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Studie zum Carverkehr in der Luzerner Innenstadt

Executive Summary

Luzern ist eine dusserst erfolgreiche und beliebte Tourismusdestination und wird als ,,Classic 1st Destination®
angesehen. Ein breites Gesamtangebot macht Luzern fiir viele internationale Reisende zu einer interessanten

Zieldestination, was sich sowohl in den Logiernichten als auch den Tagesbesuchern niederschligt.

Zu den grossten Quellenmirkten in der Stadt Luzern gehoren die Schweiz, USA, Deutschland und China. Vor
allem fiir chinesische Touristen auf Europareise gilt Luzern heute als ,Must See“-Destination. Da
Gruppenreisen giinstiger sind und es fiir chinesische Touristen einfacher ist ihr Visum durch die
Reiseorganisationen zu erhalten, reisen 80% der chinesischen Touristen in Gruppen. Dabei ist eine wichtige
Reisemotivation fiir Chinesen der Erwerb von Luxusprodukten, was in der Schweiz insbesondere den Kauf von

Uhren bedeutet.

Die Uhren- und Schmuckgeschifte in der Innenstadt arbeiten seit mehreren Jahren zusammen, um ihr
Angebot fiir Touristen attraktiv und bekannt zu machen, wodurch die Stadt Luzern weltweit zu einem der
grossten Verkaufsplitze fiir Uhren geworden ist. Der Schwanen- und Lowenplatz dienen zurzeit als Anhalte-
respektive Parkplétze fiir Cars in der Luzerner Innenstadt und sind durch ihre Ndhe zu den Uhrengeschiften
sehr beliebt. Ein Nebeneffekt der Popularitdt des Schwanenplatzes und Lowenplatzes als Anfahrtsorte fiir Cars

ist die stark diskutierte Verkehrsbelastung der Luzerner Innenstadt.

Das weitere Wachstum des Tourismussektors wird zu einer steigenden Anzahl an Logiernachten und
Tagesbesuchern in der Stadt Luzern fiihren. In den Jahren 2009 bis 2013 wurden am Schwanenplatz im Schnitt
55 Carbewegungen (Einsteigen und Aussteigen ist je eine Carbewegung) téglich generiert. Die tagliche
Maximalfrequenz liegt bei 342 Bewegungen, was 171 Cars entspricht. Frequenzen iiber 320 Bewegungen
wurden im Jahr 2013 an zwei Tagen gemessen, was bedeutet, dass diese Frequenzen noch die Ausnahme sind.
Die hochsten Carfrequenzen sind téaglich zwischen 15.00-19.00 Uhr zu beobachten, mit zirka 55% der taglichen
Bewegungen. Bei einer durchschnittlichen Verweildauer der Cars von 3-4 Minuten und einer gleichbleibenden
Verteilung der Cars iiber den Tag betrigt die maximale tigliche Kapazitit am Schwanenplatz 300

Carbewegungen.

Bis 2020 sollen zirka 25% aller Europareisenden aus Asien und vor allem China kommen. Die Zahl der
chinesischen Cartouristen wird auch in der Schweiz weiter wachsen. Dabei wird geschéitzt, dass 97% der
chinesischen Bevolkerung, mangels finanzieller Mittel, noch nie ausserhalb von Grosschina gereist sind. Bis im
Jahr 2023 sollen jedoch 220 Millionen Chinesen eine Einkommensstufe erreicht haben, um eine Europareise
zu finanzieren. Das bedeutet konkret, dass sowohl die Anzahl organisierter Gruppenreisen mit Cars sowie
Kleingruppen als auch die Anzahl FITs aus China voraussichtlich auch in den nichsten 20 Jahren weiterhin

stark wachsen werden.

Als Teil der Studie wurden drei Wachstumsprognosen erarbeitet. Laut dem mittleren Wachstumsszenario
werden die Carbewegungen am Schwanenplatz von iiber 51000 im Jahr 2013 auf fast 74’000 Bewegungen im
Jahr 2018 ansteigen, was einem Wachstum von 42% entspricht. Das berechnete Kapazititslimit von 300
Carbewegungen wird im Jahr 2014 voraussichtlich 13 Mal iiberschritten. Im Jahr 2018 wird das Limit, ohne
entscharfende Massnahmen, bereits an 90 Tagen {iiberschritten werden. Es ist also wichtig, dass sich die
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involvierten Parteien bereits heute Gedanken machen, wie diese Entwicklung abgefangen werden kann. Kurz-
bis mittelfristige Massnahmen sind dringend noétig, um den involvierten Parteien Zeit zu verschaffen, um

langfristig entlastende Massnahmen einzufiihren.

Der in dieser Studie priasentierte integrierte Losungsansatz besteht aus 19 Empfehlungen, die darauf abzielen,
die Verkehrsproblematik ganzheitlich zu bearbeiten und dabei die touristische Wertschépfung zu erhalten.
Basismassnahmen empfehlen die Einfiihrung eines Tourismusgremiums, bestehend aus den verschiedenen
Interessengruppen in Luzern, welches die Umsetzung der Massnahmen einleiten und langerfristig steuern
kann. Zusitzlich werden die Ausarbeitung und Einfiihrung eines permanenten Monitoring-Systems zur
Beschaffung eines validen Datensatzes als Entscheidungsgrundlage und die Kategorisierung der Tage in

Intensivitatsstufen als solide Basis fiir die erfolgreiche Umsetzung der weiteren Empfehlungen vorgeschlagen.

Einige der Empfehlungen zur rdumlichen oder zeitlichen Umverteilung (Kurzbeschreibungen auf Seite 30)
konnen nach einer Vorbereitungsphase permanent und dauerhaft eingefiihrt werden. In der Vorbereitung kann
von den Erfahrungen die wihrend der Grendel-Sanierung, welche Ende 2014 bis Anfang 2015 durchgefiihrt
wird, profitiert werden. Andere frequenzbasierte Losungen stehen nach einer Vorbereitungsphase zur
Verfiigung und werden durch die Kategorisierung ausgelost. Dabei liefert die dynamische Datensammlung die
notwendigen Informationen zur Einschitzung der tiglichen Carfrequenzen. Alle kurz- bis mittelfristigen
Losungen zielen darauf ab, die Carbewegungen =zeitlich oder rdumlich so umzuverteilen, dass die

Interessengruppen in der Stadt Luzern die bendtigte Zeit gewinnen, um langfristige Massnahmen umzusetzen.

Von der Tourismusstrategie her, muss langerfristig weiterhin versucht werden mehr anspruchsvolle und
zahlungskriftige Touristen nach Luzern zu bringen. Gleichzeitig miissen grosse Infrastrukturprojekte, wie das
Parkhaus Musegg und die Metro Luzern, evaluiert werden, da sie Teil der Losung sein konnen, aber eine lange
Vorlaufzeit haben. Die Umsetzung der Massnahmen ist Aufgabe aller involvierten Parteien und diese

Zusammenarbeit ist sehr wichtig, um eine nachhaltige Losung fiir die Verkehrssituation zu gestalten.
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1. Einleitung

e Es gilt das touristische Potenzial in der Stadt Luzern optimal zu nutzen sowie die touristische
Wertschopfung und das Potenzial der Touristensegmente zu erhalten, um konkurrenzfihig zu
bleiben.

e Die Studie prdsentiert eine objektive Analyse des Ist-Zustandes vom Cartourismus in der Stadt
Luzern und erarbeitet darauf aufbauend Szenarien fiir die zukiinftige Entwicklung der
Carbewegungen in der Luzerner Innenstadt.

e Diese Studie ist der erste Teil eines zweiteiligen Prozesses. Die hier enthaltenen
Losungsvorschldge werden in einem ndchsten Schritt von einer Kommission diskutiert,
tiberarbeitet und fiir die Umsetzung vorbereitet.

e Ein technischer Anhang liefert weiterfiihrende Informationen zu den einzelnen Kapiteln.

[un
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1. Einleitung

Luzern ist eine dusserst erfolgreiche und beliebte Tourismusdestination, was jedoch unter den verschiedenen
Interessengruppen verschiedene Reaktionen hervorruft. Besonders die intensiven Carfrequenzen in der
Luzerner Innenstadt stellen fiir den Verkehrsfluss und dementsprechend fiir die Bewohner der Stadt Luzern

eine Herausforderung dar.

Um die Attraktivitdt der Stadt Luzern als Wohnort und Tourismusdestination zu bewahren, gilt es die als
negativ empfundenen Auswirkungen des Tourismus auf die lokalen Interessengruppen zu minimieren, jedoch

gleichzeitig die touristische Wertschépfung und das Potenzial der Touristensegmente zu erhalten.

1.1. Auftrag und Vorgehensweise

Um diese Entwicklung zu gewihrleisten, wurde PwC von der Luzern Tourismus AG beauftragt, diese Studie zur
nachfrageseitigen Beeinflussung der Touristenstrome durchzufiihren. Das Ziel der Studie ist es, eine objektive
Analyse des Ist-Zustandes beziiglich des Cartourismus in der Stadt Luzern zu erstellen und darauf aufbauend
zukiinftige Szenarien fiir die Entwicklung auszuarbeiten. Daraus resultiert ein integrierter Losungsansatz mit19
verschiedenen Empfehlungen, mit dem die Touristenstrome umverteilt und die negativen Nebeneffekte des
Tourismus reduziert werden. Dies wird dazu beitragen, die problematischen Belastungseffekte des
Cartourismus in der Stadt Luzern, insbesondere am Schwanenplatz, zu minimieren, dabei aber die positive

Wertschopfung fiir Unternehmen in der Stadt zu erhalten.

Die Arbeiten fiir diesen Bericht wurden von Mitte Dezember 2013 bis Ende April 2014 durchgefiihrt. Die
relevanten Interessengruppen wurden in den Prozess eingebunden, um eine objektive Einschitzung der
jetzigen Situation vornehmen zu kénnen. Anhang 2 zeigt die einzelnen Studienschritte und in Anhang 3 ist eine

Ubersicht aller Interviewpartner abgebildet.

1.2. Berichtsstruktur

Die Resultate der Studie werden in diesem Bericht in fiinf Kapiteln priasentiert. Nach dieser Einleitung (Kapitel
1) wird zuerst die Ist-Analyse beschrieben (Kapitel 2), die den Grundstein fiir die weitere Bearbeitung legt.
Darauf aufbauend werden Szenarien fiir die zukiinftige Entwicklung der Touristenstrome entwickelt (Kapitel 3)
und die Auswirkungen dieser auf die Carsituation in der Stadt Luzern erldutert. Um den negativen
Auswirkungen dieser Entwicklung entgegenzuwirken, werden dann Losungsansitze und Empfehlungen
prasentiert (Kapitel 4). Die Basismassnahmen sind im Detail beschrieben und die Vorschlége fiir raumliche und
zeitliche Umverteilung wurden von PwC in detaillierter Form an den Auftraggeber iiberreicht. Sie werden in
einem néchsten Schritt von einer Kommission diskutiert, iiberarbeitet und fiir die Umsetzung vorbereitet. In
Kapitel 5 werden die Resultate der Studie in einem Fazit zusammengefasst und nachste Schritte fiir die
Kommission und die Interessengruppen besprochen. Ein technischer Anhang schliesst den Bericht ab und gibt

weitere Auskunft zu den Punkten, die in den einzelnen Kapiteln besprochen wurden.
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2. Ist-Situation

Die grossten Quellenmdrkte fiir Logierndchte in der Stadt Luzern sind die Schweiz, USA,
Deutschland und China.

Wihrend amerikanische Touristen meist in kleineren Gruppen reisen und an
Sehenswiirdigkeiten interessiert sind, nehmen chinesische Gdste eher an Gruppenreisen teil und
der Einkauf von Luxusgiitern gilt als wichtige Reisemotivation.

Asiatische Reisegruppen generieren bis zu 70% des Umsatzes der Anrainergeschdfte am
Schwanen- und Lowenplatz.

In den Jahren 2009 bis 2013 wurden im Schnitt 55 Carbewegungen (Einsteigen und Aussteigen
ist je eine Carbewegung) tdglich generiert. Die tdgliche Maximalfrequenz liegt bei 342
Bewegungen, was 171 Cars entspricht. Frequenzen iiber 320 Bewegungen wurden im Jahr 2013
an zwei Tagen gemessen.

Die hochsten Carfrequenzen sind zwischen 15.00-19.00 Uhr zu beobachten, mit zirka 55% der
tdglichen Bewegungen.

Die Maximalkapazitidt am Schwanenplatz wird auf zirka 300 Carbewegungen tdglich berechnet.

w
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2, Ist-Situation

Luzern wird im Allgemeinen als ,,Classic 1st Destination“ angesehen, da die Stadt eine Bergkulisse, eine schone
Altstadt und gute Einkaufsmoglichkeiten in einem bietet. Der Slogan der Stadt Luzern ,die Stadt, der See und
die Berge“ fasst diese Hauptattraktionen zusammen. Dieses breite Gesamtangebot macht Luzern fiir viele
internationale Reisende zu einer interessanten Zieldestination, was sich sowohl bei den Logiernichten als auch

bei den Tagesbesuchern zeigt.

