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Da der Transitverkehr Luzern gross-
rdumig iiber die Siidbahn (Wohlen-Im-
mensee) umféhrt, beschranken sich die
Aufgaben des Giiterbahnhofes auf die
Bildung und Zerlegung regionaler
Glterziige (90 Ziige) und auf ortliche
Rangieraufgaben.

Die Bedeutung Luzerns, als Verkehrs-
knotenpunkt und als wirtschaftliches
Zentrum der Zentralschweiz, wird
durch die Anzahl Reisende, die den
Bahnhof betreten, verlassen oder dort
umsteigen, verdeutlicht. An einem
Werktag im Sommer wurden beispiels-
weise 51 000 Personen gezéhlt.

Der Grossbrand vom 5. Februar 1971,
der den wesentlichen und zentralen
Teil des Aufnahmegebdudes mit der
markanten Bahnhofkuppel zerstorte,
verschérfte einerseits die schon frither
festgestellte Unterkapazitét, beschleu-
nigte aber auch den Planungsvorgang.
Dank einer erspriesslichen und intensi-
ven Zusammenarbeit zwischen den ver-
schiedenen Partnern (Kanton, Stadt,
PTT und SBB) und dank fortschrittli-
cher Entscheidungen in politischen

Gremien und bei Volksabstimmungen
konnten die Planungsarbeiten so weit
gedeihen, dass am 5. April 1981 im
Frohburg- und Merkurareal mit der
Verwirklichung des pramierten Projek-
tes «Reuss» begonnen werden konnte.
Seither folgte eine Bauetappe der ande-
ren. Verschiedene Objekte konnten in-
zwischen bereits in Betrieb ggenommen
werden, und in einigen Wochen wird
man daran gehen, die Arbeiten am Auf-
nahmegebdude anzupacken.

Es liegt mir sehr daran, allen Beteilig-
ten, insbesondere aber den Behdrden
von Kanton und Stadt Luzern, den
Stadtluzerner Stimmberechtigten, den
Organen der PTT und den tibrigen Part-
nern fiir ihre weitsichtigen Entschei-
dungen und fir ihre Unterstiitzung
herzlich zu danken. Dankeschon aber
auch unseren Mitarbeitern auf allen
Ebenen. Ein besonderer Dank gebiihrt
unserem auf Ende November 1984 in
den Ruhestand getretenen Oberinge-
nieur Alfred Etterlin. Der Bahnhof Lu-
zern war und ist fiir den zurtickgetrete-
nen Chef der Bauabteilung eine Art

SBB-Bauvorhaben Bahnhofgebiet Luzern

Von Willy Kaeslin und Alfred Etterlin, Luzern

Geschichtlicher Ablauf

Der «neue» Bahnhof von 1896/1926

Entwicklung der Planung der verschie-
denen im Raume Luzern endigenden
Privatbahnen

Bild la.
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Im Jahre 1851 wurde Luzern erstmals
im Zusammenhang mit dem Bau einer
Eisenbahnlinie - ndmlich Basel-Lu-
zern - erwdhnt. 1854 erfolgten Ver-
handlungen mit dem Regierungsrat des
Kantons Luzern, um ab November des-
selben Jahres mit den Arbeiten in Ro-

Variantenstudien zur Seeiiberquerung Gotthardbahn (Durchgangslinie, 1872)

Lieblingskind, obwohl, nach dem stei-
nigen Weg zu beurteilen, der bis zum
Baubewilligungsverfahren  zuriickge-
legt werden musste, dieses Bauvorha-
ben gelegentlich zu seinem Sorgenkind
hétte werden kdnnen. Mit ungebroche-
nem Optimismus, mit der ihm eigenen
Beharrlichkeit, verbunden mit un-
widerstehlichem Charme, wusste Al-
fred Etterlin meisterhaft die massge-
benden Beziehungen anzukniipfen und
den Weg zum Baubeginn freizulegen.
Hierfiir geblihrt ihm Dank und Aner-
kennung.

Das Ziel ist bekannt, die Weichen sind
gestellt, und die Signale stehen auf
Fahrt. Die Fahrt kann fortgesetzt wer-
den! Bis 1991 ist noch ein weiter Weg
zuriickzulegen. Ich bin zuversichtlich,
dass es uns mit vereinten Kraften und
mit dem Einsatz aller Beteiligten gelin-
gen wird, fahrplanmissig zur «CH 91»
anzukommen.

Adresse des Verfassers: P. Schaaf, Direktor des
Kreises I der Schweizerischen Bundesbahnen,
6000 Luzern.

thenburg und im «Emmenbaum» (Em-
menbriicke) durchgehend - mit Sonn-
tagsarbeit (!) - zu beginnen.

Am 1. Juli 1856 rollte der erste Zug der
«Schweizerischen Centralbahn» (SCB)
von Olten nach Emmenbriicke. Erst ein
Jahr spéter stimmte der Luzerner Stadt-
rat dem Projekt eines Kopfbahnhofes
in der Lage Viktoriaplatz/«Frdschen-
burg» zu, nachdem damals tiber andere
Standorte wie «Sentimatt» (Waisen-
haus) und Weyquartier (Genferhaus/
Hotel «National») hitzig diskutiert
worden war. Die Reisenden mussten
noch 3Jahre eine holprige Fahrt von
der Stadt Luzern bis Emmenbriicke in
der Kutsche in Kauf nehmen, bis am
1.Juni 1859 der erste Zug im ersten
Bahnhof von Luzern (Pilatusstrasse,
Hotel «Viktoria») einfahren konnte.
Damit war es moglich geworden, Stadte
wie Bern, Basel und Ziirich von Luzern
aus auf dem Schienenweg - allerdings
iber Olten - zu erreichen. Die Lage des
Bahnhofes war so gewihlt, dass sie kei-
nes der damals bestehenden Quartiere
benachteiligte, also ausserhalb der da-
mals noch fast vollstindig intakten
Stadtbefestigung gelegen war.

