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Bezug zur Gesamtplanung 2018-2022

Leitsatz Gesellschaft

Die Stadt Luzern zeichnet sich durch eine solidarische Gemeinschaft aus dank

= |ebendiger und sicherer Quartiere mit starken Freiwilligenstrukturen und hoher Lebensqualitét,
= attraktiver ¢ffentlicher RAume und eines vielfaltigen Wohnraumangebots,

= eines qualitativ hochstehenden und vielféltigen Bildungs-, Kultur-, Sport- und Freizeitangebots,
= flexibler und effizienter Beratungs-, Unterstiitzungs- und Betreuungsangebote,

= der Forderung der Integration aller Bevdlkerungsgruppen.

Leitsatz Wirtschaft

Die Stadt Luzern verfugt Uber hervorragende wirtschaftliche Rahmenbedingungen, die es ihren

bestehenden und neuen Unternehmen erlauben,

= sich auf ihren jeweiligen Mérkten erfolgreich und verantwortungsvoll zu behaupten,

= der Luzerner Bevélkerung und Gasten qualitativ hochstehende Produkte und Dienstleistungen
zu offerieren,

= attraktive Arbeitsplatze anzubieten,

= flr Kundschaft, Mitarbeitende und Lieferanten gut erreichbar zu sein.

Leitsatz Umwelt

Die Stadt Luzern tragt Sorge zur Umwelt, indem sie

= die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft anstrebt,

= die Mobilitatsnachfrage mit flachen- und energieeffizienten Verkehrsarten abdeckt und
Emissionen wie Schadstoffe und Larm reduziert,

» energiesparende Bauweisen unterstitzt,

= den Gebrauch erneuerbarer Ressourcen fordert,

= den einzigartigen Lebensraum naturnah weiterentwickelt,

= die «Stadt der kurzen Wege» mit einer dichten, gemischten Nutzungsstruktur férdert.

Stadtische Ressourcen

Die Stadt Luzern verflgt tiber

= einen mittelfristig ausgeglichenen Finanzhaushalt,

= einen fairen Ausgleich der Zentrumslasten,

= eine kundenfreundliche und effiziente Verwaltung,

= qualifizierte und engagierte Mitarbeitende sowie motivierende Fihrungskrafte,
= eine wertstabile und zeitgemasse Infrastruktur.

Wirkungsziel Verkehr

Ziel ist, dass Luzern attraktiv und fur alle sicher und zuverlassig erreichbar ist. Bis 2020 verbessert
die Stadt die Verkehrssicherheit und reduziert die Verkehrsunfélle mit Verletzten auf weniger als
150 pro 50’000 Einwohner/innen. Der Modalsplit nach Distanzen auf Stadtgebiet hat per 2020
folgende Werte erreicht: MIV: 36 Prozent, OV: 47 Prozent, Fussverkehr: 11 Prozent,

Velo: 4 Prozent, Ubrige: 2 Prozent.
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Verkehr
Funfjahresziel 6.1

Funfjahresziel 6.2

Funfjahresziel 6.3

Funfjahresziel 6.4

Funfjahresziel 6.5

Durch verandertes Mobilitatsverhalten hat sich der Modalsplit von 2010
(MIV: 41 Prozent, OV: 45 Prozent, Velo: 2 Prozent, zu Fuss: 9 Prozent,
Ubrige: 3 Prozent) per 2020 zu folgenden Werten entwickelt: MIV:

36 Prozent, OV: 47 Prozent, Velo: 4 Prozent, zu Fuss: 11 Prozent, tibrige:
2 Prozent.

Die prioritdren Sanierungen von Fussgéangerstreifen auf Gemeindestrassen
sowie von Unfallschwerpunkten sind umgesetzt. Die Zahl der Verkehrsunfal-
le mit Personenschaden ist im Jahr 2020 unter 150 pro 50’000 Einwohne-
rinnen und Einwohner gesunken. Die dafur notwendige Zusammenarbeit mit
dem Kanton ist intensiviert.

Der ziigige Ausbau des Bahnknotens Luzern zu einem Durchgangsbahnhof
ist gesichert. Die Finanzierung ist sichergestellt, und das Plangenehmi-

gungsverfahren ist eingeleitet. Das Konzept AggloMobil due ist bis 2020 auf
Stadtgebiet umgesetzt und wird in Form von AggloMobil tre weiterentwickelt.

Der Velo- und der Fussverkehr sind systematisch geférdert. Liicken im Velo-
netz sind geschlossen, die Situation flir Fussganger ist verbessert, und die
Sicherheit ist erhéht. Der Verkniipfung Fussganger zu OV ist besondere
Beachtung zu schenken.

Ein Grundkonzept Parkierung ist beschlossen.

Umwelt und Raumordnung

Funfjahresziel 7.4

Durch innovative Siedlungsplanung, Mobilitdtsmanagement und kluge
Nutzungsdurchmischung wird die «Stadt der kurzen Wege» erreicht.
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Ubersicht

Der Stadtrat hat in diesem Jahr mit dem Raumentwicklungskonzept und der Mobilitatsstrategie
zwei umfassende Planungswerke verabschiedet. Zur Erreichung der darin angestrebten Zielset-
zungen ist die konsequente Férderung des Fuss- und des Veloverkehrs unabdingbar. Fir eine
Attraktivierung des Veloverkehrs sind neben sicheren und durchgéngigen Routen insbesondere
genugend Abstellplatze an den Zielorten von entscheidender Bedeutung. Gemass «Veloparkie-
rungskonzept Innenstadt von Luzern» aus dem Jahr 2015 (B+A 35/2015) besteht langfristig (Zeit-
horizont 2035) im Gebiet Neustadt/Bahnhof ein Bedarf an rund 7°000 Abstellplatzen fir Zweirader
mit dem Zweck «Umsteigen». Im Raum Bahnhof Luzern besteht heute ein Angebot an rund

2’700 Abstellplatzen fir Velos. 1’100 davon befinden sich in der Velostation Bahnhof (Ost), welche
seit 2013 in Betrieb ist. Die bestehenden Veloabstellplatze auf der West- und Nordseite des Bahn-
hofs sind trotz der Velostation stark ausgelastet.

Die Nutzung des seit 2007 inaktiven Posttunnels kann zur Entlastung dieser Problematik beitragen.
Im Sommer 2017 hat der Stadtrat dem Parlament einen Projektierungskredit beantragt, um mit
einem neuen Treppenaufgang inkl. Schieberampe fur Velos die Zuganglichkeit zum Velotunnel von
und zum Hirschmattquartier minimal zu verbessern. Der Grosse Stadtrat hat den Bericht und
Antrag 18/2017 an seiner Sitzung vom 21. September 2017 zuriickgewiesen. Hauptkritikpunkt war,
dass geplant war, den ehemaligen Postbetriebstunnel nicht als befahrbare Verbindung von der
Habsburgerstrasse bis zum Inseli auszubauen.

