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Der Ausbau der Bahnanlagen

Von Edoardo Frei, Konrad Schweizer und Alfred Pfister, Luzern

Bestehende Anlagen

Seit dem Bau den neuen Kopfbahnho-
fes Luzern im Jahre 1896 wurde die
Gleisgeographie, abgesehen von kleine-
ren Ergidnzungen, nur unwesentlich
verandert. Ebenfalls 1896 wurde der
Grundstock fiir das heute noch in Be-
trieb stehende mechanische Stellwerk
gelegt und bereits im Rahmen der Elek-
trifizierung der Gotthardlinie 1922
wurde der Bahnhof mit der Fahrleitung
fiir die elektrische Traktion versehen.

Der Kopfbahnhof in seiner dreieckfor-
migen Anordnung, die Verflechtung
von zwei Spurweiten, Normalspur fiir
die Hauptlinien Richtung Bern, Basel,
Ziirich und Gotthard und Schmalspur
(Meterspur) fiir die Linien Richtung
Hergiswil, Briinig/Engelberg haben
grossziigige Ausbaupline entsprechend
der Verkehrsentwicklung verhindert.
Dazu kommt, dass die Zufahrtstrecken,
«doppelspurig» fiir die Normalspur
(zwei Einspuren) und einspurig fiir die
Schmalspur, von bestehenden Uber-
bauungen umrahmt sind und grossziigi-
ge Verbesserungen der Verhiltnisse bis-
her an den enormen Kosten scheiter-
ten.

Mingel

Die Mingel der vorhandenen Anlagen
sind denn auch im wesentlichen durch
die vorher geschilderten Randbedin-
gungen und durch die teilweise veralte-
ten und erneuerungsbediirftigen tech-
nischen Einrichtungen bedingt.

Es sind dies zur Hauptsache:

die ungeniigenden Kapazitdten der
Zufahrtsstrecken

die ungeniigende Anzahl und Linge
der Perrongleise

die fehlenden Sortier- und Abstell-
gleise sowie

die veraltete Stellwerkanlage.

Projekt

Im Rahmen eines zum heutigen Zeit-
punkt betriebswirtschaftlich vertretba-
ren Investitionsvolumens war es im
voraus unmoglich, die vorhandenen
Gegebenheiten im grossen Massstab zu
verdndern, so dass sich die Verbesse-
rungsmoglichkeiten mehr oder weniger
auf den bestehenden Bahnhofperimeter
konzentrieren miissen.
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Betriebskonzept

Durch eine geschickte Umdisposition
bzw. Umnutzung der vorhandenen
Gleise und den Bau neuer Gleisgrup-
pen wird versucht, die durch die Kopf-
bahnhofsituation bedingte {iberdurch-
schnittlich grosse Anzahl der bahnhof-
internen Mandverbewegungen stark zu
reduzieren und damit die Gleisanlagen
zu entlasten bzw. dem verdichteten
Zugsverkehr zu Verfligung zu halten.

Neue Anlagen

Um dieser neuen Betriebsorganisation
zum Erfolg zu verhelfen, sind folgende
bauliche Massnahmen vorgesehen:

- Ersatz der alten mechanischen/elek-
trischen Stellwerkanlage durch ein
modernes Sicherheits- und Lenksy-
stem

- Verldngerung der Perrongleise, da-
mit die Zuglingenbeschrankung und
die damit verbundene Transportka-
pazititsbeschrankung entfallen

- Bau einer neuen Gleisgruppe fiir den
Giiterverkehr, auf dem Areal Rossli-
matt, siidlich der vorhandenen Bahn-
hofanlagen

- Bau getrennter Postgleise

- Verbesserung der teilweise veralteten
technischen Infrastruktur im Rah-
men der Ausbauarbeiten.

Mit diesen Massnahmen wird es mog-
lich sein die Verkehrsproduktion inner-
halb des Bahnhofs Luzern zu steigern,
zu rationalisieren und vor allem siche-
rer abzuwickeln (Bild 1).

