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Posttunnel und Personenunterfiihrung

Von Anton Baumann, Luzern

Diese Anlagen sind ein Gemeinschafts-
werk von SBB, PTT und Stadt Luzern.
Das finanzielle Engagement dieser
Korperschaften ist begriindet in den
Hauptzwecken des Bauwerkes:

- Verkiirzung der Umsteigedistanzen
zwischen den Perrons

- Stadtische Fussgidngerverbindung
Hirschmatt-Inseli

- Unterirdische Verbindung Postbe-
triebsgebdude-Perronanlage fiir den
Postkarrenverkehr.

Geometrie

Der Tunnel unterquert den Personen-
bahnhof im siidlichen Drittelspunkt
der Perronanlage. Die Lage der beiden
Endpunkte der Unterfihrung (Auf-
gang an der Habsburgerstrasse und An-
schluss an das Postbetriebsgebdude)
fihrten zu einer schiefwinkligen Un-
terquerung der Gleisanlage. Dies ergibt
eine ideale Anpassung an die von Ost
nach West zunehmenden Perronldn-
gen.

Der Posttunnel hat Innenabmessungen
von 6 m Breite und 2,80 m Hohe. Vom
Anschluss an das Postbetriebsgebdude
bis zum Gleis 1 auf der Westseite ist er
106 m lang. Die Personenunterfithrung
ist 4m breit und aus konstruktiven
Griinden gleich hoch wie der Posttun-
nel. Zusammen mit der Personenunter-
fuhrung unter der Zentralstrasse hin-
durch ist sie 156 m lang.

Bauprojekt

Die wesentliche Randbedingung, die es
bei der Wahl des Bauvorganges zu be-
riicksichtigen galt, war die dauernde
Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes.
Die grosse Breite des Bauwerkes von
12 m und die geringe Uberdeckung ver-
unmdglichten ein bergménnisches Vor-
gehen. In Frage kam deshalb nur eine
sogenannte «offene» Bauweise. Nach
dem Einvibrieren der Spundwinde fiir
die Baugrubenumschliessung wurde die
Baustelle mit Gleis- und Perronbriik-
ken liberspannt und eingedeckt, so dass
die Bauarbeiten grosstenteils «unter
Tag» abgewickelt werden konnten.

Das Bauwerk ist im wesentlichen flach
fundiert. Die Spundwinde der Baugru-
benumschliessung verbleiben im Bo-
den und wurden so mit dem Tunnel
verzahnt, dass sie als Auftriebssiche-
rung wirken. Gleichzeitig fiihrt diese
Einbindung in tiefere Schichten zu
einer Verbesserung des Setzungsverhal-

tens (analoges Verhalten wie der Bo-
den in der unmittelbaren Umgebung).

Entsprechend dem Raster der Perron-
aufginge sind etwa alle 18 m Dilata-
tionsfugen angeordnet. Die dadurch zu
einer Gelenkkette gegliederte Unter-
fiihrung kann sich so unterschiedlichen
Setzungen (z.B. einer grossrdumigen
Setzungsmulde) zwéngungsfrei anpas-
sen.

Die Konstruktion ist als zweizelliger
Kastenquerschnitt ausgebildet. Bei der
Berechnung wurde eine elastische Bet-
tung der Bodenplatte angenommen,
wobei der Einfluss der Spundwénde
durch eine grossere Steifigkeit des Bo-
dens in diesem Bereich beriicksichtigt
wurde.

In Anbetracht der starken Wechselbe-
anspruchungen aus dem Zugsverkehr
und dem hohen Grundwasserspiegel
wurde eine elastische Abdichtung, mit
3 Lagen Bitumendichtungsbahnen, ge-
wihlt (Bild 1).

Bauausfiihrung

Vom Gleisfeld her wurden nur die not-
wendigsten Arbeiten, wie Einvibrieren
der Spundwinde und Einbau der Hilfs-
briicken, ausgefiihrt. Im Interesse des
Bahnverkehrs mussten diese Arbeiten
meist in die Nachtzugspausen verlegt
werden.

