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Luzerns Verkehrslage vor der
Eisenbahn

Die Verkehrsgeschichte Luzerns
steht, bedingt durch die geogra-
phische Lage der Stadt (der
Vierwaldstéttersee bildet den na-
tiirlichen Zugang zum Gotthard),
in engstem Zusammenhang mit
der Entwicklung des Gotthard-
verkehrs. Als zu Beginn des
12.Jahrhunderts der Verkehr
iiber den Pass grosseren Umfang
annahm, hatte dies zur Folge,
dass zahlreiche Giiter in Luzern
umgeladen und aufgestapelt wer-
den mussten. So verwandelte sich
die vorher noch recht beschei-
dene Klostersiedlung in einen
wichtigen Umschlagplatz und zur
eigentlichen Stadt.!

Der Neueste Originalplan der
Stadt Luzern und ihrer Vorstadte
vonJ. P. Segesser zeigt, dass 1848
die eigentliche Stadtbefestigung
noch intakt war. Die fiir Luzern
ungiinstigen politischen Verhalt-
nisse, speziell der Sonderbunds-
krieg und die Besetzung durch die
eidgendssischen  Truppen im
Jahre 1847, mogen dazu beige-
tragen haben, dass die Befesti-
gung relativ spét geschleift wurde.
Vor dem Bahnhofbau von
1858/59 wurde noch der Leder-
turm am Grendel (1848) und das
Kriensertor (1856) abgerissen.
Auch hatte man 1853 begonnen,
den Hirschengraben auszufiillen.
Diese Arbeiten konnten kurz
nach der Er6ffnung der Bahnlinie
Olten—Luzern beendet werden.
Die meisten Stadttore und Tiirme
sind Ende der 60er Jahre entfernt
worden.?

Als «wiistes Ried» bezeichne-
ten bis in die Mitte des 19.Jahr-
hunderts alte Kaufakten das da-
mals noch ausserhalb der Stadt
liegende Gebiet der heutigen
Bahnanlagen und die siidlicher
gelegenen Landstriche  (Fro-
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schenburg, Tribschenmoos). Auf
historischen Stadtpldnen ist das
Tribschengebiet als grossfldchi-
ges, ebenes und unbebautes
Riedgebiet mit Moosfldchen,
Wasserlachen, Schilffeldern und
an den Uferzonen mit Einbuch-
tungen und Inseln dargestellt.

Seine heutige Bedeutung ver-
dankt Luzern dem Umstand, dass
am Anfang des 19.Jahrhunderts
der Saumweg iiber den Gotthard
durch eine Strasse ersetzt wurde.
Infolge der Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse setzte der
Fremdenverkehr michtig ein,
und er nahm gegen Ende des
Jahrhunderts ungeahnte Aus-
masse an. Zwischen 1836 und
1856 entsteht am rechten Seeufer
ein neuer Schwerpunkt fiir den
Fremdenverkehr. Die Hofbriicke
wird in mehreren Etappen abge-
rissen, die Seebucht aufgefiillt
und der Schweizerhofquai ange-
legt. Die zwei Schifflandebriicken
an der neuen Quaianlage bilden
bis zum Bau des Bahnhofs das
stadtische Verkehrszentrum. In
unmittelbarer Ndahe zum See ent-
stehen die Hotels Schwanen,
Schweizerhof, Englischer Hof,
Rigi.?

Der erste Luzerner Bahnhof,
der Centralbahnhof

In den Jahren 1837-1852 ergrif-
fen Interessengruppen aus Wirt-
schaft und Politik die Initiative
fiir eine Bahnlinie «nach dem In-
nern der Schweiz». Verschiedene
Studien wurden in Auftrag gege-
ben und Verhandlungen gefiihrt.
Die Planungsarbeiten wurden
wegen politischer, finanzieller
und technischer Schwierigkeiten
zeitweise eingestellt.* 1850 ge-
nehmigten die eidgendssischen
Riéte ein Expropriationsgesetz
auf der Grundlage von Art. 21
der Bundesverfassung von 1848

und verwirklichten dadurch die
Rechtsgrundlagen fiir eine allge-
meine Entwicklung der Eisen-
bahn in der Schweiz. Die Stadt
Luzern zdhlte damals 10068
Einwohner (Eidg. Statistisches
Amt).

1852 wurde die «Schweizeri-
sche Centralbahngesellchaft» als
private Aktiengesellschaft ge-
griindet. Thr Sitz war Basel, und
das Aktienkapital stammte zum
grossten Teil aus dem Ausland.
Die Centralbahn war seit ihrer
Griindung bestrebt, sich die Kon-
zession der Gotthardbahnlinie zu
sichern oder sich an diesem Un-
ternehmen zu beteiligen.® Seit
1853 erwarb die Centralbahnge-
sellschaft (SCB) in der Froschen-
burg vorsorglich Grundeigentum.
Dieser Bahnhofstandort, der bis
heute beibehalten wurde, war der
erste bedeutende stidtebauliche
Eingriff im Raume Tribschen.

Am28.1.1853 erteilte der Lu-
zerner Grosse Rat der Central-
bahngesellschaft die Konzession
fiir die Linie Olten—Luzern. Die
Kantone und Gemeinden an die-
ser Bahnlinie wurden damals und
spiter wiederholt zur teilweisen
Finanzierung der Baukosten ver-
pflichtet.®

Im August 1853 beteiligten
sich sieben Kantone an der ersten
«Gotthardkonferenz» in Luzern.
Zweck dieser Versammlung war,
die Initiative fiir den Bau der
Gotthardbahn zu ergreifen.

Am9.6.1856 wurde die Bahn-
strecke Olten—Emmenbaum
(Emmenbriicke) eroffnet. Die
Verbindung des Luzerner Vor-
orts mit Basel ko rnte erst herge-
stellt werden, nachdem am
31.10.1857 der Hauensteintun-
nel vollendet worden war. In der
Stadt Luzern begannen die Dis-
kussionen iiber den Standort des
Bahnhofs. Der Vorschlag der
Centralbahngesellschaft, den
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Bahnhof ausserhalb der Stadt, in
der Froschenburg, anzulegen, 16-
ste in Luzern eine Protestwelle
aus. Die Bewohner der Quartiere
Wey und Hof verlangten in einer
Petition einen Bahnhof im Wey-
quartier. 375 Stadtbiirger reich-
ten dem Stadtrat eine Petition ein
und verlangten einen Bahnhof
oder wenigstens eine Haltestelle
in der Sentimatte oder vor dem
Baslertor. 60 Gemeinderite ver-
langten einen Bahnhof oder eine
Haltestelle vor dem Baslertor.
Am 20.5.1857 verhandelte die
Regierung der Stadt mit der
Bahngesellschaft, doch weigerte
sich diese, im Untergrundquartier
eine Haltestelle zu bauen.