Sicherungsanlagen im Bahnhof
Luzern

Bestehende Anlagen

Mit dem Bau des neuen Kopfbahnhofes
wurde im Jahre 1898 eine mechanische
Stellwerkanlage (System Bruchsal G),
bestehend aus einem Hauptstellwerk
im Gleisfeld ostlich der Langensand-
briicke, dem Vorstandsapparat am Per-
ronI und 4 Rangierstellwerken in den
einzelnen Weichengruppen eingerich-
tet. Der grosste Teil dieser Anlage wur-
de in den folgenden Jahrzehnten durch
elektromechanische und elektrische
Apparaturen ersetzt. Einzig der Stell-
werkapparat im Hauptstellwerk mit
den Fahrstrassen- und Weichenhebeln
und das mechanische Verschlussregi-
ster haben nunmehr 87 Jahre ihren

Dienst geleistet. Gleich geblieben sind
auch die innere Organisation der Anla-
ge und damit die Betriebsabldufe.
Schon damals waren die beiden Ein-
spurstrecken nach Fluhmiihle (Basel/
Bern) und Sentimatt (Ziirich/Gott-
hard) mit dem Streckenblock (System
Siemens) ausgeriistet.

Durch den Bau der Ausweichstationen
Giitsch (als Ersatz fiir die Signalstatio-
nen Sentimatt und Fluhmiihle) und
Wiirzenbach (1960) wurde die Lei-
stungsfahigkeit der normalspurigen
Bahnhofzufahrt stark gesteigert und
durch die Fernsteuerung der Einfluss-
bereich des Fahrdienstleiters im «Si-
gnalzimmer» (Kommando) erheblich
erweitert (Bild 2).

Die neue Anlage

Die neue Anlage wird als Spurplanstell-
werk (Bauart Domino 67 der Fa. Inte-
gra AG, Wallisellen) in bewéhrter Re-
laistechnik erstellt. Die Apparaturen
werden in einem neuen Zentralstell-
werkgebdude am Siidende des Giiter-
schuppens untergebracht. Im Kom-
mandoraum (4. OG) wird eine Panora-
mawand von rund 8§ m Linge aufge-
stellt. Sie umfasst in stilisierter geogra-
phischer Anordnung die Tasten und
Meldeelemente fiir die direkte Bedie-
nung,

- der gesamten Weichen- und Signal-
anlagen des Bahnhofes und

- des Fernsteuerbereiches mit den Sta-
tionen Giitsch, Wiirzenbach, Eich-
wald und Horw.

Vor der Panoramawand sind vier Ar-
beitsplitze fiir die Fahrdienstleiter vor-
gesehen. Die Anlage kann von dort
iiber «codierte Bedienung» (Schreib-
maschinentastatur in Verbindung mit
einem Computer) bedient werden. Spé-
tere Erweiterungen des Fernsteuerbe-
reiches sind auf der Panoramawand
nicht moglich, sie konnen aber in Farb-
sichtgeritetechnik (Fernsehbilder) er-
ginzt werden.

Zur Unterstiitzung der Fahrdienstleiter
ist eine Zugnummernmeldeanlage in
moderner Rechnertechnik fiir den ge-
samten Raum Luzern vorgesehen. Die
auf den Vorstationen eingewéhlten
Zugnummern werden im Gleisbild auf
der Panoramatafel angezeigt und wan-
dern mit dem Zug von Steckenab-
schnitt zu Streckenabschnitt.

Die gesamten Anlagen werden batterie-
los iiber eine rotierende Umformer-
gruppe wahlweise ab dem Orts- oder
Bahnnetz mit Energie 3X380/220V,
49 Hz versorgt.

Die Gleisanlage wird im zentralisierten
Bereich vollstindig mit Schienenstrom-
kreisen iiberwacht. Einzelne wenige
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Teile der Gleisanlage sind nicht am
Stellwerk angeschlossen und werden als
sogenannte Handweichenzonen betrie-
ben.

Vorteile der neuen Anlagen

- Durch die Zentralisierung der Bedie-
nung der Gesamtanlage, einschliess-
lich eines erweiterten Fernsteuerbe-
reiches, in einem Zentralstellwerk
und

- durch die Automatisierung der Be-
triebsabldufe, insbesondere der Fahr-
strassenbildung und -auflésung,
kann die Sicherheit und die Leistung
der Anlage entscheidend verbessert
werden.

Mit dem Einsatz der modernen Tech-
nik wird es moglich sein die erhebli-
chen Miéngel der alten Anlage, wie

- die fehlende Uberwachung der Bele-
gung der Weichen und Gleise mittels
Schienenstromkreisen,

- die zum Teil fehlenden Verschliisse
der Weichen in den Zufahrtsstrassen
und

- das Fehlen von Rangierfahrstrassen

zu beheben. Gleichzeitig kann die be-
triebliche Struktur und die Wirtschaft-
lichkeit durch

- Zentralisierung der Bedienung der
Gesamtanlage, einschliesslich eines
erweiterten Fernsteuerbereiches, in
einem Zentralstellwerk und

- durch Automatisierung der Betriebs-
abldufe, insbesondere der Fahrstras-
senbildung und - auflésung, ent-
scheidend verbessert werden.

