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1 ZUSAMMENFASSUNG

Ausgangslage

Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) steht in den kommenden Jahren ein umfangreiches Projekt zum
Umbau und Erweiterung des Bahnhofs Luzern an. Damit besteht gleichzeitig eine einmalige Chance flr den
Umbau des ganzen Verkehrsknotens und fiir die bessere stadtebauliche Integration des Bahnhofs in die Stadt.

2020 fiihrte die Stadt Luzern diesbezuglich eine Testplanung durch. Schliisselempfehlungen dieses Verfahrens
betreffen unter anderem die zukiinftige Konfiguration des stadtischen Verkehrsknotens mit einem Schwer-
punkt auf Nutzung und Gestaltung der Bahnhofplatze Ost und West (im Bereich der Ausgange der bestehen-
den Personenunterfiihrung auf der Hohe der Habsburgerstrasse resp. des Frohburgstegs, beidseits des Gleis-
korpers) mit Bushaltestellen, zur Entlastung des Bahnhofsplatzes Nord und als Antwort auf die Nutzungsbe-
diirfnisse, und aus Sicht der Stadt die Verbreiterung der Personenunterfiihrung Siid (PU Std), um zwischen
Bahnhofplatz Nord und Langensandbriicke eine zusatzliche, komfortable Verbindung zwischen Hirschmatt-
quartier und See / Tribschen zu schaffen.

In Anbetracht des derzeit laufenden Vorprojekts der SBB fiir den DBL hat der Stadtrat von Luzern entschieden,
diesbeziiglich friihzeitig die Machbarkeit einer solchen Verbreiterung der PU Stid zu priifen und entsprechend
noch in der Vorprojektphase der SBB einzuspeisen, in welcher Form die Stadt die verbesserte Quartier- und
Veloverbindung realisieren méchte.

Vergleich eines breiten Variantenfachers

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden sehr unterschiedliche Lésungsméglichkeiten gepruft, von
einfachen Aufweitungen der PU Suid Uiber die Erstellung einer zusétzlichen Personenunterfiihrung bis zu ober-
irdischen Querungen uber den Gleisen. Folgende Varianten wurden dabei aufgrund ihrer Qualitaten vertieft
untersucht:

= Die Verbreiterung der heutigen PU flr den Quartierverkehr, aber ohne Veloverbindung (Variante 1A)

= Die Verbreiterung der heutigen PU als Quartier- und Veloverbindung, mit Fiihrung der Velofahrbahn in
der Verteilhalle des DBL als Passerelle iber den Passagierbereich (Vertikalversatz), so dass sich bei einer
maximal schlanken Verkehrsfiihrung alle Nutzerkonflikte vermeiden lassen (Varianten 2 und 5)

= Die Erstellung einer zusatzlichen Unterfiihrung auf der Hohe der Waldstéatterstrasse, als Fuss- und Velo-
verbindung zwischen den Quartieren und zusatzlicher direkter Zugang zum DBL, inkl. Veloparkierung im
sudlichen Teil der Verteilhalle des DBL (Varianten 3B)

= Die Erstellung einer Passerelle tiber die Gleise auf der Hohe der Waldstétterstrasse, zur Sporthalle der
Gewerbeschule auf der Ostseite und weiter zum zukinftigen Bahnhofplatz Ost (Variante 4A)

Empfehlung:

Nach heutigem Wissens- und Planungsstand stellt die Erstellung einer zusétzlichen Unterfiihrung auf der Hohe
der Waldstatterstrasse die Bestvariante dar (Variante 3B). Sie ist kompatibel mit dem Projekt des DBL und
weist mit dem Projekt der SBB beziiglich Veloparkierung Synergien auf. Ihre Gesamtkosten (Planung und Aus-
fuhrung) betragen rund CHF 44.4 Mio. (inkl. MwsSt.), wobei von einer Teilfinanzierung tber das Agglomerati-
onsprogramm und den Kanton auszugehen ist.
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Dagegen wird empfohlen, die Variante einer einfachen Verbreiterung der PU Siid ohne Veloverbindung nicht
weiterzuverfolgen (Variante 1A): sie stellt im Wesentlichen eine Investition in den «level of service» der SBB
dar (Nutzerkomfort fir Bahnreisende), ohne speziellen Mehrwert fur die Stadt.

Das gleiche gilt fir die oberirdische Gleisquerung auf der Héhe der Waldstatterstrasse (Variante 4A). Die ver-
tiefte Betrachtung hat gezeigt, dass auch hier eine durchgéngig befahrbare Veloverbindung wegen der Platz-
verhéltnisse in Zentral- und Waldstatterstrasse nicht machbar ist. Entsprechend ist auch diese Variante ohne
speziellen Mehrwert fir die Stadt.

