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Politische und strategische Referenz

Politischer Grundauftrag

Projektplan
1414165.02 GP St.-Anna-Strasse—Belleriveh6he—Schlosslihalde

In Kiirze

Im Projektperimeter St.-Anna-Strasse—Belleriveh6he—Schldsslihalde bis zum Einmiinder in die
Schadritistrasse sollen diverse Infrastrukturprojekte als Gesamtprojekt realisiert werden. So befinden
sich insbesondere die sechs Bushaltestellen Schldsslihalde, Schiésslirain, Leumatt, Rigistrasse,
Litzelmattstrasse und Klinik St. Anna im Perimeter, die mit dem Projekt 1414020.01, Umsetzung
Behindertengleichstellungsgesetz, hindernisfrei umgestaltet werden sollen. Daneben hat ewl Bedarf fiir
einen Neubau einer Transport- und Verteilleitung tGber den kompletten Perimeter angemeldet. Auch die
Strasse ist sanierungsbeduirftig.

Untersuchungen der Strasse haben gezeigt, dass diese in diversen Abschnitten einen ungeniigenden
Zustand und eine ungenligende Tragfahigkeit aufweist. Deshalb wurde entschieden, den Belag vollflachig
zu ersetzen und zu prifen, ob der Strassenquerschnitt optimiert werden kann. Ein Variantenstudium hat
aufgezeigt, dass eine Kernfahrbahn die ideale Lésung darstellt. Eine Kernfahrban ermoglicht, dass
beidseitig ein Radstreifen von 1,80 m Breite erstellt werden kann. Dies entspricht den Anforderungen fir
eine Velohauptroute in der Stadt Luzern. Gleichzeitig werden auch die heute unterschiedlich breiten
Gehwege mit dem Projekt angepasst. Neu soll beidseitig, wenn immer mdéglich, ein 2 m breiter Gehweg
erstellt werden.

Im Perimeter werden die Larmimmissionsgrenzwerte bei praktisch allen Liegenschaften entlang der
Strasse Uberschritten. Der erarbeitete Larmbericht hat aufgezeigt, dass die Grenzwerte nur mit dem
Einbau eines larmarmen Belags sowie der Einfliihrung von Tempo 30 effektiv eingehalten werden
koénnen. Es wird deshalb mit dem vorliegenden Projekt sowohl ein larmarmer Belag verbaut als auch
Tempo 30 signalisiert.

Mit vorliegendem Bericht und Antrag (B+A) wird der Sonderkredit fir den Ersatzneubau der Strasse inkl.
Optimierungen fur den Fuss- und den Veloverkehr beantragt. Die Gesamtkosten belaufen sich auf
5,4 Mio. Franken.

Zusammen mit den zuvor genannten Arbeiten sollen mit vorliegendem Projekt auch weitere separat
finanzierte Projekte umgesetzt werden. So sollen die finf Bushaltestellen Schlésslihalde, Schiésslirain,
Rigistrasse, LUtzelmattstrasse und Klinik St. Anna hindernisfrei umgebaut werden. Diese Arbeiten werden
Uber den bereits bewilligten Kredit 1414020.01 Umsetzung Behindertengleichstellungsgesetz finanziert.
Die Haltestelle Leumatt wurde bereits im Jahr 2024 zusammen mit der Umgestaltung des Leumattparks
hindernisfrei ausgestaltet.

Im ganzen Perimeter werden lokale Mangel an der Kanalisation behoben. Diese Arbeiten sind Gber den
bewilligten Kredit 1493006.01, Massnahmen Genereller Entwasserungsplan 1. Etappe, finanziert. Mit dem
Projekt wird ebenfalls der Zustand der Leitungen der privaten Hausanschlisse an die Kanalisation
Uberprtft. Notwendige Sanierungsarbeiten sollen zusammen mit dem Strassenprojekt ausgefihrt werden.
Die Kosten tragen die Eigentimerinnen und Eigentimer der Liegenschaften. ewl wird zudem tber den
gesamten Projektperimeter eine neue Transport- und Verteilleitung fiir die Wasserversorgung erstellen.
Gemass neustem Planungsstand sollen im Projektperimeter ebenfalls noch See-Energie- oder
Fernwarmeleitungen erstellt werden. Die Finanzierung ist Sache der Werkleitungseigentiimerin.
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Mit dem Strassenprojekt kann sichergestellt werden, dass die Bevélkerung auch in Zukunft von einer
einwandfreien und zeitgemassen Infrastruktur profitieren kann. Durch das koordinierte Vorgehen kann
gewahrleistet werden, dass die Arbeiten ressourcenschonend und effizient ausgefiihrt werden kdnnen.
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Der Stadtrat von Luzern
an den Grossen Stadtrat von Luzern

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Mitglieder des Grossen Stadtrates

1 Ausgangslage

Im Projektperimeter St.-Anna-Strasse—Belleriveh6he—Schldsslihalde bis zum Einmunder in die
Schadritistrasse wurden im Rahmen der Planungskoordination diverse Bediirfnisse angemeldet. Diese
sollen im Rahmen eines koordinierten Gesamtprojekts zusammen berilicksichtigt werden. Mit
vorliegendem Bericht und Antrag wird der Sonderkredit fur die Bauausfiihrung dieses Projekts beantragt.

1.1 Gesamtprojekt St.-Anna-Strasse—Bellerivehohe-Schlosslihalde

Projektperimeter
Der Projektperimeter erstreckt sich am rechten Seeufer von der St.-Anna-Strasse lber die Bellerivehdhe
und Schiésslihalde bis hin zum Einminder in die Schadritistrasse und ist in Abb. 1 dargestellt.

