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Strategische Schwerpunkte gemass Gemeindestrategie

Digitale Transformation vorantreiben

Leitsatz: Die Stadt Luzern ist in der Schweiz im Bereich der digitalen Transformation wegweisend.
Attraktiven Wirtschaftsstandort und Tourismusdestination weiterentwickeln

Leitsatz: Luzern hat als Wirtschaftsstandort eine grosse Anziehungskraft. Ein breiter Branchenmix
und ein hoher Anteil an KMU sind die Basis fir eine stabile, krisenresistente Wirtschaftsstruktur.
Diese Starken will die Stadt Luzern fur die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts halten und weiter-
entwickeln.

Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum steigern

Leitsatz: In der Stadt Luzern sind Strassen, Platze und Grinrdume als attraktive Aufenthalts-,
Begegnungs- und Bewegungsraume gestaltet.

Legislaturgrundsétze und -ziele gemass Legislaturprogramm

Allgemeine Verwaltung

Legislaturziel 2.1 Die Dienstleistungen der Stadt Luzern sind digital, einfach,
sicher, transparent und personalisiert auf einem Kundenportal
verfligbar und auf die verschiedenen Zielgruppen abgestimmt.

Legislaturziel 22.2 Die Stadt Luzern verfugt im Bereich Smart City Uber ein umfang-
reiches Netzwerk zur Digitalisierung.

Legislaturgrundsatz L4 Die Stadt Luzern lebt eine hohe Kundenorientierung, Informa-
tions-, Dialog- und Partizipationskultur.

Legislaturziel Z4 Entsprechend dem Bedarf in der Bevélkerung sind Prozesse und
Gefasse eingefiihrt, welche die Partizipation verschiedener
Anspruchsgruppen sicherstellen.

Verkehr

Legislaturziel 218.2 Die Stadt Luzern zeichnet sich durch eine attraktive Gestaltung
der Strassenrdume aus.

Legislaturgrundsatz L19 In Luzern sind alle gern, sicher und zuverlassig unterwegs. Das

Verkehrssystem bewadltigt die Mobilitatsbedurfnisse flachen- und
energieeffizient sowie emissionsarm.
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Legislaturziel 219.1

Legislaturziel 219.4

Legislaturziel Z19.5

Die Verkehrssicherheit wird erhoht. Die Anzahl der Verkehrsun-
falle reduziert sich auf weniger als 100 pro 50’000 Einwoh-
ner/innen.

Die Stadt Luzern verfigt Gber konkrete Umsetzungskonzepte zur
Optimierung der Parkierung von Zweiréddern, Autos und Cars.

Der Modalsplit entwickelt sich in Richtung der langfristigen Ziel-
werte der Mobilitatsstrategie, indem die Anteile des Fuss-, des
Velo- und des o6ffentlichen Verkehrs weiter zunehmen. Der Anteil
der autofreien Haushalte steigt, und Sharingangebote (Velo,
Auto) werden vermehrt genutzt.

Umweltschutz und Raumordnung

Legislaturgrundsatz L20
(Leitsatz zum Schwerpunkt 6)

Legislaturziel Z20.1

Volkswirtschaft
Legislaturziel 222.1

Legislaturziel 223

Projektplan
1414079

Die Stadt Luzern und ihre Bewohnerinnen und Bewohner sorgen
dafir, dass die Lebensgrundlagen fur Menschen, Tiere und
Pflanzen erhalten bleiben.

Die Stadt Luzern strebt die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft an.
Bis 2021 wird der Energieverbrauch (Leistungsbedarf) auf 4’000
bis 4400 Watt pro Kopf und der Treibhausgasausstoss auf

4,7 Tonnen CO2-Aquivalente pro Kopf und Jahr gesenkt.

Die Stadt Luzern setzt sich fur verlassliche Rahmenbedingungen
fur bestehende und neue Unternehmen ein. Sie pflegt und férdert
gute Beziehungen zu ansassigen Unternehmen und zu den Wirt-
schaftsverbanden.

Die Bediirfnisse der Gaste, die Anliegen der Luzerner Bevolke-
rung und die Interessen von Stadt und Region Luzern sind sorg-
faltig aufeinander abgestimmt.

Ersatzbeschaffung Parkuhren
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Ubersicht

Die Autoparkierung mit der Strassenparkierung, der privaten Parkierung und den Parkhausern
muss als ein Gesamtsystem betrachtet werden. Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen stadti-
schen Mobilitatspolitik sind Vorschriften tber den ruhenden Verkehr im Hinblick auf die Steuerung
der gesamten Verkehrsmenge entscheidend. Dabei haben neben den Anforderungen hinsichtlich
Klimaschutz sowie Larm- und Schadstoffimmissionen auch die Kapazitat des Strassennetzes, wirt-
schaftliche Anforderungen, der verfiigbare offentliche Raum und die Aufenthaltsqualitat in der Stadt
Einfluss auf die Steuerungsmdoglichkeiten. Insbesondere in Zeiten der Verdichtung und des Bevdl-
kerungswachstums steigt die Nutzungskonkurrenz im Strassenraum sowie im 6ffentlichen Raum.
Aus diesen Griinden wird mit dem vorliegenden Bericht und Antrag (B+A) eine Optimierung der
Parkierungssituation in der Stadt Luzern angestrebt. Der B+A beinhaltet konkrete Ausfiihrungen
Uber die Grundlagen und zeigt Massnahmen sowie deren Umsetzungsmaoglichkeiten auf. Der
Stadtrat beantragt beim Parlament neben den dazu erforderlichen Reglementsanpassungen einen
Sonderkredit in der H6he von 1,6 Mio. Franken fir die Ersatzbeschaffung neuer Parkuhren; gleich-
zeitig beantragt er die Abschreibung mehrerer Vorstésse. Alle weiteren Massnahmen wird der
Stadtrat in eigener Kompetenz beschliessen und entsprechend ins Budget bzw. in die Finanzpla-
nung aufnehmen. Sowohl die Grundlagen aus dem Fachbericht «Grundkonzept Parkierung» als
auch die Massnahmen wurden im Rahmen eines partizipativen Prozesses erarbeitet und mit den
relevanten Anspruchsgruppen anlasslich von zwei Workshops diskutiert.

Die konkreten Massnahmen zur Optimierung lassen sich in die Teilbereiche Strassenparkierung
und private Parkierung gliedern, weisen aber immer wieder Wechselwirkungen auf. Die Strassen-
parkplatze lassen sich durch die Stadt Luzern am direktesten und effektivsten steuern. Sie sollen
so optimiert werden, dass die Aufenthaltsqualitét in der Stadt Luzern verbessert, das lokale
Gewerbe durch die Verfiugbarkeit von Strassenparkplatzen gestarkt, das Parkregime fir Autofah-
rende vereinfacht und die flacheneffiziente Mobilitat gefordert wird. Langeres Parkieren von mehr
als einer Stunde soll im Stadtzentrum vorwiegend in Parkhausern stattfinden. Dazu wird die Park-
gebihrenstruktur an die heutige Situation und im Verhéltnis zu den Tarifen der Parkhauser ange-
passt. Damit die Strassenparkplatze fur die Kundschaft des lokalen Gewerbes besser verflgbar
sind und Anwohnerinnen und Anwohner vermehrt auf den daflir vorgesehenen privaten Parkplat-
zen parkieren, wird fir den Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwohnende eine Nachweispflicht Giber
keinen privaten Parkplatz in der eigenen Liegenschaft eingefuhrt. Das Parkdauerregime wird fur
die Autofahrenden klar und Ubersichtlich gestaltet, indem im Zentrum generell eine maximale Park-
dauer von 60 Minuten gilt. Die Aufenthaltsqualitat in der Fussgangerzone Altstadt wird durch unter-
schiedlichste Massnahmen, wie den punktuellen Einsatz von Senkpollern oder die striktere Ver-
gabe von Ausnahmebewilligungen, verbessert. Die Digitalisierung der Ausnahmebewilligungen, der
Parkuhren und der Bezahimoglichkeiten an Parkuhren fihren zu einer erheblichen Verbesserung
fur Autofahrende und senken die Betriebs- sowie Unterhaltskosten. Die Gesamtheit der Massnah-
men bei der Strassenparkierung erhdht die Einnahmen im Parkingmeter zukiinftig so, dass Investi-
tionen refinanziert werden kénnen. Die Massnahmen der Strassenparkierung erfordern Anpassun-
gen am Reglement Uber die Gebuhren fir das zeitlich beschrankte Parkieren, am Parkkartenregle-
ment und an der Parkkartenverordnung.

Seite 4



Der private Parkplatzbedarf soll grundsatzlich auf dem jeweiligen privaten Grundstiick abgedeckt
werden. Deshalb regelt das Parkplatzreglement, wie viele private Parkplétze zu den einzelnen Lie-
genschaften fir genau diese Nutzungen erstellt werden missen und durfen. Das Parkplatzregle-
ment von 1986 wird mit dem vorliegenden Bericht und Antrag totalrevidiert und betreffend Zonen-
einteilung und Normbedarf aktualisiert sowie zukunftsweisend aufgestellt. Ziel ist es, das Wachs-
tum der privaten Parkplatze zu verringern, autoarme und autofreie Nutzungen zu erméglichen, den
Nutzungsdruck auf die Strassenparkplétze durch private Parkierung zu verringern, die Zweckbe-
stimmung der privaten Parkplatze besser durchzusetzen und Leerstande flr Vermieterinnen und
Vermieter zu vermeiden.
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Der Stadtrat von Luzern
an den Grossen Stadtrat von Luzern

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

1 Einleitung

Die sichere und zuverlassige Erreichbarkeit der Stadt Luzern ist eine elementare Voraussetzung
flr eine attraktive Stadt mit einer wirtschaftlichen Prosperitat und hohen Lebens- und Aufenthalts-
qualitat. Bereits heute ist das Verkehrsnetz der Stadt und der Agglomerationsgemeinden stark aus-
gelastet und in den Spitzenstunden teilweise Uberlastet. Die Stadt Luzern als wirtschaftliches Zent-
rum der Agglomeration, des Kantons Luzern und der Nachbarkantone leidet in diesen Phasen
unter einer eingeschrankten Erreichbarkeit. Fir die Wirtschaft der Stadt und des Kantons Luzern
ist die Erreichbarkeit des Zentrums jedoch ein wichtiger Standortfaktor. Da der 6ffentliche Verkehr
in der Agglomeration Luzern mehrheitlich strassengebunden ist, wirken sich die Verkehrsuberlas-
tungen in den Hauptverkehrszeiten auch stark auf die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs aus.
Da in den nachsten Jahrzehnten kaum zuséatzliche Verkehrsflachen zur Verfigung stehen und in
der Kernstadt eine innere Siedlungsverdichtung stattfindet, will der Stadtrat die Erreichbarkeit
Luzerns durch die Verlagerung der Mobilitat auf flacheneffiziente Verkehrsarten sicherstellen.

Das Reglement fir eine nachhaltige stadtische Mobilitét, die Energie-, Luftreinhalte- und Klima-
politik, das Raumentwicklungskonzept sowie die Mobilitatsstrategie betreffen in verschiedenen
Belangen auch die Parkierung. Der Gestaltung des Parkraums kommt aufgrund ihrer verkehrs-
erzeugenden Wirkung eine wichtige Rolle zu. Insbesondere in Zeiten der Verdichtung wachst die
Nutzungskonkurrenz im Strassenraum sowie im offentlichen Raum und ruft nach einer héheren
Aufenthaltsqualitat. Aus diesen Griinden soll die Parkierungssituation in der Stadt Luzern optimiert
werden. Dabei liegt der Fokus in diesem Konzept auf der Autoparkierung. Fir die Car- und die
Veloparkierung wurden bereits Konzepte erarbeitet. Die Motoparkierung wird in einem separaten
Konzept erarbeitet.

2 Ruckblick

Im Jahr 2006 verabschiedete der Stadtrat die «Leitlinien Parkierung». Das Grobkonzept Parkierung
von 1982 geniigte damals den durch die Umweltschutzgesetzgebung gestellten Anforderungen
nicht mehr. Vorgesehen war, einen kommunalen Richtplan Verkehr mit einem Teilrichtplan Parkie-
rung zu erarbeiten. Dabei stellte sich heraus, dass das Richtplanverfahren ungeeignet ist, um
Zusammenhange zwischen Umweltbelastung, Verkehrssystem und Parkplatzplanung zu koordinie-
ren. Die Verkehrskommission entschied darauf, stattdessen Leitlinien fiir die Realisierung von Par-
kierungsanlagen zu entwickeln.
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Dazwischen hatte der Stadtrat 1989 die Anwohnerbevorzugung beim Dauerparkieren eingefuhrt.
Den Anwohnern wurde die Mdglichkeit zum Bezug einer Dauerparkierungsbewilligung geboten,
dank welcher sie ihr Fahrzeug in der entsprechenden Zone auf den Parkfeldern der Blauen Zone
zeitlich unbeschrankt parkieren konnten.

2008 beschloss der Stadtrat im Rahmen des «Aktionsplans Luftreinhaltung und Klimaschutz»
einen Teil der «blauen» Parkplatze (Blaue Zone) in der Innenstadt in gebihrenpflichtige «weisse»
Parkplatze Gberzufiihren und die Gebuhrenpflicht zeitlich auszudehnen. Die Anwohnerinnen und
Anwohner der Innenstadt kdnnen seither mit der Dauerparkkarte ihr Fahrzeug auf allen Parkplat-
zen der jeweiligen Zone unbeschrankt parkieren.

Ebenfalls der Geblhrenpflicht unterstellt wurden die Parkplatze von publikumsintensiven Einrich-
tungen auf 6ffentlichem Grund. An stark frequentierten Orten wurden zudem die Parkgebihren
leicht erhoht. Ausserdem fasste der Stadtrat Grundsatzbeschlisse zu Park-and-ride-Anlagen und
zu grossen privaten Parkierungsanlagen.

3 Handlungsbedarf

Der Stadtrat hat die Erarbeitung eines «Grundkonzepts Parkierung» in die Gesamtplanung aufge-
nommen und als Funfjahresziel verankert; dies mit dem Ziel, die Parkierungssituation in der Stadt
Luzern zu optimieren. Ein entsprechender Projektauftrag wurde am 16. Dezember 2015 beschlos-
sen. Am 21. Juni 2017 hat der Stadtrat die Ergebnisse aus dem Fachbericht «Grundkonzept Par-
kierung» zustimmend zur Kenntnis genommen und die Umwelt- und Mobilitatsdirektion mit der
Erarbeitung eines auf den Analysen und Handlungsanséatzen basierenden «Grundkonzepts Parkie-
rung» und entsprechenden Berichtes und Antrages zuhanden des Grossen Stadtrates beauftragt.
Die Autoparkierung hat in den letzten Jahren auch immer wieder zu zahlreichen Vorstéssen Anlass
gegeben.

4 Ziele

Mit dem vorliegenden «Konzept Autoparkierung» soll grundséatzlich die Parkierungssituation in der

Stadt Luzern optimiert und erwirkt werden, dass der private Parkierungsbedarf primar auf privatem

Grund abgedeckt wird. Folgende Ziele sollen in den Bereichen Strassenparkierung (Parkplatze der

Stadt Luzern, die auf den o6ffentlichen Strassen und auf 6ffentlichem Grund liegen) und private Par-

kierung erreicht werden:

» Verbesserung der Verfugbarkeit von Strassenparkplatzen fur Kundinnen und Kunden der
Gewerbetreibenden im Zentrum;

» Die Strassenparkplatze im Zentrum werden in erster Linie fir kurze Parkvorgange genutzt.
Langere Parkvorgange finden im Parkhaus statt;

» Das Parkierungsregime ist fiir Autofahrende bersichtlich und verstandlich;
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= Massnahmen der Digitalisierung vereinfachen Parkierungsvorgange sowie Betrieb und
Unterhalt;

= Mehr Abstellplatze fur flaicheneffiziente Verkehrsmittel;

= Verbesserung der Aufenthaltsqualitét;

= Anpassung des Parkplatzreglements an die heutige Situation;

= Der private Parkplatzbedarf wird priméar auf privatem Grund abgedeckt;

= Verringerung des Wachstums und Sicherstellung der zweckbestimmten Nutzung der privaten
Parkplatze;

» Regelung des Umgangs mit autoarmen und autofreien Nutzungen;

» Prifung des offentlichen Parkplatz-Teilens Gber App-Anbietende;

= Prifung des Ausbaus von Carsharingangeboten und Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge.

Die vorgeschlagenen Massnahmen sollen vom Parlament zur Kenntnis genommen und die rechtli-
chen Anpassungen sowie notwendigen finanziellen Mittel fir die Umsetzung bewilligt werden.

5 Organisation und Vorgehen

Das Projekt «Konzept Autoparkierung» wurde durch den Bereich Mobilitat des Tiefbauamts gelei-
tet. Die Projektleitung wurde in der Projektgruppe von Vertreterinnen und Vertretern der Stelle flr
Kommunikation (KOMM), der Dienstabteilungen Stadtraum und Veranstaltungen (STAV), Tiefbau-
amt (TBA) sowie Umweltschutz (UWS) und des Stabs der Umwelt- und Mobilitatsdirektion (UMD)
unterstitzt. Die Begleitgruppe setzte sich je hach zu bearbeitendem Teilbereich aus Vertreterinnen
und Vertretern von KOMM, des Bereichs Mobilitéat (MOB), des Rechtsdienstes der Baudirektion
(BD), des Rechtsdienstes der UMD, der Dienstabteilungen Stadtebau (SBA), Stadtplanung (SPL),
STAV, Strasseninspektorat (STIL) und UWS zusammen. Auftragnehmende wurden in dem Projekt
beispielsweise flr die Erstellung von Planen, GIS-Aktualisierungen und vertiefende Analysen hin-
zugezogen. Die Projektsteuerung bestand aus dem Stadtrat und dem Stabschef UMD, dem Stabs-
chef BD, dem Betriebswirtschafter der Finanzdirektion sowie den Dienstchefs der Abteilungen
UWS, TBA und STAV.
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Projektsteuerung
A. Borgula
B. Barmettler
C. Battig
W. Brun
R. Koch
M. Litolf
D. Meier
G. Schmid Projektgruppe
| M. Bachmann
Begleitgruppe Projektleitung U'ngsesisgngh
KOMM L. Stutz I. Kaspar
RI\EI)OBBD P. Schmidli
b UMD M. Urwyler
SBA
SPL
STAV
STIL
uws
LuPol
Auftragnehmende/

externe Beratung

Abb. 1: Organisation «Konzept Autoparkierung»

Fur die Inhalte der Strassenparkierung und der privaten Parkierung wurden anfanglich Workshops
mit Mitgliedern der Begleitgruppe durchgefiihrt, um Grundséatze sowie weiterfiihrende Inhalte fest-
zulegen bzw. zu definieren. Bei der Strassenparkierung waren bereits umfangreiche Grundlagen
vorhanden, sodass hier ein Workshop mit anschliessender Rickkopplung ausreichend war. Bei der
privaten Parkierung waren viele Grundséatze zu Beginn des Projekts noch weniger klar, weshalb
hier ein erster Basisworkshop und anschliessend ein weiterer Workshop mit der Begleitgruppe
durchgefihrt wurden. Die Themenbereiche Strassenparkierung und private Parkierung wurden auf-
grund ihres inhaltlichen Umfangs zu Beginn einzeln angegangen, allerdings nie voneinander véllig
losgeldst betrachtet. Nachdem die Grundlagen erarbeitet waren, konnten die Themen zusammen-
gefuhrt und als Ganzes dem Stadtrat und auch internen sowie externen Anspruchsgruppen vorge-
stellt werden. Es fand ein Expertenworkshop mit externen Anspruchsgruppen statt, an dem die
erarbeiteten Grundsatze zur privaten Parkierung und zur Strassenparkierung weiterentwickelt wur-
den. Darauf aufbauend wurden die konkreten Massnahmen ausgearbeitet. Zum Projektstart und
wahrend des gesamten Erarbeitungsprozesses fanden regelmassig Sitzungen mit der Projektsteu-
erung statt, um deren Richtungslenkung zu gewahrleisten. Die Verkehrskommission der Stadt
Luzern wurde immer wieder informiert, ins Projekt einbezogen und zu Richtungsentscheiden kon-
sultiert.
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6 Grundlagen

Die Parkierung ist ein integraler Bestandteil der stadtischen Verkehrspolitik und eine Stellschraube
der Mobilitatsentwicklung. Das «Konzept Autoparkierung» richtet sich deshalb nach deren iberge-
ordneten Zielen, insbesondere nach der Mobilitétsstrategie und dem Raumentwicklungskonzept.
Es orientiert sich aber auch an den Energie- und Klimazielen der Stadt Luzern und ist eingebettet
in rechtliche Grundlagen. Basis fiir die Konzeptentwicklung ist ausserdem die umfassende Analyse
der Parkierungssituation in der Stadt Luzern, die 2017 im Fachbericht «Grundkonzept Parkierung»
veroffentlicht wurde.

6.1 Mobilitatsentwicklung

Im Rahmen des Monitorings Gesamtverkehr Luzern werden die Gesamtverkehrsentwicklung und
die Zusammensetzung des Verkehrs in verschiedenen Bezugsraumen dokumentiert. Die Ergeb-
nisse dienen der Festlegung und Beurteilung von verkehrspolitischen Zielen und bilden die Grund-
lage fur zukinftige Verkehrsmassnahmen.

In der Stadt Luzern hat der motorisierte Individualverkehr (MIV) 2012—2015 abgenommen, die
Anzahl Passagiere im offentlichen Verkehr (OV) nahm im gleichen Zeitraum leicht zu. Der Anteil
des MIV in der Innenstadt fiel seit 2012 um 2 Prozent auf 55 Prozent. 42 Prozent der Tagesdistan-
zen der Stadtluzerner Bevoélkerung werden 2015 mit dem o6ffentlichen Verkehr und 3 Prozent mit
dem Velo zurlickgelegt. Auf dem Stadtgebiet wurden 2015 im Alltagsverkehr 47 Prozent aller Per-
sonenkilometer mit dem MIV und 32 Prozent mit dem OV zuriickgelegt. Die restliche Verkehrsleis-
tung wird mit dem Velo- und dem Fussverkehr sowie Ubrigen Fortbewegungsmitteln zurlickgelegt.
Die Carsharing-Mitgliedschaften nehmen in allen Bezugsraumen des Kantons Luzern seit 2010 zu.

Der Anteil Haushalte ohne Personenwagen in der Stadt Luzern nahm zwischen 2010 und 2015 um
zwei Prozentpunkte auf 44 Prozent zu. In derselben Zeit stieg die Anzahl Haushalte in der Stadt
um 6 Prozent auf 41°271. Eine Zunahme der autolosen Haushalte steht nicht zwingend in Verbin-
dung mit einer Abnahme der Motorisierung. So stieg in den gleichen Jahren die Anzahl der in der
Stadt immatrikulierten Personenwagen um 10 Prozent auf 37°054 an und nahm stérker zu als die
standige Wohnbevélkerung Uber 18 Jahre (+5 %). Der Motorisierungsgrad (die Anzahl Personen-
wagen pro 1’000 Einwohner) nahm in der Stadt zwischen 2010 und 2017 von 436 auf 456 zu und
hat 2018 auf 424 abgenommen. Im gleichen Zeitraum sind die Anzahl Fahrten an den Verkehrs-
zahlstellen in der Stadt riicklaufig. Es zeichnet sich ab, dass sich das Verkehrsaufkommen des MIV
in der Stadt nicht mehr proportional zum Personenwagenbestand entwickelt. Es ist naheliegend,
dass es vermehrt Haushalte mit mehreren Personenwagen gibt und gleichzeitig die Fahrzeuge
wenig genutzt auf dem Parkplatz stehen. Eine weitere Mdglichkeit ist, dass Unternehmen vermehrt
Firmenwagen kaufen, die im Allgemeinen nicht haufig gebraucht werden. Beide Aspekte brachten
die Tatsache mit sich, dass ein beachtlicher Teil der Personenwagen wenig genutzt in der Stadt
steht und Flache in Anspruch nimmt.
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Fast die Halfte der in der Stadt beschéftigten Personen gaben geméss dem nationalen Mikrozen-
sus Mobilitat und Verkehr 2015 an, tiber einen Gratis-Parkplatz am Arbeitsplatz verfiigen zu kon-
nen. 26 Prozent steht ein bezahlter Parkplatz zur Verfigung, und nur 25 Prozent haben keinen
Parkplatz bei der Arbeit. Ungeachtet der sehr guten OV-Erschliessung verfiigen 75 Prozent der
Arbeitnehmenden in der Stadt Luzern tber einen Parkplatz am Arbeitsplatz. Ob sie diese Park-
platze benutzen oder mit anderen Mitarbeitenden teilen, geht aus der Umfrage nicht hervor.

6.2 Mobilitatsstrategie

Eine wichtige politische Grundlage fur das «Konzept Autoparkierung» bildet die am 20. September

2018 vom Grossen Stadtrat zustimmend zur Kenntnis genommene Mobilitatsstrategie der Stadt

Luzern. Eines der Kernanliegen 2018-2023 ist die Autoparkierung, die vor folgenden Herausforde-

rungen steht:

= Dienstleistungen und Gewerbe fordern fir den Guterumschlag und fir ihre Kunden gentigend
Parkraum in Geschaftsndhe, meist fur eine kirzere Parkdauer.

= Die Einwohnerinnen und Einwohner wollen Parkraum fir ihr privates Fahrzeug, meist fir eine
langere Abstelldauer.

= Die Oberflachenparkplatze im 6ffentlichen Raum stehen in direkter Konkurrenz zu anderen
Nutzungen.

= Eine lebendige Stadt braucht qualitativ hochwertige Verkehrsraume.

Die Lésungsansatze der Mobilitatsstrategie gliedern sich in die vier Stossrichtungen «Siedlung und
Verkehr aufeinander abstimmen», «Mehr Mobilitat auf gleicher Flache ermdglichen», «Verkehr
intelligent steuern» und «Mobilitatsbewusstsein fordern». Folgende Ziele werden im Bereich der
Parkierung in den jeweiligen Stossrichtungen verfolgt:

«Siedlung und Verkehr aufeinander abstimmens

= Vielfaltige Angebote im Verkehrsraum ermdglichen (z. B. Geschéfte, Cafés, Seezugang,
Platze, siedlungsvertraglicher Verkehrsfluss, Koexistenz unter Verkehrstragern usw.).

= Parkflachen zugunsten der Gestaltung und Aufenthaltsqualitat verringern.

= Verringerung der Anzahl Parkplatze fur Dauerparkierung auf éffentlichem Grund.

=  Sammelparkierungsanlagen entlasten den Strassenraum.

= Schaffen von Parkplatzen fir Kurzzeitparkierung und Giterumschlag, um das lokale Gewerbe
Zu unterstutzen.

= Uberarbeitung des Parkplatz- und Parkkartenreglements.

«Mehr Mobilitat auf gleicher Flache erméglichen»

» Taglich gleichlaufenden Pendlerverkehr mit verbesserten Anreizen vom Auto auf flacheneffizi-
ente Verkehrstrager verlagern (Fussverkehr, Velo und/oder OV), um haushalterisch mit Park-
raum umzugehen.

» Statt neuen Parkraum zu schaffen, werden bestehende Parkplatze effizienter genutzt.

» Parkierungsflachen der Strassenparkierung zugunsten flacheneffizienter Mobilitat, wie Carsha-
ring, Velos und Motorréder, umverteilen.
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«Verkehr intelligent steuern»

= Parksuchverkehr u. a. durch den Einsatz neuer Technologien reduzieren.

= Standorte des Parkraums optimieren (z. B. Strassenparkplétze in bestehende oder neue Park-
h&user verschieben).

«Mobilitatsbewusstsein fordern»

= Fakten zur Parkierung jahrlich sammeln und der Offentlichkeit zuganglich machen.
= Carsharing/Ridesharing (Mitfahrsysteme) unterstitzen.

= Bekanntheit des Parkleitsystems erhdhen.

6.3 Raumentwicklungskonzept

Das Raumentwicklungskonzept der Stadt Luzern setzt die strategischen Leitplanken fur die kinf-
tige raumliche Entwicklung des Stadtgebiets Uiber einen Planungshorizont von 15 Jahren und damit
auch fur die Entwicklung der Parkierung in der Stadt Luzern. Dabei stehen die Abstimmung von
Siedlung, Freiraum und Mobilitét sowie eine nachhaltige Stadtentwicklung im Fokus. Die Bevolke-
rungsprognose des Kantons geht von einer Zunahme der Wohnbevélkerung von 20 Prozent im
Kanton Luzern bis 2045 aus. Der Stadt Luzern wird ausgehend vom Stand Ende 2018 ein mdgli-
ches Wachstum von 9,1 Prozent bis 2045 zugesprochen. 2045 wirde die Stadt Luzern somit rund
89’087 Einwohnerinnen und Einwohner zéhlen (LUSTAT 2018). Dies erfordert einen haushélteri-
schen Umgang mit der endlichen Ressource Boden und eine Siedlungsentwicklung nach innen.
Damit die Stadt Luzern im Jahr 2045 weiterhin Uber eine hohe Lebensqualitat verfligt, hat der
Stadtrat fur die zukinftige raumliche Entwicklung der Stadt Luzern folgende inhaltliche Ziele einer
lebenswerten Stadt festgelegt:

= |ebendige Quartiere & vielfaltiges Wohnraumangebot

= Kkurze Wege & attraktive Arbeitsplatze

= qualitatsvolle Siedlungsentwicklung & vielseitige Freirdume

Die Stadt der kurzen Wege zeichnet sich durch eine soziale sowie funktionale Durchmischung,

durch Kleinteiligkeit, dichte Struktur und Polyzentralitat aus. Bei der Mobilitét liegt in einer Stadt der

kurzen Wege der Fokus auf den urbanen Verkehrsmitteln wie Fuss-, Veloverkehr und OV. Dies ist

zudem eine wichtige Voraussetzung flr die Erreichung der 2000-Watt-Zielsetzungen und zur Ein-

haltung des Reglements fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat und hat Auswirkungen auf die

Autoparkierung. Gemass dem Raumentwicklungskonzept bestehen folgende fir die Autoparkie-

rung relevante Planungsgrundsétze zur Erreichung der Zielsetzung «kurze Wege»:

= Die Stadt gestaltet den Strassenraum als Lebensraum.

» Die Stadt fordert den OV als flacheneffizientes Verkehrsmittel und setzt verstarkt auf kombi-
nierte Mobilitat.

» Die Stadt bietet attraktive, durchgehende und sichere Fuss- und Velowege an und setzt sich
fur gemeindetbergreifende Anschliisse ein.

» Die Stadt fordert autoarmes Wohnen und Arbeiten.

» Die Stadt fordert das Parkieren in Sammelparkierungsanlagen in den Quartieren und der
Innenstadt.
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= Die Stadt setzt sich fir eine energieeffiziente und CO2-arme urbane Logistik in Zusammenar-
beit mit den relevanten Partnern ein.

6.4 Energie- und Klimaziele

Die Stadt Luzern betreibt eine nachhaltige Energie-, Luftreinhalte- und Klimapolitik. Der Stadtrat
strebt in Ubereinstimmung mit den Zielen der Energiepolitik des Kantons Luzern an, bis Mitte Jahr-
hundert die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft zu erreichen (Reduktion des Energieverbrauchs auf
2’000 Watt Dauerleistung pro Kopf der Bevélkerung bzw. Reduktion der Treibhausgasemissionen
auf 1 Tonne pro Kopf und Jahr). Diese ambitidse Zielsetzung erfordert eine deutliche Intensivie-
rung der stédtischen Energie-, Luftreinhalte- und Klimapolitik. Die Energie- und Klimastrategie ist
im Reglement fir eine nachhaltige stadtische Energie-, Luftreinehalte- und Klimapolitik verankert.

Um die ehrgeizigen Energie- und Klimaziele zu erreichen, ergreift die Stadt Luzern konkrete Mass-
nahmen, die zu mehrjahrigen Aktionsplanen zusammengefasst werden. Der aktuelle Aktionsplan
beinhaltet in Erg&nzung zur Mobilitatsstrategie den Massnahmenschwerpunkt Mobilitat mit den
Massnahmen «Siedlungsraume optimal mit 6ffentlichem Verkehr, Fuss- und Veloverkehr erschlies-
sen» und «Parkraumpolitik und Vorschriftens. Im Bereich der «Parkraumpolitik und Vorschriften»
sollen das vorliegende «Konzept Autoparkierung» und die darin enthaltene Revision des Parkplatz-
reglements einen Beitrag zur Energie- und Klimapolitik der Stadt Luzern leisten. Die Reglements-
revision hat sich an den Zielsetzungen des Reglements fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat zu
orientieren. Ausserdem sollen der Ausbau des Carsharingangebots und der Ladeinfrastruktur far
Elektrofahrzeuge im Detail geprft werden.

6.5 Rechtliche Grundlagen

Neben Ubergeordneten Rechtsgrundlagen, wie dem Bundesgesetz Uiber den Umweltschutz vom

7. Oktober 1983 (Umweltschutzgesetz, USG; SR 814.01), dem Strassenverkehrsgesetz vom

19. Dezember 1958 (SVG; SR 741.01), dem Bundesgesetz Uiber den Datenschutz vom 19. Juni

1992 (DSG; SR 235.1) und dem Preistiberwachungsgesetz vom 20. Dezember 1985 (PUG;

SR 942.20) sowie dem kantonalen Strassengesetz vom 21. Marz 1995 (StrG; SRL Nr. 755) und

dem Planungs- und Baugesetz vom 7. Marz 1989 (PBG; SRL Nr. 735), bestehen folgende rele-

vante Rechtsgrundlagen der Stadt Luzern:

= Reglement fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat vom 29. April 2010 (sRSL 6.4.1.1.2)

= Parkplatzreglement fiir die Stadt Luzern vom 17. April 1986 (sRSL 7.2.2.1.1)

» Reglement Uber die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf éffentlichem Grund
vom 4. September 2014 (Parkkartenreglement; sRSL 6.3.1.1.1)

» Verordnung uber die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf éffentlichem Grund
vom 1. Juli 2015 (Parkkartenverordnung; sRSL 6.3.1.1.2)

» Reglement Uber die Gebihren fiir das zeitlich beschrankte Parkieren vom 16. November 1995
(sRSL 6.3.1.1.3)

» Verordnung uber die abweichenden Parkgebihren vom 22. Januar 1997 (sRSL 6.3.1.1.4)
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= Reglement fur eine nachhaltige stédtische Energie-, Luftreinhalte- und Klimapolitik vom 9. Juni
2011 (Energiereglement; SRSL 7.3.1.1.1)

6.6 Fachbericht «Grundkonzept Parkierung»

Die Analyse des Fachberichtes in den Quartieren Bruch, Hirschmatt und Kleinstadt hat gezeigt,
dass fur die Autos grundsétzlich gentigend Parkraum vorhanden ist, in der Detailbetrachtung der
Parkierungsthematik aber diverse Herausforderungen anstehen. (Das «Grundkonzept Parkierung»
ist auf der Website der Stadt Luzern einsehbar.) Fur die Erkenntnisse und die daraus abgeleiteten
Handlungsansétze wird unterschieden zwischen

= Strassenparkierung,

= privater Parkierung und

= Parkhausern.

6.6.1 Erkenntnisse aus dem Fachbericht

Erkenntnisse Strassenparkierung

Im Perimeter Innenstadt sind ungefahr 1’200 Strassenparkpléatze vorhanden, die mit Parkuhren

bewirtschaftet werden. Im Bruch- und im Hirschmattquartier sind auf diesen Parkplatzen auch die

Parkkarten fur die Anwohnerschaft und anséssige Geschéftsbetriebe unbeschrénkt giltig. Die

wichtigsten Erkenntnisse aus den Erhebungen sind:

= Der Anteil an parkierten Fahrzeugen mit Parkkarten im Bruch- und im Hirschmattquartier liegt
bei 60-80 Prozent.

= Die Nutzung der Parkplatze durch Anwohnende mit Parkkarten und Kunden/Besucher ist zeit-
lich stark Uberlappend.

= Die Reserve an freien Parkfeldern betragt in der Regel rund 10 Prozent.

= Die Mehrheit der Fahrzeuglenker ohne Parkkarte parkiert nicht langer als eine Stunde.

= FUr eine Parkdauer bis zu einer Stunde wird ein Strassenparkplatz gegeniiber einem Parkhaus
bevorzugt.

= Die Strassenparkplatze werden mehrheitlich von Personen genutzt, deren Zielort direkt im
Quartier liegt.

= Zum Parkplatzsuchverkehr kénnen keine konsolidierten Aussagen gemacht werden. Trotz der
Reserven kann der Suchverkehr die Quartiere belasten.

Beziglich der wirtschaftlichen Aspekte der Strassenparkierung kann festgehalten werden:

= Eine Studie aus der Stadt Zirich belegt, dass der «Wert» eines Parkfeldes in Form des durch
den Parkplatz generierten Verkaufsumsatzes sehr unterschiedlich ausfallt.

» Esliegt keine Untersuchung zur Wertschopfung des Fuss- und des Veloverkehrs sowie des
OV vor, weshalb keine umfassende Aussage uber die Bedeutung des Verkehrstragers Auto fir
die Wertschopfung einer Stadt gemacht werden kann.

»  Aus wirtschaftlicher Sicht sind Parkplatze insbesondere fur den Einkaufsverkehr sowie den
Serviceverkehr anzubieten.

» Fur den Waren-Geschéftsverkehr sollen Giterumschlagsflachen zur Verfligung stehen.
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Erkenntnisse private Parkierung

Das Parkplatzreglement, welches das Angebot an Abstellflachen im Baubewilligungsverfahren

regelt, gilt seit 1986. Viele der ungeféahr 2’000 privaten Parkplatze im Hirschmatt- und der ungeféhr

1’400 privaten Parkplatze im Bruchquartier sind vor dieser Zeit erstellt worden. Das gilt insbeson-

dere fir die Parkplatze in den Innenhdfen. Die wichtigsten Erkenntnisse aus den Erhebungen zei-

gen:

*= Inder Innenstadt befinden sich tberdurchschnittlich viele autofreie Haushalte. Der Motorisie-
rungsgrad (Autos/Einwohner) liegt bei 30-35 Prozent (gegeniber 45 % auf dem ganzen Stadt-
gebiet).

= 20-30 Prozent der Autobesitzenden haben eine Parkkarte und benutzen damit die Strassen-
parkplatze zum Dauerparkieren.

= Parkkarten fur Anwohnende und ansassige Geschéftsbetriebe sind im Vergleich zu den privat
vermieteten Parkplatzen und den 6ffentlich zugénglichen Parkh&usern preislich wesentlich
gunstiger.

= Theoretisch stehen gentigend private Parkplatze zur Verfigung, um den Parkplatzbedarf fur
die nach Parkplatzreglement vorgesehenen Nutzungen (z. B. Wohnen, Arbeiten) decken zu
kdénnen. Nicht bekannt ist allerdings, wer diese Parkplatze konkret nutzt.

Erkenntnisse Parkierungsanlagen

Im Zentrumsbereich stehen ungefahr 6’400 6ffentlich zugangliche Parkplatze in Parkierungsanla-

gen zur Verfigung. Zur Ermittlung des Parkierungszwecks und der Begriindung der Wabhl eines

bestimmten Parkierungsorts wurde eine Befragung in den Parkhdusern Altstadt und Kantonalbank

durchgefihrt. Die wichtigsten Erkenntnisse aus den Analysen und Befragungen betreffend die

Parkhauser sind:

= Die grosste Auslastung besteht am Samstagnachmittag mit durchschnittlich rund 400 freien
Parkplatzen. Werktags besteht eine Reserve von rund 800 freien Parkplatzen.

= Die Gebuhren in den Parkierungsanlagen sind in der Regel degressiv. Bei einer langeren Auf-
enthaltsdauer verringert sich der Tarif pro zusatzliche Stunde.

*» Im Verlauf des Tages verzeichnen die Parkhduser die grosste Anzahl an Ausfahrten zur
abendlichen Hauptverkehrszeit.

= Parkhauser werden von den Autofahrenden unabhangig vom Zweck des Aufenthalts ab einer
Parkdauer von 1 Stunde akzeptiert. Fir kiirzere Parkierungsvorgange wird ein Strassenpark-
platz bevorzugt.

= Parkierende in Parkhdusern sind bereit, langere Wegdistanzen bis zu ihrem Ziel zuriickzule-
gen. Ein Anteil von gegen 50 Prozent der Parkhausnutzenden benétigt einen Fussweg von
mehr als 5 Minuten bis zum gewtinschten Ziel.

6.6.2 Handlungsansatze aus dem Fachbericht

Aus den Erkenntnissen der Analyse wurden im Fachbericht Handlungsansétze formuliert, die sich
primar auf die Strassenparkierung, die private Parkierung und Parkierungsanlagen beziehen. Die
Carparkierung und Zweiradparkierung werden in separaten Projekten und Konzepten behandelt.
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Handlungsansatz «Parkflachen der Strassenparkierung umverteilen»

=  Weniger Parkplatze fur Dauerparkierer: Wenn die Zahl der Parkplatze fur die Dauerparkierung
auf offentlichem Grund verringert wird, wird damit gleichzeitig der Druck auf die privaten Park-
platze héher. Dauerparkieren ist zudem auch in Parkhdusern méglich.

=  Mehr Parkplatze fur Kurzzeitparkierer und Guterumschlag: Mit der Verkiirzung der Parkdauer
stehen mehr Parkplatze fur den vom Gewerbe geforderten Giterumschlag zur Verfigung. Fur
langer dauernde Parkierungsvorgange sind die Kunden bereit, ein Parkhaus aufzusuchen.
Dieser Handlungsansatz fihrt tendenziell zu Mehrverkehr.

= Mehr Parkplatze fur Carsharing, Velos und Motorrader: Damit kann dem Trend hin zu einer
flachensparenden Mobilitat gefolgt werden.

= Parkflachen zugunsten der Gestaltung und der Aufenthaltsqualitéat des 6ffentlichen Raums
verringern: Die Erkenntnis, dass der Strassenraum auch Aufenthalts- und Lebensraum ist,
setzt sich immer mehr durch. Gleichzeitig kann mit diesem Handlungsansatz aber auch der
Mehrverkehr aus den vermehrten Kurzzeitparkplatzen kompensiert werden.

Handlungsansatz «Wachstum der privaten Parkplatze verringern und zweckgebundene Nut-
zung sicherstellen»

Neben den Handlungsansatzen fur die Strassenparkierung kénnen insbesondere Optimierungen
im Bereich der privaten Parkierung eine Wirkung erzielen, auch wenn deren Umsetzung sowohl
politisch wie auch rechtlich eine grosse Herausforderung darstellen.

Die Analyse zeigt, dass theoretisch geniigend private Parkplatze zur Verfigung stehen, um den
Parkplatzbedarf fur die nach Parkplatzreglement vorgesehenen Nutzungen decken zu kdnnen.
Allerdings ist heute nicht klar, wer die privaten Parkplatze nutzt. Mit dem Handlungsansatz
«Wachstum der privaten Parkplatze verringern» soll die im Reglement fir eine nachhaltige stadti-
sche Mobilitat enthaltene Vorgabe unterstiitzt werden, wonach der MIV in der Stadt Luzern nicht
zunehmen darf. Grundsatzlich ist eine starkere und aktivere Steuerung anzustreben, um das
Wachstum zu verkleinern und mittelfristig eine Senkung der Zahl der privaten Parkplatze zu ermdg-
lichen.

Der Handlungsansatz «Wachstum der privaten Parkfelder verringern» beinhaltet folgende Hand-

lungsfelder:

= Parkplatzreglement Uberarbeiten: Dieses ist gestiitzt auf die verkehrs- und energie-/klimapoliti-
schen Zielsetzungen zu Uberarbeiten.

=  Autoarme Nutzungen férdern: Sowohl mit dem Uberarbeiteten Parkplatzreglement als auch mit-
tels Vorgaben bei Arealentwicklungen sind autoarme Nutzungen zu férdern.

= Zweckgebundene Parkplatznutzung sicherstellen: Bei diesem Ansatz geht es um die Kontrolle
der Einhaltung der Vorgaben aus den Baubewilligungen. Insbesondere sollen Bewohnerpark-
platze den Bewohnerinnen und Bewohnern und Besucherparkpléatze den Besucherinnen und
Besuchern zur Verfligung stehen.

» Nutzen eines Parkplatzsharings priifen: Die rechtlichen und technischen Méglichkeiten, Chan-
cen, Risiken und Grenzen sollen aufgezeigt und die Mdglichkeit, durch den Sharing-Ansatz die
Gesamtzahl der Parkplatze zu senken, gepriift werden.
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Handlungsansatz «Abstimmung Parkhausparkplétze und Oberflachenparkplatze»

Die bisherigen Untersuchungen zeigen, dass im Zentrum der Stadt Luzern immer freie Parkplétze
in den offentlich zugénglichen Parkh&usern zu finden sind, die Abdeckung des Zentrumsbereichs
mit Parkhausparkplatzen vollstandig und das Angebot zweckmassig ist. Zusétzliche Parkhauser
ohne Kompensation sind aufgrund der Vorgaben der Mobilitatsstrategie und des Reglements fir
eine nachhaltige stadtische Mobilitat sowie von Bundesgerichtsurteilen nicht begriindbar. Ein
Abbau der Parkplatzanzahl drangt sich nicht auf, da bei den Spitzenauslastungen an den zentralen
Lagen keine Reserven mehr vorhanden sind. Bezliglich der heutigen Anzahl Parkplatze in den
Parkhausern besteht kein Handlungsbedarf.

Mit dem Bau zusatzlicher Parkhauser ergibt sich aber die Option zur Kompensation von Oberfla-
chenparkplatzen zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums geméss dem Grundsatz «Im hochwerti-
gen innerstadtischen Raum haben Parkhduser Prioritat, um den Strassenraum zu entlasten»
(Art. 6 Abs. 1 Reglement fur eine nachhaltige stéadtische Mobilitat). Das Angebot in den Parkie-
rungsanlagen ist mit dem Angebot an der Oberflache so im Gleichgewicht zu halten, dass kein
Mehrverkehr generiert wird.

Weitere Handlungsmaéglichkeiten zur Optimierung bestehen darin, die Nutzung der Parkierungsan-
lagen und der Strassenparkplatze mittels Tarifstruktur zu verbessern mit dem Ziel, die Oberfla-
chenparkplatze eher fur kirzere Parkvorgange zur Verfugung stellen zu kénnen, wohingegen lan-
gere Parkierungsvorgange in den Parkhausern stattfinden sollen. Dazu soll das Preisniveau der
Strassenparkplatze mit demjenigen der Parkhauser abgestimmt werden. Zudem sind Varianten
einer Tarifsteuerung denkbar, welche auf die tageszeitlich unterschiedlichen Verkehrsmengen auf
dem angrenzenden Strassennetz einen Einfluss haben kdnnen.

7 Autoparkierung in der Stadt Luzern

In der Stadt Luzern gibt es insgesamt 66°410 private und 6ffentliche Parkplatze fir Autos (Stand
31.12.2018). Zwischen 2014 und 2018 ist das Angebot insgesamt um 1’667 Platze gestiegen. Die
Steigerung ist ausschliesslich auf die Zunahme des Parkplatzangebots auf privatem Grund zurlick-
zufiihren. Gut 77 Prozent aller Parkplatze befinden sich auf Privatgrund und sind privat genutzt,
vermietet oder 6ffentlich fir Kundinnen und Kunden zuganglich. Die Anzahl der &ffentlich nutzba-
ren Parkplatze ist seit 2014 von 15’224 auf 15°046 im Jahr 2018 leicht gesunken.

= Total offentlich
benutzbare Parkplatze

= Total privat genutzte
Parkplatze

Abb. 2: Total Parkplatze Stadt Luzern, Stand 31.12.2018
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7.1 Offentlich benutzbare Parkplatze

Von den 6ffentlich benutzbaren Parkplatze sind in der Stadt Luzern etwas mehr als die Halfte
(7°791) in Parkierungsanlagen. Knapp 22 Prozent werden mit Parkuhren bewirtschaftet, etwas
mehr als ein Viertel der Parkplétze sind blau bzw. weiss markiert und mit Parkscheibe bewirtschaf-
tet. Darin enthalten sind auch 69 Invaliden(IV)-Strassenparkplatze, die Menschen mit Beeintrachti-
gung zur kostenfreien Nutzung zur Verfiigung stehen.

= Parkuhren
= Blaue

. Zone
= Weisse
Zong'

= Parkierungs-
anlagen

Linkl. zeitl. unbeschrénkter Parkplatze und IV-Parkplatze

Abb. 3: Offentlich benutzbare Parkplétze Stadt Luzern, Stand 31.12.2018

Im Innenstadtbereich der Stadt Luzern (Altstadt/Wey, Bruch/Gibraltar, Hirschmatt/Kleinstadt, Neu-
stadt/Voltastrasse, Unterlachen/Tribschen) befinden sich 5’315 oéffentlich zugangliche Parkplatze.
Davon sind rund 55 Prozent in Parkierungsanlagen, 33 Prozent mit Parkuhren bewirtschaftet und
knapp 10 Prozent in der Blauen bzw. weissen Zone mit Parkscheibe.

= Parkuhren
= Blaue
Zone
= \Weisse
Zone'
= Parkierungs-
75

anlagen

Linkl. zeitl. unbeschréankter Parkplatze und IV-Parkplatze

Abb. 4: Offentlich benutzbare Parkplétze Innenstadt, Stand 31.12.2018
Die Parkplatze in den Parkierungsanlagen verteilen sich auf 15 Standorte. Die Mehrheit der Parkie-

rungsanlagen ist im Innenstadtbereich zu finden. Das 6¢ffentlich zugangliche Parkplatzangebot der
Parkierungsanlagen kann je nach Eigenbedarf des Betreibers leicht schwanken.
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Abb. 5: Parkierungsanlagen in der Stadt Luzern

Im Vergleich mit den Stadten Winterthur (111’174 Einwohner und 5’200 Strassenparkplatze) und
St. Gallen (79’659 Einwohner und 2°720 Strassenparkplatze) besitzt Luzern (81’057 Einwohner und
7'255 Strassenparkplatze) ein verhaltnismassig hohes Angebot an Strassenparkplatzen.

Parkzonen und Parkkarten

In den blau markierten Gebieten darf in der Regel mit der Parkscheibe wahrend einer Stunde par-
kiert werden (Blaue Zone, mit Vorstellen der Parkscheibe auf die nachste halbe Stunde). Parkkar-
ten fur Anwohnende und ansassige Geschaftsbetriebe sind ausschliesslich auf den blauen Park-
platzen gultig. Die wenigen weissen Parkplatze kénnen nur via Parkuhr oder mit zeitlich limitierten
Parkkarten benutzt werden.

