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Das Tiefbauamt der Stadt Luzern hat zusammen mit der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur
des Kantons Luzern und dem Verkehrsverbund Luzern das Monitoring Gesamtverkehr Luzern
entwickelt. Der vorliegende Bericht 2017 baut auf dem Gesamtbericht von 2013 und den
jahrlich erschienenen Kennbldttern auf und enthdlt die neuesten verfiigbaren Kennzahlen zu
Raum und Verkehr.




Impressum

Monitoring Gesamtverkehr Luzern
2017

Herausgeber

Tiefbauamt der Stadt Luzern (TBA)

Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern (vif)
Verkehrsverbund Luzern (VVL)

Projektgruppe
Milena Scherer, Christian Ferres
Tiefbauamt Stadt Luzern (Projektleitung)

Daniéle Miller
Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

Daniel Heer, Roman Steffen
Verkehrsverbund Luzern

Bearbeitung
Matthias Mahrer, Timo Ohnmacht, Flavio Steiger
Hochschule Luzern — Wirtschaft, Kompetenzzentrum fir Mobilitat

Erscheinungsdatum
Oktober 2017

Auflage
200 Exemplare

Design / Typografie / Fotografie
Marc Ruckli
Blaumaus Grafik Luzern



Kurzfassung

Aufkommen des motorisierten Individu-

alverkehrs (Fahrten an Zahlistellen) in
der Stadt nimmt ab, Zunahme ausser-
halb der Agglomeration.

MIV-Anteil am Modal Split des
Verkehrsaufkommens tendenziell
riickldufig, aufgrund stérkerem
Verkehrszuwachs auf dem OV.

Auf Stadtgebiet dominiert der MIV die
Verkehrsleistung (zuriickgelegte km
pro Tag auf Stadtgebiet).

Einwohner/-innen der Agglomeration
sind weiter unterwegs (Gesamtdistanz
pro Tag).

20 % der Kantonsbevélkerung mit
OV-Abonnement und mehr Reisende an
Bahnhofen in der Agglomeration.

Motorisierungsgrad ist leicht gestiegen.

Autofreie Haushalte und Carsharing in
der Agglomeration inklusive Stadt
Luzern zunehmend.

2017

Das Monitoring Gesamtverkehr Luzern dokumentiert die Gesamtverkehrsentwicklung und
die Zusammensetzung des Verkehrs (Modal Split) in verschiedenen Bezugsrdumen des Kan-
tons. Zusatzlich wird die Entwicklung weiterer Einflussfaktoren auf das Verkehrsgeschehen
festgehalten. Die daraus gewonnenen Zeitreihen dienen der Festlegung und Beurteilung von
verkehrspolitischen Zielen und bilden die Grundlage fir zukiinftige Verkehrsmassnahmen.

Das Verkehrsaufkommen wird an zahlreichen Zahistellen und mittels Fahrgastzdhlungen im
oéffentlichen Verkehr (OV) erhoben. In den vergangenen sechs Jahren haben die Motorfahrzeu-
ge, die die Reuss im Stadtzentrum querten, kontinuierlich abgenommen. Das Aufkommen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf Stadtgebiet nahm in den vergangenen vier Jahren
leicht ab und bei der Anzahl OV-Passagiere konnte ein Zuwachs registriert werden.

Am Agglomerationskordon hingegen nahm der Verkehr an Motorfahrzeugen (DTV) seit 2012
um rund 22’000 Personen (5 %) zu. Die grosste Zunahme (19’000 Personen) fdllt auf die
Autobahnabschnitte.

Die Aufteilung auf die Verkehrsmittel MIV/OV weist (iber alle betrachteten Zeitpunkte einen
leicht zunehmenden OV-Anteil aus. Am héchsten ist der OV-Anteil mit 43 % am Innen-
stadtkordon und am tiefsten mit 18 % an der Agglomerationsgrenze. Seit 2012 steigt der
durchschnittliche tdagliche Gesamtverkehr nur noch am Agglomerationskordon. Fiir den Fuss-
und Veloverkehr sind lediglich Werte im Stadtzentrum verflgbar.

Auf dem Stadtgebiet wurden im Jahr 2015 im Alltagsverkehr 47 % aller Personenkilometer
mit dem MIV und 32 % mit dem OV zuriickgelegt. Die restliche Verkehrsleistung wird mit dem
Velo- und Fussverkehr sowie Uibrigen Fortbewegungsmittel zuriickgelegt. Verkehrsleistungen
aus dem Tourismus sind dabei nicht beriicksichtigt.

Die Einwohner/-innen der Stadt Luzern legten 2015 durchschnittlich rund 31 km Tagesdistanz
zurlick. Dies sind 5 km weniger als noch 2010. Der Anteil Velofahrender inklusive E-Bikes an der
Tagesdistanz stieg leicht an.

Im Agglomerationsgiirtel nahm die gesamte Tagesdistanz der Bevdlkerung zwischen 2010
und 2015 um knapp 1 km zu und die mit dem MIV zuriickgelegten Distanzen um 1,2 km.

Die Bewohner/-innen des landlichen Raumes legten 2015 durchschnittlich Gber 3 km léingere
Tagesdistanzen zurtick als noch 2010.

Jede/r Fiinfte im Kanton besitzt entweder ein GA oder ein Abonnement des Passepartouts.
Die Besitzquote ist entsprechend der hoheren OV-Erschliessungsgiite im stédtischen Bereich
hoher (35 %) als im ldndlichen Raum (12 %). An den Bahnhofen im Agglomerationsgiirtel
legte die Anzahl Ein- und Aussteiger seit 2010 um rund 46 % zu.

Die Anzahl immatrikulierter Personenwagen ist in allen Bezugsrdumen zwischen 2010 und
2016 gestiegen. Der Anstieg ist jeweils starker als die Bevolkerungsentwicklung, was sich in
einem Anstieg des Motorisierungsgrades (Anzahl PW pro 1’000 Einwohner) bemerkbar macht.
Zwischen 2010 und 2015 fdllt dieser Anstieg fir die Stadt Luzern im Vergleich zum Agglome-
rationsgirtel und landlichen Raum geringer aus.

Der Motorisierungsgrad nimmt in der Stadt zu, gleichzeitig nehmen die Anzahl Fahrten an den
Verkehrszdhlstellen in der Stadt ab.

Zwischen 2005 und 2015 wuchs der Anteil autofreier Haushalte in der Stadt Luzern von
37 % auf 44 % an. Uber den gesamten Kanton gesehen liegt der Anteil autofreier Haus-
halte bei 20 % . Zudem nehmen Carsharing Mitgliedschaften in allen Bezugsrdumen des
Kantons Luzern seit 2010 zu.

Den rund 37’000 immatrikulierten Personenwagen in der Stadt Luzern stehen rund 50’000
private Parkplatze und circa 15’000 6ffentlich benutzbare Parkplatze gegeniber.



Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsplatz
im Jahr 2015 hoch.

Riickgang der Binnenpendler/-innen in
der Stadt Luzern.

Die Anzahl der Velofahrenden bleibt
stabil.
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Durchschnittlich 61 % der Arbeitnehmenden im Kanton verfiigen tiber einen Gratis-Parkplatz
am Arbeitsort. Weitere 18 % konnen gegen Bezahlung auf einen Parkplatz zurlickgreifen.
Wahrend zwischen 2010 und 2015 der Anteil Gratisparkpldtze in der Stadt um 4 Prozent-
punkte auf einen Anteil von 49 % zugenommen hat, sank dieser im Agglomerationsgdrtel
und Iandlichen Raum um 10 respektive 4 Prozentpunkte auf einen Anteil von 49 % respektive
72 %.

Wahrend im Jahr 2000 noch 67 % der Stadt Luzerner Erwerbstétigen in der Stadt wohnten und
arbeiteten, ist dieser Anteil bis 2015 auf 47 % gefallen. Die Folgen sind verstdrkte Wegpend-
lerstrome der Stadtbevolkerung zu Arbeitspldtzen ausserhalb des Stadtgebietes. Gleichzeitig
werden die Arbeitspldtze in der Stadt (ca. 79°000) hdufiger von Zupendelnden besetzt.

Bei den Reussquerungen und am Innenstadtkordon stabilisiert sich die Anzahl der Velofahren-
den bei rund 2’000 respektive 6’200 Personen pro Tag.
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Einleitung und
Zielsetzung

Bezugsgrossen

Mobilitét der Bevolkerung

Mobilitdtsangebote
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1.1. Einleitung

Das vorliegenden Monitoring Gesamtverkehr Luzern 2017 ist ein Gemeinschaftsprodukt des
Tiefbauamtes der Stadt Luzern, der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern
und des Verkehrsverbunds Luzern. Die wichtigsten Kennzahlen des letzten Gesamtberichts
aus dem Jahr 2013 wurden in jdhrlich erscheinenden Kennblattern dokumentiert und der
vorliegende Gesamtbericht enthdlt die aktuellsten Kennzahlen zu Bevélkerung, Raum und
Verkehr. Durch eine periodisch wiederholte Berichterstattung werden Entwicklungen und Ver-
dnderungen erkannt und aufgezeigt.

1.2. Zielsetzung

Hauptzielsetzung des Monitorings Gesamtverkehr Luzern ist es, die Gesamtverkehrsentwick-
lung und die Zusammensetzung des Verkehrs (Modal Split) sowie die Entwicklung weiterer
erklarender Indikatoren aus dem Verkehrsbereich zu dokumentieren. Der alle finf Jahre er-
scheinende Gesamtbericht ergdnzt unter anderem die Auswertungen aus dem Mikrozensus
Mobilitdt und Verkehr und schafft die Grundlagen fiir die Planung zukiinftiger Verkehrsmass-
nahmen und fiir die Wirkungskontrolle.

1.3. Aufbau des Berichts

Teil I: Verkehrsaufkommen

Im ersten Teil werden die an den Zdhlstellen gemessenen Verkehrsmengen und die Auf-
teilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel dargestellt. Das Verkehrsaufkommen wird an
verschiedenen Querschnitten der Stadt Luzern und der Agglomeration Luzern erhoben und
ausgewiesen.

Teil IT: Indikatoren zur Mobilitatsentwicklung

Im zweiten Teil werden Mobilitatskennzahlen fir fiinf verschiedene geografische Bezugsrdu-
me dargestellt. Neben den drei separaten Teilrdumen Stadt Luzern, Agglomerationsgdirtel
(nur Luzerner Gemeinden der Agglomeration Luzern) und léndlicher Raum (librige Regionen
des Kantons) werden die Erklérungsgréssen sowie Indikatoren fir die gesamte Agglome-
ration Luzern (inklusive Stadt) und den Kanton insgesamt dargestellt. Folgend werden die
Bezugsgrossen und Indikatoren in der Reihenfolge aufgefihrt, in der sie im Monitoringbericht
prasentiert werden.

- Gesamtflache und Fldchennutzungen

- Bevolkerungsgrosse

- Anzahl Haushalte

- Anzahl Arbeitsplétze im Perimeter

- Erwerbstatige (wohnhaft im Perimeter)
- Zupendelnde und Wegpendelnde

- OV-Abonnements

- OV-Erschliessungsgiite

- Autobesitz

- Motorisierungsgrad

- Velobesitz

- Modal Split Territorium

- Carsharing

- Anzahl Wege und Modal Split Weg-Etappen
- Wegzeiten und Modal Split Wegzeiten

- Tagesdistanzen und Modal Split Tagesdistanzen
- Verkehrsunfille

- Netzldnge verkehrsberuhigte Strassen

- Netzldnge Velorouten

- Netzlénge und Netzkilometer OV

- Netzldnge Busstreifen

. 6V-Angebot: Linien, Haltestellen und Haltestellenabfahrten, Nachtbus
- OV-Qualitét

- Netzldnge Strasse

- Parkplatz-Angebot MIV

- Parkplatzverfiigbarkeit

Tab 1: Ubersicht iiber die Bezugsgrossen und Indikatoren zur Verkehrsentwicklung im Monitoring Gesamtverkehr Luzern



Abb. 1: Entwicklung durchschnittlichen
Tagesverkehr (DTV) (Indexiert auf 100
im Jahr 2012) des MIVs auf der
Seebriicke sowie am Innenstadt- und
Stadtkordon zwischen 2012 und 2016.
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1.4. Spezialthema: Kennzahlen zum motorisierten Individualverkehr (MIV)

Das Verkehrsaufkommen in der Stadt Luzern wird subjektiv oft an einzelnen Verkehrsknoten-
punkten wie der Seebriicke Gber die Fahrzeugbewegungen wahrgenommen. Im Folgenden
wird die Entwicklung des MIVs in der Stadt Luzern der letzten Jahre genauer betrachtet. Die
verwendeten Kenngrossen zeigen die zum Teil gegenldufigen Entwicklungen auf und es wer-
den mdgliche Ursachen diskutiert.

1.4.1. Verkehrsaufkommen MIV

Die Anzahl Personen, die mit dem MIV den Innenstadtkordon durchfahren, nahm zwischen
2012 und 2016 umrund 12’500 (-5 %) Personen auf 250’000 Personen im Jahr 2016 pro Tag
ab. Dies entspricht einer Abnahme von rund 8’350 Personenwagen pro Tag. Die Abbildung
1 zeigt die Entwicklung des durchschnittlichen Tagesverkehrs (DTV) des MIVs zwischen 2012
und 2016 indexiert auf 100 fir das Jahr 2012. Im selben Zeitraum verringerte sich auf der
Seebriicke ebenfalls das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen des MIVs um rund
4’000 Personen (-7 %) auf 54’000 Personen, was rund 36’000 Fahrzeugen entspricht. Die
anderen Verkehrstrdger blieben konstant. Am Stadtkordon zeigt sich ein dhnliches Bild. Das
OV-Aufkommen erhéhte sich zwischen 2012 und 2016 um 6’000 Personen pro Tag (4 %)
auf 144’500 Personen und der MIV reduzierte sich um 6’000 Personen pro Tag (-3 %) auf
230’500 Personen. Ausserdem verringerte sich die von der Stadtbevodlkerung mit dem Perso-
nenwagen durchschnittlich zuriickgelegte Distanz zwischen 2010 und 2015 um 3 km.
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Abb. 2: Anzahl immatrikulierter
Personenwagen in den Jahren 2010 bis
2016 (Indexiert auf 100 im Jahr 2010).
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1.4.2. Haushalt, Personenwagen und Parkpldatze

Der Anteil der Haushalte ohne Personenwagen in der Stadt Luzern nahm zwischen 2010 und
2015 um zwei Prozentpunkte auf 44 % zu. In derselben Zeit stieg die Anzahl Haushalte in
der Stadt Luzernum 6 % (2°215) auf 41'271. Eine Zunahme der autolosen Haushalten steht
nicht zwingend in Verbindung mit einer Abnahme der Motorisierung. So stieg in den gleichen
Jahren die Anzahl der in der Stadt Luzern immatrikulierten Personenwagen um 10 % (3°279)
auf 37’054 an und nahm stdrker zu als die standige Wohnbevélkerung tiber 18 Jahre (+5 %)
(Abbildung 2). Der Motorisierungsgrad gemessen tber die ganze sténdige Wohnbevélkerung
erhohte sich in der Stadt von 436 auf 456 Personenwagen pro 1'000 Einwohner/-innen. Au-
sserdem stieg die gesamte Anzahl Parkpldtze seit 2012 fortlaufend leicht auf tiber 65’000
im Jahr 2016 an.
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1.4.3. Erklarungsversuche zur Gegenldufigkeit der Kennzahlen

Die Entwicklung des Motorisierungsgrades in der Stadt Luzern steht im Kontrast zum tatséch-
lich gemessenen Verkehrsaufkommen des MIVs an den Zdhlstellen und der Zunahme der
autofreien Haushalte. Offensichtlich fiihrte die Zunahme des Personenwagenbestands in der
Stadt nicht zu einem erhohten Verkehrsaufkommen an den untersuchten Zdhlstellen. Eine
Teilerklarung fiir die Zunahme des Motorisierungsgrades konnte der gewachsene Anteil der
mehrfachmotorisierten Haushalte um 1 Prozentpunkt sein. Die Haushaltsgréssenverteilung
blieb im selben Zeitraum anndhernd unverdndert und hat demzufolge keinen weitreichenden
Einfluss auf das Personenwagenwachstum.

Die Carsharing-Flotte, die ebenfalls von den autofreien Haushalten benutzt wird, wurde in
dieser Zeit lediglich um circa 32 Fahrzeuge vergrossert. Folglich stellt sich die Frage, wo die
Verkehrsleistung der zusatzlichen Personenwagen im untersuchten Zeitraum geblieben ist.
Naheliegend ist die Antwort, dass es vermehrt Einwohner/-innen mit mindestens zwei Per-
sonenwagen gibt und gleichzeitig die nicht verwendeten Fahrzeuge wenig genutzt auf dem
Parkplatz stehen. Eine weitere Méglichkeit ist, dass Unternehmen vermehrt Firmenautos kau-
fen, die im Allgemeinen nicht haufig gebraucht werden. Beide Aspekte brdchte die Tatsache
mit sich, dass ein beachtlicher Teil der Personenwagen wenig genutzt in der Stadt steht und
Flache in Anspruch nimmt.



Abb. 3: Anzahl Personenwagen und
prozentualer Anteil, die auf im
jeweiligen Raum wohnhaften Halter/-
innen immatrikuliert sind, aufgeteilt
nach natirlichen und juristischen
Personen fiir das Jahr 2016 (BFS?).

Abb. 4: Durchschnittliche werktdgliche
Spitzenstundenwerte (Morgen- und
Abendspitzenstunde, Anzahl Personen)
auf der Seebriicke zwischen 2012 und
2016 (vif).
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Die Abbildung 3 zeigt die Anteile der juristischen und der natiirlichen Personenwagenhalter/-
innen aufgeteilt auf die finf Bezugsrdume fir das Jahr 2016. Im Kanton insgesamt sind
30°640 Personenwagen auf eine juristische Person, also Firma, immatrikuliert. Rund ein
Drittel aller im Kanton auf eine Firma eingetragenen Personenwagen (9°945) und nur etwa
15 % aller privaten Personenwagenhalter/-innen befinden sich in der Stadt. Auffallend ist
ebenfalls der hohe Anteil Firmenautos (27 %) an allen in der Stadt Luzern eingetragenen
Personenwagen. In samtlichen Bezugsrdumen gibt es einen minimalen Anteil von immatri-
kulierten Personenwagen (je ca. 1 %), bei denen die Halter nicht in eine Kategorie zugeteilt
werden konnen. Leider sind keine dlteren Zahlen zu der Art der Fahrzeughalter vorhanden
und dementsprechend lassen sich keine Trends ablesen. Die zeitliche Entwicklung der Ver-
kehrszdahlstellen kann nicht mit der Verénderung der Art der Fahrzeughalter/-innen verglichen
werden. Jedoch zeigt diese Bestandsaufnahme deutlich, dass die oben angesprochene Még-
lichkeit zahlreicher Firmenautos in der Stadt eine Tatsache ist. Wie haufig diese Fahrzeuge
fir die Firma und auch fir private Zwecke genutzt werden, Iasst sich allerdings aus den Daten
nicht bestimmen.

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
glirtel Raum inklusive Stadt insgesamt
11%
(13'230)
89%
(102'751)

100 % o, o
18% 14% Juristische
(17°410) (30'640) [N

- 86%
82% (180°616)
73% (77'865)
(26'817)

Privat-
personen

0%

1.4.4. Analyse der Spitzenstunden

Eine weitere Uberlegung ist, dass die Zunahme der Pendlerbewegungen' um 8 % zwischen
2011 und 2015 in der Stadt Luzern dazu gefiihrt hat, dass das Verkehrssystem in der Ag-
glomeration und Stadt Luzern zu den morgendlichen und abendlichen Hauptverkehrszeiten
Uberlastet ist, trotz durchschnittlichem Riickgang des MIV-Tagesverkehrs. Unsere Aus-
wertungen fir die Seebriicke zeigen jedoch eine bedeutende Abnahme der Morgen- und
Abendspitzenstunde seit dem Jahr 2012 um 14 % respektive 9 % auf (Abbildung 4). Nur
am Innenstadtkordon nahm der MIV zu den Hauptverkehrszeiten durchschnittlich um knapp
ein Prozent zu.