Im Juni 1857 verlangten die

Delegierten der acht Stadtquar-
tiere einen Bahnhof in der Senti-
matte vor dem Baslertor. An-
schaulich schilderten sie in einer
Schrift (Die Eisenbahnhoffrage in
Luzern, 12.8.1857), die sich ge-
gen das von der Kleinstadt ent-
fernte Projekt in der Froschen-
burg wehrte, diese Auswirkun-
gen:
«Luzerns bisheriger Stapelplatz wird
sich in eine blosse, iibelgelegene
Durchgangsstation verwandeln. .. Die
leeren Gassen werden vernachldssigt
zerfallen, die Verkaufslokale werden
sich in dunkle, feuchte Wohnungen
armer Leute umwandeln... Moglich
wird’s in nicht gar ferner Zeit, dass,
wie in Konstanz, das aus den Fenstern
schaut... Warum will man dennoch
durch eine unzweckmassige Bahnhof-
anlage die Erweiterung der Stadt
kiinstlich férdern und erzwingen?»”’

Das Froschenburgprojekt am
linken Seeufer wurde ebenfalls
aus dsthetischen Griinden ange-
griffen. Doch konnte dieses Ar-
gument nicht hochgespielt wer-
den, da die Behorden verspra-
chen, zwischen Bahnhof und See
einen Quai anzulegen.®

Am 30.6.1857 stimmte der
Luzerner Stadtrat in einer
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ausserordentlichen Sitzung dem
Projekt eines Bahnhofs in der
Froschenburg ohne Haltestelle
im Untergrundquartier zu.

Der Bahnhof der Centralbahn
wurde nach Pldnen von Ludwig
Maring erbaut und 1859 erdtfnet.
Dieses Gebdude bestand aus ei-
ner einstockigen Holzkonstruk-
tion. Wegen des schlechten Bau-
grundes musste dieser Bau auf
eingerammten Pfdhlen erstellt
werden.?

Die Linie Luzern—Ziirich:
Ostwestbahn, Nordostbahn

Mittlerweile wurde nun auch das
Problem einer Bahnverbindung
mit Ziirich aktuell. Die Ostwest-
bahngesellschaft, die eine Linie
von Bern iiber Luzern nach Zii-
rich plante, hatte hiefiir am
10.12.1857 die Konzession er-
worben. Im Herbst einigten sich
die Ostwestbahngesellschaft und
die Luzerner Eisenbahnkommis-
sion iiber die Trasseefiihrung der
Linie Ziirich-Luzern im Kanton
Luzern und iiber die Bahnhofsi-
tuation im Rankhof (eigener
Bahnhof der OWB), nachdem
der Vorschlag einer Bahnanlage
im Weyquartier fallengelassen
worden war.

1859 forderten Oberingenieur
Pestalozzi und Professor Cul-
mann in einem Gutachten, die
Linie Ziirich-Luzern sei in den
bestehenden Centralbahnhof
einzufiihren.

1861 wurde mit dem Bau des
Bahnhofgebdudes im Rankhof
und der Bahnlinie Ebikon—Lu-
zern begonnen. Im selben Jahr
wurde die Ostwestbahngesell-
schaft liquidiert, worauf die Lu-
zerner Regierung der Nordost-
bahngesellschaft (NOB) die Kon-
zession erteilte. Ingenieur Beckh
von der NOB verlangte, dass das
Bahntrassee gedndert und die
Bahn in den bestehenden Bahn-
hof in der Froschenburg einge-
fiihrt werde. Trotz eingereichter
(und zuriickgewiesener) Petition
der Quartierbewohner Wey und
Hof wurde 1862 beschlossen, den
Bahnhof im Rankhof nicht mehr
weiterzubauen.?

Am 1.6.1864 wurde die Linie
Ziirich-Luzern festlich erdffnet.
Sie endete ebenfalls im bestehen-

den Bahnhof der SCB in der Fro-

schenburg.!!

Der alte Wunsch Luzerns, auch
mit Bern eine direkte Bahnver-
bindung herzustellen, sollte noch
lange nicht in Erfiillung gehen,
denn die Geschichte der Lu-

3 Luzernum 1840/Lucerne en 1840. Die spétmittelalterliche Situation mit Museggmauer und Kapellbriicke ist noch fast
unveridndert/la situation du Moyen Age est presque intacte.

v
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4 Luzern 1883/Lucerne en 1883. Neu sind der Centralbahnhof, die Seebriicke, die Quaianlagen (anstelle der Hofbriik-
ke)/Avec gare centrale, pont du lac et quais, remplacant la «Hofbriicke».




5 Luzern und sein Seebecken, mit Blick auf die Alpen/Lucerne et le lac, avecvue sur les Alpes; um 1890/autour de 1890
(Foto: Stadtarchiv Luzern).

1859

6 und 7 Der alte Centralbahnhof/la gare de la «Centralbahn»; erbaut 1859/construite en 1859 (Photo Graphische
Sammlung der Zentralbibliothek Luzern).

1873

8 Gotthardbahn: Varianten fiir eine stidliche Umfahrung der Stadt/Chemins de fer du Gothard: variantes pour une cein-
ture sud; 1872.
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zern-Bern-Bahn ist reich an Zwi-
schenfillen und finanziellen
Skandalen.

1873 wurde fiir diese Linie ein
eigener  Bahnhof  erwogen;
schliesslich wurde aber auch sie in
die bestehende Bahnhofanlage
integriert und 1875 eroffnet.'?

Gotthardbahn

Unterdessen ging aber ein Pro-
jektvon viel grosserer Bedeutung
seiner Vollendung entgegen: die
Gotthardbahn. Die ersten Be-
sprechungen hatten im Jahre
1853 stattgefunden, und am
8.8.1863 wurde die «erste
schweizerische Gotthardvereini-
gung» gegriindet, der 15 Kantone
sowie die Central- und die Nord-
ostbahn angehorten. Entschei-
dend war der Abschluss eines ent-
sprechenden Staatsvertrages mit
Italien am 15.10.1869, dem am
28.10.1871 auch das Deutsche
Reich beitrat. Da der Stadtratvon
Luzern den Bauplatz fiir die Er-
richtung des Verwaltungsgebiu-
des (Gotthardgebdudes) zu giin-
stigen Bedingungen zur Verfii-
gung stellte, wurde Luzern Sitz
der Verwaltung.

Fiir die Einfiihrung der Gott-
hardlinie in den Bahnhof Luzern
wurden zahlreiche Projekte dis-
kutiert. Oberingenieur Blotz-
nitzki von den schweizerischen
Eisenbahnen plante einen fiir alle
Bahnen gemeinsamen Bahnhof
im Untergrundquartier.