Die baulich komplexe Variante mit der Einfihrung der Veloverbindung in die PU Siid und dem Vertikalversatz
in der Verteilhalle des DBL (Variante 5) muss Stand heute als technisch nicht I6sbar (respektive unverhéltnis-
massig kostenintensiv) erachtet werden, da sie nicht mit dem vorliegenden Projektierungsstand des Vorpro-
jekts der SBB kompatibel ist. Wegen ihrer funktionalen Qualitadten und Potenziale soll sie jedoch flr spétere
Projektphasen im Auge behalten werden, falls sich beim Vorprojekt / Bauprojekt des DBL Veranderungen
ergeben.
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2 AUSGANGSLAGE/RANDBEDINGUNGEN

2.1 Ausgangslage Ziele

Ende 2020 wurde die Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040» abge-
schlossen. Das Begleitgremium empfiehlt im Schlussbericht zur Testplanung, die PU-Sud breiter und vor allem
attraktiver auszugestalten, als die SBB es fur den Durchgangsbahnhof vorsieht. Zudem soll zusétzlich zur Fuss-
guerung eine Veloverbindung geprift werden.

Die SBB ist im Auftrag des Bundesamtes fiir Verkehr an der Uberarbeitung des Vorprojekts bis Ende 2022. Sie
ist in ihrem Auftrag an das Eisenbahngesetz (EBG) und an die Verordnung tiber die Konzessionierung, Planung
und Finanzierung der Bahninfrastruktur (KPFV) gebunden. Dabei finanziert der BIF an Bahnhofen nur so viel
wie ndtig. Ein Bahnhof erfillt die Anforderungen des Bahnverkehrs, wenn er den Nachweisen der «Planungs-
hilfe Publikumsanlagen» gentigt, die der Verband 6ffentlicher Verkehr (V6V) 2017 publiziert hat. Eine Quar-
tierverbindung und eine Veloquerung sind demnach nicht Teil des Auftrags der SBB, sondern mussen durch
die Stadt geplant und finanziert werden

Die Stadt Luzern hat daher eine separate Machbarkeitsstudie ausgel6st, welche die Erstellung einer Quartier-
und Veloverbindung prifen soll (integriert in die durch die SBB ausgebaute Personenunterfiihrung Siid oder
unabhangig davon, unterirdisch wie auch oberirdisch) und es der Stadt ermdglicht, einen Variantenentscheid
unter Kenntnis der finanziellen Auswirkungen zu féllen. Dabei muss diese Gleisquerung folgende Funktionen
erfillen:

= alsQuartierverbindung eine gut positionierte, attraktive und grossztigige Querung der Gleisebene fir die
zu Fussgehenden darstellen

= als Veloverbindung eine zusatzliche, hochwertige Verbindung zwischen der Innenstadt und dem linken
Seeufer gewahrleisten

Wichtige Schnittstellen zur Studie bilden die Projekte Durchgangsbahnhof (DBL) und Velotunnel Bahnhof Lu-
zern. Beide Projekte stehen in der Projektierungsphase (Velotunnel SIA Phase 32 Bauprojekt) und laufen pa-
rallel zur vorliegenden Studie. Die Ergebnisse dieser Projekte sind fir die Studie relevant. Fiir die Machbar-
keitsstudie gilt, dass Losungen im Vordergrund stehen, welche unabh&ngig von unsicheren Entwicklungen im
Bahnhofsumfeld funktionieren. Dazu gehort die mdgliche Aufgabe der Gleise 1 und 2 oder auch die Aufgabe
der Abstellgleise stiddstlich des Bahnhofs (Zentralbahn und SBB).

Fir die Machbarkeitsstudie soll jedoch auch vom Idealzustand ausgegangen und aufgezeigt werden, dass die
Varianten aufwartskompatibel sind, das heisst auch ohne Gleis 1 und 2 und auch ohne Flachengewinn im
Osten funktionieren wirde.

Die Resultate der Machbarkeitsstudie sollen bis Ende 2021 vorliegen, damit Anforderungen und Ausbauwiin-
sche zeitnah in die parallellaufende Planung des DBL einfliessen kdnnen und somit keine Zusatzkosten fiir
spéatere Planédnderungen verursachen.

2.2 Empfehlungen der Testplanung 2020

Die wichtigsten Empfehlungen der Testplanung 2020 mit Bezug zur Querung der Gleise im Bereich der heuti-
gen PU Sud betreffen die nachfolgenden Themen.

