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1 Einleitung

Die Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040» wurde von der Stadt Luzern aus-
geldst und finanziert. Sechs unabhdngige Expertinnen und Experten waren im Begleitgremium vertreten, haben ihr
fachliches Wissen in den Prozess eingebracht und fir eine interdisziplindre Betrachtung gesorgt. Es war der Stadt
Luzern zudem ein grosses Anliegen, die Partner aus der Knotenorganisation zum Durchgangsbahnhof Luzern und
die Direktbetroffenen bereits in der Testplanung beratend einzubinden. Der Wunsch der Stadt Luzern ist es, die
eigene Haltung in Zusammenarbeit mit den Partnern sowie mit dem Wissen um Vorbehalte und Interessen derselben
zu formulieren. Die Empfehlungen stimmen nicht Uberall mit der Haltung der einzelnen Partner Gberein und nehmen
auch die politischen Prozesse der einzelnen Partner nicht vorweg: Es hat noch keine interne Abstimmung in den
Organisationen der einzelnen Partner stattgefunden. Diese folgt in der nun anstehenden Diskussionsphase. Auf-
grund dessen wird der Schlussbericht durch die Partner zum aktuellen Zeitpunkt lediglich zur Kenntnis genommen.

Der Stadtrat Luzern war im Begleitgremium bewusst nicht vertreten. Er nimmt den Schlussbericht des Begleitgremiums
in einem ersten Schritt ebenfalls lediglich zur Kenntnis und wird erst im Rahmen des Entwicklungskonzepts eine
stadtische Haltung definieren.

Die Empfehlungen sind daher nicht als einheitliche Meinung des Beurteilungsgremiums zu verstehen, bilden aber die
Mehrheitsmeinung ab. Die formulierten Empfehlungen sind dabei nicht als absolut zu sehen, sondern sind als Stoss-
richtungen zu verstehen, die noch vertieft geprift werden missen. Sie zeigen jedoch, dass Infrastrukturprojekte wie
ein Durchgangsbahnhof nicht isoliert stehen kdnnen, sondern Teil der Stadtentwicklung sind. Die Empfehlungen
sollen dazu anregen und ermutigen, die Themen in kommenden Planungen aktiv und Ubergreifend weiterzuent-
wickeln und sollen dabei auch neue Erkenntnisse zulassen. Die Empfehlungen sind deshalb auch nicht abschlies-
send, sondern bilden die Grundlage fur einen noch lange andauernden Lernprozess.

Im Rahmen der Diskussionsphase von Februar bis April 2021 werden die Partner, Direktbetroffenen sowie die interes-
sierte Bevolkerung und Organisationen die Mdglichkeit erhalten, schriftlich zum Schlussbericht des Begleitgremiums
Stellung zu nehmen (E-Mitwirkung). Basierend auf den Empfehlungen aus dem Schlussbericht der Testplanung und
der Diskussionsphase wird die Stadt Luzern ein Entwicklungskonzept erarbeiten, in welchem sie ihre politische
Haltung zur Entwicklung des Bahnhofraums formulieren wird. Diese soll insbesondere mit dem Kanton und der
Region bestmdglich abgestimmt werden, so dass sich die Chancen zur frilhestmdéglichen Realisierung des Durch-
gangsbahnhofs durch eine Uberzeugende regionale Einbindung und ein geeintes Auftreten auf nationaler Ebene
verbessert werden kann.

1.1  Ausgangslage

Der Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) ist ein Jahrhundertprojekt fir die Zentralschweiz und bietet fir die Stadt
Luzern eine einmalige Chance, die Stadt neu zu denken. Mit dem Projekt wird ein bedeutsamer Kapazitdtsengpass
im Bahnsystem der Schweiz behoben: Die neue Durchmesserlinie verbindet die Hauptentwicklungsachsen des
Kantons Luzern, entlastet das heutige Nadelodhr der Zufahrt zum Kopfbahnhof und beschleunigt nahezu alle Relatio-
nen. Mit dem DBL wird daher nicht nur die Erreichbarkeit von Luzern im nationalen Kontext gesteigert, sondern auch
die Voraussetzungen fir den dringend bendtigten Angebotsausbau der S-Bahn geschaffen. Zusatzliche S-Bahn-
linien und -halte werden moglich und kénnen eine fldchen- und energieeffiziente Weiterentwicklung der Mobilit&t in
der Agglomeration unterstitzen.

Gleichzeitig ergibt sich aber auch die Méglichkeit, die Innenstadt der Stadt Luzern weiterzuentwickeln. Durch das
Projekt DBL kénnen zentrale Fragen der Stadtentwicklung rund um den Bahnhof in einem neuen Kontext beantwor-
tet werden.

Der DBL wird die Bedeutung Luzerns als Zentrum der Zentralschweiz stérken. Die Bauphase von rund zehn Jahren
wird die Stadt aber auch stark beeintréchtigen und veréndern. Bisher lag noch keine gesamtheitliche Betrachtung
zur Frage der Einbettung des Bahnhofs in seine Umgebung vor. Hier setzte die Stadt Luzern an und mdchte unter
anderem mit Hilfe der Testplanung eine Vorstellung in Bezug auf zukiinftige Funktionen und Nutzungen rund um den
Bahnhof in Form eines Zukunftsbildes entwickeln. Ziel der Stadt Luzern ist es, die fur Luzern einmalige Entwicklungs-
chance bestméglich zu nutzen und gleichzeitig die Voraussetzungen fir eine moglichst stadtvertrégliche Bauzeit zu
schaffen. Den ersten, bedeutsamen Schritt in diese Richtung bildet die vorliegende Testplanung.

1.2 Ziele der Testplanung

Ziel der Testplanung war es, mdgliche Ansdtze fur die stadtréumliche Einbettung des zuklnftigen Bahnhofs und
dessen Umgebung auszuloten. Dabei mussten zum einen Lésungen fur die heutigen und méglichen zuklinftigen Nut-
zungskonflikte und Engstellen rund um den Bahnhof entwickelt werden und andererseits aufgezeigt werden, wie die
Stadt Luzern die Verénderungen durch den Bau des DBL bestmdglich fir eine zukunftsféhige Raum- und Verkehrs-
entwicklung des Bahnhofraums nutzen kann.
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Der Stadtrat hatte dazu sechs Leitziele zur zuklnftigen Entwicklung des Bahnhofraums beschlossen. Diese gaben
vor, welche Funktionen der Bahnhof und seine Umgebung zuklnftig erfllen sollen. Die Ziele kénnen nicht isoliert
betrachtet werden, sondern stehen in einer Wechselwirkung, teilweise auch in Konflikt zueinander. Ebenso stellt die
Reihenfolge keine Priorisierung dar. Es geht im Folgenden um die Schnittstelle zwischen dem Bauwerk, der Mobili-
tatsdrehscheibe und dem offentlichen Stadtraum sowie um die weiterreichenden Auswirkungen des DBL auf die
Stadtentwicklung.

Mobilitatsdrehscheibe Visitenkarte Entflechtung
@b
N
?
A
A

- ==

Verkehrssystem Freiraum Stadtentwicklung

Abbildung 1: Die sechs Ziele der Entwicklung des Bahnhofraums stehen in Wechselwirkung zueinander

Mobilitatsdrehscheibe

Der Bahnhof soll trotz héherer Kundenfrequenz als Mobilitétsdrehscheibe fir die Stadt und die Region besser als
heute funktionieren. Die Fussgdngerstrome sollen attraktiver gestaltet werden. Wichtige Umsteigerelationen
zwischen der Bahn und dem &ffentlich zugdnglichen kollektiven Nahverkehr und zwischen der Bahn und dem Velo
sind méglichst direkt anzuordnen. Die Mobilitétsdrehscheibe soll zudem die Stadt Luzern dabei unterstitzen,
mindestens die ModalSplit-Ziele der Mobilitéitsstrategie 2035 zu erreichen.

Visitenkarte

Der Bahnhofplatz soll als wichtiger Ankunfts- und Aufenthaltsort in Luzern eine représentative Funktion fur die Stadt
Luzern Ubernehmen. Dabei soll die einzigartige Lage direkt am See sowie die Zentrumslage bestméglich genutzt
werden.

Entflechtung

Im Sinne der Entflechtung soll die dezentrale Erschliessung des Bahnhofs geférdert werden. Nicht nur der Hauptein-
gang am Bahnhofplatz soll attraktiver gestaltet und zu Fuss besser erreichbar sein, sondern auch die Seitenein-
génge. Zur Entflechtung soll auch die geschickte Anordnung von Mobilitétsangeboten, Dienstleistungen und
Shopping beitragen.

Verkehrssystem

Mit dem DBL wird die Kapazitét des OV-Systems in der Region und Stadt Luzern massiv erhéht. Die Erreichbarkeit
der Innenstadt aus der Region und den umliegenden Gemeinden wird mit der ausgebauten S-Bahn stark verbessert.
Die Chance, den Modal Split zu Gunsten des fldchen- und energieeffizienten Verkehrs markant zu veréndern und
die Innenstadt vom MIV zu entlasten, soll genutzt werden. Insbesondere soll die Achse Pilatusstrasse—Seebricke—
Schweizerhofquai im Jahr 2040 weitgehend vom MIV entlastet sein. Die Stadtteile Tribschen und Neustadt sowie das
linke und das rechte Seeufer sollen zu Fuss und mit dem Velo im Sinne der Stadt der kurzen Wege besser erreichbar
und miteinander verbunden werden.
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Offentlicher Freiraum

Da es sich bei den angrenzenden Quartieren um mit Freirdumen unterversorgte Gebiete handelt, soll dem &ffent-
lichen Freiraum ein besonderes Gewicht beigemessen und der Zugang zu den vorhandenen Freirdiumen verbessert
werden. Die Aufenthaltsqualitédt rund um den Bahnhof soll erhéht werden. Zudem sollen die Freirdume zu einem
positiven Stadtklima beitragen.

Stadtentwicklung

Die freiwerdenden Fldchen rund um den Bahnhof sollen fiir die strategische Weiterentwicklung Luzerns im Sinne des
offentlichen Interessens bestmaglich genutzt werden. Die Gebietsentwicklungen sollen zu einer hohen Lebensquali-
tat mit vielfaltigen Nutzungen beitragen. Die Stadt beabsichtigt, am Bahnhof 6ffentliche Funktionen und Nutzungen
unterzubringen, die heute fehlen oder am falschen Ort sind.

1.3 Verfahrensablauf
Die Testplanung zeichnete sich durch folgende Charakteristiken aus:

- Drei Teams bearbeiteten spezifische Fragestellungen parallel und unabhdngig voneinander mit denselben
Voraussetzungen.

- Ziel war nicht, ein Siegerprojekt zu kiiren, sondern aus einer Auswahl an unterschiedlichen Konzepten
Empfehlungen zuhanden der Entscheidungstrdger zu erstellen.

- Zwischen den Durchl@ufen fanden Zwischenprdsentationen statt, in denen die Entwurfsteams ihre Ergeb-
nisse in Anwesenheit der Ubrigen Teams dem Begleitgremium vorstellten. Das Begleitgremium wiirdigte die
Beitraige kritisch, diskutierte die offenen Fragen und definierte das weitere Vorgehen flr den ndchsten
Durchlauf.

Die Bearbeitung der Aufgabe durch die Teams begann am 06.04.2020 und endete mit der Abgabe der Unterlagen
am 12.11.2020. In zwei Zwischenprdsentationen und einer Schlussprdsentation wurden der Stand der Arbeiten von
den Teams vorgestellt und diskutiert. Aufgrund von Covid-19 wurden sowohl die Startveranstaltung, die Schluss-
prdsentation als auch die Schlussklausur online durchgeftihrt. Vor der 1. Zwischenprésentation und nach der 2.
Zwischenprdsentation fanden zudem digitale Werkstattbesuche statt, bei denen die Prozessbegleitung, der Vorsitz
des Begleitgremiums sowie die Projektleitung Fragen der Teams beantworten konnten.

Start-

Werkstattbesuche 1. Zwisch 2. Zwisch Schluss- Abgabe der

veranstaltung Teams pré 5 i présentation Empfehlungen
[ (online) 11.05.20/02.06.20 29.06.20 24.08.20 (online) 2312.20
06.04.20 22.10
: ]
_ B I . | Finatserung
. . der
1.Durchlauf: 2.Durchlauf:
. 3.Durchlauf:
Annahmen, ) lglegnenes Vertiefung geméiss Empfehlungen
Hand!ung};:soptlonsiln und Pesan:tkonzept zweiter Zwischen- Schlussklausur
zentrale Fragestellungen (Prototyp) préisentation (online)
: 14.15.12.20
i
5
i
o B Projekteiung Abgab‘: ; Same “Vorpriifung Entwurf
Begleitgremium und Teams / Prozessbegleitung o des Schlussberichts
Vorsitz, Prozessbegleitung und Teams
Begleitgremium Teams
i
03 04 05 ' 06 07 08 09 10 1 12

Abbildung 2: Ablauf des Testplanungsverfahrens

1.4 Beteiligte
Die an der Testplanung beteiligten Organe waren wie folgt eingebunden bzw. Gbernehmen nachfolgende Aufgaben:

- Auftraggeber der Testplanung ist der Stadtrat Luzern. Er ist nicht direkt am Verfahren beteiligt. Er nimmt
den vorliegenden Schlussbericht mit den Empfehlungen entgegen und beschliesst die weiteren Schritte.

- Die Projektsteuerung setzt sich aus Entscheidungstrégerinnen und Entscheidungstrégern der stédtischen
Verwaltung zusammen. Sie genehmigte — abweichend zur Regelung der Ordnung SIA 143 — das Programm
der Testplanung und nimmt die Resultate der Testplanung zur Kenntnis.
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Das Begleitgremium diskutierte und beurteilte die Inputs der Teams und formulierte die Rickmeldung bzw.
die weiteren Aufgaben an die Teams jeweils nach den Zwischenprésentationen. Mit vorliegendem Schluss-
bericht wirdigt das Begleitgremium die Beitréige der Teams und diskutierte die Empfehlungen zuhanden der
weiteren Schritte. Das Begleitgremium besteht aus externen Fachpersonen, aus Vertretern des Gesamt-
gremiums (Knotenorganisation DBL) und aus Direktbetroffenen ohne Stimmrecht. Den Vorsitz hatte ein
externer Experte (R. Klostermann) inne.

Prozessbegleitung: Das ganze Verfahren wurde durch Markus Nollert und Marianne Gatti, urbanista.ch
organisiert, aufbereitet und dokumentiert. Diese externe Prozessbegleitung war fir die Konzeption und den
termingerechten Ablauf und das Verfassen des vorliegenden Schlussberichts verantwortlich, in welchen die
wichtigsten Erkenntnisse des Verfahrens sowie die Empfehlungen des Begleitgremiums einflossen.

Das Projektteam bestand aus Personen der Stadtverwaltung Luzern und war fir die Durchfiihrung des Ver-
fahrens verantwortlich. Die Projektleitung hatten Sarah Grossenbacher und Pascal Stolz von der Stadt-
planung Luzern.

Drei Teams wurden mit der Bearbeitung der Fragestellungen beauftragt. Die Teams verfligen Uber Kennt-
nisse in den Fachbereichen Stadtebau/Stadtplanung, Mobilitat, Freiraum/Landschaftsarchitektur und
Infrastrukturbau/Bauingenieurwesen. Zusatzlich mussten sich die Teams nach der Praqualifikation — falls
sie diese Kompetenzen nicht bereits selber mitbrachten — durch Expertinnen oder Biiros aus der Disziplin

Soziologie verstarken.
Auftraggeber / Exekutivgremium
Stadtrat

Projektsteuerung
Stadtratin BD (PSK) Manuela Jost
Stadtrat UMD Adrian Borgula
SPL (GK) Deborah Arnold
TBA Daniel Meier
KOMM (KOM) Urs Dossenbach
Stab BD Walter Brun
Stab UMD Christoph Battig
Stab SFD Marietta Burki
Projektteam
Prozessbegleitung
) Projektleitung Sarah Grossenbacher
urbanista.ch Projektleitung Stv.  Pascal Stolz

Markus Nollert

Mariana Gatti TBA Roland Koch
SBD (KOM) Manuela Wyss - Kohler

Testplanung

Team 1 - .
Van de Wetering, Basler & Hofmann, Hager Partner, Begleitgremium
flochsehule Luzem Vorsitz Rainer Klostermann
Verkehr Aline Renard
Team 2 Freiraum Cordula Weber
yellow z, SKK Landschaftsarchitekten, Schneiter Stéadtebau Tommi Makynen
Verkehrsplanung, Ingenieurbiiro Heierli, Christina Soziologie Joélle Zimmerli
Schumacher Ingenieurwesen Thomas Vogel
Team 3 SPL (GK) Deborah Arnold
Guller Guller, ZUS, mrs partner, Gruner Wepf, TBA Daniel Meier
Barbara Emmenegger SFD Marietta Burki
BAV (GK) Urs Brotschi
Kt. LU (GK) Patrick Abegg
VVL (GK) Pascal Suess
SBB (GK) Massimo Guglielmetti
ZB (GK) Gunthard Orglmeister
Nei St
SBB | (GK) Armin Vonwil
LuzernPlus Armin Camenzind
VBL Daniel Walker
SGV Stefan Schulthess
KKL Philipp Keller
LTAG Martin Butikofer

Abbildung 3: Organigramm der Testplanung
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Die drei folgenden Teams nahmen an der Testplanung teil:

- Team 1 «Van de Wetering»: Van de Wetering Atelier fir Stédtebau GmbH (Federfiihrung), Hager Partner
AG, Basler & Hofmann AG, Hochschule Luzern — soziale Arbeit

- Team 2 «yellow z»: yellow z Urbanism Architecture AG (Federfthrung), SKK Landschaftsarchitekten,
Schneiter Verkehrsplanung AG, Ingenieurbureau Heierli AG, Christina Schumacher FHNW

- Team 3 «Gdiller Gdillers»: Guller Guller architecture urbanism (Federfthrung), ZUS Zones Urbaines Sensibles,
mrs partner AG, Barbara Emmenegger Soziologie und Raum, Gruner AG

Nachfolgend werden diese verklrzt als Team «Van de Wetering», Team «yellow z» und Team «Gller GUller» be-
zeichnet.
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2 Aufgabenstellung

Die drei Teams hatten die Aufgalbe, ein Entwicklungskonzept fir den Bahnhofraum Luzern in zwei Zeitzusténden
(End- und Bauzustand) sowie zwei Perimetern (engerer und weiterer Bearbeitungsperimeter) zu erarbeiten. Dieses
sollte den formulierten Leitzielen des Stadtrates (vgl. Kapitel 1.2) folgen, die gestellten Fragestellungen bestméglich
beantworten und die Rahmenbedingungen berlcksichtigen.

2.1 Fragestellungen

Aus den Leitzielen, der aktuellen Ubersicht tiber heutige und mégliche zukiinftige Entwicklungen und Konflikte (siehe
«Lagebeurteilung 2020») wurden Fragestellungen formuliert, die im Rahmen der Testplanung beantwortet werden
sollten. Angesichts der langen Bauzeit des DBL und der zu berUcksichtigenden zuklnftigen Entwicklungen waren in
der Testplanung zwingend zwei Zusténde zu bearbeiten:

- Die Situation nach Inbetriebnahme des DBL (Endzustand ab 2040; Leitfrage ).
- Die Situation wdhrend des Baus des DBL (Bauzustand zwischen 2030 und 2040; Leitfrage II).

Leitfrage |

Welche konkreten Méglichkeiten bestehen, um das unmittelbare Umfeld des Bahnhofes Luzern kiinftig so zu orga-
nisieren, dass sowohl seine Funktion als Mobilit&tsdrehscheibe als auch seine Funktion als wichtige Visitenkarte,
Aufenthalts-, Wohn- und Arbeitsort Luzerns gestdrkt werden kénnen?

- Wie sieht eine funktionierende und zukunftsweisende Mobilitatsdrehscheibe rund um den Bahnhof Luzern
aus?

- Welche funktionalen und baulichen Elemente sind fir eine zukunftsweisende Mobilitgtsdrehscheibe
notwendig? Welche davon sind zwingend in der innersten Zone direkt am Bahnhof anzuordnen und
welche Konsequenzen hat dies auf die bestehenden Funktionen und Nutzungen?

- Wie kann die Erreichbarkeit des Bahnhofs mit allen Verkehrsmitteln fir die Stadt aber auch fr die
Region sichergestellt werden, unter Berlcksichtigung des Ziels der Reduktion des motorisierten indivi-
duellen Ziel- und Quellverkehres am Bahnhof und im unmittelbaren Umfeld?

- Welche Rolle spielt der Bahnhofraum fir eine stadtvertragliche COz-arme und fladcheneffiziente
Logistik — sowohl als Verteilknoten als auch als Empfanger?

- Wie kann der Bahnhofsraum Luzern in seiner Funktion als Visitenkarte fUr die Stadt gestarkt werden?
- Welche Potenziale bestehen fiir die Weiterentwicklung der Aufenthaltsréume rund um den Bahnhof und
insbesondere im Bereich des Bahnhofplatzes?
- Wie kénnen allféllige Konflikte mit den Funktionen der Mobilitétsdrehscheibe und des Verkehrssystems
geldst werden?

- Welche Funktion kann der Bahnhofsraum zuklnftig fiir den Tourismus Gbernehmen und wie kénnen die
Verkehrsstrome gemanagt werden?

- Wie kdnnen die heutigen und zukUnftigen Funktionen rund um den Bahnhof Luzern durch eine bessere Ent-

flechtung angeordnet werden?

- Welche Vor- und Nachteile ergeben sich bei einer zentralen (ein grosser Zugang zum Bahnhof) und
dezentralen (mehrere vergleichbare Zugdnge) Organisation der Mobilitétsdrehscheibe?

- Welche der vier Eingdinge des DBL hat klinftig welche verkehrstechnische Funktion? Im Speziellen:
Welche Funktion kommt der Zentralstrasse kiinftig zu?

- Wie kénnen die unterschiedlichen Zu- und Ausgdnge des Bahnhofs méglichst attraktiv gestaltet und zu
Fuss erreicht werden?

- Wie kann das fast doppelt so dichte Bahnangebot im stédtischen und regionalen Verkehrssystem
verarbeitet und der DBL fUr die Mobilitdtswende in Luzern genutzt werden?
- Welche Optimierungsmadglichkeiten bestehen im heutigen Verkehrsregime, um bereits heute sichtbare
Konflikte und Uberlastungen zu beheben und mindestens den Modal Split gemdss der Mobilit&its-
strategie 2035 zu erreichen?
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Mit welchen Massnahmen kénnte der Anteil des MIV bis zur Inbetriebnahme des DBL um 50 Prozent
reduziert werden'? Welche Méglichkeiten bieten sich hierfiir insbesondere auf der Achse Pilatusstrasse—
Seebriicke-Schweizerhofquai®?

Wie viele Parkpldtze sind zuklnftig an welcher Stelle im Bahnhofraum anzuordnen, um die Bedirfnisse
des Bahnhofs und seiner Umgebung (z. B. KKL, SGV) in Bezug auf die Erreichbarkeit zu erfillen und
gleichzeitig Fehlanreize zu vermeiden (z. B. Bahnhofshopping per MIV)? Inwiefern besteht ein Potenzial
zur Effizienzsteigerung (z. B. Mehrfachnutzung)?

Wie kénnen die dstliche und westliche Seite des Bahnhofraums sowie das linke und rechte Seeufer ins-
besondere flr den Fuss- und Veloverkehr im Sinne der Stadt der kurzen Wege besser vernetzt werden?

kann eine gentigende Versorgung mit &ffentlichem Freiraum sichergestellt werden?

Welche bestehenden Freirdume kénnen aufgewertet und besser zugdnglich gemacht werden?

Wo kdnnen zusdtzliche Freirdume geschaffen werden und welche Funktionen und Nutzungen sind im
offentlichen Freiraum zu ergénzen?

Welche ortsspezifischen Massnahmen sind fir ein gutes Stadtklima notwendig?

Wo und wie werden im Gleisumfeld durch Umnutzungen wegfallende wertvolle Lebensrdume von Flora
und Fauna im Sinne des &kologischen Ersatzes kompensiert, wo werden ergéinzende dkologischen Aus-
gleichsflachen bzw. Lebensrdume zur Férderung der urbanen Biodiversitat geschaffen?

- Welche Chancen bestehen fur die Stadtentwicklung Luzerns und wie kénnen diese bestmdglich genutzt
werden?

Leitfrage Il

Welche stadtebaulichen Grundsdtze sind fur die Entwicklung des Bahnhofsumfelds zu formulieren?
Wie kann eine sinnvolle Etappierung der Entwicklungen aussehen?

Wie kann mit der heute reinen Arbeitszone entlang der Werkhofstrasse umgegangen werden, ohne
dass Arbeitspl&tze verdrangt werden?

Wie kénnen die bereits bestehenden Entwicklungsvorstellungen zum linken Seeufer aufgenommen und
fur die freiwerdenden Fldchen genutzt werden?

Welche konkreten Méglichkeiten bestehen, um Elemente des Entwicklungskonzepts zum Bahnhof und dessen Um-
gebung bereits wahrend der Bauphase zu implementieren und wie kann grundsatzlich eine robuste und aufwarts-
kompatible Entwicklung gewdhrleistet werden?

- Wie kann die Bauphase des DBL stadtvertréglich organisiert und Provisorien méglichst vermieden werden?

Wo sind die Funktionen der bestehenden Mobilitétsdrehscheibe in der Bauphase anzuordnen, sodass
moglichst wenige Einschrénkungen fur das Angebot entstehen?

Welche Elemente der zuklinftigen Mobilitdtsdrehscheibe kénnen bereits vor der Inbetriebnahme des
DBL erstellt werden, um auf Provisorien verzichten zu kénnen?

Welche Méglichkeiten bestehen, um den Bau des DBL so minimalinvasiv wie méglich zu gestalten und
die Auswirkungen der Bauphase auf das Gesamtverkehrssystem moglichst gering zu halten?

Wie kann wahrend der Bauphase die Schiffnutzung der SGV weiterhin garantiert und die Auswirkungen
auf den Tourismus mdglichst geringgehalten werden?

- Wie kann eine robuste und aufwdrtskompatible Entwicklung des Bahnhofraums gewdhrleistet werden,
welche zuklnftigen, noch nicht absehbaren Entwicklungen, Stand halt?

Welche Chancen und Risiken fur die Entwicklung des Bahnhofraums sind zukiinftig zu erwarten und
wie kann damit umgegangen werden?

Wie kann im Bahnhofraum auf tiefgreifende Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten reagiert werden?

1 Gemass Protokollbemerkung des Grossen Stadtrates zum B+A 25/2019 «Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) Phase 1».

2 Widerspricht dem heutigen kantonalen Richtplan.
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-  Welche stadtweiten oder sogar regionalen Entwicklungen kénnten durch die Entwicklungen im Bahn-
hofraum angestossen werden?

- Welche passenden Teilprojekte kdnnten zusammen mit den Partnern bereits ab 2022 angepackt werden?
- Wie sieht eine schrittweise Umsetzung des Entwicklungskonzepts aus?
- Welche bestehenden Projekte mUssen aufgrund der Erkenntnisse der Testplanung angepasst werden?

211  Rahmenbedingungen

Um die Annahmen und Anforderungen der Partner an die Testplanung klar darstellen zu kénnen, wurden Rahmen-
bedingungen formuliert. Sie gliederten sich in drei verschiedene Elemente:

- Im «Raumprogramm» sind diejenigen Funktionen aufgefiihrt, die von den Partnern nach dem Stand des Wissens
vor der Testplanung als zwingend angesehen wurden. Diese Funktionen und Elemente waren in dem als massge-
blich bezeichneten Perimeter unterzubringen. Dieses «Raumprogramm » ist weder Uberprift noch konnte gewdhr-
leistet werden, dass alle diese Funktionen im engeren Bearbeitungsperimeter angeordnet werden kdnnen. Das
Begleitgremium hatte die Aufgabe, die im «Raumprogramms» formulierten Interessen zu wahren und mégliche An-
derungen mit den Teams zu diskutieren.

- Fur die Anordnung der unterschiedlichen Nutzungen und Funktionen sowie fiir den Umgang mit dem Bestand,
wurden «Regeln» definiert, die fur die Erarbeitung des Entwicklungskonzepts sowie der Anordnungen von Funktio-
nen und Nutzungen zu befolgen waren. Auch hier waren Konflikte zu identifizieren und Abweichungen von den
Regeln zu begrinden.

- Die «Grundlagen» stellten sowohl tbergeordnete Planwerke als auch in Planung und Realisierung befindliche Ent-
wicklungen dar, die bei der Erarbeitung des Entwicklungskonzepts zu beachten waren. Diese Grundlagen wurden
den Teams zu Beginn der Testplanung abgegeben.

Das Bauwerk des DBL, seine Gleisgeometrie, das bestehende Aufnahmegebdude sowie der Betrieb des Bahnhofs

waren explizit nicht Bestandteil der Aufgabenstellung und in ihrem aktuellen Planungsstand als gegeben anzuneh-
men.

Die kompletten Rahmenbedingungen finden sich im Anhang (6.2). Eine Zusammenfassung der wichtigsten Aus-
sagen aus den Grundlagen ist in der «Lagebeurteilung 2020» dokumentiert.
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2.2 Perimeter und Teilbereiche
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Abbildung 4: Engerer und weiterer Bearbeitungsperimeter

Fur die Bearbeitung der Testplanung wurde zwischen einem engeren und weiteren Bearbeitungsperimeter unter-
schieden:

- Im engeren Bearbeitungsperimeter musste flr den gesamten Perimeter und fir alle genannten Themen ein kon-
kretes, integriertes Gesamtkonzept im Massstab 1:1°000 erarbeitet werden. Dieses musste aus der Diskussion von
unterschiedlichen Handlungsoptionen hervorgehen und Gestaltungsvorschlége beinhalten. Zentrale Elemente
oder Raume des Konzepts mussten vertieft behandelt werden.

- Im weiteren Bearbeitungsperimeter mussten konzeptionelle Lésungsansdatze im Massstab 1:2°000 fir Themen oder
R&ume erarbeitet werden, die fur die Umsetzung des Gesamtkonzepts im engeren Bearbeitungsperimeter wichtig
sind oder mit dem Konzept zusammenhdngen. Ebenso mussten Entwicklungen beachtet werden, die die Situation
im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs positiv oder negativ beeinflussen kénnen. Eine fladchendeckende Bearbei-
tung des Perimeters war nicht notwendig, ebenfalls konnten die erarbeiteten Lésungsansdtze auch aus unter-
schiedlichen Optionen bestehen.

Der Betrachtungsperimeter richtete sich nach dem entsprechenden Thema und konnte daher stark variieren.

Spezialfall: Verkehrssystem

Die MobilitatsbedUrfnisse machen weder an den fir die Testplanung vorgesehenen Perimetern noch an den
Gemeindegrenzen halt und kdnnen deshalb auch nicht unabhéngig von den umliegenden Gemeinden und vom
Kanton gesteuert werden. Trotzdem sollte exemplarisch fiir den Bahnhofsraum aufgezeigt werden, wie der Verkehr
2040 organisiert werden kann. Das zuklnftige Verkehrssystem muss in der Lage sein, die Anforderungen des DBL
als funktionierende Mobilitétsdrehscheibe zu erflllen und mindestens die Vorgaben zum Modal Split gemdss Mobili-
tétsstrategie 2035 erreichen (37 Prozent OV, 15 Prozent Fuss-, 10 Prozent Veloverkehr, 36 Prozent MIV und 2 Prozent
Ubrige). Zusétzlich war der politische Priifauftrag aus dem Parlament® zu beriicksichtigen, der verlangt, dass sich
der Anteil des MIV am Modal Split bis im Jahr der Eréffnung des DBL im Vergleich zu 2019 zu halbieren hat.

3 Protokollbemerkung des Grossen Stadtrates zum B+A 25/2019 «Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) Phase 1»
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Teilbereiche und Bezeichnungen des engeren Betrachtungsperimeters
Im Laufe der Testplanung wurden folgende Bezeichnungen fiir die einzelnen Teilbereiche eingefihrt, die in der Folge

verwendet werden. Diese dienen ausschliesslich der Identifikation und Verortung einzelner Vorschlédge und sind keine

Vorschlaige fur Namensgebungen, sofern diese nicht schon verwendet werden
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Abbildung 5: Bezeichnung der Teilbereiche im engeren Bearbeitungsperimeter und der Stadtrdume (Siehe Empfehlungen zu den

Stadt- und Freirgumen, 5.3)
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3 Ergebnisse und Wiirdigungen der Arbeiten

Das Beurteilungsgremium bedankt sich bei allen drei Bearbeitungsteams fir die intensive, inspirierende und umfas-

sende Bearbeitung dieser komplexen und herausfordernden Aufgabe im Herzen der Stadt Luzern. Alle Teams haben

mit ihren Vorschldgen einen dusserst wertvollen Beitrag zur Diskussion um eine zukunftsféhige und schrittweise reali-
sierbare Entwicklungsstrategie fiir den Bahnhofraum geleistet.

Die Zwischen- und Schlussprdsentationen waren fir alle Beteiligten herausfordernde Anlésse mit einem dichten
Programm, in denen der Ideenaustauch im Vordergrund stand. Das Begleitgremium méchte sich fir die zahlreichen
und wertvollen Diskussionen bedanken, zu denen die Teams mit ihren Arbeiten, ihrer Motivation und ihrer Offenheit
massgeblich beigetragen haben.

Nach jeder Zwischenprdsentation wurde den Teams vom Begleitgremium Hinweise und Spezialaufgaben fir die
weitere Bearbeitung mit auf den Weg gegeben, um spezifische Aspekte des Konzepts zu vertiefen oder noch offene
Fragen zu beantworten. Trotz der Bemihungen, mit den Hinweisen die Diversitat der Konzepte fir die weitere Dis-
kussion zu férdern, zeigt sich das Begleitgremium auch Gberrascht, dass die Teams bei vielen Orten und Fragestel-
lungen zu sehr Ghnlichen Ergebnissen kamen. Dies wiederum erleichtert es, zentrale Eckpunkte einer zukUlnftigen
Entwicklung zu formulieren, die durch die Erkenntnisse dreier Teams gestUtzt werden. Zum Beispiel haben alle drei
Teams gezeigt, dass die Vermeidung von Einschrénkungen und Provisorien wdhrend der Bauphase durch entschei-
dende Verénderungen im Stadtraum schon vor dem Bau des DBL angegangen werden kénnen.

