere Distanzen zurick und nimmt mehr Zeit im Ver-
kehr in Kaut als fur die werktaglichen Arbeitswege.

Je nach Wochentag variieren die  Verkehrsspitzen nach Tageszeit
(— Abb. 5.11). Von Montag bis Freitag erreicht das Verkehrsautkommen friher
am Morgen Hoéchstwerte, geht am frihen Abend spdater zurick und zeigt
schwécher ausgepragte Spitzen Uber die Mittagszeit (11-14 Uhr) als an den
Wochenendtagen.

Bedingt durch den hohen Arbeitsverkehr wird an Werktagen eine erste Belas-
tungsspitze zwischen 7 und 8 Uhr erreicht; 36 Prozent der Luzernerinnen und
Luzerner sind in dieser Stunde unterwegs. Eine zweite, schwdcher ausfallende
Belastungsspitze entsteht Gber die Mittagsstunden. Sie ist unter anderem auf die
Teilzeitbeschaftigten zurickzufGhren. Gemdass Definition des MZMV wird aus-
schliesslich der Verkehr zur Arbeitsstelle hin und von dieser weg unter den
Begriff ,Arbeitsverkehr” gefasst (Arbeitspendlerverkehr); Wege vom Arbeits-
platz zum Mittagstisch werden der Freizeit zugeordnet.

Weiter steigt das Verkehrsautkommen in den Nachmittagsstunden zwischen
14 und 17 Uhr, dies insbesondere aufgrund des wachsenden Freizeit- und Ein-
kaufsverkehrs. Zwischen 17 und 18 Uhr setzt dann der ,Ruckreiseverkehr” der
Erwerbstdatigen vom Arbeitsplatz ein und tragt zusatzlich zum gréssten wéchent-
lichen Verkehrsautkommen bei; 44 Prozent der Luzerner Kantonsbevolkerung
sind wahrend dieser Stunde unterwegs.

An Sonntagen und an Samstagen verschieben sich die Belastungsspitzen zeit-
lich. Zudem verteilt sich das Verkehrsautkommen gleichmassiger Gber den Tag,
als dies unter der Woche der Fall ist. Dies liegt im Freizeit- und Einkaufsverkehr
begrindet, der an Samstagen zu Tagesspitzen zwischen 9 und 11 Uhr sowie
zwischen 13 und 15 Uhr fohrt. An Sonntagen wird die Belastungsspitze zwischen
13 und 16 Uhr erreicht, wenn knapp 40 Prozent der Luzerner Bevélkerung im
Verkehr unterwegs sind. Aus den Diagrammkurven in — Abbildung 5.11 st
auch die fur die néchtlichen Stunden relativ hohe Mobilitat der Bevélkerung von

Abbildung 5.1
Verkehrsaufkommen nach Wochentagen und Tageszeit 2015

Kanton Luzern

Anteil der Luzerner Bevélkerung unterwegs (in %)
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Freizeitverkehr frdgt am meisten zum
Verkehrsaufkommen bei

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

Freitag auf Samstag (grave Kurve: 0-2 Uhr) und von Samstag auf Sonntag
(grave Kurve: 22-24 Uhr; blaue Kurve: 0-2 Uhr) deutlich herauszulesen. Sie ist
Ausdruck des Ausgangsverkehrs an den Wochenenden.

Insgesamt wird die Tagesverlaufsstruktur des Verkehrsautkommens starker vom
Verkehrszweck bestimmt als vom jeweiligen Wochentag, an dem die Luzerne-
rinnen und Luzerner unterwegs sind (— Abb. 5.12). Den weitaus gréssten Teil
tragen die Freizeitwege zum Gesamtverkehrsautkommen bei. Freizeitaktivitaten
werden von allen Altersgruppen, weitestgehend unabhéngig von der Erwerbs-
situation und — in unterschiedlicher Intensitat — an allen Tagen der Woche aus-
gelbt. Der Arbeitsverkehr hingegen wird Uberwiegend zwischen Montag und
Freitag von der erwerbstdtigen Bevélkerung verursacht.

Réiumliches Muster des Verkehrsaufkommens

Die bisherigen Auswertungen zum Verkehrsautkommen basieren auf dem
Wohnortprinzip. Das heisst, sie beziehen sich auf das von der Wohnbevolke-
rung im Kanton Luzern verursachte Verkehrsautkommen. Das tatséachliche Ver-
kehrsautkommen umfasst aber auch die Verkehrsmobilitdt von Personen, die
zwar nicht im Kanton Luzern wohnen, am Erhebungsstichtag aber innerhalb der
Kantonsgrenzen unterwegs waren. In nachfolgenden AustGhrungen sind die
absolvierten Wegstrecken von ausserkantonalen Personen mitbericksichtigt,
wenn deren Start- oder Zielort am Stichtag innerhalb des Kanton Luzern lagen.
Ausgeblendet bleibt der reine Transitverkehr der ausserkantonalen Personen.
Damit die Stichprobengrésse aussagekraftige Ergebnisse zulasst, wird die bis-
her funfgliedrige Regionalisierung des Kantonsgebiets durch eine viergliedrige
ersetzt: Neben der Stadt Luzern und dem Agglomerationsgirtel werden die Re-
gionen Landschaft Ost, Sempachersee Plus und Landschaft West zum ,,Ubrigen
Kantonsgebiet” zusammengefasst. Neu in die Auswertungen mit einbezogen
wird der Raumtyp ,Ausserkantonales Gebiet”, der es méglich macht, das inter-
kantonale Verkehrsautkommen im Kanton Luzern zu beschreiben.

Abbildung 5.12
Verkehrsaufkommen (alle Wochentage) nach Hauptzweck und Tageszeit 2015

Kanton Luzern

Anteil der Luzerner Bevélkerung unterwegs (in %)
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Am meisten Wege werden innerhalb
desselben Roumtyps zuriickgelegt

Uber die Kantonsgrenzen hinaus filhren
vergleichsweise wenige Wege

VERKEHRSAUFKOMMEN

Die meisten im Kanton Luzern zurickgelegten Wege Uberschreiten die Grenzen
einer bestimmten Region nicht. Sie machen knapp zwei Drittel aller Wegstre-
cken aus. Am grossten sind entsprechende Anteile im Ubrigen Kantonsgebiet
(31%), gefolgt vom Agglomerationsgurtel (15%) und der Stadt Luzern (15%)
(— Abb. 5.13).

Bei den zurickgelegten Wegstrecken, die Uber eine Region hinaustihren, wird
nicht zwischen Startregion und Zielregion differenziert; sie werden unabhangig
von ihrer Richtung einer einzigen Wegkombination zugerechnet. Die meisten
der im Kanton Luzern zurickgelegten Wegstrecken, deren Start- und Zielregion
sich unterscheiden, entfallen auf die Streckenkombination zwischen ,,Ubrigem
Kantonsgebiet” und ,Ausserkantonalem Gebiet” (9%). An zweiter Stelle folgen
jene Wegstrecken, die von der Stadt Luzern in den Agglomerationsgurtel — oder
umgekehrt — von diesem in die Stadt hinein fihren (8%). Die Wege aus der und
in die Stadt Luzern hinein, welche die Kantonsgrenzen Gberschreiten (6%), sowie
Wege vom Agglomerationsgirtel ins ausserkantonale Gebiet oder umgekehrt
machen einen noch kleineren Teil der zurickgelegten Wegstrecken aus (5%).
Aut die restlichen Wegstrecken entfallen jeweils weniger als 5 Prozent.

Die Verteilung der Wege auf die untersuchten Wegstrecken ist seit der Erhe-
bung im Jahr 2005 relativ stabil geblieben. Die grésste Veranderung der Anteile
zeigt sich 2015 bei Wegen, die innerhalb der Stadt Luzern zurickgelegt werden
(-2 Prozentpunkte).

Abbildung 513
Anteil Wege nach Wegstreckenkombinationen 2005, 2010 und 2015
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Schwankende OV- und MIV-Anteile

Verkehrsmittelwahl

In der Verkehrsstatistik ist der Modalsplit eine wichtige und daher haufig ver-
wendete Grosse, um die Verkehrsmittelwahl darzustellen. Mit dem Modalsplit
wird die Verteilung des Verkehrsautkommens auf die Verkehrsmodi Langsam-
verkehr (LV), motorisierter Individualverkehr (MIV) und 6ffentlicher Verkehr (OV)
sowie auf weitere Verkehrsmittel aufgezeigt. Der LV umfasst den Fuss- und
Veloverkehr (inkl. E-Bike). Zum OV zahlen Bahn, Bus, Postauto und Tram. Perso-
nenwagen, Motorrader, Kleinmotorréader (z.B. Roller) sowie Mofas stehen zur in-
dividuellen Nutzung zur Vertigung und werden im MIV zusammengetasst. Taxi,
Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug, Bergbahnen sowie fahrzeugahnliche Ge-
rate wie Inlineskates oder Trottinette gehdren zu den Ubrigen Verkehrsmitteln.

Die Verkehrsmittelwahl ist von ambivalentem Charakter (Merki 2008: 111f.).
Einerseits stehen die verschiedenen Fortbewegungsmittel innerhalb eines Ver-
kehrssystems in Konkurrenz zueinander, anderseits sind sie komplementdr und
erganzen sich, dies etwa bei Park-and-Ride-Angeboten oder im &ffentlichen
Verkehr, dessen Nutzung bedingt, dass die Haltestellen zu Fuss oder mit dem
Velo - also im Langsamverkehr — erreicht werden kénnen. Die Kennziffern zum
Modalsplit konnen daher sowohl im Licht der Komplementaritat zwischen den
Verkehrsmitteln als auch in demjenigen der Konkurrenz gelesen werden.

Kennziffern zum Modalsplit

Den nachfolgenden Berechnungen zum Modalsplit ist das durchschnittliche
Verkehrsverhalten — zurickgelegte Distanzen, Etappen, Unterwegszeiten pro
Person und Tag - der gesamten Luzerner Kantonsbevélkerung zugrunde ge-
legt. Ergibt das Resultat beispielsweise, dass 0,1 Kilometer mit dem E-Bike zu-
ruckgelegt werden (— Tab. 6.1), bezieht sich dieser Wert also nicht nur auf die
E-Bikerinnen und -Biker, sondern auf die gesamte Kantonsbevélkerung.

Gemessen an der von der Luzerner Bevélkerung zurickgelegten Distanz verteilt
sich der Tagesverkehr im Jahr 2015 zu 69 Prozent aut den MIV, zu 21 Prozent
auf den OV und zu 10 Prozent auf den LV sowie die Gbrigen Verkehrsmittel
(—> Tab. 6.1). Der MIV-Anteil istim Kanton Luzern hdher und der OV-Anteil nied-
riger als in der Gesamtschweiz (MIV: 66%; OV: 24%); beim LV und bei den ib-

Tabelle 6.1
Mittlere Distanzen, Unterwegszeiten und Anzahl Etappen pro Person und Tag im Inland nach Verkehrsmittel 2015

Kanton Luzern

Verkehrsmittel Tagesdistanz Unterwegszeit Etappen

Durch- Anteil an Durch- Anteil an Durch- Anteil an

schnittliche  Gesamt- schnittliche  Gesamt- schnittliche allen

Distanz distanz Daver daver Anzahl Etappen

(in km) (in %) (in min) (in %) (in %)
Total 38,4 100,0 86 100,0 4,6 100,0
Langsamverkehr (LV) 3,1 8,0 37 42,5 2,1 46,1
Zu Fuss 2,0 5,1 31 36,5 1,8 39,4
Velo 1,0 2,6 5 56 03 6,3
E-Bike 0,1 0,2 0 03 0,0 0,4
Motorisierter Individualverkehr (MIV) 26,4 68,6 37 43,4 1,8 39,8
Auto als Fahrer/in 18,9 49,1 27 31,4 1,4 30,6
Auto als Mitfahrer/in 7,0 18,2 9 10,9 0,4 8,1
Motorrad, Kleinmotorrad, Mofa 0,5 1,3 1 1,1 0,1 1,1
Offentlicher Verkehr (OV) 8,2 21,3 10 12,2 0,6 12,7
Bahn 6,7 17,5 6 6,9 0,2 4,6
Bus, Postauto, Tram 1,5 3,8 5 53 0,4 8,1
Ubrige Verkehrsmittel 08 2,0 2 2,0 0,1 13
K05_T01 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

47



2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

rigen Verkehrsmitteln sind die Anteile gleich gross. Im Vergleich zu 2010 werden
2015 mittels OV kirzere Strecken bewdltigt (-2%) (— Abb. 6.1 und 6.2), nach-
dem zwischen 2005 und 2010 diesbeziglich eine Zunahme festgestellt worden
war (+5%). Eine Entwicklung mit gerade umgekehrten Vorzeichen zeigt sich
beim MIV: Der Anteil an im MIV zurickgelegten Distanzen hatte zwischen 2005
und 2010 zundachst abgenommen (-2%), stieg in den folgenden funf Jahren je-
doch in gleichem Mass wieder auf das Niveau von 2005 an. In dem insgesamt
zehnjéhrigen Beobachtungszeitraum ist der LV-Anteil nahezu unverandert
geblieben - dies trotz der im landesweiten Vergleich Gberdurchschnittlichen Be-
liebtheit des E-Bikes im Kanton Luzern (— Kap. Mobilitatswerkzeuge, S. 8ff.).
2015 werden mit E-Bikes gerade 3 Prozent (oder rund 100m) der 3,1Kilometer
der taglichen Gesamtdistanz im Langsamverkehr zurickgelegt.

MIVund LV mit lingster Untenvegszeit -~ Bei der taglichen Unterwegszeit (ohne Warte- und Umsteigezeiten) und der
und grésster Efoppenzahl  Anzahl der Tagesetappen ist die Verteilung zwischen den Verkehrsmodi ausge-
glichener (— Tab. 6.1). Bei diesen beiden Kennziffern stehen der LV und der MIV
gleichauf an der Spitze. Von den 86 Minuten, die eine im Kanton Luzern wohn-
hafte Person 2015 durchschnittlich pro Tag im Verkehr verbringt, ist sie jeweils
rund 37 Minuten im LV (42% der taglichen Unterwegszeit) und im MIV (43%)
unterwegs. Sie bewdltigt dabei durchschnittlich 2,1 Etappen (46% der Anzahl
Tagesetappen) zu Fuss oder mit dem Velo (inkl. E-Bike) sowie 1,8 Etappen (40%)
im MIV. Zum Vergleich: Auf den OV entfallen 12 Prozent der Unterwegszeit und
13 Prozent der Etappenanzahl. Gegenlber den friheren Erhebungsjahren ist
der OV-Anteil bei der Unterwegszeit zundchst gewachsen (2005-2010: +3 Pro-
zentpunkte), um anschliessend wieder leicht abzunehmen (2010-2015: -1 Pro-
zentpunkt). Beim MIV ist der Anteil in beiden Zeitrdumen gewachsen, insgesamt
um 5 Prozentpunkte. Die entsprechenden Anteile des LV und der Gbrigen
Verkehrsmittel sind hingegen gesunken. Auch gemessen an der Anzahl der Ta-
gesetappen zeigt der 10-Jahres-Zeitvergleich den starksten Anstieg beim MIV,
wobei die Zunahme ausschliesslich zwischen 2010 und 2015 stattgefunden hat.
Beim OV ist der Tagesetappenanteil insgesamt um 2 Prozentpunkte gewachsen,
seit 2010 ist er jedoch unverdndert geblieben. Anteilméssig abgenommen hat
die Anzahl der Tagesetappen im LV. 2015 ist der Anteil der Etappen, der zu Fuss
oder mit dem Velo (inkl. E-Bike) absolviert wird, 5 Prozentpunkte tiefer als 2005.

Abbildung 6.1 Abbildung 6.2
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Luzerner Werte im MIV héher und im OV
niedriger als der Schweizer Durchschnitt

VERKEHRSMITTELWAHL

Bei allen drei Kennziffern — Tagesdistanz, tagliche Unterwegszeit (ohne Warte-
und Umsteigezeiten) und Anzahl der Tagesetappen - sind die kantonalen Wer-
te Luzerns 2015 im MIV héher und im OV niedriger als die gesamtschweizeri-
schen. Die Unterschiede sind mit +/-3 Prozentpunkten bei der Tagesdistanz am
deutlichsten. Richtet sich der Blick aber auf die einzelnen Kantone der Schweiz,
sind deutlich gréssere Differenzen festzustellen. Bezogen auf die Tagesdistanz
variiert der MIV-Modalsplit zwischen 43 Prozent in Basel-Stadt und 77 Prozent
in Glarus. Im Kanton Nidwalden, im Tessin sowie im Kanton Freiburg und in den
Westschweizer Kantonen Neuenburg und Jura werden mit rund drei Viertel der
zurickgelegten Distanzen vergleichsweise hohe MIV-Anteile erreicht. Kantone
mit niedrigen MIV-Anteilen wie Basel-Stadt, Zirich und Uri weisen umgekehrt
die hochsten Anteile im OV auf. Der Kanton Luzern liegt gemessen an seinen
OV-Anteilen im hinteren Mittelfeld, gemessen an seinen MIV-Anteilen in der
Mitte und gemessen an seinen LV-Anteilen im vorderen Mittelfeld der Schweizer
Kantone (— Abb. 6.3). Auch die Anteile am jeweiligen Tagesverkehr nach Un-
terwegszeit und Anzahl Etappen variieren im interkantonalen Vergleich. Beim
Modalsplit nach Etappen sind die interkantonalen Unterschiede im MIV und
jene im LV sogar noch grésser als bei den Tagesdistanzen (— Abb. 6.4).