Aufteilung Projektperimeter

Der gesamte Projektperimeter wurde in drei Teile aufgeteilt. Dies drei Teile werden separat aufgelegt und
kénnen somit auch unabhangig voneinander bewilligt und ausgefiihrt werden. Die Aufteilung ist in Abb. 1
ersichtlich. Durch die Aufteilung des Perimeters wird das Projekt fir alle besser handhabbar und
Ubersichtlicher. Zudem kann das Projekt schneller vorangetrieben werden, da Teil 1 bereits aufgelegt
werden kann, wenn Teil 2 und 3 noch in der Erarbeitung sind.
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Abb. 1: Aufteilung Projektperimeter

Strassensanierung

Die Strasse weist tGiber den gesamten Perimeter optisch viele augenfallige Mangel wie Risse und
Flickstellen auf. Mittels Bohrkerne sowie zerstorungsfreier Messungen wurde der Zustand der Strasse
deshalb genauer gepruft. Die Untersuchungen haben gezeigt, dass der vorhandene Belagsaufbau in
diversen Bereichen eine zu geringe Tragfahigkeit aufweist. Zudem wurden mittels Verkehrssicherheits-
analysen vorhandene Verkehrssicherheitsdefizite aufgezeigt. Diese sollen zusammen mit der
Strassensanierung behoben werden.
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Larmbelastung

Im gesamten Projektperimeter werden die Larmimmissionsgrenzwerte bei den Liegenschaften entlang
der Strasse Uberschritten. Uber den Projektperimeter wurde im Jahr 2007 ein Larmsanierungsprojekt
(LSP) erarbeitet. Im Rahmen dieses LSP wurden keine Massnahmen ergriffen. Es wurden
Erleichterungen gewahrt, da nach damaligem Stand der Technik die Immissionsgrenzwerte nicht mit
verhéaltnismassigem Aufwand eingehalten werden konnten. Die nun geplanten Arbeiten erfordern eine
Neubeurteilung der Larmthematik, da diese in der Gesamtheit als gednderte ortsfeste Neuanlage
eingestuft werden. Somit sind Art. 7 und Art. 8 Abs. 4 der Larmschutz-Verordnung (SR 814.41)
einzuhalten.

1.2 Drittprojekte

1.2.1 Umsetzung Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)

Im Projektperimeter befinden sich die sechs Bushaltestellen Schldsslihalde, Schldsslirain, Leumatt,
Rigistrasse, Litzelmattstrasse und Klinik St. Anna. Diese werden im Rahmen des Projekts «1414020.01
Umsetzung BehiG» hindernisfrei geplant. Die Bushaltestellen sollen zusammen mit dem vorliegenden
Strassensanierungsprojekt umgebaut werden. Die Ausnahme bildet hierbei die Haltestelle Leumatt, die
bereits im Jahr 2024 im Zusammenhang mit der Umgestaltung des angrenzenden Leumattparks realisiert
werden konnte. Die restlichen flnf Haltestellen werden mit vorliegendem Gesamtprojekt saniert.

1.2.2 Siedlungsentwasserung

Sowohl die Schmutz- als auch die Regenwasserleitung befinden sich im Perimeter grundsatzlich in einem
guten Zustand. Lokal sind Schadstellen festgestellt worden. Diese Schadstellen werden mit vorliegendem
Projekt behoben. Die Sanierung erfolgt mit dem Ziel, dass die Kanalisation bis zur nachsten Sanierung
der Strasse funktionstiichtig bleibt.

1.2.3 Private Hausanschliisse an die Kanalisation

Im Rahmen des Projekts werden die Leitungen der privaten Hausanschliisse an die Kanalisation durch
die Stadt Luzern aufgenommen und auf Schadstellen tberprift. Schadhafte Leitungen sollen im Rahmen
dieses Gesamtprojekts saniert werden. Die Kosten sind von den privaten Eigentimerinnen und
Eigentimern zu tragen.

1.2.4 ewl Energie Wasser Luzern

Zurzeit dient die bestehende DN 300 Wasserleitung im gesamten Projektperimeter sowohl als
Transportleitung als auch als Verteilleitung fir die diversen Liegenschaften. Aufgrund der Wichtigkeit
dieser Leitung will ewl das System trennen. Hierfiir werden Gber den gesamten Projektperimeter eine
neue Transportleitung DN 300 und zusétzlich eine neue Verteilleitung DN 150 gebaut. Des Weiteren
werden die Verteilleitung bis zum Schidsslirain 11 mit DN 100 und auch die Verteilleitung DN 200 beim
Anschluss Adligenswilerstrasse saniert. Im gesamten Projektperimeter priift ewl eine Erschliessung durch
Fernwarme/See-Energie. Im Bauprojekt wurde deshalb bereits ein Freihaltekorridor flir die Leitungen
mitgedacht. Parallel zur Ausfuhrungsplanung des Strassenprojektes soll die Planung der See-
Energie-/Fernwarmeleitung konkretisiert und der definitive Perimeter bestimmt werden. Die dafur
notwendigen Planungsleistungen wurden bereits beschafft. Dies ermdglicht eine effiziente und
koordinierte Planung beider Projekte. Sowohl ewl als auch die Stadt Luzern haben grosses Interesse, das
sich bietende Synergiepotenzial beim Bau der neuen Infrastruktur zu nutzen.

2 Zielsetzungen
Ziel ist es, die Infrastruktur im Projektperimeter zu sanieren und wo méglich zu optimieren. Dies soll
koordiniert und mdglichst ganzheitlich erfolgen, damit die Beeintrachtigung der Bevdlkerung auf ein

Minimum reduziert werden kann.
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Primarziel ist daher die Erflllung der genannten Bedirfnisse der einzelnen Werke. Diese sind im

Folgenden als Aufzéhlung zusammengefasst:

— Anpassung von funf Bushaltekanten gemass Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes;

— Sanierung Strassenbelag;

— Verbesserungen fiir den Fuss- und den Veloverkehr (Velohauptroute gem. Gegenvorschlag Initiative
«Luzerner Velonetz jetzt!y);

— Sanierung schadhafter Abwasseranlagen;

— Neubau Wassertransportleitung DN 300 und Wasserverteilleitung DN 150;

— Umbau von Unterflur-Plattenschachten zu Kleineinstiegeschachten (Flachenabdeckung biindig zum
Belag);

— Reduktion Larmbelastung.

Als Sekundarziele lassen sich zusammengefasst folgende Aspekte aufzahlen:

— Verbesserung Verkehrssicherheit;

— Entsiegelung, Begriinung sowie Integration von Schwammstadtelementen (sehr geringes Potenzial);

— Reduktion Lichtimmissionen bei optimaler Ausleuchtung der Verkehrsflachen;

— Nutzung von Synergien durch die gemeinsame Planung und Ausflihrung im Rahmen eines
Gesamtprojekts;

— Abstimmung und Optimierung der Schnittstellen zu den direkt angrenzenden Bauprojekten
Bushaltestelle Leumatt und Knoten Gundoldingenstrasse/Adligenswilerstrasse;

— nach Moglichkeit Verringerung der 6kologischen Barrierewirkung.

