Wurde anlasslich der
9. Ratssitzung vom
12. Mai 2005 abgelehnt.
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Die Attraktivitat der Busbeniitzung erhéhen
Der Stadtrat nimmt zur Motion wie folgt Stellung:

In der Motion wird verlangt, die Attraktivitat der Busbenlitzung und damit den Modal-Split
zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu erhéhen, um die vielen negativen Auswirkungen des
Individualverkehrs, wie z. B. Staus, Larm usw., zu reduzieren. Insbesondere seien die folgen-
den Massnahmen auf ihre Umsetzbarkeit zu prifen und mit Erfahrungen aus anderen
Stadten zu bewerten:

= Die Busse fahren gratis wahrend der Stosszeiten;
= die Busse fahren gratis fir Kinder und Jugendliche bis zum 18. Lebensjahr;
= die Busse fahren gratis fur alle Park- und Ride-Benttzer/innen;

= die Busse fahren immer und fir alle gratis.

Einleitend muss erwdhnt werden, dass die Zustandigkeit fir eine solche Entscheidung allein
beim Tarifverbund Luzern, Ob- und Nidwalden liegt. Der Stadtrat kann nur entsprechende
Anregungen geben und Uber den Zweckverband fur den 6ffentlichen Agglomerationsverkehr
beim Tarifverbund Antrage stellen. Daher kann die Motion nicht als Postulat entgegen-
genommen werden.

Die genannten Massnahmen sollen den OV in einem solchen Ausmass attraktivieren, dass eine
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf den OV erzeugt wird und folglich
die mit dem MIV einhergehenden negativen Auswirkungen reduziert werden. Viele repra-
sentative Untersuchungen zum Thema OV-Attraktivitit zeigen jedoch, dass der Preis nicht der
Hauptgrund ist, der den OV unattraktiv erscheinen lasst. Zuerst wird von den befragten OV-
Nutzern die Plnktlichkeit, die Taktfrequenz und die Sicherheit angefiihrt. Die Hauptziel-
gruppe, die Nutzer des MIV, bemangeln zuerst die langen Reisezeiten und die Unbequem-
lichkeit. Erst an dritter Stelle werden die Preise genannt. Somit mlssen die tarifpolitischen
Massnahmen mit anderen Instrumenten der Angebotspolitik verknlpft werden, um spirbare
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Verlagerungseffekte zu erreichen. Diese Verlagerungseffekte werden jedoch hauptsachlich
bei denjenigen Personengruppen hervorgerufen, die vorher das Velo genommen haben oder
zu Fuss gegangen sind, und zwar insbesondere Kinder und Jugendliche bis 16 Jahre und
altere Menschen. Die Personengruppe der 18- bis zirka 65-Jahrigen sollte als Hauptzielgruppe
fur einen Umstieg vom Individualverkehr zum OV angesehen werden, da diese Personen-
gruppe die volle institutionelle Dispositionsfreiheit aufzeigt. Sie bildet diejenige Personen-
gruppe, die ein Fahrzeug fahren darf und dies in der Regel auch tut. Ein grosser Anteil dieser
Gruppe besteht aus Erwerbstatigen. Eine verkehrspolitische Massnahme zur Reduktion des
Verkehrs kann nur erfolgreich umgesetzt werden, wenn diese Gruppe ihr Verhalten dndert.
Solange sich die externen Kosten des MIV, wie z. B. Umwelteffekte und Unfallkosten, jedoch
nicht in dessen Benutzerpreisen widerspiegeln, wird der OV ohne flankierende Massnahmen
stets benachteiligt. Erschwerend kommt noch hinzu, dass nicht einmal die ermittelbaren
Kosten der Personenwagenbenutzung mit den OV-Tarifen verglichen werden, sondern
zumeist nur die reinen Benzinkosten. Diese Problematik fiihrt dazu, dass man sehr hohe
Anreize schaffen und flankierende Massnahmen ergreifen muss, um diese Hauptzielgruppe
zu einem Wechsel der Verkehrsmittel zu bewegen. Daher kénnen spirbare Verlagerungs-
effekte und eine damit einhergehende Reduzierung von Emissionen nur in einem Mass-
nahmenbiindel aus Attraktivititssteigerungen beim OV und flankierenden verkehrspoliti-
schen Massnahmen erfolgen.