Die vor diesem Hintergrund im Marz 2018 erstellte Machbarkeitsstudie von Kost + Partner zeigt
auf, welche Mdglichkeiten zur Umsetzung einer zumindest anndhrend normgerechten Velover-
bindung bestehen. Konkret sind zwei Varianten enthalten, deren Realisierung nicht nur mit relativ
hohen Kosten verbunden ist, sondern auch mit einem betrachtlichen Abbau an Veloabstellplatzen.
Der Stadtrat hat sich basierend auf dieser Studie fir eine dritte Variante entschieden. Diese soge-
nannte «Variante C» tragt mit zusatzlichen Veloabstellplatzen im Velotunnel als einzige Variante
zur Entlastung der Abstellplatz-Situation am Bahnhof aus Richtung Westen bei. Die Veloabstell-
platze im Tunnel kénnen von der Habsburgerstrasse her Uber eine befahrbare Rampe erreicht
werden. Auf Ausbauten im Bereich Universitat und damit auf eine durchgangig befahrbare Verbin-
dung wird verzichtet.

Unabhangig von der gewahlten Variante steht der Posttunnel aber mit der Realisierung des Durch-
gangsbahnhofs nicht mehr fiir den Veloverkehr zur Verfiigung, sondern wird fir die Fussgénger-

strome des klinftigen Bahnhofs benétigt. Dies gilt auch fur die Rampe aus dem Hirschmattquartier
inklusive der verbreiterten Unterquerung der Zentralstrasse, die in allen drei in diesem Bericht und
Antrag aufgezeigten Varianten als neu zu erstellender Zugang zum Velotunnel enthalten ist. Diese
Rampe lasst sich mit geringen Anpassungen als hindernisfreier Zugang fir den Fussverkehr zum

Durchgangsbahnhof umnutzen und kann in diesem Sinn als eine Vorinvestition betrachtet werden.

Mit vorliegendem Bericht und Antrag zeigt der Stadtrat das Ergebnis der bisherigen Machbarkeits-

studien auf und beantragt dem Grossen Stadtrat einen Kredit von Fr. 1'270°000.— fir die Projektie-
rung (Erarbeitung des Vorprojekts und des Bauprojekts) dieser «Variante C». Basierend auf dem
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Bauprojekt wird der Stadtrat mit einem weiteren Bericht und Antrag den Baukredit fur die Ausfih-
rung beantragen. Gemass aktuellem Projektstand ist mit Realisierungskosten von rund 7,5 Mio.
Franken zu rechnen. Davon entfallt mit 6,7 Mio. Franken der grdsste Anteil auf die Realisierung
des Zugangs vom Hirschmattquartier her, der unbefristet zur Verfligung stehen wird. Gerade in
Anbetracht der zeitlich beschrankten Nutzung des Tunnels fir den Veloverkehr bis zur Realisie-
rung des Durchgangsbahnhofs weist diese Variante aus Sicht des Stadtrates das beste Kosten-
Nutzen-Verhaltnis auf.

Der Antrag zum Baukredit fir den Velotunnel wird dem Parlament voraussichtlich im Jahr 2021
parallel zum Auflage- und Bewilligungsverfahren unterbreitet. Damit sind der Baustart Ende 2022
und die Inbetriebnahme des Velotunnels 2024 vorgesehen. Eine weitere Beschleunigung der
Umsetzung ware zwar wiinschenswert, ist aber insbesondere aufgrund der aufwendigen Verfah-
rensablaufe aus heutiger Sicht nicht moglich.
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Der Stadtrat von Luzern
an den Grossen Stadtrat von Luzern

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

1 Ausgangslage
1.1 Foérderung des Veloverkehrs

Der Grosse Stadtrat hat am 20. September 2018 die Uberarbeitete Mobilitatsstrategie zustimmend
zur Kenntnis genommen. Der Stadtrat verfolgt mit der Mobilitatsstrategie das Ziel, dass in Luzern
alle gern, sicher und zuverlassig unterwegs sind. Die sichere und zuverlassige Erreichbarkeit der
Stadt Luzern ist eine elementare Voraussetzung fir eine attraktive Stadt mit hoher Lebens- und
Aufenthaltsqualitét und ist fur die Wirtschaft der Stadt und des Kantons Luzern ein wichtiger Stand-
ortfaktor. Da in den nachsten Jahrzehnten kaum zusatzliche Verkehrsflachen zur Verfigung stehen
und in der Kernstadt eine innere Siedlungsverdichtung stattfindet, will der Stadtrat die Erreichbar-
keit Luzerns durch die Verlagerung der Mobilitét auf flacheneffiziente Verkehrsarten sicherstellen.
Die Forderung des Veloverkehrs entspricht dieser Vorgabe.

In den vergangenen Jahren wurde der Veloverkehr in der Stadt Luzern schon wesentlich verbes-
sert. Es konnten wichtige Zufahrten zum Zentrum neu geschaffen, Netzlicken geschlossen und
eine Sensibilisierung der Bevoélkerung fur den Veloverkehr eingeleitet werden. Mit dem Gewinn des
Prix Velo 2016 hat die Stadt Luzern als Anerkennung fir die realisierten und eingeleiteten Mass-
nahmen sogar einen nationalen Preis gewonnen.

Regelmassige Analysen, Besprechungen mit verschiedenen im Bereich der Mobilitat und des Velo-
verkehrs tatigen Organisationen, insbesondere auch Pro Velo, sowie nicht zuletzt die vom Kinder-
parlament verliehene «Saure Zitrone» zeigen jedoch, dass in der Stadt Luzern im Bereich des
Veloverkehrs noch viele Herausforderungen bestehen. Den erkannten Schwachstellen und Méan-
geln soll mit dem Dreisaulenprinzip «Infrastruktur», «Dienstleistungen» und «Kommunikation»
begegnet werden. Das heisst, dass durch die Realisierung von konkreten Massnahmen in den
Bereichen Infrastruktur, Dienstleistungen und Kommunikation das Verkehrsklima und das Ver-
kehrsverhalten positiv in Richtung einer «hohen Velokultur» beeinflusst werden. Ein entsprechen-
der Bericht und Antrag «Aktionsplan Fussverkehr und Aktionsplan Veloverkehrs» ist in Bearbeitung
und wird dem Parlament voraussichtlich zeitgleich mit diesem Bericht und Antrag (B+A) unter-
breitet werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des Aktionsplans Veloverkehr hat sich gezeigt, dass ausreichend und
gut erreichbare Veloabstellflachen an den Zielorten des Veloverkehrs eine wichtige Voraussetzung
fur die Veloforderung sind. Eine der wichtigsten anzugehenden Schwachstellen ist sicher die Velo-
parkierung im Umfeld des Bahnhofs. Dies zeigt auch eine Umfrage von Pro Velo aus dem Jahr
2017. Dabei wurden 500 Luzernerinnen und Luzerner zum Veloverkehr in der Stadt Luzern befragt.
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Mit dem Angebot an Veloabstellplatzen am Bahnhof ist die Luzerner Bevélkerung nur massig
zufrieden. Das gleiche Bild zeigte sich auch im Rahmen der Erarbeitung des Veloparkierungskon-
zepts Innenstadt.