Diese einzelnen Kennzahlen erméglichen verschiedene Betrachtungsweisen und lassen unter-
schiedliche Trends erkennen. Aus diesem Grund ist eine umfassende Sichtweise notwendig,
um zuverldssige Aussagen tber Entwicklungen zum motorisierten Individualverkehr machen
zu kénnen.

o m g wn O
o) ) ) S S
o~ o~ o o~ o~
4'500
4'200
3'900
3'600
3'300 [l Seebriicke MSP
3'000 Bl Seebriicke ASP

1Bezieht sich nur auf die Anzahl Zupendelnde an Arbeitsort und Wegpendelnde von Wohnort (Erwerbstdtige
und Auszubildende)
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2.1. Beschreibung Kordonsystem und Zdbhilstellen

Verkehrserhebungen bilden eine wesentliche Grundlage, um Verkehrsentwicklungen in ver-
schiedenen Rdumen aktuell und rdumlich prazise erkennen zu kénnen. Sie stellen daher eine
wichtige Datengrundlage des Monitorings Gesamtverkehr Luzern dar. Die im Folgenden
vorgestellten Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen beruhen auf Daten von an Strassen in
der Stadt und in der Agglomeration gelegenen Zahlstellen sowie auf Passagierzahlen der
Transportunternehmungen. Diese Zdhlstellen und Passagierzahlen werden unterschiedlichen
Kordons zugeordnet.

2.1.1. Kordonsystem

Das Verkehrsaufkommen in der Region der Stadt Luzern wird in verschiedenen Bezugsrdumen,
den sogenannten Kordons (ein definiertes Gebiet) erhoben und dokumentiert. Die Angaben
zu den Verkehrszahlen an einem Kordon bestehen aus mehreren Querschnittzdhlungen. Das
vorliegende Monitoring misst und beschreibt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens im
Raum der Stadt Luzern unterschieden nach den vier in Abbildung 5 visualisierten Kordons:
Reussquerungen im Stadtzentrum, Innenstadt, Stadt und Agglomeration. Zusdtzlich zu
den durch die Kordons gebildeten Querschnitten wird der Verkehr auch auf ausgewdhlten
Verkehrsverbindungen erfasst, welche die Kordons queren. Dies einerseits an Tangentialver-
bindungen zwischen Innenstadt- und Stadtkordon, anderseits an Querschnitten innerhalb
der Agglomeration.

Daten fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichen Verkehr (OV) werden
an den drei Kordons (Innenstadt-, Stadt- und Agglomerationskordon), auf den ausgewdhlten
Verkehrsverbindungen sowie an der Seebriicke erfasst. Daten fiir den Veloverkehr werden am
Innenstadtkordon und an der Seebriicke gemessen. Der Fussverkehr wird nur an fiinf Briicken
im Stadtzentrum (Seebriicke, Kapellbriicke, Rathaussteg, Reussbriicke und Spreuerbriicke) ge-
zahlt. Das gesamte Kordonsystem ist in Abbildung 5 dargestellt, detaillierte Abbildungen der
einzelnen Kordons sowie Ubersichten iiber die darin festgelegten Zahlstellen und erfassten
Verkehrsmittel befinden sich im Anhang.

2.1.2. Messwerte

Die Erhebungsdaten werden als durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) auf Basis von
Personen dargestellt. Der DTV entspricht dem Jahresmittel und wird berechnet, indem das
Jahrestotal der Personen an einem bestimmten Querschnitt durch 365 dividiert wird. Fiir den
MIV wird der durchschnittliche lokale Fahrzeugbesetzungsgrad (1.5 Personen pro Fahrzeug,
LUSTAT?) in die Berechnung miteinbezogen, um den DTV als Personenanzahl darstellen und
mit den anderen Verkehrstrdgern vergleichen zu kénnen. Die Daten werden richtungsge-
trennt erhoben und fir die Ergebnisdarstellung im Monitoring summiert, der genannte DTV
gibt also jeweils den Verkehr in beide Richtungen an.



Abb. 5: Kordonsystem im Raum der
Stadt Luzern mit Zdhlstellen (GIS
Kanton Luzern).
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2.2. Verkehrsaufkommen und Modal Split

Im Folgenden werden die gemessenen Verkehrsmengen an jedem Kordon vorgestellt und
am Schluss erfolgt ein Vergleich der Verkehrsaufkommen an den vier Kordons. Bei den in
diesem Kapitel dargestellten Ergebnissen ist zu beriicksichtigen, dass sie nicht die tat-
sdchlichen Gesamtverkehrsmengen im jeweiligen Kordon darstellen, sondern die an den
Zahlstellen gemessenen Verkehrsmengen. Die Aussagekraft dieser Daten verbessert sich
in Zeitreihen-Darstellungen, weil — unter der Voraussetzung eines liber mehrere Jahre sta-
bilen Zdhlstellensystems — Verdnderungen im Verkehrsaufkommen insgesamt und pro
Verkehrsmittel ausgewiesen werden konnen. Jedoch missen die Interpretationen spezielle
Gegebenheiten des Verkehrsablaufs ebenfalls beriicksichtigen. Beispielsweise sind Schwan-
kungen beim MIV in den Jahren 2010 - 2012 grosstenteils auf die Baustelle am Cityring
zurtickzufiihren. Wegen den Sanierungsarbeiten wurden die Tunnelrdhren der A2 teilweise
gesperrt (Nacht- und Wochenendsperrungen) und der Verkehr durch die Stadt umgeleitet.



Abb. 6: DTV (Anzahl Personen, in
500er-Schritten gerundet) je Verkehrs-
mittel auf den fiinf Reussbriicken im
Stadtzentrum. Erhebungsjahre: MIV
und OV (nur Seebriicke); 2010 bis 2016,
Veloverkehr (nur Seebriicke) seit 2012,
Fussverkehr nur 2012 und 2016 (die
restlichen Werte wurden fiir die
Darstellung interpoliert).

Abb. 7: Modal Split auf den fiinf
Reussbriicken im Stadtzentrum fiir die
Jahre 2010 bis 2016.
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2.2.1. Reussquerungen im Stadtzentrum

Auf den finf Briicken im Stadtzentrum (Seebriicke, Kapellbriicke, Rathaussteg, Reussbrii-
cke und Spreuerbriicke) wurde im Jahr 2016 ein durchschnittlicher Tagesverkehr von rund
174’500 Personen verzeichnet. Wahrend auf der Seebriicke alle Verkehrsmittel zugelassen
sind, dienen die Ubrigen Briicken fast ausschliesslich dem Fussverkehr. Der MIV und Rad-
verkehr Uber die Reussbriicke wird nicht beriicksichtigt. Knapp die Halfte aller gezdhlten
Personen Uberquert die Reuss zu Fuss oder mit dem Velo, wobei die Seebriicke im Durch-
schnitt taglich von rund 31’000 Passantinnen und Passanten zu Fuss tiberquert wird. Die vier
Fussgdngerbriicken werden zusdtzlich von knapp 51’000 weiteren Passanten Uberschritten.
Seit 2012 nahm die Anzahl Zufussgehenden auf den Reussquerungen geringfiigig zu. Die
grosste Zunahme verzeichnete mit 7 % die Seebriicke. Die Anzahl Velofahrender und Per-
sonen, die die Seebriicke dem Bus Uberquerten, blieben tber die Jahre anndhernd konstant.
Im Allgemeinen hat der gesamte durchschnittliche Tagesverkehr tiber die fiinf Reussbriicken
seit 2010 abgenommen und liegt seit 2014 bei 174’500 Personen pro Tag. Dieser Riickgang
kam hauptsdchlich wegen des abnehmenden motorisierten Individualverkehrs (MIV) um 9
% (seit 2010) auf der Seebriicke zustande (Abbildung 6). In den Jahren 2012 bis 2016 redu-
zierte sich der MIVum 7 %.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fuss

Velo

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

176'000 179'500 177'000 176000 174'500 174'500 174500

Der Modal Split (Abbildung 7) hat sich lber die sieben Jahre zugunsten des &ffentlichen
Verkehrs und Zufussgehenden entwickelt mit einer Tendenz zur Abnahme des motorisierten
Individualverkehrs um 3 Prozentpunkte seit 2010.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fuss

Velo

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr




Abb. 8: DTV (Anzahl Personen, in
500er-Schritten gerundet) je Verkehrs-
mittel am Innenstadtkordon. OV inkl.
Fernverkehr. Erhebungsjahre: MIV und
OV 2010 - 2016, Velo seit 2012.
Hinweise: Schwankungen beim MIV im
Jahr 2010 und 2011 sind grosstenteils
auf die Baustelle am Cityring zuriickzu-
fiihren. Erhebungstechnische Unter-
schiede beim OV zwischen 2010 und
2011 vorhanden.

Abb. 9: Modal Split am Innenstadtkor-
don fiir die Jahre 2010 bis 2016.
Erhebungstechnische Unterschiede
beim OV zwischen 2010 und 2011
vorhanden.
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2.2.2. Innenstadtkordon

Am die Innenstadt Luzern umfassenden Kordon stabilisierte sich der durchschnittliche Tages-
verkehr (ohne Fussverkehr) im Erhebungszeitraum 2016 mit 454’500 Personen (Abbildung 8).
Die Zunahme des Gesamtverkehrs (DTV Personen) seit 2010 ist auf die Steigerung beim OV
(+21°500 Personen) und Veloverkehr (+2’500 Personen) zuriickzufiihren2. Der MIV sank im
selben Zeitraum um Uber 8’000 Personen. Seit dem Abschluss der Baustelle am Cityring im
Jahr 2012 ist die Vergleichbarkeit gegeben und der Veloverkehr nahm in diesem Zeitraum um
rund 1’000 Personen (9 %) zu und das MIV-Aufkommen reduzierte sich um 12’500 Personen,
was einer Abnahme von circa 5 % entspricht.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Velo

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

438'500  459'500 460'000 460'000 456'500 453'500 454500

Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.

Der Modal Split (Abbildung 9) verschiebt sich tendenziell zugunsten des Velos und OVs. Der
Anteil des MIVs fiel seit 2012 um 2 Prozentpunkte. Hervorzuheben ist, dass der innerhalb des
Stadtzentrums zirkulierende Verkehr am Innenstadtkordon nicht erfasst wird, da die Zdhlda-
ten Auskunft lber das tatsdchliche Verkehrsaufkommen (Fahrten) lber die Kordongrenze
hinweg geben. Ob die Quelle oder das Ziel der Fahrt im Innenstadtkordon liegen oder ob es
sich um eine Transitfahrt durch den Innenstadtkordon handelt, kann hierbei nicht unterschie-
den werden.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Velo

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.

2Das gesamte Wachstum zwischen 2010 und 2011 ist auf erhebungstechnische Unterschiede zurlickzufiihren.
Schwankungen beim MIV sind grdsstenteils auf Auswirkungen der Baustelle am Cityring zuriickzufiihren. Aus-
serdem sind erst seit 2012 samtliche Velo-Zahlstellen in Betrieb und die Daten wurden fiir die Jahre 2010 und

2011 riickwirkend korrigiert.



Abb. 10: DTV (Anzahl Personen, in
500er-Schritten gerundet) je Verkehrs-
mittel an Stadtkordon. OV inkl.
Fernverkehr. Erhebungsjahre: 2010

- 2016. Hinweise: Schwankungen beim
MIV sind grosstenteils auf die Baustel-
len am Cityring und Seetalplatz
zuriickzufiihren. Seit 2012 sind vier
neue Zdhlstellen beim MIV in Betrieb.

Abb. 11: Modal Split am Stadtkordon
fiir die Jahre 2010 bis 2016. Anteil
Personen mit dem jeweiligen Verkehrs-

trager am durchschnittlichen Tagesver-

kehr.
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2.2.3. Stadtkordon

Am die Stadt umfassenden Kordon, welcher ndherungsweise an der alten Stadtgrenze
entlang flhrt, stabilisiert sich der durchschnittliche tdgliche Personenverkehr bei 375’000
Personen (Abbildung 10). In diesem Kordon wird kein Fuss- und Veloverkehr erfasst. Im Jahr
2012 wurden vier zusdatzliche MIV-Zdhlstellen hinzugefiigt, weshalb diese Zahlenreihe erst ab
2012 vergleichend interpretiert werden kann. Dabei zeigt sich, dass der MIV am Stadtkordon
seit 2012 um rund 6’000 Personen pro Tag abgenommen hat und der 6ffentliche Verkehr
angestiegen ist (+6°000 Personen). Die Anzahl Personen wuchs am Bahnkordon der Zentral-
bahn beim Mattenhof / Allmend seit 2012 um rund 22 % und fir die Hdlfte der Zunahme
des offentlichen Verkehrs am Stadtkordon verantwortlich.

Der Modal Split (Abbildung 11) entfdllt zu 61 % auf den MIV und zu 39 % auf den OV.
Der Modal Split entwickelte sich seit 2012 zum Vorteil vom OV und dieser Anteil stieg um 2
Prozentpunkte.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

335'000 357'500 375'000 375'500 371'500 376'500 375'000
Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Offentlicher

37% Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

63%

Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.



Abb. 12: DTV (Anzahl Personen, in
500er-Schritten gerundet) je Verkehrs-
mittel am Agglomerationskordon.
MIV-Aufkommen unterteilt in Auto-
bahn und Kantonsstrassen. OV inkl.
Fernverkehr. Wegen Rundungen ist MIV
im Jahr 2014 um 500 kleiner bei
separater Berechnung nach Autobahn
und Kantonsstrassen als Gesamt-

summe. Erhebungsjahre: 2010 bis 2016.

Abb. 13: Modal Split des DTVs am
Agglomerationskordon. MIV-Aufkom-
men unterteilt in Autobahn und
Kantonsstrassen. OV inkl. Fernverkehr.
Erhebungsjahre: 2010 bis 2016.
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2.2.4. Agglomerationskordon

Der Agglomerationskordon erfasst den auf den Hauptachsen (Autobahn, Kantonsstrassen
und Bahn) in die Agglomeration hinein- und aus ihr hinausfahrenden Verkehr ohne Velo- und
Fussverkehr. An diesem Kordon betrug der durchschnittliche tdgliche Verkehr im Jahr 2016
knapp 520’000 Personen (Abbildung 12). Wie in der Abbildung 13 ersichtlich, entfallen davon
82 % auf den MIV und 18 % auf den OV. Der Modal Split MIV/OV ist seit 2012 konstant
geblieben. Der MIV nahm seit 2012 absolut um 22’000 (+5.5 %) und der 6ffentliche Ver-
kehr um 4’500 (+5 % ) Personen pro Tag zu. Die Zunahme im motorisierten Individualverkehr
seit 2012 wurde mehrheitlich auf den Autobahnabschnitten der A14 in Rathausen (+11°600
Personen) und der A2 Ennethorw (+10°350 Personen) verzeichnet. Alle anderen Zdhlstellen
nahmen entweder leicht ab oder leicht zu. Am stdrksten reduzierte sich der MIV bei der Z&hl-
stelle A2 bei Rothenburg (-3’050 Personen). Die Unterteilung des MIV-Aufkommens nach
Autobahn und Kantonsstrassen zeigt deutlich, dass das Verkehrswachstum am Agglomera-
tionskordon hauptsdchlich auf den Autobahnen stattfindet. Seit 2012 hat der DTV auf den
Autobahnen um 7 % (+ 19’000 Personen) auf 299’500 und auf den Kantonsstrassen um 2
% (3’000 Personen) auf 125’500 Personen pro Tag zugenommen.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

ov
Motorisierter
Individual-
verkehr

Kanton-
strassen

Motorisierter
Individual-
verkehr
Autobahn

476'500  468'000 493'000 499'000 505'500 512'000 519'500
Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Offentlicher
Verkehr

Motorisierter
Individual-
verkehr

18% 18%
82% 82%

Zeitreihe ab 2012 vergleichbar.
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2.2.5. Ausgewdhlte Querschnitte im Strassenverkehr

Die Tabelle 2 zeigt den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) in Anzahl Personen fiir den
MIV auf ausgewdhlten Querschnitten zwischen Stadt- und Agglomerationskordon verlaufen-
den Verkehrsverbindungen und die Tabelle 3 listet den DTV fiir den OV auf.

Der zeitliche Langsschnitt von 2010 bis 2016 zeigt im Falle des MIVs eine markante Abnahme
bei den Zdhlstellen Zugerstrasse in Ebikon (E1) und Gerliswilstrasse (E13) um circa 5’500 Per-
sonen respektive 4’000 Personen und ein stabiler Verlauf an der Spitalstrasse. Der MIV stieg
auf der Tangentialverbindung Sonnenbergtunnel (T1) seit 2010 und auf der Agglomerati-
onsverbindung Zubringer Rontal (E2) seit der Er6ffnung 2011 um 11’000 respektive 6’000
Personen an. Die auffallende Abnahme an der Zugerstrasse (E1) zwischen 2010 und 2013
ist mit der Inbetriebnahme des Autobahn-Zubringer Rontal in Verbindung zu bringen. Die
Zahlstelle an der Seetalstrasse (E12) ist infolge der Umgestaltung des Seetalplatzes ausser
Betrieb und es liegen seit 2014 keine aktuellen Messungen vor.

Der OV nahm an den vier Zdhlstellen Zugerstrasse in Ebikon (E1), Seetalstrasse (E12), Gerlis-
wilstrasse (E13) und Spitalstrasse leicht zu (Tabelle 3 und Tabelle 4).

Zabhlstelle

93’000 102’500 98’000 102’000 104’000

I CE

-_ 16’500 16’500 15’500 15’500 16’500 16’000 16’000
- _ 34’500 33’000 29’500 29’000 29’000 29’000 29°000
- _ - 21°000 24’500 26’500 27°000 26’500 27°000
- _ 33’000 33’000 32’500 32’500 a.B. a.B. a.B.
I EETEN

31’500 32’500 31’500 29°000 31’500 29’000 27°500

Tab 2: DTV fiir den MIV auf ausgewdhlten Verkehrsquerschnitten (Anzahl Personen, in 500er-Schritten gerundet), Erhebungsjahre:
2010 bis 2016. Zubringer Rontal (E2) ab 2011, die Zdhlstelle E12 ist seit 2014 fiir den MIV ausser Betrieb (a.B.), wegen Umbau des
Seetalplatzes. Liegen fiir ein Jahr keine Angaben vor, ist dies mit k.A. fiir ,keine Angaben® in der Tabelle aufgefiihrt.

Zabhlstelle

Tab 3: DTV fiir den OV auf ausgewdhlten Verkehrsquerschnitten (Anzahl Personen, in 500er-Schritten gerundet), Erhebungsjahre:
2010 bis 2016.
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2010 - 2016 2015 - 2016 2010 - 2016 2015 - 2016

Sonnenbergtunnel 12% 2% k.A k.A

Spitalstrasse -3% -1% 6% 4%
Zugerstrasse Ebikon -16% 1% 15% 2%
Zubringer Rontal (ab 2011) 29% 2% k.A kA
Seetalstrasse (bis 2015) -1% k.A 29% 3%

Gerliswilstrasse -13% -5% 16% 3%

Tab 4: Veréinderungen DTV (in Anzahl Personen) fiir MIV und OV auf ausgewdhlten Verkehrsquerschnitten, basierend auf ungerun-
deten Zahlen. Verdnderungen fiir die Zeitperiode 2010 — 2016 und 2015 - 2016. Fiir die Zdhlstelle T2 und E2 liegen nur Angaben
fiir den MIV vor. Verdnderungen fiir E2 (Zubringer Rontal) ab 2011.

2.2.6. Verkehrsaufkommen auf Bahnstrecken

Tabelle 5 liefert einen Uberblick tiber den durchschnittlichen Werktagesverkehr (DWV) des
Fern- und Regionalverkehrs im Raum der Stadt Luzern und des Agglomerationsgirtels3. Dazu
werden zwischen zwei Bahnstationen sdmtliche Reisenden in Regional- und Fernverkehrszii-
gen eines Werktags gezdhlt. Vergleicht man das Personenaufkommen der Bahnlinien seit
dem Basisjahr 2004 weist jede Zugstrecke eine beachtliche Zunahme auf (Tabelle 6). Die
Anzahl Personen auf der Verbindung Rothenburg Dorf — Emmenbriicke Gersag im Agglo-
merationsgirtel hat sich in den Jahren 2004 bis 2015 sogar verdoppelt. Betrachtet man
die Zeitreihe 2010 bis 2015 sticht vor allem das Passagierwachstum auf der Strecke Luzern
Allmend/Messe — Luzern auf stadtischem Boden hervor. Diese unterirdische Haltestelle wur-
de im Dezember 2012 in Betrieb genommen und ab dem Fahrplanwechsel 2013 wurde
auf dieser Strecke ein 15-Minuten-Takt eingefiihrt. Davor verlief die Strecke oberirdisch vom
Bahnhof Luzern nach Kriens Mattenhof. Die Messstelle an der Bahnhofseinfahrt blieb die-
selbe, aus diesem Grund ist die Zeitreihe vergleichbar.

