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zusitzlich die Differenzhohen zu den Spinnereistockwerken
iberwindet.

Diese Ausdehnung rief auch einer Vermehrung der Biiro-
raume. Diese sind auf der Siidseite des Neubaues in den beiden
obersten Stockwerken angeordnet, wobei das oberste als viertes
Stockwerk einen besonderen Aufbau bildet. Als Besonderheit
ist zu erwidhnen, dass die intensive Sonneneinstrahlung auf
dem Flachdach mit einer ganz durchliifteten Zwischendecke
genligend abgehalten wird.

In Anbetracht der seither eingetretenen Bauteuerung, der
grosseren Bodenbelastung und der weniger einfachen Raum-
aufteilung stieg der Preis auf 50 Fr./m3; die Bauzeit betrug
ein Jahr.

Aeussere Gestaltung

Das Charakteristikum der dusseren Architektur bilden die
vertikalen Betontragpfeiler, die durch die Forderung hedingt
waren, in den Fabrikationsriumen keine vorstehenden Bauteile
zu gestatten (Bilder 1 und 2). Die Pfeiler sind in Sichtbeton,
jedoch mit zementfarbigem, wasserabweisendem Anstrich ge-
halten. Die Fiillungen, die Fensterbriistungen und die Trep-
penhauskdrper sind in Sichtmauerwerk aus Kalksandstein
ausgefiihrt. Die Siid- und Ostfront der Baukorper der ersten
und zweiten Etappe weisen noch die grossen, damals vorge-

Der geplante Ausbau der Hauptverkehrsstrassen der Stadt Luzern

Von Stadtingenieur J. Jakob, Luzern

1. Autobahnverbindungen

Nach den Beschliissen der Kommission des Eidgendssi-
schen Departements des Innern fiir die Planung des Haupt-
strassennetzes sollen die Autobahnverbindungen im Gebiet der
Stadt Luzern (vgl. SBZ 1957, Nr. 32, S. 507) wie folgt gefiihrt
werden (Bild 1):

a) Nord-Siidverbindung: Sprengi- Meierhofli (Anschluss
der Autobahn aus Richtung Ziirich) - Ueberquerung der Reuss
bei Ibach - Lochhof (Anschluss der Nordtangente) - Reussport-
Tunnel - Ueberquerung der Reuss beim ehemaligen Schindler-

Bild 1.
Hauptstrassen
der Stadt Luzern,
1:33 000

1 Eichhof

2 Pilatusplatz

3 Kasernenplatz

4 Ehemaliges
Schindlerareal

5 Lochhof

6 Bahnhofplatz

7 Luzernerhof

8 Maihof

9 Concoursplatz

a Obergrund-
strasse

b Hirschengraben

c¢ Pilatusstrasse

d Seebriicke

e Ziirichstrasse

{ Haldenstrasse

schriebenen Fenster auf, wogegen der Hochbau der dritten
Etappe sich nun dusserlich von den fritheren Bauten durch die
kleineren Fensterflichen der unteren Stockwerke unterschei-
det. Dort, wo sich an der Siidfront die Biiros und Laboratorien
befinden, wurden die Fenster selbstversténdlich in normaler
Grosse gehalten. Gleichwohl musste die Struktur der friiheren
Bauten auch beim letzten Neubau beibehalten werden. Die ab-
weichende Fenstergestaltung verleiht der Silidfassade eine ge-
wisse Lebendigkeit.

In unmittelbarer Nachbarschaft befindet sich das neue
chemische Laboratorium der allgemeinen Versuchsabteilung,
welches durch seine kiihnere Form den besonderen Charakter
seiner Zweckbestimmung veranschaulicht.

Um dem Personal kurze Verbindungswege zu bieten,
wurde eine eigene Zufahrt zum neuen Gebdudekomplex von der
Kantonsstrasse aus mit geniigend Abstellpldtzen fiir Fahrzeuge
sowie ein Portierhaus gebaut. Die Gestaltung des Portier-
hauses war eine reizvolle Aufgabe, galt es doch, eine Form
zu finden, welche von den eher monumentalen Industriebauten
nicht erdriickt und gleichwohl in einer analogen architekto-
nischen Sprache vorgetragen wurde. Mit der konstruktiven
Durchbildung wurde die Forderung verbunden, dieses Portier-
haus, je nach spiteren Bedlirfnissen, ohne Zerstérungsarbeiten
zerlegen und an einem andern Ort wieder aufbauen zu konnen.

DK 656.1.001.1

areal. Von diesem Gabelungspunkt mit der Westtangente wird
der Verkehr der Nord-Siidrichtung in einer I. Etappe iiber die
auszubauenden stddtischen Strassen wie folgt gefiihrt: Ka-
sernenplatz - Hirschengraben - Pilatusplatz - Obergrundstrasse-
Eichhof. In einer II. Etappe soll der Nord-Siidverkehr iiber
die Westtangente wie folgt gefiihrt werden: Ehemaliges
Schindlerareal - Glitsch-Tunnel - kurze offene Trassefiihrung
entlang der Bahn beim Heimbachweg - Eichhoftunnel - Kreu-
zung der Obergrundstrasse und Fortsetzung in Richtung Ennet-
horw auf der bestehenden Autobahn.