1.2 Veloparkplatze im Bereich Bahnhof Luzern

Im Raum Bahnhof Luzern besteht heute ein Angebot von rund 2’800 Abstellplatzen fir Velos.
Davon befinden sich 1’100 in der Velostation Bahnhof (Ost), welche seit 2013 in Betrieb ist. Die
Velostation ist jedoch noch zu wenig ausgelastet. Die Zugéanglichkeit der Velostation von Westen
wie auch von Norden her ist heute ungeniigend. Der Umweg und die unattraktive Zufahrt tGber den
stark befahrenen Bahnhofplatz zur Velostation an der Ostseite bilden ein grosses Hindernis fur die
Radfahrenden. Eine grosse Nachfrage nach zuséatzlichen Abstellplatzen besteht aber vor allem auf
der Westseite des Bahnhofs und fur Velofahrende, welche vom ndrdlichen Seeufer zufahren.
Zusatzlich besteht gemass Veloparkierungskonzept Innenstadt aus dem Jahr 2015 langfristig im
Zeithorizont 2035 im Gebiet Neustadt/Bahnhof ein Bedarf an rund 7’000 Abstellplatzen fur Zweira-
der beim Bahnhof mit dem Zweck «Umsteigen».

Durch die auf der Mobilitatsstrategie basierenden Veloférderungsmassnahmen und die angestreb-
te Veranderung des Modalsplits zugunsten des Veloverkehrs wird sich die Situation zusatzlich
verscharfen. Die Angebotsverbesserungen der Zugverbindungen (z. B. Halbstundentakt nach
ZUrich sowie zusatzlicher S-Bahn-Verkehr) fihrten zu einer allgemeinen Zunahme der Reisenden
und zu zusatzlichem Bedarf nach Veloabstellmdglichkeiten beim Bahnhof. Bereits heute sind die
bestehenden Veloabstellplatze insbesondere auf der West- und Nordseite des Bahnhofs stark aus-
gelastet und teilweise Uberbelastet. Die teilweise unkorrekte Veloparkierung um den Bahnhof ist
eine Folge davon.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie «Velostation Bahnhofplatz» der Firma Lombardi AG vom
November 2017 wurden im Raum Bahnhof Luzern alle denkbaren Flachen und Liegenschaften auf
die Mdglichkeit zur Realisierung von zusatzlichen Veloabstellplatzen gepruft. Es hat sich gezeigt,
dass als realistische Moglichkeiten zur Realisierung von zusétzlichen Veloparkplatzen lediglich
eine Velostation unter der Bahnhofstrasse sowie die Realisierung einer Velostation im bestehen-
den Postbetriebstunnel des Bahnhofs Luzern bestehen. Fir beide Standorte unterbreitet der Stadt-
rat dem Parlament deshalb einen Bericht und Antrag fir einen Planungskredit.
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Velotunnel Bahnhof

Fakten und Idee
Die Unterfihrung zwischen der Zentralstrasse und der heutigen Universitéat Luzern gehort der SBB.

Sie wurde im Jahr 1986 erstellt und diente neben der Perronerschliessung in einem separaten und

abgetrennten Tunnel auch als Querverbindung fur die Post zur Beschickung der Ziige. Der Post-
tunnel ist zirka 160 m lang und 6 m breit. Ein Teil des Posttunnels wird bereits seit 2013 als Zu-

gang zur Velostation genutzt.

2
2.1

- o —, - 4 N e
Ve e e o . N
! VS - /
WV i 2. O
e e e N

»

\\\\\\\\\\\\\.\ w\m\.\\\\\w_.\m.fm\wmmmmmuwwﬁamm“§§ A
G — X

\\\\\\\W\\\\v‘ _

W

§.\ \\\..Illll\..\ , \rEEZE
7 —Nas —

A7 \\\\\u.§ . ..‘-\W,\ -\\1“\\4\5\“
e ) .
TIN5 ). ion s o
- s

o rrre

.\ \. \ \ .

\\\\ \\\\\\\«\\\\\\\\\\v\\\\\\\\w\\\“\\\\\\x\ms\.\\\\\«\\\\ﬂ\\\\

%
)

Seite 9

Idee zu konkretisieren, wurde in den vergangenen Jahren die Machbarkeit untersucht und das Pro-
Grundlagen

jekt auch ins Agglomerationsprogramm des Kantons Luzern aufgenommen.
Das Projekt «Velotunnel» ist als Massnahme Nr. 1.11 Bestandteil des Richtplans leichter Zweirad-

verkehr, welcher vom Grossen Stadtrat am 23. Oktober 2008 und vom Regierungsrat am 29. Sep-
tember 2009 genehmigt wurde. Sowohl die Verbesserung der Veloparkierung als auch die Verbin-

Die Absicht, eine sichere Verbindung fiir die Velofahrenden von der Neustadt zum Gebiet Inseli zu
dung zwischen dem Hirschmattquartier und dem Seeufer sind Bestandteil dieser Massnahme.

schaffen, besteht seit der Umnutzung des Postverteilzentrums 2007, welche die Mdglichkeit bot
den nicht mehr genutzten Posttunnel als Radweg sowie als Veloabstellanlage zu nutzen. Um die

Posttunnel mit bereits fir den Verkehr gedffnetem Teil (grun)

2.2



Im Bauprogramm 2019-2022 firr die Kantonsstrassen ist das Projekt «Luzern, Bahnhof, Erstellen
Radverkehrsanlage Personenunterfiihrung Stad» mit 3 Mio. Franken im Topf C eingestellt. Das
heisst, dass der Kanton davon ausgeht, dass das Vorhaben erst nach 2022 realisiert wird. Ein
friherer Bau- und auch Projektierungsbeginn misste mit dem Kanton somit noch ausgehandelt
und durch den Kantonsrat beschlossen werden. Das ursprungliche Projekt «Radverkehrsanlage
Bahnhof» ist auch Bestandteil des Agglomerationsprogramms Luzern.

2.3 Durchgangsbahnhof Luzern

Die wichtigsten Rahmenbedingungen, die es im Zusammenhang mit dem Velotunnel zu beachten
gilt, ergeben sich aus dem Projekt «Durchgangsbahnhof Luzern». Mit diesem Projekt soll der letzte
grosse Kopfbahnhof der Schweiz mit einem leistungsfahigen, unterirdischen Durchgangsbahnhof
erganzt werden. Das Projekt sieht vier tiefergelegte Gleise und eine unterirdische Durchmesserlinie
vor, welche die Achse Basel/Bern—Luzern und Luzern—Zirich und damit die kantonalen Hauptent-
wicklungsachsen miteinander verbindet. Das Projekt umfasst neben dem neuen Bahnhof in Tief-
lage die beiden Zufahrtslinien: den 1,1 km langen Neustadttunnel im Westen und den 3,5 km lan-
gen Dreilindentunnel im Osten.