Die Zonen Z-Gebiete (auf der nachfolgenden Karte gelb eingefarbt) befinden sich etwas weiter ent-
fernt vom Zentrum. Es handelt sich um Parkfelder, auf welchen mit der Parkscheibe in der Regel
wahrend drei oder funf Stunden parkiert werden kann. Zeitlich limitierte Parkkarten fur die Zone Z,
Dauerparkkarten fir die Zone Z sowie auch alle Dauerparkkarten der Zonen A-U sind in diesem
Gebiet giltig. Auch Pendlerinnen und Pendler kdnnen fir diese Gebiete eine Parkkarte beziehen
und damit zeitlich unbegrenzt parkieren.
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In den zentralen Zonen A und D bestehen ausschliesslich weiss markierte Parkplatze mit Parkuh-

ren. Parkkarten fir Anwohnende und anséassige Geschaftsbetriebe sind jedoch giltig. Zudem kann
mit ausgewahlten zeitlich limitierten Parkkarten ein Fahrzeug abgestellt werden. An Werktagen von
6 bis 18 Uhr kdnnen Handwerks- und Serviceleute mit der entsprechenden Parkkarte ihre Fahrzeu-

ge zu Arbeitszwecken auf allen Parkplatzen des offentlichen Grundes abstellen.
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IV Parkplatz

Abb. 6: Parkkartenzonen und Parkplatze Stadt Luzern

In der Stadt Luzern kdnnen zeitlich limitierte und unlimitierte Parkkarten zur Nutzung der Strassen-
parkplatze gekauft werden. Dabei gilt eine Bevorzugung der Einwohnerinnen und Einwohner der
Stadt sowie des stadtischen Gewerbes gegentiber Auswartigen. Als Massnahme zur Férderung
des Tourismus wurde der speziellen Situation der Hotellerie Rechnung getragen und 2015 eine
Hotelgast-Parkkarte eingefihrt.
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Zeitlich limitierte Karten

Einzelparkkarte Bedingung Zeitliche Gultigkeit Tarif in Fr.
24-Stunden-Parkkarte Zone Z Ohne Bezugsbedingung 24 Stunden 10.—
24-Stunden-Parkkarte Blaue Zone Ohne Bezugsbedingung 24 Stunden 20.—
24-Stunden-Parkkarte (alle Zonen) Ohne Bezugsbedingung 12 Stunden 35.—
Ubernachtungsparkkarte (alle Zonen)  Ohne Bezugsbedingung 18-11 Uhr 25.—

Bezug Uber Beherber-

Hotelgast-Parkkarte (alle Zonen) . 24 Stunden 15.—
gungsbetriebe
Tab. 1: Zeitlich limitierte Parkkarten
Zeitlich unlimitierte Karten
Monats- und Jahresparkkarten Bedingung Tarif in Fr.
. . 80.—/Monat
Parkk Einzel 4 hne B
arkkarte Einzelzone Ohne Bezugsbedingung 800.—/Jahr
Parkkarte fuir Einzelzonen A-Z Anwohnende und Luzerner Geschéftsbetriebe 60.~/Monat
600.—/Jahr
Fur Fahrzeuge, die einem gewerblichen 60.—/Monat
Zweck dienen. 600.—/Jahr
Parkkarte fir Handwerks- und Service- — -
leute Fur Fahrzeuge, die einem gewerblichen _
Zweck dienen und einem Luzerner Betrieb 40.~/Monat
400.—/Jahr

gehoren.

Tab. 2: Zeitlich unlimitierte Karten

Anwohnerinnen und Anwohner kénnen fir die jeweilige Zone maximal eine Parkkarte fur leichte
Motorwagen kaufen, die auf ihren Namen und ihre Wohnadresse eingeldst ist. Bei Geschéftsbetrie-
ben mit Sitz in der entsprechenden Zone ist die Anzahl auf fiinf Karten begrenzt. Handwerks- und
Serviceleute haben die Moglichkeit, fir Fahrzeuge, die primar dem Transport von Materialien und
Werkzeug dienen, eine Karte zu beziehen. Damit kbnnen diese gewerblich genutzten Fahrzeuge
seit 2015 auf allen stadtischen Parkplatzen parkieren und sind nicht an die Parkkartenzonen
gebunden.

Der Vergleich mit anderen Stadten zeigt, dass in Luzern die Parkkarten relativ teuer sind. Dennoch
ist der Preis fir eine Dauerparkkarte fir Anwohnende gegeniiber der Miete eines privaten Parkplat-
zes von durchschnittlich Fr. 200.—/Monat gunstig. Von diesem Angebot wird deshalb rege Ge-
brauch gemacht. Seit 2006 nimmt der Parkkartenverkauf kontinuierlich zu. Im Jahr 2015 wurden
12’494 Parkkarten verkauft, was doppelt so viele sind wie im Jahr 2006.
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Stadtevergleich CHF 800

CHF 710
CHF 700
CHF 600
. Monatskarte CHF 600
Jahreskarte CHF500
CHF 400 CHF 360
CHF 300
CHF 300 CHF 264
CHF 200 T CHF 140
CHF 100 CHF60
CHF 10 ChF &8
CHFQ ==
S < & @ { LS
S <F ¥ K »° . \%@\3 A
@Q

* Winterthur 50 CHF pro Jahreskarte plus 55 CHF pro Monat
Nachtgebuhr

Abb. 7: Stadtevergleich Tarif Dauerparkkarten fur Anwohnende

7.2 Privat genutzte Parkplatze

Von den privat genutzten Parkplatzen sind knapp die Halfte offene Parkplatze (23’836) und 37 Pro-
zent privat zugeteilte Parkplatze in Parkierungsanlagen. In welchen Gebieten der Stadt Luzern wie
viele Parkplatze bei Neu- und Umbauten auf privatem Grund zu erstellen sind bzw. erstellt werden
darften, wird seit 1986 im stadtischen Parkplatzreglement festgelegt. Darin wird der Normbedarf an
Parkplatzen bestimmt, der je nach Zentralitat zu reduzieren ist. Bei den Gebauden, die vor 1986
realisiert, umgebaut oder umgenutzt wurden, galten diese Faktoren noch nicht. Da der grosste Teil
des Gebaudebestands vor 1986 erstellt wurde, ist das bestehende private Parkplatzangebot somit
weitgehend historisch gewachsen, insbesondere im Zentrum.

7.3 Einflussfaktoren und Steuerungsmaglichkeiten

Die Parkierung mit der Strassenparkierung, privaten Parkierung und den Parkhdusern muss als ein
Gesamtsystem betrachtet werden. Das gesamthafte Angebot wirkt sich direkt auf die Anzahl Fahr-
ten mit dem Auto aus. Die Stadt verfiigt Gber unterschiedliche Einflussméglichkeiten, um dieses
Gesamtsystem im Sinne einer nachhaltigen stadtischen Mobilitat zu beeinflussen. Dabei haben
neben den Anforderungen hinsichtlich Klimaschutz sowie Larm- und Schadstoffimmissionen auch
die Kapazitat des Strassennetzes, wirtschaftliche Anforderungen, der verfiigbare 6ffentliche Raum
und die Aufenthaltsqualitat in der Stadt Einfluss auf die Steuerungsmaoglichkeiten. Grundsétzlich
kann das Gesamtsystem uber die Bewirtschaftung und die Menge gesteuert werden. Die Stadt
Luzern hat direkte Einflussmoglichkeiten bei der Strassenparkierung, beispielsweise beim Angebot
an Strassenparkplatzen, beim Festlegen der Parkdauer und der Parktarife sowie bei der Bevorzu-
gung einzelner Benutzergruppen und bei der privaten Parkierung, beispielsweise durch die Pflicht
zur Erstellung von Parkfeldern bei Neubauten und Umbauten (Mindest- und max. Anzahl) oder der
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Forderung autoarmer Nutzungen. Die Einflussmdglichkeiten der Stadt sind jedoch in verschiede-
nen Bereichen eingeschrankt und nur indirekt gegeben, beispielsweise beim Angebot, bei der
Parkdauer und beim Tarif in den Parkh&usern oder beim Motorisierungsgrad und der Verkehrs-
mittelwahl.

8 Massnahmen Strassenparkierung

Die 7'255 Strassenparkplatze auf offentlichem Grund lassen sich durch die Stadt Luzern am direk-
testen und effektivsten steuern. Primar steuert die Stadt dabei Uber das Parkplatzangebot, die
Parkdauer, den Parktarif und die Bevorzugung einzelner Nutzergruppen durch Ausnahmebewilli-
gungen und Parkkarten. Es ist zu berticksichtigen, dass es sich bei den Parkplédtzen um eine Nut-
zung des offentlichen Raums handelt, die in Konkurrenz mit anderen Nutzungen steht. Die fur die
Parkierung zur Verfligung gesteliten Flachen sind deshalb mdglichst effizient zu nutzen.

Die Parkierung im Strassenraum soll so optimiert werden, dass die Aufenthaltsqualitat in der Stadt
Luzern verbessert, das lokale Gewerbe durch die Verflugbarkeit von Strassenparkplatzen gestarkt,
das Parkregime fir Autofahrende vereinfacht und die flacheneffiziente Mobilitat gefoérdert wird.
Strassenparkplétze sollen aus wirtschaftlicher Sicht in erster Linie fur den Einkaufs- sowie den Ser-
viceverkehr angeboten und der private Parkplatzbedarf auf privatem Grund gedeckt werden. Lan-
geres Parkieren von mehr als einer Stunde soll im Stadtzentrum vorwiegend in Parkhdusern statt-
finden. Dazu sollen auch die GebUhrenstruktur der Parkplatze und die maximale Parkierungsdauer
auf Strassenparkplatzen beitragen. Der Betrachtungsperimeter bei der Gestaltung des Parkplatz-
angebots liegt primar auf der Innenstadt mit den Quartieren Wey/Hof, Altstadt, Kleinstadt, Bruch
sowie Hirschmatt und Neustadt. Es werden aber auch Massnahmen ergriffen, die den gesamten
Bereich der Stadt Luzern betreffen. Dazu zahlen die Gestaltung der Parkgebihren, der Parkie-
rungsdauer und Flachenverteilung, das Angebot von Carsharingparkplatzen und Elektroladeinfra-
struktur, die optimierte Bewirtschaftung und verbesserten Dienstleistungen durch die Digitalisierung
sowie der Umgang mit Parkkarten und Ausnahmebewilligungen.

8.1 Parkgebihren

Die Parkgebuhren flr Strassenparkplatze wurden im Verhaltnis zu den Tarifen der Parkhauser in
der Stadt Luzern und im Vergleich mit anderen Stadten tberprift. Ziel ist es, dass das Parkieren
auf Strassenparkplatzen nicht wesentlich glinstiger ist als in den Parkhausern und dass die Stras-
senparkplatze im Zentrum besonders fir kurze Parkvorgange genutzt werden. Es soll eine opti-
male Nutzung des beschrankten Angebots geben, mit einer klaren und einheitlichen Tarifstruktur.
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8.1.1  Aktuelle Regelung

Das bisher geltende Reglement tiber die Gebihren fiir das zeitlich beschrankte Parkieren legt im
Stadtzentrum eine Gebuhr von Fr. 2.— pro Stunde fest. Der Stadtrat hat die Moglichkeit, den Tarif
um Fr. 0.50 herauf- oder herabzusetzen. Dies hat er mit der Verordnung tber die abweichenden

Parkgebihren getan. In der Luzerner Innenstadt und auf der Parkierungsanlage Allmend betrégt
der Stundentarif Fr. 2.— oder 2.50, in den tbrigen Zonen Fr. 1.— oder Fr. 0.50.

Luzern

D‘_,-:IO__.-'Std T N | "‘ =) ) y | e
[]200/std. i —_
[ 250/5td : PR S Y

Abb. 8: Bisherige Parkplatztarifzonen in der Innenstadt

v

[ 1.00/5td
[ 200/5td
|:] 2.50//5td

Abb. 9: Bisherige Parkplatztarifzonen Allmend und Lido

In den Parkh&ausern im Zentrum der Stadt verlauft der Parktarif degressiv. Die erste Stunde kostet
im Durchschnitt Fr. 3.80. Ab der zweiten Stunde wird das Parkieren giinstiger, sodass das langer-
fristige Parkieren ab einer Stunde im Parkhaus attraktiver ist.
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6.00 8.00

Parkhaus Altstadt 4.00

Parkhaus am Gutsch 3.50 5.00 6.50
Bahnhofparking P1+2 4.00 6.50 9.00
Bahnhofparking P1 Sektor C 6.00 9.00 12.00
Bahnhofparking P3 4.00 6.00 8.00
Parkhaus Casino-Palace 4.00 6.00 §.00
Parkhaus City-Parking 3.00 5.00 7.00
Parkhaus Kesselturm 3.00 5.00 7.00
Parking Schweizerhof 250 5.50 8.50

Tab. 3: Tarife Kurzzeitparkierung Parkhauser

8.1.2 Anpassungen Parkgebihren

Die grundsatzliche Unterteilung der gebuhrenpflichtigen Parkplatze in Tarifzonen hat sich bisher
bewahrt. Neu sind drei Tarifzonen vorgesehen. Die Zonengrenzen und Gebiihren werden aber
angepasst.

Die Tarifzone 1 umfasst die Strassenparkplatze mit Zentrumsfunktion. Das sind Parkplatze in der
Innenstadt mit einem zahlreichen Angebot an Kultur, Ladenlokalen, Geschaften und Bars im nahen
Umfeld sowie der unmittelbaren Nahe zum Bahnhof oder zu den Fussgéngerzonen. Die rund

700 Parkplatze in der Zone 1 sind taglich wahrend 24 Stunden geblihrenpflichtig.

Die Tarifzone 2 erstreckt sich Uber die an die Tarifzone 1 angrenzenden zentrumsnahen Quartiere
sowie Uber die mit dem o6ffentlichen Verkehr gut erschlossenen Gebiete mit einem publikumsinten-
siven Freizeitangebot, wie die Allmend, das Verkehrshaus/Lido und das Gebiet Ufschotti/Eis-
sportzentrum. Fir die rund 2’000 Parkplatze in der Tarifzone 2 gilt grundsatzlich eine tagliche
Gebuhrenpflicht wahrend 24 Stunden.

Die Tarifzone 3 grenzt an die Zonen 1 und 2 an. Der grosste Teil (Uber 90 %) aller Parkfelder in der
Zone 3 ist gebihrenfrei. Knapp 400 Parkfelder in der Tarifzone 3 sind aufgrund ihrer Funktion und
unmittelbaren Nahe zu Freizeiteinrichtungen oder anderen Attraktionen bereits heute gebihren-
pflichtig und bleiben es auch in Zukunft. Die Parkgebuhr der gebiihrenpflichtigen Parkplatze in der
Zone 3 ist grundsatzlich taglich zwischen 7 und 19 Uhr geschuldet.

Auf Basis eines Analyseberichtes des Ingenieurbiiros SNZ Ingenieure und Planer AG vom

23. September 2019 ergibt sich fir die Innenstadt (Tarifzone 1) von Luzern ein optimaler Tarif von
Fr. 3.— pro Stunde. Dies entspricht dem Tarif in vergleichbaren Stadten (St. Gallen, Bern, Basel,
Zirich) und orientiert sich am Tarif der Luzerner Parkhauser fir die erste Stunde. Auf den Parkfel-
dern, die eine maximale Parkdauer von 15 bzw. 30 Minuten haben (z. B. auf dem Bahnhofplatz),
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betragt der Tarif Fr. 2.— fir eine halbe Stunde bzw. Fr. 1.— fur 15 Minuten; dies aufgrund der beson-
ders attraktiven Lage und des erhdhten Kontrollaufwands fir die Kurzzeitparkierung. In der Tarif-
zone 1 befinden sich neu nur Parkplatze mit maximal 15, 30 oder 60 Minuten Parkdauer (Kapitel
8.4). In der Tarifzone 2 betréagt die Parkgebuihr im zentrumsnahen Bereich sowie in der N&he von
Freizeitanlagen Fr. 2.— pro Stunde. Bei den tbrigen Parkplatzen in der Tarifzone 3, die bereits
heute kostenpflichtig sind, betragt der Tarif Fr. 1.— pro Stunde. Weiterhin bleibt ein grosser Teil der
Strassenparkplatze (rund 3’800 Parkplatze) in den Quartieren bzw. in der Tarifzone 3 gebtihrenfrei
und wird mit Parkscheibe bewirtschaftet. Im Anhang 1 sind die Tarifzonen und gebihrenpflichtigen
Parkplatze detailliert ausgewiesen.

Tarifzone 1: 3.-/Std.
Tarifzone 2: 2.-/Std.
Tarifzone 3: 1.-/Std

Abb. 10: Ubersicht neue Tarifstruktur Zonen 1-3

8.1.3 Finanzielle Auswirkungen

Durch die Anpassung der Parkgebiihren wie oben beschrieben kommt es zu jahrlichen Mehrein-
nahmen an den Parkuhren. Auf Basis der jahrlichen Parkgebiihreneinnahmen in den einzelnen
Gebieten kann davon ausgegangen werden, dass auch unter Berilicksichtigung der Einnahmever-
luste von rund Fr. 423'000.— aufgrund des notwendigen Abbaus von 85 Parkplatzen mit der Umset-
zung der Projekte «Attraktive Bahnhofstrasse» und «Pilatusplatz» pro Jahr rund Fr. 1’267°000.—
mehr eingenommen werden. Beriicksichtigt wird in der folgenden Aufstellung, dass mit der Einfih-
rung einer Nachweispflicht Gber keinen privaten Parkplatz (Kapitel 8.2) die Belegung der gebiihren-
pflichtigen Parkplatze mit Dauerparkkarten von Anwohnerinnen und Anwohnern in den Zonen A
und D um 10 Prozent zuriickgehen und die Einnahmen an den Parkuhren deshalb leicht steigen.
Nicht bertcksichtigt sind mdgliche Verhaltensdnderungen aufgrund des erhthten Tarifes, wie die
Verlagerung von Kurzzeitparkvorgéngen in Parkhauser oder die vermehrte Nutzung des OV oder
Velos, die das Einnahmewachstum schmalern wirden. Es kann aber davon ausgegangen werden,
dass die Nachfrage nach Strassenparkplatzen fir die Kurzzeitparkierung von bis zu einer Stunde
aufgrund der Attraktivitat eher preisunelastisch ist.
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Produkt Einnahmen bisher Einnahmen neu Veranderung

Veranderung PP von 2.50 auf 3.00 1°'150°000 1°’380°000 230’000
Veranderung PP von 2.00 auf 3.00 920’000 1°’380°000 460000
Verénderung PP von 1.00 auf 2.00 950’000 1'900°000 950’000
Zwischentotal 1’640°000
Parkgebihren Zonen A und D (Kap. 8.2) 810’000 860’000 +50’000
Projekte Bahnhofstrasse und Pilatusplatz 423’000 —423’000 —423'000
Gesamt 1°267°000

Tab. 4: Finanzielle Auswirkungen Parkgeblhren

Fir die Anpassung der Parkgebuhren und der maximalen Parkdauer (Kapitel 8.4) mussen die
Parkuhren neu programmiert und die Beschriftung an jeder betroffenen Parkuhr erneuert werden.
Es entstehen einmalige Aufwendungen in H6he von rund Fr. 50°000.—.

Damit das beschrankte Angebot an Strassenparkplatzen optimal genutzt wird und Strassenpark-
platze im Zentrum besonders fiir kurze Parkvorgange zur Verfiigung stehen, werden die Parkge-
biihren im Verhaltnis zu den Tarifen der Parkhauser und zur értlichen Nutzungsstruktur angepasst.
Es gibt drei Tarifzonen in der Stadt Luzern, die neu eine klare und einheitliche Struktur aufweisen.
Im Zentrum betragt der Tarif taglich wahrend 24 Stunden pro Stunde neu Fr. 3.— statt Fr. 2.50 und
in zentrumsnahen Quartieren sowie an Orten mit einem publikumsintensiven Freizeitangebot und
guter OV-Erschliessung grundsatzlich zwischen 7 und 19 Uhr Fr. 2.— pro Stunde. Bei den lbrigen
Parkplatzen in der Tarifzone 3, die bereits heute kostenpflichtig sind, betragt der Tarif zwischen

7 und 19 Uhr Fr. 1.— pro Stunde. Weiterhin bleibt ein grosser Teil der Strassenparkplatze (rund
3’800 Parkplatze) in den Quartieren bzw. in der Tarifzone 3 gebihrenfrei und wird ausschliesslich
mit Parkscheibe bewirtschaftet. Die Gebuhrenanpassung fuhrt zu jahrlichen Mehreinnahmen von
1,64 Mio. Franken.
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8.2 Massnahmen Dauerparkkarten

Ziel ist es, dass der private Parkplatzbedarf grundsétzlich auf privatem Grund gedeckt wird und die
Strassenparkplatze, insbesondere diejenigen im Stadtzentrum, primar fur Erledigungen im Quartier
zur Verfigung stehen. Anwohnerinnen und Anwohner, die in ihrer Liegenschaft keinen privaten
Parkplatz zur Verfigung haben (weil die Liegenschaften beispielsweise vor dem Inkrafttreten des
Parkplatzreglements erstellt wurden), sollen die Méglichkeit haben, eine Dauerparkkarte zur Nut-
zung eines Strassenparkplatzes auf offentlichem Grund zu beziehen.

In der Stadt Luzern sind rund 2’500 Dauerparkkarten fir Anwohnende zeitgleich im Umlauf. Die
Dauerparkkarten berechtigen zum unbegrenzten Parkieren auf den 6ffentlichen Strassenparkpléat-
zen in der jeweiligen Parkkartenzone, in der sie wohnen, garantieren aber keinen freien Parkplatz.
Der Einsatz dieser Dauerparkkarten ist nicht im gesamten Stadtgebiet mdglich. In der Innenstadt in
den Gebieten Altstadt, Kleinstadt, nordliche Neustadt sowie Wey und Hof sind diese Parkkarten
nicht gultig. Anwohnerinnen und Anwohner in diesen Bereichen dirfen aber eine Dauerparkkarte
far eine angrenzende Zone beziehen. Dauerparkkarten fur die in den Aussenquartieren gelegene
Zone Z kénnen auch Personen ohne dortigen Wohnsitz beziehen.
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Abb. 11: Ubersicht Parkkartenzonen

In den Aussenquartieren stehen meist ausreichend Strassenparkplatze zur Verfligung, die nicht in
direkter Konkurrenz zu anderen Nutzungen stehen. Im Zentrum aber ist der Nutzungsdruck auf die
Parkplatze und den Freiraum sehr hoch. Hinzu kommt, dass 50 Prozent der Parkfelder im Hirsch-
mattquartier (Parkkartenzone D) und 70 Prozent der im Bruchquartier (Parkkartenzone A) mit Dau-
erparkkarten belegt sind und damit nicht fur Erledigungen im Quartier zur Verfiigung stehen.
Besonders in diesen beiden Gebieten ist bekannt, dass fir die Anwohnerinnen und Anwohner
grundsatzlich ausreichend private Parkplatze zur Verfligung stehen wiirden, diese aber oft im
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Widerspruch zur Zweckbestimmung an Beschéftigte bzw. Pendlerinnen und Pendler vermietet wer-
den (Kapitel 9.3). Denn der Bezug einer solchen Dauerparkkarte ist deutlich gunstiger als das Mie-
ten eines privaten Parkplatzes. Pendlerinnen und Pendler, die keine Dauerparkkarte an ihrem
Arbeitsort beziehen kdnnen (ausgenommen Zone Z), sind aber bereit, eine hohe Parkplatzmiete zu
bezahlen. Um die Verfugbarkeit der Strassenparkplatze zu erhéhen und die zweckméssige Nut-
zung der privaten Parkplatze zu forcieren, wird folgende Regelung neu erlassen: Dauerparkkarten
(Jahres- und Monatsparkkarten) fir Anwohnende der Zonen A-Z (fir das eigene und das Ge-
schaftsfahrzeug) werden nur noch mit einem Nachweis der Grundeigentimerschaft bzw. der Ver-
waltung vergeben, der bestatigt, dass kein Parkplatz in der Liegenschaft zur Verfligung steht und
die bewilligten privaten Bewohnerparkpléatze entsprechend ihrer Zweckbestimmung genutzt wer-
den. Dazu soll ein Formular zur Verfigung stehen. Wer erstmals bzw. nach einem Umzug ein
Gesuch fir eine Dauerparkkarte stellt, muss dieses Formular der Bewilligungsbehorde vorlegen.
Gibt es Hinweise auf einen Missbrauch, Unregelméassigkeiten und ein nicht wahrheitsgemass aus-
gefilltes Formular (Falschbeurkundung), kdnnen die Einhaltung der zweckbestimmten Nutzung der
privaten Parkplatze durch die Stadt Luzern Uberprift und Bussen ausgesprochen werden. Eine sol-
che Nachweispflicht fir den Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwohnende wurde bereits in Biel ein-
gefuhrt. Auch in Biel ist die Dauerparkkarte fur Anwohnende deutlich guinstiger als das Mieten
eines privaten Parkplatzes. Mit der Nachweispflicht ging die Anzahl der Dauerparkkarten deutlich
um bis zu 30 Prozent zurlick. Der gewiinschte Effekt wurde damit erreicht und flihrte in der Verwal-
tung zu keinem nennenswerten Mehraufwand. Adaptiert man die Situation in Biel auf die Luzerner
Verhaltnisse, kann davon ausgegangen werden, dass die Nachweispflicht vorsichtig budgetiert zu
einem Rickgang von rund 10 Prozent bei den Dauerparkkarten fir Anwohnende, abhangig von der
jeweiligen Parkkartenzone, fihren wird. Dies bedeutet einen Riickgang bei den Einnahmen aus
dem Verkauf dieser Dauerparkkarten um jahrlich Fr. 140’°000.—. Im Gegenzug stehen aber in den
Zonen A und D mehr gebuhrenpflichtige Parkplatze zur Nutzung zur Verfligung, die die Einnahmen
im Parkingmeter erhdhen.

Neben den Dauerparkkarten fiir Anwohnende sollen auch die Vergabe bzw. die Nutzungsbedin-
gungen von Ausnahmebewilligungen fir Handwerks- und Serviceleute Giberprift werden. Diese
Nutzergruppen haben die Mdéglichkeit, Jahreskarten zu beziehen, die auf allen Parkfeldern mit
einer Parkdauer von mehr als 30 Minuten das uneingeschrankte Parkieren zu Arbeitszwecken
erlauben. Die Kontrolle des Arbeitszwecks ist kaum mdglich, weshalb von einer haufig missbrauch-
lichen Verwendung ausgegangen werden kann. Dies bestatigen auch Aussagen von Gewerbever-
treterinnen und -vertretern. Die offene Frage nach einer strikteren Vergabe und eventuellen Ein-
schrankung der ganzjahrigen Nutzungsmaglichkeit aller Parkfelder soll durch die Bewilligungsbe-
hérde in Zusammenarbeit mit dem Gewerbe im Rahmen eines separaten Auftrags tberprift wer-
den.

Finanzielle Auswirkungen

Die Dienstabteilung Stadtraum und Veranstaltungen verkauft aktuell Monats- und Jahreskarten fir
Anwohnende in den Parkkartenzonen A-U. Die Einnahmen betragen pro Jahr durchschnittlich

Fr. 1'400°000.—. Bei einem Riickgang des Bezugs von Dauerparkkarten fir Anwohnende aufgrund
der Einfihrung der Nachweispflicht um 10 Prozent, werden die Einnahmen in diesem Bereich
voraussichtlich um Fr. 140°000.— auf Fr. 1’260°000.— sinken. In den beiden Zonen A und D, in
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denen weiss markierte Parkplatze mit Parkuhren bewirtschaftet werden, steigen die Einnahmen bei
den Parkgebiihren um mindestens Fr. 50°000.— j&hrlich.

Produkt Einnahmen 2018 Einnahmen neu Veranderung
Dauerparkkarten Anwohnende Zonen A-U 1'400°000.— 1'260°000.— —140°000.—
Parkgebihren Zonen A und D 810°000.— 860°000.— +50°000.—
Total —80’000.—

Tab. 5: Jéhrliche finanzielle Auswirkungen Dauerparkkarten

Der Nutzungsdruck auf Strassenparkpléatze und den Freiraum im Zentrum ist hoch. Rund 2’500 An-
wohnende haben eine Ausnahmebewilligung, um auf den Strassenparkplatzen zu parkieren. Dies
obwohl die meisten Liegenschaften Uber private Parkplatze fir Bewohnerinnen und Bewohner ver-
flgen, diese aber zum Teil entgegen der Zweckbestimmung fremdvermietet werden. Damit der pri-
vate Parkplatzbedarf grundsatzlich auf privatem Grund gedeckt wird und die Strassenparkplatze
primar fur Erledigungen im Quartier zur Verfiigung stehen, wird eine Nachweispflicht fiir den Bezug
einer Dauerparkkarte fir Anwohnende eingefiihrt. Diese Dauerparkkarten der Zonen A-Z werden
zukunftig nur noch mit einem Nachweis der Grundeigentiimerschaft bzw. der Verwaltung vergeben.
Mit diesem Nachweis muss bestatigt werden, dass kein Parkplatz in der Liegenschaft zur Verfi-
gung steht und die bewilligten privaten Bewohnerparkplétze entsprechend ihrer Zweckbestimmung
genutzt werden. Die Massnahme wird voraussichtlich zu einem Riickgang bei den Dauerparkkar-
ten fir Anwohnende um 10 Prozent fiihren.
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8.3 Fussgangerzone Altstadt

Die Luzerner Altstadt ist Arbeitsort, Wohnquartier, Einkaufsort, Freizeitplatz und Ziel fir Gaste. Der
Stadtrat hat das Ziel, in der Innenstadt, den angrenzenden Quartieren und entlang der Gewasser
vorhandene Stadtréume so aufzuwerten, dass sie eine hohe Aufenthaltsqualitat fir alle Nutzer-
gruppen bieten. Handlungsschwerpunkte im Gebiet der Altstadt sind in diesem Zusammenhang
unter anderem der «attraktive Kern» mit dem Fokus auf den Gassen und Platzen in der Altstadt
sowie die «Stadt am Fluss» mit attraktiven Fuss- und Veloverkehrsverbindungen sowie Aufent-
haltsbereichen entlang der Ufer. Der Strukturwandel im Detailhandel durch Onlineangebote, Ein-
kaufs- und Unterhaltungszentren sowie Business- und Technoparks in der Agglomeration mit gros-
sem und ginstigem Parkierungs- und Erlebnisangebot sowie verschiedene weitere gesellschaftli-
che Tendenzen erhéhen den Konkurrenzdruck auf die Geschéfte der Altstadt. Umso wichtiger ist
es, einen Raum zu schaffen, in dem sich unterschiedlichste Nutzergruppen gerne aufhalten.

8.3.1 Aktuelle Regelungen

Grundsatzlich ist die Luzerner Altstadt eine Fussgangerzone und fur samtlichen motorisierten Fahr-
zeugverkehr gesperrt. Beschrankter Fahrzeugverkehr fur die Zufahrt zum Guterumschlag von Mon-
tag bis Samstag von 6 bis 10 Uhr wird gestattet. Die Ubrige Zeit ist die Zufahrt abgesehen von eini-

gen Ausnahmen (z. B. Blaulichtorganisationen, Taxifahrten fur Invalide) nur mit einer Ausnahmebe-
willigung erlaubt. Das Parkieren auf 6ffentlichem Grund ist untersagt. Als Parkieren gilt das Abstel-

len des Fahrzeugs, das nicht bloss dem Ein- und Aussteigenlassen von Personen oder dem Giiter-
umschlag dient (Art. 19 Abs. 1 der Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962 [VRV;

SR 741.11)).

Die Cars durfen innerhalb der Sperrzone zu jeder Tageszeit nur mit polizeilicher Begleitung auf der
Strecke Kapellgasse—Kornmarkt—Weinmarkt verkehren. In den letzten Jahren ist solch ein Fall
nicht eingetreten.

Gemass Verflugung des Polizeidepartements des Kantons Luzern vom 14. Juni 1978 bestimmt der
Stadtrat eine Kommission, die jahrlich zu erneuernde Gesuche fir unaufschiebbare und 6fters wie-
derkehrende Lieferfahrten in die autofreie Altstadt beurteilt und bewilligt. Diese Kommission fiir die
Bewilligung von Fahrten in die autofreie Altstadt (Altstadtkommission) setzt sich aus Mitgliedern
des Quartiervereins Altstadt, der City Vereinigung und der Umwelt- und Mobilitatsdirektion zusam-
men. Fur die Zeit von 10 bis 6 Uhr erteilt die Dienstabteilung Stadtraum und Veranstaltungen auf-
grund des Entscheids der Altstadtkommission Jahresbewilligungen fir die Zufahrt zum privaten
Parkplatz in der Altstadt oder fir privaten oder geschaftlichen Giterumschlag. In dringenden Féallen
werden Einzelzufahrtsbewilligungen erteilt. Berechtigt fir den Bezug der Ausnahmebewilligungen
fur die Sperrzone Altstadt sind anséssige Firmen, Altstadtbewohnerinnen und -bewohner sowie
Handwerks- und Serviceleute. Jahresbewilligungen kénnen fir die Zufahrt zum privaten Parkplatz
in der Altstadt und fir den Guterumschlag an Anwohnerinnen und Anwohner, Geschéaftsbetriebe
und Zulieferer/Servicedienste erteilt werden. Die Altstadtkommission entscheidet tiber diese Gesu-
che. Die Verlangerungen werden jahrlich geprift und allenfalls fur ein weiteres Jahr vorgenommen.
Fir die Zufahrt zum privaten Parkplatz erteilt die Altstadtkommission zirka 100, fir die Zufahrt von
Bewohnerinnen und Bewohner rund 136 und fir die Zufahrt von Firmen rund 455 Bewilligungen
pro Jahr.
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Einzelbewilligungen fir den Giterumschlag werden in dringenden Féllen erteilt, jedoch maximal bis
22 Uhr. Die Gebiihr betragt Fr. 10.—. Handwerks- und Serviceleuten kann in begriindeten Féllen in
der Sperrzone Altstadt eine Einzelbewilligung fir die Parkierungserleichterung erteilt werden. Die
Gebduhr betragt Fr. 20.—.

Ausserhalb der Fussgéngerzone stehen im Gebiet Altstadt 26 6ffentliche Strassenparkplétze an
der Museggstrasse und am St.-Karli-Quai zur Verfigung. Dauerparkkarten fir Anwohnende haben
auf diesen Parkplatzen keine Giltigkeit.
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Abb. 12: Ubersichtsplan Fussgéngerzone Altstadt
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6 Parkfelder,
max. 120 Min.

3 Parkfelder,
max. 30 Min.

5 Parkfelder,
max. 120 Min.

12 Parkfelder,
max. 120 Min.

-

Abb. 13: Aktuelle Parkplatzsituation Altstadt

8.3.2 Herausforderungen

Die touristisch und kulturell bedeutsame Fussgangerzone mit ihren malerischen Platzen und histo-
rischen Fresken wird heute trotz Fahrverbots tagsiber von vielen Fahrzeugen, mit und ohne Aus-
nahmebewilligung, befahren und als Abstellplatz benutzt. Viele Autofahrende halten sich an die
Auflagen, die an die Ausnahmebewilligung geknlpft sind.

Fur die Zeit nach 10 Uhr erteilt die Dienstabteilung Stadtraum und Veranstaltungen aufgrund des
Entscheids der Altstadtkommission zirka 1’000 Jahresbewilligungen fir die Zufahrt in der Altstadt
(ganzjahrige Gultigkeit) und auf Basis definierter Ausnahmekriterien zirka 3’900 Einzelzufahrtsbhe-
willigungen fur den zeitlich beschrankten privaten oder geschéftlichen Giterumschlag. In entspre-
chend begrundeten Fallen werden jahrlich zudem bis zu 1°936 Parkierungsbewilligungen fur Hand-
werks- und Serviceleute erteilt. Das fUhrt dazu, dass inshesondere auf dem Kapellplatz, Kornmarkt,
Weinmarkt und Mihlenplatz Fahrzeuge tUber mehrere Stunden bzw. ganztagig parkiert werden.
Eine solche Parkierungserleichterung kostet Fr. 20.— pro Tag und ist damit glinstiger als eine
Tageskarte fur die umliegende Zone (Fr. 35.-). Ausserhalb der Fussgéngerzone stehen fir Liefer-
wagen, die fir ein Parkhaus oder eine Tiefgarage zu gross sind, nur wenige Parkplatze zur Verfu-
gung. Dies sind vor allem die Parkplatze an der Bahnhofstrasse, am St.-Karli-Quai und an der
Museggstrasse, die aber oft durch Fahrzeuge belegt sind, die durchaus in ein Parkhaus weichen
koénnten. Es besteht ein akuter Engpass an Abstellplatzen fir gréssere Fahrzeuge, der sich mit der
Aufhebung der Parkplatze an der Bahnhofstrasse noch verstarken wird.

Neben den Fahrzeugen der Handwerks- und Serviceleute wird dienstags und samstags im Markt-

rayon und auf dem Kapellplatz zusétzlich ein Teil der Begleitfahrzeuge der Teilnehmenden des
Wochenmarktes parkiert. Marktteilnehmende erhalten hierzu mit der Standplatzbewilligung eine
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Ausnahmebewilligung, die bei gleichzeitig stattfindenden Veranstaltungen auf dem Kapellplatz
auch fur die offentlichen Strassenparkplatze guiltig ist. Ist der Kapellplatz belegt, werden bis zu
22 Parkfelder im Bereich der Winkelried- und der Stadthausstrasse fir sie reserviert.

Jede Ausnahmebewilligung wird aus einem bestimmten Grund und zu einem konkreten Zweck
erteilt. Dieser wird am Schalter immer abgefragt. Der Grund wird anschliessend auf der Bewilligung
vermerkt. Ob der angegebene Grund fir die notwendige Zufahrtsbewilligung und das Parkieren
aber wirklich eingehalten wird, kann die Dienstabteilung Stadtraum und Veranstaltungen nicht
Uberprifen. Sie erstellt die Bewilligungen nach Treu und Glauben. Die Kontrolltatigkeit vor Ort
erfolgt durch die Luzerner Polizei, die bei fehlbarem Verhalten Bussen ausstellt. Bei Fahrzeugen
mit Ausnahmebewilligung ist es fir sie allerdings kaum mdglich, fehlbares Verhalten zu ahnden
und den Grund fur die Erteilung der Ausnahmebewilligung zu Uberprifen. Am Schalter kann heute
kaum beurteilt werden, ob das Parkbeddrfnis aufgrund eines Notfalls (z. B. Piketteinsatz fur nicht
mehr funktionierende Aufziige) oder wegen eines normalen, planbaren Reparatureinsatzes besteht
und ob das Fahrzeug zwingend vor Ort verfligbar sein muss.

Die Kriterien zur Erteilung von Ausnahmebewilligungen sind nicht in einem Reglement oder einer
Verordnung festgelegt, sondern wurden in den Grundztigen durch Verfiigungen erlassen. Die we-
nig leichte Auffindbarkeit der Bewilligungskriterien sowie die Rolle der Altstadtkommission wurden
auch schon aufgrund der Interpellation 193, Maria Pilotto und Mario Stiibi namens der SP/JUSO-
Fraktion vom 10. April 2018: «Fahrverbot Altstadt», im Grossen Stadtrat diskutiert (Protokoll Nr. 26
der Verhandlungen des Grossen Stadtrates von Luzern vom 25. Oktober 2018, S. 75 ff.). Es gilt
daher, die Kriterien zur Erteilung von Ausnahmebewilligungen verordnungsweise festzuhalten und
naher auszuformulieren. Dasselbe gilt hinsichtlich der Ausnahmebewilligungsgebuhren fir die
Zufahrt zum Guterumschlag. Hingegen braucht es fur die Gebuhren fur die ausnahmsweise erlaub-
te Parkierung eine entsprechende Erganzung des Parkkartenreglements. Im Gegensatz zu den
Gebuhren fur den Giterumschlag weisen die Geblhren fur die ausnahmsweise erlaubte Parkie-
rung eine Lenkungswirkung auf (siehe dazu 8§ 12 Gebuhrengesetz vom 14. September 1993
[GebG; SRL Nr. 680]). Im Ubrigen sind die bislang erlassenen Verkehrsanordnungen entsprechend
anzupassen.

Auch die IG Kapellplatz, welche die Interessen der Bewohnerinnen und Bewohner, Geschéfts- und
Gewerbetriebe sowie Hauseigentiimerschaften am Kapellplatz vertritt, stellt zu ihrem Bedauern
fest, dass der Platz seit vielen Jahren stark tibernutzt ist und sein qualitatives Attraktivitatspotenzial
nicht ausgeschopft wird. Ein hindernisfreies Flanieren und Verweilen, besonders an umsatzstarken
Samstagen, ist aktuell nicht mdglich. Deshalb fordern sie ein weitgehendes Parkierungsverbot fir
Motorfahrzeuge und Velos sowie strengere Kontrollen.

8.3.3 Regelung in vergleichbaren Stadten

Ein Vergleich mit den Stadten Baden, Basel, Bern, Schaffhausen, St. Gallen, Winterthur und Ziirich
zeigt, dass die bewilligungsfreie Glterumschlagszeit in Luzern am kirzesten ist. Je kirzer die be-
willigungsfreie Glterumschlagszeit ist, desto mehr Ausnahmebewilligungen missen tendenziell
erteilt werden. Bei samtlichen verglichenen Stadten ist der bewilligungsfreie Guterumschlag am
Vormittag mindestens eine Stunde langer méglich als in Luzern. Dennoch wird der Zeitraum in
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Luzern (Montag bis Samstag, 6 bis 10 Uhr) von den betroffenen Anspruchsgruppen mehrheitlich
als richtig und ausreichend empfunden.

In praktisch allen verglichenen Stadten stehen physische Barrieren in Form von (Senk-)Pollern zur
Diskussion oder sind bereits im Einsatz. In der Praxis zeigt sich, dass Poller ein wirksames Mittel
sind, um nicht legale Zufahrten zu verringern. In Luzern sind durchschnittlich 40 Prozent der Fahr-
zeuge in der Fussgéngerzone ohne Bewilligung unterwegs.

In anderen Stadten ist der Umgang mit Ausnahmebewilligungen zum Teil deutlich strikter. So gibt
es Stadte, die flr gewisse Gebiete der Fussgéngerzone keine Ausnahmebewilligung zur Zufahrt
erteilen (z. B. oberer Teil Altstadt Bern oder Marktgasse in Winterthur). Zufahrten und Parkierungs-
erleichterungen ausserhalb der bewilligungsfreien Guterumschlagszeit werden in einigen Stadten
sehr zuriickhaltend und nur mit einem Nachweis (z. B. Auftragsbestatigung) erteilt, dass die Leis-
tung nicht zu anderer Zeit erbracht werden kann. Ausserdem werden in einigen Stadten Fehlbare
durch eine hohe Polizeiprasenz konsequent gebilsst (z. B. St. Gallen) oder regelmassige Schwer-
punktkontrollen durchgefihrt (z. B in Zurich).

8.3.4 Massnhahmen

Um eine moglichst hohe Aufenthaltsqualitat mit freien Fusswegen und 6ffentlichen Raumen zu

schaffen, soll das Parkregime der Fussgangerzone strikter gehandhabt werden. Fir diejenigen

Dienstleistungen und Aufgaben, fir welche es zwingend ein Fahrzeug in der Fussgéangerzone

braucht, sollen aber auch weiterhin die Zufahrt gewahrleistet bleiben und Abstellmdglichkeiten ver-

fugbar sein. Die Zufahrts- und Parkierungsbestimmungen sollen nicht zugunsten oder zulasten

einer einzelnen Nutzergruppe angepasst werden, sondern insgesamt eine generelle und alle

betreffende Regelscharfung eingeftihrt werden. Dabei soll auch die Anzahl der nicht berechtigten

Fahrzeuge ohne Ausnahmebewilligung reduziert werden. Folgende Massnahmen werden deshalb

umgesetzt:

= Scharfung der Bezugsbedingungen fur Ausnahmebewilligungen und Erlass einer entsprechen-
den Verordnung

= Parkplatze fur Handwerks- und Serviceleute an der Museggstrasse und am St.-Karli-Quai

= Anpassung der Gebihren fir Parkbewilligungen

»  Striktere Kontrollen

= Pilotprojekt «Senkpoller Fussgangerzone»

8.3.4.1 Bezugsbedingungen fiir Ausnahmebewilligungen

In der Fussgangerzone Altstadt gilt das rechtlich angeordnete Fahr- und Parkierungsverbot. Aus-
genommen ist der Giterumschlag von Montag bis Samstag zwischen 6 und 10 Uhr. Eine Auswei-
tung der Zeit fur den bewilligungsfreien Giterumschlag wurde am Expertenworkshop am 3. Juli
2019 mit Vertreterinnen und Vertretern u. a. der Wirtschaft, City Vereinigung, IG Kapellplatz, QV
Altstadt, Altstadtkommission und Hauseigentiimerverband diskutiert. Die bestehende Zeitspanne
wurde als richtig interpretiert, und weder Verkiirzungen noch Verlangerungen wurden gewiinscht.
Ausserhalb der bewilligungsfreien Zeit kdnnen die Zufahrt in die Fussgangerzone und der Giiter-
umschlag durch das Erteilen einer Ausnahmebewilligung erlaubt werden. Das Parkieren in der
Fussgangerzone Altstadt ist nur mit einer Ausnahmebewilligung erlaubt. Fir das Erteilen von Aus-
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nahmebewilligungen ist die Dienstabteilung Stadtraum und Veranstaltungen zustandig. Die Aus-
nahmebewilligungen kdnnen mit der aktuell laufenden Umsetzung des Projekts «eABS» (elektroni-
sche Ausnahmebewilligungen Strassenverkehr) online bezogen werden. Dabei wird die Bewilli-
gung auf das jeweilige Nummernschild des Fahrzeugs ausgestellt.
Ohne Ausnahmebewilligungen dirfen folgende Nutzergruppen zur Erledigung ihrer Aufgabe / Er-
bringung ihrer Leistung zu jeder Zeit zu- und wegfahren sowie nétigenfalls parkieren:
Dienstfahrzeuge der Sanitat, Feuerwehr und Polizei im Einsatz

Fahrten von Postzustelldiensten
Einsatz- und Notfallfahrzeuge zur Sicherstellung der éffentlichen Versorgung

Arzte im Notfalldienst

Einsatzfahrzeuge der Paketdienste bei unaufschiebbarer Expresslieferung
Taxi mit gehbehinderten Personen
Taxi mit auswartigen Hotelgasten bei Ankunft und Abreise

Ausnahmebewilligungen Guterumschlag:
Grundsatzlich ist der Guterumschlag Montag bis Samstag zwischen 6 und 10 Uhr zu erledigen. Fur
die Ubrige Zeit kbnnen Ausnahmebewilligungen erteilt werden, wenn der Guterumschlag nicht zu

den bewilligungsfreien Zeiten erfolgen kann. Folgende Bewilligungsarten werden dabei unterschie-

den:
Guterumschlag und Zufahrt
Bewilligungsart Bezugsherechtigte Berechtigung Gebihr
Jahresbewilligung zum Personen, die in der Fuss- | Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Kostenlos
Guterumschlag fir Anwoh- gangerzone Altstadt woh- | auf direktem Weg zum Wohnsitz
nende nen zum Gulterumschlag. Keine Park-
erlaubnis.
Jahresbewilligung zum Geschéftsbetriebe, Zulie- | Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Fr. 100.—
Guterumschlag fur ferer und Servicedienste, | auf direktem Weg zum Zielort in
Geschéaftsbetriebe und Zulie- | die ausserhalb der bewilli- | der Fussgéngerzone zum Giter-
ferer/Servicedienste gungsfreien Zeit Guterum- | umschlag. Keine Parkerlaubnis.
schlag in der Fussganger-
zone erledigen mussen.
Jahresbewilligung zur Personen, die in der Fuss- | Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Kostenlos
Zufahrt zum Privatparkplatz | gangerzone einen priva- | auf direktem Weg zum privaten
ten Parkplatz haben. Parkplatz. Keine Parkerlaubnis.
Einzelausnahmebewilligung | Personen, die einen Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Fr. 10.—
zum Guterumschlag Guterumschlag in der auf direktem Weg zum Ort des
Fussgangerzone machen | Guterumschlags. Keine Park-
mussen und dies nicht erlaubnis.
wahrend der bewilligungs-
freien Zeit kdnnen.
Jahresbewilligung fur Ein- Einsatzfahrzeuge im 6f- Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Kostenlos
satzfahrzeuge im offentli- fentlichen Dienst, die zur | auf direktem Weg zum Ort der
chen Dienst Erbringung von Leistun- Leistungserbringung. Parkerlaubnis
gen in die Fussganger- wahrend der Leistungserbringung
zone Altstadt fahren mus- | vor Ort.
sen.

Tab. 6: Ausnahmebewilligungen Giterumschlag
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Gemass der Rechtsprechung umfasst der Giterumschlag das Ein- oder Ausladen schwerer, sper-
riger oder grosser Gegenstande, die von Hand nicht tber eine l&angere Strecke getragen werden
kdnnen. Der Guterumschlag beschrénkt sich auf die Zeit des Ein- oder Ausladens. Der Personen-
transport gilt nicht als Guterumschlag. Viele Angebote und Dienstleistungen in der Fussganger-
zone Altstadt sind auf Lieferungen wéhrend des gesamten Tages angewiesen (z. B. die Hotellerie,
Gastronomie oder das Am-Rhyn-Haus mit diversen Veranstaltungen und Cateringauftragen). Im
Rahmen des Grundlagenkonzepts Citylogistik werden Verbesserungsvorschlége fir die Ver- und
Entsorgung der Stadt erarbeitet. Die speziellen Anforderungen der Altstadt werden dabei ebenfalls

beriicksichtigt.

Uber die Gesuche fiir Jahresbewilligungen zur Zufahrt zum privaten Parkplatz in der Altstadt und

zum Guterumschlag fur Anwohnerinnen und Anwohner, Geschéftsbetriebe und Zulieferer/Service-
dienste entscheidet die Altstadtkommission. Die Verlangerungen werden jahrlich gepruft und allen-
falls fur ein weiteres Jahr vorgenommen.