Oberingenieur R. Gerwig
wollte den bestehenden Bahnhof
aufheben und schlug im Oktober
1873 sechs Projekte fiir einen
gemeinsamen Bahnhof in der
Halde oder im Tribschenmoos
vor: Die Gotthardbahn fithrt vom
Tivoli her tiber eine hohe, 700 m
lange Seebriicke in einen neuen
Bahnhof im Tribschenmoos.

In der Halle wird ein gemein-
samer Bahnhof gebaut; die Cen-
tralbahn erreicht iiber eine 350 m
lange, niedrige Seebriicke das
rechte Ufer.

Varianten dazu sind andere
Standorte der See- oder Reuss-
iiberbriickungen: Bahndamm vor
dem Schweizerhofquai, Bahn-
briicke vor der Strassenbriicke
oder zwischen Kapell- und Stras-
senbriicke, Reussiiberbriickung
in der Sentimatte mit nordlicher
Umfahrung der Stadt in Tunnels.

Ingenieur A. von Muralt, Ex-
perte von Stadt und Kanton,
schlug vor, den bestehenden
Bahnhof zu beniitzen, indem die
Gotthardbahn die Stadt in Tun-



8 werk-archithese 2

nels nordlich umfahre, oder aber
die Reuss zwischen Kapell- und
Strassenbriicke zu {iberqueren
und die Linie in einen neuen
Bahnhof Tribschenmoos ein-
miinden zu lassen.

Weitere spektakuldre Projekte
waren eine «hohe, kolossale See-
briicke» mit einer Linge von
1170 m vom Salzfass zum Trib-
schenmoos; der Plan, die Ziige
der Gotthardbahn mit Trajekt-
schiffen iiber den See und in den
bestehenden Bahnhof iiberzufiih-
ren. Alt Arzt Schnyder schlug im
«Technischen Leseverein» vor,
die Gotthardbahn durch einen
Rohrenseetunnel in den Trib-
schenbahnhof zu fiihren.

Die Problematik eines Kopf-
bahnhofs fiir die Gotthardlinie
wurde bereits 1873, also neun
Jahre vor der Einfiihrung dieser
Linie in den Luzerner Bahnhof,
erkannt und als Anlage bezeich-
net, die «den Betrieb iiberhaupt
schwierig ~ und  kompliziert
macht». Deshalb standen damals
auch alternative Standorte fiir
eine neue gemeinsame Bahnhot-
anlage in Luzern zur Diskussion.
Die Direktion der Gotthardbahn
lehnte eine Uberbriickung der
Seebucht ab und befiirwortete
eine gemeinsame Bahnhofanlage
nur auf dem rechten Ufer (Hal-
de).3

In einem Vertrag vom
6.10.1877 vereinbarten die Ortli-
chen Behorden und das Bundes-
departement mit den Bahngesell-
schaften, die neue Gotthardlinie
in den existierenden provisori-
schen Bahnhof im Tribschenge-
biet einzufiihren. Die Zufahrt der
Gotthardbahn wurde durch eine
Tunnelumfahrung noérdlich ver-
wirklicht. 14

Die festliche Eroffnung der
Gotthardbahn in Luzern fand am
1.6.1882 statt. Im gleichen Jahr
wurden die ersten Werftanlagen
fir Dampfschiffe am heutigen
Standort im Tribschengebiet er-
stellt. Frither waren im Bereich
des heutigen Bahnhofplatzes
provisorische Anlagen errichtet
worden. 'S

Seetalbahn, Briinigbahn usw.

Im Jahre 1871 erwarb ein Seetal-
bahnkomitee die Konzession zum
Bau einer Eisenbahnlinie von
Lenzburg nach Emmenbriicke.
Um die notigen Geldmittel zu er-
halten, setzten sich die interes-
sierten Kreise mit englischen Fi-
nanzgruppen in Verbindung.
Dies fiihrte 1881 zur Griindung

1873

4

9 Varianten fiir eine nordliche Um-
fahrung/variantes pour une ceinture
nord; 1872.

R v

10 Projekt fiir einen Bahnhof in der Halde/projet d’une gare dans la «Halde».

B it - stk rohidior sals wone Shoe Gt verbisdum” dlie Nicteor undl: Xiurest..

@feclriicke. Lezerre .

11 Gotthardbahn: die grosse Seeiiberbriickung; Projekt um 1872/le pont des Chemins de fer du Gothard; projet autour

de 1872.

1889

12 Der Briinigbahnhof um 1890/la
gare de Chemins de fer du Briinig au-
tour de 1890.

»

13 Zentrum von Luzern mit Central-
und Briinigbahnhof/le centre de Lu-
cerne avec la gare de la Centralbahn
et celle de la Briinigbahn, um
1890/autour de 1890.
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14 Erster Vorschlag fiir einen Bahnhofumbau/premiére proposition pour une restructuration de la vieille gare.
Projekt der Centralbahn/projet de la «Centralbahn» (Stadtarchiv Luzern).

— Balahofumbau in Lusern —
— 18000 —
Definilioes Poject

vom Bundearal gunabigh.den 18 Ko 1452

).

G\‘E’L\ / N\ /
78 N N iy : /
15 Definitives, vom Bundesrat genehmigtes Projekt/projet définitif, approuvé par le Conseil Fédéral (Stadtarchiv

Luzern).
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der «Lake Valley of Switzerland
Railway Company». 1883 konn-
ten die Strecken Emmenbriik-
ke—Beinwil und Beinwil-Lenz-
burg dem Betrieb iibergeben
werden. 1894 ging die englische
Gesellschaft in eine schweizeri-
sche tiber, die 1922 von den SBB
iibernommen worden ist. Seit
1904 werden die Ziige bis zum
Bahnhof Luzern gefiihrt.'®

Am 25.10.1886 konnte die
Kriens-Luzern-Bahn eroffnet
worden. Am 1.1.1899 iiber-
nahm, anldsslich der Erstellung
der stddtischen Strassenbahnen,
die Stadt Luzern die Krienser-
bahn. Sie dient seither nur noch
dem Giiterverkehr.

Die Zunahme des Fremden-
verkehrs in der Zentralschweiz
und im Berner.Oberland rief nach
einer direkten Verbindung dieser
beiden Zentren. Am 14.6.1888
konnte der Betrieb der Schmal-
spurstrecke bis Alpnach er6ffnet
werden. Fiir die Weiterfahrt nach
Luzern mussten die Reisenden
auf Dampfschiffe umsteigen. Am
1.6.1889 wurde der durchge-
hende Verkehr Interlaken—Lu-
zern aufgenommen. Die Briinig-
bahnerhieltin der Nidhe des Inseli
einen eigenen Bahnhof nach Pli-
nen von Paul Adolf Tieche.!”