Der Tourismus generierte 2010 im Kanton Luzern ein direktes Umsatzvolumen von etwa 1.7 Mrd. CHF und
eine Wertschopfung von zirka 950 Mio. CHF, was einem direkten Beitrag zur kantonalen Wertsch6pfung von
4.5% entspricht (BHP - Hanser und Partner AG, 2010). Dabei schaffte der Tourismus 6% oder 9200 aller
Arbeitsplitze im Kanton Luzern. Die Stadt Luzern trug dabei 60% zur kantonalen touristischen Wertschopfung
bei und ist damit die fiilhrende Tourismusdestination innerhalb des Kantons. In der Studie von BHP wird
hervorgehoben, dass dem Detailhandel 20% der gesamten Umsétze im Tourismus zuzurechnen sind, was auf
die Wichtigkeit des Einkaufstourismus im Angebot von Luzern schliessen lasst (BHP - Hanser und Partner AG,
2010). Es wird angenommen, dass sich die generierte Wertschopfung seit 2010 weiterentwickelt hat und die
Stadt Luzern jetzt noch mehr zur kantonalen Wertschépfung beitrigt. Es ist wichtig, dass diese Wertschopfung

und deren Sicherung auch in zukiinftigen Massnahmen beriicksichtigt und begutachtet wird.

2.1. Gastesegmente

Mit rund 1.1 Mio. Logiernichten im Jahr 2013 ist die Stadt Luzern fiir die meisten Ubernachtungen in der
Tourismusdestination Luzern-Vierwaldstittersee verantwortlich. Die grossten Quellenmirkte fiir die
Logiernichte in der Stadt Luzern sind die Schweiz mit 312’698 (26.6%), die USA mit 166’545 (14.2%),
Deutschland mit 99’120 (8.4%) und China (ohne Hongkong) mit 89’975 (7.7%) Ubernachtungen im Jahr 2013

(siehe
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Anhang 4). Dies entspricht zirka 57% der Gesamtiibernachtungen in der Stadt Luzern. Von den grossten
Quellenmirkten weist China mit 41.8% von 2008-2013 das grésste Wachstum auf, gefolgt von den USA mit

22.7% (siehe
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Anhang 4) (Luzern Tourismus AG, 2014).

Amerikanische Giste bleiben oft ldnger und wahlen bessere Unterkunftskategorien als chinesische Giste. Sie
reisen meistens in kleineren Gruppen und sind an den wichtigsten Sehenswiirdigkeiten sowie an den lokalen
Spezialitdten interessiert. Amerikanische Giste buchen ihre Fliige meist unabhingig von einer Tour und der
Reisefiihrer trifft die Gruppe an einem festgelegten Standort und Zeitpunkt in der Schweiz. Diese Flexibilitat

hat auch damit zu tun, dass Amerikaner kein Visum fiir einen kurzen Besuch in die Schweiz brauchen.

Im Gegensatz dazu nehmen 80% der chinesischen Touristen an Gruppenreisen teil, weil es einfacher ist, die
Visa durch die Reiseveranstalter zu erhalten, und Gruppenreisen meist giinstiger sind als individuelle Reisen
(Luzern Tourimus AG, 2013). Luzern Tourismus unternimmt seit mehreren Jahren besondere
Marketingmassnahmen fiir den chinesischen Markt und dies mit Erfolg. Daher gilt Luzern heute als ,Must See“
fiir chinesische Touristen auf Europareise. Dabei werden chinesische Géste durch die Berglandschaft, das
Image sowie den Uhreneinkauf in der Stadt Luzern angezogen. Chinesen erwerben jedes Jahr ungefihr die
Hilfte ihrer Luxusprodukte ausserhalb der Volksrepublik, was sowohl auf die Luxussteuer im eigenen Land
(siehe Anhang 5) als auch auf kulturelle Griinde zuriickzufiihren ist. Eine Uhr wird wie eine , Trophae”
behandelt, da chinesische Reisende ein ausgepriagtes Marken-Bediirfnis aufzeigen und durch den Kauf eines
Luxusproduktes im Herstellungsland das ,Prestige” der Person steigt. Dazu konnen die Kaufer in der Schweiz
von der Echtheit der Uhr iiberzeugt sein und gehen so kein Risiko einer Filschung ein. Da die Uhren oft auch
als Investition gekauft werden, ist dies ein wichtiger Faktor. Insgesamt geben chinesische Touristen pro Reise

nach Europa im Schnitt CHF 1’250 fiir Luxusprodukte aus (China News, 2012).

2.2, Uhrenverkaufin der Stadt Luzern

Die Uhren- und Schmuckgeschifte in der Innenstadt arbeiten seit mehreren Jahren zusammen, um ihr
Angebot fiir Touristen attraktiv und bekannt zu machen, wodurch die Stadt Luzern weltweit zu einem der
grossten Verkaufsplitze fiir Uhren geworden ist. Dabei sind die Geschifte im momentanen Geschéiftsumfeld
von den asiatischen Reisegruppen abhingig, die zirka 70% zu ihrem Umsatz beitragen. Besonders die
Reisegruppen aus China sind fiir die Anrainergeschifte wichtig, da sie die grosste Anzahl an Kaufen tiatigen. Der
Schwanenplatz bietet den Vorteil, dass alle Uhrengeschifte auf engem Raum beieinander sind und die
Touristen vor dem Geschift aus- und einsteigen konnen. Dies ist nicht nur bequem, sondern es férdert auch
ihre Sicherheit bei hochwertigen Kdufen. Der Schwanenplatz als auch der Lowenplatz sind Einginge in die
Luzerner Altstadt und die dort haltenden Cars sind somit forderlich fiir den gesamten Detailhandel in der
Altstadt. Ein Nebeneffekt der Popularitdat des Schwanenplatzes und Lowenplatzes als Anfahrtsorte fiir Cars ist

jedoch die stark diskutierte Verkehrsbelastung der Luzerner Innenstadt.

2.3. Carfrequenzen in der Luzerner Innenstadt

Da sich Gruppen bei den Anrainergeschiften anmelden miissen, erlaubt dies die Analyse der tatsdchlichen
Frequenzen der Gruppen. Die Daten zeigen, dass die Gruppenzahlen in der Stadt Luzern in den letzten Jahren
in allen Monaten stetig gestiegen sind (Abbildung 1). Daraus wurden die von den Gruppen resultierenden
Carbewegungen berechnet. Eine Carbewegung beschreibt ein Anhalten des Cars, entweder zum Aussteigen oder
Einsteigen der Géste, am Schwanenplatz oder Léwenplatz. In einer Carbewegung sind also die An- und Abfahrt
des Cars zum Platz mitinbegriffen. Eine Annahme fiir die Berechnung ist, dass jede Gruppe zwei

Carbewegungen generiert (eine beim Ausladen der Giste und eine beim Einladen). Bei dieser Rechnungsweise
6
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betrug im Jahr 2013 die hochste Tagesfrequenz 342 Carbewegungen, was 171 Cars entspricht. Das wéren bei 171

Gruppen und einer geschitzten Gruppengrosse von 35 Personen etwa 6’000 Touristen.
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Abbildung 1: Anzahl monatlicher Carbewegungen (2009-2013)

Die durchschnittliche Anzahl an Cars am Schwanenplatz verteilt sich in etwa gleichmaissig iiber die
Wochentage. Bei den einzelnen Tagen gibt es jedoch grosse Unterschiede. Den Daten nach ist davon
auszugehen, dass an den meisten Tagen im Jahr zwischen 41 bis 120 oder 201 bis 240 Carbewegungen
(Anfahrt- und Abfahrt) pro Tag am Schwanenplatz generiert werden. An durchschnittlich zwei Tagen im Jahr
werden zwischen 321 und 360 Cars pro Tag gezidhlt (Abbildung 2). In den Jahren 2009 bis 2013 wurden
durchschnittlich 55 Cars tidglich am Schwanenplatz der Stadt Luzern gezdhlt. Dies bedeutet, dass die

Hochfrequenztage eher die Ausnahme sind, anders als in den Medien beschrieben.
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Abbildung 2: Tage mit Anzahl Carbewegungen in jeweiliger Spanne (2013)
Die hochsten Frequenzen an Carbewegungen am Schwanenplatz werden in den Sommermonaten Juli und

August registriert (Abbildung 3). Im Februar, wihrend des chinesischen Neujahrs, werden ebenfalls viele
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Besucher registriert und deren Anzahl im Februar ist in den letzten fiinf Jahren am stirksten gestiegen. Daten
iiber die absolute Anzahl an Besuchern in den Anrainergeschéiften bestitigen diese Frequenzverteilung (siehe
Anhang 6).
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Abbildung 3: Anzahl tdglicher Carbewegungen (2013)

2.4. Tagliche Verteilung der Bewegungen

Die meisten Carbewegungen pro halbe Stunde am Schwanenplatz erfolgen zwischen 15.00-19.00 Uhr. In der
hochstfrequentierten Stunde von 17.00-18.00 Uhr werden im Durchschnitt 15% der Tagesbewegungen
generiert (Abbildung 4). Dies entspricht zirka 49 Carbewegungen wihrend dieser Stunde. Dies ist unter
anderem durch die Reiseplanung der Reisegruppen bedingt. Viele Reisegruppen reisen gegen Nachmittag an,
da sie oft aus anderen Stddten kommen oder morgens andere Attraktionen in der Umgebung der Stadt Luzern
besichtigen, wie zum Beispiel die Bergerlebnisse am Titlis, Pilatus oder auf der Rigi. Die tiefe Anzahl der
Bewegungen wihrend der Mittagszeit von 12.00-14.00 Uhr mit durchschnittlich 20 Bewegungen pro halber
Stunde kann darauf zuriickgefiihrt werden, dass viele Ubernachtungsgruppen bereits weitergereist sind und

sich die neuen Gruppen noch auf der Anfahrt zur Stadt Luzern befinden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sich die Tagesverteilung der Cars iiber das ganze Jahr hinweg gleich
gestaltet. Die hochsten Frequenzen gibt es zwischen 15.00-19.00 Uhr mit zirka 55% der Ankiinfte wahrend
dieser vier Stunden. Diese Zeit {iberschneidet sich mit dem Feierabendverkehr durch Personenwagen und mit
hohen Frequenzen an oOffentlichen Bussen in der Stosszeit. Es wird angenommen, dass an einem Tag
durchschnittlich rund 40‘000 Fahrzeuge die Seebriicke passieren, und es wurde berechnet, dass VBL-Busse
und Postautos zirka 1‘800 mal am Tag an den beiden Haltestellen am Schwanenplatz anhalten. Die
Tagesfrequenzen der Reisecars hingegen schwanken sehr stark iiber das Jahr. An den hochintensiv
frequentierten Tagen am Beispiel des Jahres 2013 gibt es bis zu 342 Carbewegungen taglich (An- und Abfahrt

vom Schwanenplatz). Jedoch sind diese Hochstfrequenzen selten und stellen eher eine Ausnahme dar.
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Abbildung 4: Durchschnittliche Anzahl Carbewegungen pro halber Stunde am Schwanenplatz (2013)

Aus den oben gesammelten und analysierten Fakten schliessen wir einerseits, dass die in den Medien
vermittelten Werte nur an einzelnen Tagen im Jahr vorkommen, und andererseits, dass die Anzahl Cars dann

problematisch wird, wenn sie in der Hauptsaison auf den Luzerner Stossverkehr trifft.

2.5. Verweildauer und Maximalkapazitat am
Schwanenplatz

Ein weiterer Punkt, der die Carsituation am Schwanenplatz beeinflusst, ist die Verweildauer der Cars. Da nur
drei Anhalteplédtze zur Verfiigung stehen, ist die Zeit, die sie am Schwanenplatz verweilen, wichtig, um die
Kapazitiat berechnen zu konnen. Die einzigen Schitzungen zur Verweildauer gibt es von den Initianten der
Metro Luzern, welche die durchschnittliche Aufenthaltsdauer auf 5 Minuten berechnen, basierend auf
Messungen wihrend einer Woche im Juli 2013. Mit drei Anhaltepldtzen konnen in einer Stunde 180
~Anhalteminuten“ gewihrleistet werden. Dementsprechend konnten pro Stunde, unter Annahme einer 5-
miniitigen Verweildauer, maximal 36 Carbewegungen am Schwanenplatz absorbiert werden (siehe Anhang 5).
Zu hoher frequentierten Tageszeiten halten oft mehr als drei Cars gleichzeitig. Unsere Berechnungen

beriicksichtigen aber lediglich die drei offiziellen Anhalteplitze.

3 Parkplatze *» 60 Minuten = 180 Parkminuten

180 Parkminuten

= 36 Carb
5 Minuten pro Bewegung aroewegungen

Abbildung 5: Maximale Anzahl Carbewegungen pro Stunde bei finfminiitigen Aufenthaltszeiten
Gemiss unseren Analysen halten jedoch momentan zur héchstfrequentierten Zeit 49 Cars in einer Stunde am
Schwanenplatz. Dies bedeutet, dass die durchschnittliche Aufenthaltszeit wiahrend der Stosszeiten am
Schwanenplatz zwischen 3-4 Minuten betragen muss (siehe Abbildung 6), da sonst gar nicht alle Bewegungen

gewihrleistet werden konnten.
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3 * 60 Minuten = 180 Parkminuten

180 Parkminuten

s = 3.7 Minuten durchschnittliche Aufenthaltszeit = 4 Minuten pro Bewegung

Abbildung 6: Berechnung der durchschnittlichen Aufenthaltszeit

Wir nehmen also an, dass die durchschnittliche Aufenthaltszeit zu Stosszeiten ungefdhr 4 Minuten betrigt, und
rechnen damit weiter. Darin wird auch beriicksichtigt, dass manche Cars durch das Rangieren mehr Zeit
bendtigen, aber auch, dass manchmal inoffiziell zusatzliche Anhaltemdglichkeiten als vierter oder sogar fiinfter
Anhalteplatz genutzt werden. Wird mit 4 Minuten pro Carbewegung gerechnet, betrdgt die stiindliche
Maximalkapazitit fiir Carbewegungen am Schwanenplatz 45 (siehe Abbildung 7).