2.2.1 Umbau des stadtischen Verkehrsknotens Bahnhof Luzern

An der Zentralstrasse ebenso wie an der Robert Ziind-Strasse sollen auf der Héhe der Zugénge der heutigen
PU Sid, das heisst bei der Habsburgerstrasse und beim Frohburgsteg, ebenerdige Bahnhofplatze Ost und
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West realisiert werden, welche einen direkten Zugang in die Quartiere und zum See ermdglichen. Diese bei-
den neuen Bahnhofplatze sollen auch mit Bushaltestellen ausgestattet werden. Im Endzustand sollen auf dem
Bahnhofplatz Nord keine Endhaltestellen von Bussen mehr liegen: die Linien werden nach Stidosten oder
Stdwesten verlangert. Allféllige Endhaltestellen sollen in die riickwartigen Gebiete angelegt werden (Trib-
schen / Inseli resp. Bundesplatz). Der Bahnhof kann so von 3 Seiten her mit dem stadtischen und regionalen
OV erschlossen werden und die Nutzerlnnen haben die Wahl, wo sie vom Zug auf den Bus umsteigen wollen.
Mit diesem Umbau des Verkehrsknotens kann davon ausgegangen werden, dass in Zukunft ein viel héherer
Anteil der Reisenden tiber die PU Siid zur Bahn anféllt als heute.

2.2.2 PUSUd verbreitern

Der Bahnhofplatz Nord und die Langensandbriicke liegen rund 650m auseinander. Dazwischen besteht heute
mit der PU Siid eine weitere Gleisquerung, die jedoch unibersichtlich, wenig attraktiv und nicht mit dem Velo
befahrbar ist. Dies ist fur eine Innenstadt-Situation wie in Luzern zwischen Hirschmattquartier und Tribschen
/ See ungeniigend. Die Quartierverbindung soll verbessert und attraktiver gestaltet werden, sowohl was die
Bahnhofplétze und ebenerdigen Wege in die Quartiere und zum See betrifft (s.0.) als auch betreffend die PU
selbst. Gerade die ebenerdige Anbindung im Osten bis zum See und ins Tribschenguartier anstelle der heuti-
gen Frohburgstege soll diese Verbindung zwischen Hirschmatt und See stark aufwerten und zu erhéhten Nut-
zerstromen fiihren. Zudem soll eine zusatzliche Veloverbindung realisiert werden, um die grosse Liicke zwi-
schen Bahnhofplatz Nord und Langensandbriicke zu schliessen und gleichzeitig den Zugang vom Bahnhof zum
See und zum Tribschenquartier auch fir Velofahrende zu verbessern.

2.2.3  Entwicklung im Umfeld des Bahnhofs

Zusatzlich zu den heutigen Nutzungsschwerpunkten im Umfeld der PU Siid, Hirschmattquartier / Innenstadt
(Bildungs- und Kulturangebote mit tberregionaler Ausstrahlung, Erholungsraum Seeufer) werden zusammen
mit dem DBL weitere Nutzungen im Bahnhofsumfeld realisiert. Dies betrifft namentlich das Tribschenquartier
und die Rosslimatt, aber auch das Gleisfeld Siid-Ost der Zentralbahn und der SBB. Hier soll eine Verkiirzung
der Gleise gepruft werden, um vom Bahnhofplatz Ost her einen direkten, ebenerdigen Zugang zum Tribschen-
quartier anlegen zu kénnen. Langfristig konnte es sinnvoll sein, die Abstellgleise hier komplett aufzuheben
und eine zweite Gebaudereihe vor der heute geplanten Rosslimatt zu erstellen. Total kdnnten langfristig 6st-
lich und stidostlich des Bahnhofs rund 100'000 m? BGF zusétzlich realisiert werden.
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3 GRUNDLAGEN

3.1 Dimensionierung — Grundtberlegungen Verkehr

3.1.1 Nutzungsintensitat

In der Unterfiihrung PU-Sud strebt die SBB einen «level of service B» (0.33 P/ms) an. Gemaéss der "Grobpri-
fung Breite PU Sud" (SBB, Juni 2020) wird dieser mit dem DBL in der Abendspitzenstunde erreicht resp. knapp
Uberschritten. Dies bedeutet, dass die PU Siid gemaéss Vorprojekt DBL tber keinen Spielraum fir eine zuneh-
mende Beanspruchung als Quartierverbindung verfigt.

Die Grobpriifung geht fiir die PU Stid von einem gegentiber heute gleichbleibenden Anteil bei der Bewéltigung
der Ein- und Aussteiger der Bahn von 16% aus (Bahnhofplatz Nord: 84%). Diese Hypothese berticksichtigt
jedoch die Ergebnisse der Testplanung 2020 nicht. Mit dem Umbau des stadtischen Verkehrsknotens (s.0.) ist
davon auszugehen, dass der Anteil der PU Stid auf bis zu 31% der Ein- und Aussteiger der Bahn steigen kdnnte
(siehe Beilage 4). In diesem Fall wére die PU Suid deutlich unterdimensioniert und ihr Ausbau wird allein schon
fur den Erhalt des durch die SBB angestrebten «level of service» zwingend.

