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Management Summary

Geteilte Mobilitat wie Car- oder Bike-Sharing gehéren im urbanen Raum zum Alltag. Auch im
[andlichen Raum sieht man Alternatividsungen zum eigenen Auto. Mancherorts lassen sich
Rufbusse bestellen oder Fahrgemeinschaften bilden. Was aber braucht es, um den Verkehr in
einem landlich gelegenen Tourismus-Hotspot nachhaltiger zu gestalten? Im Rahmen des Pro-
jekts «Reallabor Sérenberg» befragte die Hochschule Luzern in Zusammenarbeit mit der UN-
ESCO Biosphare Entlebuch und weiteren Projektpartnern Einheimische, Zweitwohnungs-
besitzende, Tourist:innen und Pendelnde mit quantitativen und qualitativen Methoden.

Das eigene Auto ist fiir Einheimische nicht wegzudenken

Im landlichen Raum stellt der motorisierte Individualverkehr (MIV) einen wichtigen Teil der
Mobilitat dar. Insbesondere in Gemeinden mit Streusiedlungs-Charakter, wie sie in der
UNESCO Biosphare Entlebuch anzutreffen sind, ist der MIV aus dem Alltag nicht wegzudenken.
Fir Einheimische stellt sich kaum die Frage, ob sie auf ein eigenes Auto verzichten kénnen,
sondern ob sie sich ein zweites beschaffen missen. Junge Erwachsene fragen sich, ob sie ihre
Ersparnisse in ein eigenes Auto investieren sollen, wahrend manche Altere ins Auto steigen,
obwohl ihnen am Steuer unwohl ist, mangels Alternativen.

Gemeinsam und experimentell im «Reallabor>»

Neue Mobilitdtslésungen lassen sich nicht theoretisch herleiten und abstrakt entwickeln. Mit
konventionellen Forschungsmethoden und Einweg-Kommunikation wiirde man einer Heraus-
forderung wie dem Mobilitatsverhalten kaum gerecht. Es braucht partizipative und experimen-
telle Methoden. Mit einem «Reallabor» schafft man einen realen Raum, in dem Wissenschaft,
Verwaltung und Gesellschaft gemeinsam experimentieren kénnen. Gemeinsam mit den Nut-
zenden und weiteren Anspruchsgruppen (Stakeholdern) initiiert und testet man Produkte und
Dienstleistungen. Vor der Einfilhrung werden Grundlagendaten erhoben. Die Massnahmen
werden schon wahrend ihrer Nutzung untersucht, ausgewertet und angepasst. Am Ende der
Projektzeit erfolgt ein Fazit mit Blick auf die Skalierbarkeit auf andere Gebiete.

Sorenberg als Testort fiir nachhaltige Mobilitat

Sorenberg bietet eine besondere Ausgangslage fiir ein Reallabor, weil hier touristische Nach-
frage, Zweitwohnungsnutzung und Alltagsmobilitdt zusammenkommen. Die Region ist landlich
gepragt, stark autoabhangig und gleichzeitig ein wichtiger Tourismusstandort. Genau diese
Mischung macht Sérenberg zu einem geeigneten Ort, um neue Formen nachhaltiger Mobilitat
gemeinsam mit der Bevélkerung, den Gemeinden und touristischen Akteuren zu entwickeln
und im Alltag zu testen. Getragen und koordiniert wird das Reallabor von der UNESCO Bio-
sphare Entlebuch. Die Kombination aus touristischem Umfeld, lokalen Partnern, begrenztem
Testgebiet, partizipativer Entwicklung und wissenschaftlicher Begleitforschung durch die Hoch-
schule Luzern — Wirtschaft und Technik & Architektur soll zum Gelingen des Projektes beitra-
gen. In der ersten Phase ging es zunachst darum, die Mobilitatsbedlrfnisse zu verstehen und
die Akzeptanz von neuen Mobilitdtsangeboten zu erfragen. Zwischen September und Dezem-
ber 2025 fand eine empirisch-quantitative Online-Studie, eine Exploration vor Ort sowie drei
Workshops (mit touristischen Leistungstragern und potenziellen Nutzenden) statt.
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Einmal angekommen, ldsst man das Auto stehen

Die deskriptiven Ergebnisse zeigen eine ausgepragte Autoorientierung bei der Anreise nach
Soérenberg, wahrend sich die Mobilitat vor Ort breiter auf verschiedene Verkehrsmittel verteilt.
Gleichzeitig wird eine bessere Anbindung des 6ffentlichen Verkehrs am haufigsten als Verbes-
serungsbedarf genannt, erganzt durch Fuss- und Velowege sowie bikebasierte Angebote. Mo-
bilitétsstationen werden vor allem als Unterstitzung der Mobilitat vor Ort wahrgenommen.

Offenheit fiir nachhaltige Mobilitdtslosungen

In den Befragungen zeigte sich grundsatzlich eine positive Grundhaltung gegenliber dem o6f-
fentlichen Verkehr (OV), geteilter Mobilitdt und Velofahren. In Aussicht gestellt wurden
Lésungen, die eine Alternative zum privaten Auto darstellen und gleichzeitig den spezifischen
Anforderungen des Alltags- und Freizeitverkehrs gerecht werden. Priorisiert wurden von den
befragten Personen Massnahmen, wie etwa die Einfiihrung eines Rufbusses als On-Demand-
Angebot, der insbesondere Randlagen und Randzeiten besser erschliessen soll. In der Haupt-
saison kénnte dasselbe Fahrzeug zusatzlich als Orts- oder Skibus eingesetzt werden und Tou-
rist:innen kostenlos innerhalb des Dorfes zu den Talstationen transportieren. Die Umsetzung
ist jedoch als langfristiger Prozess einzuordnen und erfordert vertiefte finanzielle sowie be-
triebliche Abklarungen. Empfohlen wird daher, die Entwicklung des Rufbusses ausserhalb des
Reallabors voranzutreiben. Priorisiert wird auch eine Mobilitatsstation an einem zentralen
Standort durch die befragten Personen. Diese sollen als physische Ankerpunkte der Mobilitat
fungieren und insbesondere E- und City-Bikes, Elektroautos sowie Ladeinfrastruktur biindeln.
Aufgrund etablierter Prozesse externer Anbieter gilt ihre Umsetzung als rasch realisierbar.
Kurzfristig umsetzbar ist zudem die Ausleihe robuster Bollerwagen, die insbesondere Familien
im Winter beim Materialtransport unterstitzen und so den MIV reduzieren kénnen. Erganzend
wird die Einrichtung einer niederschwelligen Mitfahr-Chatgruppe mit Hilfe einer Nachrichten-
App empfohlen. Andere Massnahmen wie Mitfahr-Bankli oder community-basiertes Car-Sha-
ring (Ride Hailing) wurden hingegen aufgrund geringer Akzeptanz verworfen.

Es braucht flankierende Massnahmen

Die Befragten haben eine eher positive Grundhaltung gegenliber nachhaltigen Mobilitatsange-
boten, nutzen aber dennoch hauptsachlich den MIV. Diese Diskrepanz lasst sich durch struk-
turelle Hindernisse erklaren, die ebenfalls in den Befragungen zum Ausdruck kommen. So wird
beim OV der Takt als zu diinn, die letzten Kurse als zu friih und die Anschliisse als teils unge-
nigend bezeichnet. Flir mehr geteilte Mobilitét fehlen die Angebote, wahrend man sich als
Fussgdnger:in oder Velofahrende zu wenig sicher fihlt.

Neue Angebote entwickeln, testen und verbessern

Die hier gesammelten Empfehlungen bilden die inhaltliche Grundlage fir die anschliessende
Test- und Weiterentwicklungsphase im laufenden Betrieb. Im Friihjahr 2026 stellt der Umset-
zungspartner die Infrastruktur bereit, sodass idealerweise mit der Sommersaison 2026 der
Pilotbetrieb beginnen kann. Bis Ende 2026 werden die Angebote getestet und laufend im Be-
trieb verbessert. So werden Uber insgesamt vier Jahre neue Mobilitdtsangebote aufgebaut,
getestet und weiterentwickelt, sowohl auf der Angebotsseite (z.B. Infrastruktur, Fahrzeuge,
Buchungssysteme) als auch auf der Nachfrageseite (z.B. Kommunikation, Anreize, einfache
Nutzung). Ziel ist es, Losungen zu schaffen, die Einwohnende, Tourist:innen, Zweitwohnungs-
besitzende und Pendelnde ansprechen und eine Alternative zum Auto bieten.

II
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1 Einleitung

Dieses Kapitel fihrt in den thematischen und konzeptionellen Rahmen des Projekts ein. Es
beschreibt die Ausgangslage, formuliert die Zielsetzung des Reallabors, erlautert den metho-
dischen Ansatz der Reallaborforschung und stellt den Untersuchungsraum Sdrenberg vor.

1.1 Ausgangslage

Geteilte Mobilitdt wie Car- oder Bike-Sharing sind im urbanen Raum etabliert. Auch im landli-
chen Raum existieren Alternativen zum privaten Auto, etwa in Form von Rufbussen, Mitfahr-
angeboten oder Angebotsformen der geteilten Mobilitdt. Weite Distanzen, die durch geringe
Siedlungsdichten entstehen und ein geringes Angebot des éffentlichen Verkehrs (OV) fiihren
jedoch haufig dazu, dass das Auto im Alltag haufig als unverzichtbar wahrgenommen wird.
Mobilitatslésungen, die alternativen zum motorisierten Individualverkehr (MIV) stellen, sind
im landlichen Raum bisher nicht auf grosse Nachfrage gestossen.

Diese Ausgangslage zeigt sich auch in touristisch gepragten landlichen Rdumen. Der Transport
von Gepack und Sportmaterial sowie die Mitnahme von Kindern flihren dazu, dass das Auto
die erste Wahl ist. Klassische OV-Angebote stossen aufgrund fehlender Nachfrage an wirt-
schaftliche Grenzen.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie Mobilitat in landlichen Tourismusdestinatio-
nen nachhaltiger, flexibler und alltagstauglicher gestaltet werden kann. Die Ubertragung von
urbanen Lésungen greifen dabei zu kurz. Es sind auf die lokalen Bedlirfnisse angepasste L6-
sungen erforderlich, die sowohl die Bediirfnisse der Wohnbevdlkerung als auch jene von Tou-
rist:innen, Zweitwohnungsbesitzenden und Pendelnden berlicksichtigen.

Im Dorf Sérenberg (Kanton Luzern) zeigt sich diese Ausgangslage deutlich (Maeder et al.
2023). Im Projekt «Reallabor Sérenberg» ist das Ziel, Mobilitatsangebote in Sérenberg nicht
losgeldst zu planen, sondern gemeinsam mit lokalen Anspruchsgruppen zu entwickeln, zu tes-
ten und schrittweise weiterzuentwickeln. Verkehr soll nicht nur als rein technisches Infrastruk-
turthema verstanden werden, sondern aus als Mobilitat, im Sinne von individuellen BedUirfnis-
sen.

In einer ersten Projektphase steht daher das Verstandnis des bestehenden Mobilitatsverhal-
tens sowie der Bedlrfnisse und Einstellungen von Personengruppen im Zentrum. Zwischen
September und Dezember 2025 wurden dazu eine quantitative Online-Befragung, ein Work-
shop mit touristischen Leistungstragern sowie ein Informationsstand vor Ort und mehrere
Workshops mit potenziellen Nutzenden durchgefiihrt. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse
bilden die empirische Grundlage flr die weitere Ausgestaltung und Erprobung von Mobilitats-
[6sungen im Rahmen des Reallabors.
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1.2 Zielsetzung

Im Dorf Sérenberg wird in einem touristischen Hotspot der Zentralschweiz ein neues Mobili-
tatsangebot mit Fokus auf geteilte Mobilitdt, gemeinsam mit Gemeinden, der Bevélkerung und
touristischen Akteuren entwickelt und getestet. Die Massnahmen werden wissenschaftlich be-
gleitet, ausgewertet und weiterentwickelt, um nachhaltige Mobilitatslésungen zu erproben und
in der Region zu verankern.

Erfahrungen aus anderen landlichen und touristischen Regionen zeigen, dass insbesondere
kombinierte Ansatze, etwa On-Demand-Angebote (z.B. Rufbusse), geteilte Mobilitdt (z.B.
Mitfahrgemeinschaften, Veloverleihangebote usw.) ausgerichtet an Verkehrsdrehscheiben
erfolgreich sind, wenn sie gemeinsam mit lokalen Akteuren entwickelt und getestet werden.

Ziel des Projekts ist es, gemeinsam mit den betroffenen Gemeinden, der Bevélkerung und
touristischen Leistungstragern nachhaltige Mobilitatslosung mittels der Methodologie der
Reallabore (Kapitel 1.3) fur einen landlich-touristischen Kontext zu entwickeln, zu testen und
weiterzuentwickeln. Der Fokus liegt auf Lésungen, die eine attraktive Alternative zum privaten
Auto darstellen und gleichzeitig den spezifischen Anforderungen des Alltags- und
Freizeitverkehrs gerecht werden.

In der ersten Phase des Projektes werden die Angebote gemeinsam mit touristischen Leis-
tungstragern und potenziellen Nutzenden entwickelt. In der zweiten Phase werden sie einge-
fuhrt, im laufenden Betrieb getestet und verbessert.

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse der ersten Phase zur Erarbeitung der
Umsetzungsempfehlungen im Reallabor Sérenberg. Er verfolgt das Ziel, auf Basis einer breiten
empirischen Untersuchung die Bedlrfnisse, Erwartungen und Nutzungspotenziale relevanter
Personengruppen systematisch zu erfassen und daraus fundierte Umsetzungsempfehlungen
abzuleiten.

Zur Vorbereitung der Angebote wurde eine empirische Untersuchung mit folgenden Formaten
durchgefihrt:

e Exploration vor Ort mit einem Informationsstand sowie Workshops mit potenziellen
Nutzenden

e Workshops mit touristischen Leistungstragern

e quantitative Online-Befragung

Auf dieser Grundlage formuliert der Bericht eine Umsetzungsempfehlung flir die Ausgestaltung
erwlinschter, akzeptierter und nachhaltiger Mobilitdatslésungen im Dorf Soérenberg. Die
Empfehlungen bilden die inhaltliche Grundlage fir die anschliessende Test- und
Weiterentwicklungsphase im laufenden Betrieb der Mobilitdtsangebote im Dorf Sérenberg.



Reallabor Sérenberg
Einleitung

1.3 Reallaborforschung

In Reallabore werden Massnahmen, Produkte oder Dienstleistungen gemeinsam mit Nutzen-
den entwickelt und zeitlich begrenzt getestet. Sie werden ausgehend von einer realen Prob-
lemstellung im Zusammenspiel von Gemeinden, Betrieben, Institutionen und der Forschung
angestossen und gemeinsam mit der Bevdlkerung geplant und umgesetzt (Parodi et al. 2016,
2024; Schapke et al. 2018). Wissenschaft und Praxis formulieren die Problemstellung gemein-
sam, probieren Lésungen aus und bewerten die Ergebnisse zusammen. Nicht in Laborexperi-
menten, sondern unter echten Bedingungen, sollen Losungen erarbeitet werden.