Die Stimmbevdlkerung des Kantons Luzern genehmigte am 29. November 2009 einen Kredit von
20 Mio. Franken fir die Ausarbeitung eines Vorprojekts «Tiefbahnhof Luzern». Der Kanton Luzern
hat daraufhin die SBB mit der Ausarbeitung eines Vorprojekts beauftragt. Die Fussgéangerunterfih-
rung mit dem Posttunnel war Bestandteil des Vorprojekts, welches durch die SBB ausgearbeitet
wurde. Das Vorprojekt sieht vor, die heutige Fussgangerunterfiihrung unter Inanspruchnahme des
Posttunnels zu erweitern, um eine Breite von 10 m zu erhalten. Die Engstelle unter der Zentral-
strasse wirde in der heutigen Form bestehen bleiben. Die zukinftige Verteilebene des Durch-
gangsbhahnhofs zerschneidet die erweiterte Fussgangerunterfiihrung. Die Verteilebene liegt zirka
2,2 m tiefer als die Fussgangerunterflihrung. Fir den Velotunnel heisst das, dass eine niveauglei-
che Passage durch die Fussgangerunterfihrung von der Zentralstrasse zur Velostation mit Baube-
ginn des Durchgangsbahnhofs entfallt. Dadurch wird auch eine durchgangig befahrbare Veloroute
durch den Posttunnel zwischen Neustadt und Inseli verunmdglicht. Im Rahmen der Planung des
Durchgangsbahnhofs wird sich die Stadt Luzern fir eine durchgangig befahrbare Veloverbindung
einsetzen.

Prinzipskizze Durchgangsbahnhof Luzern
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2.4 Studien zum Velotunnel

2006 (erganzende Uberarbeitung 2010) beauftragte die Stadt Luzern das Ingenieurbiiro
PlussMeyerPartner AG mit einer Studie Uber die Nutzung der Personenunterfiihrung unter dem
Bahnhof Luzern als Veloverbindung zwischen der Zentralstrasse und dem Inseliquai. Im Fokus
standen dabei eine Offnung des unbenutzten Posttunnels, mehrere neue Rampen und Treppenab-
gange auf der Seite Zentralstrasse sowie eine neue Passage entlang der heutigen Universitat zum
Inseliquai.

Im Jahr 2013 wurde die neue Velostation auf den ehemaligen Postbetriebsgleisen eréffnet. Es
wurde eine neue Treppenanlage realisiert, die den Posttunnel mit der Velostation verbindet. Unter
Beriicksichtigung der Abhéngigkeiten vom Durchgangsbahnhof wurden Sofortmassnahmen und
Alternativen fir die Nutzung des Velotunnels geprift. Im Vordergrund stand die Schaffung eines
verbesserten Zugangs zur Velostation sowie die Zurverfigungstellung zuséatzlicher Veloparkpléatze.

Mit der Machbarkeitsstudie «Optimierung Zugang Velostation Luzern» von 2014 wurden die Aus-
wirkungen des Durchgangsbahnhofs Luzern auf die Radverkehrsanlage sowie Sofortmassnahmen
und mittelfristige Massnahmen fir die Erreichbarkeit der Velostation gepruft. Es hat sich gezeigt,
dass die Reserven der Velostation nur mit einer verbesserten Erreichbarkeit genutzt werden kon-
nen.

Mit dem B+A 35/2015: «Veloparkierungskonzept Innenstadt von Luzern» wurde die Nutzbarma-
chung des ehemaligen Posttunnels als Zugang zur bestehenden Velostation oder als zeithah reali-
sierbare Abstellanlage in Aussicht gestellt. Das Projekt «Velotunnel» kénnte einen wesentlichen
Beitrag zur Verbesserung der Parkierungssituation rund um den Bahnhof Luzern leisten.

2.5 B+A 18/2017: Velotunnel Bahnhof, Projektierungskredit

Um den Posttunnel fir die Veloparkierung nutzbar zu machen und dessen Zuganglichkeit zu ver-
bessern, sind bauliche Massnahmen notwendig. Deshalb wurde im vergangenen Jahr 2017 der
Bericht und Antrag 18/2017: «Velotunnel Bahnhof, Projektierungskredit» mit drei Massnahmen fir
die Projektierungsphase verfasst. Erstens war ein neuer Aufgang West zwischen Zentralstrasse
und Habsburgerstrasse vorgesehen, welcher kiinftig aus einer Veloschieberampe, einem Lift und
einem Treppenaufgang hatte bestehen sollen. Der heute bestehende Aufgang mit Wendeltreppe
ware abgebrochen worden. Zweitens waren Anpassungen an der Oberflache der Zentralstrasse
geplant, um die Zentralstrasse im Bereich der Habsburgerstrasse sicher zu queren. Und drittens
waren zusatzliche Massnahmen im Bereich der Einrichtungen und Ausstattungen der Parkierungs-
anlage im Velotunnel im Projekt enthalten.

Der Stadtrat beantragte einen Kredit von Fr. 410°000.— fiir die Erarbeitung von Vorprojekt und Bau-
projekt als Grundlage des Baukredits, fir das Auflageprojekt, das Bewilligungsverfahren sowie das
darauffolgende Ausfiihrungsprojekt. Fur die spatere Umsetzung rechnete man mit Baukosten von
rund 2,2 Mio. Franken. Diese waren allerdings noch nicht Gegenstand des damaligen B+A.
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Das zur Projektierung beantragte Vorhaben beinhaltete damit in erster Linie eine minimale Ver-
besserung der Zugéanglichkeit zum Velotunnel durch einen neuen Treppenaufgang Seite Habs-
burgerstrasse mit Schieberampen fir die Velos. Explizit nicht Bestandteil des Vorhabens waren ein
Ausbau der Fussgangerunterfiihrung unter der Zentralstrasse (inkl. Gleise 1 und 2) hindurch, die
fur die Befahrbarkeit der Rampe bei der Uni notwendige Verlangerung der Rampe sowie die
Passage entlang der Universitat bis an den Inseliquai.

Der Grosse Stadtrat hat den Bericht und Antrag zum Projektierungskredit im Herbst 2017 zurtick-
gewiesen. Hauptkritikpunkt war, dass nicht vorgesehen war, den ehemaligen Postbetriebstunnel
als befahrbare Verbindung von der Habsburgerstrasse bis zum Inseli auszubauen.

2.6 Provisorium Velotunnel

Im Mai 2017 signalisierte die SBB, den ehemaligen Posttunnel der Stadt fur die Veloparkierung zur
Verfuigung zu stellen. Damit kompensiert die SBB unter anderem die weggefallenen 90 Velopark-
platze, welche im Jahr 2014 im Rahmen von Umbauarbeiten auf der Ostseite des Bahnhofs auf-
gehoben und bis heute nicht wieder zur Verfligung gestellt wurden. Mit der Nutzung des Velo-
tunnels kénnen kurzfristig rund 400 Abstellplatze zur Verfiigung gestellt werden. Das entsprechen-
de Baugesuch der SBB wurde im Sommer 2018 eingereicht.

Damit die Erreichbarkeit der Veloparkplatze rasch gewahrleistet werden kann, wird als Provisorium
eine Schieberille beim Treppenabgang Zentralstrasse montiert. Diese entspricht zwar nicht den
VSS-Normen, ist als Uberbriickung bis zur Umsetzung des Projekts «Velotunnel» jedoch vertretbar
und sinnvoll. Feldversuche bestétigten, dass die Schieberille mit den meisten Fahrradtypen prob-
lemlos benltzt werden kann. Die Treppe befindet sich zu zwei Dritteln im Eigentum der Stadt
Luzern und zu einem Drittel im Eigentum der SBB.