180 Parkminuten

= 45 Carb
4 Minuten pro Bewegung arbewegungen

Abbildung 7: Maximale Kapazitdt an Carbewegungen pro Stunde
Pro Stunde konnen also im Schnitt maximal 45 Carbewegungen auf dem Schwanenplatz absorbiert werden. Bei
einem normalen Tagesverlauf werden in der héchstfrequentierten Stunde 15% der tiglichen Bewegungen

generiert.

45 Carbewegungen = 15% der Tagesbewegungen
x Carbewegungen = 100% Tagesbewegungen

x = 300 Carbewegungen

Abbildung 8: Maximale tdgliche Kapazitdt

Somit kann eruiert werden, dass der Schwanenplatz eine maximale Anzahl von 300 téglichen Carbewegungen
absorbieren kann (siehe Abbildung 8). Aus den vorhergehenden Berechnungen schliessen wir, dass bei 300
Carbewegungen an einem Tag 45 Bewegungen zwischen 17.00-18.00 Uhr stattfinden, was am stiindlichen
Kapazitatslimit liegt. Diese Aussage geht von einer gleichbleibenden tiglichen Verteilung aus. Wiirden die
Frequenzen besser iiber den Tag verteilt, konnte die tdgliche Maximalkapazitit auf mehr als 300
Carbewegungen erhoht werden. Jedoch gehen wir fiir die Entwicklung unserer Szenarien davon aus, dass ohne

Eingriffe die Tagesverteilung gleich bleiben wird.
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3. Trends & Szenarien

Fiir die Jahre 2015 und 2016 betrdgt das erwartete Wachstum in den totalen Logierndchten 2.3%
respektive 1.3% fiir die Stadt Luzern.

Bis zum Jahr 2020 sollen zirka 25% aller Touristen, die Europa besuchen, aus Asien, vor allem
China kommen.

Die Zahl der chinesischen Cartouristen wird auch in Zukunft weiter wachsen. Es zeichnet sich
auch eine steigende Zahl an chinesischen Individualtouristen ab, was jedoch ein paralleler
Prozess ist.

Laut unserem mittleren Wachstumsszenario rechnen wir mit einem Anstieg von 51000
Carbewegungen im Jahr 2013 auf fast 74’000 Bewegungen im Jahr 2018, was einem Wachstum
von 42% entspricht.

Im Jahr 2013 wird das tdgliche Kapazitditslimit von 300 voraussichtlich an 13 Tagen

tiberschritten. Im Jahr 2018 wird das Kapazitdtslimit bereits 9o Mal tiberschritten werden.
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3. Trends & Szenarien

3.1. Weltweite Tourismusentwicklung

Die UNWTO, die European Travel Commission und das World Travel & Tourism Council erwarten fiir den
globalen Tourismus in den nichsten Jahren positive Entwicklungen. Der Gesamtbeitrag der
Tourismusindustrie an der globalen gesamtwirtschaftlichen Bruttowertschopfung wuchs mit 3% im Jahr 2013
schneller als das globale Wirtschaftswachstum insgesamt (World Travel & Tourism Council (B), 2014). Der
Beitrag der Tourismusindustrie an der gesamtwirtschaftlichen Bruttowertschépfung soll im Jahr 2014 um

weitere 4.3% steigen und danach bis 2024 jahrlich um 4.2% (World Travel & Tourism Council (A), 2014).

Es wird prognostiziert, dass die weltweiten internationalen Ankiinfte in den Jahren bis 2030 mit jahrlich 3.3%
wachsen werden. Die Ankiinfte sollen jahrlich um 43 Mio. auf 1.4 Mia. im Jahr 2020 und 1.8 Mia. im Jahr 2030
ansteigen. In derselben Zeitperiode wird erwartet, dass die Ankiinfte in Wachstumsmarkten mit 4.4% jahrlich
schneller wachsen als die Ankiinfte in den fortgeschrittenen Wirtschaftsnationen mit 2.2% pro Jahr (World
Tourism Organization (UNWTO), 2013). Trotz langsameren Wachstums der Ankiinfte in den fortgeschrittenen
Wirtschaftsnationen wird auch fiir Europa ein positives Wachstum vorhergesehen. Im Jahr 2014 wird ein
Wachstum von 3 bis 4% der Ankiinfte erwartet vor allem durch den wachsenden chinesischen Quellenmarkt
(European Travel Commission, 2013). Es wird erwartet, dass bis im Jahr 2020 zirka 25% aller Europatouristen
aus Asien und vor allem China kommen werden (Z_punkt, TUI AG, 2012). Amerika wird zusitzlich einer der
wichtigsten Quellenmirkte fiir Europa bleiben (European Travel Commission, 2013). Europa gilt derzeit als
populirstes Reiseziel fiir Touristen aus den USA, mit 19.8 Mio. Reisen aus den USA nach Europa und einem

Wachstum von 4% im Jahr 2013 (Business Monitor International, 2013).

3.2. Entwicklung in der Schweiz

Von diesen positiven Entwicklungen profitiert auch der Tourismus in der Schweiz. Im Jahr 2014 wird bei der
Auslandsnachfrage nach Logiernichten ein Wachstum von 3.9% erwartet. Fiir die Jahre 2015 und 2016 betrigt
das erwartete Wachstum 2.3% respektive 1.3% (Staatssekretariat fiir Wirtschaft SECO, 2013). Von den grossten
Quellenmirkten fiir die Stadt Luzern haben China und die USA von 2008-2013 das grosste Wachstum
ausgewiesen (Vgl. Anhang 4). Da die asiatischen Géste jedoch zum Grossteil fiir die Carreisen in der Stadt
Luzern verantwortlich sind, werden diese Méarkte ausfiihrlicher beriicksichtigt. Prognosen sagen voraus, dass
im Jahr 2014 die Millionenmarke von chinesischen Gésten und ihren Logiernichten in der Schweizer Hotellerie
erreicht wird (Luzern Tourimus AG, 2013). Fiir Luzern ist anzunehmen, dass die Anzahl der Tagestouristen
auch weiterhin mindestens so stark anwachsen wird wie die Logiernichte. Ab einem bestimmten Punkt ist der
Anwuchs der Logiernidchte durch Kapazititsmangel begrenzt, Tagestouristen konnen jedoch immer weiter

wachsen.
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3.3. Entwicklung des chinesischen Marktes

Die Prognosen fiir das Wachstum des chinesischen Marktes basieren auf den Erwartungen fiir die
gesamtwirtschaftliche Wertschopfung, den erwarteten Konsumausgaben und dem Beschéftigungsgrad der
Bevolkerung. Es wird erwartet, dass China bereits im Jahr 2014 die USA als grossten Quellenmarkt fiir
Ausgaben fiir internationale Reisen ablost (Oxford Economics, Amadeus, 2014). Dieser Prognose liegen das
starke Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum und eine Verianderung des Reiseverhaltens zugrunde. Bis zum
Jahr 2025 wird ein Bevolkerungswachstum auf bis zu 1.4 Mia. Personen in China erwartet (United Nations,
2014). Gleichzeitig wird prognostiziert, dass die gesamtwirtschaftliche Wertschopfung in China bis ins Jahr
2017 um 33% wichst. Fiir die Konsumausgaben wird fiir den gleichen Zeitraum ein Wachstum von 8%
geschitzt (Business Monitor International, 2013). Diese Zahlen weisen darauf hin, dass der Markt China sowohl

in der Anzahl Touristen als auch in seiner Kaufkraft stark wachsen wird.

Das Reiseverhalten eines Teils der chinesischen Bevolkerung wird sich gleichzeitig grundlegend dndern. Es
wird geschitzt, dass 90% der wohlhabenden Chinesen schon mindestens einmal ausserhalb von Grosschina
gereist sind und ein Grossteil von ihnen auch nach Europa. Jedes Jahr fiihren mehr Reiseerfahrung, hohere
prozentuale Anteile an Universitdtsabsolventen (vor allem auch im Ausland lebende Chinesen) und grossere
Mengen an verfiigbaren Informationen {iber Reisen im Ausland, zu einer wachsenden Anzahl an
Individualreisen der chinesischen Bevdlkerung. Durch einfachere Visabestimmungen sind chinesische
Touristen nicht mehr auf die Reiseveranstalter angewiesen, die bis jetzt die Visaantragsstellungen iibernommen
hatten (Arlt, Prof. Dr., 2014). Dadurch wird die Schweiz auch vermehrt ein Wachstum in Individualreisen,
Monotouren und Kleingruppen verzeichnen (Luzern Tourimus AG, 2013). Diese neue chinesische Reiseklasse
ist sehr ausgabefreudig und legt grossen Wert auf das Preis-Qualititsverhiltnis. Auch fiir die Destinationen ist
dieser Trend sehr interessant, da chinesische Individualtouristen Logiernidchte in hoheren Kategorien
generieren, mehr Zeit in einer Destination verbringen, mehr Attraktionen besuchen und mehr Geld fiir

Einkaufe von Prestigeobjekten ausgeben (Arlt, Chinese Outbound Tourism (A), 2012).

Die Anzahl organisierter Gruppenreisen wird jedoch in den nichsten Jahren als parallele Entwicklung ebenfalls
weiter ansteigen. Es wird geschitzt, dass 97% der chinesischen Bevolkerung, mangels finanzieller Mittel, noch
nie ausserhalb von Grosschina gereist sind (Arlt, Prof. Dr., 2014). Im Jahr 2013 hatte der durchschnittliche
chinesische Auslandsreisende ein durchschnittliches Einkommen von CHF 16’200, was 2013 auf 10 Mio.
Chinesen zutrifft. Bis im Jahr 2023 sollen hingegen 220 Mio. Chinesen ungefihr CHF 16’200 verdienen
(Oxford Economics, Amadeus, 2014), was weiterhin starkes Wachstum aus diesem Segment generieren wird.
Das bedeutet konkret, dass die Anzahl organisierter Gruppenreisen mit Cars und Kleingruppen sowie die
Anzahl FITs (Free Independent Traveller) aus China voraussichtlich auch in den nichsten 20 Jahren weiterhin

stark wachsen werden (Arlt, Prof. Dr., 2014).

Die Zukunftsszenarien basieren einerseits auf den historischen Daten und dem Wachstum der Carankiinfte in
den vergangenen Jahren. Zusitzlich werden alle Faktoren beriicksichtigt, welche den Schwanenplatz bereits zu
einem attraktiven Einkaufsplatz und viel angefahrenen Carhalteplatz machen. Um die zukiinftigen Szenarien zu
erarbeiten, wurden zusitzlich die Zukunftsprognosen fiir den Tourismus, insbesondere beziiglich des
chinesischen Reisemarktes, beriicksichtigt. Abbildung 9 zeigt eine Ubersicht aller Faktoren, welche die

Carbewegungen am Schwanenplatz direkt und indirekt beeinflussen.
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Abbildung 9: Ubersicht direkter und indirekter Einflussfaktoren fiir Attraktivitit des Schwanenplatzes
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3.4. Prognosen der zukiinftigen Carbewegungen

Um die zukiinftige Situation in der Luzerner Innenstadt einschitzen zu konnen, ist es wichtig, Prognosen fiir
die zukiinftige Anzahl Carbewegungen zu berechnen. Die Zahlen im vorherigen Abschnitt haben gezeigt, dass
wichtige Markte wie die Schweiz und Deutschland zwar weiterhin die meisten Logiernichte generieren, jedoch
nur minimal wachsen. Die Anzahl der Touristen aus zwei der grossten Zielsegmente, den USA und China,
werden in den nichsten Jahren jedoch weiter wachsen Um die daraus resultierenden Carbewegungen

abschitzen zu konnen, wurden mehrere Wachstumsszenarien beriicksichtigt.

Das erste ist ein lineares Wachstumsmodell, das annimmt, dass die Anzahl Bewegungen mit der gleichen
Geschwindigkeit weiterwéchst wie in den letzten fiinf Jahren. Das zweite ist eine logarithmische Berechnung,
die den Trend aus den letzten fiinf Jahren (Wachstum, aber mit abnehmenden Raten) miteinbezieht und ein
deutliches Abflachen des Wachstums zeigt. Diese beiden Szenarien wurden als niedrigste und hochste

Schétzung angenommen und daraus wurde ein Mittelwert berechnet (Tabelle 1).
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Logarithmische Mittlere Lineare
Prognose Prognose Prognose
‘ 2014f 3% 9% 15%
2015f 5% 8% 11%

Tabelle 1: Wachstumswerte fiir die einzelnen Prognosen

Wenn diese Wachstumsraten auf dem jetzigen Stand von 51‘000 jahrlichen Bewegungen bis 2018 extrapoliert
werden, ergeben sich drei Szenarien, die ein totales Wachstum der Carbewegungen von 2013 bis 2018 von 19%
(logarithmisch), 42% (mittel) und 65% (linear) voraussagen (Abbildung 10). Auch im Szenario mit der
geringsten Wachstumsrate werden die Frequenzen also noch um weitere 19% zunehmen, was eine erhéhte
Anzahl an Tagen mit Verkehrsherausforderungen am Schwanenplatz und in der Luzerner Innenstadt

hervorrufen kann.