Abbildung 6.3 Abbildung 6.4
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MIV-Tagesdistanzanteil bedevtend ~ Erhebliche regionale Disparitdten sind teilweise auch innerhalb des Kantons
héherin landlichen dls insfidischen  Luzern festzustellen. Bei der Tagesdistanz im MIV zeigt sich ein ausgepragtes
Regionen L and-Stadt-Gefdlle. Es widerspiegelt die regional unterschiedlichen infrastruk-
turellen Grundlagen und Fahrzeugausstattungen der Haushalte. Die MIV-An-
teile der Stadtluzerner Bevélkerung (Autolenker/in und Mitfahrer/in) an den
zurUckgelegten Tagesdistanzen sind mit 45 Prozent markant niedriger als im
kantonalen Durchschnitt (69%). Die MIV-Anteile nehmen mit wachsender Entfer-
nung von der Stadt tendenziell zu (— Abb. 6.5). Dieses Muster lasst sich
schweizweit zwischen den urbanen und den léndlichen Rdumen beobachten.

Haichster OV-Anteil an der Togesdistonz ~ Im LV ist es genau umgekehrt, wenngleich die Unterschiede insgesamt kleiner
inderStadtLluzem  sind: Den héchsten LV-Anteil an der Tagesdistanz erreicht die Wohnbevélke-

rung der Stadt Luzern, gefolgt von jener des Agglomerationsgirtels. Den nied-

rigsten  Anteil weisen Einwohnerinnen und Einwohner der Region

Sempachersee Plus auf. Beim OV sind — wiederum bezogen auf die jeweilige

Wohnbevolkerung — ebenfalls Stadt-Land-Gegensatze zu beobachten. Aut die

Stadt Luzern mit dem regional weitaus héchsten OV-Anteil folgen die Land-

schaft West und der Agglomerationsgurtel mit nahezu identischen Werten.

Abbildung 6.5
Modalsplit (Tagesdistanz) nach Wohnort 2005, 2010 und 2015

Kanton Luzern
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Stadt Luzern Agglomerationsgirtel Landschaft Ost Sempachersee Plus Landschaft West
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Stadt Luzern Agglomerationsgirtel Landschaft Ost Sempachersee Plus Landschaft West
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Stadt-Land-Gegensiitze
bei allen Kennziffern zum Modalsplit

Vier Funftel der Inlandwege werden von
den Luzemerinnen und Luzernem ohne
Verkehrsmittelwechsel zuriickgelegt

VERKEHRSMITTELWAHL

Eine weitere Abstufung zeigt sich zu den Regionen Sempachersee Plus und
Landschaft Ost, welche die niedrigsten OV-Anteile aller Regionen aufweisen.
Im Vergleich zu 2005 ist der OV-Anteil an der Tagesdistanz in der Stadt um
5 Prozentpunkte angestiegen. Ahnlich gross ist der Zuwachs des OV im Agglo-
merationsgurtel. Allerdings zeigt sich hier eine unstete Entwicklung: Zwischen
2005 und 2010 nahm der OV-Anteil um 9 Prozentpunkte zu, zwischen 2010
und 2015 um 3 Prozentpunkte wieder ab. Die wechselnden Vorzeichen in der
Entwicklung seit 2005 zeigen sich bei den Bewohnerinnen und Bewohnern des
Agglomerationsgirtels analog fir die Verkehrsmodi MIV (Abnahme bis 2010,
Zunahme seither) und LV (Zunahme bis 2010, Abnahme seither). Auch in den
Regionen Sempachersee Plus und Landschaft West, in denen der OV-Anteil an
der Tagesdistanz innerhalb der beobachteten 10 Jahre am stérksten gestiegen
ist, lassen sich unterschiedliche Tendenzen im Zeitverlauf beobachten: In der
Region Sempachersee Plus nahm der OV-Anteil in der ersten Phase (2005-
2010) stark zu und der MIV-Anteil stark ab. In der zweiten Phase (2010-2015)
wuchs die Bedeutung des MIV wieder, wahrend die Bedeutung des OV bei-
nahe unverandert blieb. In der Landschaft West ist es umgekehrt: Der OV-
Anteil ihrer Einwohnerschaft blieb zunachst konstant und stieg zwischen 2010
und 2015 stark an, wahrend der MIV-Anteil zunéchst deutlich zu- und dann
wieder deutlich abnahm.

Regionale Unterschiede bestehen nicht nur beziglich der zurickgelegten Dis-
tanzen, sondern auch bei den taglichen Unterwegszeiten (ohne Warte- und
Umsteigezeiten) sowie bei der Anzahl der absolvierten Tagesetappen. Bei allen
drei Kennziffern, die sich jeweils auf den Verkehr im Inland beziehen, sind Unter-
schiede zwischen Bewohnerinnen und Bewohnern des stadtischen Raums (Stadt
Luzern und Agglomerationsgurtel) und des landlichen Raums (Landschaften Ost
und West sowie Sempachersee Plus) festzustellen. Je nach Verkehrsmodi und
Kennzahl sind diese Stadt-Land-Gegensatze mehr oder weniger stark ausge-
pragt. Im MIV und OV sind sie schwdcher, wenn die Unterwegszeit und nicht die
zurlckgelegte Distanz herangezogen wird. Gemessen an der Etappenzahl sind
die regionalen Unterschiede im LV und MIV grésser als im OV.

In Anlehnung an Stadt Zirich (2010) werden bei der Verkehrsmittelwahl je nach
Nutzung eines einzelnen oder einer Kombination mehrerer Verkehrsmittel drei
Wegtypen unterschieden. Als jeweils einzelnes Verkehrsmittel betrachtet wer-
den dabei die Verkehrsmittel ,Zu Fuss”, Fahrrad (inkl. E-Bike), Bahn und Bus/
Postauto/Tram sowie die Aggregate MIV (Auto, Motorrad, Mofa) und ,Ubrige
Verkehrsmittel” (u.a. Taxi, Reisecar; sieche Glossar im Anhang). Zu den soge-
nannten ,Komfortwegen” zéhlen Wege, die mit einem der genannten Verkehrs-
mittel vom Ausgangsort zum Ziel fohren. Im Jahr 2015 fallen 82 Prozent der We-
ge, die Luzernerinnen und Luzerner im Inland zuricklegen, in diese Kategorie.
14 Prozent der Wege gehdren in die Gruppe der sogenannten ,gewdhnlichen
Wege”, welche aus einer Kombination von Fussetappen und der Nutzung eines
Fahrzeugs bestehen (z.B. zu Fuss und nur Bahn, zu Fuss und nur MIV usw.). Mit
rund 4 Prozent machen die sogenannten ,komplexen Wege”, die durch eine
kombinierte Mobilitat von mindestens zwei Fahrzeugen charakterisiert werden,
den geringsten Anteil an allen Inlandwegen aus. Die unterschiedlichen Anteile
von Komfort-, gewohnlichen und komplexen Wegen auf Ebene des Kantons Lu-
zern lassen sich grundsatzlich auch aut regionaler Ebene feststellen. Bei der
Wohnbevolkerung der Stadt Luzern und des Agglomerationsgirtels sind die
Anteile der Komfortwege jedoch niedriger und die Anteile der gewdhnlichen
Wege héher als bei den Bevolkerungen landlicher Regionen. Allen finf Regio-
nen gemein sind die vergleichsweise niedrigen Anteile der kombinierten Fahr-
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zeugnutzung. Die Anteile der komplexen Wege betragen 5 Prozent in der Stadt
Luzern und jeweils 4 Prozent in den Gbrigen Regionen (— Abb. 6.6).

Grossere Distanzenwerden mit -~ Die Wahl eines Verkehrsmittels erfolgt nicht nur in Abhéngigkeit der zurickzu-
schnelleren Verkehrsmitielh  legenden Distanz, sondern auch mit Blick auf die benétigte Fahr- oder Gehzeit.
wiidkgelegt  Am schnellsten voran kommen die Luzernerinnen und Luzerner nach wie vor mit

Abbildung 6.6
Anteil Wege nach Wegtyp, Verkehrsmittelkombination und Wohnort 2015
Kanton Luzem

Wohnort

stach Luzern | -~
Agglomerationsgurte! |
Landschaft Ost - |,
sempachersee Plus |
[

Landschaft West

Prozent
B Komfortwege
¥ Gewshnliche Wege
[ Komplexe Wege
K05_G09 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr

Abbildung 6.7
Mittlere Geschwindigkeit ausgewdhlter Verkehrsmittel 2005, 2010 und 2015
Kanton Luzern
Verkehrsmittel
N
ZuF

U Fuss -
I

Velo I

elo
I
|

E-Bike
|

Motorrad F—
|
]

Avto T——
I
]

Bahn M ——
]

Bus I
|
0 10 20 30 40 50 60 70
km/h
M 2015 ™ 2010 M 2005
K05_G07 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
12005 und 2010 inklusive E-Bike

52



Allragsmobilitdit wird vom
Auto dominiert

VERKEHRSMITTELWAHL

der Bahn, namlich im Mittel mit 63 Kilometern pro Stunde (2005: 60 km/h). An
zweiter Stelle folgt das Auto (Fahrer/in und Mitfahrer/in zusammen), mit dem
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 38 Kilometern pro Stunde erreicht wird
(2005: 35 km/h). Bei diesen beiden Verkehrsmitteln, mit denen zugleich die
grossten Etappendistanzen zurickgelegt werden, sind die Durchschnitts-
geschwindigkeiten 2015 gegenuber dem Jahr 2010 leicht gesunken (Auto)
beziehungsweise konstant geblieben (Bahn) (— Abb. 6.7). Die niedrigsten
Durchschnittsgeschwindigkeiten werden 2015 im unmotorisierten LV (ohne E-Bi-
kes) erreicht. Mit dem Velo werden im Mittel 14 Kilometer pro Stunde erzielt,
was schneller ist als 2005 und 2010. Zu Fuss ist die mittlere Geschwindigkeit mit
rund 5 Kilometern pro Stunde beinahe gleich hoch wie 2010, jedoch etwas ho-
her als 2005. Mit den seit 2015 erfassten E-Bikes — technisch betrachtet handelt
es sich um Velos mit Tretunterstitzung — werden Ghnlich hohe Geschwindigkei-
ten erreicht wie mit dem Bus, namlich durchschnittlich rund 19 Stundenkilome-
ter.

Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) spielt eine dominante Rolle im Ver-
kehrsverhalten der Luzerner Wohnbevolkerung. Daran hat sich im zeitlichen
Verlauf seit 2005 nichts geéndert. Mehr als zwei Drittel der 2015 im Inland ab-
solvierten Tagesdistanzen — durchschnittlich 26,4 Kilometer — werden im MIV
zurickgelegt. Der MIV kann nahezu synonym mit dem Autoverkehr verwendet
werden, denn von den genannten 26,4 Kilometern entfallen 25,9 Kilometer auf
das Auto (— Tab. 6.2). 18,9 Kilometer werden selbst am Steuer zuruckgelegt,

Tabelle 6.2

Anteile ausgewiihlter Verkehrsmittel an den Pro-Kopf-Tagesdistanzen im Inland nach Altersgruppen, Geschlecht,
Havshaltseinkommen und -grdsse 2015

Kanton Luzern

Mittlere Tagesdistanzen in Kilometern Anteil an Tagesdistanz in Prozent

Total nach Verkehrsmittel nach Verkehrsmittel
Auto  Offent- ZuFuss Velo  E-Bike Auto  Offent- ZuFuss Velo  E-Bike
licher licher
Verkehr Verkehr
Total 384 25,9 8,2 2,0 1,0 0,1 674 213 51 2,6 0,2
Altersgruppe
6-17 Jahre 23,4 10,7 7.8 1,9 1,5 0,0 45,6 332 79 6,4 0,1
18-30 Jahre 49,7 31,4 138 2,1 0,8 0,0 63,1 27,7 4,1 1,6 0,0
31-45 Jahre 40,5 30,8 6,0 1,8 1,3 0,0 759 148 4,3 33 0,1
46-64 Jahre M7 32,4 49 1,9 0,9 0,1 77,6 11,7 4,6 2,2 0,3
65+ Jahre 27,1 125 103 2,3 0,7 0,2 459 379 8,5 2,5 0,8
Geschlecht
Mann 433 29,8 8,3 2,0 1,3 0,1 688 19,1 4,5 3,1 0,3
Frau 33,6 22,0 8,1 2,0 0,7 0,1 655 241 59 2,1 0,2
Haushaltseinkommen
Bis 4'000 Franken 23,5 14,1 52 2,0 0,4 0,2 60,0 222 8,6 1,7 1,0
4'001-8'000 Franken 36,9 26,2 6,4 1,9 1,2 0,1 710 173 5,0 32 0,1
Mebhr als 8'000 Franken 45,8 32,8 8,1 2,1 1,2 0,1 77 77 4,7 2,6 0,3
Keine Angabe 359 20,7 11,5 1,9 0,8 0,0 57,5 31,9 52 2,3 0,1
Haushaltsgrésse
1 Person 39,1 24,0 101 2,0 11 0,1 61,3 258 5,0 2,8 0,1
2 Personen 39,0 26,7 7,5 2,3 0,9 0,1 68,3 19,2 59 2,3 0,3
3 Personen 41,6 28,6 9,4 1,8 0,9 0,1 689 227 4,4 2,1 03
4 und mehr Personen 36,1 24,8 74 1,7 1,1 0,1 68,7 20,6 4,7 32 0,2

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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Hohe Autonutzung in allen
Bevdlkerungsgruppen

Einkommen, Alter und
Haushaltsgrdsse beeinflussen
die Automobilitdt

Haherer Auto-Besetzungsgrad
am Wochenende als unter der Woche
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7,0 Kilometer als Mitfahrer oder Mitfahrerin. Damit setzt sich jeder Einwohner,
jede Einwohnerin des Kantons Luzern fir weit mehr als jeden zweiten Kilometer
der bewdltigten Tagesdistanz in ein Auto — Kinder, Jugendliche unter 18 Jahren
oder fuhrerscheinlose Menschen aller Altersgruppen mit einberechnet. Distanz-
mdssig haben die Anteile der Autolenkerinnen und -lenker seit 2005 um
1,7 Prozentpunkte zugenommen, wéhrend diejenigen der Mitfahrerinnen und
Mittahrer um 1,3 Prozentpunkte zurickgegangen sind.

Das Auto ist nicht nur gemessen an Besitz und Verfugbarkeit weit verbreitet im
Kanton Luzern (— Kap. Mobilitatswerkzeuge, S. 8ff.). Gemessen an den zurick-
gelegten Distanzen ist es Gberhaupt das wichtigste Verkehrsmittel fur die nach
Alter, Geschlecht und Haushaltseinkommen differenziert betrachteten Bevolke-
rungsgruppen des Kantons. Nur in zwei dieser Gruppen macht der Autoanteil
weniger als 50 Prozent der zurickgelegten Gesamttagesdistanzen aus, ndmlich
bei Personen im Alter von 65 oder mehr Jahren und bei Kindern und Jugendli-
chen unter 18 Jahren (jeweils 46%). Letztere sind, obgleich sie selbst kein Auto
lenken dirfen, als Mitfahrende weiter mit dem Auto unterwegs als mit dem OV
(Anteil an Gesamttagesdistanz: 33%).

Mit steigendem Haushaltseinkommen nimmt auch die Tagesdistanz zu, die eine
Person mit dem Auto zuricklegt. Bei den Altersklassen und den Haushalts-
gréssen ist die Verteilung hingegen differenzierter (— Tab. 6.2): Die Jingsten
und die Altesten legen kiirzere Distanzen mit dem Auto zuriick als die Ange-
horigen der mittleren Alterskategorien. Ein Ghnliches Bild zeigt sich bei den
Haushaltsgréssen, wenngleich die Unterschiede hier kleiner sind als bei den
Altersklassen: Personen, die allein einen Haushalt fihren, sowie solche aus
Haushalten mit 4 und mehr Personen legen tendenziell kirzere Tagesdistanzen
mit dem Auto zurick als die Angehorigen der mittleren Haushaltsgréssen.