3 Rahmenbedingungen

Das Bundesgesetz lber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen vom
13. Dezember 2002 (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG; SR 151.3) verpflichtet alle Inhabenden
von Anlagen des o6ffentlichen Verkehrs dazu, diese hindernisfrei zu gestalten. Im Projektperimeter
befinden sich insgesamt sechs Bushaltestellen, wovon bisher lediglich die Bushaltestelle Leumatt im
Zusammenhang mit der Umgestaltung des Leumattparks hindernisfrei ausgestaltet wurde. Wie in
Kapitel 1 aufgezeigt, sind im Projektperimeter diverse weitere Bedirfnisse vorhanden. Insbesondere der
Neubau der Wasserleitung durch ewl ist hierbei hervorzuheben. Die Trennung von Transport- und
Verteilleitung erhdht die Versorgungssicherheit. Da der Projektperimeter sowohl im kantonalen als auch
im stadtischen Radroutenkonzept als Velohauptroute ausgewiesen wird, muss die Veloinfrastruktur
entsprechend den Standards Veloverkehr der Stadt Luzern angepasst werden. Vorliegendes
Gesamtprojekt fasst all diese Bedirfnisse zusammen und ermaoglicht eine koordinierte Umsetzung.
Dadurch kénnen Synergien genutzt und die Einschrankungen fir die Bevdlkerung minimiert werden.

4 Vorhaben

4.1 Strassensanierung

Die Zustandsaufnahmen mittels Bohrkerne und FWD-Messungen (Falling Weight Deflection) zeigen,
dass der Belagsaufbau auf Teilstrecken ungentigend ist. Dies ist ebenfalls visuell zu erkennen, da in
diesen Bereichen vermehrt Risse festzustellen sind. Die Fundation hingegen weist eine geniigende
Tragfahigkeit auf und kann somit belassen werden. Einzig im Bereich der neuen Busbetonplatten wird die
Fundation teilweise ersetzt, um die geforderte Stabilitat zu erhalten. Die Belastung der Strasse bedingt
durch die Brems- und Anfahrkrafte von Bussen ist lokal sehr gross. Im Rahmen der Projektierung wurde
gepruft, ob ein vollflachiger Ersatz des Belags sinnvoll ist. Hierfir wurde errechnet, wie viel Prozent der
Gesamitflache ohnehin ersetzt werden missen. Ohnehin ersetzt wird der Belag im Bereich des Grabens
der Wasserleitung und der Kanalisation, im Bereich, in dem der Ersatz aufgrund des ungenligenden
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Aufbaus notwendig ist, sowie im Bereich der Busbetonplatten. Dies hat gezeigt, dass damit zirka drei
Viertel der Flache ohnehin ersetzt werden missen. Zerstiickelte Restflachen zu erhalten, ist bei einer
Gesamtsanierung in Bezug auf die Qualitat der Strasse nicht sinnvoll. Deshalb wird der Belag Uber den
gesamten Perimeter vollflachig ersetzt, sodass ein homogener und maéglichst langlebiger Strassenkorper
entsteht.

4.1.1 Variantenstudium Strassenquerschnitt

Aufgrund des vollflachigen Ersatzes des Strassenbelags wurde gepriift, ob der Strassenquerschnitt
optimiert werden kann. Vor allem die Infrastruktur fir Zufussgehende und Velofahrende weist
Verbesserungspotenzial auf. Der zu sanierende Strassenabschnitt ist als Velohauptroute ausgewiesen.
Mit dem Variantenstudium wurden diverse Mdglichkeiten fir eine Optimierung gepruft. Es wurden
abgesetzte Radwege, kombinierte Rad- und Gehwege wie auch Radstreifen ein- und beidseitig geprift.
Schnell wurde klar, dass abgesetzte Radwege nur mit grossflachigem Landerwerb von privaten Parzellen
moglich waren. Diese wurden deshalb nicht vertiefter betrachtet. Im Hinblick auf Komfort,
Durchgangigkeit der Anlage, Landverbrauch und Kosten konnte als Bestvariante eine Kernfahrbahn mit
beidseitigem Radstreifen eruiert werden. Der Radstreifen wird beidseitig mit einer Breite von 1,80 m
markiert. Die Kernfahrbahn hat je nach Abschnitt eine Breite von 4,50 bis 5,50 m. Zudem werden die
Gehwegbreiten angepasst. Bestehend ist seeseitig ein 2,50 m breiter Gehweg und bergseitig ein 1,50 m
breiter Gehweg vorhanden. Da bergseitig teilweise noch hohe Stitzmauern entlang des Gehwegs
verlaufen, ist der Komfort stark eingeschrankt, und auch das Sicherheitsempfinden ist geschmalert.
Deshalb werden neu die Gehwege beidseitig je nach Platzverhaltnissen jeweils 1,80-2 m breit erstellt.

Mormalprofil 3-3 (1:50)

km 0900.00
|
L0.50] 303
Grunflache 1.96 910 197
Gehweg e W
; 4.55 | 4.55 Gehweg
Fahrbahn il Fahrbahn
1.80 5,50 1.80
Radweg ernfahrbahn Radweg

Abb. 2: Normalprofil mit Kernfahrbahnbreite von 5,50 m
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Normalprofl 3-3 (1:50)
km 0800 00

Abb. 3: Der Radstreifen darf vom motorisierten Verkehr mitben(tzt werden (Velofahrende haben jedoch Vortritt).