Zukiinftige Carbewegungen am
Schwanenplatz

100'000

s
80'000 73'666
e

60'000 ' 51'860 I —

. 46'974

40'534

40'000 34'322

25'M

20'000

2009 2010 2011 2012 2013 2014f 2015f 2016f 2017f 2018f

— Lineare Prognose Log. Prognose = Mittelwert

Abbildung 10: Zukiinftige Carbewegungen am Schwanenplatz

3.5. Tagliche Frequenzen am Schwanenplatz (2014 — 2018)

Es ist anzunehmen, dass die Verteilung ohne Eingriffe iiber das Jahr und iiber einen Tag etwa gleich bleiben
wird (wie in Kapitel 2.4 beschrieben). Daher kann von der Gesamtfrequenz auf die Jahresfrequenzen in der
Zukunft geschlossen werden. Die folgenden Grafiken (Abbildungen 11-) zeigen am Beispiel des
Schwanenplatzes die Frequenzen an den einzelnen Tagen, wenn das Szenario mit mittlerem Wachstum eintritt.
Es wird angenommen, dass die Kapazititsgrenze von 300 Cars pro Tag gleich bleibt (Berechnung aus Abschnitt

2.4) und dass sich die Jahresverteilung nicht dndert.
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Anzahl Cars liber Kapazitatslimit
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Abbildung 11: Erwartete Carbewegungen am Schwanenplatz 2014

Schon im Jahr 2014 wird im mittleren Szenario an 13 Tagen die Kapazititsgrenze des Schwanenplatzes von 300

Carbewegungen iiberschritten (Abbildung 11). Bei linearem Wachstum wéren es schon 44 Tage.
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Abbildung 12: Erwartete Carbewegungen am Schwanenplatz 2016

Bis 2016 wachst die Anzahl Tage iiber der Kapazititsgrenze rapide an. Beim mittleren Szenario sind es dann
bereits 47 Tage und bei linearem Wachstum sogar 114. Es ist zu bemerken, dass jetzt erstmals auch Tage im

Oktober die Kapazitatsgrenze iiberschreiten wiirden.
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Anzahl Cars {iber Kapazitatslimit
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Abbildung 13: Erwartete Carbewegungen am Schwanenplatz 2018

2018 kommen 90 Tage im mittleren Szenario iiber die Kapazititsgrenze (Abbildung 13) und 55 wenn das
logarithmische Szenario zutrifft. Das logarithmische Szenario wird dadurch unterstiitzt, dass schon in 2014
eventuell Vorjahreszahlen nicht mehr erreicht werden, aber es ist noch zu frith um daraus einen klaren Trend
zu erkennen. Entschiarfend wirkt auch, dass die Hauptfrequenzen im Sommer vorkommen, wenn die Luzerner
Bevolkerung in den Ferien ist und damit der lokale Personenverkehr etwas abnimmt. Trotzdem sind gezielte
kurz-, mittel- und langfristige Massnahmen dringend benétigt um die Auswirkungen der Frequenzentwicklung

abzufangen.

3.6. Benotigte Massnahmen

Basierend auf den Prognosen wird klar, dass ohne grossere Massnahmen der Schwanenplatz und die Luzerner
Innenstadt friither oder spater ihre Kapazititsgrenzen weit iiberschreiten werden. Es kann sogar sehr schnell zu

Uberlastungen kommen, wenn die héheren Wachstumsprognosen zutreffen.

Es ist also wichtig fiir die involvierten Parteien, sich jetzt Gedanken zu machen, wie sie diese Entwicklung auf
zwei Ebenen abfangen konnen. Die erste Ebene sind kurz- und mittelfristige Massnahmen, welche schnell
umgesetzt werden konnen und welche den beteiligten Parteien Handlungsspielraum verschaffen, um die
notwendigen langerfristigen Massnahmen umzusetzen und wirken zu lassen. Die zweite Ebene sind langfristige
Massnahmen, welche die Entwicklung der Nachfrage steuern oder zusitzliche Infrastruktur zur Verfiigung

stellen um die Kapazitit zu erh6hen.
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Abbildung 14: Massnahmen auf zwei Ebenen

Fiir die Beeinflussung der langerfristigen Entwicklung gibt es zwei Optionen:

1. Reduktion der Nachfrage

Hier ginge es primér darum, die Gesamtnachfrage der Segmente zu reduzieren oder zu steuern, welche
momentan die Carsituation besonders problematisch machen. Dies setzt voraus, dass die
Tourismusstrategie weiterhin verstiarkt auf anspruchsvolle und zahlungskriftigere Touristen setzt. So

konnte die touristische Wertschopfung erhalten bleiben, jedoch die Verkehrssituation entlastet werden.

2. Bereitstellung neuer Infrastruktur

Hier konnten Projekte, wie zum Beispiel das Parkhaus Musegg und die Metro Luzern, Abhilfe schaffen,
da sie den Touristen erlauben, den Schwanenplatz und die Luzerner Innenstadt zu sehen, ohne die
Verkehrssituation zu strapazieren. Da diese Projekte beide eine Vorlaufzeit von mindestens 7 Jahren
zur Umsetzung brauchen, ist es wichtig, bald eine Entscheidung zu treffen, welches Projekt umgesetzt

werden konnte.

Diese grossen Massnahmen veriandern entweder die Gesamtnachfrage oder die Gesamtkapazitit, was zu einer
besseren Verteilung der Touristenstrome fiithren sollte. Es gilt aber auch Massnahmen zu treffen, die diese
Entwicklung zwischenzeitlich entschirfen konnen, indem sie die kurz- bis mittelfristigen Auswirkungen dieser
Frequenzentwicklungen beeinflussen und abfedern. Dort setzen jene Massnahmen an, welche im néchsten

Kapitel prasentiert werden.

Bei allen Massnahmen ist es wichtig zu beachten, dass die Verdnderung des momentanen Systems auch Risiken
und Konsequenzen mit sich bringt. Wenn Reisegruppen dazu bewegt werden ihre Nachfrage oder Ihr
Reiseverhalten zu dndern, kann es sein, dass diese Gruppen sich entschliessen eine andere Destination
aufzusuchen, statt sich den neuen Vorschriften oder Gegebenheiten zu fiigen. Der Abgang dieser Gruppen
konnte die touristische Wertschopfung im Kanton Luzern massgeblich beeinflussen. Da es in der Schweiz und
im umliegenden Ausland weitere Destinationen gibt, welche &dhnliche Angebotspaletten vorweisen, wie
Interlaken zum Beispiel, ist dies ein Faktor der in der finalen Ausarbeitung der Massnahmen stark

beriicksichtigt werden muss.
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4. Integrierter Losungsansatz

e Der integrierte Losungsansatz besteht aus 19 Empfehlungen, die darauf abzielen, die
Verkehrsproblematik ganzheitlich zu bearbeiten.

e Basismassnahmen empfehlen die Einfiihrung eines Tourismusgremiums, bestehend aus den
verschiedenen Interessengruppen in der Stadt Luzern, und die Ausarbeitung und Einfiihrung
eines permanenten Monitoring-Systems zur Beschaffung eines validen Datensatzes als
Entscheidungsgrundlage.

e  Weitere grundlegende Massnahmen empfehlen die Einfiihrung eines Monitorings tagesaktueller
Daten und die Kategorisierung der Frequenzen in Stufen, um Massnahmen frequenzbasiert
auslosen zu kénnen.

e Diese Empfehlungen bilden die Basis zur erfolgreichen Analyse und Umsetzung der von PwC
vorgeschlagenen Empfehlungen und weiteren Massnahmen. Einige Empfehlungen kénnen nach
einer Vorbereitungsphase permanent und dauerhaft eingefiihrt werden. Dafiir koénnen
Erfahrungen aus der tempordren Situation wdhrend der Grendel-Sanierung gewonnen werden.

e Andere frequenzbasierte Losungen stehen nach einer Vorbereitungsphase zur Verfiigung und
werden durch die Kategorisierung ausgeldst. Dabei liefert die dynamische Datensammlung die
notwendigen Informationen zur Einschdtzung der tdglichen Carfrequenzen.

e Alle kurz- bis mittelfristigen Losungen zielen darauf ab, die Carbewegungen zeitlich oder
rdumlich so umzuverteilen, dass die Interessengruppen in der Stadt Luzern Zeit gewinnen, um

langfristige Massnahmen umzusetzen.
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4. Integrierter Losungsansatz

Basierend auf der Ist-Analyse, den Trends im Tourismus und den daraus erarbeiteten Szenarien wurde ein
integrierter Losungsansatz mit 19 verschiedenen Empfehlungen erarbeitet. Die Basismassnahmen werden in
Kapitel 4.1 im Detail beschrieben. Die Empfehlungen zur zeitlichen und rdumlichen Umverteilung wurden in
detaillierter Form als Vorschlag an die Auftraggeber iibermittelt und werden nun von einer Kommission

diskutiert, weiterentwickelt und fiir die Umsetzung vorbereitet (Kurzbeschreibungen auf Seite 30).

Insgesamt besteht der integrierte Losungsansatz aus 19 Empfehlungen, die darauf abzielen, die
Verkehrssituation ganzheitlich zu bearbeiten. Grundlegende Massnahmen (Kapitel 4.1) empfehlen die
Einfiilhrung eines Gremiums mit Mitgliedern aller Interessengruppen, um eine ,,Governance® der Situation zu
erlauben. Auftrag des Gremiums ist es, die Gesamtsituation zu {iiberwachen, alle Interessengruppen
einzubinden sowie die Durchfiihrung von Massnahmen zu delegieren und zu iiberwachen. Zusitzlich wird die
Einfiihrung eines permanenten Monitorings empfohlen. Dies soll dazu dienen, die Datenlage zu verbessern, um

effektive langfristige Massnahmen einzufiihren.

Zusitzliche Basismassnahmen sind die Kategorisierung sowie das Monitoring tagesaktueller Daten. Beide
konnen aber erst dann effektiv eingefiihrt und genutzt werden, wenn das Gremium und ein Monitoring der
Basisdaten wirkungsvoll umgesetzt sind. Die Kategorisierung der Tage in Intensivitdtsstufen beruht auf den
durch das Monitoring gesammelten Basisdaten. Tagesaktuelle Daten sowie die Kategorisierung dienen als
Entscheidungsgrundlage fiir ein frequenzbasiertes Auslosen von Massnahmen. Es wird bei all diesen
Massnahmen mit einer Vorbereitungszeit vor der Einfilhrung gerechnet. Gemeinsam bilden diese fiinf
Empfehlungen die Basis des integrierten Losungsansatzes und sind unumgénglich, um die Erfolgsaussichten

der iibrigen Losungen zu gewahrleisten.
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Vorbereitungsphase

Tageszeitabhéngiges
Anreizmodell (6)

Zusammenarbeitmit den
nahegelegenen Bergbahnen
(7)

Massnahmen mit

geringen Anpassungen
von Prozessen, aber
ohne bauliche und
gesetzliche

Anpassungen

Kategorisierung(5)

Kategorisierungder
Anhalteplitze (19)

Verbot fiir Einsteigen
am Schwanenplatz (18)

Bevorzugungder Cars
mit Logiergisten (13)

Kurz- und mittelfristig Langfristig
Massnahmen rt Massnahmen it Massnahmen it Massnahmen mit
Anpassungenuvon Anpassungen von Anpassungenvon langfristigem Planungs-
Prozessen, kleinen Prozessenund grossen Prozessenund grossen und Baubedarfsowie
baulichenoder baulichenoder baulichenund Strategieanpassungen
gesetzlichen gesetzlichen gesetzlichen
Anpassungen Anpassungen Anpassungen

Kooperation mit dem ’) .. 0

Verkehrehans (14) Anfahrtsverbot (10) Road Pricing(g) Parkhaus Musegg

' P Schiff-Shuttle- Generelle Sperrung des
Verkehrsleitsystem (15) System (12) Schwanenplatzes (16) Metro Luzern
Bus-Shuttle-System (:u),) BC;‘E:}E:‘;I;]{UHE auf ’)
Evaluation und Anpassung

der Tourismusstrategie

Monitoring — Basisdaten (2)

Governance (1)

Abbildung 15: Gesamtheitliche Ansicht des integrierten Losungsansatzes

Abbildung 15 veranschaulicht den integrierten Losungsansatz mit den 19 verschiedenen Empfehlungen.

Governance, Monitoring und Kategorisierung bilden die Basis fiir alle weiteren Empfehlungen. Ist einmal ein

Entscheidungsgremium bestimmt und die Datensammlung initiiert, konnen erste Massnahmen implementiert

werden. Dabei kann es sich um die Einfiihrung einzelner Massnahmen handeln oder die Einfiihrung mehrerer

Massnahmen in Kombination. Unterschiedliche Massnahmen bendétigen unterschiedliche Vorbereitungszeiten,

was bei der Planung beriicksichtigt werden muss. Dies ist abhingig davon, wie viele Ressourcen benotigt

werden, wie die politischen Prozesse verlaufen und ob infrastrukturelle Anderungen notwendig sind.

Manche Empfehlungen benotigen lediglich die Anpassung einzelner Prozesse und eventuell einige kleinere

bauliche Anpassungen und konnen in einem kurzen Zeithorizont eingefiihrt werden. Andere Empfehlungen

benoétigen gesetzliche und grossere bauliche Anpassungen und konnen daher erst in einem mittelfristigen

Zeithorizont eingefiihrt werden. Alle Empfehlungen, die frequenzbasiert ausgelost werden kénnen, sobald ein

Monitoring tagesaktueller Daten und eine Kategorisierung umgesetzt sind, werden in Abbildung 15 mit einem

Rad markiert. Bestimmte frequenzbasierte Massnahmen werden eventuell erst in einem mittel- bis

langfristigen Zeithorizont relevant, wenn die Gesamtnachfrage im Vergleich zur heutigen Situation stark

gewachsen ist.

Alle prasentierten Massnahmen, ob permanent oder frequenzbasiert, zielen darauf ab, die Cars entweder

raumlich oder zeitlich zu verschieben und dabei die Gesamtwertschopfung fiir die Stadt Luzern zu erhalten

(Kurzbeschreibungen auf Seite 30). Dabei ist es wichtig zu beachten, dass Massnahmen an verschiedenen

Punkten in der Wertschopfungskette angesetzt werden sollten. Mogliche Stellschrauben bestehen bei den
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Gisten und Besuchern selber, den Reiseleitern und den Reiseveranstaltern in den Quellenlindern. Es ist
anzunehmen, dass verschiedene Gruppen entweder mit Anreizen oder durch Vorschriften dazu bewegt werden
konnen, ihr Reiseverhalten zu dndern. Einige dieser Prozesse miissen vorgelagert behandelt werden, um

Anderungen hervorzubringen, andere miissen punktuell zu den hochfrequentierten Zeiten ausgeldst werden.