Der Besetzungsgrad gibt darGber Auskunft, wie viele Personen pro Auto unter-
wegs sind. Werden alle inlandischen Autoetappen von Fahrerinnen und Fah-
rern mit Wohnsitz im Kanton Luzern bericksichtigt, sind pro Auto im Durch-
schnitt 1,55 Personen unterwegs. An Werktagen (Montag bis Freitag) sind die
einzelnen Fahrzeuge mit 1,38 Personen deutlich schwacher besetzt als an
Samstagen (2,05) und an Sonntagen (2,01). Einen starken Einfluss auf den Be-
setzungsgrad hat der Verkehrszweck (— Abb. 6.8). So sitzt auf Arbeitswegen
bei nahezu allen Fahrten (94%) nur 1 Person im Wagen (Besetzungsgrad: 1,06).

Abbildung 6.8
Durchschnittlicher Besetzungsgrad von Autos nach Wegzweck 2015
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Statistisch ermittelter Durchschnitfs-
autofahreristim mittleren Alter und
lebt in Dreipersonenhaushalt

Schwankende Bedeutung des
dffentlichen Verkehrs

Unterwegszeiten der
Bahnfahrer/innen sinken, weil
sich der OV beschleunigt

Hohe OV-Anteile
bei jungen Menschen und Personen
mit tiefem Einkommen

VERKEHRSMITTELWAHL

Deutlich hoher ist der Besetzungsgrad bei Freizeit- (1,98), Service- und Begleit-
fahrten (1,92) sowie Fahrten fur Einkaufe und Besorgungen (1,56). Auch bei die-
sen Aktivitdten sind an Wochenendtagen die Autos prinzipiell besser besetzt als
an Werktagen.

Statistisch betrachtet ist die hochste Automobilitat bei einer Person zu erwarten,
die mannlich, zwischen 46 und 64 Jahren alt ist, in einem Dreipersonenhaushalt
lebt und Uber mehr als 8'000 Franken Haushaltseinkommen brutto im Monat
verfigt. Diese Person ist besonders an Werktagen im Arbeitspendelverkehr als
Fahrer oder Fahrerin allein unterwegs, wéhrend sie das Auto bei Wochenend-
fahrten, die nicht dem Arbeitszweck dienen, eher mit weiteren Personen teilt.

Offentlicher Verkehr

Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (OV) nutzen die Luzernerinnen und Lu-
zerner im Allgemeinen bedeutend seltener als den MIV, dies sowohl gemessen
an den zurickgelegten Distanzen als auch an der Unterwegszeit (ohne Warte-
und Umsteigezeiten). Seit 2005 hat die Bedeutung des OV zuerst zu- und ab
2010 wieder abgenommen: 2015 entfallen 21 Prozent der taglichen Distanz
und 12 Prozent der taglichen Unterwegszeit auf Bahn, Tram, Bus oder Postauto;
2010 hatten die Anteile um 2 Prozentpunkte (Tagesdistanz) beziehungsweise
um 1 Prozentpunkt (Unterwegszeit) hoher gelegen. GegeniGber dem Jahr 2005
resultiert jedoch bei beiden Kennzahlen eine Zunahme (Tagesdistanz: +3 Pro-
zentpunkte; Unterwegszeit: +2 Prozentpunkte). Dass das Wachstum bei Distanz
und Dauer unterschiedlich verlaufen ist, zeigt, dass im Verlauf der betrachteten
zehn Jahre die Durchschnittsgeschwindigkeit im OV gestiegen ist.

Die Beschleunigung der OV-Mobilitét ist ausschliesslich auf die Bahn zuriickzu-
fuhren. Zwischen 2005 und 2015 ist die durchschnittliche Bahndistanz pro Per-
son und Tag von 4,7 Kilometer auf 6,7 Kilometer gestiegen (+44%), wahrend
die dafir aufgebrachte Unterwegszeit um 32 Prozent zugenommen hat (von
4,5 auf 5,9 Min.). Bei Tram, Bus und Postauto sind im gleichen Zeitraum hinge-
gen sowohl die Tagesdistanzen als auch die Unterwegszeiten pro Person
jeweils um 13 Prozent gesunken. Anderseits werden mit der Bahn nur knapp
halb so viele Etappen bewdltigt wie mit Bus, Postauto und Tram — ein Hinweis
darauf, dass mit der Bahn tendenziell langere Strecken zurickgelegt werden.
41 Prozent der Bahnetappen werden im Regionalverkehr (S-Bahn, Stadt-
Express, Eilzug, Regionalzug) zurickgelegt. Auf den Fernverkehr (IC, EC, IR,
TGV usw.) entfallen 30 Prozent und auf den Regioexpressverkehr 13 Prozent.

Insgesamt wird der OV am starksten von jungen Menschen frequentiert. Bei Un-
ter-18-Jahrigen liegt der OV-Anteil an der Tagesdistanz Gber alle Wochentage
bei 33 Prozent und bei den 18- bis 30-Jahrigen bei 28 Prozent (— Tab. 6.2).
Werktags, also von Montag bis Freitag, sind die entsprechenden Anteile noch
hoher. Lebensphasenspezifische Grinde und strukturelle Rahmenbedingungen
spielen dabei zusammen: Personen dieser Altersgruppen befinden sich zum
einen relativ haufig in Ausbildung, wobei die Ausbildungsinstitute oft in Zentren
liegen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut erschlossen sind, zum anderen
vertigen sie oft noch nicht Uber die zugangsrechtlichen und/oder finanziellen
Mittel for die Automobilitét (Fuhrerscheinbesitz, Autoverfigbarkeit). Dass das
Einkommensniveau starken Einfluss auf die OV-Nutzung hat, belegen die
Analyseergebnisse: Der Anteil der mit dem OV zuriickgelegten Distanzen an
den Tagesgesamtdistanzen ist in der tiefsten Haushaltseinkommensklasse (bis
4'000 Fr./Mt.) — dies im Unterschied zur Automobilitat — héher als in der mitt-
leren (4'000 bis 8'000 Fr./Mt.) und der héchsten Haushaltseinkommensklasse.
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Zwischen Frauen und Mdnnern bestehen keine Unterschiede bei den taglich
absolvierten Distanzen im OV (je 8km). Da jedoch die Gesamttagesdistanz der
Frauen Uber alle Verkehrsmittel hinweg (34 km) nur etwa drei Viertel der
Tagesdistanzen der Manner ausmachen (43 km), liegt der OV-Modalsplit bei
ihnen mit 24 Prozent um 5 Prozentpunkte héher als bei den Mannern.

Langsamverkehr

Der Fuss- und Veloverkehr, dem auch die E-Bikes zugerechnet werden, weist bei
der Luzerner Kantonsbevolkerung mit 8,0 Prozent einen vergleichsweise kleinen
Anteil an der mittleren zurickgelegten Tagesdistanz auf. Wird der LV allerdings
an Daver und Etappenzahl gemessen, ist er im Vergleich zum MIV und zum OV
wesentlich bedeutender. Fir die hohen Werte bei Dauer und Etappen ist Uber-
wiegend der Fussverkehr verantwortlich. Auf ihn entfallen 37 Prozent der Unter-
wegszeit (LV insgesamt: 42%) und 39 Prozent der Tagesetappen (LV insgesamt:
46%). Fussetappen erreichen im Freizeitverkehr (44%) und im Einkaufsverkehr
(43%) die hochsten Anteile am Total aller Etappen (— Abb. 6.9). Beim Velo ist
der Anteil im Arbeitsverkehr am hochsten (7%), erst dahinter folgt der Freizeit-
und Einkaufsverkehr (je 6%). Bei allen betrachteten Kennzahlen spielen die E-Bi-
kes eine marginale Rolle. Die durchschnittliche Tagesdistanz, die eine Person
mit Wohnsitz im Kanton Luzern 2015 mit diesem Verkehrsmittel zuricklegt, be-
tragt 92 Meter; das sind gerade 3 Prozent der insgesamt im LV zurickgelegten
Distanzen.

Bei der Tagesdistanz ist das Verhdlinis zwischen Fahrrad und ,zu Fuss” aus-
geglichener, wenngleich die ,zu Fuss”-Anteile immer noch fast doppelt so hoch
sind wie die Veloanteile (— Tab. 6.2). Im Vergleich der unterschiedlichen Bevol-
kerungsgruppen wird — dhnlich wie bei den OV-Benutzerinnen und -benutzern
— deutlich, dass die Altersgruppen der Unter-18-Jahrigen und der Uber-64-Jah-
rigen sowie Frauen und Personen mit einem monatlichen Haushaltseinkommen

Abbildung 6.9
Anteil der Etappen zu Fuss, mit Velo und mit OV am Total aller Etappen nach Wegzweck 2015
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LV mit den hachsten Weganteilen
innerhalb der Region

MIV-Anteil nimmt mit Lange der
Wegstrecken zu

Abbildung 6.10

VERKEHRSMITTELWAHL

von bis zu 4'000 Franken Gberdurchschnittlich weit zu Fuss unterwegs sind. Im
Fahrradverkehr sind die diesbeziglichen Unterschiede kleiner: Kinder und
Jugendliche bis 17 Jahre legen einen hoheren Anteil ihrer Tagesdistanz auf
Velos zurick als andere Gruppen.

Raumliches Muster der Verkehrsmittelwahl

Wie verteilt sich das Verkehrsaufkommen auf den Wegen zwischen den einzel-
nen Regionen auf die Verkehrsmittel2 Die Verkehrsmittelwahl wird im Folgenden
anhand der Modi OV, LV und MIV beschrieben, andere Verkehrsmittel fungie-
ren als Restgrosse. Beschrankten sich die bisherigen Ausfuhrungen auf im Kan-
ton Luzern wohnhafte Personen, werden nachfolgend ausserkantonale Perso-
nen mitbericksichtigt, wenn sie einen Weg mit Start oder Ziel im Kanton Luzern
absolviert haben. Aus Grinden der Stichprobengrésse erfolgt die Regionalisie-
rung hier nach vier und nicht nach funf RGumen (— Kap. Verkehrsaufkommen,
S. 35ft).

Wege innerhalb einer Region sind tendenziell kurz und werden eher im LV zu-
rickgelegt. So ist der LV auch am bedeutendsten aut Wegstrecken innerhalb
von Stadt und Agglomeration. In der Stadt Luzern sind die Wege im Mittel
2,6 Kilometer lang. 61 Prozent von ihnen werden zu Fuss oder mit dem Velo zu-
ruckgelegt. Innerhalb des Agglomerationsgurtels (durchschnittliche Weglénge:
3,4 km) betragt der LV-Anteil 48 Prozent (— Abb. 6.10).

Mit zunehmender Weglénge gewinnt der MIV gegeniber dem LV an Bedeu-
tung. Bereits bei Wegstrecken innerhalb des Gbrigen Kantonsgebiets (5,5 km
pro Weg) und innerhalb des ausserkantonalen Gebiets (9,7 km pro Weg) sind
die MIV-Anteile hoher als die LV-Anteile. Bei Wegstrecken zwischen dem Ub-
rigem Kantonsgebiet und dem Ausserkantonalem Gebiet sowie zwischen dem

Abbildung 611

Wege nach Hauptverkehrsmittel und Wegstreckenkombination 2015 Wegdistanz nach Hauptverkehrsmittel und Wegstreckenkombination 2015
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Agglomerationsgirtel und dem Ubrigem Kantonsgebiet oder dem Ausserkan-
tonalem Gebiet, das heisst bei solchen mit Gberdurchschnittlichen Wegléangen,
erreicht der MIV Anteile von Uber 80 Prozent der Wege und Gber 70 Prozent der
Wegdistanzen (— Abb. 6.11). Insgesamt hat der MIV bei allen Wegstrecken au-
sser jenen innerhalb der Stadt Luzern relativ hohe Anteile, sowohl was die An-
zahl Wege als auch was die Wegdistanz anbetrifft.

Der OV gewinnt dort an Stellenwert, wo Wege in die Stadt Luzern hinein- oder
aus der Stadt Luzern herausfGhren. 28 Prozent der Wege in der Streckenkombi-
nation Stadt-Agglomerationsgirtel entfallen auf den OV; bei Wegen zwischen
dem Kernzentrum und dem Ubrigen Kantonsgebiet oder dem ausserkantona-
len Gebiet sind es 34 Prozent respektive 46 Prozent. Bezogen auf die Weg-
distanz werden hier OV-Anteile von 31 und 38 Prozent erreicht; bei Strecken,
die aus dem Kanton hinaus oder von ausserhalb des Kantons in die Stadt Luzern
fhren, sogar 51 Prozent. Der OV hat distanzmdssig die geringste Bedeutung
auf Strecken innerhalb des Ausserkantonalen Gebiets (5% der Distanz) und be-
zogen auf die Anzahl Wege innerhalb des Ubrigen Kantonsgebiets (3% der
Wege). Letzteres deckt sich mit dem vergleichsweise kleineren OV-Angebot und
der geringeren OV-Erschliessungsqualitét in diesem Raum.

Verkehrsmittelwahl nach dem Territorialprinzip

Ein weitere Perspektive auf die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel
erofinet sich, wenn man die Verkehrsmittelwahl statt nach dem Wohnortprinzip
gebietsbezogen nach dem sogenannten Territorialprinzip analysiert. Wahrend
beim Wohnortprinzip die zurickgelegten Distanzen von Bewohnerinnen und
Bewohnern eines Gebiets betrachtet werden (und zwar unabhangig davon, ob
die absolvierten Strecken innerhalb oder ausserhalb dieses Gebiets liegen),
werden beim Territorialprinzip sémtliche Distanzen der schweizerischen Wohn-
bevélkerung innerhalb eines Territoriums bericksichtigt. Auf diese Weise kon-
nen unabhdngig vom Wohnort der Verkehrsteilnehmenden Aussagen zum Ver-
kehr und zur Verkehrsleistung in einem bestimmten Gebiet gemacht werden. So
werden auch Gebietsdurchquerungen (Transitverkehr) von auswartigen, nicht

Abbildung 6.12
Anteil der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Distanzen nach Regionen 2015 (Territorialprinzip)
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Auch nach dem Territorialprinzip hat
dos Auto die grdsste Bedeutung
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im Kanton Luzern wohnhaften Personen einbezogen. Unberucksichtigt bleibt in
den territorialen Analysen jedoch der Luftverkehr.

Aus dem territorialen Blickwinkel betrachtet zeigen sich bei den Verkehrsmittel-
anteilen (Modalsplit) im Kanton Luzern zum Teil deutliche Unterschiede gegen-
Uber den bisherigen Ausfuhrungen nach Wohnortprinzip. Gemessen an den zu-
ruckgelegten Distanzen entfallt 2015 mit 63 Prozent der grosste Anteil auf das
Auto (als Fahrer/in oder Mitfahrer/in), gefolgt von der Bahn mit 22 Prozent. Alle
anderen Verkehrsmittelanteile weisen weniger als 5 Prozent auf (— Abb. 6.12).
Die territorialen Beobachtungen fir den Kanton Luzern — starke Dominanz des
Autos, markant héhere Bahnverkehrsanteile im Vergleich zum Wohnortprinzip
— treffen bei regionaler Differenzierung der Territorien auch auf den Agglome-
rationsgurtel, die Region Sempachersee Plus sowie die Landschaften Ost und
West zu (und damit auf 4 der 5 Regionen). Ein anderes Bild zeigt sich hingegen
for die Stadt Luzern: Mit 46 Prozent der auf ihrem Territorium zurickgelegten
Distanzen entfallt zwar auch hier der grésste Anteil auf das Auto, jedoch hat die
Bahn mit 20 Prozent einen deutlich niedrigen Stellenwert als nach dem Wohn-
ortprinzip gemessen. Im Gegenzug dazu sind in territorialer Perspektive die An-
teile des Langsamverkehrs (zu Fuss, Velo inkl. E-Bike) und des Bus-/Postautover-
kehrs in der vergleichsweise dichteren und besser erschlossenen Stadt Luzern
(— Kap. Verkehrsangebot und -nachfrage, S. 19ff.) um ein Mehrfaches hoher
als in den anderen vier Regionen des Kantons.
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Verkehrszwecke

Welches Ziel verfolgen die Luzernerinnen und Luzerner, wenn sie sich im offent-
lichen Raum fortbewegen? Welche Zwecke verfolgen sie mit ihrem Mobilitéits-
verhalten? Im Rahmen des MZMV wird jeder erfasste Weg einem Ver-
kehrszweck zugeordnet. Zum Arbeits- und Ausbildungsverkehr zahlen Wege,
die zum Arbeitsort beziehungsweise zur Ausbildungsstelle und von diesen
zurick fGhren. Der Einkaufsverkehr bezieht sich auf die Mobilitat bei Erledigung
von Besorgungen oder der Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z.B. Coif-
feur-Besuch); der Freizeitverkehr bezeichnet diejenige Mobilitat, die durch
FreizeitaktivitGten wie aktiver Sport, Gastronomie- oder Kulturveranstaltungs-
besuche oder aber auch durch Besuche bei Verwandten und Bekannten verur-
sacht wird. Weiter werden alle Wege zusammengefasst, die sich aufgrund be-
ruflicher Tatigkeiten ergeben (z.B. Kundenbesuche, Sitzungen) sowie die Dienst-
fahrten, die dem beruflichen Personen- oder Gutertransport dienen (z.B. Bus-/
Taxifahrten) oder Bestandteil der beruflichen Tatigkeit sind (z.B. Aussendienst).
Service- und Begleitungswege dienen schliesslich dazu, jemanden aut privater
Basis an ein Ziel zu bringen oder ihn von dort abzuholen (z.B. von der Schule).