Die SBB ist bereit, den ehemaligen Posttunnel fir eine provisorische Velostation zur Verfligung zu
stellen und die Kosten fir die notwendigen Bauarbeiten zur Aktivierung des Posttunnels in diesem
Abschnitt zu Gibernehmen. Die Stadt muss im Gegenzug die komplette Ausstattung des Post-
tunnels, das sind die Lieferung und Montage der Velohalterungen auf zwei Ebenen, finanzieren.
Der Kostenanteil der Stadt Luzern belauft sich auf Fr. 143'000.—. Diese kurzfristig umsetzbaren
Massnahmen sind im B+A 35/2015: «Veloparkierungskonzept Innenstadt von Luzern» enthalten.
Der stadtische Anteil fur die erste Etappe (Sofortmassnahmen) wird Uiber diesen Kredit finanziert.
Die Realisierung ist fir Ende 2018 / Anfang 2019 vorgesehen.

Fur eine dauernde Lésung ist die Erschliessung des Posttunnels lber die erwéahnte Schieberille
jedoch nicht ausreichend und entspricht nicht den gangigen Normen. Es ist daher eine normge-
rechte Losung anzustreben. Fur diese wird mit dem vorliegenden Bericht und Antrag ein Projektie-
rungskredit beantragt.
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2.7 Studie Kost + Partner

Nach der Riuickweisung vom B+A 18/2017: «Velotunnel Bahnhof, Projektierungskredit» durch das
Parlament wurde eine Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben. Diese sollte aufzeigen, wie dem
Anliegen des Parlaments Rechnung getragen werden kann, damit der ehemalige Postbetriebs-
tunnel als befahrbare Verbindung von der Habsburgerstrasse bis zum Inseli ausgebaut werden
kann. Das Ergebnis ist in der Machbarkeitsstudie des Ingenieurbiiros Kost + Partner vom 29. Méarz
2018 enthalten. Konkret ist fir eine befahrbare Verbindung im Bereich Habsburgerstrasse eine
normgerechte Rampe zu erstellen. Diese kann auch spéter bei der Realisierung des Durchgangs-
bahnhofs genutzt werden. Die Kosten fir die Umsetzung sind mit 8,5 Mio. Franken allerdings
beachtlich. Durch diese Rampe entfallen zudem bestehende Veloabstellplatze entlang der Habs-
burgerstrasse.

Im Bereich der Universitét Richtung Inseli ist es aufgrund der bestehenden Rahmenbedingungen
nicht moglich, eine normgerechte Lésung (Langsneigung) zu realisieren. Zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der Befahrbarkeit werden in der Zufahrt zur Rampe Anpassungen an der
Tunnelgeometrie und ein Ausbau der Rampe vorgeschlagen. Auch die Tunnelhdhe entspricht nicht
der Norm. Zusatzliche normgerechte Veloabstellplatze entlang des Tunnels wéren nur mit einer
Verbreiterung des Tunnels und damit mit zuséatzlichen hohen Kosten méglich. Bei der Universitat
mussten weitere bestehende Veloabstellplatze aufgehoben werden. Auch die ab 2019 im Post-
tunnel als Provisorium geplanten Abstellplatze (vgl. Kapitel 2.6) wirden bei der Realisierung dieser
befahrbaren Verbindung durch den Velotunnel entfallen. Die Kosten fiir diese annahernd normge-
rechte Umsetzung der Veloverbindung werden auf 13,3 Mio. Franken beziffert.

Ebenfalls Bestandteil der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner ist eine sogenannte «Minimal
Variante». Diese unterscheidet sich von der bereits erwahnten «Optimal Variante» dadurch, dass
die Rampen auf der Seite Habsburgerstrasse und zur Uni Luzern ein héheres Gefélle aufweisen
und die Radien des Posttunnels nicht angepasst werden. Dadurch lassen sich die Kosten auf
9,6 Mio. Franken reduzieren.

2.8 Analyse Stadtrat

Die Machbarkeitsstudie von Kost + Partner zeigt, dass im bestehenden Velotunnel eine befahrbare
Veloverbindung zwischen der Habsburgerstrasse und dem Inseliquai geschaffen werden kann. Bei
dieser kénnen die Normen wegen der verwinkelten Linienfihrung im Bereich der Universitat aber
nur teilweise eingehalten werden. Es entsteht somit eine Verbindung, mit welcher der Bahnhofplatz
umfahren werden kann. Diese entspricht aber nicht einer wirklich attraktiven Veloroute und hat
zudem den Abbau bestehender Veloparkplatze zur Folge.

Vor diesem Hintergrund hat sich der Stadtrat entschieden, dem Parlament neben den von Kost +
Partner in der Machbarkeitsstudie erarbeiteten Optimal- und Minimalvarianten zur Realisierung
einer befahrbaren Verbindung durch den Velotunnel eine weitere Variante vorzuschlagen, welche
zwar die Befahrbarkeit des Velotunnels weiter einschrankt, aber nicht zu einem Abbau von Velo-
parkplatzen im Nahbereich des Bahnhofs Luzern fiihrt.
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3 Projekt Velotunnel
3.1 Variantenfacher

Basierend auf der Analyse der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner durch den Stadtrat wurden
die folgenden drei konkreten Méglichkeiten fiir die Nutzung des Posttunnels ausgearbeitet:

= Variante A: Durchfahrt Habsburgerstrasse—Inseliquai
Es handelt sich um diejenige Variante, die die vom Parlament gewiinschte Befahrbarkeit an-
nahernd normgerecht umsetzt. Sie wird in der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner als
Optimalvariante bezeichnet. Damit die Durchfahrt auch im Velotunnel gewéhrleistet ist, sind
keine Abstellplatze fur Velos moglich.

= Variante B: eingeschrankte Durchfahrt und einseitige Veloparkierung
Es handelt sich um diejenige Variante, die eine eingeschrénkte Durchfahrt zwischen Habs-
burgerstrasse und Inseliquai ermdglicht. Sie wird in der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner
als Minimalvariante bezeichnet und enthalt im Vergleich zur Variante A eine weniger aufwen-
dige Rampe bei der Habsburgerstrasse sowie einen reduzierten Ausbau der Rampe bei der
Universitat. Zudem werden im Velotunnel einseitig Veloparkplatze eingerichtet.

» Variante C: Zufahrt via Habsburgerstrasse und beidseitige Veloparkierung
Mit dieser Variante wird zugunsten von Veloparkplatzen auf die vom Parlament im Herbst 2017
gewtnschte Durchfahrtsmdaglichkeit zwischen Habsburgerstrasse und Inseliguai verzichtet. Die
Variante ist daher auch nicht explizit in der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner aufgefihrt,
sondern versteht sich als in Bezug auf die Befahrbarkeit «reduzierte» Alternative der Variante
B. Die Variante C beinhaltet analog zur Variante B einen etwas steilen, aber grundséatzlich
befahrbaren Zugang auf der Seite Habsburgerstrasse. Auf die Ausbauten im Bereich Universi-
tat wird verzichtet. Auch wenn damit die vom Parlament gewtinschte befahrbare Verbindung
zum Inseliquai nicht enthalten ist, kann die Veloverbindung zum Inseli (und zuséatzlich auch
zum KKL) Uber die bestehende Treppe mit Schieberampe zur Velostation gewahrleistet
werden.