Der integrierte Losungsansatz dient dazu, den involvierten Parteien in einem kurz- bis mittelfristigen
Zeithorizont Handlungsspielraum zu verschaffen. Es soll Zeit gewonnen werden, um effektive, langfristige
Losungen auszuarbeiten und zu implementieren, um die Situation lingerfristig zu entlasten. Zu den
langfristigen Massnahmen zahlt das Bereitstellen neuer Infrastruktur, wie zum Beispiel der Metro Luzern sowie
des Parkhauses Musegg. Zusitzlich konnen auch tourismusstrategische Anpassungen zu einer Beeinflussung
der Nachfrage fiihren und so die Situation entlasten. Insbesondere sollte auch weiterhin auf anspruchsvolle und
zahlungskriftigere Touristensegmente gesetzt werden, da damit die Wertschopfung gesteigert werden kann

ohne die Verkehrssituation starker zu belasten.
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4.1. Basismassnahmen

Als Basismassnahmen gelten die Einfiihrung eines Tourismusgremiums, der Aufbau eines robusten

Monitoring-Systems und die Kategorisierung der Tagesfrequenzen in Intensitdtsstufen. Diese Massnahmen

schaffen eine solide Grundlage, auf der die anderen Massnahmen umgesetzt werden konnen.

Empfehlung 1: Governance

Hintergrund

Wihrend der Interviews und bei der Analyse eines Pressespiegels wurde festgestellt, dass
es zurzeit viele verschiedene Interessengruppen mit unterschiedlichen Meinungen zum
Tourismus, insbesondere dem Cartourismus, gibt. Niemand aus diesen
Interessengruppen hat eine prinzipiell negative Haltung gegeniiber dem Tourismus und
die durch den Tourismus generierte Wertschopfung wird grundsitzlich anerkannt. In
Bezug auf die Nachhaltigkeit und in der Frage, ab wann die Besucherfrequenzen als
storend empfunden werden, gehen die Meinungen jedoch weit auseinander. Es bestehen
bereits Vereinigungen der Interessengruppen wie zum Beispiel die Luzern Tourismus
AG, jedoch es scheint, dass ein breiteres Gremium sinnvoll wire. Damit sich alle
verschiedenen Interessengruppen in touristischen Entscheidungen vertreten sehen,
scheint es wichtig, ein Gremium zu schaffen, das iibergreifend agiert und die

touristischen Fragestellungen der Stadt behandelt und Lésungen vorbereitet.

Empfehlungen

Um alle relevanten Interessengruppen zusammenzubringen, wird als iibergreifende
Empfehlung vorgeschlagen, ein Tourismusgremium einzufiihren. Auftrag des Gremiums
ist es, die Gesamtsituation zu iiberwachen und gemeinsam strategische Entscheidungen
zu treffen.

Die Mitglieder sollen aus allen verschiedenen Interessengruppen kommen, wie zum
Beispiel aus dem Tourismus, der Politik, der Privatwirtschaft, der Stadt Luzern oder der
Bevolkerung.

Als integraler Bestandteil des Erfolges eines solchen Gremiums miissen adiquate
Fiihrungsrichtlinien fiir diese neue Instanz erstellt werden (siehe Anhang 11).

Die Mitglieder sollten basierend auf ihren strategischen Kompetenzen ausgewihlt
werden.

Die Handlungskompetenzen des Rats sollten im Vorfeld, unter Einbezug aller
Interessengruppen, verbindlich geregelt werden. Die Dauer der Mitgliedschaft sowie die

Moderation des Gremiums sollten klar festgelegt werden.

Erwartete

Auswirkungen

Der brancheniibergreifende Fokus des Gremiums fordert einerseits die
gesamtwirtschaftliche Wertschopfung und andererseits die Akzeptanz der getroffenen
Entscheide und eingefiihrten Massnahmen innerhalb der Bevolkerung.

Die Bevolkerung bekommt einen objektiven Ansprechpartner fiir Tourismusfragen in der

Stadt Luzern.

Verantwortung

Die Interessengruppen sollten gemeinsam dieses Gremium ins Leben rufen.

Die Fiihrung liegt bei dem von den Interessengruppen gewahlten Moderator.
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Empfehlung 2: Monitoring — Basisdaten

Hintergrund

Die Datenlage fiir Entscheidungen rund um den Cartourismus in der Luzerner
Innenstadt ist momentan nicht zufriedenstellend. Es sind Daten zu Frequenzen aus
mehreren unterschiedlichen Quellen vorhanden, diese werden jedoch weder einheitlich
gesammelt noch dargestellt. Zusitzlich werden diese Daten oftmals aufgrund des
Datenschutzes oder aus Konkurrenzdenken ungern geteilt. Es fehlt ein standardisierter
Prozess zur Datenerhebung durch eine neutrale Stelle, wie zum Beispiel die Stadt Luzern
oder die Luzern Tourismus AG. Die Datenlage steht ebenfalls in Zusammenhang mit
einer fehlenden Kommunikation, aufgrund mangelnder Fakten, die zu einer grossen

Unsicherheit innerhalb der Bevolkerung fiihrt.

Zusatzlich ist es empfehlenswert, ein temporires Monitoring wahrend der
Sanierungsphase des Grendels ab September 2014 durchzufiihren, wodurch man die
absoluten Carbewegungen am Schwanenplatz zihlt sowie eine genaue Ubersicht der
verkehrstechnischen Situation in der Innenstadt von Luzern erhilt. Da die Sanierung des
Grendels den Ablauf am Schwanenplatz beeinflusst (nur noch Aussteigen und Einsteigen
an einem anderen Ort), ist dies eine gute Moglichkeit, zu beobachten, wie dies bei den
Touristen, Reiseleitern und Carfahrern ankommt und was fiir Kommentare dazu

gemacht werden.

Empfehlungen

Daten iiber die Frequenz der Cars am Schwanenplatz und Lowenplatz miissen taglich
erhoben werden, so wie es momentan bereits von den Securitas-Mitarbeitern am
Schwanenplatz gemacht wird.

Es sollten sowohl Daten zu der Anzahl An- und Abfahrten als auch die durchschnittliche
Verweildauer auf dem Schwanenplatz bzw. auch in der Stadt Luzern erhoben werden.
Zusétzlich sollten Carfahrer gefragt werden, wo sie am morgen abgefahren sind und wo
sie am Abend iibernachten.

Die Daten sollten von einer zentralen Stelle, zum Beispiel der Stadt Luzern, analysiert
werden und dann den Interessengruppen zur Verfiigung gestellt werden.

Die Zahlen zu den Frequenzen sollten in regelmissigen Abstdnden offentlich

kommuniziert werden.

Erwartete

Auswirkungen

Die Erhebung dieser Daten schafft Klarheit iiber die Frequenzen und erlaubt es,
genauere Einschiatzungen und Prognosen iiber die Situation zu machen.

Fragen zum Abfahrtsort und der Destination fiir den Tag erlauben es, die Reisewege der
Touristen genauer zu erkennen, um mogliche vorgelagerte Massnahmen zu treffen. So ist
auch eine bessere Einschitzung der Anzahl Tagestouristen in der Stadt Luzern moglich.
Die Anrainer und weitere Interessengruppen konnen ihre eigenen Daten mit den
gemeinsam gesammelten Daten korrelieren und Schliisse ziehen.

Die Bevolkerung und die Medien werden regelmissig objektiv iiber die Frequenzen
informiert, was zu Transparenz und einer Entschirfung der Mediendiskussion, wo

momentan verschiedene Zahlen zirkulieren, fithren sollte.

24



Studie zum Carverkehr in der Luzerner Innenstadt

Verantwortung e Die Interessengruppen sollten diese Initiative unterstiitzen.
e Die Fiihrung sollte bei einer unabhingigen Stelle wie der Stadt Luzern oder der Luzern

Tourismus AG liegen.
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Empfehlung 3: Monitoring — Tagesaktuelle Daten durch eine Applikation

Hintergrund

Zusatzlich zum Monitoring der eigentlichen Frequenzen in der Luzerner Innenstadt ist es
wichtig, Daten zu erheben, welche es erlauben, die Frequenzen fiir die nachsten Tage
vorauszusehen. Dies benétigt eine Anmeldung der Gruppen vor ihrer Anreise. Eine
Moglichkeit fiir ein aktives Monitoring besteht in GPS-Sendern, welche in Smartphones
installiert sind und, als Teil einer Applikation, Daten an die zusténdige Stelle senden. Die
Reiseleiter miissten sich mithilfe einer Smartphone-Applikation registrieren. Diese
Applikation sendet dann regelmissige Standortinformationen des Cars. Ein Beispiel
hierzu ist die ,,CTA Bus Tracker App“ der Chicago Transit Authority. Diese Applikation

ermoglicht ein Echtzeit-Tracking aller Cars inklusive projizierter Ankunftszeiten.

Um zu erreichen, dass sich ein moglichst grosser Anteil der Reisfithrer via Applikation
registriert, wird empfohlen, die Registrierung mit Anreizen zu versehen. Eine
Moglichkeit wire, die Applikation mit einem Loyalitdtsprogramm zu kombinieren, mit
dem Reiseleiter ,Punkte“ verdienen konnen, die sie in Luzern oder iber das Internet
einlosen konnen. Weitere Vorteile, wie zum Beispiel Gratis-Internet oder -Kaffee an
bestimmten Orten in der Stadt Luzern fiir registrierte Reiseleiter, konnten das Programm
sofort attraktiv machen fiir die Reiseleiter. Eine Einschriankung bei dieser Empfehlung
ist der erforderliche Besitz eines Smartphones sowie die notwendige Internetverbindung
des Smartphones, um die GPS-Daten zu senden. Es ist jedoch zu erwarten, dass der
Anteil Smartphone-Besitzer auch in den nichsten Jahren weiter ansteigt und das

Roaming respektive die Gebiihren fiir Datenpakete weiter abnehmen.

Empfehlungen

Es sollte ein Loyalititsprogramm, gekoppelt mit einer Smartphone-Applikation, fiir
Reiseleiter entwickelt werden.

Die Applikation sollte Daten an eine zentrale Stelle senden, welche die Daten analysiert
und in Situationen, in denen die Frequenzen problematisch werden konnten,
Massnahmen ausldst.

Die Applikation kann gleichzeitig dafiir verwendet werden, dem Reiseleiter
Informationen zukommen zu lassen iiber die momentane Auslastung der Anhalte- und

Parkplatze, spezielle Angebote fiir seine Gruppe und Anlésse in Luzern.

Erwartete

Auswirkungen

Die Registrierung im Voraus durch eine Applikation und der Austausch von GPS-Daten
erlaubt es, tagesaktuell zu analysieren, wie die Frequenzen aussehen werden und ob
allenfalls Massnahmen ergriffen werden miissen.

Das Kategorisierungssystem, das in Empfehlung 5 beschrieben wird, dient als Raster, an
dem die vorhergesehenen Frequenzen gemessen werden und Massnahmen
vorgeschlagen werden.

Die Applikation sollte benutzerfreundlich sein und dem Reiseleiter einen Mehrwert
liefern.

Die Applikation kann den Dienstleistungserbringern in Luzern als Marketingplattform
zur Verfiigung gestellt werden, mit der sie ganz gezielt Reiseleiter aus verschiedenen

Nationen mit tagesaktuellen Angeboten ansprechen konnen.
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Verantwortung e Das Loyalitdtsprogramm und die Applikation sollten von einer zentralen Stelle verwaltet
werden, wie der Stadt Luzern oder der Luzern Tourismus AG.

e Die Interessengruppen sollten in die Entwicklung miteinbezogen werden.
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Empfehlung 4: Monitoring — Tagesaktuelle Daten durch Telefon oder E-Mail

Hintergrund Eine andere Moglichkeit zum aktiven Monitoring von anfahrenden Cars ist die
Voranmeldung von Gruppen per Telefon oder Internet. Wahrend Interviews mit den
Anrainergeschiften wurde festgestellt, dass es momentan in allen Geschiften
unterschiedliche Systeme zur Erfassung der Personalien von Reisefithrern und -gruppen
gibt und dass die Registrierung mit Zeitaufwand verbunden ist. Die meisten Reisefiihrer
erfassen ihre Gruppen in mehreren Anrainergeschiften und miissen mehrmals die
gleichen Informationen abgeben. Durch die Einfilhrung eines zentralen
Registrierungssystems konnte der Zeitaufwand fiir die Reisefiihrer sowie fiir die
Mitarbeiter der Anrainergeschifte minimiert werden. Zusitzlich konnen intensivere
Frequenzen an Carbewegungen besser vorhergesehen werden und mit frequenzbasierten
Massnahmen besser verteilt werden. Bei einer zentralen Registrierungsstelle muss
gewihrleistet werden, dass der Datenschutz sichergestellt ist, da vertrauliche Daten wie
Passnummern und Namensangaben der Reisenden iibermittelt werden. Die
Datenschutzanforderungen an ein Registrierungssystem miissten mindestens den

jetzigen Standards in den Geschéften entsprechen.

Empfehlungen Daten iiber die Anmeldungen von Gruppen miissen fortlaufend von einer zentralen Stelle

erfasst werden und an die Anrainergeschifte weitergegeben werden.

e Die Gruppenanmeldungen sollten mit den Carfrequenzen aus der ersten Monitoring-
Empfehlung verglichen werden, sodass ein System zur Prognose der Frequenzen
entwickelt werden kann. Diese Prognosen kénnen dann wiederum als Ausloser fiir
frequenzbasierte Massnahmen verwendet werden.

e Die Reiseleiter sollen am Telefon oder in der E-Mail angeben konnen, bei welchen
Geschiften sie sich registrieren wollen, sodass ihre Daten automatisch an die

ausgewihlten Geschifte gesandt werden konnen.