Das Beurteilungsgremium wirdigt die Konsistenz und Bearbeitungstiefe, mit welcher die Aufgabenstellung Gber zwei
unterschiedlichen Zeithorizonten ausgearbeitet wurde. Die vorliegenden Konzepte sind als hochstehend zu bewerten
und bilden eine wertvolle Basis fir die hier formulierten Empfehlungen. Die in der Folge formulierte Zusammenfas-
sung und Wirdigung der einzelnen Beitréige der Teams vermag ihren Ideenreichtum und die teilweise erreichte Tiefe
der einzelnen Beitrdge nicht darzustellen, daher stehen die Schlussberichte der Teams fr die folgende Diskussions-
phase als Download zur Verfliigung.
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3.1 Team 1 «Van de Wetering»

Das Team «Van de Wetering» mdchte die Jahrhundertchance des Bahnhofs nutzen, um den Bahnhof stdrker in die
Stadt zu integrieren. Mit den Leitideen des «japanischen Bahnhofs» und dem Stadtraum «Corniche» zielt es auf eine
integrale, grossréumige Verbesserung des gesamten Bahnhofraums ab. Die Quartiere an den drei Bahnhofsseiten
sollen unterschiedliche Identitaten aufweisen. Das neue «Bahnhofsquartier am See» wandelt die Bahnhofsriickseite
im Osten zur Front und nutzt die Chance auf ein neues Stlick Stadt. Im Zentrum steht ein fast komplett freier Bahn-
hofplatz Nord, der durch eine radikale Vereinfachung der Verkehrssysteme erméglicht wird. Es denkt mit seinem
Zielbild 2060 weit Uber den Bau des DBL hinaus, zeigt aber gleichzeitig auf, in welchen Schritten dieses Ziel ab heute

zu erreichen ist.
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Abbildung 6: Gesamtkonzept Team «Van de Wetering»
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Das Team sieht im Projekt des Durchgangsbahnhofs eine einmalige Chance, die Bedeutung des Ortes zu stérken
und die Stadtentwicklung und Stadtmobilitét neu zu denken. Es verweist dabei auf die bereits einmal genutzte
Chance der Verlegung des Bahnhofs im 19. Jahrhundert, stellt aber auch klar, dass das heutige Projekt des Durch-
gangsbahnhofs von Einzelinteressen geprdgt ist, denen der Mut zum «Schritt in die Zukunft» fehlt. Mit dem Zielbild
2060 geht das Team daher Uber den Planungshorizont des DBL hinaus und zeigt auf, wie schon morgen mit diesem
Schritt gestartet werden kann.

Das Konzept zielt mit seinen Leitsdtzen auf die konsequente Stérkung des Fussverkehrs als wichtigstem «Verkehrs-
trager im Bahnhofraum» ab. Es schldgt eine durchgehende «Corniche» bis zur Langensandbrlcke vor, die vor einer
dichten und urbanen Front zur Bahn liegt. Im Bereich des Bahnhofs erméglichen partielle Offnungen der Seitenfliigel
Stadtperrons, die den direkten Zugang zu den umliegenden Quartieren ermdglichen. Freirdume mit Aufenthalts-
gualitéten und eine feinmaschige Vernetzung (insb. fir den Fuss- und Veloverkehr) charakterisieren die Corniche.
Hier liegen auch die drei Bahnhofpldtze, die gemeinsam zwei Umsteigeachsen auf den OV bilden und den Zugang
zum Tiefbahnhof erméglichen. Die nérdliche Umsteigeachse auf dem heutigen Bahnhofplatz bleibt der Hauptum-
steigepunkt. Die Personenstrome sollen aber so gut wie moglich in die neue Umsteigeachse der PU-Std gelenkt
werden.

Der heutige Bahnhofplatz Nord ist nahezu frei von verkehrlichen Nutzungen und bildet einen grossziigigen offenen
Stadtplatz, der vor allem dem Fussverkehr und dem Aufenthalt dient sowie die Lage am See als in der Schweiz ein-
malige Situation maximal ausnutzt. Die Bushaltestellen sind neu geblndelt auf dem «Metropolplatz» sowie der Pila-
tus- und Zentralstrasse angeordnet. Der Platz selbst ist vielseitig gestalt- und bespielbar und wird von einem verbrei-
terten Baumdach am See gesdumt.

Die Umsteigeachse PU-SUd erstreckt sich zwischen den beiden neuen Bahnhofplétzen Ost und West und bildet eine
wichtige Bahnhof- und Stadtachse. Deren Ziel ist es, zur Entlastung der Umsteigeachse Bahnhofplatz Nord beizu-
tragen und die beiden Quartiere Résslimatt und Hirschmatt zu verbinden. Dazu werden die UnterfGhrung durch ihre
senkrechte Anordnung verklrzt und verschiedene Verkehrsfunktionen an den beiden Plétzen geblindelt. Der Bahn-
hofplatz Ost dient als reprdsentativer Ankunftsort mit belebten Erdgeschossen, direkter Verbindung zum See und
Scharnier zwischen Bahnhof und Tribschenquartier. Die Personenunterfiihrung (PU) Std soll mit Kleingeschaften
belebt werden.

Das stdliche Ende der Corniche bildet die Langensandbriicke mit dem Bundes- und dem neuen «Tribschenplatz».
Die Bricke bildet zuklnftig eine wichtige Drehscheibe im Stiden des Bahnhofs, die vor allem fiir den Velo- und Fuss-
verkehr attraktiv ist und direkte Zug@nge zu den Bahnhofpldtzen Ost und West erméglicht. Dazu wird die heutige
Brlicke verbreitert und mit neuen Rampen in Richtung Tribschen versehen. Der Bundesplatz wird zum attraktiven
Stadtplatz umgestaltet und bildet mit dem Tribschenplatz am gegentberliegenden Briickenkopf ein Tor zur Innen-
stadt. Stdlich davon sollen die Entwicklungsgebiete im Bereich Steghof schrittweise und kleinteilig entwickelt
werden.

Wahrend rund um den Bahnhofplatz West die Aufwertung des &ffentlichen Raums und das «Platz-schaffen» im
Vordergrund stehen, besteht im Osten die Chance auf einen Quantensprung in der Stadtentwicklung. Die heutige
Rickseite des Bahnhofs mit einmaliger Lagequalitét kann nach dem Bau des DBL in ein neues Bahnhofsquartier am
See entwickelt werden, welches das Bindeglied zwischen den Kultur- und Bildungseinrichtungen, dem Tribschen-
quartier und dem Bahnhof ist. Um dieses Quartier in seiner vollen Ausdehnung zu erméglichen, werden die Abstell-
anlagen der zb in den Stden entlang der Fruttstrasse verlegt.

Der Quantensprung im Verkehrssystem wird durch die Vereinfachung des Knotens der Pilatusstrasse / Zentral-
strasse / Bahnhofplatz erreicht. Durch die Sperrung des Bahnhofplatzes und den Wegfall des P1 entfdllt eine
wichtige Zieldestination des MIV und ermdglicht eine Redimensionierung des komplexen Knotens. Durch die mit
flankierenden Massnahmen erreichte Halbierung der Fahrten gegentber heute, werden attraktive Querungen fir
den Fuss- und Veloverkehr maglich. Gleichzeitig schafft der vereinfachte Knoten Platz fir die neue Bushaltestelle am
Metropolplatz, welche die zentrale Drehscheibe fir das hauptsdchlich aus Durchmesserlinien bestehende Bussys-
tems ist. Gemeinsam mit der neuen Haltestelle am Bahnhofplatz West, an der die noch bestehenden Radiallinien
enden, bestehen zwei zentrale Zugangs- und Umsteigepunkte zwischen Bahn- und Busverkehr. Der Bahnhofplatz
Ost wird nur von einer Ortsbuslinie durch das Tribschenquartier bedient, die an der Haltestelle Werkhofstrasse mit
dem Ubrigen Bussystem verbunden ist.

Mit dem Velo ist der Bahnhofraum von allen Seiten gut erreichbar — insbesondere aber von Stden Uber die Langen-
sandbriicke als zentraler Verteiler. Durch eine neue Veloroute Uber den Uberdeckten Bahneinschnitt ist der Bahnhof
besser an den Stdwesten der Stadt angebunden. An jedem Zugang zum Bahnhof befinden sich Uberdachte
Velostationen, die von weiteren Abstellpldtzen in der Zentralstrasse und den angrenzenden Quartieren flankiert
werden. Im Norden wird der Veloverkehr beruhigt Uber den Bahnhof gefiihrt.

Far die Umsetzung verfolgt das Team den Ansatz der Gleichzeitigkeit und Ganzheitlichkeit. Durch die Nutzung von
Synergien kann der Quantensprung in einfachen Schritten erreicht und die Effizienz der Massnahmen durch die
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Gleichzeitigkeit der Auswirkung von Massnahmen gesteigert werden. In mehreren Etappen zeigt das Team auf, wie
die Reorganisation des Verkehrssystems sowie das Freispielen des Bahnhofplatzes schon vor dem Bau des DBL
erreicht werden kann, sodass die Bauphase mit lokalen Einschrénkungen, aber ohne grosse Provisorien gemeistert
werden kann.
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Abbildung 9: Bushaltestelle «Metropolplatz» (Visualisierung links und Plangrafik rechts)

Wiirdigung

Das Konzept des Teams «Van de Wetering» hat Klarheit und eine durchgehende Logik. Die Darstellung der einzelnen
Bestandteile und Etappen ist durchdacht aufgebaut, versténdlich und gut argumentiert. Die Leitideendes «japani-
schen Bahnhofs» und dem Stadtraum «Corniche» zielen auf einen durchl@ssigen und in die Stadt integrierten Bahn-
hof ab. Dementsprechend stehen die Verbesserungen fur den &ffentlichen Raum und die Fussgéngerinnen und
Fussgdnger im Vordergrund des Konzepts. Der radikal aufgerdumte Bahnhofplatz ist die auffdlligste Massnahme
dieses Bestrebens: Mit dem Angebot verschiedener Optionen seiner Bespielung, so auch mit spannenden Details wie
dem gedrehten Portal des alten Bahnhofs, zeigt das Team die Potenziale dieses Platzes am See Uberzeugend auf.
Auch zeigt sich mit den Vorschldgen zur Umorganisation der unterirdischen Anlieferung und dem Rickbau des
Untergeschosses zur Erméglichung des Baumdachs, die tiefe Durchdringung der Aufgaben und deren Lésung
exemplarisch. Gleichzeitig fehlt diese Tiefe bei der Konkretisierung der Leitideen und deren Konsequenzen fir den
Bahnhofraum an einigen Stellen.
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Ebenso radikal wie mit seiner Klarheit bestechend ist die Neuorganisation der zentralen Bushaltestelle am «Monopol-
platz» in Verbindung mit der starken Vereinfachung des Knotens Pilatus-/ Zentralstrasse. Auch hier zeigt das Team
eine vollig neue Option auf, die in der fUr eine Testplanung ndtigen Tiefe geprift und argumentiert wird. Heraus-
zuheben sind hier die Uberlegungen zum vereinfachten Knoten, zum Modal Split und zur Fiihrung der
Personenstrome, die fUr die weitere Entwicklung von grossem Wert sein werden.

Auch im restlichen Stadtraum vermag das Team die Chancen des DBL fir die Stadt Luzern gut zu nutzen. Mit der
gut argumentierten Verlegung der Abstellanlagen der zb nach Stiden maximiert das Team die Potenziale fir den
neuen Stadtteil mit herausragender Lagequalitat. Dieser wird auch fir einen grosszigigen Freiraum rund um das
Gleisfeld genutzt. Das Team erkennt richtigerweise, dass sich die Entwicklungen in diesem Quartier heute noch nicht
detailliert planen lassen, jedoch wéren hier weitergehende Uberlegungen zu Nutzungen wiinschenswert gewesen.
Ebenso zeigt sich damit auch der Nachteil der kompletten Sperrung des Bahnhofplatzes, der das heute schon
bedeutsame Gebiet im Osten nur tber Umwege mit dem OV-System der Stadt verknipft.

Das Konzept zeigt mit seinen klugen Bausteinen und Entwicklungsschritten die Chancen des DBL fir die Stadt
Luzern auch schon vor dem Bau des DBL auf. Es basiert aber auf einigen Entscheidungen wie dem Verzicht auf
einen Buskorridor Ost oder der frihzeitigen Auflésung des P1, die, wenn auch gut argumentiert, moglicherweise
noch weiterer Uberzeugungsarbeit bedirfen.

zZusammensetzung des Teams

Stadtebau / Federfihrung:  Van de Wetering Atelier Verkehrsplanung: Basler & Hofmann AG, Zirich

{U“r Stddtebou GmbH, Schltsselperson: Ulrike Huwer

Zarich Mitarbeit: Mattia De Virgilio
Schltsselperson: Han Van de Wetering Elias Staudinger
Mitarbeit: Laurence Beuchat

Bauingenieurwesen: Basler & Hofmann AG, Zirich

Freiraum: Hager Partner AG, Zurich Schliisselperson: Jan Reifle
Schlusselperson: Monika Schenk
Mitarbeit: Mirjam Scharnofske

Soziologie: Hochschule Luzern - soziale

Nicolas Sauter Arbeit, Luzern

Schlusselperson: Alexa Bodammer
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3.2 Team 2 «yellow z»

Das Team «yellow z» fordert mit der Leitidee «Gleisfelder zu Stadtboden» die konsequente Nutzung der Jahr-
hundertchance DBL fur die Reorganisation des Stadtraums Luzern in Verbindung mit dem Umbau des Bahnhofs.
Gleichzeitig zeigt es die Zusammenhdnge zwischen der regionalen Entwicklung und den Méglichkeiten im Bahnhof-
raum, insbesondere im Verkehr auf. yellow z entwickelt ein urbanes Dreigestirn um den Bahnhof mit dem Bahnhof-
platz als Auftakt zur Stadt und Begegnungsort, dem Hirschmattquartiers mit besserer Verbindung zum See sowie
der Entwicklung eines «multifunktionalem neuen Stadtbausteins» inklusive City- Logistik auf den ehemaligen Gleis-
fldchen an der Ostseite des Bahnhofs. Zusammengehalten werden die drei Bausteine von einem dichten Freiraum-

netz sowie dem Bahnhof selbst, den eine stark erhdhte Durchldssigkeit pragt.
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Das Konzept des urbanen Dreigestirns wird aus dem Stadtraster sowie den unterschiedlichen Charakteren der
angrenzenden Quartiere und ihrer Nutzungsprofile entwickelt. Die Verbindung dieser Quartiere findet durch und
unter dem Bahnhof statt. Daher wird neben der grossziigigen Gestaltung des Bahnhofplatzes Nord die Offnung der
Erdgeschosse des Bahnhofs, eine lberbreite Personenunterfiihrung zwischen Habsburger- und Blrgenstrasse,
respektive den Bahnhofplétzen Ost und West sowie ein «Stadtperron» in der Mitte der Perronhalle vorgeschlagen. In
Kombination &ffnen diese Elemente den Bahnhof in die Stadt und bringen die Quartiere mit ihren unterschiedlichen
Nutzungsanspriichen zusammen.

Der neue Stadtbaustein im Osten des Bahnhofs stellt das Kernstlick der Jahrhundertchance dar. Durch die Auf-
hebung aller Gleisfléichen und die Verschiebung der zb Abstellgleisanlagen in den Bereich der heutigen Unterhalts-
anlagen im Stden wird hier die Gelegenheit genutzt, neue Stadt zu machen. Mit einem differenzierten Nutzungskon-
zept und einem neuen Hochpunkt wird das Potenzial des neuen Stadtbausteins verdeutlicht. Am Rand des Gleisfelds
wird nach dem Motto «Umschlagen statt abstellen» ein Standort fiir die City-Logistik vorgeschlagen, der die Lage-
gunst des Gleis- und Strassenanschlusses nutzt und in den oberen Stockwerken mit Blros und urbanem Wohnen
verknlpft wird. Gemeinsam mit dem geplanten Fernbusterminal im Erdgeschoss des heutigen P3, den zahlreichen
Bildungseinrichtungen und einer Vielzahl weiterer Nutzungen soll dieses neue Stiick Stadt rund um die Uhr belebt
werden. Spezielle Orte wie der Stdteil des Postgebdudes sowie das Stellwerk bieten zudem Mglichkeitsréume, die
es in Szene zu setzen und fur die Belebung des Quartiers zu nutzen gilt.

Das Freiraumnetz spielt fiir den gesamten Bahnhofraum aus Sicht des Teams eine bedeutsame Rolle. Ausgehend
vom «Langensandpark» im Osten, der zum Freiraumband erweiterten Langensandbicke, spannt sich ein Freiraum-
facher zum See auf, der aus den urspriinglichen Landschaftselementen des Ortes entwickelt ist und die urspriing-
liche Orientierung der Gleisflachen aufnimmt. Mit diesen Massnahmen (und den bereits geplanten Freirdumen des
GP Résslimatt) sollen fur Luzern tberdurchschnittlich grosse neue Frei- und Parkraume geschaffen werden. Auch
die Platze und Strassenrdume werden als Freirdume verstanden, haben unterschiedliche Charakteristiken und sind
wo immer mdéglich mit Baumreihen versehen. Die heutige Zufahrt der SBB wird Uberdeckt und spinnt so das
geplante Freiraumnetz im Stdwesten weiter.

Im OV verfolgt das Team eine regionale Netzkonzeption, die durch den Bau des DBL méglich wird. Der regionale
Busverkehr soll bereits vor der Stadt an neuen Regio-Hubs an das kiinftig leistungsstarke S-Bahnsystem ange-
schlossen werden und Fahrgdste mit dem Zug in die Stadt bringen. So kann die Anzahl der regionalen Buslinien
reduziert werden, die heute am Bahnhofplatz Nord wenden. Die Stadtbuslinien sollen zudem konsequent als Durch-
messerlinien geflihrt werden, was durch neue Buskorridore in der Blrgen- und Zentralstrasse ermdglicht wird. Fir
die weiterhin im Bahnhofraum endenden Linien wird ein Wende- und Warteplatz auf Héhe der Werft vorgeschlagen.
Auf diese Weise kdnnen die Buskanten auf dem Bahnhofplatz Nord reduziert und im Weststeil des Platzes konzen-
triert werden.

Mit Hilfe einer Spange zur Autobahn im Norden der Stadt kann die Seebrlicke nach Ansicht des Teams fir den MIV
gesperrt werden. Dies ermoglicht eine Abklassierung der heutigen Kantonsstrassen in der Innenstadt, reduziert die
Fahrten im Bahnhofraum drastisch und macht Platz fir OV und Veloverkehr auf dem heutigen Hauptstrassennetz.
Als Folge dieser Entwicklung kdnnen einzelne Quartierstrassen wie die Habsburgerstrasse als neue verkehrsfreie Auf-
enthaltsrdume genutzt werden. Gelingt die Sperrung der Seebriicke nicht, soll der Verkehr durch Temporeduktion
und eine Reduktion der Parkierungsmoglichkeiten im Bahnhofraum dennoch soweit reduziert werden, dass eine
Priorisierung der Busse moglich ist. Dann missen die Veloverbindungen wie heute Uber die Quartierstrassen organi-
siert werden. FUr den Veloverkehr setzt das Team neben neuen Rdumen auf den Hauptstrassen auf die Férderung
der beiden Querungen am Bahnhofplatz Nord und der Langensandbriicke. Zudem wird statt unterirdischen Velo-
stationen Platz fur weitere Abstellméglichkeiten in den gedffneten Erdgeschossen der Seitenfligel des Bahnhofs an-
geboten.

Auch nach Ansicht dieses Teams kann und muss schon vor dem Bau des DBL mit der Reorganisation des Verkehrs-
system begonnen werden, um die Behinderungen in der Stadt wahrend der Bauphase so gering wie méglich zu
halten und erste Mehrwerte fUr die Stadt zu generieren. Hierbei konnen beispielsweise neue Buslinienflihrungen auch
erst testweise eingeflhrt und dann verstetigt werden. Eine Voraussetzung hierfir ist die Einflihrung des verschdrften
Parkregimes sowie einer schrittweisen Dosierung des MIV, um eine erste Reduktion der Verkehrsbelastung auf den
Hauptachsen zu erreichen. Ebenso kdnnen erste Elemente des Freiraumnetzes umgesetzt werden, um die neuen
Qualitaten im Osten des Bahnhofsraums von Beginn an zum Tragen zu bringen.

In der Bauphase selbst geht es dem Team nicht nur um eine minimale Beeintrdchtigung der Stadt, sondern auch um
das Erlebbarmachen und Inszenieren des Jahrhundertbauwerks. Mit Aussichtstlrmen im Bereich des Frohburgstegs
und auf dem Bahnhofplatz, Infopoints oder Beobachtercafés sowie Baustellenspaziergéngen soll das Bauwerk und
sein Entstehen der Bevélkerung sowie Besucherinnen und Besuchern der Stadt nahegebracht werden, wenn nicht
gar zur Attraktion werden.
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Abbildung 13: 24-h Belebung des neuen Stadtteils Abbildung 14: Ausschnitt Frei-
raumkonzept
Wiirdigung

Das Konzept des Teams «yellow z» zeichnet ein konsequentes Zukunftsbild der «Jahrhundertchance DBL». Dabei
zeigt es nicht nur auf, wie diese Chance im direkten Bahnhofsumfeld durch die Offnung und Vernetzung des Bahn-
hofs mit der Stadt genutzt werden kann und sollte, sondern nimmt zu vielen Aspekten des Entwurfs bewusst die
regionale Perspektive in den Blick. Mit dieser Perspektive vermag das Team die Mehrwehrte des DBL fur die Entwick-
lung der Region Luzern zutage zu férdern. Besonders gut gelingt dies im Bereich des OV, indem es die Mdglichkeiten
der Weiterentwicklung des Bus- und S-Bahnverkehrs ausnutzt und das Bussystem so von unnétigen Fahrten in die
Innenstadt entlasten kann, ohne die Erreichbarkeit des Zentrums zu reduzieren. Auch wenn der Transfer der regio-
nalen Perspektive auf den Bearbeitungsperimeter nicht immer gelingt, wird durch diese Sichtweise deutlich, dass der
DBL fir die Entwicklung der gesamten Region von Bedeutung und durch flankierende Massnahmen in der Region zu
optimieren bzw. zu stérken ist.

Das Sichtbarmachen der Entwicklungsidee «Gelegenheit macht (neue) Stadt» verfolgt das Team im Bahnhofraum
jedoch mit Akribie. Insbesondere im Osten werden mit der Blrgenstrasse als neuer Stadtachse und seinen durch-
mischten und teilweise grossstadtischen Nutzungen die Potenziale fur die Stadtentwicklung Luzerns verdeutlicht.
Besonders hervorzuheben ist die Integration der City-Logistik in den neuen Stadtbaustein, der die Lagegunst der
Fléchen in Gleisndhe fur strategische Nutzungen aufzeigt. Die Akribie zeigt sich auch in der Konzeption des Frei-
raums. Hier bietet das Team ein grossziigiges Freiraumnetz basierend auf bereits vorhandenen Uberlegungen der
Stadt an, welches einen Mehrwehrt fir die derzeit unterversorgten Stadtteile darstellt, aber an manchen Stellen wie
dem Park auf der Langensandbrlcke oder der Gestaltung des Bahnhofplatzes Nord fast schon einen Schritt zu weit
geht.
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Mit dem Vorschlag zur Sperrung der Seebriicke fir den MIV stellt das Team auch eine Jahrhundertchance fir das
stadtische Verkehrssystem zur Diskussion. Hier zeigt sich die konzeptionelle Stérke des Zukunftsbildes, das jedoch
Fragen der moglichen Umsetzung offenldsst. Nicht zuletzt mit dem Vorschlag der Inszenierung der zehnjdhrigen
Baustelle leistet das Team yellow z mit seinem Zukunftsbild einen wertvollen Beitrag fur die weitere Entwicklung, der
einige streitbare aber zu diskutierende Themen zu Tage gefdrdert hat.

zZusammensetzung des Teams

Stadtebau / Federflhrung:

Schltsselperson:
Mitarbeit:

Freiraum:

Schltsselperson:
Mitarbeit:

yellow z Urbanism
Architecture AG, ZUrich

Michael Koch
Andreas Nutten
Seline Griter
Max Sand
Franziska Kocks

SKK Landschaftsarchi-
tekten, Wettingen

Raphael Aeberhard
Simona Meyer

Verkehrsplanung:

Schltsselperson:
Mitarbeit:

Bauingenieurwesen:

SchlUsselperson:

Soziologie:
SchlUsselperson:

Schneiter Verkehrsplanung
AG, Zirich

Marc Schneiter
lwan Strub

Ingenieurbureau Heierli AG,
ZUrich
Tobias Gerber

FHNW, Muttenz
Christina Schumacher
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3.3 Team 3 «Giiller Giiller»

Mit dem Leitsatz «Bahnhof Luzern 360° offen, ab heute» zeigt das Team Uberzeugend Méglichkeiten auf, wie der
Bahnhof zukinftig von allen Seiten und zu jedem Zeitpunkt der Entwicklung zugénglich gemacht sowie fr die
Stadtentwicklung genutzt werden kann. Zentral fUr das Konzept ist die maximale Verknlpfung der Stadtebene mit
dem Untergeschoss des Bahnhofs durch die weit gedffneten, tberdachten Ein- und Ausgdnge zum Bahnhof. Mit der
signifikanten Verbesserung der bahnhofsquerenden Fuss- und Veloverbindungen wird der Bahnhof zum durch
géngigen Stadtraum. Dabei zeigt das Team auch auf, dass sich viele der Massnahmen schon vor dem Bau des DBL
realisieren lassen und so die Funktionalitdt und Attraktivitdt des Bahnhofumfelds erhdhen. Hierzu zahlt das Busnetz,
dass an jedem der Bahnhofszugdnge attraktive Umsteigemaoglichkeiten vorsieht sowie multifunktionale FreirGume,
die der Verbesserung des Stadtklimas dienen sollen.
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Abbildung 15: Gesamtkonzept Team «Gdiller Gller»
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Die Grundkonzeption des Teams ist es, den Zugang zum Bahnhof durch neue Querungsmaéglichkeiten des Gleis-
feldes von allen Seiten und ab heute massiv zu verbessern — insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr. Daflr
werden der Strassenraum durch grossziigige Offnungen und Ubergéinge mit dem «neuen Referenzgeschoss», der
Verteilebene des DBL, bestmdglich vernetzt. Insbesondere am Bahnhofplatz Nord wird die angestrebte Verknipfung
der beiden Ebenen durch zwei strukturelle Offnungen sowie die Verléngerung des Untergeschosses bis zum See ver-
deutlicht. Jeder der drei konzipierten Bahnhofplétze verfigt zudem Uber Velostationen und eine leistungsfahige
Busanbindung, was den Zugang zum Bahnhof von nahezu allen Seiten verbessert. Zur Verortung der einzelnen
Massnahmen zeigt das Team die BedUrfnisse der sich mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten bewegenden Per-
sonenstrome an die Rdume auf. Vor allem dort, wo «schnelle» Personenstréme unterwegs sind, sind die grosszligigen
Offnungen angeordnet, wo «langsame» Personenstréme dominieren, befinden sich Aufenthaltsréiume.

Die Feinmaschigkeit des Netzes fUr den Fuss- und Veloverkehr soll durch eine neue Querung Uber das Gleisfeld
zwischen Waldstdtterstrasse und der Résslimatt vervollstandigt werden. Ebenso schlagt das Team vor, die neue PU-
Sud zukUnftig auch fur den Veloverkehr zu &ffnen und nicht als Teil des Bahnhofes, sondern als Stadtraum zu
verstehen, um sie 24 h zugdnglich zu machen. Dazu soll schon heute die PU-Std und der Posttunnel zu einer attrak-
tiveren Querung verbunden werden, die nach der Fertigstellung des DBL weiter verbreitert und ge&ffnet werden soll.

Die zukUinftige Organisation des OVs hat zum Ziel, die zentralen Bushaltestellen am Bahnhofplatz nur noch mit
Durchmesserlinien zu bedienen. Zusétzlich zu den heutigen Linien wird ein neuer Durchmesserkorridor im Osten vor-
geschlagen. Die Wende- und Wartepunkte der Linien, die den Bahnhof zum Ziel haben, werden daher an die beiden
neuen Bahnhofplatze an der Zentralstrasse (Westen) und rund um die Universitat im Osten gefihrt, wo sie auch
wenden und warten. Alle Linien halten aber weiterhin am Bahnhofplatz Nord, sodass weiterhin das Umsteigen
zwischen allen Buslinien moglich ist. Der Vorschlag des Teams fir die zentrale Bushaltestelle beinhaltet eine FUhrung
der Busse im Linienverkehr auf der Stidseite der Pilatusstrasse und der Ostseite der Seebriicke, welcher eine kom-
pakte Haltestelle im Westteil des Bahnhofplatzes Nord erméglicht.

Um die notwendigen Kapazit&ten fir den OV im Zentrum bereitzustellen und das von der Stadt geforderte Ziel einer
Reduktion des MIV zu erreichen, wird die Durchfahrt durch das Stadtzentrum und den Bahnhofraum durch mehrere
Massnahmen entschleunigt und erschwert. So ist die Zentralstrasse zwar weiterhin befahrbar, durch die Reduktion
der Abbiegebeziehungen am Bundesplatz und am Knoten Pilatus-/Zentralstrasse wird die Belastung durch den
Durchgangsverkehr aber beseitigt. Ebenso wird die Verbindung tber den Bahnhofplatz aus dem Bereich Inseli/KKL
gesperrt und das Hirschmattquartier komplett als System von Einbahnstrassen organisiert. Beim Thema des ruhen-
den Verkehrs zeigt das Team auf, dass das innerst&dtische Angebot an Parkierungsméglichkeiten ausreicht, um den
Wegfall des P1 zu kompensieren. Die Parkierung im unmittelbaren Bahnhofsumfeld findet daher schwerpunktmdssig
am Standort des heutigen P3 statt. Dieses soll zun&chst oberirdisch und spdter unterirdisch zu einer multimodalen
Drehscheibe fUr strassengebundene Mobilitdtsangebote ausgebaut werden, welche auch Méglichkeiten fur Kiss and
Ride (K&R) und Sharing-Dienste bereithdlt.

Stadtebaulich setzt das Team auf eine teilweise Bebauung der bestehenden Gleisflachen im Osten bis zur Verlange-
rung der Biirgenstrasse. Die Abstellanlagen der zb werden verkirzt aber verbreitert, wodurch ein neues Baufeld stid-
lich des P3 mit einem grossztigigen 6ffentlichen Raum in Richtung See freigespielt wird ohne die Abstellkapazitdten
fir die ZUge der zb zu verringern. Damit kann das Tribschenquartier mit dem Bahnhof und dem See verbunden und
die Anbindung des Bahnhofs nach Stiden verbessert werden.

Die Stadt- und FreirGume folgen im Vorschlag des Teams drei Prinzipen: So wird der Bahnhofplatz Nord als Teil der
Quaianlagen verstanden, die durch die Verringerung des Verkehrs auf der Seebrlicke zu einem durchgehenden Frei-
raum entwickelt werden kdnnen. Der 360°-Gedanke des Konzepts zeigt sich zudem in einem durchgehenden Band
offentlicher Rdume um den Bahnhof mit gleichen Gestaltungselementen und hoher Qualitét. Dieser Gedanke soll
durch griine Inseln und B&ume zu einem «Klimaband» entwickelt werden, welches die Hitze im Stadtraum mindert.

Ein zentraler Baustein des Konzeptes ist, dass nahezu jeder der vorgeschlagenen Massnahmen ab heute umsetzbar
ist. Auf diese Weise sind die Auswirkungen der Bauphase auf das Systems minimal, da bereits alle Funktionen mehr
oder weniger an ihrem zukUnftigen Ort sind. Daflr entwickelt das Team eine Folge ausgekllgelter Etappierungs-
schritte, welche die gesetzten Ziele im Rahmen der bestehenden Méglichkeiten aufwdartskompatibel umsetzt. So ist
auch das Team «Gdller GUller» der Ansicht, dass der massgebende Umbau des Verkehrssystems vor dem Bau des
DBL umgesetzt werden sollte und zeigt ein System aus aufwdrtskompatiblen Zwischenschritten wie dem oben
genannten Umgang mit der PU-Sid auf. Um die Mehrwerte fir die Stadt auch wahrend und nach der Bauphase
erhalten zu kénnen, schldgt das Team zudem mehrere kleine Anderungen am bestehenden Vorprojekt des DBL vor.
Neben den grossziigigen Offnungen zwischen Stadtebene und Untergeschoss an den drei Bahnhofplétzen, soll auf
die Stufen zwischen der zuklinftigen PU-SUd und der Verteilebene des DBL verzichtet werden, um die Veloverbindung
zu ermdglichen. Ebenso plddiert das Team fir eine fldchengleiche Verschiebung des Installationsplatzes am Bahn-
hofplatz Ost, um den ebenerdigen Zugang zum See in allen Phasen offenhalten zu kénnen.



Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040» - Schlussbericht

20 000 M?

sofort umset‘gar Zielzustand

Keine Wartezeit mehr

12 000 M?

Wendende Linien
vom Westen/Siiden

Anzahl an
Reisecars.
reduzieren

Abbildung 17: Verknlipfung der Bahnhofebenen Abbildung 18: Visualisierungen Bahnhofplatz Nord und
West

Wiirdigung

Das Konzept «360° offen ab heute» des Teams «Guller Glller» zeichnet sich durch eine sehr gelungene Kombination
aus Pragmatismus und gut begriindeten Eingriffen in die bestehende Struktur und in das geplante DBL-Projekt aus.
Mit seinem besonderen Augenmerk auf die schrittweise Verbesserung der heutigen Situation vermag der Vorschlag
des Teams bereits kurzfristig und unabhdngig vorm DBL wesentliche Verbesserungen fiir den OV, den Fuss- und
Veloverkehr und die &ffentlichen Raume zu erzielen.

Insbesondere die vorgeschlagenen prézisen Anderungen bestehender Strukturen bis zum und wéhrend dem Bau des
DBLs zeugen von einem tiefen Versténdnis der Situation, die vom Team flr Vorschlége zu konkreten und dusserst
wirksamen Massnahmen genutzt werden. Neben der massiven Verbesserung der Zugénglichkeit des Bahnhofs von
allen Seiten sticht dabei vor allem die grossziigige und intelligente Verbindung zwischen Stadtebene und Unterge-
schoss des Bahnhofs heraus. Hier gelingt es dem Team, die bestehenden Strukturen so zu erweitern und zu verbes-
sern, dass das Untergeschoss an allen Seiten sein Potenzial als Erweiterung des &ffentlichen Raums ausspielen kann
und die Wege fUr Fuss- und Veloverkehr entscheidend verkUrzt werden.

Am Bahnhofplatz Nord wagt das Team die grosse Geste und &ffnet die beiden Stadtebenen maximal zueinander
und in Richtung See. Damit setzt es einen erfrischenden Kontrapunkt zu den anderen beiden Vorschlégen, der
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jedoch von den heutigen platzprégenden Elementen (ausser den Bushaltekanten) nicht viel Gbrigldsst. Die vorge-
schlagene Entflechtung der OV- und MIV-Stréme auf der Achse Pilatusstrasse-Schwanenplatz erscheint machbar
und zielfGhrend, ist jedoch weiter zu prifen, da die Leistungsfahigkeit des gesamten Bussystems von ihrer Umset-
zung abhdngt.