Genau 5 Jahre spiter, 1864, war Luzern
liber eine direkte Linie der «Nordost-
bahn» (NOB) - allerdings tiber das
Knonaueramt - mit Ziirich verbunden.
Erste Absicht war, fiir die Ziircherlinie
«im Rank» des Maihofquartiers einen
getrennten Endbahnhof zu erstellen.
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Variante !

Bricken PLojek’r Seeburg - Triebschen

Bild 1b.  Briickenprojekt Seeburg-Tribschen

1875 fuhr sodann der erste Zug durchs
Entlebuch von Luzern nach Bern. 1883
kam die Seetalbahn, von Lenzburg/
Beinwil, in Emmenbriicke endigend,
hinzu.

Alle diese Netzergdnzungen bedingten
fiir den «Pilatusstrassen-Bahnhof», des-
sen Ausziehgleis bis zum See reichte,
laufende Erweiterungsarbeiten.

1886 wurde die Gesellschaft «Kriens-
Luzern-Bahn» (KLB) gegriindet, und
nach 4 Monaten Bauzeit hatte auch
Kriens - iiber eine Drehscheibe (!) am
heutigen Pilatusplatz - seinen Bahnan-
schluss.

Mitte 1889 erreichte die von der wel-
schen «Jura-Simplon-Bahn-Gesell-
schaft» (JSB) erbaute Briinigbahn die
Stadt Luzern, mit einem eigenen Bahn-
hof beim «Inseli».

Durchgangs- oder Kopfbahnhof
Luzern?

Mit der Projektierung der Gotthardli-
nie im Jahr 1873 (Sitz der Direktion in
Luzern), wird die Diskussion um den
endgiiltigen Standort des «Central-
Bahnhofes» in Luzern erneut aktuell.
Wihrend die Gotthardbahn (GB), die
nach Siiden orientiert ist, ihren Bahn-
hof in der «Halde» sah (Varianten zwi-
schen Schwanenplatz und «Briel-
moos»), gab es Vorschlidge, die von Im-
mensee iliber Kiissnacht-Meggen her-
fiihrende Linie mit einer eisernen Briicke
vom heutigen Hotel «Palace» her, quer
tiber das Seebecken, in den Bahnhof
«Pilatusstrasse» einzufiihren. Damit
wire der Kopfbahnhof zum Durch-
gangsbahnhof geworden (Bilder 1a und
1b)!

Die aktuelle Idee, den Bahnhof Luzern
als Durchgangsbahnhof zu gestalten,
bestand somit bereits vor tiber 100 Jah-
ren. Die Uferbahnhofprojekte der
Gotthardbahn scheiterten gliicklicher-

weise; man erkannte doch schon da-’

mals die Schonheit und den Wert der
nach Siiden orientierten Uferzone. Die

«méchtige» Verwaltung der «Central-
bahn» (SCB mit Sitz in Basel) wider-
setzte sich dem Ansinnen der Gotthard-
bahn (GB) und schlug als «Central»-
Bahnhof fiir alle bestehenden, in Lu-
zern endigenden oder projektierten
neuen Durchfahrtlinien einen Standort
im «Untergrund»-Quartier vor.

Endgiiltiger Standort des «Centralbahn-
hofes» / Aufnahmegebdudes

Der Bundesrat genehmigte 1892 end-
lich ein Projekt fiir den «neuen» Bahn-
hof Luzern entsprechend der heutigen
Lage, nachdem entschieden worden
war, alle Linien «unter einem Dach» zu
vereinigen.

Im Jahr 1896 konnte der «neue» Bahn-
hof samt neuem Empfangsgebdude
dem Betrieb iibergeben werden.

Das «neue» Bahnhofgebdude (95 m
lang und 35m tief), durch Architekt
A. Linder im Auftrag der Schweizeri-
schen Centralbahn (SCB) erstellt, ruht

Bild2. «Neuer» Bahnhof 1896
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auf 40 000 Holzpfdahlen und war mit sei-
ner Uber 40 m hohen Kuppel ein mar-
kanter Baukomplex, ein ausgeprégter
Gegenakzent zu den bereits vorhande-
nen Hotelbauten am Schweizerhof-und
am Nationalquai; ein Gegengewicht
linkes/rechtes Ufer hatte sich einge-
stellt (Bild 2).

Ergdnzung durch Anbau eines
Ostfliigels 1926

In den Jahren 1922-1926 dringte sich
zufolge der grossen Verkehrszunahme
bei SBB und PTT nach dem 1. Welt-
krieg ein Erweiterungsbau in Richtung
Osten auf, wodurch das Aufnahmege-
biude die symmetrische Erscheinung in
seiner Volumetrie und eine wertvolle
Ergdnzung erhielt.

Adresse des Verfassers: W. Kaeslin, dipl. Ing. ETH,
Sektionschef Tiefbau, Bauabteilung SBB, Kreis II,
Luzern.
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Brand des Bahnhofgebiudes und
Provisorien

Brandtag 5. Februar 1971

Kurz nach 8.00 h entwickelte sich eine
ausserordentlich grosse Rauchwolke,
aus welcher rasch grosse Flammen un-
mittelbar stadtseits der grossen Kuppel
loderten. Infolge des Ausmasses der
Feuersbrunst war schlimmstes zu be-
fiirchten. Die Brandursache konnte nie
definitiv gekldrt werden.

Alle diejenigen, die sich beim Brandob-
jekt aufhielten, waren konsterniert, wie
geschockt; solcher Feuergewalt steht
der Mensch fassungslos gegentiber! Der
Brand dehnte sich rasch auf Kuppel
und Westfliigel aus, die Bahnhofuhr
stand 9.03 still! Die Feuerwehren der
Stadt und der umliegenden Gemeinden
unternahmen das Menschenmoglich-
ste, sie konnten aber lediglich das Uber-
greifen des Feuers auf den Ostfliigel
und den Lingstrakt an der Zentralstras-
se verhindern. Der westliche Teil des
Frontgebaudes brannte aus, die stolze
Kuppel, ein Stahlgeriist mit Holz ausge-
kleidet, bot dem Feuer ndhrende Unter-
stiitzung, schmolz und fiel bald in sich
zusammen. Damit verlor der Bahnhof
sein kunsthistorisch wertvollstes Ele-
ment (so Prof. Dr. Paul Hofer, ETH),
den eigentlichen Akzent des Baukom-
plexes und gleichzeitig denjenigen im
Stadtbild (Bild 3).