3.1.2 Dimensionierung der stadtischen Quartier- und Veloverbindungen

Das Personenvolumen, das den Bahnkdrper in Zukunft mit Hilfe einer Quartierverbindung queren wird, l&sst
sich aufgrund der unsicheren zukinftigen Entwicklung 6stlich des Bahnhofs nur schwer abschéatzen. Um diese
Schwierigkeit zu Uberwinden, kénnen die Dimensionen einer solchen stadtischen Verbindung annéherungs-
weise in Analogie zu einer Strasseninfrastruktur definiert werden. Die Unterfiihrung der SBB kann mit einer
Strasse verglichen werden, die auf beiden Seiten mit Trottoirs fur den Fussgéngerverkehr der Quartierverbin-
dung flankiert wird.

Entsprechend wiirden bei Anwendung der Normen fiir die Bemessung von Fussgéangerflachen (SN 670 070)
zwei Gehwege von mindestens 2,5 m® entstehen. Die Mindestbreite der Stadtverbindung sollte daher min-
destens 5 m betragen. Zudem muss die Quartierverbindung behindertengerecht ausgestaltet werden (stu-
fenfrei, Neigung max. 6%, in Bahnhdfen max. 10%).

Die Veloverbindung muss so dimensioniert werden, dass ein Begegnungsfall von zwei Velos mdglich ist, auch
wenn ein dritter Velofahrer im Querschnitt stillsteht. Dies bedingt eine Breite von 4.5 bis 5m. Diese Breite gilt
auch fir die Rampen. Als Beispiel sei auf die Rampe zur Velostation Stid am Hauptbahnhof Zlrich verwiesen:
sie weist eine Breite von 4.5m auf.

Abbildung 1: Personenunterfiihrungen Oerlikon (links; wesfliche «Stadt»-Unterflihrung, 16.5m breit, wovon 6m Velofahrbahn) und
Winterthur (rechts; PU Nord, Velopassage 5m breit, seitlich offen zur Fussganger-Unterfiihrung)
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Die hier vorgeschlagenen Dimensionen gelten auch fiir eine Uberfilhrung (Passerelle). Ein Benchmark mit
ahnlichen Beispielen zeigt, dass attraktive Verbindungen (iber die Gleise mit Fuss- und Veloverkehr eine Breite
von mindestens 8m aufweisen.

i i =
Abbildung 2: Grosszugige Gleisquerungen (8-10m breit) bei den Bah

1 Die Tabelle 3 dieser Norm empfiehlt eine Gehflachenbreite von 2.5 m als: «Genugend flr Begegnungsfall oder Nebeneinandergehen
von zwei Personen mit erweitertem Lichtraumprofil, Bequem fr zwei Personen mit Standard-Lichtraumprofil». Dies entspricht der
Komfortstufe fur den vorliegenden Anwendungsbereich: "Normalfall fir Strecken mit mittlerem Fussgangeraufkommen und hohen
Spitzen".

3.2 Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) — Projektziele SBB

Die SBB plant im Auftrag des Bundes den Durchgangsbahnhof Luzern. Die Planung des Vorprojektes dauert
von Januar 2021 bis Dezember 2022. Das Los Tiefbahnhof wurde an die Planergemeinschaft (PG) Lux verge-
ben. Teil des Projekts ist auch die bestehende Personenunterfuhrung. Das Auflageprojekt wird bis Ende 2026
erstellt.
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Abbildung 3: Verteilebene Tiefbahnhof Luzern

Der Fokus der Machbarkeitsstudie richtet sich auf den Siidteil des DBL und die Personenunterfuhrung. Im
Vergleich zu den anlasslich der Testplanung verfiigbaren Unterlagen hat die Uberarbeitung des Vorprojektes
folgende relevante Anderungen erfahren:

= Das gesamte Bauwerk wurde um ca. 40m in Richtung Stiden verschoben.
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= Die Gleislage wurde um ca. 0.5m abgesenkt.

= Die Logistikrampe vom zukiinftigen Bahnhofplatz Ost zur Technik im Stidzipfel des DBL entféllt und ist nicht
mehr Teil des Vorprojektes. Uber den Standort einer temporaren Baustellenzufahrt zum siidlichen Teil des
DBL entscheidet die SBB erst anlasslich der Bauphasenplanung im 2022,

= Die Personenunterfiihrung in der vorhandenen Dimension — bestehende PU erweitert um den Posttunnel
— reicht gemass Personenflussmodell der SBB (Berechnung 2020), um das Personenaufkommen in der
Spitzenstunde aufzunehmen. Fir den naht- resp. héhenversprunglosen Anschluss an die tieferliegende
Verteilebene des DBL wird die bestehende Personenunterfiihrung kontinuierlich abgesenkt.

= Die Anschliisse West und Ost werden ungeféhr in der heutigen Form beibehalten. Gemass Personenfluss-
rechnung genuigen die vorhandenen Abmessungen.

= Die Personenunterfiihrung wird neu mit nach Norden ausgerichteten Rampen an die bestehenden Perrons
des Bahnhofs Luzern angeschlossen.

= Uber die weitere Nutzung der Gleise 1 und 2 (entlang der Zentralstrasse) wird erst im Rahmen der Ange-
botsplanung 2026 entschieden.