Die stadtebauliche Entwicklung &stlich des Bahnhofs folgt wiederum der Logik der pragmatischen Eingriffe, indem
aufgezeigt wird, wie schrittweise und auch mit den Abstellanlagen der zb eine tUberzeugende und attraktive Erweite-
rung des Tribschen- und Résslimattquartiers in Richtung Bahnhof gelingen kann. Die auch hier evidente Durch-
dringung der Aufgabe fordert wichtige Erkenntnisse fir sinn- und massvolle Verdnderungen des Projekts DBL zu
Tage, die sich fur die weitere Diskussion als wertvoll erweisen.

zZusammensetzung des Teams

Stadtebau / FederfUhrung:  Guller Gdller architecture  Verkehrsplanung: mrs partner AG, Zurich

urbanism, Zurich Schltsselperson: Benoit Ziegler
Schlusselperson: Michael Gller Mitarbeit: Barbara Monnier
Mitarbeit: Luiz Santos

Bauingenieurwesen: Gruner AG, Zirich

Freiraum: ZUS- Zones Urbaines Schltsselperson: Pascal Guignard

Sensibles, Rotterdam
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3.k Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Beitrédge

Die drei Beitréige der Teams zeichnen sich durch eine starke Ubereinstimmung der grundsétzlichen Uberlegungen
sowie zentraler Bausteine der Konzepte aus. Diese sind in der Folge zusammengefasst und waren eine tragfdhige
Basis fur die Formulierung der Empfehlungen. Gleichwohl unterscheiden sich die Betréige vor allem in der Umsetzung
einiger zentraler Massnahmen, die ebenfalls aufgefihrt werden.

Gemeinsamkeiten  Wesentliche Uibereinstimmende Punkte der Konzepte sind:
der Beitrage ..
- Eine verstarkte Offnung des Bahnhofs zur Stadt mit grosszligigen Eingangsportalen an allen

drei Seiten wird propagiert. Alle Teams schlagen dazu Ubereinstimmend drei Bahnhofplétze
im Norden, Osten und Westen vor.

- Der Bahnhofplatz Nord soll geméss den Teams von radialen Buslinien befreit und nur noch
mit Durchmesserlinien angefahren werden. Neu entstehen sollen Haltestellen an den Bahn-
hofpldtzen Ost und West. Die Zentralstrasse wird zum wichtigen Buskorridor, was Reisezei-
ten verklrzen und die Eigenbehinderung der Busse auf dem Bahnhofplatz entscharfen kann.

— Der Bahnhofplatz kann von MIV und OV entlastet und so grésstenteils freigespielt werden.
Die Teams zeigen, dass weit Uber die geforderten 50% Freifléche realisierbar ist, was einen
grosszUgigen und identitatsstiftenden Bahnhofsplatz erméglicht. Auch sollen Funktionen wie
Taxistdnde, K&R, Sharing-Angebote, etc. vom Bahnhofsplatz Nord weg verlagert werden vor
allem in das Gebiet des Bahnhofplatzes Ost.

- Generell rdumen die Teams dem Fussverkehr mehr Platz ein, da dieser bereits heute zahlen-
mdassig dominiert und in Zukunft noch weiter zunehmen wird. Der Bau des DBL ermdglicht
die Chance auf eine deutliche Verbesserung der Situation fiir Fussgéngerinnen und Fuss-
gdnger.

~ Alle drei Teambeitréigen sehen in der Zentralstrasse zukiinftig eine OV- und Veloachse. Die
heute als Stauraum fiir den MIV genutzte Strasse erhdlt damit eine neue Bedeutung im Ein-
klang mit der stadtebaulichen Qualitdt des Hirschmattquartiers.

- Die PU-SUd erfahrt gegenUber heute bei allen drei Teams eine gréssere Dimensionierung und
soll einen hoheren Anteil der Personenflisse aufnehmen. Sie wird als bedeutendes Element
erachtet, das mitunter als Quartierverbindung dient.

- Der Untergrund wird — trotz grossem Fokus der Teams auf Ebenerdigkeit — an Bedeutung
gewinnen (kommerzielle Flachen, Tiefbahnhof), soll aber viel starker vernetzt werden, indem
die Ebenen eine hohe Durchlé&ssigkeit zueinander erhalten.

- Alle Teams nehmen die Entwicklungsmaoglichkeiten im Osten als grosse Chance wahr. Sie
schlagen eine Offnung des Quartiers zum See vor, die vor allem vom Bahnhofplatz Ost aus-
gehen soll. Dieser ist Kernstlick des neuen Quartiers. Das neue Quartier ist bei allen Teams
gepragt durch eine hohe Dichte und Nutzungsvielfalt. Entscheidend ist die Verléngerung der
Birgenstrasse nach Norden bis an die Bahnhofsflanke. Alle Teams rechnen mit einem
Potenzial von rund 100'000m? BGF.

- Ebenso schlagen alle eine Reduktion der Parkpldtze im Bahnhofsraum vor.

- Alle Teams sind sich einig, dass die Reduktion des MIVs im unmittelbaren Umfeld des Bahn-
hofs (und so auch in der Innenstadt) schon vor Bau DBL beginnen muss. Der DBL leistet
einen zentralen Beitrag zum Modal-Shift und erlaubt die Reorganisation des Bahnhofum-
felds, jedoch sind viele MIV-Probleme rund um den Bahnhof auch entkoppelt vom DBL und
damit auch im Vorfeld zu dessen Bau anzupacken.

- Alle Teams sehen die Verteilung der Verkehrsfléche auf der Langensandbriicke kritisch und
schlagen vor, zusatzlichen Platz fur den Fuss- und Veloverkehr zu schaffen.

Unterschiede der  In diesen Punkten verfolgen die Beitrége unterschiedliche Ansétze:
Beitrage
- Die Organisation der Buskanten und das MIV-Konzept in der Pilatusstrasse und auf der See-

bricke hdngen zusammen. Das Problem 16sen alle Teams auf unterschiedliche Art, aber mit
&hnlich innovativen und zu diskutierenden Ansatzen: Der Busknoten Monopol (Team «Van de
Wetering»), die Sperrung der Seebriicke fur den MIV (Team «yellow z») oder die getrennte
Fuhrung des MIV und OV zwischen Kantonalbank und Schwanenplatz auf je einer Strassen-
halfte (Team «Guller Guller»).
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- Bei der Reduktion des MIV wurden verschiedentliche Ansdtze verfolgt. Gemeinsame Nenner
sind aber die Reduktion der MIV-Kapazitat an der Zentralstrasse, die je nach Begleitmass-
nahmen auch autofrei gestaltet werden kann, die Reduktion der Parkpl&tze sowie die
Zufahrt zu den bestehenden und zukinftigen Parkmaoglichkeiten von Stidosten her.

— Fdr die Entwicklung der Veloverbindungen gehen die Teams unterschiedliche Wege, insbe-
sondere im Bereich der PU-Sid. Wahrend das Team «Van de Wetering» die bestehenden
Verbindungen tber den Bahnhofplatz und die Langensandbriicke als ausreichend betrach-
tet, schlagen die beiden anderen Teams eine velogdngige PU-Std vor. Das Team «Gdller
Gller» sieht zusatzlich eine oberirdische Passerelle weiter stdlich vor.

- Auch die detaillierte Ausgestaltung der PU-SUd wird von allen drei Teams unterschiedlich
vorgeschlagen: eine Drehung der PU in die Senkrechte (Team «Van de Wetering»), die starke
Verbreiterung mit viel kommerziellen Fldchen (Team «yellow z») und die Verbindung mit einer
unterirdischen Parkieranlage samt Mobilitatsdienstleistungen (Team «Gdller Gdiller»).

— Die L6sung zu den Perronzugé&ngen, Provisorien und Fussgdngerverbindungen wdhrend der
Bauzeit unterscheiden sich sowohl in ihrer Lage im Osten (ebenerdig, auf +1-Ebene) sowie in
der Frage, ob die PU-Sud offenbleiben kann oder nicht.

— Die Busanbindung im Tribschenquartier und der Résslimatt wird betreffend Durchbindung,
Anzahl Verbindungen und Achsen unterschiedlich vorgenommen. Wdhrend die Teams
«yellow z» und «Gdiller Gller» dort einen Buskorridor vorsehen, schlégt das Team «Van de
Wetering» dort nur eine Ortsbusverbindung vor.

- Obwohl alle Teams eine hohe Durchmischung von Nutzungen im Quartier &stlich des Bahn-
hofs vorschlagen, besteht keine Einigkeit, wie stark das Raumprogramm bereits definiert
werden soll. Betreffend die Ansiedlung grésserer/speziellerer Nutzungen gehen die Vorstel-
lungen ebenfalls auseinander, vor allem bezlglich der Angemessenheit von verkehrs-
gebundenen Nutzungen, wie Fernbusterminals und City-Logistik, in Bahnhofsndhe.

— Die Teams haben verschiedene Ansdtze, wohin die Abstellanlagen der zb verschoben werden
sollen. Das Team «Gdller Guller» schlagt eine kompaktere Anordnung im Bereich der SBB-
Abstellanlagen vor, die beiden anderen Teams mdchten die Anlagen hinter die Langensand-
bricke nach Stiden verschieben. Alle Teams gehen dabei aber tber die Anforderungen des
Programms hinaus und schaffen weitere Pontenziale fiir die Stadtentwicklung.
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4 Grundsdtze der Entwicklung

Basierend auf den Erkenntnissen der drei Teambeitrége wurden sieben Grundsdatze als Basis fur die weiteren
Planungen formuliert. Sie beziehen sich auf die funktionalen und die stadtréumlichen Entwicklungen im Umfeld
des Bahnhofes Luzern. Der DBL ermdglicht mit einer Verdoppelung der Kapazitéten neben der besseren Erschlies-
sung Luzerns und Einbindung ins nationale Bahnnetz auch die Chance, sich als wirtschaftliches und kulturelles
Zentrum der Zentralschweiz zu stdrken. Ziel ist, dass die Grundsdatze gemeinsam von allen Partnern der Knoten-
organisation getragen und im Rahmen ihrer Méglichkeiten beachtet werden.

(1) Den Durchgangsbahnhof in ein leistungsfahiges Bahn- und Bus-System einbinden

Der Durchgangsbahnhof kann seine Wirkung fur die Region voll entfalten, wenn er optimal in das Fernverkehrs-
netz und in ein ausgebautes regionales Bahn- und Bus-System eingebunden ist. Dazu sollen unter anderem die
regionalen Mobilitdtsdrehscheiben gestarkt werden. Dank der Verbesserung des Gesamtverkehrssystems kann
eine nachhaltige Verdnderung des Mobilitétsverhaltens in der Agglomeration erreicht und mehr Mobilitét ermég-
licht werden.

(2) Den Raum rund um den Bahnhof als multimodale Drehscheibe organisieren

Um das starke Wachstum der Personenstréme im Bahnhof Luzern zu bewdltigen, soll der &ffentliche Raum rund
um den Bahnhof in seiner Funktion als multimodale Drehscheibe gestérkt werden. Ziel ist es, die Fléichen optimall
und effizient zu nutzen. Dem Busverkehr, dem Velo- und dem Fussverkehr wird der notwendige Raum fiir ein
attraktives Fortbewegen eingerdumt. Der Anteil des Autoverkehrs soll zu Gunsten von energie- und fldchen-
effizienten Verkehrstrégern reduziert werden. Die Parkierungsmdglichkeiten am Bahnhof sollen konzentriert und
zugunsten einer bahnhofbezogenen Nutzung bewirtschaftet werden. Ziel ist aber auch, dass der Bahnhof, die
Kultur- und Tourismusnutzungen fir den Autoverkehr weiterhin jederzeit erreichbar bleiben und der Anlieferungs-
verkehr moglich ist.

(3) Zwei zusatzliche Bahnhofspldtze realisieren

Im Osten und Westen des Bahnhofs Luzern sollen zwei neue Bahnhofspldtze entstehen. Sie ermdglichen es, die
Personenstrome zu entflechten, den heutigen Bahnhofplatz Nord zu entlasten und das Bussystem neu zu denken.
Die neuen Platze sollen als attraktive Zugdnge vom Hirschmatt- und Tribschenquartier zum Bahnhof gestaltet
werden und als bedeutender 6ffentlicher Raum fur das Quartier konzipiert werden. Um die zusatzlichen Personen-
frequenzen bewdltigen zu kénnen, muss die Personenunterfiihrung Std ausgebaut und deren Zugénge missen
attraktiver gestaltet werden. Die neuen Bahnhofpldtze sollen als Bestandteil des Freiraumnetzes rund um den
Bahnhof verstanden werden und als solche den Anforderungen an das Stadtklima entsprechen.

(4) Den Bahnhofplatz Nord auch als Aufenthaltsort gestalten

Der Bahnhofplatz Nord behdlt seine Funktion als Mobilitétsdrehscheibe und soll in seiner Rolle als Visitenkarte
gestarkt werden. Dazu werden der Auto- und der Busverkehr Uber den Platz reduziert. Die Bushaltekanten werden
im Westen des Platzes konzentriert, damit im Osten Flachen fur attraktive Aufenthaltsrdume frei werden. Dadurch
kommen die einzigartige Lage am See mit Aussicht auf die Berge und die Altstadt sowie der direkte Zugang zum
KKL Luzern und zu den Schiffen besser zur Geltung.

(5) Das Tribschenquartier zu einem attraktiven Stadtteil entwickeln

Die Reduktion der Gleisflachen fur die Abstellanlagen erméglicht eine bessere Anbindung des Bahnhofgebietes mit
dem Tribschenquartier. Das Quartier kann sich auf den freiwerdenden und zentral gelegenen Fléchen weiterent-
wickeln. Regional bedeutsame Angebote und Arbeitspldtze, eine hohe bauliche und soziale Dichte, ein vielfdltiges
Wohnungsangebot, Versorgungseinrichtungen fur den tdglichen Bedarf, ein starker Bezug zum See, zusé&tzliche
Freirdume mit hoher Aufenthaltsqualitét, die den Anforderungen an das Stadtklima und die Biodiversitat Rech-
nung tragen, zeichnen in Zukunft den neuen Stadtteil aus. Die Blrgenstrasse wird zur zentralen Erschliessungs-
achse fUr das ganze linke Seeufer vom und zum Bahnhofsplatz Ost.
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(6) Die Verbindungen zwischen den Quartieren verbessern

Mit dem Umbau des Bahnhofs soll die Chance genutzt werden, das Tribschen- und das Hirschmattquartier besser
mit dem Bahnhof und miteinander zu vernetzen. Mit einer zusatzlichen Fussgdnger- und Veloverbindung im Raum
der Personenunterfiihrung Std soll die trennende Wirkung der Gleisfléichen reduziert werden. Auch die Verbin-
dungsachsen Uber den Bahnhofplatz Nord, Uber die Langensandbriicke sowie I&ngs der Gleise sollen attraktiver
und sicherer fur die flacheneffizienten Fuss- und Veloverkehr ausgestaltet werden.

(7) Bereits heute mit der Umsetzung starten

Die Testplanung hat gezeigt, dass es sinnvoll ist, gewisse Massnahmen bereits vor der Realisierung des Durch-
gangsbahnhofes umzusetzen. So kénnte ein angepasstes Bussystem dafir sorgen, dass der Bahnhof auch
wdhrend der rund zehnjdhrigen Bauzeit des Durchgangsbahnhofes als Mobilitgtsdrehscheibe funktioniert.
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5 Empfehlungen des Begleitgremiums

Die Empfehlungen basieren auf den Erkenntnissen der drei Teambeitrédgen zur Entwicklung des Bahnhofraums Lu-
zern und der Diskussion im Rahmen der Schlussklausur. Sie sind zuhanden des Stadtrats Luzern formuliert.
Basierend auf den Empfehlungen aus dem Schlussbericht und der Diskussionsphase wird die Stadt Luzern ein Ent-
wicklungskonzept erarbeiten, in welchem sie ihre politische Haltung zur Entwicklung des Bahnhofraums
formulieren wird.

Sechs unabhd&ngige Expertinnen und Experten waren im Begleitgremium vertreten, haben ihr fachliches Wissen in
den Prozess eingebracht und fur eine interdisziplindre Betrachtung gesorgt. Zudem waren alle Partner der
Knotenorganisation und Direktbetroffene intensiv in die Testplanung und in die Diskussion der Empfehlungen ein-
gebunden. Der Wunsch der Stadt Luzern ist es, die eigene Haltung in Zusammenarbeit mit den Partnern sowie im
Wissen um deren Vorbehalte und Interessen derselben zu formulieren. Daher missen die Empfehlungen nicht der
Haltung aller Partner entsprechen und nehmen auch die politischen Prozesse und die Versténdigung unter den ein-
zelnen Partnern nicht vorweg.

Die folgenden Empfehlungen sind das Ergebnis der kritischen Wirdigung der Beitrége der Teams und der Diskussi-
onen im Begleitgremium. Aus verschiedenen fachlichen Erkenntnissen und zum Teil widerspriichlichen Positionen
wurden Prifauftrége flr den weiteren Verlauf der Planungen formuliert. Die formulierten Empfehlungen sind nicht
als absolut zu sehen, sondern missen im weiteren Verlauf vertieft geprift werden. Es sind fachliche Erkenntnisse,
die vorausblickend und anregend sein sollen. Sie bilden den Start fur einen mehrjéhrigen Prozess der interdiszipli-
ndren Zusammenarbeit und der gemeinsamen Ldsungsfindung. Sie zeigen, dass Infrastrukturprojekte wie ein
Durchgangsbahnhof nicht isoliert stehen kénnen, sondern Teil der Stadtentwicklung sind. Die Empfehlungen sollen
dazu anregen und ermutigen, die Themen in kommenden Planungen aktiv und tbergreifend weiterzuent-wickeln
und sollen dabei auch neue Erkenntnisse zulassen. Die Empfehlungen sind deshalb auch nicht abschliessend, son-
dern bilden die Grundlage fir einen noch lange andauernden Lernprozess.

5.1 Aufbau der Empfehlungen

Die Empfehlungen des Begleitgremiums sind in verschiedene Kapitel unterteilt:

Empfehlungen zum  Die Empfehlungen zum Verkehrssystem beziehen sich auf das zukinftige Verkehrssystem im

VerkehrSSU?geg; Bahnhofraum und decken den gesamten Bahnhofraum ab.

Empfehlungenzu  Die Empfehlungen zu den Stadt- und Freirdumen betrachten das Freiraumsystem sowie die
den zu den Stadt-  vjer Stadtrédume rund um den Bahnhof. Hier wird auf die integrierte Entwicklung der einzelnen

und Fre'mu(ng%r; Raume eingegangen.

Zusammen- |In diesen Abschnitten werden wesentliche Inhalte zu einzelnen Themen zusammenfassend

fG(SSS:”geéf; dargestellt. Sie enthalten:
o - Empfehlungen zuhanden des Vorprojekts DBL der SBB

- Empfehlungen zur Etappierung
- Empfehlungen fir den Umgang mit Planungen der Stadt Luzern und anderen Akteuren

Verworfene und  Im letzten Abschnitt wird auf vom Begleitgremium oder den Teams verworfene Optionen einge-
nicht geprifte  gangen, und diese werden begriindet. Ebenso werden Aspekte aufgefihrt, die im Rahmen der
Aspekte (5.7) Testplanung nicht geprift wurden, dem Begleitgremium fiir die weitere Entwicklung aber
wichtig erscheinen.

Um die Zusammenhdnge bestmaglich darstellen zu kdnnen, werden einige Empfehlungen an mehreren Stellen des
Schlussberichts genannt. In diesen Fallen werden Verweise auf den Abschnitt platziert, der fir die Empfehlungen
massgebend ist.
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Aufbau der einzelnen Empfehlungen

Die einzelnen Empfehlungen sind nach dem folgenden Schema aufgebaut:

Einleitungstext

Abbildung

Empfehlungen

zu priifende/zu
beachtende
Aspekte

Empfehlungen fur
Massnahmen bis
zum Baubeginn DBL

Empfehlungen fur
die Bauphase

Weiteres Vorgehen

In einem Einflihrungstext wird die Empfehlung zusammengefasst und wichtige Begriindungszusammen-
hénge geliefert.

Die Abbildung illustriert und verortet die wesentlichen Inhalte der Empfehlungen. Sie zeigt den Zustand
nach Bau des DBL und hat keinen Anspruch auf Vollstéindigkeit. Sie soll helfen, die einzelnen Empfehlun-
gen zu verstehen, und Zusammenhdnge aufzeigen.

Die hier aufgefiihrten Punkte stellen die Empfehlungen zur Entwicklung des Bahnhofraums dar. Sie
beziehen sich auf den Zustand nach der Fertigstellung des DBL und basieren auf den Konzepten der drei
Teams sowie der Diskussion des Begleitgremiums. Werden konkrete Vorschlége eines Teams empfohlen,
werden diese genannt.

Die zu prifenden und zu beachtenden Aspekte stellen Begleitinformationen dar, die fir die Einordnung
der Empfehlungen wichtig sind. Dies kénnen noch zu klérende Fragen, Hinweise auf zu beteiligende
Akteure oder zu Gegebenheiten, die bei einer Umsetzung zu beachten sind, sein.

Die hier aufgefiihrten Punkte stellen die fachlichen Empfehlungen flr Massnahmen dar, die ausgehend
von den Empfehlungen des Endzustands bereits vor dem Bau des DBL umgesetzt werden kénnen oder
sollen.

Die hier aufgefiihrten Punkte stellen die fachlichen Empfehlungen flr Massnahmen wéhrend der Bau-
phase des DBL dar, die ausgehend von den Empfehlungen des Endzustands schon in dieser Zeit ergriffen
werden sollen.

Wo sinnvoll werden Empfehlungen zum weiteren Vorgehen gemacht. Diese zeigen auf, welche méglichen
néchsten planerischen Schritte sinnvoll wéren, welche Entscheidung zu treffen und welche Akteure zu
beteiligen sind.
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5.2 Empfehlungen zum Verkehrssystem

Der DBL erdffnet die Chance, das Verkehrssystem im Bahnhofraum neu zu denken. Zum einen muss es in der Lage
sein, die dann erwarteten Personenstrome bewdltigen zu kdnnen, zum anderen ergibt sich die grosse

Gelegenheit, wichtige Netzllcken zu schliessen und den Platzbedarf der einzelnen Verkehrstréger zu optimieren.
Ubergeordnete Ziele sind dabei, die Personenstréme bestmaglich auf alle Zugénge des Bahnhofs zu verteilen, die
Einschrénkungen in der Bauphase so gering wie mdglich zu halten sowie Massnahmen zu ergreifen, um die Nach-
frage im regionalen Bahnverkehr zu steigern. Besonderes letzteres ist notwendig, da der Bau des DBL noch nicht
entschieden ist: Um die Entscheidung zugunsten des DBL bestmdaglich zu beeinflussen ist es eine bedeutsame
Aufgabe aller Partner aufzuzeigen, wie der Modal Split in Stadt und Region zugunsten des Bahnverkehrs veréindert
und welche Mehrwerte damit generiert werden kdnnen.

Die Beitrage der Teams haben aufgezeigt, dass sich die grossten Chancen fir das Verkehrssystem im Bahnhof-
raum dann ergeben, wenn alle Verkehrstrdger integriert betrachtet und gemeinsam weiterentwickelt werden.
Daher wird empfohlen, die nun notwendigen Abkldrungen und Prifauftrage aus einer Gesamtverkehrssicht anzu-
gehen. Diese Aufgabe soll durch die fur die Mobilitat verantwortlichen Akteure baldméglichst gemeinsam in
Angriff genommen werden, um aufzuzeigen, wie das Verkehrssystem schrittweise und moglichst schon bis zum
Bau des DBL reorganisiert werden kann. Denn die Testplanung hat auch gezeigt, dass Ver&nderungen vor dem
Bau des DBL die Einschrdnkungen wahrend der Bauphase minimieren kénnen.
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5.2.1 Offentlicher Verkehr

Die Organisation des &ffentlichen Verkehrs hat fir die Bewdltigung der Personenstrome und die Gestaltung
attraktiver Stadtréume um den Bahnhof Luzern eine herausragende Bedeutung. Es handelt sich um die bedeu-
tendste OV-Drehscheibe der Zentralschweiz. Die heutigen Kapazitéten werden aber zukiinftig nicht ausreichen, um
die prognostizierten Personenstréme bewdltigen zu kdnnen. Gleichzeitig besteht der Wunsch der Stadt, den Bahn-
hofplatz Nord zukUnftig auch in seiner Rolle als Aufenthaltsraum und Visitenkarte zu stérken. Die Ergebnisse der
Testplanung haben gezeigt, dass mit einer schrittweisen Reorganisation des Bussystems dessen Kapazitéten er-
hoht, die Verteilung der Personenstréme geférdert und der Bahnhofplatz Nord entlastet werden kénnen.

Wesentliche Bestandteile dieser Reorganisation sind neue Buskorridore, drei statt einer Bushaltestelle am Bahnhof
sowie die Férderung von Durchmesserlinien — die vom VVL bereits verfolgt wird. Daflir muss das System des
offentlichen Verkehrs zwingend regional betrachtet werden: Mit dem Bau des DBL besteht fir die Region Luzern die
Chance, ihr S-Bahn-System stark auszubauen. Dies ermdglicht schnelle und h&ufige Verbindungen von

regionalen Hubs wie Emmenbrlicke und Ebikon, in die Innenstadt von Luzern und umgekehrt. Dies wiederum

bietet die Chance insbesondere regionale Buslinien an diesen regionalen Hubs mit S-Bahn-Anschlissen enden zu

lassen. So kénnte die Belastung des Bahnhofraums Luzern verringert, gleichzeitig die Fahrzeiten in die Stadt
verkUrzt sowie die Fahrplaneinhaltung verbessert werden.
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Abbildung 19: Graphische Darstellung der Empfehlungen zum OV-System (massgebend sind die geschriebenen Empfehlungen)
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- Um das Bussystem zukUnftig noch mehr als heute mit Durchmesserlinien zu organisieren wird
empfohlen neue Buskorridore in der Zentralstrasse und durch das Tribschenquartier einzu-
richten, die alle am Bahnhofplatz Nord miteinander verbunden und durchgéngig befahrbar
sein sollen. Eine Kappung der Busverbindung zwischen dem Tribschenquartier und dem Bahn-
hofplatz Nord, wie vom Team «Van de Wetering» vorgeschlagen, wird nicht empfohlen.

— Der Bahnhof Luzern soll zukiinftig von drei Bushaltestellen (Nord, Ost und West) erschlossen
werden, die an den jeweiligen Bahnhofplatzen liegen. So kann das Bussystem zur Verteilung
der Personenstréme beitragen. Es soll gegeniiber heute fUr viele Reisende kiirzere Umsteige-
wege zwischen Bus und Bahn ermdglichen.

— Der Bahnhofplatz Nord bleibt die Hauptdrehscheibe des Busnetzes. Die Anzahl und der Platz-
bedarf der Kanten sollen aber reduziert und diese mdglichst kompakt angeordnet werden.
Der Bahnhofplatz behdlt seine Funktion fir den Umstieg zwischen Bahn und Bus, Bus und Bus
sowie Bus und Schiff mit nach wie vor kurzen Umsteigewegen.

- Auf dem Bahnhofplatz Nord selbst sollen zuklnftig keine Busse mehr warten. Dies soll vor
allem durch eine Umwandlung der Radiallinien in Durchmesserlinien sowie durch die Anbin-
dung von Regionallinien an S-Bahn-Stationen erreicht werden. Fiir diejenigen Radiallinien, die
weiterhin zum Bahnhof gefiihrt werden mussen, sollen neue Wende- und Wartebereiche in der
N&he der Bahnhofplatze West und Ost geschaffen werden.

- Um die Leistungsfdhigkeit des Bussystems gewdhrleisten zu kdnnen soll auf den Hauptachsen
eine Buspriorisierung eingerichtet werden (mit Busspuren oder einer anderen Form der Bevor-
zugung). Dies gilt insbesondere fir die Achse Pilatusstrasse - Seebrlcke - Schweizerhofquai
sowie fUr die Zu- und Ausfahrt zu den Haltekanten beim Bahnhofplatz Nord.

- Das Angebot fiir Fernbusse soll als integraler Bestandteil des OV-Systems gedacht werden.
Daher ist eine Integration in die Mobilitétsdrehscheibe des Bahnhofs Luzern ab 2040 weiter
zu verfolgen.

Die Empfehlungen zur Busstation am Bahnhofplatz Nord sind unten aufgefihrt. Weitere

Empfehlungen zu den Bushaltestellen im Osten und Westen sind in den jeweiligen Teilbereichen

zu finden (5.3.3 und 5.3.5).

- Die Umstellung des heute auf die Pilatusstrasse ausgerichteten Angebots auf zuklnftig
mehrere Achsen soll durch den VL baldmdglichst in enger Zusammenarbeit mit dem Kanton
und der Stadt vertieft geprift und weiterentwickelt werden. Insbesondere die Konzepte der
Teams «yellow z» und «Guller Gller» kénnen dabei ergéinzend zu den bestehenden Konzep-
ten des WL als Ausgangspunkt der Uberlegungen dienen. Die Wechselwirkungen mit dem
Gesamtverkehrssystem (insbesondere mit dem motorisierten Verkehr) sind dabei von grosser
Bedeutung.

- Es gilt zu beachten, dass eine attraktive Bedienung der neuen Haltestellen an den Bahnhof-
platzen Ost und West eine der zentralen Voraussetzungen fir die Verteilung der Personen-
stréme im Bahnhofraum darstellt, die aber mit einem konkreten Angebotskonzept nochmals
gepruft werden soll.

- Die Verringerung der Anzahl Radiallinien mit Ziel Bahnhof Luzern sowie deren Umwandlung in
Durchmesserlinien sollen weiterverfolgt werden. Dabei sollen die Chancen der Reorganisation
des Netzes mit den zwei neuen Buskorridoren, der regionalen S-Bahn-Hubs sowie der Einrich-
tung von Wende- und Wartbereichen im Westen und Osten so gut als moglich genutzt wer-
den. Bei der weiteren Priifung der Warte- und Wendebereiche sind allféllige Mehrkosten fiir
Betrieb und Infrastruktur zu berlicksichtigen. Hierbei sieht der VWL derzeit ein grésseres Poten-
zialflr den Wende- und Wartebereich im Osten.

— Damit einhergehend ist die zeitnahe Kldrung der zuklnftigen Funktionsweise des S-Bahn-Sys-
tems durch den WL und die Beantwortung der Frage, welche zusatzlichen Ausbauten (bspw.
Ast in Richtung Kissnacht) es im Raum Luzern braucht, damit sich in Zukunft mdglichst viele
Personen mit der S-Bahn in der Region bewegen. So kdnnen die Mehrwerte des DBL auch re-
gional bestmoglich genutzt werden.

- Die Leistungsfdhigkeit der zentralen Buskorridore und -haltestellen soll durch den VWL und die
Infrastruktureigentimer in einer Gesamtverkehrssicht vertieft geprift werden. Dies gilt insbe-
sondere fur die neue Busachse Zentralstrasse, die Haltstelle am Bahnhofplatz Nord, den
Buskorridor Tribschen - Bahnhofplatz Nord sowie die Leistungsfdhigkeit des Knotens
Pilatusstasse - Zentralstrasse - Bahnhofplatz.
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- Auf dem zukUnftigen Bahnhofplatz Nord soll eine ausreichende Kapazitat und Flexibilitat fir
den Busverkehr vorgesehen werden. Trotz des Fokus auf Durchmesserlinien sollte die Méglich-
keit fir das Wenden einzelner Linien weiterhin bestehen.

- Die vorgeschlagene Reorganisation des Bussystems ist gemeinsam mit einer Reorganisation
des MIV voranzutreiben. Viele der empfohlenen Bausteine kénnen mit der heutigen Verkehrssi-
tuation kaum umgesetzt werden. Daher soll aufgrund einer Gesamtverkehrsbetrachtung jenes
Angebotskonzept gewdhlt werden, das dem gesteigerten Personenaufkommen gerecht wer-
den kann, die gegenseitigen Beeintrdchtigungen minimiert und dadurch einen stabilen Betrieb
ermdglicht.

Weitere zu prifende/zu beachtende Aspekte zu den Bushaltestellen im Osten und Westen fin-

den sich in den Abschnitten 5.3.3 und 5.3.5.

Empfehlungen fiir — Die von allen Teams vorgeschlagene Reorganisation des Bussystems bereits vor dem Bau des
Massnahmenbis  DB| wird gewlrdigt. Es wird empfohlen, diese Stossrichtung weiterzuverfolgen, da auf diese
zum BGUbe%gE Weise die Einschrénkungen wdhrend der Bauphase so gering wie méglich gehalten werden

kénnen und auf dem Bahnhofplatz Nord ausreichend Fléchen fir den Bau des DBL zur Verfu-
gung stehen. Gleichwohl ergab die Diskussion im Begleitgremium, dass die bis zum Bau des
DBL mdglichen Schritte vertieft geprift werden sollen, da vor Inbetriebnahme des DBL
dezentrale OV-Hubs ihre Funktion nur ungentigend erftillen kénnen und deshalb nach wie vor
viele regionale Buslinien am Bahnhof Luzern enden.

- Als vielversprechende Massnahmen werden die Verlagerung der Wendebereiche von Linien mit
ausreichend Wendezeit in den Osten des Bahnhofraums sowie die Einrichtung eines vorl&ufi-
gen Buskorridors durch das Tribschenquartier gesehen. Mit letzterem ist die Schaffung neuer
Durchmesserlinien méglich.

- Bei der Reorganisation des Bussystems soll zudem drauf geachtet werden, dass die Kunden-
lenkung noch funktioniert und die Umsteigedistanzen nicht zu lang werden.

Empfehlungen fir — Fiir die Bauphase sollen dem OV-Betrieb die notwendigen Bevorzugungen aus einer Gesamt-
die Bauphase  yerkehrsbetrachtung heraus erméglicht werden. Sie sollen auf die Bauphasen abgestimmt
werden um Verschiebungen von Haltestellen sowie Einschré&nkungen im Betrieb so weit als
moglich zu verhindern. Die von den Teams aufgezeigten Méglichkeiten der Reorganisation des
Bussystems sind ein Ansatz, der weiterverfolgt werden soll, um dies zu erreichen. Im Zentrum
der Uberlegungen muss die bestmdgliche Erreichbarkeit des Verkehrsknotens Bahnhof Luzern
fir eine maximale Anzahl Personen trotz eingeschrénkter FlGchen stehen.

Busstation Bahnhofplatz Nord

Empfehlungen - Es wird empfohlen, die Busstation am Bahnhofplatz Nord zuklinftig méglichst ausschliesslich
mit Durchmesserkanten zu organisieren. Wahrend geprift wird, ob einzelne Wendefahrten
noch mdglich sind, soll angestrebt werden, die Wartebereiche flir Busse im Osten und Westen
des Bahnhofs zu organisieren.

Zu priifende/zu  — Die definitive Lage der Bushaltestelle soll in enger Zusammenarbeit mit der VVL, vbl, Stadt
beachtende /I'(\f' Luzern und dem Kanton geklart werden. Die Optionen der Teams haben unterschiedliche Vor-
pekte

und Nachteile und sind weiter zu prifen:
- Die Option der zentralen Busstation auf der Westseite des Bahnhofplatzes Nord (auf
der &stlichen Seite der Strassenachse) mit Spurabtausch auf der Pilatusstrasse und am
Schwanenplatz (Team «GUller Giller») wird als interessante Moglichkeit betrachtet.