~DIE HA PTQTRASSEN DER STADT LUZER
ENDAUSBAU\
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INNERSTADTISCHE HAUPTSTRASSEN
AUSZUBAUENDE KNOTENRUNKTE
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Bild 2. Der Bahnhofplatz in Luzern, heutiger Zustand. Masstab 1:3000

b) Dem Verkehr in west-ostlicher Richtung dienen fol-
gende Verbindungen: Pilatusstrasse - Bahnhofplatz - See-
briicke - Schweizerhofquai - Haldenstrasse - Seeburgstrasse -
Richtung Meggen. Nordtangente (in einer spidtern Ausbau-
stufe): Lochhof - Friedentalstrasse - Maihof - Dreilindentunnel -
Concoursplatz - Haldenstrasse.

Darnach wird der Fernverkehr nicht sofort auf Umfah-
rungstrassen geleitet, sondern vorldufig bis zum Bau der West-
und der Nordtangente in den genannten innerstiddtischen
Strassenziigen belassen. Die Griinde, die zu dieser Losung
fiihrten, sind im wesentlichen folgende:

Einmal steht im Strassenzug Hirschengraben - Pilatus-
platz - Obergrundstrasse dem Nord-Sid-Verkehr bereits heute
schon eine sehr leistungsfidhige Arterie zur Verfiigung, die
nach einigen Verbesserungen noch storungsfrei einen bedeu-
tenden Mehrverkehr aufnehmen kann. Sodann iiberwiegt auch
in Luzern wie in andern vergleichbaren Stddten der Ziel-,
Quell- und Binnenverkehr betrdchtlich gegeniiber dem reinen
Durchgangsverkehr, so dass Umfahrungsstrassen nur an scho-
nen Sommer-Sonntagen vom Ausflugsverkehr stdrker beniitzt
wiirden.

Dazu kommt, dass der Bau der auf Luzern zufiihrenden
neuen Autobahnen und Autostrassen, vor allem aber die Voll-
endung der linksufrigen Vierwaldstéitterseestrasse voraussicht-
lich noch lange Zeit auf sich warten lassen wird. Dies hat zur
Folge, dass in den n&chsten zehn Jahren im Raume Luzern
keine ins Gewicht fallenden Verkehrsumlagerungen zu erwar-
ten sind. Es dradngt sich deshalb auf, als Sofortmassnahme die
Leistungsfdhigkeit der Teilstlicke des stddtischen Hauptstras-
sennetzes, die vom Durchgangsverkehr befahren werden, zu
erhohen. Berechnungen haben gezeigt, dass allein durch die Sa-
nierung einiger «Druckpunkte» die im Beschluss der Planungs-
kommission aufgefiihrten innerstddtischen Strassenziige noch
ungefdhr 100 % Mehrverkehr bewéltigen kénnen. Mit den hie-
fiir nétigen Aufwendungen im Betrage von ungefihr 15 Mio
Ir. konnen Investitionen von rd. 60 Mio Fr. fiir die Umfah-
rungsstrasse hinausgeschoben werden, wobei natiirlich die
Bauten der I. Etappe auch nach der Erstellung der Tangenten-
strassen ihren vollen Wert tiir die Abwicklung des Ziel-, Quell-
und Binnenverkehrs hehalten werden.

2. Ausbau des Strassenzuges Kaserne - Eichhof

Am Kasernenplatz soll der vierspurige, richtungsgetrennte
Autobahnanschluss mit dem stddtischen Strassennetz verbun-
den werden. Es ist der Bau eines kreuzungsfreien Anschluss-
werkes vorgesehen, das auf einem Vorschlag beruht, den Prof.
Dr. K. Leibbrand fiir sein Verkehrsgutachten filir die Stadt
Luzern ausarbeitete. Vom Kasernenplatz an steht dem Auto-
bahnanschlussverkehr und dem Durchgangsverkehr bhis zum
Pilatusplatz der breite Hirschengraben zur Verfiigung. Auf

dem Pilatusplatz soll fiir den nach dem Eichhof durchgehen-
den Verkehr eine zweispurige Unterfiihrung erstellt werden,
wéhrend der Abbiegeverkehr oberirdisch durch eine optische
Signalanlage geregelt wird.

Vom Pilatusplatz bis zum Beginn der heute schon heste-
henden Autobahn Siid beim Eichhof kann die 16 m breite
Obergrundstrasse beniitzt werden. Auf ihr sollen vor allem
durch eine optische Regelung der Kreuzungen und durch das
Aussparen von Vorsortierspuren die Leistungsfidhigkeit und
die Sicherheit verbessert werden. Eine nennenswerte Verbrei-
terung der Obergrundstrasse ist nicht notwendig.