Der Bahnbetrieb litt nicht sonderlich;
bis am Abend des 5.2.71 fuhren die
Zuge im Giterbahnhof ein. Andern-
tags - nach Abrdumen des Bauschuttes
auf dem Querperron - wickelte sich, et-
was behindert, der Zugsverkehr wieder
normal und fahrplanmaéssig ab.

Fir die ausgebrannten, dem Kunden-
verkehr dienenden Anlagen, wie Fahr-
kartenverkaufsstellen (Einnehmerei),
Auskunft, Geldwechsel, Buffet, WC
usw., wurden sofort grossere Proviso-
rien errichtet, die am 8. April 1971 dem
Betrieb freigegeben werden konnten
und die nach dem Brand errichteten
Notbehelfe ablosten.

Nach einem griindlichen Augenschein
und eingeholten Expertisen entschied
die Generaldirektion bereits am 8. Fe-
bruar 1971, den ausgebrannten Teil des
einst so stolzen Bahnhofgebaudes aus
Sicherheitsgriinden und spiter zwangs-
weise auch den Ostfliigel abzutragen.

Bahnhofshopping

Uber die Frage der Nutzung des Brand-
areals bis zu einem spiteren Neubau
des Bahnhofgebidudes war man sich
rasch einig, man rechnete damals vor-
sorglich bis zu einem Neubau mit einer
Frist von mindestens 4 bis 5 Jahren fiir
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Raumprogramm, Planung, Projektie-
rung, Baugesuche usw. und entschied
sich fiir eine provisorische kommerziel-
le Uberbauung in Holzkonstruktion.
Das Projekt fiir das Uberbauungs-Pro-
visorium war rasch entworfen. Kanton
und Stadt bewerteten die Idee dusserst
positiv, bewilligten das Provisorium
«ohne Amtsschimmel» und beteiligten
sich an einer privaten Bauherrschaft,
welche die Verwirklichung des «Bahn-
hofshoppings» in der rechtlichen Form
der «Bahnhofbetriebe AG» (BBAG)
ungesdumt an die Hand nahm. Ende
August 1972 konnte der «Topshop»,
das «Bahnorama», der «Luzerner cri»
(andere Vorschldge) oder eben das
«Bahnhofshopping» mit 18 Luzerner
Detailhandelsgeschiften, mit Gewinn-
beteiligung der SBB, eroffnet werden.
Die privaten Investitionen waren in-
nert 5 Jahren abzuschreiben. Riickblik-
kend betrachtet muss der Beschluss fiir
dieses Provisorium, auch finanziell, als
recht gliickliche Losung bezeichnet
werden, da es nun doch mehr als 12 Jah-
re genutzt werden konnte.

Studien fiir den Wiederaufbau /
Neubau des Bahnhofgebiudes

Der Entscheid, den Bahnhof, dessen
Bedeutung im Vorwort des Kreisdirek-
tors treffend umschrieben ist, an seiner
bisherigen Lage wieder neu zu gestal-
ten, kam daher nicht von ungeféhr.

Die Bahnhofanlage hat, dies zeigte sich
insbesondere seit etwa 1950, grosse be-
triebliche und technische Nachteile.
Ein Hauptnachteil der Betriebseinrich-
tungen der SBB liegt in den ungeniigen-
den Perronanlagen. Diese behindern
den internationalen und nationalen
Zugsverkehr ganz erheblich, einerseits
durch die zu geringe Anzahl, anderseits
durch die ungeniigenden Nutzldngen
(290 bis 360 m statt 430 m).

Mingel und Unzuldnglichkeiten wei-
sen auch die technischen Anlagen auf,
die zum grossten Teil aus den frithen
Zwanzigerjahren stammen und drin-
gend ersetzt werden miissen. Dies trifft
in erster Linie fiir die Sicherungsein-
richtungen und die Fahrleitungsanlage
zu.

Eng mit dem Bahnbetrieb verkniipft
sind auch die PTT, als Drehscheibe fiir
die Postversorgung der ganzen Zentral-
schweiz. Die Platzverhiltnisse sind fiir
die PTT seit langem unzureichend; be-
reits jahrzehntelang miissen sie sich,
aber auch die SBB, mit Provisorien und
Unzuldnglichkeiten abfinden. Auf den
Perrons des Personenbahnhofes erfol-
gen tdglich iber 500 Fahrten mit
Schleppern und Umladwagen, da die
PTT fiir den Belad der iiber 60 direkten
Bahnpostwagen iiber keine eigenen
Postgleise verfiigt.

Friihere Studien

All dies war 1971 ldngst bekannt. Die
Post litt, insbesondere auch im Ostfli-
gel des Bahnhofes, unter enormem
Platzmangel. Die SBB hatten, die ersten
Besprechungen PTT/SBB fanden 1952
statt, ein giiltiges Ausbauprojekt fiir die
Erweiterung der Gleisanlagen des
Bahnhofes Luzern, das 1970, ein Jahr
vor dem Brand, feststand und von der
Generaldirektion genehmigt war. Des-
gleichen hatten auch die PTT ein um-
fangreiches Raumprogramm bereits
ausgearbeitet.

Bildung einer Koordinations-
kommission

Der Kontakt zu den Behorden von
Stadt und Kanton konnte seitens SBB
und PTT aufgrund der vorhandenen,
subtil ausgearbeiteten Unterlagen so-
fort aufgenommen werden. Bereits am
11. Februar 1971 wurde anlésslich einer
Stadtratssitzung eine Koordinations-
kommission bestimmt; die alle aktuel-
len Bauvorhaben im Bahnhofgebiet,
PTT- und SBB-Bauten, aber auch Tief-
garage, Kunsthauserweiterung usw. zu
beurteilen und besonders die Randbe-
dingungen fiir einen Neubau des Bahn-
hofgebidudes festzulegen hatte.

Wiederaufbau des alten Aufnahme-
gebdudes oder Neubau?