Ausnahmebewilligungen Parkierung:

Grundsatzlich ist das Parkieren in der Fussgangerzone Altstadt nicht erlaubt. In Ausnahmefallen
kdénnen Einzelausnahmebewilligungen zum Parkieren durch die Dienstabteilung Stadtraum und
Veranstaltungen erteilt werden. Dabei wird kiinftig derselbe Tarif angewendet wie fir den Bezug
einer Tagesparkkarte auf offentlichem Grund. Bei Jahresbewilligungen flr Einsatzfahrzeuge im
offentlichen Dienst wird zukinftig zwischen Bewilligungen inklusive und exklusive Fussgangerzone
unterschieden. Fir einzelne Einsatzfahrzeuge, die in der Fussgangerzone keine Aufgaben erflillen
mussen, wird in der Bewilligung die Zufahrt und das Parkieren in der Sperrzone Altstadt explizit

ausgenommen.

Der Bezug der Ausnahmebewilligungen Parkierung ist fur folgende Nutzergruppen unter folgenden
Bedingungen maoglich:

Parkierung
Bewilligungsart Bezugsberechtigte Berechtigung Gebuhr
Einzelausnahme- Handwerks- und Serviceleute, die Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Fr. 35.—
bewilligung zur Uber den Giterumschlag hinaus- auf direktem Weg zum Ort der
Parkierung gehend wahrend eines langeren Leistungserbringung. Parkerlaubnis
Zeitraums wiederholt zum Fahrzeug | wahrend der Leistungserbringung
mussen. vor Ort.
Begleitfahrzeuge Teilnehmende des Wochenmarktes | Parkerlaubnis im Marktrayon, auf | Gebihr in
Wochenmarkt mit einer giltigen Standplatzbewilli- | dem Kapellplatz oder auf einem der Stand-
gung. offentlichen Strassenparkplatz der | platzbe-
Stadt Luzern wahrend der Markt- willigung
zeiten von 6 bis 13.30 Uhr. enthalten
Begleitfahrzeuge Veranstalter, die fiir den Auf-/Abbau | Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Fr. 35.—

Veranstaltungen

und Betrieb der Veranstaltung auf
offentlichem Grund auf ihr Fahrzeug
angewiesen sind.

auf direktem Weg zum Veranstal-
tungsort. Parkerlaubnis wahrend
des Auf- und Abbaus und der Ver-
anstaltung.
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Parkierung
Bewilligungsart Bezugsherechtigte Berechtigung Gebiihr
Jahresbewilligung | Einsatzfahrzeuge im o6ffentlichen Berechtigt zur Zu- und Wegfahrt Kostenlos
fur Einsatzfahr- Dienst, die zur Erbringung von Leis- | auf direktem Weg zum Ort der
zeuge im offentli- tungen in die Fussgangerzone Alt- | Leistungserbringung. Parkerlaubnis
chen Dienst stadt fahren mussen. wahrend der Leistungserbringung
vor Ort.

Tab. 7: Ausnahmebewilligungen Parkierung

8.3.4.2 Parkplatze fur Handwerks- und Serviceleute

Aus wirtschaftlicher Sicht sind Parkplatze insbesondere fur den Einkaufsverkehr und Servicever-
kehr (Handwerks- und Serviceleute) anzubieten. Im Zentrum stehen ausreichend Parkplatze in
Parkhausern fur den Einkaufsverkehr zur Verfigung. Fir Handwerks- und Serviceleute besteht
aber bereits heute ein Engpass an verfligbaren Parkplatzen insbesondere fir gréssere Fahrzeuge,
die nicht in ein Parkhaus passen. Mit dem Wegfall der 29 Parkplatze an der Bahnhofstrasse bzw.
der gesamthaft 50 Parkpléatze im Gebiet der Bahnhofstrasse aufgrund des Projekts «Attraktive
Bahnhofstrasse» verscharft sich diese Situation weiter. Deshalb werden fur Handwerks- und Ser-
viceleute mit einer Parkbewilligung von Montag bis Freitag von 6 bis 18 Uhr an der Museggstras-
se 14 und am St.-Karli-Quai 7 bestehende 6ffentliche Parkplatze so eingerichtet und signalisiert,
dass sie ausschliesslich dem Guterumschlag und dem Parkieren dieser Nutzergruppe vorbehalten
sind. Damit erhoht sich die effektive Verflgbarkeit dieser Parkplatze fir Handwerks- und Service-
leute. Die Parkplatze liegen in keiner Parkkartenzone, sodass Anwohnerinnen und Anwohner mit
Parkkarte nicht betroffen sind. Bei den Parkplatzen am St.-Karli-Quai ist zu beriicksichtigen, dass
diese im Zusammenhang mit einer geplanten Aufwertung in diesem Raum in naher Zukunft vor-
aussichtlich ersatzlos wegfallen werden. Es handelt sich bei diesen Parkplatzen also um temporare
Handwerks-/Serviceparkplatze.

N

Guterumschlag/
Reserviert fur Handwerker
und Serviceleute

Ausgenommen
Giterumschlag

und
Parkieren mit
Parkkarte

erlaubt

Abb. 14: Parkplatze fiir Handwerks- und Serviceleute
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8.3.4.3 Striktere Kontrollen

Die durch die Luzerner Polizei durchgefuhrten Kontrollen in der Fussgéngerzone Altstadt sollen
nachhaltig optimiert werden. Durch die klareren Bedingungen, an die eine Ausnahmebewilligung
geknipft ist, soll die Kontrolle erleichtert werden. Ausserdem sollen in Absprache mit der Polizei
vermehrte Kontrollen oder Schwerpunktkontrollen durchgefiihrt werden. Mit dem Einsatz von Senk-
pollern, welche die Zufahrt fir Personen ohne Bewilligung deutlich erschweren, durfte die Anzahl
zu kontrollierender Fahrzeuge in der Fussgédngerzone merklich abnehmen. Dadurch lassen sich
gezielte Kontrollen auch im Rahmen von Schwerpunktkontrollen bei der Luzerner Polizei realisie-
ren.

8.3.4.4 Pilotprojekt «Senkpoller Fussgéngerzone»

Stichproben in der Fussgéngerzone Altstadt im Mai und Juni 2019 haben ergeben, dass ein erheb-
licher Teil der Fahrzeuge ohne Ausnahmebewilligung in die Fahrverbotszone gefahren ist. An eini-
gen Tagen sind es bis zu 1,7-mal mehr Fahrzeuge ohne Bewilligung als mit Bewilligung. Im Durch-
schnitt sind rund 40 Prozent aller Fahrzeuge ohne Berechtigung zugefahren. Die meisten Fahr-
zeuge werden auf dem Weinmarkt/Metzgerrainle, Kapellplatz, Mihlenplatz und Kornmarkt abge-
stellt. Diese Platze sind aufgrund ihrer Grosse, der verflgbaren Freiflachen und direkten bzw. kur-
zen Zufahrtsmdglichkeit besonders attraktiv zum Parkieren.

Poller sind grundsatzlich ein wirksames Mittel, um nicht legalen Durchgangs- und Parkverkehr zu
verringern, ohne dabei die Zuganglichkeit fir Fussgangerinnen und Fussganger, Rollstuhl- oder
Velofahrende einzuschréanken. Die Akzeptanz ist bei den Autofahrenden generell grosser, wenn
bauliche Massnahmen die Zufahrt verhindern, als wenn im Nachhinein Bussen beglichen werden
mussen oder sie von Kontrollorganen auf ihr Fehlverhalten hingewiesen werden. Versenkbare Pol-
ler ermoglichen zudem allen Fahrzeugen mit
Berechtigung die Durchfahrt. Dazu wird mit der
Zufahrtsbewilligung ein QR-Code generiert, der
an einer Bediensaule bei der Einfahrt zur Sperr-
zone gescannt werden kann. Blaulichtorganisa-
tionen kdénnen die Senkpoller jederzeit Gber
Funk 6ffnen. Wahrend der bewilligungsfreien
Guterumschlagszeit sind die Poller gedffnet.
Senkpoller nehmen im Gegensatz zu Schran-
kenanlagen deutlich weniger Raum ein und
sind trotz guter Erkennbarkeit erheblich dezen-
ter. Sie sind bereits auf der Allmend, im Frie-
dental und Tribschenquartier erfolgreich im Einsatz. Die Erfahrungen in anderen Stadten haben
gezeigt, dass sie unabhangig von der Witterung zuverlassig funktionieren und eine deutliche Ver-
ringerung nicht legaler Zufahrten erwirken. Mittlerweile sind Senkpoller und Poller in fast allen grés-
seren Stadten der Schweiz im Einsatz oder in Planung.

Foto: Senkpoller mit Bediensaule

Aus diesen Griinden soll auch in Luzern der Einsatz von Senkpollern im Rahmen eines Pilotpro-

jekts Uberpruft werden. Es wird keine flachendeckende Abriegelung der Fussgangerzone mit Pol-
lern angestrebt, sondern der gezielte Einsatz einzelner Senkpoller an neuralgischen Zufahrtsach-
sen, um die Anzahl Fahrzeuge ohne Bewilligung zu reduzieren. Diese sind die Zufahrten auf den
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Muhlenplatz sowie den Wein- und Kornmarkt via Reussbriicke und den Kapellplatz. Fir diejenigen,
die zur Zufahrt in die Fussgangerzone berechtigt sind, lassen sich die Poller absenken. Das
System ist mit dem eABS (elektronische Ausnahmebewilligungen Strassenverkehr) verknipft und
erkennt auch das Funksystem der Blaulichtorganisationen. Wéahrend der bewilligungsfreien Guter-
umschlagszeit sind die Poller nicht aktiv und im Boden versenkt. Im Notfall bleibt die Wegfahrt
auch nach der bewilligungsfreien Giterumschlagszeit noch via Grendel, Lowengraben oder Muse-
umsplatz méglich. Fehlbare Personen, die die bewilligungsfreie Giterumschlagszeit tiberziehen
oder ohne Bewilligung Uber die offenen Zufahrtsachsen zufahren, kdnnen mit wenig Aufwand mit-
tels Kontrollen durch die Polizei bei den Zufahrtspunkten kontrolliert und gebiisst werden. Das
Pilotprojekt soll einerseits Aufschluss darlber geben, ob die technische Umsetzung sich im Alltag
bewahrt und wie effektiv die Anzahl nicht berechtigter Fahrzeuge reduziert wird. Sollte sich der
Betrieb von Senkpollern bewahren, es allerdings zu einer Verlagerung der nicht bewilligten Zu- und
Wegfahrten auf den Museumsplatz, Léwengraben oder Grendel kommen, kann eine Ausweitung
der Senkpoller auf andere Zufahrtsachsen gepriift werden.

N \

. 3¥s G
9% L [

==l Zufahrtachsen
@ rarkicrungsschwerpunkte
@  Standort Senkpoller

)Y
A —

Abb. 15: Ubersicht Standorte Senkpoller

Der Einsatz von Senkpollern fihrt unweigerlich zu Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten. Er
hat aber zum Vorteil, dass ein erheblicher Anteil Fahrzeuge, die heute unberechtigt in die Fussgéan-
gerzone fahren, an der Zufahrt gehindert wird. Poller sind im Gegensatz zu einer Signaltafel eine
physische Barriere. Sie fligen sich gut in den 6ffentlichen Raum ein und weisen auf die Fussgan-
gerzone hin. Die bewilligungsfreien Glterumschlagszeiten kénnen mit Senkpollern effizient durch-
gesetzt werden. Auch weiterhin kdnnen Zufahrtsbewilligungen, die die Poller mittels QR-Code
absenken, online und ohne Gang zum Schalter bezogen werden.
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Vorteile

Nachteile

Bis zu durchschnittlich 40 % weniger Fahrzeuge in
der Fussgangerzone

Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten

Visuelle Barriere und gut sichtbarer Hinweis auf die
Fussgéngerzone

Personalaufwand fir Betrieb und Unterhalt

Striktere Einhaltung der bewilligungsfreien Guter-
umschlagszeiten

Evtl. Verlagerung der Fahrten auf die Hertenstein-
strasse / den Grendel

Einbindung in das Projekt eABS (Zufahrtsbewilligun-

Physische Barriere/Baute im 6ffentlichen Raum

gen ohne Gang zum Schalter)

Foto: Senkpoller in Kriens

8.3.4.5 Finanzielle Auswirkungen

Fur die Ausarbeitung des Pilotprojekts «Senkpoller Fussgangerzone» fallen einmalige Planungs-
und Investitionskosten von rund Fr. 350’000.— und jahrliche Betriebskosten fiir den Unterhalt von
rund Fr. 20°'000.— an. Die Angleichung der Gebuhren fir eine Parkierungserleichterung in der Fuss-
gangerzone Altstadt an den Tarif der Tagesparkkarte fuhrt zu Mehreinnahmen von Fr. 39°000.— pro
Jahr. Mit dieser Gebuhrenangleichung kénnen die jahrlichen Betriebskosten der Senkpoller mehr
als gedeckt werden.

Betriebskosten/Jahr  Zusétzl. Einnahmen ABS/Jahr

Massnahme Investition

Pilotprojekt «Senkpoller Fuss-

350’000
géngerzone»

20000

Gebuihrenerhéhung Parkierung 39000

Tab. 8: Finanzielle Auswirkungen Massnahmen Fussgangerzone
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Der Stadtrat hat das Ziel, im Zentrum eine hohe Aufenthaltsqualitat fur alle Nutzergruppen zu
schaffen, und wird deshalb das Regime der Fussgangerzone Altstadt strikter handhaben. Die
Bezugsbedingungen fir Ausnahmebewilligungen zum Giterumschlag und zur Parkierung werden
deshalb gescharft und in einer Verordnung erlassen. Um Handwerks- und Serviceleuten eine Par-
kierungsalternative ausserhalb der Fussgangerzone zur Verfiigung zu stellen, werden an der
Museggstrasse und am St.-Karli-Quai werktags zwischen 6 und 18 Uhr fir diese Nutzergruppen
Parkfelder reserviert. Die Gebuhren fur die Parkierung in der Fussgangerzone werden erhéht und
an den Tarif der Tagesparkkarte von Fr. 35.— angeglichen. In Absprache mit der Luzerner Polizei
werden die Kontrollen intensiviert. Um den heute betréchtlichen nicht legalen Durchgangs- und
Parkverkehr in der Fussgangerzone zu verringern, werden im Rahmen eines Pilotprojekts an drei
zentralen Zufahrtsorten Senkpoller eingesetzt. Die Zuganglichkeit fir Fussgangerinnen und Fuss-
ganger, Rollstuhlfahrende, Velofahrende oder Einsatzfahrzeuge soll dadurch nicht eingeschrankt
werden.
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8.4 Parkierungsdauer und Flachennutzung Innenstadt

Mit der verbesserten Organisation der Parkflachen in der Innenstadt sollen der Parkraum optimiert,
das lokale Gewerbe (Verkaufsstellen und Dienstleistungsangebote) gestarkt und die Innenstadt
attraktiver werden. Aktuell herrscht im Zentrum bei den geltenden maximalen Parkdauern zwischen
7 und 19 Uhr eine unibersichtliche Mischung aus 30-, 60- und 120-minltigen Parkplatzen auf eng-
stem Raum. Zwischen 19 und 7 Uhr kann im Zentrum mit Ausnahme der Parkplatze auf dem
Bahnhofplatz bereits heute einheitlich maximal zwolf Stunden parkiert werden. Wie lange man auf
einem Parkfeld tagsiiber aber parkieren darf, stellt sich meist erst heraus, wenn man die Parkbe-
dingungen an der Parkuhr liest. Ein einfaches und nachvollziehbares Konzept fir die maximale
Parkdauer soll den Autofahrenden die Ubersicht erleichtern und so auch das lokale Gewerbe
attraktivieren. Deshalb werden vermehrt Kurzzeitparkpléatze mit einer mehrheitlich maximalen Park-
dauer von 60 Minuten wéhrend 7 und 19 Uhr fur Erledigungen im Quartier geschaffen. Diese Kurz-
zeitparkplatze sollen nicht durch Fahrzeuge von Dauerparkkartenbesitzenden belegt sein, sondern
effektiv dem lokalen Gewerbe und dessen Kundschaft zur Verfiigung stehen. Wo Nachfrage
besteht, werden auch vereinzelt Giterumschlagsplatze und Abstellplatze fur flacheneffiziente
Verkehrsmittel geschaffen. Der Betrachtungsperimeter fur die Optimierung der Strassenparkplatze
liegt im Innenstadtbereich mit den Quartieren Bruch, Kleinstadt, Hirschmatt, Altstadt, Neustadt,
Wey und Hof.
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Abb. 16: Perimeter Anpassungen Parkierungsdauer und Flachennutzung
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Bei allen Anpassungen an den Strassenparkplatzen hinsichtlich Anzahl und erlaubter Parkdauer ist
zu berlcksichtigen, dass das durch die Parkplatze verursachte Verkehrsaufkommen in der Stadt
Luzern gemass Reglement fir eine nachhaltige stadtische Mobilitat nicht steigen darf. Durch das
Schaffen von Kurzzeitparkplatzen von mehrheitlich 60 Minuten wird die BenUltzungsfrequenz der
Parkfelder erhdht und Mehrverkehr erzeugt. Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens wird
den Parkfeldern je nach maximaler Parkierungsdauer eine potenzielle Anzahl Fahrten pro Stunde
zugeordnet. Daraus ergibt sich das spezifische Verkehrspotenzial (SVP). Ein Parkplatz mit einer
maximalen Parkierungsdauer von 30 Minuten generiert durchschnittlich potenziell 1,9 Fahrten pro
Stunde. Parkpléatze mit maximal 60 Minuten generieren potenziell 1,5 und Parkplatze mit maximal
120 Minuten 1,3 Fahrten pro Stunde (Grundlage «Belegung und Verkehrsaufkommen von Parkfel-
dern in der Stadt Zurich», Schlussbericht vom 30. September 2010, Planungsbiro Jud im Auftrag
des Tiefbauamtes der Stadt Zurich). Parkfelder, die mit Dauerparkkarten belegt sind, generieren
durchschnittlich potenziell 0,25 Fahrten pro Stunde. Es wird nur die durchschnittliche Rotation der
Parkfelder berticksichtigt und nicht der Parksuchverkehr oder Fahrten im Quartier aufgrund von
Verkehrsiiberlastungen. Fur den Vorher-Nachher-Vergleich der Verfligbarkeit der Parkfelder und
ob damit potenziell mehr oder weniger Fahrten generiert werden, kann dies aber vernachlassigt
werden.

Fur den gesamten Innenstadtbereich wurden zuerst die potenziell erzeugten Fahrten der Strassen-
parkplatze gemass heutiger Nutzung berechnet und anschliessend die Anderungen bei der Parkie-
rungsdauer, bei den Dauerparkkarten (Einfihrung der Nachweispflicht Uber keinen privaten Park-
platz gemass Kapitel 8.2) und bei der Anzahl Parkplatze beriicksichtigt. Insgesamt generieren die
Strassenparkplatze im Betrachtungsperimeter unter Beriicksichtigung der Dauerparkkarten fir
Anwohnende heute am Tag potenziell 1’093 Fahrten pro Stunde. Unter Bertcksichtigung aller
Anpassungen werden zukinftig potenziell 1'109 Fahrten pro Stunde erzeugt. Dass die Anzahl
Fahrten aufgrund der Verkirzung der Parkdauer bei zahlreichen Parkplatzen von 120 auf 60 Minu-
ten und des voraussichtlichen Riickgangs der Dauerparkkarten fir Anwohnende infolge der Nach-
weispflicht in den hier relevanten Zonen A und D nicht ansteigt, liegt an der notwendigen Aufhe-
bung von 85 Parkplatzen im Zusammenhang mit den Projekten «Attraktive Bahnhofstrasse» und
«Pilatusplatz» sowie einer Massnahme zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an der Stadt-
hofstrasse, von der funf Parkplatze betroffen sind. Durch die Reduktion und Vereinheitlichung der
maximalen Parkdauer auf 60 Minuten kann der Wegfall der Parkplatze an der Bahnhofstrasse und
am Pilatusplatz so kompensiert werden, dass fiir die Autofahrenden in der Innenstadt die Chance
auf einen verfligbaren Strassenparkplatz gleich bleibt.

In den einzelnen Gebieten sieht die Berechnung wie folgt aus (detaillierte tabellarische Darstellung
im Anhang 2):

Im Gebiet Altstadt fihren die Parkplatze am St.-Karli-Quai und an der Museggstrasse aktuell zu
potenziell 34 Fahrten pro Stunde. Wird die maximale Parkdauer zwischen 7 und 19 Uhr von 20 auf
60 Minuten reduziert, werden potenziell finf Fahrten pro Stunde mehr generiert. Allerdings ist die-
se Zahl zuriickhaltend zu berechnen, da eine vermehrte Belegung durch Autos mit Ausnahmebe-
willigung fur Handwerks- und Serviceleute tendenziell zu weniger Fahrten pro Stunde fuhren wird
(Kapitel 8.3 Massnahmen Fussgangerzone Altstadt).
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Im Gebiet Kleinstadt/Neustadt gibt es heute sehr viele unterschiedliche Parkregimes in Bezug
auf die maximal zuléassige Parkdauer: 21 Parkplatze haben eine Parkdauer von 30 Minuten,

100 eine solche von 60 Minuten, und auf 56 darf 120 Minuten lang parkiert werden. Die Strassen-
parkplatze generieren in diesem Gebiet aktuell rund 263 potenzielle Fahrten pro Stunde. Bei einer
Anpassung auf mehrheitlich 60 Minuten Parkdauer und unter Berticksichtigung der Aufhebung der
Parkplatze im Zusammenhang mit den Projekten «Attraktive Bahnhofstrasse» und «Pilatusplatz»
wird zukinftig mit potenziell 145 Fahrten pro Stunde deutlich weniger Verkehr durch die Strassen-
parkplatze erzeugt. Die Reduktion der maximalen Parkdauer kann die sinkende Verfligbarkeit von
Parkplatzen aufgrund des Abbaus leicht kompensieren.

Im Hirschmattquartier (Parkkartenzone D) gibt es 543 Strassenparkplatze mit unterschiedlichen
maximalen Parkdauern. Bei der Berechnung der Fahrten pro Parkfeld wird beriicksichtigt, dass
heute durchschnittlich 50 Prozent der Parkpléatze von Anwohnerinnen und Anwohnern mit Dauer-
parkkarten belegt sind, die potenziell deutlich weniger Fahrten generieren. Die Nutzung der Stras-
senparkplatze ohne Parkkarte generiert potenziell 368, diejenige mit Parkkarte 68 Fahrten pro
Stunde. Durch die Anpassungen der 120-Minuten-Parkplatze im ndrdlichen Hirschmattquartier auf
60 Minuten und den erwarteten Riickgang bei den Dauerparkkarten fir Anwohnende um 10 Pro-
zent aufgrund der Einfihrung der Nachweispflicht steigt das Verkehrspotenzial fir das gesamte
Gebiet von 436 auf 516 Fahrten pro Stunde.

Im Bruchquartier (Parkkartenzone A) sind heute rund 70 Prozent der Strassenparkplatze von
Anwohnerinnen und Anwohnern mit Dauerparkkarten besetzt, die potenziell 68 Fahrten pro Stunde
generieren. Das Verkehrspotenzial der tbrigen 30 Prozent liegt bei 153 pro Stunde. Durch die Ver-
einheitlichung der maximalen Parkdauer an der Bruchstrasse auf 60 Minuten und den erwarteten
Ruckgang bei den Dauerparkkarten um 10 Prozent generieren die ohne Parkkarten genutzten
Parkplatze potenziell 212 Fahrten pro Stunde. Das Verkehrspotenzial der Dauerparkkarten fir
Anwohnende sinkt auf 58 Fahrten pro Stunde. Gesamtheitlich steigt das Verkehrspotenzial durch
die Anpassungen ganz leicht von 221 auf 271 Fahrten pro Stunde.

Im Gebiet Wey/Hof fihren die Strassenparkplatze heute zu 139 potenziellen Fahrten pro Stunde.
Mit der Vereinheitlichung der Parkdauer von 120 auf 60 Minuten steigt das Potenzial flr Fahrten
leicht an. Durch die notwendige Aufhebung einzelner Parkfelder an der Stadthofstrasse aus Grin-
den der Verkehrssicherheit bleibt das Verkehrspotenzial aber nahezu gleich bzw. sinkt leicht auf
138 Fahrten pro Stunde.

Betrachtet man den gesamten Innenstadtbereich, steigt das Verkehrspotenzial mit der verbes-
serten Organisation der Parkplatze nicht an. Bertcksichtigt sind bei den Berechnungen die Verein-
heitlichung der maximalen Parkdauer auf mehrheitlich 60 Minuten, der Parkplatzabbau in den Pro-
jekten «Attraktive Bahnhofstrasse» und «Pilatusplatz», die bereits geplante Aufhebung von funf
Parkfeldern aus Grunden der Verkehrssicherheit und der Riickgang der Dauerparkkartennutzung
durch Anwohnerinnen und Anwohner in den Zonen A und D um 10 Prozent. Tritt kiinftig ein kon-
kreter Bedarf an Giterumschlagsfeldern auf, kann es punktuell zu weiteren Anpassungen kom-
men. Ebenso ist es moglich, dass Abstellplatze fur flacheneffiziente Verkehrsmittel zulasten einzel-
ner Parkfelder geschaffen werden.
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Fir die Anpassung der maximalen Parkdauer und der Parkgebihren (Kapitel 8.1) mussen die
Parkuhren neu programmiert und die Beschriftung an jeder betroffenen Parkuhr erneuert werden.
Es entstehen einmalige Aufwendungen in H6he von rund Fr. 50°000.—.

Fir Autofahrende werden mit den Anpassungen die Nutzungsbedingungen der Strassenparkplétze
transparenter und einfacher. Die Verflgbarkeit der Strassenparkplatze wird verbessert und das lo-
kale Gewerbe gestérkt. Sollte die Einfihrung der Nachweispflicht fir Dauerparkkarten von Anwoh-
nerinnen und Anwohnern jedoch nicht zu einer Reduktion von mindestens 10 Prozent in den Zonen
A und D fuhren, werden weitere Massnahmen gepruft, um die Dauerbelegung der Kurzzeitpark-
platze zu verringern. Eine Gebtihrenerhdhung der Dauerparkkarten fir Anwohnende in den Zonen
A und D ware aufgrund der geringen Preissensibilitat bei den Nutzenden nicht wirklich zielfiihrend.
Eine rAumliche Verkleinerung der Zone D bzw. eine Ausweitung der parkkartenfreien Zone «Klein-
stadt» ware deshalb als weiterfiihrende Massnahme zu prufen, damit die Strassenparkplétze im
Zentrum auch wirklich dem lokalen Gewerbe und flr Erledigungen im Quartier zur Verfiigung ste-
hen.

Mit der verbesserten Organisation der Parkflachen in der Innenstadt sollen der Parkraum optimiert,
das lokale Gewerbe gestarkt und die Innenstadt attraktiver werden. Deshalb werden vermehrt
Kurzzeitparkplatze mit einer mehrheitlich maximalen Parkdauer von 60 Minuten zwischen 7 und

19 Uhr fir Erledigungen im Quartier geschaffen. Diese Kurzzeitparkplatze sollen nicht durch Fahr-
zeuge von Dauerparkkartenbesitzenden belegt sein, sondern effektiv dem lokalen Gewerbe und
dessen Kundschaft zur Verfiigung stehen. Dazu tragt die Einfihrung der Nachweispflicht Giber kei-
nen privaten Parkplatz in der Wohnliegenschaft (Kapitel 8.2) bei. In der Gesamtbetrachtung aller
Anpassungen an den Strassenparkplatzen steigt das durch die Parkplatze verursachte Verkehrs-
aufkommen nicht an, womit die Vorgaben des Reglements fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat
eingehalten werden.
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8.5 Umgang mit Carsharingparkplatzen auf 6ffentlichem Grund

Carsharing ist das gemeinschaftliche Nutzen eines oder mehrerer Autos meist im Rahmen einer
Genossenschaft. Mitglieder kdnnen kurzzeitig nach Bedarf und Verfligbarkeit ein Fahrzeug anmie-
ten, ohne dabei im Besitz eines eigenen Autos zu sein. Das Teilen von Fahrzeugen fuhrt grund-
sétzlich zu einer Reduktion von Parkraum und zu einer héheren Auslastung gegeniiber dem priva-
ten Personenwagen. Zudem wird das Carsharingauto bewusster eingesetzt und héufig mit anderen
Verkehrsmitteln kombiniert.

In der Stadt Luzern wird das Carsharing bereits im Rahmen der Mdglichkeiten geférdert. Den Be-
durfnissen der Carsharinganbieter bei der Vermietung von Parkplatzen aus dem Finanz- und dem
Verwaltungsvermdgen wird eine Vorzugsstellung eingerdumt. Aktuell gibt es einige Carsharing-
parkplatze der Firma Mobility in der Stadt. Eine grosse Mehrheit davon befindet sich auf privaten
Grundstiicken, einige wurden auf stéadtischem Grund erstellt und sind dort ausschliesslich fir die
Autos der Firma Mobility reserviert. Carsharingparkplatze durfen im offentlichen Strassenraum
nicht zur Verfliigung gestellt werden, da eine Parkierregelung, die Privaten eine bevorzugte Rechts-
stellung einrdumt, dem verfassungsmassigen Grundsatz der Rechtsgleichheit widerspricht. Zudem
lasst auch das Strassenverkehrsgesetz des Bundes keine Reservation von Parkplétzen fur einzel-
ne spezifische Nutzerinnen oder Nutzer zu. In einzelnen und begriindeten Ausnahmeféllen wurde
aber in der Vergangenheit 6ffentlicher Grund punktuell zugunsten von Carsharinganbietern entwid-
met. Da solche Parkplatze nicht mehr zum 6&ffentlichen Strassenraum gehdren, kann das Recht zur
Bentltzung an Private Ubertragen werden. Grundvoraussetzung fur diesen Vorgang ist jedoch,
dass ein eindeutiges o6ffentliches Interesse besteht. Im Normalfall lehnt die Stadt Luzern solche
Begehren namlich durchwegs ab. Carsharing stellt nur einen Sonderfall dar, weil die Stadt Luzern
den Nutzwert fir die Férderung der kombinierten Mobilitat und damit fir die Reduktion der Ver-
kehrs- und Umweltbelastung anerkennt. Der beschriebene Vorgang muss aber weiterhin ein dus-
serst restriktiv angewandter Ausnahmefall bleiben, der nur infrage kommen darf, wenn Massnah-
men auf privatem Grund nicht mdglich sind. Damit die Férderung von Carsharing als im &ffentli-
chen Interesse liegend akzeptiert werden kann, sollte der Anbieter nicht gewinnorientiert wirtschaf-
ten.

Zurzeit besteht seitens Mobility oder anderen Anbietern kein Bedarf an zusatzlichen Parkplétzen im
offentlichen Raum. Teilweise werden sogar Mobilityparkplatze auf privatem Grund aufgrund fehlen-
der Nachfrage aufgegeben. Grundsatzlich ist das Teilen von Autos 6konomisch und 6kologisch
sinnvoll und sollte gegentiber dem Autobesitz von Einzelpersonen geférdert werden. Denn jedes
Auto, ob es fahrt oder nicht, ist eine Belastung fur die Umwelt und hat einen hohen Flachenver-
brauch. Das Schaffen von Anreizen, um das Teilen eines Autos dem eigenen Besitz gegentber zu
bevorzugen, sollte allerdings nicht Giber das Bereitstellen offentlicher Parkfelder auf Vorrat erfolgen.
Bei Bedarf an Carsharingparkplatzen im ¢ffentlichen Raum kann das Einrichten zusétzlicher Park-
felder aber jeweils unter Vorbehalt der oben beschriebenen rechtlichen Grundséatze gepruft wer-
den.

Im Unterschied zum klassischen Carsharing, bei dem man ein Fahrzeug an einem festgelegten Ort

abholt und zurtickgibt, kénnen beim Free-Floating-Carsharing die frei im Stadtbereich parkierten
Fahrzeuge kurzfristig Uber eine App oder das Internet gesucht und reserviert werden. In Basel ist
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dieses «Catch-a-Car-Angebot» bereits im Einsatz. Im gesamten Stadtgebiet stehen Autos zum Tei-
len zur Verfugung. Am Zielort, der innerhalb des festgelegten Gebiets liegen muss, stellen die Kun-
dinnen und Kunden die Fahrzeuge auf Parkplatzen ab, fir welche die Dauerparkkarte fir Anwoh-
nende gilt. Fur diese Parkplatzldsung zahlt die Firma eine pauschale Abgeltung an die Stadt Basel.
Aufgrund der Erfahrungen aus dem Ausland geht man davon aus, dass im Schnitt weniger als

5 Kilometer pro Fahrt mit solchen Free-Floating-Angeboten zurlickgelegt werden. Das Angebot
wird also aufgrund der zahlreichen Abstellmdglichkeiten insbesondere fir Kurzstrecken innerhalb
der Stadtgrenzen genutzt und steigert die Attraktivitat des Autofahrens in Stédten. Ein solches
Angebot ist mit der Mobilitatsstrategie und den Energie- und Klimazielen der Stadt Luzern nicht
vereinbar. Das im Vergleich zu Basel flachenméssig deutlich kleinere Stadtgebiet von Luzern ist
sehr gut mit dem o6ffentlichen Verkehr erschlossen und verfiigt Gber ein gutes Velo- und Fussver-
kehrsnetz. Insbesondere fur die kurzen Wege in der Stadt werden der OV und der Veloverkehr
gefordert. Ahnlich wie das Angebot «Catch-a-Car» in Basel stehen in Luzern zahlreiche Leihvelos
der Firma Nextbike in einem engmaschigen Abstellnetz bereit. Die Leihvelos werden von der
Bevdlkerung intensiv genutzt. Ausserdem hat die Stadt Luzern den Einsatz von Lastenvelos mittels
einer Anschubfinanzierung des E-Cargo-Bike-Sharing «carvelo2go» unterstutzt. Mit der Entwick-
lung und Verbreitung neuer Veloformen, dem Elektroantrieb und Sharing-Modellen entstehen
klima- und flachenschonende Fortbewegungsmodelle auf Basis eines «Sharings» fur den inner-
stadtischen Verkehr. Deshalb verzichtet die Stadt Luzern auf die Einrichtung bzw. Bewilligung
eines Free-Floating-Carsharingangebots.

Das Teilen von privaten Parkplatzen durch private Anbieter wird im Kapitel 9.4 vertieft.

Die Stadt Luzern fordert das Carsharing im Rahmen der Mdglichkeiten und hat zur Einrichtung von
Carsharingparkplatzen sogar vereinzelt 6ffentlichen Grund entwidmet. Bei steigendem Bedarf wer-
den weitere Carsharingparkplatze geschaffen. Unter Einhaltung der Ziele gemass geltender Mobili-
tatsstrategie wird kein Free-Floating-Carsharing in der Stadt Luzern eingefiihrt. Dies wirde inner-
stadtische Kurzstrecken mit dem Auto férdern.

Seite 51



8.6 Umgang mit Elektroladeinfrastruktur auf 6ffentlichem Grund

Elektroautos sind langsam auf dem Vormarsch. Es wird erwartet, dass der Anteil Elektroautos in
den nachsten Jahren voraussichtlich zunehmen wird. Viele Entwicklungsfaktoren sind aber auch
noch ungewiss. Im Rahmen des «Konzepts Autoparkierung» stellt sich die Frage, ob und wie sich
die Stadt Luzern auf die anzunehmende Verbreitung der Elektroautos und die damit womadglich
verbundene steigende Nachfrage nach Ladeinfrastrukturen vorbereiten soll. Insbesondere geht es
um das Bereitstellen von Elektroladeinfrastruktur an den Strassenparkplatzen fir Anwohnerinnen
und Anwohner ohne privaten Parkplatz.

Der Marktanteil der Elektrofahrzeuge am Neuwagenmarkt ist in den letzten Jahren weltweit stark
angestiegen. Mit dem Inkrafttreten des Abkommens von Paris missen die CO2-Emissionen im Ver-
kehrssektor deutlich zurtickgehen. In der EU gilt ab 2021 der neue Zielwert von 95 g CO2/km flr
neu zugelassene Personenwagen. Infolgedessen wird das geltende CO2-Gesetz in der Schweiz fur
den Zeitraum von 2021 bis 2030 totalrevidiert. In der Schweiz wird die bescheidene Modellpalette
der Elektrofahrzeuge und die noch nicht flachendeckende Ladeinfrastruktur in den nachsten Jah-
ren ein Hindernis fur die Elektromobilitat darstellen. Im EBP-Hintergrundbericht vom 5. Marz 2018
«Szenarien der Elektromobilitat in der Schweiz — Update 2018» werden verschiedene Entwick-
lungsszenarien aufgezeigt. Das Szenario «Business as usual» beriicksichtigt die weitere Verschér-
fung der Emissionsvorschriften fir neue Personenwagen, wobei die Schweiz die Vorschriften der
EU (neuer Zielwert 95 g CO2/km im Jahr 2021) Gbernimmt. In diesem Szenario ist davon auszuge-
hen, dass 2035 rund 20 Prozent der neuen Personenwagen Elektroautos sind. Andere Szenarien,
die von einer aktiven Férderung von Elektroautos und Anreizinstrumenten ausgehen, prognostizie-
ren einen noch deutlicheren Anstieg des Anteils Elektroautos in der Schweiz.
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Abb. 17: Anteil der Elektrofahrzeuge am Neuwagenmarkt in der Schweiz bis 2035
Mit einer steigenden Anzahl Elektrofahrzeuge wird ihr Einfluss auf die Stromnetzqualitéat und Netz-

stabilitdt zunehmen. Elektroautos kdnnen heute einerseits an Schnellladestationen innerhalb kir-
zester Zeit (zirka 20-30 Minuten) oder andererseits langsam geladen werden. Langsame Ladun-
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gen werden je nach Ladeinfrastrukturverfiigbarkeit zu Hause, bei der Arbeit, bei Freizeiteinrichtun-
gen oder Einkaufsmdglichkeiten getatigt. Langsames Laden wéhrend der Nacht, wenn ausreichend
Zeit und Energie zur Verfiigung steht, belastet das Stromnetz weniger, hilft Lastspitzen zu vermei-
den und schont das Budget dank der Niedertarifenergie. Schnellladestationen fihren zu Lastspit-
zen im Stromnetz und beeinflussen die Netzstabilitat. Grundséatzlich ist in der Schweiz Gberall elek-
trische Energie vorhanden. Aber auch gut ausgebaute Netze kénnen ihre Belastungsgrenzen errei-
chen, wenn beispielsweise 10 Prozent allerimmatrikulierten Fahrzeuge Elektrofahrzeuge sein wer-
den und mit hohen Ladestrémen zu Spitzenlastzeiten aufladen mdchten. Deshalb ist aktuell das
langsame Laden wahrend der Standzeit des Autos, in der Regel nachts, zu bevorzugen.

Das Bundesamt fur Umwelt hat am 4. Oktober 2018 eine neue Studie zu den Umweltaspekten ver-
schiedener Antriebsarten von Personenwagen verdffentlicht («Aktualisierung Umweltaspekte von
Elektroautos», treeze Ltd). Die Studie berticksichtigt die Herstellung und die Entsorgung des Fahr-
zeugs und wesentlicher Komponenten (insbesondere die Batterie bei Elektroautos), die Bereitstel-
lung des Treibstoffs bzw. des Stroms, die Emissionen beim Fahren sowie Bau, Unterhalt und
Ruckbau der Strasseninfrastruktur. Bezogen auf die Gesamtumweltbelastung werden Erdgas-,
Benzin- und Hybridfahrzeuge leicht besser bewertet als Elektrofahrzeuge, Dieselfahrzeuge hinge-
gen wesentlich schlechter. Beim Elektroantrieb sind die Produktions- und Entsorgungsbedingun-
gen der Batterie (Schwermetallemissionen) und des Fahrstroms (Treibhausgasemissionen und
radioaktive Abfélle) relevant. Beim Dieselantrieb schlagen insbesondere die hohen Luftschadstoff-
emissionen negativ zu Buche. Bezlglich der Treibhausgasemissionen schliessen alle fossilen
Antriebskonzepte (Benzin, Diesel, Gas, Hybrid) deutlich schlechter ab als der Elektroantrieb.
Sowohl bezlglich Gesamtumweltbelastung als auch beziiglich Treibhausgasemissionen ist das
Fahrzeuggewicht relevanter als die Antriebstechnologie.

Nebst der globalen ist auch die lokale Sicht legitim. Auf Stadtgebiet hat der Elektroantrieb die beste
Umweltbilanz. Die Larmbelastung ist deutlich tiefer, und die motorischen Schadstoffemissionen
(Stickoxide, Russ) fallen ganz weg. Aber die enorme Beschleunigung, zu der Elektroautos fahig
sind, fuhrt zu héherem Verschleiss der Fahrbahn und der Reifen und damit zu entsprechend héhe-
ren Feinstaubemissionen. Im Stadtverkehr ist zudem die hohe Beschleunigung der Elektroautos fiir
Fussgangerinnen und Fussganger sowie Velofahrende ein Risiko. Und auch das Elektroauto ver-
braucht wie die Benziner oder Dieselfahrzeuge kostbare Verkehrsflache. Die Stadt Luzern verfolgt
mit der Mobilitatsstrategie das Ziel, in Zukunft mehr Mobilitat auf gleicher Flache zu ermdéglichen.
Deshalb sollen primar flacheneffiziente Verkehrsmittel genutzt werden. Die Ladeinfrastruktur an
offentlichen Strassenparkplatzen wirde den 6ffentlichen Grund zusétzlich beanspruchen und ein
Hindernis fir Fussgangerinnen und Fussgéanger sowie eine relevante Einschrankung fir tiberge-
ordnete Nutzungen und Grossevents (beispielsweise Fasnachtsumzige) darstellen. Das Stadtbild
wirde sich deutlich verandern, und auf dem ohnehin schon engen Raum im Stadtzentrum wirden
Ladestationen an Strassenparkplatzen kostbare Flache einnehmen. Auch wenn das Elektroauto
lokal fast keine Emissionen produziert und zu einer besseren Luftqualitat beitragt, darf nicht igno-
riert werden, dass die Forderung der Rohstoffe Lithium und Kobalt problematisch ist und in den
Forderlandern (insbesondere Chile und Kongo) schwere Umweltschaden verursacht.

Die Stadt Luzern unterstitzt bislang im Rahmen ihrer Mdglichkeiten die Bestrebungen privater
Anbieter beispielsweise bei der Erstellung eines Elektrotankstellennetzes. So wurden gemeinsam
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mit ewl und der CKW vor einigen Jahren im Lido drei und auf der Allmend zwei Parkfelder auf
offentlichem Grund mit Schnellladeinfrastruktur fur Elektroautos ausgestattet. Die Auslastung ist
seit der Inbetriebnahme eher méassig. In den Parkhdusern der Stadt gibt es weitere Parkplatze mit
Ladeinfrastruktur. Es stellt sich die grundséatzliche Frage, ob das Einrichten von Stationen zum
langsamen Laden auf dffentlichem Grund ermdglicht werden soll, unabhé&ngig von der organisatori-
schen Frage, ob die Ladestationen durch die 6ffentliche Hand oder Private betrieben werden wiir-
den. Tankstellen fur Verbrennungsmotoren befinden sich ausschliesslich auf privatem Grund,
wobei die Tankvorgdnge dort auch nur wenige Minuten dauern. Bei den Elektrofahrzeugen findet
besonders im Batterie- und Ladebereich noch eine beachtliche technische Entwicklung statt, die
nur schwierig vorhersehbar ist. Beispielsweise sollen die Fahrzeuge zuklnftig so geladen werden,
dass die Netzqualitat durch die dezentrale Energiespeicherung und batteriegepufferte Schnelllade-
stationen verbessert wird. Ausserdem sind Ansatze zum Akkutausch vorhanden, bei denen Teile
des Akkus an Tankstellen gegen volle Akkus getauscht werden kénnen. Bauliche Massnahmen im
Voraus fur die Einrichtung maglicher zuktinftiger Ladeinfrastruktur bei Strassenparkplatzen umzu-
setzen (beispielsweise das Legen von Leerrohren bei Strassenbauprojekten), ist aufgrund der
heute kaum vorhersehbaren technologischen Entwicklung mit erheblichen Unsicherheiten und Risi-
ken verbunden. Das Einrichten von 6ffentlichen Strassenparkpléatzen fir das netzentlastende, lang-
same Laden ware fir Anwohnerinnen und Anwohner nicht nur ein Anreiz zum Kauf eines Elektro-
autos. Es ware auch ein Anreiz, die Autos auf den Strassenparkplatzen abzustellen und zu laden
und nicht in erster Linie auf privatem Grund.

Die zukinftige Entwicklung der Antriebstechnologien im Allgemeinen und der einzelnen Ladefor-
men im Speziellen ist heute nicht vorhersehbar und mit vielen Unsicherheiten verbunden. Eine
seridse Planung bzw. bauliche Vorbereitung fir Ladeinfrastruktur an Strassenparkplatzen primar
far langsame Ladevorgange durch Anwohnerinnen und Anwohner ist deshalb zum heutigen Zeit-
punkt nicht realisierbar. Die Industrie forscht und entwickelt intensiv entsprechende Lademdglich-
keiten auch fur Autofahrende ohne privaten Parkplatz oder Autofahrende, die weite Distanzen
zurlicklegen. Der Marktanteil der Elektroautos wird priméar durch die Industrie und nicht durch das
Angebot an Ladeinfrastruktur beeinflusst. Ladeinfrastruktur auf offentlichem Grund an Strassen-
parkplatzen wirde Gber den Gemeingebrauch hinausgehen und den immer knapper werdenden
Freiraum im Stadtzentrum weiter eingrenzen. Mit der Mobilitatsstrategie sollen flacheneffiziente
Verkehrsmittel geférdert werden, und das «Konzept Autoparkierung» verfolgt den grundséatzlichen
Ansatz, dass der Parkplatzbedarf von Anwohnerinnen und Anwohnern primar auf privatem Grund
abgedeckt werden soll. Aus diesen Griinden wird zum aktuellen Zeitpunkt das Einrichten und die
Planung einer zuklnftigen Einrichtung von Ladeinfrastruktur an Strassenparkplatzen nicht weiter-
verfolgt. Die Entwicklung der Elektromohilitat soll durch die Stadt Luzern aber nicht behindert wer-
den. Bestrebungen Privater oder Dritter zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur werden deshalb wei-
terhin nach Mdglichkeit unterstiitzt. Bei steigender Nachfrage prift die Stadt Luzern, ob das Ange-
bot an Ladestationen auf den stadtischen Parkierungsanlagen weiter ausgebaut wird.
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Die Stadt Luzern fordert die Elektromobilitat im Rahmen der Mdglichkeiten und unter Einhaltung
der Ziele gemass geltender Mobilitatsstrategie. Auf den stadtischen Parkierungsanlagen Allmend
und Lido sind seit einigen Jahren funf Elektroladestationen fir Autos verfiigbar, die bei steigender
Nachfrage ausgebaut werden. Ladestationen an den Strassenparkplatzen fir Anwohnerinnen und
Anwohner werden nicht bereitgestellt, da sich die Stadt Luzern fir attraktive 6ffentliche Raume und
die Deckung des privaten Parkplatzbedarfs auf privatem Grund einsetzt. Private Bestrebungen
zum Aufbau eines Ladenetzes werden aber weiterhin unterstitzt.
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8.7 Digitalisierung im Bereich Strassenparkierung

Der Stadtrat hat in der Gemeindestrategie 2019-2028 einen Schwerpunkt im Bereich Digitalisie-
rung gesetzt («Digitale Transformation vorantreiben: Leitsatz: Die Stadt Luzern ist in der Schweiz
im Bereich der digitalen Transformation wegweisend»). Die parlamentarischen Vorstésse im
Bereich Digitalisierung aus den Jahren 2016 (Marco Mdller und Laurin Murer namens der G/JG-
Fraktion vom 15. Dezember 2016: «Luzern soll Smart City werden») und 2017 (Laurin Murer und
Christov Rolla namens der G/JG-Fraktion, Daniel Furrer und Mario Stiibi namens der SP/JJUSO-
Fraktion sowie Fabian Reinhard und Peter With vom 20. Februar 2017: «Win-win mit Open
Government Data», Marco Mller und Laurin Murer namens der G/JG-Fraktion und Judith Wyrsch
namens der GLP-Fraktion vom 30. Mai 2017: «Digitale Strategie») zeigen, dass die Stadtverwal-
tung gefordert ist, ihre Kernaufgaben in einer zunehmend digitalisierten Umgebung zu sichern und
einen Mehrwert fur Bevolkerung und Wirtschaft zu erzielen. Im Mai 2019 verabschiedete das Parla-
ment mit einem Bericht und Antrag die Digitalisierungsstrategie der Stadt Luzern (B+A 1/2019:
«Stadt Luzern digital»). Sie konzentriert sich auf die Fokusbereiche «E-Government», «Open
Government Data», «<Smart City» sowie «Work Smart» und konkretisiert den in der Gemeindestra-
tegie 2019-2028 enthaltenen Schwerpunkt zur digitalen Transformation.

Im Bereich Smart City birgt die digitale Transformation das Potenzial, die Standortattraktivitat urba-
ner R&ume zu steigern. Mit dem Einsatz entsprechender Technologien kann ein effizienterer, 6ko-
nomischerer und 6kologischerer Umgang mit Ressourcen u. a. in den Bereichen Transport, Ener-
gie und Kommunikation erreicht werden. Smart-City-Projekte kdnnen die Erreichung der Ziele aus
der stadtischen Gemeindestrategie und dem Legislaturprogramm unterstiitzen, insbesondere in
den Bereichen Mobilitéat, Umwelt und Energie (durch die Erhéhung der Ressourceneffizienz). Sie
tragen zur Steigerung der Arbeits- und Lebensqualitat fur die Bevélkerung und im Tourismus bei.
Eine proaktive und innovative Umsetzung von Smart-City-Projekten ist eine Chance fir die Stadt
Luzern, Standortvorteile gegenliber anderen Stadten und der Agglomeration in diesem Bereich zu
erreichen.

Im Bereich der Autoparkierung sind die technologischen Entwicklungen vielfaltig und zum Teil weit
fortgeschritten. Mit digitalen Lésungen kann das Mobilitdtsverhalten beeinflusst und der Energie-
verbrauch gelenkt bzw. gesenkt werden, beispielsweise durch eine aktive Steuerung der Parktarife.
Digitale Parkuhren, Parkplatzsensoren, Bezahlsysteme, Apps und Webseiten fiir Autofahrende
sowie Verwaltungssysteme fir Stadte und Gemeinden sind Werkzeuge, um relevante Parkdaten
zu sammeln, zu verarbeiten und Steuerungsmassnahmen zu ergreifen. Mit neuen Technologien
kénnen Echtzeitdaten tber die Nutzung von Parkplatzen erfasst werden. Entscheidend fir das
Parkmanagement der Strassenparkplatze sind Indikatoren wie Fluktuationsrate, Belegungsrate,
durchschnittliche Parkdauer und Zahlungsrate. Heute werden diese Daten nur bei Bedarf und in
einem aufwendigen Verfahren punktuell und handisch erhoben. Rickschliisse auf das Parkverhal-
ten und Entwicklungen lassen sich so aber nicht ziehen.