Bei der verkehrstechnischen Durchbildung dieses Strassen-
zuges stellt sich vor allem das Problem, wie die Fahrzeuge, die
mit hohen Geschwindigkeiten von der Autobahn Nord kommen,
in den innerstéddtischen Strassenzug, der eine solche Fahrweise
nicht erlaubt, ilibergefiihrt werden konnen. Um eine sichere
Drosselung der Geschwindigkeiten zu erreichen, ist der Einbau
einer «griinen Welle» vom Kasernenplatz zum Eichhof ge-
plant. Sie soll auf ungefdhr 50 km/h einreguliert werden. Die
griine Welle wird den Fussgéngern das sichere Ueberschreiten
der Strasse und dem Querverkehr, der zwar bescheiden ist, das
Abfliessen ermdoglichen. Da nur wenige Kreuzungen vorhan-
den sind und sie zudem in fast gleichen Abstidnden folgen, be-
stehen fiir die Anwendung dieses modernen Verkehrsrege-
lungsverfahrens glinstige Voraussetzungen.

3. Der Ausbau des Strassenzuges Pilatusplatz - Bahnhofplatz -
Luzernerhof

Nach den Beschliissen der Eidg. Planungskommission hat
dieser Strassenzug bis zur Erstellung der Nordtangente dem
Verkehr in west-0stlicher Richtung zu dienen.

Auch hier liegen fiir eine Leistungssteigerung recht giin-
stige Verhdltnisse vor, weil die Strassenstiicke zwischen den
Knotenpunkten noch betrédchtliche Reserven enthalten. In der
vierspurigen Pilatusstrasse wurde bereits vor einigen Jahren
ein durchgehendes Parkverbot eingefiihrt. Die Seebriicke
wurde im Jahre 1935 grossziigig verbreitert (14 m Fahrbahn;
ndheres siehe SBZ Bd. 110, Nr. 10, S.112). Die ebenfalls 14 m
breite Fahrbahn des Schweizerhofquais wird nach Entfernung
des nicht in der Strassenmitte verlegten Trams bedeutend lei-
stungsfdhiger 1). Auch fiir dieses Teilstlick wurde ein beid-
seitiges, durchgehendes Parkverbot erlassen.

Fiir den heutigen und den zukiinftigen Verkehrsanfall un-
geniigend dimensioniert sind jedoch die Knotenpunkte Bahn-
hofplatz und Luzernerhof. Auf beiden Pldtzen muss die zweite
Ebene herangezogen werden, wenn eine 100 %ige Leistungs-
steigerung erreicht werden soll.

1) Am 5. Mai 1957 haben die Stimmberechtigten der Stadt Luzern
mit grossem Mehr die vollstindige Umstellung des Trambetriebes auf
Trolleybus beschlossen.
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Studie fiir die Neugestaltung des Bahnhofplatzes. — Anlegestellen der VBL: 1 fiir die Durchmesserlinien, 2 fiir die Radiallinien, 3

Fernautobuslinien und Postautokurse, 4 Taxis und Hotelfahrzeuge, 5 Vorfahrt Taxis, 6 Bahnpostzubringerdienst, 7 Wagenbachbrunnen, 8

projektierter Bau der Dampfschiffgesellschaft

Am Luzernerhof stéren sich vor allem die Verkehrsstrome
Seebriicke - Ziirichstrasse und Haldenstrasse - Seebriicke. Es
wurden in Zusammenarbeit mit Prof. Dr. K. Leibbrand ver-
schiedene Losungen (Kreisel, Kreuzung, aufgeweitete Kreu-
zung) im Detail durchgearbeitet. Die Leistungsberechnungen
haben aber ergeben, dass nur der Bau einer Unterfiihrung fiir
die Fahrrichtung Haldenstrasse - Seebriicke die gewdiinschte
Erhohung der Leistungsfdhigkeit garantiert. Diese Baumass-
nahme kann leider erst durchgefiihrt werden, wenn die den
Platz berlihrende Tramlinie auf Trolleybus umgestellt ist; das
wird voraussichtlich im Jahre 1962 der Fall sein.

Der Bahnhofplatz ist der kritischste Punkt im innerstadti-
schen Hauptstrassennetz. Seine mangelhafte Leistungsféhig-
keit verursacht vor allem in den Sommermonaten Stockungen
in den Zufahrten, was sich nicht nur auf den Motorfahrzeug-
verkehr, sondern noch mehr auf die 6ffentlichen Verkehrs-
betriebe sehr unangenehm auswirkt. Nach Ansicht der luzer-
nischen Behorden muss der Bahnhofplatz zuerst saniert wer-
den. Da es sich hierbei um eine nicht nur verkehrstechnisch,
sondern allgemein stddtebaulich interessante Aufgabe handelt,
soll im n&dchsten Abschnitt {iber sie etwas eingehender be-
richtet werden.