Bahnstrecke 2004 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

21’500 29°000 30’500 32’000 32’000 31’500 32’000 32’500
10°000 13’500 14’000 14’000 14’000 17’000 18’500 19’000
5’000 7’500 7’500 7’500 8’000 8’500 8’500 8’500
3’500 4’500 4’500 4’500 4’000 4’500 4’500 4’500
18’000 30°000 32’000 33’000 33’500 34’000 34’500 36’000
14’500 25’500 26’500 27°000 27’500 28’000 29°000 30°000

3’500 4’500 4’500 4’500 4’500 4’500 4’500 4’500

76’000 114’500 119’500 122’500 123’500 128’000 131’500 135’000

Tab 5: Durchschnittlicher Werktagesverkehr (DWV) des Fern- und Regionalverkehrs auf bestimmten Streckenabschnitten im Raum
Stadt Luzern und Agglomerationsgiirtel fiir die Jahre 2004 und 2010 bis 2016 (in 500er Schritte gerundet) (VVL3).

3 Fir das Verkehrsaufkommen des Fern- und Regionalverkehrs im Raum der Stadt Luzern liegen nur Angaben
zum durchschnittlichen Werktagesverkehr (DWV) vor. Daten zum durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) liegen

keine vor.



Bahnstrecke
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2004 - 2016 2010 - 2016 2015-2016
12% 2%

51%

90% 41% 3%
70% 13% 0%
29% 0% 0%
100% 20% 0%
107% 18% 3%
29% 0% 0%

Tab 6: Verdnderung der Tageswerte (DWV) des Fern- und Regionalverkehrs auf ausgewdhlten Bahn-Querschnitten fiir 2004 - 2016

und 2010 - 2016 (VVL3).

Bei der Betrachtung der Entwicklung der Ein- und Aussteiger an den Bahnhdfen im Kanton
Luzern im Zeitraum 2010 bis 2016 fdllt die starke prozentuale Zunahme im Agglomerations-
gurtel Luzern auf. Die Bahnhofe Rothenburg (+286 %, +951 Personen) und Ebikon (+56 %,
+633 Personen) sind in diesem Zeitraum prozentual am stdrksten gewachsen. Die Ein- und
Aussteigerdaten der kantonalen Bahnhofe fiir das Jahr 2016 liegen allerdings erst proviso-
risch vor und die definitiven Daten werden Ende 2017 verdffentlicht. Fiir den stadtischen
Bahnhof Luzern stehen momentan nur Zahlen bis 2014 zur Verfligung. Zwischen 2008 und
2014 stieg die Anzahl Ein- und Aussteiger von circa 72’000 auf rund 93’500 im Jahr 2014
(30 %). Eine ausfihrliche Liste der Ein- und Aussteiger an den Luzerner Bahnhofen ist im
Anhang zu finden.

2.3. Vergleich des Verkehrsaufkommens tiber das Kordonsystem

In den folgenden zwei Vergleichen (Abbildung 14 und Abbildung 15) werden nur der MIV
und OV einbezogen, da der Fussverkehr nur an den fiinf innerstadtischen Reussbriicken und
der Veloverkehr lediglich auf der Seebriicke und am Innenstadtkordon erhoben wird. Im Jahr
2016 wurde an der Seebriicke im Stadtzentrum eine Gesamtverkehrsmenge (DTV Personen
MIV+OV) von circa 89’500 Personen erfasst, was einer Abnahme von 3 % gegeniiber 2012
bedeutet. An den drei Kordons wurden im Jahr 2016 insgesamt 442’000 (Innenstadtkor-
don), 375’000 (Stadtkordon) und 519’500 (Agglomerationskordon) Personen gezdhlt. Die
Differenz der gesamten Verkehrsmenge zwischen Innenstadt- und Stadtkordon diirfte sich ei-
nerseits durch den innerhalb der Stadt generierten Verkehr erkldren, insbesondere die grosse
Differenz beim OV. Ein weiterer Teil diirften zudem die tiber den Innenstadtkordon durchfah-
renden Personen sein, die dann sowohl beim Hinein- wie auch beim Hinausfahren an diesem
Kordon erfasst werden.
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Abb. 14: Durchschnittlicher téglicher Verkehr (Anzahl Personen, in 500er-Schritten gerundet) je Verkehrsmittel (MIV+OV) und

insgesamt an der Reussquerung im Stadtzentrum sowie an den drei Kordons in den Jahren 2010 bis 2016.

*MIV: Ab 2012 vier zusatzliche Zdhlstellen (Umfang rund 25’000 Personen);

* OV: Erhebungstechnische Unterschiede beim OV zwischen 2010 und 2011 vorhanden.
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Der Vergleich des Modal Split MIV — OV an den drei Kordons sowie der Seebriicke zeigt die
grossere und in den letzten sechs Jahren zunehmende Bedeutung des OVs in der Innenstadt
und die grosse Relevanz des MIV an der Agglomerationsgrenze. Wéhrend der OV auf der
Seebriicke und am Innenstadtkordon mindestens 40 % ausmacht, liegt er am Agglomera-
tionskordon bei 18 %. Uber die sieben Zeitpunkte seit 2010 hinweg hat der Anteil des OVs
sowohl bei der Seebriicke, als auch bei den restlichen Kordons zugenommen.
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Abb. 15: Modal Split MIV-OV an der Reussquerung im Stadtzentrum sowie an den drei Kordons in den Jahren 2010 bis 2016.

2.4. Fazit Verkehrsaufkommen

Das gesamthafte Verkehrsaufkommen an den Reussquerungen von 174’500 Personen,
davon 47 % Fussverkehr, zeichnet das Bild eines Stadtzentrums mit Fussgdéngerzonen. Die
ausgewiesenen 81°500 Personen, die die Reuss zu Fuss {iberqueren, kénnen mit dem OV,
MIV, dem Velo oder auch zu Fuss ins Stadtzentrum gelangt sein und bewegen sich innerhalb
der Stadt zu Fuss fort. Ein Anteil dieser zu Fuss gehenden Personen wird dementsprechend als
Velofahrende, MIV- oder OV-Nutzende an den anderen Kordongrenzen registriert. Wéhrend
die Reuss fiir einen Weg (z.B. zur Arbeit) einmal tiberquert wird (Querschnittzdhlung an einem
Ort), wird der Innenstadtkordon aufgrund seiner geringen Ausdehnung oft komplett durch-
fahren, so dass die Person bei der Ein- und Ausfahrt doppelt erfasst werden. Es wird vermutet,
dass dies zur vergleichsweise hohen Anzahl von 454’500 Personen im Jahr 2016 fiihrt. Das
MIV-Aufkommen schwankte im betrachteten Zeitraum, dennoch zeichnet sich bei der Gegen-
Uberstellung der Zdhlstellen tiber den gesamten Zeitraum ab, dass das MIV-Aufkommen auf
der Seebriicke und dem Innenstadtkordon riickldufig ist. Da gleichzeitig die Bedeutung des
OVs steigt, nimmt der MIV-Anteil am Modal Split MIV-OV ab.
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3.1. Raumaufteilung

Im Verkehrsmonitoring werden die Indikatoren fir den gesamten Kanton, die Agglomerati-
on und die Stadt Luzern abgebildet. Von der Agglomeration wird nur das im Kanton Luzern
liegende Gebiet in die durchgefiihrten Beobachtungen miteinbezogen, nicht aber die beiden
im Agglomerationsprogramm enthaltenen ausserkantonalen Gemeinden Hergiswil NW und
Kissnacht SZ. Bei Daten, die vor dem Jahr 2010 erhoben wurden, enthdlt die Auswertungs-
ebene ,Stadt Luzern“ auch die damals noch eigenstdndig, inzwischen zur Stadt gehérende
Gemeinde Littau.

Um detaillierte Aussagen und Vergleiche (iber die verschiedenen Rdume des Kantons Lu-
zern zu ermoglichen, werden die Erkldrungsgrossen und Indikatoren zur Verkehrsentwicklung
jeweils in flinf geographische Bezugsrdume aufgeteilt. Diese Einteilung basiert auf den Ana-
lyseregionen, die von Statistik Luzern (LUSTAT4) verwendet wird.

Einerseits werden folgende drei separaten in Abbildung 16 visualisierten Teilrdume des Kan-
tons Luzern definiert:

e Stadt Luzern (= Agglomerationskerngemeinde)

e Agglomerationsgiirtel (Agglomerationsgemeinden um die Stadt Luzern: Adligenswil, Buch-
rain, Dierikon, Ebikon, Emmen, Gisikon, Honau, Horw, Kriens, Meggen, Root, Rothenburg,
Udligenswil)

e |andlicher Raum (librige Gemeinden des Kantons)

Andererseits werden die ErklGrungsgrossen und Indikatoren fir folgende zwei umfassende
Gesamtrdume, die aus mehreren Teilrdumen bestehen, dargestellt:

e Agglomeration Luzern (inklusive Stadt Luzern)

e Kanton insgesamt

Um die Vergleichbarkeit mit dem letzten Bericht und den Kennblattern zu gewdhren, wird
dieselbe Raumgliederung verwendet. Die verwendete Definition der Agglomeration Luzern
stltzt sich auf die vom Bundesamt fir Statistik im Anschluss an die Eidgendssische Volkszdh-
lung 2000 festgeschriebene Agglomerationsdefinition (LUSTAT4).
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Abb. 16: Teilrdume des Kantons Luzern, auf die sich das Verkehrsmonitoring bezieht (Darstellung: Hochschule Luzern).
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3.2. Bezugsgrossen

3.2.1. Flache

Die Gesamtfléiche des Kantons Luzern betrégt ohne Seen 1’427.4 km2 (Tabelle 7). Die Stadt
Luzern belegt lediglich 2 % dieser Flache, der Agglomerationsgiirtel 9 % und mit 89 % weit-
aus den grossten Anteil der Kantonsfldiche macht der landliche Raum aus. Zu diesem Raum
zdhlen auch gréssere Gemeinden wie die Stadt Sursee.

Teilrdume Gesamtrdume

Stadt Agglomerations- Léndlicher Agglomeration Gesamtkanton Gesamtkanton
giirtel Raum (inkl.Stadt) ohne Seen inkl. Seen

1243 1'274.1 153.3 1°427.4 1°493.5

%-Anteil 2% 9% 89% 11% 100%

Tab 7: Gesamtfldche des Kantons Luzern und seiner Teilrdume im Jahr 2015 (Berechnung der Siedlungsfldche durch rawi, basierend
auf den Daten der Bodenbedeckung, Amtliche Vermessungs (2015)). Die Berechnungen weisen die Fldchen des Baldegger-,
Sempacher-, Hallwiler-, Zuger- und Vierwaldstdttersees nur fiir den Gesamtkanton aus.

Die in der Abbildung 17 gezeigten Anteile der Siedlungs- und Verkehrsfléichen an der Gesamt-
flache fir das Jahr 2015 basiert auf der Arealstatistik des Bundes (2006/07) und wurde vom
rawi weitergefihrt. Die Zahlen liefern eine Grundlage zur Beschreibung der unterschiedlichen
Teilrdume und des entstehenden Verkehrs.

Die Siedlungsfléchen, zu denen vor allem Gebdudeareale, Verkehrsfldchen sowie Griinanla-
gen gehoren, bedecken in der Stadt Luzern knapp die Hdalfte, im Agglomerationsgrtel ein
Viertel und im landlichen Raum nur knapp ein Zehntel der Gesamtfldche. Der restliche Teil
des jeweiligen Gebiets besteht tiberwiegend aus Landwirtschaftsfléichen, Wald und restlichen
Gewadssern.

Die Verkehrsflachen, zu denen unter anderem Strassen, Bahnen und Parkplatze auf of-
fentlichem Grund zdhlen, stellen einen Teil der Siedlungsfldchen dar und die Anteile der
Verkehrsflachen sind proportional sehr dhnlich verteilt. Sie machen in der Stadt und im lénd-
lichen Raum einen Viertel der jeweiligen Siedlungsfléiche aus. Uber den ganzen Kanton (ohne
Seefléiche) gesehen, macht die Siedlungsfliiche 13 % und die Verkehrsflache 3 % der Ge-
samtfléche aus.
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Abb. 17: Anteile der Siedlungs- und der

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton insgesamt
N . X gurtel Raum inklusive Stadt ohne Seen
Verkehrsfldache an der Gesamtfldche im

Jahr 2015 (Berechnung der Siedlungs- 46%
29%
25%
13%
8%
5% 6%
2% 3%

flache durch rawi, basierend auf den
Vermessungs (2015)).
Il B B B B Anteil Verkehrsflache

Daten der Bodenbedeckung, Amtliche
Il B B H N Anteil Siedlungsfliche

Die Verkehrsfldchen in Quadratmeter pro Einwohner/-in der verschiedenen Bezugsrdume be-
zogen auf deren Bevélkerung ist in der Abbildung 18 dargestellt. Uber den ganzen Kanton
gesehen, kommen im Jahr 2015 auf eine/n Bewohner/in 103 m2 Verkehrsfldche. In der Stadt
sind es zu diesem Zeitpunkt rund 33 m2 pro Person und im landlichen Raum ist die Flache
mit 160 m2 pro Person beinah fiinfmal so hoch. Der Agglomerationsgdrtel liegt mit 56 m2
Verkehrsflache pro Kopf deutlich néher am stadtischen als am léndlichen Wert.

Abb. 18: Verkehrsfléiche im Jahr 201 Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton insgesamt|
bbi18:Verkehrstiache Lz il S glrtel Raum inklusive Stadt ohne Seen

(rawi®) pro Person (standige Wohnbevol-
160 m?
103 m?
47 m?

kerung 31.12.2015 LUSTAT?).
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3.2.2. Bevolkerung und Haushalte

Die stéindige Wohnbevélkerung, zu der alle Personen mit ganzjdhrigem Wohnsitz in der
Schweiz zdhlen, betrug im Kanton Luzern zum Stichtag 31.12.2015 398’762 Personen (Ab-
bildung 19). Dies entspricht einem kantonalen Bevélkerungszuwachs von 4.4 % seit dem
Jahr 2011. Rund die Halfte davon lebt in der Agglomeration und Stadt Luzern, die andere
Hdalfte im ldndlichen Raum, wo das Bevélkerungswachstum in den letzten fiinf Jahren am
starksten ausfiel (+5.5 %). Die stndige Wohnbevélkerung hat in sémtlichen Teilrdumen zu-
genommen. Bei der Bevodlkerungszahl der Agglomeration (wie auch bei allen im Folgenden
noch vorgestellten, auf die Agglomeration bezogenen Daten) wurden nur die luzernerischen
Agglomerationsgemeinden beriicksichtigt (siehe Kapitel 3.1). Die beiden ausserkantonalen
Agglomerationsgemeinden Hergiswil NW und Kiissnacht SZ werden nicht mitberiicksichtigt.
Deren gemeinsame stdndige Wohnbevélkerung betrug Ende 2015 in etwa 18’000 Personen.

Im Gesamtbericht werden sdmtliche bevélkerungsbezogene Kennzahlen nur bis und mit
2015 angegeben, da die Bevdlkerungszahlen fir das Jahr 2016 bei der Verdffentlichung
dieses Berichtes erst provisorisch vorliegen. Neben der stdndigen Wohnbevélkerung weist
der Kanton zum selben Stichtag eine nichtstdndige Wohnbevélkerung (ausldndische Staats-
angehorige, die sich zwischen 3 und maximal 12 Monaten in der Schweiz aufhalten) von
insgesamt circa 4’200 Personen auf. Analog zur Schweizer Bundesstatistik wird im Moni-
toring Gesamtverkehr Luzern jeweils nur die sténdige Wohnbevoélkerung als Referenzgrosse
verwendet. Beispielsweise wird fiir die Berechnung des Motorisierungsgrads die Anzahl im-
matrikulierter Personenwagen in einem Gebiet mit dessen stdndiger Wohnbevdlkerung in
Beziehung gesetzt (vgl. Kap. 4.1.3).
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Abb. 19: Stdndige Wohnbevoélkerung und deren prozentuale Verteilung auf die Rdume des Kantons, Stand jeweils 31.12. fiir die

Jahre 2010 bis 2015 (LUSTAT?).
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Die insgesamt knapp 170’000 Haushalte des Kantons Luzern im Jahr 2015 verteilen sich
unterschiedlich auf die drei Teilrdume verglichen zur Bevélkerung (Abbildung 20). Der Haus-
haltsanteil des Agglomerationsgiirtels (30 %) an allen Haushalten im Kanton entspricht
exakt seinem Bevolkerungsanteil (30 % ). Der Haushaltsanteil der Stadt (24 %) ist dagegen
grosser als ihr Bevolkerungsanteil (20 % ), wdhrend es sich im landlichen Raum umgekehrt
verhdlt (46 % der Haushalte versus 50 % der Bevolkerung des Kantons). Dies zeigt, dass in
der Stadt Gberproportional viele kleine Haushalte zu finden sind und im Iandlichen Raum
vermehrt Mehrpersonenhaushalte auftreten.

Insgesamt ist die Zahl der Haushalte seit dem Jahr 2011 um gut 11’000 (7 %) gestiegen.
Im Vergleich mit dem Agglomerationsgiirtel und der Stadt hat der Anstieg der Haushalte im
ldndlichen Raum stdrker stattgefunden.
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Abb. 20: Anzahl Haushalte und prozentuale Verteilung aller Haushalte auf die TeilrGume des Kantons im Jahre 2000, 2011 - 2015

(LUSTAT?).

Abb. 21: Entwicklung der stédndigen
Wohnbevélkerung und der Anzahl
Haushalte in den Teilrdumen von
Luzern im Zeitraum 2011 bis 2015.

Im Zeitraum 2011 bis 2015 wuchs die Anzahl Haushalte in allen Raumen stérker als die stén-
dige Wohnbevdlkerung (Abbildung 21). Vor allem im Agglomerationsgiirtel stieg die Anzahl
Haushalte im Verhdltnis zum Bevolkerungswachstum bedeutend an. Im léndlichen Raum
wurden zwischen 2011 und 2015 6’767 neue Haushalte gegriindet, was einem Anstieg um
9.6 % entspricht. In der Stadt nahm die Bevélkerung im Verhdltnis zu den Haushalten stérker
zu als in den Gbrigen RGumen.

Stadt Agglomerations- Léandlicher Agglomeration Kanton insgesamt
glrtel Raum inklusive Stadt ohne Seen

9.6%
6.9%
5.5%
s 4.4%
3.3%

I W B U M Haushalte
Il B B I N Bevélkerung
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3.2.3. Siedlungsdichte

Die Siedlungsdichte gibt die durchschnittliche Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner
(standige Wohnbevdlkerung am Hauptwohnsitz) pro km2 Siedlungsfldche an. Die aktuel-
len Siedlungsfldchen fiir die Rdume des Kantons Luzern wurden vom rawi berechnet und
beziehen sich auf das Jahr 2015. Die weitaus hochste Siedlungsdichte mit tber 6’100
Einwohner/-innen pro km2 weist die Stadt Luzern auf, gefolgt von Agglomerationsgtirtel und
dem landlichen Raum. Kantonsweit betrégt die Siedlungsdichte 2’762 Einwohner/-innen pro
kmz2 Siedlungsfldche. In der Stadt ist die Siedlungsdichte mehr als drei Mal so hoch wie im
ldndlichen Raum aufgrund der dichteren Bauweise.

Teilrdume Gesamtrdaume

Stadt Agglomera- Landlicher Agglomeration Gesamtkanton
tionsgiirtel Raum (inkl.Stadt) ohne Seen
133 315 99.5 44.8

144.4
81’295 119’336 198’131 200’631 398’762
6°100.8 3'787.5 1°990.9 4’4751 2'762.4

Tab 8: Siedlungsdichte in den unterschiedlichen Rédumen des Kantons Luzern. Bevélkerung (Stand 2015, LUSTAT?, Fldchen (Stand

2015, rawis)).

Abb. 22: Anzahl Beschdftigte und
prozentuale Verteilung aller Beschaftig-
ten auf die Teilrdume des Kantons im
Jahr 2008 und 2013 (LUSTATS).