8.7.1 Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Luzern

In der Stadt Luzern sind heute insgesamt 275 Parkuhren auf 6ffentlichem Grund im Einsatz. Davon
sind 248 Sammelparkuhren, an denen nach Eingabe der Parkfeldnummer mit Miinz gezahlt wer-
den kann. An den 27 Zentralen Parkuhren kann zum Teil neben Miinz auch mit Kreditkarte gezahlt
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werden. Bei den zentralen Parkuhren wird ein Ticket ausgegeben, das sichtbar hinter die Fahr-
zeugscheibe gelegt werden muss. Sowohl die Sammelparkuhren mit der Eingabe der Parkfeld-
nummer als auch die zentralen Parkuhren mit Ticketausgabe sind heute geschlossene analoge
Umgebungen, die systemtechnisch nicht mit digitalen Bezahlmdglichkeiten oder Bewilligungen
kompatibel sind. Sie kénnen aber durch elektronische Bezahimdglichkeiten ergénzt werden, erho-
hen dann allerdings den Kontrollaufwand.

Die Parkuhren werden regelmassig gewartet und bei Bedarf repariert. Aufgrund festgelegter Tou-
ren werden die Parkuhren durch einen externen Dienstleister kontinuierlich geleert. Das Miinz wird
dabei pro Parkuhr bzw. pro Leerungsgebiet in Geldbeutel verpackt, bei der Bank abgeliefert, durch
diese gezahlt und verbucht. Nach den Leerungen der Parkuhren erhalt die Stadt Luzern eine tabel-
larische Ubersicht zu den Umsétzen geméss Parkuhrauszug, Bank und Kreditkartenfirma. An-
schliessend findet im Tiefbauamt ein Abgleich zwischen dem verbuchten Geldbetrag und dem
gemass Parkuhrbeleg vorhandenen Betrag statt. Das Abgleichen dieser Statistiken ist aufwendig
und gibt nur bedingt Auskunft zur effektiven Belegung, Schwankungen und Fluktuation.

Fir den Betrieb und Unterhalt der Parkuhren (ohne Schrankenanlagen im Lido und auf der All-
mend) fallen heute folgende Kosten an:

Beschreibung Kosten/Jahr
Verbrauchsmaterial (Strom, Tickets, Parkscheine) 7°000
Servicevertrag Wartung Sammelparkuhren 95’000
Servicevertrag Wartung Zentrale Parkuhren 13’000
Servicevertrag Entleerung 196’000
Bargeldverarbeitung 39'000
Interner Aufwand Uberpriifung Finanzen/Statistik 60’000
Total 410’000

Tab. 9: Betriebs- und Unterhaltskosten Parkierung

Mit den Digitalisierungsmassnahmen soll sich die Stadt Luzern im Rahmen der Digitalisierungsstra-

tegie auch im Parkierungsbereich zu einer Smart City entwickeln. Ziel ist es

= ein systematisches Parkplatzmanagement zu erméglichen,

= Informationen und statistische Datengrundlagen zum Verhalten und zur Nutzung des Park-
raums zu erhalten,

= die Parkplatzkontrollen zu vereinfachen und die Zahlungsmoral zu verbessern,

» die administrativen Aufgaben hinsichtlich Verarbeitung der Parkgebtihren, Controlling und Aus-
nahmebewilligungserteilung zu vereinfachen und

= einen Mehrwert fir Autofahrende zu schaffen.

Um die genannten Ziele zu erreichen, wurden bereits und werden in den nachsten Jahren unter-
schiedlichste Massnahmen umgesetzt:
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8.7.1.1 Digitale Bezahlmdglichkeiten

Digitale Bezahimdglichkeiten sind bereits national und international weit verbreitet und werden
auch vermehrt von den Autofahrenden gefordert. Mittlerweile stehen auf dem Markt unterschiedli-
che Anbieterldsungen fir digitale Bezahlvorgange bei Parkgebuhren zur Verfligung. Die Lésungen
basieren auf Apps und Webseitenformaten, die eine einfache Nutzung von gebuhrenpflichtigen
Parkplatzen aller Art und unabh&éngig vom Hersteller der Parkuhren ermdglichen. Die Autofahren-
den mussen nicht mehr zur Parkuhr gehen, sondern werden aufgrund ihres GPS-Standorts am
Parkfeld direkt der entsprechenden Parkzone zugeordnet und kénnen so den geforderten Tarif
Uber ihr Smartphone bezahlen. Dabei geben sie das Kennzeichen des Fahrzeugs an. Das Bedie-
nen einer Parkuhr vor Ort, das mihsame Zusammensuchen von Miinz und der Ticketausdruck fal-
len damit weg. Der oder die Nutzende zahlt die Parkgebihr ausserdem fur die effektive Parkdauer.
Die Vollzugskontrolle erfolgt effizient und elektronisch mithilfe einer App, die die Kennzeichen
scannt und sofort den aktuellen Bezahlstatus anzeigt.

Durch ein digitales Bezahlsystem kann die Bargeldverarbeitung deutlich reduziert werden. Die
damit eingesparten Kosten halten sich mit der Gebuhr fur die digitalen Transaktionen die Waage,
sodass keine Mehrkosten entstehen. Es fallen praktisch keine Zusatzinvestitionen an, lediglich fur
das Anbringen von Informationsklebern an den Parkuhren und andere Kommunikationsmassnah-
men. Sollten Parkuhren einmal defekt sein, steht mit der digitalen Bezahloption eine Bezahlalterna-
tive zur Verfigung. Die Mdglichkeit, die Parkgebuhr an einer Parkuhr ohne Smartphone zu entrich-
ten, muss trotz Digitalisierung auch in vielen Jahren noch gegeben sein. Die Anzahl der Parkuhren
kann aber langfristig deutlich reduziert werden, was zu erheblichen Einsparungen fihrt. Parkuhren
mit Kartenzahlfunktion sind im Vergleich zur digitalen Bezahimdglichkeit in der Anschaffung und im
Betrieb sehr kostenintensiv und werden deshalb von vielen Stadten nur an Orten mit hohen Parkta-
rifen oder Parkierungsanlagen mit Schranke eingesetzt.

In einem ersten Schritt wurde in der Stadt Luzern bereits eine digitale Bezahlmdoglichkeit an Park-
uhren eingefuhrt. Mit dem digitalen Bezahlmittel Twint kdnnen Autofahrende seit Oktober 2019 an
jeder stadtischen Parkuhr ihre Parkgebihr begleichen. Scannt die Nutzerin oder der Nutzer mit der
App den QR-Code an der Parkuhr, kann das Fahrzeugkennzeichen eingegeben und die Parkdauer
ausgewahlt werden. Die Bezahlung der Parkgebihr erfolgt Giber das hinterlegte Zahlungsmittel in
der App. Die bezahlte Parkzeit kann jederzeit vorzeitig abgebrochen werden, und der Differenzbe-
trag wird via App zuriickerstattet. Die Twint-App ist eine reine Bezahl-App und verfiigt Gber keine
anderen Dienstleistungen wie Standortauswahl oder Tarifzonenzuordnung aufgrund der GPS-
Position. Die Stadt Luzern erhalt eine monatliche Abrechnung des Dienstleistungsanbieters und
bezahlt fir die Datenaufbereitung im Portal und in der Kontroll-App sowie fir das Controlling und
Handling 4,5 Prozent der mit Twint bezahlten Parkgebiihren. Das digitale Bezahlsystem funktio-
niert storungsfrei und ermdglicht im webbasierten Verwaltungssystem anonymisierte Auswertun-
gen zur durchschnittlichen Belegungsdauer der einzelnen Parkierungsbereiche. Bislang war es nur
mdglich, den durchschnittlichen Jahresumsatz der einzelnen Parkuhren zu ermitteln, Riickschlisse
auf die Parkierungsdauer und Belegungen waren und sind Uber die bestehenden Parkuhren nicht
mdglich. Die Kontrolle erfolgt durch die Luzerner Polizei, indem sie mit einer Kontroll-App die Kenn-
zeichen der parkierten Fahrzeuge scannt und auf ihrem Gerét direkt sieht, ob das Fahrzeug mit
Twint bezahlt hat oder nicht. Das System speichert den Bezahlvorgang mit Zeitangabe und Kenn-
zeichen fiir 24 Stunden, sodass ein unerlaubtes Nachzahlen leicht erkannt und geahndet werden
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kann. Es werden nur die Kennzeichen erfasst. Fir die Stadt Luzern sind die Kennzeichen zu keiner
Zeit sichtbar und immer anonymisiert. Die Vorgaben des Datenschutzes werden eingehalten.

Es gibt heute neben dem digitalen Bezahlmittel Twint zahlreiche App-Dienstleister, die eine solche
Bezahlfunktion anbieten. In den unterschiedlichen Stadten sind deshalb unterschiedliche App-
Anbieter im Einsatz. Ein solch heterogenes Angebot ist aus Sicht der Autofahrenden, die sich in
unterschiedlichen Stadten und Gemeinden bewegen, nicht zweckmassig. Aus Nutzersicht ist es
attraktiver, wenn an allen Orten mit derselben préferierten App gezahlt werden kann. Aus rechtli-
cher Sicht musste ein solches App-Bezahlsystem zudem ausgeschrieben werden. Zurich hat dies
in einem aufwendigen Verfahren getan, mit dem Ergebnis, neu drei Anbieter an ihren Parkuhren
zuzulassen. Das Problem fur die Autofahrenden und Gemeinden wurde bereits vor Jahren in ande-
ren Landern erkannt. So wurden «unabhéangige» Metaanbieter ins Leben gerufen, die alle App-
Dienstleister in einem Back-End-System, an der Parkuhr und in einer Kontroll-App integrieren. In
den Niederlanden hat diese Funktion der Staat ibernommen, in Deutschland haben sich die App-
Anbietenden zu einem Verein zusammengeschlossen. Ein solcher Metaanbieter soll auch in der
Schweiz entstehen. Die Stadt Luzern hat mit Twint ein digitales BezahImittel als Alternative zum
Minz an Parkuhren eingerichtet, das in der ganzen Schweiz als Zahlungsmittel im Einsatz ist. Auf
eine kostenintensive Ausschreibung, um einen oder mehrere weitere private Zahlungsanbieter an
den Parkuhren zuzulassen, wird momentan verzichtet. Im Sinne der Smart-Parking-Entwicklung ist
es erstrebenswert, dass es auch in der Schweiz fur die Vielzahl der digitalen Bezahl-App-Anbieten-
den einen Metaanbieter geben wird. Sollte es einen Metaanbieter geben, der alle privaten Anbieter
integriert und damit die freie Wahl zwischen allen Anbietern ermdglicht, wird die Stadt Luzern die-
ses Angebot Uberprifen und gegebenenfalls einflhren.

8.7.1.2 Digitale Ausnahmebewilligungen

Ein digitales Bezahl- und Bezugssystem wird aktuell auch auf Ausnahmebewilligungen und Park-
karten (Dauerparkkarten, Parkkarten fir Handwerks- und Serviceleute, Hotelgastparkkarten usw.)
ausgeweitet. Dadurch wird der Bezug von Parkkarten deutlich vereinfacht, ohne die Bezugsbedin-
gungen zu vernachlassigen. Der Kunde oder die Kundin muss nicht mehr fur jede Parkkarte oder
Ausnahmebewilligung wahrend der eingeschréankten Offnungszeiten an den Schalter der Dienstab-
teilung Stadtraum und Veranstaltungen gehen. Nach der Onlineregistration wird die Anmeldung
durch die Stadt Luzern freigegeben, und anschliessend kdnnen die berechtigten Parkkarten eigen-
standig online oder Uber die App bezogen werden. Die Bewilligung wird dabei mit dem Fahrzeug-
kennzeichen verknipft. Der Rechnungslauf und das Risiko liegen beim digitalen Anbieter, sodass
die Stadtverwaltung vom aufwendigen Controlling und diversen Administrativaufgaben befreit ist.
Zudem sind umfangreiche statistische Auswertungen tber anwenderfreundliche und einfach zu
bedienende Applikationen méglich. Das Hinterlegen einer Papierbewilligung hinter der Front-
scheibe fallt damit weg und vereinfacht die Kontrolle fir das Vollzugsorgan. Dieses muss nur die
Kennzeichen scannen und sieht direkt, ob fiir das entsprechende Fahrzeug eine Ausnahmebewilli-
gung besteht oder die Parkgebtihr anderweitig beglichen wurde. Bussen und nachfolgende auf-
wendige Einspracheverfahren aufgrund unleserlicher Parkkarten, die beispielsweise hinter der
Scheibe verrutscht sind, werden dadurch verhindert. Die Digitalisierung der Dauerparkkarten hat in
anderen Schweizer Stadten bereits stattgefunden. In St. Gallen ist das beschriebene System
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bereits seit 5 Jahren erfolgreich im Einsatz und hat zu einer deutlichen Entlastung des Schalter-
betriebs sowie der Administration gefuihrt. Ein entsprechendes Projekt ist bei der Dienstabteilung
Stadtraum und Veranstaltungen bereits in der Umsetzung.

8.7.1.3 Digitale Parkuhren

Das digitale Bezahl- und Bewilligungsangebot fuihrt dazu, dass die Polizei alle digitalen Zahlungen
mittels Kennzeichen-Scan kontrollieren muss. In Kombination mit den bestehenden Parkuhren in
der Stadt Luzern erhéht sich der Kontrollaufwand dadurch, dass die Parkuhren mit dem digitalen
System nicht verknipft sind, und die Zahlungen an den Parkuhren missen direkt an der jeweiligen
Parkuhr bzw. das Parkticket hinter der Frontscheibe muss kontrolliert werden. Aus diesem Grund
sollen die bestehenden Parkuhren durch moderne digitale Parkuhren ersetzt werden. Die nheuen
Parkuhren erfassen weder die Parkfeldnummer noch geben sie ein Ticket aus, sondern die Kundin
oder der Kunde gibt an der Parkuhr das Autokennzeichen ein. Die Information tber die Zahlung an
der Uhr wird in Echtzeit an dasselbe Kontrollportal Gbertragen, in dem die digitalen Zahlungen und
Bewilligungen erfasst sind. Fur die Kontrolle muss die Polizei nicht mehr zur Parkuhr gehen, son-
dern scannt ausschliesslich die Kennzeichen der Fahrzeuge. Dabei sieht sie auf dem Kontrollgerat,
ob die Gebihr Uber die Parkuhr oder digital bezahlt wurde bzw. ob eine Ausnahmebewilligung vor-
liegt. Sie erkennt ausserdem, ob einzelne Nutzende unerlaubte Nachzahlungen am selben Stand-
ort getatigt haben. Dadurch wird die Kontrolle einfacher und effizienter. Der Effizienzgewinn ermdg-
licht mehr Kontrollen im selben Zeitraum als bisher, was zu einer Verbesserung der Zahlungsmoral
fuhrt. Fur die Datentbertragung der digitalen Parkuhr fallen jahrliche Betriebsgebiihren an, die aber
grosstenteils durch ein optimiertes Leerungs- und Unterhaltsmanagement wettgemacht werden
kénnen. Eine erste digitale Parkuhr in Luzern wird bereits seit Ende 2018 am Léwengraben getes-
tet. Die Erfahrungen mit diesem neuen System zeigen, dass die Bedienung fur die Autofahrenden
unproblematisch ist, die Kontrolle ohne Gang zur Parkuhr vereinfacht wird und zudem Statistiken,
beispielsweise zu Belegungsfrequenzen, jederzeit einfach erstellt werden kénnen. Analog zur digi-
talen Bezahlmdglichkeit werden die Datenschutzbestimmungen eingehalten. Es werden keine
Daten zweckentfremdet oder an Dritte weitergegeben. Die Stadt Luzern kann zu keiner Zeit Kenn-
zeichen einsehen. Auch die Kontrollorgane kdnnen nicht aktiv nach Kennzeichen suchen, und die
von ihnen gescannten Kennzeichen sind im Falle von Einsprachen nur fiir 6 Monate in ihrer Kon-
trollhistorie ersichtlich.

Die bestehenden Parkuhren der Stadt Luzern kénnen in folgende Kategorien unterteilt werden:

Parkuhrtyp Bedienart Zahlart Name Anzahl  System Lebensende
SPU Digital Kennzeicheneingabe Miinz TOMeco 1 Solar zirka 2040
SPU Parkfeldeingabe Minz TOM 245 Solar 2026-2028
ZPU Ticketausdruck Miinz, Kreditkarte Strada 10 Solar 2030
ZPU Ticketausdruck Minz Aura 19 Strom 2025
ZPU Ticketausdruck Minz Accent 4 Strom 2020

SPU = Sammelparkuhr, ZPU = zentrale Parkuhr, Lebensende = Ende der Betriebs- und Reparaturunterstuit-
zung seitens Hersteller

Tab. 10: Parkuhren Stadt Luzern

Seite 60



Eine digitale Sammelparkuhr «TOMeco», die mit den Smart-Parking-Losungen kompatibel ist und
voraussichtlich bis 2040 unterhalten und betrieben werden kann, ist am Léwengraben im Einsatz.
Die ubrigen 245 Sammelparkuhren «TOM» werden seit 2019 nicht mehr verkauft. Sie kdnnen spé-
testens 2028 nicht mehr sicher betrieben werden, da keine Ersatzteile mehr verfligbar sein werden.
Bis spatestens 2028 mussen diese Parkuhren ersetzt sein. Die zehn zentralen Parkuhren «Strada»
sind an publikumsintensiven Orten mit auslandischen Géasten im Einsatz, beispielsweise im Lido
und an einigen Carparkpléatzen. Diese Parkuhren sind aufgrund ihrer Materialverarbeitung, der
Ticketausgabe und des Kreditkartenterminals sehr stérungsanféllig. Ihre Lebensdauer wird unter
Bericksichtigung zahlreicher Wartungsaufwénde seitens Hersteller bis ins Jahr 2030 geschétzt.
Dennoch sollten diese Parkuhren in den ndchsten Jahren ebenfalls durch digitale Parkuhren
ersetzt werden. Die 23 zentralen Parkuhren «Accent» und «Aura» sind bis 2020 bzw. 2025 zwin-
gend zu ersetzen, da Ersatzteile ab dann nicht mehr verfugbar sind.

Die meisten bestehenden Parkuhren missen somit aufgrund ihrer natirlichen Lebensdauer in den

nachsten Jahren ohnehin ersetzt werden. Die heute unterschiedlichen Parkuhrtypen der Sammel-

parkuhren und zentralen Parkuhren sollen durch digitale Parkuhren ersetzt werden, die alle einheit-

lich zu bedienen sind und Uber das Prinzip der Kennzeicheneingabe funktionieren. Folgende Vor-

teile kénnen dadurch erreicht werden:

= |In der Stadt Luzern wird die Bedienung der Parkuhren mit der flachendeckenden Kennzeichen-
eingabe vereinheitlicht und damit fir Autofahrende vereinfacht.

= Eswird kein Stromanschluss mehr benétigt, da alle neuen Parkuhren solarbetrieben sind.

= Die Ticketausgabe entfallt, was einerseits den Unterhalt vereinfacht, andererseits den
Benltzenden den Gang zurlick zum parkierten Fahrzeug erspart.

= Die Kontrolle furr das Vollzugsorgan erfolgt bei allen Parkplatzen und fur alle Nutzungsarten
Uber den Kennzeichenscan (Effizienzsteigerung).

= Das nicht erlaubte Nachzahlen kann durch das Vollzugsorgan bei einer Kontrolle digital nach-
gewiesen werden.

= Die Leerungen der Parkuhren kénnen aufgrund der Anzeige des Minzflillstands im Manage-
menttool effizient geplant werden.

= Essind insgesamt weniger Parkuhren als bisher notwendig, da pro Parkuhr unendlich viele
Kennzeichen erfasst werden kénnen.

Dadurch, dass die digitalen Parkuhren mit Kennzeicheneingabe eine unbegrenzte Anzahl an Kenn-
zeichen erfassen kdnnen, kann die Anzahl der Parkuhren insgesamt deutlich reduziert werden. Die
bestehenden 245 Sammelparkuhren im Stadtzentrum sind auf maximal zehn Parkfelder be-
schrankt, sodass fir einen Abschnitt mit beispielsweise elf Parkfeldern heute zwei Parkuhren
gestellt und unterhalten werden. Insgesamt kdnnen mindestens 50 Parkuhren eingespart werden,
ohne dass es zu Einschrankungen fur Autofahrende kommt. Die Betriebs- und Unterhaltskosten
werden neben den Investitionskosten so deutlich minimiert. Der Ersatz der Parkuhren muss
gemass den rechtlichen Vorgaben zum Vergaberecht ¢ffentlich ausgeschrieben werden.

8.7.1.4 Parkfeldsensoren

Parkfeldsensoren werden eingesetzt, um den Suchverkehr mittels 6ffentlicher Belegungsanzeige
zu minimieren, die Kontrollen zu verbessern, das Parkverhalten zu analysieren und daraufhin die
Parkgebuhren so anzupassen, dass der Suchverkehr wiederum minimiert wird.
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Die Stadt Luzern verfugt bereits seit einigen Jahren Uber ein Parkleitsystem. Auf fest installierten,
elektronischen Anzeigetafeln und auf einer Webseite werden basierend auf den Belegungsdaten
der Parkierungsanlagen und Parkh&user der Stadt die freien Parkplatze in Echtzeit angezeigt. Die-
ses Leitsystem funktioniert bei den geschlossenen Parkierungsanlagen mit geregelter Ein- und
Ausfahrt sehr zuverlassig. Dies fuhrt zu einer effizienteren Parkplatznutzung und einer Minimierung
des Suchverkehrs. Der Vorteil dabei ist, dass die Autofahrenden primér in gréssere Parkierungsan-
lagen und nicht auf Strassenparkplatze in den einzelnen Zentrumsquartieren geleitet werden. Die
Konzentration der Parkplatznutzung in Parkhausern ist im gesamten Zentrumsbereich sinnvoll, um
den Strassenraum zu entlasten und die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum zu verbessern.

Im Bereich der Strassenparkierung sind in Luzern bislang noch keine Parkfeldsensoren im Einsatz.
Mit der Umsetzung des Car-Parkleitsystems wurden aber alle Carparkfelder mit Sensoren ausge-
stattet. Die Belegungsdaten werden zur Lenkung der Cars sowie fiir statistische Auswertungen auf-
bereitet. Die Erfahrungen haben gezeigt, dass der Einsatz von Sensoren vor allem bei Parkie-
rungsanlagen bzw. Sammelparkplatzen mit mehreren Parkfeldern sinnvoll ist, da die Genauigkeit
der Sensoren aktuell bei nur zirka 90 Prozent liegt. Das Car-Parkleitsystem lenkt die Fahrzeuge
unter Beruicksichtigung weiterer Parameter, wie Position und Verkehrsaufkommen, auf die Car-
parkplatze mit mehr als einem freien Parkfeld. Dadurch kdnnen Ungenauigkeiten der Sensoren
ausgeglichen werden. Die Belegungsrate der Strassenparkplatze im Zentrum liegt bei gut 90 Pro-
zent, sodass immer nur vereinzelte Parkfelder in einem Gebiet fir eine kurze Zeit frei sind. Die
schnelle Rotation der Parkfeldnutzungen, die durch das Einrichten von vermehrten Kurzzeitpark-
platzen noch verstarkt wird, zusammen mit einer gewissen Ungenauigkeit der Sensordaten wiirde
keinen wesentlichen Beitrag zur Verringerung des Suchverkehrs im Quartier leisten. Ausserdem
koénnen die Strassenparkplatze nicht reserviert werden bzw. nur mit einem erheblichen Aufwand
wie beispielsweise Pollern auf jedem Parkfeld. Es besteht insbesondere bei einer hohen Auslas-
tung der Parkplatze die Gefahr, dass der Parkplatz nicht mehr frei ist, bis man bei ihm angelangt
ist. Ein solches Leitsystem wirde zudem auf die Strassenparkplatze aufmerksam machen und
kénnte den Suchverkehr in den Quartieren dadurch noch verstarken. Neben den Investitionskosten
fur die Anschaffung der Sensoren und das flachendeckende Kommunikationsnetzwerk inklusive
Gateways fallen zudem Betriebskosten fir die Datenlibertragung und Unterhaltskosten flir Batte-
rien und Wartung an.

Die statistischen Belegungsdaten, die durch die Sensoren erhoben werden, sind zwar fir ein
gesamtheitliches Parkplatzmanagement und die Verkehrsplanung interessant. Sie kénnen aber
auch durch den Einsatz digitaler Parkuhren erhoben werden. Dies mit der Einschrankung, dass nur
die bezahlten Belegungen erfasst werden. Bei den Sensoren kommt aber auch eine Ungenauigkeit
von rund 10 Prozent hinzu, die gemass Pilotprojekt in St. Gallen bei den Seitenparkplatzen (welche
in Luzern fast ausschliesslich am Strassenrand im Einsatz sind) zum Teil noch deutlich héher aus-
fallt. Rein fur statistische Auswertungen ist der Einsatz von Bodensensoren beim Einsatz von digi-
talen Parkuhren deshalb nicht notwendig.

Die Belegungsdaten der Bodensensoren kdnnten in Kombination mit digitalen Parkuhren in Echt-
zeit so ausgewertet werden, dass die Kontrollen durch die Polizei optimiert werden. Ein Abgleich
der Belegungsanzeige mit der Anzahl bezahlter Parkvorgénge in Echtzeit kann Aufschluss dartber
geben, wo Parkgebiihren nicht bezahlt werden. Wird eine solche Differenz im System erkannt,
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kann durch eine umgehende Vor-Ort-Kontrolle eventuelles Fehlverhalten gebusst werden. Das
Kontrollsystem der Luzerner Polizei basiert heute auf Erfahrungswerten und erfolgt aufgrund aktu-
eller Einsatze, Ereignisse sowie Personalverfigbarkeit. Um vom Einsatz der Parkfeldsensoren und
digitalen Parkuhren so zu profitieren, dass das Kontrollsystem darauf ausgerichtet werden kann,
brauchte es eine gesamthafte Anderung der Einsatzplanung sowie Anpassungen bei der Ressour-
cenplanung der Luzerner Polizei. Kontrollpersonen missten ber eine zentrale Stelle geleitet wer-
den und sich unabhangig von anderen Aufgaben schnell im gesamten Stadtgebiet bewegen kon-
nen. Eine solche Anpassung ist bei der Luzerner Polizei im Moment nicht geplant. Dieses Kontroll-
management ist sehr aufwendig und personalintensiv. Unter Berlicksichtigung der Ungenauigkeit
der Bodensensoren ist der Einsatz eines solchen Systems in der Stadt Luzern nicht verhéaltnismés-

sig.

Mithilfe von Belegungssensoren kann durch eine dynamische Gestaltung der Parkgebihren die
Verflgbarkeit der Strassenparkplatze erhéht werden. Diesen Ansatz verfolgt San Francisco, um
nicht nur Gber die Echtzeitanzeige der Belegungen die Nachfrage zu steuern. Es wurde definiert,
dass in jedem Block immer 15 Prozent der Parkfelder frei sein sollen, um den Suchverkehr und das
Parkieren in zweiter Reihe zu verhindern. Mit der Auswertung der Sensordaten wird die prozen-
tuale Belegung flr jeden Wochentag und jede Tageszeit gepriift. In Blocks, in denen weniger als
15 Prozent der Parkplatze frei sind, wird die Parkgebihr monatlich Schritt flir Schritt so lange
erhoht, bis die Nachfrage abnimmt und unter 85 Prozent sinkt. In Blocks, in denen mehr als 15 Pro-
zent der Parkplatze frei sind, wird die ParkgebUhr monatlich Schritt flir Schritt so lange gesenkt, bis
die Nachfrage auf eine Belegung von 85 Prozent steigt. Das fihrt zu einem nachfragegerechten
Preis der Parkplatze, aber auch zu ganz unterschiedlichen Parktarifen, die je nach Standort,
Wochentag und Tageszeit variieren. Ein solches Parkplatzmanagement ist sehr aufwendig zu
betreiben und fuhrt zu einem permanenten Justieren der Parkgebihren. Es lohnt sich primar fir
Stadte mit einem erheblichen Anteil an Strassenparkplatzen, grésseren Gebieten mit Strassen-
parkplatzen und unterschiedlichen Nutzungsstrukturen, wenigen Parkierungsanlagen bzw. Park-
hausern sowie akuten Parkplatzengpassen an einzelnen Strassenabschnitten kombiniert mit unge-
nutzten Parkplatzen im ndheren Umfeld.

Wegen der genannten Griinde ist es aus stadtischer Sicht nicht erstrebenswert, die einzelnen
Strassenparkplatze im Zentrum mit Parkfeldsensoren auszustatten. Die Stadt Luzern wird sich
aber weiterhin fir ein funktionierendes Parkleitsystem einsetzen, das die Parkplatze der Parkie-
rungsanlagen integriert und digital verfigbar macht, und sie wird das Parkleitsystem fir die Car-
parkplatze weiter optimieren.

8.7.2  Finanzielle Auswirkungen der Smart-Parking-Massnahmen

Parkuhren

Die Ersatzbeschaffung der digitalen Parkuhren fir die bestehenden Sammelparkuhren und zentra-
len Parkuhren, die in den nachsten Jahren ohnehin ersetzt werden missen, betragt total rund

1,6 Mio. Franken. Die Anschaffung wird 6ffentlich ausgeschrieben und bedingt eine Begleitung
durch eine interne Projektleitung.
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Zahlungsart Anzahl Anschaffungs-  Installations- Jahrliche Interne

kosten kosten Betriebskosten  Projektleitung
Miinz 215 1'340°000 80’000 40’000 30’000
Miinz, Kreditkarte 10 125’000 25000 2°000
Total 1’465’000 105’000 42’000 30’000

Tab. 11: Ausschreibungskosten Parkuhren

Durch den Systemwechsel auf einheitliche digitale Parkuhren mit Kennzeicheneingabe und die
geringere Anzahl notwendiger Parkuhren kdnnen Einsparungen in der Anschaffung, im Betrieb
und Unterhalt sowie beim Material fur Ticketausgaben von einmalig Fr. 312’000.— und j&hrlich
Fr. 31°300.— erreicht werden.

Beschreibung Einmalige Kosteneinsparung Jahrliche Kosteneinsparung
Parkuhren 312’000

Betrieb und Unterhalt 19’300
Verbrauchsmaterial 12’000

Total 312’000 31’300

Tab. 12: Kosteneinsparungen Optimierung Parkuhren

Digitales Bezahlen

Fur das Bezahlen der Parkgebihren mit einem digitalen Bezahlmittel oder einer Bezahl-App fallen
fur die Stadt Luzern keine Investitionskosten an. Vom Anbieter des Services werden aber 4,5 Pro-
zent der digital bezahlten Parkgebuhren in Rechnung gestellt. Dieser Aufwand kann zum grossen
Teil durch ein verbessertes Leerungsmanagement, schnellere Wartungen und den Rickgang des
Bargeldhandlings eingespart werden.

Mit der Digitalisierung wird die Parkraumbewirtschaftung optimiert und ein Mehrwert fiir Autofah-
rende geschaffen. Die Stadt Luzern fuhrt die zusétzliche digitale Bezahimdglichkeit Twint an allen
Parkuhren ein und digitalisiert die Ausnahmebewilligungen Strassenverkehr im Rahmen des Pro-
jekts «eABS». Die Parkuhren werden in den nachsten Jahren ihr Lebensende erreichen und des-
halb im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens durch digitale Parkuhren mit Kennzeichenein-
gabe ersetzt werden. Hierzu beantragt der Stadtrat 1,6 Mio. Franken. Parkfeldsensoren, wie sie auf
allen Carparkplatzen erfolgreich fir das Car-Parkleitsystem «iParkiere Bus» im Einsatz sind, wer-
den aufgrund des negativen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses nicht auf die Autoparkplatze ausgewei-
tet.
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8.8 Rechtliche Anpassungen Strassenparkierung

Fur die Umsetzung der geplanten Massnahmen mussen die rechtlichen Grundlagen teilweise an-
gepasst werden. Massgebend fur die Strassenparkierung sind insbesondere das Reglement tiber
die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf 6ffentlichem Grund vom 4. September 2014
(Parkkartenreglement; sRSL 6.3.1.1.1), die Verordnung tber die Parkraumbewirtschaftung beim
Dauerparkieren auf 6ffentlichem Grund vom 1. Juli 2015 (Parkkartenverordnung; sRSL 6.3.1.1.2),
das Reglement Uber die Gebuhren fir das zeitlich beschrénkte Parkieren vom 16. November 1995
(sRSL 6.3.1.1.3) sowie die Verordnung uber die abweichenden Parkgebuhren vom 22. Januar
1997 (sRSL 6.3.1.1.4). Im Weiteren sind die Voraussetzungen fur die Ausnahmebewilligungen zum
Parkieren und fur den Guterumschlag sowie die Gebuihr fir den Guterumschlag in der Fussgéanger-
zone Altstadt verordnungsweise festzuhalten. Die Bezugsbedingungen sind oben (Kapitel 8.3.4.1)
im Detail wiedergegeben. Es wird daher auf die Wiedergabe eines ausformulierten
Verordnungstextes an dieser Stelle verzichtet.

8.8.1 Empfehlung der Stelle fir Preisiberwachung

Am 28. Januar 2020 hat die Stelle fur Preisiberwachung nach Durchsicht des «Konzepts Autopar-
kierung» empfohlen, die Gebuhren fur die Monats- und Jahresparkkarten fir Anwohnerinnen und
Anwohner, Geschaftsbetriebe und Handwerksleute auf Fr. 40.—/Monat bzw. Fr. 400.—/Jahr zu sen-
ken. Die Tarife lagen Uber dem Durchschnitt, der aufgrund einer Erhebung der Preisiiberwachung
zu den Parkgebihren bei den Parkkarten fur Anwohnerinnen und Anwohner bei Fr. 335.—/Jahr, bei
den Parkkarten fur das Gewerbe bei Fr. 348.—/Jahr und bei den Parkkarten fir Handwerksleute bei
Fr. 386.—/Jahr liege. Zudem sei bei der Preisbeurteilung von Parkkarten grundsatzlich zu beachten,
dass solche Karten keinen Anspruch auf einen (freien) Parkplatz géaben. Damit wirden sie sich
grundsatzlich von der Dauermiete sowohl privater als auch offentlicher Parkpléatze unterscheiden,
die den Mieterinnen und Mietern ein ausschliessliches Gebrauchsrecht einrdumten.

Im vorliegenden «Konzept Autoparkierung» werden die Geblihren fir die Monats- und Jahrespark-
karten fur Anwohnerinnern und Anwohner, Geschéaftsbetriebe und auswartige Handwerks- und
Serviceleute nicht angepasst. Es wird damit der Empfehlung der Stelle fur Preistiberwachung nicht
gefolgt. Dies ist aus rechtlicher Sicht méglich. Gemass Art. 14 Preisiiberwachungsgesetz vom

20. Dezember 1985 (PUG; SR 942.20) ist bei der Festsetzung oder Genehmigung einer Preiser-
héhung die Stelle fur Preisiiberwachung anzuhéren. Sie kann beantragen, auf die Preiserh6hung
ganz oder teilweise zu verzichten oder einen missbrauchlich beibehaltenen Preis zu senken. Wird
der entsprechenden Empfehlung nicht gefolgt, muss der Entscheid begriindet werden.

Die aktuellen Gebuhren fir zeitlich unlimitierte Parkkarten fir Anwohnerinnen und Anwohner, fir
Geschéftsbetriebe und auswartige Handwerks- und Serviceleute gemass Art. 10 Abs. 1 Parkkar-
tenreglement wurden im Rahmen der Totalrevision des Parkplatzreglements am 4. September
2014 vom Grossen Stadtrat beschlossen (B+A 8/2014 vom 9. April 2014: «Optimierung Parkraum-
bewirtschaftung und Totalrevision Parkkartenreglements»). Dabei reduzierte er die Gebuhr fir
Monats- und Jahresparkkarten fir Stadtluzerner Handwerks- und Serviceleute von Fr. 50.— bzw.
Fr. 600.— auf Fr. 40.— bzw. Fr. 400.—. Hingegen erhohte der Grosse Stadtrat die Gebihr fir die
Monatsparkkarte fir Anwohnerinnen und Anwohner, fiir Geschéftsbetriebe und fur auswartige
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Handwerks- und Serviceleute von Fr. 50.— auf Fr. 60.—. Im Ubrigen beliess er die Gebiihr fiir die
Jahresparkkarte auf Fr. 600.—.

Vorweg spricht gegen eine Gebuhrensenkung der Umstand, dass die Totalrevision des Parkkarten-
reglements nicht einmal sechs Jahre zurtickliegt. Die Situation hat sich seitdem nicht veréndert, um
den damaligen Entscheid heute zu revidieren. Kommt hinzu, dass die besagten Erhebungen schon
damals vorgelegen haben. Die damaligen Empfehlungen der Stelle fir Preistiberwachung bezogen
sich indessen nur auf die Gebuhren fiir die Monats- und Jahresparkkarte fir Handwerks- und Ser-
viceleute sowie die 24-Stunden-Parkkarte Blaue Zone. Zwar wurde die Gebuhr fir die Monats- und
Jahresparkkarte fur Stadtluzerner Handwerks- und Serviceleute gesenkt. Jedoch verzichtete der
Grosse Stadtrat entgegen den Empfehlungen der Stelle fur Preisiiberwachung auf eine Reduktion
der Gebuhren flr die Monats- und Jahresparkkarte fir auswartige Handwerks- und Serviceleute
sowie die 24-Stunden-Parkkarte Blaue Zone.

Weiter ging es bei der aus dem Jahr 2009 stammenden Erhebung der Stelle fiir Preistiberwachung
um einen Vergleich der Parkkartengebuhren aller Kantonshauptorte. Jedoch ist ein solcher Ver-
gleich aufgrund der unterschiedlichen lokalen Voraussetzungen und Bedingungen nur einge-
schrankt moglich. Ausserdem ist zu berticksichtigen, dass die Gebuhren in der Stadt Luzern fur
andere Nutzungen im 6ffentlichen Raum, wie Baustellen oder Veranstaltungen, im Vergleich zu
den Parkkartentarifen deutlich héher liegen. Zudem sind die Mietpreise fur private Parkplatze in
Parkhausern erheblich hoher als die Parkkartentarife. Zwar besteht mit der Parkkarte nicht der
Anspruch auf den immer gleichen freien Parkplatz, aber die Analyse der Parkierungssituation hat
ergeben, dass es in den jeweiligen Zonen immer freie Parkplétze gibt. Einer GebUhrensenkung
steht schliesslich auch die Gesetzgebung zum Umweltschutz entgegen, da die Geblhren eine ent-
scheidende Lenkungswirkung bei der Verkehrserzeugung haben.

Schliesslich beruhen die Parkkartengebihren in der Stadt Luzern auf einer bewahrten und langjéh-
rigen Praxis. So wurden etwa die Gebuihren fir die Monats- und Jahresparkkarten fiir Anwohnerin-
nen und Anwohner in der H6he von Fr. 50.— bzw. Fr. 600.— bereits am 17. November 1994 im Rah-
men einer Anderung des damaligen Parkkartenreglements (Reglement (iber die Anwohnerbevorzu-
gung beim Dauerparkieren auf éffentlichem Grund vom 30. November 1989) vom Grossen Stadtrat
beschlossen.

8.8.2 Anpassungen am Parkkartenreglement

Regelungsgegenstand des Parkkartenreglements ist die Dauerparkierung. Gemass Art. 1 Abs. 2
Parkkartenreglement gilt das Parkieren als dauernd, wenn das Fahrzeug langer abgestellt wird, als
die Signalisation erlaubt. Das Parkieren im Rahmen einer Ausnahmebewilligung fiir die Fussgan-
gerzone Altstadt gilt daher als Dauerparkieren. Die Gebuhr dafir ist im Parkkartenreglement zu
regeln. Insgesamt ist das Parkkartenreglement wie folgt anzupassen:

Art. 3 Parkierungsbewilligung

Abs. 1-4 bleiben unverandert.

5 Ausnahmebewilligungen fur das Parkieren und den Guterumschlag in der Fussgangerzone Alt-
stadt werden aufgrund der erlassenen Verkehrsanordnungen und den dazu vom Stadtrat erlasse-
nen Ausfiihrungsbestimmungen erteilt.
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Art. 9  Parkkarten mit Bezugsbedingungen

Abs. 1 bleibt unverandert.

2 Anwohnerinnen und Anwohner kénnen Parkkarten fiir die Einzelzonen A-U sowie die Einzelzone
Z mit Berechtigungsnachweis nur beziehen, wenn ihnen in der Liegenschaft, in der sie wohnen,
kein privater Parkplatz zur Verfligung steht.

Abs. 2—4 bleiben unveréndert und werden zu den Abs. 3-5.

Art. 10 Gebdahr

1 Es werden folgende Gebtihren erhoben:

(lit. a und b bleiben unverandert)

c. Ausnahmebewilligung Parkierung Fussgangerzone Altstadt

Ausnahme Bedingungen Geltungsdauer Gebuhr
Einzelausnahmebewilligung mit Berechti- wahrend Leistungs- Fr. 35.—
fur Handwerks- und Service- gungsnachweis erbringung

leute

Einzelausnahmebewilligung mit Berechti- Veranstaltungsdauer Fr. 35.—
far Veranstalterinnen und gungsnachweis inkl. Auf- und Abbau

Veranstalter

Abs. 2 bleibt unverandert.

Art. 11  Parkkartenbezug

Abs. 1 und 2 bleiben unveréndert.

3 Der Nachweis des nicht zur Verfiigung stehenden privaten Parkplatzes gemass Art. 9 Abs. 2 wird
mittels Formular erbracht. Darin bestétigt die Grundeigentiimer- oder Vermieterschaft, dass keine
privaten Parkplatze fur die Bewohnerinnen und Bewohner zur Verfligung stehen und samtliche pri-
vaten Parkplatze fur Bewohnerinnen und Bewohner rechtmassig belegt sind.

Abs. 3 bleibt unverandert und wird zu Abs. 4.

8.8.3 Anpassungen an der Parkkartenverordnung
In der Parkkartenverordnung regelt der Stadtrat den Geltungsbereich der Parkkarten genauer. Die
geplanten Massnahmen zur Strassenparkierung bedingen eine Anpassung von Art. 2:

Art. 2 Abweichung beim raumlichen Geltungsbereich

1 12-Stunden-Parkkarten, Ubernachtungsparkkarten, Parkkarten fiir Handwerks- und Serviceleute
sowie Hotelgast-Parkkarten sind gemass Art. 5 des Parkkartenreglements auf allen Parkplatzen
auf offentlichem Grund giiltig. Ausgenommen davon sind Kurzzeitparkplatze zwischen 7 und

19 Uhr mit einer maximalen Parkierungsdauer von wenigerals bis zu 30 Minuten sowie die Park-
platze auf dem Bahnhofplatz.

2 Parkkarten fur die Einzelzonen A und D sind auf allen Parkuhren-Parkplatzen der jeweiligen Zone
sowie zusatzlich in der Parkkartenzone Z auf allen weiss markierten Parkfeldern mit Parkscheiben-
pflicht giltig. Ausgenommen sind Kurzzeitparkplatze mit einer maximalen Parkierungsdauer von
bis zu 30 Minuten.
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Art. 3 Anwohnerinnen und Anwohner

Abs. 1-3 bleiben unverandert.

4 Personen mit Hauptwohnsitz in der Zone Z erhalten eine Parkkarte fir die Einzelzone Z zum
Gebuhrentarif der Parkkarten fir die Einzelzonen A-U, wenn die Berechtigung analog Abs. 1 oder
2 nachgewiesen ist.

8.8.4  Anpassungen am Reglement Gber die Gebihren fur das zeitlich
beschrankte Parkieren
Aufgrund der Anpassung der Parkgebihren, der Digitalisierungsstrategie, der geplanten Entwick-
lungen bei der Umsetzung des App-basierten Car-Parkleitsystems sowie eines App-basierten
Bezahlsystems fiir 6ffentliche Strassenparkplatze muss das Reglement tiber die Gebuhren fir das
zeitlich beschrénkte Parkieren umfassend angepasst werden, was im Rahmen einer Totalrevision
zu erfolgen hat. Das totalrevidierte Reglement Uiber die Gebuhren fur das zeitlich beschrankte Par-
kieren lautet wie folgt:

Art. 1 (Geltungsbereich) bleibt unverandert.

Art. 2 Einteilung in Zonen

Die fur das zeitlich beschrénkte Parkieren abgabepflichtigen Parkfelder fir leichte Motorwagen sind
entweder der Zone 1, der Zone 2 oder der Zone 3 zugeordnet. Die folgende Zoneneinteilung wird
in einem Situationsplan festgehalten. Dieser Plan ist integrierender Bestandteil des Reglements.

Art.3 Zonel

Die Zone 1 wird gemass Plan begrenzt durch:

a. auf dem rechten Ufer: Geissmattbriicke, St.-Karli-Quai, Léwengraben, Mariahilfgasse, Musegg-
strasse, Zurichstrasse, Lowenplatz, Denkmalstrasse, Weystrasse, Englischgrussstrasse, Adli-
genswilerstrasse, Zinggentorstrasse, Haldenstrasse, Nationalquai, Schweizerhofquai, Schwa-
nenplatz, Seebriicke;

b. auf dem linken Ufer: Seebriicke, Bahnhofplatz, Inseliquai, Werftestrasse, Giterstrasse, Langen-
sandbriicke, Bundesplatz, Moosstrasse, Obergrundstrasse, Hallwilerweg, Hirschengraben, Mili-
tarstrasse, Geissmattbricke.

Art. 4  Zone 2

Die Zone 2 wird gemass Plan begrenzt durch:

a. auf dem rechten Ufer: die Zone 1, St.-Karli-Strasse, Abendweg sowie Haldenstrasse, Seeburg-
strasse, Churchillquai, Lidostrasse;

b. auf dem linken Ufer: die Zone 1, Eisfeldstrasse, Tribschenstrasse, Neustadtstrasse, Kleinmatt-
strasse, Bleicherstrasse, Ahornstrasse, Taubenhausstrasse, Sélistrasse, SBB-Linie bis Senti-
weg sowie Eichwaldstrasse, Moosmattstrasse, Vorzone Allmend, Zihimattweg, Horwerstrasse.

Art.5 Zone3
Die ausserhalb der Zonen 1 und 2 liegenden Parkfelder bilden die Zone 3.
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Art. 6 Parkgebthr

Die Parkgebuihr betragt:

a. in der Zone 1 F2— Fr. 3.— pro Stunde. Die Gebiihr fiir Parkfelder mit einer maximalen Park-
dauer von bis zu 30 Minuten betrégt Fr. 2.— fur 30 Minuten;

b. in der Zone 2 F=—21— Fr. 2.— pro Stunde;

c. inder Zone 3 Fr. 1.— pro Stunde.

Art. 7 Geltungsdauer

1 Die Gebuhrenpflicht auf 6ffentlichen Parkplatzen gilt grundsatzlich von Montag bis Sonntag:
a. inden Zonen 1 und 2 24 Stunden;

b. in der Zone 3 7 bis 19 Uhr.

2 Die fur die Signalisation zustandige Behorde kann Ausnahmen vorsehen.

Art. 8  Ausnahmen

1 Beim Parkieren mit Parkkarte fuir gehbehinderte Personen werden keine Gebuihren erhoben.

2 Die fiir die Signalisation zustandige Behorde kann insbesondere in der Zone 3 Blaue Zonen und
weiss markierte Parkfelder mit Parkscheibenpflicht vorsehen, soweit es die Frequenz der Parkfla-
chen zulasst.

Art. 9  Delegation an den Stadtrat

Der Stadtrat kann die Parkgebuihren nach Art. 6 flr einzelne Parkflachen, die schwach frequentiert
werden, um 50 Rappen pro Stunde herabsetzen, bei stark frequentierten um 50 Rappen pro Stun-
de heraufsetzen.

Aufgrund der Anpassung der Parkplatzsituation fur Cars im Lido muss der friihere Art. 8 ebenfalls
angepasst werden:

Art. 10 Parkgebuhr fiir Gesellschaftswagen
Die Parkgebuhren fur Parkfelder fur Gesellschaftswagen betragen:

a. Léwenplatz und Kasernenplatz pro Stunde Fr. 10.—;
b. Inseli 1. Stunde Fr. 10.—;

ab 2. Stunde (pro Stunde) Fr. 5.

Tagespauschale (24 Stunden)  Fr. 50.—;
e—kido pro-Stunde Fr—5—
_ Tagespauschale (24 Stunden)—Fr— 50—
c. Alpenquai, Landenberg, Brilelmoos pro Stunde Fr. 3.

Tagespauschale (24 Stunden)  Fr. 30.—.

Art. 11  Art der Erhebung
Die Parkgebihren fir das zeitlich beschrankte Parkieren werden mit zentralen Parkuhren, Sam-
melparkuhren, Einzelparkuhren oder zusatzlich einem digitalen Bezahlsystem erhoben.
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Art. 12 Verwendung der Parkgebuhren

Abs. 1 bleibt unverandert.

2 Der nach Belastung der Ausgaben fiir die Verwendungszwecke gemass Abs. 1 verbleibende

Restbetrag wird wie folgt verteilt:

a. bis zu einem Betrag von Fr. 430°000.— als Einlage in die Spezialfinanzierung Parkraum;

b. dariber hinaus bis zu einem Betrag von Fr. 250°000.— als Einlage in den Fonds zur Attraktivie-
rung der Innenstadt als Marktplatz (ALI-Fonds);

c. einverbleibender Restbetrag wird zur Finanzierung des Gemeindebeitrags an den offentlichen
Verkehr verwendet.

Den Betragen gemass lit. a und b liegt der Landesindex der Konsumentenpreise beim-tkraftireten-

derReglementsinderung-vem-1—Januar 2012 zugrunde: Stand 1. Januar 2020 (Stanrd-t—Januar

2012:- 98,9 Punkte; Basis Dezember 2010 2015 = 100 Punkte) zugrande. Erhdht sich dieser Index

um mehr als 5 Punkte, so kann der Stadtrat die Betrage ab 1. Januar des folgenden Jahres ent-

sprechend der eingetretenen Teuerung anpassen.