Reallabore bringen im Unterschied zu Fallstudien oder wissenschaftlichen Evaluationen Wis-
senschaft und Praxis zusammen, um gemeinsam vor Ort Losungen fur konkrete Probleme zu
entwickeln und direkt zu erproben (Glock 2023). Wesentliche Schlagworte von Reallaboren
sind Transformation, Nachhaltigkeit, Experimentieren in der realen Welt, Transdisziplinaritat,
Partizipation, gemeinsames Lernen, Skalierbarkeit, Modellcharakter, langfristige Verankerung
und eine Bildungsdimension (Parodi et al. 2016; Schapke et al. 2018; Singer-Brodowski et al.
2018).

Kurzum: Man erprobt etwas, sammelt Daten, lernt daraus und passt die Massnahme an. Durch
diese Arbeitsweise kdnnen Veranderungen angestossen und in lokale Strukturen eingebettet
werden. Die Beteiligung der Bevélkerung spielt dabei eine zentrale Rolle, da so breitere Lern-
prozesse ermoglicht und neue Angebote auf ihre Akzeptanz hin geprift werden (Singer-Bro-
dowski et al. 2018; Trenks & Bogel 2024).

Reallabore sind in der Umsetzung von Massnahmen mit Herausforderungen konfrontiert. Pro-
jektfinanzierungen sind zeitlich begrenzt, Interessen der beteiligten Akteur:innen kénnen aus-
einandergehen, und Forschende Ubernehmen gleichzeitig moderierende, vermittelnde und
wissenschaftlich-analytische Rollen. Diese Mehrfachrolle erfordert ausgepragte kommunika-
tive und reflexive Kompetenzen (Walz & Engels 2018; Rogga et al. 2018).

Das wichtigste methodische Element eines Reallabors sind «Nachhaltigkeitsexperimente». Es
sind zeitlich begrenzte, strukturierte Massnahmen, die Veranderungen im Alltag der Bevdlke-
rung auslésen sollen (Beecroft et al. 2018). Dabei wird getestet, wie eine Massnahme wirkt,
wie sie genutzt wird und welche Konsequenzen sie ausldst. Die parallel laufende Evaluation
hilft, die Massnahmen zu verbessern und auf andere Orte zu Ubertragen.

Grundlage fir das gemeinsame Entwickeln, Testen und Weiterentwickeln von Massnahmen im
Reallabor ist eine transdisziplindre Zusammenarbeit, in der Fachwissen aus Wissenschaft, Ver-
waltung und Praxis zusammengefiihrt wird (Bergmann et al. 2021; Schneidewind & Singer-
Brodowski 2014). Im Mobilitdtsbereich ist die qualitative und quantitative Begleitforschung
besonders wichtig, denn sie bietet Referenzkennzahlen, zum Beispiel um die Auswirkungen
auf Verkehrsmittelwahl oder Emissionen zu messen (Balthasar et al. 2024). Datenerhebungen
ermadglichen es, die Wirkungen der erprobten Massnahmen auf Verhalten, Infrastruktur und
lokale Prozesse zu analysieren (Schapke et al. 2018; Parodi et al. 2024).

Dieses methodische Verstandnis bildet die Grundlage flir das vorliegende Projekt.
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1.4 Reallabor Sorenberg

Im «Reallabor Sérenberg» wird im Dorf Sérenberg - einem touristischen Hotspot der Zentral-
schweiz - ein neues Mobilitdtsangebot gemeinsam mit Gemeinde, Bevélkerung, Zweitwoh-
nungsbesitzenden sowie touristischen Akteur:innen entwickelt und im Alltag getestet. Die Mas-
snahmen werden wissenschaftlich begleitet, ausgewertet und weiterentwickelt, um nachhal-
tige Mobilitétslésungen zu erproben und in der Region zu verankern.

Das Dorf Sérenberg liegt in der Gemeinde Flihli im Kanton Luzern und zahlt rund 650 Einwoh-
nende, wahrend die gesamte Gemeinde etwa 1'800-1'900 Personen umfasst. Das Dorf liegt
auf etwa 1’165 Meter .M. in der UNESCO Biosphdre Entlebuch und ist touristisch gepragt.
Sdérenberg ist ein Wintersportgebiet der Zentralschweiz und verzeichnet im Verhéltnis zur ge-
ringen Wohnbevdlkerung eine hohe touristische Nachfrage mit saisonalen Schwankungen.
Sérenberg ist ein Ziel fiir Tourist:innen (sowohl Tages- als auch Ubernachtungsgéste) und
bietet ein Sommerangebot mit Wanderrouten und Naturerlebnissen sowie ein Wintersportan-
gebot. Der Tourismus bildet den zentralen wirtschaftlichen Pfeiler des Orts, mit Hotels, Feri-
enwohnungen und Bergbahnen bis zum Brienzer Rothorn. Die regionale Tourismusorganisation
setzt verstarkt auf nachhaltige Entwicklung und eine Positionierung als Familien- und Ganz-
jahresdestination.

Soérenberg bietet eine besondere Ausgangslage fiir ein Reallabor, weil touristische Nachfrage,
Zweitwohnungsnutzung und Alltagsmobilitdt zusammenkommen. Die Region ist landlich ge-
pragt, stark autoabhangig und gleichzeitig ein wichtiger Tourismusstandort. Diese Mischung
macht Sérenberg zu einem geeigneten Ort, um neue Formen nachhaltiger Mobilitéat gemein-
sam mit der Bevélkerung, den Gemeinden und touristischen Akteuren zu entwickeln und im
Alltag zu testen.

Im «Reallabor Sérenberg» werden verschiedene Mobilitatslosungen entwickelt und erprobt.
Uber insgesamt vier Jahre werden neue Mobilitdtsangebote aufgebaut, getestet und weiter-
entwickelt, sowohl auf der Angebotsseite (z.B. Infrastruktur, Fahrzeuge, Buchungssysteme)
als auch auf der Nachfrageseite (z.B. Kommunikation, Anreize, einfache Nutzung). Ziel ist es,
Lésungen zu schaffen, Einwohnende, Tourist:innen, Zweitwohnungsbesitzende und Pendelnde
ansprechen und eine Alternative zum Auto bieten. Die Angebote werden mit der Gemeinde,
touristischen Betrieben, dem Reka Feriendorf, lokalen Unternehmen und der Bevélkerung ent-
wickelt, eingefihrt und angepasst. Parallel dazu untersucht die wissenschaftliche Begleitfor-
schung, wie wirksam die Massnahmen sind, wie sich das Verhalten der Nutzenden verandert
und welche Anpassungen an Regeln oder Ablaufe nétig werden.

Das Projekt verlauft in zwei Phasen. In der ersten Phase werden die Angebote gemeinsam mit
den lokalen Akteuren entwickelt und ungesetzt (siehe das Beispiel einer Mobilitatsstation in
Abbildung 1). In der zweiten Phase werden sie Uber zwei Jahre im laufenden Betrieb getestet
und verbessert. Die Ergebnisse werden fortlaufend ausgewertet und am Ende in einem ver-
standlichen Factsheet fiir andere Gemeinden und Destinationen aufbereitet. Der Wissenstrans-
fer erfolgt Uber regionale und nationale Netzwerke, Uber Fachveranstaltungen und wissen-
schaftliche Publikationen.

Getragen und koordiniert wird das Reallabor von der UNESCO Biosphare Entlebuch. Diese
Kombination aus touristischem Umfeld, lokalen Partnern, begrenztem Testgebiet, partizipati-
ver Entwicklung und wissenschaftlicher Begleitforschung durch die Hochschule Luzern -
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Wirtschaft und Technik & Architektur, macht Sérenberg zu einem geeigneten Standort flr ein
Reallabor fiir nachhaltige Mobilitat.

Finanziert wird das Projekt durch Férdermittel des Bundes und des Kantons Luzern sowie durch
Beitréage der Gemeinde FlUhli und weiterer Projektpartner.

Abbildung 1: Mobilitatsstation mit verschiedenen Formen geteilter Mobilitat © Trafiko
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2 Empirische Grundlagen

Dieses Kapitel beschreibt die empirischen Grundlagen, auf denen die Umsetzungs-
empfehlungen des Berichts aufbauen. In der ersten Phase hat das Projekt zum Ziel, zu
erfassen, welche Mobilitdtsbedlirfnisse in Sdrenberg bestehen, wie unterschiedliche
Personengruppen (Einwohnende, Tourist:innen, Zweitwohnungsbesitzende und Pendelnde)
neue Angebote bewerten und welche Faktoren aus ihrer Sicht flir eine erfolgreiche Einfliihrung
nachhaltiger Mobilitédtslésungen entscheidend sind. Dazu wurden qualitative und quantitative
Methoden kombiniert, um sowohl die Sichtweisen der Personengruppen einzubeziehen als
auch messbare Hinweise auf Nutzungsverhalten, Wirkung und Akzeptanz zu erhalten.

Die folgenden Abschnitte erlautern, wie diese Erhebungen angelegt und die verschiedenen
Datengrundlagen zusammengefihrt wurden, um praxisnahe Umsetzungsempfehlungen
abzuleiten.

2.1 Workshop mit touristischen Leistungstragern

Ein Workshop mit touristischen Leistungstragern bildet die Grundlage fir die Konzeption erster
Mobilitatsangebote und die weitere Arbeit im Reallabor.

2.1.1 Steckbrief

Datum und Ort
18. November 2025, 14:00-15:30 Uhr, Schulhaus Sérenberg

Format
Qualitativer Workshop mit Gruppendiskussionen, Mapping-Ubungen und Einfiihrung zu geteil-
ter Mobilitat (siehe Abbildung 2).

Zielsetzung

Erganzung der bestehenden Umfrage durch kontextnahe Einsichten und Fachwissen von Ex-
pert:innen. Verstehen von Motivationen, Barrieren und Bedirfnissen im Mobilitdtsverhalten.
Gemeinsame Entwicklung erster Anforderungen an nachhaltige Mobilitdtsangebote und eine
madgliche Mobilitatsstation.

Teilnehmende

Am Workshop nahmen insgesamt 15 Personen teil, darunter Vertretende der Gemeinden Flihli
und Soérenberg, touristische Organisationen, Reka, PostAuto, SBB, Bergbahnen, Gewerbe, der
kantonalen Verwaltung, Mobilitdtsexpert:innen sowie Vertretende weiterer regionaler Institu-
tionen.
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Abbildung 2: Diskussionen am Workshop mit touristischen Leistungstragern

2.1.2 Methodische Ausgestaltung und Fragenkreise

Methodisches Vorgehen

Der Workshop kombiniert Fokusgruppengesprache, sowie strukturierte Gruppendiskussionen.
Zu Beginn wurden persdnliche Mobilitatsroutinen erfasst. Anschliessend werden heutige An-
gebote, Probleme und Erwartungen analysiert. Ein Input zur ,Klaviatur der Méglichkeiten™ (u.a.
Parkraummanagement, OV-Férderung, geteilte Mobilitdt, On-Demand Verkehre, ergdnzende
Services) dient als Impuls zur gemeinsamen Ideengenerierung. Die Auswertung erfolgt mittels
qualitativer Inhaltsanalyse.

Ablauf
e Begrissung und Zielklérung
e Verortung der persdnlichen Mobilitdt (Wege, Routinen, Mobilitatsmotive)
¢ Analyse der heutigen Situation (Probleme, Angebote, saisonale Unterschiede)
¢ Input zu Optionen nachhaltiger Mobilitat
¢ Sammlung von Bedirfnissen, Anforderungen und ersten Ideen
e Diskussion der nachsten Schritte

Zentrale Fragenkreise

¢ Welche Gruppen nutzen Sérenberg wann und wie (Familien, dltere Gaste, Outdoor-
Sporttreibende, Tagesgadste, Zweitwohnungsbesitzende)?

¢ Wie verlaufen typischerweise An- und Abreise? Welche Verkehrsmittel werden warum
gewahlt?

e Wo entstehen konkrete Hiirden (OV-Takte, Gepack, Ausriistung, Winterbedingungen,
Anschlisse, Parkdruck)?

¢ Welche bestehenden Mobilitdtsangebote funktionieren gut, welche weniger?

¢ Welche Voraussetzungen braucht ein Wechsel zu geteilter Mobilitat?

¢ Welche Rolle spielen saisonale Unterschiede (Sommer/Winter/Schulferien)?

e Welche Anforderungen ergeben sich fir eine Mobilitatsstation (Standort, Ausstattung,
Services, Betreiberfragen)?

e Welche Personengruppen haben besondere Bedirfnisse (Kinder, altere Menschen, Per-
sonen mit Ausriistung, Saisonmitarbeitende)?

2.1.3 Zentrale Ergebnisse

Status Quo

Die Teilnehmenden beschreiben eine Abhangigkeit vom Auto, sowohl bei Tourist:innen als
auch bei Einheimischen und Zweitwohnungsbesitzenden. Hauptgriinde seien ein zu grober OV-
Takt, wechselhafte Anschlusssituationen, sowie unsichere Gepacklogistik mit saisonalen
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Unterschieden, wie beispielsweise die Mitnahme von Skiausristung oder Velos. Viele Wege
seien schlecht erschlossen, besonders mit Gepéck oder Sportausriistung. Das OV-Image wird
als verbesserbar eingeschatzt (Uberfiillung, Luftqualitdt, unzuverldssige Anschliisse). Vor Ort
wurden kurze Autofahrten haufig Parkplatze blockieren. Bereits vorhandene Angebote wie der
Salwideli-Bus wirden teilweise gut funktionieren, seien aufgrund der Abfahrtszeiten jedoch
wenig touristentauglich. Die Schliessféacher an der Talstation der Rossweidbahn seien ein be-
liebtes Angebot zur Vereinfachung des Materialtransports.

Potenziale
Sérenberg verflige dank kompakter Siedlungsstruktur Giber gute Voraussetzungen fir geteilte
Mobilitat.

Besonders hervorgehoben wurden:

e Cargobikes flr die Mobilitdt vor Ort (Einkaufe, Gepack, Kindermobilitat), sowohl fir
Einheimische als auch flir Géaste.

e Bike-Sharing, sofern mehrere Stationen vorhanden und richtig dimensioniert sind.

e Car-Sharing als Ersatz fur Zweitautos, basierend auf positiven Beispielen aus der Re-
gion.

e Bollerwagen/,Leiterwdgeli® als einfache, glinstige und alltagstaugliche Sharing-L6-
sung.

e Skibus-Shuttle fir die letzte Meile zu Talstationen, insbesondere im Winter.

¢ On-Demand-Angebote als Erganzung zum Postauto, um einen Quasi-Halbstundentakt
Zu erreichen.

e Mitfahrbankli und digitale Mitfahrgelegenheiten, besonders in Spitzenzeiten oder fir
Personen ohne Auto.

e «WhatsApp-Gruppen» fiir spontane Fahrgemeinschaften unter Einheimischen.

e Saisonmitarbeitende als wichtige Personengruppe mit grosser Mobilitat vor Ort.

e \Verbesserte digitale Infrastruktur, die langere Aufenthalte von Zweitwohnungsbesit-
zenden beglinstigt und damit Mobilitatsmuster verandern kann.