Erwartete e FEine zentrale Registrierungsstelle vermindert die Arbeit fiir die Luzerner Geschifte.
Auswirkungen o  Reiseleiter konnen sich zentral anmelden und sich bei mehreren Geschiften gleichzeitig
registrieren.
e Daten werden zentral gesammelt und konnen fiir Prognosezwecke genutzt werden.
Statistische Auswertungen erlauben einen Riickschluss auf die Anzahl Tagestouristen

und deren Herkunft.

Verantwortung Interessengruppen sind verantwortlich, die zentrale Stelle zu schaffen und die notigen
Ressourcen zur Verfligung zu stellen.
e Die Fiihrung der Stelle sollte bei einer unabhiangigen Partei, wie der Stadt Luzern oder

der Luzern Tourismus AG liegen.

28



Studie zum Carverkehr in der Luzerner Innenstadt

Empfehlung 5: Kategorisierung

Hintergrund

Es ist ausschlaggebend und wichtig, eine Einschitzung der Frequenzen auszuarbeiten. Es
muss definiert werden, welche Carfrequenzen als schwach, normal, intensiv und
hochintensiv empfunden werden. So ist es moglich, verschiedene Frequenzen in
unterschiedliche Stufen zu klassifizieren, die dann wiederum spezifische Massnahmen
auslosen. Dies kann zum Beispiel durch ein Ampelsystem gemacht werden, in dem
schwache Frequenzen griin, normale gelb, intensive rot und hochintensive dunkelrot

eingestuft werden.

Empfehlungen

Es sollten klare Stufen erstellt werden, ab wann die Carfrequenzen den Strassenverkehr
negativ beeinflussen und dadurch Gefahren aufireten, sodass die negativen
Auswirkungen vermindert werden kénnen.

Es sollte auch mit Interessengruppen, wie der lokalen Bevolkerung, besprochen werden,
welche Frequenzen als stérend empfunden werden. So konnen Erwartungen abgeschatzt
und beriicksichtigt werden.

Folgende Klassifizierungsstufen werden basierend auf den jetzigen Frequenzen als

angemessen empfohlen:

Frequenzen

Carbewegungen

Hochintensiv
Intensiv
Normal

Schwach

10%
30%
30% 103-204

30% 0-102

Anzahl Tage in Kategorie pro Jahr

2013

2014

2015

2016

2017

2018

3
98
121

143

9
109
116

131

20
114
118

113

38
111
116

100

54
105

113

93

72
103
106

84

Tabelle 2: Klassifizierungsstufen der Carbewegungen

Hierbei wurden die hochsten 10% der Carbewegungen im Jahr 2013 als hochintensive
Frequenzen, die nichsten 30% als intensive, die darauf folgenden 30% als normale und
die niedrigsten 30% der Carbewegungen als schwache Frequenzen gekennzeichnet. Im
Jahr 2013 wurden dementsprechend nur drei Tage mit hochintensiven Frequenzen
gemessen. Die Anzahl wird sich jedoch ohne entsprechende Massnahmen stetig
weiterentwickeln.

Basierend auf den Daten aus dem Monitoring sollte die Schiatzung von einem Gremium
wie in Empfehlung 1 besprochen regelmissig iiberpriift und angepasst werden. So
konnten die Stadt Luzern, die Anrainergeschifte und die Bevolkerung alle
gleichermassen miteinbezogen werden, um einen gemeinsamen Konsens zu finden, ab

wann die Carfrequenzen als stérend empfunden werden.
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Erwartete

Auswirkungen

Die Kategorisierung dient, in engem Zusammenhang mit dem Monitoring, als Basis fiir
die Auslosung frequenzbasierter Massnahmen.
Die Einbindung der Interessengruppen erlaubt eine offene Diskussion dariiber, was als

»storend“ empfunden wird, und erlaubt es, gemeinsam Massnahmen einzuleiten.

Verantwortung

Die Kategorisierung sollte von dem in Empfehlung 1 beschriebenen Gremium konstant

kontrolliert und uiberwacht werden.
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4.2. Empfehlungen zur zeitlichen & raumlichen

Umverteilung

Die detaillierten Vorschlige an die Auftraggeber konzentrieren sich auch auf eine Entlastung des

Schwanenplatzes und der Luzerner Innenstadt durch Umverteilungsmassnahmen, entweder auf raumlicher

oder zeitlicher Ebene. In der Umsetzung werden die Massnahmen entweder durch Anreize oder entsprechende

Vorschriften implementiert. Sowohl permanente als auch dynamische frequenzbasierte Massnahmen werden

hier vorgeschlagen (siehe Tabelle 3).

‘ Nummer Empfehlung Kurzbeschreibung
. L . Es werden Anreize fiir Reisegruppen geschaffen ihre Anfahrt
6 Tageszeitabhéngiges Anreizmodell .
ausserhalb der Stosszeiten zu planen.
L Planung der Reiseabldufe zusammen mit den Bergbahnen erlaubt
7 Zusammenarbeit mit den nahegelegenen Bergbahnen . . L
eine bessere Verteilung der Anfahrten in die Innenstadt.
. o . Durch hohe Anhaltegebithren wiahrend der Stosszeiten werden
8 Tageszeitabhidngige Anhaltegebiihren o . .
Caranfahrten auf weniger intensive Verkehrszeiten verschoben.
. Einfithrung eines ,Road Pricing“-Modells mit héheren Preisen
9 Road Pricing . .
wihrend der Stosszeiten von 15.00 — 19.00 Uhr.
Ein Anfahrtsverbot fiir Cars wahrend der Stosszeiten eliminiert
10 Anfahrtsverbot .
alle Carbewegungen in der Luzerner Innenstadt.
Ein Bus-Shuttle bringt Cartouristen von ausserhalb der
11 Bus-Shuttle-System .. s
Innenstadt gelegenen Parkpldtzen in die Innenstadt.
Ein Schiff-Shuttle bringt Cartouristen von ausserhalb der
12 Schiff-Shuttle-System Innenstadt gelegenen Parkplitzen in die Innenstadt und bietet
gleichzeitig ein zusétzliches Erlebnis.
. L Cars deren Giste in Luzern iibernachten erhalten bevorzugte
13 Bevorzugung der Cars mit Logiergésten L
Zufahrt in die Innenstadt.
. . Das Verkehrshaus wird Anlaufstelle fiir Cars und Touristen
14 Kooperation mit dem Verkehrshaus o
werden von dort per Shuttle in die Innenstadt gebracht.
Verkehrsleitsystem Das Leitsystem fiihrt zu einer effizienteren Abwicklung der
15 . e s
Frequenzen und erh6ht die Kapazitit in der Innenstadt.
Der Schwanenplatz wird fiir den Gesamtverkehr gesperrt um den
16 Generelle Sperrung des Schwanenplatzes .
Verkehrsfluss in der Innenstadt zu entlasten.
. Der Schwanenplatz wird fiir alle Kraftfahrzeuge ausser Cars
17 Beschriankung auf Cars . . . .
gesperrt und diese konnen somit effizienter abgewickelt werden.
o . Cars diirfen am Schwanenplatz nur noch anhalten um ihre
18 Verbot fiir Einsteigen am Schwanenplatz . .
Reisenden austeigen zu lassen.
Eine Kategorisierung der Anhalteplétze in der Innenstadt als Ein-
19 Kategorisierung der Anhaltepldtze oder Aussteigeplitze fithrt zu einer effizienteren Abwicklung der
Frequenzen.

Tabelle 3: Empfehlungen zur rdumlichen und zeitlichen Umverteilung mit Kurzbeschreibung
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5. Zusammenfassung der
Studie

e Wenn das Wachstum der Carbewegungen wie vorausgesagt eintrifft, wird die Luzerner
Innenstadt in der nahen Zukunft immer ofter an seiner Kapazitdtsgrenze stossen.

e Die Losungsansdtze der Studie verschaffen den Interessensgruppen Zeit um ldngerfristige
Massnahmen zur Entlastung der Verkehrssituation in Angriff zu nehmen.

e Es gilt die Basismassnahmen umzusetzen um eine Grundlage fiir die verkehrsentlastenden
Massnahmen zu schaffen.

e Als ndchster Schritt werden die Losungsvorschldge zur rdumlichen und zeitlichen Umverteilung

von einer Tourismuskommission diskutiert, iiberarbeitet und fiir die Umsetzung vorbereitet.
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5. Zusammenfassung der Studie

Aufbauend auf einer detaillierten Analyse der Ist-Situation und der Entwicklung von zukiinftigen Szenarien fiir
die Carbewegungen am Schwanenplatz wurden Losungsvorschlige fiir die Verkehrssituation in der Luzerner
Innenstadt prasentiert. Die Ist-Analyse hat bestitigt, dass asiatische Géste die treibende Kraft in der
Entwicklung des Cartourismus in Luzern sind. Den Prognosen zufolge wird sich dieser Trend fortsetzen und
besonders chinesische Giste werden iiber die nichsten Jahre weiterhin Luzern in Cars bereisen. Wenn diese
Wachstumsraten auf die Anzahl Carbewegungen extrapoliert werden, wird klar, dass die Luzerner Innenstadt
und besonders der Schwanenplatz bald an ihre Kapazitdtsgrenzen stossen werden, wenn nichts unternommen

wird.

Die in diesem Bericht vorgeschlagenen Empfehlungen sind darauf ausgerichtet, die Verkehrsabldufe und -
frequenzen von der Nachfrageseite zu beeinflussen, um die Herausforderungen zu entschirfen, die aus dem
starken Wachstum des Cartourismus entstehen werden. Die Basis bilden Massnahmen zur Governance, zum
Monitoring und zur Klassifizierung der Intensivitit des Carverkehrs an einzelnen Tagen. Darauf aufbauend
werden Vorschlige fiir raumliche und zeitliche Umverteilung gemacht, welche in einem nichsten Schritt von

einer Kommission diskutiert, iiberarbeitet und fiir die Umsetzung vorbereitet werden.

Eine wirkliche Losung fiir das lingerfristige Problem sind diese Umverteilungsmassnahmen jedoch nicht, da
das weitere Wachstum der Reisenden nach Luzern den Verkehr in Zukunft weiter {iberfordern wird.
Langerfristige Massnahmensollten darauf hinzielen, die Nachfrage in der Stadt Luzern weiterhin auf
anspruchsvolle und zahlungskriftige Segmente zu fokussieren und neue Infrastruktur, wie zum Beispiel das
Parkhaus Musegg oder die Metro Luzern, zur Verfiigung zu stellen. Es bedarf also auch einer groésseren
Diskussion iiber die Priorisierung anderer Zielgruppen, die der Stadt Luzern Wertschopfung bringen konnen,
ohne einen negativen Einfluss zu haben. Da diese Massnahmen jedoch Zeit brauchen, um umgesetzt zu werden
und ihre Wirkung zu entfalten, braucht es auch kurz- und mittelfristige Massnahmen, die den involvierten

Parteien Raum verschaffen, um langfristig zu planen und Anderungen umzusetzen.

5.1. Nachste Schritte

Da die Prognosen bereits fiir 2014 eine steigende Anzahl Tage iiber dem Kapazititsmaximum am
Schwanenplatz aufzeigen, ist es wichtig, dass die involvierten Parteien sobald wie moglich anfangen,
langerfristige Massnahmen zu planen und die kurz- bis mittelfristigen Massnahmen umzusetzen. Dabei ist es
wichtig, die Basismassnahmen sobald wie moglich umzusetzen, um eine Grundlage fiir die weiteren
Massnahmen zu schaffen. Ein erster Schritt dafiir ist die Ubergabe der von PwC entwickelten detaillierten
Losungsvorschlidge an eine Tourismuskommission, deren Auftrag es sein wird die Vorschlige zu diskutieren,
weiterzuentwickeln und fiir die Umsetzung vorzubereiten. Die Umsetzung der Massnahmen ist dann jedoch
Aufgabe aller involvierten Parteien und diese Zusammenarbeit ist sehr wichtig, um eine nachhaltige Losung fiir
die Verkehrssituation zu gestalten. Konkrete nichste Schritte sind also in Absprache mit den Parteien und

unter Einbezug der Interessengruppen zu erarbeiten.
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7. Anhang

Anhang 1: Glossar

Benennung Bedeutung

Benchmarking Die vergleichende Analyse von Produkten, Methoden oder Prozessen zur
Wettbewerbsanalyse und Identifikation von Verbesserungsmaglichkeiten.

Bus Als Bus werden die Busse der offentlichen Verkehrsmittel oder Shuttle-Busse
definiert.

Car Unter Car wird ein Reisebus fiir Touristen verstanden. In einem Car finden zirka
20-50 Personen Platz.

Carbewegungen Eine Carbewegung beschreibt ein Anhalten des Cars, entweder zum Aussteigen
oder Einsteigen der Géste, am Schwanenplatz oder Loéwenplatz. In einer
Carbewegung sind also die An- und Abfahrt des Cars zum Platz mitinbegriffen.

Cartourismus Internationale und nationale Reiseleistungen durch Carunternehmen fiir
Privatreisende.

FIT FIT steht fiir Free Independent Traveller und bezeichnet Alleinreisende oder
Reisende in kleinen Gruppen (<10) mit selbst geplanter Reiseroute.

Hukou Dies ist das Haushaltsregistrationssystem in China und beinhaltet Geburtsdatum,
Zivilstand und Angaben zur Familie.