Der Hinweis auf Bundesrecht im friiheren Art. 11 (Vorschriften des Bundes) hat keine eigenstan-
dige Bedeutung. Art. 11 kann daher ersatzlos gestrichen werden.

Art. 13 Anderung-eines-Erlasses Aufheb

ung bisherigen Rechts

Das Reglement Uber die Gebihren fir das zeitlich beschrankte Parkieren vom 16. November 1995
wird aufgehoben.

Art. 14  Inkrafttreten
1p; Redl .
Das Reglement tritt am 1. August 2020 in Kraft. Es unterliegt dem fakultativen Referendum.
2 Das Reglement ist zu veroffentlichen.

8.8.5 Anpassungen an der Verordnung uber die abweichenden Parkgebihren
Aufgrund der Anpassung des Reglements Uber die Gebuhren fir das zeitlich beschrankte Parkie-
ren ist die Verordnung Uber die abweichenden Parkgebihren aufzuheben.
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9 Massnahmen private Parkierung

Private Parkplatze sind Abstellflachen fur Fahrzeuge, die auf privatem Grund zur Nutzung bereit-
stehen. Grundsatzlich sollen die Nutzungen, die einen Parkplatzbedarf generieren, diesen auf dem
jeweiligen privaten Grundstiick abdecken. Deshalb regeln viele Stadte und Kantone, wie viele pri-
vate Parkplatze zu den einzelnen Liegenschaften fiir genau diese Nutzungen erstellt werden mus-
sen und dirfen. Dabei verfolgen die Stadte zwei Ziele. Zum einen schreiben sie eine Mindestan-
zahl Parkplatze vor, damit der Parkplatzbedarf der Nutzungen primér auf privatem Grund abge-
deckt und der 6ffentlichen Raum nicht durch parkierte Fahrzeuge belastet wird. Zum anderen
geben sie oftmals eine maximale Anzahl Parkplatze vor, die erstellt werden darf, um die Verkehrs-
menge zu steuern und das Strassennetz nicht zu Gberlasten. Denn jeder Parkplatz generiert Ver-
kehr oder anders gesagt: ohne Parkplatze kein Verkehr. Dabei bewegen sich Stadte oft auf einem
schmalen Grat zwischen minimalen und maximalen Parkplatzvorgaben. In vielen Féllen wird mehr
Parkraum geschaffen, als eigentlich notwendig wére, in manchen Fallen aber auch zu wenig. Das
fahrt entweder zu Leerstand, zu einer anderweitigen Nutzung der Parkplatze als vorgesehen oder
zu einem Nutzungsdruck auf offentliche Parkplatze.

Die Analyse im Rahmen des Fachberichtes «Grundkonzept Parkierung» zeigt, dass in der Stadt
Luzern theoretisch genligend private Parkplatze zur Verfligung stehen, um den Parkplatzbedarf fur
die nach Parkplatzreglement vorgesehenen Nutzungen zu decken. Allerdings ist heute nicht Kklar,
wer die privaten Parkplatze nutzt. In der Schweiz stehen gemass Aussagen von Investoren und
Immobilienverwaltungen aber im Durchschnitt rund 10 Prozent aller privaten Parkplatze in grésse-
ren Stadten leer. Mit dem im Fachbericht empfohlenen Handlungsansatz «Wachstum der privaten
Parkplatze verringern» soll die im Reglement fur eine nachhaltige stadtische Mobilitét enthaltene
Vorgabe unterstltzt werden, wonach der motorisierte Individualverkehr in der Stadt Luzern nicht
zunehmen darf. Grundsatzlich ist eine starkere und aktivere Steuerung anzustreben, um das
Wachstum zu verkleinern und langfristig eine Senkung der Zahl der privaten Parkplatze zu ermégli-
chen. Der private Parkplatzbedarf soll primar auf privatem Grund gedeckt werden. Deshalb wird
das Parkplatzreglement gestiitzt auf die verkehrs- und energie-/klimapolitischen Zielsetzungen und
aktuelle Situation Uberarbeitet. Es werden Grundlagen geschaffen, um autoarme Nutzungen zu for-
dern und die zweckbestimmte Nutzung der Parkplatze sicherzustellen sowie neu zu regein.
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9.1 Totalrevision Parkplatzreglement

Das Parkplatzreglement fur die Stadt Luzern vom 17. April 1986 (sRSL 7.2.2.1.1) umschreibt die
Erstellungspflicht fir Abstell- und Verkehrsflachen gemass Strassengesetz (SRL Nr. 755). Es legt
insbesondere fest, in welchen Gebieten der Stadt Luzern wie viele Parkplatze auf privatem Grund
zu erstellen sind bzw. erstellt werden dirfen. Als Parkplatz gilt die Abstellflache fir einen Perso-
nenwagen.

Das Reglement basiert auf der Situation von 1986, weshalb der Stadtteil Littau kein Bestandteil
davon ist. Aufgrund der grossen Entwicklungen, die die Stadt Luzern in den letzten 30 Jahren
erfahren hat, entsprechen die Parkplatzzonen und Regelungen von 1986 nicht mehr den heutigen
Gegebenheiten und widerlaufen dem Ziel, das Wachstum der privaten Parkpléatze zu verringern. Im
Rahmen des «Aktionsplans Luft, Energie, Klima 2015» wird verlangt, dass die Revision des Park-
platzreglements auch einen Beitrag zur Energie- und Klimapolitik der Stadt Luzern leisten soll. Ins-
besondere tUber die Anzahl verfugbarer Parkplatze kann die Verkehrsmenge gesteuert werden,
weshalb den Erstellungsregeln in Bezug auf private Parkplatze grosse Beachtung geschenkt wer-
den muss. Ausserdem bestehen aktuell neue Grundlagen, wie das «Raumentwicklungskonzept
2018» und die «Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern». Darin wird festgelegt, dass die maximale
Anzahl Parkplatze in sehr gut erschlossenen Gebieten nur 0,3 Parkplatze pro Wohnung betragen
darf. Aus diesen Grinden mussen die Parkplatzzonen und die Erstellungsregeln im Parkplatzregle-
ment aktualisiert und angepasst werden. Dabei richten sich die Anpassungen nach dem heutigen
Ist-Zustand, bertcksichtigen aber auch zukiinftige Entwicklungen. Konkret finden u. a. die Norm
SN 6040 065 des Schweizerischen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), die
OV-Giteklassen des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (ARE), die geltenden Bau- und Zonen-
plane der Stadt Luzern und von Littau, die Netzqualitat fir den Fuss- und den Veloverkehr, die
topografische Lage sowie die Erkenntnisse aus Mobilitatsanalysen, Konzepten und Verkehrserhe-
bungen Anwendung.

Ferner wurde mit 88 93 ff. Strassengesetz vom 21. Mérz 1995 (StrG; SRL Nr. 755) eine neue
gesetzliche Grundlage geschaffen. Das Parkplatzreglement wurde jedoch seit 1. April 1994 nicht
mehr angepasst. Demensprechend gibt es verschiedene Punkte anzupassen, insbesondere in for-
maler Hinsicht. Namentlich ist als zustandige Behorde die Baubewilligungsbehérde zu bezeichnen.
Der Stadtrat hat den Entscheid Uber Baugesuche gemass Art. 40 lit. a Verordnung zum Reglement
Uber die Organisation der Stadtverwaltung Luzern vom 28. August 2002 (Organisationsverordnung;
sRSL 0.5.1.1.2) der Dienstabteilung Stadtebau delegiert. Der Baubewilligungsbehérde obliegt auch
der Reglementsvollzug. Weiter kann der Hinweis auf das zuldssige Rechtsmittel weggelassen wer-
den. Als Rechtsmittel steht die Verwaltungsgerichtsbeschwerde gegen die Baubewilligung zur Ver-
figung. Die Grundlage dafiir besteht im kantonalen Recht. Zudem braucht das Reglement auf-
grund einer Anderung des Strassengesetzes nicht mehr genehmigt zu werden. Jedoch sollen die
Systematik in den groben Ziigen sowie bewahrte Bestimmungen beibehalten werden. Im Ubrigen
wurde das Musterparkplatzreglement des Gemeindeverbandes LuzernPlus bei der Uberarbeitung
miteinbezogen.

Seite 72



9.1.1 Berechnung der Anzahl Park- und Abstellplatze

Das Reglement tber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzreglement) regelt die Berechnung der
Parkplatzzahl sowie die Berechnung der Anzahl Fahrrad- und Motorradabstellplétze fir den priva-
ten Grund. Der Normbedarf ist diejenige Anzahl Park- oder Abstellpléatze, die notwendig ist, wenn
die Verkehrsbedurfnisse eines Objektes vorwiegend mit privaten Verkehrsmitteln befriedigt werden
missen. Die Park- und Abstellplatze werden nach den Benutzerkategorien «Bewohnende», «Be-
suchende oder Kundschaft» sowie «Beschéftigte» unterteilt. Der Normbedarf richtet sich nach der
Nutzungsart der Baute, der Geschossflache, der Zahl der Wohnungen, der Betten, der Sitzplatze
oder nach speziellen Erhebungen.

Fur die zu erstellenden Parkplatze und Carabstellflachen gilt folgende Berechnungsgrundlage:

Benutzer- Parkplatze fur Bewohnende  Parkplatze fur Besuchende Parkplatze fir

kategorie und Kundschaft Beschéftigte

Objekt 1 Parkplatz ist erforderlich 1 Parkplatz ist erforderlich pro 1 Parkplatz ist
pro erforderlich pro
Wohnung 100 m? GF (mind. aber 1’000 m? GF
1 Parkplatz pro Wohnung)

Alterswohnung, Studenten- 4 Wohnungen 1’000 m? GF
wohnungen
Buro, Labor, Praxis 300 m? GF 75 m? GF
Lagerraum, Archiv 300 m? GF
Laden 75 m? GF 200 m2 GF
Fabrikation, Werkstétte 500 m? GF 150 m? GF
Restaurant, Café 8 Sitzplatze 30 Sitzplatze
Hotel, Pension 6 Betten + 1 Carabstell 15 Betten

flache pro 50 Betten

Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze
Unterhaltungsstétte usw.
GF = Geschossflache

Tab. 13: Parkplatznormbedarf fiir Autos und Cars

Neu wird die gemass Norm des Schweizerischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA) 416 be-
rechnete Geschossflache zur Berechnung des Normbedarfs herangezogen. Sie |6st damit die Brut-
togeschossflache ab. 2016 betragt die durchschnittliche Wohnflache in der Schweiz 45 m? pro Per-
son (Bundesamt fir Statistik, 2016). Die durchschnittliche Haushaltsgrésse liegt Ende 2016 bei
2,24 Personen in der Schweiz (Bundesamt fir Statistik, 2016). Pro Haushalt besteht somit ein
durchschnittlicher Flachenbedarf von 100,8 m?. Dies entspricht auch den Vorgaben der VSS-Norm
SN 640 281, die als Richtwert im Normalfall das Erstellen eines Parkfelds pro 100 m? BGF oder
eines pro Wohnung empfehlen.

Bei Gebauden, die fir mehrere Zwecke genutzt werden, wird der Bedarf an Parkplatzen fir jede
Nutzungsart separat berechnet. Sofern einzelne Raume nicht gleichzeitig beansprucht werden,
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kann der Stadtrat bei der Berechnung eine entsprechende Reduktion vornehmen. Bei den im Reg-
lement nicht aufgefiihrten Nutzungen wird die Anzahl der Parkplatze im Einzelfall unter Berticksich-
tigung der 6ffentlichen und privaten Interessen festgelegt. Als Richtlinie kdnnen die einschlagigen
VSS-Normen bericksichtigt werden. Vorbehalten bleiben die Bestimmungen tber die Einkaufs-
und Fachmarktzentren geméass 88 169 ff. Planungs- und Baugesetz vom 7. Marz 1989 (PBG; SRL
Nr. 735) und 8 47 Planungs- und Bauverordnung vom 29. Oktober 2013 (PBV; SRL Nr. 736) sowie
Art. 44 Bau- und Zonenreglement der Stadt Luzern vom 17. Januar 2013 (BZR; sRSL 7.1.2.1.1).

Der reduzierte Ansatz fur Alters- oder Studentenwohnungen findet Anwendung, wenn sich die
Wohnung in baulicher Hinsicht als Alters- oder Studentenwohnung besonders eignet und die Bau-
herrschaft glaubhaft macht, dass die Wohnung dauernd als Alters- oder Studentenwohnung
genutzt wird.

Die Anzahl der zu erstellenden behindertengerechten Parkpléatze richtet sich geméass § 157 PBG
und § 45 PBV. In Beriicksichtigung des Bundesgesetzes lber die Beseitigung von Benachteiligun-
gen von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG; SR 151.3) darf
vom Minimalbedarf nur in der Zone 1 und in Einzelféllen abgewichen werden. Zudem ist gemass
8 93 Abs. 2 StrG bei Parkplatzen fur mehr als 40 Fahrzeuge pro 40 Parkpléatze mindestens ein
Parkplatz fur gehbehinderte Personen in der Nahe der Baute zu reservieren und zu kennzeichnen.
Dafir ist ein Parkplatz zu verwenden, welcher als Parkplatz fur Besuchende oder Kundschaft aus-
gewiesen wurde. Er kann zu den behindertengerechten Parkplatzen gezahlt werden. Die Gestal-
tung dieser Parkpléatze richtet sich nach der VSS-Norm SN 521 500 (8 45 Abs. 2 PBV und § 7
Abs. 2 Strassenverordnung vom 19. Januar 1996 [Strassenverordnung, StrV; SRL Nr. 756]).

Im gegenwartigen Parkplatzreglement wird zu den Abstellplatzen fur Zweiradfahrzeuge (Fahrrader,
Motorfahrrader und Motorrader) in Art. 4 Abs. 3 bloss festgehalten, dass gentigend gedeckte
Abstellplatze zu erstellen sind. Daher werden die Abstellplatze fir Zweiradfahrzeuge im totalrevi-
dierten Parkplatzreglement ausfuhrlich im flinften Abschnitt geregelt. Dabei wird unterschieden zwi-
schen Abstellplatzen fir Fahrrader und fir Motorrader. Auf die Verwendung des Begriffs leichte
Zweiradfahrzeuge, worunter Fahrrader und Motorfahrrader fallen, wird verzichtet. Jedoch gelten
die Motorfahrrader als miterfasst.
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Fir die zu erstellenden Fahrradabstellplatze gilt neu folgende Berechnungsgrundlage:

Benutzer- Abstellplatze fir Abstellplatze fur Besu- Abstellplatze fir

kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschéftigte
Objekt 1 Abstellplatz ist 1 Abstellplatz ist 1 Abstellplatz ist

erforderlich pro erforderlich pro erforderlich pro
Wohnung Zimmer (im Richtwert fur Bewoh-
nende enthalten)

Alterswohnung 4 Wohnungen 1’000 m? GF
Buro, Labor, Praxis 50 m? GF 5 Arbeitsplatze
Lagerraum, Archiv 5 Arbeitsplatze
Laden 50 m? GF 5 Arbeitsplatze
Fabrikation, Werkstatte 500 m? GF 150 m? GF
Restaurant, Café 5 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze
Hotel, Pension 10 Betten 5 Arbeitsplatze
Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze

Unterhaltungsstatte usw.

GF = Geschossflache
* Inklusive (saisonaler) Sitzplatze im Aussenbereich auf Baugrundstiick und Boulevardflache, soweit diese die
Sitzplatze im Innern Ubersteigen.

Tab. 14: Normbedarf Fahrradabstellplatze

Die geméass dem Parkplatzreglement fir Wohnungen pflichtmassig zu erstellenden Fahrradabstell-
platze missen den Mieterinnen und Mietern unentgeltlich zur Nutzung zur Verfiigung gestellt wer-
den. Dabei ist zu beachten, dass eine indirekte Verrechnung tber den Wohnungsmietzins rechtlich
mdoglich bleiben muss, weil sonst die Eigentumsgarantie zu fest eingeschrankt wiirde. Das kanto-
nale Recht lasst daflir keinen Raum. Zum einen missen nach § 93 Abs. 3 StrG die Erstellungskos-
ten fur die Fahrradabstellplatze zumutbar sein. Zum anderen ist der Botschaft zum Strassengesetz
zu entnehmen, dass von den Benutzenden ein Entgelt verlangt werden kann. Dabei geht es aber
vor allem um die Autoabstellplatze. Vor diesem Hintergrund erscheint die Untersagung eines sepa-
raten Mietzinses mit den Vorgaben des kantonalen Gesetzgebers vereinbar. Ebenso liegt kein
unzul@ssiger Eingriff in das Mietrecht als Bundeszivilrecht vor. Dies deswegen, weil es um die
Beziehung zwischen Baubewilligungsbehérde und Bauherrschaft bzw. Eigentiimerschaft geht.
Dabei wird ein Teil des Gebaudes der separaten Vermietung entzogen, noch bevor ein Mietverhalt-
nis eingegangen wurde. Ein Eingriff in das Mietverhaltnis bzw. Mietrecht liegt demnach nicht vor.
Erstellt die Bauherrschaft dariiber hinaus zusatzliche Abstellplatze fir Fahrrader, durfen diese den
Mieterinnen und Mietern auch kostenpflichtig zur Nutzung Uberlassen werden.

Die Anzahl geforderter Fahrradabstellplatze orientiert sich ebenfalls an den Normen des VSS
SN 640 065 «Parkieren; Bedarfsermittlung und Standortwahl von Veloparkierungsanlagen».

Soweit die Nutzung nicht selber im Parkplatzreglement aufgefiihrt ist, bestimmt sich die Anzahl

Fahrradabstellplatze geméass VSS-Norm. Bislang enthélt das Parkplatzreglement eine solche
Bestimmung nur fir Parkplatze. Die Bestimmung wird nunmehr im ersten Abschnitt (Allgemeines)
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aufgefihrt. Weiter ist diese Bestimmung dahingehend zu erganzen, dass auch bei besonders gela-
gerten Fallen nicht auf die im Parkplatzreglement festgehaltenen Richtwerte abgestellt werden
muss. Bei den besonders gelagerten Fallen geht es vielfach zugleich um Nutzungen, welche im
Parkplatzreglement nicht explizit geregelt sind (z. B. Bahnhofe). Bei besonders gelagerten Fallen
kann die Anzahl Fahrradabstellplatze anstelle von Richtwerten anhand konkreter Erhebungen am
Standort oder an vergleichbaren Standorten bestimmt werden. Dies ergibt sich wiederum aus der
einschlagigen VSS-Norm.

Die Anzahl der zu erstellenden Motorradabstellplatze richtet sich nach dem Normbedarf und den
jeweiligen Reduktionen fur Parkplétze. In der Stadt Luzern sind 2017 geméass LUSTAT Statistik
Luzern 37°208 Autos und 5’695 Motorrader immatrikuliert. Der Motorradanteil betréagt damit 15 Pro-
zent des Autobestands. Der Anteil der zu erstellenden Motorradabstellplatze betrégt deshalb

15 Prozent der bewilligten Anzahl Parkplatze fir Autos.

9.1.2

Reduktion und Verbot bei Parkplatzen

Im dritten Abschnitt regelt das Parkplatzreglement die Reduktion und das Verbot von privaten
Parkplatzen und Abstellflachen fur Cars. Dazu ist das Stadtgebiet in Zonen unterteilt, die sich nach
ihrer Erschliessung mit dem o6ffentlichen Verkehr, der Leistungsféahigkeit des Strassennetzes sowie
Erstellungs- und Zufahrtsschwierigkeiten fur Parkplatze unterscheiden. Die Einteilungen basieren
auf den OV-Giiteklassen des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE), den geltenden Bau- und
Zonenplanen der Stadtteile Luzern und Littau, der topografischen Lage sowie den Erkenntnissen
aus Mobilitatsanalysen und Verkehrserhebungen. Die bisherigen vier Zonen werden auf dieser
Basis den aktuellen Gegebenheiten angepasst:

Erschliessung mit

Zone 1

Sehr gut

Zone 2

Sehr gut

Zone 3

Gut

Zone 4

Mittelméassig oder

dem offentlichen gering
Verkehr
Leistungsfahigkeit Keine Reserven Geringe Reserven  Massige Reserven Genuigend
des Strassennetzes Reserven
Erstellungs- und Zu- Gross Massig Massig Keine
fahrtsschwierigkeiten
fur Parkplatze
Topografie Uberwiegend flach  Flach oder leichte Flach oder Flach, Steigungen
Steigungen Steigungen oder Hanglage
Bau- und Zonenplan  Prim&r Wohn- und Uberwiegend Uberwiegend Landwirtschafts-,
Arbeitszone Wohn- und Arbeits- Wohn- und Arbeits- Industrie- oder
zone zone Arbeitszone
Netzqualitét fir Fuss- Sehr gut Sehr gut bis gut Gut Mittelmassig oder

gangerinnen und
Fussgénger

gering

Tab. 15: Kriterien der Zoneneinteilung
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Die Zoneneinteilung ist massgebend fir die zonenbezogenen Einschrankungen bei der Erstellung
privater Parkplatze und ist im Situationsplan festgehalten (siehe auch Anhang 3).

Abb. 18: Zoneneinteilung neu

Die Zone 1 ist im Plan rot markiert und befindet sich im Bereich der Kleinstadt nordlich des Hir-
schengrabens, der Altstadt, der Hofkirche und des Lowenplatzes. Das Gebiet ist geméass OV-
Gluteklasse des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE) sehr gut mit dem &ffentlichen Verkehr
erschlossen, es bestehen keine Reserven der Leistungsfahigkeit des Strassennetzes, und insbe-
sondere bei der Zufahrt und der Erstellung von Parkpléatzen bestehen grosse Schwierigkeiten, da
grosse Teile in einer Fussganger- oder Begegnungszone liegen.

Die Zone 2 ist im Plan orange eingefarbt und erstreckt sich auf der linken Seeseite entlang der
Hauptachsen Hauptstrasse, Baselstrasse, Hirschengraben, Obergrundstrasse sowie iber die
Gebiete Hirschmatt-Neustadt und Tribschen. Auf der rechten Seeseite verlauft die Zone 2 entlang
der Maihofstrasse, Zirichstrasse und Haldenstrasse sowie sudlich der Museggmauer. Die Zone 2
ist mit dem offentlichen Verkehr geméss OV-Giiteklasse des ARE fast ausschliesslich sehr gut
erschlossen. Das Strassenverkehrsnetz weist nur eine geringe Reserve an Leistungsfahigkeit auf,
und flr Parkplatze besteht eine massige Erstellungs- bzw. Zufahrtsschwierigkeit.

Die Zone 3 umschliesst die Zone 2 und reicht bis an die Grenzen der Zone 4. Zone 3 ist im Situa-
tionsplan griin dargestellt. Sie ist im Vergleicht zur Zone 2 gemass OV-Giiteklasse des ARE gut mit
offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen und befindet sich in einer topografisch anspruchsvolleren
Lage. Sowohl die Reserve der Leistungsfahigkeit des Strassennetzes als auch die Erstellungs- und
Zufahrtsschwierigkeiten fur Parkplatze werden als méassig eingestuft.

Die Zone 4 ist im Plan gelb eingezeichnet und liegt am Stadtrand. Sie umfasst die Arbeitszonen

Ibach und Littauerboden, die Griin-, Naturschutz-, Landwirtschafts- oder Waldzone in den Gebieten
Dietschiberg/Gerlisberg, stdliches und westliches Littau, Bodenhof sowie die Region nérdlich der
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Kleinen Emme. Die Gebiete in der Zone 4 sind mit ¢ffentlichen Verkehrsmitteln geméass ARE mit-
telmassig oder gering erschlossen. Das Strassennetz weist geniigen Reserven auf, und es gibt
keine Erstellungs- oder Zufahrtsschwierigkeiten fir Parkplétze.

In den einzelnen Zonen wird die Parkplatzzahl im Vergleich zum Normbedarf aufgrund nachfolgen-
der Tabelle festgelegt. Die Zahl der Parkplatze wird fir jede Nutzungsart am Schluss der Berech-
nung ab einem Bruchteil von 0,5 aufgerundet. In Prozent des Normbedarfs dirfen maximal bzw.
muissen minimal erstellt werden:

Parkplatzkategorie Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4

Max.% Min.% Max.% Min.% Max.% Min.% Max.% Min.%

Bewohnende 0 0 30 0 70 30 100 80
Besuchende und 0 0 30 0 60 20 100 50
Kundschaft

Beschaftigte 0 0 20 0 50 10 100 50

Tab. 16: Zonenbezogene Reduktion

Damit durfen grundsatzlich in der Zone 1 auch weiterhin keine neuen Parkplatze auf privatem
Grund erstellt werden, was einem autofreien Wohnen (Definition geméss Zweibriicken [2003], Butz
[2011], Reutter [2011]: max. 0-0,2 Parkplatze pro Wohneinheit oder 100 m? Geschossflache) ent-
spricht. Die Vorgaben in der Zone 2 kommen einem autoarmen Wohnen gleich. Basierend auf den
Grundsatzen der Mobilitatsstrategie und dem Raumentwicklungskonzept ist der Normbedarf fur
Bewohnerinnen und Bewohner in der Zone 2 mit der sehr guten OV-Erschliessung auf maximal

30 Prozent festgelegt. Bei der Definition der Richtgrésse wurde der mittlere Wert der Definition fur
autoarmes Wohnen (0,2-0,5 Parkplatze pro Wohneinheit) von 0,35 auf 0,3 abgerundet, um die
Richtung fur verstarkt autoarmes Wohnen bis 2030 zu betonen. Dabei nimmt der Wert den minima-
len Wert der Zone 3 als Orientierungsgrésse auf. Es besteht nach wie vor die Mdglichkeit, in

Zone 2 diesen Wert zu unterschreiten und keine Parkplatze zu erstellen. Die Zonen 3 und 4 sind
die beiden einzigen Zonen, in denen grundsatzlich eine minimale Anzahl Parkplatze auf privatem
Grund erstellt werden muss. In Zone 3 liegt die Anzahl maximal erstellbarer Parkplatze unter dem
Normbedarf. Bei Anwendung der minimal zu erstellenden Anzahl Parkplatze kénnen Bauten im
Sinne des autoarmen Wohnens realisiert werden. In der Zone 3 ist die Erschliessung mit dem OV
gut, ebenso die Netzqualitat des Fuss- und des Veloverkehrs. Aufgrund der nur massigen Er-
schliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln in Zone 4 missen hier am meisten Parkplatze erstellt
werden, und der volle Normbedarf kann umgesetzt werden.

Im Vergleich zur bislang guiltigen Regelung der Reduktionszonen kommt es je nach Gebiet zu
unterschiedlichen Veranderungen. Das Gebiet rund um die Fussgéangerzone am Léwenplatz wech-
selt als einziges von der Reduktionszone 2 in die Zone 1. Ansonsten bleibt die Zone 1 unverandert.
Die flachenmassig grossten Veranderungen betreffen die Zonen 2 und 3. Neu wechseln die Gebie-
te um die obere Zirichstrasse, die westliche Haldenstrasse sowie Teile von Tribschen, Hirschmatt-
Neustadt, Bruch und Wéachter am Gitsch von der Zone 3 in die Zone 2. Die grossten Anpassungen
erfahren die Gebiete entlang der Hauptstrasse, Maihofstrasse, mittleren Haldenstrasse und Teile
von Tribschen, Sternmatt und Obergrund. Sie zahlen neu zur Zone 2 und waren bislang der Zone 4
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zugeteilt. Die Uibrigen Gebiete der Stadt Luzern mit Ausnahme der Industrie- und Landwirtschafts-
zonen zéhlen neu zur Zone 3 und nicht mehr zur Zone 4. Die Industrie- und Landwirtschaftszonen
in Littau, Ibach und rund um den Dietschiberg bleiben in Zone 4. Littau und Reussbiihl liegen neu
mehrheitlich in Zone 3.

v
bisher: }
neu:
; 4

: Zone
Zone 1
-

bisher: Zone 4
neu: Zone2

Abb. 19: Veranderungen der Reduktionszonen im Vergleich zum bisherigen Parkplatzreglement

Institutionelles Carsharing auf privatem Grund soll aufgrund der positiven Effekte des Teilens
gefordert werden. Das Einrichten eines gesicherten Parkplatzes fir institutionelles Carsharing
ersetzt vier Pflichtparkplatze fur Bewohnende und Beschéftigte. Ahnliche Regelungen werden
gleichermassen auch in anderen Stadten, beispielsweise in Winterthur, angewendet. Parkplatze fir
Besuchende, Kundinnen und Kunden sowie Gehbehinderte kénnen nicht durch Carsharingpark-
platze ersetzt werden. Bei Verlust der Carsharingparkplatze sind die minimal erforderlichen Park-
platze zu erstellen. Diese Verpflichtung ist vor Baubeginn als 6ffentlich-rechtliche Eigentums-
beschrankung im Grundbuch anmerken zu lassen.

Eine weitere Reduktion ist mdglich, wenn verkehrstechnische, feuerpolizeiliche, wohnhygienische
oder andere raumplanerische Gesichtspunkte, insbesondere der Schutz der Wohnumgebung und
des Ortsbildes, der Umwelt, Natur und Landschaft, oder die Leistungsféahigkeit des angrenzenden
Strassennetzes es erfordern, wenn bereits eine geniigende Erschliessung durch den 6ffentlichen
Verkehr besteht oder wenn fiir das Ortsbild wichtige Griin- und Freizeitflachen zweckentfremdet
wirden. Im Vergleich zur heutigen Situation werden die Ausnahmegriinde in Beachtung von § 94
StrG erweitert.
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Das Unterschreiten des Minimalbedarfs aufgrund autoarmer Nutzungen wird unter den in Kapi-
tel 9.2 beschriebenen Bedingungen maoglich.

Nebst der herkdmmlichen Bestimmung der zuldssigen und erwiinschten Anzahl an Park- und
Abstellplatzen werden neu ins Parkplatzreglement Regelungen tber das Mobilitdtskonzept und das
Fahrtenmodell aufgenommen. Mobilitdtskonzepte zeigen Massnahmen auf, die den durch ein Pro-
jekt induzierten motorisierten Individualverkehr (MIV) bezogen auf die zur Verfligung stehenden
Strassenkapazitaten reduzieren sowie die Beniitzung des OV sowie des Fuss- und des Velover-
kehrs fordern. Dabei kann das Mobilitdtskonzept verschiedener Auspragung sein. Es erlaubt unter
Umsténden die Unterschreitung der minimal zu erstellenden Parkplatzzahl (siehe dazu Kapitel 9.2).
Mittels Fahrtenmodellen wird festgelegt, wie viele Autofahrten (Zu- und Wegfahrten) ein Areal bzw.
die im Areal zuldssigen Nutzungen maximal auslésen durfen. Diese Zahl der zul&ssigen Fahrten
kann anstelle oder zusétzlich zu einer maximalen Zahl der Parkplatze festgelegt werden. Durch
Fahrtenmodelle soll die Leistungsfahigkeit des Gbergeordneten Strassennetzes und somit die
Attraktivitat der Standorte gewahrleistet werden. Die Umsetzung der Fahrtenbeschrankung kann
insbesondere auf zwei Arten geregelt werden: 1. Ausfahrtsdosierung mittels Schrankenanlagen
und weiterer Auflagen und 2. Abstimmung des Parkplatzangebotes auf die zulassigen
Fahrtenzahlen.

Im Rahmen von Sondernutzungsplanen werden bereits heute zur Abstimmung von Siedlung und
Verkehr maximale Fahrtenzahlen festgehalten (z. B. Bebauungsplane Reussbiihl/Seetalplatz).
Dabei wird auf § 32 f. StrG und 8§ 36 Abs. 2 Ziff. 11 PBG abgestellt. Mobilitdtskonzepte werden
gestitzt auf das Reglement fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat vom 29. April 2010

(sRSL 6.4.1.1.2) verlangt. Mit den neuen Bestimmungen im Parkplatzreglement soll nun ein expli-
ziter rechtlicher Rahmen fiir das Mobilitatskonzept und das Fahrtenmodell geschaffen werden.

9.1.3 Zusatzliche Parkplatze

Mit Art. 14 des neuen Parkplatzreglements wird weitgehend der bisherige Gesetzeswortlaut Uber-
nommen. Die Bestimmung ermdglicht es, zusatzliche Parkplatze zu bewilligen, soweit dagegen
nicht die 6rtlichen Verhéltnisse, die Uberlastung des Strassennetzes oder raumplanerische
Gesichtspunkte sprechen. Unter den gleichen Voraussetzungen kénnen Parkplatze bewilligt wer-
den, die unabhéangig von einer Verpflichtung gemass Art. 93 ff. Strassengesetz erstellt werden sol-
len. Dabei geht es vorrangig um &ffentlich benutzbare Parkierungsanlagen. Darauf wird weiterhin
explizit hingewiesen. Jedoch erscheint eine weitere Aufzahlung von Anwendungsfallen unnétig. Die
Anwendung von Art. 14 des neuen Reglements setzt nicht voraus, dass der konkrete Sachverhalt
in der Bestimmung erwéhnt ist. Zudem diirfte die Parkplatzfrage bei zukiinftigen Uberbauungen
oder bei Gemeinschaftsanlagen in Bertcksichtigung der Verpflichtung gemass Art. 93 ff. Strassen-
gesetz zu beurteilen sein.

9.1.4 Reduktion und Erhéhung bei Fahrradabstellplatzen

Die Bestimmungen zur Reduktion und Erhéhung der Fahrradabstellplatze finden sich im finften
Abschnitt. Der Normbedarf der Fahrradabstellplatze kann bei besonderen 6rtlichen Verhéaltnissen
reduziert werden. Das Ausmass dieser Anpassung ist abhangig von der Nutzung. Bei Wohnbauten
wird keine Anpassung vorgenommen, weil hier nicht die Velobenlitzung, sondern der Velobesitz
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der massgebende Faktor ist. Bei allen anderen Objekten kann der Normbedarf in folgenden Fallen
reduziert werden:

= bei unguinstiger Topografie oder sehr ungiinstiger Lage;

= wenn aus Grinden des Ortsbildschutzes die nétigen Flachen nicht verfigbar sind.

Fir die Zone 1 besteht aufgrund des Ortsbildschutzes und der Erstellungsschwierigkeiten grund-
satzlich keine Erstellungspflicht. In den Zonen 2 bis 4 gilt grundsatzlich der Normbedarf. Eine Erho-
hung des Normbedarfs ist ohne Weiteres mdglich.

9.1.5 Lage und Gestaltung der Parkplatze und Abstellplatze fir Zweiradfahrzeuge
Im vierten Abschnitt regelt das Parkplatzreglement die Lage, die Gestaltung und die Sicherstellung
der Parkplatze. Dabei sind private Parkplatze und Verkehrsflachen auf dem jeweiligen Baugrund-
stuck zu erstellen. Ist dies nicht mdglich, so dirfen die Parkplatze auf einem in angemessener Ent-
fernung liegenden Grundstiick angelegt werden. Zul&ssig ist auch die Beteiligung an einer beste-
henden oder baubewilligten Gemeinschaftsanlage. In diesem Falle hat sich die Bauherrschaft dar-
Uber auszuweisen, dass zugunsten des pflichtigen Grundstiicks ein grundbuchlich sichergestelltes
Recht zur dauernden und unbeschrankten Benltzung der Parkplatze besteht. Als angemessene
Entfernung gilt in der Regel fur Besucherparkplatze eine Distanz von maximal 150 m, fur die Gbri-
gen Parkplatze eine solche von 300 m vom Baugrundstiick. Dabei sind die ortlichen Verhéltnisse
zu berlcksichtigen.

Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind verkehrsgerecht anzulegen. Als Richtlinie gelten die VSS-
Normen. Sie sind grundsatzlich mit Baumen zu bepflanzen, zu begriinen und auf einem versicke-
rungsfahigen Belag zu erstellen. Bei grosseren Uberbauungen und bei Bauten mit grossem Ver-
kehrsaufkommen sind die Abstell- und Verkehrsflachen zu einem wesentlichen Teil in unterirdi-
schen Sammelgaragen anzulegen, soweit es die 6rtlichen Verhaltnisse erlauben.

Die Abstellplatze fur Zweiradfahrzeuge sind geméss 8 93 Abs. 3 StrG zu uUberdachen und ebener-
dig anzulegen, soweit die ortlichen Verhaltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind. Die
Abstellplatze fir Fahrrader sind in der Regel auf dem Baugrundstlick selbst zu erstellen. Sie mis-
sen gut zuganglich und an zweckmassiger Lage angeordnet werden.

Das Reglement Uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzreglement) legt insbesondere fest, in
welchen Gebieten der Stadt Luzern wie viele Park- und Abstellplatze fir Cars, Fahrrader und
Motorrader auf privatem Grund zu erstellen sind bzw. erstellt werden diirfen.
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9.2 Umgang mit autoarmen und autofreien Nutzungen

Aufgrund der demografischen Entwicklung werden die Lebensqualitat, die Sicherheit und die kur-
zen Wege in Stadten an Bedeutung gewinnen. Autoarme und autofreie Nutzungen leisten einen
wichtigen Beitrag fir eine nachhaltige stadtische Mobilitéat und Stadtentwicklung, die Ziele der
2000-Watt-Gesellschaft sowie die Energie- und Klimapolitik der Stadt Luzern. Ausserdem tragen
sie dazu bei, das teilweise aus- oder Uberlastete Strassennetz zu entlasten. Das Parkplatzregle-
ment der Stadt Luzern regelt, wie viele Parkplétze auf privatem Grund fiir die jeweiligen Nutzungen
zu erstellen sind bzw. erstellt werden diirfen. In vielen Fallen wird mehr Parkraum geschaffen, als
eigentlich notwendig ware, in manchen Fallen aber auch zu wenig. Das fuhrt entweder zu Leer-
stand, zu einer anderen Nutzung der Parkplatze als vorgesehen oder zu einem Nutzungsdruck auf
offentliche Parkplatze. Deshalb sollte den Grundeigentimerinnen und Grundeigentiimern die Mog-
lichkeit gegeben werden, unter gewissen Bedingungen und Voraussetzungen die minimal gefor-
derte Anzahl Parkplatze zu unterschreiten, um autoarme Nutzungen zuzulassen.

Die Stadt Luzern besitzt verschiedene Areale, die in den nachsten Jahren entwickelt und die The-
matik rund um autofreies und autoarmes Wohnen und Arbeiten verstarken werden. Der Anteil der
Haushalte ohne Personenwagen in der Stadt Luzern nahm bereits zwischen 2010 und 2015 um
zwei Prozentpunkte auf 44 Prozent zu. Der Trend geht in vielen Schweizer Stadten dahin, dass
immer weniger Stadterinnen und Stadter ein eigenes Auto besitzen. Mit dem Ermdglichen des
autofreien und autoarmen Wohnens und Arbeitens kann die Stadt Luzern diesen positiven Trend
weiter verstarken. In anderen Schweizer Stadten, beispielsweise in Zirich und Winterthur, wurden
die rechtlichen Anpassungen dazu bereits vor einigen Jahren vorgenommen. Der Stadt Luzern lie-
gen Grundlagen und Empfehlungen zum Umgang mit autoarmem Wohnen und Arbeiten in der
Stadt Luzern in Form eines Berichtes der Hochschule Luzern von August 2014 vor. Aufbauend auf
den Erkenntnissen aus diesem Bericht und Erfahrungen in anderen Stadten regelt die Stadt Luzern
autofreie und autoarme Nutzungen neu.

Autofreies Wohnen bezeichnet ein Wohnangebot fiir autolose Haushalte. Die Anzahl der Park-
platze ist in autofreien Siedlungen auf ein Minimum von 0 bis hdchstens 0,2 pro Wohneinheit flr
Besuchende, gehbehinderte Personen und Carsharing fir Bewohnerinnen und Bewohner redu-
ziert. Innerhalb einer autofreien Siedlung kann die Zufahrt auf die Rettungs- und Lieferdienste
sowie gehbehinderte Personen beschréankt sein.

Autoarmes Wohnen bezeichnet Quartiere oder Siedlungen mit einer gegeniiber dem Normbedarf
reduzierten Anzahl an Parkplatzen von 0,2 bis 0,5 pro Wohneinheit. Autos sind in autoarmen
Wohngebieten also mehr oder weniger stark verbannt, und das Parkieren ist in Einstellhallen oder
am Rande der Siedlung konzentriert.

Autofreien Siedlungen wird zugeschrieben, dass sie eine hohe Wohn- und Freiraumqualitat ermog-
lichen und besonders attraktiv fir Familien mit Kindern sind. Sie zielen zudem darauf ab, die
Gebrauchs- und Umweltqualitét des offentlichen Raums maximal zu nutzen. Konkret heisst das:
stark reduzierte Larm- und Schadstoffimmissionen, erhdhte Sicherheit sowie mehr Platz fir alter-
native Nutzungen des Raums. Bei autoarmen Siedlungen ergeben sich diese mdglichen Vorteile
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nicht per se, sondern hangen von der konkreten Ausgestaltung der autoarmen Siedlung ab. Auto-
arme Areale funktionieren nur, wenn

= die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr gut bis sehr gut ist,

= die Netzqualitat fir den Fuss- und den Veloverkehr hoch ist und

= Nahversorgungsreinrichtungen, Kindergarten und Primarschulen im nahen Umfeld liegen.

Autofreie Nutzungen sind bereits mit dem bisherigen Parkplatzreglement von 1986 in der Zone 1
(Altstadt) gefordert und in der bisherigen Zone 2 méglich. Zukinftig sind autoarme Nutzungen in
der Zone 2 verlangt und in der Zone 3 mdglich. Mit der Anpassung der Parkplatzzonen und Erstel-
lungsregeln werden die Zonen, in denen autofreie und autoarme Nutzungen méglich sind, deutlich
ausgeweitet.

Mit der Uberarbeitung des Parkplatzreglements und der Anpassung der Parkplatzzonen sowie
Erstellungsregeln soll autofreies und autoarmes Wohnen und Arbeiten explizit in allen Zonen
ermdglicht werden. Im Rahmen von Planungs- und Baubewilligungsverfahren besteht die Méglich-
keit, den minimal geforderten Bedarf an Parkplatzen zu unterschreiten, wenn ein Mobilitatskon-
zept vorliegt. Dieses Mobilitdtskonzept soll sicherstellen, dass die Parkierung der Liegenschaft
nicht auf den 6ffentlichen Grund verlagert wird. Das bedeutet, dass Bewohnerinnen und Bewohner
sowie Geschaftsbetriebe solcher Liegenschaften kein Anrecht auf eine Dauerparkkarte fir die Ein-
zelzonen A—Z der Stadt Luzern haben. Denn das Erstellen von Parkplatzen ist relativ kosteninten-
siv und wird deshalb von Investoren gerne vermieden. Dies im Wissen, dass insbesondere Anwoh-
nerinnen und Anwohner im Umfeld und besonders am Strassenrand offentliche Parkplatze nutzen
kdénnen.

Das Mobilitatskonzept muss spatestens mit dem Baugesuch eingereicht werden und die Erschlies-
sung mit dem Fuss- und dem Veloverkehr sowie dem &ffentlichen Verkehr, die Regelung des mdg-
lichen Autoverzichts und Massnahmen des Mobilitdtsmanagements aufzeigen. Die Einhaltung des
Mobilitatskonzepts muss mit einem Controlling durch die Eigentimerschaft sichergestellt werden.
Ausserdem muss aufgezeigt werden, auf welchen Flachen der minimale Normbedarf an Parkplat-
zen errichtet wird, falls die Verpflichtungen im Mobilitatskonzept nicht eingehalten werden. Zur
rechtlichen Sicherung dieser Verpflichtung ist eine Anmerkung im Grundbuch notwendig.
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Folgende Inhalte sind im Mobilitdtskonzept gefordert:

Inhalt

Details

Einleitung

Die Grundeigentimerschaft beschreibt die Ausgangslage und das Ziel des
Mobilitdtskonzepts. Sie zeigt die zu erwartende Parkplatznachfrage sowie
das Zusammenspiel zwischen erwarteter Nachfrage und geplantem Park-
platzangebot auf.

Mobilitdtsmanagement

Die Grundeigentimerschaft muss geeignete Massnahmen im Rahmen eines
Mobilitditsmanagements aufzeigen.

Zum Beispiel:

Push-Massnahmen:

= Reduktion der Parkplatzanzahl

= Autoverzicht der Bewohnerschaft

= Anreise mit dem Auto fUr Arbeitende in der Liegenschaft untersagt
Pull-Massnahmen:

= Forderung des Veloverkehrs (z. B. gratis Leihvelos/Lastenvelos/Velo-
anhanger, Ladestationen fur E-Bikes, Velowerkstatt)

= Forderung der Nutzung des OV (z. B. OV-Billette/Mietertickets, OV-
Gutscheine, rabattierter Abobezug)

= Carsharingangebot
= Mobilitatsinformationen

Regelung des Auto- und
Parkplatzverzichts

Die Grundeigentimerschaft muss im Mobilitdtskonzept aufzeigen, wie die
Einhaltung der autofreien oder autoarmen Liegenschaft mittels Vorgaben an
Bewohnende bzw. Verpflichtungen der Mietenden sichergestellt wird (z. B.
Besitz bzw. das Abstellen eines Autos in der Liegenschaft und das dauer-
hafte Parkieren eines Autos auf 6ffentlichem Grund wird untersagt). Ausser-
dem mussen sie aufzeigen, wie sie die Bewohnerinnen und Bewohner infor-
mieren, dass sie kein Anrecht auf eine Dauerparkkarte fur Anwohnende der
Stadt Luzern haben.

Erschliessung mit dem OV

Die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr muss gemass OV-Giite-
klasse des Bundes gut bis sehr gut sein.

Erschliessung mit dem
Fuss- und dem Velover-
kehr

Das Fuss- und das Velowegnetz muss eine hohe Qualitat aufweisen (kurze
und komfortable sowie begehbare/befahrbare Wege zu den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs und wichtigen Infrastruktur- und Nahversorgungsein-
richtungen).

Die Grundeigentiimerschaft muss eine ausreichende Anzahl gedeckter
Veloabstellpléatze zur Verfigung stellen und diese im Mobilitatskonzept
nachweisen.

Controlling

Die Grundeigentiimerschaft zeigt im Mobilitatskonzept auf, wie die Einhal-
tung des Mobilitatskonzepts sichergestellt wird. Sie muss der Stadt Luzern
jederzeit auf Verlangen einen Bericht tiber das Controlling geben kénnen.

Vorhalteflachen

Kann die Unterschreitung des minimalen Normbedarfs nicht eingehalten wer-
den, muss der minimale Normbedarf erstellt werden konnen. Im Mobilitéts-
konzept weist die Grundeigentimerschaft nach, wo diese Flachen fir die
mogliche Realisation des minimalen Normbedarfs an Parkplétzen bereit-
gehalten werden.

Tab. 17: Anforderungen an das Mobilitdtskonzept
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Im Rahmen des Gestaltungsplanverfahrens kann der Stadtrat im Gegenzug zur Gewahrung des
Bonus im Sinne von Art. 24 Abs. 3 BZR der Stadt Luzern die Reduktion der minimal zu erstellen-
den Anzahl Parkplatze und dafir wiederum ein Mobilitdtskonzept verlangen.

Nicht nur mit der Uberarbeitung des Parkplatzreglements sollen autofreie und autoarme Nutzungen
gefdrdert werden, sondern auch mittels Vorgaben bei Arealentwicklungen.

Autoarme und autofreie Nutzungen sind in der Stadt Luzern méglich. Grundeigentimerinnen und
Grundeigentiimer haben die Méglichkeit, im Rahmen der Vorgaben eines Mobilitatskonzepts die
minimal geforderte Anzahl Parkplatze zu unterschreiten.

Seite 85



9.3 Umgang mit der zweckbestimmten Parkplatznutzung

Das Parkplatzreglement der Stadt Luzern regelt, wie viele private Parkplatze fir die einzelnen Lie-
genschaften fur Bewohnende, Besuchende, Kundschaft oder Beschaftigte erstellt werden mussen
und durfen. In vielen Fallen wird mehr Parkraum geschaffen, als eigentlich notwendig wére, in
manchen Fallen aber auch zu wenig. Das fuhrt entweder zu Leerstand, zu einer anderen Nutzung
der Parkplatze als vorgesehen oder zu einem Nutzungsdruck auf tffentliche Parkplétze. Ein Leer-
stand bedeutet fur die Vermieterinnen und Vermieter einen Einnahmeausfall, weshalb Parkplatze
oftmals zu anderen Zwecken als bewilligt vermietet werden. Dies kdnnen zum Beispiel Bewohne-
rinnen und Bewohner von Nachbarliegenschaften sein oder Pendlerinnen und Pendler.

Insbesondere Pendlerinnen und Pendler, die in der Stadt Luzern arbeiten und von ausserhalb mit
dem Auto in die Stadt kommen, fihren zu den Hauptverkehrszeiten zu einer erheblichen Belastung
des Strassennetzes. Viele grossere Stadte regeln die maximale Anzahl privater Parkplatze, um die
Verkehrsmenge in der Stadt zu steuern. Sie stehen aber der Agglomeration gegentiber, die oftmals
keine Obergrenze fur private Parkplétze festlegt. Die Anwohnerinnen und Anwohner aus den
Agglomerationen arbeiten haufig in den Stadten und bewegen sich mit ihrem Auto an den Arbeits-
platz und zuriick, obwonhl sie dazu ebenso den OV oder oftmals das Velo nutzen kénnten. Dies
fahrt zu einer zusatzlichen Verkehrsbelastung in der Stadt Luzern, die den autofahrenden Pendler-
strom nur uber die verfugbare Parkplatzmenge in der Stadt steuern kann. Genau das soll mit der
Zweckbestimmung der privaten Parkplatze erreicht werden. Denn auch fir Beschéftigte in einer
Liegenschaft gibt es eine begrenzte Anzahl bewilligter Parkplatze. Die Parkplatze fir Bewohnende
und Besuchende sind ausschliesslich diesen Nutzergruppen vorbehalten. Wird die Anzahl Park-
platze fur Beschéftigte durch das Vermieten eigentlicher Anwohnerparkplatze erhéht, steigt die
Verkehrsmenge vor allem wahrend der Spitzenstunden und damit die Belastung des stadtischen
Strassennetzes. Deshalb ist das Vermieten privater Bewohner- und Besucherparkplatze an Pend-
lerinnen und Pendler nach wie vor nicht erlaubt.