- Die Option der zentralen Busstation im Bereich der heutigen Durchmesserkanten (Team
«yellow z») entspricht am ehesten der heutigen Situation. Vom Kreisverkehr rund um
den Bahnhofplatz soll jedoch méglichst abgesehen werden.

- Die Lage der Haltekanten fur Linien in Richtung Tribschen soll so gewdhlt werden, dass sie
den Bedirfnissen der Personenstrome bestmaglich entsprechen und die Zielsetzungen der
Gestaltung des Bahnhofplatzes erflllen.

- Far die definitive Klarung der Lage der Haltestelle sollen die Vor- und Nachteile der unter-
schiedlichen Optionen vertieft geprift und dabei folgende Kriterien beachtet werden:
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- Ausreichende Kapazitaten (Busse, Velos und Fussgdnger/innen)
- Moglichkeiten der Busbevorzugung und Auswirkungen auf den Verkehrsfluss MIV

- Betriebliche Flexibilitdt und Passung mit dem zukinftigen Linienkonzept und seinen
Etappierungsschritten

- Moglichst wenig Eigenbehinderung der Busse
- Umsteigekomfort Bus-Bus und Bus-Zug
- Betriebskosten und betriebliche Sonderfdille

- Es soll geprift werden, ob bereits frihzeitig Teile der letztendlichen Ausgestaltung der Bus-
station realisiert werden kdnnen (siehe auch Projekt «Doppelbusperron», 5.6). Insbesondere
kénnen mit einer neuen Wendemdéglichkeit im Osten einzelne wartende Busse vom Bahnhof-
platz Nord verlegt werden, um den Bereich der Installationspldtze freizuspielen und die mehr-
malige Anlage tempor&rer Bushaltestellen zu vermeiden.

- Wd&hrend dem Bau des DBL sollen mdglichst wenig Einschrénkungen fir die Bushaltestellen
auf dem Bahnhofplatz Nord entstehen. Einzig die Verbindung Uber den Platz muss voraus-
sichtlich wéhrend dem Bau mehrmals verlegt werden.

- Es wird empfohlen, die Lage der zukiinftigen Busstation auf dem Bahnhofplatz Nord mit ihren
einzelnen Haltestellen moglichst bald mittels einer Machbarkeitsstudie unter Federflihrung der
Infrastruktureigentimer zu vertiefen und in die Gesamtverkehrsstudie einzubinden. Diese soll
das heutige und mdégliche zuklnftige Busnetz sowie die weiteren Empfehlungen zum Stadt-
raum Nord berUcksichtigen.
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5.2.2 Veloverkehr

Der Veloverkehr rund um den Bahnhof Luzern ist heute vor allem von Einschrénkungen durch andere Verkehrsmit-
tel sowie durch die trennende Wirkung des Gleisfelds gepragt. Durch die Reorganisation des Verkehrssystems und
die mogliche Reduktion der Gleisanlagen haben alle Teams grosse Chancen fir die Verbesserung des Velonetzes
rund um den Bahnhof identifiziert. Kernstlick der Verbesserungen ist die Starkung der Querungen sowie neue Ver-
bindungen l&ngs des Gleisfelds. Fir die Realisierung einer Querung in der Mitte des Gleisfelds zwischen Bahnhof-
platz Nord und Langensandbriicke haben die Teams unterschiedliche Ansdtze geliefert. Wahrend die Teams «Van
de Wetering» und «yellow z» auf weitere Querungen verzichten, schlagt das Team «Gdller GUller» gleich deren
zwei vor: durch die PU-Sid sowie weiter stdlich Uber den neu zu erstellenden Résslimattsteg. Ebenso wichtig ist fur
die Teams die Verbesserung der Verbindungen Uber den Bahnhofplatz Nord mit einfachen

Querungen zur Bahnhofstrasse und eine Reorganisation der Seebrlicke sowie eine optimierte Flihrung Uber die
Langensandbriicke. Diese Elemente erscheinen als wertvolle und notwendige Bausteine fir die Verbesserung des
Velonetzes im Bahnhofraum.

Hochwertige, vom MIV
separierte Velowege auf
der Seebriicke

O

Netzllicken schliessen

O

Verkehr
Velo

3 zentrale Querungen

2 durchgehende
Léngsverbindungen
(nicht festgelegter Verlauf)

Hauptveloroute auf
Hauptstrassen

Nebenveloroute
oberirdisch/unterirdisch
Veloabstellanlage

Auf- & Abgang mit
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Abbildung 20: Graphische Darstellung der Empfehlungen zum Veloverkehr (massgebend sind die geschriebenen Empfehlun-
gen)
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- Es wird empfohlen das Netz fur den Veloverkehr rund um den Bahnhof auszubauen und Licken

zu schliessen. Daflr sollen wo sinnvoll auch Raume auf den Hauptstrassen genutzt werden.

Als zentrale Massnahme wird die Realisierung oder der Ausbau von drei hochwertigen
Querungen des Bahnhofraums fir Velos empfohlen: Am Bahnhofplatz Nord (mit Weiter-
fihrung in die Bahnhofstrasse und Uber die Seebriicke), im Bereich der PU-Sid sowie Uber die
Langensandbriicke. Letztere ist gegeniber der heutigen Situation zu verbessern (vgl. Stadt-
raum Std, 5.3.4).

Ostlich und westlich des Gleisfelds sollen die L&ngsverbindungen etabliert und ausgebaut wer-
den: Auf der Westseite soll dies die Zentralstrasse inklusive einer moglichen Umfahrung des
Bundesplatzes am Gleisfeld sein. Auf der Ostseite soll je nach Konfiguration der Abstellanlagen
der zb der Vorschlag der Teams «Van de Wetering» oder «Gller Guller» in Betracht gezogen
werden.

FUr eine optimierte Weiterfiihrung des Velonetzes Uber die Seebrlicke soll geprift werden, mit
welchen Massnahmen die Velowege auf der Briicke und dariiber hinaus verbreitert und
geschitzt werden.

Ein Ausbau sicherer und attraktiver Veloverbindungen auf den Hauptstrassen kann nur im
Zusammenspiel mit einer Reorganisation des Gesamtverkehrssystems geschehen, um den
vorhandenen Platz optimal auf die verschiedenen Verkehrstréger zu verteilen.

Die Querung des Bahnhofplatzes Nord soll weiter konkretisiert werden. Zwar steht hier ge-
nlgend Platz fur die grosszligige Flhrung einer Veloachse zur Verfiigung, jedoch hat keines
der Teams konkret aufgezeigt, wo diese genau geflhrt werden kann, wie mégliche Konflikte
mit den Personenstrémen noch wie das Wiedereinfédeln in den Gesamtverkehr oder die Ver-
bindung zur Bahnhofstrasse gelést werden sollen.

Die Ausgestaltung der zentralen Veloverbindung im Bereich der PU-SUd soll weiter vertieft
werden. Neben dem Vorschlag einer Integration in die neue PU-Sud (Team «Gdller Gdller») soll
auch eine zusdtzliche unterirdische oder Uberirdische Gleisquerung geprift werden. Die weiter-
zuverfolgende Ldsung soll sicherstellen, dass Fuss- und Veloverkehr entflochten werden.
Ebenso soll die Ausgestaltung der Rampen / Aufgénge, insbesondere auf der Westseite, geldst
werden (Befahrbarkeit vs. Platzbedarf und stddtebauliche Integration).

Eine zeitnahe und schrittweise Verbesserung der Veloinfrastruktur ist aus Sicht des Begleit-
gremiums wichtig, da die heutige Situation von allen Teams als unbefriedigend beurteilt wird.
Hohe Prioritat hat die schnelle und sichere Passierbarkeit der Achse Zentralstrasse—Seebrticke,
welche die bestmégliche Separierung der Velos vom Gbrigen Verkehr bedingt. Dafiir soll geprift
werden, wie der vorhandene Verkehrsraum umverteilt werden kann. Ebenso soll geprift
werden, wie die Querung des Bahnhofplatzes Nord verbessert werden kann.

Anpassungen im Bereich Langensandbrlicke sollten zumindest auf der Westseite bereits heute
moglich sein.

Wadhrend dem Bau des DBL muss in allen Bauphasen eine sichere, ausreichend dimensionierte,
konfliktarme und méglichst direkte Veloquerung des Bahnhofplatzes Nord méglich sein.

Falls es fur die Bauphase zum Neubau von (provisorischen) FussgéngerUberfiihrungen kommt,
soll deren Befahrbarkeit mit dem Velo geprift werden. Andernfalls ist flr die Bauphase die
bestehende Netzllcke zwischen dem Bahnhofplatz Nord und der Langensandbrlcke zu akzep-
tieren und die Sicherheit auf den bestehenden Verbindungen mit gezielt verbessern. Die Netz-
licke soll aber nach Eréffnung des DBL mit einer Verbindung im Bereich PU-SUd geschlossen
werden.
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Velostationen und -abstellplatze

Damit das Velo einen méglichst grossen Teil des prognostizierten Personenaufkommens zum und vom Bahnhof
Ubernehmen kann, ist die Schaffung ausreichender, attraktiver und gut zugdnglicher Veloabstellplétze rund um
den Bahnhof eine zentrale Aufgabe der zukiinftigen Entwicklung. Das heute bestehende Abstellangebot ist dafiir
auszubauen und attraktiver zu gestalten. Mit der Schaffung und Verteilung der Abstellplatze flr Velos auf die ver-
schiedenen Zugdnge kann nicht nur auf die zukiinftige Nachfrage reagiert, sondern auch die Verteilung der
Personenstrome gesteuert werden. Nicht zuletzt wird dadurch die heute unbefriedigende Situation «wild» parkier-
ter Velos rund um den Bahnhof entscharft.

Empfehlungen — Rund um den Bahnhof, und insbesondere an den drei Bahnhofplatzen, soll ein ausreichendes
Angebot an Veloabstellplatzen bereitgestellt werden (die genaue Zahl ist jedoch noch zu
eruieren). Diese sollen so angeordnet werden, dass schnelle Wege zu den Perrons méglich sind.
Insgesamt soll ein ausgewogenes Angebot an kostenlosen und kostenpflichtigen, ober- und
unterirdischen Lang- und Kurzzeit-Abstellpldtzen vorgesehen werden.

- Beim Bahnhofplatz Nord soll eine Erweiterung des sich in Planung befindenden Veloparkings
Bahnhofstrasse geprift und die direkte Erreichbarkeit von Norden her sichergestellt werden.
Beim Bahnhofplatz West soll eine neue Velostation mit direktem Zugang zur PU-Sid realisiert
werden, sodass ein Teil der oberirdischen Abstellanlagen abgebaut werden kann. Beim Bahn-
hofplatz Ost wird empfohlen, entweder die heutige Velostation zu erhalten, auszubauen und
attraktiver zu gestalten oder eine neue Velostation mit direktem Zugang zur PU-Sid zu
realisieren.

- Es wird empfohlen, das oberirdische Abstellen von Velos auf dem Bahnhofplatz Nord zu unter-
binden. Die Méglichkeit, Velos rund um den Bahnhof in ausreichender Zahl auch oberirdisch
abstellen zu kdnnen, wird jedoch als sehr wichtig erachtet, insbesondere fiir die Kurzzeit-
parkierung.

Zu priiffende/zu  — Die anzustrebende Anzahl der Veloabstellpldtze im Bahnhofraum soll nochmals Uberprift wer-
beachtende den. Dabei sollen auch die Auswirkungen von Sharing-Angeboten in Betracht gezogen werden.

Aopekte Es wird empfohlen, die strukturelle Offnung der Erdgeschosse der Seitenfliigel des Bahnhofge-
bdudes und deren Nutzung als weitere bahnhofsnahe Angebote an Veloabstellpldtzen und
Sharing-Angeboten zu priifen (Teams «Van de Wetering» und «yellow z»). Jedoch sollen hier
auch die Kosten fiir den Wegfall von Erdgeschosslagen mitbedacht werden. Eine langfristig
realisierbare Méglichkeit fur die Anlage einer oberirischen Velostation sind die heute vom Gleis
1und 2 genutzten Erdgeschossfléchen des westlichen Seitengebdudes.

- Fur die Schaffung neuer ober- und unterirdischer Veloabstellpldtze sollen im Rahmen des
Vorprojektes in Zusammenarbeit von Stadt und SBB mégliche Synergien genutzt werden.

Empfehlungen - Die friihzeitige Verbesserung des Angebots an Veloabstellpldtzen im Bahnhofraum soll ange-
fur Massnahmen strebt werden, da die Situation schon heute nicht zufriedenstellend ist. Entsprechende Projekte

bis Zurgiiiué)gl: sind in Erarbeitung und sollen im Rahmen des Vorprojektes wo nétig Gberprift werden.

Empfehlungen — Wdhrend dem Bau des DBL miissen immer genlgend Veloabstellplatze zur Verfligung stehen.
fir die Bauphase  Ngch Maglichkeit soll die Kapazitdten fur Veloabstellplédtze mit dem Baufortschritt schrittweise
erhéht werden.
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5.2.3 Fussverkehr

Der Fussverkehr spielt insbesondere im engeren Bahnhofsbereich, aber auch in Richtung Altstadt, Kleinstadt und
Seeufer eine zentrale Rolle. Schon heute sind die zur Verfligung stehenden Fléchen fur den Fussverkehr im und um
den Bahnhof an ihrer Kapazitétsgrenze angelangt. Die derzeitige Konzentration auf den Hauptausgang beim Bahn-
hofplatz Nord verschdarft dieses Problem. Angesichts der zu erwartenden Steigerung der Personenstrome sind
zusatzliche Kapazitaten und Qualitaten fur den Fussverkehr zu schaffen. Daflir muss der Fussverkehr auf der Stadt-
ebene im gesamten Bahnhofraum mehr Gewicht und mehr Platz erhalten, sowohl durch einfache und grossztgigere
Querungen der Hauptstrassen, die Verbreiterung der Trottoirs, als auch durch gentigend dimensionierte Aufent-
haltsrdume. Dies gilt insbesondere in der Zentralstrasse sowie am Bahnhofplatz Nord und in Richtung Seebriicke,
Schwanenplatz und Altstadt.

Gleichzeitig muss es ein wichtiges Ziel der zuklnftigen Entwicklung sein, die Personenstréme des Bahnhofs so gut
wie moglich zu verteilen und auf die stidlichen Ausgéinge zu leiten. Die Vorschldge der Teams in Form der neuen Bus-
haltestellen an den Bahnhofpldtzen Ost und West, der breiten Ausgestaltung der PU-SUd inkl. zus&tzlicher
Nutzungen in diesem Bereich sowie eine wirksame und einfach versténdliche Personenlenkung im Tiefoahnhof / auf
der Verteilebene werden als wichtige Elemente fir eine gleichmdssige Verteilung der Personenstréme gesehen, die
aber noch weiter geprift werden mussen.
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Abbildung 21: Graphische Darstellung der Empfehlungen zum Fussverkehr (massgebend sind die geschriebenen Empfehlun-
gen)
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Empfehlungen — Der Fussverkehr im Bahnhofraum soll bezlglich FlGchen und Funktionalitét im Strassenraum
mindestens gleichwertig mit anderen Verkehrstréigern behandelt werden. Insbesondere quer
und langs des Gleisfeldes sollen neue, attraktive Verbindungen geschaffen werden.

- Das wichtige Ziel einer besseren / optimalen Verteilung der Personenstréome im Bahnhof
Luzern ist weiterzuverfolgen und prioritér zu untersuchen. Als zentrale Bausteine fiir deren
Erfolg werden eine attraktive und ausreichend breite PU-Siid, ein attraktives Angebot des
offentlichen Verkehrs an deren Ausgdngen, sowie die Ansiedlung oder Verlagerung von
Nutzungen innerhalb und ausserhalb des Bahnhofs angesehen.

— Zur besseren Verknlpfung der Quartiere Hirschmatt und Résslimatt soll die PU-Std moglichst
24 h zugénglich sein.

- Ausserhalb des Bahnhofs soll die Stadtebene als wichtigster Bewegungsraum fir den Fussver-
kehr gestdrkt werden. Hierfir sollen zukiinftig genligend dimensionierte Fl&ichen im Strassen-
raum bereitgestellt sowie die Querungen Uber die Hauptstrassen verbessert werden. Zentrale
Bereiche sind der Bahnhofplatz Nord mit seinen Querungen, dem Zugang zur Seebriicke und
die Seebriicke selbst sowie die neu gestalteten Bahnhofpldtze Ost und West mit ihren Verbin-
dungsachsen in die angrenzenden Quartiere. Die Gestaltung und Charakterisierung der drei
Bahnhofplatze spielt dabei eine zentrale Rolle (siehe Empfehlungen zu den Stadtréumen,
5.3.2,5.3.3und b.3.4).

- Zwischen Stadtebene und Verteilebene sollen grosszligige und barrierefreie Zu- und Abgdnge
in ausreichender Anzahl erméglicht werden, um den Bahnhofraum bestméglich auf beiden
Ebenen nutzen zu kénnen.

Zu priifende/zu — Die Verbesserung der Fussverkehrsverbindungen im Stadtraum Nord soll integral mit der Reor-
beachtende  ganjsation des OV und des MIV zusammen gedacht werden. Der Fussverkehr soll im Strassen-
Aspekte . . .. . . .
raum als gleichwertiger Verkehrstréiger berlcksichtigt werden.

- Die Wirksamkeit der empfohlenen Massnahmen zur Verteilung der Personenstréme soll vertieft
Uberpriift werden, sobald genauere Konzepte fir den OV, die PU-Siid, die Veloabstellplédtze
sowie die denkbaren Nutzungen in und um die PU vorliegen. Dabei sollen auch die Mdglich-
keiten der Kundenlenkung mittels einer klaren Signaletik mitgedacht werden. Ebenso soll
geprUft werden, ob die fir den Fussverkehr vorgesehenen Fléchen bezliglich Dimensionierung
und Sicherheitsaspekten gentigen.

- Die Zugénge an den Bahnhofpl&tzen insbesondere im Norden sollen den Anspriichen der SBB
und der Stadt beziiglich Anzahl, Lage und Dimensionierung entsprechen, aber auch das Ein-
dringen von Wind und Wetter verhindern. Eine rein offene Lésung ist von der SBB nicht
erwlinscht.

- Die Sicherung von attraktiven Aufenthaltsréumen ist fir den Fussverkehr von zentraler Bedeu-
tung. Die hohe Nutzungsdichte verlangt sowohl attraktive und belebte &ffentliche Durch-
gangsrdume als auch Orte des Aufenthalts und Nischen.

Empfehlungen fir — Es wird empfohlen, im Bereich der Bahnhofplatze Nord und West die Situation fir den Fuss-
Massnahmen bis verkehr schon vor dem Bau des DBL schrittweise zu verbessern. Dies gilt vor allem fir die
zum BGUbe%gE Strassenquerungen am Bahnhofplatz Nord mit dem Zugang zur Seebrlcke und zur Bahn-
hofstrasse sowie flr ausreichend breite Trottoirs entlang der Zentralstrasse.

- Es wird empfohlen, die Machbarkeit der Vorschlage des Teams «Glller Glller» zur Verbesse-
rung der Situation in der PU-SUd durch das Zusammenlegen der beiden bestehenden Tunnel
zu prifen und die Zugdnge zur bestehenden PU-SUd wenn immer mdéglich aufwdartskompa-
tibel aufzuwerten.

Empfehlungen fir — Wd&hrend dem Bau des DBL soll sichergestellt sein, dass die Fussgdngerverbindungen am
die Bauphase  Bgohnhofplatz Nord offengehalten und ausreichend dimensioniert werden.

- Die Verbindung auf der Achse der PU-Sud soll auch wahrend dem Bau des DBL bestehen blei-
ben. Die im Vorprojekt geplante Passerelle auf der Ebene +1 soll daher ausreichend dimensio-
niert und auch in einer gentigenden Qualitdt erstellt werden. Zudem wird empfohlen den Vor-
schlag des Teams «Van de Wetering» zur Aufwertung des Zugangs zum See im Bereich des P3
weiterzuverfolgen.

- Spdatestens bis zur Eréffnung des DBL soll die Fussgdngerfldche in der Bahnhofsumgebung fur
das erhéhte Personenaufkommen dimensioniert sein, insbesondere bei den Aus- und Auf-
gdngen zur Stadtebene.
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5.2.4 Motorisierter Individualverkehr

Verkehrssystem

Die Nutzung des Strassenraumes durch den motorisierten Individualverkehr ist in vielerlei Hinsicht der Schldssel fir
die Entwicklung des Bahnhofraums Luzern. Die derzeitige Belastung der Hauptachsen durch den Durchgangsver-
kehr sowie die heutige Bedeutung des Bahnhofes als Ziel von Fahrten I8sst sich mit den meisten vorgeschlagenen
Massnahmen zur Weiterentwicklung des Bahnhofraums und des stédtischen Verkehrssystems nicht vereinbaren
und mindert die Aufenthaltsqualitdt an bester Lage. Die Konzepte aller drei Teams zeigen auf, dass ein besserer
Ausgleich zwischen den Verkehrstrégern méglich und nétig ist, um das Gesamtverkehrssystem zu verbessern und
die Personenkapazitét zu erhdhen.

Gleichzeitig ist die Seebriicke als einzige innerstadtische Verbindung Uber die Reuss von zentraler Bedeutung fur
die Erreichbarkeit der Stadt. Eine Reorganisation des MIV-Systems muss daher vielen Anspriichen gerecht werden:
Der Steigerung der Aufenthaltsqualitdt, der Reorganisation des &ffentlichen Verkehrs aber auch der Erreichbarkeit
des Bahnhofraums mit seinen vielen Nutzungen durch den MIV. Gefragt sind Losungen, die schrittweise umsetzbar
sind und zwischen Stadt, Nachbargemeinden und dem Kanton abgestimmt werden, denn die betroffenen Haupt-
achsen haben als innerstddtische Kantonsstrassen verschiedenste Aufgaben zu erftllen.

Zu beachten ist auch die Erwartung des Bundes als Voraussetzung fur die Realisierung des DBL, dass die Projekt-
partner aufzeigen, wie sich der Modal Split in der Region Luzern durch das Investitionsvorhaben nachhaltig
zugunsten der Bahn verdndern I@sst.
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Abbildung 22: Graphische Darstellung der Empfehlungen zum MIV-System (massgebend sind die geschriebenen Empfehlun-
gen)
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Obwohl die Reduktion des MIV vor diesem Hintergrund eine politische Vorgabe der Stadt Luzern im Programm der
Testplanung war, sollen die verschiedenen Ansdtze flir Massnahmen zur Reorganisation des MIV durch die Projekt-
partner weiter geprUft und aus einer Gesamtsicht heraus bewertet werden. Alle Teams haben unabhdngig von-
einander im Rahmen der Mdglichkeiten einer Testplanung die Zusammenhdnge zwischen der st&dtebaulich
gewinschten Entwicklung, der notwendigen Verdnderungen fir die einzelnen Verkehrstréger und deren Abhdngig-
keit von einer Reduktion des MIV aufgezeigt.

Empfehlungen - Um die notwendige Reorganisation und Bevorzugung des &ffentlichen Verkehrs sowie zentrale
Massnahmen des Velo- und Fussverkehrs umsetzen zu kénnen, soll der Stellenwert der einzel-
nen Verkehrstrager hinsichtlich der Transportkapazitdt und der Flécheneffizienz neu betrach-
tet und der Strassenraum im Bereich Pilatusstrasse — Seebrlcke entsprechend neu verteilt
werden.

- Fur die empfohlene Reduktion des Fahrzeugverkehrs wird eine Reihe von Massnahmen zu
prifen sein: die von den Teams vorgeschlagene Erhdhung des Durchfahrtswiderstands (durch
Temporeduktion, Pfértnerungen) auf den Hauptstrassen sowie im angrenzenden Hirschmatt-
quartier (durch Einbahnstrassen), die Verringerung der Fahrten Uber den Bahnhofplatz Nord
und die Reduktion des Parkplatzangebots im Bahnhofraum.

- Als eine wichtige Massnahme fir die Entwicklung des Bahnhofraums wird die Vereinfachung
der Knoten Pilatusstrasse - Zentralstrasse - Bahnhofplatz empfohlen (Vorschlag Team «Van de
Wetering»). In der Reduktion der Abbiegebeziehungen beim nérdlichen Knoten an der See-
briicke und dem stdlichen Knoten beim Monopol und der Beschrdnkung einzelner Fahrtbe-
ziehungen auf bestimmte Verkehrsmittel wird ein grosses Potenzial zur Reduktion des Stras-
senraums sowie der Verringerung der Attraktivitt von nicht notwendigen Fahrten zum Bahn-
hof gesehen, ohne die zentrale Verbindung Uber die Seebrlicke zu schwdchen.

- Fahrten Gber den Bahnhofplatz Nord und in Richtung Tribschen/Inseli sollen zukiinftig auf den
Anlieferverkehr den Bus- und Veloverkehr sowie Notfallfahrzeuge beschrénkt werden. Die Zu-
fahrt zu Nutzungen im Tribschen- und R&sslimattquartier sowie zum KKL soll damit ftr den
MIV nur noch Stiden her méglich sein, sofern sich die resultierenden Aaswirkungen als vertret-
bar erweisen.

- Ebenso wird empfohlen die Zentralstrasse vom Durchgangsverkehr des MIV mittels einer Erho-
hung des Durchfahrtwiderstands zu entlasten (z. B. Tempo 30), um die vorgeschlagene
Busachse zu erméglichen sowie den notwendigen Raum fir den Fuss- und Veloverkehr gewin-
nen zu kénnen. Daflr sollen die Fahrtbeziehungen auf dem Bundesplatz reduziert werden
(keine Durchfahrt von der Bundesstrasse in die Zentralstrasse), was eine weitergehende An-
passung der Verkehrsfihrung im Raum Paulusplatz bis Bahnhof nach sich zieht. Dies kénnte
in einem ersten Schritt in den kommenden Jahren auch testweise flr eine beschrénkte Zeit
eingeflhrt werden. Mit solchen Pilotversuchen kénnten Erkenntnisse Uber die Konsequenzen
einzelner Massnahmen gesammelt, aber auch die Akzeptanz fir bestimmte Massnahmen er-
hoht werden.

- Trotz der Reorganisation und der Reduktionsmassnahmen muss der Bahnhof und der Bahn-
hofraum fur den MIV erreichbar bleiben. Dies gilt auch fir das Kiss & Ride und insbesondere
fur die regional und Gberregional bedeutsamen Nutzungen.

Zu priifende/zu - Es wird ausdrUcklich darauf hingewiesen, dass die betroffenen Hauptstrassen heute Kantons-
beachtende  gtrgssen sind. Daher ist die Reorganisation des MIV nur in Zusammenarbeit mit dem Kanton
Aspekte moglich. Aufgrund der herausragenden Bedeutung des Bahnhofraums fir die ganze Region
Luzern sollen deren Bedirfnisse zur Erreichbarkeit des Bahnhofs mit dem MIV in die weiteren
Schritte mit einbezogen werden.

— Eine schrittweise Reduktion des MIV soll gepriift und deren Umsetzung weiter konkretisiert
werden. Daflr sollen verschiedene Massnahmen innerhalb und ausserhalb des Bahnhof-
raums, Synergien mit Massnahmen der Mobilitdtsstrategie 2035 der Stadt Luzern sowie des
sich in Erarbeitung befindenden MobilitGtskonzepts des Kantons Luzern geprift werden.

- In einem ersten Schritt ist ein Gesamtverkehrs- und Erschliessungskonzept fur den Bahnhofs-
raum notwendig (siehe Weiteres Vorgehen, 5.2.5). Es wird empfohlen dabei folgende Mass-
nahmen in Betracht zu ziehen:

- Eine neue Verkehrsfihrung im Raum Paulusplatz — Bahnhof mit Anpassung des
Kantonsstrassennetzes.
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- Die Dosierung des Verkehrs auf den Zulaufstrecken und die Anpassung vorgelagerter
Knoten (Empfehlung aller Teams).

- Neues Verkehrsregime auf den Hauptachsen (Tempo 30, Team «yellow z»).

- Die Aufthebung von Abbiegebeziehungen auf der Pilatusstrasse sowie auf dem Bundes-
platz (Teams «Van de Wetering» und «Gdiller Gller»).

- Die Einrichtung von zus&tzlichen Einbahnstrassen im Hirschmattquartier zur Verringe-
rung des Schleichverkehrs (Team «Gdiller Gullers).

Empfehlungen fir  — Um die empfohlenen Schritte zur Reorganisation des OV-Systems vornehmen zu kénnen und
Massnahmen bis  die Einschréinkungen wahrend der Bauphase so niedrig wie mdglich zu halten, sollen auch das
zum BGUbe%EE MIV-System schrittweise angepasst und die Belastung auf den Hauptachsen reduziert
werden. Die dafir notwendigen Massnahmen sollen sich an den BedUrfnissen der jeweiligen
Entwicklungsschritte des Bussystems sowie des Fuss- und Veloverkehrs orientieren. Hierbei soll
auch geprUft werden, inwiefern die im GVK des Kantons Luzern geplanten Massnahmen die

empfohlene Entwicklungsrichtung unterstttzen.

~ Es wird empfohlen, als mégliche erste Schritte die konsequente Priorisierung des OV lber die
Seebrlicke, Einschrénkungen der Fahrten tber den Bahnhofplatz Nord in Richtung Tribschen
sowie die Einschrdnkung der Befahrbarkeit der Zentralstrasse inklusive der Neuordnung der
Abbiegebeziehungen beim Bundesplatz weiterzuverfolgen.

Empfehlungen fir — Mit dem Bau des DBL entfallt das P1 als Ziel des MIV auf dem Bahnhofplatz Nord. Daher wird
die Bauphase empfohlen, auf diesen Zeitpunkt hin die Zufahrt zum Bahnhofplatz Nord fir den MIV zu sper-
ren. Dies soll mit allfélligen Einschrénkungen der Befahrbarkeit des Inseliquais durch die
Baustelleninstallation koordiniert werden.

- Mit den empfohlenen weiteren Massnahmen kénnen die sonstigen Einschrédnkungen flr den
MIV wdhrend der Bauphase im restlichen Netz minimiert werden.

Ruhender Verkehr MIV

Der ruhende Verkehr ist ein zentraler Bestandteil der Reorganisation des MIV-Systems rund um den Bahnhof
Luzern und wird durch die Testplanungsteams als wichtiger Hebel angesehen, mit dem das Modal Split der
bahnhofbezogenen Mobilitéit gesteuert werden kann. Mit dem Wegfall des P1 durch den Bau des DBL wird sich das
Parkplatzangebot im direkten Umfeld des Bahnhofs verdndern. Zwar gehen alle Teams davon aus, dass das Park-
platzangebot im Bahnhofraum auch ohne das P1 ausreichend ist und die Reduktion des Angebots an Parkplatzen
einen Beitrag zur Reduktion nicht notwendiger Fahrten ins unmittelbare Bahnhofsumfeld leistet. Die Frage, wie
viele Parkpl&tze im unmittelbaren Bahnhofsumfeld langfristig verflgbar sein missen, konnte aber nicht abschlies-
send beantwortet werden. Der im Vergleich zu anderen Bahnh&fen in der Schweiz hohen Anzahl an Parkpl&tzen in
Luzern stehen Nutzungen wie das KKL gegenlber, welches auch weiterhin Uber eine ausreichende Anzahl an Par-
kierungsmdglichkeiten verfiigen soll. Auch wenn dem Begleitgremium nach Fertigstellung des DBL eine gewisse
Reduktion der Parkplatze realistisch erscheint, sollen Moglichkeiten geprift werden, wie der Bedarf des KKL, der
Mieterinnen und Mieter des Bahnhofgebdudes (z.B. Hirslanden-Klinik) und der SGV gedeckt werden kann, ohne
Fehlanreize fir Fahrten zum Bahnhof mit dem MIV zu setzen.

Empfehlungen  — Als wirksame Massnahme zur Reduktion des MIV wird empfohlen, die mit der Auflésung des P1
wegfallenden Parkplatze im unmittelbaren Bahnhofsbereich nicht komplett zu ersetzen und
die bestehenden Parkpldtze noch besser als heute zu bewirtschaften.

- Die Standorte und Kapazitéten des P2 und P3 sollen hingegen bestehen bleiben. Insbesondere
auf dem Standort des P3 soll eine massvolle Erhdhung des Parkplatzangebots gepriift
werden. Die entsprechenden Dimensionierungstberlegungen sollen, basierend auf den vor-
handenen Nutzungen und der fir die Zukunft prognostizierten Entwicklung der Mobilit&t, auf
Basis des Parkplatzreglements vorgenommen werden.

- Die Zufahrt zu den Parkierungsmaoglichkeiten dstlich des Bahnhofs soll zukiinftig nur noch von
Suden her organisiert werden. Die Zufahrt Uber den Bahnhofplatz Nord soll unterbunden wer-
den, um den Knoten Pilatusstrasse — Zentralstrasse — Bahnhofplatz zu entlasten.

— Der Standort des heutigen P3 wird fur die Deckung eines Grossteils der notwendigen Park-
platze im Bahnhofraum als sinnvoll angesehen. Gegenlber dem heutigen Zustand wird
jedoch empfohlen, das Parkhaus deutlich attraktiver zu gestalten und in seinen Funktionen zu
erweitern. Dazu sollen im Erdgeschoss neben einer neuen internen Erschliessung Fléchen fiir
Taxi, Kiss & Ride, Sharing-Angebote und Velos bereitgestellt werden. Dabei soll auch ein Ersatz
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des Parkhauses oder eine Verlegung der Parkpldtze in eine Tiefgarage (siehe Vorschlag Team
«Guller Guller») geprtift werden.

~ Im Bereich der OV-Gditeklasse A soll im Grundsatz bis auf bahnbetrieblich notwendige Park-
platze keine Langzeitparkierung mehr vorgesehen werden. Die Parkgebthren fir Kurzzeitpark-
platze sollen erhdht werden.

- Um die Uberregional bedeutsamen Nutzungen in und um den Bahnhof zu stérken und mit
moglichst wenig Parkpldtzen auszukommen wird empfohlen, ein Mobilitdtskonzept zu erstel-
len, welches auch weitergehende Angebote der Parkierung (Wallet Parking, Caléche-Service)
in Betracht zieht.

- Es wird dringend empfohlen, die kiinftige Anzahl Parkpl&tze sowie deren Bewirtschaftung in
einer vertiefenden Studie zu klaren. Als wichtige Grundlage der notwendigen Kapazitéten
wdre es hilfreich, den Modal Split und das Verkehrsverhalten der Besucherinnen und Besucher
des KKL sowie der SGV zu kennen. Auch soll bekannt sein, wie das heutige Verhalten der
Parkierenden aussieht (Parkierungsdauer, Parkierungsgrund), um die Spielr&ume zu erdrtern.

