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Eisenbahntunnel wird im See versenkt

Nun sind die Details zum Bau des Luzerner Durchgangsbahnhofs bekannt. Es kommt dabei zu einer Schweizer Premiere.

Robert Knobel

Es ist ein Projekt der Superlati-
ve: Weil die Bahnkapazitit im
Raum Luzern seit Jahrzehnten
am Limit ist, soll nun eine neue
unterirdische Verbindung fiir
einen Quantensprung sorgen.
Die SBB haben gestern das
Vorprojekt zur Durchmesserli-
nie Luzern vorgestellt. Dieses
besteht aus mehreren Teilen:

Luzern erhilt einen
unterirdischen Bahnhof

Direkt unter den heutigen Glei-
sen 8-13 des Bahnhofs Luzern
entsteht eine neue, unterirdische
Haltestelle. Sie umfasst vier
Gleise und zwei Perrons. Der
Tietbahnhof'ist 400 Meter lang
und 44 Meter breit. Flir die Bau-
stelle muss nicht nur ein Teil der
Gleise im alten Bahnhof aufge-
hoben werden. Auf dem Bahn-
hofplatz - dort, wo heute die
Uberlandbusse halten -entsteht
ein grosser Installationsplatz fiir
den Tiefbahnhof. Die Kosten fiir
den Tiefbahnhof werden auf 1,3
Milliarden Franken geschatzt.

Seeunterquerung mit
neuartiger Baumethode

Erschlossen wird der Tiefbahn-
hof durch zwei Doppelspurtun-
nels: In Richtung Norden ver-
lasst man den Tiefbahnhof
durch den 3,8 Kilometer langen
Dreilindentunnel, welcher zu-
erst den See unterquert, dann
den Dietschiberg und kurz vor
dem Bahnhof Ebikon in die be-
stehende SBB-Linie miindet.
Die Kosten betragen rund 1 Mil-
liarde Franken.

Der wohl anspruchsvollste
Teil werden die 400 Meter, auf
denen der See unterquert wird.
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Dabei kommt es gleich zu zwei
Premieren: Noch nie zuvor wur-
de in der Schweiz ein Tunnel
unter einem See gegraben.
Zweitens kommt dabei ein
Bauverfahren zur Anwendung,
das ebenfalls neu ist fiir die
Schweiz: Finf vorgefertigte
Tunnelelemente werden in den
Grund des Vierwaldstattersees
versenkt. Dazu wird zuerst mit
Baggern eine Baugrube unter
Wasser ausgehoben. Anschlies-
send werden die Tunnelele-
mente in Form von Stahlkonst-
ruktionen per Schiff angeliefert
und mit Beton ausgekleidet.
Dann werden die fertigen Ele-

mente im Seeboden versenkt.
Die Bauzeit fiir die Seeunter-
querung betrigt rund fiinf Jah-
re. Dadurch sei es nicht notig,
das Seebecken abschnittweise
trockenzulegen. Umwelt und
Landschaft wiirden weniger be-
eintrachtigt.

Dreilindentunnel wird
von Ebikon her gebohrt

Auf der anderen Seeseite fithrt
die unterirdische Bahnstrecke
dann unter dem Dietschiberg
weiter bis nach Ebikon. Gebohrt
wird dieser Tunnel von Ebikon
her mit einer herkdmmlichen
Tunnelbohrmaschine. Gepriift

Der Torbogen muss weg

Erdient als Treffpunkt, als Blick-
fang - ja fast schon als Wahrzei-
chen Luzerns: Der imposante
Torbogen vor dem Bahnhof.

Dieser bildete einst das
Hauptportal des alten Bahn-
hofs, das vom Brand 1971 ver-
schont geblieben war. Zur Eroft-
nung des neuen Bahnhofs 1991
wurde das Portal restauriert und
steht seither als Solitdr auf dem
Bahnhofplatz.

Doch in den néchsten Jah-
ren stehen erneut grosse Bau-
arbeiten am Bahnhof Luzern an:
Einneuer Tiefbahnhof'soll der-
einst die Kapazititsengpisse
rund um Luzern beseitigen. Fiir
die Baustelle des unterirdischen
Bahnhofs wird ein Teil des
Bahnhofplatzes gebraucht. Da-
mit miissen nicht nur Bushalte-
stellen auf der KKL-Seite wei-
chen, sondern auch der Torbo-
gen. Das bestitigen SBB und
Stadt Luzern auf Anfrage. Der
Torbogen wird dabei in seine
Einzelteile zerlegt und zwi-
schengelagert. Ob er danach
wieder genau an den ange-
stammten Platz zuriickkehrt, ist
noch offen - das wird ein stadti-
scher Gestaltungswettbewerb
flir den Bahnhofplatz klaren.

