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stets trocken zugénglich sein. Deshalb
wurde eine doppelte Abdichtung ge-
wihlt: einerseits das aussenliegende Sy-
stem Manschette/Rollring, anderseits
ein innen nachtrdglich aufgeklebtes
Dichtungsband.

Bauvorgang

Der Stollen war im Abschnitt Zentral-
stellwerk nur mit einem Pressvortriebs-
verfahren ausfiihrbar, mussten doch
alle Ausfahrgleise und Weichen des
Personen- und Giiterbahnhofs schief-
winklig unterquert werden (Bild 6).

Der Vortrieb war in zwei Etappen aus-
zufiihren. Der Pressschacht, extrem
eingeklemmt zwischen der Gleisanlage
und einem privaten Gehweg (Notaus-
gang eines Kinos), wurde kreisférmig
ausgefiihrt mit einem Durchmesser von
8,50 m. Zur Baugrubenumschliessung
wurden 11 m lange Spundwénde ver-
wendet, die im Boden verblieben sind.
Da die bestehenden Hauptkabel in die-
sem Bereich verlaufen, waren umfang-
reiche Umlegungen auszufiihren.

In der ersten Etappe wurde der 84 m
lange Abschnitt langs der Zentralstras-
se Richtung Bahnhofgebidude vorgetrie-
ben. Urspriinglich war fiir diesen Ab-
schnitt eine Ortsbetonlésung mit ge-
spundeter ~ Baugrubenumschliessung
vorgesehen. Die Submissionsresultate
haben aber gezeigt, dass dies teurer ge-
wesen wire als der schliesslich auch in
diesem Bereich gewéhlte Pressvortrieb.

Die Perronhallen

Nach der Uminstallation im Press-
schacht wurde vom gleichen Ort aus die
zweite, 77 m lange Etappe Richtung
Zentralstellwerk in Angriff genommen.
Damit in diesem bahnbetrieblich heik-
len Teil das Risiko von Tagbriichen mi-
nimiert werden konnte, wurde im kriti-
schen Teil unter den Hauptgleisen in
zwel Schichten gearbeitet und bei Ar-
beitsunterbriichen die Ortsbrust abge-
stiitzt. Zu diesem Zweck war eine Zwi-
schenbiihne eingebaut worden.

Zur Sicherstellung des Bahnbetriebes
war eine konstante Uberwachung der
Gleislage und ein regelmaéssiger Gleis-
unterhalt unerldsslich. U.a. war bei
einem Setzungsmass von 0,20 m-0,30 m
direkt tiber dem Stollen fiir ausreichen-
de Mengen von Schotter zu sorgen. Die
Erfahrungen des Unternehmers mit
dem Baugrund aus dem 1. Abschnitt
machten es moglich, dass die Vortriebs-
leistungen in der zweiten Etappe noch
leicht gesteigert werden konnten. Die
mittleren Schichtleistungen betrugen
rund 2,50 m, wiahrend Spitzen bis zu
4,30 m erreicht worden sind.

Die Wasserhaltung wurde mit einer
Wellpoint-Anlage bewerkstelligt. Die
eingespiilten, 7 m langen Filter wurden
beidseits des Profils in Abstdnden von
1,50 m angeordnet. Speziell im Bereich
der Weichen gestaltete sich das Verle-
gen der Saugleitung recht aufwendig
(Bild 6). Zur Minimierung der Setzun-
gen betrieb man die Wasserhaltung nur

Sanierung und Anpassung der Hallen aus der Jahrhundertwende

Mit der Genehmigung des neuen Bahnhof-Projektes wurde entschie-
den, dass die alten Perronhallen bestehen bleiben und ins neve Bahn-
hofkonzept miteinbezogen werden miissen. In der Folge wurden Unter-
suchungen und technische Abkldarungen an den fast 90jdhrigen Perron-
hallen vorgenommen. Deren Ergebnisse zeigten, dass die Konstruk-
tionsteile und Tragsysteme mit dem nétigen Grossunterhalt auch fir die
Zukunft beziiglich statischen und konstruktiven Anforderungen genii-

gen.

Die Geschichte der Perronhallen

Als die Luzerner Perronhallen in den
neunziger Jahren des 19. Jahrhunderts
geplant wurden, gab es schon seit linge-
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rem bogenformige Tragwerke und Fach-
werkkonstruktionen in Schweisseisen.
Diese Tragsysteme erwiesen sich als sta-
tisch und dsthetisch aussergewohnlich
gut durchdachte Konstruktionen mit
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einem sparsamen Materialverbrauch.
Auch koénnen die in Niettechnik zu-
sammengefligten Einzelstdbe problem-
los ausgewechselt werden.