Kennziffern zu den Verkehrszwecken

Freizeitvor Arbeit und Einkauf ~ Freizeit, Arbeit und Einkauf — in dieser Reihenfolge sind die drei wichtigsten Ver-
kehrszwecke fir die Wohnbevélkerung des Kantons Luzern ihrer Bedeutung
nach genannt. Der Freizeitverkehr vereinte bereits zum Zeitpunkt der letzten Er-
hebungen in den Jahren 2005 und 2010 die héchsten Anteile auf sich.

Tagesdistanzistinnerhalbvon 5 Jahren - Auf den Freizeitverkehr entfallen 2015 mit durchschnittlich 18 Kilometern und
um 10 Prozentpunkte gewachsen 1,3 Wegen pro Person und Tag 46 Prozent der Tagesdistanz und 38 Prozent
der Anzahl Wege, die von der Luzerner Wohnbevélkerung zurickgelegt wer-
den (> Tab. 7.1). Gegenuber 2010 hat die durchschnittliche Tagesdistanz beim
Freizeitverkehr um 4 Kilometer zugenommen. Gleichzeitig waren mit Ausnahme
der Distanzen fur Service und Begleitung jene aller Gbrigen Verkehrszwecke in
der Tendenz ricklaufig. Dadurch erhéhte sich der Freizeitanteil bei der Tages-
distanz um 10 Prozentpunkte und erreichte ein mit 2005 vergleichbares Niveau.
Bei der Anzahl Wege stieg der prozentuale Anteil gegeniber 2010 leicht an
(+3 Prozentpunkte), nachdem der Wert zwischen 2005 und 2010 um 7 Prozent-
punkte zurickgegangen war.

Fir Arbeitszwecke werden taglich pro Person 9 Kilometer absolviert, das sind
24 Prozent der Tagesdistanz (2010: 28%; 2005: 23%). Fur Einkaufe werden 5 Ki-

Tabelle 71
Mittlere Distanzen und Anzahl Wege pro Person und Tag im Inland nach Verkehrszweck 2005 und 2015
Kanton Luzem
Verkehrszweck Tagesdistanz 2015 Tagesdistanz 2005 Wege 2015 Wege 2005

Durch- Anteil an Durch- Anteil an Durch- Anteil an Durch- Anteil an

schnittliche Gesamt- schnittliche Gesamt- schnittliche allen schnittliche allen

Distanz (in km) distanz (in %)  Distanz (in km) distanz (in %) Anzahl Wegen (in %) Anzahl Wegen (in %)
Total 38,4 100,0 341 100,0 33 100,0 33 100,0
Freizeit 17,8 46,3 15,6 45,8 1,3 37,7 1,4 41,9
Arbeit 9,1 23,8 79 23,1 0,8 22,6 0,7 22,5
Einkauf 4,6 11,9 35 10,1 0,7 21,9 0,6 19,3
Geschaftliche Tatigkeit / Dienstfahrt 3,0 7,9 2,8 8,3 0,1 4,2 0,1 3,1
Ausbildung 1,7 4,5 1,6 4,8 0,2 7.3 0,3 10,2
Service und Begleitung 1,5 39 0,6 1,6 0,2 55 0,0 1,2
Andere 0,6 1,7 2,1 6,3 0,0 0,7 0,1 1,7
K06_T01 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
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VERKEHRSZWECKE

lometer zurickgelegt, das entspricht 12 Prozent der Tagesdistanz (2010: 13%;
2005: 10%). Vergleichsweise gering sind die Anteile, die im Kanton Luzern fir
geschdaftliche Tatigkeiten, Ausbildungszwecke sowie Service und Begleitung
zuruckgelegt werden. Grund dafir ist, dass nur ein relativ kleiner Teil der Bevol-
kerung zu diesen Zwecken unterwegs ist und dies eher unregelmdssiger als
beispielsweise im Arbeitsverkehr.

Der Freizeitverkehr dominiert auch auf nationaler Ebene die Verkehrszwecke:
1,3 Freizeitwege und 16 Kilometer pro Person und Tag entsprechen 38 Prozent
der Anzahl aller Wegen respektive 44 Prozent der Gesamttagesdistanz; diese
Werte sind nahezu identisch mit den Luzerner Kennziffern. Auch der nationale
Anteil des Arbeitsverkehrs entspricht mit durchschnittlich 9 Kilometern pro Per-
son und Tag (24% der Tagesdistanz) dem Luzerner Kantonsmittel; er steht damit
auch national an zweiter Stelle — wie in Luzern. Bei allen anderen Verkehrs-
zwecken sind die distanzbezogenen Anteile in der Gesamtschweiz ebenfalls
dhnlich wie im Kanton Luzern.

Grossere Unterschiede zeigen sich zwischen den Luzerner Regionen. Zwar
widerspiegeln alle finf Regionen das kantonale Muster: Der Freizeitverkehr
steht an erster Stelle vor dem Arbeits- und dem Einkaufsverkehr. Die Bedeutung
der jeweiligen Verkehrszwecke fir die Bevolkerung in den einzelnen Luzerner
Regionen weisen jedoch zum Teil deutliche Differenzen zu den kantonalen
Durchschnittswerten auf.

Die grossten Unterschiede bestehen beim Freizeitverkehr der jeweiligen Regi-
onsbevolkerung: Der Anteil des Freizeitverkehrs an der Tagesdistanz schwankt
zwischen 41 Prozent in der Region Sempachersee Plus und 53 Prozent in der
Stadt Luzern. Beim Arbeitsverkehr betragt der Distanzanteil bei den Bewohne-
rinnen und Bewohnern des Agglomerationsgurtels 19 Prozent. Das sind 5 Pro-
zentpunkte weniger als im kantonalen Mittel. In der Region Landschaft Ost liegt
dieser Anteil fur die dort wohnhatte Bevélkerung hingegen bei 28 Prozent. Am
kleinsten sind die regionalen Unterschiede beim Einkaufsverkehr. Hier variieren
die regionalen Anteile in einer Spannbreite von plus/minus 2 Prozentpunkte um
den kantonalen Durchschnitt.

Freizeitverkehr

Die Luzerner Bevélkerung legt durchschnittlich pro Tag 1,3 Freizeitwege zurick.
Ein Freizeitweg ist durchschnittlich 14 Kilometer lang und dauert inklusive War-
te- und Umsteigezeiten 40 Minuten (2010: 11 km; 34 Min.). An Samstagen und
Sonntagen (je 19 km/Tg.) ist er deutlich langer als unter der Woche (11 km/Tg.)
(— Tab. 7.2). Fir Freizeitwege verbringen die Luzernerinnen und Luzerner am
Wochenende auch mehr Zeit im Verkehr: An Samstagen wird mit durchschnitt-
lich 45 Minuten und an Sonntagen mit durchschnittlich 55 Minuten pro Freizeit-
weg 12 beziehungsweise 22 Minuten mehr aufgewendet als an Werktagen.
Auch die Anzahl der pro Person zurickgelegten Freizeitwege folgt diesem wo-
chentéglichen Muster.

Was das geschlechtsspezifische Verhalten betrifft, so bestehen bei zwei von drei
Kennziffern, der Anzahl Freizeitwegen pro Tag sowie der Wegdistanz pro Frei-
zeitweg, kaum Unterschiede zwischen Frauen und Mdannern. Hingegen zeigt
sich bei der Wegdauer, dass Mdanner (42 Min.) im Mittel 5 Minuten mehr Zeit
pro Freizeitweg aufwenden als Frauen (37 Min.).

Etwas anders verhdlt es sich, wenn das geschlechtsspezifische Verhalten im
Freizeitverkehr zum Gesamtverkehrsverhalten in Beziehung gesetzt wird. Ge-
messen an der taglichen Anzahl Wege und der Gesamtwegdauer sind prak-
tisch keine Unterschiede zwischen Mdannern und Frauen festzustellen. Bei der
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Tagesdistanz ist der Anteil, welcher auf den Verkehrszweck Freizeit fallt, bei den
Luzernerinnen (50%) jedoch hoher als bei den Luzernern (44%).

Unterschiede zeigen sich auch in Abhdngigkeit des Haushaltseinkommens.
Wdhrend im Allgemeinen mit steigendem Haushaltseinkommen zurickgelegte
Distanzen, Dauer und Anzahl Wege pro Person zunehmen, gilt im Freizeit-
verkehr ein umgekehrter Zusammenhang: Je hoher das Haushaltseinkommen,
desto niedriger der Anteil der Freizeitwege an der Tagesdistanz, der téglichen
Wegzeit und der Anzahl Wege.

Die Anlasse fur Freizeitmobilitt sind im Kanton Luzern breit gestreut. Freizeit-
wege lassen sich nach verschiedenen Aktivitatstypen unterscheiden, wobei fir
die Berechnung entsprechender Anteile nur die Hinwege zu den Freizeitaktivi-
taten (keine Nachhausewege) und Rundwege bericksichtigt werden. Rundwe-
ge starten und enden definitionsgemdss zu Hause (z.B. Spaziergénge, Jogging,
Velotouren). Jeweils jeder finfte Freizeitweg wird fir Gastronomiebesuche,
Besuche bei Verwandten und Bekannten, nichtsportliche Aussenaktivitaten (z.B.
Spaziergange) sowie Sport, Wellness und Gesundheit unternommen. Das rest-
liche Funftel entfallt auf Besuche von Kulturveranstaltungen und Freizeitanlagen
(inkl. Vereinstatigkeiten), hausliche Freizeitaktivitaten (z.B. Nachbarschaftsbe-
suche) und andere Aktivitatstypen. An Wochenendtagen haben Besuche bei
Verwandten und Bekannten tendenziell einen hoheren Stellenwert als an Werk-
tagen. Genau umgekehrt verhdlt es sich bei Gastronomiebesuchen, die an
Werktagen Uberwiegen. Die nichtsportlichen Aussenaktivitdten machen vor
allem am Sonntag einen grossen Teil der Freizeitwege aus (28%), wahrend der
aktive Sport von Montag bis Freitag die grésste Bedeutung hat (22% der Frei-
zeitwege). Bei Mannern geben Gastronomiebesuche und sportorientierte Frei-
zeitaktivitaten mit je 24 Prozent der Freizeitwege haufiger Anlass zu Mobilitat
als bei Fraven (18% bzw. 17%). Fir Frauen haben hingegen nichtsportliche Aus-
senaktivitaten (23%) und Besuche bei Verwandten und Bekannten (22%) einen
vergleichsweise hoheren Stellenwert (Manner: 18% bzw. 17%).

Grossmehrheitlich werden die Etappen im Freizeitverkehr entweder zu Fuss
(44%) oder mit dem Auto (35%) zurickgelegt (— Abb. 7.1). Im Vergleich der Re-
gionsbevélkerungen sind die Fussverkehrsanteile in der Stadt Luzern (52%) und
im Agglomerationsgurtel (45%) am héchsten, wahrend in den landlichen Regi-

Abbildung 71
Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr 2015

Kanton Luzern

Verkehrsmittel

Zu Fuss l
Velo
(inkl. E-Bike) L
Tabelle 72 At
Freizeitverkehr nach Wochentag 2015 e r
Kanton Luzem Bahn
Wochentag Freizeit- Lénge pro  Zeit pro
wege pro  Freizeit- Freizeitweg Bus, Tram,
Tag weg (in km)  (in min) Postauto h
Total 13 142 40 Andere I
Werktage 11 11,3 33
SOmeOgS 17 195 45 0O 10 20 30 40 50 60 70 80
Sonntage ](6 ]8,6 55 M Anteil Distanzen Prozent
9 ! ! M Anteil Etappen
K06_TO3A LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS/ARE — Mikrozensus Mobilitét und K06_GO3A LUSTAT Statistik Luzern

Verkehr Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
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onen die Autoetappen mit deutlich Uberdurchschnittlichen Werten Gberwiegen
(42-47%). Bei Einwohnerinnen und Einwohnern der Stadt und Agglomeration
Luzern ist auch der Anteil der (in der Schweiz) mit Bus, Postauto und Tram zu-
rickgelegten Etappen hoher als bei der Bevélkerung der landlichen Regionen.

Da Autoetappen insgesamt wesentlich langer sind als die Etappen zu Fuss oder
mit Bus, Postauto und Tram, entfallen bei der Luzerner Kantonsbevolkerung
65 Prozent dertaglichen Distanzen im Freizeitverkehr auf das Auto, wéhrend die
Fussetappen lediglich 7 Prozent und die Etappen mit Bus, Postauto sowie Tram
3 Prozent ausmachen. Distanzmdssig werden im Freizeitverkehr — wie im gesam-
ten Verkehr — die léngsten Etappen aber mit der Bahn zurickgelegt. Eine Bah-
netappe zu Freizeitzwecken hat im Durchschnitt eine Lange von 37 Kilometern.

Arbeitsverkehr

Im Gegensatz zu den bisherigen AusfGhrungen zu den Verkehrszwecken wird
im nachfolgenden Abschnitt allein das Verkehrsverhalten der Erwerbstatigen an
Werktagen beschrieben. Ausgenommen von dieser Einschrankung sind die
Ausfihrungen zur Pendlermobilitat, die auch Auszubildende mitbericksichtigt.

Die erwerbstatige Bevolkerung des Kantons Luzern legt pro Werktag durch-
schnittlich 1,5 Arbeitswege zurick (— Tab. 7.3). Ein Arbeitsweg ist durchschnitt-
lich 12 Kilometer lang. Er ist damit etwas kirzer als ein Freizeitweg (2010 war
ein Arbeitsweg noch durchschnittlich langer als ein Freizeitweg) und doppelt so
lang wie ein Einkaufsweg. Die Manner legen im Vergleich zu den Frauen pro
Tag nicht nur mehr, sondern auch etwas langere Arbeitswege zurick
(— Tab. 7.3). Das Ergebnis widerspiegelt die unterschiedlichen Erwerbsquoten
von Mdnnern und Frauen. Bei Mannern machen Arbeitswege an Werktagen
45 Prozent aller Wege (Frauen: 33%), 44 Prozent der Tagesdistanz (Frauen:
40%) und 39 Prozent der Wegzeit (Frauen: 32%) aus. Dagegen benétigen beide
Geschlechter mit 22 Minuten (Manner) und 24 Minuten (Frauen) in etwa gleich
viel Zeit pro Arbeitsweg.

Obwohl ein durchschnittlicher Arbeitsweg 12 Kilometer misst, ist knapp die
Halfte aller Arbeitswege (46%) unabhéngig vom Geschlecht der Erwerbstatigen
maximal 5 Kilometer lang. Diese Verteilung zeigt auch die Gesamtschweiz (48%
aller Wege max. 5 km). Dass die durchschnittliche Distanz trotz des grossen An-
teils kurzer Wege relativ hoch ist, erklart sich aus dem Umstand, dass neben den
kurzen Wegen ein hoher Anteil, néamlich fast jeder finfte Arbeitsweg, 20 Kilome-
ter oder mehr misst. Innerhalb des Kantons ist der Anteil der kurzen Arbeitswege
(bis 5km) bei den Erwerbstatigen mit Wohnsitz in der Stadt Luzern (60%) am
grossten. Der Agglomerationsgurtel liegt diesbeziglich im kantonalen Durch-
schnitt, wahrend in den landlichen Raumen die dort wohnhaften Erwerbstatigen
Uberdurchschnittlich haufig langere Arbeitswege bewdltigen. In den Regionen

Tabelle 73
Arbeitsverkehr nach Geschlecht 2015

Kanfon Luzern

Geschlecht Arbeitswege  Lange pro Zeit pro

pro Tag Arbeitsweg  Arbeitsweg
(in km) (in min)
Total 15 12,4 23
Manner 1,7 12,9 22
Frauen 1,3 1,7 24
K06_T02 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitéit und Verkehr
Basis: Erwerbstdatige an Werktagen
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Landschaft Ost, Sempachersee Plus und Landschaft West sind zwischen 57 und
61 Prozent der Arbeitswege dieser Personen langer als 5 Kilometer.

Bei der durchschnittlichen Distanz pro Arbeitsweg zeigen sich im innerkantona-
len Vergleich ebenfalls Unterschiede zwischen Zentrum und Peripherie. So ha-
ben der Agglomerationsgirtel und die Stadt Luzern nicht nur vergleichsweise
grossere Anteile kurzer Arbeitswege, sondern weisen fir ihre jeweilige erwerbs-
tatige Bevolkerung auch kirzere Distanzen pro Arbeitsweg auf (Stadt Luzem:
10,7 km; Agglomerationsgurtel: 9,8 km) als fir die Erwerbstatigen der landli-
chen Regionen. Mit 16,2 Kilometern ist der durchschnittliche Arbeitsweg in der
Region Sempachersee Plus am langsten, gefolgt von den Arbeitswegen in den
Regionen Landschaft West (13,9 km) und Landschaft Ost (13,7 km). Bezuglich
der fUr einen Arbeitsweg beanspruchten Zeit sind im regionalen Vergleich keine
grossen Unterschiede festzustellen. Die durchschnittlichen, auf die in den jewei-
ligen Regionen wohnhaften Erwerbstatigen bezogenen Werte liegen zwischen
20 Minuten im Agglomerationsgirtel und je 24 Minuten in der Stadt Luzern und
in den Regionen Landschaft Ost und West.