Fur alle drei Varianten gilt, dass diese mit Baubeginn des Durchgangsbahnhofs weder als Durch-
fahrtsmaoglichkeit noch als Parkierungsanlagen fir den Veloverkehr genutzt werden kénnen, da der
Posttunnel in Verbindung mit der heutigen Fussgangerunterflihrung in seiner ganzen Breite bend-
tigt wird, um die zukiinftig wesentlich grésseren Personenstréme im Durchgangsbahnhof bewalti-
gen zu kénnen.

Auch die in allen drei Varianten des Velotunnels enthaltene Zugangsrampe inklusive der verbreiter-
ten Unterquerung der Zentralstrasse wird kinftig nicht mehr fir den Veloverkehr zur Verfligung ste-
hen. Diese Rampe kann aber mit geringen Anpassungen als hindernisfreier Zugang zum neuen
Durchgangsbahnhof fir den Fussverkehr genutzt werden. Damit steht ein betréachtlicher Teil der
Investitionen in den aktuell geplanten Velotunnel auch langfristig mit dem Durchgangsbahnhof zur
Verfiigung und kann in diesem Sinn als Vorinvestition betrachtet werden.
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3.2 Beurteilungskriterien

Fir die Beurteilung und den Vergleich der drei Varianten sind die folgenden Kriterien von Bedeu-
tung:

= Art der gewdhrleisteten Verbindung zwischen Habsburgerstrasse und Inseliquai

= Kosten fir die Realisierung

= Im Perimeter heute vorhandene und kiinftig mégliche Abstellplatze fiir Velos

Kriterium Art der gewéhrleisteten Verbindung zwischen Habsburgerstrasse und Inseliquai
In diesem Kriterium gilt es zu beurteilen, ob die Verbindung zwischen Habsburgerstrasse und
Inseliquai gewahrleistet ist, ob die Verbindung befahrbar ist und, wenn ja, in welcher Qualitat dies
der Fall ist.

Kosten fur die Realisierung

Dieses Kriterium ist selbsterklarend, indem je Variante die Kosten fur die Realisierung geschéatzt
werden. Es handelt sich dabei um Kostenschatzungen auf Basis der Machbarkeitsstudie

(+/-25 Prozent Genauigkeit).

Im Perimeter heute vorhandene und kinftig mégliche Abstellplatze fur Velos

Bei der Beurteilung der Varianten nach diesem Kriterium sind die folgenden Realisierungs-

abschnitte des Velotunnels zu beachten:

= Abschnitt Habsburgerstrasse:
Entlang der Habsburgerstrasse sind heute 130 Veloparkplatze, 4 Motorradparkplatze und
4 PW-Parkplatze vorhanden. Diese werden bei allen Varianten infolge der Realisierung der
befahrbaren Zufahrtsrampe zum Velotunnel aufzuheben sein.

= Abschnitt Velotunnel:
Im Rahmen des Provisoriums (vgl. Kapitel 2.6) werden im Velotunnel ab 2019 rund 400 Velo-
parkplatze eingerichtet. Diese werden bei der Beurteilung der Varianten als bestehend ange-
rechnet. Je nach Variante kénnen diese bestehen bleiben, entfallen oder kénnen sogar ausge-
baut werden.

= Abschnitt Universitéat:
Auf der hinteren Seite der Universitat (gegen die Gleisanlagen hin) sind heute rund 190 Velo-
parkplatze vorhanden. Je nach Variante kénnen diese bestehen bleiben oder miissen aufge-
hoben werden. Je nach Linienflhrung ist es zudem maglich, im Untergeschoss der Universitét
einen bestehenden Raum vom Velotunnel her zu erschliessen und fir zusatzliche Veloabstell-
platze zu nutzen.

Nachstehend werden die drei Varianten beschrieben und die fur deren Vergleichbarkeit notwendi-

gen Fakten aufgefuhrt. Neben dem Beschrieb der Varianten lasst die nachfolgende Tabelle einen
Vergleich der Varianten beztglich der Kosten und der Anzahl realisierbarer Veloabstellplatze zu.
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3.3 Variante A: Durchfahrt Habsburgerstrasse—Inseliquai

Die von Kost + Partner ausgearbeitete Machbarkeitsstudie vom 29. Marz 2018 zeigt auf, wie
gemass der parlamentarischen Vorgabe der ehemalige Posttunnel als befahrbare Verbindung von
der Habsburgerstrasse bis zum Inseli ausgebaut werden kann. Konkret ist im Bereich Habsburger-
strasse eine normgerechte Rampe mdglich. Diese kann auch spéter bei der Realisierung des
Durchgangsbahnhofs genutzt werden. Die Kosten fir die Umsetzung sind mit 8,5 Mio. Franken
allerdings beachtlich.

Habsburgerstrasse

- =

Rampe Habsburgerstrasse Unterquerung Zentralstrasse Variante A

Die Kosten fur eine annahernd normgerechte Umsetzung der Veloverbindung belaufen sich auf
13,3 Mio. Franken. Die Planungskosten betragen 2,25 Mio. Franken.

Durch die Realisierung dieser Variante entfallen im Vergleich zum geplanten Zustand ab 2019 und
damit nach Realisierung der provisorischen Abstellplatze im Velotunnel 420 Veloabstellplatze.

3.4 Variante B: eingeschréankte Durchfahrt und einseitige Veloparkierung

Bei der Variante «Velotunnel light» wird eine eingeschrankte Veloverbindung von der Habsburger-
strasse bis zum Inseli ohne Anpassungen an der Tunnelgeometrie realisiert. Das heisst, die Ver-
bindung wird nicht den Unterflihrungsnormen fir Velofahrende angepasst. Im Tunnel kénnen die
im Rahmen des Provisoriums realisierten einseitig angeordneten Veloabstellplatze belassen
werden. Die dadurch entstehenden Konflikte zwischen den durchfahrenden und einparkenden
Velofahrenden, besonders zu den Hauptverkehrszeiten, werden in Kauf genommen.

Die Gesamtkosten belaufen sich auf 9,59 Mio. Franken, die Planungskosten betragen 1,63 Mio.
Franken.

Durch die Realisierung dieser Variante entfallen gegentiber dem Zustand nach Realisierung der
provisorischen Veloparkplatze im Velotunnel insgesamt 320 Veloabstellplatze.
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3.5 Variante C: Zufahrt via Habsburgerstrasse und
beidseitige Veloparkierung

Mit der Variante C wird zugunsten von Veloparkplatzen auf die vom Parlament gewlinschte Durch-
fahrtsmaoglichkeit zwischen Habsburgerstrasse und Inseliquai verzichtet. Stattdessen werden im
Velotunnel beidseitig Doppelstockparker angeordnet, sodass durch die Realisierung dieser Varian-
te im Velotunnel insgesamt 800 Veloabstellpléatze zur Verfligung stehen. Gegeniiber dem Zustand
nach Realisierung der provisorischen Veloparkplétze im Velotunnel sind das 270 zusatzliche Velo-
abstellplatze.