2.1.4 Zwischenfazit

Die Mobilitdtsprobleme liegen sowohl in der Anreise (Anschlisse, OV-Takt, Materialtransport)
als auch in der Mobilitat vor Ort (Parkdruck, kurze Autofahrten, geringe Attraktivitat alterna-
tiver Optionen). Ein wirksames Angebot muss mehrere Instrumente kombinieren: geteilte Mo-
bilitdt, Shuttle/On-Demand, verbesserte Information, Gepacklésungen, Anreize. Eine Mobili-
tatsstation soll niederschwellige Angebote (Verkehrsmittel wie E-Bikes, Gepacklogistik, Ti-
ckets, Ladepunkte) bindeln und saisonal funktionieren. Lésungen missen fur alle Personen-
gruppen attraktiv sein: Einheimische, Zweitwohnungsbesitzende, Tourist:innen und Pen-
delnde.
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2.2 Workshop mit Verkehrsteilnehmenden

Eine Exploration vor Ort sowie zwei Workshops mit Verkehrsteilnehmenden und potenziellen
Nutzenden von geteilter Mobilitat an einer Mobilitdtsstation bilden die Grundlage fir eine er-
weiterte Diskussion der Mobilitatsangebote und die weitere Arbeit im Reallabor.

2.2.1 Exploration vor Ort mit einem Informationsstand
2.2.1.1 Steckbrief

Datum und Ort
03.10.2025, Talstation Rossweid-Gondelbahn und Vorplatz Tourismusbiiro Sérenberg

Format
Ein Informationsstand mit Veloanhanger, Plakat, Printmaterialien und Give-aways (siehe
Abbildung 3). Kurze Vor-Ort-Befragungen im direkten Gesprach.

Rolle im Projekt
Moglichkeit zur Kontext- und Bedirfnisexploration. Grundlage fiir die Planung der
nachfolgenden Workshops und Befragungen im Reallabor.

Zielsetzung

Niederschwellige Erfassung erster Mobilitatsbedtirfnisse von potenziellen Nutzenden, spontane
Gesprache mit Passant:innen, Sichtprifung der Mobilitatssituation vor Ort und Orientierung,
wie Mobilitat aus Sicht von Einheimischen, Tourist:innen, Zweitwohnungsbesitzenden und
Pendelnden erlebt wird (teilnehmende Beobachtung).

Teilnehmende

Insgesamt besuchen ca. 20 Personen den Stand. Es handelt sich vorwiegend um Familien mit
Kindern und Personen mittleren Alters, weniger um altere Personen. Erreicht werden fast
ausschliesslich Autofahrende.

Abbildung 3: Informationsstand in Sérenberg im September 2025
2.2.1.2 Methodische Ausgestaltung und Fragenkreise

Methodisches Vorgehen
Der Informationsstand wird an zwei frequentierten Orten platziert, der Talstation der
Rossweidbahn und dem Tourismusbiiro. Ziel ist es, sowohl OV-Nutzende als auch
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Autofahrende zu erreichen. Kurze offene Gesprdache sollten Hinweise auf Anreiseverhalten,
Alltagsmobilitat und Einstellungen zu neuen Mobilitatsangeboten liefern. Die hohe Sichtbarkeit
des Stands erleichtert spontane Interaktionen.

Ablauf
e Offene Ansprache von Passant:innen
e Kurze Erhebung zum Anreiseweg
¢ Nachfragen zu Griinden flr die Wahl des Verkehrsmittels
¢ Einschatzung zu Herausforderungen und Problemen bei der Anreise
e EinfUhrung in geteilte Mobilitdt und Nachfrage
e Notieren von Aussagen und Eindricken

Kernfragen
¢ Wie sind die Personen angereist und weshalb?
¢ Welche Rolle spielen Ferienwohnung, Gepack, Kinder oder Ausriistung?
e Welche Probleme wurden bei der Anreise erlebt?
e Welche Einstellungen bestehen gegeniber geteilter Mobilitat?
e Welche Grinde sprechen aus Sicht der Nutzenden flir oder gegen alternative
Angebote?
e Welche Personengruppen wurden erreicht und welche fehlten?

2.2.1.3 Zentrale Ergebnisse

Erreichte Personengruppen und Standortwahl

Der Informationsstand wird positiv wahrgenommen und durch seine Gestaltung als freundlich,
professionell und einladend beschrieben. Die Standorte sind sichtbar und zweckmadssig
gewahlt, erreichen aber fast ausschliesslich Autofahrende. OV-Nutzende bleiben weitgehend
aus, vermutlich wegen des Zeitpunkts und des Postauto-Takts. Orte wie Salwideli, Reka oder
die Rothornbahn wiirden weitere potentielle Nutzende erschliessen. Sie kénnen jedoch
organisatorisch nicht eingeplant und umgesetzt werden.

Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten

Die Anreise erfolgt nahezu ausschliesslich mit dem Auto, da OV-Nutzende kaum rekrutiert
werden konnten. Die wichtigsten Griinde hinsichtlich der Autonutzung sind der Transport von
Lebensmitteln und Gepack sowie die Bequemlichkeit, insbesondere flir Familien mit Kindern.
Probleme werden kaum genannt, ausser vereinzelten Hinweisen auf Baustellen.

Einstellungen zu geteilter Mobilitat

Der Begriff «geteilte Mobilitat» ist den meisten Passant:innen kaum bekannt. Er muss fast
immer erlautert werden. Nach kurzer Erklarung beurteilen die Teilnehmenden die Idee jedoch
Uberwiegend positiv. Grundsatzliche Ablehnung wird praktisch nie geadussert. Viele
Besuchende zeigen sich offen fiir geteilte Mobilitdtsangebote, sofern diese einfach, verlasslich
und gut sichtbar sind.
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2.2.2 Workshop 1 in Sérenberg

Der erste Workshop mit Verkehrsteilnehmenden und den potenziellen Nutzenden dient als
zentrale Grundlage zur Identifizierung von Personas, zur Entwicklung relevanter Nutzungssze-
narien und zur Einschatzung des Potenzials verschiedener Mobilitatsangebote fiir das Reallabor
Soérenberg.

2.2.2.1 Steckbrief

Datum und Ort
02.12.2025, Schulhaus Sérenberg

Format

Qualitativer Workshop mit Plenumsdiskussionen, Kartenarbeiten, Reflexionssequenzen vor-
gangig vorbereiteter Personas sowie strukturierter Bewertung von Mobilitatsldsungen (siehe
Abbildung 4).

Zielsetzung

Erhebung realer Mobilitdtsbedlirfnisse verschiedener Personengruppen, Analyse ihrer Alltags-
, Freizeit- und Anreisemobilitat sowie Ableitung von Anforderungen an alltagsnahe, saisonal
nutzbare Mobilitdtsangebote im Reallabor Sérenberg.

Teilnehmende

Am Workshop nahmen insgesamt sieben Personen teil, darunter Einheimische (verschiedene
Altersgruppen), Zweitwohnungsbesitzende, Saisonangestellte (z.B. Skilehrer:innen) sowie
Tourist:innen (regelmassige Tagesgaste).

Abbildung 4: Diskussionen am Workshop mit potenziellen Nutzenden in Sérenberg

2.2.2.2 Methodische Ausgestaltung und Fragenkreise

Methodisches Vorgehen
Der Workshop folgt einem zweistufigen Design.

In Teil 1 wurden mit vorgangig vorbereiteter Personas typische Mobilitdtsmuster, Routinen

und Herausforderungen identifiziert und auf einer Dorfkarte verortet. Die Teilnehmenden dis-
kutierten Anreisemuster, Alltagswege, saisonale Unterschiede und Bedlrfnisse von
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Personengruppen (einheimische Familien, dltere Personen, Zweitwohnungsbesitzende, Fami-
lien-Tagesgdste, Saisonangestellte).

In Teil 2 wurden konkrete Mobilitatsangebote vorgestellt, diskutiert und mittels Klebepunkten
priorisiert. Erkenntnisse zu Chancen, Risiken, Betriebsfragen und geeignete Standorte wurden
systematisch gesammelt.

Ablaufstruktur

Begriissung und Erwartungsklarung

Verortung der eigenen Mobilitat und Diskussion vorbereiteter Personas

Sammlung zentraler Mobilitatsherausforderungen

Kartierung wichtiger Wege, Problemstellen und saisonaler Unterschiede

Input zu Mobilitédtsoptionen (Bike-Sharing, Bollerwagen, Shuttle, Car-Sharing, Mitfahr-
angebote etc.)

Bewertung und Priorisierung der Optionen

Abschlussrunde und Ableitung zentraler Aussagen von potenziellen Nutzenden

Zentrale Fragenkreise

2.2.2.3

Wie unterscheiden sich Mobilitatsbedirfnisse je nach Gruppe (Einheimische, Gaste,
Saisonangestellte, Zweitwohnungsbesitzende)?

Welche Alltags-, Freizeit- und Anreisemuster pragen Sérenberg?

Welche strukturellen und kulturellen Hirden pragen die heutige Mobilitat?

Welche Rolle spielen Alter, Haushaltssituation, Saison und Materialtransport?

Welche Angebote werden als realistisch und nutzbar eingeschatzt und warum?
Welche Standortlogiken ergeben sich fiir neue Angebote?

Welche Hebel versprechen Wirkung (z. B. letzte Meile, Gepacktransport)?

Zentrale Ergebnisse

Bedarfs- und Fallanalyse

In den Diskussionen weisen die Teilnehmenden auf ein autozentriertes Mobilitatsmuster hin.
Das Auto sei eine Selbstverstandlichkeit, sodass viele kurze Wege ohne Nachdenken mit dem
Auto erledigt wiirden. Man habe hingegen schon von informellen Losungen wie «WhatsApp-
Mitfahrgruppen» gehort.

Zu den potenziellen Nutzenden brachte die Diskussion folgende Erkenntnisse:

Familien-Tagesgaste wiirden fast ausschliesslich mit dem Auto anreisen.

Familien mit Ferienwohnung kdnnten vieles zu Fuss erledigen, wiirden in der Praxis
aber das Auto flir kurze Wege wahlen (,,schnell Brot holen™).

Altere Einheimische wiirden viele kurze Strecken mit dem Auto bewéltigen. Fiir Reisen
in die Stadt wirden sie eine erste Teilstrecke mit dem Auto zurlicklegen und in FlUhli
oder Schiipfheim auf den OV umsteigen.

Einheimische Familien seien stark auf das Auto angewiesen.

Saisonangestellte wiirden flexible, kostenglinstige Lésungen fiir Arbeitswege benétigen
und ihren Alltag oft ohne eigenes Auto bestreiten.

In der Diskussion wird hervorgehoben, dass die Infrastruktur auf das Auto ausgelegt sei. Ve-
lospuren und breite Trottoirs wiirden fehlen, hinzu komme das massgebliche Tempo 50. Die
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Sicherheitsbedenken wirden dazu fihren, dass die Velomobilitat im Alltag kaum verankert
sei. Fusswege wirden primar im Dorfkern funktionieren.

Weiter werden die Unterscheide zwischen Sommer-, Winter- und Zwischensaison hervorgeho-
ben. Die Mobilitétsnachfrage in Sérenberg variiere stark. In der Zwischensaison sei das Ver-
kehrsaufkommen gering. Die vorhandenen Parkplatze und der OV seien ausreichend und es
entstehe kaum zusatzlicher Handlungsdruck. Wahrend der Wintersaison sowie in Ferienzeiten
und an Wochenenden wiirden hingegen viele Tourist:innen gleichzeitig mit dem Auto anreisen.
Dadurch entstehe «Parkdruck». Das bedeutet, es méchten mehr Fahrzeuge im Dorf parken,
als Parkplatze verfligbar sind. Parkflachen im Dorfkern und bei touristischen Einrichtungen
seien rasch belegt, was zu Suchverkehr, Staus auf den Zufahrtstrassen und einer erhéhten
Belastung des OV fiihre. Dieser temporére Mobilitdtsdruck beeintréchtige sowohl die Erreich-
barkeit flr Einheimische als auch die Aufenthaltsqualitat fir Tourist:innen.

Personas
Aus den Diskussionen lassen sich folgende Personas ableiten:

e Altere Einheimische (Kurzstrecken mit Auto, wachsende OV-Nutzung mit zunehmen-
dem Alter)

e Einheimische Familien (Autoabhangigkeit im Winter besonders stark. Geringe Velonut-
zung).

e Familien mit Ferienwohnung (kurze Wege, Materialtransport, Auto ,immer verfiigbar",
Potenzial fir Fusswege eigentlich vorhanden)

e Wiederkehrende Tagestourist:innen (mehrheitlich Autoanreise, teilweise auch mit dem
OV. Bediirfnis nach funktionierendem Verkehrssystem im Skigebiet)

e Saisonangestellte (Bedarf an flexibler Alltagsmobilitat, geringe Kostenbereitschaft,
Kombination Arbeit-Einkauf-Freizeit)

e Jugendliche (kein Auto, Bedarf an flexibler Alltagsmobilitat. Geringe Kostenbereit-
schaft).

Diese Personas bilden den Kern flir die Ableitung bedarfsgerechter Mobilitdétsangebote in der
Einschatzung der geteilten Mobilitat. Sie ermdglichen, dass die Workshopteilnehmenden alle
relevanten Bedarfsgruppen mitdenken.

Einschdatzung zur geteilten Mobilitat
Die Priorisierung ergab folgende Rangfolge:

Bike-Sharing (6 Punkte)

Chancen: spontane Nutzung, attraktiv fiir Tourist:innen, gute OV-Kombination
Risiken: Verkehrssicherheit, Verantwortlichkeiten, Winterbetrieb

Standorte: Dorfplatz/Volg, Rothorn, Reka-Feriendorf, Bushaltestellen

Bollerwagen-Sharing (6 Punkte)

Chancen: ideal fiir Gepdck-, Kinder- und Einkaufswege, einfache Technik
Risiken: Verlust/Entwendung, Riickgabedisziplin

Standorte: Talstation, Volg

Skibus-Shuttle fiir die letzte Meile (6 Punkte)

Chancen: Entlastung fir altere Personen, Familien, Randlagen, flexible Routen
Risiken: Kosten, Personalbedarf
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Standorte: Reka - Dorfplatz — Rischli/Salwideli

E-Car-Sharing (5 Punkte)

Chancen: Ersatz Zweitauto, attraktiv fir Einheimische und Langzeittourist:innen
Risiken: Kosten, Betriebsorganisation, Materialtransport

Standorte: Reka, Schipfheim, Fllhli

WhatsApp-Mitfahrborse (4 Punkte)
Chancen: glinstig, mobilisiert jingere Nutzende
Risiken: Sicherheitsbedenken

Mountainbike-Sharing (3 Punkte)
Chancen: Potenzial v. a. im Sommer, Synergien mit lokalen Unternehmen

Privates Car-Sharing (3 Punkte)
Risiken: Haftungsfragen

Mitfahrbankli (2 Punkte)
Chancen: einfach umsetzbar
Risiken: unzuverlassig

E-Cargobikes (1 Punkt)
Chancen: funktional
Risiken: teuer und sicherheitsrelevant

Die Perspektive von potenziellen Nutzenden betont: Angebote missen einfach, robust und

verstandlich sein.
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2.2.3 Workshop 2 in Luzern

Der zweite Workshop mit Verkehrsteilnehmenden und potenziellen Nutzenden dient ebenfalls
als Grundlage zur Validierung der Personas, zur Identifikation der relevanten Nutzungsszena-
rien und zur Einschatzung des Potenzials verschiedener Mobilitatsangebote flir das Reallabor
Soérenberg. Er richtet sich an jene Workshop-Interessierte, die bei der Online-Befragung (sh.
Kapitel 2.3) als Praferenz den Durchfiihrungsort Luzern angegeben haben.