Der «eiserne Giirtel»

Der «eiserne Giirtel», wie der
Luzerner Stadtrat 1889 die Zone
der Bahnanlagen ausgezeichnet
charakterisierte, wirkte sich ne-
gativ auf den Stiadtebau aus. Er
behinderte oft die Ausdehnung
der Stadt oder hemmte eine rei-
bungslose Abwicklung des Stras-
senverkehrs zwischen Innenstadt
und Aussenquartieren hinter den
Bahnanlagen. Luzerns Stadtent-
wicklung war an diesen Anlagen
stehengeblieben. Die Eingabe
des Luzerner Stadtrates vom
31.12.1889 an das Post- und Ei-
senbahndepartement betreffend
Anderung der Bahnanlagen zeigt
deutlich, dass die Behorden das
Bahnareal, den «eisernen Giir-
tel», dafiir verantwortlich mach-
ten und er sie deshalb vor ein
stadtebaulich beinahe unldsbares
Problem stellte. «Die jetzige An-
lage setzt der weiteren Entwick-
lung einen uniiberwindlichen
Damm entgegen.»

Auf den Nachteil dieser Bahn-
anlage hatten schon 1857 die acht
Stadtquartierdelegierten auf-
merksam gemacht:

«Der Froschenburgbahnhof sperrt
die Stadt vom See bis zur Reussinsel
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ginzlich ab und macht listige Uber-
ginge notwendig.» '8

Offenbar fehlte der Stadt die
wirtschaftliche Kraft, dieses Hin-
dernis zu liberspringen. Das mag
daran liegen, dass sich Luzern vor
allem zu einer Fremdenverkehrs-
stadt mit dem Schwerpunkt am
rechten Ufer entwickelt hatte und
grossere Industrieunternehmen
sich vorwiegend in den Gemein-
den der Umgebung niederliessen.
Im Februar 1890 befasste sich
Ingenieur Lindner, ein bedeuten-
der Eisenbahnfachmann, in ei-
nem Vortrag in Luzern mit dem
Projekt einer linksufrigen Gott-
hardbahn (diese Linie wurde
1873 auch fiir die Jura-Gott-
hard-Bahn projektiert):

«Diese (rechtsufrige) Bahnlinie hat
fiir Luzern keine grosse Bedeutung.
Wir konnen den Bahnhof in Luzern
anlegen, wo wir wollen, im Unter-
grund, in der Emmenweid, am Root-
see, Uberall ist die Strecke Ba-
sel-Rotkreuz—Gotthard kiirzer (nach
Lindner 10 km) als Basel-Lu-
zern—Immensee—Gotthard. .. Mit der
Bahn Luzern—-Immensee ist Luzern
ein Anhingsel der Gotthardbahn; ein
kleiner Arm geht nach dem Gotthard,
aber Luzern ist auf die Seite gestellt. ..
Mit der linksufrigen Bahn, die in
Folge der bedeutenden Abkiirzung
ebenfalls eine Lebensfrage fiir die
Gotthardbahn bildet, ist Luzern im
Hauptknotenpunkt.»'?

Die Centralbahn legte nun ihr of-
fizielles Gegenprojekt zum Vor-
schlag Lindner vor. Der Stadtrat
erachtete das Projekt der SCB als
wenig zukunftsorientiert und er-
hob gegen dieses «...die Interes-
sen der Stadtgemeinde schwer
schiddigende Projekt» eine Reihe
von Einwdnden. Der Bauinspek-
tor der Stadt, Stirnimann, und In-
genieur Gerlich, Professor an der
ETH in Ziirich, wurden deshalb
im Mirz 1891 von der Stadt be-
auftragt, ein drittes, zukunfts-
orientiertes Projekt zu erarbei-
ten.

Den definitiven Entscheid
fillte der Bundesrat im Sinne des
stadtischen Alternativprojektes
am 18.11.1892. Der Stadtrat
schrieb dazu:

«Mit diesem Entscheid ist die erfreu-
liche Tatsache konstatiert, dass die
hohen Bundesbehdrden gewillt sind,
die offentlichen Interessen kriftig zu
schiitzen gegeniiber den Interessen
der Transportanstalten.»2°

Die am 2.8.1892 vorgeschlagene
Variante mit einem um zirka 90°
gedrehten, radial zur Stadt lie-
genden Kopfbahnhof und einem
Giiterbahnhof im Tribschenmoos

16 Projekt der Schweizerischen Centralbahn fiir den
Bahnhofneubau 1892/projet de la «Schweizerische
Centralbahn» pour une nouvelle gare, 1892 (Archiv SBB,
Kreis II).

1893

17 Vestibiil/vestibule (Archiv SBB, Kreis II).

18 Wettbewerbsprojekt von
M. Moessinger/projet de con-
cours par M. Moessinger; 1893
(Archiv SBB, Kreis II).

19 Vestibiil/vestibule (Archiv
SBB, Kreis II).

T bl 2 TR

20 Projekt Jacques Gros (?), unda-
tiert;  Vestibiil/vestibule — (Archiv
SBB, Kreis II).

21 Projekt Friedrich Walser; 1894 (Archiv SBB, Kreis II).
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Bahnhof in Luzern.

26 Der Bahnhof; Inneres/intérieur (Postkarte).
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wurde 1895/96 ausgefiihrt und
die Bahnlinie, teils in Tunnels, in
weitem Bogen um die Stadt ge-
fiihrt.?!

Der zweite Luzerner Bahnhof
1896

1893 schreibt die Schweizerische
Centralbahngesellschaft in Basel
einen Internationalen Ideenwett-
bewerb aus, an dem sich 45 Kon-
kurrenten beteiligen. In der Jury
ist weder die Stadtgemeinde Lu-
zern noch die hier ansissige
Gotthardbahndirektion vertre-
ten.

Betriebstechnisch befriedi-
gende, aber architektonisch man-
gelhafte Losungen werden ausge-
schieden, ebenso niichterne, an
den Bahnhofstil fritherer Jahr-
zehnte erinnernde Projekte. Ein
erster Preis wird nicht vergeben.
Der zweite Preis wird Architekt
W. Moessinger (Frankfurt) und
zwei dritte Preise werden Profes-
sor H. Stier (Hannover) und Ar-
chitekt J. Béeguin (Neuchatel),
die beide eine Kuppel liber dem
Vestibiil vorgeschlagen, zuge-
sprochen. Empfohlen wird der
Ankauf des Projektes von Archi-
tekt Fr. Walser (Basel).??

Dass die Projekte nur in Basel
(Gewerbeschule) wihrend 14
Tagen ausgestellt waren, 10ste in
Luzern eine Protestwelle aus.