Die Erschliessung der unterirdischen
Baustelle hatte von der Seite her zu er-
folgen. Vorgdngig wurde deshalb auf
der Westseite der Unterfiihrungsteil
unter der Zentralstrasse erstellt. Der
Bau unter dem Gleisfeld erfolgte etap-
penweise von West nach Ost, wobei die
Baugrube des Aufganges Seite Habs-
burgerstrasse als Installationsschacht
diente. Der Aushubabtransport und die
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Bild 1. Querschnitt (Nord/Siid) durch Posttunnel (links) und Personenunterfithrung
Bild 2. Passerelle lings des Parkhauses als Teil der Fussgingerverbindung Hirschmatt-Personenunterfiih-
rung-Inseli
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gesamte Anlieferung der Baumateria-
lien fiihrte iiber diesen Schacht und den
jeweils ausgefiihrten Teil des Posttun-
nels.

Die Arbeiten fiir die Tunneldecke muss-
ten vom Gleisfeld her erfolgen, aller-
dings wurden hierzu nur die Holzab-
deckungen entfernt. Fiir das Verlegen
der Armierung und die Abdichtungsar-
beiten ergaben sich unter den rund
40 cm iiber OK Decke liegenden Hilfs-

briicken recht beengende Arbeitsver-
héltnisse.

Das etappenweise Vorgehen beschrink-
te den monatlichen Baustellenumsatz
auf rund Fr.400000.-. Nachdem im
September 1982 mit den ersten Werklei-
tungsumlegungen beim Installations-
schacht begonnen wurde, war der Roh-
bau nach etwa 21 Monaten abgeschlos-
sen. Weitere 4 Monate wurden fiir den
Innenausbau bendtigt, so dass nach gut

Der Baugrund im Bahnhofgebiet

Von Raphael Mengis, Luzern, und Josef Roth, Luzern

Der geologische Aufbau des
Untergrundes beim Bahnhof

Die Oberflaiche des Molassefelsens
(obere Meeresmolasse), der am rechts-
ufrigen Widerlager der Seebriicke nur
wenige Meter unter Terrain ansteht,
sinkt nach Siden, gegen den Bahnhof
hin, steil ab. Der Fels wurde auf dem
Areal des Bahnhofs bei den Sondierun-
gen, die bis zu 50 m unter Gelidndeober-
fliche abgeteuft wurden, nirgends an-
getroffen. Die Lockermaterialiiberdek-
kung besteht bis zur erreichten Sondier-
tiefe aus See- und Deltaablagerungen.
Der Schichtaufbau dieser Lockermate-
rialschiittung ldsst sich in zwei Zonen
unterteilen, die deutlich voneinander
abgegrenzt sind:

- Obere Zone, bestehend aus locker ge-
lagerten Verlandungsbildungen und
Seeablagerungen, die an ihrer Basis
durch eine 2-3 m méchtige weiche
Schicht von tonigem Silt abgeschlos-
sen sind.

- Tiefere Zone, bestehend aus einer
monotonen Folge von tonigen Silten
und Feinsanden mit eingestreuten
kleinen, eckigen Gesteinstriimmern.
Diese Zone reicht bis auf durch-
schnittlich 14-16 m unter Terrain
hinauf. Thre Lagerungsdichte ist
schon beim Bahnhofareal erh6ht und
nimmt landeinwérts noch stirker zu.
Diese Ablagerungen miissen eine
Vorbelastung erfahren haben, die
grosser war als das Gewicht der heute
vorhandenen Uberdeckung.

Die an Bohrproben von zwei Sondie-
rungen auf dem Bahnhofgebiet durch
Kiittel [1] durchgefiihrten Pollenanaly-
sen zeigen, dass sich diese beiden
Schichten auch im Alter deutlich unter-
scheiden. Die feinklastischen Sedimen-
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te unterhalb 16 m sind pollenarm und
enthalten Pollen der Artemisia-Cheno-
podiaceae-Helianthemum-Zone aus der
édltesten Dryas (rd. 15000 Jahre alt).
Zwischen der unteren und der oberen
Zone weisen die Pollenanalysen auf
eine Schichtliicke (Hiatus) hin. Ober-
halb 16 m folgen unmittelbar die Pollen
des Bolling-Birkenwaldes (etwa 12 000
Jahre), ohne die in einem liickenlosen
Profil zu erwartende Uberleitung mit
Strauchphasen.