In Anbetracht der geschilderten Mén-
gel der Perron- und Gleisanlagen war
vor allem abzuklidren, wie die «interna-
tionalen» Bahnsteige von 360 auf 430 m
verlingert werden koénnen. Aufgrund
des Gleisprojektes stand fest, dass rund
30 m in Richtung Siiden (Langensand-
briicke) zu gewinnen sind, die restli-
chen 30 m mussten somit in Richtung
Norden (See) erreicht werden: Die
Gleise und Perrons wiirden somit bei
einem Wiederaufbau des alten Bahn-
hofgebédudes bis unter die frithere Kup-
pel reichen, was wegen fehlender Ab-
stiitzmoglichkeiten gegen den Wieder-
aufbau sprach.

Dennoch gaben die SBB einer namhaf-
ten, in solchen Fragen besonders ver-
sierten Architektin, Frau Beate Schnit-
ter, Ziirich, den Auftrag zu einer Alter-
nativstudie fiir einen Wiederaufbau,
zumal auch die Eidg. Kommission fiir
Denkmalpflege wie auch diejenige fiir
Natur- und Heimatschutz das alte Ge-
baude gerne wiedergesehen hitten. Das
Ergebnis, das auch der Jury des spitern
Bahnhofwettbewerbes unterbreitet
wurde, kann der Wettbewerbsbehand-
lung vorausgenommen werden, es lau-
tet wie folgt:

«Da die Erhaltung, bzw. der Wieder-
aufbau des Aufnahmegebidudes und sei-
ne Anpassung an neue Bediirfnisse, ins-
besondere an die seeseitig zu ver-
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Bild 3. Brandtag, 5. Februar 1971

lingernden Perronanlagen, mit grossen
betrieblichen Nachteilen und ganz er-
heblichen Mehrkosten (Gleisanlagen)
verbunden ist, kommt nur ein Neubau
in Frage. Die Vertreter der Denkmal-
pflege und des Heimatschutzes haben
sich dieser Schlussfolgerung ange-
schlossen .. .» (Bericht des Preisgerich-
tes Luzern, April 1979).

Bearbeitungsbereich und Rand-
bedingungen

Nachdem feststand, fiir das Bahnhofge-
bidude einen Neubau zu erstellen, war
man sich von Anfang an im klaren,
dass eine solche Aufgabe nur im Rah-
men eines gesamtschweizerischen, na-
tionalen Wettbewerbes anzugehen war.

Fiir die SBB ging es nicht nur um einen
optimalen Neubau des Aufnahmege-
bdudes. Ein wesentlicher Teil der SBB-
seitigen Méngel ist - wie bereits darge-
legt - durch die Gleisanlage bedingt.
Damit waren Grundlagen vorgegeben,
die bisher einer grossziigigen Ausbau-
planung (Verlingerung der Gleise
Richtung See) entgegenstanden. Alle
Versuche, hier Abhilfe zu schaffen,
sind frither an den grossen Kosten ge-
scheitert.

Nachdem der Bahnhofbrand auf alle

Félle erhebliche Investitionen ausldst,
lag es auf der Hand, bei dieser einmali-
gen Gelegenheit im engen Einverneh-
men mit den PTT auch die Beseitigung
der schlimmsten Bahnhofméngel anzu-
packen:

- Verldngerung der Gleise so weit wie
moglich in das bestehende Gebdude
hinein (Richtung See) und zusétzlich
in Richtung Langensandbriicke (St-
den), um die fiir internationale Ziige
erforderliche Norm-Perronlidnge zu
erreichen

- Verbesserung der Ein- und Ausstiegs-
verhiltnisse durch Verlingerung der
Perrons sowie durch Hoherlegung
von deren Kanten

- Entlastung der Perrons durch Verle-
gung des Postkarrenverkehrs in
einen Posttunnel, ungefdhr in der
Mitte der Anlagen

- Bau je eines zusitzlichen Gleises fiir
Normal- und Schmalspur

- Entlastung des Bahnhofes durch Er-
stellung eines leistungsfihigen regio-
nalen Postbetriebszentrums (hierftir
erwies sich das Gebiet zwischen den
heutigen Gleisanlagen des Personen-
und des Giiterbahnhofes als giinstig-
ster Standort, was jedoch die Verle-
gung des Briinigdepots notig machte)

Griindung einer Behordendelegation
SBB/PTT/Kanton/Stadt
(Gesamtprojektleitung)

Zweck und Aufgaben

Die grossen Bauvorhaben der SBB fiir
einen Aufnahmegebdude-Neubau mit
teilweiser Gleistiberbauung und der
PTT fiir ein grossziigiges neues Postbe-
triebszentrum, das alle auswirts ver-
wirklichten Provisorien (u.a. auch Pa-
ketversand Tribschen) wieder in Bahn-
hofndhe vereinigt, durften nicht nur
PTT und SBB interessieren, es waren
stddtische und kantonale Anliegen zu
beriicksichtigen, die eine Beteiligung
der beidseitigen Behorden aufdringten.

Die Stadt war insofern tangiert, als
auch die Gestaltung des Bahnhofvor-
platzes und die Verkehrsregelung in
den angrenzenden Strassen zu losen
und die Verbindung fiir Fussgénger
vom Hirschmattquartier zum Erho-
lungsraum am See (Inseli) lingst postu-
liert und zu verwirklichen waren. Zu-
dem lag ein Projekt fiir den Bau einer
Tiefgarage unter dem Bahnhofvorge-
linde vor. Nicht zuletzt waren aber
auch SBB und PTT an der jederzeit ein-
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Bild 4.

wandfrei funktionierenden Orientie-
rung der Stadtbehorden interessiert.
Die Interessen des Kantons lagen bei
der Verwirklichung eines Durchgangs-
bahnhofes in fritherer oder spéterer Zu-
kunft (Schnellverkehrs-Transitlinie
Nord-Siid), die auch in einer Volks-
petition «Bahnen fiir das Herz der
Schweiz» (1973) ihren Ausdruck fand.