Infobox 1: Kernfahrbahn

Ist auf einem Strassenabschnitt der Bedarf an Radstreifen ausgewiesen, die Fahrbahn daflr jedoch nicht
geniigend breit, so kann die Markierung einer sogenannten Kernfahrbahn in Betracht gezogen werden.
Dabei wird beidseitig ein Radstreifen markiert. Die in der Mitte verbleibende Restfahrbahnbreite ist fiir
das Beibehalten der Mittellinie ungeniigend. Daher wird die Mittellinie weggelassen. Die Normen
empfehlen Kernbreiten von 4,50 m bis 5,50 m. Durch das Weglassen der Mittellinie wirkt die Fahrbahn
optisch eingeengt und soll so tendenziell eine vorsichtigere Fahrweise beginstigen. Das Kreuzen von
beispielsweise zwei Bussen ist wegen der knappen Platzverhaltnisse auf der Flache der Kernfahrbahn
nicht ohne Weiteres moglich. Der motorisierte Verkehr muss die Geschwindigkeit reduzieren und/oder
bewusst, und deshalb vorsichtig, auf den Radstreifen ausweichen. Die Velofahrenden sind jedoch auf
dem Radstreifen vortrittsberechtigt. Sofern sich auf dem Radstreifen ein Velo befindet, muss das
Kreuzungsmandver hinter dem Velo abgewartet werden.

Beobachtungen bei untersuchten Kernfahrbahnen zeigen leicht grossere Abstande von Velofahrenden
zum Fahrbahnrand und einen Ruickgang der illegalen Trottoirbenitzung durch den Veloverkehr. Beide
Effekte tragen zur Verkehrssicherheit bei. Wichtigster und zentraler Effekt von Kernfahrbahnen ist jedoch,
dass sie auch in engen Situationen Veloinfrastrukturen (Radstreifen) oder, wie im vorliegenden Fall, eine
Verbreiterung dieser Radstreifen ermdglichen. Der Breite der Radstreifenmarkierung kommt hierbei eine
besondere Rolle zu. Da sich die Motorfahrzeuge auf Kernfahrbahnen nicht mehr an der Mittelinie,
sondern am Radstreifen orientieren, kénnen zu schmale Radstreifen zu geringe Uberholabsténde des
Motorfahrzeugverkehrs zur Folge haben. Ausreichend breite Radstreifen kbnnen diesem Effekt
entgegenwirken. Dies ist umso wichtiger, da Untersuchungen gezeigt haben, dass sich die gefahrenen
Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs in Bereichen von Kernfahrbahnen nicht automatisch
reduzieren. Eine Kernfahrbahn kann somit nicht als verkehrsberuhigende Massnahme betrachtet werden.
Alles in allem ermdéglicht die Kernfahrbahn im vorliegenden Fall das Markieren eines genligend breiten
Radstreifens. Kernfahrbahnen erméglichen es somit, Liicken im Velonetz zu schliessen, was ansonsten
wegen zu engen Strassenrdumen kaum maglich ist. Solche Massnahmen machen die Nutzung des Velos
attraktiver und stellen somit einen positiven Beitrag zur Veloférderung dar, weshalb das Markieren einer
Kernfahrbahn ebenfalls in den Velostandards der Stadt Luzern als Option enthalten ist.
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4.1.2 Strassenbau und Entwasserung

Wie bereits einleitend zu Kapitel 4.1 erwahnt, wird der Belag Uber den ganzen Perimeter komplett ersetzt.
Neu wird als Deckschicht im Bereich der Strasse ein larmarmer Belag verbaut. Im Gehweg wird, wo
immer maoglich, ein sickerfahiger Asphaltbelag verbaut. Damit die Gehwegbreiten beidseitig auf 1,80 bis
2 m Breite angepasst werden kdnnen, werden die Randsteine auf der ganzen Lange neu erstellt. Dies
bedingt auch den Ersatz der ohnehin in die Jahre gekommenen Strassenentwasserung. Die bestehende
Fundationsschicht weist eine genligende Tragfahigkeit auf und wird deshalb erhalten und stellenweise
nachverdichtet. Lediglich im Bereich der Busbetonplatten wird die Fundationsschicht teilweise ersetzt und
mit einer Stabilisationsschicht erganzt. Dies ist nétig, damit die in diesem Bereich notwendige erhdhte
Tragfahigkeit erreicht werden kann.

4.1.3 Larmsanierung

Im Projektperimeter werden die Larmimmissionsgrenzwerte praktisch bei allen Hausern entlang des
Strassenzuges Uberschritten. Die geplanten Arbeiten werden in der Gesamtheit als geanderte ortsfeste
Neuanlage eingestuft, weshalb die Larmthematik im Projekt mitbetrachtet werden muss. Es wurden
deshalb neue Messungen gemacht, und die Larmbelastung wurde fiir den gesamten Perimeter neu
modelliert. Diese Neuberechnungen zeigen, dass die Grenzwerte noch immer Gberschritten werden. Dies
trotz der geringeren Verkehrsbelastung im Vergleich zum Jahr 2007. Die Berechnungen zeigen auf, dass
die Grenzwerte lediglich durch die Kombination von Tempo 30 und einem larmarmen Belag eingehalten
werden kénnen. Das Gesuch um Tempo 30 auf der St.-Anna-Strasse wurde vom Kanton Luzern bewilligt,
sodass mit dem vorliegenden Projekt sowohl ein larmarmer Belag verbaut als auch Tempo 30 signalisiert
werden kénnen.

4.1.4 Verkehrsregime und Signalisation

Aufgrund der Uberschreitung der Larmimmissionsgrenzwerte im Perimeter wird neu ab der
Schéadrutistrasse bis hoch zur Bushaltestelle Klinik St. Anna Tempo 30 signalisiert. Da es sich bei der
Strasse um eine verkehrsorientierte Strasse (Gemeindestrasse 1. Klasse) handelt, bleibt diese
gegenlber den einmiindenden Quartierstrassen vortrittsberechtigt. Es werden zudem weiterhin
Fussgangerstreifen inklusive Mittelinseln angeboten.

4.1.5 Verkehrssicherheit

Bei jedem Strassenprojekt soll die Verkehrssicherheit erhdht werden. Die durchgefiihrten
Verkehrssicherheitsaudits attestieren dem Projekt eine klare Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Neben der Verbreiterung des bergseitigen Gehwegs wird die Verkehrssicherheit fir Zufussgehende auch
mit Trottoiriberfahrten bei einmindenden Strassen erhéht. Zudem werden die Mittelinsel bei den
Querungen neu ohne Sichthindernisse sowie hindernisfrei ausgestaltet. Fur die Velofahrenden wird neu
ein beidseitiger Radstreifen mit einer Breite von 1,80 m angeboten. Zudem wurden die Einmunder-
geometrien der Seitenstrassen geprift und wo maoglich optimiert.