Durch die Realisierung der beidseitig angeordneten Veloabstellplatze kann der Tunnel nicht mehr
als befahrbare Veloverbindung zum Inseli genutzt werden. Es ist aber méglich, das Velo zu
schieben und vom Velotunnel via bestehenden Aufgang zur Velostation Ost den Bahnhofplatz zu
umgehen und so die Uni bzw. das Gebiet Inseli zu erreichen.

7‘
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|
|
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|
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Querschnitt Posttunnel mit Veloabstellplatzen

Die Erschliessung Seite Habsburgerstrasse wird wie bei den anderen beiden Varianten auch
gemass der Machbarkeitsstudie von Kost + Partner als Zufahrt ausgebaut werden.

Die vorhandene Wendeltreppe mit Lift wird riickgebaut und durch eine neue Rampe mit Treppe
und Lift ersetzt. Die Treppe wird sldseitig in Verlangerung der Personenunterfihrung angesetzt,
sodass die Fussgangerinnen und Fussganger geradlinig am Lift vorbei zu den Treppen gelangen.
Die Velofahrenden umfahren den Lift nordseitig und gelangen geradlinig durch die neue Unterfiih-
rung der Zentralstrasse in den Posttunnel.
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Treppe und Rampe an der Habsburgerstrasse
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Im Bereich der Uni werden bei dieser Variante keine Anpassungen vorgenommen.

Die Realisierungskosten fiir diese Variante belaufen sich auf 7,48 Mio. Franken. Die Planungskos-
ten betragen 1,27 Mio. Franken.

3.6 Beantragte Variante

Aus der Tabelle lasst sich ersehen, dass durch die Realisierung der Zufahrtsrampe in der Habsbur-
gerstrasse bei allen Varianten 130 oberirdische Veloabstellplatze, 4 Motorrad- und 4 Personen-
wagen-Parkplatze aufgehoben werden missen. Bei der Realisierung der Varianten A und B mus-
sen im Bereich der Uni fir die durchgehende Veloverbindung zum Inseliquai je 190 Veloparkplatze
aufgehoben werden. Bei der Variante A kann durch die Anderung der Linienfiihrung ein be-
stehender Raum unter der Uni Luzern, welcher Platz fir 300 Veloabstellplatze bietet, benutzt
werden.

B: eingeschrénkte
Durchfahrt und ein-

C: Einseitige Zufahrt

VELETITE 45 [DUTElUEL! seitige Veloparkie- und Veloparkierung
rung

Durchfahrt Ja Ja Nein
Rampe Habsburger-
strasse Ja Ja Ja
Normkonform Teilweise Nein Ja

Bis Baustart Durch- Bis Baustart Durch- Bis Baustart Durch-
Nutzungsdauer gangsbhahnhof gangsbahnhof gangsbahnhof
Planungskosten Fr. 22250°000.— Fr. 1'630°000.— Fr. 1'270°000.—
Realisierungskosten Fr. 13'256’000.— Fr. 9°596°000.— Fr. 77480°000.—
Motorrad-PP —4 -4 -4
PW-PP -4 -4 -4
Velo-PP Habsburger-
strasse -130 -130 -130
Velo-PP Velotunnel —400* - +400*

. . -190

Velo-PP Universitat +300 -190 -
Total Velo-PP —420 -320 +270

* Alle 400 Veloabstellplatze des bis 2019 realisierten Provisoriums Velotunnel fallen weg.

Die Analyse der Tabelle zeigt, dass die Variante C mit einer Zufahrtsmdglichkeit aus dem Gebiet
Neustadt und Veloabstellplatzen im Tunnel die geringsten Realisierungskosten verursacht. Durch
die neuen Veloabstellplatze im ehemaligen Posttunnel kann die Abstellplatzproblematik auf der
Westseite des Bahnhofs entscharft werden. Die Pendlerinnen und Pendler, die von Westen
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(Hirschmattquartier) den Bahnhof mit dem Velo anfahren, kénnen ihr Velo im neuen Velotunnel
parkieren und durch die Personenunterfiihrung direkt auf das jeweilige Gleis gelangen, um auf den
Zug umzusteigen. Dadurch sparen sie Zeit und missen den Unfallschwerpunkt Bahnhofplatz auf
dem Weg zur Velostation hinter der Universitat nicht befahren. Auch wenn durch die Realisierung
der Variante C keine Durchfahrt zwischen Habsburgerstrasse und Inseliquai geschaffen wird, er-
halten ungetibte Velofahrende mit dieser Variante die Mdglichkeit, den Bahnhofplatz via Velotunnel
zur Velostation zu umgehen, indem sie ihr Fahrzeug Richtung Uni / Velostation Ost schieben.

Die Tabelle zeigt zudem, dass lediglich bei der Variante C ein Zuwachs an Veloparkplatzen resul-
tiert. Es handelt sich um 270 zusatzliche Veloparkplétze. Variante C tréagt als Einzige zur Losung
der Problematik der fehlenden Veloparkplatze bei.

In Anbetracht der beschrankten Nutzungsdauer der Veloverbindung bis zur Realisierung des
Durchgangsbahnhofs ist der Stadtrat zur Uberzeugung gelangt, dass diese Variante das beste und
einzig vertretbare Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweist und eine vertretbare Alternative zu einer
durchgéangigen Befahrbarkeit darstellt. Die Zugangsrampe auf der Seite Habsburgerstrasse inklu-
sive der Unterquerung der Zentralstrasse kann in Zukunft als hindernisfreier Zugang zum Durch-
gangsbahnhof fir den Fussverkehr genutzt werden kann. Die Kosten fur die Realisierung dieser
langfristig nutzbaren Bestandteile belaufen sich auf 6,7 Mio. Franken und stellen damit den weitaus
grossten Teil der Gesamtkosten dar.

Der stadtischen Verkehrskommission wurden als Zwischenergebnisse die drei Varianten vorge-
stellt. In einer konsultativen Beurteilung votierte eine deutliche Mehrheit fur die Variante C.