Da der Anteil Haushalte mit Personenwagen in der Stadt Luzern riicklaufig ist und es immer mehr
Stadterinnen und Stadter ohne eigenes Auto gibt, kommt es immer wieder zu Leerstanden von
Bewohnerparkplatzen. Vermieterinnen und Vermieter wollen Leerstande vermeiden und die Park-
platze vermieten. Deshalb erlaubt das Parkplatzreglement unter gewissen Bedingungen neu das
Vermieten oder die Verleihung des rechtskraftig bewilligten Bewohnerparkplatzes an Anwohnerin-
nen und Anwohner in einem Umkreis von 300 Metern. Diese Mdglichkeit besteht aber erst im
Nachgang zur Baubewilligung, wenn sich zeigen sollte, dass ein Leerstand besteht. In der Baube-
willigung selbst kann eine solche Ausweitung der Zweckbestimmung nicht vorgesehen werden.
Voraussetzung fir die nachtragliche Ausweitung ist, dass die Bewohnerinnen und Bewohner der
jeweiligen Liegenschaft keinen Parkplatzbedarf haben und auch keine Parkkarte zur Nutzung des
offentlichen Grundes beziehen. Denn der Parkplatzbedarf, der aus den Nutzungen einer Liegen-
schaft hervorgeht, soll auch wenn immer mdglich von ihr gedeckt werden. Das Vermieten an Per-
sonen, die ausserhalb des Umkreises von 300 Metern wohnen, stellt eine Zweckanderung dar und
ist grundsatzlich nicht erlaubt.

Die Zweckbestimmung gilt auch fiir Parkplatze, welche ohne genaue Festlegung des Zwecks
bewilligt wurden, sowie flir im Bestand geschiitzte Parkplatze, welche ohne Baubewilligung erstellt
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wurden (Art. 9 und Art. 26 Bundesverfassung). Dabei geht es namentlich um unbewilligte Park-
platze, welche seit mehr als 30 Jahren bestehen. Nach Ablauf von 30 Jahren verwirkt rechtspre-
chungsgemass in aller Regel das Recht, die Aufhebung der Parkplétze zu verlangen. Nicht
gemeint sind bewilligte Parkpléatze mit Zweckbestimmung, welche aufgrund der neuen Vorschriften
hinsichtlich der maximal zulassigen Parkplatzzahl nicht mehr bewilligt werden kdnnten. Diese Park-
platze sind aber auch in ihrem Bestand geschutzt. Zweckbestimmung heisst fur bewilligte Park-
platze ohne Zweckbestimmung und unbewilligte, im Bestand geschitzte Parkplatze, dass die
bestehenden Parkplatze entsprechend der Nutzung der Baute verwendet werden missen. So sah
bereits das alte Strassengesetz vom 15. September 1964 vor, dass bestehende Abstell- und Ver-
kehrsflachen ihrer Zweckbestimmung zu erhalten sind. Diese Verpflichtung gilt auch dann, wenn
ein entsprechender Hinweis in der Baubewilligung fehlt. Ungeachtet davon lasst sich diese Pflicht
mit dem im Umweltrecht wichtigen Grundsatz der Lastengleichheit begriinden. Der aus Art. 8
Abs. 1 BV abgeleitete Grundsatz besagt, dass nicht nur aufseiten der Neuanlagen, sondern auch
aufseiten der Altanlagen ein Beitrag zur Erreichung der durch das Umweltrecht vorgegebenen
Ziele geleistet werden muss. Im Ergebnis gilt die Zweckbestimmung fur sdmtliche privaten Park-
platze auf dem Gebiet der Stadt Luzern mit Ausnahme jener Parkplatze, welche weder bewilligt
wurden, noch in ihrem Bestand geschiitzt sind. Solche Parkplatze gilt es gegebenenfalls zwangs-
weise aufzuheben. Von einer generellen Ubergangsbestimmung wird abgesehen. Sollten Einzel-
falle in zeitlich unmittelbarer Nahe zum Inkrafttreten des neuen Reglements zu beurteilen sein,
kann immer noch eine individuelle Ubergangsfrist zur Auflésung der entsprechenden Rechtsver-
haltnisse eingeraumt werden.

Die Aufhebung der unbewilligten, im Bestand geschitzten Parkplatze soll seitens der Grundeigen-
timerschaft moglichst formlos vorgenommen werden kdnnen. Daher braucht es dafir keine Bewil-
ligung der Baubewilligungsbehdrde, solange der minimale Bestand erhalten bleibt. Folglich konnen
in den Zonen 1 und 2 samtliche unbewilligten, im Bestand geschitzten Parkplatze aufgehoben
werden. Im Ubrigen kommen auf die bewilligten Parkplatze ohne Zweckbestimmung und die unbe-
willigten, im Bestand geschiitzten Parkplatze die Regeln, welche fir die bewilligten Parkplatze mit
Zweckbestimmung gelten, sinngeméass zur Anwendung (Art. 17 des neuen Parkplatzreglements).

Sollen bewilligte Parkplatze mit oder ohne Zweckbestimmung aufgehoben werden, braucht es eine
Baubewilligung. Andernfalls wird die statistische Erfassung der Parkplatze verunmdéglicht.

Insgesamt tragt die Stadt Luzern mit der Lockerung der Zweckbestimmung in Bezug auf Anwoh-
nerinnen und Anwohner im Umkreis von 300 Metern zu einer besseren Auslastung der privaten
Parkplatze und zu einer Entlastung der Strassenparkplatze bei. Das wiederum fuhrt dazu, dass der
offentliche Raum fir andere Nutzungen zur Verfligung stehen kdnnte. Die langfristige Folge davon
kann eine massvolle Reduktion der Anzahl Strassenparkplatze sein.

Die Einhaltung der zweckbestimmten Nutzung der privaten Parkplatze wird durch unterschiedliche

Massnahmen unterstutzt:

» Die Parkplatze sind fir die betreffenden Benutzerkategorien zu reservieren und entsprechend
zu kennzeichnen, soweit dies zur Sicherstellung der Zweckbestimmung erforderlich ist;

» Vergabe der Dauerparkkarten fir Anwohnende nur mit Nachweis tber keinen privaten Park-
platz (Druck auf private Parkplatze durch Anwohnerinnen und Anwohner steigt);
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= Explizite Erwahnung der Zweckbestimmung im Reglement und in den Baubewilligungen mit
klarer Ausnahmeregelung fiir Anwohnerinnen und Anwohner im Umkreis von 300 Metern;

= Explizite Erwéhnung des Verbots der Uberlassung (Miete und Leihe) und der Ubertragung
(Verkauf, Belastung mit Sonderrechten oder Dienstbarkeiten) an Personen mit Wohnsitz aus-
serhalb des Umkreises. Dies geschieht zur Verdeutlichung. Ein solches Verbot ergibt sich
bereits aus der Zweckbestimmung;

= Die Anwendung der Strafbestimmungen gemass Strassengesetz.

Die Summe der Massnahmen und eine klare Kommunikation der Regelungen sollen insgesamt zu
einem besseren Verstandnis fir die Zweckbestimmung fuhren. Gesetze und Regelungen machen
aber nur Sinn, wenn sie auch durchgesetzt werden. Das heisst, dass Baubewilligungsauflagen und
die zweckbestimmte Nutzung der Parkplatze kontrolliert werden missen, ansonsten sind sie reine
Theorie. Es braucht keine flachendeckende, systematische Kontrolle. Stichkontrollen und Kontrol-
len bei Verdacht erzielen oftmals schon eine grosse abschreckende Wirkung (&hnlich wie bei
Geschwindigkeitsiibertretungen im Strassenverkehr). Die Umsetzung der Kontrollen soll wie folgt
erfolgen:

Ausgangslage bzw. heutige Praxis

Die Kontrolle von Anzahl und Nutzung von bewilligten Parkplatzen finden heute im Rahmen
der normalen Schlusskontrolle nach dem Abschluss von baubewilligungspflichtigen Arbeiten
statt. Dartiber hinaus werden nur aufgrund von konkreten Meldungen aus der Bevélkerung
zu moglichen Verstdssen gegen das Parkplatzreglement Kontrollen durchgefiihrt. Dies
betrifft zirka 10 Meldungen pro Jahr. Weitere Kontrollen, z. B. aufgrund von Vermietungsan-
geboten, werden aufgrund der Ressourcensituation nicht durchgefihrt.

Neu

Neu soll in Zukunft auch ohne dass auf einem Grundstiick baubewilligungspflichtige Arbeiten
ausgefuhrt wurden oder eine Meldung aus der Bevoélkerung einging, die Einhaltung der
zweckbestimmten Nutzung von privaten Parkplatzen kontrolliert werden. Dies kann auf zwei
Ebenen erfolgen, wobei diese miteinander kombinierbar sind.

Information

Grundeigentimerschaften, welche z. B. ein Vermietungsangebot geschaltet haben, werden
angeschrieben, auf die Rechtslage aufmerksam gemacht und um eine Stellungnahme
ersucht. Eine aktive Nachkontrolle bzw. eine Kontrolle vor Ort findet nicht statt.

Stichkontrollen
Stichproben erfolgen unabhéangig von Verdachtsmomenten, sind mit einer Kontrolle vor Ort
verbunden und werden bis zur Erstellung des rechtméssigen Zustandes nachkontrolliert.
» Festlegung der zu kontrollierenden Liegenschaften in Absprache mit dem Tiefbau-
amt;
» Recherche (erteilte Baubewilligungen, Statistik Tiefbauamt) zur Anzahl und zur zugewie-
senen Nutzung der bewilligten Parkplatze auf dem Grundstiick;
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= Unangemeldete Kontrolle durch den Bereich Baugesuche vor Ort. Dokumentation von:
— Anzahl markierter bzw. vorhandener Parkplatze;
— Alifallig zusatzlich abgestellte Fahrzeuge;
— Nutzung (Autokennzeichen, Bodenmarkierungen, Beschilderung usw.).

= Riuckmeldung an Grundeigentimerschaft, dass Kontrolle stattgefunden hat:
— Positive Riickmeldung, wenn alles in Ordnung ist;
— Aufforderung zur Stellungnahme mit Hinweis auf die gesetzlichen Bestimmungen

inkl. Strafbestimmungen, wenn Abweichungen festgestellt wurden.

= Sichtung der Stellungnahme und wenn notwendig weitere Abklarungen in Ricksprache
mit dem Tiefbauamt;

= Wiederherstellung des gesetzmassigen Zustandes (nachtragliches Baugesuch, Strafan-
zeige, Verfugung Ruckbau).

Aufwand

Der Aufwand fur die zusétzlichen Kotrollen gegenuber der heutigen Praxis ist schwer einzu-
schatzen. Ist die Ausgangslage einfach oder die Grundeigentimerschaft nach einem Infor-
mationsschreiben einsichtig, betragt der Aufwand wenige Stunden. Missen nach einer
Begehung und der Stellungnahme der Grundeigentiimerschaft aber vertiefte Abklarungen
gemacht werden oder sogar die Wiederherstellung des gesetzmassigen Zustandes verfugt
werden, steigt der Aufwand schnell auf mehrere Tage. Als Grundlage fur dieses Konzept
wurde ein Durchschnitt fir die Bearbeitung von 1-2 Tagen pro Stichprobe bzw. Informations-
schreiben angenommen. Das bedeutet, dass bei einem zusétzlichen Pensum von 20 Pro-
zent, 20—40 zusatzliche Kontrollen pro Jahr durchgefiihrt werden kdnnten. Dies bedeutet
einen finanziellen Lohnaufwand von Fr. 25°000.— pro Jahr.

Zustandigkeit

Da es sich bei der Erstellung bzw. Markierung von Parkplatzen um einen baubewilligungs-
pflichtigen Tatbestand handelt, ist die Dienstabteilung Stadtebau, Bereich Baugesuche, flir
die Kontrollen zustandig. Diese erfolgen jedoch in enger Zusammenarbeit mit der Dienstab-
teilung Tiefbauamt.

Aktuell werden die Bearbeitungszeiten fiir die Baugesuche und der Ressourceneinsatz fiir Vorpri-
fungen, Baubewilligungen und Kontrollen politisch diskutiert. Unter anderem werden systematische
und aufwendige Kontrollen vor Ort politisch hinterfragt. Aus diesem Grund findet in der Baudirek-
tion aktuell eine umfassende Analyse des Baubewilligungsprozesses und die Erarbeitung eines
Massnahmenkatalogs zur Beschleunigung der Bearbeitungszeiten statt. In diesem Rahmen wird
auch die Kontrolle der Parkplatze als zusatzliche Aufgabe geklart werden. Dem Parlament soll
dazu in der zweiten Jahreshélfte 2020 ein Bericht und Antrag vorgelegt werden, in dem auch auf
das Thema Baukontrollen eingegangen wird.
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An der geltenden Zweckbestimmung der privaten Parkplatze wird weiterhin festgehalten. Sie wird
sowohl durch vermehrte Kontrollen als auch durch den steigenden Nutzungsdruck auf die privaten
Parkplatze besser durchgesetzt, indem eine Nachweispflicht Gber den fehlenden privaten Parkplatz
beim Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwohnende eingefiihrt wird. Um einen Parkplatzleerstand
zu vermeiden, durfen private Parkplatze fir Bewohnerinnen und Bewohner neu im Rahmen einer
Ausnahmeregelung an Anwohnerinnen und Anwohner im Umkreis von 300 Metern vermietet wer-
den.
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9.4 Umgang mit 6ffentlichem Parkplatz-Teilen

Die Parkraumbewirtschaftung ist ein wichtiges Mittel, um die gesamte Verkehrsmenge zu steuern.
Aus diesem Grund ist auch das Erstellen privater Parkplatze bewilligungspflichtig. Das Parkplatz-
reglement gibt vor, wie viele Parkplétze fir welche Nutzungen erstellt werden missen und durfen.
Die Parkplatze werden somit fur einen bestimmten Nutzungszweck und eine bestimmte Nutzer-
gruppe (Anwohnende, Beschéftigte, Kundschaft) bewilligt und durfen nicht zweckentfremdet wer-
den. Ziel ist es dabei, das Mittelmass zwischen zu vielen Parkplatzen und damit einer vermehrten
Belastung des Strassennetzes und zu wenigen Parkplatzen und damit einem Nutzungsdruck auf
den offentlichen Parkraum zu finden. Die Zweckbestimmung der privaten Parkplétze ist eine Mass-
nahme der stadtischen Mobilitdtsstrategie und des Reglements flr eine nachhaltige stadtische
Mobilitat, das eine Plafonierung des motorisierten Individualverkehrs auf dem Stand von 2010 ver-
langt. Sie tragt dazu bei, die Leistungsféahigkeit des Strassensystems zu erhalten und negative
Umweltauswirkungen zu begrenzen. Denn die anderweitige Nutzung privater Parkplatze als fir die
bewilligten Nutzungen, beispielsweise das Vermieten privater Parkplatze an Pendlerinnen und
Pendler oder das 6ffentliche Teilen privater Parkplatze, fuhrt zu mehr Verkehr sowie einer héheren
Belastung des Strassennetzes und ist deshalb nicht erlaubt.

Neue technologische Entwicklungen ermdglichen und vereinfachen heute das Teilen und voriber-
gehende Vermieten privater Parkplatze. Mittels App-Lésungen wie ParkU oder Parkit kénnen Besit-
zerinnen und Besitzer privater Parkplatze diese stunden- oder tageweise 6ffentlich vermieten. Sie
erhéhen dadurch voriibergehend die Anzahl 6ffentlich verfligbarer Parkplatze. Da die bewilligten
privaten Parkplatze aber zu einem bestimmten Zweck (Bewohnende, Besucher, Beschaftigte)
erteilt werden, stellt das Teilen eines privaten Parkplatzes mit einer unbestimmten Anzahl poten-
zieller Nutzerinnen und Nutzer eine nicht bewilligte Zweckanderung des Parkplatzes dar und ist
somit gemass heutiger Gesetzgebung nicht zulassig. Das Teilen des Parkplatzes mit einer unbe-
stimmten Anzahl Nutzender fiihrt zu Mehrverkehr, was die Leistungsfahigkeit des angrenzenden
Strassennetzes und anderer Verkehrsmittel beeintrachtigt, Larm- und Schadstoffimmissionen in
den Quartieren erhéht sowie den Zielen der Energie- und Klimapolitik widerspricht.

In der Stadt Luzern werden rund 17 private Parkplatze rechtswidrig tUber die App ParkU zur vor-
Ubergehenden Nutzung unregelmassig angeboten. Diese Anzahl ist im Verhaltnis zu den rund
50’000 privaten Parkplatzen in der Stadt Luzern sehr gering. Drei dieser angebotenen Parkplatze
liegen zentrumsnah im Bruchquartier, alle anderen befinden sich ausserhalb der Innenstadt. Das
zeigt, dass das Angebot generell und insbesondere im Zentrum sehr klein ist. In der Stadt Zirich
ist das temporare und kurzfristige Teilen privater Parkplatze aus denselben Griinden wie in Luzern
nicht erlaubt. In Zurich werden etwas mehr private Parkplatze Uiber die App angeboten, allerdings
immer noch sehr wenige in Bezug auf die Gesamtzahl aller privaten Parkplatze. Deshalb ergreift
die Stadt Zurich keine Massnahmen, um den Anbieter zu sanktionieren, sondern beobachtet die
Nutzungsfrequenzen und schreitet erst ein, wenn eine bedeutende Anzahl privater Parkplatze ent-
gegen der rechtlich verankerten Zweckbestimmung geteilt wird.

Die Vorteile der Parkplatz-Apps zum temporaren Teilen aus Nutzersicht sind, dass die Anbieterin

oder der Anbieter den Parkplatz spontan und unregelméssig nach eigenem Bedarf zur Nutzung
anbieten kann. Mit diesem sehr flexiblen System wird nur zu gewissen Zeiten an gewissen Orten
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fur eine befristete Zeit die Anzahl 6ffentlich nutzbarer Parkplétze erhoht. Fir die Stadt Luzern ware
solch ein offentliches Teilen und damit eine bessere Auslastung der privaten Parkplatze dann inte-
ressant, wenn im Gegenzug im selben Gebiet Parkplétze auf dffentlichem Grund aufgehoben wer-
den und der gewonnene Raum anderen Nutzungen zugefiihrt werden kann. Das Aufheben eines
Strassenparkplatzes ist aber mit dem flexiblen System der App-Anbieter wie ParkU und Parkit nicht
kompatibel. Es besteht keine gesetzliche Grundlage, um Privatpersonen zum regelmassigen und
langfristigen Teilen des privaten Parkplatzes zu verpflichten, um damit Strassenparkplatze zu
ersetzen. Eine Kontrolle durch die Stadt Luzern ware zudem kaum umsetzbar, sehr komplex und
mit erheblichen Aufwendungen verbunden. Die Strassenparkplatze tragen aufgrund ihrer definier-
ten Anzahl, der auf das Gebiet abgestimmten Parkgebiihr und der maximal zuléassigen Parkie-
rungsdauer zur Steuerung der Verkehrsmenge bei. Bei einer Aufgabe von Strassenparkplatzen
aufgrund temporar 6ffentlich angebotener privater Parkplatze wirde die Stadt Luzern ein wichtiges
Steuerungsmittel aus der Hand geben. Sie hatte keinen Einfluss auf die maximale Parkierungs-
dauer oder die erhobenen Parkgebiihren.

Aus diesen Griinden ist das kurzfristige und unverbindliche Teilen privater Parkplatze Uber Apps
wie ParkU und Parkit im Sinne der Zweckbestimmung auch weiterhin nicht erlaubt. Die Nutzungen
Uber App-Anbieter werden durch die Stadt Luzern weiter beobachtet. Sollte die Anzahl der angebo-
tenen Parkplatze bedeutend zunehmen, missten rechtliche Schritte gegen die Betreiber der Apps
und die Vermieter in Betracht gezogen werden. Um aber generell die Auslastung der privaten Park-
platze zu erhéhen und damit einerseits den 6ffentlichen Grund zu entlasten und andererseits weni-
ger private Parkplatze erstellen zu missen, wird das Weitervermieten an Anwohnerinnen und
Anwohner im Umkreis von 300 Metern erlaubt sowie der Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwoh-
nende an die Bedingung geknupft, dass kein privater Parkplatz vorhanden ist.

Interessant fur die Stadt Luzern sind App-Angebote, Uber welche private Parkplatze dauerhaft zur
offentlichen Nutzung zur Verfligung gestellt werden kénnen. Das Angebot 6ffentlicher Parkplatze
wirde dadurch erhéht werden, und aufgrund der Bestandigkeit konnten &ffentliche Strassenpark-
platze im Gegenzug kompensiert werden. Von dieser Offnung privater Parkplatze wiirden nicht nur
die Eigentiimerinnen und Eigentimer profitieren, die dadurch langfristige Leerstande verhindern
kénnen. Die Bevolkerung gewinnt neuen o6ffentlichen Nutzungsraum bei gleichbleibendem Park-
platzangebot. Die Stadt Luzern steht solchen App-Angeboten grundsatzlich positiv gegeniiber und
pruft auf Anfrage den Umgang mit solchen Angeboten. Der rechtliche Rahmen fir solche Angebote
findet sich in Art. 17 des neuen Reglements. Danach bedarf die Umnutzung als Zweckanderung
der Bewilligung der Baubewilligungsbehdorde.

Das kurzfristige, flexible, éffentliche Teilen von privaten Parkplatzen widerspricht der Zweckbestim-
mung und ist deshalb nicht erlaubt. App-Angeboten, tiber welche private Parkplatze dauerhaft zur
offentlichen Nutzung bereitgestellt werden, steht die Stadt Luzern grundsatzlich positiv gegentiber.
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9.5 Rechtliche Anpassungen private Parkierung

9.5.1 Totalrevision Reglement tUber private Fahrzeugabstellplatze
(Parkplatzreglement)

Das Parkplatzreglement wird wie folgt totalrevidiert:
I. Allgemeines
Art. 1 Dbleibt unverandert.

Art. 2 Zweck

Das Reglement umschreibt die Erstellungspflicht fur Abstell- und Verkehrsflachen gemass-88 89-ff-
Strassengesetz. Es legt insbesondere fest, in welchen Gebieten der Stadt Luzern wie viele Park-
platze und Abstellplatze fur Zweiradfahrzeuge auf privatem Grund zu erstellen sind bzw. erstellt
werden durfen.

Art. 3 bleibt unverandert.

Art. 4 Pflicht zur Erstellung von Abstell- und Verkehrsflachen

IWird durch Bauten und Anlagen oder Teile davon Verkehr verursacht oder vermehrt, so hat der
Baudherr die Bauherrschaft bei der Errichtung, Erweiterung oder bei neubauéhnlichen Umbauten in
einzelnen Geschossen oder ganzen Gebauden auf dem Baugrundstiick Abstell- und Verkehrsfla-
chen fur Fahrzeuge der Beniitzer Benutzenden und Besueher Besuchenden zu erstellen, soweit
die ortlichen Verhaltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind. Das Gleiche gilt bei Zweck-
anderungen, die einen vermehrten Bedarf an Abstell- und Verkehrsflachen zur Folge haben.

2 Bei Erweiterungen und Zweckanderungen bestimmt sich die Erstellungspflicht aufgrund der Diffe-
renz zwischen der bisherigen und der neuen Nutzung.

3 Die Erstellung von Park- und Abstellplatzen fiir Zweiradfahrzeuge wird in den Abschnitten 11.-V.
geregelt.

= ellen-Wo auf-
grund der Nutzung der Bauten mit dem regelmassigen Abstellen von schweren Motorwagen anad-
Meterradern zu rechnen ist, sind fur diese Fahrzeuge besondere Abstellflachen zu erstellen.

5 Bei den im Reglement nicht aufgefiihrten Nutzungen oder bei besonders gelagerten Fallen wird
die Anzahl der Abstellplatze im Einzelfall unter Berlicksichtigung der 6ffentlichen und privaten Inte-
ressen sowie der zonenbezogenen Reduktion gemass diesem Reglement festgelegt. Als Richtlinie
kénnen die einschlagigen Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute (VSS)
beriicksichtigt werden. Vorbehalten bleiben besondere Regelungen anderer Erlasse, insbesondere
Uber die Einkaufs- und Fachmarktzentren.

Art. 5  Einschrankungen

Wenn verkehrstechnische, feuerpolizeiliche, wohnhygienische oder andere raumplanerische
Gesichtspunkte, insbesondere der Schutz der Wohnumgebung und des Ortsbildes, der Umwelt,
Natur und Landschaft, oder die Leistungsfahigkeit des angrenzenden Strassennetzes es erfordern,
wenn bereits eine gentigende Erschliessung durch den offentlichen Verkehr besteht oder wenn fiir
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das Ortsbild wichtige Grin- und Freizeitflachen zweckentfremdet werden wiirden, sind die Abstell-
flachen zu reduzieren, auf mehrere Grundstiicke aufzuteilen oder ist deren Erstellung zu untersa-
gen.

Art. 6  Mobilitatskonzept

! Die zustandige Behorde kann fir Projekte mit mehr als 30 Parkplatzen in Planungs- und Baube-
willigungsverfahren Mobilitdtskonzepte verlangen:

a. wenn sich Uberlastungen auf dem iibergeordneten Strassennetz abzeichnen;

b. wenn eine nutzungsbezogene Zuordnung von Parkplatzen aufgehoben wird;

c. wenn Fahrtenmodelle zum Einsatz kommen.

2 Mobilitatskonzepte zeigen fur besondere Nutzungen und besondere Verhaltnisse Massnahmen

auf, die den induzierten Verkehr mit den Strassenkapazitaten sowie mit dem 6ffentlichen Verkehr
und dem Langsamverkehr abstimmen.

3 Mobilitatskonzepte missen mindestens folgende Aspekte behandeln:

a. Ziel, Zweck und Zustandigkeit;

Zusammenspiel von Parkplatzangebot und erwarteter Parkplatznachfrage;

Ausstattung der Parkierungsanlagen;

Parkplatzbewirtschaftung;

Integration in Ubergeordnetes Parkleitsystem (falls vorhanden);

Monitoring;

Massnahmen/Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

@ "o 200

Art. 7 Fahrtenmodell

! Die zustandige Behorde kann im Planungs- und Baubewilligungsverfahren anstelle oder zusétz-
lich zu einer maximal zulassigen Zahl der Parkpléatze eine maximal zulassige Zahl der Fahrten fest-
legen.

2 Mit Fahrtenmodellen konnen Nutzungen mit erheblichem Verkehrsaufkommen an raumplanerisch
geeigneten oder erwiinschten Lagen zugelassen werden.

3 Fahrtenmodelle mussen folgende Mindestinhalte aufweisen:

a. Ziel, Zweck und Zustandigkeiten;

Verkehrsgutachten;

Maximal zulassige Fahrtenzahl im Zusammenspiel mit Parkplatzangebot;

Regelung der Ubertragung von Fahrten;

Regelung Betriebsorganisation, beispielsweise Parkplatzmanagement, Fahrtenmanagement;
Regelung Monitoring;

Massnahmen und Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

@ o ao00T

Art. 8  Zustandige Behdrde
DerStadtrat Die Baubewilligungsbehorde setzt das Ausmass der Abstell- und Verkehrsflachen se-

wie-die-Anzahl-derParkplatze gestitzt auf das vorliegende Reglement in der Baubewilligung fest.
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II. Berechnung der Parkplatzzahl

Art. 9 Normbedarf

Abs. 1 bleibt unverandert.

2 Die Parkplatze werden nach Benutzerkategorien eingeteilt in Parkplatze fir Bewehner Bewoh-
nende, Parkplatze fiur Besueher Besuchende und sowie Kundschaft und Parkplétze fir Beschaf-
tigte.

3 Der Normbedarf richtet sich nach der Nutzungsart der Baute, der Bruttogesechessflache
Geschossflache, der Zahl der Wohnungen, der Betten, der Sitzplatze oder nach speziellen Erhe-
bungen.

Berechnungsbasis fur den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer-  Parkplatze fiur Bewehner Parkplatze fur Besucher Parkplatze fur
kategorie Bewohnende Besuchende und Beschéftigte
Kundschaft
Objekt 1 Parkplatz ist 1 Parkplatz ist 1 Parkplatz ist
erforderlich pro erforderlich pro erforderlich pro
Wohnung 100 m? GF (mind. aber 1’000 m? GF
1 Parkplatz pro Wohnung)

Alterswohnung, Studen- 4 Wohnungen 1’000 m? GF
tenwohnungen
Buro, Labor, Praxis 300 m? GF 75 m? GF
Lagerraum, Archiv 300 m? GF
Laden 75 m? GF 200 m? GF
Fabrikation, Werkstatte 500 m? GF 150 m? GF
Restaurant, Café 8 Sitzplatze 30 Sitzplatze
Hotel, Pension 6 Betten + 1 Carabstell- 15 Betten

flache pro 50 Betten

Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze
Unterhaltungsstétte usw.

BGF=Bruttogeschossilache GF = Geschossflache

Art. 10 Berechnung

! Die massgebende Bruttegeschossflache Geschossflache berechnet sich nach der Vollzugsver-
erdnungzum-kantonalen-Baugesetz einschlagigen Norm des Schweizerischen Ingenieur- und
Architektenvereins (SIA).

2 Bei Gebauden, die fur mehrere Zwecke genutzt werden, wird der Bedarf an Parkplatzen fir jede
Nutzungsart separat berechnet. Sofern einzelne Raume nicht gleichzeitig beansprucht werden,
kann derStadtrat die Baubewilligungsbehdrde bei der Berechnung der Parkplatze eine entspre-
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Der reduzierte Ansatz fiir Alters- und Studentenwohnungen findet Anwendung, wenn sich die Woh-
nung in baulicher Hinsicht als Alters- oder Studentenwohnung besonders eignet und derBauhert
die Bauherrschaft glaubhaft macht, dass die Wohnung dauernd als Alters- oder Studentenwohnung
genutzt wird.

4 Die Anzahl der zu erstellenden behindertengerechten Parkplatze richtet sich gemass Planungs-
und Baugesetz. Der Minimalbedarf an behindertengerechten Abstellplatzen darf mit Ausnahme der
Zone 1 und in Einzelfallen nicht unterschritten werden.

lll. Reduktion und Verbot der Parkplatze

Art. 11  Zonen
! Das Stadtgebiet wird in vier Zonen eingeteilt.

Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4
Erschliessung mit Sehr gut Sehr gut Gut Mittelmassig
dem offentlichen oder gering
Verkehr
Leistungsfahigkeit Keine Reserven Geringe Reserven  Massige Reserven Genliigend
des Strassennetzes Reserven
Erstellungs- und Zu- Gross Massig Massig Keine
fahrtsschwierigkeiten
fur Parkplatze
Topografie Uberwiegend flach  Flach oder leichte Flach oder Flach, Steigungen
Steigungen Steigungen oder Hanglage
Bau- und Zonenplan  Prim&r Wohn- und Uberwiegend Uberwiegend Landwirtschafts-,
Arbeitszone Wohn- und Arbeits- Wohn- und Arbeits- Industrie- oder
zone zone Arbeitszone
Netzqualitat fur Fuss- Sehr gut Sehr gut bis gut Gut Mittelmassig oder
gangerinnen und gering

Fussganger

Abs. 2 und 3 bleiben unverandert.

Art. 12 Zonenbezogene Reduktion
Abs. 1 bleibt unverandert.
21n Prozenten des Normbedarfs diirfen maximal bzw. missen minimal erstellt werden:

Parkplatzkategorie Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4

Max. % Min.% Max.% Min.% Max.% Min.% Max. % Min. %

Bewohnende 0 0 30 0 70 30 100 80
Besuchende und Kund- 0 0 30 0 60 20 100 50
schaft

Beschaftigte 0 0 20 0 50 10 100 50
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3 DerBauherr Die Bauherrschaft kann die Parkplatzzahl innerhalb der Maximal- und der Minimal-
vorschrift frei bestimmen.

4 Bruchteile von weniger als 0,5 Parkplatzen werden am Ende der Berechnung abgerundet, jene
von 0,5 und mehr Parkplatzen werden aufgerundet.

Art. 13 Weitergehende objektbezogene Reduktion

,A,-...- a alaBViaTa WD, N aVa' M-\/0

Die minimal zu erstellende Parkplatzzahl kann unterschritten werden, wenn die Bauherrschaft im
Planungs- oder Baubewilligungsverfahren ein Mobilitatskonzept einreicht, das die Erschliessung
mit dem Fuss- und dem Fahrradverkehr sowie dem offentlichen Verkehr, die Regelung des maogli-
chen Autoverzichts und Massnahmen des Mobilitdtsmanagements aufzeigt. Die Einhaltung des
Mobilitatskonzepts muss mit einem Controlling durch die Grundeigentimerschaft sichergestellt
werden. Die private Parkierung der Liegenschaft darf nicht auf den 6ffentlichen Grund verlagert
werden, weshalb Bewohnerinnen und Bewohner und Geschéftsbetriebe dieser Liegenschaften

Ein Parkplatz fir Carsharing ersetzt vier Parkplatze des massgeblichen Bedarfs fir Bewohnerinnen
und Bewohner und Beschéftigte. Fiir den Nachweis ist bei Einreichen des Baugesuchs ein Vertrag
mit einer Carsharingorganisation vorzulegen.

3 Bei Nichteinhaltung des Mobilitatskonzepts oder Verlust der Carsharingparkplatze sind die mini-
mal erforderlichen Parkplatze zu erstellen. Diese Verpflichtung ist vor Baubeginn als éffentlich-
rechtliche Eigentumsbeschrankung im Grundbuch anmerken zu lassen.

4 Im Gestaltungsplanverfahren kann der Stadtrat eine Reduktion der minimal zu erstellenden Park-
platzzahl verlangen. Abs. 1 gilt sinngemass.

Art. 14 Zusatzliche Parkplatze
Sofern es die ortlichen Verhaltnisse und die bestehende Leistungsfahigkeit des Strassennetzes
zulassen und kein Widerspruch zu raumplanerischen Gesichtspunkten entsteht, kann der-Stadtrat
die Baubewilligungsbehdrde zusatzliche Parkplatze bewilligen. Unter den gleichen Voraussetzun-
gen kénnen auch Parkplatze bewilligt werden, die unabhangig von einer Verpflichtung gemass
Art. 4 erstellt werden, insbesondere:

. inblick auf el Kiinfige Uberl :

& als offentlich benutzbare Parkierungsanlage.
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IV. Lage, Gestaltung und Sicherstellung der Parkplatze

Art. 15 Lage der Parkplatze und Verkehrsflachen

! Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind auf dem Baugrundstiick zu erstellen. Ist dies nicht még-
lich, so dirfen sie auf einem in angemessener Entfernung liegenden Grundstiick angelegt werden.
Zuléssig ist auch die Beteiligung an einer bestehenden oder baubewilligten Gemeinschaftsanlage.

In diesem Falle hat sich derBauherr die Bauherrschaft dariiber auszuweisen, dass zugunsten des

pflichtigen Grundstiicks ein grundbuchlich sichergestelltes Recht zur dauernden und unbeschréank-
ten Benltzung der Parkplatze besteht.

2 Als angemessene Entfernung gilt in der Regel fur Besucherparkplatze Parkplatze fur Besuchende
eine Distanz von maximal 150 m, fUr die tGbrigen Parkpléatze eine solche von 300 m vom Baugrund-
stuck. Dabei sind die 6rtlichen Verhaltnisse zu berticksichtigen

Art. 16 Gestaltung der Parkplatze und Verkehrsflachen

1 Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind verkehrs- und gegebenenfalls behindertengerecht anzu-
legen. Als Richtlinie gelten die Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute (VSS).
Abs. 2 bleibt unverandert.

3 Bei der Gestaltung der Parkierungsanlagen muss auf das Orts- und Landschaftsbild Riicksicht
genommen werden. Sie sind-seweit-alsméglich; in der Regel mit Baumen zu bepflanzen und zu
begrinen. Zur Verminderung des Regenwasserabflusses kann eine wasserdurchlassige Gestal-
tung der Oberflache verlangt werden.

“ Bei Neubauten grosseren Uberbauungen und bei Bauten mit grossem Verkehrsaufkommen sind
die Parkplatze nach-Méglichkeit zu einem wesentlichen Teil in Einstelthallen unterirdischen Sam-
melgaragen anzuordnen, soweit es die drtlichen Verhaltnisse erlauben. BerStadtratkann-die-
Erstell Einzel lor off Parkol

5> Vorbehalten bleiben die Bestimmungen im Bau- und Zonenreglement der Stadt Luzern.
Der friihere Art. 15 (Besucherparkplatze) wird gestrichen.

Art. 17 Sicherstellung der Benltzbarkeit und Zweckbestimmung

! Die bestehenden Parkplatze und Verkehrsflachen dirfen-nur-ihrer Bestimmung-gemass-verven-
detwerden sind ihrer Zweckbestimmung zu erhalten, soweit und solange dafir ein Bediirfnis
besteht.

2 Die Baubewilligungsbehdorde verpflichtet die Bauherrschaft, die fur die betreffenden Benutzerkate-
gorien bewilligten Parkplatze zu reservieren und entsprechend zu kennzeichnen, soweit es zur
Sicherstellung der Zweckbestimmung erforderlich ist.

3 Bei mehr als 40 Parkplatzen ist pro 40 Parkplatze ein Besucher- oder Kundenparkplatz fur gehbe-
hinderte Personen in der Nahe der Baute zu kennzeichnen und zu reservieren. Erfordert es die
Nutzungsart, namentlich bei Bauten mit Publikumsverkehr, so gilt dies bereits fir kleinere Abstell-
flachen.

4 Die Vermietung oder Verleihung von rechtskréaftig bewilligten Parkplatzen fur Bewohnerinnen und
Bewohner an Anwohnerinnen und Anwohner in einem Umkreis von 300 m ist ohne Anderung der
Bewilligung zulassig, soweit nachweislich bei den Bewohnerinnen und Bewohner kein Bedarf fiir
einen privaten Parkplatz besteht. Davon ist sicher nur dann auszugehen, wenn die Bewohnerinnen
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und Bewohner keine Parkkarten fiir die Einzelzonen A-U sowie fiir die Einzelzone Z mit Berechti-
gungsnachweis gemass Parkkartenreglement beziehen. Sobald ein Bedarf gegeben ist, haben die
Bewohnerinnen und Bewohner Vorrang. Alle weiteren Zweckanderungen oder die Aufhebung der
Parkplatze bedirfen der Bewilligung der Baubewilligungsbehorde.

5 Die Uberlassung oder Ubertragung von bewilligten Parkplatzen ausserhalb der Zweckbestim-
mung, namentlich die Vermietung oder Verleihung an Pendlerinnen und Pendler sowie Anwohne-
rinnen und Anwohner ausserhalb des Umkreises von 300 m, ist verboten.

6 Die Zweckbestimmung der unbewilligten, im Bestand geschiitzten Parkplatze und der bewilligten
Parkplatze ohne Zweckbestimmung ergibt sich aus der Nutzung der Baute. Dabei kdnnen die
unbewilligten, im Bestand geschuitzten Parkplatze ohne Bewilligung aufgehoben werden, solange
die minimal zu erstellende Parkplatzzahl beibehalten wird. Im Ubrigen finden auf diese Parkplatze
Abs. 1-5 sinngeméass Anwendung.

V. Erstellung von Abstellplatzen fur Zweiradfahrzeuge

Art. 18 Normbedarf fur Fahrrader
1 Berechnungsbasis fuir den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer- Abstellplatze fur Abstellplatze fiir Besu- Abstellplatze fir
kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschaftigte
Objekt 1 Abstellplatz ist 1 Abstellplatz ist 1 Abstellplatz ist
erforderlich pro erforderlich pro erforderlich pro
Wohnung Zimmer (im s;kglvi:f;lii\;mh_
Alterswohnung 4 Wohnungen 1’000 m? GF
Biro, Labor, Praxis 50 m2 GF 5 Arbeitsplatze
Lagerraum, Archiv 5 Arbeitsplatze
Laden 50 m? GF 5 Arbeitsplatze
Fabrikation, Werkstatte 500 m?2 GF 150 m2 GF
Restaurant, Café 5 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze
Hotel, Pension 10 Betten 5 Arbeitsplatze

Kulturraum, Saalbaute,

P—— L
Unterhaltungsstiitte usw. 10 Sitzplatze 5 Arbeitsplatze

GF = Geschossflache
* Inklusive (saisonaler) Sitzplatze im Aussenbereich auf Baugrundstiick und Boulevardflache, soweit diese die
Sitzplatze im Innern Ubersteigen.

2 Bruchteile von weniger als 0,5 Abstellplatzen werden abgerundet, jene von 0,5 und mehr Abstell-
platzen werden aufgerundet.

Art. 19 Reduktion und Erhéhung Normbedarf fir Fahrrader

1 Bei Wohnungen wird der Normbedarf nicht reduziert. Bei den tbrigen Objekten kann der Normbe-
darf bei ungiinstiger Topografie, sehr ungiinstiger Lage, zum Schutz des Ortsbildes oder bei Mehr-
fachnutzungen reduziert werden.
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2In der Zone 1 gemass Art. 12 gilt fuir samtliche Objekte keine Pflicht zur Erstellung von Abstellplat-
zen fur Fahrrader.
3 Der Normbedarf kann erhéht werden.

Art. 20 Normbedarf fur Motorrader

Die Anzahl der zu erstellenden Abstellplatze fur Motorréder richtet sich nach dem Normbedarf und
den jeweiligen Reduktionen fur Parkplatze. Der Anteil der zu erstellenden Motorradabstellpléatze
betragt 15 Prozent der bewilligten Parkpléatze.

Art. 21 Lage und Gestaltung der Abstellplatze

1 Die Abstellplatze fur Zweiradfahrzeuge sind zu tiberdachen und ebenerdig anzulegen, soweit die
ortlichen Verhaltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind.

2 Die Abstellplatze fir Fahrrader sind in der Regel auf dem Baugrundstiick selbst zu erstellen. Sie
muissen gut zuganglich und an zweckmassiger Lage angeordnet werden.

% Die einschlagigen technischen Normen sind zu beriicksichtigen.

Art. 22 Entgelt fir Fahrradabstellplatze bei Wohnungen

Die gemass Normbedarf fir Wohnungen erstellten Abstellplatze missen den Bewohnerinnen und
Bewohnern, ohne dass diese daflr ein separates Entgelt leisten missen, zur Verfligung stehen.
Fur die Uber dem Normbedarf erstellten Abstellplatze kann ein separates Entgelt verlangt werden.

VI. Vollzug

Art. 23 Vollzug
Der Vollzug dieses Reglements obliegt dem-Stadtrat der Baubewilligungsbehdrde.

Der friihere Art. 18 (Rechtsmittel) wird ersatzlos gestrichen.

VII. Schlussbestimmungen

Art. 24 Aufhebung bisherigen Rechts

Das Parkplatzreglement fiir die Stadt Luzern vom 17. April 1986 sowie Art. 25 und 26 Bau- und
Zonenreglement der Gemeinde Littau vom 29. Oktober 2008 werden aufgehoben.

Art. 25 Inkrafttreten

1 Das-Parkplatzreglement tritt mit der Veroffentlichung-in Kraft.: Das Reglement tritt am 1. August
2020 in Kraft. Es unterliegt dem fakultativen Referendum.

2 Das Reglement ist zu veréffentlichen.

Der frihere Art. 20 (Genehmigungsvorbehalt) wird ersatzlos gestrichen.
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10 Terminplanung Massnahmenumsetzung

Die Massnahmen werden durch die jeweils zusténdigen Dienstabteilungen umgesetzt. Die Mass-
nahmen lassen sich dabei in kurz- und mittelfristig sowie langfristig realisierbare Massnahmen ein-
teilen. Die Einfihrung einer Nachweispflicht tiber keinen privaten Parkplatz beim Bezug einer Dau-
erparkkarte fir Anwohnende kann kurzfristig, bis spatestens 2021 eingefuhrt werden. Die Anpas-
sungen bei der Bewilligungserteilung fir die Fussgangerzone Altstadt sowie die optimierten Kon-
trollen in der Fussgéngerzone Altstadt kdnnen ebenfalls bis 2021 realisiert werden. Die digitale
Bezahlmdglichkeit an Parkuhren sowie die Digitalisierung der Ausnahmebewilligungen ist bereits
erfolgt bzw. in der Umsetzung.

Mittelfristig, das heisst bis zirka 2023, werden die Parkgebihren sowie die maximal zul&dssigen
Parkdauern an den Parkuhren der Strassenparkplatze angepasst. Das Pilotprojekt «Senkpoller» in
der Fussgangerzone Altstadt wird ebenfalls bis voraussichtlich Ende 2023 eingeflhrt.

Die Ersatzbeschaffung der neuen Parkuhren ist mit einer umfassenden Analyse und einem Aus-
schreibungsverfahren verbunden. Die Umsetzung der Ersatzbeschaffung, die Umstellung auf die
neuen Parkuhren und die Implementierung der Kontrollen der Zweckbestimmung der privaten Par-
kierung wird voraussichtlich im langfristigen Horizont bis Ende 2025 abgeschlossen sein.

2020-2021 2021-2023 2023-2025
Kurzfristig Mittelfristig Langfristig

Einfuhrung Nachweispflicht Dauer- Anpassung Parkgebiihren Stras- Ersatzbeschaffung Parkuhren
parkkarte fir Anwohnende senparkplatze

Anpassungen Bewilligungserteilung  Pilotprojekt «Senkpoller Fussgan- Kontrolle Zweckbestimmung pri-

Fussgangerzone gerzone» vate Parkierung
Optimierte Kontrollen Fussganger- Anpassung Parkdauer Strassen-
zone parkplatze

Einfiihrung digitale Bezahimdéglich-
keiten an Parkuhren

Einfiihrung digitale Ausnahmebewilli-
gungen

Neben den hier aufgefiihrten kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen resultieren aus dem
«Konzept Autoparkierung» auch Daueraufgaben wie die Kontrolle der Nutzungsintensitéat von App-
Angeboten zum kurzfristigen Teilen des privaten Parkplatzes. Das Erstellen von Elektroladeinfra-
struktur auf den Parkierungsanlagen und das Einrichten von Carsharingparkplatzen auf 6ffentli-
chem Grund erfolgt bei Bedarf.
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11  Ubersicht Finanzen und Folgekosten

In den folgenden Unterkapiteln werden die Finanzen und Folgekosten zur Strassenparkierung und
zur privaten Parkierung aufgezeigt.

11.1  Finanzielle Auswirkungen Strassenparkierung

Die Anpassung der Parkgebiihren, die Angleichung der Gebuhr fiir die Parkierungserleichterung in
der Fussgangerzone Altstadt an die Tagesparkkarte sowie die Einfiihrung digitaler Parkuhren flih-
ren zu jahrlichen Mehrertrédgen von 1,64 Mio. Franken. In den Zonen A und D steigen die Einnah-
men an den Parkuhren aufgrund der Nachweispflicht fir Dauerparkkarten fir Anwohnende um

Fr. 50°000.—, die beim Dauerparkkartenbezug zu einem Riickgang von rund 10 Prozent fiihrt. Folg-
lich sinken die Einnahmen bei den Parkkarten um Fr. 140'000.—. Mit der Umsetzung der Projekte
«Attraktive Bahnhofstrasse» und «Pilatusplatz» gehen aufgrund des notwendigen Parkplatzabbaus
von 85 Parkplatzen die jahrlichen Parkgeblihreneinnahmen um Fr. 423’000.— zurtick. Das Pilotpro-
jekt «Senkpoller Fussgangerzone» flhrt zu Betriebskosten von Fr. 20°000.— pro Jahr. Gesamtheit-
lich Uber alle Strassenparkierungsmassnahmen betrachtet wird die Stadt Luzern aufgrund der Opti-
mierungen Mehreinnahmen von knapp 1,2 Mio. Franken pro Jahr verbuchen kénnen. Nach etwas
mehr als 1,5 Jahren wéaren damit die Investitionskosten fur das Pilotprojekt «Senkpoller Fussgén-
gerzone», die Tarif- und Regimeanpassungen an den Parkuhren sowie die Ersatzbeschaffung der
Parkuhren bereits finanziert.

Veranderung jahrliche Einnahmen/Kosten

Massnahme Einnahmen 2018 Einnahmen neu Veranderung
Parkgebuhren Tariferhdhung 3'020°000 4'660°000 +1'640'000
Nachweispflicht Dauerparkkarten S — ,

fir Anwohnende Zonen A—U 1’400°000 1°'260°000 140’000
Parkgebihren Zonen A und D 810’000 860’000 +50’000
Projekt «Attraktive Bahnhof- 340'000 0 340000
strasse»

Projekt «Pilatusplatz» 83’000 0 —83'000
Gebuhﬂrenanpassung Parkierung 52'000 91000 +39°000
Fussgangerzone

Pilotprojekt «Senkpoller Fussgan- 20000
gerzone»

Einfiihrung digitaler Parkuhren +31'300
Gesamt +1’177°300

Tab. 18: Veranderung jahrliche Einnahmen/Kosten
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Einmalige Investitionskosten

Massnahme Investition
Pilotprojekt «Senkpoller Fussgangerzone» 350’000
Ersatzbeschaffung Parkuhren 1’600°000
Anpassung Parkgebiihren und Parkregime 50’000

an den Parkuhren

Gesamt 2’000’000

Tab. 19: Einmalige Investitionskosten

11.2  Finanzielle Auswirkungen private Parkierung

Neu sollen in Zukunft auch ohne dass auf einem Grundstiick baubewilligungspflichtige Arbeiten
ausgefuhrt wurden oder eine Meldung aus der Bevolkerung einging, die Einhaltung der zweckbe-
stimmten Nutzung von privaten Parkplatzen kontrolliert werden. Der Personalaufwand der Baudi-
rektion fir die zusatzlichen Kotrollen gegeniliber der heutigen Praxis steigt um 20 Prozent. Dies be-
deutet einen finanziellen Lohnaufwand von Fr. 25°000.— pro Jahr bzw. Fr. 250°000.— fir 10 Jahre.

Im Aufgaben- und Finanzplan 2020-2023 sind die in diesem Bericht und Antrag enthaltenen Mass-
nahmen und Auswirkungen noch nicht enthalten.

12 Kreditrechtliche Zustandigkeit und zu belastendes Konto

Mit dem vorliegenden Bericht und Antrag sollen fiir die Bruttoinvestition Ersatzbeschaffung der digi-
talen Parkuhren die Ausgaben in der H6he von insgesamt 1,6 Mio. Franken bewilligt werden. Frei-
bestimmbare Ausgaben von mehr als Fr. 750°000.— hat der Grosse Stadtrat durch einen Sonder-
kredit zu bewilligen (8 34 Abs. 2 lit. a des Gesetzes Uber den Finanzhaushalt der Gemeinden vom
20. Juni 2016, FHGG; SRL Nr. 160, in Verbindung mit Art. 69 lit. b Ziff. 3 der Gemeindeordnung
der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999, GO; sRSL 0.1.1.1.1). Sein Beschluss unterliegt nach

Art. 68 lit. b Ziff. 2 GO dem fakultativen Referendum.