Am 24.5.1894 findet im Ver-
waltungsgebidude der Gotthard-
bahn, also diesmal in Luzern, eine
Projektbereinigungskonferenz
statt. Das vorgelegte Projekt ist
eine Uberarbeitung der zwei er-
wihnten Kuppelprojekte durch
die Organe der Centralbahndi-
rektion in Basel. Die Kuppel wird
angegriffen, da diese den Bau-
komplex durch ihre Dimension
und massige Form beherrsche.
Man fragt sich, ob eine solche
tiberhaupt mit einem profanen
Zweck, wie es ein Eisenbahnauf-
nahmegebdude sein solle, verein-
bar sei und nicht ausschliesslich
dem Sakralbau vorbehalten blei-
ben sollte.

Ausschlaggebend werden die
«niichternen Erwégungen», dass
sich ein Tonnengewdlbe oder gar
ein Giebeldach auf dem Vestibiil
garnicht gut ausgenommen hitte.
Die Luzerner Konferenz stimmte
sodann nicht nur dem vorgelegten
Grundriss, sondern auch dem
Kuppelbau einhellig zu.

Am1.11.1896 wurde dasneue
Bahnhofgebdude als bedeutend-
stes Bauwerk des Tribschenge-
bietes zusammen mit den Bahn-
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anlagen dem Betrieb iibergeben.
Die Stadt Luzern hatte damals
erst 26500 Einwohner, knapp
zwei Fiinftel der heutigen Stadt-
bevolkerung.??

Mit der Mehrheit der Schwei-
zer Stimmbiirger stimmten auch
die Luzerner-am 20.2.1898 fiir
die staatliche Ubernahme der
Privatbahnen durch die SBB.

Die symmetrische Erscheinung
in seiner Volumetrie erhielt der
Bahnhof erst 1926, dreissig Jahre
nach seiner Inbetriebnahme,
durch den Anbau des Ostfliigels
nach dem Projekt von Architekt
Ramseyer, Chefarchitekt der
Kreisdirektion II der SBB.

Erschliessungsprobleme:
der Bahnhofplatz

In Luzern war die holzerne
Reussbriicke bis zum Bau der
Seebriicke 1869/70 die einzige
befahrbare Verbindung zwischen
Grossstadt und Bahnhof. So kam
es «an Markttagen zu einem Ge-
driange von Fuhrwerken, Drosch-
ken und Giiterwagen in den en-
gen Gassen».?* Zudem durchfuh-
ren 10-12 Hotelbusse tdglich
zehnmal zur Zeit der Ankiinfte
und Abfahrten der Ziige die
Stadt.?s
Der Luzerner Stadtrat hatte
1856 auf die Notwendigkeit einer
Briicke zwischen Grossstadt und
Bahnhof hingewiesen. Im De-
zember 1858 entschied er sich fir
eine recht kurzsichtige Losung,
indem er beschloss, die damals
einzige befahrbare Reussbriicke
als Holzbriicke neu zu bauen.?®
Im November 1862 nahm das
Projekt einer direkten Briicken-
verbindung zum Bahnhof kon-
krete Formen an, als der Stadtrat
mit den 250000 Franken, die die
NOB-Direktion fiir das verlas-
sene Bahntrassee Ebikon—Rank-
hof bezahlt hatte, einen Briicken-
fonds anlegte. Er sah ein, dass die
neue holzerne Reussbriicke dem
Verkehr nicht mehr geniigte.?’
Im Frithjahr 1863 arbeitete
Bauinspektor Senn die Grundla-
gen fiir einen Planwettbewerb
aus, fir den 1863/64 fiinf Kon-
kurrenten neun Pldne einreich-
ten.?® Warum die Behorden kei-
nen dieser Vorschlidge ausfiithren
liessen, sondern 1866/67 einen
zweiten Wettbewerb veranstalte-
ten, ist schwer feststellbar.2
Beim zweiten Wettbewerb
wurden sechs Projekte einge-
reicht. Alle Projekte, ausser ei-
nem, wihlten entsprechend den
Zweckbestimmungen das siidli-

27 Seebriicke mit Quaianlagen/pont du lac avec quais, um 1900/autour de 1900 (Graphische Sammlung der Zentral-

bibliothek, Luzern).

28 und 29 Kurplatz und Quaianlagen,

che Briickenauflager direkt vor
dem. Bahnhofgebdude. Fiir das
nordliche Auflager wurden die
Stellen Schwanenplatz und Ka-
pellplatz vorgeschlagen. Fiir ein
Projekt hitte der nordliche Teil
der Kapellbriicke abgerissen
werden miissen.

Nachdem Bauinspektor Naf
das preisgekronte Projekt der In-
genieure Gaudard und Cuénod
iiberarbeitet hatte, wurde mit
dem Bau der Briicke 1869/70 be-
gonnen.

Am 1.7.1857, einen Tag nach
dem endgiiltigen Entscheid, den
Bahnhof in der Froschenburg zu
bauen, vereinbarte der Regie-
rungsrat im Auftrag der Stadtbe-
hérden mit der Centralbahndi-
rektion den Bau einer Strasse
vom Theaterquai nach dem
Bahnhof. Dieses friihzeitige Be-
miihen der Behorden, den links-
ufrigen Reussquai fortzusetzen,
war nicht aus verkehrstechni-
schen Uberlegungen veranlasst
worden. Die Stadt wollte (was sie
schon im November 1856 ver-
sprochen hatte) verhindern, dass
sich die Bahnanlagen bis ans See-
ufer erstreckten.

1860 wurden die Quaianlagen

um/autour de 1870.

bis zum heutigen Kunsthaus ge-
plant, und 1864 war die ganze
Anlage gebaut.3?

Unabhidngig vom Bahnhof-
quartier bauten die Luzerner
Baubehorden den Bahnhofplatz.
Doch gestalteten sie ihn nicht aus
dsthetischen Motiven mit Griin-
fléchen. Denn die Stadt hatte sich
am 24.4. und 15.5.1860 gegen-
iiber der Centralbahngesellschaft
verpflichtet, das ihr unentgeltlich
abgetretene Terrain vor dem
Bahnhof nicht zu iiberbauen und
innert zweier Jahre so herzustel-
len, dass es als offentlicher Platz
dienen konne. Die Planierungs-
arbeiten wurden 1861-1864 im
Zusammenhang mit den Quai-
bauten am linken Reuss- und
Seeufer ausgefiihrt. Die Eintei-
lung in Strassen und Griinanlagen
erfolgte erst 1867, nachdem man
fiir das Bahnhofgebiet einen Be-
bauungsplan geschaffen hatte.
Der Engere Stadtrat genehmigte
die Platzkonzeptionam 1.9.1870
und bewilligte am 19.5.1871 den
erforderlichen Kredit.3! Durch
den Bau des Hotels Gotthard und
des Postge tdudes wurde der Platz
auch gegen Westen raumlich ein-
deutig begrenzt.

mit  Schifflin-

30 Bahnhofplatz
de/place de la gare et débarcadere;
1892.

Die Sprengung des
«eisernen Giirtels»