3.2.4. Arbeitspldtze und Erwerbstdtige

Neben der Bevodlkerungsgrosse eines Raums bestimmt auch die Anzahl der Beschdiftigten in
den ansdssigen Unternehmen (= vorhandene Arbeitsplatze) das Verkehrsgeschehen, da die
Wege von und zur Arbeitsstdtte Pendlerverkehr erzeugen. Insgesamt sind im Jahr 2013 knapp
240’000 Personen im Kanton Luzern beschaftigt gewesen. Dies entspricht einem Wachstum
von 22 % gegeniiber dem Jahr 2008. In diesem Zeitraum weist die Stadt Luzern mit 25 % das
grosste Wachstum auf, wahrend die Arbeitsplatze im léndlichen Raum mit 18 % bedeutend
langsamer zunahmen. 33 % der Beschdftigen befanden sich 2013 in der Stadt, weitere 24 %
im Agglomerationsgirtel und 43 % im landlichen Raum (Abbildung 22).
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2008
2013
2008
2013
2008
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Agglomerations- S TH Agglomeration .
Landlicher Raum inklusive Stadt Kanton insgesamt
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55% 57%
43%
45%
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79'047
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196'516
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Die Anzahl Erwerbstdtige bezeichnet diejenigen Einwohner/-innen eines Raums, die in Voll-
oder Teilzeit einer Beschdftigung nachgehen. Entspricht der Arbeitsort dem Wohnort, so
entfdllt die Notwendigkeit (weit) zu pendeln. Wie in der Abbildung 23 visualisiert, wohnten
von den 222’200 im Jahr 2015 im Kanton Luzern wohnhaften Erwerbstatigen 20 % in der
Stadt, rund 30 % im Agglomerationsgiirtel und die Halfte im Idndlichen Raum. Im Zeitraum
zwischen 2011 und 2015 nahm mit 9 % die Anzahl der wohnhaften Erwerbstatigen wie auch
die Bevolkerung am stdrksten im ldndlichen Raum zu. Insgesamt wohnten 2015 im Gesamt-
kanton circa 14’000 mehr Erwerbstdtige als im Jahr 2011. Die stéindige Wohnbevdlkerung
stieg im selben Zeitraum um rund 16’800 Personen.

Die zweiten Sdulen dieser Abbildung 23 zeigen die Anzahl Erwerbstdatige mit Wohn- und Ar-
beitsort im jeweiligen Perimeter an allen im jeweiligen Perimeter wohnhaften Erwerbstdtigen.
Diese nahmen seit 2000 absolut im Gesamtkanton um 21’000 auf 109’800 Personen zu und
in der Stadt um 5’500 auf 20’800 Personen ab. Dabei gilt es zu beachten, dass der Agglome-
rationsgtirtel und der landliche Raum jeweils als ein Perimeter betrachtet werden. Das heisst,
dass eine Person, die beispielsweis in Kriens wohnt und in Horw arbeitet, als eine erwerbstdati-
ge Person mit Wohn- und Arbeitsort im Perimeter ausgewiesen wird.

Die Abbildung 24 zeigt auf, dass im Jahr 2015 noch 47 % der in der Stadt Luzern wohnhaf-
ten Erwerbstdtigen auch in der Stadt arbeiteten und die andere Halfte aus der Stadt heraus
pendelte. Dieser Anteil sank seit dem Jahr 2000 um 20 Prozentpunkte und fihrt zu einer
Verschiebung der Pendleranteile. Im Agglomerationsglirtel ist dieser Anteil ebenfalls leicht
gesunken. Im landlichen Raum hingegen stabilisierte sich dieser Anteil im Jahre 2015 bei
58 %.
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Abb. 23: Anzahl im jeweiligen Raum wohnhafte Erwerbstdtige und prozentuale Verteilung aller im Kanton wohnhaften Erwerbstditi-
gen auf die Teilrdume des Kantons in den Jahren 2000, 2011, 2015 (LUSTAT®) und Anzahl Erwerbstétige mit gleicher Wohn- und
Arbeitsgemeinde (LUSTAT?). Die Untersuchungsebene ist nicht Wohn- gleich Arbeitsgemeinde, z.B. Eine in Kriens wohnhafte und in
Horw arbeitenden Person, wird als eine erwerbstdtige Person mit Wohn- und Arbeitsort im Perimeter ausgewiesen.



Abb. 24: Anteil Erwerbstétige mit Wohn-
und Arbeitsort im Perimeter an allen im

jeweiligen Perimeter wohnhaften
Erwerbstdtigen in den Jahren 2000,
2011, 2015 (LUSTAT?). Die Untersu-
chungsebene ist nicht Wohn- gleich
Arbeitsgemeinde, z.B. Eine in Kriens
wohnhafte und in Horw arbeitenden
Person, wird als eine erwerbstdtige
Person mit Wohn- und Arbeitsort im
Perimeter ausgewiesen.

Abb. 25: Anzahl Zupendelnde an
Arbeitsort und Wegpendelnde von
Wohnort (jeweils Erwerbstatige und
Auszubildende) im Jahren 2011 und
2015 (LUSTAT?9).
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Die absolute Anzahl Zu- und Wegpendelnde in Abbildung 25 bestdtigen den Trend, dass
Wohn- und Arbeitsort sich unterscheiden. Zwischen 2011 und 2015 hat die Anzahl Zu-
pendelnde an den Arbeitsort und die Anzahl Wegpendelnde vom Wohnort in allen drei
Teilrdumen zugelegt.

2011
2015
2011
2015
2011
2015

Stadt Agglomerationsgiirtel Landlicher Raum

[l B M Anzahl Zupendler/innen
[ U W Anzahl Wegpendler/innen

Der sich aus der Verrechnung von Zu- und Wegpendelnden pro Gemeinde ergebende Pendler-
saldo in Abbildung 26 zeigt fir das Jahr 2015, dass in der Stadt Luzern 28’700 mehr zu- als
wegpendeln. Dagegen steigt die Anzahl Wegpendelnde im Agglomerationsgirtel und im
ldndlichen Raum seit 2011 stdrker an als die Anzahl Zupendelnde. Aus den dortigen Gemein-
den pendelten 2015 insgesamt circa 13’100 beziehungsweise 20’500 Personen mehr weg
als zu.



Abb. 26: Das Pendlersaldo fiir die
einzelnen Teilrdume zeigt, ob an diesem
Ort mehr Leute hin- oder wegpendeln in
den Jahren 2011 und 2015 (LUSTAT?).
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3.3. Fazit Bezugsrdume und Bezugsgrossen

Von den knapp 400’000 Einwohner/-innen des Kantons Luzern lebte am 31.12.2015 die Half-
te in der Agglomeration und Stadt Luzern. Entsprechend der héheren Einwohnerdichte in der
Agglomeration sind dort die Verkehrsfldchen pro Einwohner/in nur halb so hoch wie im ge-
samten Kanton. Im Kanton befinden sich etwa 240’000 Arbeitsplétze, 33 % davon liegen in
der Stadt Luzern, circa 24 % im Agglomerationsgiirtel und die restlichen 43 % im léndlichen
Raum. Die Pendlerbewegungen weisen einen hohen Anteil an Zupendler/-innen in die Stadt
Luzern aus. Die anderen Bezugsrdume weisen hingegen einen héheren Anteil an wegpen-
delnden Personen aus. Die absoluten Pendlerzahlen sind in allen Teilrdumen zwischen 2011
und 2015 gestiegen. Die Nachfrage nach Verkehrsleistung wird dementsprechend in den
Teilrdumen neben den tdglichen Wegen der Bewohner/-innen auch stark von Pendler/-innen
beeinflusst. Wahrend im landlichen Raum der Anteil der Binnenpendler/-innen gleichblieb,
ist der Anteil in der Stadt Luzern und im Agglomerationsgdirtel seit 2011 um 4 Prozentpunkte
respektive 3 Prozentpunkte gesunken. Erwerbstdatige mit Wohnsitz in der Stadt pendeln ver-
mehrt aus der Stadt heraus, aber auch die Anzahl Zupendler/-innen in die Stadt ist zwischen
2011 und 2015 umrund 8 % gestiegen. Generell hat die Anzahl Pendelnde (Zupendler/-innen
und Wegpendler/-innen) in allen drei Teilrdumen zugenommen. Das Ziel einer Mobilitdt und
Stadt der kurzen Wege wird noch nicht erreicht, die Entwicklung Iauft nach wie vor in die
entgegengesetzte Richtung.
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4.1. Zugang zu Verkehrsmitteln

4.1.1. OV-Abonnements

Bevolkerun g Die in der Abbildung 27 visualisierte Verkaufsstatistik zeigt die Anzahl verkaufte Generalabon-
nemente (GA) und die Jahresabonnemente des Tarifverbundes. Bei den Jahresabonnementen
miteinbezogen sind auch die Monatsabonnemente, die auf Jahresabonnemente umgerech-
net werden.

Gemdss der Verkaufsstatistik wurden im Jahr 2015 im ganzen Kanton 74’000 Abonnemen-
te verkauft, davon circa 24’000 Generalabonnemente (GA) und rund 50’000 Jahres-Abos
des Tarifverbunds. Im Vergleich zu 2010 wurden tiber 7 % mehr Abonnemente verkauft und
fir beide Abonnemente stiegen die Verkaufszahlen in allen Teilrdumen. Mit einem Verkaufs-
wachstum von rund 24 % weist das GA im |dndlichen Raum das grésste Wachstum auf.
Nichtsdestotrotz wurde ein im Vergleich zur Bevolkerungszahl Gberproportionaler Anteil von
Uber 27’000 Abonnementen in der Stadt Luzern verkauft, was mit 36 % dem gréssten Anteil
aller Teilrdume entspricht.
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Abb. 27: Anzahl verkaufte Abonnements (GA und Jahres-Abo des Tarifverbundes) in den Jahren 2010 bis 2015 zuziiglich der
umgerechneten verkauften Monatsabonnemente. Zahlen zu Monatsabonnementen von 2010 basieren auf Schétzwerten (SBB,

VVL10).

Bezieht man die Anzahl verkaufter OV-Abonnements auf die Bevélkerungszahlen der jewei-
ligen Rdume (Bevolkerung ab 6 Jahren), verdeutlicht sich ein Stadt-Land-Unterschied, der in
der Abbildung 28 gut zu erkennen ist. In der Stadt verfligen 35 % Uber ein GA oder ein Jah-
resabonnement des Tarifverbunds, im Agglomerationsgiirtel 23 % und im Idndlichen Raum
lediglich 12 %. Der kantonale Durchschnitt liegt bei 20 %. Dieses Verhdltnis hat sich zwi-
schen 2010 und 2015 kaum verdndert. In dieser Abbildung werden nur die verwendeten Abos
abgebildet. Die steigende Nutzung von verschiedenen mobilen Apps fehlt im Diagramm. Sol-
che Apps werden vermutlich in naher Zukunft noch haufiger zur Anwendung kommen.
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Abb. 28: Bevélkerungsanteile (an stdandiger Wohnbevélkerung iiber 6 Jahren, LUSTAT?) im Besitz von OV-Abonnements (SBB, VVL10)

in den Jahren 2010 bis 2015.

4.1.2. OV-Erschliessungsgiite

Die Abbildungen in diesem Unterkapitel zeigen auf, wie viele Einwohner/-innen bezie-
hungsweise Beschaftigte im Umkreis von 300 Metern um ihren Wohn- bzw. Arbeitsort
Bushaltestellen verschiedener Angebotsstufen und/oder im Umkreis von einem Kilometer
Bahnhaltestellen verschiedener Angebotsstufen zur Verfligung haben. Die Angebotsstufen
sind entsprechend der folgenden Tabelle 9 definiert. Die Stufen 4 und 5 stehen fir eine sehr
gute OV-Erschliessung. Die Angebotsstufe 4 entspricht mindestens einem 15-Minuten Takt
und die Angebotsstufe 5 mindestens einem 7.5-Minuten Takt. Dieser ergibt sich teilweise
auch aus der Uberlagerung mehrerer OV-Linien. Dementsprechend weisen Zentrumsgebiete
meist die Angebotsstufen 4 und 5 aus. Neben dieser Klassierung der Haltestellen gibt es die
nationalen OV-Giiteklassen vom Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE, die fiir die Beurtei-
lung der Erschliessung einer Bauzone mit dem 6ffentlichen Verkehr dienen.

Angebotsstufe Kurspaare pro Stunde Kurspaare pro Tag

Stufe 1
Stufe 2
Stufe 3
Stufe 4

Stufe 5

weniger als 1 1 bis 17
1 18 bis 31
2 bis 3 32 bis 61
4 bis 7 62 bis 127
8 und mehr 128 und mehr

Tab 9: Angebotsstufen der OV-Haltestellen im Kanton Luzern (LUSTAT?1).



Abb. 29: Anteil Einwohner/-innen im
Einzugsgebiet von OV-Haltestellen je
nach Angebotsstufe im Jahr 2015
(rawi6).
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Die folgenden Grafiken in Abbildung 29 und Abbildung 30 zeigen auf, wie stark sich die Er-
schliessungsgiite der OV-Haltestellen in den verschiedenen Teilrdumen des Kantons Luzern
unterscheiden. In der Stadt sind jeweils 92 % der Einwohnerschaft und der Beschdftigten
sehr gut mit OV-Angeboten erschlossen (Angebotsstufen 4 und 5). Im Agglomerationsgiirtel
verfligen noch je 61 % der Einwohner/-innen sowie 70 % der Beschdftigten lber eine Hal-
testelle dieser Gite in ihrem Nahumfeld und im landlichen Raum 9 % der Einwohner/-innen
beziehungsweise 12 % der Beschdftigten. Umgekehrt haben knapp 36 % der Einwohner-
schaft und 33 % der Beschdftigten im léndlichen Raum keine OV-Haltestelle in 300 Metern
(Bus) oder 1 Kilometer (Bahn) Distanz zur Verfiigung. Im Agglomerationsgiirtel macht diese
tiefste Angebotsstufe dagegen nur noch 12 % bei der Bevolkerung und Arbeitsplatzen aus.
In der Stadt finden praktisch alle Einwohner/-innen sowie Beschdftigten in Gehdistanz eine
Bushaltestelle und/oder in einem Kilometer-Umkreis eine Bahnhaltestelle. 63 % der kantona-
len Bevolkerung befindet sich mindestens im Einzugsgebiet von OV-Haltestellen der dritten
Angebotsstufe. Aufgrund der unterschiedlichen Erhebungs- und Berechnungsmethoden fir
die Gesamtberichte 2013 und 2017 ist kein zeitlicher Vergleich mdoglich.

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
grtel Raum inklusive Stadt insgesamt
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Abb. 30: Anteil Beschdftigte (2013,
LUSTATE®) im Einzugsgebiet von

OV-Haltestellen je nach Angebotsstufe 12%
. . .
im Jahr 2013 (rawi®). 2% 0%
10%
[

11%

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
giirtel Raum inklusive Stadt insgesamt
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4.1.3. Autobesitz und Motorisierungsgrad

Der Fahrzeugbestand, das heisst die Anzahl Personenwagen, die auf in den einzelnen Raumen
domizilierte Halter/-innen immatrikuliert sind, betrug zum Stichtag 30.9.2016 im Kanton Lu-
zern insgesamt ungefdhr 213’000 Fahrzeuge (Abbildung 31). 55 % sind auf Halter/-innen im
Iandlichen Raum zugelassen, 28 % auf solche im Agglomerationsgiirtel und circa 17 % auf
in der Stadt Luzern lebende Personen. Die Anteile zwischen den drei TeilrGumen haben sich
zwischen 2010 und 2016 nicht wesentlich verdndert. Um die Vergleichbarkeit mit der Ent-
wicklung der sténdigen Wohnbevélkerung tiber 18 Jahre zu gewdhrleisten, welche Zahlen nur
bis und mit 2015 vorliegen, wird der Zeitraum 2010 bis 2015 betrachtet. In diesem Zeitraum
wuchs im Kanton insgesamt der Personenwagenbestand um rund 23’200 Autos (+12 % ). Mit
15 % wurde die grosste Zunahme im ldndlichen Raum verzeichnet (+14°800). In der Stadt
waren 2015 37’054 Personenwagen immatrikuliert, was gegentiber 2010 einer Zunahme von
10 % (3’300 Personenwagen) entspricht. Im gleichen Zeitraum stieg die stdndige Wohnbe-
volkerung Gber 18 Jahre um 5 %.
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Abb. 31: Anzahl Personenwagen, die auf im jeweiligen Raum domizilierte Halter/-innen (natiirliche und juristische Personen)

immatrikuliert sind, in den Jahren 2011 bis 2016 (Stichtag 30.9.) (LUSTAT2).
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Uber den ganzen Kanton gesehen, entfallen im Jahr 2015 auf 1’000 Einwohner/-innen 524
Personenwagen. Folglich teilen sich durchschnittlich zwei Personen ein Auto (Abbildung 32).
Im landlichen Raum liegt der Motorisierungsgrad mit 576 Wagen pro 1’000 Einwohner/-
innen hoher als in der Stadt (456) und als im Agglomerationsgtirtel (485). Der Unterschied
zwischen landlichem Raum und der Stadt hat im Zeitraum von 2010 bis 2015 weiter zu-
genommen, aufgrund des schneller ansteigendem Motorisierungsgrads im léndlichen Raum
(+471 Personenwagen pro 1’000 Einwohner/-innen). Generell nahm der Motorisierungsgrad

zwischen 2010 und 2015 in allen TeilrGumen zu.
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Abb. 32: Motorisierungsgrad (Anzahl Personenwagen pro 1’000 Einwohner/-innen) im Jahre 2010 bis 2015 (LUSTAT?).

Abb. 33: Anzahl Personenwagen (PW)
pro Haushalt im Jahr 2005, 2010, 2015
(LUSTAT?2).

Bezogen auf die Haushalte verfligte im Jahr 2015 im gesamten Kanton 20 % der Haushalte
Uber keinen eigenen Personenwagen, 50 % besitzen genau ein Auto und rund 30 % der
Haushalte verfiigen tiber zwei oder mehr Personenwagen. Zwischen den Teilrdumen des Kan-
tons zeigt sich beim Autobesitz ein deutlicher Stadt-Land-Unterschied. In der Stadt Luzern ist
der Anteil der Haushalte ohne Auto mit 44 % mehr als doppelt so hoch wie im Kantonsdurch-
schnitt und in den Gemeinden des Agglomerationsgiirtels. Im landlichen Raum verfiigen
dagegen nur 7 % der Haushalte tiber keinen eigenen Personenwagen.

Der Anteil der autolosen Haushalte in der Stadt Luzern ist seit 2005 kontinuierlich auf 44 %
im Jahr 2015 angestiegen. Ausserdem besitzen in der Stadt nur 12 % der Haushalte zwei
oder mehr Autos, im ldndlichen Raum dagegen mit 44 % nahezu jeder zweite. Dieser Be-
fund kann allerdings auf die Haushaltsstruktur zurlickgefiihrt werden, da in den stadtischen
Gebieten tendenziell auch weniger Personen umfassende Haushalte vorhanden sind und im
ldndlichen Raum eher gréssere Haushalte. Der Vergleich der drei Zeitpunkte 2005, 2010 und
2015 zeigt eine leichte Tendenz hin zum Zweitwagen im léndlichen Raum und hin zu auto-
freien Haushalten in der Agglomeration inklusive Stadt Luzern.

wn
o
o
o~

2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
girtel Raum inklusive Stadt insgesamt

Haushalte
mit zwei
oder mehr
PW

53%
52%
50%

Haushalte
mit einem
PW

26%
29%
31%

Haushalte
ohne PW




Abb. 34: Anzahl Velos (inklusive E-Bikes)
pro Haushalt in den Jahren 2005, 2010,
2015 (LUSTAT?).
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4.1.4. Velobesitz inklusive E-Bikes

Im kantonalen Durchschnitt verfiigte im Jahr 2015 die Hdlfte aller Haushalte Giber zwei oder
mehr Velos und weitere 22 % Uber eines (Abbildung 34). Seit dem Jahr 2015 beinhaltet die
Bezeichnung Velobesitz auch E-Bikes. Die Verteilung der Velos pro Haushalt entspricht im
Agglomerationsgirtel einigermassen dem kantonalen Durchschnitt. In der Stadt Luzern ist
der Anteil an Haushalten ohne Velos mit 37 % vergleichsweise hoch. Entsprechend geben fiir
das Jahr 2015 auf direkte Nachfrage 77 % der Bewohner/-innen des Iandlichen Raums und
66 % der Stadt an, immer ein Velo zur Verfiigung zu haben (LUSTAT2) und jeweils zu rund
10 % nach Absprache. Zwischen 2005 und 2015 ist der Anteil der Haushalte ohne Velo im
Gesamtkanton um vier Prozentpunkte gestiegen. Diese Verdnderung fand hauptscchlich im
Agglomerationsgrtel statt. In diesem Teilraum reduzierte sich der Anteil der Haushalte mit
zwei oder mehr Velos seit um 8 Prozentpunkte.
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4.1.5. Carsharing

Die folgende Tabelle 10 zeigt anhand diverser Kennzahlen die Verbreitung des Car-Sharing-
Anbieters Mobility in den verschiedenen Rdumen des Kantons. Absolut gesehen, befanden
sich im Jahr 2016 62 % aller Mobility-Fahrzeuge in der Stadt Luzern, was mehr als dop-
pelt so viele wie im Agglomerationsgirtel und mehr als viermal so vielen wie im Iandlichen
Raum entspricht. Ausserdem nahm der Fahrzeugbestand im Zeitraum von 2010 bis 2016 in
der Stadt mit tiber 36 % am stdrksten zu. Die beste Angebotsqualitdt, gemessen an Anzahl
Einwohner/-innen Uber 18 Jahre pro Fahrzeug, weist mit 584 die Stadt aus. Im landliche
Raum belduft sich diese Kennzahl auf 5’849 Personen pro Fahrzeug.