4. Studie fiir die Umgestaltung des Bahnhofplatzes
Allgemeines

Der Bahnhofplatz ist der grosste 6ffentliche Platz Luzerns.
Seine Fldache misst rd. 30 000 m2. Die heutige Gestaltung (vgl.
Bild 2) ist eine Frucht der dreissiger Jahre 2). Wenn beriick-
sichtigt wird, dass sich seit jener Zeit der gesamte Verkehr
mehr als verfiinffacht hat, so kann der damaligen Planung
Weitbhlick und Grossziigigkeit nicht abgesprochen werden. Sie
hat denn auch in Fachkreisen lange Zeit als mustergiiltiges
Beispiel gegolten.

Der Bahnhofplatz wird mit seinen Zufahrten auch nach
dem Autobahnbau das wichtigste Verkehrszentrum der Stadt
bleiben. Es fliessen auf ihm der dusserst lebhafte Stadtverkehr,
der offentliche Verkehr, der durch den Bahnhof bedingte Ver-
kehr und ein Teil des Durchgangsverkehrs zusammen. Zu die-
ser Bedeutung des Platzes im Verkehrssystem der Stadt tritt
noch seine weitere stddtebauliche Funktion als Empfangsraum
der Stadt fiir die mit Bahn und Schiff ankommenden Géste
Luzerns. Einige Zahlen sollen die mannigfaltige Aufgabe des
Bahnhofplatzes belegen:

a) Das verkehrsgeographische Einzugsgebiet des Bahn-
hofes Luzern weist heute rund 80 bis 100 000 Einwohner auf.

2) Vgl. die Ausfiihrungen von Stadting. H. von Moos in SBZ Bd.
104, S. 266 (8. Dez. 1934).

In 20 bis 30 Jahren werden es ungefdhr 120 bis 140 000 sein.
Zusammen mit dem zeitweise sehr starken Touristik-Verkehr
ergeben sich bei den auf den Bahnhofplatz angewiesenen of-
fentlichen Transportanstalten gegenwdartig bereits folgende
Zahlen von Ankiinften und Abreisen pro Tag: SBB: Winter
25-+30 000, Sommer 4070 000; DGV: Sommer bis 32 000; VBL
und Fernautobuslinien: 15--20 000.

b) Der Motorfahrzeugverkehr am Bahnhofplatz ist sehr
dicht. Es wurden festgestellt: im individuellen Verkehr bis 2200
einfahrende Motorfahrzeuge pro Stunde auf sdmtlichen Platz-
zufahrten und bis 24 000 Motorfahrzeuge auf der Seebriicke
an einem Sommerwerktag (16 Stunden in beiden Richtungen)
und im O6ffentlichen Verkehr rd. 180 Busse bzw. Trams pro
Stunde.

c¢) Im Sommer 1957 wurden auch die Fussginger gezihlt.
An einem schonen Werktagabend benutzten zwischen 17.30 h
und 18.30 h insgesamt 11 680 Personen die Fussgédngerstreifen
des westlichen Teils des Bahnhofplatzes.

Die heutige Anlage leistet also Erhebliches, ist jedoch an
der Grenze ihrer Leistungsfdhigkeit angelangt. Dies hat seine
Ursache vor allem in den zu knapp gewordenen Abmessungen
der dem rollenden Verkehr zur Verfligung stehenden Fahr-
bahnen, den zu kurzen Einfddelungsstrecken des Kreisels, in
der ungeniigenden Trennung der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer und der iibermissigen Beanspruchung des Verkehrs-
raumes durch die Radiallinien der Verkehrsbetriebe der Stadt
Luzern (VBL).

Massnahmen fiir den Strassenverkehr (Bild 3)

Es wird vorgeschlagen, den motorisierten Verkehr mog-
lichst gestreckt {iber den Platz zu fiihren. Berechnungen haben
ergeben, dass auch mit einem bedeutend vergrosserten Kreisel
das angestrebte Planungsziel nicht ohne optische Regelung der
Zufahrten erreicht werden konnte. Unter diesen Umstidnden
ist jedoch die Kreiselfiihrung dem Kreuzungsbetrieb, wie er
vorgesehen ist, unterlegen. Es wiirden auf dem Platz ldngere
Fahrzeiten und damit auch lingere Riumzeiten entstehen, die
sich wiederum ungiinstig auf die Wartezeiten auswirken. Zu-
dem wire bei einer Kreiselfiihrung der gesamte Siid-Nordver-
kehr unmittelbar vor dem Bahnhofhauptausgang durchzufiih-
ren. Dies sollte bei der Gestaltung von Bahnhofvorplidtzen ver-
mieden werden 3). Die vorgeschlagene Losung trdgt diesem
Grundsatz Rechnung.