- Sollte langfristig ein zusatzliches Parkplatzangebot im Bahnhofraum notwendig sein, sollen
auch Standorte westlich des Bahnhofs (bspw. am Bundesplatz, Vorschlag Team «Gdller
Guller») in Betracht gezogen werden.

— Die Zukunft des P3 soll frihzeitig geklért werden um entscheiden zu kénnen, ob dieses moder-
nisiert werden kann oder langfristig ersetzt werden muss. Dabei sollen auch die erweiterten
Nutzungsanforderungen an das P3 mitgedacht werden. Ebenso soll berlicksichtigt werden,
dass das Erdgeschoss des P3 wéhrend der Bauphase als Installationsplatz bendtigt wird und
die langfristige Lage der Abstellgleise der zb gekldrt sein muss.

- Vor dem Bau des DBL sollen die Einschrénkung der Langzeitparkierung im Strassenraum in
Gebieten mit OV-Giiteklasse A sowie die Anpassung der Parkgebtihren fiir die Kurzzeitparkie-
rung mogliche erste Massnahmen zur Reduktion der Attraktivitgt des Parkierens am Bahnhof
sein. Es wird empfohlen, diese zu prifen und weiterzuverfolgen.

- Mit dem Baubeginn des DBL entfdllt das P1. Da das Erdgeschoss des P3 als Installationsplatz
genutzt wird, ist eine Erweiterung des P3 wahrscheinlich erst nach dem Bau des DBL méglich.
FUr die Bauphase sollte daher ein eigenes Mobilitdts- und Parkierungskonzept erarbeitet
werden.
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5.2.5 Weiteres Vorgehen

Aufgrund der zahlreichen Abhdngigkeiten kann die Reorganisation des Verkehrssystems nur integral weiter

vertieft und geprift werden. Aus Sicht des Begleitgremiums sind die mdglichen Synergien einer gesamtverkehr-
lichen Sicht unbedingt zu nutzen. Ebenso soll auf diese Weise verhindert werden, dass die unterschiedlichen
Verkehrstrdger gegeneinander ausgespielt werden kénnen. Dem Begleitgremium ist es wichtig zu betonen, dass bei
der weiteren Priifung der Méglichkeiten der Reorganisation des Verkehrssystems sowohl die zukinftigen Potenziale
des DBL als auch die stadtischen, regionalen und kantonalen BedUrfnisse an den Bahnhofraum und sein Verkehrs-
system in Betracht gezogen und koordiniert werden missen. Hervorzuheben ist, dass eine der Voraussetzungen fur
die Freigabe der Investition DBL durch das BAV die nachhaltige Verénderung des Modal Splits zugunsten des
Bahnverkehrs ist.

Aus diesen Griinden wird empfohlen, baldméglichst eine gesamtverkehrliche Studie fir die zukiinftige Entwicklung
des Verkehrssystems auf der Basis der hier formulierten Empfehlungen sowie der laufenden Planungen auszuldsen,
an der alle Partner beteiligt sind. In dieser Studie sollen sowohl verschiedene Optionen der zukinftigen Entwicklung
geprUft sowie eine Strategie zur schrittweisen Reorganisation der Entwicklung erarbeitet werden. Als Bestandteil
des Verkehrssystems sind Abstellplgtze fir den MIV und den Veloverkehr mitzubetrachten. Neben den Chancen fur
die Entwicklung des Stadtraums um den Bahnhof ist auch die Verteilung der Personenstréme im und um den Bahn-
hof ein wesentliches Ziel, welches im Rahmen dieser Studie weiterverfolgt werden soll. Wichtige Aspekte fir die
einzelnen Verkehrsarten werden in den folgenden Abschnitten erldutert. Das Ziel der empfohlenen Gesamtverkehrs-
betrachtung ist die Erarbeitung eines Angebotskonzeptes, das dem gesteigerten Personenaufkommen gerecht wer-
den kann, die gegenseitigen Beeintrdchtigungen minimiert und dadurch einen stabilen

Betrieb ermdglicht.

Offentlicher — Flr den &ffentlichen Verkehr sollten méglichst bald grundsatzlich denkbare Angebots- und
Verkehr Linienkonzepte mit den empfohlenen neuen Buskorridoren im Tribschen und in der Zentral-
strasse vorliegen. Es wird empfohlen, insbesondere die von den Teams «yellow z» und «Gdiller
Guller» aufgezeigten Angebotskonzepte in Betracht zu ziehen.
— Die Erkenntnisse sollen mit dem Bus- und Bahnkonzept 2040 des VVL koordiniert oder im
Rahmen dieses Konzepts erarbeitet werden.

Fussverkehr — Im Rahmen eines integrierten Verkehrskonzepts sollen die Méglichkeiten fir die Verbesserung
des Fussverkehrs im Endzustand sowie vor dem Bau des DBL geprtift werden. Daflir sollten
vorab die BedUrfnisse des Fussverkehrs ermittelt und als Zielwerte in die Erarbeitung des Ver-
kehrskonzepts einfliessen.

Veloverkehr  — F(r den Veloverkehr sollen durch die Stadt Luzern Rahmenbedingungen zu Ziele einer schritt-
weisen Verbesserung der Velorouten I&ngs und quer zum Bahnhofsraum aufgezeigt werden,
die auf ein Ubergeordnetes Velokonzept abgestimmt sind (vgl. Volksinitiative «Velonetz jetzt!»).

- Ebenso sollen die Anzahl der Veloabstellplatze sowie mdgliche Standorte fir Veloabstellanla-
gen eruiert werden.

Motorisierter Indi- - Die Reorganisation des MIV-Systems ist ein integraler Bestandteil der Studie. Es wird empfoh-
Viduc"VE'kT(h’IHt”d len, die Vorstellungen zum zukiinftigen MIV-System zwischen Kanton und Stadt vorgdngig ge-
arkplatze

genUberzustellen, um die Rahmenbedingungen fur die Studie formulieren zu kdnnen.

~ Es kénnte zielfiihrend sein, vorgéngig Uberlegungen zum notwendigen Bearbeitungsperimeter
einer solchen Studien anzustellen. Es wird aber davon ausgegangen, dass dieser den Bearbei-
tungsperimeter der Testplanung Ubersteigt.

- Far die zukinftige Entwicklung des Parkplatzangebots im Zentrum wird empfohlen, basierend
auf den vorhandenen Nutzungen (u.a. KKL und SGV) und der fir die Zukunft prognostizierten
Entwicklung der Mobilitat auf der Basis des Parkplatzreglements Dimensionierungstiber-
legungen vorzunehmen. Dabei ist es auch wichtig, die heutige Nachfrage und Nutzerstruktur
zu kennen.

- Vorgdngig oder parallel zu den Dimensionierungstiberlegungen der Parkpldtze sollte fir das
KKL, die SBB-Mieter und die SGV ein Mobilitatskonzept erarbeitet werden.

Personenstrsme  — Der Bericht von Emch & Berger 2020 zu den Personenstrémen soll auf der Basis der Erkennt-
nisse der empfohlenen Studie aktualisiert werden. Angesichts der zeitlichen Zwdnge des Vor-
projekts sollen daher die relevanten Aspekte (Linienorganisation und Haltestellen fir Busse,
Velokonzept inkl. Flisse und Anzahl Abstellplétze, Nutzungen rund um den Bahnhof) baldmég-
lichst erarbeitet werden, sodass ausreichende Grundlagen fir eine Aktualisierung der Studie
zur Verflgung stehen. Unter Umstdnden ist hier auch mit verschiedenen Szenarien zu
arbeiten.
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5.3 Empfehlungen zu den Stadt- und FreirGumen

Das Projekt DBL eréffnet nicht nur Chancen fur die Reorganisation des Verkehrssystems. Die Konzepte der drei
Teams haben auch aufgezeigt, dass mit dem DBL der gesamte Bahnhofraum neu gedacht und Mehrwerte fur die
Frei- und Stadtrdume generiert werden kénnen. Die in diesem Abschnitt formulierten Empfehlungen zeigen die
Mehrwerte fUr den Freiraum sowie die unterschiedlichen Stadtrdume auf. Bei den Empfehlungen zu den Stadt-
rdumen werden die Ubergeordneten Empfehlungen zu den Freirdumen und zum Verkehrssystem régumlich
konkretisiert.

Die vier Stadtraume sind (vgl. Abbildung 5):

- Stadtraum Nord: Bahnhofplatz Nord mit Bussstation, Schiffanlegeplatze, KKL, Pilatusstrasse und Seebrlcke

- Stadtraum Ost: Bahnhofplatz Ost, Robert-Ziind-Strasse, Birgenstrasse, Frohburgsteg, Gleisfeld Nord und Mitte,
Rosslimatt, linkes Seeufer

- Stadtraum Sud: Langensandbriicke, Bundesplatz, Gleisfelder Stidost und Stidwest
- Stadtraum West: Bahnhofplatz West, Zentralstrasse, Hirschmattquartier
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5.3.1 Freiraumnetz & Stadtklima

Neben der Verkehrsinfrastruktur bildet die Freiraumversorgung inklusive Uberlegungen zum Stadtklima im Bahn-
hofraum einen bedeutsamen Pfeiler der zuklnftigen Entwicklung. Gerade im unmittelbaren Bahnhofraum tber-
wiegt heute die verkehrliche Nutzung, was zu einem Defizit attraktiver Frei- und Grinrdume fihrt. Ebenso ist der
Zugang zum linken Seeufer aus vielen Teilen der Stadt aufgrund der Barrierewirkung des Gleisfeldes sowie des
verkehrsorientierten Bahnhofplatzes Nord nur eingeschrénkt maglich. Die Nutzungsmaoglichkeiten dieses bedeutsa-
men Freiraums der Stadt Luzern werden dadurch verringert und die Orientierung erschwert. Dabei sind vor

allem ausreichende und gut gestaltete Platz- und Strassenr&ume mit Aufenthaltsqualitéten ein wesentliches Merk-
mal einer attraktiven Stadt und Tourismusdestination wie Luzern. Die Chancen zu Verbesserung der Visitenkarte
Luzerns explizit auch fur eine stadtklimatisch nachhaltige Entwicklung des Bahnhofraums wurden von allen Teams
aufgezeigt. Daher wird empfohlen, die Stadtrdume als Teil eines Freiraumnetzes rund um den Bahnhof zu verste-
hen, diese wo immer mdglich zu erweitern und qualitativ hochwertig zu gestalten. Dabei soll an bereits laufende
Projekte wie die Aufwertung der Bahnhofstrasse und zum linken Seeufer angeknpft werden. Die Freirdume sollen
unterschiedliche Qualitéten und Funktionen erfillen. Fir die Optimierung des Stadtklimas wurden von den Teams
vor allem die Pflanzung von B&umen sowie Zugdnge und Frischluftkorridore zum Wasser vorgeschlagen.
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Abbildung 23: Graphische Darstellung der Empfehlungen zum Freiraumnetz (massgebend sind die geschriebenen Empfehlun-
gen)
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Empfehlungen — Die drei Bahnhofpldtze sollen den Kern des zukUlnftigen Freiraumnetzes rund um den Bahn-
hof bilden. Dabei sollen insbesondere die Rander des Gleisfelds zwischen Bahnhof und
Langensandbriicke als attraktive und stadtklimatisch wirksame &ffentliche R&ume gestaltet
werden.

- Es wird empfohlen, die Gestaltung und Nutzung der drei Bahnhofpl&tze am jeweiligen st&d-
tebaulichen Kontext zu orientieren. Die Bahnhofpl&tze sollen —auch zwecks besserer Orien-
tierung im Stadtraum - unterschiedliche Atmosphdren und Funktionen aufweisen, aber als
spurbarer Teil des Bahnhofsraums eine gemeinsame Klammer bilden. Der Bahnhofplatz Nord
soll als Visitenkarte, bedeutendste Mobilitdtsdrehscheibe der Region und als représentativer
Zugang zur Alt- und Kleinstadt und zum See weiterentwickelt werden. Der Bahnhofplatz
West soll als Scharnier zwischen Bahnhof und dem gewachsenen Hirschmattquartier dienen.
Der Bahnhofplatz Ost bildet den Auftakt zum linken Seeufer und dient dem sich stets in Ent-
wicklung befindenden Tribschenquartier mit seinem hohen Anteil an Arbeitspl&tzen und
Bildungseinrichtungen als Aufenthaltsort. Die drei Bahnhofplétze sollen ihrem Charakter und
ihren Funktionen entsprechend entwickelt und differenziert ausgestaltet werden und mog-
lichst vielfaltig nutzbar sein (siehe auch Stadtrédume Nord, Ost und West, 5.3.2, 5.3.3 und
5.3.5).

- Die Strassenrdume — insbesondere die Zentralstrasse und die Strassenzlge im Osten —
sollen hochwertig und als &ffentliche Rdume gestaltet werden. Dazu gehdren neben gross-
zUgigen Trottoirs, Koexistenz fordernde (Tempo-) Regimes auch kleine Platzaufweitungen
und stddtebauliche Nischen mit entsprechender Gestaltung und Méblierung. Dies gilt auch
fur die Strassenrdume der angrenzenden Quartiere.

- Wo immer mdglich sollen Baume als Gestaltungselemente, Schattenspender und stadtkli-
matische Massnahme eingesetzt werden. Deren Standorte sollen im Zuge der weiteren
Planung gesichert werden. Die Bel@ige des &ffentlichen Raums sollen klimavertraglich ausge-
staltet und Regenwasser moglichst dezentral bewirtschaftet werden, um den Stadtraum zu
kihlen, das Griin zu bewdssern und die Kreisldufe vor Ort zu schliessen.

- Im Osten sollen auf den freiwerdenden Fldchen 6ffentliche Freirdume gesichert werden.
Insbesondere der Résslimatthain ist als baumgepragte Parkanlage auszugestalten (vgl.
stadtebauliche Studie Rosslimatt). Der Zugang und der Bezug zum Wasser soll wo immer
moglich optimiert werden. Hierflr sollen die Verbindungsachsen zum See als Teil des Frei-
raumsystems betrachtet und dementsprechend gestaltet werden. Auch die stédtebaulichen
Erweiterungsoptionen sollen sich auf den See ausrichten.

Zu priifende/zu  — Bei der Konzeption der Freirdume und der stddtebaulichen Erweiterungen sollen stadtklima-
beachtende  tische Aspekte mit hoher Prioritét berticksichtigt werden. Dies gilt besonders fiir die Siche-
Aspekte rung von Luftkorridoren und die Schaffung ausreichender Moglichkeiten der Begriinung,
Verdunstung und Verschattung sowie die Verwendung wenig aufheizender Materialien. Dies-
bezliglich soll auch die Idee des Klimabands (Team «Guller Gller») rund um den Bahnhof
weiter geprift werden.

- Maglichkeiten fUr grosszligige Freirdume ergeben sich bei Beibehaltung der Abstellanlagen
der zb im Osten nicht, weshalb auch weiterflihrende Aufwertungen wie Gebdudebe-
griinungen usw. bericksichtigt werden mussen. Dabei sollen die bestehenden Planungen fiir
das Tribschen- und Résslimattquartier dahingehend Uberprift werden.

- Die Synthese der Testplanung linkes Seeufer soll auf Synergien und Konflikte mit den hier
formulierten Empfehlungen gepriift werden.

- Zugunsten der Pflanzung von alterungsfdhigen Stadtbdumen soll, wenn immer maglich, auf
Ausweitungen von Unterbauungen verzichtet werden. Auch bestehende oder bereits ge-
plante unterirdische Installationen sollen im Zusammenspiel mit potenziellen Baumstand-
orten geprUft werden.

Empfehlungen fir - Mit den empfohlenen Umgestaltungen der Zentralstrasse, des Bundesplatzes sowie dem
Massnahmen bis Bereich Seebrlicke— Bahnhofstrasse— Pilatusstrasse kénnen bereits vor Baubeginn neue,

zum BGUbe%EE attraktive &ffentliche Rdume geschaffen werden.

- Die Umsetzung der in der Testplanung linkes Seeufer vorgeschlagenen Massnahmen sorgt
zusatzlich fur eine Aufwertung des Freiraumangebots und soll weiter vorangetrieben werden.
Dem Inseli kommt als Freiraum insbesondere fir die Bauphase eine grosse Bedeutung zu
(vgl. Initiative «Lebendiges Inseli»).



Empfehlungen fir
die Bauphase

Weiteres
Vorgehen
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- Trotz teilweiser Sperrung des Bahnhofplatzes Nords und der Bauinstallationen im Osten
wdhrend des DBL-Baus soll dort jeweils fUr ein moglichst grosszlgiges Angebot an attrak-
tiven und aufenthaltsfreundlichen &ffentlichen RGumen gesorgt werden. Dies kann auch mit
Elementen zur Erkldrung und Erlebbarmachung der Baustelle verbunden werden (siehe
Empfehlungen zur Etappierung, 5.5.2).

— Fur den Bahnhofraum soll ein Freiraumkonzept erstellt werden, welches die von den Teams
aufgezeigten Méglichkeiten fur ein Freiraumnetz rund um den Bahnhof bestméglich in eine
schrittweise umsetzbare Strategie Uberflihrt und stadtklimatische Belange, Aspekte der
Biodiversitat sowie der Nutzungsqualitdt integriert betrachtet und auch die Erkenntnisse aus
der Testplanung «Linkes Seeufer» bericksichtigt.
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5.3.2 Stadtraum Nord

Der Stadtraum Nord ist und bleibt die Visitenkarte des Bahnhofraums, der Zugang zur Altstadt und Kleinstadt und
das zentrale Drehkreuz des regionalen Verkehrssystems. Er ist jedoch bereits heute der Ort mit den gréssten
Nutzungskonflikten im Bahnhofraum, die sich mit steigenden Passagierzahlen und durch die rund zehnjahrige Bau-
phase zwischenzeitlich verschdrfen wird. Die Konzepte der Teams haben aufgezeigt, dass mit einer Neuorganisa-
tion des Bussystems — was wiederum Auswirkungen auf das MIV-System hat — die Bauphase stadtvertréglicher
gestaltet und der Bahnhofplatz Nord im Endzustand wieder vermehrt als Platz zur Geltung kommen kann. Damit
der Bahnhofplatz Nord wahrend der Bauphase funktioniert und im Endzustand als attraktiver Ankunftsort mit Auf-
enthaltsqualitdt und mit sicheren und grossziigigen Fussgdngerverbindungen ausgestaltet werden kann, bedingt
dies eine Reduktion der Busendhaltestellen und die Kappung des MIV, welcher heute im Kreis rund um den Bahn-
hofplatz Nord gefiihrt wird.

Bahnhofplatz Nord, Zugang Bahnhof und Schiffstation

Empfehlungen

Zu priifende/zu
beachtende As-
pekte

- Es wird empfohlen, den Bahnhofplatz Nord sowohl als Mobilitétsdrehscheibe als auch als
Stadtplatz mit hoher Aufenthaltsqualitdt zu entwickeln. Zudem soll er als Teil der Quaianlage
gedacht werden und in dieser Funktion zusammenhéngend bis zu den umgebenden stédte-
baulichen Strukturen entwickelt werden (Bahnhofgebd&ude, Hauptpost, Schiffstationen, KKL,
Seebriicke, Hotel Monopol).

~ Wéhrend der westliche Bereich vorwiegend dem OV und der Verteilung und Organisation der
Fussgdngerstrome vorbehalten bleibt, soll der stliche Teil dem Aufenthalt, méglichen
Sondernutzungen (Markt, Festplatz, Eisfeld) und dem Ubergang zum Europaplatz/KKL dienen.
Der nordliche Teil soll dem Zugang zum See und damit auch den Schiffstationen gewidmet
werden. Es soll zudem geprUft werden, welche sténdigen Kleinbauten als Aufenthaltsorte und
Treffounkte dienen kénnen und ob es zusdatzliche braucht.

- Bis auf eine Durchfahrt fir Busse, Velos, Anlieferverkehr, Blaulichtorganisationen, Sonder-
fahrten (beispielswiese flir mobilitétseingeschréankte Schiffpassagiere) sowie die mdglichst
kompakt organisierten Bushaltestellen im Westen soll der Platz verkehrsfreiausgestaltet
werden (in Anlehnung an die Vorschlédge der Teams «yellow z» und «Glller Guller»).

— Der Kopfbereich des heutigen Bahnhofbaus soll eine gentigend grosse Vorzone erhalten und
offener gestaltet werden (vgl. Team «Van de Wetering»). Auf der Durchfahrt in Richtung
KKL/Inseli sollen aber Bushaltestellen angeordnet werden kénnen, so lange diese nicht vor
dem Haupteingang des Bahnhofgebdudes liegen.

- Auf und um den Platz sollen gentigend und grosszlgige Zu- und Abgdnge zur Verteilebene
des Bahnhofes (dem heutigen Untergeschoss) vorgesehen werden, um die Verteilung der
Personenstréme bestmdglich zu unterstitzen. Diese sollen aber so ausgestaltet werden, dass
sie das Eindringen von Wind und Wetter in die Verteilebene verhindern.

- Die Ubergainge zur Seebriicke, zur Bahnhoftrasse und zur Altstadt sollen insbesondere fiir den
Fuss- und Veloverkehr grossziigig ausgestaltet und ebenerdig geflhrt werden.

- Die Moglichkeiten fiir das Freispielen von grossen Teilen des Bahnhofplatzes von wendenden
und wartenden Bussen ist flir den Zustand vor und nach dem Bau des DBL vertieft zu untersu-
chen. Dabei sollen sowohl betriebliche Aspekte wie auch die Mehrwerte einer gesteigerten
Aufenthaltsqualitdt in Betracht gezogen werden.

- Die Gestaltung des Platzes ist im Zuge der weiteren Entwicklung Uber ein qualitétssicherndes
Verfahren zu definieren. Es wird empfohlen, die bestehenden Baumreihen im Norden als ge-
staltendes Element zu integrieren und allenfalls zu erweitern, die Blickbeziehungen zur Altstadt
zu gewdhrleisten und der Ansicht vom See und Schweizerhofquai her Rechnung zu tragen. Bei
der weiteren Ausarbeitung zur Gestaltung und Funktionalitdt des Bahnhofplatzes Nord soll der
Europaplatz in die Uberlegungen mit einbezogen werden. Beide Plétze sollen nach Méglichkeit
eine Vielzahl unterschiedlicher Aufenthaltsorte bieten.

- Die Schiffstation Nord soll im Endzustand in etwa wieder an ihre heutige Position zu liegen
kommen. Fur die Schiffstationen und geschiitzten Bauten wie das Café Luz werden im
Rahmen des Vorprojekts durch die SBB L&sungen erarbeitet, wie diese in der Bauphase
geschutzt oder verlegt werden kdnnen.

— Die von den Teams vorgeschlagene und empfohlene Veloverkehrsachse, die den Bahnhofplatz
quert, soll in die weitere Ausgestaltung des Platzes von Beginn an integriert werden. Dabei ist
zu prifen, wie die potenziellen Konflikte zwischen Velofahrenden und zu Fuss gehenden
vermieden oder reduziert werden kénnen (siehe auch Empfehlungen Veloverkehr, 5.2.2).
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— Zur optimalen Verteilung der Personenstréme sind zusdtzlich folgende Aspekte im Rahmen
des VorprOJekts zum DBL durch die SBB unter Einbezug der Stadt Luzern zu beachten:

Die Verteilung der Personenstrome zwischen Stadtebene und Verteilebene sollen vertieft
geprUft und die Zu- und Abgénge dementsprechend positioniert, dimensioniert und
gestaltet werden.

- Die Einkaufsnutzungen auf der Stadt- und Verteilebene sollen so angeordnet werden,
dass sie von den Personenstrémungen zwar profitieren, aber diese nicht behindern.
Dies gilt oberirdisch insbesondere fir die Zonen zwischen dem Portal des Bahnhofs und
der Durchfahrt fir Busse.

- Fir die Verteilung der Personenstrome spielt auch die zukinftige Konfiguration des
Kopfperrons eine zentrale Rolle, wobei es nicht um Gleisklrzungen geht, sondern um
ein offeneres Zusammenspiel zwischen Bahnhof und Bahnhofplatz Nord (5.7.2).

- Fur die Gestaltung des Bahnhofplatzes wird empfohlen, zwei Vorschlége der Teams in der
Weiterbearbeitung vertieft zu prifen. Der Vorschlag des Teams «Van de Wetering» soll in Be-
zug auf die Ver- und Entsorgung nicht weiterverfolgt werden, da sie aus Sicht der SBB nicht
funktioniert.

~  Die Uberlegung, das Seeufer durch Treppen erlebbarer zu machen (Vorschlag Team
«Glller Guller») soll bei der zuklinftigen Ausgestaltung des Ufers und der Schiffstation
geprUft werden.

-~ Das Portal des alten Bahnhofs wird im Zuge der Bauarbeiten des DBL verschoben
werden mussen. Daher soll bei der Weiterentwicklung des Stadtplatzes ein neuer
Standort geprift werden (siehe Teams «Van de Wetering» und «Gdiller Giller»).

Empfehlungen fiir  — Mit einer ersten Etappe der Reorganisation des Bussystems und Reduktion des MIV soll ein Teil

Mdssng‘h";e”.bis des Bahnhofplatzes fiir die Bauphase freigespielt werden.
Zum baubeginn
%BL - Es wird empfohlen, die Verbesserung der Querung fir den Fuss- und Veloverkehr auf Hohe der

Bahnhofstrasse sowie der verbesserte Zugang zur Seebrlicke maglichst frihzeitig zu
realisieren.

Empfehlungen fiir - Wdhrend der Bauphase des DBL ist der Ostteil durch Installationsplatze belegt. Aufgrund der
die Bauphase empfohlenen Massnahmen besteht die Maglichkeit, die Installationsfléchen flexibler anzuord-
nen. Die Ost-West-Verbindung tber den Platz soll fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie den OV
mit ausreichender Qualitdt gewdhrleistet sein.

- Auch wahrend der Bauphase soll der Bahnhofplatz Nord trotz der Einschrénkungen tber
attraktive Bewegungsrdume verfligen. Es wird empfohlen, diese mit einem guten Informa-
tionsangebot sowie Mdglichkeiten zur Erlebbarkeit der Baustelle zu kombinieren.

- Die Schiffstation Nord (inklusive das Billettverkaufsgebdude) befindet sich wdhrend dieser
Phase laut Vorprojekt DBL 2013 auf einem temporéren Steg beim KKL. Diese soll mit mdglichst
hoher Qualitat erstellt und deren Zugénglichkeit Uber die gesamte Bauphase gewdhrleistet
werden.

Weiteres - FUr die Gestaltung des Bahnhofplatzes Nord nach der Fertigstellung des DBL soll ein Projekt-
Vorgehen  \wettbewerb durchgefiihrt werden.
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5.3.3 Stadtraum Ost

Der Stadtraum Ost bietet die grossten Entwicklungsméglichkeiten rund um den Bahnhof, da hier mit dem Bau des
DBL Teile der heute als Gleisfeld genutzten Fldchen freiwerden kénnen. Die Fldche der Abstellgleise, die freigespielt
werden kann, erweist sich inzwischen als kleiner als noch im Vorprojekt zum DBL 2013 angenommen. Mit dem DBL
bietet sich die einmalige Chance, das Tribschenquartier sowie das linke Seeufer mit dem Bahnhof besser zu ver-
kntpfen und die heute unbefriedigende Organisation des Fuss- und Veloverkehrs auf den Ebenen +1 und -1 stark zu
verbessern. Nicht zuletzt hat die Stadt Luzern im Osten die Gelegenheit, auf einem Teil der Fléiche der heutigen
Gleisanlagen langfristig einen neuen und attraktiven Stadtbaustein zu entwickeln (siehe Empfehlungen zum Gleis-

feld, 5.4.2).

Bahnhofplatz Ost

Empfehlungen

Zu priifende/zu
beachtende
Aspekte

- Im Stadtraum Ost soll ein neuer, grosszlgiger Bahnhofplatz als Anker und Zugang zum Quar-
tier (Arbeitsplatze, Hochschulen, Kantonsschule, Wohnraum) sowie zum See realisiert werden.
Damit er seine Funktion als Begegnungs- und Aufenthaltsraum erfillen kann, soll er mit hoch-
wertigen Freiraumqualitdten ausgestaltet und kleineren Platzaufweitungen ausgestaltet
werden (vergleiche Vorschlage Teams «Guller Gller» und «yellow z»). Es wird empfohlen, die
Richtung des Platzes eher in Richtung See als in Nord-Std-Richtung zu legen und den Sicht-
bezug zum See herzustellen

- Neben einem grosszlgigen und barrierefreien Zugang zur PU-Std sollen am Bahnhofplatz Ost
Bushaltestellen fiir einen neu zu entwickelnden Buskorridor sowie allenfalls endende radiale
Linien geschaffen werden. Zudem sollen Einkaufsmdéglichkeiten am Platz angeordnet werden.

- Es wird empfohlen, die Blrgenstrasse als neue Hauptachse und attraktiven Strassenraum im
Tribschenquartier zu entwickeln und bis zum Bahnhofplatz Ost weiterzuflihren. Zudem soll der
Bahnhofplatz Ost als ein Platz von mehreren Plgtzen mit unterschiedlichen Nutzungen und
Qualitaten Richtung Tribschenquartier verstanden werden.

- Die Robert-Ziind-Strasse soll zukiinftig als Vorderseite und Verbindung zum Bahnhofplatz
Nord entwickelt werden. Um diese Entwicklung zu unterstiitzen wird empfohlen, die bisherige
Rampe zum Parkhaus P3 langfristig zu entfernen und durch eine Erschliessung im Gebdude
zu ersetzen.

- Im Bereich des Stadtraums Ost sollen die strassengebundenen Angebote der Mobilitétsdreh-
scheibe wie Kiss & Ride, Taxi usw. sowie die sechs Haltekanten fur Reisecars angeordnet
werden. Hier ist nach der Realisierung des DBL auch ein Standort fir ein Fernbusterminal
moglich. Eine Zufahrt zum KKL und zur Schiffstation fir mobilitétseingeschrénkte Personen
soll maglich bleiben.

- Um die Entwicklung des Stadtraums Ost in seiner minimalen Ausdehnung zu sichern, muss
das Gleisfeld Nord der SBB und zb mindestens bis zur Achse Blrgenstrasse zurlickgebaut
werden. Dieser Bereich ist fUr die stadtebauliche Entwicklung zentral. Es wird daher dringend
empfohlen, die vom Team «Glller GUller» aufgezeigte Moglichkeit des Abtauschs zwischen
den Fléchen der SBB und der zb weiterzuverfolgen.

- Die empfohlene Aufhebung des Gleisfelds Nord und die Reorganisation der Abstellanlagen der
zb analog dem Vorschlag des Teams «Gller Gller» ist méglichst bald vertieft durch die zb
und die SBB zu klaren (siehe Empfehlungen zum Gleisfeld, 5.4.2). Ohne eine Lésung in diesem
Bereich kann weder die Anbindung des Tribschenquartiers an den Bahnhof erreicht noch ein
attraktiver Bahnhofplatz realisiert werden.

- Die definitive Konfiguration der Bushaltestelle sowie der Wendebereich der radialen Buslinien
am Bahnhofplatz Ost sollen genauer geprtift werden. Das Begleitgremium favorisiert die
Wendeschleife rund um die Universitat und das derzeitige P3 (Team «GUller Guller»). Es muss
jedoch mit den Planungen zur Neugestaltung des Inseli abgestimmt und geprift werden, ob
dies mdglich ist. Eine Buswendeschlaufe wahrend der Bauphase auf dem Inseli muss mit den
Vorgaben der Initiative «Lebendiges Inseli» und der Neugestaltung abgestimmt werden.

- Es wird empfohlen, die strukturelle Offnung von Teilen der Erdgeschosse im Bahnhofgebdude
Ost im Hinblick auf weitere bahnhofsnahe Angebote an Veloabstellpl&tzen und Sharing-
Angeboten zu priifen (Vorschlag Team «yellow z»).

- Fur die Entwicklung des Bahnhofplatzes Ost sowie die Anordnung der Mobilitdtsdienstleistun-
gen soll die zukiinftige Lage und Ausgestaltung des Parkhauses P3 geklart werden. Dieses
muss mindestens aufgewertet, méglicherweise aber auch ersetzt oder erweitert werden. Alter-
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nativ dazu ist zu prifen, ob die erforderlichen Parkplé&tze langfristig auch unterirdisch ange-
ordnet werden kénnen (siehe auch Empfehlungen zum ruhenden Verkehr, 5.2.4) Diesbeziiglich
soll der Vorschlag des Teams «Glller Guller», die PU-Std im Osten mit einer unterirdischen
Zone fur Kiss & Ride, Taxis, weiteren Mobilitdtsdienstleitungen und Parkpl@tzen zu erweiterten,
geprift werden.

- Mit nétigen Rampen soll sowohl wéhrend der Bauphase wie auch im Endzustand sorgféltig
umgegangen und diese stddtebaulich gut integriert werden (Velorampen, Zufahrt P2, P3).

Empfehlungen fir — Vor dem Bau des DBL sind im Bereich des Stadtraum Ost nur kleinere Anpassungen mdglich.
Massnahmen bis  \indestens aber soll ein attraktiver ebenerdiger Ausgang aus der PU-SUd als auch eine
zum BGUbe%gE attraktive Fussgéngerverbindung vom Ausgang Ost zum Seeufer geschaffen werden. Auf-
grund der geplanten Lage des Installationsplatzes im Bereich des Erdgeschosses des P3 ist
dieser Seezugang (vgl. Team «Guller Glller») héchstwahrscheinlich nicht ebenerdig méglich,

sondern wie vorgesehen auf der + 1 Ebene zu organisieren.

— Zudem sollen bereits vorgdngig zur Bauphase das Bussystem neu organisiert und Buslinien in
den Osten gefihrt werden. Die genaue Konfiguration der Wendeschlaufen und Wartebe-
reiche sind noch detailliert zu prifen.

Empfehlungen fir - Wd&hrend der Bauphase soll die Fihrung der Personenstréome zwischen PU-Std, Seeufer und
die Bauphase  Ragslimatt (Frohburgsteg) gewdhrleistet bleiben. Dabei ist zu beachten, dass die PU-Std
durch eine Passerelle auf +1 Ebene ersetzt werden muss. Der Zugang zum See soll daher nach
heutigem Stand des Wissens auf der +1 Ebene (Vorschlag Team «Van de Wetering») organi-
siert werden. Es soll fir die Bauphase jedoch bereits die langfristige |dee bericksichtigt und
wenn immer moglich bereits schrittweise umgesetzt werden.

— Der geplante Installationsplatz auf dem Gleisfeld Nord soll so organisiert werden, dass er
moglichst wenig Einschrénkungen fur die Personenstréme vom und zum See verursacht. Der
Aushub soll wenn méglich Gber die bestehende Infrastruktur und Uber den See erfolgen.

Stadtbaustein Ost

Mit dem Stadtbaustein Ost besteht fur die Stadt Luzern die Chance ein neues Gesicht zum Bahnhof sowie zum See
zu formulieren und hochwertige Nutzungen zu stdrken. Es handelt sich dabei um eine wichtige Stadtkante zum
Gleisraum, die stadtebaulich sorgfaltig zu entwickeln ist.