Damit die Wettbewerbsaufgabe eines
der grossten Bauobjekte unserer Gene-
ration in der Zentralschweiz umfassend
angegangen werden konnte, einigte
man sich darauf, die bisherige Koordi-
nationskommission auszuweiten, mit
einer aus allen Partnern zusammenge-
setzten «Projektkommission» und als
Entscheidungsorgan die Konferenz der
«Behordendelegation»  (SBB, PTT,
Kanton Luzern, Stadt Luzern).

Gemeinsame Projektorganisation

Die Gliederung ergab sich wie folgt
(Bild 5):

Dieses «Instrument», das durch die
Managementberater Brandenberger +
Ruosch, Ziirich, entworfen wurde, hat
sich - dies darf heute nach Abschluss
aller Vorbereitungsarbeiten gesagt wer-
den - glinzend bewihrt, obwohl es auf
den ersten Blick eher zu «voluminds»
erscheint.
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Wettbewerbe fiir eine Uberbauung des
Bahnhofareals mit neuem Aufnahme-
und Postbetriebsgebdude

Bearbeitungsbereiche

Zusammengefasst drdngten sich fiir
einen Wettbewerb folgende Bearbei-
tungsbereiche auf:

- neues Bahnhofgebdude («Aufnah-
megebdude») mit den dem Reisepu-
blikum dienenden Anlagen und zu-
sitzlichen Dienstleistungsbetrieben
(u.a. auch Passantenhotel)

- Postbetriebszentrum der PTT

- Erschliessungskonzept  fiir  eine
Uberdachung und Uberbauung des
Bahnareals

- Gestaltung des Bahnhofplatzes

- Unterirdischer Durchgangsbahnhof
als Erginzung zum bestehenden, je-
doch auszubauenden Kopfbahnhof.

In stddtebaulicher Sicht lagen die
Hauptprobleme des Bahnhofneubaues
beider:

- Schaffung eines funktionstiichtigen
Bahnhofbereiches

- Eingliederung der neuen Gebdude-
gruppen in das Stadt- und Land-
schaftsbild und

- Uberwindung der stidtebaulichen

Isolierung des Kunsthauses und des
ganzen Tribschenquartiers.

Wettbewerbsprogramm

Als Grundlage fiir die Wettbewerbs-
Ausschreibung hatte die Kreisdirektion
IT der SBB in Luzern bereits im Juli
1971 ein Team von Planern, Architek-
ten und Betriebswirtschaftern (Real-
consult AG, Ziirich) beauftragt, Wett-
bewerbsunterlagen folgenden Inhalts
zu erarbeiten:

- Analyse der moglichen und sinnvol-
len kommerziellen Nutzung einer
Bahnhofliberbauung

- Beurteilung des Standortes fiir ein
Hotel in der gegenwdrtigen Marktla-
ge und der zu erwartenden Entwick-
lung der Stadt

- Abkliarung der planerischen Zielset-
zungen und Begehren (von Stadt,
Kanton, 6ffentl. Verkehrsbetrieben,
Natur- und Heimatschutz usw.)

- Festlegen der rechtlichen und techni-
schen Randbedingungen fiir die
Uberbauung des Bahnhof- und Be-
grenzung des Wettbewerbsareals

- Ausarbeiten eines generellen Wett-
bewerbsprogrammes in Zusammen-
arbeit mit SBBund PTT.
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Die SBB (Kreisdirektion) gaben ferner
ein Expertengutachten bei Prof. Dr.
Paul Hofer (Inhaber des Lehrstuhles
fir die Geschichte des Stddtebaues und
allgemeine Denkmalpflege an der
ETHZ) in Auftrag, das als weitere
Grundlage fiir den gemeinsamen Wett-
bewerb dienen sollte: «Fixierung der
historischen,  stddtebaulichen  und
rdumlichen Forderungen an den Wett-
bewerb (im Einvernehmen mit der
Eidg. Natur- und Heimatschutzkom-
mission)».

Im Herbst 1971 wurde die Behérdende-
legation {iber die durchgefiithrten Ar-
beiten orientiert, sie legte daraufhin das
weitere Vorgehen fest.

Reiner Ideenwettbewerb oder zweistu-
figer Ideen-Projektwettbewerb?

Im Vordergrund stand ein Ideenwettbe-
werb, der sich nicht nur auf das Brand-
areal und das Gebiet des noch intakten
Ostfliigels beschriankte, sondern sich
auch auf das angrenzende, noch in pri-
vaten Hinden befindliche Merkur-,
Frohburg-, Curti- und das anschliessen-
de alte Briinigbahnhofareal wie auch
iber einen Teil des SBB-Gleisfeldes er-
streckte. Als Randbedingung musste
die spitere Verwirklichung eines Tief-
bahnhofes fiir die Nord-Siid-Durch-
gangslinie Basel-Chiasso wie auch die
direkte unterirdische Einfiithrung einer
S-Bahn-Verbindung nach Ziirich-Klo-
ten (Flughafen) beriicksichtigt werden.
Die PTT tendierten ihrerseits auf einen
gemeinsamen zweistufigen Wettbewerb
nach SIA-Norm 152.

Nach einer langwierigen Bereinigungs-
phase, in welcher die verschiedenarti-
gen Bediirfnisse der einzelnen Partner
am Wettbewerb in mehreren Konfe-
renztagungen gestrafft und abgestimmt
wurden, lag Ende 1972 eine griindliche,
alles umfassende Studie fiir einen Zwei-
stufenwettbewerb vor (etwa 250 Sei-
ten), die jedoch als Arbeitsinstrument
fur die Wettbewerbsteilnehmer zu um-
fangreich und daher griindlich zu iiber-
arbeiten war. In diesem Zeitpunkt kam
man unter den Behdérden iiberein, in
einer ersten Phase nur einen reinen
Ideenwettbewerb durchzufiihren.