4.1.6 Bedarf und Potenzial Schwammstadt

Die Potenzialanalyse Schwammstadt weist fir den gesamten Projektperimeter die Prioritat 3, also einen
geringen Bedarf, aus. Dies ist vor allem auf die Lage am Siedlungsrand und die dadurch grossen
umliegenden Grunflachen auf privaten Parzellen zurtickzufihren. Es handelt sich Uber den gesamten
Perimeter um einen verkehrsorientierten Strassenraum, der beidseitig praktisch ausschliesslich von
Privatparzellen eingesdumt ist. Mit dem Projekt wurde gepruft, welche Massnahmen dennoch umsetzbar
sind.

Mit einem durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) von zirka 5’700 ist die Verkehrsbelastung und somit die
Schadstoffbelastung als mittel bis hoch eingestuft. Ohne Anpassungen am Verkehrsregime und damit
verbundener Fahrzeugreduktionen sind Schwammstadtmassnahmen nicht optimal umsetzbar. Auch ist
der vorhandene Strassenquerschnitt knapp bemessen. Das Variantenstudium (siehe Kapitel 4.1.1) hat
gezeigt, dass weiterhin der gesamte vorhandene Querschnitt fir den Strassenraum bendtigt wird.
Strassenbegleitende Versickerungsanlagen waren somit nur auf angrenzenden Privatparzellen méglich.
Erschwerend kommt hinzu, dass sich der Perimeter an einer Hanglage befindet. Eine Versickerung vor
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Ort wird dadurch aufgrund der Gefallsverhaltnisse weiter erschwert. Das Potenzial fir die Integration von
Schwammstadtmassnahmen ist folglich gering. Aufgrund all dieser genannten Grinde kdnnen mit
vorliegendem Projekt keine flachendeckenden Schwammstadtmassnahmen umgesetzt werden.

Obwohl im bestehenden Strassenraum und fiir die vorgesehene Nutzung dieses Strassenraums nur
wenig Spielraum fir Schwammstadtmassnahmen vorhanden ist, wurde dennoch versucht, wo immer
moglich Grinflachen oder entsiegelte Flachen zu generieren. So werden neue begrinte Mittelinseln und
Grininseln im Bereich von Einmiindern geplant, womit insgesamt 100 m? neue Griinflachen freigespielt
werden kénnen. Da sich der Projektperimeter am Siedlungsrand befindet, sind die an den Strassenrand
grenzenden Parzellen zumeist Uppig begrint. Dieser Umstand hilft mit, den Hitzeinseleffekt der Strasse
zu mindern. Damit weiter eine gewisse Retention und kuhlende Wirkung erzielt werden kann, soll der
Gehweg mit einem sickerfahigen Belag ausgefihrt werden. Nur im Bereich von einmiindenden
Nebenstrassen, wo der Belag aufgrund der Uberfahrten der Fahrzeuge besonders strapaziert wird, wird
ein konventioneller Belag verbaut, da dieser bestandiger ist. Insgesamt wird eine Flache von 6’300 m? mit
Sickerbelag erstellt.

4.1.7 Kileintierdurchlasse

Im Projektperimeter befinden sich beim Schlésslibach und beim Felsentalbach Wildtierkorridore. Im
Rahmen der Erarbeitung des Projekts wurde geprift, ob und in welcher Form Kleintierdurchlasse
realisiert werden kénnen. Im Bereich des Schldsslibachs soll ein Durchlass mittels Betonelementen
erstellt werden. Dieser Durchlass ermoglicht eine unterirdische Querung der Strasse. Im Bereich des
Felsentalbachs soll der Zugang zum bestehenden Durchlass optimiert werden, damit Kleintiere bei
Niedrigwasser den Durchlass ebenfalls nutzen kdnnen.

4.1.8 Offentliche Beleuchtung

Die o6ffentliche Beleuchtung wird mit dem Projekt Uberprift, optimiert und an die neuen Gegebenheiten
angepasst. Es werden LED-Leuchtmittel mit intelligenter Steuerung verbaut. Dies ermdglicht eine der
Uhrzeit entsprechende Anpassung der Beleuchtungsstarke. Dies hilft insbesondere, die Licht-
verschmutzung in der dkologisch sensiblen Siedlungsrandlage zu verringern.

4.2 Drittprojekte

4.2.1 Umsetzung BehiG

Im Rahmen des vorliegenden Projekts werden die finf Bushaltestellen Schiésslihalde, Schidsslirain,
Rigistrasse, Litzelmattstrasse und Klinik St. Anna gemass BehiG umgestaltet. Diese flinf Bushaltestellen
sind alle Teil der Massnahmen aus dem B+A 34 vom 12. Dezember 2018: «Umsetzung des
Behindertengleichstellungsgesetzes: Massnahmen an den Bushaltestellen auf den Gemeindestrassen
der Stadt Luzern». Damit eine hindernisfreie Gestaltung moglich ist, missen die Haltestellen in ihrer Lage
teilweise etwas geschoben werden. Samtliche Haltestellen werden als Fahrbahnhaltestellen ausgebildet.
Bis auf die Haltestelle Lutzelmattstrasse war dies im Bestand bereits der Fall. Alle Haltestellen werden
aus Larmschutzgriinden mit zweischichtigen Busbetonplatten erstellt. Nachfolgend werden die relevanten
Infos pro Haltestelle kurz erlautert.

Haltestelle Schlésslihalde

Die Haltekanten an der Schldsslihalde werden beide um zirka 60 m in westlicher Richtung (stadteinwarts)
verschoben. Nur dort ist aufgrund der Strassengeometrie und der privaten Hauszufahrten eine
Umgestaltung gemass BehiG moglich. Die beiden Haltekanten werden in der Mitte durch eine begriinte
Mittelinsel getrennt, sodass ein Uberholen des stehenden Busses nicht mdglich ist. Bergwérts kann der
Bus mit dem Velo Uberholt werden. Da bei dieser Haltestelle stadteinwarts relativ viele Personen
einsteigen, soll neu ein Unterstand erstellt werden. Damit der Unterstand erstellt werden kann, werden
zirka 20 m2 Land einer Privatparzelle benétigt. Die Verhandlungen mit der Eigentlimerschaft laufen
bereits.
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Haltestelle Schlosslirain

Die beiden Haltekanten Schldsslirain kdnnen praktisch an der bisherigen Stelle umgebaut werden.
Lediglich die Haltekante stadtauswarts muss aufgrund einer privaten Garagenzufahrt um 10 m Richtung
Westen geschoben werden. Damit flr die Haltekante stadteinwarts eine gentigende Trottoirbreite
angeboten werden kann, werden 6 m? Land einer Privatparzelle beansprucht. Auch hier sind die
Verhandlungen mit den Eigentiimern bereits im Gange.