Trotz des geringen Eigengewichtes hat-
ten sich die zwischen 1896 und 1899 er-
stellten Perronhallen I bis V infolge der
schlechten Bodenverhiltnisse und der
Aufschiittungen fiir die Perronanlagen
unterschiedlich gesetzt. Verschiedene
Hallenstiitzen wurden deshalb zwi-
schen 1902 und 1926 um 20 bis 80 cm
angehoben. In den Jahren 1928/29 wur-
de die alte Wellblecheindeckung der
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abschnittsweise im Bereich der Orts-
brust. Die Kontrolle der Absenkkurve
an den 6 angeordneten Piezometern hat
ergeben, dass in 30 m Entfernung nur
noch eine Absenkung von rund 0,30 m
messbar war. Dies ist vernachldssigbar
klein, verglichen mit den natiirlichen
Schwankungen des oberen Grundwas-
serspiegels von bis zu 1 Meter in diesem
Bereich.

Adressen der Verfasser: M. Kaufmann, dipl.
Bauing. ETH, Tiefbau, SBB Bauabteilung
Kreis II, 6002 Luzern, H. Birrer, dipl. Bau-
ing. ETH/SIA/ASIC, Schubiger AG, Bauin-
genieure, Weinmarkt 9, 6004 Luzern, und P.
Friedli, dipl. Bauing. ETH, Geotechnik, Fér-
berstr. 31, 8008 Ziirich.

Hallen durch eine Holzschalung mit
Eternitschiefer ersetzt. Ergdnzt wurden
die urspriinglichen Hallen I-V mit dem
Bau der Briinighalle VI anno 1925/26.

1968 bis 1971 erfolgte bei den Hallen
IV, V und VI eine Neueindeckung mit
Welleternit. Die vorgesehenen Sanie-
rungsarbeiten an den iibrigen Perron-
hallen I, IT und III mussten dazumal in-
folge Ungewissheit wegen des Bahnhof-
neubaues (Bahnhofbrand) zurtickge-
stellt werden.

Aufgabenstellung

Mit dem Bahnhofneubau ergaben sich
beziiglich der Perronhallen folgende
Aufgaben:

- Sanierung und Neueindeckung der
Perronhallen mit der Auflage, das
Erscheinungsbild der Hallen mog-
lichst wenig zu verindern.

- Verldngerung der Perronhallen in
analoger Bauweise und mit den geome-
trischen Strukturen der alten Hallen
(Bild 1).
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Situation und Schnitte der Perronhallen

B Verldngerung der Perronhallen
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Bild 3.  Schutz- und Arbeitsbihne Uber den Gleisen
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Bild 4. Nérdliche Hallenverléngerung mit
Schutz- und Arbeitsbihne

- Siidliche Verldngerung der Hallen V
und VIum 15 bzw. 83 m

- Nordliche Verldngerung der Hallen I
bis VIum 7,5 m

Alle Erweiterungs- und Sanierungsar-
beiten waren unter voller Aufrechter-
haltung des Eisenbahnbetriebes zu pla-
nen und durchzufiihren. Dies bedingte
die Berticksichtigung grosserer Baube-
helfslasten und Bauzustinde ohne auf-
wendige und behindernde Hilfsabstiit-
zungen auf den Perrons. Auch musste
flir die Sicherheit der Ziige und der ein-
und aussteigenden Fahrgidste gesorgt
werden.

Das Sanierungskonzept

Das auf obgenannten Randbedingun-
gen basierende Konzept umfasste die
folgenden Teilbereiche

Teilweise Anhebung der Hallenstiitzen,
um die grossten Setzungen auszuglei-
chen,

Ersatz oder Verstirkung aller tragen-
den Bauteile der Stahlkonstruktion, die
durch Korrosion stark geschédigt wa-
ren,

Totale Neueindeckung mit asbestfrei-
em Welleternit, teilweiser Ersatz der
Holzschalung sowie neue Kastenrinnen
in Kupfer,

Neueinglasung der Oberlichter mit Ver-
bundsicherheitsglas,
Korrosionsschutzarbeiten, umfassend
Reinigung und Neuanstrich der Stahl-
und Holzkonstruktion.

Sanierung der Perronhallen

Um festzustellen, ob einzelne Bauteile
erneuert oder instandgestellt werden
missen, war eine reprasentative Doku-
mentation der Schiden an den histori-
schen Bauten notwendig. Infolge der re-
lativ grossen Setzungen der letzten
Jahrzehnte musste auch die bestehende
Pfahlfundation untersucht werden. Das
positive Ergebnis dieser Untersuchung
ist im Beitrag «Tiefbaulésungen in bau-
technisch schwierigem Baugrund» be-
schrieben.