Im April 1973 lag der stark gestraffte
Wettbewerbstext vor, der den General-
direktionen der SBB und PTT wie auch
den Planungsimtern von Stadt und
Kanton zur Vernehmlassung zugestellt
wurde, auch die Fachverbdnde der Ar-
chitekten (BSA, FSAI, SIA) wurden
einbezogen. Die Uberarbeitung des
Programmtextes brauchte fiir die Be-
riicksichtigung der zahlreichen Stel-
lungnahmen viel Zeit, war aber ausser-
ordentlich niitzlich und wertvoll. Sie
fiihrte zu einer praxisbezogeneren und
fiir das Bauvorhaben Luzern angemes-
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Bild 5. Organigramm: Projektkoordination fiir das Bahnhofgebiet Luzern

senen Grundlage. Der neu liberarbeite-
te Text konnte im September 1974 allen
Behorden zur definitiven Stellungnah-
me unterbreitet werden. Nachdem man
sich in der Folge iiber die Zusammen-
setzung der Jury und die Aufteilung der
Kosten geeinigt hatte, begutachteten
die ausgewdhlten Fachpreisrichter das
Programm erneut kritisch, so dass Ende
Juni 1975 der «Ideenwettbewerb Bahn-
hofgebiet Luzern» offentlich ausge-
schrieben werden konnte. Die Arbeit
lag nun bei den Architekten.

Ideenwettbewerb 1975/76

Am 2. April 1976 war Einsendetermin:
119 Projekte wurden eingereicht, was
als Ausstellungsort die Festhalle auf der
Allmend erforderte. Das grosse Interes-
se am Wettbewerb bestiitigte die Rich-
tigkeit des Entscheides zum Wettbe-
werb, war aber auch eine Ehrenbezeu-
gung fiir Stadt und Kanton.

Am 16. Juni 1976 konnte der Bericht
des Preisgerichtes verabschiedet wer-
den: 12 Preise wurden erteilt, 9 Ank&u-
fe bewilligt und vorgeschlagen, diese
21 Projektverfasser zu einem weiteren
wettbewerbsdhnlichen Prozedere ein-
zuladen. Die prdmierten und angekauf-
ten Projekte entsprachen den Anforde-
rungen der Auslober, die «Talentsu-
che», auch ein Wettbewerbsziel, war er-
folgreich. Fiir die Behdrden galt es die
néchste Stufe vorzubereiten.

Zweistufiger Projektwettbewerb 1978

Die Behordendelegation war sich einig:
Die Durchfiihrung eines Wettbewerbes
mit 21 berechtigten Teilnehmern hitte
einen unverantwortlich hohen Auf-
wand seitens der Verfasser bedeutet.
Man kam daher liberein, die nichste
Projektierungsphase zweistufig zu ge-
stalten. Die 1. Stufe hatte zum Ziel, rea-
listische Gesamtkonzepte zu finden,
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welche als Grundlage fiir die Stufe 2/78
zu dienen hatten. In der zweiten Stufe
lag das Schwergewicht sodann auf reali-
sierbaren Projekten.

Das Wettbewerbsprogramm 1/78 und
2/78 umfasste lediglich noch folgende
Objekte:

- Personenbahnhof mit Aufnahmege-
bdude (stark verkleinert von
36 000 m? auf 28 000 m?)

- Postbetriebsgebdude: verkleinert auf-
grund neuer Bediirfnisermittlung

- «Bushof»/Bahnhofplatz:
vorgegebene Losungen entsprechend
der Arbeiten der Arbeitsgruppe
«Verkehr» geméss Organigramm

- Verkaufsldden: gleichbleibend in al-
len Stufen etwa 3000 m?

- Hotel: gleichbleibend mit 250 Betten,
aber nicht mehr Passanten-, sondern
Bahnhof- und Kongresshotel (Vier-
stern-Hotel)

- Biiros: verkleinert von 13 000 m? auf
10000 m?, davon in einer ersten
Etappe nur 4500 m?

Auch das Wettbewerbsareal wurde
stark eingeschrinkt und begrenzt durch
Seeufer, Zentralstrasse, Perron-Siidende,
einschl. PTT-Gleisgruppe.

Das reduzierte Programm enthielt, der
Problemlage entsprechend, Kompro-
misse, welche notwendig waren, um
realistische Gesamtkonzepte zu finden.
Es war dort préziser und einengender,
wo sich im Ideenwettbewerb die Haupt-
schwierigkeiten gezeigt hatten: bei der
Verkehrsldsung am Bahnhofplatz, bei
der Abgrenzung des Wettbewerbsgebie-
tes und bei den Gebdudehdhen. Weiter-
gehende Gleisiiberbauungen wurden
ausgeklammert und das Raumpro-
gramm in verschiedenen Belangen
stark reduziert.

Ideenphase 1. Stufe
(Realistische Gesamtkonzepte)

Am 14. April 1978 wurden alle 21 Pro-
jekte fristgeméss eingereicht und im
Mai 1978 beurteilt. Davon konnten ein-
hellig 5 Projekte zur Weiterbearbeitung
in der 2.Stufe ausgewdhlt und mit
«Einzelkritiken» versehen werden.

Projektphase 2. Stufe
(Realisierbare Projekte)

Den 5 im Wettbewerb verbliebenen Ar-
chitektengruppen wurden iiberarbeite-
te Grundlagen mit der Einzelkritik
threr Arbeit am 22.9.78 zugestellt. Das
ihnen abgebene Programm war unter-
dessen erneut verfeinert und prazisiert
worden, wobei der etappenweisen Ver-
wirklichung und der Wirtschaftlichkeit
besondere Beachtung geschenkt wurde.

Am 23. Februar 1979 erreichten uns die
Ergebnisse, die in zwei Sessionen beur-
teilt wurden. Bereits im Mai 1979 konn-
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te allen Architekten des Wettbewerbes
1778 und 2/78 und der Fachpresse der
Gesamtbericht der Jury zugestellt wer-
den.

Prdmiertes Projekt «Reuss», 1. Preis

Der 1. Preis wurde einhellig der Archi-
tektengemeinschaft Hans-Peter Am-
mann und Peter Baumann, dipl. Arch.
ETH/BSA, SIA, SWB, Zug/Luzern, zu-
gesprochen. Als beratende Ingenieure
amtierten die Bauingenieure AG Pliiss
und Meyer, dipl. Ing. ETH/SIA, Lu-
zern, und Ernst Winkler, dipl. Ing.
ETH/SIA, ASIC, Luzern/Sarnen
(Bild 6).