Haltestelle Rigistrasse
Die beiden Haltekanten kénnen an der bestehenden Stelle hindernisfrei umgebaut werden.

Haltestelle Liitzelmattstrasse

Die Haltekante LUtzelmattstrasse stadteinwarts war bisher als Busbucht ausgebildet. Da diese Busbucht
jedoch auch als Ausfahrt der Tiefgarage des St.-Anna-Spitals dient, ist eine erhdhte Haltekante an dieser
Stelle nicht méglich. Deshalb wird die Haltestelle um zirka 30 m in westliche Richtung verschoben. Da
auch bei dieser Haltestelle relativ viele Personen einsteigen, soll ebenfalls neu ein Personenunterstand
erstellt werden. Fir diesen wird zirka 40 m2 Land der angrenzenden Privatparzellen benétigt. Auch hier
wird eine einvernehmliche Lésung angestrebt. Die Haltestelle stadtauswarts wird aufgrund der benétigten
Anfahrtsgeometrie etwas in westliche Richtung verschoben.

Haltestelle Klinik St. Anna
Die beiden Haltekanten kénnen am bestehenden Ort behindertengerecht ausgebildet werden. Um
stadteinwarts mehr Platz zu schaffen, wird der bestehende Unterstand durch einen auskragenden
Unterstand ersetzt. Somit kann die vorgeschriebene Manévrierflache im Bus-Einstiegsbereich von
Hindernissen befreit werden.

4.2.2 Siedlungsentwésserung

Sowohl die Schmutz- als auch die Regenwasserleitung sind Uber weite Strecken in einem guten Zustand.
Fehlstellen werden lokal instand gestellt. Dies geschieht entweder mittels Kanalinnensanierungen oder
punktuellen Neubaus der Leitungen.

4.2.3 Private Hausanschliisse an die Kanalisation

Die privaten Hausanschlussleitungen werden mittels TV-Aufnahmen ebenfalls gepruft. Allfallige Mangel
werden den Eigentimerinnen und Eigentimern mitgeteilt. Es wird angestrebt, dass die privaten
Eigentimerinnen und Eigentimer die schadhaften Leitungen zusammen mit dem vorliegenden
Bauprojekt sanieren. Die Kosten missen die Privaten selbst tragen.

4.2.4 ewl Energie Wasser Luzern

Derzeit wird die bestehende DN300-Wasserleitung auf dem Abschnitt sowohl als Transportleitung als
auch als Verteilleitung fir die diversen Liegenschaften verwendet. ewl méchte in Zukunft das System
trennen und damit die Versorgungssicherheit der angehangten Liegenschaften erhéhen. Hierflir werden
Uber den gesamten Projektperimeter eine neue Transportleitung DN 300 und zuséatzlich eine neue
Verteilleitung DN 150 gebaut. Des Weiteren wird die Verteilleitung bis zum Schidsslirain 11 mit DN 100
und auch die Verteilleitung DN 200 beim Anschluss Adligenswilerstrasse saniert. Der Neubau der
Wasserleitung geht Uber den Strassensanierungsperimeter hinaus bis zum Knoten Adligenswiler-
strasse/Utenbergstrasse.

4.3 Bauablauf

Der gesamte Projektperimeter wird in Etappen von 50 bis 150 Metern unterteilt. Wahrend die eine
Strassenseite gebaut wird, wird der Verkehr mittels Ampelanlage auf der anderen Seite einspurig an der
Baustelle vorbeigefiihrt. Diese Verkehrsflihrung konnte wahrend des Umbaus der Haltestelle Leumatt
bereits erprobt werden. Die Rickstaulangen waren moderat und auch zu Stosszeiten selten langer als
eine Grinphase der Ampel. Lediglich fir die Etappe im Bereich des Knotens Schadritistrasse/Schldssli-

Seite 13/19



Bericht und Antrag 20 Stadt Luzern

halde muss noch gepruft werden, ob wahrend der Bauzeit effektiv alle Verkehrsbeziehungen
aufrechterhalten werden kénnen. Dies wird mit der Ausfiihrungsplanung noch gepruft.

4.4 Terminplan

Ziel ist es, mit der Ausfiihrung Mitte 2026 zu starten. Unten stehend sind die groben Schritte bis zum
Bauende im Terminplan abgebildet.

Phase . . 2022| 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Arbeitsschritte
SIA 1] 12)Q1]Q2|Q3)Q4]/Q1]|Q2)Q3|Q4|Q1|Q2|Q3|Q4|Q1]Q2|Q3|Q4]|Q1|Q2|Q3|Q4|Q1|Q2|Q3|Q4
Vermnehmlassung Vorprojekt GP

Projektauftrag erstellen u. genehmigen

Vorprojekt GP durch Geozug Ingenieure 7 I vp

3 Erarbeitung Bauprojekt durch Geozug Ing.
Bewilligungsverfahren / Auflageprojekt durch Geozug Ing. { Projekt bewilligt (mindestens Teil 1)
Finanzierung Ausfilhrung mittels B+A ) Finangierung sichergestellt

Vorbereitung Ausschreibung GP Ausflhrung
Ausschreibung Gesamtplaner Ausfiihrung
Erstellen Submissionsunterlagen durch neuen Planer

4 Ausschreibung / Offertvergleich und Vergabeantrag
Ausfithrungsprojekt

5 |Ausfithrung
Inbetriebnahme

Abb. 4: Terminplan

4.5 Kommunikation und Mitwirkung

Beim vorliegenden Strassenprojekt handelt es sich um eine Sanierung der bestehenden Strassen-
infrastruktur und nicht um eine Neugestaltung. Der Handlungs- und Gestaltungsspielraum fiir eine
Neugestaltung ist aufgrund der Nutzungsanspriiche nicht gegeben. Auf den Einbezug der
Quartierbevolkerung wurde daher verzichtet. Die Bevdlkerung wird mittels Medienmitteilung und eines
personlichen Schreibens Uber die Planauflage informiert werden. Fir die Ausflihrung wird mit
Informationsschreiben, der Projektwebsite und wo nétig mit Medienmitteilungen gearbeitet werden.