Bei der Beurteilung der Realisierungs-
probleme war die Bedingung der Ver-
fligbarkeit aller Funktionen des Bahn-
hofes widhrend der Bauzeit besonders
wichtig. Diese Forderungen behinder-
ten eine optimale technisch-wirtschaft-
liche Gestaltung des Bauens und mach-
ten zahlreiche Baubehelfe erforderlich.
Um alle Neueindeckungs- und Instand-
stellungsarbeiten ungestort ausfithren
zu konnen, wurde eine fahrbare, was-
serdichte Schutz- und Arbeitsbiihne er-
stellt. Aufwendige Losungen fiir die
Materialversorgung und -entsorgung
der Baustelle waren vorzusehen, da im
Bahnhofbereich sehr wenig Flachen fiir
die Baustelleneinrichtungen und die
Lagerung von Baustoffen und Bautei-
len zur Verfliigung gestellt werden
konnten.

Nach Auftragsvergabe musste das Bau-
ablaufkonzept mit den iibrigen Bauar-
beiten koordiniert und die Vorausset-

Das visuelle Informationssystem

Information und Gestaltung auf dem Weg zum Zug

Der eine oder andere Bahnreisende hat
moglicherweise in letzter Zeit gewisse
Verdnderungen an der altvertrauten

VON ROBERT GUNTENSPERGER,
LUZERN

blauen SBB-Beschilderung festgestellt.
An einigen Orten tauchen bereits im
Vorbahnhof und lings der Perrons Sta-
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tionsnamen auf. Neben der Ortsan-
schrift am Aufnahmegebiude findet
sich da und dort ein weisses Signet auf
rotem Grund. Die Bildzeichen, soge-
nannte Piktogramme, sind hdufiger
und wirken einheitlicher und sind wie
die Gleisnummern mit einem weissen
Filet umgeben. Pfeile und Anschriften
sind umgestaltet, und die Informatio-
nen auf den automatischen Zugsab-
fahrtsanzeigern erscheinen, wie alle an-

zungen fiir das taktmaissige Arbeiten
geschaffen werden. Die fahrbaren Ar-
beits- und Schutzbithnen wurden in
nachtlichen Sperrpausen montiert.
Uber diesem Schutzgeriist konnten als-
dann sidmtliche Neueindeckungs-, In-
standstellungs- und Verstarkungsarbei-
ten ausgefiihrt werden. Dabei wurden
alte Stdbe mit Hilfskonstruktionen
spannungslos gemacht.

Fir die Korrosionsschutzarbeiten, ins-
besondere fiir das Sandstrahlen der
Hallenstiitzen, wurden staubdichte Ein-
hausungen erstellt. Geméss Farbkon-
zept musste der gleiche Anstrichsauf--
bau (inkl. Fabrikate) fiir sdmtliche
Stahlkonstruktionen im Zusammen-
hang mit dem Neubau AG/UG ver-
wendet werden.

Verldangern der Perronhallen

Die bestehenden Perronhallen wurden
mit den heutigen technischen Méglich-
keiten verldngert und in nahezu glei-
cher Querschnittsform erstellt. Die
neuen Bauteile wurden in Schweisstech-
nik gefertigt. Das Zusammenfiigen der
neuen Bauteile mit der alten Bausub-
stanz erfolgte mittels HV-Schrauben.
Da die Niettechnik heute nicht mehr
zur Verfligung steht, war es unser An-
liegen, die alten Formen méglichst voll-
kommen zu kopieren, damit der Unter-
schied nur dem genauen Betrachter er-
kennbar ist.

Mit den geschilderten Arbeiten wird
ein historisch bedeutsames Ingenieur-
bauwerk in seinen wesentlichen For-
men und Strukturen fiir weitere Gene-
rationen gerettet. Die SBB hoffen, dass
sich ihre Kunden auch in Zukunft in
diesen Perronhallen wohlfiihlen wer-
den.

Adresse des Verfassers: F. Haas, Bauing.
HTL, Briickenbau, SBB Bauabteilung Kreis
I1, 6002 Luzern.

dern an den Kunden gerichteten Anga-
ben, nun ebenfalls weiss auf blau.

Die festgestellten Verdnderungen sind
die Auswirkungen einer grésseren Ar-
beit: der Neuordnung der Anschriften
in Bahnhdfen und Stationen, welche
die Werbe- und Designagentur Miiller-
Brockmann mit Peter Spalinger, Zii-
rich, im Auftrag und in Zusammenar-
beit mit der Unterabteilung Hochbau
der Generaldirektion SBB erarbeitet
hat. Seit 1980 werden sukzessive alle
Bahnhofe und Stationen mit diesem In-
formationssystem versehen.

Ziel der ganzen Operation ist die nach-
haltige Verbesserung der visuellen
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