Im Bericht des Preisgerichtes zum
Wettbewerb wird beziiglich des Projek-
tes «Reuss» folgendes ausgefiihrt:

«Das ganze Projekt ist getragen von
einer klaren Grundordnung. Es um-
grenzt die Bahnhofanlagen durch
Randbauten von einheitlicher, beschei-
dener Hohe und durch eine breite, et-
was hohere Fassadenfront gegen das
Seebecken. Darin liegt die subtile Ein-
fligung in die Umgebung...»

Das Gesamprojekt umfasst entspre-
chend dem Raumprogramm und dem
Bearbeitungsbereich des Wettbewerbes
im wesentlichen den Bahnhof, das Post-
betriebsgebdude mit Parkhaus, den
Bahnhofplatz mit zentralen Bushalte-
stellen und Fussgingerplatz, den
Kunsthausvorplatz als Fussgingerzone
sowie weitere Teilprojekte, welche die
Uberbauung des Bahnhofgebietes zu
einem augewogenen Gesamtprojekt er-
gidnzen, so die Energiezentrale und
einen kombinierten Post-/Fussginger-
tunnel unter den Gleisanlagen.

Die bestehenden Gleise werden sowohl
in das neue Aufnahmegebidude als auch
am Stidende der Bahnsteige um je rund
30 m verldngert. Auch die Perrondi-
cher kénnen verldngert werden. Ferner
wird die Anlage um je ein Normal- und
Schmalspurgleis erweitert. Eine neue
Umsteigmdglichkeit wird am Siidende
der Anlage durch eine Personenunter-
fiihrung geschaffen, die mit einem
Posttunnel erginzt ist, womit die Per-
rons wirksam vom Postverkehr entla-
stet werden. Die Personenunterfiihrung
wird stddtischerseits fortgesetzt unter
der Zentralstrasse hindurch und see-
wirts entlang des Parkhauses, liber den
Postgleisen, bis zum Inseliquai.

Stadt- und Regionalbusse erhalten auf
dem Bahnhofplatz grossziigige und
zweckmissige Anlagen. Der Kunst-
hausvorplatz wird neu als durchgriinte
Fussgingerzone gestaltet.

Das am Postbetriebsgebdude anschlies-
sende Parkhaus sieht insgesamt 550
Plitze vor, wobei es sich teilweise um

betrieblich notwendige bzw. Pflicht-
parkplitze handelt. Offentliche Park-
platze werden ebenfalls (etwa 300) zur
Verfiigung stehen, deren Einrichtung
ubrigens einer Bedingung der Stadt ent-
spricht, die verlangt, dass die durch die
Uberbauung wegfallenden 6ffentlichen
Parkplétze zu ersetzen sind. Die verfiig-
baren Parkplitze sollen zusammen mit
jenen in der Tiefgarage auch dem Park
and Ride dienen.

Neben den vorhin erwédhnten Anlagen
der SBB, der PTT und der Stadt sieht
das Projekt «Reuss» noch weitere Teil-
projekte mit unterschiedlicher Nut-
zung vor. Dazu gehort ein Wohn- und
Gewerbebau am Inseliquai, der im
Rahmen der «Gesamtiiberbauung
Bahnhofgebiet Luzern» den stddtebau-
lichen Abschluss gegen den Inseliquai
bildet. Dieser Bau nimmt in den beiden
Untergeschossen eine Energiezentrale
auf, fiir welche ein besonderer Energie-
wettbewerb durchgefiihrt wurde mit
dem Ziel hoher Substitution, Diversifi-
kation der Energiespender, Versor-
gungssicherheit und Umweltschutz.

Grundsatzerklidrung der Behorden-
Delegation

Nach Abschluss der Wettbewerbsarbei-
ten im April 1979 einigten sich die
Wettbewerbspartner zu einer Grund-
satzerkldrung, die dem festen Willen al-
ler Partner Ausdruck gab, das gemein-
same Bauvorhaben innert 10 Jahren zu
verwirklichen, das weitere Vorgehen
festlegte und am 9.6.79 der Presse vor-
gelegt wurde. Wir zitieren daraus die
folgenden Abschnitte:

- «Die Partner in der Behdrdendelega-
tion sind entschlossen, gemeinsam
die nun anschliessenden Phasen der
Projektbereinigung, der Ausfiih-
rungsprojektierung und der Verwirk-
lichung dieses umfangreichen und
anspruchsvollen Bauvorhabens mit
Nachdruck anhand zu nehmen und
zu fordern.

- Ihr Ziel ist es, mit dem Bahnhofneu-
bau Luzern etwa 1981 zu beginnen,
wobei wegen der Komplexitdt der
Bauaufgabe mit einer lingeren Bau-
zeit zu rechnen ist. Angestrebt wird
eine Baudurchfiihrung innert 10 Jah-
ren. Diese verhdltnisméssig kurze
Zeit erfordert den koordinierten Ein-
satz aller Kridfte und Mittel...»

Weiterbearbeitung des «Wettbewerbs-
projektes Reuss»

Damit einerseits einem Baurechtsneh-
mer fiir die Ubernahme derjenigen Teil-
objekte, die fiir eine kommerzielle Nut-
zung vorgesehen sind, wie Hotel, Bii-
ros, Liden, Restaurants usw., verbindli-
che Unterlagen zur Verfiigung gestellt
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werden konnten und fiir die Kreditein-
holung durch die verschiedenen Part-
ner-Behorden verlassliche Kostenvor-
anschldge zur Verfiigung standen, be-
durfte das Wettbewerbsprojekt der
Weiterbearbeitung bis zur SIA-Norm-
Stufe «Vorprojekt». Die SBB erteilten
daher ungesdumt entsprechende Auf-
trdge an die Architekten und Ingenieu-
re des mit dem 1. Preis bedachten und
zur Ausfiihrung vorgesehenen «Projek-
tes Reuss».