2.2.3.1 Steckbrief

Datum und Ort
16.12.2025, Hochschule Luzern - Wirtschaft

Format
Qualitativer Workshop mit Gruppendiskussion, strukturierter Bewertung und Punktevergabe

Zielsetzung
Vertiefung und Priorisierung von Mobilitatsldsungen im Zusammenspiel mit touristischen An-
geboten

Teilnehmende
Am Workshop nahmen insgesamt sechs Personen teil, darunter ehemalige Einheimische (&l-
tere Altersgruppe) und Zweitwohnungsbesitzende.

2.2.3.2 Methodische Ausgestaltung und Fragenkreise

Methodisches Vorgehen

Der zweite Workshop mit potenziellen Nutzenden folgt einem zweistufigen Design und baut
inhaltlich auf den Ergebnissen des ersten Workshops auf. Der Fokus liegt auf der touristischen
Angebotsentwicklung, der Umsetzbarkeit von Mobilitatslésungen sowie deren Priorisierung aus
der Sicht von potenziellen Nutzenden.

e In Teil 1 wurde die bestehende Mobilitatssituation reflektiert und mit der touristischen
Attraktivitat Soérenbergs verknipft. Diskutiert wurden insbesondere saisonale Unter-
schiede, Anforderungen von Familien und Sommertourist:innen sowie strukturelle Ab-
hangigkeiten von der Autonutzung.

e In Teil 2 wurden konkrete Mobilitatslésungen vorgestellt, vertieft diskutiert und mittels
Klebepunkten priorisiert. Chancen, Risiken, Betriebsfragen und mdgliche Standorte
wurden aus der Sicht von potenziellen Nutzenden gesammelt.

Ablaufstruktur

e Begrissung und kurze Rickbindung an Ergebnisse aus Workshop 1

e Einordnung der eigenen Personengruppe (Einheimische, Tourist:innen, Zweitwoh-
nungsbesitzende, Pendelnde)

¢ Diskussion der heutigen Mobilitat im Zusammenspiel mit touristischen Angeboten

e Identifikation zentraler Herausforderungen fiir Sommer- und Familienangebote

e Vertiefte Diskussion konkreter Mobilitatsoptionen

e Punktebasierte Bewertung und Priorisierung der Optionen

e Abschlussrunde mit Ableitung zentraler Aussagen aus der Sicht von potenziellen Nut-
zenden
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Zentrale Fragekreise
¢ Welche Rolle spielt Mobilitat flr die Attraktivitat Sérenbergs als Tourismusdestination?
¢ Welche Unterschiede bestehen zwischen Winter- und Sommersaison?
e Welche Mobilitdtsangebote kénnen Sommer-, Familien- und Alltagsangebote sinnvoll

erganzen?

e Welche Lésungen werden als realistisch, akzeptabel und testbar eingeschatzt?
¢ Welche Angebote I6sen konkrete Alltagsprobleme (z.B. letzte Meile, Gepacktransport)?
¢ Welche Standort- und Betriebslogiken sind fiir neue Angebote entscheidend?

2.2.3.3 Zentrale Ergebnisse

Bedarfs- und Fallanalyse

Die Diskussion bestatigt die im ersten Workshop identifizierte Autoabhangigkeit. Diese wird im
zweiten Workshop jedoch mehr als eine strukturelle Notwendigkeit (Gepdck, Familien, Mate-
rialtransport) und weniger als Gewohnheit betrachtet. An- und Abreise wiirden nahezu aus-
schliesslich mit dem Auto erfolgen, insbesondere bei Familien. Saisonale Verkehrsspitzen (Fe-
rien, Wochenenden) werden als besonders belastend wahrgenommen. Im Workshop wird zu-
dem der Durchgangsverkehr und Motorradverkehr im Sommer genannt, als beeintrachtigen-
der Faktor fiir die Aufenthaltsqualitat. Weiter wird bemangelt, dass das Parkieren mancherorts
nicht reguliert ist, z.B. beim Salwideli. Fehlende Parkverbote wiirden dazu fiihren, dass die
Autos entlang der Strassen parkiert werden. Der Salwideli-Bus sei hingegen kaum ausgelastet.
Mobilitat und touristisches Angebot wurden als zusammenhdngendes System verstanden:
Ohne attraktive Angebote und flankierende Massnahmen vor Ort (Infrastruktur, Parkiersys-
tem) bleibe das Auto dominant. Ohne passende Lésungen zur Vereinfachung nachhaltiger Mo-
bilitat verlieren touristische Angebote an Attraktivitat.

Einschdatzung geteilter Mobilitat
An der Bewertung nahmen sechs Personen teil. Jede Person vergab vier Punkte (Total: 24
Punkte).

Die Priorisierung ergab folgende Rangfolge:

Ski-Shuttle / Rufbus / Ortsbus (9 Punkte)

Chancen: hohe Alltagsrelevanz, Entlastung bei Parkplatzknappheit, grosse Akzeptanz insbe-
sondere flr Familien, altere Personen und Randlagen

Risiken: Kosten und Finanzierung

Standorte: Rothorn, Dorfzentrum Sérenberg, Salwideli

Bollerwagen- / Leiterwagen-Sharing (5 Punkte)

Chancen: einfache, niederschwellige Losung fiir Gepack-, Einkaufs- und Kurzwege, gut test-
bar

Risiken: kaum genannt

Standorte: Volg, Talstationen

Mountainbike-Sharing (3 Punkte)
Chancen: Erganzung des Sommerangebots, Attraktivitat fir jingere Personen

Risiken: Unterhalt, Kosten, fehlende Infrastruktur

E-Car-Sharing (2 Punkte)
Chancen: punktuelle Nutzung, insbesondere fiir OV-Anreisende und kurze Ausfliige
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Risiken: Betrieb, Unterhalt, saisonale Auslastung
Standort: Dorfplatz Sérenberg

Mitfahrbankli (1 Punkt)

Chancen: originelle, kostengiinstige Idee mit potenzieller Kulturwirkung
Risiken: geringe Nutzung, begrenzte Verlasslichkeit

Standorte: Schipfheim, Flihli, Sérenberg

WhatsApp-Mitfahrborse (1 Punkt)
Chancen: besonders geeignet flir Einheimische, einfache Umsetzung
Risiken: Abhdngigkeit von aktiver Nutzung und Kommunikation

E-Cargobike-Sharing (0 Punkte)

Chancen: Einkaufen im Dorf

Risiken: hohe Sicherheitsbedenken auf der Hauptstrasse
Standorte: Sérenberg, Fllhli

Bike-Sharing (City-/Alltagsbikes) (0 Punkte)
Chancen: kein eigenes Bike notwendig
Risiken: Unterhalt, Kosten, geringe Passung zur Topografie

Privates Car-Sharing (0 Punkte)
Chancen: theoretisch denkbar
Risiken: geringe Akzeptanz, emotionale Bindung ans eigene Auto, Haftungsfragen

Zentrale Aussagen von potenziellen Nutzenden des Workshops in Luzern
e Die Autonutzung ist strukturell aufgrund mangelnder Alternativen bedingt und insbe-
sondere flur Familien aktuell kaum ersetzbar.
e Vor-Ort-Angebote entfalten nur Wirkung, wenn sie einfach, sichtbar und alltagsnah
sind.
e Die grosste Akzeptanz besteht fiir Losungen, die konkrete Probleme adressieren
(letzte Meile, Gepack, kurze Wege).
e Mobilitat und touristisches Angebot miissen gemeinsam gedacht werden. Isolierte
Mobilitatsldsungen reichen nicht aus.
e Das hochste kurzfristige Potenzial sehen die Teilnehmenden bei:
o Ruf- bzw. Shuttlebus-Ldsungen
o Boller-/Leiterwagen-Sharing
o einfachen, robusten Bike-Angeboten flr den Sommer

2.2.4 Zwischenfazit

Aus der Exploration vor Ort sowie den Workshops mit potenziellen Nutzenden lassen sich fol-
gende Erkenntnisse zusammenfassen:

Autofahrende sind die dominante Nutzergruppe und missen im Projekt zentral angesprochen
werden.
¢ Die starke Autonutzung in Sérenberg ist strukturell bedingt. Transportbedtirfnisse, Dis-
tanzen und fehlende Alternativen pragen das Verhalten. Eine autoorientierte Infra-
struktur und geringe Parkraumbeschrankungen verstarken diese Abhangigkeit.
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¢ Familien, Zweitwohnungsbesitzende und Tourist:innen nutzen fir kurze Wege im Dorf
mehrheitlich das Auto. Der Transport von Gepack, Einkaufen und Sportmaterial ist ein
zentraler Faktor. Einfache Losungen wie ausleihbare Leiter- oder Bollerwagen sowie
verbesserte Schliessfachangebote an Talstationen bieten Entlastungspotenzial.

e Mobilitdt wirkt im Zusammenspiel mit dem touristischen Angebot. Bleiben Sommer-
und Familienangebote schwach, bleibt auch das Auto dominant. Fehlen passende Mo-
bilitdtslésungen, verlieren neue Angebote ihre Attraktivitat.

e Winter- und Sommermobilitdt folgen unterschiedlichen Logiken und missen getrennt
betrachtet werden. Im Winter dominieren Tagesgaste, Sportbetrieb und Spitzenbelas-
tungen, im Sommer stehen Aufenthaltsqualitdt, Durchgangsverkehr und ausbaubare
Angebote im Vordergrund.

Die frihe und verstandliche Kommunikation zu geteilter Mobilitat ist wichtig, da das Konzept
wenig bekannt ist.

¢ Komplexe, erklarungsbediirftige Konzepte stossen auf Zuriickhaltung. Akzeptiert wer-
den einfache, robuste Lésungen mit klarem Nutzen im Alltag.

e Shuttle- und Rufbusangebote zu Talstationen und stark frequentierten Zielorten wer-
den als wirkungsvolle Massnahmen eingeschatzt. Sie setzen an bei Parkknappheit, Er-
reichbarkeit von Randlagen sowie der Mobilitat von Familien und &lteren Personen.

2.3 Quantitative Studie

Die quantitative Studie umfasst eine Online-Umfrage, die Mobilitatsverhalten, Einstellungen
und Bedirfnisse mit standardisierten Fragen erfasst. Die generierten Daten ermdglichen es,
Muster und Unterschiede zwischen Personengruppen auszuwerten und Grundlagen fur Ent-
scheidungen zu schaffen.

2.3.1 Steckbrief

Zielsetzung

Systematische Erfassung von Bediirfnissen, Einstellungen gegentliber der Mobilitat und Mobili-
tatsverhalten im Zusammenhang mit einer neuen Mobilitdtsstation im Entlebuch. Aufbau einer
empirischen Datengrundlage flir Segmentierungen, Inputs fir Co-Creation-Prozesse und spa-
teren Umsetzungsempfehlungen.

Personengruppen
Einheimische, Tourist:innen, Zweitwohnungsbesitzende, Pendelnde

Merkmale

Feldzeit: 7.11.25 bis 03.12.2025, Verteilung und Versand von Flyern mit QR-Code zur Umfrage
(siehe Abbildung 5), Ausflilldauer von 10-15 Minuten, Biosphare-Gutscheine von CHF 10.- als
Anreiz.

Rolle im Projekt

Empirische Grundlage fir das Reallabor Sérenberg und flr die Entwicklung bedarfsgerechter
Mobilitatsangebote.
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XY/ UNESCO BIOSPHARE

(S ENTLEBUCH

W LUZERN SCHWEIZ

HSLU tise

Helfen Sie mit,

die Mobilitat in Sérenberg
zu verbessern

Bei der Umfrage mitmachen und Gutschein erhalten!

FinProjekt der UNESCO Biosphare Entlebuch in
Zusammenarbeit mit Trafiko und der Hochschule Luzern

Jetzt teilnehmen und Gutschein erhalten!

Worum geht’s?
Die UNESCO Biosphare Entlebuch
startet en Reallabor fur nachhaltige
Mobilitat.

Gemeinsam mit Einwohnenden, Zweit-
wohnungsbesitzenden und Feriengasten
entwickeln wir neue Mobilitatsangebote.

Unterstiitzen Sie uns, indem Sie bei
dieser Umfrage mitmachen und die
Mobilitat im Entlebuch verbessem.

So funktionlert's:
Einfach online teilnehmen unter:

> tinyurl.com/Mobilitaet-Soerenberg
oder via QR Code (unten)
Daver:
Ca. 10 bis 15 Minuten
Als Dankeschn

CHF 10— Gutschein, einzulosen bel den
Gastro-Partnerbetrieben der UNESCO

SORENBERG Biosphare Entlebuch (in Sorenberg
ENTLENUCH LuZERN 28. Rischli und Alpenrosli)
E FLOKL sorensEna (o5 Bel Fragen
Eeiaca zzeh Melden Sie sich bitte gerne bei:
noah.balthasar@hslu.ch
reka s
o Y
blosphaere.ch/
reallabor

BREE Bei Umfrage
mitmachen und
BB Gutschein erhaltent

tm@hsluch

luchiin [=]
AACS| Bilte scannen Sie den OR-Code
FH Zentralschwelz . ' AACSS mit Ihrem Handy - vielen Dank!

Abbildung 5: Flyer zur Rekrutierung

Der Feldzugang erfolgte einerseits durch ein Direktanschreiben an 1’050 Zweitwohnungsbe-
sitzende. Dazu kam eine Verteilung des Rekrutierungsschreiben in den Haushalten (Briefkas-
ten) und Auslage in touristischen Betrieben (u.a. Touristinfo, Reka, Hotels, touristische Part-
ner), siehe Abbildung 6.

Die Erreichbarkeit von potenziellen Befragungsteilnehmenden war aufgrund saisonaler
Schliessungen eingeschrankt. Wintertourist:innen werden ab Mitte Dezember in einer weiteren
Befragung erreicht.

Abbildung 6: Verteilung der Flyer an verschiedenen Standorten in Sérenberg

2.3.2 Methodische Ausgestaltung und Fragen

Methodisches Vorgehen

Die Befragung erhebt das Verkehrsverhalten, Bedlirfnisse und Einstellungen und ermdéglicht
eine personengruppenspezifische Differenzierung. Die Analyse griindet auf deskriptiven Aus-
wertungen.