Entsprechend diesen Angebotsunterschieden sind in der Stadt beinahe 7 % aller erwachse-
nen Einwohner/-innen (stéindige Wohnbevdlkerung ab 18 Jahren) Mitglied bei Mobility, im
Agglomerationsgirtel tber 2 % und auf dem Land nur 0.8 %. Die gesamte Mitgliederzahl
stieg jedoch in samtlichen Teilrdumen des Kantons Luzern um mindestens 30 % . In der Stadt
nahm zwischen 2010 und 2016 die Anzahl der Firmenmitglieder um 10 % und die Anzahl
der Privatpersonen um 41 % zu. Somit betrug im Jahr 2016 der Anteil der Privatpersonen an
der gesamten Mitgliederzahl in der Stadt rund 84 % . Der gesamte Mitgliederzuwachs fiel fir
die Periode 2013 — 2016 mit rund 900 neuen Mitgliedern bedeutend héher aus als fir den
Zeitraum 2010 — 2013 (+ 350).



Angebot

Mitglieder
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2010

88

34

2.6

758

2’866

702

3’568

5.40%

Stadt

2013

100

43

23

694

3’200

710

3’910

5.60%

2016

120

51

2.4

584

4’038

774

4’812

6.90%

Agglomeration (inkl.

Agglomerations-giirtel Ldndlicher Raum Stadt) Gesamtkanton
2010 2013 2016 2010 2013 2016 2010 2013 2016 2010 2013 2016
41 45 48 26 27 27 129 145 168 155 172 195
28 30 30 23 24 21 62 73 81 85 97 102
1.5 1.5 2 11 1.1 1 2.1 2 2 18 18 2
2°265 2’138 2’040 5’591 5’635 5849 1’237 1142  1°000 1’967 1’847 1’671
1’502 1’586 1’867 803 860 1°097 4’368 4’786 5905 5’171 5’646  7°002
89 147 194 88 86 90 791 857 968 879 943 1’058
1591 1’733 2’061 891 946 1’187 5159 5’643 | 6’873 6'050 6’589 8’060
1.70% 1.80% 210% 0.60% 060% 0.80% = 3.20% 3.40% 4.10% 200% 210%  2.50%

Tab 10: Mobility-Kennzahlen fiir die Jahre 2010, 2013 und 2016 (Mobility Carsharing?3). Die Bevolkerungszahlen liegen vor zum
Stichtag 31.12. jeweils fiir die Jahre 2010, 2013 und 2015.

4.2. Tagliche Wege und Modal Split der Bevolkerung

4.2.1. Modal Split

Mobilitat dussert sich in unserer Wahrnehmung in erster Linie als Verkehrsaufkommen. Die
Anteile der Verkehrsmittel beziehungsweise die Verkehrsmittelzusammensetzung wird als
Modal Split bezeichnet. Je nach Fragestellung variieren die jeweilige Bezugsgréssen und auch
der Bezugsraum. Fir die Interpretation des Modal Splits ist die Kenntnis tiber die verwende-
ten Bezugsgrossen und Bezugsrdume wesentlich.

4.2.2. Bezugsgrossen: Wege, Unterwegszeit, Distanz, Etappen

Die gebrduchlichsten Bezugsgrossen fiir den Modal Split sind: Tagesdistanzen, Unterweg-
szeiten und Etappen oder auch Wege. Am meisten verbreitet ist der Modal Split an der
durchschnittlichen zuriickgelegten Tagesdistanz einer Person. Die Schweizer Wohnbevdl-
kerung legte 2015 im Inland pro Tag durchschnittlich 37 km zuriick. Zwei Drittel dieser
mittleren Tagesdistanz pro Person wurde mit dem motorisierten Individualverkehr (24.4 km)
zuriickgelegt, was einem Anteil Giber alle Verkehrsmittel von rund 66 % entspricht. Fur 24 %
der Tagesdistanz wurde der 6ffentliche Verkehr benutzt und 8 % der Tagesdistanz wurden
zu Fuss, mit dem Velo oder mit dem E-Bike zuriickgelegt. Da ldngere Distanzen eher mit dem
Auto oder dem Zug zuriickgelegt werden, sind deren Anteile an der Tagesdistanz deutlich
hoher als die des Fuss- und Radverkehrs.



Abb. 35: Schematische Darstellung
unterschiedlicher Modal Splits.
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Anders sieht es bei den Bezugsgrossen Unterwegszeit und Etappen aus. Im Mikrozensus Ver-
kehr und Mobilitcét werden Wege und Etappen folgendermassen definiert4: Ein Weg beginnt
immer dann, wenn sich jemand mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu einem bestimmten
Zweck (z.B. Arbeit) in Bewegung setzt. Ein Weg endet immer dann, wenn das Ziel erreicht
ist, also der Verkehrszweck wechselt oder wenn sich jemand eine Stunde oder langer am
gleichen Ort aufhdlt. Ein Weg kann aus mehreren Etappen bestehen: Eine Etappe ist der
Teil eines Weges, der mit dem gleichen Verkehrsmittel zurlickgelegt wird, wobei auch das
Zufussgehen als ein Verkehrsmittel betrachtet wird. Bei jedem Verkehrsmittelwechsel (auch
bei Umsteigen zwischen zwei gleichartigen Verkehrsmitteln) beginnt eine neue Etappe. Eine
Etappe betrdgt mindestens 25 Meter. Dies flhrt dazu, dass etappenbezogene Modal Splits
einen hohen Anteil an Fussetappen beinhalten. Alternativ zu diesem Etappenkonzept wird
nach unterschiedlichen Konventionen (Hierarchie, Dauer oder Distanz) das Hauptverkehrs-
mittel pro Weg ausgewiesen.

Zeit in Minuten Anzahl Etappen Distanz in Kilometer

4.2.3. Bezugsrdume: Bevolkerung, Gebiete, Querschnitte

Bis zum Jahr 2010 wurde jeweils nur der Modal Split der Bewohnenden eines Gebietes aus-
gewiesen. Dieser Indikator zeigt die Verkehrsmittelwahl der Bewohner (Modal Split nach dem
Einwohnerprinzip, vgl. Kap. 4.3) an, jedoch nicht wo dieser Verkehr anfdllt. Ist der Perimeter
klein, steigt die Wahrscheinlichkeit, dass sich die Bevolkerung ausserhalb der Perimetergrenze
bewegt. Ein Beispiel dafiir sind Fernpendelnde, die in einer Stadt wohnen und in einer ande-
ren Stadt arbeiten. Wenn sie ihren Arbeitsweg mit dem OV zuriicklegen, wird der OV-Anteil
des Modal Split der Bevolkerung der Wohnstadt beeinflusst, der Verkehr fdllt allerdings mehr-
heitlich ausserhalb der Wohnstadt an.

Seit dem Jahr 2010 kann basierend auf dem alle fiinf Jahre erhobenen Mikrozensus Verkehr
und Mobilitat der Modal Split eines Bezugsgebiets (Modal Split nach dem Territorialprinzip,
vgl. Kap. 4.4) ausgewiesen werden. Die zwei Prinzipien werden in der Abbildung 36 darge-
stellt. Das Territorialprinzip gibt einen Hinweis auf die Verkehrsmittelanteile, die innerhalb
eines bestimmten Gebietes umgesetzt werden. Dabei spielt es keine Rolle, wo die Verkehrs-
teilnehmenden wohnhaft sind. Als dritter Bezugsraum sind die Verkehrsmittelanteile am
effektiven Verkehrsaufkommen zu nennen. Diese werden an einzelnen Querschnitten erho-
ben (vgl. Kap. 2).

Die verschiedenen Betrachtungsweisen des Modal Splits kdnnen fir unterschiedliche Fra-
gestellungen herangezogen werden. Fir das Monitoring des Verkehrsverhaltens spielt
insbesondere die Entwicklung der Modal Split-Anteile Uber die Zeit eine Rolle. Sofern die Me-
thode im zeitlichen Vergleich beibehalten wird, dienen alle vorgestellten Bezugsgréssen und
Bezugsrdume zur Abschdtzung der Veranderungen im Verkehrsverhalten.
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Abb. 36: Schematische Darstellung der
Bezugsraume des Modal Split. Oben
nach dem Einwohnerprinzip und unten
nach dem Territorialprinzip.

Einwohnerprinzip

[l Perimetergrenze

Territorialprinzi
P P B Wohnhaft im Perimeter

Wohnhaft ausserhalb Perimeter

\ M Beriicksichtigte Strecken

oder Streckenabschnitte

4.2.4. Modal Split Stadt Luzern

Die Abbildung 37 illustriert die Modal Split Anteile in Prozent der Stadt Luzern fir das Jahr
2015. Der grosste Anteil an der Tagesdistanz der Stadtluzerner Bevélkerung wird mit dem
MIV (45 %) zuriickgelegt, 42 % mit dem OV und die tibrigen 13 % fallen auf den Veloverkehr
inklusive E-Bike, den Fussverkehr und sonstige Verkehrsmittel (Sdule Nr. 4). Betrachtet man
jedoch die Verkehrsleistung nach dem Territorialprinzip (Saule Nr. 5), zeigt sich, dass die auf
Stadtgebiet zuriickgelegten Distanzen mehrheitlich mit dem MIV zuriickgelegt werden (47
%) und 32 % mit dem OV. Wird das effektive Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittel-
aufteilung an der Innenstadtgrenze betrachtet (Sdule 6), zeigt sich ein Modal Split von 55 %
MIV, 42 % OV und 3 % Veloverkehr.

Etappen Distanz Distanz Innenstadtgrenze
Stadtgebiet Einwohner Stadtgebiet Fahrten
3%

Unterwegszeit Etappen
Einwohner Einwohner
o, 0,

9 1%

1% 1% 1%
50%
8%

tbrige

_ Eeaaaanns D esss—— )
(inkl. E-Bike)
42%
32%
25% ..
- :
MIV

45% 7%
33%
28%

Abb. 37: Ubersicht der Modal Split Anteile (%) der Stadt Luzern 2015. Séulen 1 bis 5 auf Basis Mikrozensus Mobilitét und Verkehr
2015 und Sdule 6 auf Basis Verkehrszédhlungen.




Abb. 38: Durchschnittliche Anzahl Wege
pro Person und Tag in den Jahren 2005,
2010 und 2015 (LUSTAT?2).
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4.3. Modal Split der Bevolkerung

4.3.1. Wege und Etappen

Die Anzahl der — unabhdngig vom gewdhlten Verkehrsmittel — pro Person und Tag zuriickge-
legten Wegen liegt tber alle drei Zeitpunkte 2005, 2010 und 2015 in allen Teilrdumen des
Kantons relativ konstant bei rund 3.3 Wegen (Abbildung 38). Der schweizweite Durchschnitt
betrug 2015 3.4 Wege pro Person pro Tag. Gegeniiber den Erhebungen des Mikrozensus 2010
entspricht dies fiir das Jahr 2015 fiir den Gesamtkanton Luzern einer Abnahme von durch-
schnittlich 0.3 Wegen pro Person und Tag.

2005
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2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015

Agglomerations- Agglomeratlon
Stadt Landllcher Raum |nk|uswe Stadt Kanton |nsgesumt

Bei der Betrachtung des Modal Splits der Etappen in der Abbildung 39 sollte berilcksichtigt
werden, dass der Fussverkehrs-Anteil bei dieser Berechnungsweise grundsdtzlich hoch aus-
fallt, weil alle mit einem singul@ren Verkehrsmittel zuriickgelegten Strecken tiber 25 Meter als
Etappen zdhlen, was zum Beispiel bereits schon bei Wegen von oder zu einem Parkplatz oder
beim Umsteigen vom Bus in die Bahn der Fall sein kann. Der Modal Split der Etappen fiir das
Jahr 2015 zeigt, dass kantonsweit je vier von zehn Etappen zu Fuss und mit dem MIV zuriick-
gelegt werden, 13 % mit dem OV, 7 % mit dem Velo oder E-Bike und der Rest mit ibrigen
Verkehrsmitteln (z.B. Taxi, Cars, Schiffe, aber auch fahrzeugdhnliche Gerdte wie Trottinette
oder Skateboards). Im Mikrozensus 2015 wurden zum ersten Mal detaillierte Informationen
zu den E-Bikes erfasst. Diese werden im vorliegenden Bericht jedoch nicht separat, sondern in
der Kategorie Velo aufgefiihrt.

Im Stadt-Land-Vergleich zeigen sich deutliche Unterschiede beim Modal Split der Etappen. In
der Stadt wird die Hélfte aller Etappen zu Fuss zuriickgelegt und etwa gleich viele mit dem OV
wie mit dem MIV (20 % respektive 21 % ). Dagegen werden im léndlichen Teil des Kantons
nur 33 % aller Etappen zu Fuss zuriickgelegt und 8 % mit dem OV, dafiir 51 % mit dem MIV.
Der Velo-Anteil am Modal Split der Etappen ist dagegen in allen Teilrdumen des Kantons mit
6 bis 8 % anndhernd gleich.

Im Vergleich mit dem Jahr 2005 haben die Anteile der Weg-Etappen mit dem OV in allen
Teilrdumen zugenommen. Nach einer kleinen Abnahme im Jahr 2010 sind die MIV Anteile
an den Etappen im Agglomerationsgirtel nun deutlich gestiegen.



Abb. 39: Anteile der Verkehrsmittel
(Modal Split) an Etappen der Bevolke-
rung in den Jahren 2005, 2010, 2015.
Seit 2015 werden E-Bikes mitgezdhlt
und in der Kategorie ,,Velo“ aufgefiihrt
(LUSTAT?).

Abb. 40: Durchschnittliche Tagesunter-
wegszeit (in Minuten, inkl. Warte- und
Umsteigezeiten) pro Person und Tag in
den Jahren 2005, 2010 und 2015
(LUSTAT2).
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4.3.2. Tagesunterwegszeit

Obwohl die Bevélkerung der Agglomeration inklusive Stadt im Durchschnitt nicht mehr Wege
pro Tag zuriicklegt als diejenige des landlichen Raums, ist sie im Mittel etwas léinger unter-
wegs, namlich 96 statt 93 Minuten (Abbildung 40). Im Vergleich zum Jahr 2005 haben die
mittleren Tagesunterwegszeiten in allen Teilrdumen fiir das Jahr 2015 abgenommen, jedoch
stieg die mittlere Tagesunterwegszeit im landlichen Raum seit 2010 wieder leicht an.
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Uber den gesamten Kanton Luzern gesehen, wurde im Jahr 2015 43 % der Tagesunterweg-
szeit mit dem MIV verbracht und rund 37 % dieser Zeit war die kantonale Bevoélkerung zu
Fuss unterwegs (Abbildung 41). 12 % der Tagesunterwegszeit entfallen auf den 6ffentlichen
Verkehr (OV), 6 % auf das Velo inklusive E-Bikes und 2 % auf librige Verkehrsmittel. Zwischen
den Jahren 2010 und 2015 sind die Anteile der Verkehrsmittel an den Tagesunterwegszeiten
in der Stadt Luzern und der Agglomeration inklusive Stadt in etwa gleich geblieben. Hingegen
stieg der Anteil im MIV im Agglomerationsgiirtel und im léindlichen Raum im selben Zeitraum
sichtbar an. Der Vergleich der drei Zeitpunkte 2005, 2010 und 2015 zeigt eine Tendenz hin zu
einer Zunahme des Anteils des MIVs an den Tagesunterwegszeiten.

Abb. 41: Anteile der Verkehrsmittel
(Modal Split) an den Tagesunterweg-

szeiten in den Jahren 2005, 2010, 2015 Stadt Agglomeraltions- Lﬁ;dlicher A"?(?Iome?ﬁ?jn
Urtel aum inklusive Stadt insgesamt
(LUSTAT?). 9 g

2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015

N o o o
Nk e o xR e X e xRN R ox
< L2 ~ T v < A ML S S
-—;-—---— --—ubrlge
3
c B 2 o
Sl By B o oS E X Q
M N B 3 E H BN EHEBE AR
< o I 2 £ 3 = T 3 ] N
1) M?ﬁﬁ K} ~H5
M B M
zu Fuss
s X e o XX R e e o X e X
n © hn ;n © w© ™~ 5 5 h © [ 0
- EemsEElesssEEm N~
(inkl. E-Bike)

[ A
B B
| HEE B
B ox

| ¥
2

| &4

| ER

| B33

| K

| R

B s
o

| R

| RERA

ov
xR
N B
ol 2 o
o BN 2> BN T
™ B 9
(2]
MIV

25%
29%
38%
40%



Abb. 42: Durchschnittliche Tagesdistanz
(in km) pro Person und Tag in den
Jahren 2005, 2010, 2015 (LUSTAT?).

2017

4.3.3. Tagesdistanzen

Im Gegensatz zu den Etappen und Wegzeiten zeigt sich bei den Tagesdistanzen eine deutli-
che Dominanz des M1V (iber alle Zeitpunkte (Abbildung 42). Von den 38.4 Kilometern im Jahr
2015, die die Bevolkerung des Kantons Luzern pro Person und Tag im Durchschnitt zurlicklegt,
entfallen 26.4 km auf den MIV. Daneben legen die Bewohner/-innen des Kantons téglich im
Durchschnitt 8.2 km mit dem OV, 2 km zu Fuss und je circa 1 km mit dem Velo und mit iibrigen
Verkehrsmitteln zurick.

Insgesamt legte im Jahr 2015 die stddtische Bevolkerung im Mittel circa 31 km und diejenige
des Agglomerationsgiirtels etwa 36 km pro Tag zuriick, wahrend im landlichen Raum mit 43
km eine deutlich langere Strecke pro Tag absolviert wurde. Der Vergleich der Tagesdistanzen
pro Verkehrsmittel in den verschiedenen Teilen des Kantons zeigt, dass die mit dem Velo,
zu Fuss und mit Gbrigen Verkehrsmitteln zurlickgelegte durchschnittliche Tagesdistanz in al-
len Bezugsrdumen des Kantons nahezu gleich ist und sich absolut tber die drei Zeitpunkte
gering verdndert haben. Bei den anderen zwei Verkehrsmitteln gibt es dagegen deutlichere
Unterschiede. Die durchschnittliche Tagesdistanz mit dem OV der Stadtbevélkerung ist mit
Uber 13 km weitaus am hochsten. Die Bewohner/-innen im Agglomerationsgiirtel legen rund
7 km und die Bevélkerung im ldndlichen Raum 6.6 km mit dem OV zuriick. Umgekehrt féhrt
jede/r Bewohner/in des léndlichen Raums im Mittel 33 km pro Tag mit dem MIV, im Ag-
glomerationsgrtel sind es 24 km und in der Stadt nur noch 14 km pro Person und Tag. Die
Bewohner/-innen der Agglomeration inkl. Stadt legen im Durchschnitt knapp 500 Meter mehr
pro Tag zu Fuss zuriick als die Bevélkerung des ldndlichen Raums.

Bezogen auf die Teilrdume kam es bei Bewohnern/-innen der Stadt zwischen 2010 und 2015
zu einer Abnahme der MIV Tagesdistanz um 3 km. In den beiden anderen Teilrdumen sowie
im Kanton insgesamt haben sich die MIV Tagesdistanzen vergrossert. Zwischen 2005 und
2015 nahm die durchschnittliche Tagesdistanz pro Person und Tag insgesamt im Idndlichen
Raum mit Gber 8 km gravierend zu. Die Zunahme der mittleren Distanz im Kanton Luzern
zwischen 2005 und 2015 geht hauptsdchlich auf die Zunahme im Idndlichen Raum zurtick.
Im Agglomerationsgirtel blieb die durchschnittliche Tagesdistanz pro Person und Tag tiber
die drei Zeitpunkte weitgehend konstant.
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Abb. 43: Anteile der Verkehrsmittel
(Modal Split) an den Tagesdistanzen in
den Jahren 2005, 2010, 2015
(LUSTAT?).
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Im prozentualen Modal Split der Tagesdistanzen, der in der Abbildung 43 visualisiert ist, wird
die Dominanz des MIV sowie der Stadt-Land-Unterschied offensichtlich. Kantonsweit und im
Agglomerationsgirtel legte die Bevolkerung in den Jahren 2005, 2010 und 2015 rund zwei
Drittel aller Distanzen mit dem MIV zuriick. Die Stadtbevélkerung bewdltigt dagegen nur
rund 45 % der tdglich zuriickgelegten Distanzen mit dem MIV. Im Gegensatz dazu stehen
die Einwohner/-innen des landlichen Raumes, die 77 % der gesamten Tagesdistanz mit dem
MIV abfahren. Die markante Verdnderung des Modal Splits im Agglomerationsgiirtel im Zeit-
raum zwischen 2005 und 2010, in der eine massive Zunahme des OVs und ein wesentlicher
Riickgang des MIVs stattfand, konnte zwischen 2010 und 2015 nicht bestdtigt werden und
der OV Anteil verringerte sich wieder um 3 Prozentpunkte und der MIV Anteil stieg um 2
Prozentpunkte.
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4.4. Modal Split nach dem Territorialprinzip

Mit Hilfe des Etappenroutings im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 und 2015 sind ge-
bietsbezogene Analysen nach dem so genannten ,Territorialprinzip® méglich. Im Gegensatz
zu Analysen zur Bevoélkerung von Luzern (vgl. vorherige Kapitel) im Rahmen des ,Einwohner-
prinzips“ kénnen so Aussagen zum Verkehr fiir das Gebiet ermittelt werden, die die gesamte
schweizerische Wohnbevdlkerung und deren alltdgliche Verkehrsnachfrage in Luzern bertick-
sichtigt. In den Berechnungen ist der Verkehr aus dem Ausland sowie Tagesreisen und Reisen
mit Ubernachtungen (nicht-allté&glicher Verkehr) der schweizerischen Bevdlkerung nicht be-
riicksichtigt.