Das Stadtluzerner Wahrzeichen soll wahrend den Bauarbeiten

zwischengelagert werden.

Auch fiir den Busverkehr braucht
eswahrend der Bauarbeiten, die
voraussichtlich Anfang der 30er-
Jahre starten, Alternativlsun-
gen. So sind beispielsweise Er-
satzhaltestellenim Bereich Inse-
li/Universitat im Gesprach.
Auswirkungen haben die Bau-
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arbeiten zudem fiir den Schiffs-
verkehr: Einzelne Landungsbrii-
cken miissen vermutlich verlegt
werden - und auch fir das Res-
taurant-Schiff «Wilhelm Tell»
am rechten Seeufer muss vori-
bergehend ein anderer Standort
gefunden werden. (vk)

wird dabei ein unterirdischer
Abzweiger zur bestehenden
SBB-Linie nach Kiissnacht.

Neustadttunnel wird
technisch anspruchsvoll

In Richtung Stiden verlédsst man
den Tiefbahnhof durch den 2,1
Kilometer langen Neustadttun-
nel. Dieser kostet mit 1 Milliarde
Franken gleich viel wie der Drei-
lindentunnel, der nicht nur deut-
lich langer ist, sondern bekannt-
lich auch den See unterquert.
Wie ist das zu erkldren? «Aus
technischer Sicht ist der Neus-
tadttunnel anspruchsvoller als
der Seetunnel», erklart Massimo

Guglielmetti, SBB-Gesamtpro-
jektleiter fiir das Jahrhundertpro-
jekt. Grund seider sehr schlechte
und instabile Baugrund im Ge-
biet der Luzerner Neustadt.
Geplant sind fiir den Neus-
tadttunnel unterschiedliche
Baumethoden: Bei der Ausfahrt
aus dem Tiefbahnhofim Gebiet
des Luzerner Bahnhofs wird der
Tunnel im Tagbau erstellt. Fiir
die Unterquerung der Neustadt
wird dann eine zweispurige Roh-
re unterirdisch gebohrt. Ein drit-
tes Teilstiick im Gebiet Bruch/
Bergli wird mit zwei Einspurroh-
ren gebohrt, bevor der Tunnel
auf der Hohe Luzerner Polizei
wieder in die alte SBB-Stamm-
linie miindet. Bei dieser
Einmiindungsstelle konnte aller-
dings ein neuer Engpass entste-
hen. Deshalb priifen die SBB ein
drittes Gleis im bestehenden
Gutschtunnel (zwischen Polizei-
gebiude und Baselstrasse).

Gesamtprojekt kostet
3,3 Milliarden Franken

Insgesamt wird das Grossprojekt
also 3,3 Milliarden Franken kos-
ten. Dank der neuen unterirdi-
schen Umfahrung des Nadel6hrs
Bahnhof Luzern wird das S-
Bahn-Netz massiv ausgebaut
werden konnen. Auch sind
schnellere und hiufigere Verbin-
dungen Richtung Zug, Ziirich so-
wie Bern und Basel mdglich.
Auchin Richtung Tessin/Italien
werde die Fahrzeit verkiirzt, wie
der Luzerner Regierungsrat Fa-
bian Peter (FDP) betont. Dank
des Durchgangsbahnhofs werde
Luzern wieder auf die grossen
Hauptachsen der Schweiz zu-
rlickkehren. Tatséchlich hat sich
beispielsweise der Nord-Siid-
Verkehr zunehmend auf'die Ach-

SBB informieren
die Bevdlkerung

Uber den Stand der Planungs-
arbeiten finden Informationsan-
lasse fiir die Bevélkerung statt:
Luzern, Paulusheim (1. Juni 19
Uhr); Ebikon Turnhalle Wydenhof
(6. Juni 19.30 Uhr); Luzern Audi-
torium der HSLU Wirtschaft (27.
Juni 19 Uhr).

Fur allgemeine Fragen steht
das DBL-Projektteam im Projekt-
raum an der Bahnhofstrasse 3in
Luzern zur Verfligung: 28. Juni
16-18 Uhr / 5. Juli 1715-19.15 Uhr.