Mit einer Neuplanung der Bahn-
hofanlagen war auch eine stiadte-
bauliche Integration des Trib-
schengebietes  geplant. 1893
wurde dafiir eine Erweiterung des
Ostlichen Stadtbaubezirkes im
Grossen Stadtrat beschlossen und
vom Regierungsrat genehmigt.
Nach Meinung der Stadtbehor-
den sollte — wie im Hirschmattge-
biet — auch im Gebiet Tribschen
ein wohnliches, neues und dicht
bebautes Stadtviertel entstehen.
Die Seeaufschiittung und die Ge-
bietsauffiillung fiir die linksufri-
gen Seequaianlagen erfolgten in
engem Zusammenhang mit der
Bebauungsplanung  Tribschen.
1895 wurde ein schweizerischer
Ideenwettbewerb  ausgeschrie-
ben, worauf 26 Projekte eingin-
gen. Der Stadtrat iiberarbeitete
mit den ersten Preistrigern Ar-
chitekt Heinrich Meili und Inge-
nieur Robert Winkler das Pro-
jekt, und bereits 1897 geneh-
migte der Grosse Stadtrat und
1898 der Regierungsrat trotz vie-
len privaten Einsprachen diese
liberarbeitete Fassung als offiziel-



31und 32 Bebauungsplan fiir Luzern/plan directeur pour Lucerne;
1895.

33 Uberbauung des Wiirzenbachgebietes/plan d’ensemble de la région du Wiirzenbach; 1914.
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len Stadtplan fiir die Gebiete siid-
lich der Stadt.3?

Luzern von morgen
aus der Sicht von gestern

1902 wurde die Festhiitte beim
Bahnhof umgebaut, und sie
diente bis 1910 als internationa-
les Kriegs- und Friedensmu-
seum.?? In einer Zukunftsvision
um die Jahrhundertwende wurden
auf diesem Gebiet folgende Bau-
ten dargestelit: vergrosserter
Bahnhof, Kriegs-, Marine- und
Zufriedenheitsmuseum, Inseli-
bierpalast, Tribschenpark mit
Tonhalle und Volkstheater,
Neu-Ost-Luzern mit der neuen
Cathedrale, alte, neue und neue-
ste Seebriicke.

Am 9.April 1910 stieg Graf
Zeppelin als Gastim Grand Hotel
du Lac in Luzern ab. Auf Initia-
tive des offiziellen Kurkomitees
wurde  die Genossenschaft
«Aero» gegriindet und im Trib-
schengebiet die erste schweizeri-
sche Luftschiffsverkehrsstation
gebaut. Luzern wurde damit die
Wiege der gewerbsmissig betrie-
benen Luftfahrt der Schweiz. Die
Stadtbehorden unterstiitzten
diese Genossenschaft finanziell
und liquidierten auch die Stein-
brechanlage am Seeufer. Das er-
ste Luftschiff war bis 1914 (Aus-
bruch des ersten Weltkriegs) in
Betrieb. Die  Luftschiffhalle
wurde 1922 abgebrochen.3*

In den Jahren 1937/38 ent-
stand ein Projekt fiir eine «Biin-
dische Weihstitte» von Dr. R.
Rohn, Ziirich. Die ideelle Ge-
samtplanung stammte vom Dich-
ter und Dramaturgen Max Lie-
burg alias Max Eduard Meyer,
Bern. Projektiert waren ein Spiel-
ring fiir grosse Freilichtauffiih-
rungen, ein geschlossener Thea-
terbau, Rdume fiir Ausstellun-
gen, Bibliotheken und Seminari-
en.3s

In der Uberzeugung, dass die
Bahnhofanlage von 1896 mit ih-
ren Erweiterungen eine Ausdeh-
nung der Stadt in extremem
Masse hemme, projektierte Ar-
chitekt Schaad, Luzern, im Ja-
nuar 1942 eine getrennte Bahn-
hofanlage mit einem Personen-
bahnhof vor der Silihalde und ei-
nen Giiterbahnhof auf der All-
mend. Sein Projekt des Perso-
nenbahnhofs als Transitbahnhofs
bezieht sich auf die stadtebaulich
wichtige Pilatusstrasse, die die
Verbindung des vorgesehenen
Bahnhofgebdudes mit dem jetzi-
gen Bahnhofplatz herstellt. Den
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lom BRUDER FRITSGH

34 «Die Leuchtenstadt im Jahre 2000»/«la ville lumiere dans I'an 2000»; Faltpostkarte/dépliant; 1900.

Giiterbahnhof sah  Architekt
Schaad in der Ebene zwischen
Kriens und Horw vor (Industrie,
Seeverlad Horwer Bucht). Ein
weiterer Vorschlag aus dem Jahre
1943 sah vor, den Giiterbahnhof
und die Verkehrslinien der Brii-
nigbahn, nicht aber den Perso-
nenbahnhof zu verlegen.

Nach 1945

1945 empfahl eine Planungs-
gruppe aufgrund ihrer Studien als
dringliche ~ Sanierungsmassnah-
men unter anderen

«die Verlegung des Giiterbahnhofes,
den Ausbau der Promenaden und den
Bau eines Freilichttheaters im Trib-
schengebiet».

— KRIBGS- v FRUED

“n LUZE

Dieser Bericht wurde im Auftrag
des Eidgendssischen Amtes fiir
Verkehr verfasst und von Dr.
Armin Meili herausgegeben.
Nambhafte Architekten bildeten
die Planungsgruppe Luzern, de-
ren Leiter der bekannte Archi-
tekt Hermann Baur, Basel, war.3¢

Auf Initiative der Regional-
planungsgruppe des SIA wurde
schliesslich ein Expertenbericht
tiber die Gestaltung der zukiinfti-
gen Bahnhofanlagen in der Stadt
Luzern erarbeitet. Verfasser die-
ses Berichts waren Ingenieur
Kugler aus Zug, Ingenieur Lab-
hardt (Kreisdirektor II der SBB
in Luzern) und Architekt R. Stei-
ger aus Ziirich.

Diese Experten kamen in ih-

$-MUSEUM —

AKX

35 Das Kriegs- und Friedensmuseum am Standort des heutigen Kunsthau-
ses/le musée de la guerre et de la paix, a 'emplacement du Kunsthaus actuel.

rem 1945 verfassten Bericht zum
Schluss, dass der Giiterbahnhof
nach Kriens in das Gebiet beim
heutigen Schlachthof und beim
Konsumverteilzentrum zu verle-
gen sei. Den Personenbahnhof
wollte man am Standort belassen.
Die Bundesbahnen hatten auf-
grund dieses Gutachtens fiir eine
Realisierung dieser Neukonzep-
tion einzelne Landparzellen auf-
gekauft. Die Interessenvertreter
einer  gewerblich-industriellen
Nutzung des Tribschenraums
verzogerten diese Verlegung des
Giiterbahnhofs so lange, bis die
SBB dieses Alternativprojekt in
der zweiten Hilfte der SOer Jahre
fallenliessen und das erworbene
Land verkauften.3¢

Pluna

Ein Teil der Regionalplanungs-
gruppe Luzern SIA schloss sich
1949 unter der Leitung von Ar-
chitekt Carl Mossdorf und Inge-
nieur Erni zur «Planungsgruppe
Luzern und Nachbargemeinden
(Pluna)» zusammen und bearbei-
tete einen ersten und zweiten Be-
richt zur Agglomerationspla-
nung. Der erste Bericht wurde
1950, der zweite 1956 abge-
schlossen. Beide Arbeiten sind
veroffentlicht.