Die interkommunalen Pendlerstréme haben im Zug der allgemein steigenden
Erwerbsbeteiligung zugenommen. Zwischen 2010 und 2015 hat sich im Kan-
ton Luzern die Zahl der Zupendlerinnen und -pendler um 16 Prozent auf
144'600 Personen erhoht und die Zahl der Wegpendlerinnen und -pendler um
15 Prozent auf 149'700 Personen. Als Zu- und Wegpendelnde gelten in vor-
liegender Publikation alle Personen, die ihre Wohngemeinde verlassen, um
sich zur Arbeit oder zur Ausbildung zu begeben. Binnenpendlerinnen und
-pendler pendeln hingegen zu Arbeits- oder Ausbildungszecken innerhalb
ihrer Wohngemeinde hin und her. lhre Zahl ist zwischen 2010 und 2015 von
59'400 auf 56'500 Personen zurickgegangen (—-5%).

Fir die interkantonalen Pendlerstréme — also jene, die nicht nur die Gemein-
de-, sondern auch die Kantonsgrenzen Uberschreiten — gilt, dass rund
4'200 Personen mehr aus dem Kanton Luzern wegpendeln, als umgekehrt Per-
sonen zu Arbeits- oder Ausbildungszwecken in den Kanton Luzern reisen
(Durchschnitt der Jahre 2011-2015) (— Tab. 7.4). Besonders viele Zupend-
lerinnen und -pendler stammen aus den Kantonen Aargau (8'400) und
Nidwalden (5'700). Luzernerinnen und Luzerner ihrerseits pendeln besonders
haufig in die Kantone Zug (11'800), Zirich (7'300) und Aargau (7'000). Bei den

Tabelle 74
Interkantonale Pendlerstrome nach Hauptverkehrsmittel 2011-2015 (Durchschnitt)

Kanton Luzem, ausgewdhlte Kantone

Zupendler/innen Wegpendler/innen
Total davon Modal- Total davon Modal-
MV OV split OV My OV split OV

Total 37400 24100 12500 33 41600 26000 14600 35
Zirich 4100 1900 2100 51 7300 3000 4100 57
Bern 2800 1600 1100 39 4300 2100 2100 49
Schwyz 3700 2400 1200 34 2300 1800 500 21
Obwalden 3400 2200 1200 35 1800 1300 500 27
Nidwalden 5700 4000 1700 29 2700 2000 700 24
Zug 4500 2600 1900 42 11 800 7800 3900 33
Aargau 8400 6600 1700 20 7000 5700 1100 16
Ubrige Kantone 4600 23800 1600 34 4400 2400 1800 40
K06_T04 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: Bundesamt fiir Statistik — Strukturerhebung
'Prozentualer Anteil des OV an allen Verkehrsmitteln
Nur Pendlerinnen und Pendler mit bekanntem Pendelweg
Standige Wohnbevélkerung im Alter ab 15 Jahren in Privathaushalten
Hochrechnungen auf Basis einer Stichprobe, gerundete Werte
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interkantonalen Zu- und Wegpendlerstrémen lag der OV-Anteil an allen be-
nitzten Verkehrsmitteln insgesamt bei 33 beziehungsweise 35 Prozent. Am
haufigsten im OV unterwegs sind Wegpendelnde (57%) in den Kanton Zirich
und Zupendelnde (51%) aus dem Kanton Zirich. Die geringste Bedeutung hat
der OV bei den Pendlergruppen in den und aus dem Kanton Aargau (16%
bzw. 20%).

Das Bild der innerkantonalen Pendlerstréme, die auch Bewegungen innerhalb
der Wohnregion mitbericksichtigt, macht die hohe Arbeits- und Ausbildungs-
platzdichte in den Zentrumsregionen sichtbar. 69'600 Personen pendeln zu
ihrem Arbeits- oder Ausbildungsplatz in die Stadt Luzern (Durchschnitt der Jahre
2011-2015). Von diesen Personen wohnen 22'600 (32%) in der Stadt Luzern
selbst. Die restlichen Personen sind Zupendelnde aus dem Agglomerationsgir-
tel (29%), den léndlichen Regionen (17%) sowie aus anderen Kantonen (21%).
Im und in den Agglomerationsgurtel pendeln 47'500 Personen zu ihrem Ar-
beits- oder Ausbildungsplatz. 46 Prozent davon sind Pendelnde innerhalb des
Agglomerationsgurtels selber und 54 Prozent Zupendelnde aus anderen Regi-
onen. Mit zunehmender Entfernung von der Stadt Luzern und vom Agglomera-
tionsgurtel nimmt in den Iandlichen Regionen die Zahl der Pendelnden ab. In
den léndlichen Regionen ist der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die sich in-
nerhalb der jeweiligen Region bewegen, hingegen grésser als im Verdichtungs-
raum von Stadt und Agglomeration. In der und in die Region Landschaft West
pendeln noch 22'300 Personen zu ihrem Arbeits- oder Ausbildungsplatz. Von

Tabelle 75
Pendlerinnen und Pendler nach Wohn- und Zielort 2011-2015 (Durchschnitt)

Kanton Luzern

Wohnort Total Weg-  Zielort

pendler Stadt Luzern Agglomera- Landschaft  Sempacher- Landschaft  Ausser-

aus Region tionsgurtel ~ Ost see Plus West kantonal
Total Zupendler in Region 69 600 47 500 26 000 30200 22300 3742400
Stadt Luzern 43 000 22 600 7100 1200 1200 700 10100
Agglomerationsgirtel 59 300 20 000 21 800 2300 1800 700 12800
Landschaft Ost 39000 5600 4600 14500 4100 1400 8700
Sempachersee Plus 29 900 3800 2300 2000 13700 1900 6100
Landschaft West 28700 2600 1500 1500 3700 15400 3900
Ausserkantonal 3738200 14 800 10100 4500 5700 2200 3700900
K06_T05 LUSTAT Statistik Luzern

Datenquelle: Bundesamt fir Statistik — Strukturerhebung

'Inkl. Binnenpendlerinnen und Binnenpendler

Nur Pendlerinnen und Pendler mit bekanntem Pendelweg

Standige Wohnbevélkerung im Alter ab 15 Jahren in Privathaushalten
Hochrechnungen auf Basis einer Stichprobe, gerundete Werte

Lesebeispiel 1: (horizontal:) In der Stadt Luzern wohnen 43'000 Pendler/innen, d.h. diese Personen
verlassen fur den Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung ihr Wohngebdaude. Davon sind 22'600 Per-
sonen Binnenpendler/innen, die ihrer Arbeit oder Ausbildung in der Stadt Luzern selbst nach-
gehen. 10'100 Personen pendeln in eine Gemeinde ausserhalb des Kantons Luzern.

(vertikal:) 69'600 Pendler/innen haben in der Stadt Luzern ihren Arbeitsplatz oder ihren Aus-
bildungsort. Aus der Stadt Luzern selbst stammen 22'600 Personen. 14'800 Personen mit Arbeits-
platz oder Ausbildungsort in der Stadt Luzern sind ausserhalb des Kantons Luzern wohnhaft.
Lesebeispiel 2: (horizontal:) Ausserhalb des Kantons Luzern wohnen 3'738'200 Pendler/innen, d.h.
diese Personen verlassen fir den Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung ihr Wohngebaude. Davon
sind 3'700'900 Personen Binnenpendler/innen, die ihrer Arbeit oder Ausbildung ausserhalb

des Kantons Luzern selbst nachgehen. 14'800 Personen pendeln in die Stadt Luzern.

(vertikal:) 3'742'400 Pendler/innen haben ihren Arbeitsplatz oder ihren Ausbildungsort aus-
serhalb des Kantons Luzern. Aus der Stadt Luzern stammen 10'100 Personen. 3'700'900 Perso-
nen mit Arbeitsplatz oder Ausbildungsort ausserhalb des Kantons Luzern sind ausserhalb des
Kantons Luzern wohnhaft.
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Am hdufigsten im Auto zur Arbeit

Automobilitdt dominiert in der
Peripherie, LV und OV
sind im Zentrum bestimmend

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

ihnen sind 69 Prozent Pendelnde innerhalb der Region. Das heisst, nur 31 Pro-
zent pendeln aus den anderen Regionen oder einem ausserkantonalen Gebiet
zu. Insgesamt bestehen die bedeutendsten regionsuberschreitenden Pendler-
verflechtungen nach Wohn- und Arbeitsort zwischen dem Agglomerationsgur-

tel und der Stadt Luzern sowie einem ausserkantonalen Gebiet und der Stadt
Luzern (— Tab. 7.5).

Das Auto ist das am hdufigsten benutzte Verkehrsmittel im Arbeitsverkehr:
Erwerbstatige legen mit ihm zwei Drittel der Tagesdistanz und fast die Halfte der
Etappen zurick (— Abb. 7.2). Der Anteil der Fussetappen (32%) ist ebenfalls
bedeutend, insbesondere bei den in der Stadt Luzern wohnhaften Erwerbstdti-
gen. Bei ihnen ist der Anteil der zu Fuss zurickgelegten Etappen doppelt so
hoch wie der Anteil der mit dem Auto zurickgelegten Etappen (43% vs. 21%).
Im Geschlechtervergleich zeigen sich Ménner wesentlich autofreudiger als
Frauen; Letztere sind haufiger zu Fuss oder mit Bus, Postauto oder Tram zur Ar-
beitsstelle unterwegs.

Fussetappen werden haufig in Kombination mit der Nutzung anderer Verkehrs-
mittel zurickgelegt — zum Beispiel der Weg von der Wohnung zur OV-Haltestel-
le — und sind meist von kurzer Distanz. Ihr Anteil an der insgesamt im Kanton zu-
rickgelegten Tagesdistanz liegt entsprechend bei 2 Prozent. Im Arbeitsverkehr
werden die zweitgrossten Distanzen mit der Bahn zurickgelegt. Werden jedoch
die Anteile an allen zurickgelegten Etappen betrachtet, spielt die Bahn mit
6 Prozent eine vergleichsweise untergeordnete Rolle. 7 Prozent betragt der
Anteil des Fahrrads (inkl. E-Bike) an allen zurickgelegten Etappen.

Im Vergleich der Arbeitswegetappen nach Wohnort und Verkehrsmittel zeigen
sich deutliche Stadt-Land-Gegensatze. In der Peripherie dominiert die Automo-
bilitat; es werden 60 Prozent (Landschaft Ost), 57 Prozent (Sempachersee Plus)
und 56 Prozent (Landschaft West) der Etappen mit dem Auto bewdltigt. In den
Zentrumsregionen haben hingegen Etappen im LV und OV-Fahrten einen héhe-
ren Stellenwert. Stadtluzernerinnen und -luzerner benutzen das Auto (21% der
Arbeitsetappen) etwa gleich haufig wie den OV (23%); bei Erwerbstatigen der
Landschaft West betrégt dieses Verhdltnis nahezu 1 (OV) zu 5 (Auto). Bei Er-
werbstdtigen des Agglomerationsgirtels liegen die Anteile der Autoetappen

Abbildung 72
Verkehrsmittelwahl im Arbeitsverkehr 2015
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Einkaufen ist eine Aktivitdt
derkurzen Wege

Samstag ist Einkaufstag

Auch im Einkaufsverkehr dominieren
Auto- und Fussefappen

VERKEHRSZWECKE

(40%) und der LV-Etappen (zu Fuss und Fahrrad inkl. E-Bike: 41%) anndhernd
gleichauf; der Anteil des OV betragt hier 16 Prozent.

Einkaufsverkehr

Fir das Einkaufen werden generell kirzere Distanzen zurickgelegt als zu Frei-
zeits- und Arbeitszwecken. Im Kanton Luzern haben fast drei Viertel der zurick-
gelegten Einkaufswege eine Distanz von hochstens 5 Kilometern, gut jeder drit-
te Einkaufsweg ist sogar hochstens 1 Kilometer lang. Da auch einzelne sehr
lange Wege zurickgelegt werden, betragt der Durchschnitt der zurickgelegten
Einkaufswege pro Tag jedoch 6 Kilometer. Im Vergleich zu 2005 ist der Anteil
der langeren Einkaufswege zwar steigend, insbesondere bei solchen mit einer
Distanz von mehr als 20 Kilometern (+2 Prozentpunkte), das Einkaufen bleibt
jedoch auch im Jahr 2015 mehrheitlich eine Aktivitat der kurzen Wege.

An Samstagen legt die Luzerner Bevolkerung langere Einkaufswege zuriick als
unter der Woche: 32 Prozent der samstéglichen Einkaufswege gehen Gber 5 Ki-
lometer hinaus; an Werktagen betragt dieser Anteil 26 Prozent. In der Stadt
Luzern sind die Einkaufswege der Wohnbevélkerung autgrund der dichteren
Einkaufs- und Versorgungsinfrastruktur tendenziell kirzer als bei der Bevélke-
rung der anderen vier Luzerner Regionen.

Im Wochenverlauf ist der Samstag der wichtigste Einkaufstag. An diesem Tag
sind sowohl die durchschnittliche Anzahl Einkaufswege pro Person (1,0 Wege)
als auch der Anteil an Wegen mit Einkaufszweck (32%) am Total aller zurickge-
legten Wege hoher als unter der Woche (0,8 Einkaufswege; 22% Weganteil mit
Einkaufszweck) oder an Sonntagen (0,1 Einkaufswege; 7% Weganteil mit Ein-
kaufszweck). Auch bezogen auf die Gesamttagesdistanz und die aufgewende-
te Wegzeit pro Tag weisen die Anteile des Einkaufsverkehrs an Samstagen die
héchsten Werte auf. Im Vergleich dieser Kennziffern — Anteil der Einkaufswege
an der Tagesdistanz, der taglichen Weganzahl und der taglichen Wegzeit —
nach Geschlecht liegen die jeweils hoheren Anteile bei den Frauen
(— Tab. 7.6).

Beim Einkaufsverkehr dominiert das Auto noch starker als im Arbeits- oder Frei-
zeitverkehr, zumindest wenn der Anteil an der Gesamtdistanz zugrunde gelegt

Abbildung 7.3
Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr 2015
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Dominierender Freizeitverkehr bei allen
Wegstreckenkombinationen

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

wird: Mit dem Auto zurickgelegte Wege machen 76 Prozent der fir Einkaufs-
zwecke insgesamt zurickgelegten Tagesdistanz aus (— Abb. 7.3). Das sind
5 Prozentpunkte mehr als 2010 und 4 Prozentpunkte mehr als 2005. Erst mit
grossem Abstand folgt die Bahn mit 9 Prozent an zweiter Stelle (2010: 13%;
2005: 10%). Auch die mit dem Auto zurickgelegten Einkaufsetappen haben
zugelegt (2015: 41%, 2005 und 2010: je 38%). Autoetappen liegen jedoch
weiterhin hinter Etappen zurick, die zu Fuss absolviert werden (43%). Wird die
Einkaufsmobilitat der Wohnbevélkerungen der einzelnen Luzerner Regionen
verglichen, zeigt sich das gleiche rédumliche Muster wie beim Freizeit- und Ar-
beitsverkehr: Relativ hohe Anteile der Fussetappen in der Stadt Luzern und im
Agglomerationsgirtel sowie Uberdurchschnittliche Anteile der Autoetappen in
den drei landlichen Regionen des Kantons. Allerdings sind im Einkaufsverkehr
die regionalen Disparitdten sowohl beim Auto als auch beim Zu-Fuss-Gehen
grosser als im Freizeitverkehr.

Réumliches Muster der Verkehrszwecke

In den nachfolgenden AusfGhrungen wird der Kanton Luzern aus methodischen
Grunden nicht nach finf, sondern nach vier Regionen analysiert (— Kap. Ver-
kehrsaufkommen, S. 35ff.). Damit die Stichprobengrésse aussagekraftige Er-
gebnisse zuldsst, werden neben den Regionen ,Stadt Luzern” und ,Agglomera-
tionsgurtel” die Regionen Landschatft Ost, Sempachersee Plus und Landschaft
West zum ,Ubrigen Kantonsgebiet” zusammengefasst. Mit einbezogen wird
auch der Raumtyp ,Ausserkantonales Gebiet”, sodass die Wege von ausser-
kantonalen Personen mitbericksichtigt werden, deren Start- oder Zielort inner-
halb des Kantons Luzern liegt.