Gemeinsame Bauherrschaft (GBH)

Beim Abschluss des Vertrages mit der
«Bahnhofbetriebe AG» (BBAG), wel-
che 1972 das Bahnhofshopping erstell-
te, war dieser Gesellschalft fiir die Uber-
nahme der «Fremdnutzung» im spéter
zu erstellenden Neubau eine Option
eingerdumt worden. Die BBAG Be-
miihte sich vor allem um einen Hotel-
partner. Nach verschiedenen, anfing-
lich guten Kontakten zerschlugen sich
diesbeziigliche Verhandlungen. Ein
Vertragsabschluss konnte nicht erreicht
werden, so dass letztlich die BBAG auf
die Option verzichtete.

Die SBB betrauten daher die Schweize-
rische Treuhandgesellschaft (STG), Zi-
rich, mit dem Auftrag, Verhandlungen
mit prdsumptiven Interessenten zu fiih-
ren. Dies fiihrte zum Abschluss eines
Baurechtsvertrages, eines «Generalpla-
ner-Auftrages» und eines Vertrages zur
Bildung einer «Gemeinsamen Bauherr-
schaft» SBB/Suiselectra und Schweiz.
Bankverein, die ihrerseits in ihre Ak-
tiengesellschaft auch die Bahnhofbe-
triebe AG aufnahmen.

Schlusswort des Verfassers

Mit dem Entscheid zum Abbruch des
Brandobjektes, zum Neubau des Bahn-
hofgebdudes und zum gleichzeitigen
Bau des Postbetriebszentrums wurde al-

Bild 6. Das preisgekrinte Projekt «Reuss»

len Partnern, insbesondere der Kreisdi-
rektion II der SBB, eine Arbeitslast
iiberbunden, die wir 1971 in ihrem Um-
fang und ihrer Tragweite nicht voll ab-
schitzten. Mit rund 10 Jahren Vorberei-
tungszeit bis zum 1. Spatenstich haben
wir damals nie gerechnet. Es bedurfte
unzihliger Besprechungen, Konferen-
zen, Sitzungen im «Brandkrisenstab»,
in der spiatern Koordinationskommis-
sion, mit den verschiedenen Planungs-
und Bewilligungsinstanzen in den Pro-
jekt- und Behordenkommissionen, mit
Architekten, Ingenieuren usw. bis zur
Baureife des Gesamtbauvorhabens. In
weit iiber 100 Vortriagen in der Offent-
lichkeit, in Quartiervereinen, Gewerk-
schaften, Personalvereinigungen,
Klubs, vor der Presse usw. musste das
Bauvorhaben dem Publikum, d.h. dem
Stimmbiirger vorgestellt und erldutert
werden, damit rechtzeitig Beteiligungs-
kredite bewilligt werden konnten.
Nicht zuletzt bedurfte es auch immen-
ser Arbeit bei allen Partner-Verwaltun-
gen, um alle Verwaltungsbeschliisse zu
erwirken.

Gesamtplanung, Ausbaustufen

Von Peter Nauer, Luzern

Planungsarbeiten in Eisenbahnknoten
stehen immer in einem Spannungsfeld
von sehr langfristig orientierten grosse-
ren Aus- oder Umbauvorhaben und
den (zusammen mit Ersatzinvestitio-
nen) eher kurzfristig machbaren, das
heisst auch leichter finanzierbaren Ver-
inderungen einer gewachsenen Bahnin-
frastruktur in kleineren, aber moglichst
aufeinander abgestimmten  Einzel-
schritten.

Hin und wieder kommt es jedoch vor,
dass derartige Einzelschritte durch un-

vorhersehbare Ereignisse beschleunigt
werden oder zu einem grosseren Inve-
stitionssprung ftihren. Ein derartiges
unvorhersehbares Ereignis war im
Bahnhof Luzern der Brand des Aufnah-
megebiudes im Februar 1971.

Waren vor dem Bahnhofbrand die Pla-
nungsarbeiten primédr auf eine Lei-
stungssteigerung der bestehenden Gleis-
anlagen und einer Herauslosung der
Réumlichkeiten der Postdienste aus
dem Perronbereich und ihre Zusam-

Der Bau am Inseliquai ist bezogen. Das
Postbetriebsgebdude kann mit dem
Posttunnel und der Postgleisanlage Mit-
te 1985 in Betrieb genommen werden.
Das Parkhaus ist dem Verkehr freigege-
ben. Die «Gemeinsame Bauherrschaft»
hat fiir rund 20 Mio. Fr. Arbeiten be-
reits ausgefiihrt oder fest in Auftrag ge-
geben (Leitungsumlegungen rund um
den ganzen Baubereich [Bahnhofplatz],
Taxihalle und deren Zufahrt, Ande-
rung der Zufahrten zur Tiefgarage
usw.). Der Bauendtermin 1991 kann ge-
halten werden.

Das von der Behordendelegation in ih-
rer Grundsatzerkldrung vom 9.6.79 ge-
steckte Ziel ist in Reichweite. Alle Part-
ner, Kanton, Stadt, PTT und SBB, ha-
ben in vorbildlich kooperativem Geist
zur Losung beigetragen. Dafiir herzli-
chen Dank!

Adresse des Verfassers: 4. Etterlin, dipl. Ing. ETH,
Dreilindenstrasse 52, 6006 Luzern.

menfassung in einem eigenen Postbe-
triebszentrum ausgerichtet, stand nun
die Frage im Vordergrund der Diskus-
sion, ob das Aufnahmegebédude in sei-
ner urspriinglichen Form wiederherge-
stellt oder die Brandruine einem Neu-
bau Platz machen sollte.

Da ein Neubau die Chance bot, die
Gleise durch Verldngerungen in beiden
Richtungen auf schon lange erwiinsch-
te Nutzldngen fiir internationale Ziige
im Nord-Siid-Personentransitverkehr
zu bringen, wurde von seiten der SBB
der Neubauidee Vorrang eingerdumt.
Da die SBB hier aber nicht autonom
handeln konnten, gab der Bahnhof-
brand vom Februar 1971 auch den
eigentlichen Anlass, die Neukonzep-
tion der bahnbetrieblichen Anlagen im
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