Der Modal Split an Etappen nach dem Territorialprinzip zeigt fiir das Jahr 2015, dass im
Kanton Luzern 44 % der Etappen mit dem MIV zuriickgelegt werden. Im Gegensatz zu den
Betrachtungen der Bevélkerung aus den jeweiligen Gebieten (Einwohnerprinzip, Kapitel 4.3)
ist der MIV-Anteil in der Stadt (33 % zu 21 %) im Agglomerationsgrtel (52 % zu 38 %)
und im landlichen Raum (62 % zu 51 %) unterschiedlich bei einer territorialen Betrachtung.
Zunahmen sind dem Aussenverkehr zuzuschreiben. Schweizweit und im Kanton Luzern hat
der OV einen Anteil an den Etappen von etwa 15 %. Dem léndlichen Raum Luzerns sind 18
% aller Etappen im Perimeter dem OV zuzuordnen. In der Stadt sind es 25 % . Dieser Anteil ist
um 5 Prozentpunkte hoher als bei der Betrachtung der Verkehrsmittelanteile an den Etappen
der stadtischen Wohnbevélkerung (vgl. Kapitel 4.3.2.), was ebenfalls die Bedeutung des OVs
fir den Verkehr in die Stadt Luzern zeigt.
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Abb. 44: Anteile der Verkehrsmittel (Modal Split) an den Etappen in den Teilrdumen fiir die Jahre 2010 und 2015. Seit 2015 werden
E-Bikes mitgezdhlt und in der Kategorie Velo aufgefiithrt (MZMV 2010 & 2015, Berechnung Hochschule Luzern).
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Wird der Modal Split fir die Personenkilometer betrachtet (Abbildung 45), zeigt sich die
Dominanz des MIV im landlichen Raum. Rund 7 von 10 im ldndlichen Raum gefahrene
Personenkilometern werden hier mit dem MIV zurilickgelegt. In der Stadt werden 47 % der
zurtickgelegten Personenkilometer mit dem MIV gemacht und zudem werden 13 % der Ver-
kehrsleistung zu Fuss zuriickgelegt. 32 % der auf stadtischem Gebiet zurlickgelegten Distanz
sind dem OV zuzuordnen.

Zwischen den Jahren 2010 und 2015 hat sich grundsatzlich die Struktur der Ergebnisse nach
dem Territorialprinzip nicht stark verdndert. Bezogen auf die Verkehrsleistung hat der OV in
der Agglomeration seit 2010 leicht zugenommen, dagegen in der Stadt leicht abgenommen.
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Abb. 45: Kennziffern zum Modal Split (Personenkilometer) nach Teilrdumen in den Jahren 2010 und 2015 (MZMV 2010 & 2015,
Berechnungen Hochschule Luzern).
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4.5. Vergleich der beiden Prinzipien

Der Vergleich des einwohnerbasierten Modal Splits an den Etappen der Bevélkerung mit dem
Modal Split an den Etappen in den Teilrdumen (Territorialprinzip) zeigt, dass der MIV-Anteil
bei einer territorialen Betrachtung in samtlichen Teilrdumen héher ist als bei einer Betrach-
tung der Bevdlkerung. Dieser Unterschied ist dem Aussenverkehr zuzuschreiben. Ausserdem
fallt bei einer territorialen Betrachtung des Modal Splits der OV Anteil von 25 % in der Stadt
auf, der um 5 Prozentpunkte hoher ist als bei der Betrachtung nach dem Einwohnerprinzip.
Dies verdeutlicht die Bedeutung des OVs fiir den Verkehr in der Stadt Luzern.
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Abb. 46: Vergleich des einwohnerbasierten Modal Split mit dem Modal Split nach Territorialprinzip fiir das Jahr 2015 und fiir
Etappen (LUSTATZ, Berechnung Hochschule Luzern).

o

\



Monitoring Gesamtverkehr Luzern
2017

4.6. Unfadlle

Im Jahr 2016 wurden im Kanton Luzern insgesamt 2’097 Strassenverkehrsunfdlle (ohne Par-
kierunfdlle) registriert, davon waren 1’242 Unfdlle mit nur Sachschaden und 855 Unfdlle
mit Personenschaden. Rund 43 % aller Unfdlle geschahen im landlichen Raum, 25 % im
stadtischen Raum und 32 % im Agglomerationsgiirtel. Die Unfallquote pro 1’000 Einwohner/-
innen und Jahr betrug 2015 tber den ganzen Kanton gesehen 5.9 (Abbildung 47). Fur den
ldndlichen Raum und den Agglomerationsgtirtel lag diese Quote mit 5.5 respektive 5.4 unter
derjenigen des Gesamtkantons. Die Stadt weist mit 7.4 Unfdllen pro 1’000 Einwohner/-innen
die héchste Unfallquote aus. Dies diirfte durch die hohere Verkehrsdichte begriindet sein. Die
Unfallquote fiir 2016 liegt aufgrund der erst provisorisch vorhandenen Bevélkerungszahl fiir
das Jahr 2016 noch nicht vor.
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Abb. 47: Die Unfallquote beschreibt die Anzahl Unfdlle pro 1’000 Einwohner/-innen (sténdige Wohnbevélkerung) fiir die Jahre 2002,
2011 bis 2015. Fiir das Jahr 2016 liegen erst provisorische Bevdlkerungsdaten vor.

In einem Vergleich der Unfallquote von 2011 mit dem Jahr 2015 zeigt sich eine Reduktion in
allen Teilrdume. In diesem Zeitraum sank die Kennzahl im gesamten Kanton um 0.6 von 6.5
auf 5.9 und seit 2003 sogar um 2.7 Unfdille pro 1’000 Einwohner/-innen&. Absolut betrachtet
sind sowohl die Unfdlle mit nur Sachschaden, als auch denjenigen mit Personenschaden seit
2003 in allen Raumen des Kantons Luzern riicklGufig. Mit einer Reduktion von knapp 50 %
haben die Unfallzahlen am deutlichsten in der Stadt abgenommen. Die Zahlen zu den feh-
lenden Zeitpunkten zwischen 2012 bis 2014 sind im Anhang zu finden.

4 Aufgrund angepasster Erhebungsmethoden ist der Wert von 2003 nicht 1:1 vergleichbar mit den Werten ab
2011. Die Unfalldaten 2011 - 2016 basieren auf einer einheitlichen Erhebungsmethode und sind vergleichbar.
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Die fehlenden Zeitpunkte befinden sich im Anhang. (TBA Stadt Luzern'5).
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Tabelle 11 und Tabelle 12 zeigen die Entwicklung der Unfdlle bezogen auf die einzelnen
Verkehrsmittel sowie aufgeteilt auf Strassen mit und ohne Verkehrsberuhigung auf. Dabei
werden die unfallbeteiligten ObjekteS betrachtet. Da die absoluten Zahlen in dieser Aufteilung
teilweise sehr tief sind, gibt es grosse Schwankungen zwischen den einzelnen Betrachtungs-
jahren. Zudem sind aufgrund einer unterschiedlichen Datenerhebung erst die Zahlen ab 2011
vergleichbar. Daher ist Vorsicht bei der Interpretation der Unfallzahlen geboten. Dennoch
sind einige Tendenzen klar ersichtlich. Insgesamt ist die Beteiligung von Zufussgehenden und
Velofahrenden an Unfdllen relativ stabil und nur leicht riicklaufig. Dagegen sind die Zahlen
sowohl fir die Motorrdder als auch fir den restlichen motorisierten Individualverkehr klar
riicklaufig. Auch fiir OV-Fahrzeuge ist eine Tendenz zu weniger Unfallbeteiligungen zu erken-
nen. Aufgrund der geringen Zahlen ist hier eine Interpretation jedoch besonders schwierig.

In der Aufteilung der Unfallbeteiligten auf Strassen mit und ohne Verkehrsberuhigung ist
eine Interpretation der Zeitreihen nicht moglich, da tber die Jahre immer mehr Strassenab-
schnitte im Siedlungsgebiet von einem Verkehrsregime mit Tempo-50 zu Tempo-30-Zonen
umgewandelt worden sind. Bezogen auf die Entwicklung in der Stadt Luzern ist jedoch im
Verhdltnis zur Streckenldnge der Strassen mit und ohne Verkehrsberuhigung (vgl. Abbildung
49) klar ersichtlich, dass die Unfallzahlen auf den mit T-50 oder hdher signalisieren Strassen
wesentlich héher ausfallen als auf den Strassen mit Verkehrsberuhigung und einem Ge-
schwindigkeitsregime von T-30 oder tiefer. In der Regel ist zudem die Unfallschwere, also die
Schadenshéhe und die Schwere der Verletzungen, auf verkehrsberuhigten Strassen deutlich
geringer.

Teilrdume Gesamtrdume

Agglomeration

Stadt Agglomerationsgirtel Landlicher Raum inklusive Stadt

Kanton insgesamt
2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016
43 40 39 38 39 31 39 54 30 81 79 70 120 133 100
78 83 69 58 53 53 89 87 72 136 136 122 225 223 194
1’055 563 333 854 598 460 1’286 1’057 844 1°909 1’161 793 3’195 2’218 1’637
97 62 35 98 59 34 208 143 87 195 121 69 403 264 156

36 18 16 7 1 3 3 g g 43 29 19 46 32 22

1’309 766 492 1’055 760 581 1’625 1’344 1’036 2’364 1°526 1’073 3’989 2870 2’109

Tab 11: Anzahl unfallbeteiligte Objekte auf Kantons- und Gemeindestrassen nach verschiedenen Kategorien in den Jahren 2003,
2011, 2016 (TBA Stadt Luzern?s).

5 Als «unfallbeteiligte Objekte» werden die an einem Unfall beteiligten Fahrzeuge resp. Zufussgehende bezeich-
net. Diese Zahl kann sich also von den beteiligten Personen unterscheiden. Ein Beispiel: Bei einem Unfall zwi-
schen einem Bus mit 20 Insassen und einem Auto mit 3 Insassen handelt es sich um zwei unfallbeteiligte
Objekte (ndmlich den Bus und das Auto); unabhdngig von der Anzahl betroffener Personen.
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Teilrdume Gesamtrdume

Agglomeration

Stadt Agglomerationsgiirtel Landlicher Raum inklusive Stadt

Kanton insgesamt

2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016 2003 2011 2016

Zufussgehende 9 15 9 2 4 2 5 7 4 1 19 11 14 26 15
Velofahrende 16 24 26 1 13 19 2 3 15 17 37 45 19 40 60
MIV(ohne ;405 68 54 11 27 4 18 36 30 118 95 98 136 131 128
Motorréader)
Ll T 8 g 0 4 3 2 6 g 15 12 6 17 18 9
rdder
OV Fahrzeuge 1 1 0 0 0 1 0 0 0 1 1 1 1 1 1
Unfall-

- . 148 116 92 14 48 69 25 52 52 162 164 161 187 216 213
beteiligte insg.

Tab 12: Anzahl Unfallbeteiligte auf verkehrsberuhigten Stassen (Maximalgeschwindigkeit 30 km/h) nach verschiedenen Kategorien
in den Jahren 2003, 2011, 2016 (TBA Stadt Luzern’s).

4.7. Fazit Mobilitdt der Bevolkerung

Die Bevélkerung der Agglomeration und Stadt Luzern ist gut bis sehr gut durch den OV er-
schlossen, was sich im relativ hohen OV-Abonnementbesitz widerspiegelt. Im léndlichen
Raum wiederum ist die Verfligbarkeit von Fahrzeugen (Auto, Velo und E-Bikes) deutlich héher
als in der Stadt. Wéhrend der Anteil der Bevélkerung mit einem OV-Abo zwischen 2010 und
2015 anndhernd konstant blieb, nahm der Motorfahrzeugbestand stdrker zu als die standige
Wohnbevoélkerung im Kanton. Der Motorisierungsgrad und der Anteil der Haushalte ohne
Velo ist in allen drei Teilrdumen gestiegen. Der hohe Anteil autofreier Haushalte in der Stadt
kommt mit einem Anteil von 6 % privaten Carsharing Mitgliedschaften einher. Das heisst,
dass rund jede zwanzigste Person Uber dieses Angebot automobil ist.

Die Betrachtung des Modal Split nach dem Territorialprinzip fir 2015 zeigt den hohen MIV-
Anteil an den zuriickgelegten Personenkilometer im landlichen Raum (67 %) und den hohen
OV-Anteil an den Personenkilometer (32 %) in der Stadt. Die Personenkilometer, die auf dem
Stadtgebiet mit dem MIV absolviert werden, machen 47 % der territorialen Verkehrsleistung
der Stadt aus. Im Durchschnitt legen die Bewohner/-innen aller Bezugsrdume etwa gleich
viele Wege pro Tag zuriick. Stadtbewohner/-innen legten 2015 kirzere Distanzen zuriick als
noch 2010 und die Distanz der Bewohner/-innen des léndlichen Raumes nimmt seit 2005
ungebrochen zu. Auffallend Gber die drei Zeitpunkte sind die Schwankungen des OV-Anteils
an der Tagesdistanz im Agglomerationsgirtel. Die verschiedenen Modal Splits (Anteil der
Verkehrsmittel an Etappen, Wegzeiten, Tagesdistanzen) lassen erkennen, dass der Agglome-
rationsglirtel diesbeziiglich trotz Stadtndhe eher wie der Iéndliche Raum funktioniert.

Wie in der gesamten Schweiz sind die Unfallzahlen im Kanton Luzern zwischen den Jahren
2003 und 2016 insgesamt riickldufig. In einem Vergleich mit dem Jahr 2003 zeigt sich fiir
alle Teilrdume eine deutliche Abnahme sowohl bei den Unfdllen mit Sachschaden, als auch
bei denjenigen mit Personenschaden. Am deutlichsten haben die Unfallzahlen in der Stadt
Luzern abgenommen.



5.
Mobilitatsangebote

Abb. 49: Anteile verkehrsberuhigter
Strassen an allen Strassen in Kilometer
(ohne Autobahn und Giiterstrassen) in
der Stadt Luzern fiir die Jahre 2012 und
2015. Die Angaben sind mit einer
gewissen Ungenauigkeit behaftet und
ohne Autobahnen und Giiterstrassen
(TBA & GIS Stadt Luzerns).
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5.1. Angebot Fussverkehr: verkehrsberuhigte Strassen

Um den Fussverkehr attraktiver zu gestalten sind unter anderem verkehrsberuhigte Bereiche
vorteilhaft, da dort die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum hoch ist und im Vergleich
zu Tempo-50-Strassen der MIV nicht so dominant ist. Fiir das Verkehrsmonitoring liegen
Angaben zu den Anteilen verkehrsberuhigter Strassen nur fiir die Stadt Luzern vor. Im Jahr
2015 waren beinahe 60 % der knapp 195 Strassenkilometer in der Stadt verkehrsberuhigt.
Bei der Giberwiegenden Mehrheit davon handelt es sich um Strassen in Tempo-30-Zonen
(106 km). Die Begegnungs-und Fussgdngerzonen machten im Jahr 2015 lediglich 3 % der
Strassennetzldnge in der Stadt aus und wurden seit 2012 vergrdssert. Zwischen 2012 und
2015 stieg der Anteil verkehrsberuhigter Strassen am gesamten Strassennetz (ohne Auto-
bahn und Giiterstrassen).
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Lange Tempo 30-Zonen
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Abb. 50: Ldnge der Radstreifen und
Radwege in der Stadt Luzern im Jahr
2012 und 2015 in Kilometer (TBA15).

Abb. 51: Streckenldnge: Ldnge der Infra-
strukturen des offentlichen Verkehrs
(Schienennetz inkl. Fernverkehr) in
Kilometer im Jahr 2016 (rawis).
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5.2. Angebot Veloverkehr

Im letzten Monitoringbericht 2013 wurden erstmals Zahlen zum Angebot des Velover-
kehrs in der Stadt Luzern aufgefiihrt. Im Jahr 2015 befanden sich auf dem Stadtgebiet
9.7 Kilometer Radwege und 32 Kilometer Radstreifen. Dies ergibt insgesamt ein 41.9
Kilometer langes Velowegnetz. Der Veloverkehr profitiert zudem sehr stark von den
verkehrsberuhigten Tempo-30-Zonen und Tempo-20-Zonen, auf denen es nur kleine
Uberschneidungen mit dem ausgewiesenen Velowegnetz gibt. Insgesamt bleibt jedoch
ein relativ grosser Anteil von nicht verkehrsberuhigten Strassen ohne Radverkehrsinf-
rastruktur. Das Velowegnetz konnte in den letzten drei Jahren um rund 3.3 Kilometer
verlaingert werden. Die jeweiligen Anteile blieben in etwa gleich und die Radwege mach-
ten 2015 rund 23 % des gesamten Velonetzes und 5 % des gesamten Strassennetzes
aus (ohne Autobahn und Giiterstrassen).
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5.3. Angebot 6ffentlicher Verkehr

5.3.1. Netzléinge OV

Der offentliche Verkehr befdhrt im Kanton Luzern aktuell insgesamt 609 km Strassen und
167 km Schienen (Abbildung 51). Mehr als zwei Drittel dieser Infrastruktur befinden sich im
Iandlichen Raum und nur knapp 10 % in der Stadt.

Stadt Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
gurtel Raum inklusive Stadt insgesamt

18 33 116 51
133
188
421

Schienennetz

Von Bussen
befahrenes
Strassennetz




Abb. 52: Linienlédnge: Netzkilometer
(Tagnetz) des 6ffentlichen Verkehrs
(Bahn-Netzkilometer ohne Fernverkehr)
(rawi6).
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Die Netzkilometer (Abbildung 52) stellen die Summe aller OV-Linienléngen, die der Lini-
ennetzplan fir den Tag abbildet, dar. Dieses sogenannte Tagnetz des 6ffentlichen Verkehrs
betragt im Kanton Luzern insgesamt 1’259 km (ohne Fernverkehr des Bahnnetzes). Analog
zu den Langen der Infrastrukturen wird der grésste Teil der OV-Linien im léndlichen Raum
angeboten.

Das dichtere OV-Angebot in der Stadt bildet sich aber im Verhéltnis zwischen Infrastruk-
turldnge und Netzkilometern ab. Wahrend in der Stadt Luzern im Jahr 2016 auf einen von
Bussen befahrenen Strassenkilometer beziehungsweise auf einen Kilometer Bahnschiene et-
wa drei OV-Netzkilometer kommen, liegt dieses Verhltnis im ldndlichen Raum bei 1:1.5. In
der Stadt Luzern nahm die Linienldnge zwischen 2012 und 2016 unter anderem aufgrund
direkter gefiihrter Buslinien um rund 7 km ab (z.B. Linie 73). Angaben zur Lédnge separater
Busspuren liegen aktuell nur fir die Stadt Luzern vor. Dort stehen den Bussen etwa 4.6 km
separate Spuren (inkl. Haltestellenléinge) zur Verfligung. Dies entspricht knapp 10 % der ge-
samten Bus-Streckenl@nge in der Stadt.
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5.3.2. Linien, Haltestellen und Haltestellenabfahrten

Insgesamt gibt es im Kanton Luzern 103 OV-Linien, die in 18 S-Bahn- beziehungsweise Re-
gionalexpress-Linien und 85 Buslinien aufgeteilt werden (Abbildung 53). 14 der im Kanton
befindlichen Bahnlinien flihren in/aus der Stadt Luzern. Zusammengezdhlt verkehren im
landlichen Raum 52 Buslinien.
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Abb. 53: Anzahl OV-Linien (Bus, Bahn ohne Fernverkehr und insgesamt), in den Jahren 2010 bis 2016 (VVL'?). OV-Linien, die
mehrere Teilrdume queren, werden in jedem Teilraum gezahlt. S-Bahn und RE-Linien, die einen Teilraum ohne Halt durchqueren,
werden in diesem Raum nicht mitgezdhlt.