Das neue Zentralstellwerk-
gebiude

Lage und stiidtebauliche Beziige

Nach dem Ausbau der Gleisanlagen
liegt das neue Stellwerkgebdude inner-
halb eines Gleisfeldes und weist keine
wesentlichen Beziige zu den umliegen-
den Bauten auf. Das gekrimmte, zwi-
schen den Gleisen konisch verlaufende
Bauareal, die geforderte Hohe fiir das
Kommandogeschoss von 16 m {iber den
Gleisen, sowie wirtschaftliche Uberle-
gungen hinsichtlich der Abwicklung
der Fassaden und die im vorhandenen
schlechten Baugrund aufwendigen
Fundations- und Dichtungsmassnah-
men sprachen zugunsten eines konzen-
trierten Baukorpers mit klarer Hohen-
entwicklung.

Die Einhaltung des Lichtraumprofils
fiir die am Gebédude vorbeifiihrenden
Gleise schrinkt die Nutzung stark ein,
was jedoch durch die Anordnung aus-
kragender Nutzflichen in den Oberge-
schossen wettgemacht wird und auf
dem schmalen Grundstiick die Anord-
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Bild 1.

nung einer zweiblindigen Anlage den-
noch ermdglicht. Der breitere Bereich
der Normalgrundrisse wird dabei durch
die minimale Breite der technischen
Ridume (Relaisrdume) bestimmt. Der
schmalere Teil enthilt die mit einem
Gang verbundenen Nebenrdume in
idealer Lage zu den technischen Réu-
men. In den fiir sich geschlossenen Ge-
schossen kann der Gang in die Nutzfli-
che integriert werden. Der geforderte

Situation Bahnanlagen (rot: das Projekt fiir die neue Gleis- und Perronanlage)

Flichenbedarf und der Wunsch nach
einfachen Kabelverbindungen ergeben
eine analoge Zuordnung zwischen dem
Kommandoraum (4. OG) und den zu-
gehorigen Nebenrdumen. Die notwen-
digen Sichtbeziehungen vom Komman-
doraum in Richtung Bahnhofeinfahrt
und Perronhalle bestimmen die Ost-
West-Orientierung des zweiblindigen
Baukorpers. Der eingangs erwihnte
Riicksprung des Erdgeschosses tiiber-

599



Verkehrstechnik

Schweizer Ingenieur und Architekt  24/85

KLIMA

1

KLIMA

5.06 FUNKRAUM

KLIMA

406 KUMMANDOZENTHALED
O |

KLIMA

s [ o e v i e i

1 zone

KLIMA

206G RELAISRAUM

I steic

KLIMA

15 o o o [l e oms m p

T

3.06 FEHNSTEUEHUFG

o

G RELAISRAUM

T kngeL

KLIMA

— o
EG MATERIAL sw

=

INST ZENT

UMFORMER KABELSCHLAUFR

Bild4. Schnitt neues Stellwerkgebdude

trigt sich folgerichtig auf die darunter-
liegende Ebene und die Vertikalverbin-
dungen (Bild 3).

Die Anordnung der Nutzflichen zwi-
schen einer Zone fiir die Haustechnik
und dem Kabelaufstieg fiir die bahn-
technischen Installationen ermdglicht
eine saubere, sichtbare Entflechtung
der Installationen unter optimaler Aus-
niitzung der Raumhohen. Der Bereich
Haustechnik gliedert sich in eine stirn-
seits der Relaisrdume angeordnete Kli-
mazone und eine Sanitdrzone mit Trep-
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Bild5. Grundriss Kommandogeschoss
c D E F
| | |
| | | |
——
T
I L 1
AL ——f—
ﬂ Il—s
BUERD UEBERMITTLUNG |
\
| |
I
- o
) ‘
3 — — 3
O |2 IR
‘ |
S| kLima | = | Il
Q (|4l 3] /) {
|| E | [/ !
(\ 11 9 | / L ‘
EEnY | LU o < —a
1 ! ‘ 1 1
e Lﬁ I
o | L - — —p— I o
‘ [
\
A B e D E F
KOMMANDOGESCHOSS 9 e 1a

pe im schmaleren Gebédudeteil. Der Ka-
belaufstieg neben den Relaisrdumen
enthélt die Verbindungen fiir die Siche-
rungsanlage, die Fernmelde- und
Niederspannungsanlagen. Der kurze
Abstand der Panoramatafel vom Kabel-
aufstieg im 4. OG ermoglicht eine di-
rekte Einfiihrung der Kabel, ohne teu-
ren Doppelboden im Kommandoraum.