Die mit dem beantragten Kredit zu tatigenden Aufwendungen sind dem Fibukonto 5060.02, Projekt
1414079.01, zu belasten.

Bei den in diesem B+A aufgeflihrten Massnahmen bzw. Investitionsprojekten handelt es sich um
Einzelprojekte, deren Umsetzung unabhéangig erfolgen kann. Daher wird der Stadtrat die weiteren
Projekte in eigener Kompetenz beschliessen und entsprechend ins Budget bzw. in die Finanzpla-
nung aufnehmen.
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13 Parlamentarische Vorstosse

Im Folgenden werden die politischen Vorstosse der letzten Jahre aufgefiihrt, welche die Autopar-
kierung betreffen und die berwiesen, aber noch nicht abgeschrieben wurden.

= Postulat 147 (2012/2016), Markus Machler namens der CVP-Fraktion vom 7. Januar 2014
(Uberwiesen am 4. September 2014):
Fur ein aktuelles Parkierungskonzept der Stadt Luzern
Der Postulant fordert, dass das stadtische Parkraumkonzept konkretisiert und aktualisiert wer-
den soll. Dabei soll das Konzept auf die Ubergeordneten Planungen wie auch auf die heutigen
Bedirfnisse der Stadtbewohnenden und stadtischen Wirtschaft abgestimmt sein. In dem hier
vorliegenden Konzept werden die Konkretisierungen und Aktualisierungen in den Bereichen
private Parkierung und Strassenparkierung vorgenommen. Fur die Carparkierung und Velopar-
kierung wurden bereits separate Konzepte ausgearbeitet und umgesetzt. Der Vorstoss wird
daher zur Abschreibung beantragt.

= Postulat 286 (2010/2012), Daniel Furrer und Nico van der Heiden namens der SP/JUSO-

Fraktion vom 24. Januar 2012 (teilweise Uberwiesen am 27. September 2012):

CarSharing als wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen, integrierten Verkehrspolitik

Die Postulanten fordern, dass Carsharing im Sinne einer nachhaltigen, integrierten Verkehrspo-
litik geférdert wird. Im Parkplatzreglement sollen Anderungen hinsichtlich Carsharing aufgenom-
men, Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Raum sollen zur Verfligung gestellt und ein Entwick-
lungskonzept fur Carsharing soll erarbeitet werden. Im «Konzept Autoparkierung» wurde die
Carsharingsituation untersucht und unterschiedliche Massnahmen, wie die Regelung zum Car-
sharing im Parkplatzreglement und das Einrichten 6ffentlicher Carsharingparkplatze, analysiert,
bewertet und umgesetzt. Der Vorstoss wird daher zur Abschreibung beantragt.

=  Motion 326 (2010/2012), Dominik Durrer, Marcel Budmiger und Daniel Furrer namens der
SP/JUSO-Fraktion und Monika Senn Berger namens der G/JG-Fraktion vom 17. April 2012
(als Postulat Giberwiesen am 28. Marz 2013):
Konkrete Umsetzung der nachhaltigen stadtischen Mobilitat im Parkplatzreglement
In der Motion wird gefordert, das Parkplatzreglement zur Unterstlitzung einer nachhaltigen
stadtischen Mobilitat rasch zu Uberarbeiten. Insbesondere soll das autoarme und autofreie
Wohnen geférdert werden. Mit dem «Konzept Autoparkierung» wurden der Normbedarf, die
Reduktionswerte und die Reduktionszonen intensiv Uberpriift und unter anderem auf Basis der
Mobilitatsstrategie und des Raumentwicklungskonzepts angepasst. Regelungen zum Carsha-
ring, zum autoarmen und autofreien Wohnen sowie konkrete Vorgaben zu den Abstellflachen
fur Velos und Motos wurden im Reglement aufgenommen. Der Vorstoss wird daher zur
Abschreibung beantragt.
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Postulat 298 (2012/2016), Markus Machler und Roger Sonderegger hamens der CVP-Fraktion
und Reto Kessler namens der FDP-Fraktion vom 9. November 2015 (Uberwiesen am 19. Mai
2016):

Fur ein besseres Parkierungsregime in der Neustadt

Die Postulanten regen den Stadtrat an, eine Verdnderung des Reglements zugunsten von
mehr Fahrzeugwechsel pro Parkplatz zu prifen, beispielsweise durch eine Verteuerung der
Dauerparkkarten fir Anwohnende, eine Verschéarfung der Bezugsbedingungen fir diese Dau-
erparkkarten und durch die zeitlich beschrénkte Nutzbarkeit der Dauerparkkarten. Im «Konzept
Autoparkierung» wurden Massnahmen zur Verbesserung der Parkplatzverfiigbarkeit gepriift.
Mit der Einfiihrung der Nachweispflicht Uber keinen privaten Parkplatz in der eigenen Liegen-
schaft beim Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwohnende wird dem Anliegen nachgekommen.
Der Vorstoss wird daher zur Abschreibung beantragt.

Postulat 30 (2016/2020), Claudio Soldati und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-Fraktion
vom 9. Dezember 2016 (Uberwiesen am 29. Juni 2017):

Gewerbeparkplatze fur eine florierende Wirtschaft

Die Postulanten fordern, die Einfuhrung einer neuen Parkplatzkategorie zu prufen, die werk-
tags wahrend der Arbeitszeiten ausschliesslich durch Gewerbetreibende benutzt werden dir-
fen. Im Rahmen der Konzepterarbeitung wurden unterschiedliche Massnahmen zur besseren
Verfugbarkeit der Strassenparkpléatze unter Einbezug von Vertreterinnen und Vertretern des
Gewerbes geprift. Es werden eine Nachweispflicht Gber keinen privaten Parkplatz in der eige-
nen Liegenschaft beim Bezug einer Dauerparkkarte fir Anwohnende sowie die Beschrankung
der maximalen Parkdauer im Zentrum auf mehrheitlich 60 Minuten eingefthrt, um die Verfug-
barkeit der Strassenparkplatze fur Erledigungen im Quartier zu erhéhen. Fir Handwerks- und
Serviceleute werden an der Museggstrasse und am St.-Karli-Quai speziell fir diese Nutzer-
gruppe reservierte Parkplatze signalisiert. Der Vorstoss wird daher zur Abschreibung bean-
tragt.

Motion 148 (2016/2020), Marco Muller und Korintha Bartsch namens der G/JG-Fraktion vom
16. November 2017 (als Postulat Uberwiesen am 31. Januar 2019):

Klare Rahmenbedingungen fir Parkplatzsharing schaffen

In der Motion wird der Stadtrat beauftragt, im Rahmen des Grundkonzepts Parkierung rechtli-
che Rahmenbedingungen zu schaffen, um Parkplatzsharing zu ermdglichen. Das 6ffentliche
Teilen von privaten Parkplatzen wird im «Konzept Autoparkierung» gepruft und geregelt. Das
kurzfristige, flexible Teilen eines privaten Parkplatzes widerspricht der Zweckbestimmung der
Parkplatze und ist deshalb nicht erlaubt, dem langfristigen 6ffentlichen Teilen eines privaten
Parkplatzes steht die Stadt Luzern aber positiv gegentber. Der Vorstoss wird daher zur
Abschreibung beantragt.
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= Postulat 60 (2012/2016), Max Buhler und Nico van der Heiden namens der SP/JUSO-Fraktion,
Stefanie Wyss namens der G/JG-Fraktion, Laura Kopp und Andras Ozvegyi vom 8. April 2013
(Uberwiesen am 26. September 2013):
Kein Gratis-Parken fir Motorrdder und Motorroller mehr im Stadtzentrum — fir eine
nachhaltige stadtische Mobilitat
Die Motorradparkierung wird derzeit in einem separaten Konzept durch die Stadtverwaltung
erarbeitet. Darin wird auch die Bewirtschaftung der Parkplatze untersucht. Die rechtlichen
Grundlagen fir das kostenpflichtige Parkieren von Motorradern und Motorrollern sind zum
aktuellen Zeitpunkt noch nicht gegeben, werden aber auf Bundesebene Uberprift. Sollte eine
Parkplatzbewirtschaftung fir Motorrader und Motorroller méglich werden, wird die Stadt Luzern
die Einfihrung tUberpriufen. Der Vorstoss kann deshalb noch nicht abgeschrieben werden.

14 Antrag

Gestltzt auf die vorstehenden Ausfiihrungen beantragt Ihnen der Stadtrat,
= vom Bericht «kKonzept Autoparkierung» zustimmend Kenntnis zu hehmen;

= flr die Ersatzbeschaffung der Parkuhren einen Sonderkredit von 1,6 Mio. Franken zu bewilli-
gen,

= das Reglement Uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzreglement) zu erlassen;
= das Reglement tber die Gebuhren fur das zeitlich beschrénkte Parkieren zu erlassen;

= der Anderung des Reglements iiber die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf
offentlichem Grund (Parkkartenreglement) vom 4. September 2014 zuzustimmen;

= das Postulat 147, Markus Méachler namens der CVP-Fraktion vom 7. Januar 2014: «FUr ein
aktuelles Parkierungskonzept der Stadt Luzern», als erledigt abzuschreiben;

» das Postulat 286, Daniel Furrer und Nico van der Heiden namens der SP/JUSO-Fraktion vom
24, Januar 2012: «CarSharing als wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen, integrierten Ver-
kehrspolitik», als erledigt abzuschreiben;

= die Motion 326, Dominik Durrer, Marcel Budmiger und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-
Fraktion und Monika Senn Berger namens der G/JG-Fraktion vom 17. April 2012: «Konkrete
Umsetzung der nachhaltigen stéadtischen Mobilitat im Parkplatzreglement», als erledigt abzu-
schreiben;

» das Postulat 298, Markus Machler und Roger Sonderegger namens der CVP-Fraktion und

Reto Kessler namens der FDP-Fraktion vom 9. November 2015: «Fir ein besseres Parkie-
rungsregime in der Neustadt», als erledigt abzuschreiben;
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= das Postulat 30, Claudio Soldati und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-Fraktion vom 9. De-
zember 2016: «Gewerbeparkplatze fir eine florierende Wirtschaft», als erledigt abzuschreiben;

= die Motion 148, Marco Miiller und Korintha Bartsch namens der G/JG-Fraktion vom 16. No-
vember 2017: «Klare Rahmenbedingungen fir Parkplatzsharing schaffen», als erledigt abzu-
schreiben;

Der Stadtrat unterbreitet Ihnen einen entsprechenden Beschlussvorschlag.

Luzern, 4. Marz 2020

 f L

Beat Zusli DanieljEgli

Stadtprasident Stadtsg¢hreiber-Stv.

" Stadt
Luzern
Stadtrat

Seite 107



Der Grosse Stadtrat von Luzern,
nach Kenntnisnahme vom Bericht und Antrag 5 vom 4. Méarz 2020 betreffend
Konzept Autoparkierung,
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. 1 und 2, Art. 28 Abs. 1, Art. 29 Abs. 1 lit. b, Art. 68 lit. b
Ziff. 2 und Art. 69 lit. b Ziff. 3 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999 sowie
Art. 55i des Geschéftsreglements des Grossen Stadtrates vom 11. Mai 2000,
beschliesst:
I.  Vom Bericht «Konzept Autoparkierung» wird zustimmend Kenntnis genommen.
II. Fur die Ersatzbeschaffung der Parkuhren wird ein Sonderkredit von 1,6 Mio. Franken bewilligt.
lll. Reglement Uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzreglement)

vom 14. Mai 2020

Der Grosse Stadtrat von Luzern,

gestutzt auf 8§ 93 ff. des Strassengesetzes vom 21. Marz 1995 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 1 und
Art. 28 Abs. 1 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:
I. Allgemeines

Art. 1  Geltungsbereich
Das Reglement gilt fiir das Gebiet der Stadt Luzern.

Art. 2 Zweck

Das Reglement umschreibt die Erstellungspflicht fur Abstell- und Verkehrsflachen. Es legt ins-
besondere fest, in welchen Gebieten der Stadt Luzern wie viele Parkplatze und Abstellplatze
fur Zweiradfahrzeuge auf privatem Grund zu erstellen sind bzw. erstellt werden durfen.
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Art. 3 Definitionen

! Als Abstellflache im Sinne dieses Reglements gilt jede gedeckte oder offene Flache auf pri-
vatem Grund, die zum Abstellen von Fahrzeugen geeignet und bestimmt ist.

2 Als Parkplatz gilt die Abstellflache fur einen Personenwagen.

3 Verkehrsflachen sind die Zu- und Wegfahrten, Umschlags-, Verlade- und Abladeflachen,
Wendeplatze und dergleichen auf privatem Grund.

Art. 4 Pflicht zur Erstellung von Abstell- und Verkehrsflachen

1 Wird durch Bauten und Anlagen oder Teile davon Verkehr verursacht oder vermehrt, so hat
die Bauherrschaft bei der Errichtung, Erweiterung oder bei nheubauahnlichen Umbauten in ein-
zelnen Geschossen oder ganzen Gebauden auf dem Baugrundstiick Abstell- und Verkehrsfla-
chen fur Fahrzeuge der Benutzenden und Besuchenden zu erstellen, soweit die ortlichen Ver-
héltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind. Das Gleiche gilt bei Zweckanderungen,
die einen vermehrten Bedarf an Abstell- und Verkehrsflachen zur Folge haben.

2 Bei Erweiterungen und Zweckanderungen bestimmt sich die Erstellungspflicht aufgrund der
Differenz zwischen der bisherigen und der neuen Nutzung.

3 Die Erstellung von Park- und Abstellplatzen fiir Zweiradfahrzeuge wird in den Abschnitten
[1.-V. geregelt.

4Wo aufgrund der Nutzung der Bauten mit dem regelmassigen Abstellen von schweren Motor-
wagen zu rechnen ist, sind fir diese Fahrzeuge besondere Abstellflachen zu erstellen.

5 Bei den im Reglement nicht aufgefiihrten Nutzungen oder bei besonders gelagerten Fallen
wird die Anzahl der Abstellplatze im Einzelfall unter Beriicksichtigung der &éffentlichen und pri-
vaten Interessen sowie der zonenbezogenen Reduktion gemass diesem Reglement festgelegt.
Als Richtlinie kdnnen die einschlagigen Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassen-
fachleute (VSS) bertcksichtigt werden. Vorbehalten bleiben besondere Regelungen anderer
Erlasse, insbesondere Uber die Einkaufs- und Fachmarktzentren.

Art. 5  Einschrankungen

Wenn verkehrstechnische, feuerpolizeiliche, wohnhygienische oder andere raumplanerische
Gesichtspunkte, insbesondere der Schutz der Wohnumgebung und des Ortshildes, der Um-
welt, Natur und Landschaft, oder die Leistungsfahigkeit des angrenzenden Strassennetzes es
erfordern, wenn bereits eine gentigende Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr besteht
oder wenn fir das Ortsbild wichtige Griin- und Freizeitflachen zweckentfremdet wirden, sind
die Abstellflachen zu reduzieren, auf mehrere Grundstiicke aufzuteilen oder ist deren Erstel-
lung zu untersagen..

Art. 6  Mobilitatskonzept

! Die zustandige Behorde kann fir Projekte mit mehr als 30 Parkplatzen in Planungs- und Bau-
bewilligungsverfahren Mobilitatskonzepte verlangen:

a. wenn sich Uberlastungen auf dem tibergeordneten Strassennetz abzeichnen;

b. wenn eine nutzungsbezogene Zuordnung von Parkplatzen aufgehoben wird;

c. wenn Fahrtenmodelle zum Einsatz kommen.

2 Mobilitatskonzepte zeigen flr besondere Nutzungen und besondere Verhéltnisse Massnah-
men auf, die den induzierten Verkehr mit den Strassenkapazitaten sowie mit dem offentlichen
Verkehr und dem Langsamverkehr abstimmen.
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3 Mobilitatskonzepte missen mindestens folgende Aspekte behandeln:

Ziel, Zweck und Zustandigkeit;

Zusammenspiel von Parkplatzangebot und erwarteter Parkplatznachfrage;
Ausstattung der Parkierungsanlagen;

Parkplatzbewirtschaftung;

Integration in Ubergeordnetes Parkleitsystem (falls vorhanden);
Monitoring;

Massnahmen/Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

@ "o a0 oy

Art. 7 Fahrtenmodell

! Die zustandige Behorde kann im Planungs- und Baubewilligungsverfahren anstelle oder
zusatzlich zu einer maximal zuldssigen Zahl der Parkplatze eine maximal zulassige Zahl der
Fahrten festlegen.

2 Mit Fahrtenmodellen kénnen Nutzungen mit erheblichem Verkehrsaufkommen an raumplane-
risch geeigneten oder erwiinschten Lagen zugelassen werden.

3 Fahrtenmodelle mussen folgende Mindestinhalte aufweisen:

a. Ziel, Zweck und Zustandigkeiten;

Verkehrsgutachten;

Maximal zulassige Fahrtenzahl im Zusammenspiel mit Parkplatzangebot;

Regelung der Ubertragung von Fahrten;

Regelung Betriebsorganisation, beispielsweise Parkplatzmanagement, Fahrtenmanage-
ment;

Regelung Monitoring;

g. Massnahmen und Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

® 200
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Art. 8  Zustandige Behorde
Die Baubewilligungsbehorde setzt das Ausmass der Abstell- und Verkehrsflachen gestitzt auf
das vorliegende Reglement in der Baubewilligung fest.

Il. Berechnung der Parkplatzzahl

Art. 9 Normbedarf

1 Als Normbedarf wird diejenige Zahl Parkplatze bezeichnet, die notwendig ist, wenn die Ver-
kehrsbediirfnisse eines Objektes vorwiegend mit privaten Verkehrsmitteln befriedigt werden
mussen.

2 Die Parkplatze werden nach Benutzerkategorien eingeteilt in Parkplatze fur Bewohnende,
Parkplatze fur Besuchende sowie Kundschaft und Parkpléatze fiir Beschéftigte.

3 Der Normbedarf richtet sich nach der Nutzungsart der Baute, der Geschossflache, der Zahl
der Wohnungen, der Betten, der Sitzplatze oder nach speziellen Erhebungen.
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Berechnungsbasis fur den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer- Parkplatze fir Parkplatze fir Besu- Parkplatze fir

kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschéftigte
Objekt 1 Parkplatz ist erforderlich 1 Parkplatz ist erforderlich 1 Parkplatz ist

pro pro erforderlich pro
Wohnung 100 m? GF (mind. aber 1’000 m? GF
1 Parkplatz pro Wohnung)

Alterswohnung, 4 Wohnungen 1’000 m? GF
Studentenwohnungen
Biro, Labor, Praxis 300 m? GF 75 m? GF
Lagerraum, Archiv 300 m? GF
Laden 75 m? GF 200 m? GF
Fabrikation, Werkstétte 500 m2 GF 150 m? GF
Restaurant, Café 8 Sitzplatze 30 Sitzplatze
Hotel, Pension 6 Betten + 1 Carabstell- 15 Betten

flache pro 50 Betten

Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze
Unterhaltungsstatte usw.

GF = Geschossflache

Art. 10 Berechnung

! Die massgebende Geschossflache berechnet sich nach der einschlagigen Norm des Schwei-
zerischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA).

2 Bei Gebauden, die fur mehrere Zwecke genutzt werden, wird der Bedarf an Parkplatzen fir
jede Nutzungsart separat berechnet. Sofern einzelne Raume nicht gleichzeitig beansprucht
werden, kann die Baubewilligungsbehorde bei der Berechnung der Parkplatze eine entspre-
chende Reduktion vornehmen.

3 Der reduzierte Ansatz fur Alters- und Studentenwohnungen findet Anwendung, wenn sich die
Wohnung in baulicher Hinsicht als Alters- oder Studentenwohnung besonders eignet und die
Bauherrschaft glaubhaft macht, dass die Wohnung dauernd als Alters- oder Studentenwoh-
nung genutzt wird.

4 Die Anzahl der zu erstellenden behindertengerechten Parkplatze richtet sich gemass Pla-
nungs- und Baugesetz. Der Minimalbedarf an behindertengerechten Abstellplatzen darf mit
Ausnahme der Zone 1 und in Einzelféllen nicht unterschritten werden.
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l1l. Reduktion und Verbot der Parkplatze

Art. 11  Zonen
! Das Stadtgebiet wird in vier Zonen eingeteilt.

Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4
Erschliessung mit Sehr gut Sehr gut Gut Mittelméassig oder
dem offentlichen gering
Verkehr
Leistungsfahigkeit Keine Reserven  Geringe Reserven Massige Genugend
des Strassennetzes Reserven Reserven
Erstellungs- und Zu- Gross Massig Massig Keine
fahrtsschwierigkeiten
fur Parkplatze
Topografie Uberwiegend Flach oder leichte Flach oder Flach, Steigungen
flach Steigungen Steigungen oder Hanglage
Bau- und Zonenplan Primar Wohn- und Uberwiegend Uberwiegend Landwirtschafts-,
Arbeitszone Wohn- und Wohn- und Industrie- oder
Arbeitszone Arbeitszone Arbeitszone
Netzqualitat fur Sehr gut Sehr gut bis gut Gut Mittelmassig oder
Fussgangerinnen gering

und Fussganger

2 Die Zoneneinteilung ist massgebend fiir die zonenbezogenen Einschrankungen.
3 Die Zoneneinteilung wird in einem Situationsplan festgehalten. Dieser Plan ist integrierender
Bestandteil des Reglements.

Art. 12 Zonenbezogene Reduktion

1In den einzelnen Zonen wird die Parkplatzzahl im Vergleich zum Normbedarf aufgrund nach-
folgender Tabelle festgelegt.

2 In Prozenten des Normbedarfs dirfen maximal bzw. missen minimal erstellt werden:

Parkplatzkategorie Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4

Max. % Min.% Max.% Min.% Max.% Min.% Max. % Min. %

Bewohnende 0 0 30 0 70 30 100 80
Besuchende und 0 0 30 0 60 20 100 50
Kundschaft

Beschaftigte 0 0 20 0 50 10 100 50

3 Die Bauherrschaft kann die Parkplatzzahl innerhalb der Maximal- und der Minimalvorschrift
frei bestimmen.

4 Bruchteile von weniger als 0,5 Parkplatzen werden am Ende der Berechnung abgerundet,
jene von 0,5 und mehr Parkplatzen werden aufgerundet.
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Art. 13 Weitergehende objektbezogene Reduktion

! Die minimal zu erstellende Parkplatzzahl kann unterschritten werden, wenn die Bauherrschaft
im Planungs- oder Baubewilligungsverfahren ein Mobilitdtskonzept einreicht, das die Erschlies-
sung mit dem Fuss- und dem Fahrradverkehr sowie dem offentlichen Verkehr, die Regelung
des moglichen Autoverzichts und Massnahmen des Mobilititsmanagements aufzeigt. Die Ein-
haltung des Mobilitatskonzepts muss mit einem Controlling durch die Grundeigentimerschaft
sichergestellt werden. Die private Parkierung der Liegenschaft darf nicht auf den 6ffentlichen
Grund verlagert werden, weshalb Bewohnerinnen und Bewohner und Geschéftsbetriebe dieser
Liegenschaften kein Anrecht auf eine Parkkarte fir die Einzelzonen A—Z geméss Parkkarten-
reglement haben.

2 Ein Parkplatz fur Carsharing ersetzt vier Parkplatze des massgeblichen Bedarfs fiir Bewohne-
rinnen und Bewohner und Beschéftigte. Flir den Nachweis ist bei Einreichen des Baugesuchs
ein Vertrag mit einer Carsharingorganisation vorzulegen.

3 Bei Nichteinhaltung des Mobilitatskonzepts oder Verlust der Carsharingparkplatze sind die
minimal erforderlichen Parkplatze zu erstellen. Diese Verpflichtung ist vor Baubeginn als offent-
lich-rechtliche Eigentumsbeschréankung im Grundbuch anmerken zu lassen.

4 Im Gestaltungsplanverfahren kann der Stadtrat eine Reduktion der minimal zu erstellenden
Parkplatzzahl verlangen. Abs. 1 gilt sinngemass.

Art. 14  Zusatzliche Parkplatze

Sofern es die ortlichen Verhaltnisse und die bestehende Leistungsféahigkeit des Strassennetzes
zulassen und kein Widerspruch zu raumplanerischen Gesichtspunkten entsteht, kann die Bau-
bewilligungsbehotrde zusatzliche Parkplatze bewilligen. Unter den gleichen Voraussetzungen
kénnen auch Parkplatze bewilligt werden, die unabhéngig von einer Verpflichtung gemass

Art. 4 erstellt werden, insbesondere als 6ffentlich benutzbare Parkierungsanlage.

IV. Lage, Gestaltung und Sicherstellung der Parkplatze

Art. 15 Lage der Parkplatze und Verkehrsflachen

! Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind auf dem Baugrundstiick zu erstellen. Ist dies nicht
mdoglich, so dirfen sie auf einem in angemessener Entfernung liegenden Grundstiick angelegt
werden. Zulassig ist auch die Beteiligung an einer bestehenden oder baubewilligten Gemein-
schaftsanlage. In diesem Falle hat sich die Bauherrschaft dartiber auszuweisen, dass zuguns-
ten des pflichtigen Grundstiicks ein grundbuchlich sichergestelltes Recht zur dauernden und
unbeschrankten Beniitzung der Parkplatze besteht.

2 Als angemessene Entfernung gilt in der Regel fir Parkplatze fur Besuchende eine Distanz
von maximal 150 m, fur die Ubrigen Parkplatze eine solche von 300 m vom Baugrundstiick.
Dabei sind die drtlichen Verhaltnisse zu beriicksichtigen

Seite 113



Art. 16  Gestaltung der Parkplatze und Verkehrsflachen

! Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind verkehrs- und gegebenenfalls behindertengerecht
anzulegen. Als Richtlinie gelten die Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassenfach-
leute (VSS).

2 Die Parkplatze und Verkehrsflachen dirfen die feuer- und gesundheitspolizeilichen Vorschrif-
ten nicht verletzen.

3 Bei der Gestaltung der Parkierungsanlagen muss auf das Orts- und Landschaftsbild Rick-
sicht genommen werden. Sie sind in der Regel mit Baumen zu bepflanzen und zu begriinen.
Zur Verminderung des Regenwasserabflusses kann eine wasserdurchléssige Gestaltung der
Oberflache verlangt werden.

4 Bei grosseren Uberbauungen und bei Bauten mit grossem Verkehrsaufkommen sind die
Parkplatze zu einem wesentlichen Teil in unterirdischen Sammelgaragen anzuordnen, soweit
es die ortlichen Verhaltnisse erlauben.

5 Vorbehalten bleiben die Bestimmungen im Bau- und Zonenreglement der Stadt Luzern.

Art. 17  Sicherstellung der Benutzbarkeit und Zweckbestimmung

! Die bestehenden Parkplatze und Verkehrsflachen sind ihrer Zweckbestimmung zu erhalten,
soweit und solange dafir ein Bedurfnis besteht.

2 Die Baubewilligungsbehérde verpflichtet die Bauherrschaft, die fur die betreffenden Benutzer-
kategorien bewilligten Parkplétze zu reservieren und entsprechend zu kennzeichnen, soweit es
zur Sicherstellung der Zweckbestimmung erforderlich ist.

3 Bei mehr als 40 Parkplatzen ist pro 40 Parkplatze ein Besucher- oder Kundenparkplatz fur
gehbehinderte Personen in der Nahe der Baute zu kennzeichnen und zu reservieren. Erfordert
es die Nutzungsart, namentlich bei Bauten mit Publikumsverkehr, so gilt dies bereits fir klei-
nere Abstellflachen.

4 Die Vermietung oder Verleihung von rechtskraftig bewilligten Parkplatzen fir Bewohnende an
Anwohnerinnen und Anwohner in einem Umkreis von 300 m ist ohne Anderung der Bewilligung
zulassig, soweit nachweislich bei den Bewohnerinnen und Bewohnern kein Bedarf fir einen
privaten Parkplatz besteht. Davon ist sicher nur dann auszugehen, wenn die Bewohnerinnen
und Bewohner keine Parkkarten fur die Einzelzonen A-U sowie fur die Einzelzone Z mit
Berechtigungsnachweis gemass Parkkartenreglement beziehen. Sobald ein Bedarf gegeben
ist, haben die Bewohnerinnen und Bewohner Vorrang. Alle weiteren Zweckanderungen oder
die Aufhebung der Parkplatze bedirfen der Bewilligung der Baubewilligungsbehorde.

5 Die Uberlassung oder Ubertragung von bewilligten Parkplétzen ausserhalb der Zweckbestim-
mung, hamentlich die Vermietung oder Verleihung an Pendlerinnen und Pendler sowie Anwoh-
nerinnen und Anwohner ausserhalb des Umkreises von 300 m, ist verboten.

6 Die Zweckbestimmung der unbewilligten, im Bestand geschiitzten Parkplatze und der bewil-
ligten Parkplatze ohne Zweckbestimmung ergibt sich aus der Nutzung der Baute. Dabei kon-
nen die unbewilligten, im Bestand geschiitzten Parkplatze ohne Bewilligung aufgehoben wer-
den, solange die minimal zu erstellende Parkplatzzahl beibehalten wird. Im Ubrigen finden auf
diese Parkplatze Abs. 1-5 sinngeméass Anwendung.
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V. Erstellung von Abstellplatzen fur Zweiradfahrzeuge

Art. 18 Normbedarf fur Fahrrader
1 Berechnungsbasis fur den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer- Abstellplatze fir Abstellplatze fiir Besu- Abstellplatze fir

kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschaftigte
Objekt 1 Abstellplatz ist erfor- 1 Abstellplatz ist erfor- 1 Abstellplatz ist erfor-

derlich pro derlich pro derlich pro
Wohnung Zimmer (im Richtwert fur Be-
wohnende enthalten)

Alterswohnung 4 Wohnungen 1’000 m? GF
Buro, Labor, Praxis 50 m? GF 5 Arbeitsplatze

Lagerraum, Archiv

5 Arbeitsplatze

Laden 50 m? GF 5 Arbeitsplatze
Fabrikation, Werkstatte 500 m? GF 150 m? GF
Restaurant, Café 5 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze
Hotel, Pension 10 Betten 5 Arbeitsplatze
Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze

Unterhaltungsstatte usw.

GF = Geschossflache

*Inklusive (saisonaler) Sitzplatze im Aussenbereich auf Baugrundstiick und Boulevardflache, soweit diese die Sitz-

platze im Innern Ubersteigen.

2 Bruchteile von weniger als 0,5 Abstellplatzen werden abgerundet, jene von 0,5 und mehr

Abstellplatzen werden aufgerundet.

Art. 19 Reduktion und Erhéhung Normbedarf fir Fahrrader

1 Bei Wohnungen wird der Normbedarf nicht reduziert. Bei den tbrigen Objekten kann der
Normbedarf bei ungiinstiger Topografie, sehr ungtinstiger Lage, zum Schutz des Ortsbildes

oder bei Mehrfachnutzungen reduziert werden.

21In der Zone 1 gemass Art. 12 gilt fur samtliche Objekte keine Pflicht zur Erstellung von

Abstellplatzen fur Fahrrader.
3 Der Normbedarf kann erhoht werden.

Art. 20 Normbedarf fir Motorrader

Die Anzahl der zu erstellenden Abstellplatze fir Motorrader richtet sich nach dem Normbedarf
und den jeweiligen Reduktionen fir Parkplatze. Der Anteil der zu erstellenden Motorradabstell-

platze betragt 15 Prozent der bewilligten Parkplatze.

Art. 21  Lage und Gestaltung der Abstellplatze

! Die Abstellplatze fur Zweiradfahrzeuge sind zu tiberdachen und ebenerdig anzulegen, soweit

die ortlichen Verhaltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind.
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2 Die Abstellplatze fur Fahrrader sind in der Regel auf dem Baugrundstiick selbst zu erstellen.
Sie missen gut zugénglich und an zweckmassiger Lage angeordnet werden.
3 Die einschlagigen technischen Normen sind zu berticksichtigen.

Art. 22 Entgelt fir Fahrradabstellplatze bei Wohnungen

Die geméss Normbedarf fir Wohnungen erstellten Abstellplatze missen den Bewohnerinnen
und Bewohnern, ohne dass diese daflr ein separates Entgelt leisten missen, zur Verfiigung
stehen. Fur die Uber dem Normbedarf erstellten Abstellplatze kann ein separates Entgelt ver-
langt werden.

VI. Vollzug

Art. 23 Vollzug
Der Vollzug dieses Reglements obliegt der Baubewilligungsbehdrde.

VII. Schlussbestimmungen

Art. 24 Aufhebung bisherigen Rechts
Das Parkplatzreglement fur die Stadt Luzern vom 17. April 1986 sowie Art. 25 und 26 Bau- und
Zonenreglement der Gemeinde Littau vom 29. Oktober 2008 werden aufgehoben.

Art. 25  Inkrafttreten
1 Das Reglement tritt am 1. August 2020 in Kraft. Es unterliegt dem fakultativen Referendum.
2 Das Reglement ist zu veréffentlichen.

Anhang
Plan Uber die Zoneneinteilung
(zu Art. 11)
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IV. Reglement uber die Gebuhren fir das zeitlich beschrankte Parkieren

vom 14. Mai 2020

Der Grosse Stadtrat von Luzern,

gestitzt auf 8§ 27 Abs. 3 des Strassengesetzes vom 21. Méarz 1995 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 1
und Art. 28 Abs. 1 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:

Art. 1 Geltungsbereich
Dieses Reglement setzt die HOhe, die Art der Erhebung und die Verwendung der Gebuhren fir
das zeitlich beschrankte Parkieren auf offentlichem Grund fest.

Art. 2 Einteilung in Zonen

Die fur das zeitlich beschréankte Parkieren abgabepflichtigen Parkfelder fir leichte Motorwagen
sind entweder der Zone 1, der Zone 2 oder der Zone 3 zugeordnet. Die folgende Zoneneintei-
lung wird in einem Situationsplan festgehalten. Dieser Plan ist integrierender Bestandteil des
Reglements.

Art.3  Zonel
Die Zone 1 wird gemass Plan begrenzt durch:

a.

auf dem rechten Ufer: Geissmattbriicke, St.-Karli-Quai, Lowengraben, Mariahilfgasse,
Museggstrasse, Zurichstrasse, Lowenplatz, Denkmalstrasse, Weystrasse, Englischgruss-
strasse, Adligenswilerstrasse, Zinggentorstrasse, Haldenstrasse, Nationalquai, Schweizer-
hofquai, Schwanenplatz, Seebriicke;

auf dem linken Ufer: Seebriicke, Bahnhofplatz, Inseliquai, Werftestrasse, Giterstrasse,
Langensandbriicke, Bundesplatz, Moosstrasse, Obergrundstrasse, Hallwilerweg, Hirschen-
graben, Militérstrasse, Geissmattbricke.

Art.4  Zone 2
Die Zone 2 wird gemass Plan begrenzt durch:

a.

auf dem rechten Ufer: die Zone 1, St.-Karli-Strasse, Abendweg sowie Haldenstrasse, See-
burgstrasse, Churchillquai, Lidostrasse;

. auf dem linken Ufer: die Zone 1, Eisfeldstrasse, Tribschenstrasse, Neustadtstrasse, Klein-

mattstrasse, Bleicherstrasse, Ahornstrasse, Taubenhausstrasse, Salistrasse, SBB-Linie bis
Sentiweg sowie Eichwaldstrasse, Moosmattstrasse, Vorzone Allmend, Zihimattweg, Hor-
werstrasse.

Art.5 Zone3
Die ausserhalb der Zonen 1 und 2 liegenden Parkfelder bilden die Zone 3.
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Art. 6  Parkgebuhr

Die Parkgebihr betragt:

a. inder Zone 1 Fr. 3.— pro Stunde. Die Gebuhr fur Parkfelder mit einer maximalen Parkdauer
von bis zu 30 Minuten betragt Fr. 2.— fir 30 Minuten;

b. in der Zone 2 Fr. 2.— pro Stunde;

c. inder Zone 3 Fr. 1.— pro Stunde.

Art. 7 Geltungsdauer

! Die Gebuihrenpflicht auf 6ffentlichen Parkplatzen gilt grundsatzlich von Montag bis Sonntag:
a. inden Zonen 1 und 2 24 Stunden;

b. in der Zone 3 7 bis 19 Uhr.

2 Die fur die Signalisation zustandige Behorde kann Ausnahmen vorsehen.

Art. 8  Ausnahmen

1 Beim Parkieren mit Parkkarte fur gehbehinderte Personen werden keine Gebuhren erhoben.
2 Die fur die Signalisation zustandige Behorde kann insbesondere in der Zone 3 Blaue Zonen
und weiss markierte Parkfelder mit Parkscheibenpflicht vorsehen, soweit es die Frequenz der
Parkflachen zulasst.

Art. 9  Delegation an den Stadtrat

Der Stadtrat kann die Parkgebiihren nach Art. 6 fur einzelne Parkflachen, die schwach fre-
guentiert werden, um 50 Rappen pro Stunde herabsetzen, bei stark frequentierten um 50 Rap-
pen pro Stunde heraufsetzen.

Art. 10 Parkgebthr fir Gesellschaftswagen

Die Parkgebuhren fur Parkfelder fir Gesellschaftswagen betragen:

a. Léwenplatz und Kasernenplatz pro Stunde Fr. 10.-;

b. Inseli 1. Stunde Fr. 10.-;
ab 2. Stunde (pro Stunde) Fr. 5-;
Tagespauschale (24 Stunden) Fr. 50.—;

c. Alpenquai, Landenberg, Brielmoos pro Stunde Fr. 3.
Tagespauschale (24 Stunden) Fr. 30.—.

Art. 11  Art der Erhebung
Die Parkgebuhren fir das zeitlich beschrankte Parkieren werden mit zentralen Parkuhren,
Sammelparkuhren, Einzelparkuhren oder zusatzlich einem digitalen Bezahlsystem erhoben.

Art. 12 Verwendung der Parkgebihren

! Die Einnahmen aus den Parkgebihren werden verwendet fir:

a. Unterhalt und Betrieb der 6ffentlich benutzbaren Parkflachen fir Motorfahrzeuge und Fahr-
rader;

b. Aufwendungen fir die Kontrolle des Parkierens, fiir die Anschaffung, die Installation und
den Unterhalt der dafir notwendigen Einrichtungen sowie fur das Ausscheiden und Kenn-
zeichnen der entsprechenden Parkflachen.
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2 Der nach Belastung der Ausgaben fiir die Verwendungszwecke gemass Abs. 1 verbleibende

Restbetrag wird wie folgt verteilt:

a. bis zu einem Betrag von Fr. 430°000.— als Einlage in die Spezialfinanzierung Parkraum;

b. darlber hinaus bis zu einem Betrag von Fr. 250'000.— als Einlage in den Fonds zur Attrakti-
vierung der Innenstadt als Marktplatz (ALI-Fonds);

c. ein verbleibender Restbetrag wird zur Finanzierung des Gemeindebeitrags an den offentli-
chen Verkehr verwendet.

Den Betragen gemass lit. a und b liegt der Landesindex der Konsumentenpreise zugrunde:

Stand 1. Januar 2020 (Basis Dezember 2015 = 100 Punkte). Erhéht sich dieser Index um mehr

als 5 Punkte, so kann der Stadtrat die Betrage ab 1. Januar des folgenden Jahres entspre-

chend der eingetretenen Teuerung anpassen.

Art. 13 Aufhebung bisherigen Rechts
Das Reglement Utber die Gebthren fir das zeitlich beschrankte Parkieren vom 16. November
1995 wird aufgehoben.

Art. 14  Inkrafttreten
1 Das Reglement tritt am 1. August 2020 in Kraft. Es unterliegt dem fakultativen Referendum.
2 Das Reglement ist zu verdffentlichen.

Anhang
Plan Uber die Zoneneinteilung
(zu Art. 2-5)

Tarifzone-1:-3.-/Std ]
Tarifzone2:-2 -/Std |
Tarifzone-3:-1.-/Std |
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Das Reglement tber die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf offentlichem
Grund (Parkkartenreglement) vom 4. September 2014 wird wie folgt geé&ndert:

Art. 3 Parkierungsbewilligung

14 (bleiben unverandert)

5 Ausnahmebewilligungen fiir das Parkieren und den Guterumschlag in der Fussganger-
zone Altstadt werden aufgrund der erlassenen Verkehrsanordnungen und den dazu vom
Stadtrat erlassenen Ausfuhrungsbestimmungen erteilt.

Art. 9  Parkkarten mit Bezugsbedingungen

! (bleibt unverandert)

2 Anwohnerinnen und Anwohner kénnen Parkkarten fir die Einzelzonen A-U sowie die
Einzelzone Z mit Berechtigungsnachweis nur beziehen, wenn ihnen in der Liegenschaft, in
der sie wohnen, kein privater Parkplatz zur Verfligung steht.

3-5 (Die bisherigen Abs. 2—4 bleiben unverandert und werden zu den Abs. 3-5.)

Art. 10 Gebuhr
1 Es werden folgende Gebtihren erhoben:
(lit. a und b bleiben unverandert)

c. Ausnahmebewilligung Parkierung Fussgangerzone Altstadt

Ausnahme Bedingungen Geltungsdauer Gebihr
Einzelausnahmebewilligung fir | mit Berechtigungs- wahrend Leistungser- Fr. 35.—
Handwerks- und Serviceleute nachweis bringung
Einzelausnahmebewilligung fir | mit Berechtigungs- Veranstaltungsdauer Fr. 35.—
Veranstalterinnen und Veran- nachweis inkl. Auf- und Abbau

stalter

2 (bleibt unverandert)

Art. 11  Parkkartenbezug

1-2 (bleiben unverandert)

3 Der Nachweis des nicht zur Verfiigung stehenden privaten Parkplatzes gemass Art. 9
Abs. 2 wird mittels Formular erbracht. Darin bestétigt die Grundeigentimer- oder Vermie-
terschaft, dass keine privaten Parkplatze fur die Bewohnerinnen und Bewohner zur Verfi-
gung stehen und samtliche privaten Parkplatze fur Bewohnerinnen und Bewohner recht-
massig belegt sind.

4 (Der bisherige Abs. 3 bleibt unverandert und wird zu Abs. 4.)

Diese Anderung tritt am 1. August 2020 in Kraft. Sie ist zu veroffentlichen.




VI.

VII.

VIII.

XI.

XIl.

Das Postulat 147, Markus Machler namens der CVP-Fraktion vom 7. Januar 2014: «Fir ein
aktuelles Parkierungskonzept der Stadt Luzern», wird als erledigt abgeschrieben.

Das Postulat 286, Daniel Furrer und Nico van der Heiden namens der SP/JUSO-Fraktion vom
24. Januar 2012: «CarSharing als wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen, integrierten Ver-
kehrspolitik», wird als erledigt abgeschrieben.

Die Motion 326, Dominik Durrer, Marcel Budmiger und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-
Fraktion und Monika Senn Berger namens der G/JG-Fraktion vom 17. April 2012: «Konkrete
Umsetzung der nachhaltigen stadtischen Mobilitat im Parkplatzreglement», wird als erledigt

abgeschrieben.

Das Postulat 298, Markus Mé&chler und Roger Sonderegger namens der CVP-Fraktion und
Reto Kessler namens der FDP-Fraktion vom 9. November 2015: «FUr ein besseres Parkie-
rungsregime in der Neustadt», wird als erledigt abgeschrieben.

Das Postulat 30, Claudio Soldati und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-Fraktion vom 9. De-
zember 2016: «Gewerbeparkplatze fur eine florierende Wirtschaft», wird als erledigt abge-
schrieben.

Die Motion 148, Marco Muller und Korintha Bartsch namens der G/JG-Fraktion vom 16. No-
vember 2017: «Klare Rahmenbedingungen flr Parkplatzsharing schaffens, wird als erledigt

abgeschrieben.

Die Beschlisse gemass Ziffern [I-V unterliegen je einzeln dem fakultativen Referendum.
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Definitiver Beschluss des Grossen Stadtrates von Luzern,
(unter Beriicksichtigung der im Grossen Stadtrat beschlossenen Anderungen)
Der Grosse Stadtrat von Luzern,
nach Kenntnisnahme vom Bericht und Antrag 5 vom 4. Méarz 2020 betreffend
Konzept Autoparkierung,
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. 1 und 2, Art. 28 Abs. 1, Art. 29 Abs. 1 lit. b, Art. 68 lit. b
Ziff. 2 und Art. 69 lit. b Ziff. 3 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999 sowie
Art. 55i des Geschéftsreglements des Grossen Stadtrates vom 11. Mai 2000,
beschliesst:
I.  Vom Bericht «Konzept Autoparkierung» wird zustimmend Kenntnis genommen.
II. Fur die Ersatzbeschaffung der Parkuhren wird ein Sonderkredit von 1,6 Mio. Franken bewilligt.
lll. Reglement Uber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzreglement)
vom 12. November 2020

Der Grosse Stadtrat von Luzern,

gestutzt auf 88 93 ff. des Strassengesetzes vom 21. Marz 1995 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 1 und
Art. 28 Abs. 1 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:
I. Allgemeines

Art. 1  Geltungsbereich
Das Reglement gilt fiir das Gebiet der Stadt Luzern.

Art.2  Zweck

Das Reglement umschreibt die Erstellungspflicht fir Abstell- und Verkehrsflachen. Es legt ins-
besondere fest, in welchen Gebieten der Stadt Luzern wie viele Parkplatze und Abstellplatze
fur Zweiradfahrzeuge auf privatem Grund zu erstellen sind bzw. erstellt werden durfen.
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Art. 3 Definitionen

! Als Abstellflache im Sinne dieses Reglements gilt jede gedeckte oder offene Flache auf pri-
vatem Grund, die zum Abstellen von Fahrzeugen geeignet und bestimmt ist.

2 Als Parkplatz gilt die Abstellflache fur einen Personenwagen.

3 Verkehrsflachen sind die Zu- und Wegfahrten, Umschlags-, Verlade- und Abladeflachen,
Wendeplatze und dergleichen auf privatem Grund.

Art. 4 Pflicht zur Erstellung von Abstell- und Verkehrsflachen

1 Wird durch Bauten und Anlagen oder Teile davon Verkehr verursacht oder vermehrt, so hat
die Bauherrschaft bei der Errichtung, Erweiterung oder bei nheubauahnlichen Umbauten in ein-
zelnen Geschossen oder ganzen Gebauden auf dem Baugrundstiick Abstell- und Verkehrsfla-
chen fur Fahrzeuge der Benutzenden und Besuchenden zu erstellen, soweit die ortlichen Ver-
héltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind. Das Gleiche gilt bei Zweckanderungen,
die einen vermehrten Bedarf an Abstell- und Verkehrsflachen zur Folge haben. Vorbehalten
bleibt Art. 13.

2 Bei Erweiterungen und Zweckanderungen bestimmt sich die Erstellungspflicht aufgrund der
Differenz zwischen der bisherigen und der neuen Nutzung.

3 Die Erstellung von Park- und Abstellplatzen fiir Zweiradfahrzeuge wird in den Abschnitten
I1.-V. geregelt.

4Wo aufgrund der Nutzung der Bauten mit dem regelmassigen Abstellen von schweren Motor-
wagen zu rechnen ist, sind fir diese Fahrzeuge besondere Abstellflachen zu erstellen.

5 Bei den im Reglement nicht aufgefiihrten Nutzungen oder bei besonders gelagerten Fallen
wird die Anzahl der Abstellplatze im Einzelfall unter Beriicksichtigung der 6ffentlichen und pri-
vaten Interessen sowie der zonenbezogenen Reduktion geméss diesem Reglement festgelegt.
Als Richtlinie kénnen die einschlagigen Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassen-
fachleute (VSS) bertcksichtigt werden. Vorbehalten bleiben besondere Regelungen anderer
Erlasse, insbesondere Uber die Einkaufs- und Fachmarktzentren.

Art.5  Einschrankungen

Wenn verkehrstechnische, feuerpolizeiliche, wohnhygienische oder andere raumplanerische
Gesichtspunkte, insbesondere der Schutz der Wohnumgebung und des Ortshildes, der Um-
welt, Natur und Landschaft, oder die Leistungsfahigkeit des angrenzenden Strassennetzes es
erfordern, wenn bereits eine gentigende Erschliessung durch den offentlichen Verkehr besteht
oder wenn fir das Ortsbild wichtige Griin- und Freizeitflachen zweckentfremdet wiirden, sind
die Abstellflachen zu reduzieren, auf mehrere Grundstiicke aufzuteilen oder ist deren
Erstellung zu untersagen.

Art. 6  Mobilitatskonzept

! Die zustandige Behorde kann fir Projekte mit mehr als 30 Parkplatzen in Planungs- und Bau-
bewilligungsverfahren Mobilitatskonzepte verlangen:

a. wenn sich Uberlastungen auf dem tibergeordneten Strassennetz abzeichnen;

b. wenn eine nutzungsbezogene Zuordnung von Parkplatzen aufgehoben wird;

c. wenn Fahrtenmodelle zum Einsatz kommen.
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2 Mobilitatskonzepte zeigen fiir besondere Nutzungen und besondere Verhaltnisse Massnah-
men auf, die den induzierten Verkehr mit den Strassenkapazitaten sowie mit dem 6ffentlichen
Verkehr und dem Langsamverkehr abstimmen.

3 Mobilitatskonzepte miissen mindestens folgende Aspekte behandeln:

a. Ziel, Zweck und Zustandigkeit;

Zusammenspiel von Parkplatzangebot und erwarteter Parkplatznachfrage;

Ausstattung der Parkierungsanlagen;

Parkplatzbewirtschaftung;

Integration in Ubergeordnetes Parkleitsystem (falls vorhanden);

Monitoring;

Massnahmen/Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

@ -0 2o00C

Art. 7 Fahrtenmodell

! Die zustandige Behorde kann im Planungs- und Baubewilligungsverfahren anstelle oder
zusatzlich zu einer maximal zuldssigen Zahl der Parkplatze eine maximal zulassige Zahl der
Fahrten festlegen.

2 Mit Fahrtenmodellen kénnen Nutzungen mit erheblichem Verkehrsaufkommen an raumplane-
risch geeigneten oder erwiinschten Lagen zugelassen werden.

3 Fahrtenmodelle mussen folgende Mindestinhalte aufweisen:

a. Ziel, Zweck und Zustandigkeiten;

Verkehrsgutachten;

Maximal zulassige Fahrtenzahl im Zusammenspiel mit Parkplatzangebot;

Regelung der Ubertragung von Fahrten;

Regelung Betriebsorganisation, beispielsweise Parkplatzmanagement,
Fahrtenmanagement;

Regelung Monitoring;

g. Massnahmen und Sanktionen, sofern Ziele nicht erreicht werden.