Wie in der Abbildung 54 dargestellt, stellen sich die insgesamt 925 OV-Haltestellen auf dem
Kantonsgebiet Luzern aus 874 Bushaltestellen und 51 Bahn-Haltestellen zusammen. Wah-
rend die Anzahl Haltestellen in der Stadt und Agglomeration Luzern tber die letzten sechs
Jahre in etwa gleich geblieben ist, stieg die Anzahl auf dem Idndlichen Raum, wo 2016 tiber
die Halfte aller Haltestellen lag, leicht an. Im Vergleich zu 2010 gab es im Jahr 2016 im
Kanton Luzern 17 OV-Haltestellen mehr. Rund 27 % der OV-Haltestellen befinden sich im
Agglomerationsgiirtel und 15 % in der Stadt.
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Abb. 54: Anzahl OV-Haltestellen (Bus, Bahn und insgesamt), in den Jahren 2010 bis 2016 (VVL17).

Obwohl auf dem Gebiet der Stadt Luzern nur ein kleiner Teil aller im gesamten Kanton vorhan-
denen OV-Haltestellen liegt, finden in diesem Teilraum, wie in der Abbildung 55 ersichtlich,
42 % aller Haltestellenabfahrten im Kanton statt. Ausserdem passierte im Jahr 2016 33 %
der in insgesamt 105’315 tdglich im Kanton verzeichneten Haltestellenabfahrten im Agglo-
merationsglrtel und 25 % im landlichen Raum. Im Jahr 2016 nahm die Anzahl Abfahrten im
Kanton insgesamt ab, da das Angebot gegeniiber den zwei Vorjahren geringfligig gestrafft
wurde. Die Ver@nderungen sind ebenfalls auf diverse Anpassungen der Linien zuriickzufihren,
wie zum Beispiel Taktverdichtung der Linie 12, Verldngerung der Linie 13, neue Verknlpfung
der Linie 14 und der neuen Linie 70.
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Abb. 55: Anzahl Haltestellenabfahrten (Bus, Bahn und insgesamt), in den Jahren 2012 bis 2016 (VVL'7).

Abb. 56: Entwicklung Anzahl Nachtbus-
Abfahrten 2007 bis 2017 (Nachtstern,
Pyjama-Nachtbus) an einem Samstag
im Kanton Luzern (VVL7).

Wie dem OV-Bericht 2018 bis 2021 des Kantons Luzern zu entnehmen ist, soll nicht nur das
Tagnetz weiter optimiert, sondern auch das Nachtnetz verbessert werden. Abbildung 56
zeigt die Entwicklung der Anzahl Abfahrten 2007 bis 2017 (Nachtstern, Pyjama-Nachtbus)
an einem Samstag im Kanton Luzern. Es ist zu erkennen, wie das Angebot in den letzten
zehn Jahren ricklaufig ist. Das Nachtnetz wird von den beteiligten Transportunternehmen
in eigener Verantwortung und auf eigene Kosten betrieben (mit eigenem Tarif und eigenem
Streckennetz). Der Riickgang ist vor allem damit zu begriinden, dass, wenn eine Gemeinde
sich nicht mehr finanziell beteiligt oder die Linie durch die Einnahmen nicht kostendeckend
sind, die Nachtfahrten reduziert werden.
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5.3.3. OV-Qualitét

Die OV-Qualitat wird als durchschnittliche Geschwindigkeit von bestimmten Buslinien opera-
tionalisiert. Die Tabelle 13 zeigt zundchst die gemdss Fahrplanung auf der gesamten Strecke
vorgesehene Durchschnittsgeschwindigkeit der std@dtischen Buslinien fir die Jahre 2011,
2012 und 2016. Der Fahrplan fiir 2012 weist gegenliber dem Vorjahr eine geplante Stei-
gerung der Geschwindigkeit sowohl an Werktagen, als auch am Wochenende auf. Zwischen
2012 und 2016 hat sich die budgetierte Fahrzeit kaum verdndert. Im gesamten betrachteten
Zeitraum von 2011 bis 2016 wurde vor allem bei den Buslinien 6 und 8 eine héhere Fahrtge-
schwindigkeit eingeplant.

I R S R S

2011

16.3

17.6

15.8

17.3

16

17.5

2012

16.2

17.6

15.8

17.6

16.2

17.8

2016

16.2

17.6

15.8

17.6

16.2

17.8

23}?‘?’;’31 ¢ 2011 2012 2016 23:?":’;3: e 2011 2012 2016 Zg;ffe_’ggﬁ .
0.1 166 166 166 0 174 173 173 01
0 182 181 184 0.1 191 191 194 0
0 162 161 16. 0.1 168 168 168 0
03 177 182 183 0.6 184 187 188 0.4
0.2 163 165 165 0.2 171 171 174 0
03 179 184 184 0.5 185 188 188 03

Tab 13: Je Trolleybuslinie gemdass Fahrplanung vorgesehene durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten, Quotienten aus produktiven
Kilometern und produktiver Einsatzdauer nach Fahrplanungsstatistik, Jahre: 2011,2012, 2016 (VBL'8).

Im Vergleich dazu legt die Tabelle 14 die tatsdchliche Geschwindigkeit auf bestimmten Stre-
ckenabschnitten in der abendlichen Hauptverkehrszeit der sogenannten Abendspitzenstunde
(ASP) zwischen 17:00 und 18:00 Uhr klar. Der Vergleich zwischen den drei Erhebungszeitpunk-
ten zeigt, dass die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit im Stadtgebiet zwischen 2011 und
2016 auf drei Strecken zu und auf drei Strecken abgenommen hat. Die grosste durchschnitt-
liche Geschwindigkeitsreduktion kann zwischen Kantonsspital und Kreuzstutz festgestellt
werden, wo sich die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit um 10.4 km/h verringerte. Im
Agglomerationsgtrtel blieb die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit in der Abendspitzen-
stunde im Zeitraum 2011 - 2016 in etwa gleich.

Fir das Jahr 2016 liegen zusdtzlich Werte zu der tatsdchlichen Fahrgeschwindigkeit in der
Morgenspitzenstunde (MSP) zwischen 07:00 und 08:00 Uhr sowie Angaben zu den Buslinien
vor (Tabelle 15). In dieser Tabelle ist ebenfalls die Differenz zwischen den tatséchlichen Fahrt-
geschwindigkeiten in der Morgenspitzenstunde und der Abendspitzenstunde abgebildet. Die
Fahrgeschwindigkeit der Busse ist in der Morgenspitzenstunde auf allen Strecken auf dem
Stadtgebiet und im Agglomerationsgiirtel schneller.
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o km/h

Stadtgebiet Agglomerationsgiirtel

_ Differenz Differenz

2011 2012 2016 2011- 2011 2012 2016 2011-
2016 2016

o TR

e . s vod s

T T

Kasenenplatz > Krewzstutz 102 119 1017 003

T 0 IR

Eime I s ve om

riens Busscherte - Hofmatt Bellpark ns 14 us | os

sprongio Comeat 26 131 20 | 082

Tab 14: Tatsdchliche durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten in der Abendspitzenstunde (ASP) von 17:00 bis 18:00 Uhr
(inkl. Haltestellen), im Jahr 2011, 2012, 2016 (VBL8).

_ Bus-linie MSP ASP Differenz MSP ASP Differenz
N 0 o= vz | o
e : O ovn e om
e 00 v oz
e @ s ov e
T T
T TR
ciens Busscheife > HofmateBelpark | wn ous | am
_ 2 16.18 12.08 4.1

Tab 15: Tatsdchliche durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten in der Morgenspitzenstunde (MSP) von 07:00 bis 08:00 Uhr und
Abendspitzenstunde (ASP) (inkl. Haltestellen) fiir das Jahr 2016. Die Differenz zeigt den Vergleich der MSP zur ASP in km/h (VBL'8).
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5.4. Angebot Motorisierter Individualverkehr

5.4.1. Strassennetz

Das Strassennetz des Kantons Luzern umfasste im Jahr 2015 insgesamt 6’135 km, davon sind
Uber zwei Drittel im ldndlichen Raum liegende Giiter- und Privatstrassen (Tabelle 16). Insge-
samt liegen im landlichen Raum rund 85 % aller Strassenkilometer des Kantons Luzern. Von
den insgesamt 1’511 km 6ffentlicher National-, Kantons- und Gemeindestrassen liegen circa
10 % in der Stadt, weitere 15 % im Agglomerationsgurtel und 75 % im ldndlichen Raum.
Die Privatstrassen machen in der Agglomeration rund einen Fiinftel aller Strassen aus, dieser
Anteil ist bedeutend héher als im landlichen Raum, wo die Privatstrassen nur 8 % ausmachen
(Abbildung 57).

Teilrdume Gesamtrdume

Agglomeration (inkl.

Stadt Agglomerationsgiirtel Léandlicher Raum Stadt) Gesamtkanton

2012 2015 2012 2015 2012 2015 2012 2015 2012 2015
_ 2379 2431 5335 675.4 4°253.0 5'216.40 7714 9185 5'024.4 6’134.9
_ 33 33 215 21.5 325 325 24.7 24.8 57.2 57.2
_ 288 29.4 66.1 66.2 426.9 428.5 95.2 95.6 520.9 5241
_ 17.4 16.8 69.3 66.7 399.8 398.5 86.7 835 486.4 481.9
_ 345 359 40.2 41.2 152.7 155.2 74.7 771 227.5 2323
_ 60.6 62.7 325 341 1171 118.8 931 96.8 210.2 215.6
_ 6.5 6.5 8.2 19.7 345.4 3534 14.7 26.2 360.1 379.6
_ 387 388 1521 2817 2’'359.2 3’300.90 190.7 320.5 2’550.0 3'621.5
_ 47.9 49.7 143.7 1443 419.4 428.7 191.5 194 611 622.7

Tab 16: Ldnge des Strassennetzes (in km) und einzelner Strassenkategorien im Detail fiir die Jahre 2012 und 2015
(TBA Stadt Luzern und vif Kanton Luzern19).

Abb. 57: Lén T nnetz in Agglomerations- Landlicher Agglomeration Kanton
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Abb. 58: Anzahl Parkpldtze in der Stadt
Luzern (inklusive Littau) seit 2012
(TBA).

Abb. 59: Verfiigbarkeit von Parkpldtzen
am Arbeitsort (Grundgesamtheit:
Erwerbstdtige mit Arbeitsort im
jeweiligen Raum) in den Jahren 2005,
2010, 2015 (LUSTAT2).
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5.4.2. Parkplatzangebot in der Stadt Luzern

Zwischen 2014 und 2016 ist das Parkplatzangebot insgesamt in der Stadt Luzern (inklusive
Littau) von 64’743 um 262 auf 65’005 gestiegens. Davon befinden sich gut 77 % auf Pri-
vatgrund und werden dementsprechend privat genutzt beziehungsweise vermietet oder sind
offentlich fir Kunden und Kundinnen zugdnglich. Die leichte Steigerung ist ausschliesslich
auf die Zunahme des Parkplatzangebots auf privatem Grund zuriickzufiihren. Die Parkplatz-
zahlen der Jahre 2012 und 2013 sind aufgrund unterschiedlicher Definitionen nicht mit den
restlichen Jahren vergleichbar. Aus diesem Grund ist ein Vergleich der Zeitreihe erst ab 2014
maoglich.

2012 2013 2014 2015 2016

17'783 17'715 15205 14'936 Vrpry  Offentlich benitzbare Parkplétze

Privat benitzbare Parkplatze
46'064 49'538 49'654 50'176

63'233 63'799 64'743 64'590 65'005

Erhebungstechnische Unterschiede bei der Zuteilung von Parkpldatzen.

5.4.3. Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsplatz

Fast die Hdlfte der in der Stadt beschdftigten Personen verfligte im Jahr 2015 Uber einen
Gratis-Parkplatz am Arbeitsplatz, 26 % steht ein bezahlter Parkplatz zur Verfligung und nur
noch 25 % haben keinen Parkplatz bei der Arbeit. Im léndlichen Raum verfiigen sogar rund
drei Viertel der Beschdftigten tiber einen Gratis-Parkplatz und nur 15 % Uber gar keinen. Im
Kanton insgesamt ist der Anteil der kostenlosen Parkpldtze am Arbeitsplatz riickldufig und
betrug 2015 61 % und liegt hoher als der schweizerische Durchschnitt von 54 % . Zwischen
2010 und 2015 sank der Anteil der Verfligbarkeit von Gratisparkpldtzen am Arbeitsort in allen
Teilrdumen ausser in der Stadt, wo die Verfiigbarkeit um rund 4 % zunahm. In allen Teil- und
Gesamtrdumen ist der Anteil kostenpflichtiger Parkpldtze seit 2005 gestiegen.

2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015
2005
2010
2015

Stadt Agglomerations- Léandlicher Agglomeration Kanton
gurtel Raum inklusive Stadt insgesamt

kein
Parkplatz
bezahlter
3
R R 3 Parkplatz
g ] o~
- -
g
in J s
wn (=)
g
gratis
Parkplatz

6 Zwischen 2013 und 2014 wurde ein Erhebungsfehler aus der Fusion Luzern — Littau korrigiert. In Littau waren

2’486 Parkpldtze falschlicherweise den 6ffentlichen Parkplatzen zugeteilt.
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5.5. Fazit Mobilitdtsangebote

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass sich das OV-Angebot in der Agglome-
ration und Stadt Luzern auf einem hohen Niveau stabilisiert hat, aber die OV-Qualitét,
gemessen an der tatsdchlichen durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit zur Hauptverkehrs-
zeit, tiefer liegt. Darliber konnte der Anteil der verkehrsberuhigten Strassen und das Velonetz
in der Stadt Luzern seit 2012 verbessert werden. Die Stadt Luzern und der léndliche Raum
weisen im Jahr 2015 eine bessere Verfligbarkeit von Parkpldtzen am Arbeitsort als der Agglo-
merationsglrtel aus. Ausserdem haben die Erwerbstatigen im Idndlichen Raum eher einen
Gratis-Parkplatz zur Verfiigung. Ungeachtet der sehr guten OV-Erschliessung verfiigen 75 %
der Arbeitnehmenden in der Stadt Luzern (iber einen Parkplatz am Arbeitsplatz.
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Ubersicht Zabhlstellen

Zdhlstellen Reussquerungen im Stadtzentrum

. EVED™”
g
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- 8

L
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1 N |
v

. Zdhlquerschnitt . Fussgdngerbriicke

Reussbriicken-Querung im Stadtzentrum:

ov

Seebriicke X X
Kapellbriicke X
Rathaussteg X
Reussbriicke X

X

Spreuerbriicke

Tab 17: x = Erhebung des Verkehrsmittels im Verkehrszdhlungskonzept vorgesehen.
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Zdhlstellen Innenstadtkordon

o
L

. BT P e = .
., eqV
e i L e
P - g™ =t _-‘_’;

Zahlquerschnitt .Autobahnanschluss .Bahnhofeinfahrt

Innenstadtkordon:

_ ort MIV ov Velo Fuss
_ Alpenstrasse, Lowenstrasse X X X
_ Haldenstrasse X X X
_ Inseliquai X X
_ Bahn: Bahnhofeinfahrt X

_ Langensandbriicke X X X
_ Neustadtstrasse X X
_ Bleicherstrasse X X
_ Obergrund-/Taubenhausstrasse X X X
_ Sdlistrasse X

_ Klosterstrasse X X

_ Baselstrasse X X X
_ Dammstrasse X
_ A2 Stadtanschluss X X

_ Geissmattbriicke X X

_ Radweg Sentiweg X

Tab 18: x = Erhebung des Verkehrsmittels im Verkehrszdhlungskonzept vorgesehen.



Monitoring Gesamtverkehr Luzern
2017

Zdhlstellen Stadtkordon

Zahlquerschnitt ‘Autobahnanschluss

Stadtkordon:

_ ort MIV ov Velo Fuss
_ Maihofstrasse X X
_ Adligenswilerstrasse X X
_ Schddriitistrasse X X
_ Kreuzbuchstrasse X X
_ Bahn: Meggen-Luzern X
_ Seeburgstrasse/Lerchenbiihl X X
_ Stutzstrasse X X
_ Horwerstrasse Kreisel Waldegg X X
_ Bahn: Zentralbahn Mattenhof-Luzern X
_ Luzernerstrasse Kriens/Obergrundstrasse X X
_ Luzernerstrasse, Littau X X
_ Hauptstrasse X X
_ Bahn: Luzern Nord X X
_ Sedelstrasse X X
_ A2 Stadtanschluss X X
_ Arsenalstrasse X

Tab 19: x = Erhebung des Verkehrsmittels im Verkehrszdhlungskonzept vorgesehen.
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Zdhlstellen Agglomerationskordon

‘ Zahlquerschnitt

tionskordon (Aussenkordon):

>
@
=
5
=)

Ort MIV oV Velo Fuss
Bahn: Emmen - Waldibriicke X
Emmen Waldibriicke X X
A14 Rathausen X
Buchrain Schachen X X
Bahn: Ebikon-Gisikon X
Dierikon Migros X X
Bahn: Meggen-Merlischachen X
Meggen Kreuz X
Horw Ennethorw X
Bahn Horw-Hergiswil Matt X
A2 Ennethorw X
Malters Blatten X
Bahn: Littau-Malters X
Littau Thorenberg X
Emmen Lorensdge X X
Bahn: Rothenburg-Sempach-Neuenkirch X
A2 Rothenburg X
Rothenburg Bartiswil X X

Tab 20: x = Erhebung des Verkehrsmittels im Verkehrszdhlungskonzept vorgesehen.
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Zdhlstellen ausgewdbhlte Verbindungen

ort MIV ov Velo Fuss
Sonnenbergtunnel X
Spitalstrasse X X
Seetalstrasse X X
Gerliswilstrasse X X
Zugerstrasse Ebikon X X
Zubringer Rontal (2011 eréffnet) X

Tab 21: x = Erhebung des Verkehrsmittels im Verkehrszdhlungskonzept vorgesehen.
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Datentabellen Verkehrsaufkommen an Zghlstellen

Allgemeines

e Die Angaben entsprechen dem durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) in Anzahl Personen.
e Die Veloverkehrszahlen werden seit 2011 erhoben, bei drei Zdhlstellen basiert die Angabe
des DTVs auf Durchschnittswerten tiber ein ganzes Jahr. Bei den anderen Zdhlstellen werden
die Mittelwerte aus den bisher gemessenen Monaten angegeben.

e Die MIV Zahlen basieren auf den Resultaten der automatischen Verkehrszéhlung 2010 bis
und mit 2016 des Kantons Luzern und der Stadt Luzern und sind tdgliche Durchschnittswerte
Uber ein ganzes Jahr. Die Basisdaten beziehen sich auf Anzahl Fahrzeuge. In den Tabellen wird
die Anzahl Personen pro Tag angegeben, welche folgendermassen berechnet wird: (=Anzahl
Fahrzeuge * Fahrzeugbesetzungsgrad 1.5 Personen/Fhz). Dieser Wert entspricht dem Mittel-
wert aller Fahrtzwecke aus dem MZMV 2015.

« Die OV-Passagierzahlen beziehen sich auf die Jahre 2010 bis 2016.

e Die Personenzahlen sind in 50er Schritten gerundet.

