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Stadt und SBB in der Verantwortung
von Cla Büchi

Eine Brücke ist eine infrastrukturelle
Bauaufgabe. Sie muss hohen sicherheitstechnischen,
funktionellen wie auch städtebaulichen Anforderungen

genügen. Anders als bei einem Gebäude,
das neuen Anforderungen durch Umbauten und

Erweiterungen angepasst werden kann, müssen
kommende Bedürfnisse und Entwicklungen
bereits in der Planungsphase einer Brücke
berücksichtigt werden.

Die nun in der Planung begriffene Langen-
sandbrücke ist die dritte Brücke an gleicher
Stelle. Bei den ersten zwei Brücken ging
bisweilen eine langwierige und von Polemik

begleitete Planungszeit voraus. Bei der
ersten, 1895 fertig erstellten Stahlfachwerkbrücke

stritt sich die Stadt mit der

Bahnverwaltung über die Breite der Brücke. Drei

Jahre nach Fertigstellung wurde sie bereits

um 3 Meter verbreitert. Der jetzigen Brücke

ging eine Auseinandersetzung über die

Konstruktionsweise (Stahl oder Beton) voraus.
Nach einer dreijährigen Bauzeit konnte sie

1941 dem Verkehr übergeben werden.

Ausdruck für die städtebauliche

Entwicklung des Tribschengebiets ist die zunehmende

Breite der Brücke. Wies die erste

noch eine Breite von 5 Metern auf, mass die

10 zweite bereits 14 und die kommende wird
etwa 26 Meter messen.

Die Langensandbrücke hat für das

Tribschengebiet eine wichtige Bedeutung, da

sie die zentrale Hauptverbindung zur Innenstadt

ist. Sie muss die Voraussetzung für eine

prosperierende Entwicklung der nächsten

fünfzig Jahre im Tribschengebiet schaffen.

Der von der Stadt Luzern in Auftrag
gegebene Masterplan (Strategie für die

wirtschaftliche Entwicklung) stellt fest, dass das

Gebiet Bahnhof-Steghof-Tribschen flächen-

mässig grösser ist als die Alt- und Neustadt

zusammen. Weiter heisst es: «Daher ist
langfristig die Nutzbarmachung des Gebietes

Bahnhof/Tribschen/Steghof für eine
potenzialorientierte wirtschaftliche Entwicklung der

Stadt Luzern von zentraler Bedeutung.»

Ist das städtebauliche Entwicklungspotenzial

einmal genutzt, wird dies das

Stadtbild nachhaltig verändern (Stichworte:
Tribschenstadt, Unmutzungen Güterbahnhof-,

EWL-, VBL- und Emmiareal, Neugestaltung
linkes Seeufer etc.). Die Entwicklung im

Bereich der Hochbauten, Dichte und Nutzung
werden das eine sein, das andere sind
verkehrstechnische Bauten wie die Tieferlegung
der Brünigbahnlinie, Südzubringer und
freiwerdende Gleisanlagen. Der Personen- und

Verkehrsstrom über die Langensandbrücke
wird stark zunehmen, der neue und attraktive
Stadtteil Tribschen eine stärkere Anbindung
an die Neustadt verlangen und die städtebauliche

Bedeutung des Brückenwerks steigen.
All dies wird Auswirkungen auf die Brücke
haben und Anforderungen stellen, die sie

erfüllen muss.
Die Evaluation der neuen Brücke

geschieht in einem zweistufigen Wettbewerbsverfahren.

Das Resultat der 1. Stufe zeigt
zwei städtebaulich unterschiedliche Ansätze
auf. Das erstprämierte Projekt schlägt eine

Zweifeldträger-Brücke mit einer Länge von
111 Metern vor, das zweit- und drittplatzierte
eine Einfeldträger-Brücke mit Längen von 77

und 79 Metern. Bei der längeren Brücke wird
im Unterschied zu den zwei anderen auf der

Tribschenseite entlang der Geleise ein 30

Meter breiter Bereich für spätere Entwicklungen

offen gelassen.

In der zweiten Stufe müssen die drei

Preisträger ihre Projekte unter der

Federführung einer Totalunternehmung zu einem

ausgereiften Bauprojekt, inkl. Kostenangebot,
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ad hoc

ausarbeiten. Es ist davon auszugehen, dass

die längere Brücke höhere Kosten aufweisen

wird.
Da es die Stadtbehörde unterlassen hat,

für den Wettbewerb eine Gesamtbetrachtung
der städtebaulichen Entwicklung im
Einflussbereich der Langensandbrücke zugrunde

zu legen, kann über die Vor- und Nachteile
einer längeren oder kürzeren Brücke nur
spekuliert werden. Eigentlich wäre es angezeigt,
noch vor der Durchführung der zweiten
Wettbewerbsstufe diesen Mangel zu beheben.

Erst dann hätte die Wettbewerbsjury die

Grundlage, um einen fundiert abgestützten
Entscheid zu fällen, der entsprechend
kommuniziert auch die nötige Akzeptanz in der

Bevölkerung schaffen würde.
Denn die Stadt und die SBB stehen in

der Verantwortung, den Wettbewerb erfolgreich

in eine Realisierung zu überführen.
Dazu sind gründliche Vorabklärungen und

eine offene Kommunikation Voraussetzung.
Ansonsten läuft man Gefahr, das Feld

Gruppierungen wie dem Verein für tragbare
Steuern (VTS) und dem Forum der Leserbriefe

zu überlassen.

Liaisons

Längsschnitte der Langensandbrücke Projekte im Vergleich

Objekt: Neubau Langensandbrücke Luzern

Wettbewerbsauslober und Bauherrschaft: Stadt Luzern und SBB

Rangierte Projekt der 1. Stufe:

1. Rang Kennwort: Neue Stadt

Ingenieure: Dobler, Schällibaum und Partner AG

Greifensee

André Rotzetter + Partner AG, Baar

Architekten: Feddersen + Klostermann, Zürich

Unternehmer: Zschokke-Locher AG, Aarau

Tuchschmid AG, Frauenfeld

2. Rang Kennwort: ad hoc

Ingenieure: Gusscetti & Tournier SA, Carouge/

Genève

Architekten: Brauen, Wälchli, Lausanne

3. Rang Kennwort: Liaisons

Ingenieure: Ernst Winkler + Partner AG, Luzem

Wolf Kropf & Partner AG, Zürich

Architekten: WIT Architekten GmbH. Litern

Siehe auch: Das Kulturmagazin, Januar 2005. Cla Büchi widmet

sich in einem ergänzenden Artikel dem städtebaulichen Potenzial

des Tribschengebiets und der Idee einer Stadtpromenade.


	Stadt und SBB in der Verantwortung