Fragebogenstruktur
e Projektbeschreibung, Ziel der Befragung, Datenschutz
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Hauptwohnsitz, touristischer Aufenthalt, Zweitwohnung, berufliche Tatigkeit

Anreise: Verkehrsmittelwahl, Bewertung von Kriterien (Kosten, Komfort, Reisedauer,
Geselligkeit, Freude an der Bewegung, Gepdcktransport, Umweltaspekte)

Mobilitat im Dorf: Verkehrsmittelwahl, Bewertung von Kriterien (Kosten, Komfort, Rei-
sedauer, Geselligkeit, Freude an der Bewegung, Gepacktransport, Umweltaspekte),
Zweitwohnungsbesitzende: zusatzlich vorhandene Verkehrsmittel im Zweitwohnsitz
Bewertung der Mobilitdt im Ort: Erreichbarkeit, OV und Veloinfrastruktur, Leihange-
bote, Mdglichkeiten zur Fortbewegung ohne Auto

Einstellungen: Bedeutung nachhaltiger Mobilitdt, Freude am Autofahren, OV-Vorbe-
halte, Realisierbarkeit autofreier Ferien, Offenheit gegeniiber geteilter Mobilitat
Verkehrswerkzeuge: Nutzung von Car-Sharing, Bike-Sharing, E-Scootern, privaten
Mitfahrgelegenheiten, OV-Abos, Kombi-Angeboten (RailAway, Snow’n’Rail)
Mobilitatsstation: gewlinschte Ausstattungen (geteilte Mobilitat, Gepack, Ladepunkte,
Infos, OV-Knoten), Nutzeneinschdtzung, smartphonefreie Nutzung, Kombinationen
Velo/OV

Demografie: Jahrgang, Geschlecht, Bildungsabschluss, Haushaltseinkommen
Workshop-Interesse: Anmeldungsmdglichkeit mit Ortspraferenz (Luzern, Bern, Séren-
berg, Schipfheim, online)

Fragenkreise

Wer nutzt Sérenberg wie (Rollen, Personengruppen, Saison)?

Welche Verkehrsmittel werden fiir Anreise und Mobilitat im Dorf gewahlt und warum?
Welche Probleme und Barrieren bestehen?

Welche Angebote werden genutzt, welche fehlen?

Welche Erwartungen gibt es an eine Mobilitatsstation?

Wie offen sind Nutzende fiir neue Mobilitatsformen?

Welche Nutzungspotenziale ergeben sich fiir zentrale Angebote?

Wie unterscheiden sich die Gruppen untereinander?

2.3.3 Zentrale Ergebnisse

Die folgenden Unterkapitel analysieren die Daten der Online-Umfrage.

Stichprobe

Die Stichprobe umfasst 328 Falle (n). Die Stichprobe lasst sich in die folgenden Merkmale und

Kategorien unterteilen.

Merkmal Kategorie n Prozent (%)
Geschlecht mannlich 152 53.3
(n = 285) weiblich 133 46.7
< 18 Jahre 45 13.7
Alter 18-29 Jahre 14 4.3
(n = 328) 30-44 Jahre 42 12.8
45-64 Jahre 154 47
65+ Jahre 73 22.3
Sekundarschul- oder 8 2.8
Hochster Bildungsabschluss | Realschulabschluss '
(n = 284) Maturitatsabschluss 12 4.2
Lehrabschluss 95 33.5
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Meisterpriifung 19 6.7

Fachhochschul- 94 33.1

abschluss

Universitatsab-

schluss / ETH-Ab-| 45 15.8

schluss

Promotion 4 1.4

< 4'000 23 10.4
Monatliches Haushaltsein- | >4'00-12'000 125 56.3
kommen (CHF) | >12'00-15'000 40 18.0
(n = 222) >15'000-18'000 16 7.2

> 18’001 18 8.1

Personengruppen
Abbildung 7 zeigt die Verteilung der untersuchten Personengruppen.

70% 68.3%
60%
50%
40%
30%
20% 14.0% 13.4%
0% |
Anteil
Zweitwohnungsbesitzende  ® Einheimische Tourist:innen  ®Pendelnde

Abbildung 7: Personengruppen (n=328)

Die haufigste erfasste Personengruppe bildet die Zweitwohnungsbesitzenden (68.3 %). Dies
liegt am postalischen Versand der Befragung an diese Zielgruppe. Einheimische machen 14.0
%, Tourist:innen 13.4 % und Pendelnde 4.3 % der Stichprobe aus (n=328). Jede Personen-
gruppe ist beziglich der Fallzahl - ausser der Pendelnden (n=14) - ausreichend reprasentiert,
um einen Gruppenvergleich vorzunehmen.

40.2 % der Befragten wohnen im Kanton Luzern. Weitere Befragte stammen aus dem Kanton
Aargau (15.9 %) und dem Kanton Bern (8.2 %), sowie aus den Kantonen Zirich (7.3 %) und
dem Kanton Zug (3.0 %) (n=328).

Anreise und Mobilitdat vor Ort

Abbildung 8 zeigt die Anteile der Antworten auf die Frage «Wenn ich von ausserhalb nach
Sérenberg anreise / in Sérenberg vor Ort mobil bin, nutze ich flir gewéhnlich folgendes Haupt-
verkehrsmittel (weiteste Distanz)».

21



Reallabor Sérenberg
Empirische Grundlagen

100%
90%
80%
70%

. 8.3% ® Anderes
60% mZu Fuss
50% Velo
40% ey
30% = MIV

20%
10%
0%

Anreise vor Ort

Abbildung 8: Hauptverkehrsmittel (weiteste Distanz) fiir die Anreise / Mobilitat vor Ort (Wege, weiteste Distanz) (n=328/314)

Fur die Anreise nach Sérenberg nutzen 86 % das Auto, 12.2 % reisen mit dem OV und 0.9 %
reisen mit dem Velo, 0.6 % mit anderen Verkehrsmitteln und 0.3 % erreichen Sérenberg zu
Fuss (n=328). Vor Ort bewegen sich 35.4 % mit dem Auto, 29.3 % zu Fuss, 24.8 % mit dem
OV, 8.3 % mit dem Velo und 2.2 % mit anderen Verkehrsmitteln (n=314).

Die Distanzen und Reisezeiten der Befragten fir die Anreise unterscheiden sich zwischen Auto
und OV. Die durchschnittliche Reiseldnge zwischen dem Wohnort der Befragten Personen und
dem Dorf Sérenberg bei der Anreise mit dem MIV liegt bei 61 km (Std.-Abweichung: 32 km)
und dauert durchschnittlich 92 Minuten (Std.-Abweichung: 31 Minuten). Im OV betrdgt die
Reiselange 80 km (Std.-Abweichung: 47 km) und dauert durchschnittlich 128 Minuten (Std.
Abweichung: 50 Minuten) (n=280).

Abbildung 9 zeigt die hauptsachlich genutzten Verkehrsmittel fir die Anreise, differenziert
nach Personengruppe.

100% 239
4.5%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Einheimische Tourist:innen Zweitwohnungsbesitzende Pendelnde

muMIV mOV Velo mZuFuss mAnderes

Abbildung 9: Hauptverkehrsmittel fiir die Anreise, differenziert nach Personengruppe

Fir die Anreise nach S6renberg nutzen Einheimische zu 76.1 % den MIV und zu 21.7 % den
OV. «Andere»-Verkehrsmittel werden zu 2.2 % genutzt. 68.2 % der Tourist:innen reisen mit

22



Reallabor Sérenberg
Empirische Grundlagen

dem MIV an, 25 % mit dem OV, 4.5 % mit Velo und 2.3 % zu Fuss. Zweitwohnungsbesitzende
reisen zu 92 % mit dem MIV an und nutzen zu 7.6 % den OV. Pendelnde nutzen zu 78.6 %
den MIV, wahrend 14.3 % mit dem OV anreisen. «Andere»-Verkehrsmittel werden zu 7.1 %
genutzt.

Abbildung 10 zeigt die Hauptverkehrsmittel vor Ort nach Personengruppe.

100%
90%
80%
70%

6.4%

60% 20.9%
10.0%

50%

30%
50.0%

0,
20% 39.5% 35.3%
27.9%
10%
0%
Einheimische Tourist:innen Zweitwohnungsbesitzende Pendelnde

MIV mOV Velo mZu Fuss mAnderes

Abbildung 10: Hauptverkehrsmittel vor Ort nach Personengruppe

Vor Ort nutzen 39.5 % der Einheimischen den MIV, wahrend 9.2 % den OV und 20.9 % das
Velo nutzen. 30.2 % der Wege werden von Einheimischen zu Fuss zurlickgelegt. Tourist:innen
nutzen vor Ort zu 27.9 % den MIV, zu 37.2 % den OV und zu 4.7 % das Velo. 27.9 % der
Wege werden zu Fuss zurlickgelegt und flir 2.3 % der Wege wird ein «Anderes»-Verkehrsmittel
genutzt. Zweitwohnungsbesitzende nutzen zu 35.3 % MIV, 26.6 % den OV und zu 6.4 % das
Velo. 28.9 % der Wege werden zu Fuss zurickgelegt und fur 2.8 % der Wege wird ein «An-
deres»-Verkehrsmittel genutzt. Pendelnde nutzen vor Ort zu 50 % den MIV, nutzen fir 10 %
der Wege das Velo und legen 40 % der Wege zu Fuss zurlick.

Bewertung von Mobilitatsaspekten

Abbildung 11 zeigt die Antworten der Frage «Wenn ich von ausserhalb nach Sérenberg anreise
/ in Sérenberg vor Ort mobil bin, sind mir bezliglich der Mobilitat die folgenden Dinge gar nicht
wichtig bis sehr wichtig» auf einer Skala von 1 (gar nicht wichtig) bis 5 (sehr wichtig). 3 ist
die neutrale Kategorie.
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Skalenmittelwert = 3

Transport von Material / Gepack (Ski, Lebensmittel, [ 3.84
Kinderwagen etc.) (n=300/315) 4.27

Umwelt/Okologie (Nutzung von OV, E-Auto statt e 3.43
Verbrenner, Sharing-Mobilitat etc.) (n=300/320) 3.26

Freude an der Fortbewegung (Freude am Zugfahren / [ 3.35
Velofahren etc). (n=301/315) 3.26

Reisedauer (Zeitersparnis etc.) (n=302/318) 3.27 4.06

Komfort (bequemes Reisen, Sitzplatz, Klima, Ruhe etc.) [l 3.26

(n=301/314) 3.87
Kosten (Benzin, Ticketpreise, Parkplatzgebiihren etc.) [ 3.12
(n=302/313) 3.12
Geselligkeit (Gemeinsame Anreise mit Familie / Freunden e 3.11
ect.) (n=300/315) 3.07
1 2 3 4

® Anreise = vor Ort

Abbildung 11: Mobilitdtsaspekte (Mittelwert MW) (1 = gar nicht wichtig; 5 = sehr wichtig)

Die Bewertung der Mobilitatsaspekte wird getrennt bewertet bezliglich der Anreise und der
Mobilitat vor Ort. Die Bewertungen kommen um den Skalenmittelwert zu liegen (teils/teils).
Der Transport von Material resp. Gepack wird in beiden Situationen als wichtigster Faktor
eingestuft (Anreise: MW 3.84; vor Ort: MW 4.27). Reisedauer und Komfort sind wichtiger,
wenn man vor Ort in Sérenberg unterwegs ist, als bei der Anreise (Reisedauer Anreise: MW
3.27; Reisedauer vor Ort: MW 4.06; Komfort Anreise: MW 3.26; Komfort vor Ort: MW 3.87).
Aspekte wie Umwelt/Okologie, Freude an der Fortbewegung, Kosten und Geselligkeit unter-

scheiden sich in beiden Kontexten nur gering.

Verkehrsmittelverfiigbarkeit in der Zweitwohnung

Abbildung 12 zeigt die Antworten auf die Frage «Welche Verkehrsmittel stehen Ihnen persén-

lich an IThrem Zweitwohnsitz in Sérenberg zur Verfligung?».
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100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% "

Auto (Benzin / Velo Auto E-Bike / Anderes Toff / Mofa / E-Scooter /
Diesel) (Vollelektrisch / Cargobike Motorrad / Trottinet
Hybrid) Motorroller
=Ja = Nein

Abbildung 12: Verkehrsmittelverfligbarkeit am Zweitwohnsitz (Prozentangaben) (n=220)

Am Zweitwohnsitz in S6renberg geben 71.8 % der Befragten an, dass ihnen ein Benzin- oder
Dieselauto zur Verfligung steht. 34.1 % der Befragten verfligen Uber ein Velo, 20 % der Be-
fragten kénnen auf ein Elektro- oder Hybridauto zuriickgreifen, 19.1 % der Befragten verfiigen
Uber ein E-Bike bzw. Cargobike, 11.8 % der Befragten geben an, es stehen noch «Andere»-
Verkehrsmittel zur Verfiigung, 3.6 % der Befragten kdnnen auf motorisierte Zweirader (Toff,
Mofa, Motorrader oder Roller) und 1.8 % der Befragten auf E-Scooter/Trottinette zuriicktreten
(n = 220).

Beurteilung der Mobilitit vor Ort

Abbildung 13 zeigt die Antworten der Frage «Wie beurteilen Sie aktuell in Sérenberg die Mo-
bilitéat vor Ort, also im Dorf Sérenberg selbst, bezliglich ...».
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... die Erreichbarkeit von Freizeitzielen in Sérenberg mit

dem Velo. (n=260) 3178
... der Erreichbarkeit Ihrer Zweitwohnung mit &ffentlichen 3.78
Verkehrsmitteln? (n=214) |
... der Erreichbarkeit Ihres Wohnorts mit 6ffentlichen 3.52
Verkehrsmitteln? (n=42) '
... die Erreichbarkeit von Freizeitzielen in Sérenberg mit 3.49
dem offentlichen Verkehr. (n=299) .
... der Erreichbarkeit Ihrer Reiseunterkunft mit 6ffentlichen 3.25
Verkehrsmitteln? (n=36) '
... die Mdglichkeit sich im Entlebuch ohne Auto frei zu 3.08
bewegen? (n=291) :
... die Verfuigbarkeit von leihbaren Mobilitétsangeboten in 2.81
Sdérenberg (Mountainbikes, E-Bikes etc.)? (n=185) '
1 2 3 4 5

Abbildung 13: Beurteilung der Mobilitét vor Ort (Mittelwert MW) (1= sehr schlecht; 5 = sehr gut)

Bei der aktuellen Mobilitat vor Ort werden am positivsten die Erreichbarkeit der Zweitwohnung
mit OV und Freizeitziele mit dem Velo bewertet (MW je 3.78), als nahezu «gut». Zwischen
«teils/teils» und «gut» bewertet sind die OV-Erreichbarkeit von Reiseunterkiinften (MW 3.25),
Freizeitzielen (MW 3.49) sowie dem eigenen Wohnort (MW 3.52). Neutral (teils/teils) beurteilt
wird die Mdglichkeit, sich im Entlebuch ohne Auto frei zu bewegen (MW 3.08). Als nahezu
«teils/teils» beurteilt wird die Verfligbarkeit von leihbaren Mobilitatsangeboten wie Mountain-
bikes oder E-Bikes (MW 2.81).