Reussquerungen Stadtzentrum DTV

Vetghsmiel | 2010 | 20m | 2012 | 203 | 20w | 205 | 2016 | 20w

Erhebung 2012 & 2017,
, B g § , , 2013 - 2015 Werte von 2012.
Zufussgehende 28’800 28’800 28’800 28’800 28’800 30’700 Fiir 2016 wurden Werte von 2017
rickwirkend Gibernommen.
) ) ) ) ) ) Seit 2011 in Betrieb. Fiir 2010
Velofahrende 3’500 3’500 3’500 3’400 3’650 3’850 3750 kA Durchschni e
OV-Passagiere 32’550 34’350 34’800 35’850 35’200 35’250 35250 kA
MIV-Nutzende 59’600 60’800 57°750 55’950 55’500 54’750 54’000 kA
Erhebungen 2012 & 2017.
Zufussgehende 13’400 13’400 13’400 13’400 13’400 13’800 2013 - 2015 Werte von 2012.
2016 entspricht 2017.
Erhebungen 2012 & 2017.
Zufussgehende 13’350 13’350 13’350 13’350 13’350 13’300 2013 - 2015 Werte von 2012.
2016 entspricht 2017.
Erhebungen 2012 & 2017.
Zufussgehende 15’850 15’850 15’850 15’850 15’850 15’300 2013 - 2015 Werte von 2012.
2016 entspricht 2017.
Erhebungen 2012 & 2017.
Zufussgehende 9’200 9200 9200 9’200 9200 8’400 2013 - 2015 Werte von 2012.
2016 entspricht 2017.
Zufussgehende 80’600 80’600 80’600 80’600 80’600 81’500
Velofahrende 3’500 3’500 3’500 3’400 3’650 3’850 3’750 kA
Erhebung 2012 & 2017,
2013 - 2016 Werte von 2012.
OV-Passagiere 32’550 34’350 32°550 35’850 35’200 35’250 35’250 kA
MIV-Nutzende 59’600 60’800 57°750 55’950 55’500 54’750 54’000 kA
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Innenstadtkordon
Verkehrsmittel 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Velo Fahrende 1’800 1600 1600 1800 1’850 1800 Velo: seit 2012

OV-Passagiere 19’950 21’800 22’000 22’650 22’250 20’800 21’000
MIV-Nutzende 48’750 48’650 46’550 42’550 40’500 40’700 40’400
Velo Fahrende 1’150 1’000 950 1’100 1’200 1100 Velo: seit 2012
OV-Passagiere 11’350 11’600 11’650 11’700 13’700 13’500 13’650
MIV-Nutzende 29’450 30’200 32’150 34’450 29°050 28’750 28’350
Velo Fahrende 1’600 1’350 1’400 1’500 1’600 1’550 Velo: seit 2012
MIV-Nutzende 8’350 8’300 7’550 7°200 7’050 6’600 6’400
OV-Passagiere 77’500 86’600 88’350 88’150 88’050 91’100 93’550
Velo Fahrende 1’900 1’650 1’550 1’700 1700 1’100 Velo: seit 2012
OV-Passagiere 18’850 18’900 18’850 19’050 18’400 18’300 18’500

MIV-Nutzende 28’200 29’700 28’250 27’050 27°150 27’300 27°000

Velo Fahrende 1’300 1600 1’800 2’000 1’450 Velo: seit Okt. 2012
MIV-Nutzende 3’500 3’450 3’250 4’590 4’200 4’500 4’600
Velo Fahrende 1’350 1’450 1’550 1’500 1’400 Velo: seit Sept. 2012
MIV-Nutzende 3'950 4’200 3’900 4’550 4’200 3’650 3’900
Velo Fahrende 1’800 1600 1’600 1’800 1’900 1’500 Velo: seit Mdrz 2011

OV-Passagiere 18’000 18’350 18’650 19’650 19’400 19’300 19’150

MIV-Nutzende 54’750 59’750 58’350 54’350 54’800 52’950 52’650

MIV-Nutzende 2’500 2’300 2’400 2’800 2’800 2’800 4’200
OV-Passagiere 1’850 1’850 1’800 1’850 1’850 1’850 1’850
MIV-Nutzende 2’750 2’850 2’900 3’050 2’950 3’200 2’650
Velo Fahrende 750 750 700 750 750 700 Velo: seit Juli 2012

OV-Passagiere 18’250 18’000 18’200 18’050 17’650 17°600 18’150
MIV-Nutzende 31’350 31’500 30’150 28’600 30’100 28’500 27’400
Velo Fahrende 750 750 700 700 700 700 Velo: seit Juli 2012
OV-Passagiere 3’900 6’050 6’150 5950 6’350 5’850 5’650

Baustelle Cityring bis 2012
MIV-Nutzende 38’100 42250 32’350 38’400 37’700 37’850 38’850

OV-Passagiere 750 700 750 750 750 750 700 Cityring Baustelle 2011 &
2012. Autobahn-einfahrt
MIV-Nutzende 10’850 7’850 6’900 12’050 13’350 13’400 13’750 geschlossen

Velo Fahrende 1’150 1’200 1’250 1’300 Velo: seit 2013



Monitoring Gesamtverkehr Luzern

2017
Stadtkordon
e
OV-Passagiere 5950 6’150 6’200 6’400 6’550 6’600 6’700
MIV-Nutzende 25’750 25’750 20’550 20’050 19’850 19’550 19’750
OV-Passagiere 650 2°400 2’350 2'450 650 700 700
MIV-Nutzende 13’500 13’200 12’500 12’850 11’650 11’600 13’050
OV-Passagiere 800 800 800 750 2’800 2’850 2’850
MIV-Nutzende 6’000 6’050 6’100 6’100 5’950
OV-Passagiere 350 350 350 400 400 400 350
MIV-Nutzende 4’400 4’400 4’400 5’400 5400
_ OV-Passagiere 4’250 2’950 3’000 4’600 4’600 4’550 4’550
OV-Passagiere 2’700 2’700 2’900 2’900 2900 2’900 2’900
MIV-Nutzende 13’700 13’800 13’800 13’800 13’800 13’800 13’800
OV-Passagiere 1’200 1’150 1’200 1’200 1’200 1’100 1’100
MIV-Nutzende 5’250 5250 5’250 5950 5’950
OV-Passagiere 3'950 3’900 3’950 4’150 3’850 3'700 3’700
MIV-Nutzende 18’350 18’600 18’850 19’500 19’450 19’400 19’200
_ OV-Passagiere 12’350 13’900 14’150 13’900 14’900 16’900 17°200
OV-Passagiere 12’900 13’200 13’350 13’700 13’800 13’750 13’700
MIV-Nutzende 31’900 33’100 32’900 33’350 33’150 33’250 32’950
OV-Passagiere 3’500 3’550 3’650 3’550 3’550 3’700 3’850
MIV-Nutzende 17°150 16’800 16’800 17’050 17’550 17’950 18’850
OV-Passagiere 9’450 9’700 9’600 9’400 9’350 9’200 9’550
MIV-Nutzende 24’900 28’200 27’450 24’750 26’550 26’550 18’900
_ MIV-Nutzende 28’950 29’500 28’700 30’100 27’300 28’000 28’700
_ OV-Passagiere 61’000 69’750 71°200 69’650 68’550 69’650 71’800
OV-Passagiere 3’900 6’050 6’150 5’950 6’350 5’850 5650
MIV-Nutzende 38’100 42’250 35’350 38’400 37700 37’850 38’850
_ MIV-Nutzende 9’100 9’100 9’100 9’100 9’100
OVPascgiers 122950 13S0 13S0 9000 1940 WTE0 k0
MIVNuende 212300 22170 2VeS) e 2vE0 240 2040
TSI 3T 3OS0 e a0 ese s
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Agglomerationskordon

OV-Passagiere 3’800 5’050 5’050 4’550 3’850 4’000 4’050

OV-Passagiere 100 100 100 100

Reduktion infolge neuer An-
schlussstelle (AS) Autobahn

Buchrain mit Zubringer Ron-
tal. Verldngerung auf A 14

MIV-Nutzende 20’050 19’100 17°200 17’150 16’750 17’050 16’650

MIV-Nutzende 85’350 90’150 98’600 103’550 106’750 107°850 110’200  Zunahme wegen AS Buchrain
OV-Passagiere 600 600 600 850

MIV-Nutzende 15’500 15’650 16’700 17°250 18’350 17’850 18’250
OV-Passagiere 27’400 29’550 30’050 30’100 29’100 29’300 29’750

OV-Passagiere 1’650 1’750 1’700 1’750
Reduktion wegen neuen

MIV-Nutzende 17’250 17’500 15’800 15’100 15’300 16’150 15’850 AS Buchrain mit Zubringer
Rontal

OV-Passagiere 4’100 2’850 2’900 4’400 4’500 4’450 4’450

MIV-Nutzende 15’650 16’500 16’050 15’000 15’000 14’850 14’900

MIV-Nutzende 4’050 4’350 4’350 4’400 4’350 4’300 4’300
OV-Passagiere 11’350 12’550 12’600 12’750 13’250 14’850 15’050

2011 & 2012 nicht représent-
ativ, da Mittelwert nur von
Januar bis Mdrz. 2015 fehlen
Angaben zu Juli & August

MIV-Nutzende 99’350 88’100 88’100 95’600 95’950 93’950 98’450

MIV-Nutzende 10’200 10’950 10’550 9’350 11’800 11’650 11’750
OV-Passagiere 5’400 6’750 6’900 7°200 7°400 7’450 7’550

MIV-Nutzende 14’600 14’800 14’900 15’700 13’600 13’100 13’200

OV-Passagiere 2500 2’550 2’550  2'800 il R
2012: Neuer Autobahnan-
schluss Rothenburg

Ab 2014: Anschluss Emmen
Nord wird zu einem %2 An-
schluss (vorher Vollanschluss)

MIV-Nutzende 19’350 19’300 12’400 15’550 17’300 16’250 15’700

Ab 2015: Umbau Seetalplatz

OV-Passagiere 23’400 25’950 26’300 25’600 25’900 25’850 26’450

2011: Bau Anschluss Roth-
enburg
MIV-Nutzende 83’900 69’750 93’700 84’550 84’550 91’600 90’650
2014: Keine Daten
vorhanden

OV-Passagiere 1’450 1’450 1’600 1’650

MIV-Nutzende 14’450 15’250 14’500 14’950 15’200 15’100 14’850
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Ausgewdbhlte Verbindungen

2011 & 2012

MIV-Nutzende 93°200 kA 102’300 98’200 102’050 103’750 Baustelle Cityring
OV-Passagiere 2’600 2’450 2’650 2’650 2’600 2’650 2’750
MIV-Nutzende 16’500 16’500 15’750 15’450 16’550 16’200 16’000
OV-Passagiere 2’700 2’600 2’650 2’950 3’050 3’050 3’100

MIV-Nutzende 34’500 33’000 29’550 29’150 28’900 29’100 28’900

MIV-Nutzende KA. 21050 24’300  26'600 26’850 26’600 27050 2011 erdfnet
T 3450 3900 5450 4450 4400 4300 4450
MIV-Nutzende 21’850 33000 32’650 32600 aB. aB. aB. Seit Ende 2013

ausser Betrieb

OV-Passagiere 3’450 3’650 4’000 4’000 3’900 3’900 4’000

MIV-Nutzende 31’500 32’300 31’450 28’850 31’300 28’900 27’500
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Datentabellen Bezugsgrossen

62’997 79’047 Stand 2008 Bfs, Stand 2013 LUSTAT
45’818 56’651

87’701 103’478

108’815 135’698

196’516 239’176

2000 2011 2015 Bemerkungen

) s ) Stand VZ 2000;
Stadt 367001 451300 497100 2011 BFS Strukturerhebung
gemdss Pendlerdefinition keine Summi-
Aggl.-giirtel 26’564 25’500 26’800 erungen moglich -
Absprache notwendig

Ldandl. Raum 38’556 19’700 21’700

B B 5 Stand VZ 2000;
Stadt 13637 187900 207400 2011 BFS Strukturerhebung
gemdss Pendlerdefinition keine Summi-
Aggl.-giirtel 38’591 36’300 39’900 erungen moglich -
Absprache notwendig

Ldndl. Raum 51'628 39’100 42°200
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Entwicklung Ein- und Aussteigende an Bahnhofen im Kanton Luzern (Teil 1)

Differenz von 2
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Entwicklung Ein- und Aussteigende an Bahnhofen im Kanton Luzern (Teil 2)

Differenz von 200

2016
-
et
_ 1401 1722 1584 1831 1783 382 27%
_ 1593 1833 2046 2132 2366 773 49%
_ 122 133 145 120 121 -1%
_ 8473 11232 12047 13145 k.A. k.A. k.A.
_ 646 718 888 956 1038 392 61%
_ 81 103 107 123 118 37 46%
_ 1718 1713 1828 2010 2027 309 18%
_ 3665 4436 4652 4396 4736 107 29%
_ 147 221 222 228 250 103 70%
_ 563 556 540 617 610 47 8%
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Datentabellen Verkehrsverhalten der Perimeterbewohner/-innen (Teil 1)

Stadt 34 36 32 Stand Mikrozensus 2005, 2010,

2015

Agglomerationsgurtel 33 35 33

Landlicher Raum 33 3.6 33

Agglomeration 33 35 33

Kanton 33 3.6 33

Stadt 107 98 98 Stand Mikroz;nsus 2005, 2010,

015

Agglomerationsgiirtel 105 98 94

Landlicher Raum 96 91 93

Agglomeration 106 98 96

Kanton 101 95 94

Stadt 31 363 314 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgurtel 35 34.7 35.6

Landlicher Raum 35 39.9 43

Agglomeration 33 354 339

Kanton 34 375 38.4

Stadt 25 26 24 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 2 24 21

Landlicher Raum 17 17 1.7

Agglomeration 22 25 2.2

Kanton 2 2.1 2

Stadt 1 11 13 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgurtel 1 0.9 0.9

Landlicher Raum 0.9 0.9 1.1

Agglomeration 1 1 11

Kanton 1 0.9 1.1

Stadt 12 147 132 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 53 8.3 7.2

Ldandlicher Raum 49 6.3 6.6

Agglomeration 7.7 10.9 9.7

Kanton 6.4 8.8 8.2

Stadt 142 171 141 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgurtel 24.6 226 238

Landlicher Raum 26.5 30 33

Agglomeration 20.4 20.3 19.9

Kanton 233 24.8 26.4
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Datentabellen Verkehrsverhalten der Perimeterbewohner/-innen (Teil 2)

Stadt 8 Stand Mikrozensus 2005, 2010,

2015

Agglomerationsgurtel 6 7 6

Landlicher Raum 5 4 4

Agglomeration 7 7 7

Kanton 6 6 5

Stadt 3 3 4 Stand Mlkrozggit;s 2005, 2010,

Agglomerationsgiirtel 3 3 3

Landlicher Raum 3 2 3

Agglomeration 3 3 3

Kanton 3 2 3

Stadt 37 40 42 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgurtel 15 24 20

Landlicher Raum 14 16 15

Agglomeration 23 31 29

Kanton 19 23 21

Stadt 46 47 45 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 70 65 67

Landlicher Raum 76 75 77

Agglomeration 61 57 59

Kanton 68 66 69

Stadt 48 43 ut Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgrtel 39 41 38

Landlicher Raum 39 33 32

Agglomeration 43 42 41

Kanton 41 38 37

Stadt 5 5 6 Stand Mlkrozzeg:slt;s 2005, 2010,

Agglomerationsgiirtel 6 5 5

Landlicher Raum 6 6 6

Agglomeration 6 5 5

Kanton 6 5 6

Stadt 18 21 21 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgurtel 10 14 12

Landlicher Raum 7 9 8

Agglomeration 13 17 16

Kanton 11 14 12
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Datentabellen Verkehrsverhalten der Perimeterbewohner/-innen (Teil 3)

Stadt 25 29 28 Stand Mikrozensus 2005, 2010,

2015

Agglomerationsgurtel 39 37 41

Landlicher Raum 43 48 52

Agglomeration 33 34 35

Kanton 38 40 43

Stadt 53 53 50 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 44 47 41

Ldandlicher Raum 39 36 33

Agglomeration 48 50 45

Kanton 44 43 39

Stadt 7 6 8 Stand Mlkrozggzt;s 2005, 2010,

Agglomerationsgiirtel 7 6 6

Landlicher Raum 8 7 7

Agglomeration 7 6 7

Kanton 7 6 7

Stadt 18 19 21 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 11 14 13

Landlicher Raum 6 8 8

Agglomeration 14 16 16

Kanton 11 12 13

Stadt 21 21 21 Stand Mikrozensus 2005, 2010,
2015

Agglomerationsgiirtel 37 32 38

Landlicher Raum 46 48 51

Agglomeration 30 27 31

Kanton 37 36 40
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Datentabellen zu Anzahl Unfdalle mit nur Sachschaden und Anzahl Unfalle mit

Personenschaden

Agglomeration (inkl. Stadt) 2013 2014



Glossar

Zusammenhdngendes Gebiet mehrerer Gemeinden (um eine Kernstadt)
Bundesamt fiir Raumentwicklung

Abendspitzenstunden Montag bis Freitag jeweils 17:00 - 18:00 Uhr
Amtliche Vermessung

Bundesamt fiir Verkehr

Bundesamt fiir Statistik

Verkehr mit Quelle und Ziel innerhalb eines bestimmten Gebietes
Durchschnittlicher Tagesverkehr Montag bis Sonntag
Durchschnittlicher Werktagsverkehr

Langsamverkehr

Motorfahrzeug

Motorisierter Individualverkehr

Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrstrager
Morgenspitzenstunde Montag bis Freitag jeweils 07:00 - 08:00 Uhr
Offentlicher Verkehr

Personenwagen

Raum und Wirtschaft, Dienststelle Kanton Luzern



Index und
Quellenangaben

2017

1 Strassenfahrzeugbestand nach Gemeinden 2016, BFS — Sektion Mobilitat
2 Mikrozensus Verkehr und Mobilitét 2015. Erhebung: Bundesamt fiir Statistik und Bundesamt
fir Raumentwicklung Auswertung fiir das Monitoring Gesamtverkehr Luzern durch LUSTAT

Statistik Luzern. Diese Zahl entspricht dem Durchschnitt iber alle Fahrtzwecke.

3 Geschdftsbericht VVL 2016. Querschnitte, Tageswerte (DWV), Fern- und Regionalverkehr.
Quelle: SBB AG, Personenverkehr.

4 LUSTAT Jahrbuch Kanton Luzern 2016, Analyseregionen Seite 19.

5 Amtliche Vermessung (AV), Herausgegeben und Vertrieb: Bundesamt fiir Landestopographie
swisstopo, Eidgendssische Vermessungsdirektion, Waben.

6 Raumentwicklung, Wirtschaftsférderung und Geoinformation (rawi) Luzern

7 Statistik der Bevolkerung und Haushalte. Auswertung fiir das Monitoring Gesamtverkehr Lu-
zern durch LUSTAT Statistik Luzern.

8 Schweizerische Arbeitskrafteerhebung (2008), Berechnung fiir das Monitoring Gesamtver-
kehr Luzern durch LUSTAT Statistik Luzern.

9 Volkszahlung SE 2011, Erhebung: Bundesamt fiir Statistik. Auswertung fiir das Monitoring
Gesamtverkehr Luzern durch LUSTAT Statistik Luzern.

10 Angaben zu Abonnementen des Tarifverbundes: Verkehrsverbund Luzern (VVL), Verkaufssta-
tistik Passepartout; Angaben zu Generalabonnementen: Schweizerische Bundesbahnen (SBB).

11 QV-Giiteklassen nach LUSTAT Statistik Luzern in LUSTAT focus — Mobilitét im Kanton Luzern.
12 Bestand der beim Strassenverkehrsamt des Kantons Luzern gemeldeten Strassenfahrzeuge
der Kategorie Personenwagen (ohne Mietwagen, Busse der Verkehrsbetriebe etc.). PW-Be-
stand basiert auf MFZ-Statistik des BFS, die wiederum auf der Registerdatenbank MOFIS des
Bundesamts fiir Strassen basiert, fiir Motorisierungsgrad bezogen auf die standige Wohnbe-
volkerung tber 18 Jahre: LUSTAT Statistik Luzern

13 Mobility Car Sharing

14 Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2015 Zusammenhang zwischen den Kenngréssen Etap-
pe, Weg und Ausgang, S. 21.

15 Tiefbauamt Stadt Luzern

16 Tiefbauamt und Geoinformationszentrum der Stadt Luzern
17 Verkehrsverbund Luzern (VVL)

18 Verkehrsbetriebe Luzern (VBL)

19 Angaben zum Stadtgebiet: Tiefbauamt Stadt Luzern Angaben zum Kanton: Dienststelle
Verkehr und Infrastruktur (vif) Kanton Luzern
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Das Tiefbauamt der Stadt Luzern hat zusammen mit der Dienststelle Verkehr und Infrastruk-
tur des Kantons Luzern und dem Verkehrsverbund Luzern das Monitoring Gesamtverkehr
Luzern entwickelt. Die vorliegende Berichtsversion 2017 enthdlt die neuesten verfligbaren
Kennzahlen zum Verkehr.

Das Monitoring Gesamtverkehr Luzern dokumentiert die Gesamtverkehrsentwicklung und die
Zusammensetzung des Verkehrs (Modal Split) in verschiedenen Bezugsrdumen. Zusdtzlich
wird die Entwicklung weiterer Einflussfaktoren auf das Verkehrsgeschehen festgehalten. Die
daraus gewonnenen Zeitreihen dienen der Festlegung und Beurteilung von verkehrspoliti-
schen Zielen und tragen zur zukiinftigen Steuerung des Verkehrs bei.