Die Entstehung dieses Untergrundes
am Ende der letzten Eiszeit kann wie
folgt gedeutet werden:

Nach dem Riickzug des Reussgletschers
im Spatwiirm bis auf grossere Entfer-
nung hinter Luzern fiillte sich das Bek-
ken des Vierwaldstéttersees wieder mit
Wasser auf. Auf seinem Grund setzten
sich feinkornige Bodden (tonige Silte,
Feinsande) ab. In diese Feinkornablage-
rungen wurden beim  Auftauen
schwimmender Eisschollen, die mit
Mordnenmaterial bedeckt waren, auch
kleinere, eckige Kieskdrner in den See-
grund eingestreut. Entsprechend der
grossen Michtigkeit dieser Ablagerung
(mindestens 40 m) muss diese Sedimen-
tationsphase mehrere tausend Jahre ge-
dauert haben. Von der Schnelligkeit der
Verlandung zeugt eine Tiefbohrung aus
dem Jahre 1981 in der Seebucht von
Horw, wo durch absolute Altersbestim-
mung an fossilem Holz in derselben
Zeit und im selben Sedimentations-
raum eine Ablagerung von rd. 2 cm pro
Jahr festgestellt wurde. Dann erfolgte
ein Zwischenvorstoss des Gletschers
(Stadium Gisikon-Honau?), durch wel-
chen die obersten Schichten der Seeabla-
gerungen abgestossen und die darunter-
liegenden belastet wurden. Der dar-
nach folgende Gletscherriickzug muss
ziemlich rasch stattgefunden haben.

zweijahriger Bauzeit im Oktober 1984
ein wesentlicher Teil der Personenun-
terfithrung fiir die Benutzung freigege-
ben werden konnte. Der Posttunnel
wird mit der Erdéffnung des Postbe-
triebsgebdudes Mitte 1985 in Betrieb ge-
nommen.

Adresse des Verfassers: A. Baumann, dipl. Ing.
ETH, c/o Ernst Winkler + Partner AG, 6005 Lu-
zern.

Die unterste Schicht der oberen Zone
besteht bereits aus gletscherfernen, sehr
feinkdrnigen Bodenmaterialien (silti-
ger Ton), auf welcher in der Folge Delta-
ablagerungen des Krien-Rengg-Baches
(Sand und Kies) und Seesedimente ab-
gesetzt wurden, die ihrerseits wieder
von Verlandungsbildungen (Silt, Torf
usw.) bedeckt wurden. Die Verlandun-
gen bildeten sich zu einer Zeit tiefen
Seestandes, bevor in historischer Zeit
(durch Ablagerungen des Krienbaches
und durch das Nadelwehr in der Reuss)
wieder ein Aufstau stattfand (Bilder 1
und 2).

Der Boden als Baugrund

Entsprechend der Entstehung der Bo-
den unterscheiden sich die geotechni-
schen Eigenschaften der oberen und
der tieferen Zone des Untergrundes
sehr stark:

- Die Silte und Feinsande der tieferen
Zone, unterhalb durchschnittlich
15 m (die landeinwiérts in Sande, zum
Teil Kiessande iibergehen), eignen
sich wegen ihres gleichmaissigen Auf-
baus und ihrer durch Vorbelastung
erzeugten grosseren Lagerungsdichte
fir die Aufnahme der Lasten einer
schwimmenden Pfahlfundation.

- Im Gegensatz dazu ist der Unter-
grund in der oberen Zone, sowohl ge-
gen die Tiefe als auch gegen die Seite
hin, sehr unregelmissig aufgebaut
und besitzt von Ort zu Ort stark
wechselnde  Eigenschaften. Im
Durchschnitt ist er in seinem unteren
Bereich (in den Seeablagerungen)
von etwas groberem Korn und zum
Teil etwas durchlédssiger als im obe-
ren Bereich, der zum Teil aus sehr set-
zungsempfindlichen Verlandungsbil-
dungen, wie Torf, tonigem Silt und
Feinsand, besteht.

- Uber dem natiirlichen Grund befin-
det sich eine etwa 4m maéchtige
Deckschicht von kiinstlichem Auf-
fiilllmaterial verschiedenster Her-
kunft und Zusammensetzung.
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