Kommission Eine Form der Vergiitung fiir Dienstleistungen, generell in Prozenten einer

Wertgrosse, meist des Umsatzes.

Lineare Trendlinie

Eine optimierte gerade Linie, die meist fiir einfache lineare Daten genutzt wird

und eine gleichmassige und konstante Zu- oder Abnahme von Werten darstellt.

Logarithmische Eine optimierte Kurve, die meist angewandt wird, wenn die Anderungsraten in

Trendlinie den Daten schnell zu- oder abnehmen und anschliessend anndhernd konstant
bleiben.

Minibus Unter Minibus werden Kleinbusse und Midibusse verstanden, die Platz fiir 8—20
Personen bieten.

Reisefiihrer Angestellter des Reiseveranstalters, der die Reisegruppe vor Ort begleitet. Wird in
englischer Sprache Tour Guide oder Tour Manager genannt.

Reiseveranstalter Ein Unternehmen, das touristische Angebote durch eigene Leistungen und

Leistungen Dritter zusammenfasst oder kombiniert (Englisch: Tour Operator)
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Anhang 2: Zusammenfassung der Arbeitsschritte und Aktivitdten

Arbeits- Dokument- Interviews Ist-Analyse und Losungsvorschlige
schritte recherche Zukunftsfrequenzen und Empfehlungen
Ziel
1ele Sammeln von Ab}.lolen der Basis fiir die Verbesserung der
. Meinungen und momentanen
Basis- und A Losungsvorschlige . .
. Beitrige der Situation am
Hintergrund- Int entwickeln Sch lat
informationen nteressengruppen chwanenplatz
Aktivititen * Zeitungsartikel * Erstellung von + Zusammenfassung der + Synthese von
- Strategiepapiere Fragestellungen Erkenntnisse aus der Erkenntnissen
+ Marktbearbeitungs- ° Auswahl der D0(11<1(11me111trechferche * Detaillierte Analyse
pléne Gesprichspartner & und den Interviews der Problempunkte
. . Terminfindung * Ausarbeitung und und deren
* Vorherige Studien .. ..
« Erstellung von Analyse der Losungsansitze
. %US}N o " individuellen Feststellungen * Besprechung der
o rag'en ) Fragebogen * Zusammenarbeit mit aufgestellten
* Marketingstrategien Protokollierung der HSLU Zukunftsfrequenzen
Gespriche und wihrend des '
Riickkopplung mit Workshops mit den
Gesprachspartnern jeweiligen
. Auswertung der Interessengruppen
Interviews + Zusammenarbeit mit
+ Zusammenfassung der.H'SLU zur
der Feststellungen Validierung der
vorgeschlagenen
Massnahmen
Ubergreifende Berichterstellung:
Aktivititen Zusammentragung der Resultate und Ubertragung in den finalen Projektbericht.
Projektmanagement:
Leitung und Organisation der einzelnen Phasen und der benétigten Ressourcen, interne und externe
Kommunikation, Zeitplanung, Qualititssicherung.
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Anhang 3: Interview- und Sitzungstermine

Laufend Adelbert Biitler Prasident Luzern Tourismus AG
Laufend Marcel Perren Tourismusdirektor Luzern Tourismus AG
24.01.2014 Robert & John Casagrande Besitzer von Casagrande
24.01.2014 Ivo Scala Geschaftsfithrer von Swiss Lion
27.01.2014 Raphael Giibelin Inhaber von Giibelin
28.01.2014 Patrick Konig Besitzer der Embassy Group
05.02.2014 Alex Herrmann Chef von Schweiz Tourismus, New York
06.02.2014 Urs Eberhard Vizedirektor von Schweiz Tourismus
13.02.2014 Peter Bucher Beauftragter fiir Wirtschaftsfragen, Stadt Luzern
14.02.2014 Alex Wang Reprisentant der Luzern Tourismus AG in China
19.02.2014 Patrick Graber Prisident, Luzern Hotels
Vorstand Luzern Hotels
20.02.2014 Roland Koch & Martin Biirgi Tiefbauamt Stadt Luzern
24.02.2014 Mario Liitolf & Erich Felber Stadtraum und Veranstaltungen, Stadt Luzern
10.03.2014 Patrick Hauser Mitbesitzer vom Hotel Schweizerhof, Luzern
01.04.2014 Mathias Bucher Parkhaus Musegg
01.04.2014 Marecel Sigrist Bauplaner von Metro Luzern
01.04.2014 Peter Reinle Titlis Engelberg, Bergbahnen
Diverse Gespriche Thomas Barthelt CEO & CFO Verkehrshaus Luzern
Martin Biitikofer

Teilnahme an Sitzungen und Workshops:

02.12.2013 Workshop zur Festlegung des genauen Projektumfangs
04.12.2013 Workshop zur Festlegung des genauen Projektumfangs
19.02.2014 Luzern Hotels Vorstandssitzung, Luzern

18.03.2014 Projektworkshop
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Anhang 4: Top 10 Herkunfts- und Wachstumsldnder

Top 10 Herkunftsliinder der Logierniachte in Top 10 Wachstumsléinder der Logierniichte in
der Stadt Luzern (2013) der Stadt Luzern (2008-2013)
Schweiz 312’698 Brasilien 66,4%
USA 166’545 China 41,8%
Deutschland 99’120 Taiwan 40,8%
China 89‘975 Golf-Staaten 38,3%
Grossbritannien 53’816 Thailand 37,7%
Australien, Neuseeland, Ozeanien 52’024 | Australien, Neuseeland, Ozeanien 34,4%
Indien 38’848 Afrika 26,5%
Hongkong 23’854 Polen 25,1%
Italien 23’066 USA 22,7%
Thailand 22’805 Hongkong 21,0%
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Anhang 5: Verordnungen in den Quellenmdrkten

Kurzbeschreibung

Neues chinesisches Tourismusgesetz

Am 1.0ktober 2013 ist das erste chinesische Tourismusgesetz in Kraft getreten mit dem
Ziel, die Interessen und Rechte von Touristen so weit wie moglich zu schiitzen. Die
Vorgehensweise konzentriert sich auf die Reiseagenturen, um ,zero- or negative-fare
tours“ zu vermeiden sowie die Kapazitdten der Touren zu iiberpriifen. Diese ,zero- or
negative-fare tours” beinhalten Reisen, die zu sehr giinstigen Konditionen unter Wert
angeboten und durch geplante Verkaufskommissionen finanziert werden. Ausserdem
konzentriert sich das Gesetz auf die chinesischen Touristen selbst, indem auf ein
angepasstes und respektvolles Verhalten in Bezug auf die lokalen Traditionen der
Bevolkerung aufmerksam gemacht wird. Die Regierung hat somit die

Tourismusindustrie erstmals in das Entwicklungsprogramm von China aufgenommen.

Inhalt

Das Gesetz beinhaltet Verordnungen fiir die Aktivitdten der chinesischen Reisebranche
und sagt aus, dass Reisende das Recht haben, Tourismusprodukte und
Dienstleistungen unabhingig auszuwidhlen sowie detaillierte Informationen iiber
Touren von den Reiseagenturen zu erhalten. Das heisst, dass Reiseveranstalter im
Voraus explizit die Tour beschreiben und sdmtliche Aktivititen auflisten miissen.
Zusitzlich diirfen Reiseagenturen auch keine zu giinstigen Touren unter Wert anbieten,
die sich durch vorher geplante Verkaufskommissionen finanzieren lassen. Die Vertrige
fiir Touren miissen Grundinformationen iiber die Reiseagentur sowie die Touristen, die
Reiseziele, die Mindestanzahl an Teilnehmern fiir die Durchfiihrung einer Tour,
Transport, Unterkiinfte, Verpflegung, Zeitvorgaben und Inhalte der Attraktionen,

Freizeitaktivititen, Reisekosten sowie gesetzliche Verordnungen enthalten.

Auswirkungen

Das neue Tourismusgesetz in China fiihrt zu einer Preiserh6hung, da viele chinesische
Reiseagenturen ihre Preise wegen des neuen Gesetzes und der damit verbundenen
zusitzlichen Auflagen erhoht haben. Ein weiterer Effekt des neuen Tourismusgesetzes
ist, dass eine zunehmende Anzahl an Destinationen immer weniger Touristen zihlt, die
iiber eine Reiseagentur reisen. Dadurch ist ein Anstieg von unabhingigen Reisenden zu

verzeichnen.
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Gesetz uiber die Luxussteuer in China

Kurzbeschreibung

Das Gesetz liber die Luxussteuer in China setzt sich aus verschiedenen Steuern
zusammen: Einfuhrzollen, Mehrwertsteuer und Verbrauchssteuer. Hierbei variieren die
Preise abhingig von der Art des Produktes. Die Luxussteuer hingt zusitzlich von

verschiedenen Faktoren ab, wie Material, Preis oder Hersteller.

Inhalt

Durch die hohen Steuern sind Luxusgiiter in China im Schnitt 70% teurer als in der
Schweiz. Zum Beispiel Schweizer Uhren iiber ungefihr CHF 1’500 haben eine
durchschnittliche Luxussteuer von 25-41% in China, bestehend aus 17%
Mehrwertsteuer, 10% Verbrauchssteuer und 8-24% Einfuhrzollen, was einen

erheblichen Geldbetrag bei hoheren Betrdagen ausmacht.

Auswirkungen

Viele chinesische Konsumenten kaufen immer mehr Luxusgiiter in Ubersee und
folglich auch am Schwanenplatz der Stadt Luzern. Mittlerweile werden knapp 80%
dessen, was als Luxusgiiter angesehen wird, schon ausserhalb Chinas gekauft, da es
einen hohen Preisunterschied gibt. China hat global die hochsten Abgaben fiir
Luxusartikel, was dazu gefiihrt hat, dass Chinesen im Ausland vier Mal mehr als im
Inland ausgeben. Gemiss dem Gesetz miissten auch fiir im Ausland erworbene
Luxusartikel Steuern entrichtet werden. Dies wird jedoch meist durch direktes Tragen

der erworbenen Ware umgangen.
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Visabestimmungen fiir chinesische und US-amerikanische Touristen

Chinesische

Staatsbiirger

Chinesische Staatsbiirger benotigen ein Schengenvisum, das zur Reise innerhalb von 25
Lindern in Europa fiir maximal 9o Tage innerhalb von 180 Tagen berechtigt. Die
Schweizer Vertretung in China gilt als eine der schnellsten Aussteller von Schengenvisa,
weshalb viele Antrége iiber die Schweizer Botschaft und Konsulate laufen. Zusétzlich
konnen chinesische Staatsbiirger aber auch Schengenvisa bei ausldndischen
Vertretungen anderer Europdischer Schengen-Mitgliedstaaten beantragen. Diese sind

in den Stadten Peking, Shanghai, Guangzhou oder Shenzhen angesiedelt.

Frankreich beschleunigt momentan den Visaprozess fiir Schengenvisa, die bei
franzosischen Vertretungen in China beantragt werden konnen. Zukiinftig soll die
Wartezeit fiir Visa nur noch zwei Tage dauern. Die Visa kann man online beantragen
und im Gegensatz zu fritheren Jahren wird kein personliches Interview mehr benotigt.
Fir ein Visum miissen Zusatzdokumente vorhanden sein: Flug- wund
Riickflugbestatigung, Hotelbestitigung, Reiseplan, Arbeitgeberbestitigung,
Unternehmenslizenz, Bankauszug iiber die letzten drei bis sechs Monate sowie eine

Hukou-Kopie.

Auswirkungen:

Obwohl es schon viele Erleichterungen fiir Visaantrdge gibt, stellt die Beschaffung von
Visa fiir chinesische Reisende immer noch eine grosse Schwierigkeit dar. Dadurch
verreisen Chinesen vermehrt in Reisegruppen und delegieren den Visaantrag an die

Reiseveranstalter.

US-amerikanische

Staatsbiirger

US-amerikanische Staatsbiirger, die nach Europa oder in die Schweiz reisen, bené6tigen
bei einem Aufenthalt von bis zu 90 Tagen innerhalb von 180 Tagen kein Visum.
Reisende aus den USA miissen bei der Einreise dennoch einen giiltigen Reisepass
vorlegen, der mindestens noch sechs Monate nach dem Abreisetag giiltig ist. Daher
miissen US-amerikanische Staatsbiirger fiir einen Kurzaufenthalt, zum Beispiel fiir eine

Urlaubsreise in der Schweiz, kein Visum beantragen.

Auswirkungen:

Da US-amerikanische Staatsbiirger kein Visum fiir Urlaubsreisen brauchen, verreisen

diese vermehrt auch als Individualtouristen.
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Anhang 6: Besucher in den Anrainergeschdften

Tédgliche Besucher in den Anrainergeschiiften des
Schwanenplatzes (2013)
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Die absolute Anzahl der tdglichen Besucher in den Anrainergeschdften stimmt mit den Daten der registrierten

Reisegruppen am Schwanenplatz im Jahr 2013 iiberein (Daten Anrainergeschifte Schwanenplatz, 2014).
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Anhang 7: Infrastrukturprojekte

Parkhaus Musegg

Kurzbeschreibung | Das Luzerner Ingenieurbiiro ewp bucher dillier AG hat ein Projekt zum Bau eines

unterirdischen Parkhauses ausgearbeitet. Das Parkhaus soll 706 Autos und 30 Cars
Platz bieten. Die geplante Ein- und Ausfahrt verlduft {iber die Geissmattbriicke, die eine
einfache Anbindung an die Autobahn erlaubt. Die Fussgingerausginge sind an der
Museggstrasse und dem Falkenplatz geplant. Vom Falkenplatz sind es 180 Meter bis
zum Schwanenplatz. Es wurde berechnet, dass bei einer durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer von 1.5 Stunden 150 Cars pro Tag das Parkhaus Musegg nutzen
konnen. Die Kosten fiir das Projekt werden auf CHF 150 Millionen geschitzt und die

Planungs- und Bauzeit auf sechs Jahre (Unterlagen der ewp bucher dillier AG, 2014).