= Uber Nutzung und Umbau / Teilriickbau der Abstellanlagen stidéstlich des Bahnhofs kénnen heute keine
Aussagen gemacht werden. Hier sind Zentralbahn und SBB betroffen. Mit Stand heute werden die Gleise
der Zentralbahn auch in Zukunft weiter genutzt.

Das Vorprojekt ist mitten in der Bearbeitungsphase. Der periodische Abgleich entspricht daher einer Moment-
aufnahme. Mit Abschluss der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Planung des Durchgangsbahnhofes
noch nicht abgeschlossen. Anderungen, welche relevant fiir die PU Std sein kdnnten, sind daher wahrschein-
lich.

3.3 Velotunnel Bahnhof Luzern — Projektziele Stadt Luzern

Die Stadt Luzern plant aufgrund der Knappheit an Veloabstellplatzen auf der Bahnhofwestseite gemeinsam
mit dem Kanton Luzern und der SBB eine Optimierung der provisorischen Velostation im alten Posttunnel.
Das bestehende Veloparkplatz-Angebot im ehemaligen Posttunnel neben der heutigen Fussgédngerunterfiih-
rung soll zwischenzeitlich von 400 auf rund 800 Veloabstellplatze vergrdssert werden. Der Zugang fir Velos
aus dem Hirschmattquartier soll mit einer Rampe in der Habsburgerstrasse und einer verbreiterten Unter-
guerung der Zentralstrasse verbessert werden. Damit wird der Velotunnel befahrbar erschlossen. Eine neue
Treppe und ein hindernisfreier Lift verbessern zusétzlich den Zugang zur Bahn und entscharfen durch die neue
Gestaltung gleichzeitig den Unfallschwerpunkt Zentralstrasse / Habsburgerstrasse. Die Veloabstellplatze kon-
nen nur bis zu Beginn der Bauphase des Durchgangsbahnhofes — voraussichtlich 2030 - genutzt werden. Wéh-
rend dem Bau des Durchgangbahnhofes dient die Personenunterfiihrung inkl. Posttunnel als Baustellener-
schliessung und kann weder als Veloparking noch als Bahnzugang genutzt werden. Eine temporére Passerelle
tber die Gleise soll den sudlichen Gleiszugang in dieser Phase gewahrleisten.
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Abbildung 4: Projektperimeter Velotunnel Luzern

Nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofes dient der vormalige Posttunnel als Teil der PU Sud. Die durch
die Stadt geplante Velorampe war ursprunglich als Zugang zur Verteilebene angedacht. Die aktuelle Planung
der PU Sud durch die SBB geht aber davon aus, dass der Zugang vom Hirschmattquartier iber Treppen und
Lifte und somit ohne Rampe erfolgt. Die Rampe wird in den nachfolgenden Variantenbetrachtungen deshalb
nur dann als Projektbestandteil aufgenommen, wenn die Fuss-/Veloverbindung mit der bestehenden PU Sud
zusammengelegt wird.

Generell sind die drtlichen Verhéltnisse (Verkehr, Baugrund, Stadtbild, Nutzung) fir den Bau sehr anspruchs-
voll. Samtliche neuen Bauteile kommen im Grundwasser zu liegen. Ein wichtiger Projektbestandteil ist die
Abstimmung der kurzen Bauzeit auf die anspruchsvollen Randbedingungen und die lokalen Erschwernisse wie
die Unterquerung der Zentralstrasse/ SBB-Gleise und des Haupttrasses der EWL. Geplant ist eine Realisierung
in zwei Etappen, beginnend vom Bahnhof her, Richtung Habsburgerstrasse. Der Etappenwechsel findet in der
Zentralstrasse statt.

a16:) s laslocol 251

Zugang Innenhof

Abbildung 5: Neuer Knoten Zentralstrasse / Habsburgerstrasse (Vorprojekt Velotunnel)

3.4 Dokumentationen

[1] «Testplanung Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040»: Schlussbericht (Stadt
Luzern 2020)

[2] Vorprojekt Velotunnel Bahnhof Luzern, Kost + Partner AG 2020
[3]  Vorprojekt Durchgangsbahnhof Luzern Los 1, SBB 2020
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4

VARIANTENFACHER UND TRIAGE

4.1 Ubersicht der Varianten
Fir die Machbarkeitsstudie werden folgende Varianten geprift:

Variante 0 «Verbindung SBBx»: Die PU-Suid erflllt die Funktion A als Teil des Verkehrsknotens (Bahnhofer-
schliessung) basierend auf der Studie Personenstrome 2020 (10 Meter Breite). Diese Variante bildet die
Referenzvariante fur die Evaluation.

Variante 1 «Quartierverbindung flir Fussganger (QV)»: Die PU-Stid wird nur als Quartierverbindung erwei-
tert, ohne Veloverbindung.