Die Fahrrichtung Seebriicke - Pilatusstrasse wird vor dem
Postgebdude und dem Hotel St. Gotthard belassen. Die zweli

3) Vgl. Feuchtinger, «Eisenbahntechnische Rundschau» 1952, Heft 6,
und Hipp, «Der Eisenbahnbau» 1950, Heft 8.
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Bild 4. Bahnhofplatz Luzern, Fussgingerunterfithrung, Studie 1:800
Fahrspuren der Seebriicke werden auf fiinf aufgeweitet. Zwei
dienen als Aufstellspuren fiir den Abbiegeverkehr nach dem
Bahnhof, zwei fiir den durchgehenden Verkehr nach der Pi-
latus- bzw. Zentralstrasse, eine als Anlegebucht fiir die Durch-
messerlinien der Verkehrsbetriebe.

Der Engpass zwischen dem Bahnhof und dem Hotel
St. Gotthard wird von 13,5 m auf 18,5 m aufgeweitet. Dies wird
erreicht, indem auf der Bahnhofseite das Trottoir als Arkade
durch das Aufnahmegebdude geflihrt und auf der Seite des
Hotels St. Gotthard die bestehende Hotel-Terrasse entfernt
wird. Es werden deshalb an dieser ‘Stelle fiir die Fahrrichtung
Seebriicke - Pilatusstrasse zwei Fahrbahnen, fiir die Abbieger
nach der Zentralstrasse eine Fahrbahn, fiir die Fahrrichtung
Pilatus/Zentralstrasse - Seebriicke zwei Fahrbahnen und fiir
die Abbieger nach dem Bahnhof eine Fahrbahn zur Verfligung
stehen.

Die vorgesehene optische Signalanlage hat vor allem die
Kreuzung zwischen dem Verkehr Pilatusstrasse - Seebriicke
und dem Verkehr Seebriicke - Bahnhofgeb&dude zu regeln. In
der Hauptphase wird der durchlaufende Verkehr abrollen kon-
nen, in der Nebenphase der Abbiegeverkehr. Um die ge-
wiinschte Leistung zu erreichen, miissen die Phasen inein-
andergreifen. Jeder Fahrzeugstrom einer folgenden Phase wird
so rechtzeitig freigegeben, dass er sich demjenigen der voran-
gehenden Phase unmittelbar anschliesst. Ferner werden die
drei sich folgenden Kreuzungen derart signalisiert, dass jeder
Verkehrsteilnehmer, der freie Fahrt erhalten hat, auch an den
folgenden Signalen Griin vorfindet. Beim Studium der Signal-
anlagen hat sich gezeigt, dass die Zentralstrasse, die heute
Einbahnstrasse ist, flir die Fahrrichtung Seebriicke - Bundes-
platz wieder gedffnet werden kann. Da die vorsortierten Ver-
kehrsstrome von der Pilatusstrasse und von der Zentralstrasse
nicht gleichzeitig je zweispurig in die dreispurige Strecke bei
der Bahnhofecke, in der ebenfalls vorsortiert werden muss,
einfahren diirfen, miissen die Fahrzeuge von der Pilatusstrasse
her wihrend der Griinzeit des Stromes Zentralstrasse - See-
briicke bzw. Bahnhof gestoppt werden. Wird die Ampel etwa
10 m vom theoretischen Schnittpunkt der beiden Fahrbahnen
zuriickgesetzt, kann widhrend dieser Phase der Abbiegeverkehr
nach der Zentralstrasse durchgeschleust werden. Die Wieder-

erdffnung der Zentralstrasse fiir diese Fahrrichtung wird eine
willkommene Entlastung des nahe gelegenen Viktoriaplatzes
zur Folge haben, der heute infolge des starken Linksabbiege-
verkehrs ebenfalls an der Grenze seiner Leistungsfdhigkeit an-
gelangt ist.

Der Fussgdngerverkehr

Der Fussginger stellt auf dem Bahnhofplatz bei weitem
das grosste Kontingent aller Verkehrsteilnehmer dar. Er ist

.in der Planung mit entsprechendem Gewicht zu beriicksich-

tigen. Wichtigster Bestandteil aller Studien fiir die Umgestal-
tung des Bahnhofplatzes ist deshalb die Erstellung einer Fuss-
gingerunterfiithrung von der West- auf die Ostseite des Platzes.

Nach dem Vorschlag, wie er in Bild 4 enthalten ist, be-
ginnt die Fussgéngerunterfithrung bei der Ostseite des Hotels
St. Gotthard und endigt mit zwei Ausgéngen vor dem Bahn-
hofgebdude und einem dritten auf dem grossen Hauptperron
der VBL. Sie wird mit 10 m Breite und 2,60 m lichter Hohe
gerdumige Ausmasse aufweisen. Im total 18 m breiten unter-
irdischen Raum werden noch einige Nebenanlagen zusétzlich
untergebracht. Von den fiinf Eingingen zur Unterflihrung
sollen vier mit Rolltreppen versehen werden. Neben diesen ist
jeweils noch eine 4 m breite normale Treppe vorgesehen. Die
Treppenanlage vor dem Hotel St. Gotthard nach der Pilatus-
strasse kann vorldufig noch nicht mit einer Rolltreppe erstellt
werden, da der Platz hiefiir fehlt. Um die Rolltreppen vor Re-
gen und Schnee zu schiitzen, sind sie mit Déchern zu versehen.
Diese konnen in vorteilhafter Art und Weise mit den Perron-
ddchern der VBL-Haltestellen kombiniert werden.