Einstellung zur Mobilitit
Abbildung 14 zeigt die Antworten der Frage «Bitte geben Sie an, inwieweit die folgenden Aus-
sagen flir Sie persodnlich zustimmen.».

Skalenmittelwert = 3

3.88
Ich bin gerne mit dem Velo unterwegs. (n=291)

Es ist mir wichtig, die Umwelt zu schonen, wenn ich mobil 3.72
bin. (n=302)

In meinen Ferien bin ich offen, neue Verkehrsmittel 3.66
auszuprobieren. (n=295)

Wenn ich mit dem Zug oder Bus in die Ferien fahre, ist 3.31
die Fahrt selbst ein Teil des Ferienerlebnisses. (n=287)

Verkehrsmittel vor Ort auszuleihen, ist besser als diese 3.10
zu besitzen. (n=274)

Auch bei Stau oder stockendem Verkehr bevorzuge ich 2.79
das Auto gegeniiber anderen Verkehrsmitteln. (n=299)

Ich kann meine Ferienreisen sehr gut ohne Auto 2.66
gestalten. (n=303)

Autofahren bedeutet fiir mich Spass und Leidenschaft. 2.63
(n=302)

Ich reise ungern im offentlichen Verkehr, wo ich den Platz 2.30
mit anderen Reisenden teilen muss. (n=301)
1 2 3 4 5

Abbildung 14: Einstellung zur Mobilitat (Mittelwert MW) (1 = stimme Uberhaupt nicht zu; 5 = stimme voll und ganz zu)
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Die Zustimmung ist im Mittel am héchsten (zwischen «teils-teils» und «stimme eher zu») bei
der Freude am Velofahren (MW 3.88) sowie die Bedeutung von Umweltschutz beim Unter-
wegssein (MW 3.72). Dass man in den Ferien offen ist, neue Verkehrsmittel auszuprobieren,
wird eher zugestimmt (MW 3.66). Viele sehen die Fahrt mit Zug oder Bus als Teil des Ferien-
erlebnisses (MW 3.31) und stehen der Leihe von Verkehrsmitteln vor Ort statt dem Besitz eher
offen gegentber (MW 3.10). Weniger zugestimmt wird den Aussagen, dass bei Stau oder Sto-
ckendem Verkehr das Auto gegeniiber anderen Verkehrsmitteln vorgezogen wird (MW 2.79)
sowie der Moglichkeit, Ferienreisen ohne Auto zu gestalten (MW 2.66). Dass Autofahren Spass
und Leidenschaft bedeutet, wird eher nicht zugestimmt (MW 2.63) und der Aussage, dass
ungern im o6ffentlichen Verkehr gereist wird, wo der Platz mit anderen Reisenden geteilt wer-
den muss, wird ebenfalls eher nicht zugestimmt (MW 2.30).

Verkehrsmittelverfiigbarkeit der Gaste von Zweitwohnungsbesitzenden

Abbildung 15 zeigt die Antworten der Frage «Welche Verkehrsmittel stellen Sie Ihren Gasten
an Ihrem Zweitwohnsitz in Sérenberg zur Verfligung?»

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% 24.5% 21.4% e
670 .0%

6.8% 5.0%
0%
Velo Anderes Auto (Benzin / E-Bike / Auto E-Scooter / Toff / Mofa /
Diesel) Cargobike  (Vollelektrisch / Trottinet Motorrad /
Hybrid) Motorroller
Ja mNein

Abbildung 15: Verkehrsmittelverfligbarkeit fiir Gaste am Zweitwohnsitz (Prozentangaben) (n=220)

Fir Gaste am Zweitwohnsitz in S6renberg geben 24.5 % der Befragten an, Velos bereit zu
stellen. 21.4 % der Befragten geben an, «Andere»-Verkehrsmittel bereitzustellen. 15.5 % der
Befragten stellen ein Benzin- oder Dieselauto zur Verfigung. 6.8 % der Befragten bieten E-
Bikes bzw. Cargobikes an, 5.0 % der Befragten stellen Elektro- oder Hybridautos zur Verfi-
gung. 1.8 % der Befragten bieten E-Scooter/Trottinette an. Motorisierte Zweirader (Toff, Mofa,
Motorrader oder Roller) werden nicht zur Verfigung gestellt (0.0 %) (n = 220).

Nutzung von Sharing

Zunachst wurde gefragt, ob generell Sharing genutzt wird. Bereits heute nutzen 22.9% der
Befragten Sharing-Optionen (n=328). Abbildung 16 zeigt die Antworten der Frage «Nutzen
Sie persoénlich bereits Fahrzeuge der folgenden Sharing-Arten?».
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Abbildung 16: Nutzung von Sharing (Prozentangaben, Mehrfachantworten)

E-Scooter-Sharing
(z.B. Tier, Voi)
(n=289)

Von den Befragten geben 13.0 % an Bike-Sharing-Angebote zu nutzen. 12 % der Befragten
geben an, Mitfahrdienste wie Uber, HitchHike oder Taxito zu nutzen. 7.4 % der Befragten
geben an, Car-Sharing von Anbietern wie Mobility oder Sponticar zu nutzen. Von den Befragten
geben 6.6 % an, «Andere» Sharing-Arten zu nutzen. Von den Befragten geben 3.5 % an, E-
Scooter-Sharing von Anbietern wie Tier oder Voi zu nutzen (Mehrfachantworten).

Verkehrsmittel teilen privat mit anderen Personen

Es wurde gefragt, ob Personen Verkehrsmittel privat mit anderen Personen teilen. Bereits
heute teilen 69.2% der Befragten ihre privaten Verkehrsmittel (n=328). Abbildung 17 zeigt
die Antworten der Frage «Welche Verkehrsmittel teilen Sie mit anderen Personen (Freunde,

Familie etc.)?».
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Abbildung 17: Verkehrsmittel teilen privat (Prozentangaben, Mehrfachantworten) (n=332)

Toff / Mofa /
Motorrad /
Motorroller
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52.6 % der Befragten geben an, ein Benzin- oder Dieselauto gemeinsam zu nutzen. 17.5 %
der Befragten geben an, ein E-Bike resp. Cargobike zu teilen. 17.5 % der Befragten geben an
ein Velo zu teilen. 14.6 % der Befragten geben an ein Auto (Vollelektrisch / Hybrid) zu teilen.
5.3 % der Befragten geben an ein «Anderes»-Verkehrsmittel zu teilen. 2.3 % der Befragten
geben an ein Toff / Mofa / Motorrad / Motorroller privat zu teilen (n = 332).

Abonnemente des o6ffentlichen Verkehrs

Bereits heute besitzt ein relevanter Teil der Befragten Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs,
namlich 78.0% (n=328). Abbildung 18 zeigt die Antworten der Frage «Besitzen Sie eines der
folgenden Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs?».
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Abbildung 18: Abonnemente des &ffentlichen Verkehrs (Prozentangaben, Mehrfachantworten) (n=302)

Bei den Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs geben 70.2 % der Befragten an, ein Halbtax
zu besitzen. 13.2 % der Befragten geben an, eine Juniorkarte resp. Enkelkarte zu besitzen.
9.9 % der Befragten geben an, ein Halbtax Plus zu besitzen. 8.6 % der Befragten geben an,
ein Generalabonnement (GA) zu besitzen. 4.3 % der Befragten geben an, ein Verbund-Abo
(z.B. Passepartout, ZVV) zu besitzen. 3.3 % der Befragten geben an, ein Streckenabonnement
zu besitzen. 1.3 % der Befragten geben an, ein GA-Night (ehem. Twentyfourseven od. Gleis
7) zu besitzen (n = 302; Mehrfachantworten).

Kombinierte Angebote
Abbildung 19 zeigt die Antworten der Frage «Nutzen Sie fiir das Entlebuch Kombi-Angebote
wie Rail-Away oder Snow’n’Rail, wodurch Freizeiterlebnisse mit dem &6ffentlichen Verkehr kom-
biniert werden kénnen?».
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Abbildung 19: Kombinierte Angebote (Prozentangaben, Mehrfachantworten) (n=302)

91.1 % der Befragten geben an, weder Rail-Away noch Snow’n’Rail-Angebote zu nutzen. 6.3
% der Befragten geben an, Snow’n’Rail-Angebote zu nutzen. 3.3 % der Befragten geben an,
Rail-Away-Angebote zu nutzen (n = 302; Mehrfachantworten).

Bediirfnisse an das Mobilitatsangebot vor Ort

Abbildung 20 zeigt die Antworten der Frage «Was wiirde Ihrer Meinung nach das Mobilitats-
angebot vor Ort in Sérenberg am meisten verbessern?».
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Abbildung 20: Bedirfnisse an das Mobilitdtsangebot vor Ort (Prozentangaben, Mehrfachantworten) (n=658 Nennungen)

Bei den Bedlrfnissen an das Mobilitétsangebot vor Ort entfallen 24 % der Nennungen auf das
Bedlrfnis nach einer besseren Anbindung des 6ffentlichen Verkehrs. 16.1 % der Nennungen
entfallen auf das Bedlrfnis nach verbesserten Fuss- und Velowegen. 11.4 % der Nennungen
entfallen auf das Bedulirfnis nach glinstigeren Preisen fiir Mobilitat. 11.2 % der Nennungen
entfallen auf das Bedirfnis nach besserer Kommunikation tGber vorhandene Verkehrsangebote.
10.6 % der Nennungen entfallen auf das Bedulrfnis nach mehr Ladeinfrastruktur fiir E-Mobili-
tat. 9.4 % der Nennungen entfallen auf das Bedlrfnis nach Rufbussen oder Mitfahrangeboten.
8.7 % der Nennungen entfallen auf das Bedlirfnis nach mehr Sharing-Angebote vor Ort. 5 %
der Nennungen entfallen auf das Bedlirfnis nach mehr Parkmadglichkeiten fir Autos und 3.5 %
der Nennungen entfallen auf «Andere»-Bedlrfnisse (n = 658 Nennungen; Mehrfachantwor-
ten).

Abbildung 21 zeigt die Differenzierung der allgemeinen Bedlrfnisse nach Personengruppen.
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Abbildung 21: Bedirfnisse an das Mobilitdtsangebot vor Ort, nach Personengruppe (Mehrfachantworten) (Einheimische n=80

Nennungen, Tourist:innen n=92 Nennungen, Zweitwohnungsbesitzende n=463 Nennungen, Pendelnde n=23 Nennungen)

Bei Einheimischen entfallen 27.5 % der Nennungen auf eine bessere Anbindung des &ffentli-
chen Verkehrs, 23.8 % der Nennungen auf verbesserte Fuss- und Velowege, 15.0 % der Nen-
nungen auf glnstigere Preise flr Mobilitat. Jeweils 8.8 % der Nennungen betreffen Rufbusse
oder Mitfahrangebote, mehr Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitdt sowie eine bessere Kommunika-
tion Uber vorhandene Verkehrsangebote. 3.8 % der Nennungen entfallen auf mehr Sharing-
Angebote vor Ort, 2.5 % der Nennungen auf mehr Parkmdglichkeiten fiir Autos und 1.3 % der
Nennungen auf andere Anliegen.

Bei Tourist:innen entfallen 26.1 % der Nennungen auf eine bessere OV-Anbindung, 13.0 %
der Nennungen auf mehr Ladeinfrastruktur flir E-Mobilitdt, 10.9 % der Nennungen auf ver-
besserte Fuss- und Velowege sowie bessere Kommunikation. Jeweils 9.8 % der Nennungen
entfallen auf glinstigere Preise, Rufbusse oder Mitfahrangebote und mehr Sharing-Angebote.
7.6 % der Nennungen betreffen mehr Parkmdglichkeiten fir Autos, 2.2 % der Nennungen
andere Anliegen.

Bei Zweitwohnungsbesitzenden entfallen 23.1 % der Nennungen auf eine bessere OV-Anbin-
dung, 16.2 % der Nennungen auf verbesserte Fuss- und Velowege, 11.7 % der Nennungen
auf bessere Kommunikation, 11.2 % der Nennungen auf glinstigere Preise flir Mobilitat. Wei-
tere 10.4 % der Nennungen betreffen Ladeinfrastruktur flir E-Mobilitat, 9.3 % der Nennungen
Sharing-Angebote, 9.1 % der Nennungen Rufbusse oder Mitfahrangebote, 5.2 % der Nennun-
gen mehr Parkmdglichkeiten und 3.9 % der Nennungen andere Anliegen.

Bei Pendelnden entfallen 21.7 % der Nennungen auf eine bessere OV-Anbindung, 17.4 % der
Nennungen auf Rufbusse oder Mitfahrangebote, 13.0 % der Nennungen auf mehr
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Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitat sowie bessere Kommunikation. Jeweils 8.7 % der Nennungen
entfallen auf verbesserte Fuss- und Velowege, glinstigere Preise, Sharing-Angebote und an-
dere Anliegen. Parkmdglichkeiten fiir Autos werden nicht genannt.

Weiter konnten die Befragten eigene Verbesserungsvorschldge in einem freien Antwortfeld
notieren. Diese lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e OV ausbauen: dichterer Takt, ldngere Betriebszeiten, bessere Anschliisse, besonders
Richtung Salwideli/Staldeli

e Barrierefreiheit verbessern: OV-taugliche Erschliessung fiir Rollstuhlfahrer:innen

e Winterbetrieb optimieren: effizientere Shuttle-Systeme und bessere Verkehrslenkung
flir Tagesgaste

e Preis- und Servicevorteile: kostenlose/vergiinstigte OV-Nutzung (Géstekarte, Dauer-
mieter), Wochenkarten

e Veloinfrastruktur starken: bessere Velomitnahme im Bus

e Sharing und lokale Infrastruktur: Cargobikes, funktionale Quartierlésungen (z. B.
Grinabfallcontainer)

e Bessere Abstimmung: Postauto soll Zuganschlisse abwarten

Bediirfnisse an Mobilitatsstation

Abbildung 22 zeigt die Antworten der Frage «<Angenommen es werden Mobilitatsstationen, also
Stationen mit leihbaren Verkehrsmitteln, in S6érenberg zur Verfligung gestellt. Welche Ver-
kehrsmittel wirden Sie an einer solchen Mobilitatsstation aktiv nutzen wollen?».
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Abbildung 22: Bedirfnisse an Mobilitétsstation (Prozentangaben, Mehrfachantworten) (n=486 Nennungen)

Bei den Bediirfnissen an eine Mobilitatsstation entfallen 28.0 % der Nennungen auf E-Moun-
tainbikes und 27.2 % der Nennungen auf E-Bikes. 9.5 % der Nennungen entfallen auf Autos
(vollelektrisch oder hybrid). 6.8 % der Nennungen entfallen auf E-Scooter/Trottinette, 5.6 %
der Nennungen entfallen auf Cargobikes. 4.9 % beziehen sich auf «Andere»-Verkehrsmittel,
4.7 % der Nennungen entfallen auf E-Roller/E-Motorrader sowie weitere 4.7 % entfallen auf
Autos mit Benzin- oder Dieselantrieb. 4.5 % der Nennungen entfallen auf Kindervelos und 4.1
% der Nennungen entfallen auf Kinderanhanger (n = 486 Nennungen; Mehrfachantworten).
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Abbildung 23 zeigt die Differenzierung der Bedlirfnisse an eine Mobilitatsstation nach Perso-
nengruppe.
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Abbildung 23: Bediirfnisse an Mobilitatsstation, nach Personengruppe (Mehrfachantworten) (Einheimische n=52 Nennungen,

Tourist:innen n=88 Nennungen, Zweitwohnungsbesitzende n=322 Nennungen, Pendelnde n=24 Nennungen)

Bei Einheimischen entfallen 28.8 % der Nennungen auf E-Mountainbikes und 21.2 % der Nen-
nungen auf E-Bikes. 15.4 % der Nennungen betreffen Autos (vollelektrisch oder hybrid). 9.6
% der Nennungen entfallen auf E-Scooter/Trottinette. Je 7.7 % der Nennungen betreffen E-
Roller/E-Motorrader sowie Autos mit Benzin- oder Dieselantrieb. 5.8 % der Nennungen entfal-
len auf andere Angebote, 1.9 % der Nennungen auf Cargobikes und Kinderanhdnger. Kinder-
velos werden nicht genannt.