Variante 2 «Quartier- und Veloverbindung kombiniert (QV + VV)»: Die Quartier- und die Veloverbindung
werden beide mit der PU-Siid kombiniert. Bahnzugang, Quartier- und Veloverbindung verkehren in einer
Unterfuhrung.

Variante 3 «Quartier- und Veloverbindung getrennt»: Die SBB-, Quartier- und Veloverbindungen werden
in 2 Unterfihrungen abgewickelt. Fur die Veloverbindung wird eine separate Unterflihrung gebaut. Die
Quartierverbindung kann entweder der PU Siid oder der Veloverbindung zugeordnet werden.

Variante 4 «Quartier- und Veloverbindung oberirdisch»: Die Quartier- und Veloverbindung werden nicht
mit der Personenunterfiihrung gekoppelt, sondern ber die Gleise gefuhrt. Geprift wird, wie die An-
schliisse erfolgen kdnnten und inwiefern die provisorische Passerelle, welche die SBB wéhrend der Bau-
phase plant, weiter genutzt werden kann.

Variante 5 «Quartier- und Veloverbindung kombiniert mit Vertikalversatz»: Die Quartier- und die Velover-
bindung werden beide mit der PU-Siid kombiniert. Fiir eine maximale Kompaktheit und Nutzungskomfort
wird die Veloverbindung in der Verteilhalle des DBL vertikal versetzt gefiihrt.

Sie werden im Anhang présentiert.

4.2 Grobevaluation

Mit einer Grobevaluation (Triage) wurden in einem 1. Schritt diejenigen Varianten aussortiert, welche die
Ziele der Bauherrschaft nicht bzw. schlecht erfiillen oder deren Realisation unrealistisch bzw. sehr schwierig
ist. Ausschlaggebend waren dabei folgende Aspekte:

Variante 1 «Quartierverbindung flr Fussganger (QV)»: Die Funktionalitat der Veloverbindung kann nicht
geleistet werden durch diese Variante. Die Stadt investiert in eine Anlage der SBB, verbessert aber im
Wesentlichen nur deren «level of service», ohne eigentlichen Mehrwert fir die Stadt abgesehen vom Nut-
zungskomfort der zu Fussgehenden in den Spitzenstunden. Fiir die Stadt entstehen Kosten ohne wesent-
lichen Mehrnutzen. Diese Variante ist eher nicht weiterzuverfolgen.

Variante 2 «Quartier- und Veloverbindung kombiniert (QV + VV)»: Durch die sehr breite Aufweitung ent-
stehen fur die Stadt hohe Kosten. Die Veloverbindung mit «Sidumweg» ab Verteilebene ist uniibersicht-
lich und unattraktiv. Die Stadt investiert sehr viel Geld (hohe Kosten fiir grosse Aufweitung) in eine An-
lage, deren Funktionalitat fur die Velofahrenden unattraktiv ist. Diese Variante ist nicht weiterzuverfol-
gen.

Variante 3 «Quartier- und Veloverbindung getrennt»:

Variante 3A erweitert die PU Suid um die Quartierverbindung fiir Zufussgehende und erstellt einen sepa-
raten Velotunnel. Diese Variante ist zu verwerfen: Die Stadt investiert hier in 2 Bauwerke; der neue Tun-
nel mit 6 m Breite ist wenig attraktiv und fuihrt zu Konflikten zwischen Fuss- und Veloverkehr, da die
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Fussgéanger ihn ebenfalls nutzen werden.

Variante 3B umfasst einen grossztigigen neuen Tunnel, der sowohl durch den Fuss- wie auch den Velo-
verkehr genutzt werden kann. Diese Variante ist weiterzuverfolgen. Die Stadt investiert nur in ein Bau-
werk, und die grosszugige Anlage des Tunnels erlaubt es, Nutzerkonflikte zwischen Fuss- und Velover-
kehr zu vermeiden.

= Variante 4 «Quartier- und Veloverbindung oberirdisch»: Die Varianten der Passerelle, welche die Fliigel-
bauten des Bahnhofsgebaudes queren, sind zu verwerfen aufgrund der resultierenden Schwierigkeiten
(4D und 4E). Die Variante 4A (Querung ab der Waldstatterstrasse und stdlich um die Berufsbildungszent-
rum herum) ist weiterzuverfolgen.

= Variante 5 «Quartier- und Veloverbindung kombiniert mit Vertikalversatz»: Diese Variante stellt einen
pragmatischen, kompakten Losungsansatz dar, schafft jedoch komplexe Schnittstellen zum Vorprojekt des
DBL. Sie soll vertieft werden.

Nachfolgend eine Ubersicht aller untersuchten Varianten. Mit den farbigen Rahmen wird angegeben, ob die
Varianten in der Grobevaluation verworfen worden sind (rot) oder aber ob sie zu vertiefen waren (grun).
Variante 1 wurde zusatzlich vertieft, da sie die einzige einigermassen denkbare Aufweitung der bestehenden
PU Sud darstellt, obwohl sie die Funktion der Veloverbindung nicht erftllen kann.