Kurzbeschreibung | Die Initianten der Metro Luzern schlagen ein Projekt vor, das den Bau einer 2 km

langen unterirdischen Bahnlinie von Ibach an den Schwanenplatz vorsieht. In Ibach an
der Reussegg soll eine ,,Park and Ride“-Anlage entstehen, die Platz fiir 3’300 Autos und
80 Cars bieten soll. In der Anlage sollen den Busunternehmen ebenfalls Toiletten und
Moglichkeiten zur Reinigung der Busse zur Verfiigung stehen. Im 6-Minutentakt sollen
die Passagiere von Ibach an den Schwanenplatz gelangen konnen. Eine Fahrt dauert
drei Minuten. Die Kosten fiir das Projekt werden auf CHF 400 Millionen geschitzt.

Nach Baueingabe und Erhalt der Bewilligung wird mit einer Bauzeit von drei bis vier

Jahren gerechnet (Unterlagen der Metro Luzern Initianten, 2014).
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Mithilfe der unterschiedlichen Benchmark-Destinationen ist ersichtlich, dass andere Touristenziele dhnliche
Problematiken haben und daher diverse Losungsansitze entwickelt haben. Es ist moglich, die Auswirkungen
durch Losungsansitze zu reduzieren bzw. zu kompensieren sowie Massnahmen fiir die Stadt Luzern abzuleiten

und auf die Car-Problematik anzupassen.

Venedig

Hintergrund | Jihrlich besuchen bis zu 100’°000-130’°000 Besucher pro Tag die Stadt Venedig, wobei nur
58’800 Einwohner in dem historischen Zentrum der Stadt leben. In den letzten Jahren
wurde festgestellt, dass immer mehr lokale Einwohner aus der Stadt wegziehen, meist
wegen des zu starken Tourismus und der daraus resultierenden hohen Preise fiir
Lebensmittel und Immobilien. Venedig ist allerdings auch stark abhingig von der

Tourismusbranche als einem der wichtigsten Wirtschaftszweige.

Einwohner Touristen
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Massnahmen | Wegen des florierenden Tourismus, der weit {iber die Kapazitat der Stadt hinausgeht, plant
Venedig, einen ,,Numerus clausus” fiir Touristen einzufiithren, um die Anzahl der Touristen
besser zu steuern. Alle potenziellen Touristen haben das Recht, unabhingig von ihrem
Einkommen die Stadt zu besuchen. Andererseits ist es auch fiir Venedig ausschlaggebend,
dass die Stadt selbst erhalten bleibt und geschiitzt wird. Deshalb wird geplant, eine
Hochstzahl an Touristen festzulegen, die pro Tag Venedig besuchen diirfen. Dies soll durch

eine Eintrittskarte geregelt werden.

Ein anderes Konzept, das bereits schon in Venedig umgesetzt wurde, heisst ,Venice Card“.
Die Touristen werden ermutigt, ausserhalb der Stosszeiten in der Stadt unterwegs zu sein.
Ausserdem beinhaltet das Angebot freie Fahrt mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und

Booten vor Ort, damit Touristen nicht mit dem Auto anreisen.
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Paris

Hintergrund | Interviews mit den Interessengruppen in der Stadt Luzern haben gezeigt, dass in
Destinationen mit hoher Car-Dichte, wie zum Beispiel Paris, Gruppen kein Problem
darstellen, da mit der Situation sehr offen umgegangen wird. Zusétzlich wird auch die
Wertschopfung der Touristen durch die Bevolkerung besser erkannt und akzeptiert. In Paris
wird es fiir Cars immer schwerer, zu parken bzw. anzuhalten, um Touristen ein- oder

aussteigen zu lassen.

Jahrlich empfingt Paris an die 30 Mio. Touristen, bei denen 60% aus dem Ausland
kommen. Der Tourismus, als eine der wichtigsten Branchen fiir Paris, schafft viele
Arbeitspliatze und tragt stark zur Wirtschaft der Stadt bei. Andererseits werden jedoch auch
Wiinsche der Bevolkerung fiir eine bessere Lebensqualitit gedussert, die sich nicht immer
mit den Cars und dem Verkehr vereinbaren lassen. T4dglich werden in der Hochsaison bis zu
2’000 Cars in Paris gezdhlt. Daher hat die Pariser Stadtverwaltung beschlossen, die
Verordnungen beziiglich der Carparkplitze in Abstimmung mit den Betroffenen neu zu

regeln.

Massnahmen | Die Stadt versucht zusitzlich, die Cars als touristische Verkehrsmittel in Paris zu
kontrollieren und dem Reiseveranstalter effiziente Alternativen fiir den Transport der
Gruppenreisen anzubieten. Paris hat im Juni 2003 neue Parkregeln fiir Cars eingefiihrt. Das
Halten der Cars bis zu 15 Minuten wird in der Stadt Paris gestattet, jedoch nur auf den dafiir
vorgesehenen Parkplitzen. Ausserdem ist der Motor der haltenden Cars abzustellen, um
keine erhohte Luftverschmutzung zu verursachen. Falls diese Vorgaben nicht eingehalten

werden, miissen hohe Geldstrafen gezahlt werden.

Zusitzlich wurde im Juni 2003 auch eine Pauschalparkgebiihr mit einem ,Paris Pass“
eingefiihrt, der das Parken der Cars in speziellen Carparkhdusern ohne Zusatzkosten
gestattet. Ausserdem wurden Orientierungsbeamte in der ganzen Stadt verteilt, um den
Carfahrern bei den wichtigsten Ein- und Aussteigezonen der Reisenden den Weg zu freien
Parkpliatzen zu zeigen. Neue Carparkpliatze wurden grosstenteils an den stiddtischen
Randgebieten geschaffen, um die Innenstadt zu entlasten. Zudem wurden ein Internet-
Informationsdienst und eine Sprachtelefonnummer eingerichtet, um den Reisefiihrern
Verfiigbarkeiten von Carparkplitzen zu iibermitteln. Fiir die Notre-Dame wurde ausserdem

eine Flussfihre auf der Seine eingefiihrt, um ein alternatives Verkehrsangebot zu bieten.
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Hintergrund | Die Stadt Rom hatte in den vergangenen Jahren auch vermehrt mit Carproblematiken in
der Innenstadt zu kampfen. Folglich wurden verschiedenste Massnahmen und

Anwendungsverfahren eingefiihrt, um den Cartourismus in Rom zu regulieren.

Massnahmen | Das Konzept zur Regulierung des Cartourismus in der Stadt Rom basiert auf drei

Grundregeln:

e Erstens gibt es ein allgemeines Verkehrsverbot fiir Cars in den verkehrsberuhigten
Zonen Roms, zweitens werden die Fahrt und das Anhalten nur in den
ausgewiesenen Bereichen gestattet und drittens gibt es eine Registrierungspflicht
fiir alle Cars im Internet bzw. an Checkpoints innerhalb Roms. Dieser neue Carplan
beinhaltet verschiedene Neuerungen, wie eine vereinfachte Zufahrtsbedingung,
verschiedene Arten von Abonnements, Tarifierung von Minibussen sowie eine
erhGhte Anzahl an Abstellplétzen.

o Ausserdem wurden Kurzzeitparkbereiche geschaffen, um die Abstellplitze in der
Nidhe von touristischen Attraktionen zu unterstiitzen. Zusitzlich wurde das
Kontroll- und Uberwachungssystem der Stadt Rom verbessert.

e Unter anderem wurde auch ein Regulierungssystem eingefiihrt, das auf einem
anderen Parkkonzept basiert. Die Kurzzeitparkplitze befinden sich in den zentral
gelegenen Stadtzonen, um die restlichen Abstellplitze zu unterstiitzen. Das
bedeutet, dass ein Car nach Aussteigen der Touristen bis zu einer Stunde auf dem
Kurzzeitparkplatz parkiert werden darf, um daraufhin die Gruppenreisenden an

einem anderen Einsteigeplatz wieder abzuholen.
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Wien

Hintergrund | In den letzten Jahren reisten in der Stadt Wien rund 15 Prozent der Giste mit einem Car an.

Dadurch kam es vermehrt zu Carproblematiken, vor allem im inneren Bereich der Altstadt.
Daher wurden unterschiedlichste Massnahmen fiir diesen Bereich eingefithrt, um die

Carproblematik zu l6sen bzw. zu minimieren.

Massnahmen | Seit Anfang Mai 2014 wurde die Kernzone der Wiener Altstadt fiir den Carverkehr neu
geregelt. Seitdem sind Fahrten mit Cars innerhalb des inneren City-Bereiches ganzjihrig
nicht gestattet, ausser es ist eine notwendige Transferfahrt mit Einfahrtskarte, die online
erworben werden kann. Zu den Transferfahrten zidhlen die Zu- und Abfahrt zu Hotels,
Gastronomiebetrieben oder Veranstaltungsstitten. Ansonsten ist die Altstadt von Wien fiir

den Carverkehr ohne Logiergéste gesperrt.

Wien hat als Antwort auf die Carsituation zusitzlich verschiedene Massnahmen umgesetzt.
Bei den kostenpflichtigen Carparkpldtzen kann bis zu 30 Minuten ohne Gebiihren ein- bzw.
ausgestiegen werden. Hierbei muss jedoch fiir den Parkplatzkontrolleur eindeutig das Ein-
und Aussteigen der Fahrgiste erkennbar sein. Falls geparkt wird, ist dies immer

kostenpflichtig, und Parkkarten sind bei den Automaten an den Parkplatzen erhiltlich.
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Anhang 10: ,,Road Pricing “-Beispiele

Hintergrund | Kraftfahrzeuge verbrachten in den letzten Jahren durchschnittlich 50% der Reisezeit in

Staus oder durch starken Verkehr bedingt in langsamem Verkehr. Geschifte verloren
dadurch knapp £2-4 Mio. pro Woche durch Verkehrsstaus. Ziel der Stadt war es, die

Verkehrsverstopfung zu 16sen sowie den Verkehr zeitlich umzuverteilen.

Resultat Durch das ,,Road Pricing” in London wurde das Verkehrstempo um knapp 37% erhoht und
die Verkehrsverstopfung um 40% gesenkt, vor allem wihrend der Hauptverkehrszeiten.
Zusitzlich schrumpfte die absolute Anzahl von Kraftwagen um zirka 16% in dem Stadtbezirk

von London.

Insgesamt wurden die Erwartungen an das ,Road Pricing” durch die Stadt London weit
iibertroffen. Dies beinhaltet zusatzlich den Aspekt, dass Busse verlésslicher verkehren und
die Haltestellen piinktlicher anfahren (Departement, Greater Vancouver Regional District

Policy and Planning, 2007).

Trondheim, Norwegen

Hintergrund | Norwegen hat schon in den letzten Jahren , Tolls“ eingefiihrt, um vor allem Infrastruktur-
Projekte zu finanzieren und zu subventionieren. Zusitzlich hatte die Stadt die Absicht,
Einnahmen durch das ,Road Pricing“ zu generieren, um Strassen und oOffentliche

Verkehrsmittel zu finanzieren.

Resultat Wihrend der Hauptverkehrszeiten wurde der Verkehr um 10% verringert und die
Einnahmen durch das ,Road Pricing” wurden primir fiir 6ffentliche Verkehrsmittel und
Fussgingerwege eingesetzt. Die Offentlichkeit und die lokale Bevolkerung waren anfangs
sehr skeptisch und hatten negative Ansichten gegeniiber dem ,Road Pricing“, das sich
jedoch nach mehreren Jahren positiv verdndert hat (Departement, Greater Vancouver

Regional District Policy and Planning, 2007).
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Anhang 11: Best practice in board governance

Da der Erfolg des Tourismus in Luzern von einer Vielzahl von Interessengruppen abhéngig ist, die zum Teil
sehr unterschiedliche Meinungen vertreten, miissen klare und mehrheitsfiahige Richtlinien gefunden werden.
Diese ,Corporate Governance“-Richtlinien orientieren sich dabei idealerweise an anerkannten und
erfolgreichen Grundsitzen. Als eine der Grundvoraussetzungen fiir effektive Fiihrungsrichtlinien nennt die
internationale Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) den Fokus auf dem
Interesse der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung sowie der Trennung von Verantwortlichkeiten zwischen
unterschiedlichen Gremien. Daneben wird der Transparenz und Offenlegung von Informationen grosse
Wichtigkeit beigemessen. Als Aufgabe eines Lenkungsgremiums nennt die OECD hauptsichlich die
Strategiefindung. Damit verbunden sind die regelmissige Priifung und Aktualisierung der getroffenen
Entscheidungen sowie die Messung der Effektivitdt der vorgeschlagenen Stossrichtungen. Es gilt ebenfalls
sicherzustellen, dass Mitglieder formell und transparent gew#dhlt werden und die Mitlieder des

Lenkungsgremiums geniigend Abstand zur operativen Umsetzung der Strategien haben (OECD, 2014).

Bromilow und Gravey (2011) schlagen in ihrer Publikation ,Board Effectiveness - What Works Best“ eine Liste
von Punkten vor, die zur Forderung der Transparenz des Gremiums veroffentlicht werden sollten. Diese
beinhalten (nicht abschliessend): Hintergriinde zu den Gremiumsmitgliedern, Entschadigung der Mitglieder,
Informationen iiber den Wahlprozess, Informationen iiber maximale Mitgliedschaftsdauer, Prozess zur
Bewertung der Effizienz des Rates sowie die Anzahl von Ratstagungen inklusive der Teilnahmequote (Bromilow

& Garvey, 2011).
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