Bei Tourist:innen entfallen 26.1 % der Nennungen auf E-Bikes und 20.5 % der Nennungen auf
E-Mountainbikes. 13.6 % der Nennungen betreffen Autos (vollelektrisch oder hybrid). 8.0 %
der Nennungen entfallen auf Cargobikes. Je 6.8 % der Nennungen betreffen E-Scooter/Trotti-
nette und Kinderanhénger. 5.7 % der Nennungen entfallen auf Autos mit Benzin- oder Diesel-
antrieb sowie Kindervelos, 4.5 % der Nennungen auf E-Roller/E-Motorrader und 2.3 % der
Nennungen auf andere Angebote.

Bei Zweitwohnungsbesitzenden entfallen 30.1 % der Nennungen auf E-Mountainbikes und
28.6 % der Nennungen auf E-Bikes. 7.5 % der Nennungen betreffen Autos (vollelektrisch oder
hybrid). 6.5 % der Nennungen entfallen auf E-Scooter/Trottinette, 5.6 % der Nennungen auf
andere Angebote und 5.3 % der Nennungen auf Cargobikes. 4.7 % der Nennungen betreffen
E-Roller/E-Motorrader und Kindervelos, 3.7 % der Nennungen Kinderanhanger sowie 3.4 %
der Nennungen Autos mit Benzin- oder Dieselantrieb.

Bei Pendelnden entfallen je 25.0 % der Nennungen auf E-Mountainbikes und E-Bikes. 12.5 %
der Nennungen betreffen Autos mit Benzin- oder Dieselantrieb. Je 8.3 % der Nennungen ent-
fallen auf Autos (vollelektrisch oder hybrid), Cargobikes und Kindervelos. Je 4.2 % der Nen-
nungen betreffen E-Scooter/Trottinette, Kinderanhdanger und andere Angebote. E-Roller/E-Mo-
torrader werden nicht genannt.
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Weiter konnten die Befragten eigene Bedirfnisse in einem freien Antwortfeld notieren. Diese
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Viele bendtigen keine Angebote, weil sie eigene Fahrzeuge besitzen oder keinen Bedarf sehen
(,keine / keines / habe alles im Haus").

Mehrfacher Wunsch nach nicht-elektrischen Velos: Mountainbike ohne E, normales Velo.
Einzelne spezielle Bedlirfnisse: Elektrorollstuhl, Elektroski (Sommer), Wanderstocke.
Vereinzeltes Interesse an OV-Anbindung statt Leihfahrzeugen.

Einschatzung der Mobilitdtsstation
Abbildung 24 zeigt die Antworten der Frage «Welche der folgenden Aussagen trifft aus Ihrer
Sicht zu?».

Skalenmittelwert = 3

Ich finde es wichtig, dass ich Velo und 6ffentlichen 3.60

Verkehr kombinieren kann. (n=278) '

Eine Mobilitdtsstation in Sérenberg ist fir die Nutzenden

meiner Zweitwohnung nutzlich. (n=175)

Ich mochte Sharing-Angebote der Mobilitdt in Sérenberg
ausprobieren (z.B. E-Bike, Carsharing). (n=278)

Eine Mobilitatsstation in Sérenberg ist fir mich persénlich

natzlich. (n=285)

Ich moéchte Sharing-Angebote der Mobilitat in Sérenberg
aktiv nutzen (z.B. E-Bike, Carsharing). (n=271)

Ein Mobilitatsstation reduziert die Abhdngigkeit vom Auto

fir die Nutzenden meiner Zweitwohnung vor Ort. (n=171)

2.95
2.86

2.72

Fir mich ist es wichtig, Sharing-Angebote der Mobilitdt
auch ohne Smartphone nutzen zu kénnen. (n=261)

Ein Mobilitatsstation in Sérenberg reduziert meine
Abhdngigkeit vom Auto fur die Anreise. (n=198)

2.51
1.99
1 2 3 4 5

Abbildung 24: Einschatzung Mobilitdtsstation (Mittelwert MW) (1 = stimme Uberhaupt nicht zu; 5 = stimme voll und ganz zu)

Am hochsten bewertet wird die Aussage, dass es wichtig ist, Velo und &ffentlichen Verkehr
kombinieren zu kénnen (MW 3.60). Darauf folgt die Einschatzung, dass eine Mobilitatsstation
in Sérenberg fir die Nutzenden der Zweitwohnung nitzlich ist (MW 3.13). Nahe bei der neut-
ralen Skalenmitte liegt der Wunsch, Sharing-Angebote der Mobilitdt in Sérenberg auszupro-
bieren (MW 2.95), gefolgt von der persénlichen Einschatzung der Nitzlichkeit einer Mobilitats-
station (MW 2.86). Ebenfalls unterhalb der neutralen Bewertung liegt die Bereitschaft, Sha-
ring-Angebote der Mobilitat in Sérenberg aktiv zu nutzen (MW 2.72). Die Aussage, dass eine
Mobilitatsstation die Abhangigkeit vom Auto flir die Nutzenden der Zweitwohnung vor Ort re-
duziert (MW 2.58). Noch tiefer bewertet wird die Wichtigkeit, Sharing-Angebote der Mobilitat
auch ohne Smartphone nutzen zu kénnen (MW 2.51). Am niedrigsten fallt die Zustimmung zur
Reduktion der eigenen Autoabhdngigkeit flir die Anreise durch eine Mobilitatsstation in Séren-
berg aus (MW 1.99).

Qualitative Hinweise

In der Umfrage wurde abschliessend gefragt, ob die Person noch Anmerkungen oder Ideen
hat, wie Mobilitédtsstationen in Sérenberg gestaltet werden sollen, oder auch wo sie platziert
werden sollten. Zudem wurde gebeten, noch allgemeine Anmerkungen zur Mobilitat in Séren-
berg einzufligen.

Folgende Anmerkungen sind eingegangen (zusammengefasst):
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e OV-Angebot: Zu seltene Verbindungen, schlechte Anschliisse, friihe letzte Kurse und
mangelhafte Erreichbarkeit abgelegener Gebiete (v.a. Salwideli). Wiinsche nach Halb-
stundentakt, spateren Abendkursen, besseren Pendlerverbindungen und Gratis-OV fiir
Gaste.

e Rufbus: Breite Unterstlitzung fir flexible Angebote wie Publicar, besonders flir Abend-
verbindungen und abgelegene Lagen.

e Mobilitatsstationen: Favorisierte Standorte sind Sorenberg Platz/Post, Rothornbahn,
Rossweid, Rischli und Camping, mehrere Stationen statt nur eine.

e Bike-Infrastruktur: Fehlende Velowege, gefahrliche Strassen, klarer Wunsch nach Aus-
bau von Bike- und MTB-Strecken inkl. Elektro-MTB-Angeboten.

e Car-Sharing: Hilfreich far Transportwege, aber keine Ldsung flr Verkehrschaos an
Spitzentagen.

e E-Ladestationen: Bedarf an mehr (auch schnellen) Ladepunkten bei Bergbahnen, Park-
platzen und im Dorf.

e Zugang flr mobilitdtseingeschrankte Personen: Bedarf nach E-Dreirédern, rollstuhl-
gangigen Wegen und besseren Transporthilfen.

e Winterverkehr: Skibus, Parkierung und Verkehrsflihrung reichen an Spitzentagen nicht
aus, schlechte Kommunikation einzelner Angebote.

e Grundproblem: schlechte Erreichbarkeit von Sérenberg insgesamt: Viele Unterkiinfte
und Ortsteile ohne OV-Anbindung, Auto oft unumgénglich.

2.3.4 Zwischenfazit

Trennung von Anreise und Mobilitat vor Ort
e Die Anreise nach Sérenberg ist autoorientiert (MIV: 86.0 %; OV: 12.2 %) und mit
unterschiedlichen durchschnittlichen Reisezeiten verbunden (MIV: @ 92 Min.; OV: @
128 Min.).
e Vor Ort zeigt sich ein multimodales Mobilitdtsmuster (MIV: 35.4 %; Fuss: 29.3 %; OV:
24.8 %; Velo: 8.3 %).

Relevante Mobilitatskriterien unterscheiden sich nach Kontext
e Gepack- und Materialtransport ist in beiden Situationen der wichtigste Aspekt der Mo-
bilitét (Anreise: MW 3.84; vor Ort: MW 4.27).
¢ Reisedauer und Komfort sind vor Ort wichtiger (Reisedauer: MW 4.06; Komfort: MW
3.87) als bei der Anreise (Reisedauer: MW 3.27; Komfort: MW 3.26).

Beurteilung der Mobilitat vor Ort
e Als eher gut bewertet werden die OV-Erreichbarkeit der Zweitwohnung sowie der Frei-
zeitziele mit dem Velo (MW je 3.78).
e Als mittelmdssig bewertet werden leihbare Mobilitdtsangebote (MW 2.81) sowie die
Maoglichkeit, sich ohne Auto frei zu bewegen (MW 3.08).

Verbesserungsbedarf an die Mobilitdt vor Ort
e Wichtigste Nennungen betreffen eine bessere OV-Anbindung (24.0 % der Nennungen)
und verbesserte Fuss- und Velowege (16.1 % der Nennungen).
¢ Weitere Faktoren sind glinstigere Preise flir Mobilitat (11.4 % der Nennungen), bessere
Information (11.2 % der Nennungen), Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitdt (10.6 % der
Nennungen) sowie Rufbus- und Mitfahrangebote (9.4 % der Nennungen).
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Bediirfnisse an Mobilitdtsstation
¢ Gewlnschte Angebote fokussieren auf Velomobilitdt (E-MTB: 28.0 % der Nennungen;
E-Bike: 27.2 % der Nennungen).
e Motorisierte Angebote spielen eine weniger wichtige Rolle (Elektro-/Hybridauto: 9.5 %
der Nennungen).

Begrenzte Wirkung auf autoabhdngige Anreise der Mobilitatsstation
e Es wird eher zugestimmt, dass es wichtig ist, dass man Velo und 6ffentlichen Verkehr
kombinieren kann (MW 3.60).
e Es wird eher zugestimmt, dass eine Mobilitatsstation flir die Nutzenden der Zweitwoh-
nung nitzlich ist (MW 3.13).
e Es wird eher nicht zugestimmt, dass die Mobilitdtsstation in Sérenberg die Autoabhan-
gigkeit flr die Anreise reduziert (MW 1.99).

Fazit

Der grosste Hebel fir nachhaltigere Mobilitat liegt in der Optimierung der Mobilitat vor Ort.
Die Grunderschliessung funktioniert. Zusatzangebote und Alternativen zum MIV sind jedoch
nur wenig ausgepragt. Nachfrage besteht vor allem nach strukturellen und leicht verstandli-
chen Verbesserungen. Wirkungsvoll sind Massnahmen, die Alltagsbedirfnisse adressieren, die
lokale Erreichbarkeit verbessern und die OV-Struktur ergdnzen. Mobilitatsstationen werden
primar als Infrastruktur fir Freizeit- und Alltagsmobilitdt im Ort verstanden.
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2.4 Integrierte Diskussion der Ergebnisse

Aus den quantitativen und qualitativen Untersuchungen lassen sich einige Aussagen ableiten.
Diese entstammen der Exploration mit Hilfe des Informationsstands, den Workshops sowie der
Online-Befragung.

Das Auto dominiert die Anreise, trotz nachhaltiger Einstellung.

Die Anreise nach Soérenberg ist bei allen Personengruppen vom Auto dominiert (insb. Zweit-
wohnungsbesitzende). Strukturbedingte Griinde sind Gepdck, Kinder, Material, Distanzen in
der Streusiedlung und unzureichende OV-Takte/Anschliisse. Die letzte Meile ist dabei beson-
ders relevant.

Einstellungen zu Nachhaltigkeit, OV und Sharing sind moderat positiv. Das Verhalten bleibt
dennoch autozentriert. Dieser Hinweis auf strukturelle Barrieren wird in den Aussagen der
Befragten deutlich. OV-Angebot, sichere Fuss- und Velowege sowie verléssliche Anschliisse
werden in allen Datengrundlagen als unzureichend genannt und als zentrale Voraussetzung
fir Veranderungen gesehen.

Vor Ort zeigt sich ein vielfdltiges Bild.

Bei der Mobilitdt vor Ort im Dorf Sérenberg ist der Autoanteil geringer. Fusswege und OV
gewinnen an Bedeutung. Viele Ziele sind zu Fuss erreichbar, das Auto wird aber weiterhin und
v.a. von Anwohnenden fiir kurze Wege genutzt, u.a. wegen des Stundentakts des OV. Gepack-
und Materialtransport, Reisedauer und Komfort werden als wichtigste Kriterien bewertet. Um-
weltaspekte und ,Freude an der Bewegung" sind positiv, aber nachrangig.

Am ehesten haben ortsspezifische Losungen Potenzial.

Ein grosses, technikintensives Sharing-System (breite Fahrzeugpalette, dichtes Netz) wird we-
gen kleiner Nachfrage und hoher Fixkosten kritisch beurteilt. Erwartet werden Unterauslastung
und wirtschaftliche Risiken. Die hochste Zustimmung finden eine kleine Mobilitatsstation mit
E-Mountainbikes und E-Bikes, ein Rufbus und die Leihe von Bollerwagen/Leiterwageli fiir den
Materialtransport.

Sommer- und Winter- sowie Zwischensaison ergeben jeweils spezifische Rahmenbedingungen
bzgl. Witterung, Personengruppen und Mobilitdtsanforderungen. Ein einheitlicher Lésungsan-
satz fur alle Falle scheint nicht zielfihrend. Aufgrund der Familien mit Ferienwohnung, wieder-
kehrende Tagesgaste, Saisonangestellte und altere Einheimische haben hohe Mobilitatsbe-
darfe und zeigen teilweise eine hohe Offenheit gegenliber neuen Mobilitdtsformen. Sie sind
Personengruppen fir erste Massnahmen.
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3 Umsetzempfehlungen

Die genannten Erkenntnisse sind nachfolgend als Umsetzungsempfehlungen formuliert. In Ka-
pitel 3.1 zeigen Leitlinien die grundsatzlich zu beachtenden Faktoren auf. Die Massnahmen in
Kapitel 3.2 sind geblindelt in Pakete, priorisiert, den Personengruppen zugeordnet und enthal-
ten eine Einschatzung zur Machbarkeit.