Abbildung 74 Abbildung 75
Wege nach Verkehrszweck und Wegstreckenkombination 2015 Wegdistanz nach Verkehrszweck und Wegstreckenkombination 2015
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Radiale Wege ins Zentrum und von dort
hinaus dienen hdufig dem Arbeitszweck

Einkaufsverkehr wickelt sich vor allem
innerhalb der einzelnen Regionen ab

Akzentuierung des Arbeits- und Ausbil-
dungsverkehrs im Zentrum

VERKEHRSZWECKE

Der Freizeitverkehr dominiert sowohl bei Wegen innerhalb der einzelnen Rau-
me als auch bei Wegen zwischen ihnen: Bei allen betrachteten Wegstrecken-
kombinationen liegt er an der Spitze (— Abb. 7.4). Uberdurchschnittliche Antei-
le weist der Freizeitverkehr dann auf, wenn Wege Uber die Kantonsgrenze hin-
ausfuhren. Eine Ausnahme bilden Wege zwischen dem Agglomerationsgurtel
und dem Ausserkantonalen Gebiet und Wege in umgekehrter Richtung.

Der Arbeitsverkehr erweist sich bei 7 der 9 Wegstreckenkombinationen als
zweitwichtigster Verkehrszweck. Lediglich bei den Wegen innerhalb der Zent-
rumsregionen (Stadt Luzern, Agglomerationsgurtel) wird er vom Einkaufsver-
kehr Gbertroffen. Am hochsten sind die Weganteile fir Arbeitszwecke auf Stre-
cken, die vom Ubrigen Kantonsgebiet in die Stadt und Agglomeration Luzern
hinein beziehungsweise von dort hinaus fGhren. Rund jeder dritte Weg zwischen
diesen Rdumen wird zu Arbeitszwecken absolviert. Auf den Gbrigen Wegstre-
cken macht der Arbeitsverkehr zwischen 17 und 30 Prozent der taglichen Wege
aus (— Abb. 7.4 und 7.5).

Der Einkaufsverkehr wickelt sich dagegen hauptséchlich innerhalb desselben
Raums ab und fuhrt nicht Uber die Regionsgrenzen hinaus. Innerhalb des Agglo-
merationsgurtels werden 30 Prozent der Wege zu Einkaufszwecken zurickge-
legt; innerhalb der Stadt Luzern sind es 28 Prozent. Bei Strecken mit Start und
Ziel im Ubrigen Kantonsgebiet werden 20 Prozent der Wege fiir Einkéufe und
Besorgungen zurickgelegt. Da die meisten Einkaufswege von kirzerer Distanz
sind, ist ihr Anteil an den taglich zurickgelegten Wegen meist grésser als ihr
Anteil an der Tagesdistanz.

Verkehrszwecke nach dem Territorialprinzip

Auswertungen der auf dem Territorium des Kantons Luzern zurickgelegten
Strecken nach dem sogenannten Territorialprinzip machen ergdnzend beson-
ders folgenden Zusammenhang sichtbar (zum Wohnortprinzip vs. Territorial-
prinzip = Kap. Verkehrsmittelwahl, S. 47f.): Bereits die obige Analyse der
innerkantonalen Pendlerstrome (— S. 65) zeigt die hohe Attraktivitat der Zent-
rumsregionen (Stadt Luzern, Agglomerationsgirtel) als Arbeits- und Ausbil-

Abbildung 76
Anteil der Verkehrszwecke an den zuriickgelegten Distanzen nach Regionen 2015 (Territorialprinzip)
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Territorialer Freizeitverkehr hat im
[andlichen Raum héhere Bedeutung

Dominanz des MIV auch
nach Territorialprinzip
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dungsort. Die Auswertungen der zurickgelegten Distanzen nach Verkehrs-
zwecken gemdss dem Territorialprinzip bestdatigen und akzentuieren diesen
Befund (— Abb. 7.6). So hat 2015 der Arbeits- und Ausbildungsverkehr in der
Stadt Luzern und im Agglomerationsgirtel mit einem Distanzanteil von jeweils
30 Prozent eine grossere Bedeutung als in den léndlichen Regionen (Landschatt
Ost: 28%; Sempachersee Plus: 27%; Landschaft West: 24%). Auch im Einkaufs-
verkehr zeigen sich bei territorialer Betrachtung Stadt-Land-Unterschiede. In
der Stadt Luzern und im Agglomerationsgurtel werden je 14 Prozent der Ge-
samtdistanzen fir Einkaufszwecke zurickgelegt, in den landlichen Regionen
schwankt dieser Anteil zwischen 8 und 11 Prozent. Den gréssten Anteil for Frei-
zeitzwecke weisen hingegen die Regionen Landschaft West (52%) und Ost
(49%) auf, gefolgt von der Region Sempachersee Plus sowie der Stadt Luzern (je
47%). Den niedrigsten Freizeitverkehrsanteil verzeichnet der Agglomerations-
gurtel (44%).

Bei Gegeniberstellung der Auswertungsergebnisse nach Territorial- und
Wohnortprinzip lasst sich Folgendes feststellen: Der territoriale Arbeits- und
Ausbildungsverkehr hat in der Stadt Luzern und im Agglomerationsgurtel einen
gréssere Bedeutung — némlich auch fir auswartige Erwerbstatige und Auszubil-
dende - als bei Betrachtung nach dem Wohnortprinzip. Im Gegensatz hierzu
sind die Anteile der Freizeitzwecke in beiden Territorien niedriger als nach
Wohnortprinzip. Im landlichen Raum verhdlt es sich genau umgekehrt: Arbeits-
und Ausbildungszwecke machen in den Regionen Landschaft Ost, Sempacher-
see Plus und Landschaft West einen jeweils kleineren und Freizeitzwecke einen
jeweils grosseren Anteil an den absolvierten Gesamtdistanzen aus.

Insgesamt zeigt auch der Vergleich aller funf Luzerner Regionen nach Territo-
rialprinzip den Stellenwert der Verkehrszwecke in der Reihenfolge ,Freizeit vor
Arbeit und Einkaut” (— Abb. 7.6). Wird der distanzbezogene Modalsplit fir das
gesamte Territorium des Kantons Luzern berechnet, zeigt sich, dass die Bedeu-
tung des MIV bei allen untersuchten Verkehrszwecken Uberwiegt (— Abb. 7.7).
Besonders hoch ist die Dominanz des MIV bei Wegen, die fir Service- und Be-
gleitung, Einkauf sowie geschaftliche Tatigkeiten zurickgelegt werden. Am
ehesten wird der OV im Arbeits- und Ausbildungsverkehr gewdhlt, wéhrend
Uber alle Verkehrszwecke hinweg territoriale Distanzen vergleichsweise selten
zu Fuss oder mit dem Fahrrad (inkl. E-Bike) zurickgelegt werden.

Abbildung 7.7
Anteile der Verkehrszwecke an den zuriickgelegten Distanzen nach Verkehrsmittel 2015 (Territorialprinzip)
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Leitaufwand

Unterwegssein, sich von A nach B bewegen, den Arbeitsort erreichen oder
abends wieder nach Hause kommen — das Mobilsein braucht Zeit. Der Ent-
scheid, einen Weg Gberhaupt in Angriff zu nehmen, wird weitaus héufiger mit
Blick auf seine potenzielle Daver als in Abhangigkeit seiner Distanz gefallt
(Kramer 2005). Der Zeitaufwand fir Strecken, Wege und Etappen sowie die
Zeit, welche in einzelnen Verkehrsmitteln verbracht wird, ist in den Kapiteln ,Ver-
kehrsaufkommen” (— S. 35ff) und ,Verkehrsmittelwahl” (— S. 47ff.) Gberwie-
gend anhand der Unterwegszeit analysiert worden. Diese bericksichtigt die
Dauer einzelner Wege vom Startzeitpunkt am Ausgangsort bis zum Zeitpunkt
der Ankunft am Zielort ohne Warte- und Umsteigezeiten. Die folgenden Ausfuh-
rungen zur individuellen Zeitautwendung fir die Verkehrsmobilitat basieren hin-
gegen ausschliesslich auf den taglichen Wegzeiten; sie schliessen im Unter-
schied zur Unterwegszeit Warte- und Umsteigezeiten mit ein. Das macht des-
halb Sinn, weil aus Sicht des Einzelnen, dessen Zeitressourcen begrenzt sind,
iegliche Zeit — also auch jene, die zum Beispiel mit dem Warten auf den nachs-
ten Bus nicht effektiv eingesetzt werden kann — fur die zeitliche Strukturierung
des Alltags massgebend ist.

Wie viel Zeit eine Person fir welche Verkehrszwecke tatsachlich aufwendet
oder autwenden muss, hangt von verschiedenen Einflussgrossen ab, die sowohl
raumliche als auch soziale Komponenten haben. Wichtig ist zum einen die indi-
viduelle Lebenssituation, zum Beispiel ob Kinder im Haushalt leben oder ob
einer Erwerbstatigkeit nachgegangen wird. Zum anderen ist der Zeitaufwand
eine Folge regional variierender Raumkontexte; er widerspiegelt die raumliche
Verteilung von Arbeitspldatzen und Versorgungsméglichkeiten, die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur oder topografische Gegebenheiten. Eine weitere wichtige
Rolle spielen die Routen- und die Verkehrsmittelwahl.

Abbildung 8.1
Tagliche Wegzeit pro Person nach Wohnort 2005, 2010 und 2015
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Durchschnittliche téigliche Wegzeit
ist gegeniiber 2005 rickldufig

Unterschiede bestehen
zwischen Stadt und Land

Junge Enwachsene mit langster
tiglicher Gesamtwegzeit

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

Réumliche und soziale Unterschiede

Die Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons Luzern wenden 2015 fur ihre
Wege insgesamt durchschnittlich 94 Minuten pro Tag auf; das sind 4 Minuten
mehr als im landesweiten Durchschnitt. GegenUber der letzten Erhebung im
Jahr 2010 ist dieser Wert im Kanton Luzern nahezu konstant geblieben, im Ver-
gleich zum Jahr 2005 hat er jedoch um 7 Minuten abgenommen.

Im Jahr 2015 ist die mittlere Wegzeit bei der Bevolkerung aus der Region Land-
schaft West grésser als bei Personen aus dem Agglomerationsgurtel. Abge-
sehen hiervon ist der tagliche Zeitautwand fir Mobilitat in allen drei Erhebungs-
jahren bei Personen, die im Verdichtungsraum von Stadt und Agglomeration
Luzern leben, grésser als bei der Bevolkerung mit Wohnsitz auf dem Land -
dies, obwohl in den landlichen Regionen durchschnittlich langere Strecken
zurickgelegt werden als in den beiden Zentrumsregionen. Verglichen mit 2005
haben die Wegzeiten in allen finf Regionen des Kantons Luzern abgenommen.
In der Stadt Luzern und im Agglomerationsgirtel ist der Ruckgang am starksten,
in den Regionen Landschaft Ost und Landschaft West am schwéchsten. Letztere
zeigt gegeniber dem Jahr 2010 eine Zunahme der durchschnittlichen Wegzeit
um 11 Minuten pro Tag, nachdem im Zeitraum zwischen 2005 und 2010 noch
eine Abnahme um 13 Minuten festzustellen war (— Abb. 8.1).

Die taglich im Verkehr verbrachte Zeit differiert nicht nur je nach Wohnort, son-
dern auch nach bestimmten sozialen Merkmalen. Im Altersvergleich sind junge
Erwachsene zwischen 18 und 30 Jahren mit einem Tagesschnitt von 106 Minu-
ten am langsten unterwegs (— Abb. 8.2). Deutlich kirzer sind die Gesamtweg-
zeiten der jUngsten und der dltesten Altersgruppe. Kinder und Jugendliche im
Alter bis zu 17 Jahren und Personen Gber 64 Jahre wenden pro Tag lediglich
81 beziehungsweise 86 Minuten fur Mobilitat auf. Bei Mannern liegt der mittlere
Zeitaufwand bei 99 Minuten pro Tag, bei Frauen bei 89 Minuten. Hier wird der
zeitmindernde Faktor einer héheren Fihrerscheinbesitz- und Autovertigbar-
keitsquote bei Mannern durch den Einfluss ihrer durchschnittlich langeren
Wegstrecken Gberlagert. Die mittlere Wegzeit ist zwar bei Personen, die einen
FGhrerausweis besitzen und stets Gber ein Auto verfigen, mit 96 Minuten pro
Tag kirzer als bei vergleichbaren Personen, fir die ein Auto nur nach Abspra-

Abbildung 8.2
Téigliche Wegzeit pro Person nach Altersgruppen 2015
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Uberdurchschnittlicher Zeitaufwand
beiVollzeiterwerbsttigkeit und
hohem Einkommen

Leitlich ldingste Wege bei Personen aus
Paarhaushalten ohne Kind

ZEITAUFWAND

che oder gar nicht verfigbar ist (103 Min./Tg.); Manner weisen jedoch mit 43 Ki-
lometern eine signifikant hhere Gesamttagesdistanz auf als Frauen (34 km).

Die berufliche Situation hat ebenfalls einen Einfluss auf die tagliche Mobilitats-
zeit. Vollzeiterwerbstatige (101 Min./Tg.) wenden taglich mehr Zeit for Mobilitat
auf als Teilzeiterwerbstatige (96 Min./Tg.); Letztere wenden wiederum mehr Zeit
auf als Nichterwerbstatige (87 Min.) (— Abb. 8.3). Innerhalb der Gruppe der er-
werbstdtigen Luzerner Bevolkerung haben Arbeitnehmende ldngere Wegzei-
ten als Selbstandige (inkl. mitarbeitende Familienmitglieder) und Angestellte mit
Vorgesetzten- oder Unternehmungsleitungsfunktion tendenziell Iangere Weg-
zeiten als solche ohne Vorgesetztenfunktion.

Die Abstutung des zeitlichen Aufwands nach Einkommen ist vergleichbar mit
den Unterschieden nach Erwerbstatigkeit. Personen aus Haushalten mit einem
monatlichen Bruttoeinkommen von Uber 8'000 Franken sind mit 104 Minuten
Wegzeit pro Tag wesentlich langer im Verkehr unterwegs als Mitglieder aus
Haushalten mit tieferen Monatseinkommen (bis 4'000 Fr.: 77 Min./Tg.; 4'001 bis
8'000 Fr.: 89 Min./Tg.).

Bezuglich des gesamten durchschnittlichen Zeitaufwands sind die Unterschiede
zwischen den verschiedenen Haushaltstypen deutlich kleiner. Uber alle Ver-
kehrszwecke hinweg verwenden Personen aus Paarhaushalten ohne Kind
(99 Min./Tg.) mehr Zeit ir ihre taglichen Wege als Mitglieder aus Haushalten
mit Kindern (91 Min./Tg.). Mit 95 Minuten pro Tag liegt der Wert fir Personen
aus Einpersonenhaushalten im Bereich des kantonalen Mittels.

Abbildung 8.3
Tagliche Wegzeit pro Person nach Erwerbstitigkeit und beruflicher Stellung 2015
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Jiingste Altersgruppe mit den hachsten
Wegzeiten fiir Ausbildung

2. TEIL: VERKEHRSVERHALTEN

Zeitaufwand nach Verkehrszwecken

Einzelne Bevolkerungsgruppen unterscheiden sich nicht nur darin, wie viel Zeit
sie insgesamt fir die Mobilitat aufwenden, sondern sie nehmen ihre Wegzeiten
auch fir unterschiedliche Verkehrszwecke in Kautf. Im Einzelfall sind fir die all-
tagliche Mobilitatsgestaltung insbesondere diejenigen Wege entscheidend, die
aufgrund von Verpflichtungen angetreten werden missen, zum Beispiel zwecks
ErfGllung einer Erwerbstdatigkeit oder wegen familigrer Pflichten. Die Analyse
des Zeitautwands nach Verkehrszwecken gibt also auch Hinweise darauf, wel-
che Bevolkerungsgruppen im Verkehrsgeschehen Gber Zeitsouveranitat verfo-
gen und bei welchen das Zeitmanagement durch Wege, die gewissermassen
zwingend anfallen, geprégt wird. Die Abstufung zwischen Wegen, die aufgrund
von Verpflichtungen und Restriktionen erfolgen, und solchen, die eher auf Ge-
staltungsfreiheit und Freiwilligkeit beruhen, ist jedoch nicht immer trennscharf,
sondern haufig gradueller Natur.

Der Zeitautwand nach Verkehrszweck folgt im Total aller Bevolkerungsgruppen
der Reihenfolge der wichtigsten Verkehrszwecke: Freizeit vor Arbeit und Einkauf.
Die Zeit, die fir einzelne Verkehrszwecke aufgewendet wird oder aufgewendet
werden muss, hdngt jedoch stark von der Lebensphase ab, in der sich eine Per-
son befindet. So betragt der Zeiteinsatz fir Ausbildungswege in der Gruppe der
6- bis 17-Jahrigen 26 Minuten pro Person und Tag. Dieser Aufwand stellt nicht
nur unter allen Altersgruppen, sondern Gberhaupt unter allen analysierten Ak-
teursgruppen den héchsten Wert dar. Wege zu Ausbildungszwecken gehoéren
bei jingeren Altersgruppen in der Regel nicht zur unmittelbar freiwilligen Mobi-
litct, sie sind durch den Ausbildungsentscheid vorbestimmt und kein Ausdruck
von Zeitsouverdnitat. Anders die zweckabhdngigen Wegzeiten der Rentnerin-
nen und Rentner: Obgleich ihr Zeitaufwand Uber alle Verkehrszwecke hinweg
(86 Min./Tg.) nahe bei demjenigen der jingsten Altersgruppe der 6- bis 17-Jah-
rigen liegt (81 Min./Tg.), zeigt sich die héhere Zeitsouverdnitat dieser Alters-
gruppe in vergleichsweise hohen Wegzeiten fir Freizeit (63 Min./Tg.) und Ein-
kauf (17 Min./Tg.). Dies liegt in geringeren oder fehlenden Wegzwangen for
Arbeit, Ausbildung, Familie oder Anderes begrindet (— Abb. 8.4).