An derselben Adresse finden
auch zwei Fachvortrage statt:
Thema Seetunnel (24. August 17
Uhr) und Geologie/Hydrologie
(30. August 17 Uhr).

se Basel-Ziirich-Tessin verlagert
-nicht zuletzt wegen der Kapazi-
tétsprobleme in Luzern. Auch fiir
Reisen zwischen der Romandie
und dem Tessin wird der Durch-
gangsbahnhof starke Verbesse-
rungen bieten.

Damit das Gesamtsystem
funktioniert, werden aber noch
weitere Ausbauten notig: So
miissen die Bahnhofe Ebikon
und Emmenbriicke ausgebaut
werden, damit nationale Ziige
dort halten konnen. Und weil es
zwischen dem ober- und unter-
irdischen Bahnhofteil keine
Gleisverbindung gibt, konnen
die Ziige nicht mehr im Depotim
Bahnhof Luzern abgestellt wer-
den. Deshalbist ein neues Depot
bei Dierikon geplant. Dort sollen
die Zuige, welche die unterirdi-
sche Linie benutzen, kiinftig
iber Nacht abgestellt werden.

Der Seetunnelist die erste Etappe

Die SBB haben das Vorprojekt
tiir den Durchgangsbahnhof Lu-
zern vorgestellt. Somit sind die
wichtigsten technischen Details
zum Bau klar. Trotzdem gibt es
noch viele Fragezeichen. Denn
das Grossprojekt ist noch nicht
bewilligt. Das Bundesparlament
soll 2026 oder 2027 den nétigen
Kredit sprechen.

Allerdings ist so gut wie Klar,
dassnicht die ganzen 3,3 Milliar-
den Franken auf einmal bewilligt
werden. «Es macht keinen Sinn,
Geld fiir Bauetappen zureservie-
ren, die erst Jahre spiter umge-
setzt werden», sagt Anna Barba-
ra Remund, Vizedirektorin des
Bundesamts fiir Verkehr (BAV)
mit Verweis auf die lange Bauzeit
von 11 bis 13 Jahren.

Reisende sollen bald einen
ersten Nutzen haben

Wenn aber 2026 nur ein Teil be-
willigt wird, gibt es keine Garan-
tie, dass der Bau der zweiten
Etappe spiter nahtlos erfolgen
kann. Dieses Szenario will man
in Luzern unbedingt verhin-
dern. «Wir erwarten die Reali-
sierung aus einem Guss», betont
der Luzerner Regierungsrat Fa-
bian Peter (FDP) an der Medien-

«Wir
erwarten die
Realisierung
aus einem
Guss.»

Fabian Peter
FDP-Regierungsrat

konferenz gestern. Anna Barba-
ra Remund versuchte derweil,
die Vorteile einer Etappierung
hervorzuheben: Nach Fertigstel-
lung einer ersten Etappe wiirden
die Reisenden bereits von einem
ersten Kapazitdtsausbau profi-
tieren und miissten nicht auf die

Fertigstellung des Gesamtpro-
jekts warten.

Fiir eine Etappierung gibt es
zwei Moglichkeiten: Entweder
wird zuerst der Tietbahnhof mit
Anschluss Richtung Norden ge-
baut und spater Richtung Stiden
durchgebunden - oder umge-
kehrt. In welcher Abfolge der
Durchgangsbahnhof erstellt
wird, wollen Bund und SBB bis
Ende Jahr klaren.

Ein Neustadttunnel
allein bringt nichts

Dabei zeichnet sich ein Favorit
bereits ab: Die erste Etappe wird
wohl den Tiefbahnhof mit See-
und Dreilindentunnel enthal-
ten. Denn nur so kann das Na-
delohr Luzern behoben werden.
Wiirde zuerst nur der Neustadt-
tunnel gebaut, wiirden wichtige
Engpisse weiterhin bestehen,
etwa die einspurige Strecke ent-
lang des Rotsees. Dies wiirde
einen Kapazititsausbau Rich-
tung Zug/Zirich verunmogli-
chen. «Aus betrieblicher Sicht
macht ein Neustadttunnel als
erste Etappe keinen Sinn», sagt
denn auch Massimo Guglielmet-
ti, SBB-Gesamtprojektleiter fiir
den Durchgangsbahnhof.(rk)