Die Erstellung der Unterfiihrung wird eine wesentliche
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse auf dem Bahnhofplatz
bringen. Abgesehen von den Vorteilen, die sie dem Fuss-
génger bietet, wird nach dem Wegfall der oberirdischen Fuss-
gangerpassage eine automatische Leistungssteigerung von
liber 50 9, flir den Motorfahrzeugverkehr erzielt, da heute alle
35-+40 Sekunden der gesamte Motorfahrzeugverkehr an dieser
Stelle gestoppt werden muss, um dem Fussgédnger das Ueber-
queren der Fahrbahn wéhrend 20+25 Sekunden zu gestatten.

Der 6ffentliche Verkehr

Das Vorhandensein verschiedener Verkehrsmittel in einem
Raum verlangt einen schnellen, bequemen und sichern Ueber-
gang von dem einen auf das andere. Diese Forderung wird
mit dem vorgeschlagenen Fussgingertunnel vollstdndig erfiillt.
Von den Perrons der SBB aus konnen alle Haltestellen der
Stadt- und Fernautobusse ohne Fahrbahnquerung direkt er-
reicht werden. Die Fussgingerunterfiihrung ermoglicht auch
das «kreuzungsfreie» Umsteigen der VBL-Fahrgéste und den
unbehinderten Zugang von allen Richtungen zum Bahnhof.

Die gestreckte Fiihrung des privaten Verkehrs ilber den
Platz erfordert allerdings auch von den Verkehrsbetrieben eine
Anpassung ihres Liniensystems. Heute enden 13 von gesamt-
haft 15 Tram- und Buslinien auf dem Bahnhofplatz. Die Fahr-
zeuge der Radiallinien beniitzen den Bahnhofplatz filir ihre
Wendemandver und versperren damit kostbaren Verkehrsraum.
Dieser Zustand ist bei einer Spitzenbelastung von bis zu 180
Busfahrten pro Stunde unbefriedigend. Die VBL sehen deshalb
bei der Betriebsumstellung vom Tram auf den Trolleybus die
Zusammenlegung der Linien 2 (Bahnhof - Emmenbriicke) und
6 (Bahnhof - Dietschiberg) vor. Ferner wird eine andere Fiih-
rung der Buslinie 7 gepriift, so dass nur noch die schwécher
frequentierten Stadtlinien und die Fernbusse ihr Wendemano-
ver auf dem Bahnhofplatz vornehmen miissen.

Die vorgesehenen Anlegekanten und Inseln bieten Platz
flir 20 Grossraumbusse. Heute sind, die Traminseln einge-
rechnet, 14 Anlegepldtze vorhanden.

Gestaltung der wbrigen Platzteile

In die Studien fiir die Umgestaltung des Bahnhofplatzes
wurde nicht nur der Verkehrsteil einbezogen, sondern es wurde
auch untersucht, ob sich Aenderungen auf der ostlichen Platz-
hélfte aufdridngen. Es hat sich ergeben, dass mit der Zeit dort
eine Neugestaltung vorzunehmen ist. Da jedoch vom Stadtrat
die Durchfiihrung eines Wettbewerbes liber die Gestaltung der
beiden Seeufer beschlossen worden ist, sind Aenderungen auf
den Ostlichen Platzteilen noch zurilickzustellen, um den Ideen-
wetthewerb nicht zu pradjudizieren. Erwilinscht wire vor allem
eine saubere Trennung der Flidchen fiir den rollenden, den ru-
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henden und ‘den Fussgdngerverkehr. Heute ist dies nicht der
Fall (vgl. Bild 2). Nach der Studie, wie sie in Bild 3 enthalten
ist, konnte unter Beibehaltung der heute vorhandenen Anzahl
Parkpldtze durch eine bessere Organisation vor dem Kunst-
und Kongresshaus ein grosser Platz am See geschaffen wer-
den, der vornehmlich dem Fussgénger reserviert wire und nur
bei festlichen Anldssen (Musikfestwochen usw.) und vom
Schiffszubringerdienst befahren werden miisste. Die angestell-
ten Untersuchungen haben aber gezeigt, dass sich die westliche
Platzumgestaltung (rollender Verkehr) fiir sich allein durch-
fiihren ldsst, ohne dass damit eine Neugestaltung der iibrigen
Platzteile préjudiziert wiirde. Der in Bild 3 enthaltene Vor-
schlag filir den Umbau des Platzes &stlich der Linie Bahnhof-
hauptausgang - Dampfschiffstation wird deshalb nicht Gegen-
stand der Kreditvorlage sein, da zu hoffen ist, dass der noch
durchzufithrende Ideenwettbewerb hiefiir noch bessere Ldsun-
gen zeigen wird.