Fiir den Tribschenraum waren
darin drei Aussagen von beson-
derer Bedeutung:

1. die Vorschlidge zur Verlegung
des Giiterbahnhofes nach Kriens

36 Luftschiffstation Tribschen/aérogare de Tribschen; 1910.
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37 a, b, ¢ Der Bahnhofbrand vom 5. Februar 1971/I'incendie du 5 février 1971 (Fotos: Blittler, Luzern).

im Sinne des Expertenberichts
von 1945,

2. wurde das gesamte Tribschen-
gebiet vorwiegend als gewerbli-
cher Nutzungsraum eingestuft,
3. wurde das stddtische Projekt
einer Seestrasse in Ufernihe bei-
behalten.3”

Am 5.Februar 1971 wurde ein
Teil des Bahnhofhauptgebdudes
mit der imposanten Gebdude-
kuppel und dem Ostfliigel Opfer
einer Brandkatastrophe.

Anmerkungen

' Die vorliegende Chronologie zur
Luzerner Bahnhofsgeschichte wurde
von Kari Gallati aufgrund von Texten
verschiedener Verfasser zusammen-
gestellt, die unter dem Titel angefiihrt
sind. Einzelne Partien — zum Beispiel
das erste Alinea — sind tiberdies der
Diplomarbeit von B. Zurkirchen und
D. Marques entnommen: «Luzern:
Bahnhof-Stadt», ETH-Z, 1976.

2 A. Reinle, Kunstdenkmadaler der
Stadt Luzern, 1, S. 36+60.
3 A. Reinle, Kunstdenkmdler der

Stadt Luzern 1, S.321.; Plan der Stadt
Luzern, 1840; Segesserplan, 1848;
vgl. auch A. Reinle, Luzern, wie es nie
gebaut wurde, sowie O. Fries, Ge-
schichte der Luzerner Hotellerie.

4 Franz Zelger, An der Schwelle des
modernen Luzern, 1930.

S Franz Zelger, An der Schwelle des
modernen Luzern.

¢ Franz Zelger, An der Schwelle des
modernen Luzern; Anton Egger-
mann, «Der Bahnhof und seine Bau-
geschichte», im Luzerner Tagblatt,
3.3.1971.

7 Die Eisenbahnhoffrage in Luzern,
1857.

8 «Gutachten des Engeren Stadtra-
tes» vom 30.11.1856.

9 Franz Zelger, An der Schwelle des
modernen Luzern.

10 «Bericht und Antrag betreffend
Anderung des Eisenbahntrassee von
Ebikon nach Luzern» vom
26.11.1862.

' Anton Eggermann, «Der Bahnhof
Luzern und seine Baugeschichte»,
Luzerner Tagblatt, 3.3.1971.

12 Franz Zelger, «An der Schwelle des
modernen Luzern; 1930. Anton Eg-
germann, «Der Bahnhof Luzern und
seine Baugeschichte», Luzerner Tag-
blart, 3.3.1971.

13 Verschiedene Zeitungsartikel im
Luzerner Tagblatt vom 24.10. bis
5.11.1973 und am 6.2. 1890; Schrei-
ben der Direktion der Gotthardbahn

an den Bundesrat vom 6.8. und
9.8.1875.
14 Konferenzprotokoll vom 6. 10.

1877.

15 Franz Zelger, An der Schwelle des
modernen Luzern.

16 Fritz Blaser, Luzern im Stichwort,
1956.

17 Anton Eggermann, «Der Bahnhof
Luzern und seine Baugeschichte»,
Luzerner Tagblatt, 3.3.1971.

8 Die Eisenbahnhoffrage in Luzern,
1857.

9 Luzerner Tagblatt vom 6.2.1890.
Plan 1:5000.

20 Der Stadtrat von Luzern: Bericht
und Antrag an die Versammlung der
Einwohnergemeinde Luzern, 8.5.
1893.

2! «Bahnhoferweiterung ~ Luzern»,
Planbeilage zum Bericht des Direkto-
riums an den Verwaltungsrat Nr. 209
vom 13.1.1891; «Bahnhof Luzern»,
Ubersichtsplan der Projekte. Endgiil-
tiges Projekt vom 2.8.1894.

22 Schweizerische Bauzeitung, 6.1.
1894. — Der vorliegende Abschnitt
tiber den zweiten Luzerner Bahnhof
folgt der Darstellung von Prof. Paul
Hofer (im Wettbewerbsprogramm,
1975).Vgl. neuerdings Werner Stutz.
23 Franz Zelger: An der Schwelle des
modernen Luzern, 1930. Anton Eg-
germann: «Der Bahnhof Luzern und
seine Baugeschichte», Luzerner Tag-
blan, 3.3.1971.

2% «Bericht und Antrag des Engeren
Stadtrates betreffend Bau einer
neuen Briicke» vom 21.7.1864.
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Die Leudtenstadt
“im Jabre 2000

(Reine ®nspielung) Hotel Sky-
scraper Splendide (zur Ver-
schonerung des Belle-vue).
Alte Hofkirche.

Hotel National.

0

2

3

4

5) Alte, 6) ncue, 7) neueste See-
briicke.

=~

Hotel Palace.

Zeppelin-Omnibus Rigi-Pilatus.

8]
9

Untervierwaldstitterseeboote.

Triebschenpark mit Tonhalle und
Volkstheater.

10
i)
12

Inselibierpalast. :
Humbug-american-Hotel.

Kriegs-, Marine- und Zufrieden-
heitsmuseum.

13
14)

~

Der vergrosserte Bahnhof.

Neuost-Luzern mit der neuen
Cathédrale.

25 Siehe auch «Bericht und Antrag
betreffend Abidnderung der Eisen-
bahnlinie von Ebikon nach Luzern»
vom 26.11.1862.

26 «Gutachten» vom 30.11.1856;
«Bericht und Antrag in Sachen
Reussbriickenbau» vom 2.12.1858.
27 «Bericht und Antrag betreffend
Abinderung der Eisenbahnlinie von
Ebikon nach Luzern» vom
26.11.1862.