3.1 Leitlinien fiir geteilte Mobilitatsangebote

Aus den quantitativen und qualitativen Erhebungen gehen einige Faktoren hervor, die als Leit-
linien fir die nachfolgenden Mobilitdtsmassnahmen zu verstehen sind.

Letzte Meile und Gepack fokussieren: Angebote miissen die ,,Problemstellen™ adressieren:
Wege zwischen Haltestelle, Unterkunft und Bergbahn sowie Gepack-/Materialtransport.

Einfach vor komplex: Bevorzugt werden einfache, wartungsarme Losungen mit klarer Funk-
tion (z.B. Ausleihe von Bollerwagen im Tourismusbiiro). Eine Mobilitatsstation soll ein einfa-
ches Angebot aufweisen (z.B. E-Mountainbikes und E-Bikes, wenige Car-Sharing-Fahrzeuge)
und kommunikativ gut eingebettet sein, damit die Registrierung und Ausleihe keine Barriere
darstellen.

Personengruppenspezifisch vorgehen: Die Mobilitdtsmassnahmen sollen gezielt auf we-
nige, relevante Segmente mit Offenheit fir nachhaltige Mobilitat ausgerichtet werden, bei-
spielsweise Zweitwohnungsbesitzende, Familien, Saisonangestellte oder dltere Einheimische.

Angebot, Infrastruktur und Kommunikation verkniipfen: Neue Mobilitatsangebote mis-
sen gut sichtbar sein, leicht nutzbar und sinnvoll in die Gastekommunikation und das Orts-
marketing eingebettet werden. Essentiell sind flankierende Massnahmen bei der Infrastruktur
wie Trottoirs, Velospuren oder Parkplatzregulierung.
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3.2 Priorisierte Mobilitatsmassnahmen

Die Exploration, die Online-Befragung und die Workshops ermdglichten es, die Mobilitatsbe-
dirfnisse zu verstehen und ein besseres Bild Uber die Akzeptanz von neuen Mobilitatsangebo-
ten zu erhalten. Dieses Kapitel stellt priorisiert betrachtete Massnahmen vor und weist auf
flankierende Massnahmen hin, die als notwendige Grundlage flr eine Verhaltensanderung er-
achtet werden.

3.2.1 Ubersicht

Die nachfolgende Auflistung priorisiert Losungen, die eine attraktive Alternative zum privaten
Auto darstellen und gleichzeitig den spezifischen Anforderungen des Alltags- und
Freizeitverkehrs gerecht werden.

Massnahmen Nutzenstiftung E
nach Personen-
| gruppe
)
a
()]
£ | e
)
5| 2 e | o -
2 | £ £l s g5
£ 2 | 5 £ TN
‘0 = c| 2 9 -'E ]
£ %85| 2|5 g4a
£ 3+ 0 0 | T £ E
w N '@ | - a | a w >
Rufbus / Ortsbus Y °
Mobilitatsstation XY YY)
Bollerwagen-Ausleihe ' Y
Mitfahrgelegenheiten per Chatgruppe ' YY)

Tabelle 1: Priorisierte Mobilitdétsmassnahmen, den Personengruppen gegentibergestellt, nach Prioritat sortiert und er-
ganzt mit einer Einschatzung zur Einfachheit der Umsetzung. Bei der Zuordnung zu den Personengruppen wird unter-
schieden zwischen primaren (griin), sekundaren (orange) und kaum relevanten (grau) Personengruppen.

3.2.2 Rufbus/Ortsbus

Ein Rufbus als On-Demand-Angebot wiirde der besseren Erschliessung von Randlagen wie dem
Salwideli und Randquartieren sowie der Mobilitat zu Randzeiten dienen. Verbunden ware die
Nutzung mit einer Gebuhr, die preislich zwischen einer Linienbus- und einer Taxifahrt ange-
siedelt ware.

Dasselbe Fahrzeug kdnnte als Ortsbus resp. Skibus in der Hauptsaison auch innerhalb des
Dorfes verkehren und Tourist:innen an die Talstationen bringen, in diesem Fall als kostenloser
Teil des touristischen Mobilitdtsangebotes. So kénnten Verkehr und Parkplatze entlastet wer-
den. Ein solches Angebot wurde von den Befragten in den Workshops sowie in der Umfrage
am hoéchsten eingestuft.
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Umsetzung

Die Realisierung eines Rufbus- oder Ortsbus-Angebotes ist ein langfristiger Prozess, der mit
verschiedenen finanziellen und betrieblichen Abkldrungen verbunden ist. Es empfiehlt sich,
eine solche Massnahme ausserhalb des Reallabors zu entwickeln und dabei zu prifen, ob der
bestehende Salwideli-Bus teilweise zu diesem Zweck genutzt werden kann.

Flankierende Massnahmen

Aus den Befragungen geht hervor, dass ein Bedlirfnis besteht nach einer punktuellen Verdich-
tung des OV-Takts zu Spitzenzeiten (Ferien, Wochenenden, Pendlerzeiten) sowie einer besse-
ren Anschlusssicherung Zug-Postauto-Skibus auf den Hauptachsen. Flankierend empfiehlt
sich eine klare, einheitliche Kommunikation aller OV- und Rufbusangebote (online, vor Ort,
Gastekommunikation).

3.2.3 Mobilitatsstation

An einem oder mehreren zentralen Standorten (z.B. Reka, Sérenberg Post, Rischli, Stidelhéchi)
dient eine Mobilitatsstation als physischer Ankerpunkt fiir Mobilitdtsangebote. Aus den Um-
frage-Ergebnissen und den Workshops lasst sich hauptsachlich folgende Ausstattung ableiten:

e E- und City-Bikes (nicht in den Wintermonaten)
e Ein bis zwei Elektroautos
e Elektroauto-Ladestationen

Das Bedlirfnis nach Cargo-Bikes, E-Scootern/Trottinetts, E-Rollern/E-Motorradern, Kinderve-
los und Kinderanhangern kam in der Online-Befragung nur beschrankt zum Ausdruck. Diese
kénnten im Rahmen des Reallabors phasenweise zur Verfligung gestellt werden, um den Be-
darf zu testen.

Die Ausleihe von E-Mountainbikes stiess in den Befragungen auf eine positive Resonanz. Da-
gegen spricht allerdings die hohe Wartungsanfalligkeit. Stattdessen kdnnten bestehende
Leihangebote von Sportgeschaften kommunikativ geblindelt und bei Bedarf ausgebaut wer-
den.

Umsetzung

Eine Mobilitatsstation eignet sich gut als Testfeld von neuen Mobilitatsangeboten im Rahmen
des Reallabors. Das Projektteam schatzt die Umsetzungsdauer als kurz ein, weil auf etablierte
Prozesse bei externen Anbietern (z.B. Caritas Nextbike) zurlickgegriffen werden kann. Sinnvoll
erscheint in Anbetracht der Anfahrtswege und fir mehr lokale Wertschépfung, bei der Wartung
eine Kooperation mit einem lokalen Sportgeschéaft anzustreben.

Flankierende Massnahmen

Die Befragung zeigt, dass nachhaltige Mobilitatsangebote zwar breit akzeptiert sind, man aber
dennoch Uberwiegend auf das Auto zurlickgreift. Oft werden Bedenken bezliglich der Sicher-
heit genannt. Strassensignale, Strassenmarkierungen und Beleuchtung sind notwendige Be-
gleitmassnahmen fir eine Verhaltensanderung.

Als Anreiz soll das Angebot in Gastekarten und Pauschalen integriert und in Buchungsbestati-
gungen erwahnt werden.
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3.2.4 Bollerwagen-Ausleihe
Die Ausleihe von Bollerwagen entwickelte sich in den Workshops und wurde durchgehend po-
sitiv beurteilt. In der Online-Befragung wurde deren Bedarf allerdings nicht abgefragt.

Solche Bollerwagen («Leiterwageli») wiirden dem Materialtransport auf kurzen bis mittellan-
gen Wegen im Dorfkern dienen. Im Winter kénnten sie insbesondere Familien beim Transport
von Ski-Material unterstlitzen, sodass diese den Weg zur Talstation zu Fuss gehen und damit
Verkehr und Parkplatze entlasten. Im Winter wiirden Bollerwagen somit das bestehende
Schliessfacher-Angebot erganzen. Sie kénnten auch ganzjahrig ihre Wirkung entfalten, zum
Beispiel fir den Transport von Einkdufen oder fir Ausflugsziele wie Minigolf oder Hallenbad.

Wichtig ist den Befragten ein flir den Transport von Kindern zugelassenes Modell, das geni-
gend robust ist flir einen ganzjahrigen Einsatz. Aus den Workshops geht weiter hervor, dass
die Ausleihe nicht an einer dezentralen Mobilitdtsstation, sondern an bestehenden touristi-
schen Kontaktpunkten wie der Rossweid-Talstation oder dem Tourismusbiiro stattfinden soll.

Als Anreiz kénnten die Bollerwagen kostenlos, gegen ein Depot, flir mehrere Tage ausgeliehen
werden. An der Talstation der Rossweidbahn gibt es bereits eine Parkfldache flir Anhanger und
Bollerwagen.

Umsetzung
Eine Starke dieser Massnahme liegt in der kurzfristigen Realisierbarkeit und den kleinen In-
vestitionen. Diese kdnnten durch ein Sponsoring weiter reduziert werden.

3.2.5 Mitfahrgelegenheiten per Chatgruppe

Der Wunsch nach einer besseren Erschliessung von Flihli-Sérenberg spatabends kam in den
Befragungen zur Geltung. Weiter wurden Mitfahrgelegenheiten von vielen als Massnahme zur
Verbesserung der Mobilitdt genannt. Eine niederschwellige Massnahme zur Befriedigung dieses
Bedurfnisses ware die Einrichtung einer Chatgruppe als Plattform zum Matchmaking zwischen
Mobilitatssuchenden und Mitfahrgelegenheiten.

In den Workshops stellte sich heraus, dass es in der Vergangenheit eine WhatsApp-Gruppe
mit dem ungefdahren Namen «Schipfe-Sorebarg, wer nimmt mi mit?» gab. Dass niemand
wusste, ob diese weiterhin besteht, legt die Schlussfolgerung nahe, dass diese wenig bekannt
resp. genutzt wird. Die Workshop-Teilnehmenden waren skeptisch gegenlber spezialisierten
Applikationen wie «Blablacar» und bevorzugten eine méglichst niederschwellige Nutzung in
einer bestehenden App, beispielsweise «WhatsApp».

Umsetzung

Die Umsetzung dieser Massnahme ist mit keiner zusatzlichen Infrastruktur verbunden. Wichtig
erscheint dem Projektteam, dass das Angebot gegenliber den (insbesondere jingeren) Ein-
heimischen gut kommuniziert wird und im Chat klare Verhaltensregeln (z.B. keine Werbung
und andere nicht-zweckdienliche Inhalte) herrschen.

3.3 Verworfene Mobilitatsangebote

Einige Mobilitdtsangebote, die sich andernorts etablieren konnten, stiessen in den Befragungen
auf eine geringe Resonanz. Dazu gehdéren:
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¢ Mitfahr-Bankli: Entlang der Achse Schipfheim - Sérenberg kdnnten lGberdachte
Sitzbanke platziert werden, die signalisieren, dass die darauf sitzende Person eine
Mitfahrgelegenheit wiinscht. Hierzu tiberwogen die Sicherheitsbedenken und die ver-
muteten Hemmnisse bei der Nutzung.

¢ Community-basiertes Car-Sharing: Einheimische oder Zweitwohnungsbesitzende
wurden ihre privaten Fahrzeuge (z.B. via 2EM) anderen Personen zur Verfligung stel-
len. Auch hier zeigte sich eine zu geringe Akzeptanz.

4 Nachste Schritte

Auf Grundlage der im vorliegenden Bericht dargestellten empirischen Ergebnisse sowie der
formulierten Umsetzungsempfehlungen erfolgt ab Januar 2026 die Erarbeitung eines Umset-
zungsvorschlages durch den Umsetzungspartner. Ziel ist die Ausarbeitung eines Massnahmen-
pakets flr die Pilotphase im Reallabor Sérenberg, inklusive einer Einschatzung der betriebli-
chen, organisatorischen und finanziellen Machbarkeit der priorisierten Mobilitatslésungen. Der
Umsetzungsvorschlag umfasst unter anderem:

¢ Konkretisierung der ausgewahlten Massnahmen (Umfang, Standorte, Betrieb)
e Abschdtzung der Investitions- und Betriebskosten

e zeitliche Planung der Umsetzung

e erste Einschatzung zu Risiken, Abhdangigkeiten und notwendigen Kooperationen

Der Umsetzungsvorschlag wird mit der interdisziplindren Forschungs- und Begleitgruppe re-
flektiert. Dabei werden die Annahmen und Einschatzungen mit den empirischen Befunden so-
wie den im Reallabor verfolgten Zielsetzungen abgeglichen. Falls erforderlich, werden in dieser
Phase Anpassungen an den Projektplanen vorgenommen, um eine mdglichst robuste, reali-
tatsnahe und lernorientierte Umsetzung sicherzustellen. Der weitere zeitliche Ablauf der Pi-
lotphase ist wie folgt vorgesehen:

e Januar 2026: Abschluss der Detailplanung; Festlegung aller Mobilitatslésungen und
Massnahmen; Start der Umsetzung (Beschaffung, Bau, Infrastruktur).

e Madrz 2026: Start der Kommunikationsphase (Gaste-, Orts- und Partnerkommunika-
tion).

¢ Juni 2026: Offizielle Einweihung der Mobilitdtsangebote und Start der Sommersaison
im Reallabor Sérenberg.

¢ November 2026: Erste Evaluationsrunde nach der Sommersaison; Ableitung von An-
passungen und Entscheid Uber allféllige Modifikationen fir die Wintersaison.

e April 2027: Zweite Evaluationsrunde nach der Wintersaison; Anpassung der Mobili-
tatslésungen, wo erforderlich.

¢ November 2027: Dritte Evaluationsrunde nach der zweiten Sommersaison; Feinjus-
tierung der Angebote.

e April 2028: Vierte Evaluationsrunde nach der zweiten Wintersaison; erneute Anpas-
sung der Mobilitatslésungen.

e Oktober 2028: Letzte Evaluationsrunde im Reallaborbetrieb.

¢ November 2028: Abschlussberichterstattung und formaler Projektabschluss.
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Diese strukturierte, mehrjdhrige Vorgehensweise ermdglicht es, die Mobilitdtsangebote
schrittweise zu entwickeln, an reale Nutzungsbedingungen anzupassen und auf saisonale Un-
terschiede zu reagieren.
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5 Anhang

Folgende Berichtsgrundlagen sind auf Anfrage verfiigbar:

Protokoll «Workshop mit touristischen Leistungstragern»
Protokoll «Workshop mit potenziellen Nutzenden in Sérenberg»
Protokoll «Workshop mit potenziellen Nutzenden» in Luzern»
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