5 Auswirkungen auf das Klima

Gemass Relevanzcheck im Tool Klimafolgenabschatzung der Stadt Luzern ist das Geschaft
klimarelevant. Das heisst, dass durch das Projekt verschiedene Auswirkungen auf das Klima zu erwarten
sind. Dies hat insbesondere damit zu tun, dass fiir die Sanierung der Strasse ein nicht zu
vernachlassigender Ressourcenbedarf miteinhergeht. Es wurden Entsiegelungs- und Begriinungs-
mdglichkeiten sowie Schwammstadtelemente gepruft. Das Potenzial im Projektperimeter ist jedoch klein.
Nachfolgend wird kurz aufgezeigt, wie mit den einzelnen Punkten umgegangen wird.

Materialeinsatz

Fur einen nachhaltigen und ressourcenschonenden Umgang mit den Baumaterialien wurden entlang des
Projektperimeters diverse Strassenzustandsuntersuchungen durchgefihrt. Dadurch konnte der genaue
Sanierungsumfang ausgewiesen und unnétigem Materialverbrauch entgegengewirkt werden. Auf
Grundlage der Strassenzustandsuntersuchungen wurde auch die Wiederverwertbarkeit des Asphalt-
belags hinsichtlich der Schadstoffbelastung (PAK) Uberprift. Der gesamte Asphaltbelag kann demnach
als Recyclingmaterial wiederverwertet werden. In diesem Zusammenhang wird auch der maximal
mogliche Recyclinganteil bei den unterschiedlichen Baumaterialen angewendet, um den Einsatz von
Primarmaterial zu vermeiden bzw. bestmdglich zu reduzieren. Auch konnte durch die Untersuchungen
aufgezeigt werden, dass das Fundationsmaterial den heutigen Anforderungen entspricht und somit nicht
ersetzt werden muss (Ausnahmen sind die Bereiche bei den Busbetonplatten).

Seite 14/19



Bericht und Antrag 20 Stadt Luzern

Klimaangepasste Stadtentwicklung

Die Potenzialanalyse Schwammstadt weist wie in Kapitel 4.1.6 beschrieben fur den gesamten
Projektperimeter die Prioritat 3, also eine nachrangige Relevanz, aus. Der Bedarf ist gering und das
Potenzial klein. Mit vorliegendem Projekt wurde dennoch versucht, das kleine Potenzial zu nutzen. So
wurden wo immer maoglich Kleinstflachen entsiegelt und mit Griinflachen beplant. Der auf dem Gehweg
geplante Sickerbelag soll die lokale Versickerung von Regenwasser begulnstigen und durch Verdunstung
des Regenwassers zu einer Verminderung des Hitzeinseleffekts entlang der Strasse fihren.

Projektsynergien

Durch die Koordinierung des Strassensanierungsprojekts und der Drittprojekte werden die Bedurfnisse
und Kompetenzen gebindelt und eine effizientere Projektabwicklung erméglicht. Hierdurch kénnen
finanzielle und personelle Ressourcen gespart, Schnittstellen und damit potenzielle Fehlerquellen
vermieden und die Qualitat des ausgefiihrten Bauwerks erhdht werden.

6 Ausgabe

Fir das in diesem B+A beschriebene Vorhaben wird die Bewilligung eines Sonderkredits beantragt. Es
handelt sich um ein ausgabenrechtliches Finanzgeschaft im Sinne der Gemeindeordnung in der
Kompetenz des Grossen Stadtrates und unterliegt dem fakultativen Referendum.

6.1 Ausgabenrechtliche Zustandigkeit

Mit dem vorliegenden Bericht und Antrag sollen fir das Projekt «GP St.-Anna-Strasse—Bellerive-
héhe—Schldsslihalde» freibestimmbare Gesamtausgaben in der HOhe von insgesamt 5,4 Mio. Franken
bewilligt werden. Freibestimmbare Ausgaben von mehr als 1 Mio. Franken hat der Grosse Stadtrat durch
einen Sonderkredit zu bewilligen.

6.2 Berechnung der Gesamtausgabe

Die Kosten fur die Ausfuihrung des Strassenprojekts kdénnen der nachfolgenden Aufstellung entnommen
werden. Die Bauarbeiten fur die Umgestaltung der Bushaltestellen gemass BehiG und die Sanierung der
Kanalisation werden mit separaten Krediten finanziert. Die Kosten fiir den Neubau der Wasserleitungen
werden seitens ewl getragen. Samtliche Kosten sind in Franken angegeben und enthalten die gesetzliche
MWST von 8,1 Prozent. Beim Landerwerb, bei den Baukosten und den Honoraren sind 10 Prozent
Reserve eingerechnet (Kostenstandindex Bauprojekt, Stand Marz 2025 mit Kostengenauigkeit

+/—10 Prozent).
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Beschrieb Kosten inkl. MWST

1. Landerwerb Fr. 0.—

Kein Landerwerb

2. Baukosten Fr. 4°240°000.-

Strassenbau (zirka Fr. 3'720°000.—), Strassenentwasserung (zirka Fr. 210°000.—), Strassenbeleuchtung (zirka Fr. 160’000.-),
B&ume und Bepflanzung (zirka Fr. 150’000.-), Haltestellen (0.—, wird tber BehiG-Kredit finanziert)

3. Honorare und technische Arbeiten Fr. 820°000.—

Honorare Ingenieur: Bauleitung und Dokumentation (zirka Fr. 560'000.-), Bauherreneigenleistungen (zirka Fr. 210°000.-),
technische Arbeiten und Nebenleistungen, Kommunikation, Vermessung (zirka Fr. 50'000.—)

4. Unvorhergesehenes Fr. 340°000.—

Zirka 10 % der Strassenbaukosten (z. B. Altlasten, zusatzlicher Fundationsersatz usw.)