Abbildung 8.4
Tagliche Wegzeit pro Person nach ausgewdihlten Altersgruppen und Verkehrszweck 2015
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Dauer der Arbeitswege variierf nach
Beschiftigungsgrad

Hohe Einkommensgruppen mit
grosserem Zeitaufwand fir Arbeit
und Geschdft

Unterschiedliche Wegzeiten je nach
Haushaltstyp

ZEITAUFWAND

Im Gegensatz zu den Wegen fur Freizeit und Einkauf zéhlen die Arbeitswege zu
den weniger oder nicht frei disponiblen Wegen im Alltag. Sie wirken daher
strukturgebend und sind fur die zeitliche Gestaltung der Gbrigen Verkehrszwe-
cke massgebend. So bringt eine vollzeiterwerbstatige Person durchschnittlich
31 Minuten fir ihre taglichen Arbeitswege auf, eine teilzeiterwerbstatige hinge-
gen lediglich 18 Minuten. Auch fir geschéftliche Zwecke bendtigen Vollzeitbe-
schatftigte (9 Min./Tg.) rund 4 Minuten mehr als Teilzeitbeschaftigte (5 Min./Tg.).
Umgekehrt wird in der Vollzeitgruppe nicht nur tendenziell weniger Zeit im Frei-
zeit- und Einkaufsverkehr verbracht als in der Teilzeitgruppe, sondern auch im
Vergleich zum kantonalen Schnitt unterdurchschnittlich viel Zeit fur diese beiden
Zwecke.

Der Zeitautwand fir Arbeits- und Geschéftswege unterscheidet sich je nach Ein-
kommensgruppe. In der héchsten Einkommensgruppe (mehr als 8'000 Fr./Mt.)
ist die Zeitaufwendung fur Arbeitswege (22 Min./Tg.) und Wege im Rahmen der
beruflichen Tatigkeit (7 Min./Tg.) dreifach beziehungsweise doppelt so hoch wie
in der niedrigsten Einkommensklasse (bis 4'000 Fr./Mt.). Je nach beruflicher Stel-
lung zeigen sich ebenfalls Unterschiede: Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer
mit oder ohne Vorgesetzten-/Unternehmensleitungsfunktion (33 bzw. 26 Min./
Tg.) wenden deutlich mehr Zeit fir Arbeitswege auf als Selbstandige einschlies-
slich mitarbeitender Familienmitglieder (15 Min./Tg.).

Auch zwischen Einpersonenhaushalten, kinderlosen Paarhaushalten oder
Haushalten mit Kindern bestehen Unterschiede im Zeitaufwand nach einzelnen
Verkehrszwecken. Bei den Einpersonenhaushalten Gberwiegt die individuelle
Gestaltungsfreiheit, die sich — ahnlich wie bei den Rentnerinnen und Rentnern —
in relativ hohen Zeitautwendungen fir Freizeit- (51 Min./Tg.) und Einkaufsmobi-
litat (16 Min./Tg.) niederschlagt (— Abb. 8.5). Bei Haushalten mit Kindern sind
die Mobilitatsbedurfnisse und Mobilitatspflichten insgesamt breiter gestreut.
Durch Wege, die im Zusammenhang mit der Kinderbetreuung, zu Ausbildungs-
zwecken, fir die Haushaltsversorgung und so weiter zurickgelegt werden,
kumulieren in ihrem Alltag die mit Verpflichtungen verbundenen Wege mit
verschiedenen anderen Verkehrszwecken. Entsprechend sind die durchschnitt-
lichen Wegzeiten gleichmdssiger auf die einzelnen Zwecke verteilt als bei den
Einpersonenhaushalten oder den anderen Haushaltstypen. Fir Haushalte mit
Kindern steht vergleichsweise weniger Zeit fir Freizeit oder Einkaut zur Ver-
fugung, wahrend fir Ausbildung sowie Service und Begleitung (z.B. Kinder zur
Schule bringen) mehr Zeit aufgewendet wird.

Abbildung 8.5
Tigliche Wegzeit pro Person nach ausgewihlten Haushaltstypen und Verkehrszweck 2015
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LUSTAT FOCUS: MOBILITAT IM KANTON LUZERN

ZUSAMMENFASSUNG

Rahmenbedingungen und Einstellungen

Im Kanton Luzern ist das Auto weiterhin ein weit verbreitetes Verkehrsmittel.
2015 besitzen im Kanton Luzern 4 von 5 Haushalten mindestens ein Auto;
knapp jeder dritte Haushalt sogar zwei oder mehr. Diese Werte blieben im Lauf
der letzten zehn Jahre nahezu konstant und entsprechen anndhernd den ge-
samtschweizerischen Werten. Innerhalb des Kantons zeigen sich zunehmende
Stadt-Land-Gegensdatze: Der Anteil der autofreien Haushalte war in den land-
lichen Regionen Luzerns schon 2005 am kleinsten und ist bis ins Jahr 2015 dort
insgesamt weiter geschrumpft. In der Stadt Luzern sind dagegen — Tendenz
steigend — mehr als 4 von 10 Haushalten autofrei. Die Autobesitzquote ist umso
hoher, je mehr Personen in einem Haushalt leben und je hoéher das Haus-
haltseinkommen ist. Uber 80 Prozent der volljéhrigen Luzernerinnen und Luzer-
ner besitzen einen AutofGhrerschein; nahezu gleich viele wie 2005. Der Anteil
der Md&nner mit Fihrerschein ist nach wie vor deutlich hoher als derjenige der
Frauen. Insgesamt gilt: Je zentraler der Wohnort liegt, desto weniger verbreitet
ist der AutofUhrerschein. Umgekehrt ist der Anteil der Car-Sharing-Nutzenden
in der Stadt Luzern am héchsten und nimmt mit zunehmender Distanz zur Stadt
ab. Insgesamt spielt das Car-Sharing im Kanton Luzern aber eine kleine Rolle.
Motorrader sind im Kanton Luzern nicht sehr verbreitet, ganz anders als die
Fahrrader (inkl. E-Bikes): 72 Prozent der Luzerner Haushalte sind im Besitz min-
destens eines Velos; jeder zweite Haushalt besitzt mehrere davon; 9 Prozent der
Luzerner Haushalte besitzen mindestens ein E-Bike — alle diese Werte liegen
Uber den gesamtschweizerischen Mittelwerten.

Die Schweiz verfigt Gber eine der weltweit héchsten Marktdurchdringungen mit
OV-Abonnementen. 2015 besitzen im Kanton Luzern 58 Prozent der Personen
im Alter ab 16 Jahren ein oder mehrere OV-Abonnement(e). Das ist eine mar-
kante Steigerung um fast 10 Prozentpunkte gegeniber dem Jahr 2005, jedoch
ein leichter Ruckgang gegentber 2010. Am stdrksten verbreitet ist weiterhin das
Halbtaxabo. In der Stadt Luzern sind die OV-Abonnemente deutlich starker
verbreitet als auf dem restlichen Kantonsgebiet. Jedoch sind diese regionalen
Unterschiede innert zehn Jahren kleiner geworden.

Das Strassennetz im Kanton Luzern umfasst mehr als 3'200 Kilometer, das
Schienennetz 185 Kilometer. Damit der Verkehr in Luzern auch in Zukunft rollt,
bringen Kanton und Gemeinden jghrlich rund 1'000 Franken pro Einwohnerin
und Einwohner fir den laufenden Betrieb und Investitionen auf — ein bedeuten-
der Budgetposten. Seit einigen Jahren gehen diese Betrage jedoch tendenziell
zurick. Der Richtplan und die Agglomerationsprogramme dienen als Leitplan-
ken bei der Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Grossprojekte werden
h&ufig in Zusammenarbeit mit dem Bund und den Nachbarkantonen umgesetzt
und finanziert. Angelpunkt der verschiedenen OV-Leistungserbringer ist der
Verkehrsverbund Luzern. 2016 bestellte er Verkehrsleistungen im Umfang von
406 Millionen Franken bei 13 Transportunternehmen. Sie wurden zu 55 Prozent
durch Ertrage von Fahrgasten finanziert. Dieser Kostendeckungsgrad ist in den
letzten zehn Jahren deutlich angestiegen.
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ZUSAMMENFASSUNG

Zusatzliche Verkehrsabgaben werden gemdss der Befragung des MZMV von
der Luzerner Bevolkerung mehrheitlich abgelehnt, am deutlichsten eine Benzin-
preiserhéhung. Zustimmung finden hingegen die finanzielle Férderung beson-
ders energiesparender und umweltfreundlicher Neuwagen und die EinfGhrung
von Tunnelgebihren. Bei der Verwendung von Strassenverkehrsabgaben zeigt
sich die Bevolkerung insgesamt offen. Am meisten Befirwortung finden
Massnahmen fir die Umwelt, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie zur
Verbesserung des Fussgdnger-, Velo- und Strassenverkehrs.

Bei Massnahmen zur Attraktivitatsteigerung des offentlichen Verkehrs winscht
die Luzerner Bevélkerung an erster Stelle tiefere Preise; an zweiter Stelle folgt
der Wunsch nach Taktverdichtung. Fir eine tageszeitliche Abstufung der OV-
Preise spricht sich mehr als die Halfte der Luzernerinnen und Luzerner aus.

Verkehrsverhalten

Weiter und schneller — diese beiden Stichworte charakterisieren die Entwick-
lung des Verkehrsautkommens. 2015 legen die Luzernerinnen und Luzerner pro
Person und Tag durchschnittlich 38,4 Kilometer im Inland zurick; das sind rund
14'000 Kilometer im Jahr. Sie brauchen dafir ohne Warte- und Umsteigezeiten
86 Minuten. Im Vergleich zur Erhebung 2005 nahm die Tagesdistanz um 4,3 Ki-
lometer zu, die im Verkehr verbrachte Zeit hingegen um 6,4 Minuten ab. Der
Grossteil dieser Verdnderungen hat sich zwischen 2005 und 2010 vollzogen;
gegeniber 2010 sind die Durchschnittswerte annéhernd gleich geblieben. Die
Luzerner Bevolkerung ist tendenziell taglich weiter und Ianger unterwegs als im
Durchschnitt der Gesamtschweiz.

Die taglich zurickgelegten Distanzen pro Person sind bei den Bewohnerinnen
und Bewohnern der Stadt Luzern (31,4 km) und des Agglomerationsgurtels
(35,6 km) deutlich kirzer als bei den Bevélkerungen der landlichen Luzerner Re-
gionen (Landschaft Ost: 39,9 km; Landschaft West: 41,8 km; Sempachersee
Plus: 48,5 km). Bei den Unterwegszeiten sind die raumlichen Unterschiede we-
niger stark ausgepragt. Trotz der im regionalen Vergleich kirzesten Tagesdis-
tanzen verbringt die Stadtluzerner Bevolkerung mehr Zeit im Verkehr als die Gb-
rige Kantonsbevélkerung.

Am léngsten sind die Tagesdistanzen und die fur sie aufgewendete Zeit mit
durchschnittlich 48,9 Kilometern und 99,6 Minuten an Samstagen. Allerdings
wird an diesem Wochentag im Durchschnitt eine kleinere Anzahl an Ausgdn-
gen, Wegen und Etappen getdtigt als an Werktagen. Von Montag bis Freitag
ist das Verkehrsautkommen der Luzerner Kantonsbevolkerung unterdurch-
schnittlich hoch. Die kirzesten Distanzen und die geringste Anzahl an Ausgdn-
gen, Wegen und Etappen weist der Sonntag auf, an dem jedoch mehr Zeit im
Verkehr verbracht wird als werktags. Von Montag bis Freitag erreicht das
Verkehrsautkommen friher am Morgen Hochstwerte, geht am frihen Abend
spater zurick und zeigt schwdcher ausgepragte Spitzen Uber die Mittagszeit
(11-14 Uhr) als an den Wochenendtagen.

Die Luzerner Kantonsbevélkerung ist — unabhdngig vom Wohnort und Ge-
schlecht — zu knapp 90 Prozent mobil. Dieser Mobilitatsgrad entspricht dem-
ienigen der Gesamtschweiz. Nicht alle Bevélkerungsgruppen tragen gleicher-
massen zum Verkehrsautkommen bei. Kinder und Jugendliche sowie Personen
im Rentenalter legen etwa halb so lange Distanzen zurick wie 18- bis 30-jahri-
ge Erwachsene. Die Distanzen der mittleren Altersgruppen bis 64 Jahren liegen
im Bereich des kantonalen Mittels. Personen, die Gber ein Auto verfigen, be-
waltigen im Durchschnitt gréssere Tagesdistanzen und wenden dafur mehr Zeit
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LUSTAT FOCUS: MOBILITAT IM KANTON LUZERN

auf als Personen, denen kein Auto zur VerfGgung steht. Auch Erwerbstatige und
Personen in den hoheren Einkommensklassen sind in der Regel mobiler als an-
dere Bevolkerungsgruppen.

69 Prozent der Tagesdistanz entfallt bei der Wohnbevolkerung des Kantons
Luzern 2015 auf den motorisierten Individualverkehr (MIV), 21 Prozent auf den
offentlichen Verkehr (OV), 8 Prozent auf den Langsamverkehr (LV) und 2 Prozent
auf die Ubrigen Verkehrsmittel. Der Luzerner MIV-Anteil ist hdher und der OV-
Anteil niedriger als in der Gesamtschweiz. Es zeigen sich deutliche Stadt-Land-
Gegensatze, welche — wie in der Gesamtschweiz — die infrastrukturellen Unter-
schiede der Regionen und die unterschiedlichen Fahrzeugausstattungen der
Haushalte widerspiegeln: Wahrend die langsten Tagesdistanzen von Personen
der léndlichen Regionen im MIV bewdltigt werden, werden diese von Stadt-
luzernerinnen und -luzernern im OV absolviert.

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) spielt eine dominante Rolle im Luzerner
Verkehrsverhalten und kann im Kanton nahezu mit dem Autoverkehr synonym
gesetzt werden. Mehr als zwei Drittel der 2015 im Inland absolvierten Tagesdis-
tanzen — durchschnittlich 26,4 Kilometer — werden im MIV zurickgelegt; davon
entfallen 18,9 Kilometer auf den Autolenkenden und 7,0 Kilometer auf den Mit-
fahrenden. Beziglich der Tagesdistanz ist das Auto das wichtigste Verkehrs-
mittel im Kanton Luzern. Unter den nach Alter, Geschlecht und Haushaltsein-
kommen differenzierten Bevélkerungsgruppen liegt der Autoanteil an der
bewdltigten Tagesdistanz lediglich bei Kindern und Jugendlichen und bei Per-
sonen im Rentenalter unter 50 Prozent. Erstere sind, obwohl sie kein Auto lenken
dirfen, als Mitfahrende weiter mit dem Auto unterwegs als im OV. Allgemein
nimmt mit steigendem Haushaltseinkommen die zurickgelegte Tagesdistanz
zu. Der MIV deckt zwischen den landlichen Regionen und dem ausserkantona-
len Gebiet sowie zwischen dem Agglomerationsgirtel und léndlichen Regionen
oder ausserkantonalem Gebiet Anteile von mehr als 80 Prozent der Wege und
mehr als 70 Prozent der Wegdistanzen ab.

Das OV-Angebot nutzen die Luzernerinnen und Luzerner bedeutend seltener
als den motorisierten Individualverkehr (MIV), dies sowohl bezuglich der
Tagesdistanz als auch der Unterwegszeit. Seit 2005 hat die Bedeutung des OV
zuerst zu- und ab 2010 wieder abgenommen: 2015 entfallen 21 Prozent der
taglichen Distanz und 12 Prozent der téglichen Unterwegszeit auf Bahn, Tram,
Bus oder Postauto. Der OV gewinnt dort an Stellenwert, wo Wege in die Stadt
Luzern hinein- oder aus der Stadt Luzern herausfihren. Am starksten wird der
OV von jungen Menschen genutzt.