Dieser Zusammenhang und die aus ar-
beitstechnischen Griinden geforderte
Orientierung der Panoramatafel zur
Gleisanlage bestimmen letztlich die

Nord-Siid-Orientierung des Komman-
dogeschoss-Baukdrpers. Das Treppen-
haus und der Gebdudeeingang kom-
men damit gegen die leicht zugéngliche
Seite des Grundstiickes zu liegen. Mit
der Liftanlage, welche im Bereich
Hausinstallationen keinen Platz mehr
findet, kann das konische Grundstiick,
ausserhalb des eigentlichen Baukor-
pers, besser ausgeniitzt und die nordli-
che Stirnfassade aufgelockert werden.
Die Zu- und Abluftfihrung fir die
ibereinanderliegenden  Klimardume
erfihrt eine dhnliche Behandlung.
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Geschossaufteilung

Das einzige Untergeschoss enthélt Ver-
sorgungsanlagen und vor allem die Ka-
beleinfithrung fir die darlberliegen-
den technischen Rdume. Das Erdge-
schoss umfasst technische und betrieb-
liche Rdume mit direktem Zugang von
aussen.

Die Relaisanlagen fiir das Sicherungs-
wesen und die zugeordneten Nebenriu-
me verteilen sich auf die folgenden drei
Obergeschosse (Normalgrundrisse).

Das vierte Obergeschoss, iiber den
héchsten  Beleuchtungspunkten des
Gleisfeldes liegend, wird als Kom-
mandobereich ausgebaut. Trotz der Be-
schrinkung auf die allernotwendigsten

Bediirfnisse auf derselben Ebene ent-

steht dabei eine zusétzliche Auskra-
gung auf drei Seiten. Dieser Gebdude-
vorsprung verbessert die Sichtverhilt-
nisse und erhdht die dussere Verstdnd-
lichkeit des Baukorpers. Im obersten
Vollgeschoss befinden sich die Fern-
melderelaisanlagen (Bilder 4 und 5).

Massordnung und Konstruktion

Die Grundrisse sind auf einem Modul
von 60 cm aufgebaut. Im eigentlichen
Nutzungsbereich ist ein Grossmodul
von 180 cm tiberlagert, wobei der ange-
wendete Ausbauraster 360 cm betrégt.

Das Untergeschoss liegt zum grossen
Teil im Grundwasser. Eine zweischali-
ge, starre Konstruktion mit entwésser-
ten, kontrollierbaren, seitlichen Zwi-
schenrdumen 16st die Probleme mit den
zahlreichen Installationseinfihrungen.

Diese Anordnung ermdglicht einen ra-
schen Baufortschritt ohne kostspielige,
plastische Isolation. Einfache, kreuz-
weise gespannte Betonflachdecken auf
Stahlstiitzen verkiirzen die Arbeitszei-
ten ebenfalls und erlauben eine beweg-
liche Installationsfithrung. Die Nutzfla-
chen zwischen den Installationszonen
weisen einen Stiitzenraster von 7,20 m
% 7,20 m auf. In der Léngsaxe des Ge-
biudes ist ein Zwischenfeld von 3,60 m
eingeschoben. Die einzelne Stiitze in
den grossen Relaisrdumen, bzw. im
Kommandoraum, kann bei dieser An-
ordnung gebilligt werden und bringt
wesentliche Einsparungen. Die Halbie-
rung der Spannweite in der Fassade er-
gibt ebenfalls eine wesentliche Kosten-
verminderung.

Briistungen und Stiirze aus homogen
vergossenen Betonelementen ermogli-
chen die Ausbildung einer dampfdich-
ten Fassade mit aussenliegender Isola-
tion und hinterliifteter Aussenhaut fiir
die zum Teil stark befeuchteten Relais-
rdume.

Gestalterisches

Die klare und gleichzeitig anspruchs-
volle Gliederung des Baukorpers ver-
trigt keine zusétzliche Differenzierung
der Materialien; ausserdem sprechen
die bauphysikalischen Gegebenheiten
fiir die einheitliche Behandlung der Ge-
baudehiille. Aus wirtschaftlichen Uber-
legungen und aufgrund des eindeutig
technischen Inhaltes wird eine natur-
farbene Wellblechaussenhaut gewéhlt.
Die horizontale Verwendung der Struk-
tur ermoglicht saubere Fensteran-
schliisse und erzeugt eine lebendige
Licht-Schatten-Wirkung auf den gros-
sen, geschlossenen Stirnfldchen des Ge-
béudes.