Flankierende Massnahmen sind das Verkehrsmanagement auf Hauptstrassen (z. B. Verkehrs-
beeinflussungssysteme wie Pfortneranlagen), die Parkraumbewirtschaftung, gezielte Aus-
und Neubauten des Strassennetzes oder Nachfragebeeinflussung tber die Kosten (z. B. Road-
Pricing). Viele der genannten Massnahmen wurden bereits in Luzern vorgenommen, werden
verbessert oder geprift. Zu nennen ist in diesem Zusammenhang das Verkehrskonzept der
Hauptachsen Luzerns. Hierbei erarbeitet die Stadt Luzern in enger Zusammenarbeit mit dem
Kanton ein Verkehrskonzept zur Vermeidung von Stausituationen auf den Hauptachsen der
Stadt. Die Parkraumbewirtschaftung stellt ein wichtiges Instrument dar, um die Hauptziel-
gruppe zu einem Wechsel der Verkehrsmittel zu bewegen. Die Bewirtschaftung der Park-
platze wird schon seit Jahren in der Stadt Luzern erfolgreich eingesetzt. Reprasentative
Studien zeigen, dass die Preise drastisch erhéht werden mussten, um eine Verlagerung zu
erzielen. Diese Massnahme wurde allerdings nur diejenigen beeinflussen, die auf 6ffentliche
Parkings angewiesen sind. Nutzer von firmeneigenen Parkplatzen, also viele Berufspendler,
wilrde man mit dieser Massnahme nicht erreichen. Die Anzahl der firmeneigenen Parkplatze
wird wiederum durch das Parkplatzreglement der Stadt Luzern geregelt und wird daher in
einem fur die Stadt Luzern vertraglichen Mass gehalten. Attraktivitatssteigerungen im OV
sind ein laufender Prozess in der Stadt Luzern und der Agglomeration. Beispielhaft hierfar ist
das Projekt AggloMobil, das ein optimiertes OV-System in der Stadt Luzern und Agglomera-
tion anstrebt. Weitere Massnahmen werden im Agglomerationsprogramm geprift. Zusatzlich
wiurde eine Erhéhung der Mineralélsteuer Verlagerungspotenziale mit sich bringen. Die
Erhéhung der Mineraldlsteuern kann jedoch nicht durch die Stadt erlassen werden, da sie in
der Bundeskompetenz liegt. Ausserdem wurde sie erst kirzlich vom Volk abgelehnt.
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Im Weiteren wurde gefordert, die Busse wahrend der Stosszeiten fur Kinder und Jugendliche
oder fur Park-and-ride-Benttzer/innen gratis anzubieten. Wollte man eine Gratisbusbe-
nUtzung wahrend der Stosszeiten einflhren, wirde der Rolimaterialbedarf der Transport-
unternehmungen enorm ansteigen, und die Auslastung des Rollmaterials wiirde weiter
sinken. Ein geeignetes Kosten-Nutzen-Verhaltnis konnte selbst durch zusatzliche Mass-
nahmen, wie z. B. Spezialangebote zu den Abendstunden, nicht erreicht werden. Eine
Einflhrung eines Gratistransports mit dem 6ffentlichen Verkehr fir Kinder und Jugendliche
bis zum 18. Lebensjahr erbringt deshalb nicht die gewlnschten Verlagerungseffekte, da die
Hauptzielgruppe der Erwerbstatigen damit nicht angesprochen wird. Mit der Einfihrung
eines Gratisangebotes fir Park-and-ride-Benutzer/innen spricht man die Hauptzielgruppe an,
man wird aber eine splrbare Verlagerung ohne flankierende Massnahmen nicht erreichen
kédnnen. Zusatzlich ist die individuelle Verkehrsmittelwahl wie schon erwahnt nicht allein vom
Preis der OV-Beniitzung abhéngig.