Langfristig sind weitere Planungen notwendig, damit im Hinblick auf die zu erwartende Zunahme
des Veloverkehrs sowie den Bau des Durchgangsbahnhofs adaquate und ausreichende Velopar-
kierungsmaoglichkeiten im Raum Bahnhof vorhanden sind. Eine davon ist die mit separatem

B+A 26/2018 beantragte «Velostation Bahnhofplatz», welche dem Stadtparlament zusammen mit
dem Planungskredit fir die «Neugestaltung Bahnhofstrasse/Theaterplatz» unterbreitet wird.
Ebenso sind langfristig eine bessere Durchgéangigkeit des ganzen Gleisfeldbereichs, eine bessere
Verbindung der Neustadt mit dem linken Seeufer und weitere Umfahrungsmaoglichkeiten des
Knotens Bahnhofplatz fir Velofahrende im Zusammenhang mit dem Projekt «Durchgangsbahnhof»
Luzern anzustreben.
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4 Terminplanung

Nach aktuellem Kenntnisstand ist derzeit von folgendem Terminplan auszugehen:

= Vorprojekt 2. Quartal 2019-1. Quartal 2020
= Bauprojekt 2. Quartal 2020-1. Quartal 2021
= Auflageprojekt und Bewilligungsverfahren 1. Quartal 2021-1. Quartal 2022
= B+A Ausfihrungskredit im Parlament 3. Quartal 2021
= Baustart Velotunnel 4. Quartal 2022
= Inbetriebnahme Velotunnel 1. Quartal 2024
= Schliessung fur Veloverkehr ab Baustart Durchgangsbahnhof

Wie bereits in Kapitel 3.1 erlautert, kann der Posttunnel nur bis zum Bau des Durchgangsbahnhofs
fur den Veloverkehr genutzt werden, da dieser anschliessend in unveranderter Form und in der
ganzen Breite flr die Fussgangerstrome des Bahnhofs benétigt wird. Zuséatzlicher Veloverkehr
wirde zu Konflikten und einem Kapazitatsengpass fuhren.

Ziel des Projekts «Velotunnel Bahnhof» ist es daher, die Planung mdglichst zu beschleunigen und
die Umsetzung voranzutreiben, damit der Posttunnel mdglichst lange als Veloabstellplatz genutzt
werden kann. Da der derzeitige Planungsstand aber noch viele Fragen offenlasst und Kostenschat-
zungen fir die Realisierung mit Unsicherheiten behaftet sind, ist eine Gesamtvorlage, in welcher
die Projektierungs- sowie die Ausfilhrungskosten zusammen beantragt werden, zum heutigen Zeit-
punkt nicht méglich. Auch die Mitfinanzierung oder die Kostenbeteiligungen Dritter sind aktuell
noch unsicher.

Daher wird dem Parlament mit dem vorliegenden Bericht und Antrag in einem ersten Schritt ein

Planungskredit beantragt. Wahrend des Auflage- sowie Bewilligungsverfahrens wird der Bericht
und Antrag fir die Realisierung erstellt und dem Parlament vorgelegt.
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5 Kosten und Finanzierung
5.1 Projektierungskredit

Gestlitzt auf die Investitionskostenschatzung von Fr. 7°480°000.— wird dem Parlament mit diesem

Bericht und Antrag gestitzt auf die Honorarordnung SIA und die entsprechenden Leistungspakete
fur die SIA-Phasen 31 (Vorprojekt) bis und mit Phase 51 (Ausflihrungsprojekt) ein Projektierungs-

kredit von 1,27 Mio. Franken beantragt.

Im Aufgaben- und Finanzplan 2019-2022 sind fur das Projekt 169041.02 (neu 1414029.02) Kosten
von insgesamt 1,29 Mio. Franken enthalten, aufgeteilt in folgende Jahrestranchen:

2019: Fr. 240'000.—, 2020: Fr. 790'000.—, 2021: Fr. 240'000.—, 2022: Fr. 20'000.—. Ab 2022 ist fir
die Realisierung eine erste Tranche von 1,79 Mio. Franken eingestellt. Die Gesamtkosten fur Pla-
nung und Realisierungen werden im Aufgaben- und Finanzplan mit total 9,59 Mio. Franken ange-
zeigt. Gemass vorgeschlagener Variante C werden die Gesamtkosten 8,75 Mio. Franken errei-
chen, was den Investitionsplafond gemass aktueller Planung um Fr. 840°000.— entlasten wird.

Die jahrlichen Folgekosten, die durch die neue Velostation verursacht werden, kdnnen erst mit dem
Bauprojekt serios abgeschatzt werden und werden mit dem Baukredit beantragt. Auch die Mitfinan-
zierung oder die Kostenbeteiligungen Dritter wie beispielsweise Bund (Agglomerationsprogramm),
Kanton (Bauprogramm Kantonsstrassen) oder SBB (Eigentiimerin Posttunnel) sind aktuell noch
nicht abschatzbar. Im Sinne des Vorsichtsprinzips sind daher weder in der Kostenibersicht noch in
der Investitionsplanung Drittbeitrage eingerechnet.

5.2 Kreditrechtliche Zustandigkeit

Die beantragte Projektierung ist in Form eines Sonderkredits nach § 34 Abs. 2 lit. a des Gesetzes
Uber den Finanzhaushalt der Gemeinden vom 20. Juni 2016 (FHGG; SRL Nr. 160) zu bewilligen.
Gemass Art. 69 lit. b Ziff. 4 in Verbindung mit Art. 68 lit. b Ziff. 3 der Gemeindeordnung der Stadt

Luzern vom 7. Februar 1999 (GO; sRSL 0.1.1.1.1) unterliegt dessen Beschluss dem fakultativen

Referendum.

Die mit dem beantragten Kredit zu tatigenden Aufwendungen sind dem Fibukonto 501.03, Projekt
169041.02, zu belasten.
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6 Antrag

Der Stadtrat beantragt Ihnen,

= fir die Projektierung Velotunnel Bahnhof einen Kredit von 1,27 Mio. Franken zu bewilligen
sowie

= den B+A 18/2017 vom 5. Juli 2017: «Velotunnel Bahnhof, Projektierungskredit» von der
Geschéftskontrolle abzuschreiben.

Er unterbreitet Ihnen einen entsprechenden Beschlussvorschlag.

Luzern, 24. Oktober 2018

> 7

Beat Zusli Dr. Urs Achermann

Stadtprasident Stadtschreiber

" Stadt
Luzern
Stadtrat
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Der Grosse Stadtrat von Luzern,

nach Kenntnisnahme vom Bericht und Antrag 27 vom 24. Oktober 2018 betreffend

Velotunnel Bahnhof
Projektierungskredit,

gestitzt auf den Bericht der Baukommission,

in Anwendung von 8 34 Abs. 2 lit. a des Gesetzes uber den Finanzhaushalt der Gemeinden vom
20. Juni 2016 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 2, Art. 68 lit. b Ziff. 3 und Art. 69 lit. b Ziff. 4 der Gemeinde-
ordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:

I.  Fur die Projektierung Velotunnel Bahnhof wird ein Kredit von 1,27 Mio. Franken bewilligt.

II. Der B+A 18/2017 vom 5. Juli 2017: «Velotunnel Bahnhof, Projektierungskredit» wird von der
Geschéftskontrolle abgeschrieben.

lll. Der Beschluss gemass Ziffer | unterliegt dem fakultativen Referendum.

Luzern, 31. Januar 2019

Namens des Grossen Stadtrates von Luzern

AN

Daniel Furrer r. Urs Achermann
Ratsprasident Stadtschreiber
" Stadt

Luzern
Grosser Stadtrat
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Protokollbemerkung des Grossen Stadtrates
Zu B+A 27/2018 Velotunnel Bahnhof; Projektierungskredit

Die Protokollbemerkung zu Kapitel 2.3 «Durchgangsbahnhof Luzern» auf Seite 10 lautet:

«Der Stadtrat sorgt fur eine sichere Veloverbindung, mit der der Bahnhofplatz umfahren werden
kann.»
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