Empfehlungen - Die je nach Konfiguration der Abstellanlagen der zb freiwerdenden Gleisfléchen sollen als
attraktive neue Stadtbausteine mit regionaler Ausstrahlung entwickelt werden. Sie sollen vor
allem fur Funktionen zur Verflgung stehen, die die Vorteile der Bahnhofsndhe sowie die Nach-
barschaft zur Bildungs- und Kultureinrichtungen bestmaglich nutzen. Fur den Fall, dass zu-
kinftig die Abstellanlagen der zb anders organisiert werden kénnen, soll das «Gleisfeld Mitte»
Flédchen einer Nutzung mit hohem &ffentlichem Interesse vorbehalten bleiben. Die Vorschldge
der Teams «Van de Wetering» und «yellow z» (City-Logistik) zeigen Mdglichkeiten auf, die ein
Freispielen dieser Fladchen eréffnen wiirde.

- Bei der Entwicklung des Stadtbausteins soll der Fokus auf geeignete 6ffentliche Nutzungen,
eine ausgewogene Nutzungsmischung, eine hohe Dichte sowie hochwertige Freirdume gelegt
werden, um ein lebendiges Quartier zu erhalten. Ebenso wird empfohlen, durch einen még-
lichst hohen Wohnanteil die Belebung der heute eher tagstiber genutzten Bauten am Bahnhof
und im Tribschen zu fordern.

Zu priifende/zu  — Die Entwicklung des Stadtbausteins Ost ist direkt abhdngig von der Lage der Abstellanlagen
beachtende  der zb. Je nach Entscheidung wird «Gleisfeld Mitte» entweder nach Eréffnung des DBL frei
Aspekte oder bleibt fir unbestimmte Zeit Bahnfléiche.

— Der Vorschlag des Teams «yellow z», auf dem siidlichen Teil des Gleisfelds ein City-Logistik-
Terminal mit weiteren Nutzungen zu kombinieren, soll weiter geprift werden. Dabei ist zu
untersuchen, ob ein solcher Standort in der Kernstadt Gberhaupt sinnvoll ist oder ein Standort
in der Region mehr Sinn macht. Die bahnseitige Erschliessung des bestehenden Vorschlags
funktioniert nach Einschétzung des Begleitgremiums nicht. Eine mdgliche unterirdische
Erschliessung (Cargo sous terrain oder &hnliches Konzept) soll aber langfristig in Betracht
gezogen werden. In die laufenden Uberlegungen der Stadt und des Kantons sollen die
Bundesstellen (ARE, BAV) sowie die SBB einbezogen werden. Um diese Méglichkeit zu erhalten,
soll ein Korridor parallel zum DBL festgelegt und von zukilnftigen Tieffundationen z.B. fur ein
Hochhaus freigehalten werden.
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Da der Stadtbaustein Ost erst nach der Fertigstellung des DBL realisiert werden kann, gibt es
keine Empfehlungen zu den Phasen vor und wahrend dem Bau des DBL, bzw. sind die wichtigs-

ten Punkte bereits unter Bahnhofplatz Ost abgehandelt.

Weiteres — Da die Entwicklung der neuen Stadtbausteine erst nach dem Bau des DBL mdglich ist, muss
Vorgehen nicht sofort mit deren planerischen Weiterentwicklung begonnen werden. Jedoch sind die
Voraussetzungen fur die Entwicklung der Stadtbausteine im Rahmen des Vorprojektes zum

DBL zu klaren.
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5.3.4 Stadtraum Sid

Obwohl der Stadtraum Sid keine direkten Berlihrungspunkte zum Bahnhof Luzern hat, ist seine Ausgestaltung ein
wichtiger Baustein in der Gesamtentwicklung des Bahnhofraums. Insbesondere der Langensandbriicke kommt eine
zentrale Rolle zu. Sie bildet einerseits den Abschluss der zuklnftigen Entwicklungen im Tribschenquartier, ist aber
vor allem eine bedeutende Querung des Gleisfelds an seiner engsten Stelle. Gemeinsam mit den Bundesplatz bildet
sie daher ein Scharnier fiir den gesamten Verkehr, insbesondere jedoch fir den Fuss- und Veloverkehr.

Langensandbriicke und Bundesplatz

Empfehlungen - Die Langensandbriicke ist die zentrale Verbindung fur alle Verkehrstréiger im stidlichen Bahn-
hofraum. Sie soll zukUnftig ihre Rolle als Velo- und Fussgdngerverbindung stdrker spielen
kénnen. Die Briicke selbst bleibt aufgrund ihres geringen Alters und ihrer Konstruktion struk-
turell bestehen, daher wird von den Vorschlégen der Teams «Van de Wetering» und «yellow z»
Abstand genommen, die gréssere Verdnderungen und Anbauten an der Briicke vorschlagen.

- Es wird empfohlen, die Rdume an den Briickenkdpfen stédtebaulich und in Bezug auf den
Freiraum weiterzuentwickeln — insbesondere auf der Ostseite. Dabei sollen die Anschluss-
bereiche und die Verkniipfungen zu neuen Velo- und Fussgdngerachsen in Richtung R&ssli-
matt entlang der heutigen Bahnhofsausfahrt in Richtung Paulusplatz sowie zur Zentralstrasse
integral mitbetrachtet werden.

— Der Bundesplatz soll seinen Platzcharakter zurlickgewinnen. Zu diesem Zweck und vor allem
zur Reduktion der Fahrtbeziehungen soll die Befahrbarkeit der Zentralstrasse nur noch aus
Richtung Tribschen erméglicht werden (siehe Empfehlungen MIV, 5.2.4). Es wird zudem
empfohlen, die Méglichkeit fir das Wenden einzelner Busse aus der Zentralstrasse zu sichern
(siehe Empfehlungen OV, 5.2.1 und Stadtraum West, 5.3.5).

Zu priifende/zu  — Die Verbesserung und Verbreiterung der Velo- und Fusswege auf der Langensandbricke
beq‘;hte”kde sowie die Anbindung zum Ubrigen Velo- und Fussverkehrsnetz an den Briickenk&pfen sollen
spekte geprUft werden.

— Die Reorganisation des Bundesplatzes soll im Rahmen der geplanten, aber zurzeit sistierten
Testplanung geklart und vorangetrieben werden. Dabei sollen die funktionalen Anforderungen
an den Platz und die Verkehrsflihrung aus der Testplanung zum Durchgangsbahnhof bertck-
sichtigt werden.

~ Die vom Team «yellow z» aufgenommene Idee der Uberdeckung des Gleiseinschnitts der
heutigen Zufahrt zum Bahnhof Luzern stellt ein grosses Potenzial fir die Freiraumvernetzung
sowie fir neue Velo- und Fussverbindungen dar. Dieser Vorschlag ist vertieft auf seine Mach-
barkeit und Finanzierbarkeit zu untersuchen (vgl. Uberwiesenes Postulat 93 vom 24. Mai 2017,
Boulevard auf dem Gleis). Die Realisierung steht jedoch in Abhdngigkeit vom Bau des Neu-
stadttunnels und muss mit diesem koordiniert werden, weshalb eine Umsetzung mit grosser
Wahrscheinlichkeit erst langfristig mdglich sein wird.

— Die Rolle und Entwicklungsmdglichkeiten der Freir&ume rund um die Langensandbrticke sollen
vertieft untersucht werden.

— Die Rollen der Strassen und die Entwicklungsmdoglichkeiten entlang Fruttstrasse im Osten und
Neustadtstrasse im Westen sollen untersucht werden.

Empfehlungen fir — Die Anderungen an der Verteilung der Verkehrsréume auf der Langensandbriicke sind unab-

MGSS”Sh”;e”.biS hangig vom Projekt DBL realisierbar und kénnen auch kurzfristig vorgenommen werden.
zum Baubeginn ; . .
DBL — Es wird empfohlen, die Kappung der Fahrtbeziehung Zentralstrasse — Bundesstrasse am

Bundesplatz fir den MIV im Zuge der Reorganisation des MIV-Systems bereits vor dem Bau
des DBL vorzunehmen.

- Auf dem Bundesplatz soll zudem die Einrichtung einer tempordren Wendeschlaufe fir Busse
aus der Zentralstrasse geprift werden.

- Um diese Anpassungen am Verkehrssystem vorzunehmen, braucht es eine Neugestaltung des
Bundesplatzes als Stadtraum.

Empfehlungen fir — Die Bauphase des DBL fiihrt in diesem Bereich zu keinen direkten Anderungen. Jedoch haben
die Bauphase  das angepasste Bus- und MIV-System indirekte Folgen fur den Stadtraum Siid.
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Gleisfeld Stid und Steghof

Sudlich der Langensandbriicke befinden sich sowohl weitere Bereiche des Gleisfelds, die im Zuge des Baus des DBL
Ver&nderungen unterliegen, als auch stadtische Gebiete (Industriestrasse, ewl-Stammareal, Kleinmatt-Biregg), die
sich in Entwicklung befinden. Diese Bereiche waren nicht Teil des Bearbeitungs- sondern des Betrachtungsperi-
meters. Obwohl alle Teams auch zu diesem Stadtraum Vorschldge gemacht haben, halt es das Begleitgremium fir
sinnvoll, diesen Bereich in seiner Entwicklung vom Bahnhofraum zu entkoppeln. Dies héngt auch mit seiner lang-
fristigen Verflugbarkeit aufgrund zahlreicher Installationsplétze des DBL sowie noch unklaren Entwicklungen, wie
der S-Bahn-Haltestelle Steghof, zusammen. Gleichwohl sind im Zuge der Diskussion um die zukinftige Lage und
Ausgestaltung der Abstellanlagen der zb sowie der Reorganisation der Unterhalts- und Baudienstanlagen der SBB
hier frihzeitig Abklarungen zu treffen (siehe Empfehlungen Gleisfeld, 5.4.2). Eine separate Studie zum stdlichen
Bereich soll im Zusammenhang mit einer neuen S-Bahn-Haltestelle und den freiwerdenden Gleisfldchen angestrebt
werden. Daflr missen jedoch die Rahmenbedingungen (u.a. Installationsfléchen, S-Bahn-Haltestelle) geklart sein.
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5.3.5 Stadtraum West

Der Stadtraum West ist durch seine r&umlich beengte Situation, aber auch durch das gewachsene Hirschmatt-
quartier mit seinen vielfaltigen Qualitdten gepragt. Das Hirschmattquartier funktioniert heute gut und die Eingriffe
sollen moglichst sorgfdltig erfolgen, damit bestehende Qualitdten nicht zerstdrt werden. Die Konzepte aller drei
Teams zeigen auf, dass durch den Bau des DBL, die Aufwertung der PU-Std im Westen des Bahnhofs und die Ent-
lastung der Zentralstrasse vom Durchgangsverkehr ein attraktiver Zugang vom Hirschmattquartier zum Bahnhof
Luzern und zum See geschaffen werden kann. Zusammen mit einer neuen Bushaltestelle in der Zentralstrasse kann
der Stadtraum West einen wertvollen Beitrag zur Entflechtung der Personenstréme und zur Integration des Bahn-
hofs in den Stadtraum leisten. Alle drei Teams sehen in diesem Bereich einen neuen Bahnhofplatz West vor. Dazu ist
der Charakter der Zentralstrasse vom Stauraum fir den MIV zu einer verkehrsberuhigten Quartierverbindung mit
Fokus auf den OV und das Velo zu veréindern.

Empfehlungen — Es wird empfohlen, den Bahnhofplatz West als funktionales Mobilitgtsscharnier zwischen dem
Bahnhof und dem Hirschmattquartier auszubilden. Trotz der r&umlich beengten Lage soll er
neben einer neuen, bedeutsamen Bushaltestelle Uber einen grosszligigen und attraktiven
Zugang zur PU-SUd, zu einer Velostation und zur empfohlenen Veloquerung des Gleisfelds
verflgen. Er soll méglichst einladend und grosszligig gestaltet und nach Méglichkeit in die
Habsburgerstrasse weitergezogen werden. Es soll angestrebt werden, die Gleise 1+2
zugunsten des Bahnhofplatzes West nach Fertigstellung des DBL aufzuheben.

- Die Zentralstrasse soll zukiinftig als attraktiver 6ffentlichen Raum mit einer Bus- und Velo-
achse entwickelt werden. Daflr soll die heutige Belastung durch den MIV stark reduziert
werden (mittels Temporeduktion - Tempo 30 oder Begegnungszone - Neuorganisation der

Feinerschliessung, allenfalls eine Sperrung).

- Die Bushaltestelle soll vor allem von Durchmesserlinien in Nord-Std Richtung bedient werden.
Insgesamt sollen vier bis sechs Haltekanten vorgesehen werden. Allféllige Radiallinien sollen
moglichst auf oder nahe dem Bahnhofplatz West wenden. Eine Maglichkeit besteht beim
Bundesplatz. Wendefahrten durch das Hirschmattquartier sollen verhindert werden.

- Der Eingang zur PU-Sid soll so grosszligig wie méglich und mit Velorampen ausgestaltet
werden. Die Integration von ober- oder unteririschen Veloabstellpl&tzen ist hier besonders
wichtig und soll daher in ausreichender Anzahl sichergestellt werden. Die Platzgestaltung und
Lage ist auf die Konfiguration der PU-SUd abzustimmen (siehe Empfehlungen zuhanden Vor-
projekt DBL 5.4.1).

Zu priifende/zu - Es ist in der weiteren Ausarbeitung zu priifen, wie die Zentralstrasse vom MIV entlastet werden
bec“;hte”kie kann und soll. In jedem Fall soll die Durchfahrt erschwert, das Tempo reduziert und ihre Funk-
spekte

tion als Stauraum fur den MIV aufgehoben werden (siehe Empfehlungen MIV, 5.2.4).

- Im Hinblick auf weitere bahnhofsnahe Angebote an Veloabstellpldtzen und Sharing-Angebo-
ten sowie zur Verbesserung der Durchld@ssigkeit des Bahnhofes wird empfohlen, die von den
Teams yellow z» und «Van de Wetering» vorgeschlagene strukturelle Offnung der Erdge-
schosse des Seitenfligels des Bahnhofgebdudes West sowie anderer Erdgeschosse entlang
der Zentral- und Habsburgerstrasse zumindest zu priifen (Siehe auch «Empfehlungen zuhan-
den des Bahnhofs Luzern, 5.4.1)

— Trotz der Nachweise des Teams «GUller Gller» fur die Wendemdoglichkeit der Busse auf dem
Bahnhofplatz West (unter Annahme, dass die Gleise 1 und 2 aufgehoben werden) ist diese
vertieft zu untersuchen und alternative Wendemdglichkeiten im Bereich Bundesplatz sind zu
prifen.

— Im Rahmen der weiteren Planungen ist zudem die Rolle der Habsburgerstrasse zu kléren.
Wahrend das Team «Van de Wetering» eine Nutzung fiir Velos und Busse vorsieht, sieht das
Team «Glller GUller» diese als bedeutende Veloroute, und fiir das Team «yellow z» ist es eine
verkehrsfreie Flaniermeile. Das Begleitgremium lehnt eine Nutzung als OV-Achse ab.

- Das bestehende Projekt der Velorampe in der Habsburgerstrasse ist aufgrund der neuen
Erkenntnisse aus der Testplanung nochmals zu Uberprifen und ggf. zu optimieren. Der
stédtebaulichen Eingliederung der Rampe soll besondere Beachtung geschenkt werden.
Die Verbreiterung der PU-SUd soll geprift werden (siehe Empfehlungen zu fur in Planung
befindliche Projekte der Stadt Luzern, 5.6).
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Empfehlungen fiir — Die Entlastung der Zentralstrasse vom MIV, die Umgestaltung des Strassenraums sowie die
Massnahmen bis Einfihrung des Buskorridors mit der Haltestelle Bahnhofplatz West soll vor dem Bau des DBL
zum Baubeginn . . .. e .. . .
DBL erfolgen, um die Verteilung der Personenstrome baldmdéglichst zu férdern und einen Teil des

Strassenraums fur den Fuss- und Veloverkehr nutzen zu kénnen.

- Eine Bushaltestelle am Bahnhofplatz West kann in dieser Zeit durch Fahrbahnkanten organi-
siert werden. Ob dies angesichts der engen Platzverhdltnisse und der Einschrénkungen
wdhrend der Bauphase Uberhaupt zweckmdssig ist, ist vertieft zu prifen. Fur allfallig endende
Radiallinien kann das Wenden vorerst auf dem Bundesplatz gepriift werden (siehe Stadtraum
Sad, 5.3.4), wobei dafir auch Wartebereiche notwendig waren.

Empfehlungen fir - Wd&hrend der Bauphase soll der Zu- und Abgang der tempordren Fussgdngerpasserelle best-
die Bauphase  mgglich in den Platz- und Strassenraum eingepasst werden. Dazu sind gentigend dimensio-
nierte R&Gume zu sichern.
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5.4 Empfehlungen zuhanden Vorprojekt DBL und Bahnhof Luzern

Der Bahnhofsbau sowie das geplante Infrastrukturprojekt des DBL waren zwar nicht Teil der Aufgabe der Test-
planung, es zeigen sich jedoch diverse Schnittstellen, die im weiteren Verlauf des Vorprojekts durch die SBB
nochmals zu priifen sind. Bei allen Teams haben sich im Laufe der Bearbeitung Vorschlége fiir Anderungen
gegeniber dem Vorprojekt von 2013 ergeben, die fir die Entwicklung des Bahnhofraums von teilweise grosser
Bedeutung sind. Allen voran gilt dies fir die Organisation der Abstellanlagen der zb. Diese gehdren zwar nicht
im engeren Sinne zum Vorprojekt des DBL, sind aber fir die Entwicklung des méglichen neuen Stadtbausteins
im Osten sowie der Reorganisation des Verkehrs- und Freiraumsystems von strategischer Bedeutung (siehe
Empfehlungen Stadtraum Ost, 5.3.3). Weitere Aspekte betreffen die PU-SUd, den Installationsplatz im Bereich
des Bahnhofplatzes Ost sowie Zugénge zur Verteilebene. Ebenso werden hier die Empfehlungen zum heutigen
Bahnhofsgebdude zusammengefasst.

Im Rahmen der Testplanung zum DBL zeigte sich, dass viele Punkte aus dem Vorprojekt zum DBL Stand 2013
nicht gesichert sind und durch die SBB nochmals geprift werden missen. Es ist somit noch nicht geklart, wo die
Installationsfldchen sind, wie die Bauphasen ausgestaltet sein werden, wie das Bahnangebot 2040 aussehen
wird und welche Flachen dadurch freigespielt werden kénnen. Vor diesem Hintergrund mussen die nachfol-
genden Empfehlungen gelesen werden:

5.4.1 Vorprojekt DBL (Verdnderungen am geplanten Bauwerk, Installationspldtze)
PU-Siid Empfehlungen:

- Die PU-Sud spielt fur die Entwicklung des Bahnhofraums und die Verlagerung der Personen-
stréme eine zentrale Rolle. Daher wird empfohlen, die PU-Std breiter und vor allem attrakti-
ver als heute auszugestalten. Hierfur soll sie mindestens 15 m breit, ausreichend hoch und
hell sowie im Langsprofil barrierefrei sein (Rampen <10% Neigung + Lift, Rampe Ost 6%).

— Im Bereich der PU-Std soll eine Veloquerung vorgesehen werden (siehe Empfehlungen Velo-
verkehr, 5.2.2 und Fussverkehr, 5.2.3). Es ist zu prifen, ob die PU-Sd als kombinierte Velo-
und Fussverkehrsquerung genutzt werden kann oder ob alternative Losungen (eine zusdtz-
liche unterirdische oder oberirdische als Querung) besser geeignet sind.

- Unabhdngig von der Entscheidung bezliglich der Veloquerung wird empfohlen, die
Planungen zur PU-SUd so anzupassen, dass im Bereich der Verteilebene des DBL auf die im
Vorprojekt vorgesehenen Stufen verzichtet werden kann. Ebenso soll angestrebt werden, die
PU selbst als Teil des Stadtraums zu verstehen und sie im Gegensatz zum Bahnhof 24 Stun-
den offen zu halten.

- Die beiden Aufgdnge an den Bahnhofplatzen Ost und West sollen so grosszigig wie még-
lich und barrierefrei ausgeflhrt werden (siehe Empfehlungen Stadtraum Ost, 5.3.3 und
West, 5.3.5).

- Zur Steigerung der Attraktivitat der PU-SUd wird empfohlen, diese mit kommerziellen
Alltagsnutzungen anzureichern. Damit keine zweite Ver- und Entsorgungsanlage notwendig
ist, sollen keine Grossverteiler angesiedelt werden. Diese sollen vorzugsweise beim Bahnhof-
platz Ost vorgesehen werden. Die minimalen Geschosshéhen der Erdgeschosse rund um
den Bahnhofplatz Ost sollen baulich darauf ausgerichtet sein (4 bis 5 m).

- Wahrend der Bauphase steht die PU-Std nicht zur Verfigung (Baulogistik). Es soll eine
moglichst attraktive oberirdische Passerelle erstellt werden.

Zu priifen/zu beachten:

— Die genaue Dimension der PU-SUd soll im Rahmen des Vorprojekts DBL vertieft gekldrt
werden. Hierbei soll der Vorschlag des Teams «Gdller Guller» weiterverfolgt werden, da die
Lage der PU-Sud gegeben ist und die Vorschldge der beiden anderen Teams als nicht
finanzierbar bewertet werden.

- Bereits vorgdngig zum Vorprojekt wird dringend empfohlen, die Anforderungen bezlglich
der Veloquerung mit einer Studie vertieft zu untersuchen. Dabei soll beachtet werden, dass
eine parallele Fihrung der Veloverbindung kritisch gesehen wird und in Konflikt mit beidsei-
tigen Perronaufgéngen sowie mit allfalligen kommerziellen Fldchen steht. Daher soll auch
eine separate Veloquerung sowohl unterirdisch als auch oberirdisch in die Studie mit einbe-
zogen werden. Den hohen Kosten einer unterirdischen Querung steht der gréssere Hohen-
unterschied einer oberirdischen Querung gegentiiber. Letztere soll nicht als ausschliessliche
Veloguerung dimensioniert, sondern flr eine gemischte Nutzung vorgesehen werden.
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- Die Wirkung der empfohlenen Massnahmen auf die Verteilung der Personenstréome sollen
moglichst bald vertieft untersucht werden, um Potenziale und die Engpdsse identifizieren zu
kdnnen. Hierflr sollen die notwendigen Grundlagen zur Reorganisation des Gesamtver-
kehrssystems baldmdglichst vorliegen (siehe weiteres Vorgehen Verkehrssystem, 5.2.5).

Verteilebene/ Empfehlungen:
heutiges Unter-
geschoss — Die Vorschl@ge fur die Reorganisation der Zu- und Abgdnge zur bestehenden Verteilebene

im Bereich des Stadtraums Nord - insbesondere auch im Bahnhofsgebdude selbst (Ausrich-
tung der Rolltreppen im Nordwesten des Bahnhofsgebdudes, von oben (Westen) nach
unten (Osten), Team «Van de Wetering») — sollen im Rahmen des Vorprojekt durch die SBB
geprift werden (siehe auch Empfehlung Stadtraum Nord, 5.3.2).

- Die Zufahrt zur Ver- und Entsorgung der Bahnhofsnutzungen soll zukiinftig — analog zu den
Parkplatzen — moglichst nur noch von Stidosten her erfolgen. Die Lage der Baustellen- und
Servicezufahrt zum DBL im Bereich des Bahnhofplatzes Ost soll in Abhdngigkeit von der
gewdhlten Konfiguration des Platzes und des Stadtraums geprift werden (siehe auch Emp-
fehlung Stadtraum Ost, 5.3.3).

- Die Standorte und Méglichkeiten zur Erstellung der empfohlenen Velostationen und Abstell-
platze sollen nach Moglichkeit in das Vorprojekt DBL integriert oder eng mit diesem koordi-
niert werden. Da diese einen mdglichst direkten Zugang zu den Perrons haben sollen, ist
ihre Lage nahe der Verteilebenen entscheidend. Insbesondere am Bahnhofplatz Nord kdnn-
ten diese auch in heute anderweitig genutzten Fldchen der Verteilebene untergebracht
werden (beispielsweise im Westteil des heutigen P1, Vorschlag Team «Guller Gller»).

- Die Sicherung von Baumstandorten auf dem Bahnhofplatz Nord soll im Rahmen des Vorpro-
jekts in die Planungen zur zukUlnftigen Ausgestaltung zur Verteilebene mit einbezogen wer-
den.

Zu priifen/zu beachten:

— Die heute schon bestehenden Flachen der Verteilebene am Bahnhofplatz Nord sollen auf die
bestmdgliche Lenkung der Personenstréme Uberprift und ggf. angepasst werden. Im
Zusammenspiel mit der PU-SUd soll die Verlagerung kommerzieller Angebote und Services
geprUft werden. Dabei sollen die Fussgéngerstrome kinftig vermehrt auf der Stadtebene
gefUhrt werden. Daher kann es sein, dass bestimmte Relationen auf der Verteilebene auch
weniger als heute belastet sind, wéhrend die Zugdnge zum DBL an Bedeutung gewinnen.

- Um die Lage der Baustellen- und Servicezufahrt zum DBL im Bereich des Bahnhofplatz Ost
festlegen zu kénnen, soll dessen r&umliche Dimensionierung so bald wie méglich geklart
werden. Die Rampen sind stadtebaulich mdglichst attraktiv zu integrieren.

Installationsplatze  Empfehlungen/zu priifen:

- Es soll sichergestellt werden, dass die Verbindung vom Tribschenquartier zum Bahnhof auch
wahrend der Bauphase offenbleibt (Frohburgsteg).

- Die Lage des Installationsplatzes am Gleisfeld Nord soll geprift werden, um den Zugang
zum See zu sichern, sowie die Mdglichkeit zur friihzeitigen Reorganisation des P3 zu erhal-
ten. Hierzu sollen die Vorschlage des Teams «GUller Gller» zur fldchengleichen Optimie-
rung des Installationsplatzes in Betracht gezogen werden.

- Fur die Dimensionierung der Installationspl&tze wdhrend der Bauphase soll die ganze
Logistikkette (z.B. Aushubentsorgung, aber auch Materialzulieferung) sowie der Bahnhofs-
betrieb beachtet werden.

— Im Bereich des Bahnhofplatzes Nord ergeben sich durch die empfohlene Reorganisation des
Bussystems neue Spielréume flr die Platzierung der Installationspl&tze. Dennoch wird emp-
fohlen, diese so minimalinvasiv wie maglich auszugestalten. Dabei soll die Verbindung
zwischen West und Ost flr den Fuss- und Veloverkehr sowie fir den Busverkehr zu allen
Zeitpunkten des Baus offengehalten werden.
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Unterquerung  — FUr die Unterquerung des Seebeckens ist die Caissonbauweise (das Erstellen einzelner
Seebecken Tunnelelemente auf dem trockengelegten Seegrund) ist als Baumethode gegeben und er-
fordert eine voribergehende Umlegung der Anlegestelle der SGV beim Bahnhofplatz.
Hingegen besteht bei der Reihenfolge der Erstellung der Caissons Spielraum. Diese kann
allenfalls auf die BedUrfnisse der Schifffahrt (Hauptsaison) Rucksicht nehmen.

Bahnhof- Empfehlungen/zu priifen:

gebdude . ]
- Die von den Teams «Van de Wetering» und «yellow z» vorgeschlagene Offnung von Teilen

der Erdgeschosse der Seitenfliigel des Bahnhofs fUr beispielsweise bahnhofsnahe Velo-
abstellplétze und Sharing-Angeboten sowie eine Erhdhung der Durchléssigkeit des Bahn-
hofs soll im Rahmen des Vorprojekts oder unabhdngig davon gepriift werden. Dabei ist zu
beachten, dass die Erdgeschosse durch ihre Lage auch fir die bestehenden Nutzungen
sehr interessant sind. Eine Offnung kénnte daher mit hohen Kosten (Nutzungsverzicht)
verbunden sein.

- Sollten die Gleise 1+2 im Westen sowie die Abstellanlagen der zb im Osten langfristig aufge-
hoben werden kdnnen, sollen die Kopfbereiche der Seitenflligel, die heute schon auf Stitzen
stehen, passende Nutzungen erhalten oder als Teil des 6ffentlichen Raums aufgewertet
werden (siehe Empfehlungen Stadtréume Ost, 5.3.3 und West, 5.3.5).

5.4.2 Gleisfeld

Fir die Reorganisation der Abstellanlagen der zb sind drei Vorbemerkungen wichtig: Das von beiden Bahngesell-

schaften zb und SBB verfolgte Ziel, die Normal- und Meterspurbereiche des Bahnhofs zu entflechten, wird ebenso
als wichtige Rahmenbedingung fur die Entwicklung gesehen, wie der aktuelle Ausbau der Zufahrt der zb auf zwei
Gleise, sowie die Notwendigkeit ausreichend dimensionierter Abstellanlagen fir die zb im Bahnhof Luzern.

Die Testplanung hat gezeigt, dass das Gleisfeld Nord von zentraler Bedeutung fr die Entwicklung des &stlichen
Bahnhofraums ist. Da die Abstellanlagen der zb an dieser Stelle fir den Installationsplatz des DBL temporér
weichen missen und Teile der Abstellanlagen der SBB nicht mehr bendtigt werden, besteht die Chance, die Lage
der zb-Abstellgleise langfristig so zu organisieren, dass sowohl die BedUrfnisse des Bahnbetriebs als auch die der
Stadtentwicklung erfillt werden kénnen.

Gleisfeld Nord Empfehlungen:

- Fur die Entwicklung des gesamten Bahnhofraums ist ein Platzgewinn fir die Stadtentwicklung
im Stadtraum Ost ein sehr grosser Mehrwert und daher unbedingt anzustreben. Es wird da-
her dringend empfohlen, das Gleisfeld Nord mindestens bis zur Achse der verléngerten
Birgenstrasse zu kiirzen. Dies entspricht dem Vorschlag des Teams «Guller Guller» (siehe
auch Empfehlungen Stadtraum Ost 5.3.3 und Abstellanlagen zb, unten).

Gleis1+2 Empfehlungen:

- Die Gleise 1+2 des Bahnhof Luzern sollen fir die Realisierung des Bahnhofplatzes West
spdtestens nach dem Bau des DBL aufgehoben werden. Da diese Aufthebung vom Angebots-
konzept und Abstellkonzept abhdngig ist, welches noch nicht vorliegt, kann die SBB diese
Empfehlung nur unter Vorbehalt mittragen.

Abstell- Empfehlungen:

anlagen zb
- Die definitive Lage der Abstellanlagen der zb soll baldmdglichst geklart werden, da sie un-

mittelbare Auswirkungen auf die Entwicklung des Stadtraums Ost (Gleisfeld Mitte) hat.

- Neben dem Vorschlag des Teams «Gdller Giiller» (kompakte Anordnung im Gleisfeld Mitte)
soll dazu der Vorschlag des Teams «Van de Wetering» (Verlegung in das Gleisfeld Stidost,
westlich der Fruttstrasse) durch die zb in Abstimmung mit der SBB und dem BAV gepriift
werden. Dabei sind neben betrieblichen Uberlegungen auch die Vor- und Nachteile der Stadt-
entwicklung, die Vor- und Nachteile wéhrend der Bauphase sowie die Uberlegungen zur S-
Bahn-Haltestelle Steghof in Betracht zu ziehen.
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Zu priifen/zu beachten:
- Bei der Option des Teams «Van de Wetering» sollen folgende Aspekte vertieft geprift werden:

- Fir die Baudienste der SBB mUsste ein neuer Standort im Bereich der Unterhaltsan-
lagen der SBB gefunden werden, was der Entflechtung der Meter- und Normalspur-
bereiche entsprechen wurde.

- Esist zu prifen, inwieweit Teile der Abstellanlagen der zb bereits wéhrend der Bau-
phase des DBL verschoben werden kdnnten.

- Esist zu prifen, ob der Vorschlag mit dem Bahnanschluss eines allfélligen City-
Logistik-Hub im Stadtraum Ost kompatibel ist (sollte dieser in der Stadt vorgesehen
werden und Uber einen Bahnanschluss verfiigen).

- Ebenso ist zu beachten. dass neue betriebliche Vorschriften fir die Anlage von Abstellgleisen
den Platzbedarf fir die Abstellanlagen der zb méglicherweise erhéhen.

Weiteres — Die Lage der Abstellanlagen der zb soll durch zb und SBB im Rahmen einer Machbarkeitsstu-
Vorgehen die Uberprift werden, um baldméglichst eine belastbare Entscheidungsgrundlage zu haben.
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5.5 Empfehlungen zur Umsetzung und Etappierung

Die Konzepte aller drei Teams sind darauf ausgelegt, die wesentlichen Anderungen im Bahnhofraum schon vor dem
Bau des DBL vornehmen zu kénnen. Dies gilt insbesondere flr das Verkehrssystem, aber auch fur die Aufwertung
der bestehenden und neuen &ffentlichen RGume. Alle Teams begriinden dies mit dem Vorteil, schon friih Mehrwerte
fur die Stadt Luzern generieren und gleichzeitig die benstigten Flcichen fir den Bau des DBL freispielen zu kénnen.
Auf diese Weise kommen alle Konzepte mit wenigen Provisorien aus und erméglichen Verbesserungen, die schon bis
zum Bau des DBL wirken. Das Begleitgremium stiitzt dieses Vorgehen und empfiehlt, insbesondere die Méglichkei-
ten einer friihzeitigen Reorganisation des OV- und MIV-Systems bestméglich zu nutzen. Die Diskussionen im
Begleitgremium haben aber auch gezeigt, dass einige der frihzeitigen Entwicklungen vertieft zu prifen sind, da bei
diesen Restriktionen und Hindernisse identifiziert wurden.

Die zu beachtenden Aspekte der einzelnen Etappen (vor Bau des DBL, Bauphase und allgemeine Empfehlungen)
sind in den jeweiligen Empfehlungen vermerkt. An dieser Stelle werden die wichtigsten Empfehlungen fir die einzel-
nen Phasen nochmals zusammengefasst.

5.5.1  Vor dem Bau des DBL (Quick Wins und vorbereitende Massnahmen)

Alle Massnahmen, die ftr den DBL oder seine Bauphase nitzlich und auch ohne DBL sinnvoll sind, sollten méglichst
frih angegangen werden. Dies reduziert die Einschrdnkungen fir die Stadt Luzern und den Bahnhof wéhrend der
Bauphase und generiert Mehrwerte und Spielrdume fir die Entwicklung des gesamten Bahnhofraums. Ebenso
zeigte sich, dass sich friihzeitige Schritte zur Steigerung der Nachfrage im OV positiv auf eine Entscheidung fiir den
DBL auswirken kénnen und daher genutzt werden sollen. Gleichzeitig stellen die von den Teams vorgeschlagenen
Massnahmen grosse Herausforderungen fir die Stadt Luzern und die betroffenen Partner dar, da fir diese in den
n&chsten Jahren zahlreiche AbklGrungen zu treffen und aufeinander abgestimmte Konzepte zu erarbeiten sind.
Die hier aufgefthrten Punkte sind daher als fachliche Empfehlungen und mégliche Schritte zu verstehen und mus-
sen (wie in den entsprechenden Abschnitten vermerkt) noch vertieft geprift werden. Es kann sich im Verlauf der
Abklérungen auch zeigen, dass die eine oder andere Massnahme nicht umsetzbar ist oder es kénnen sich auch
noch bessere Lésungen ergeben.