Gratis OV-Angebote sind derzeit aus den Stadten Templin (D), Libben (D) und Hasselt (B)
bekannt. Weitere Beispiele lassen sich meist fur raumlich oder zeitlich begrenzte Angebote
finden, wie z. B. die Stadt St. Louis (USA). Dort kann eine die Innenstadt durchfahrende
U-Bahn-Linie auf einem bestimmten Streckenabschnitt zwischen 11.30 und 13.30 Uhr kosten-
frei benutzt werden. Die Busse sind jedoch weiterhin gebthrenpflichtig. Le Locle war die
erste Schweizer Stadt, die einen Gratis-OV probeweise einfiihren wollte. Am 8. Februar 2004
haben die Stimmberechtigten mit einem Stimmenanteil von 74 % die Initiative abgelehnt.
Weiter wurde ein politischer Vorstoss zur Einflilhrung eines Gratis-OV bei Ozonlagen in der
Stadt Zurich abgewiesen. Somit ist eine Durchsetzung eines Gratisangebotes im OV mittels
Volksabstimmung ungewiss.

Die erwdhnten Stadte Templin, Libben und Hasselt haben nach der Einfihrung des Nulltarifs
einen erheblichen Anstieg der Fahrgastzahlen verbuchen kénnen. Jedoch sind die Verlage-
rungspotenziale der Preisreduktion nicht klar zu eruieren, da in allen Projekten der Start des
kostenlosen OV mit einem massiven Anstieg des Leistungsangebotes der OV-Netze einher-
ging. Weiter zeigen Studien, dass eine 100%ige Anderung der OV-Preise eine Reduktion der
Nachfrage nach Autoverkehrsleistungen um lediglich 2-15% bewirken kénnen.

Nicht zu vernachlassigen sind die Kosten, die durch einen Kapazitatsausbau und durch
weitere Attraktivitatssteigerungen des bestehenden OV-Systems entstehen. Bereits jetzt
kostet der OV bei einem Kostendeckungsgrad von 60 % die Stadt Luzern 11,8 Mio. Franken.
Ein Nulltarif wirde zusatzliche Kosten von 17,5 Mio. Franken bedeuten.

Sollte z. B. das Instrument Road-Pricing in Luzern eingefiihrt werden, wére der Gratis-OV eine
denkbare Ergédnzung. Dies wiirde einen weiteren Anreiz schaffen, auf den OV umzusteigen.
Die erforderlichen Kapazitatssteigerungen, die auch durch eine Einfihrung des Road-Pricings
zwingend erforderlich waren, kénnten durch die Einnahmen des Road-Pricings kompensiert
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werden. Eine Einfihrung des Road-Pricings ist kurzfristig unwahrscheinlich, da es einer
Verfassungsanderung bedarf.

Mo6chte man jedoch die Hauptzielgruppe zu einem Umstieg auf den Umweltverbund
animieren, kénnte als tarifliches Instrument im OV das , Jobticket” (durch Arbeitgebende
vergunstigte OV-Tickets an Arbeitnehmende) eingesetzt werden. Dieses Ticket wird bereits
von vielen Arbeitgebenden angeboten. Ob diese Massnahme eingesetzt wird oder nicht, liegt
allerdings in deren Ermessen.

Eine signifikante Reduktion der negativen Auswirkungen des motorisierten Individual-
verkehrs auf die Stadt Luzern ist durch eine alleinige Einfihrung des Nulltarifs nicht zu
erwarten. Der Stadtrat sieht daher die Einfiihrung eines Gratis-OV fir Luzern als Massnahme
zur Reduktion von negativen Auswirkungen des MIV zumindest fur die nachsten Jahre als
nicht geeignet an.

Der Stadtrat lehnt die Motion ab.

Stadtrat von Luzern
StB 331 vom 6. April 2005
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