Kosten

Die Kosten fiir den Ausbau des Platzteils fiir den rollen-
den Verkehr werden auf 3,9 Mio Fr. veranschlagt. Der hohe
Aufwand ist bedingt durch die sehr schlechten Baugrundver-
h&ltnisse, die umfangreichen Leitungsverlegungen und den
teuren Landerwerb.

Stadtbaumeister Max Tiirler

ist mit dem 30. Juni 1957 .infolge Erreichung der Altersgrenze
von seinem Amte zurilickgetreten, in dem er seit 1933 gewirkt
hat.

Seine Jugendzeit in Schaffhausen gab ihm friih die Liebe
zu den Schonheiten seiner Vaterstadt und damit wohl zu archi-
tektonischer Schonheit und architektonischem Schaffen iiber-
haupt. Prominente Lehrer in Miinchen und Stuttgart haben
diese Liebe grosser werden lassen: Paul Bonatz, Schmitt-
henner, Fiechter, Theodor Fischer. Dem Diplom in Stuttgart,
1919, folgte anregende, praktische Betédtigung in Chur, Sankt
Gallen, Den Haag und wihrend sechs Jahren, unter Prof. Abel,
im Hochbauamt von Koln. Diese Stadt wurde ihm zum be-
gliickenden Erlebnis, aus der er, mit allen Berufsidealen, auch
seine liebenswiirdige Lebensgefihrtin im Jahre 1931 zu uns
nach Luzern brachte. Hier ilibernahm er das neugeschaffene
Bebauungsplan-Bureau und wurde er am 1. Januar 1933 zum
Stadtbaumeister gewiahlt,

Max Tiirler hat sich seine Stellung erkdmpfen miissen: Als
Nichtluzerner, als Nichtpolitiker in unserer traditionell poli-
tischen Stadt und als feinfiihlender Idealist. Aber er hat sich
sehr rasch in die Probleme eingelebt.

Das Wirken des Stadtbaumeisters liegt nicht im «Baueny.
Das wiirden seine Kollegen nicht gerne sehen. Es liegt im Pla-
nen, im Aufstellen der Grundlagen der baulichen Weiterent-
wicklung der Stadt im Zusammenhang mit den Aussengemein-
den, der Regionalplanung Zentralschweiz sowie der Landes-
planung iiberhaupt. Diese Sisyphusarbeit in unserer so beweg-
ten Zeit wird vom Uneingeweihten kaum erkannt, es sei denn
anlédsslich zeitweiliger Namensnennung als Leiter oder Mit-
arbeiter in ungezdhlten Kommissionen und Preisgerichten.
Wenn Max Tiirler in unserer Stadt nicht zum grossen Bauen
kam, so hat er doch seinen Kollegen grosse Bauaufgaben vor-
bereitet: Schulhduser, Strandbad, Spiel- und Sportpldtze. Und
wenn er in der Zeit seines Wirkens einige kleinere Bauaufgaben
selbst verwirklichen durfte, so hat er das mit viel Liebe und
Feingefiihl getan. Ich mochte ganz besonders die liebens-
wiirdige Seeufer-Gestaltung des «Trottli» erwihnen. Wenn
diese in absehbarer Zeit dem Verkehr weichen muss, wollen wir
hoffen, dass sie in dhnlicher Gestaltung gegen den See ver-
schoben werde.

Im Oktober 1953 hat der Stadtrat von Luzern, wohl etwas
verspitet, die «Kommission zum Schutze der Ailtstadty ge-
schaffen und Stadtbaumeister Tiirler zu deren Vorsitzendem
ernannt. Die «Altstadty Luzerns ist zugleich deren Geschéfts-
zentrum. Sie umfasst als solches einen verhédltnisméissig
grossen Teil der Stadt, im Gegensatz zu Ziirich und Basel.
Daraus ergaben und ergeben sich Widerspriiche bei Um- und
Neubauten zwischen dem Willen zur Erhaltung des Alten und
der Forderung neuzeitlichen Gestaltens, die Kompromissen
rufen mussten. Widerspriiche, die in der Kommission selber

zum Austrag kamen und Tiirlers starken, personlichen Einsatz
forderten. Kurz vor dem Riicktritt von Stadtbaumeister Tiirler
hat die Kommission dem Stadtrat einen T#atigkeitsbericht und
Richtlinien zur Schaffung «rechtlicher Grundlagen zur Erhal-
tung der Altstadt» unterbreitet: Eine Arbeit Tiirlers, von allen
Kommissionsmitgliedern gutgeheissen und unterzeichnet.
Diese Festnummer ziert ein Aufsatz aus Max Tiirlers
Feder iiber die Erhaltung und Restaurierung wichtiger Bau-
denkmadler in Luzern — Aufgaben, die ihm je und je am Her-
zen lagen und denen er seinen ganzen Einsatz geschenkt hat.
Er wird ihnen als Mitglied der einschligigen Kommissionen
und als Beauftragter der Stadt weiter dienen. Wenn Max
Tirler, wie ich glauben mochte, den Vorsitz der «Altstadt-
kommission» beibehdlt, so mag er seine zu Luzern gefasste
Liebe weiterhin, unbeschwert, betédtigen. Carl Griot-Weerli