Verkehrssystem — Mdglichst frihzeitige Reorganisation des Bussystems mit der EinfGhrung einer vorlaufigen
Bussachse Tribschen und optional einer Bussachse Zentralstrasse inklusive der Haltestelle
Bahnhof West, und den provisorischen Wendeplatzen im Osten und optional am Bundesplatz
(Lage noch zu definieren).

— Damit verbunden die Reorganisation des MIVs mit ersten Massnahmen zur Reduktion des
Durchgangsverkehrs, der Einschrénkung der Befahrbarkeit der Zentralstrasse, der Vereinfa-
chung des Knotens Pilatusstrasse - Zentralstrasse.

- Wenn moglich und sinnvoll Zufahrt von Stiden zu P1-P3 stdrken.

- Verbesserung der Querungen fiir den Fussverkehr sowie Verbesserung der Veloverbindungen
am Bahnhofplatz Nord, auf der Seebriicke, in der Zentralstrasse, in der Habsburgerstrasse,
am Bundesplatz West und am Westende der Langensandbrlcke.

— Ausbau der Kapazitgten der Veloabstellplatze auf beiden Seiten der PU-Std, um den Bahn-
hofplatz Nord friihzeitig zu entlasten.

Stadtraum Nord - Wenn mdglich, Freispielen von Teilen des Bahnhofplatzes Nord als Sicherung der Baustelle
des DBL und tempordre Umgestaltung als Aufenthaltsraum. Neue Fussverkehr- und Velo-
fhrungen sollen so gestaltet werden, dass sie wahrend der Bauphase DBL beibehalten
werden kdnnen und stets méglichst direkt und attraktiv sind.

~ Wenn betrieblich méglich, erste Etappe des Umbaus der OV-Drehscheibe am Bahnhofplatz
Nord.

- Verschiebung erster Mobilitgtsdienstleistungen vom Stadtraum Nord zum Stadtraum Ost.

- Erste Anpassungen am Bahnhofgebdude soweit notwendig (beispielsweise die Erweiterung
der Offnung des Bahnhofsfligels Nordwest).

- Bau einer ersten Velostation in der Néhe des Bahnhofplatzes (vgl. Velostation Bahn-
hofstrasse).

Stadtraum Ost  — Massnahmen zur Steigerung der Attraktivitt des Zugangs zur PU-Sud.
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Stadtraum Sid  — Umgestaltung des Bundesplatzes und Einrichtung einer tempordren Buswendemdoglichkeit bei
Bedarf.
- Einrichtung von weiteren Fuss- und Veloverbindungen von beiden Briickenkdpfen der Langen-
sandbricke (bspw. in Richtung Bahnhofplatz West).

Stadtraum West  — Umgestaltung der Zentralstrasse und Realisierung eines Bahnhofplatzes West mit provisori-
scher Bushaltestelle im Strassenraum fir Durchmesser- und bei Bedarf auch fir Radiallinien.
- Massnahmen zur Steigerung der Attraktivitdt des Zugangs zur PU-Std und wenn méglich Bau
einer Velostation West, sofern die Massnahmen im Sinne von Vorinvestitionen mit dem
Zustand nach dem Bau abgestimmt sind.
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Empfehlungen)



Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040» - Schlussbericht

5.5.2 Bauphase des DBL

Wenn die empfohlenen Massnahmen vor dem Bau des DBL umgesetzt werden kdnnen, kommt die Bauphase des
DBL mit vergleichsweise wenigen Provisorien und Anpassungen aus. Dennoch sind die Auswirkungen des Baus fur
die Stadt Luzern durch die Installationsplétze und die lange Bauzeit einschneidend. Sowohl fiir die t&glichen
Nutzerinnen und Nutzer des Bahnhofs, fir die SGV und den Tourismus wird die Bauphase eine Herausforderung
bleiben, die es frihzeitig zu planen und zu kommunizieren gilt. Neben einer méglichst minimalinvasiven Bauweise ist
auch dafir zu sorgen, die Baustelle des «Jahrhundertbauwerks» erlebbar zu machen. Da die Bauphase weit
komplexer ist, als dies in der Testplanung bearbeitet werden konnte, und vieles von Seite SBB noch nicht klar ist, ist
diese nach der Fertigstellung des Vorprojekts im Rahmen weiterer Studien vertieft zu bearbeiten (siehe auch nicht
geprifte Aspekte 5.7.2).

Verkehrssystem  — Sicherstellung ausreichender Wende- und Wartepl&tze fir die Regionalbusse im Bereich des
Bahnhofplatzes Nord.

- Wegfall des P1 aufgrund des Baus DBL und Sperrung der Durchfahrt Bahnhofplatz Nord fur
den MIV.

- Schrittweise Realisierung der neuen Zu-, Ab-, Auf- und Ausgdinge des Bahnhofes fir das
erhdhte Personenaufkommen nach der Eréffnung DBL.

- Platzverhdaltnisse am Bahnhofplatz West wéhrend Bauphase prifen, wenn gentgend attraktiv
Massnahmen zur Lenkung der Personenstrome zum Bahnhofplatz West, um die beschrénkte
Platzsituation am Bahnhofplatz Nord zu entscharfen.

— Bau der Velostationen und oberirdischen Abstellpldtze, sobald machbar. Bis dahin sollen
ausreichende tempordre Veloabstellpldtze an den drei Bahnhofpldtzen sichergestellt werden.

Stadtraum Nord  — Offenhalten der OV-, Fussverkehr- und Veloverbindungen am Bahnhofplatz Nord mit aus-
reichender Dimensionierung.

- Wenn moglich Verschiebung Schiffsstation zum KKL mit guter Kundenlenkung und attraktiven
tempordren Aufenthaltsrdumen.

- Schrittweiser Umbau der Verteilebene sowie der Zu- und Abgdinge.

Stadtraum Ost  — Minimierung der Einschrénkungen durch den Installationsplatz des DBL im Bereich des P3 und
des Gleisfelds.

- Offenhalten eines grosszligigen Zugangs zum See entweder auf der Ebene +1 oder ebenerdig
beim P3. Prifen allfalliger Aufstockung/Anderung des P3.

- Integration der tempordren Passerelle als Ersatz zur PU-Std in den Bahnhofplatz Ost, evtl.
weitere Verbesserungen der Bushaltestelle.

Stadtraum Sid - Erstellung der Veloverbindung an der Westseite des Gleisfelds.

Stadtraum West  — Integration der tempordren Passerelle als Ersatz zur PU-Sid in den Bahnhofplatz West, evtl.
weitere Verbesserungen der Bushaltestelle.

- Soweit sinnvoll und méglich: partielle Offnung des Erdgeschosses des Seitenflligels fir weitere
Zugdnge zum Bahnhof.

Bahnhof und Pro- - Bau des DBL mit mdglichst minimalinvasiven Installationsplétzen, Abtransport des Aushubs,
Jekt DBL \wenn maglich Uber bestehende Infrastrukturen und tber den See.

- Konzept zur Erlebbarkeit der Baustelle am Bahnhofplatz Nord und beim Gleisfeld.
- Direkter Zugang weiterer Nutzungen um den Bahnhof zur Verteilebene, z.B. KKL, prtfen.
- Sicherstellung der Ver- und Entsorgung des Bahnhofs.

5.5.3 Nach dem Bau des DBL

Nach dem Bau des DBL kénnen vor allem im Stadtraum Ost die empfohlenen Entwicklungen umgesetzt werden.
Durch die Neuorganisation von Gleisfléichen und Abstellanlagen kann der Bahnhofplatz Ost sowie der neue Stadt-
baustein entstehen.

Verkehrssystem — Umsetzung des Buskonzeptes mit definitivem Buskorridor Ost, Bushaltestelle Bahnhofplatz Ost
sowie definitiven Wende und -Warteméglichkeiten der Radiallinien.

- Inbetriebnahme des S-Bahn-Systems mit verdichteten Takten und neuen Haltestellen.
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- Verlagerung Regionalbuslinien an S-Bahnhéfe zur Reduktion der Belastung des Bahnhofs
Luzern.

- Erstellung des definitiven Parkplatzangebotes rund um den Bahnhof.
- Erstellung der Veloverbindungen an Ostseite Gleisfeld zur Langensandbricke.
— Schiffstation Nord SGV wieder am Bahnhofplatz Nord.

Stadtraum Nord - Definitive Gestaltung des Bahnhofplatzes Nord Uber einen vorgéngigen Wettbewerb.

Stadtraum Ost  — Bau des Bahnhofplatzes Ost mit Bushaltestelle und definitivem, direktem Zugang zum See.
- Entwicklung des Stadtbausteins Ost.
- Definitive Losung fur Parkraum- und Mobilitdtsangebote im Osten (P3).

Stadtraum Sid - Stédtebauliche Entwicklung am ostseitigen Briickenkopf der Langensandbriicke.
- Beginn Entwicklung Stadtbausteine Steghof.

Stadtraum West  — Erweiterung Bahnhofplatz West in seine definitive Form inkl. allfalliger Wendmdglichkeit fir
Radiallinien.

Bahnhofund — Neue, breite PU-Std als 24h offene Quartierverbindung (siehe auch 5.7.2).
Projekt DBL

5.6 Empfehlungen fiir bereits in Planung befindliche Projekte der Stadt Luzern und anderer Akteure

Die formulierten Empfehlungen betreffen einige bestehende Projekte der Stadt Luzern und anderer Akteure. Der
empfohlene Umgang mit diesen Projekten wird an dieser Stelle zusammenfassend dargestellt. Grundsdtzlich wird
empfohlen, alle Projekte aufgrund der neuen Erkenntnisse der Testplanung zum DBL nochmals zu prifen, da die
nachfolgenden Empfehlungen nicht auf einer vertieften Analyse der laufenden Projekte basieren.

Doppelbusperron  Das Projekt des neuen Doppelbusperrons umfasst den Bau einer zusétzlichen Haltekante fur die
Buslinien von Norden nach Stiden vor der Post auf dem Bahnhofplatz Nord. Dieser erméglicht
die Schaffung zusdatzlicher Durchmesserlinien, entspricht damit den Empfehlungen der Test-
planung und ist daher baldméglichst zu realisieren. Die Gesamtverkehrsbetrachtung im Nah-
bereich des Bahnhofs wird auch die Wahl des kiinftigen OV-Systems beinhalten. Um dieses
nicht zu prdjudizieren, soll der Doppelbusperron bewusst als Ubergangslésung realisiert werden.

Rampe Habs-  Die geplante Velorampe in der Habsburgerstrasse soll die Zufahrt zur tempordren Velostation

burgerstrasse  nepen der PU-SUd verbessern. Dies entspricht auch den Konzepten der meisten Teams.
Dennoch ist vertieft zu prifen, wie die Situation der Veloabstellpldtze im Bereich des Bahnhof-
platzes West vor, wéhrend und nach dem Bau des DBL aussehen kann, da die PU-Std wdhrend
der Bauphase nicht zur Verfiigung stehen wird und im Endzustand eine Verbreiterung ange-
strebt werden soll. Es wird daher empfohlen, die Weiterentwicklung der Uberlegungen im Be-
reich des Bahnhofplatzes West und insbesondere die Ergebnisse der Studie zur Veloguerung im
Bereich der PU-SUd abzuwarten, bevor der definitive Entschluss fur den Bau getroffen wird. So
kann verhindert werden, dass die Rampe in ihrer derzeit projektierten Form innert kurzer Zeit
ihre Funktion verliert.

Projekt Résslimatt  Das Projekt Rosslimatt Luzern der SBB Immobilien ist projektiert und das Bauprojekt Baufeld A
soll im Dezember 2020 eingereicht werden. Ein Baugesuch zur Aufwertung des Passerellenzu-
gangs Uber den Frohburgstegs muss gemdss Gestaltungsplan gleichzeitig eingereicht werden.
Die Inbetriebnahme ist fir 2025 geplant. Die stédtebauliche Struktur des Projekts Résslimatt
wurde im Rahmen der Testplanung bestdtigt. Dennoch hat die Testplanung auch gezeigt, dass
mit einer weiteren stédtebaulichen Entwicklung im Bereich des Gleisfelds Mitte zu rechnen ist.

Da die stadtebauliche Erweiterung nicht vor der Fertigstellung des DBL kommt und die Realisie-
rung des vom Team «Gidiller Gller» vorgeschlagenen Rdsslimattstegs zeitgleich mit dem Bau
des Baufelds A nicht realistisch ist, wird empfohlen, die nach Auskunft der SBB Immobilien
méglichen strukturellen Offnungen des Gebdéudes im Erdgeschoss und evtl. auch auf +1 Ebene
zu sichern, aber nicht zwingend umzusetzen. Diese sind nicht nur fUr die Idee eines R&sslimatt-
stegs relevant, sondern auch fur die stédtebauliche Durchl@ssigkeit zum allféllig zu entwickeln-
den Gleisfelds Mitte. Der Passerellenzugang soll wie geplant weitergefihrt werden, da dieser fur
kiinftige Mieter wichtig ist. Die Umsetzung weiterer Schritte kann dann nach 2040 erfolgen.
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Der im September 2020 verdffentlichte Synthesebericht der Testplanung linkes Seeufer formu-
liert Empfehlungen fir diesen fir die Stadt Luzern wichtigen Freiraum. Die Ergebnisse und Er-
kenntnisse wurden den Teams dieser Testplanung zur Verfligung gestellt und die Konzepte auf
maogliche Konflikte Gberprift. Daher passen die hier formulierten Empfehlungen grsstenteils zu
denen fir die Entwicklung des linken Seeufers. Bevor dort weitere Schritte unternommen wer-
den, sind beide Entwicklungskonzepte nochmals auf ihre Ubereinstimmung zu prifen, um
Nutzungskonflikte und Pr&judizien zu vermeiden. Ein mdglicher Konflikt kdnnte in den Empfeh-
lungen zu den Haltekanten der Reisecars, deren Warteréumen sowie den Wende- und Warte-
rdumen der radialen Buslinien vor dem Bau des DBL liegen.

5.7 Verworfene und nicht gepriifte Aspekte

Im Rahmen der Testplanung sowie der Formulierung der Empfehlungen wurden einige von den Teams vorgeschla-
genen oder in der Aufgabenstellung geforderten Optionen qualifiziert verworfen, da sie nach Meinung des Begleit-
gremiums die nachhaltige Entwicklung des Bahnhofraums nicht unterstitzen oder aus anderen Grinden nicht
weiterverfolgt werden sollen. Ebenso haben sich in der abschliessenden Diskussion des Begleitgremiums Themen
ergeben, die von den Teams nicht oder nur teilweise bearbeitet wurden, fUr die Entwicklung des Bahnhofraums
aber von Bedeutung sein kdnnen. Diese Projekte und Themen werden hier ohne Garantie auf Vollstandigkeit

zusammengefasst:

5.7.1 Verworfene Aspekte

Bushof tiber den
Gleisen

Im Programm der Testplanung wurden die Teams aufgefordert, zum Postulat 17 des Kantons
Luzern bezliglich der Idee einer Uberdeckelung des Luzerner Bahnhofs mit Bushaltekanten
Stellung zu nehmen. Nachdem keines der Teams diese Option in seine Uberlegungen aufge-
nommen hat, wurde das Team «yellow z» damit beauftragt, einen solchen Bushof Uber den
Gleisen vertieft zu priifen, obwohl die Option in ihren Uberlegungen ebenfalls keine Rolle spielte.
Auf der Basis der Arbeiten des Teams wurde die Option vom Begleitgremium aus den folgenden
Grlnden verworfen:

- Die Uberlegungen aller Teams zur Reorganisation des Busnetzes zielen auf die Férderung von
Durchmesserlinien und die Reduktion von Radiallinien am Bahnhof Luzern ab. Wird diese Ent-
wicklung verfolgt, ist die Notwendigkeit eine Bushofes mit vielen Haltekanten am Bahnhof
Luzern nicht mehr gegeben, der eine solche Konstruktion Uber dem Gleisfeld rechtfertigen
wirde.

- Dieses neu vorgeschlagene System basiert zudem auf kurzen Haltezeiten der Busse an geteil-
ten Haltekanten. Eine Flhrung Uber einen Bushof hatte fiir Durchmesserlinien einen massiven
Zeitverlust zur Folge.

- Zudem wird vom Begleitgremium angefthrt, dass eine Konstruktion Uber den Gleisen, wie
beispielsweise in Chur mit aufgemalten Haltekanten, nach den neuen Bestimmungen des
Behindertengleichstellungsgesetzes nicht mehr méglich ist und somit massiv mehr Platz
bendtigen wirde.

- Die Konstruktion eines solchen Bushofes kénnte nur stdlich der denkmalgeschiitzten Perron-
halle zu liegen kommen. Um die Umsteigemdglichkeiten zu den Ziigen zu ermdglichen, misste
er aber so nahe wie mdglich an den Perronddchern liegen. Abgesehen von den Bedenken des
Denkmalschutzes, missten die notwendigen Rampenbauten in der Zentralstrasse und allfallig
im Osten eine Hohendifferenz von Uber 6 Metern Uberwinden und mussten nach Stiden aus-
gerichtet sein, was den Wunschlinien der Stadtbuslinien widerspricht.

~ In diese Uberlegungen nicht eingerechnet sind die stédtebaulichen Aspekte: Die Arbeiten der
Teams haben klar aufgezeigt, dass im unmittelbaren Bahnhofumfeld alles unternommen
werden muss, um den Bahnhof zur Stadt zu 6ffnen und neue 6ffentliche R&ume und Sichtbe-
ziehungen zu ermdglichen. Das Bauwerk eines Bushofs Uber den Gleisen widerspricht diesen
Entwicklungsabsichten diametral.

Sollte die Idee eines Bushofs Uber den Gleisen seitens des Kantons dennoch weiterverfolgt wer-

den, sind die Planungsschritte mit der Stadt Luzern, der SBB sowie dem VVL zu koordinieren.
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Kappung der Bus-  Das vom Team «Van der Wetering» vorgeschlagene Bussystem ohne durchgehende Verbin-
verbindung tiber  dungen Uber den Bahnhofplatz Nord in Richtung Résslimatt und Tribschen wurde vom Begleit-
den Bahnhofplatz o mium als nicht zielfiihrend angesehen und daher fir die weitere Bearbeitung verworfen.
Zwar gibt es diese Verbindung auch heute nicht, jedoch ist der Stadtteil 8stlich des Bahnhofs
schon heute wichtiger Arbeitsplatz- und Ausbildungsort. Bei der Reorganisation des Busnetzes
soll die Chance ergriffen werden, diesen Teil der Stadt besser mit dem Bus zu erschliessen und
attraktive Umsteigeméglichkeiten zu erméglichen.

Die Uberlegungen des Teams «Van de Wetering» zur maximalen Kapazitét an Fahrten von Bus-
sen Uber den Bahnhofplatz und den Knoten Pilatusstrasse/Zentralstrasse/Bahnhofplatz sollen
aber als wichtige Hinweise bei der Weiterentwicklung des Bussystems aufgenommen werden.

Abriss/Neubau  Der vom Team «Van der Wetering» vorgeschlagene Abriss und Neubau des &stlichen Seiten-
Seitenfliigel Ost  f|igels des Bahnhofs wird vom Begleitgremium als eine nicht verhdltnisméssige Massnahme an-
gesehen und daher verworfen. Es kann sich aber im Laufe der Planung zeigen, dass eine gros-
sere Sanierung des Gebdudes ansteht oder aus anderen Griinden eine Anpassung notwendig
wird. In diesem Fall kénnen die Uberlegungen des Teams wieder beigezogen werden.

Uberdeckung  Die ebenfalls vom Team «Van der Wetering» vorgeschlagene teilweise Uberdeckung des Steg-
Steghof  hofs wurde flr den Schlussbericht verworfen, da sie nicht Teil des Bearbeitungsperimeters ist
und die Nutzung der SBB-Unterhaltsanlagen noch zu kldren ist. Sie kann jedoch im weiteren
Verlauf der Planungen wieder aufgenommen und vertieft geprift werden.

5.7.2 Nicht gepriifte Aspekte

Entwicklungs- Um die Aufgabe der Teams im Rahmen der Testplanung bearbeitbar zu halten, wurde die Bau-
konzept wdhrend  phase des DBL als «Zustand mit den gréssten Einschrénkungen fur die Stadt Luzern» beschrie-
derBauphase  p,oy nd nicht weiter unterschieden. Tatséchlich besteht die Bauphase des DBL aus vielen Etap-
pen, in denen Teile der hier empfohlenen Entwicklungen bereits friiher umgesetzt werden kdn-
nen, als hier dargestellt. Daher empfiehlt das Begleitgremium, die méglichen Abldufe der Bau-
phase im Rahmen des Vorprojekts weiter zu untersuchen, um das Optimierungspotenzial der fir
die Stadt Luzern wichtigen Entwicklungen erkunden zu kénnen.

Verbreiterung des  Auch wenn die heutige Bahnhofhalle nicht Teil der Aufgabe der Testplanung war, hat das
Querperronsin - Begleitgremium im Zuge der Diskussionen um die Bewdltigung der Personenstrome auf die
der Bahnhothalle o1\ heyte unbefriedigende Situation im Bereich des Querperrons Nord hingewiesen. Zwar
verlagern sich wesentliche Personenstréome in die Verteilebene im Untergeschoss, jedoch wird
der Querperron voraussichtlich auch zukinftig stark frequentiert sein. Daher wird empfohlen,

im Zuge der Weiterentwicklung des Vorprojekts DBL oder auch sp&terer Entwicklungen zu
prifen, ob dieser nach Fertigstellung des DBL in Richtung des Portikus erweitert, respektive
heute den Querperron begrenzende Nutzungen zurlickgebaut werden kénnen.

Reorganisation  In eine dhnliche Richtung geht die Frage der zukiinftigen Organisation der Gleise und Perrons
der Gleiseinder  in der Bahnhofhalle nach Fertigstellung des DBL. Zwar wurde die Idee des «Stadtperrons» vom
heutigen Pe:gné Team «yellow z» im Rahmen der Empfehlungen nicht weiterverfolgt, jedoch ist davon auszu-

gehen, dass der Bedarf an Perrongleisen in der Halle mit einem DBL nicht mehr dem heutigen
entspricht. Daher ist in der Weiterentwicklung der Konzepte zu prifen, wie viele Gleise von SBB
und zb langfristig noch bendtigt werden und welche Spielréume sich mit allfdlligem Platzgewinn
in der Perronhalle ergeben. Prioritdt haben jedoch Gleisgewinnungen seitlich fir die Bahnhof-
platze West und Ost.

Umgang mit einer  Eine mdgliche Realisierungsabfolge des Projektes DBL wurde absichtlich nicht als mégliches

phasenweisen Re-  Gzenario in der Testplanung behandelt, da die Stadt Luzern als Auftraggeberin der Testplanung

alisierung des DBL ;1,6 \olIstéindige Realisierung des DBL voraussetzt und eine Etappierung die Komplexitét ge-
sprengt hatte. Es ist aber schon jetzt abzusehen, dass der DBL auch bei vollumféanglicher
Finanzierung in baulichen Phasen gebaut werden muss (erst Tiefbahnhof mit Dreilindentunnel,
dann Neustadttunnel). Zwar zeigen die Konzepte der Teams und die Empfehlungen auf, welche
Massnahmen schon vor dem Bau des DBL umgesetzt werden kdnnten und daher unabhdingig
von dieser Fragestellung sind. Ein solches Szenario sollte dennoch vertieft untersucht werden,
um negative Auswirkungen fir die Stadtentwicklung zu vermeiden.
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6 Anhang
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6.1 Vergleichende Gegeniiberstellung der Teambeitrége

In der Folge sind die Teambeitrage zu den einzelnen Empfehlungen vergleichend nebeneinander dargestellt und
stichwortartig erldutert. Die Stichpunkte beziehen sich auf die Vorschlége der Teams und nicht auf die Empfehlun-
gen. Die Reihenfolge orientiert sich der der Kapitel 5.2 bis 5.7.

6.1.1  Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum OV-System

Team

Abbildungen

Buskonzept

Bahnhof Nord

Bahnhof West

Bahnhof Ost

Team «Van de Wetering» Team «yellow z» Team «Giiller Giiller»

5_Schlisselthema -

Keine Wartezeit mehr
V-Netz 4
\ ¢ = N
|
\ .,—w\

f

e,

ree e

Durchmesserlinien an Knoten - Verlegen regionaler Busse zu - Regionale Busse kénnen an
beim Metropolplatz den Aussenbahnhéfen Ebikon Vorortsbahnhéfe angeschlos-
Pilatusstrasse und Zent- und Emmenbriicke (daher we- sen werden um Zentrum zu
ralstrasse als Busachsen nig Wendemandver im Zent- entlasten

rum noti (i
Wendemdglichkeiten und 9 - Flhrung der Bus- und MIV

Stréme im Linienverkehr zwi-
schen Kantonalbank und
Schwanenplatz um Haltestelle
Bhf Nord umzusetzen

Pausenplatze fur 7 Buslinien

Keine Radiallinien - Keine Radiallinien - Keine Radiallinien

Busse aus 3 Richtungen - Busse aus 4 Richtungen - Busse aus 4 Richtungen
Option fur platzquerenden — Bushalte verteilt um den — Grosser Bushalt an Westseite,
Bus moglich Bahnhofplatz, Schwerpunkt kleinerer an Stdseite

Zentrale Bushaltestelle an am Westrand

Ecke Metropol

Bahnhof West als 2. Hub, - Zentralstrasse als Buskorridor - Zentralstrasse als Buskorridor
Zentralstrasse als Busachse,
wenden Radiallinien durchs
Hirschmattquartier

- Wendeplatz an Bahnhofseite.
(provisorisch beim Bundes-

platz)
Umsteigen zwischen Radialli-
nien von Stden auf Linien in
der Pilatusstrasse ist nicht
moglich
Bahnhof Ost keine Busachse, - Semi-Radiale Stadtbusse im - Burgenstrasse als Buskorridor
nur Quartierbus Tribschen Tribschen entlang Werf- ~ Wendeplatz. (Provisorisch
(nach Bau DBL) testrasse-Alpenquai (Wenden) beim Inseli)
Durchbindung Pilatusstrasse - Birgenstrasse als zweiter
- Bahnhofplatz Ost méglich Buskorridor

far 1-2 Linien (12 Fahrten/h
und Richtung). Ausfahrt gere-
gelt, Einfahrt unklar
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Abbildung Etap-
pierung/Details

FYTLLLLLLY

e Richt
max. 12 Fahrten /h

oS

Fahrweg D3

Je Richtung:
ca. 36 Fahrten /h

o

Anzahl an
Reisecars
reduzieren
Provisorische
Qa5 Organisation des
@ Bundesplatz
Etappierung - Radiallinien wenden noch auf - Grésstenteils Sofortmassnah- - Zundchst wenden am Bun-
Bahnhofsplatz bis Bahnhof- men desplatz und Inseli, nachher
platz West umgebaut _ Erst nach Bau DBL neue Zentralstrasse und um die Uni
— Busse Bahnhofplatz Ost hal- Busachse in der Biir-
ten vorlaufig weiter weg vom genstrasse

Bahnhof (Bahnhofplatz West)

6.1.2  Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum Veloverkehr
Team Team «Van de Wetering» Team «yellow z» Team «Giiller Giiller»
Abbildungen -
Konzept Velonetz - Konzentration MIV auf wenige - Die heutigen Hauptachsen des - Stdrkere Vernetzung
Achsen bringt mehr Platz firs MIV, der durch die Sperrung - Résslimattsteg als neue Ver-
Velo. der Seebrlicke stark abnimmt, bindung
— Neue Nord-Stid-Achse stlich werden zu schnellen Haupt- PU-Stid mi
- PU-Sud mit Veloverkehr
des Gleisfelds. Neue Verkn(ip- achsen des Veloverkehrs. o
fungen Langensandbriicke - Kommt die Briickensperrung - Kombination aus Velospuren
. nicht. verbleibt das Velo auf und Mischverkehr je nach Ver-
~ Verzicht auf teure Querung on, ver . kehrsaufkommen der Strasse
Gleiskérper erzeugt Umwege, den Quartierstrassen.
aber wird kompensiert durch — Zund&chst keine Neue Querver-
attraktive Routengestaltung. bindungen zwischen Bhf-Kopf
- Prognose: 10% der Bahnkun- und Langensandbriicke.
den mit Velo
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Team Team «Van de Wetering»

Abbildungen
Veloabstellplatze

- Parkierungsmoglichkeiten so-
wie Sharing-Angebote bei al-
len 3 Bahnhofseingdngen. 3
Velostationen mit Rampen in
die PU

- 3x 2500 Platze = 7500 Stell-
platze

Veloabstellplatze

6.1.3

Team Team «Van de Wetering»

Abbildung Perso-

nenstréme/Zonen
-
‘ ey -
Personenstrome — Pramisse: 70% der Reisenden

von/zum Bhf sind zu Fuss un-
terwegs

- Vergrosserung Bahnhofsein-
gang Nordwest (Gebdude)

- Bhf Nord: Linke Halfte schnell
(Pendler), rechte Halfte lang-
sam (Aufenthalt)

— Ziel: 70% der FlUsse Uber Bhf
Nord, 30% PU-Sud

- Es braucht viel Platz fiir den
Fussverkehr, grosszigige Auf-
gdnge/Platze

- Ampelsystem Metropolplatz
muss kurze Phasen haben um
den Fussgdngerstrom zu be-
wdltigen (@am besten 45 s)

Team «yellow z»

- In den beiden ausgerdumten
Seitenflligeln des Bahnhofs je-
weils Abstellmdglichkeiten und
Sharing-Angebote, Verzicht
auf Rampen

- 7000 Platze

Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum Fussverkehr

Team «yellow z»

— Links: OV Drehscheibe. Mitte:

Treffpunkt/Ankommensbe-
reich. Rechts: Aufenthaltsbe-
reich

- Es braucht zusatzliche Auf-
génge und Platze

— Ziel 50% der Strome in PU-
Sud

Team «Gliller Giller»

- Veloparking an 8 Stellen rund
um Bahnhof. b4x oberirdisch,
3x unterirdische Velostation
mit Rampen

— Anzahl «Nach oben offen»

Team «Gliller Giller»

- Links Fussgangerstrome,
rechts Aufenthalt

- Es braucht zusatzliche Auf-
génge und Platze

— Ziel 30% der Stréome in PU-
Sud
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6.1.4

Verkehrssystem

Team

Abbildungen

Konzept

Massnahmen
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Team «Van de Wetering»

— Reduktion MIV-Aufkommen im

Bahnhofsumfeld

Biindelung MIV auf wenige
Achsen

Ziel: Pilatusstrasse — SeebrU-
cke Kapazitat von 20'000
DTV, 2060 noch 16'000 DTV

Keine MIV- & Eigenbehinde-
rung Busse

Sperrung der Zentralstrasse
far den MIV reduziert die Ka-
pazitat der Seebrlcke auf
20'000 DTV

Abbau Parkiermdglichkeiten +
Zugang P von Stdosten an-
statt Gber Bahnhofplatz ent-
lastet den Bahnhofplatz.

Zusammen soll dies 20'000
DTV erméglichen

Seebrlicke wird belassen.

Keine Durchbindung Inselquai
- Bahnhofplatz

Dosierung auf Zulaufstrecken
+ Anpassung vorgelagerte
Knoten soll den DTV auf
16'000 senken

Vergleichende Darstellung der Vorschlége der Teams zum MIV-System

Team «yellow z»

Projekt
Spange Nord

¥, .

e
LW
N

BypassLuzem 1
"

S
S
el
Wi

Weniger MIV in der Innen-
stadlt, Schrittweise Reduktion.
Priorisierung fl&icheneffizienter
Verkehrstréger

Seebriicke und Schweizerhof-
quai autofrei als Jahrhundert-
chance aufgrund DBL + By-
pass

Pilatusstrasse, Zentralstrasse
und Bundesstrasse als Ge-
meindestrassen ohne Durch-
gangsverkehr

Umfahrung éhnlich Spange
Nord fir die reche Seeseite
wohl nétig

Bei Sperrung Seebriicke:

- Verringerung Seebrlcke
auf 2 Bus-Fahrspuren. Ub-
rige Flache als Fussgdin-
gerpromenade

- Pilatusstrasse ebenfalls mit
verringerter MIV-Kapazitat
(2 Spuren)

Ohne Sperrung:

- Tempo 30 anstelle Tempo
50 in Innenstadt

- Reduktion Parkplatze

- Dosierung Zufltsse Stadt-
eingdinge und Buspriorisie-
rung

- Unterbindung Schleichver-
kehr durch Anpassung Ab-
biegebeziehungen

- Aufhebung Transitfunktion
Zentralstrasse

- DTV musste von 35'000
auf 16'000 sinken. Die obi-
gen Massnahmen + Para-
digmenwechsel missen
ausreichen

Team «Gliller Giller»

Minimierung Transit Innen-
stadt

Geschwindigkeitsreduktion
um Durchfahrt weniger at-
traktiv zu machen

Befreiung Bahnhofsplatz vom
MIV

Neues Erschliessungsschema
Hirschmatt erschwert Durch-
fahrt.

DTV Seebrlcke von 15'000
avisiert

Kein Abbiegen Bundesstrasse-
Zentralstrasse.

Zentralstrasse T30/T20.

Ergibt zusammen Reduktion
Verkehrsaufkommen Zent-
ralstrasse > 30%

Neuer 90s Phasenumlauf bei
der Metropolkreuzung ergibt
Kapazitat von 940
Fzg/h/Richtung

- Etwa 15'000 DTV Seebrlcke

erreichbar, also Abnahme von
15%, durch die Bevorzugung
LV + Verlagerung auf Auto-
bahn

- Keine Durchfahrt Inselquai —

Bahnhofsplatz

- Begegnungszonen Bahnhofs-

platze Ost & West

- Vereinfachen kapaozit&tskriti-

schen Knoten beim Bahnhof-
platz.