Variante 1A /,
Variante 1 “SBB + QV" e ~ | Aufweitung Nord .
# 11 o) " |Varante 18 A
/ Aufweitung Siid g
‘-'f _ Variante 2A W .
Variante 2 “SBB + QV + VV” i =~ || Kompakt gl
/|1 Tunnel ey _ {[Variante 28 Ve
Aufgeweitet FLY
// Variante 3A / x
1/ et °
Variante 0 “SBB” V4 Variante 3 “SBB + QV + V" gt Zusatztunnel nur VV v
Referenz I\ 2 Tunnel a0 _|[Variante 38 /
) \\ "||zusatztunnel v und Qv P
7 \ \
VN Variante 4A e
N\ " ||Querung Ost-West Waldst'str. P
\.‘\l \-\_“ Variante 4 “SBB + QV + V" ""/ oanE D /{
\ Tunnel SBB, Passerelle QV/VY | ™ Querung Ost-West Habsb'str. =
\ _||Variante 4E | f_;:;v#
\ Querung Ost-West “Nord”
'\ |[Variante 5 “SBB + Qv+ vy /

1 Tunnel, Vertikalversatz

Abbildung 6: Darstellung "Variantenfacher" Entwicklungsprozess PU-Stid, mit Grobevaluation
rote Pfeile: Bahnzugang grine Pfeile: Quartierverbindung blaue Pfeile: Veloverbindung

roter Rahmen: Variante verworfen in der ersten Triage  oranger und griiner Rahmen: Variante zu vertiefen in Phase 2 der Studie
Die hier nicht aufgefiihrten Untervarianten 4B und 4C betreffen die mdgliche Verlangerung der Passerelle tiber den Gleiskorper beim
Frohburgsteg Richtung Biirgenstrasse sowie von der Waldstatterstrasse Richtung Rosslimatt.

Alle Varianten sind in der Beilage 1 Grobevaluation aller Varianten beschrieben und in der Beilage 3 Varian-
tenfacher detailliert dargestellt (Plan und Schnitte).
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3) VERTIEFUNG VORZUGSVARIANTEN UND GROBKOSTENSCHATZUNG

Im vorliegenden Kapitel werden die Varianten, welche gemass Grobevaluation weiterverfolgt werden, vertieft
analysiert. Insbesondere werden die Vor- sowie Nachteile aufgelistet und anschliessend die Varianten ge-
samthaft beurteilt. Zusé&tzlich werden die Varianten auf inre Nachhaltigkeit bewertet. Hierzu werden Kriterien
aufgelistet, welche sich am Nachhaltigkeitsprinzip orientieren und im Anhang beschrieben werden (Kriterien
Wirtschaftlichkeit, gesellschaftlicher Nutzen und Umwelt).

Ziel der vorliegenden Investition ist eine wirtschaftlich vertretbare und finanziell verkraftbare Losung, welche
einen grosstmoglichen Nutzen erreicht und umweltvertréglich ist. Als Referenz fir die Beurteilung dient die
Variante 0 (Variante Bahnzugang SBB). Dabei wird der Mehrwert zur Referenzvariante augenscheinlich.

Zusatzlich werden die Grobkosten geschétzt. Als Basis dient der schweizerische Baukostenindex vom No-
vember 2021. Die Toleranz betréagt +/- 40%. In den Kosten sind Honorare, Gebiihren, Landerwerb und
Mehrwertsteuer (7.7%) enthalten. Fur unvorhergesehene Leistungen sind ca. 10% der Baukosten eingerech-
net. Die Referenzwerte fir die Kostenschatzung sind in der Beilage 5 Kostengrundlage hinterlegt.

5.1 Variante 1A

5.1.1 Detailbeschrieb

Die Variante 1A erfillt auf wirtschaftliche Art die Anforderungen an den Bahnzugang und als Quartierverbin-
dung fur die Fussganger. Fur die Velofahrer bietet diese Varianten aber keine Losung. Da diese Variante aus
baulicher Sicht im Wesentlichen mit den Angaben im Kapitel 4 beschrieben ist und unter anderem auch die
Situation fir die Zu- und Aufgange klar ist, wird hier auf eine Vertiefung der Ausgestaltung des Bauwerks
verzichtet. Die Variante wird nur einer detaillierteren Bewertung unterzogen.