Gleisanlage

Perronanlagen

Durch den Neubau des Aufnahmege-
biudes wird es moglich, die Perronglei-
se Richtung See um 30m zu verldn-
gern, indem sie ins Gebdude hineinge-
zogen werden. Mit dem Umbau des
Weichenkopfs wird nochmals eine Ver-
lingerung von max. 30 m mdglich. Zu-
sitzlich wird die Anzahl Perrongleise
von 12 auf 14 erhoht. Dies bedingt ei-
nerseits eine Verbreiterung der Gleis-
anlagen Richtung Kunsthaus und den
Abbruch des heutigen Postumladeper-
rons. Damit die Zufahrt vom neuen
Postbetriebsgebdude zu den Ziigen ge-
wihrleistet ist, wurde ein Posttunnel
mit Aufziigen auf die einzelnen Perros
gebaut. Parallel zum Posttunnel ver-
lduft eine Personenunterfithrung mit
Treppenaufgingen zu den Perrons. Die
seit Herbst 1984 teilweise in Betrieb ste-
hende Personenunterfithrung bietet zu-
sitzliche Moglichkeiten fiir den Um-
steigeverkehr im vorderen Perronbe-
reich und verbindet zudem die Stadttei-
le westlich der Bahnhofanlagen mit der
Erholungszone am Seeufer.

Neue Gleisgruppen

Als eigentliche Erweiterungen der vor-
handenen Bahnanlagen in Luzern sind
die neuen Gleisgruppen auf der Ostsei-
te des Bahnhofs zu betrachten. Das
neue Postbetriebsgebdude erhilt eine
PTT-eigene Gleisanlage (Postbahnhof),
die zum grossten Teil bereits betriebs-
bereit ist. Die durch die Verbreiterung
der Perronanlagen und durch den Bau
der PTT-Anlagen untergegangenen Ab-
stellgleise werden auf dem Areal Rossli-
matt ersetzt, wo eine Gleisgruppe mit
14 Gleisen, mit einer Gesamtnutzlinge
von 2,2 km, entsteht.

Infrastruktur

Fiir den Unbeteiligten wenig sichtbar
und deshalb gemeinhin als unspektaku-
lar abgetan, sind die zur Verwirkli-
chung der vorgehend aufgefiihrten An-
lagen notwendige Ergdnzung und Er-
neuerung der technischen Infrastruk-
tur. Als unvollstdndige Aufreihung mo-
gen die folgenden Stichworte geniigen;
Wasserversorgung, Entsorgungsanla-
gen, Telekommunikationsanlagen,
Energieversorgung fiir die Gebédude
und technische Installationen und Ka-
belkanile, als deren Kernstiick ein be-
gehbarer Kabelstollen (Lénge 170 m)
vom Zentralstellwerk, unter dem ge-
samten Weichenkopf hindurch, bis zur
Zentralstrasse gebaut wird. Wie wichtig
diese scheinbar nebensiachlichen Anla-
gen sind, driickt sich in ihrem Anteil
von rund einem Drittel an den Gesamt-
kosten aus.

Ausfiihrungsschritte

Der Ausbau der Bahnanlagen wird in
den Jahren 1985 bis 1991 verwirklicht,
wobei folgende Endtermine vorgesehen
sind:

Ende 1985 Inbetriebnahme der
Abstellgruppe  Rossli-
matt

Sommer 1986 Fertigstellung des Zen-

tralstellwerkgebaudes

Herbst 1986 Inbetriebnahme des
Kabelstollens
Frithjahr 1988 Inbetriebnahme der

neuen Sicherungsanla-
ge und Fertigstellung

des Weichenkopfes Siid
Ende 1990 Fertigstellung der Per-
ronanlagen
Kosten

Die vorgesehenen Aufwendungen sei-
tens der SBB fiir den Ausbau der Bahn-
anlagen betragen 75 Mio. Fr.

wovon die Anteile fiir

Perronanlagen und Oberbau (Gleise,

Weichen) rd. 35%
Energie- und Bahnstromversorgung
rd. 20%

Telekommunikations- und Sicherungs-
anlagen rd. 45%

betragen.

Adressen der Verfasser: Edoardo Frei, dipl. Ing.
ETH, Projektleiter des Projektes «Neue Siche-
rungsanlage und Ausbau der Bahnanlagen», Sek-
tion Tiefbau, Konrad Schweizer, Ing. HTL, Ad-
junkt, Sektion Sicherungswesen, und Alfred Pfi-
ster, dipl. Arch. ETH, Adjunkt Sektion Hochbau,
Bauabteilung SBB Kreis 11, 6000 Luzern.
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