Im Fuss- und Veloverkehr (inkl. E-Bikes) werden vergleichsweise kurze Distanzen
zurickgelegt: Der Anteil des Langsamverkehrs (LV) an der durchschnittlichen
Tagesdistanz betragt 8 Prozent. Wird der LV allerdings an Dauer und Etappen-
zahl gemessen, ist er im Vergleich zum MIV und zum OV wesentlich bedeuten-
der. Dominiert wird der LV vom Fussverkehr: 37 Prozent der Unterwegszeit (LV
insgesamt: 43%) und 39 Prozent der Etappenanzahl (LV insgesamt: 46%)
entfallen auf ihn. Bei allen betrachteten Kennzahlen spielen die E-Bikes eine
marginale Rolle.

Freizeit, Arbeit und Einkauf sind 2015 weiterhin — in dieser Reihenfolge — die drei
wichtigsten Verkehrszwecke im Kanton Luzern. Der Freizeitverkehr vereinte
bereits in den Jahren 2005 und 2010 die héchsten Anteile auf sich. Auf ihn ent-
fallen 46 Prozent der Tagesdistanzen und 38 Prozent der taglichen Wege. Die
zu Arbeitszwecken zurickgelegten Strecken machen 24 Prozent der Tagesdis-
tanzen aus (2010: 28%; 2005: 23%), diejenige der Einkaufswege 12 Prozent
(2010: 13%; 2005: 10%).
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ZUSAMMENFASSUNG

Ein durchschnittlicher Luzerner Freizeitweg misst 14 Kilometer und dauert 40 Mi-
nuten (inkl. Warte- und Umsteigezeiten). An Samstagen und Sonntagen (je
19 km/Tg.) sind die Freizeitwege deutlich léanger als unter der Woche (11 km/
Tg.). Mé@nner (42 Min.) wenden im Mittel 5 Minuten mehr pro Freizeitweg auf als
Frauen (37 Min.). Wéhrend im Allgemeinen mit steigendem Haushaltseinkom-
men Lange, Daver und Haufigkeit der Wege zunehmen, gilt im Freizeitverkehr:
Je hoher das Haushaltseinkommen, desto niedriger der Anteil der Freizeitwege
an der Tagesdistanz, der taglichen Wegzeit und der Anzahl Wege. Grossmehr-
heitlich werden die Etappen im Freizeitverkehr entweder zu Fuss (44%) oder mit
dem Auto (35%) zurickgelegt; im urbanen Raum ist der Anteil an Fussetappen
am grossten, wahrend auf dem Land die Autoetappen Gberwiegen.

Ein durchschnittlicher Arbeitsweg einer erwerbstatigen Person im Kanton Luzern
(an Werktagen) ist 12 Kilometer lang. Er ist damit etwas kirzer als ein Frei-
zeitweg und doppelt so lang wie ein Einkaufsweg. Entsprechend den unter-
schiedlichen Erwerbsquoten legen die Mdnner im Vergleich zu den Frauen pro
Tag nicht nur mehr, sondern auch lédngere Arbeitswege zurick. Dagegen be-
ndtigen beide Geschlechter mit 22 Minuten (Manner) und 24 Minuten (Frauen)
in etwa gleich viel Zeit pro Arbeitsweg. Knapp die Hdlfte aller Arbeitswege ist
maximal 5 Kilometer lang. In den landlichen RGumen werden jedoch Gberdurch-
schnittlich haufig Iangere Arbeitswege bewdltigt. Fir Arbeitswege wird am hau-
figsten das Auto benutzt, wobei sich Manner wesentlich autoaffiner zeigen als
Frauen. Letztere sind héufiger zu Fuss oder mit Bus, Postauto oder Tram zur
Arbeitsstelle unterwegs. Die Pendlerstréme haben im Zug der allgemein stei-
genden Erwerbsbeteiligung zugenommen. Zwischen 2010 und 2015 hat sich im
Kanton Luzern die Zahl der Zupendlerinnen und -pendler um 16 Prozent auf
144'600 Personen und die Zahl der Wegpendlerinnen und -pendler um 15 Pro-
zent auf 149'700 Personen erhht. Rund 4'200 Personen weniger pendeln zu
Arbeits- oder Ausbildungszwecken in den Kanton Luzern hinein, als umgekehrt

aus ihm hinaus (Durchschnitt der Jahre 2011-2015).

Zum Einkaufen werden im Kanton Luzern 2015 im Durchschnitt 6 Kilometer pro
Weg zurickgelegt. Insgesamt ist das Einkaufen aber eine Tatigkeit der kurzen
Wege: Gut jeder dritte Einkaufsweg ist hdchstens 1 Kilometer lang. Der wich-
tigste Einkaufstag ist der Samstag. Einkaufswege werden in allen finf Regionen
des Kantons hauptsachlich zu Fuss oder per Auto bewdltigt. Einkaufswege, die
mit dem Auto zurickgelegt werden, machen 76 Prozent der fur das Einkaufen
insgesamt zurickgelegten Tagesdistanzen aus. Das sind 5 Prozentpunkte mehr
als 2010 und 4 Prozentpunkte mehr als 2005.

Inklusive Warte- und Umsteigezeiten verbringt 2015 jede Luzernerin und jeder
Luzerner im Durchschnitt 94 Minuten pro Tag im Verkehr — nahezu gleich viel
wie 2010 (CH: 90 Min./Tg.). Gegenuber 2005 hat die tagliche Unterwegszeit je-
doch in allen Luzerner Regionen abgenommen (insgesamt: —=7 Min.). In den ur-
banen Raumen ist der Rickgang grésser als auf dem Land. Jedoch verbringen
Personen, die im Verdichtungsraum von Stadt und Agglomeration Luzern leben,
taglich mehr Zeit im Verkehr als die Bevolkerung mit Wohnsitz aut dem Land —
dies, obwohl in den landlichen Regionen durchschnittlich Iangere Strecken zu-
rickgelegt werden. Die Altersgruppe der jungen Erwachsenen zwischen 18 und
30 Jahren ist mit einem Tagesschnitt von 106 Minuten am langsten unterwegs.
Deutlich kirzer sind die Gesamtwegzeiten der jingsten und der dltesten Alters-
gruppe. Bei Mannern betragt der mittlere Zeitaufwand 99 Minuten pro Tag, bei
Frauen 89 Minuten. Die berufliche wie die finanzielle Situation haben ebenfalls
einen Einfluss auf die téglich im Verkehr verbrachte Zeit: Der tagliche Mobilitats-
aufwand steigt mit dem Beschaftigungsgrad und mit der Hohe des Einkommens.
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Agglomeration Luzern

Die Agglomeration Luzern umfasst die Stadt
Luzern und die mit ihr formal und funktional
verflochtenen Agglomerationsgemeinden
(Agglomerationsgurtel). Die verwendete
Definition basiert auf der Volkszahlung 2000
und wurde vom Bundesamt fur Statistik
entwickelt. Vgl. Karte auf S. 5.

Agglomerationsgiirtel

Gemeinden der Agglomeration ohne Agglo-
merationskerngemeinde. In vorliegender Pub-
likation umfasst der Agglomerationsgirtel die
Gemeinden Adligenswil, Buchrain, Dierikon,
Ebikon, Emmen, Gisikon, Honau, Horw, Kriens,
Meggen, Root, Rothenburg und Udligenswil;
jedoch nicht die ausserkantonalen Agglome-
rationsgemeinden Hergiswil NW und Kuss-
nacht SZ. Vgl. Karte auf S. 5.

Agglomerationskerngemeinde
Zentrum einer Agglomeration.

Arbeitsverkehr

Verkehr fur den Weg zur Arbeitsstelle und
zurick (Arbeitspendlerverkehr) ohne Wege fur
Zwischen- oder Mittagsverpflegung.

Ausbildungsverkehr
Verkehr fur den Weg zum Ausbildungsort und
zurlck (Ausbildungspendlerverkehr).

Ausgang
Eine Abfolge von Wegen, die zu Hause be-
ginnt und wieder zu Hause endet.

Begleitung, Begleitweg

Jemanden auf privater Basis begleiten ohne
Serviceaspekt (z.B. zum Flughafen begleiten)
respektive Weg, auf dem jemand begleitet
wird. Vgl. auch Service.

Besetzungsgrad
Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen (Fahr-
zeuglenkende und Mitfahrende) pro Fahrzeug.

Dienstfahrt

Siehe Geschéftliche Tatigkeit.

E-Bike

Velo mit elekirischer Tretunterstitzung. S&mtli-
che Angaben in vorliegender Publikation um-
fassen sowohl die ,schnellen” als auch die
Jangsamen” E-Bikes. Erstere verfigen Gber
eine relativ hohe Motorleistung und eine Tret-

80

ANHANG

unterstitzung auch bei mehr als 25 km/h und
benstigen daher ein gelbes Motorfahrrad-
Kontrollschild. E-Bikes durfen frihestens ab

14 Jahren (mit Fohrerausweis M) gefahren wer-
den. In vorliegender Publikation werden die
E-Bikes dem Langsamverkehr zugeordnet.

Einkaufsverkehr
Verkehr fur Einkaufe, Besorgungen und
Inanspruchnahme von Dienstleistungen
(z.B. Arztbesuch).

Etappe

Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren
Etappen. Eine Etappe ist Teil eines Weges, der
mit demselben Verkehrsmittel zurickgelegt
wird, wobei das Zufussgehen als ein Verkehrs-
mittel betrachtet wird. Bei jedem Verkehrsmit-
telwechsel beginnt eine neue Etappe, ebenso
beim Umsteigen zwischen zwei gleichartigen
Verkehrsmitteln. Die Mindestlénge einer Etap-
pe betragt 25 Meter im &ffentlichen Raum.

Freizeitverkehr

Zum Freizeitverkehr gehéren alle mit Freizeit-
zweck zurickgelegten Wege (vgl. Ver-
kehrszweck). Aufgrund der Angaben der
befragten Personen wurde der Freizeitverkehr
in weitere Kategorien aufgegliedert (z.B. akti-
ver oder passiver Sport, Kulturveranstaltung,
Ausflug).

Geschéiftliche Tétigkeit, Dienstfahrt

Die Fahrt dient dem beruflichen Personen-
oder Gutertransport (z.B. Taxifahrer/in,
Chauffeur/in) oder ist Teil der beruflichen Ta-
tigkeit (z.B. Kundenbesuch, Sitzung), ohne
Arbeitsverkehr.

Kleinmotorrad

Motorisiertes Zweirad mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 45 km/h und einem Hub-
raum von héchstens 50 cm®. Das fir das
Lenken eines Kleinmotorrads erforderliche
Mindestalter betragt 16 Jahre.

Léndliche Regionen

Alle Luzerner Gemeinden ausserhalb der
Agglomeration Luzern gelten in vorliegender
Publikation als I&éndlicher Raum des Kantons
Luzern. Dieser wird weiter unterteilt in die
Regionen Sempachersee Plus, Landschaft Ost
und Landschaft West. Vgl. Karte auf S. 5.



Langsamverkehr (LV)

Fuss- und der Veloverkehr (inkl. E-Bike) zahlen
zum LV. Fahrzeugdhnliche Gerdte werden den
Ubrigen Verkehrsmitteln (Restkategorie) zuge-
rechnet.

Mobile Person

Person, die am Stichtag der Erhebung einen
Weg von mindestens 25 Metern Lange im &t-
fentlichen Raum zurickgelegt hat.

Mobilitéitswerkzeuge
Fahrzeuge, Fihrerscheine, Parkplétze,
Abonnemente, Car-Sharing.

Modalsplit

Aufteilung von Verkehrsleistungen (Etappen,
Wege, Unterwegszeiten, Distanzen) auf einzel-
ne Verkehrsmittel oder zusammengefasste
Verkehrsmittelgruppen respektive Verkehrs-
modi (LV, MIV, OV, Ubrige Verkehrsmittel).

Motorfahrrad (kurz Mofa)

Motorisiertes Zweirad mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h und einem Hub-
raum von héchstens 50 cm®. Das fir das
Lenken eines Motorfahrrads erforderliche Min-
destalter betragt 14 Jahre.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Personenwagen, Motorréder, Kleinmotorrd-
der und Moftas zéhlen zum MIV.

Motorisierungsgrad
Anzahl Personenwagen pro 1'000 Einwohner/
innen.

Nichtmobile Person

Person, die am Stichtag keinen Weg von min-
destens 25 Metern Lange im 6ffentlichen Raum
unternommen hat.

Offentlicher Verkehr (OV)

Tram, Bus, Postauto und die Bahn zahlen zum
OV. Taxi, Schiff, Bergbahnen und Flugzeug
werden der Kategorie Ubrige Verkehrsmittel
zugerechnet.

OV-Giteklasse

Mass fir die Qualitat der OV-Erschliessung
eines Standorts, im MZMV bezogen auf die
Wohnadresse der Befragten. Die Bestimmung
der OV-Giteklasse bezieht in der im MZMV
verwendeten Definition (Schweizer Norm

640 290 des Vereins Schweizerischer Strassen-
fachleute) folgende Merkmale ein: die Art des
offentlichen Verkehrsmittels an der Haltestelle,
das Kursintervall sowie die Distanz zur Halte-
stelle in Metern.

Pendlerverkehr

Arbeits- und Ausbildungsverkehr.

Service, Serviceweg

Aus privaten Grinden jemanden bringen, je-
manden abholen mit Serviceaspekt (z.B. Kinder
in die Schule bringen). Vgl. auch Begleitung.
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Tagesdistanz

Durchschnittliche pro Person und Tag zuriGck-
gelegte Distanz (falls nicht anders angegeben:
im Inland).

Territorialprinzip

Prinzip zur Beschreibung des Verkehrsverhal-
tens: Es werden die auf dem Territorium einer
bestimmten Raumeinheit (z.B. Region) zurick-
gelegten Strecken untersucht, unabhéngig da-
von, ob diese von Einwohner/innen des ent-
sprechenden Raums oder von Auswdrtigen
absolviert werden.

Ubrige Verkehrsmittel

Falls nicht anders angegeben fallen unter diese
Restkategorie: Lastwagen, Reisecar, Taxi,
Schiff, Bergbahnen, Flugzeug, fahrzeugahn-
liche Gerdate und anderes.

Unterwegszeit

Daver eines Wegs (falls nicht anders angege-
ben: im Inland) vom Startzeitpunkt am Aus-
gangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft am
Zielort ohne Warte- und Umsteigezeiten (im
Gegensatz zur Wegzeit).

Verfiigbarkeit von Fahrzeugen

Beschreibt, ob der befragten Person ein Fahr-
zeug zur freien Verfigung, zur Verfigung nach
Absprache mit anderen Haushaltsmitgliedern
oder gar nicht zur Verfigung steht.

Verkehrsmittel

Der MZMYV unterscheidet folgende Verkehrs-
mittel: zu Fuss, Velo, E-Bike, Mofa/Moped,
Kleinmotorrad, Motorrad als Fahrer/in, Motor-
rad als Mitfahrer/in, Auto als Fahrer/in, Auto
als Mitfahrer/in, Bahn, Bus, Postauto, Tram,
Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug,
Bergbahnen (Zahnradbahn, Luftseilbahn,
Standseilbahn, Sessellift, Skilift), fahrzeugahn-
liche Gerate (z.B. Kickboard) und andere.

Verkehrsmodi, Verkehrsmittelgruppen
Siehe Langsamverkehr, Motorisierter Individu-
alverkehr, Offentlicher Verkehr, Ubrige Ver-
kehrsmittel.

Verkehrszweck

Etappen, aber auch zu Wegen aggregierte
Etappen werden zu einem bestimmten Zweck
unternommen. Im MZMYV werden folgende
Zwecke unterschieden: Arbeit, Ausbildung,
Einkauf/Besorgungen, geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt, Freizeit, Serviceweg, Begleitweg
und Umsteigen/Verkehrsmittelwechsel (Hilfs-
variable). Beim Freizeitverkehr werden die
Zwecke weiter ausdifferenziert.

Weg

Wegbeginn: Jemand setzt sich mit einem Ziel
(z.B. Arbeitsort) oder zu einem bestimmten
Zweck (z.B. Spazieren) in Bewegung.
Wegende: Ziel ist erreicht (Verkehrszweck
wechselt also), oder jemand hdlt sich eine Stun-
de oder langer am gleichen Ort auf.



Wegzeit

Davuer eines Weges (falls nicht anders angege-
ben: im Inland) vom Startzeitpunkt am Aus-
gangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft am
Zielort inklusive Warte- und Umsteigezeit (im
Gegensatz zur Unterwegszeit).

ANHANG

Wohnortprinzip

Prinzip zur Beschreibung des Verkehrsverhal-
tens: Es werden sémtliche von den Einwohner/
innen einer bestimmten Raumeinheit (z.B. Regi-
on) zuriickgelegten Strecken untersucht, unab-
héngig davon, ob diese Strecken innerhalb
oder ausserhalb der betreffenden Raumeinheit
absolviert werden.

Die Inhalte des Glossars sind — was Definitionen zum Mikrozensus Mobilitat und Verkehr betrifft —
zu einem grossen Teil aus der Publikation ,Verkehrsverhalten der Bevélkerung. Ergebnisse des
Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2015 Gbernommen, die von den Bundesamtern fir Statistik
und Raumentwicklung im Mai 2017 verdffentlicht worden ist.
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