Gesamtkosten Fr. 5400°000.-

Nachfolgend sind die Gesamtkosten inkl. Projektierung vom Projekt aufgezeigt:

a. Projektierung
Projektierung 0,38 Mio. Franken

b. Ausfiihrung

Bruttoinvestitionen 5,40 Mio. Franken
Total (Gesamtausgabe) 5,78 Mio, Franken
Investitionen

Bruttoinvestitionen 5.78 Mio. Franken
Abzlglich Investitionsbeitrage Bund, Kanton, Dritte 0,0 Mio. Franken
Nettoinvestitionen 5,78 Mio. Franken

6.3 Kosten Drittprojekte

Die Projektierung sowie die Ausfiihrung der Bushaltestellen erfolgen tber den bewilligten Kredit
1414020.01 zur Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetztes und betragt inkl. Landerwerb
gesamthaft rund 3,1 Mio. Franken. Die Kosten von schatzungsweise 0,55 Mio. Franken fur die Sanierung
der Kanalisation werden Uber den bereits bewilligten Kredit 1493006.01 getragen. Die Kosten fur die
Werkleitungssanierungen werden von den Eigentimerinnen und Eigentiimern getragen und
bereitgestellt.

7  Finanzierung und zu belastendes Konto

Im Aufgaben- und Finanzplan 2025-2028 sind fir das Projekt 1414165.02 Investitionsausgaben von
insgesamt 5,0 Mio. Franken enthalten, aufgeteilt in den Jahrestranchen wie folgt: 2026: 1,5 Mio. Franken,
2027: 3,0 Mio. Franken, 2028: 0,5 Mio. Franken. Die Abweichung vom beantragten Kredit zur
eingestellten Kreditsumme rihrt daher, dass der Strassenabschnitt zwischen Gundoldingenplatz und
Bushaltestelle Klinik St. Anna im Projekt integriert wurde.

Die Projektierungskosten in den Jahren 2022 bis 2025 sind uber die Investition 1414165.01 mit einer
Kredithéhe von 0,38 Mio. Franken gedeckt und reichen aus
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Da es sich primar um einen Ersatz der bestehenden Infrastruktur handelt, ergeben sich daraus keine
weiteren Folgekosten. Die wenigen neuen Grinflachen kénnen hierbei vernachlassigt werden. Somit
fallen lediglich die Kapitalfolgekosten an.

Nutzungsdauer: 30 Jahre Bisher: Neu:

Kapitalfolgekosten (Abschreibung/Verzinsung) 0,0 Mio. Fr. 0,25 Mio. Fr.
Abziglich Ertrage —0,0 Mio. Fr. —0,0 Mio. Fr.
Total Folgekosten 0,0 Mio. Fr. 0,25 Mio. Fr.

Die héheren Folgekosten von 0,25 Mio. Franken belasten das entsprechende Globalbudget des
Tiefbauamtes.

Die mit dem beantragten Sonderkredit zu tatigenden Aufwendungen sind dem Fibukonto 5010.05, Projekt
1414165.02 zu belasten.

8 Abschreibung von politischen Vorstossen

Mit diesem B+A werden keine politischen Vorstdésse abgeschrieben.

9 Wirdigung

Mit dem vorliegenden Projekt kdnnen zahlreiche Defizite an der bestehenden Infrastruktur behoben
werden. Es wird somit sichergestellt, dass die Bevdlkerung auch in Zukunft von einer guten
funktionsfahigen und sicheren Infrastruktur profitieren kann. Durch den Einbau eines larmarmen Belags
kénnen die Larmimmissionen gesenkt werden. Obwohl im beschrankten Strassenraum nur wenig Platz
fur Umgestaltungen vorhanden ist, kann mit dem Projekt eine Verbesserung fur Velofahrende und
Zufussgehende erzielt werden, ohne dabei den motorisierten Individualverkehr (MIV) einzuschranken.
Die Vorgaben vom Gegenvorschlag zur Initiative «Luzerner Velonetz jetzt!» sowie die Vorgaben der
Standards Veloverkehr der Stadt Luzern kdnnen mit dem Projekt auf dieser Velohauptroute umgesetzt
werden. Durch die hindernisfreie Umgestaltung von fiinf Bushaltestellen wird auch bei der Umsetzung
des Behindertengleichstellungsgesetzes ein weiterer wichtiger Schritt getan.

Nicht zuletzt kann durch die Bindelung der Vielzahl an Bedurfnissen ein stimmiges und Uberzeugendes
Gesamtprojekt erstellt werden. Der Stadtrat ist Uberzeugt, dass durch die gemeinsame Koordinierung der
Anliegen wichtige Kompetenzen zusammengefihrt, Ressourcen eingespart und weitere wertvolle
Synergien genutzt werden kdnnen. Insgesamt wird mit dem integral geplanten Gesamtprojekt eine
zukunftsfahige und attraktive Infrastruktur bereitgestellt.
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10 Antrag

Der Stadtrat beantragt Ihnen, fiir das Gesamtprojekt St.-Anna-Strasse—Bellerivehohe—Schldsslihalde
einen Sonderkredit von 5,4 Mio. Franken zu bewilligen. Er unterbreitet Ihnen einen entsprechenden
Beschlussvorschlag.

Luzern, 11. Juni 2025

B . Bt

Beat Zusli Michéle Bucher
Stadtprasident Stadtschreiberin
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Der Grosse Stadtrat von Luzern,

nach Kenntnisnahme des Berichtes und Antrages 20 vom 11. Juni 2025 betreffend

Gesamtprojekt St.-Anna-Strasse—Bellerivehohe-Schlosslihalde
— Sonderkredit fiir die Bauausfiihrung,

gestitzt auf den Bericht der Baukommission,

in Anwendung von § 34 Abs. 2 lit. a des Gesetzes uber den Finanzhaushalt der Gemeinden vom 20. Juni
2016 sowie Art. 13 Abs. 1 Ziff. 2, Art. 29 Abs. 1 lit. b, Art. 68 lit. b Ziff. 1 und Art. 69 lit. b Ziff. 1 der
Gemeindeordnung der Stadt Luzern vom 7. Februar 1999,

beschliesst:

I.  Fir das Strassenprojekt « Gesamtprojekt St.-Anna-Strasse—Bellerivehdhe—Schlésslihalde» wird ein
Sonderkredit von 5,4 Mio. Franken bewilligt.

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