®oooT
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Art. 8  Zustandige Behorde
Die Baubewilligungsbehorde setzt das Ausmass der Abstell- und Verkehrsflachen gestitzt auf
das vorliegende Reglement in der Baubewilligung fest.

Il. Berechnung der Parkplatzzahl

Art.9  Normbedarf

1 Als Normbedarf wird diejenige Zahl Parkplatze bezeichnet, die notwendig ist, wenn die Ver-
kehrsbedurfnisse eines Objektes vorwiegend mit privaten Verkehrsmitteln befriedigt werden
mussen.

2 Die Parkplatze werden nach Benutzerkategorien eingeteilt in Parkplatze fur Bewohnende,
Parkplatze fur Besuchende sowie Kundschaft und Parkplatze fiir Beschéaftigte.

3 Der Normbedarf richtet sich nach der Nutzungsart der Baute, der Geschossflache, der Zahl
der Wohnungen, der Betten, der Sitzplatze oder nach speziellen Erhebungen.
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Berechnungsbasis fur den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer- Parkplatze fir Parkplatze fir Besu- Parkplatze fir

kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschéftigte
Objekt 1 Parkplatz ist erforderlich 1 Parkplatz ist erforderlich 1 Parkplatz ist

pro pro erforderlich pro
Wohnung 100 m? GF (mind. aber 1°000 m? GF
1 Parkplatz pro Wohnung)

Alterswohnung, 4 Wohnungen 1°000 m? GF
Studentenwohnungen
Biro, Labor, Praxis 300 m? GF 75 m? GF
Lagerraum, Archiv 300 m? GF
Laden 75 m? GF 200 m? GF
Fabrikation, Werkstétte 500 m2 GF 150 m? GF
Restaurant, Café 8 Sitzplatze 30 Sitzplatze
Hotel, Pension 6 Betten + 1 Carabstell- 15 Betten

flache pro 50 Betten

Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze
Unterhaltungsstatte usw.

GF = Geschossflache

Art. 10 Berechnung

! Die massgebende Geschossflache berechnet sich nach der einschlagigen Norm des Schwei-
zerischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA).

2 Bei Gebauden, die fur mehrere Zwecke genutzt werden, wird der Bedarf an Parkplatzen fur
jede Nutzungsart separat berechnet. Sofern einzelne Raume nicht gleichzeitig beansprucht
werden, kann die Baubewilligungsbehorde bei der Berechnung der Parkplatze eine entspre-
chende Reduktion vornehmen.

3 Der reduzierte Ansatz fur Alters- und Studentenwohnungen findet Anwendung, wenn sich die
Wohnung in baulicher Hinsicht als Alters- oder Studentenwohnung besonders eignet und die
Bauherrschaft glaubhaft macht, dass die Wohnung dauernd als Alters- oder
Studentenwohnung genutzt wird.

4 Die Anzahl der zu erstellenden behindertengerechten Parkplatze richtet sich gemass
Planungs- und Baugesetz. Der Minimalbedarf an behindertengerechten Abstellplatzen darf mit
Ausnahme der Zone 1 und in Einzelféllen nicht unterschritten werden.
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l1l. Reduktion und Verbot der Parkplatze

Art. 11  Zonen
! Das Stadtgebiet wird in vier Zonen eingeteilt.

Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4
Erschliessung mit Sehr gut Sehr gut Gut Mittelméassig oder
dem offentlichen gering
Verkehr
Leistungsfahigkeit Keine Reserven  Geringe Reserven Massige Genugend
des Strassennetzes Reserven Reserven
Erstellungs- und Zu- Gross Massig Massig Keine
fahrtsschwierigkeiten
fur Parkplatze
Topografie Uberwiegend Flach oder leichte Flach oder Flach, Steigungen
flach Steigungen Steigungen oder Hanglage
Bau- und Zonenplan Primar Wohn- und Uberwiegend Uberwiegend Landwirtschafts-,
Arbeitszone Wohn- und Wohn- und Industrie- oder
Arbeitszone Arbeitszone Arbeitszone
Netzqualitat fur Sehr gut Sehr gut bis gut Gut Mittelmassig oder
Fussgangerinnen gering

und Fussganger

2 Die Zoneneinteilung ist massgebend fir die zonenbezogenen Einschrankungen.

3 Die Zoneneinteilung wird in einem Situationsplan festgehalten. Dieser Plan ist integrierender
Bestandteil des Reglements.

4 Der Stadtrat kann bei einer Anderung der Bedingungen geméss Abs. 1 eine Anderung der
Zoneneinteilung vornehmen.

Art. 12 Zonenbezogene Reduktion

1In den einzelnen Zonen wird die Parkplatzzahl im Vergleich zum Normbedarf aufgrund nach-
folgender Tabelle festgelegt.

2 In Prozenten des Normbedarfs dirfen maximal bzw. missen minimal erstellt werden:

Parkplatzkategorie Zone 1 Zone 2 Zone 3 Zone 4

Max. % | Min. % |Max. % | Min. % | Max. % | Min. % | Max. % Min. %
Bewohnende 0 0 30 0 5070 | 2036 100 80
Besuchende und 0 0 30 0 50 66 20 100 50
Kundschaft
Beschaftigte 0 0 20 0 50 10 100 50

3 Die Bauherrschaft kann die Parkplatzzahl innerhalb der Maximal- und der Minimalvorschrift
frei bestimmen.

4 Bruchteile von weniger als 0,5 Parkplatzen werden am Ende der Berechnung abgerundet,
jene von 0,5 und mehr Parkplatzen werden aufgerundet.
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5 Fur Betriebe in der Tourismuszone sind Ausnahmen fuir Besuchende und Kundschaft
(Hotelgaste) moglich. Dabei kann sowohl bei der minimalen wie auch der maximalen Anzahl zu
schaffender Parkplatze der Zonen 2—4 abgewichen werden, um die Schutzziele der
Tourismuszone zu unterstitzen.

8 Ebenso kann von der maximalen Anzahl zu schaffender Parkplatze der Zonen 2 und 3
abgewichen werden, wenn daran ein Uberwiegendes Uberregionales 6ffentliches Interesse
besteht.

Art. 13 Weitergehende objektbezogene Reduktion
! Die minimal zu erstellende Parkplatzzahl kann unterschritten werden, wenn die Bauherrschaft
im Planungs- oder Baubewilligungsverfahren ein Mobllltatskonzept einreicht, das die-Ersehlies-
§ die Regelung
des moglichen Autoverzichts und Massnahmen des Mobilititsmanagements aufzeigt. Bei
Verdacht auf Nichteinhaltung Bie-Eirhattung des Mobilitatskonzepts kann die
Baubewilligungsbehorde muss-mit-einem-Controlling-durch-die von der Grundeigentimerschaft
ein Controlling verlangen sichergestelitwerden. Die private Parkierung der Liegenschaft darf
nicht auf den o6ffentlichen Grund verlagert werden, weshalb Bewohnerinnen und Bewohner und
Geschaftsbetriebe dieser Liegenschaften kein Anrecht auf eine Parkkarte flr die Einzelzonen
A-Z gemass Parkkartenreglement haben.
2 Ein Parkplatz fir Carsharing ersetzt vier Parkplatze des massgeblichen Bedarfs fiir Bewohne-
rinnen und Bewohner und Beschaftigte. FlUr den Nachweis ist bei Einreichen des Baugesuchs
ein Vertrag mit einer Carsharingorganisation vorzulegen.
3 Bei wiederholter Nichteinhaltung des Mobilitatskonzepts oder Verlust der
Carsharingparkplatze sind die minimal erforderlichen Parkplatze zu erstellen, wenn keine
alternative Lésung gefunden werden kann. Diese Verpflichtung ist vor Baubeginn als 6ffentlich-
rechtliche Eigentumsbeschréankung im Grundbuch anmerken zu lassen.
4 Im Gestaltungsplanverfahren kann der Stadtrat eine Reduktion der minimal zu erstellenden
Parkplatzzahl verlangen. Abs. 1 gilt sinngemass.

Art. 14 Zusatzliche Parkplatze

Sofern es die ortlichen Verhaltnisse und die bestehende Leistungsféahigkeit des Strassennetzes
zulassen und kein Widerspruch zu raumplanerischen Gesichtspunkten entsteht, kann die Bau-
bewilligungsbehoérde zusétzliche auch Parkplatze bewilligen—Ynterden-gleichen-
Veraussetzungen-kénnen-auch-Parkplatze bewilligbwerden, die unabhangig von einer
Verpflichtung geméass Art. 4 erstellt werden, insbesondere als 6ffentlich benutzbare
Parkierungsanlage.
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IV. Lage, Gestaltung und Sicherstellung der Parkplatze

Art. 15 Lage der Parkplatze und Verkehrsflachen

! Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind auf dem Baugrundstiick zu erstellen. Ist dies nicht
mdglich, so dirfen sie auf einem in angemessener Entfernung liegenden Grundstiick angelegt
werden. Zuléssig ist auch die Beteiligung an einer bestehenden oder baubewilligten Gemein-
schaftsanlage. In diesem Falle hat sich die Bauherrschaft dariiber auszuweisen, dass zuguns-
ten des pflichtigen Grundstticks ein grundbuchlich sichergestelltes Recht zur dauernden und
unbeschréankten Beniitzung der Parkplatze besteht.

2 Als angemessene Entfernung gilt in der Regel fur Parkplatze fur Besuchende eine Distanz
von maximal 150 m, fur die Gbrigen Parkplatze eine solche von 300 m vom Baugrundstiick.
Dabei sind die ortlichen Verhaltnisse zu beriicksichtigen

Art. 16 Gestaltung der Parkplatze und Verkehrsflachen

1 Die Parkplatze und Verkehrsflachen sind verkehrs- und gegebenenfalls behindertengerecht
anzulegen. Als Richtlinie gelten die Normen der Vereinigung Schweizerischer Strassenfach-
leute (VSS).

2 Die Parkplatze und Verkehrsflachen dirfen die feuer- und gesundheitspolizeilichen Vorschrif-
ten nicht verletzen.

3 Bei der Gestaltung der Parkierungsanlagen muss auf das Orts- und Landschaftshild Riick-
sicht genommen werden. Sie sind in der Regel mit Baumen zu bepflanzen und zu begrinen.
Zur Verminderung des Regenwasserabflusses kann eine wasserdurchlassige Gestaltung der
Oberflache verlangt werden.

4 Bei grosseren Uberbauungen und bei Bauten mit grossem Verkehrsaufkommen sind die
Parkplatze zu einem wesentlichen Teil in unterirdischen Sammelgaragen anzuordnen, soweit
es die drtlichen Verhaltnisse erlauben.

5 Neue Parkplatze bei der Errichtung von Bauten und Anlagen oder neubaughnlichen
Umbauten sind entweder mit einer Ladestation fir Elektrofahrzeuge auszustatten, oder es sind
Vorkehrungen fiir eine spatere einfache Nachriistung zu treffen. Als Richtlinie gelten die
einschlagigen Bestimmungen des Schweizerischen Ingenieur- und Architektenvereins (SIA).

5 Vorbehalten bleiben die Bestimmungen im Bau- und Zonenreglement der Stadt Luzern.

Art. 17 Sicherstellung der Benitzbarkeit und Zweckbestimmung

! Die bestehenden Parkplatze und Verkehrsflachen sind ihrer Zweckbestimmung zu erhalten,
soweit und solange daflr ein Bediirfnis besteht.

2 Die Baubewilligungsbehorde verpflichtet die Bauherrschaft, die fir die betreffenden Benutzer-
kategorien bewilligten Parkplatze zu reservieren und entsprechend zu kennzeichnen, soweit es
zur Sicherstellung der Zweckbestimmung erforderlich ist.

3 Bei mehr als 40 Parkplatzen ist pro 40 Parkplatze ein Besucher- oder Kundenparkplatz fuir
gehbehinderte Personen in der Néhe der Baute zu kennzeichnen und zu reservieren. Erfordert
es die Nutzungsart, namentlich bei Bauten mit Publikumsverkehr, so gilt dies bereits fir klei-
nere Abstellflachen.
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4 Die Vermietung oder Verleihung von rechtskréaftig bewilligten Parkplatzen fir Bewohnende an
Anwohnerinnen und Anwohner in einem Umkreis von 300 m ist ohne Anderung der Bewilligung
zulassig, soweit hachweislich bei den Bewohnerinnen und Bewohnern kein Bedarf fur einen
privaten Parkplatz besteht. Davon ist sicher nur dann auszugehen, wenn die Bewohnerinnen
und Bewohner keine Parkkarten fur die Einzelzonen A—Z mit Berechtigungsnachweis geméass
Parkkartenreglement beziehen. Sobald ein Bedarf gegeben ist, haben die Bewohnerinnen und
Bewohner Vorrang. Alle weiteren Zweckanderungen oder die Aufhebung der Parkplatze
bedirfen der Bewilligung der Baubewilligungsbehdrde.

5 Die Uberlassung oder Ubertragung von bewilligten Parkplatzen ausserhalb der Zweckbestim-
mung, namentlich die Vermietung oder Verleihung an Pendlerinnen und Pendler sowie Anwoh-
nerinnen und Anwohner ausserhalb des Umkreises von 300 m, ist verboten.

6 Die Zweckbestimmung der unbewilligten, im Bestand geschiitzten Parkplatze und der bewil-
ligten Parkplatze ohne Zweckbestimmung ergibt sich aus der Nutzung der Baute. Dabei kén-
nen die unbewilligten, im Bestand geschiitzten Parkplatze ohne Bewilligung aufgehoben wer-
den, solange die minimal zu erstellende Parkplatzzahl beibehalten wird. Im Ubrigen finden auf
diese Parkplatze Abs. 1-5 sinngeméass Anwendung.

V. Erstellung von Abstellplatzen fur Zweiradfahrzeuge

Art. 18 Normbedarf fur Fahrrader
1 Berechnungsbasis fur den Normbedarf ist folgende Tabelle:

Benutzer- Abstellplatze fur Abstellplatze fur Besu- Abstellplatze fur

kategorie Bewohnende chende und Kundschaft Beschéftigte
Objekt 1 Abstellplatz ist erfor- 1 Abstellplatz ist erfor- 1 Abstellplatz ist erfor-

derlich pro derlich pro derlich pro
Wohnung Zimmer (im Richtwert fur Be-
wohnende enthalten)

Alterswohnung 4 Wohnungen 1'000 m? GF
Biro, Labor, Praxis 50 m2 GF 5 Arbeitsplatze
Lagerraum, Archiv 5 Arbeitsplatze
Laden 50 m? GF 5 Arbeitsplatze
Fabrikation, Werkstatte 500 m?2 GF 150 m2 GF
Restaurant, Café 5 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze
Hotel, Pension 10 Betten 5 Arbeitsplatze
Kulturraum, Saalbaute, 10 Sitzplatze* 5 Arbeitsplatze

Unterhaltungsstétte usw.

GF = Geschossflache
*Inklusive (saisonaler) Sitzplatze im Aussenbereich auf Baugrundstuck und Boulevardfléache, soweit diese die Sitz-
platze im Innern Ubersteigen.

2 Bruchteile von weniger als 0,5 Abstellplatzen werden abgerundet, jene von 0,5 und mehr
Abstellplatzen werden aufgerundet.
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Art. 19  Reduktion und Erhéhung Normbedarf fir Fahrrader

! Bei Wohnungen wird der Normbedarf nicht reduziert. Bei den tibrigen Objekten kann der
Normbedarf bei unguinstiger Topografie, sehr ungiinstiger Lage, zum Schutz des Ortsbildes
oder bei Mehrfachnutzungen reduziert werden.

2|n der Zone 1 gemass Art. 12 gilt fir samtliche Objekte keine Pflicht zur Erstellung von
Abstellplatzen fur Fahrrader.

3 Der Normbedarf kann erhéht werden.

Art. 20  Normbedarf fur Motorrader

Die Anzahl der zu erstellenden Abstellplatze fir Motorrader richtet sich nach dem Normbedarf
und den jeweiligen Reduktionen fir Parkplatze. Der Anteil der zu erstellenden
Motorradabstellplatze betragt 15 Prozent der bewilligten Parkplatze.

Art. 21 Lage und Gestaltung der Abstellplatze

1 Die Abstellplatze fur Zweiradfahrzeuge sind zu tiberdachen und ebenerdig anzulegen, soweit
die ortlichen Verhéaltnisse es zulassen und die Kosten zumutbar sind.

2 Die Abstellplatze fur Fahrrader sind in der Regel auf dem Baugrundstiick selbst zu erstellen.
Sie missen gut zugénglich und an zweckmassiger Lage angeordnet werden.

3 Die einschlagigen technischen Normen sind zu berticksichtigen.

Art. 22  Entgelt fur Fahrradabstellplatze bei Wohnungen

Die geméass Normbedarf fir Wohnungen erstellten Abstellplatze missen den Bewohnerinnen
und Bewohnern, ohne dass diese daflir ein separates Entgelt leisten missen, zur Verfligung
stehen. Fur die Uber dem Normbedarf erstellten Abstellplatze kann ein separates Entgelt ver-
langt werden.

VI. Vollzug

Art. 23 Vollzug
Der Vollzug dieses Reglements obliegt der Baubewilligungsbehdorde.

Art. 24  Hangige Verfahren

Die beim Inkrafttreten dieses Reglements hangigen Verfahren sind nach neuem Recht zu
entscheiden.

VII. Schlussbestimmungen
Art. 25 Aufhebung bisherigen Rechts

Das Parkplatzreglement fir die Stadt Luzern vom 17. April 1986 sowie Art. 25 und 26 Bau- und
Zonenreglement der Gemeinde Littau vom 29. Oktober 2008 werden aufgehoben.
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Art. 26 Inkrafttreten

! Das Reglement tritt am 1. September 2021 August2020 in Kraft. Es unterliegt dem
fakultativen Referendum.
2 Das Reglement ist zu veréffentlichen.

Anhang
Plan tber die Zoneneinteilung
(zu Art. 11)
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IV. Reglement Uber die Gebihren fur das zeitlich beschrankte Parkieren

vom 12. November 2020

Der Grosse Stadtrat von Luzern,

gestitzt auf 8§ 27 Abs. 3 des Strassengesetzes vom 21. Mérz 1995 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 1
und Art. 28 Abs. 1 der Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:

Art.1  Geltungsbereich
Dieses Reglement setzt die Hohe, die Art der Erhebung und die Verwendung der Geblihren fir
das zeitlich beschrankte Parkieren auf ¢ffentlichem Grund fest.

Art. 2 Einteilung in Zonen

Die fur das zeitlich beschrénkte Parkieren abgabepflichtigen Parkfelder flr leichte Motorwagen
sind entweder der Zone 1, der Zone 2 oder der Zone 3 zugeordnet. Die folgende Zoneneintei-
lung wird in einem Situationsplan festgehalten. Dieser Plan ist integrierender Bestandteil des
Reglements.

Art.3  Zonel

Die Zone 1 wird gemass Plan begrenzt durch:

a. auf dem rechten Ufer: Geissmattbriicke, St.-Karli-Quai, Léwengraben, Mariahilfgasse,
Museggstrasse, Zurichstrasse, Léwenplatz, Denkmalstrasse, Weystrasse, Englischgruss-
strasse, Adligenswilerstrasse, Zinggentorstrasse, Haldenstrasse, Nationalquai, Schweizer-
hofquai, Schwanenplatz, Seebriicke;

b. auf dem linken Ufer: Seebriicke, Bahnhofplatz, Inseliquai, Werftestrasse, Guterstrasse,
Langensandbriicke, Bundesplatz, Moosstrasse, Obergrundstrasse, Hallwilerweg, Hirschen-
graben, Militérstrasse, Geissmattbricke.

Art. 4  Zone 2

Die Zone 2 wird gemass Plan begrenzt durch:

a. auf dem rechten Ufer: die Zone 1, St.-Karli-Strasse, Abendweg sowie Haldenstrasse, See-
burgstrasse, Churchillquai, Lidostrasse;

b. auf dem linken Ufer: die Zone 1, Eisfeldstrasse, Tribschenstrasse, Neustadtstrasse, Klein-
mattstrasse, Bleicherstrasse, Ahornstrasse, Taubenhausstrasse, Salistrasse, SBB-Linie bis
Sentiweg sowie Eichwaldstrasse, Moosmattstrasse, Vorzone Allmend, Zihimattweg, Hor-
werstrasse.

Art.5 Zone3
Die ausserhalb der Zonen 1 und 2 liegenden Parkfelder bilden die Zone 3.
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Art. 6 Parkgebuhr

Die Parkgebihr betragt:

a. inder Zone 1 Fr. 3.— pro Stunde. Die Gebuhr fur Parkfelder mit einer maximalen Parkdauer
von bis zu 30 Minuten betragt Fr. 2.— fir 30 Minuten;

b. in der Zone 2 Fr. 2.— pro Stunde;

c. inder Zone 3 Fr. 1.— pro Stunde.

Art. 7 Geltungsdauer

! Die Gebuhrenpflicht auf 6ffentlichen Parkplatzen gilt grundsatzlich von Montag bis Sonntag:
a. inden Zonen 1 und 2 24 Stunden;

b. in der Zone 3 7 bis 19 Uhr.

2 Die fur die Signalisation zustandige Behorde kann Ausnahmen vorsehen.

Art. 8  Ausnahmen

1 Beim Parkieren mit Parkkarte fur gehbehinderte Personen werden keine Gebuhren erhoben.
2 Die fir die Signalisation zustandige Behorde kann insbesondere in der Zone 3 Blaue Zonen
und weiss markierte Parkfelder mit Parkscheibenpflicht vorsehen, soweit es die Frequenz der
Parkflachen zulasst.

Art. 9  Delegation an den Stadtrat

Der Stadtrat kann die Parkgebiihren nach Art. 6 fur einzelne Parkflachen, die schwach fre-
guentiert werden, um 50 Rappen pro Stunde herabsetzen, bei stark frequentierten um 50 Rap-
pen pro Stunde heraufsetzen.

Art. 10 Parkgebuhr fir Gesellschaftswagen

Die Parkgebuhren fur Parkfelder fur Gesellschaftswagen betragen:

a. Léwenplatz und Kasernenplatz pro Stunde Fr. 10.-;

b. Inseli 1. Stunde Fr. 10.—;
ab 2. Stunde (pro Stunde) Fr. 5-;
Tagespauschale (24 Stunden) Fr. 50.—;

c. Alpenquai, Landenberg, Brielmoos pro Stunde Fr. 3.
Tagespauschale (24 Stunden) Fr.  30.—.

Art. 11  Art der Erhebung
Die Parkgebuhren fir das zeitlich beschrankte Parkieren werden mit zentralen Parkuhren,
Sammelparkuhren, Einzelparkuhren oder zusatzlich einem digitalen Bezahlsystem erhoben.

Art. 12 Verwendung der Parkgebihren

! Die Einnahmen aus den Parkgebiihren werden verwendet fiir:

a. Unterhalt und Betrieb der 6ffentlich benutzbaren Parkflachen fir Motorfahrzeuge und Fahr-
rader;

b. Aufwendungen fir die Kontrolle des Parkierens, fiir die Anschaffung, die Installation und
den Unterhalt der dafiir notwendigen Einrichtungen sowie fur das Ausscheiden und Kenn-
zeichnen der entsprechenden Parkflachen.
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2 Der nach Belastung der Ausgaben fiir die Verwendungszwecke gemass Abs. 1 verbleibende

Restbetrag wird wie folgt verteilt:

a. bis zu einem Betrag von Fr. 430°000.— als Einlage in die Spezialfinanzierung Parkraum;

b. dartber hinaus bis zu einem Betrag von Fr. 250°000.— als Einlage in den Fonds zur Attrakti-
vierung der Innenstadt als Marktplatz (ALI-Fonds);

c. ein verbleibender Restbetrag wird zur Finanzierung des Gemeindebeitrags an den offentli-
chen Verkehr verwendet.

Den Betragen gemass lit. a und b liegt der Landesindex der Konsumentenpreise zugrunde:

Stand 1. Januar 2020 (Basis Dezember 2015 = 100 Punkte). Erhoht sich dieser Index um mehr

als 5 Punkte, so kann der Stadtrat die Betrdge ab 1. Januar des folgenden Jahres entspre-

chend der eingetretenen Teuerung anpassen.

Art. 13 Aufhebung bisherigen Rechts
Das Reglement tber die Gebthren fir das zeitlich beschrankte Parkieren vom 16. November
1995 wird aufgehoben.

Art. 14 Inkrafttreten

! Das Reglement tritt am 1. September 2021 August-2020 in Kraft. Es unterliegt dem
fakultativen Referendum.

2 Das Reglement ist zu veroffentlichen.

Anhang
Plan Uber die Zoneneinteilung
(zu Art. 2-5)

Tarifzone-1:-3.-/Std .y
Tarifzone2:-2 -/Std
Tarifzone-3:-1.-/Std
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Das Reglement tber die Parkraumbewirtschaftung beim Dauerparkieren auf offentlichem
Grund (Parkkartenreglement) vom 4. September 2014 wird wie folgt geé&ndert:

Art. 3 Parkierungsbewilligung

14 (bleiben unverandert)

5 Ausnahmebewilligungen fiir das Parkieren und den Guterumschlag in der Fussganger-
zone Altstadt werden aufgrund der erlassenen Verkehrsanordnungen und der dazu vom
Stadtrat erlassenen Ausfuhrungsbestimmungen erteilt.

Art. 5 Raumlicher Geltungsbereich
! Die Parkkarten sind raumlich wie folgt gultig:
a. (bleibt unveréandert)
b. zeitlich unlimitierte Parkkarten:
= Parkkarte fur die Einzelzone Z:
in der Parkkartenzone Z auf den weiss markierten Parkfeldern mit
Parkscheibenpflicht;
= Parkkarte fur Einzelzonen A-U:
in der jeweiligen Zone auf den blau markierten Parkfeldern sewiezusétzlich-in-der-

= Parkkarte fir Handwerks- und Serviceleute:
auf allen Parkplatzen auf ¢ffentlichem Grund.
2 (bleibt unverandert)

Art. 8  Parkkarten ohne Bezugsbedingungen

Mit Ausnahme der Hotelgast-Parkkarten kénnen zeitlich limitierte Parkkarten sewie-
Parkkartenfirdie-EinzelzoneZ ohne Nachweis einer bestimmten Berechtigung bezogen
werden.

Art. 9  Parkkarten mit Bezugsbedingungen

! (bleibt unverandert)

2 Parkkarten fur die Einzelzone Z werden ausschliesslich fur Anwohnerinnen und
Anwohner, flr Geschéftsbetriebe, deren Angestellte sowie fiir andere gleichermassen
Berechtigte ausgestellt. Anwohnerinnen-und-Anwohnerkénnen-Parkkarten-fir-die-

3 Anwohnerinnen und Anwohner kénnen Parkkarten fir die Einzelzonen A-Z nur beziehen,
wenn ihnen in der Liegenschaft, in der sie wohnen, kein privater Parkplatz zur Verfliigung
steht. Angestellte konnen Parkkarten fir die Einzelzone Z nur beziehen, wenn ihnen in der
Liegenschaft, in der sie arbeiten, kein privater Parkplatz zur Verfligung steht.

46 (Die bisherigen Abs. 2—4 bleiben unverandert und werden zu den Abs. 4-6 3-5.)
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Art. 10 Gebdihr
! Es werden folgende Gebiihren erhoben:
(lit. a bleibt unveréndert)

b. zeitlich unlimitierte Parkkarten

Parkkarte Bedingungen Geltungsdauer Gebihr
= Parkkarte fir Angestellte die | mit Berechtigungs- 1 Monat Fr. 105.—
Einzelzone Z nachweis ehne Fr—86—
1 Jahr Fr. 1'050.—
Fr800—
= Parkkarte fur Einzelzonen A— | mit Berechtigungs- 1 Monat Fr. 80.—
Z U{inkl—~Zene-Z) nachweis F~60—
1 Jahr Fr. 800.—
Fr—600—

= Parkkarte fiir Handwerks- und | (bleibt unveréndert)
Serviceleute

c. Ausnahmebewilligung Parkierung Fussgéangerzone Altstadt

Ausnahme Bedingungen Geltungsdauer Gebihr
Einzelausnahmebewilligung fir | mit Berechtigungs- wahrend Leistungser- Fr. 35.—
Handwerks- und Serviceleute nachweis bringung
Einzelausnahmebewilligung fir | mit Berechtigungs- Veranstaltungsdauer Fr. 35.—
Veranstalterinnen und Veran- nachweis inkl. Auf- und Abbau

stalter

entsprechend-der-eingetretenen-TFeuerung-anpassen- Der Stadtrat kann die Gebiihren

nach A0 Abs. 1 in eigener Kompetenz um bis zu 50 % erhdhen.

Art. 11  Parkkartenbezug

1-2 (bleiben unverandert)

3 Der Nachweis des nicht zur Verfiigung stehenden privaten Parkplatzes gemass Art. 9
Abs. 3 wird mittels Formular erbracht. Darin bestétigt die Grundeigentiimer- oder
Vermieterschaft, dass keine privaten Parkplatze fir die Bewohnerinnen und Bewohner zur
Verfigung stehen und samtliche privaten Parkplatze fir Bewohnerinnen und Bewohner
rechtmassig belegt sind. Die gleiche Pflicht trifft die Geschaftsbetriebe.

4 (Der bisherige Abs. 3 bleibt unverandert und wird zu Abs. 4.)

Diese Anderung tritt am 1. September 2021 August2020 in Kraft. Sie ist zu veroffentlichen.




VI.

Das Postulat 147, Markus Méachler namens der CVP-Fraktion vom 7. Januar 2014: «Fir ein
aktuelles Parkierungskonzept der Stadt Luzern», wird als erledigt abgeschrieben.

VII. Das Postulat 286, Daniel Furrer und Nico van der Heiden namens der SP/JUSO-Fraktion vom

24. Januar 2012: «CarSharing als wichtiger Bestandteil einer nachhaltigen, integrierten Ver-
kehrspolitik», wird als erledigt abgeschrieben.

VIII.Die Motion 326, Dominik Durrer, Marcel Budmiger und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-

XI.

Fraktion und Monika Senn Berger namens der G/JG-Fraktion vom 17. April 2012: «Konkrete
Umsetzung der nachhaltigen stadtischen Mobilitat im Parkplatzreglement», wird als erledigt
abgeschrieben.

. Das Postulat 298, Markus Méachler und Roger Sonderegger namens der CVP-Fraktion und

Reto Kessler namens der FDP-Fraktion vom 9. November 2015: «Fir ein besseres Parkie-
rungsregime in der Neustadt», wird als erledigt abgeschrieben.

Das Postulat 30, Claudio Soldati und Daniel Furrer namens der SP/JUSO-Fraktion vom 9. De-
zember 2016: «Gewerbeparkplatze fur eine florierende Wirtschaft», wird als erledigt abge-
schrieben.

Die Motion 148, Marco Miiller und Korintha Bartsch namens der G/JG-Fraktion vom 16. No-
vember 2017: «Klare Rahmenbedingungen fir Parkplatzsharing schaffen», wird als erledigt
abgeschrieben.

XIl. Die Beschlisse gemass Ziffern II-V unterliegen je einzeln dem fakultativen Referendum.

Luzern, 12. November 2020

Namens des Grossen Stadtrates von Luzern

M. Bt

Lisa Zanolla Michéle Bucher
Ratsprasidentin Stadtschreiberin

" Stadt
Luzern
Grosser Stadtrat
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Protokollbemerkungen des Grossen Stadtrates
Zu B+A 5/2020 «Konzept Autoparkierung»

Die Protokollbemerkung 1 zu Kapitel 8 «Massnahmen Strassenparkierung» auf Seite 26 lautet:
«Die Stadt Luzern soll wo nétig durch gezielten Abbau von oberirdischen Parkplatzen die durch-
gehende Markierung von Velowegen oder Radstreifen ermdglichen. Damit soll eine sichere Fahrt
von Wirzenbach, Maihof, Reussbihl, Littau, Allmend und Tribschen Richtung Zentrum oder zuriick
garantiert werden. Desgleichen sind oberirdische Parkplétze aufzuheben oder zu verlagern, wo
dadurch der Bau von separaten Busspuren realisiert werden kann.»

Die Protokollbemerkung 2 zu Kapitel 8 «Massnahmen Strassenparkierung» auf Seite 26 lautet:
«Wo aufgrund einer starken Fahrradnutzung notwendig, sorgt die Stadt in den Quartieren fur
genugend Fahrradparkplatze im 6ffentlichen Raum. Diese sind nach Mdglichkeit Uberdacht zu
gestalten und kdnnen auch auf bisherigen Autoparkplatzen erstellt werden.»

Die Protokollbemerkung 3 zu Kapitel 8.3.4.4 «Pilotprojekt «Senkpoller Fussgangerzone»» auf
Seite 42 ff. lautet:

«Zur Einfiihrung von Senkpollern ist auf eine Pilotphase zu verzichten und die Massnahme definitiv
einzufihren.»

Die Protokollbemerkung 4 zu Kapitel 8.3.4.4 «Pilotprojekt «Senkpoller Fussgangerzone»» auf
Seite 42 ff. lautet:
«Auch die Zufahrt zum Grendel soll mittels Senkpoller umgestaltet werden.»

Die Protokollbemerkung 5 zu Kapitel 8.4 «Parkierungsdauer und Flachennutzung Innenstadt» auf
Seite 46 ff. lautet:

«Die Stadt Luzern definiert Gebiete, wo durch die Aufhebung bzw. Verschiebung von Parkplatzen
Raum freigespielt werden kann fir die gezielte Attraktivierung des 6ffentlichen Raums.»

Die Protokollbemerkung 6 zu Kapitel 8.4 «Parkierungsdauer und Flachennutzung Innenstadt» auf
Seite 46 ff. lautet:

«Die angedachten Massnahmen durfen in keinem Quartier zu einem erhdhten Verkehrsvolumen
fihren. Wo sich rechnerisch ein erhdhtes Verkehrspotenzial abzeichnet, sind quartierspezifisch
Kompensationsmassnahmen vorzusehen.»

Die Protokollbemerkung 7 zu Kapitel 8.4 «Parkierungsdauer und Flachennutzung Innenstadt» auf
Seite 46 ff. lautet:

«Um das lokale Gewerbe zu starken und die Innenstadt attraktiver zu machen, werden vermehrt
Kurzzeitparkplatze fur Erledigungen im Quartier geschaffen. Um die angestrebten Ziele zu er-
reichen, betragt die maximale Parkdauer grundséatzlich 60 Minuten. Nur in begriindeten Ausnahme-
fallen wird eine kirzere Parkdauer festgelegt.»
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Die Protokollbemerkung 8 zu Kapitel 8.6 «Umgang mit Elektroladeinfrastruktur auf offentlichem
Grund» auf Seite 52 ff. lautet:

«Der Stadtrat sorgt im Rahmen seiner Einflussmoglichkeiten dafir, dass in den offentlichen
Parkhausern an attraktiv platzierten Standorten Ladestationen fiir PKW-Elektrofahrzeuge zur
Verfigung stehen, der verwendete Strom aus erneuerbaren Quellen stammt und wo sinnvoll und
maglich Fotovoltaik-Anlagen auf den Parkhausdachern und -fassaden zum Einsatz gelangen.»

Die Protokollbemerkung 9 zu Kapitel 9.1 «Totalrevision Parkplatzreglement» auf Seite 72 lautet:
«Der Stadtrat verbessert das Angebot von OV, Fuss- und Veloverkehr insbesondere im Staditteil
Littau so, dass dieser zligig in die Zone 2 umgeteilt werden kann.»

Antrége, die die Voraussetzungen eines Gegenvorschlags fur ein
konstruktives Referendum erfullen

Folgende Antrage wurden als Gegenvorschlage fur ein konstruktives Referendum angezeigt und
haben die erforderliche Zustimmung von mindestens zehn Mitgliedern des Grossen Stadtrates
erhalten. Sie werden mit der vom Grossen Stadtrat beschlossen Vorlage veréffentlicht:

Antrag zu Beschluss gemass Ziffer Il (Erlass des Reglements Uber private Fahrzeugabstell-
platze [Parkplatzreglement])

Reglement entsprechend dem Antrag des Stadtrates gemass B+A 5/2020 (Beschlussvorschlag
Ziffer I1I) mit Verzicht auf die vom Grossen Stadtrat beschlossenen Anpassungen mit Ausnahme
der Ergadnzung von Art. 12 Abs. 5 und 6 und Inkrafttreten des Reglements am 1. September 2021.

Antrag zu Beschluss gemass Ziffer V (Anderung des Reglements iiber die Parkraum-
bewirtschaftung beim Dauerparkieren auf 6ffentlichem Grund [Parkkartenreglement] vom
4. September 2014)

Anderung des Reglements entsprechend dem Antrag des Stadtrates gemass B+A 5/2020
(Beschlussvorschlag Ziffer V) mit Verzicht auf die vom Grossen Stadtrat beschlossenen
Anpassungen und Inkrafttreten der Anderung am 1. September 2021.
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Anhang 1: Detailpléane neue Tarifzonen gebthrenpflichtige Parkplatze

Ausschnitt Zentrum linkes Ufer:

Tarifzonen

Parkplatze Zone 1
= Parkplatze Zone 2
== Parkplatze Zone 3

>

Parkplatze Tarifzonen 1-3 Ausschnitt Sid 1 Cstadt Tarifzonen
Herausgeber. skt .
Stadk Lisen - Parkplatze Zone 1
‘Geoinformationszentrum
Industresirasse 6 s Parkplatze Zone 2
6005 Luzem

s Parkplatze Zone 3
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Ausschnitt Reuss Nord:

Tarifzonen

Parkplatze Zone 1

= Parkpldtze Zone 2

st K ual i Zaam e g o acan Caten s e 1 e e Parkpltze Zone 3
o Gt RS, Ve o A

Ausschnitt rechtes Ufer:

Parkplatze Tarifzonen 1-3 Ausschnitt Nord 2 Cftadt Tarifzonen
Herausgeber: Sacinformatianszantram 3
Stadt Lizem Parkplatze Zone 1
Incustrestrasse 6 s Parkplatze Zone 2
005 Limern
gis@stadtuzern ch

Dles Kut stal o Zusaminsg o alichan las ch i it S| e Parkplatze Zone 3
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Ausschnitt Lido:

Parkplatze Tarifzonen 1-3 Ausschnitt Nord 3 Cftadt Tarifzonen

Herausgeber: ‘Geainfermationszentrum N
Stk lizam Parkplatze Zone 1

t Luzem
mn s Parkplatze Zone 2
gs@stadtiuzern.ch
s Kare stal s Zusamenansg o wilban G vecachndonat St G s Parkplatze Zone 3
L G T R hagan, v 4 o

Parkplatze Tarifzonen 1-3 Ausschnitt Sid 3 Cftadt Tarifzonen
Herausgeber. Gasintomatianssantrum n
Stack Luzern Parkplatze Zone 1
mn s Parkplatze Zone 2
gs@stadtuzernch.
Ly W ERa——————y s Parkplatze Zone 3
R Gt e, Vot dpat 1 A
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Verkehrspotenzial Strassenparkplatze

Anhang 2:
Gesamter Innenstadtbereich
Situation heute Situation optimiert
SVP/Std. SVP/SFd' Zeitl. ange-| aufgeho- | SVP/Std. SVP/SFd'
total Anteil total Anteil SVP/Std.
normale SVP/Std. passte PW-[ bene/um- | normale
PW-PP Nutzun Dauer- PW-PP PP enutzte PP| Nutzun Dauer- total
Standort 9 parkkarte g 9 parkkarte
Gesamt Innenstadt 1'229| 957.4 136.0 1'093.4 1'139 388 90 996.2 112.7 1'108.9

Gebiet Altstadt
Situation heute Situation optimiert
- Park- | Parkierungsdauer Fahrtener-|SVP/Std. - Zeitl. ange-| aufgeho- Parkierungsdauer Fahrtener{ SVP/Std.
Zone | Parkfeld L zeugung [normale passte PW-| bene/um- P zeugung | normale
PW-PP uhr in Minuten PW-PP in Minuten
PP/Std. [Nutzung PP genutzte PP PP/Std. | Nutzung
Standort
Altstadt
0 St.-Karli-Quai| 12 |keine [weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 L8 15.6 12 12 7-19h: 60 [19-7h: 120 15 18
g Museggstrasse 1 keine |weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 1.9 1 1 7-19h: 60 |19-7h: 120 15 1.5
o Museggstrasse| 13 |keine |weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 16.9 13 13 7-19h: 60 |19-7h: 120 1.5 19.5
Gesamt Altstadt 26 34.4 26 26 0 39.0
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Gebiet Kleinstadt/Neustadt

Situation heute

Situation optimiert

. Fahrtener-|SVP/Std. Zeitl. ange-| aufgeho- . Fahrtener{ SVP/Std.
total Park- | Parkierungsdauer total Parkierungsdauer
Zone | Parkfeld S zeugung |normale passte PW-| bene/um- S zeugung | normale
PW-PP uhr in Minuten PW-PP in Minuten
PP/Std. [Nutzung PP genutzte PP PP/Std. | Nutzung
Standort
Kleinstadt/Neustadt
Pfistergasse 4 keine [weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 6 4 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 6
Burgerstrasse 7 keine [weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 13.3 7 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 13.3
Franziskanerplatz 11 [keine [weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 16.5 11 11 7-19h: 30 [19-7h: 720 1.9 20.9
= Winkelriedstrasse| 23 |keine |weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 29.9 23 23 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 34.5
g Stadthausstrasse| 14  |keine |weiss ja 7-19h: 30 [19-7h: 720 1.9 26.6 14 14 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 21
= Hirschengraben 4 keine [weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 5.2 4 4 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 6
% Hirschmattstrasse| 11 |keine [weiss ja 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 16.5 11 0 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 16.5
g Theaterstrasse 8 keine [weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 10.4 8 8 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 12
Projekt Pilatusplatz Hallwilerweg 27 |keine |weiss ja 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 40.5 0 0 27 0
Projekt Bahnhofstrasse 21 keine [weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 27.3 0 0 21 0
Projekt Bahnhofstrasse| 29  |keine |weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 43.5 0 0 29 0
Projekt Pilatusplatz 18 keine [weiss ja 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 27 10 0 8 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 15
Gesamt Kleinstadt 177 262.7 92 60 85 145.2
Parkplatze 30 Min. 21 1.9 39.9 18 1.9 34.2
Parkplatze 60 Min. 100 1.5 150.0 74 15 111.0
Parkplatze 120 Min. 56 1.3 72.8 0 1.3 0.0
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Hirschmattquartier (Parkkartenzone D)

Situation heute

Situation optimiert

) Fahrtener-|SVP/Std. SVPISFd' Zeitl. ange-| aufgeho- ; Fahrtener{ SVP/Std. SVP/SFd.
total Park- | Parkierungsdauer Anteil total Parkierungsdauer Anteil SVP/Std.
Zone | Parkfeld P zeugung [normale SVP/Std. passte PW-[ bene/um- P zeugung | normale
PW-PP uhr in Minuten Dauer- PW-PP in Minuten Dauer- total
PP/Std. |Nutzung PP genutzte PP PP/Std. | Nutzung
Standort parkkarte parkkarte
Hirschmattquartier 50% 50% 100% 60% 40% 100%
Frankenstrasse 25 D weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 16.25 3.125 19.375 25 25 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 22.5 2.5 25
Frankenstrasse 6 D weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 5.7 0.75 6.45 6 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 6.84 0.6 7.44
Winkelriedstrasse 57 D weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 42.75 7.125 49.875 57 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 51.3 5.7 57
Kauffmannweg Sid 6 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 il & 3.9 0.75 4.65 6 6 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 5.4 0.6 6
Murbacherstrasse 27 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 17.55 3.375 20.925 27 27 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 24.3 2.7 27
Murbacherstrasse 9 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 5.85 1.125 6.975 9 9 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 8.1 0.9 9
é Waldstéatterstrasse 28 D weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 21 3.5 24.5 28 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 25.2 2.8 28
g Waldstéatterstrasse 7 D weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 5.25 0.875 6.125 7 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 6.3 0.7 7
§ Habsburgerstrasse 20 D weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 13 2.5 15.5 20 20 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 18 2 20
g Sempacher-/Morgartenstr| 14 |D weiss ja 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 10.5 1.75 12.25 14 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 12.6 1.4 14
[a} Sempacher-/Morgartenstr| 59 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 38.35 7.375 45.725 59 59 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 53.1 5.9 59
Morgartenstr| 12 D weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 7.8 1.5 9.3 12 12 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 10.8 1.2 12
Hirschmatt West| 124 |D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 80.6 15.5 96.1 124 7-19h: 120|19-7h: 720 1.3 96.72 12.4 109.12
Bundesplatz 11 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 7.15 1.375 8.525 11 11 7-19h: 60 |19-7h: 720 1.5 9.9 1.1 11
Moosstrasse 9 D weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 8.55 1.125 9.675 9 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 10.26 0.9 11.16
Moosstrasse 6 D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 3.9 0.75 4.65 6 7-19h: 120|19-7h: 720 1.3 4.68 0.6 5.28
Hirschmatt Sud| 123 |D weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 %3 79.95 15.375 95.325 123 7-19h: 120|19-7h: 720 1.8 95.94 12.3 108.24
Gesamt Hirschmatt/Zone D 543 368.1 67.9 435.9 543 169 0 461.9 54.3 516.2
Parkplatze 30 Min. 15 1.9 28.5 16.1 15 1.9 28.5
Parkplétze 60 Min. 106 15 159.0 92.8 275 1.5 412.5
Parkplatze 120 Min. 422 1.3 548.6 327.1 253 1.3 328.9
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Bruchquartier (Parkkartenzone A)

Situation heute Situation optimiert
SVP/Std. . SVP/Std.
total Park- | Parkierungsdauer FelutiEe=| SUPil Anteil total il G| EigEe- Parkierungsdauer FliRme | SRSl Anteil SVP/Std.
Zone | Parkfeld L zeugung | normale SVP/Std. passte PW-| bene/um- L zeugung | normale
PW-PP uhr in Minuten Dauer- PW-PP in Minuten Dauer- total
PP/Std. |Nutzung PP genutzte PP PP/Std. | Nutzung
Standort parkkarte parkkarte
Bruchquartier 30% 70% 100% 40% 60% 100%
Bruchstrasse] 76 |A weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 29.64 13.3 42.94 76 76 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 45.6 11.4 57
c Bruchstrasse| 9 [A weiss ja 7-19h: 60 _|19-7h: 720 1.5 4.05 1.575 5.625 9 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 5.4 1.35 6.75
% Pilatus-/Klosterstrasse| 22 [A weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 8.58 3.85 12.43 22 22 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 13.2 3.3 16.5
= Pilatus-/Klosterstrasse| 55  [A weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 21.45 9.625 31.075 55 7-19h: 120[19-7h: 720 1.3 28.6 8.25 36.85
2 Kasimir-Pfyffer-Str.] 17 [A weiss ja 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 7.65 2.975 10.625 17 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 10.2 2.55 12.75
5 Kasimir-Pfyffer-Str.| 29 |A weiss ja 7-19h: 120 [19-7h: 720 1.3 11.31 5.075 16.385 29 7-19h: 120[19-7h: 720 1.3 15.08 4.35 19.43
ubriges Bruchquartier|
westl. der Bruchstr.| 181 |A weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 70.59 31675 102.265 | 181 7-19h: 120[19-7h: 720 1.3 94.12 27.15 121.27
Gesamt Bruch/Zone A 389 153.3 68.1 221.3 389 98 0 212.2 58.4 270.6
Parkplatze 30 Min. 0 1.9 0.0 0 1.9 0.0
Parkplétze 60 Min. 26 15 39.0 124 15 55.8
Parkplatze 120 Min. 363 1.3 471.9 265 1.3 103.4
Gebiet Wey/Hof
Situation heute Situation optimiert
. Fahrtener-|SVP/Std. Zeitl. ange-| aufgeho- . Fahrtener{ SVP/Std.
total Park- | Parkierungsdauer total g 9 Parkierungsdauer
Zone | Parkfeld B zeugung [normale passte PW-| bene/um- . . zeugung | normale
PW-PP uhr in Minuten PW-PP in Minuten
PP/Std. |Nutzung PP genutzte PP PP/Std. | Nutzung
Standort
Wey/Hof
s Zirichstrasse 11 [keine |weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 20.9 11 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 20.9
] Wey Mitte| 42 [keine |weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 54.6 42 42 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 63
2 Dreilindenstrasse| 12 [keine |weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 15.6 12 12 7-19h: 60 [19-7h: 720 15 18
% Stadthofstrasse| 12 |keine |weiss ja 7-19h: 120 |19-7h: 720 1.3 15.6 7 7 5 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 10.5
g Stadthofstrasse 6 keine |weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 11.4 6 7-19h: 60 [19-7h: 720 1.5 9
Gotthardstrasse 11  [keine |weiss ja 7-19h: 30 |19-7h: 720 1.9 20.9 11 7-19h: 60 |19-7h: 720 15 16.5
Gesamt Wey/Hof 94 139.0 89 61 5 137.9
Parkplatze 30 Min. 28 1.9 53.2 11 1.9 20.9
Parkplétze 60 Min. 0 1.5 0.0 78 15 117.0
Parkplatze 120 Min. 66 1.3 85.8 0 1.3 0.0
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Anhang 3: Reduktionszonen private Parkierung
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Anhang 4:

Abkurzungsverzeichnis/Glossar

Abklirzungsverzeichnis

GF
ARE
CO2
DSG
eABS
EU
IV-Parkplatz
LuPol
MIV
ov
PBV
StrG
SVG
SVP
VSS

Glossar

Geschossflache

Bundesamt fir Raumentwicklung

Kohlenstoffdioxid

Datenschutzgesetz

elektronische Ausnahmebewilligungen Strassenverkehr
Europdische Union

Invalidenparkplatz

Luzerner Polizei

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

Planungs- und Bauverordnung

Strassengesetz

Strassenverkehrsgesetz

spezifisches Verkehrspotenzial

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

Altstadtkommission Kommission fir die Bewilligung von Fahrten in die autofreie Altstadt

Carsharing

organisierte (gebUhrenpflichtige) Nutzung eines Autos von mehreren
Personen

Motorisierungsgrad Anzahl Personenwagen pro 1'000 Einwohnerinnen und Einwohner

OV-Giiteklasse

Senkpoller
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Indikator zur Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr
versenkbare Poller zur Verhinderung der Zufahrt
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