Kapazitdaten

Ruhender Verkehr

Team

Abbildungen

Konzept

Etappierung/Bau-
phase
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- Umgestaltung Knoten Pila-
tusstrasse/Zentralstrasse:
45s Umlaufzeit, mit Arm
Bahnhofplatz 60s

Team «Van de Wetering»

- Aufhebung P1

- P2 und P3 nur von Stidost an-
gefahren (400 PP) d.h. ersatz-
loser Abbau von 460 PP

- Mobilitatskonzept KKL

- Langerfristig auch Abriss P3
denkbar

- KKL liegt direkt am Drop Off
und dem Taxistand

- Sperrung P1 bei Bau DBL
- Langfristig Abbau P3

— Neue PP evtl. bei Bau Rossli-
matt Horizont 2060

- Frihzeitige Aufhebung des P1
als zentrale Massnahme zur
Reduktion des MIV und zur
Vereinfachung des Knotens
Pilatusstrasse/ Zentral/Bahn-
hofplatz

Team «yellow z»

- Erhdhung Parkgebihren der
Kurzzeitparkplatze

- Keine Langzeitparkierung im
offentlichen Raum

- Umnutzung Parkplatze (zu
Parklets) als Sofortmass-
nahme

- Reduktion Parkplatze beim
KKL

- Aufhebung oder Verlegung P3

- Teilweiser Riuckbau P1 & P2.
Pull-Massnahme: DBL. KKL ist
unterirdisch erreichbar

— Rickbau Teile von P1 und P2
ftr Bau DBL

- Mittelfristig Abbruch oder Ver-
legung P3 (Standort neues
Fernbus-Terminals)

) o0
Zentralstrasse von Bundesplatz
her zu sperren

Kapazitit der MIV-Beziehung Pilatusstrasse - Seebricke

Team «Gliller Giller»

— Reduktion PP im direkten
Bahnhofsumfeld. Aufheben P1
und Umbau P3 (- 424 PP)

- Ersatz P3 durch unterirdisches
Aquivalent

— Evtl. Neubau Bundesplatz als
Kompensation (+ 200 PP)

- Gesamthaft etwa 700 PP im
Bahnhof-Umfeld

— KKL ist unterirdisch erreichbar

- Geschossweise Sperrung des
P1 ab heute

— Abbruch Rampe P3 und Neu-
bau kleinerer Rampe unter
dem P3

- Neubau P3 nach DBL
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6.1.5

Team

Abbildungen Frei-
raumkonzept

Freiraumkonzept

Abbildungen De-
tails

Einzelelemente
Freiraum
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Team «Van de Wetering»

Mehr Seezugang

Corniche & kleine Bahnhofs-
platze als begrinter Stadt-
raum

Baume, Grinddacher, chaus-
sierte Belége zur Vermeidung
Hitzeinseln

Freiraum zur Werft mit gros-
sen Bdumen, Rasen- und
Kiesfléchen

Unterschiedliche Charakter
der Gestaltungen je nach
Quartier

- — -

; 1 i

L
|

el

Unterschiedlich bespielbarer
Bahnhofplatz Nord

Gleistiberdeckung

Baumdach Bahnhofplatz
Nord

Neue Freirdume: um Bahnhof
hefum, inkl. 3 Bahnhofsplatze
+ Offnung zum See beim KKL

Vergleichende Darstellung der Vorschlége der Teams zu Freiraum und Stadtklima

Team «yellow z» Team «Giiller Giiller»

1A88888%

- Bahnhof 360° offen (&hnliche
Gestaltung)

- 55°000m? neuer Freiraum
(nach Aussage des Teams)

- Klimaband/griines Band rund
um den Bahnhof

- Differenzierte Gestaltung der
Gebiete

- Schaffung eines zusammen-
h&ngenden Freiraumnetzes
auf Stadtebene

- Unversiegelte Flachen, v.a. im
Tribschenquartier: Sponge-
City-Prinzip

- Baume, Maglichkeiten zur
Versickerung = Wasserr{ick-
haltepuffer

- Freiraumlabore (z.B. beim
Baufeld A des Projekts Rossli-
matt)

— Neue Freirdume: um Bahnhof
herum inkl. 3 Bahnhofsplatze,
Bundesplatz

Heterotop Langensandbriicke

Gleistiberdeckung

Baumdach Bahnhofplatz
Nord

Begriinung Habsbur-
gerstrasse + Seepromenade

- Neue Freirdume: um Bahnhof
herum, inkl. 3 Bahnhofs-
platze, Seebriicke, Langen-
sandbriicke, Habsbur-
gerstrasse
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6.1.6  Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum Stadtraum Nord

Team Team «Van de Wetering» Team «yellow z» Team «Gdiller Giiller»

Abbildungen OV- <
Organisation

Busorganisation - Kompaktes Bussystem. — Nur Durchmesserlinien am - Busse fahren +halten westlich
4 Doppelhaltekanten (=8). Pro- Bahnhofplatz und sidlich.
jektiert sind 144 Fahrten/h 3 Durchmesserkanten &

; ! - Busverbindung nach Stidost C
(beide Richtungen), max. Ka- 50 m (plus 2x4 m fur Rampe).

o - 6 Einzelkaten & 20/25 m und 2 X . ) )
pazitat 160 Doppelkanten & 55 m Umsetz-  ~ Umsteigeméglichkeit alle Li-
— Nur Durchmesserlinien bar vor Bau DBL nien am Bahnhofplatz.

- Grosse Uberdachte Bushalte-
stelle an Westseite, Busverbin-

- Umsetzbar vor Bau DBL ~ Sperrung Seebrticke bringt et-

- Option fur 2 weitere Kanten was Flexibilitat im Haltestellen- "
Stidseite fiir Durchbindung design dung nach Stidost, Umsetzbar
Tribschen vor DBL

Spezielle Aspekte - -

Abbildungen Ge-

staltung
-"‘ !‘HH‘ [ A ( I ré . ~. ‘ , ..7 a T
Platzgestaltung- - Komplett verkehrsfreier Bohn-  — 70% des Platzes befreit - 70% verkehrsfrei, 10% shared
und Aufteilung hofplatz ~ Reprasentativer + identitcits- space
- Grosser, reprdsentativer, mul- stiftender Bahnhofplatz mit - Offentlicher Platz auf 2 Ebe-
tifunktionaler Stadtplatz Sichtbeziehungen nen mit Treppen und Rampen
- Offnung zum See - Busse fahren um den Platz (Deckend.L.JrchIosse)
- Fussganger im Vordergrund herum, MIV nur in Begeg- - Platz als OV-Drehscheibe (Alle
nungszone am Stidrand Busse)

- Verschiedene Gestaltungen . . .
denkbar. 90°-Drehung Bahn- - Verbreiterte Seepromenade als - Teil der Quaianlage

Liickenschluss — Busse am West- und Stidrand,

MIV nur am Westrand

hofstor flr Zugang DBL
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Abbildungen Bau-

phase
Bauphase — Der verkehrsbefreite Bahnhof- - Inszenierung der Baustelle mit-  — Der grosstenteils verkehrsbe-
platz bietet Platz fir die Instal- tels Aussichtsturms analog freite Bahnhofplatz bietet Platz
lationsfléchen Weltausstellung 1952 fur die Installationsfldchen
- Schiffe provisorisch nordéstlich - Die Busreorganisation bietet - Schiffe provisorisch nordéstlich
beim KKL Platz fur die Installations-fla- beim KKL
chen

— Schiffe provisorisch nordéstlich
beim KKL

6.1.7  Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum Stadtraum Ost

Team Team «Van de Wetering» Team «yellow z» Team «Giiller Giiller»

Abbildungen Stad-

tebau s e
[ 4
7
P —/' /O .k
Stadtebau - Kleinteilig, durchmischt, dicht, - Multifunktionale neuer Stadt- - Ebenerdiges Quartier
urban, offen zum See baustein — Abbau Uberfthrungen
- Corniche als urbane Kante - Blockrandartig, etwa 6 Stock- Orientierung zum See (Verbei-
zum Gleisfeld werke terung Stadtraum an
- Bahnhofplatz Ost als Quar- - Hochhaus (80m) als Ergdn- schmadalster Stelle)
tierplatz. zung Panorama _ Zumindest ein Bau mit
- 6-7 Geschosse, Akzente mit 8- - Blrgenplatz als Platz 7 Stockwerken
12 Geschossen
Nutzungen - Pontenzial: 115500 m? BGF - 124'300 m? BGF — Andere Vorgehensweise, aber
— Durchmischung, aber Verzicht - 24h-Quartier. Radikale etwa auch BGF 100000 mz.
auf genaue Definition Nutzun- Durchmischung der Nutzun- stark durch-mischtes Quartier
gen aufgrund des langen Zeit- gen mit Erdgeschossnutzungen.

Nutzungen mit Uberregio-na-
ler Ausstrahlung (z.B. Hoch-
schulcampus/Bil-dungsclus-
- Fernbus- und Reisecartermi- ter)

nal (mit je 6-8 Kanten),

horizonts. Beibehaltung Fokus City-Logistik (77600 m?) mit
Kultur und Bildung Gleisanschluss

- Fernbusse an den Aussen-
bahnhofen

- Nutzungen sollen aber sonst
- «Bildungs-Campus» und ur- noch nicht definiert werden
banes Wohnen

- Fernbusse an den Aussen-
bahnhofen

Spezielle Aspekte/
Weitere Abbildun-
gen

Funktion City-Logistik Luzern
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Abbildung Gestal-
tung Bahnhofplatz
Ost

Haltestelle und - Kompakte Anordnung Halte-

- Birgenplatz: Haltestelle nicht

Gestaltung stellen (v.a. Erschlies-sung Tri- nur fiir Quartierbusse, 2 Kan-
bschenquartier, ten
2 Kanten)

- Grosser Platz mit vielen unver-
- Aufenthaltsbereiche unter siegelten Fldchen
Baumdach, Pavillon als Anker-

 Be ’ -
punkt unter dem Baumdach 9egnungs-one, 9rasszud!

ger Zugang Bahnhof
- Viele unversiegelte Belage

Technische Abbil-
dung Bahnhof-
platz Ost

Abbildungen Bau-
phase

- Querung auf 1+ Ebene. An-
passung P3

Bauphase

- Querung auf 1+ Ebene

- Platz beim Bahnhof

- Haltestelle versetzt Richtung
Stiden, hdheres Gewicht, als
bei den anderen Teams

— Anzahl Kanten noch offen

~ Ahnliche Gestaltung gegen-
Uberliegende Seite. Verbin-
dung zum See. «Adressquali-
tat»

- Viele Elemente schon vor Bau
DBL entwickelbar

'
\
1
\
\
\
\

- Platz auf Stadtniveau. Anpas-

sung (Karzung) der Gleise
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6.1.8  Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zum Stadtraum Siid
Team Team «Van de Wetering» Team «yellow z» Team «Gdiller Giiller»

Abbildungen i~ e 7

Gestaltung - Platzgestaltung, Gegenstlick - Knotenpunkt zweier Buslinien, - Bundesplatz: Freiraum anstatt
Bundesplatz zu «Tribschenplatz» keine Umgestaltung Verkehrsraum. Reduktion der
Strassenfléche durch weniger
Abbiegebeziehungen. Quar-
tiersplatz flr das Hirschmatt-

- Knotenvereinfachung ermég-
licht Freiraumgestaltung

quartier
Gestaltung — Neue Drehscheibe Langsam- — Briicke wird zum Park und bil- ~ — Anbindung der
Langensand- verkehr, Passerellen von allen det ein «Heterotrop». Verbin- Briicke ans Fussgdngerwege-
platz Seiten. Anschluss an neue dung der Stadtebenen. Es wer- netz von allen Seiten, verkehr-
Gleistiberdeckung Stidwest. den griine Verbindungsfligel lich keine Verénderung der
Abklarung Statik Briicke nétig angebaut bei néchster Sanie- Bricke
rung. Aneigenbare Freirdume
an- und unter der Bricke.
Gleistiberdeckung Stidwest
Umgang mit - Anschluss neuer Rampen - Verbreiterung der Fussgdnger- - Anschluss neuer Rampen

Langesandbrii- wege zu grinen Flugeln + An-
cke hangen von Rampen



6.1.9  Vergleichende Darstellung der Vorschlége der Teams zum Stadtraum West

Team
Abbildungen

Bahnhofplatz
West

Haltestelle

Gestaltung

Technische Abbil-
dung Bahnhof-
platz West

Abbildungen
Bauphase

Massnahmen
Bauphase

Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040» - Schlussbericht

Team «Van de Wetering»

\ o

~ Busse wenden im Hirschmatt
und warten hier am Hub

- 6 Haltekanten (inkl. Pausen-
platze)

- Bahnhofplatz West zu schmall
zum Wenden

- Aufweitung autofreie Zent-
ralstrasse zu Stadtraum (Auf-
hebung Gleise 1+2)

- Direkte Bus- und Veloverbin-
dungen nach / von Stiden

- Aktivierung als lebendiger Ort:
EG-Nutzungen mit grossziigi-
gen Vorbereichen, Markthalle,
tempordre Events, Aufstell-
flache Street Food

P\

¢

). \>/\ {
'\'&i\@\** A\

- Bushaltestelle auf der Strasse

- Tempordre Passerelle als Er-
satz PU-Sud

Team «yellow z»

COES

NAAI

Ag oy
A///\#\ 3
- 4 Kanten

- Kein Wenden

- Habsburgstrasse als Flanier-

meile

— Zentralstrasse und Platz als

Begegnungszonen

- Verwebung Bahnhof und

Quartier

- PU-SUd bleibt offen.

- Regionalbusse tempordr hier,

bis DBL fertiggestellt

Team «Gliller Gller»

Sat\ \ ) \ L% o

- Potenzialfir 5 bis 6 Wartekan-
ten 12 m, plus 1 Durchmes-
serkante & 25 m

- Wendeschlaufe Bus

- Wenden wird erst méglich,
wenn man die Gleise 2+3 ab-

baut, also erst langfristig

- Offnung Bahnhof zum Quar-
tier
- Klimaband in Zentralstrasse

- Bahnhofplatz West als shared
space

— Zentralstrasse T30 und ohne
Relation Bundesstrasse

- Buskanten auf der Strasse.
- Wenden am Bundesplatz
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- Erneute Anpassung nach Fer-

tigstellung DBL

6.1.10 Vergleichende Darstellung der Vorschlége der Teams zur PU-Siid

Team

Abbildungen

Allgemeines Kon-
zept Verteilebene

Gestaltung PU-
Sud

Abbildungen Bau-
phase

Team «Van de Wetering»

e Bahnhof Siid
mit Vorprojekt:

1 +2'000 m2
+4'300 m2

!\I\I ! ‘& ol B

T T L

- Anziehungspunkte mit kom-
merziellen Nutzungen

- Verbindung der PUs

- Verlagerung Personenstréome
zur PU-S4d hin

- 30% der FG-Stréme in PU-
Sud (berechnet)

- Senkrechte Anordnung PU:
verkirzt unterirdische Wege

- Im Vergleich zum Vorprojekt
werden Ladenfléchen nach
Stden verlegt

— 2 Velostationen
— Keine Velofahrbahn

— 15 m Breite nur Zirkulations-
flache, 4O m gesamte Breite

Team «yellow z»

159M Z301d Joyuyeg Buedjny
150 21814 Joyuyeg BueBjny

ossensiobingsaeH

- Unterscheidung funktionaler
(Std) und reprasentativer
(Nord) Kristallisationspunkt

- Verbindung der PUs

- «Stadtperron in der Bahn-
hofshalle»

- PU-Sud 24 h offen ware gut

Ziel: 50% der FG-Strome Uber

PU-SUd (geschatzt)

- Starke Verbreiterung PU: at-
traktiver Bahnhofszugang,
Quartierverbindung

- Zugang PU sehr breit und of-
fen fUr nahtlosen Ubergang
der Ebenen

- Ladenflachen (u.a. zur Kos-
tendeckung)

- Velofahrbahn als Option fir

Zukunft, aber Konflikt mit den

Personenstromen absehbar

- 25 m Breite nur Zirkulations-
flache, 60 m gesamte Breite

\ 1
Baustellen : °.
Spaziergang
|
|
¥
1]

- Tempordre Passerelle im Su-

den

- Falls méglich Verzicht auf pro-

visorische Uberfiihrung fur die
PU-Sud

Team «Gliller Giller»

- Verbindung der PUs. Vernet-

zung Quartiere. PU Nord als
Teil Bahnhofplatz tber 2 Ebe-
nen, PU-Sud als Verlangerung
der Habsburgerstrasse zum
See, 24h offen

Prognose 1/3 der Umsteige an
Bhf Ost- und West, also PU-
Std wohl 1/3 der Stréme

Starke Verbreiterung PU am
Ostende. Absenkung Wes-
tende.

Breite Eingéinge PU, Ver-
schmelzung der Ebenen.
Verbindung zu Tiefgarage,

Taxistand. Wenig kommerzi-
elle Nutzung.

2 Velostationen
- Velofahrbahn in der PU

16-20 m Breite (nur Zirkulati-
onsfléchen exkl. Laden)
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- Provisorische Passerelle, die
an die bestehenden an-
schliesst

- PU-Std wdhrend Umbau DBL
gesperrt. Umbau PU nach
Bau DBL

Konzept Bauphase

6.1.11
2013

Team Team «Van de Wetering»

Anderungen ge- - Umverteilung kommerzieller
geniiber Vorpro- Flachen von Nord nach Std
jekt im UG

- Anlieferung UG vereinfacht
(Reduktion des Flachenbe-
darfs)

- Die Notausgdnge des Tief-
bahnhofs auf der Nordseite
werden im neuen Pavillon auf
dem Bahnhofplatz-Nord inte-
griert

- Das Konzept sieht eine senk-
rechte Anordnung (anstelle
diagonal) und Ausbau der
stidlichen Unterflhrung vor

- Mehr M&glichkeiten fur Instal-
lationsflachen auf dem Bahn-
hofplatz, Offenhaltung Ver-
bindung zwischen Bahnhof-
quai und KKL wahrend der
Bauphase

- Der nordwestliche Zugang
wird umgebaut und ver-
gréssert, eine Offnung im EG
des Bahnhofsgebdudes
(Langsriegel entlang Zent-
ralstrasse) wird angestrebt

- Der Zugang zum UG auf dem
Bahnhofplatz wird verlegt +
das Bahnhofstor ebenfalls

- PU-SUd bleibt offen, wenn
mdglich schon vor dem Bau
DBL verbreitern

Team «yellow z»

- Bereitere PU-SUd mit mehr
L&aden

- «Stadtperron» zwischen Glei-
sen der SBB und der zb in der
Perronhalle sowie Ubergén-
gen zur Verteilebene

- Breite PU-SUd mit Laden in
der Verteilebene

- «R&sslimattsteg» als Alterna-
tive zur tempordren Uberfiih-
rung PU-Std; Nordteil defini-
tiv, Stdteil tber Abstellanla-
gen nur provisorisch

- PU-Sud bleibt gedffnet. Wenn
méglich Verzicht auf Uberfiih-
rung wahrend der Bauphase.
Absenkung und Verbreiterung
PU wahrend Bauphase DBL

Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zu Anderung gegentiiber dem Vorprojekt DBL von

Team «Gliller Giller»

- Sofortmassnahmen:

- Zusammenschluss und
Offnung der Personen-
Unterfiihrung Habsbur-
gerstrasse und des Post-
tunnels zu einer breiteren

- Bahnhofplatz Ost ebener-
dig Durchgang zum See,
neuer Zufahrtsrampe zum
P3, Suche alternativer
Standorte fur die Funktio-
nen der SBB unter der heu-
tigen Rampe zum P3

- Rosslimattsteg

- Offnung der Wegfiihrung
entlang des Gleiskorpers
beim Capitol-Block Rich-
tung Langensandbriicke,
Luegisland und Neustadt

- Anforderungen:

- Neue Dimensionierung PU-
Sad

- Neue Dimensionierung +
Lage der Verbindungen
zwischen der Stadtebene
und dem UG

- Umorganisation der Ver-
kehrsfunktionen

- Direkter Zugang von an-
grenzenden Gebduden
zum UG

- Aufrechterhaltung des of-
fenen Bhfs wahrend Bau-
phase (Quaianlage, PU-
Std, Durchgang zum See)
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6.1.12 Vergleichende Darstellung der Vorschldge der Teams zu den Abstellanlagen der zb

Team Team «Van de Wetering»
Abbildungen
Anordnung - Abstellanlagen der zb verla-

gert zum Gleisfeld Steghof,
auch um die kleinteilige Ent-
wicklung dort zu untermauern

- Erhalt Abstellgleise und
Woaschanlage SBB, Aufhe-
bung Baudienste

- Platz fur 1970 m Gleislénge +
1250 m Reserve = 3220 m

- (Vorgabe war 2700 m, aber
Losung abgeklart: gentigt)

Team «yellow z»

Installationsfiache
Neustadtstrasse
Bauphxase 2040-2045
(5.22 Lagebeurteilung)

- Abstellanlagen der zb verla-
gert zum Gleisfeld Sid (heuti-
ges Depot)

- Kreuzung Schmal- und Nor-
malspur wird hingenommen
zugunsten Beibehaltung Bau-
dienste SBB und Seeverlad

- Langerfristig ist auch denkbar
Baudienste + Abstellanlagen
ausserhalb der Stadt anzusie-
deln, da vom aktuellen Stand-
ort die Bedienung des DBL
schwierig ist

- 2400 m Gleisléinge geplant;
Rest in Giswil, falls bendtigt

Team «Gliller Giller»

2020 Phase 1: Offnung des.
Durchgangs von Bahnhofplatz
Ost zum See

Bauphase DBL: temporére
Aufhebung der Absteligleise
zugunsten Installaionsplatz DBL

Erdfinung DBL: Kern des
Gleiskorpers mit 14x200m
Gleisldnge neu erstellt geméss
Landabtausch mit der SBB

J

- Abstellanlagen der zb verkirzt
und kompakter angeordnet.
Landabtausch SBB mit zb

- Neues Gleisfeld 14x200 m =
2800 m, Vorgabe erreicht
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6.1.13  Vergleichende Darstellung der Vorschlége der Teams zu den Quick Wins und Massnahmen vor dem Bau

des DBL

Team

Abbildungen

Vor Bau DBL
machbar

Team «Van de Wetering»

- Bau neue Haltestelle Metropol
+ neues Bussystem

- FreispielenBahnhofplatz Nord
vereinfacht Bauphase DBL
enorm.

- 2. Busspuren Pilatusstrasse

- Sperrung Zentralstrasse fir
den Transitverkehr

- Verbesserung Situation Lang-
samverkehr

- Neue Freiréume

- Umgestaltung Bundesplatz

Team «yellow z»

Pt

- Busreorganisation am Bahn-

hofplatz.

- Umgestaltung Habsburger-

und Zentralstrasse

- Bus Alpenquai + Tempo 20
- Massnahmen Parkierméglich-

keiten (Aufhebung Langzeit-
parkierung)

- Evtl. schon Verbreiterung PU-

Std

6.1.14  Vergleichende Darstellung der verworfenen Ideen der Teams

Team

Verworfene Ideen

Team «Van de Wetering»

- Verbreiterung Langensandbrii-
cke

- City-Logistik bleibt m&glich als
Option. Team sagt Platz sei vor-
handen, aber es bleibt unklar
wie 8000m? BGF ad hoc bereit-
gestellt werden kénnen

~ Uberdeckung Steghof

Team «yellow z»

— Schiffbarer Kanal

~ Uberdachung Gleise mit
Busbahnhof (es besteht
kein Bedarf: regionale
Busse an Aussen-Hubs,
Bushof nicht kompatibel
mit Durchmesserlinien)

Team «Gliller Giller»

g,

X2

')‘-:;f

/mp"?' /Q}f

- Verlogerung regionale Busse
an Bhf-Seitenlagen

- Umbau Bahnhofplatz

- Verkehrsberuhigung Zent-
ralstrasse

- Sperrung Durchfahrt linkes
Seeufer

- Rosslimattsteg
- Verteilung der Mobilitétsfunk-
tionen ins Bahnhofsumfeld

- Ebenerdiger Zugang zum Bhf-
Ost, ebenerdiger Zugang un-
ter P3

- Zusammenlegung Posttunnel
mit PU-Sud, Rampe Halbs-
burgstrasse

Team «Gliller Giller»

- Sperrung Zentralstrasse fur MIV

- City-Logistik ist im Bahnhofs-
umfeld fehl am Platz, aber wérre
beim Steghof méglich. (Anti-
these zum Team «yellow z»)
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6.2 Rahmenbedingungen der Testplanung

Die hier aufgeflihrten Rahmenbedingungen der entstammen dem Programm der Testplanung und dokumentieren
die formulierten Anspriiche an den Bahnhofraum seitens der beteiligten Partner sowie die Regeln und Grundlagen,
an die sich Konzepte der Teams zu halten hatten

6.21

Anforderung zukiinftig

Raumprogramm

Perimeter

. Bemerkungen

Herkunft

«Mobilitatshub»
6 Caranhaltekanten 300 m um Bhf. / 6 Caranhaltekanten Aus- und Einladen, Fokus Tagestouris- SLU, SGV
Inseli 26 Carparkplatze mus
Fernbusterminal mit 4 offen Option, unterschiedliche Haltungen der Kanton
Haltekanten Partner
30 Haltekanten fir ge- 150 m um Bhf. 19 Taxiplatze Heutige Taxidienste inkl. neuer Mobili- SLU
poolte Mobilitétsformen (10 Standpléatze vor dem tatsdienste
Bahnhof, 6 in der Fran- (Sammeltaxis und Shuttles, Drop-
kenstr., 3 am Bundes- Off/Pick-Up-Zonen fiir privat oder OV-
platz) Service)
Verkehrssystem
Berticksichtigung der Ve- Ganzer Perimeter Div. Konfliktstellen Als Relation zu verstehen (insb. Verbin- SLU
lohauptrouten gemdss dung linkes Seeufer/rechtes Seeufer
Raumentwicklungskon- Uber Seebrticke und Verbindung Neu-
zept 2018 stadt/Tribschen). Richtgréssen zu Min-
destbreiten beachten.
Berlicksichtigung der Be- i Ganzer Perimeter Q00 PP (P1-P3) Bahnhof Luzern kein Umsteigebahnhof KKL, SGV
dirfnisse des Bahnhofs Auto/Bahn, aber Bedtirfnisse der Anrai-
und seiner Umgebung in ner (z. B. KKL, SGV) sind zu berticksich-
Bezug auf Parkpldtze tigen, sofern sie der Mobilitatsstrategie
der Stadt nicht widersprechen; Poten-
zial der Mehrfachnutzung bertcksichti-
gen.
Neuer OV-Korridor See- Linkes Seeufer Siehe Grundlage «Anforderungen VWL VWL
briicke/Pilatusstrasse—Tri- (Businfrastruktur), 2019»
bschenstrasse
5 Anlegeplatze SGV Bahnhofplatz/Europa- SGV
platz
Visitenkarte/Freiraum
Mind. 50 % verkehrsfreier Bahnhofplatz 29 % SLU
Aufenthalts- und Fuss-
gdingerbereich
Stadtentwicklung
62000 m? GF im Areal Rosslimatt Gemdass stadtebaulicher Studie Rossli- SBB
Raésslimatt D-G matt, stadtebauliche Anordnung disku-
tierbar, wenn Mehrwert. Die Grunds-
Gtze des stadtebaulichen Konzeptes
und der Nutzungsverteilung missen er-
halten bleiben, Résslimatthain soll als
Grinraum erhalten bleiben.
4000 m? BGF fur stadti- freiwerdende - Bspw. fir eine Volksschule SLU
sche Infrastrukturen Fladchen
7’000 m? BGF fiir beson- freiwerdende - «Reservefladche»; gemdss Anforderung SLU
dere st&dtische/kantonale | Flachen an
Einrichtungen Kultureinrichtung
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Anforderung zukiinftig Perimeter Bemerkungen Herkunft
Bahnhof/Gleisfeld

2700 mlange und zu- Bhf./Gleisfeld 2700 m Muss nicht zusammenhd&ngend sein, je- | ZB
sammenhdngende Ab- doch im Betrachtungsperimeter der

stellanlagen in 200 m Ein- Testplanung

heiten im Bahnhof Luzern
(ZB)

Bhf./Gleisfeld - Koexistenz von Logistik (unten) und Im- SBB

SBB Cargo " . )

mobilienentwicklung (oben) zwingend.

- 10'000 m2 Flache
(Halle inkl. Verkehrsfla-

che);

— Ein Gleis von 200 m,
das 3-% Mal am Tag
befahren wird.

Siehe Lagebeurteilung, Kapitel 3.5.

6.2.2 Regeln

Bemerkungen Herkunft

Bahnhof/Gleisfeld

Umsteigebeziehungen (5 min und wenn von Direkteste Wege fur Fussgénger/-innen; Richtgrésse 5 min und 7 min analog VWL, SBB,
Tiefbahnhof 7 min Gehdistanz): von anderen Bahnhofen in der Schweiz. Heute sind 5 Minuten ftr Luzern hin- SLU

- Bahn - Bahn terlegt. Aufgrund des Tiefbahnhofs werden sich die Wege automatisch ver-

- Bahn - Bus l&dngern, deshalb wird vom Tiefbahnhof herkommend mit 7 Minuten analog

- Bahn - Velo Zirich gerechnet. Diese Zahlen sind fachlich mit den Partnern abgestimmt.

- Bus — Bus (Sichtbeziehung wiinschenswert)
- Bus - Velo

- Bus — KKL (Sichtbeziehung wiinschenswert)
- Car - KKL (Sichtbeziehung wiinschenswert)

Umsteigebeziehungen (7 min und wenn von Diese Regel entspricht in etwa der heutigen Umsteigerelation. Diese Zahlen

Tiefbahnhof @ min Gehdistanz): sind fachlich mit den Partnern abgestimmt.
- Bahn - Schiff

- Bus - Schiff
- Car - Schiff
- Taxi — Schiff

Alle Mobilitéitstréger sind flr einen optimalen
Mobilitétshub entsprechend der Bedeutung ih-

rer Umsteigevorgénge anzuordnen

Fur alle aus dem Bahnhofraum entfernten
Funktionen sind Ersatzstandorte vorzuschlagen

und deren Machbarkeit grob zu belegen

Unterhalts-, Betriebs- und Folgekosten mitbe- BAV, SBB
denken

Alle OV-Infrastrukturen sind hindernisfrei aus- Kanton, SLU,
zugestalten VVL

Die OV-Bevorzugung ist zu gewdihrleisten Zuverl@ssigkeit, Sicherheit VL, SLU
Flachen fur allfélligen Bahnersatz mitdenken Eine tempordre Umverteilung von Fléchen ist moglich und auszuweisen (in der | SLU

Lage sein, rasch ganze SBB-Linien mit tausenden von Fahrgésten mittels

Bussen zu transportieren).
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Herkunft

Bemerkungen

Flachen fur tempordre Marktsténde, Veranstal- | Lozdrner Mads SLU

tungen mitdenken

GF zu gleichen Teilen fur Wohnen und Arbeiten Betrifft die frei werdenden Flachen. Sie leitet sich ab vom Ziel des Stadtrates, SLU
dass das Verhaltnis Wohnen/Arbeiten weiterhin 1:1 sein soll. Es handelt sich
um zentral gelegene Fléchen, die zwingend auch fur Arbeitsnutzungen und
(halb)sffentliche Nutzungen vorzusehen sind und nicht nur fir den aktuell ge-
winnbringenderen Wohnungsbau.

1/3 der Wohnflachen fur gem. Wohnungsbau Betrifft die frei werdenden Fléchen. Politische Grésse und ist fur Testplanung SLU
noch nicht relevant. Aufgrund von Vorstéssen aufgenommen, damit dies friih
gegenUber SBB platziert ist. SBB ist damit einverstanden.

Pro Raumnutzer (Einwohnende/Arbeitneh- Betrifft die frei werdenden Fldchen. Es soll bewusst noch offenlassen werden, SLU

mende) sind mindestens 6-8 m? &ffentlicher ob ein grosser Park oder verschiedene kleinere Freirdume entstehen. Richt-

Raum zu realisieren grosse ergibt sich aus REK. Mit dieser Regel soll dem Ziel nach mehr Freiraum
gerecht werden.

Autofreies Wohnen und Arbeiten Entspricht der Mobilitétsstrategie. Autofrei ist definiert mit 0-0,2 Autos je SLU
Wohneinheit, autoarm mit 0,21-0,5 Autos je Wohneinheit.

Eine «trockene» Verbindung Bahnhof/Parking— | Kann auch organisatorisch geldst werden (z. B. Valet-Parking, siehe z. B. Lan- § KKL

KKL desflughafen)

Zufahrt zu allen Schiffsstegen mit 3.5t (Gastro) i Im bisherigen Umfang SGV

und 40t (Tank) - Lastwagen

Es sind Zugdinge zum Wasser zu schaffen. SLU

Wo immer mdglich sind Beschattung und Ver- SLU

dunstung von Wasser durch grosskronige

Bdume und entsprechender Wurzelraum si-

cherzustellen.

Wo betrieblich méglich sind versickerungs- und SLU

verdunstungsfdhige Fldchen vorzusehen.

GF zu gleichen Teilen fur Wohnen und Arbeiten Betrifft die frei werdenden Flachen. Sie leitet sich ab vom Ziel des Stadtrates, SLU
dass das Verhdltnis Wohnen/Arbeiten weiterhin 1:1 sein soll. Es handelt sich
um zentral gelegene Fléchen, die zwingend auch fir Arbeitsnutzungen und
(halb)sffentliche Nutzungen vorzusehen sind und nicht nur fir den aktuell ge-
winnbringenderen Wohnungsbau.

6.2.3 Grundlagen
Grundlage

Strategische Grundlagen und Planwerke

Aspekte

Art des Umgangs

- Bemerkungen

Raumentwicklungskonzept 2018

2017

Erl¢uterungsbericht, 2018
Freiraumanalyse, StadtLandschaft,

Mobilitétsanalyse, Planteam S, 2017

Behérdenverbindlich SLU

Gultigkeitshorizont 2035

Mobilitatsstrategie 2018

Behoérdenverbindlich SLU

Gultigkeitshorizont 2035

Stadtraumstrategie 2019

Innenstadtkonzept, 2018

Behoérdenverbindlich SLU

Gultigkeitshorizont 2035

Kantonaler Richtplan

Behordenverbindlich

2020

Uberarbeitung ab Mitte

Radroutenkonzept Kanton Luzern

Behordenverbindlich

Stand 2009

Richtplan leichter Zweiradverkehr

Behordenverbindlich

Richtplan Fussverkehr

Behordenverbindlich

Regionales Hochhauskonzept Luzern-
Plus, 2017

Behordenverbindlich

Gesamtverkehrskonzept Luzern, 2016

Behordenverbindlich
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Grundlage Aspekte Art des Umgangs
Reglemente
BZO Stadtteil Luzern 2014, BZR Grundeigenttmerverbindlich Zeithorizont 10-15 Jahre

Energiereglement, 2011
Reglement fiir eine nachhaltige stadti-
sche Mobilitat, 2010

Grundlagen zum DBL
Vorprojekt DBL Stand 2013, wird parallel

Uberarbeitet

Bericht zu potenziellen Entwicklungsfléchen im Bahnhof Luzern, 2015

Nutzenstudie Durchgangsbahnhof, 2015

Planungsbericht Durchgangsbahnhof Luzern, Kanton Luzern, 2015

Variantenstudium Ausbau Bahnknoten Luzern, 2015

Studie zur Erweiterung zum Durchgangsbahnhof, 2013
Teilprojekte Verkehr und Umwelt, 2013

Tiefbahnhof Luzern Variantenstudie, 2013
Schlussbericht Optimierung Bahnhofplatz, 2009