BUCHBESPRECHUNGEN

Neuzeitlicher Stahlhochbau. Von Curt F. Kollbrunner.
Heft Nr.22 der Mitteilungen liber Forschung und Konstruk-
tion im Stahlbau, herausgegeben von der AG. Conrad Zschokke,
Doéttingen. 56 S. mit Abb. Ziirich 1957, Verlag Leemann. Preis
geh. Fr. 7.30.

Der Autor zeigt die Vorteile des Baustoffes Stahl im Hoch-
bau und seine Anwendung fiir Hallen und Skelettbauten. Der
Korrosion und dem Feuer kann durch geeignete Anstriche und
feuerhemmende Verkleidungen begegnet werden. Die Behand-
lung der Stabilitdtsprobleme ist bedingt durch das Bestreben,
immer schlanker und diinner zu konstruieren. Die Zukunft
sollte es ermdglichen, den Charakter der Stahlbauweise noch
mehr hervorzuheben. Der Stahl als Baustoff muss bewusst be-
tont und architektonisch zur Geltung gebracht werden. Aus-
ldndische Beispiele zeigen sichtbare, tragende Aussenstiitzen
ausserhalb des verkleideten Raumes. — Ein vollstdndiges Lite-
raturverzeichnis der vom Verfasser herausgegebenen Publika-
tionen liber Stahlhochbauten und Stabilitdtsprobleme weist In-
teressenten den Weg, um sich in dieses wichtige Anwendungs-
gebiet des Stahlbaues zu vertiefen.

Dipl. Ing. W. Kollros, Luzern

Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, Band III. Heraus-
gegeben vom FEidg. Amt fiir Verkehr. Gesamtredaktion René
Thiessing. 529 S. mit Abb. Frauenfeld 1957, Verlag Huber &
Co. Preis geb. Fr. 33.15.

Der sehnlichst erwartete, nun vorliegende dritte Band um-
fasst das Rollmaterial der Normal- und Schmalspurbahnen. Er
ist bis zum Jahre 1956 ergédnzt und gliedert sich sinngemiss
in Dampflokomotiven (Dipl. Ing. H. Nyffenegger, SLM, Win-
terthur), elektrische Triebfahrzeuge (Prof. Dr. Karl Sachs,
Zirich, und Dr. h. c. Franz Gerber, Bern), Diesel-Triebfahr-
zeuge (Dipl. Ing. Oscar Schldpfer, Gebr. Sulzer AG., Winter-
thur) und Triebfahrzeuge mit anderen Antriebsarten (ver-
schiedene Verfasser). Ein zwieiter, von Fritz Halm, SBB, Bern,
verfasster Teil, behandelt sehr ausfiihrlich die zahlreichen Pro-
bleme der Eisenbahnwagen (Zweckbestimmung, Einteilung,
Konstruktion, Ausgestaltung usw.). In einem dritten Teil be-
schreiben verschiedene Fachleute die besondern Ausriistungen
der Fahrzeuge, so Beleuchtung, Heizung und Liiftung der Wa-
gen (Dr. sc. techn. Erwin Meyer, SBB, Ziirich), die Bremsen
(Dipl. Ing. Albert Nievergelt und Alfred Keller, SBB, Bern)
und den Fahrzeugunterhalt (Dipl. Ing. Robert Egger und Dipl.
Ing. Paul Winter, SBB, Bern).

Die Verzogerung in der Herausgabe dieses Bandes ergab
sich aus der Schwierigkeit der Textbeschaffung. Das Roll-
material erfdhrt gegenwdirtig eine durchgehende Erneuerung.
Die Darstellung musste dem neuesten Stand entsprechen. So
war eine wiederholte Ergénzung des Textes notwendig. Sie
hat sich gelohnt. Denn nun bietet das Werk in der vorliegenden
Form eine vollstandige Uebersicht von Entwicklung und Stand
bis zum Jahre 1956 und damit ein imposantes Bild der ge-
waltigen technischen Arbeit, die in einem Zeitraum von wenig
mehr als hundert Jahren geleistet worden ist.

Das allgemeine Interesse diirfte wohl in erster Linie bei
den Triebfahrzeugen liegen. Hier haben sich denn auch je und
je die grossten technischen Probleme gestellt. Schon friihzeitig
tauchen bei den Dampflokomotiven schweizerische Konstruk-
tionen auf (Escher Wyss 1856, Werkstédtte Olten 1865, Schweiz.
Lokomotiv- und Maschinenfabrik 1874). Sie haben sich bald
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