28 Die Pline sind alle im Stadtarchiv
aufbewahrt.

29 «Bericht und Antrag betreffend
Bau einer neuen Briicke» vom
12.5.1869.

30 «Bericht und Antrag (mit Plan)
iiber die Quaibauten», 21.6.1860;
«Verwaltungsbericht des Engeren
Stadtrates 1861-1864».

31 «Bericht und Antrag iiber die
Quaibauten  (mit  Plan)»  vom
21.6.1860; Eintrag auf dem «Plan
zur Erweiterung der Stadt Luzern,
Obergrund, Bahnhof samt Umge-
bung, 1867».

32 «Protokoll des Luzerner Regie-
rungsrates»  vom 4.9.1893 und
3.12.1897; Schweizerische Bauzei-
tung vom 18.1.1896. — «Bebauungs-
plan fiir Luzern» im Vaterland vom
18.10.1896.

33 Fritz Blaser, Luzern im Stichwort,
1956.

34 Der Stadtrat von Luzem, «Bericht
und Antrige» vom 23.6.1910; Fritz
Blaser, Luzern im Stichwort.

35 Dr. Oskar Eberle, Festspiele am
Vierwaldstattersee, 1939.

36 Armin Meili, Bauliche Sanierung
von Hotels und Kurorten, 1945.

36 Der Stadtrat von Luzern, «Proto-
koll» vom 8.6.1944 wund vom
9.3.1945. Expertenbericht Kugler,
Labhardt und Steiger, 1945.

37 Sitzungsprotokolle Pluna  1945—
1956; Pluna-Bericht iiber Stufe II,
September 1956. |
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Gotthard

Zurich Basel, Bern

Bahnhof Luzern: 8 Alternativen
zusammengestellt von Kari Gallati.

38 Die heutigen Bahnanlagen der SBB/le réseau CFF actuel. PB: Per-
sonenbahnhof/gare de voyageurs. GB: Giiterbahnhof/gare de marchan-
dises.

Gotthard

Basel, Bern

Zirich

39 IndenJahren 1889/90 stand dieser Vorschlag von Ingenieur Lindner
zur Diskussion. Lindner meinte zu seinem Projekt fiir eine linksufrige
Gotthardbahn: «Luzern hat sich bis jetzt darauf versteift, die Linie Lu-
zern—Immensee zu erstellen, und es beharrt wie Shylock auf den Schein
und verhindert so das einzig rationelle Werk, die linksufrige Verbindung
zum Gotthard.»/En 1889/90 on discuta cette proposition de I'ingénieur
Lindner.

Briinig

Briinig

Arth-Goldau, Zug

Arth-Goldau, Gotthard

Arth-Goldau, Zug

Arth-Goldau, Gotthard

Gotthard

Zirich Basel, Bern

40 Architekt Walter H. Schaad schlug 1942 einen Durchgangsbahnhof
am Fusse der Silihalde und einen Giiterbahnhof im Raum Allmend vor.
Sein Vorschlag sah die Pilatusstrasse als reprasentative Hauptachse vom
neuen Bahnhof zum See vor./En 1942, Walter A. Schaad proposa une
gare de passage au pied du Giitsch et une gare de marchandises sur I’ All-
mend.

Gotthard

Zirich

Basel, Bern

41 Eine Planungsgruppe des SIA, bestehend aus den Architekten Auf
der Maur, Dreyer, Fischer, Mossdorf, Raeber, Schaad, Schiirch, Tiirler
und Zeyer sowie den Ingenieuren Bachmann, Erni und Wiiest, befasste
sich in den Jahren 1942/43 mit Studien iiber die Verlegung des Giiter-
bahnhofs. Ein Expertenbericht der Ingenieure E. Kugler und E. Lab-
hardt sowie des Architekten R. Steiger im Jahr 1945 unterstiitzt den Vor-
schlag, den Giiterbahnhof in den Raum Allmend zu verlegen./En
1942/43 un groupe de travail de la SIA étudie la question d’un nouvel
aménagement de la gare de marchandises. Une expertise de 1942 en pro-
pose la transplantation sur I’Allmend.

Briinig

Briinig
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Arth-Goldau, Gotthard Arth-Goldau, Zug

Zurich

Gotthard

Zurich Basel, Bern

42 Der Vorschlag aus den SOer Jahren von A. Sigg, Direktor der Schind-
ler-Werke, beanspruchte fiir die Verlegung des Giiterbahnhofs die iiber-
deckte Reuss und das Gebiet bei der Sentimatte./Dans les années 50 A.
Sigg propose, une gare de marchandises sur une plate-forme au-dessus de
la Reuss.

Gotthard

Basel, Bern

43 «Ein Verkehrsplaner aus innerer Leidenschaft», in Luzern bekannt
unter dem Pseudonym «Trafficus», schlug 1951 eine Losung der Ver-
kehrsprobleme vor, indem er die Geleiseanlagen eines neuen Personen-
bahnhofs ins Gestein unter Allenwinden legte, einen grossen Giiter-
bahnhof (GB) in Ebikon und einen kleinen (gb) in der Allmend vor-
schlug. Haltestellen (H) oder Vorstadtbahnhofe sollten den Haupt-
durchgangsbahnhof ergidnzen./En 1951, sous le nom de «Trafficus» un
amateur propose une gare souterraine pres de la vieille ville.
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Arth-Goldau, Gotthard Arth-Goldau, Zug

Zlrich, Gotthard

Arth-Goldau, Zug

Arth-Goldau

Bahnhof Dossier

Gotthard

Zlrich Basel, Bern

44 Die Studiengruppe A. Boyer, K. Erni und A. F. Steffen prasentierte
1971 zusammen mit einer Neuplanung der Aufnahmegebédude einen
Durchgangsbahnhof in Tieflage (T) mit einem Seetunnel fiir den
Schnellverkehr Ziirich (Kloten)-Luzern—Gotthard./En 1971, un groupe
d’études lucernois propose une gare souterraine et un tunnel sous le lac
pour le trafic interurbain.

Altdorf Gotthard

Zirich

Basel, Bern

45 Architekt Claus Niederberger griff 1974 erneut die Idee einer links-
ufrigen Gotthardbahn und somit auch einer moglichen Ringbahner-
schliessung der Region Innerschweiz auf. Die linksufrige Fiihrung der
Geleise anstelle eines rechtsufrigen Schnellbahnausbaus sowie der Bau
einer «Verkehrsdrehscheibe» im Bereich der Allmend wiirden die ange-
strebte Aufwertung Luzerns als Hauptzentrum der Region unterstiit-
zen./En 1974, C.Niederberger relance I'idée d’une ligne expres du Go-
thard sur la rive gauche du lac.

PB: Personenbahnhof/gare de voyageurs; GB: Giiterbahnhof/gare de
marchandise; H: Haltestellen/arréts.
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