Die Variante 1 ubernimmt auf der Westseite das Projekt des Velotunnels Bahnhof Luzern. ergénzt den Aufgang
Habsburgerstrasse mit einer zusatzlichen Treppe und erweitert die Unterquerung Zentralstrasse um 5 m. Das
Layout entspricht dem Vorprojekt des Velotunnels
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Abbildung 7: Variante 1A
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5.1.2 Bewertung
Vorteile:

Nutzt Synergien mit Projekt Durchgangsbahnhof (Bauvorgang, optimale Abstimmung)
Nur 1 Personenunterfiihrung fir Bahnzugang (SBB) und Quartierverbindung)
Vergleichsweise niedrige Investition (niedrigste Kosten der unterirdischen Varianten)
Bietet eine gute Fussverbindung zwischen Hirschmatt und See

Die Aufgange West (Habsburgerstrasse) und Ost (UNI) sind verkehrstechnisch sowie aus denkmalpflegeri-
scher und stéadtebaulicher Sicht grundsatzlich vertraglich

Der Aufgang West (Habsburgerstrasse) kann mit dem Projekt Velotunnel der Stadt Luzern vorgezogen re-
alisiert werden, sodass die Personenunterfiihrung bis zum Bau des Durchgangsbahnhofs auch als Velosta-
tion genutzt werden kann.

Wahrend dem Bau des Durchgangsbahnhofes wird die PU als Baustellenzufahrt genutzt. Die urspriingliche
Velorampe ermdglicht eine gute Baustellenerschliessung.

Nachteile / Risiken:

Keine direkte Veloverbindung zwischen den Quartieren Hirschmatt und Inseli/ Rosslimatt. Die Veloverbin-
dung fiihrt immer noch ber den Bahnhofplatz Nord und die Langensandbriicke

Komplexer Bauvorgang fir die Erweiterung der Personenunterfiihrung im schwierigen Baugrund mit ge-
spanntem Grundwasser und engen Platzverhéltnisse sowie hohes Unfall-/ Stérungsrisiko mitten im Bahn-
betrieb. Zu beachten ist allerdings, dass seitens der SBB auch ohne Aufweitung der PU Siid bauliche Ein-
griffe am bestehenden Tunnel nétig sind, namentlich zur kontinuierlichen Absenkung der PU im Langs-
schnitt auf das Niveau der Verteilhalle des DBL.

Wahrend dem Bau des Durchgangsbahnhofes wird die PU fur den Bahnzugang gesperrt und nur als Bau-
stellenzufahrt genutzt. werden

Die Velorampe in der Habsburgerstrasse ist nach der Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofes nicht
mehr notwendig. Fir den Bahnzugang reichen Treppe und Lift aus. Die Rampe erfillt damit ihren Zweck
nur fur ca. 5 Jahre, bis zum Bau des Durchgangsbahnhofes.

Komplexes Betriebssystem (24h- Service flir Quartierverbindung) und komplexe Vertragsverhaltnisse
Kostenteiler unklar

Die Verbindung Hirschmatt-Tribschen ist kaum verbessert
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5.1.3 Kosten
Die Gesamtkosten betragen:

Baukosten PU CHF 13.2 Mio.
Baukosten Zugédnge CHF 2.3 Mio.
Honorare CHF 4.2 Mio.
Landerwerb / Entschédigung Dritte CHF 1.3 Mio.
Reserve CHF 2.1 Mio.
Total CHF 23.1 Mio.
MWSt. CHF 1.8 Mio.
Gesamtkosten CHF 24.9 Mio.

Die Kosten fiir den Velotunnel (Drittprojekt) sind nicht enthalten. Der Ausfiihrungskredit betragt CHF 8.75
Mio.

5.1.4 Beurteilung

Aus einer Gesamtsicht ist der Mehrwert dieser Variante beziiglich der Anforderungen der Stadt Luzern unge-
nugend. Wie bereits im Kapitel 4 festgestellt, investiert die Stadt hier in das Bauwerk PU Std der SBB, ohne
zusatzliche Funktionalitat (Veloverbindung). Die verbesserte Attraktivitat des Bauwerks kommt in erster Linie
den Bahnreisenden zugute, welche die grosse Mehrheit der Nutzerinnen der PU ausmachen. Dabei ist heute
aus Sicht des Bearbeitungsteams davon auszugehen, dass die SBB selbst vermutlich sowieso die PU Sid ver-
breitern muss, um ihren angestrebten «level of service» anbieten zu kdnnen (s. Bemerkungen im Kapitel 3.1
und in der Beilage 4 Anteil Bahnpassagiere via PU Sid).

Der finanzielle Aufwand flr diese Variante ist zwar verhéltnisméssig klein, das Kosten-Nutzen-Verhéltnis ist
jedoch schlecht.

= Empfehlung: nicht weiterverfolgen!
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5.2 Variante 3B

5.2.1 Detailbeschrieb
Tunnel

Der neue Personen- und Velotunnel fihrt von der Waldstatterstrasse bis zur Stidspitze des Berufshildungs-
zentrums. Die Fahrbahn unterquert die Zentralstrasse 5 m tief und schliesst in einer Tiefe von 6.5 m niveau-
gleichin die Verteilhalle des DBL an. Das Bauwerk liegt vollstdndig im Grundwasser und ist in den geotechnisch
heiklen und setzungsempfindlichen Baugrund eingebettet. Um die hohen Kréfte aus Verkehrslasten, Erd- und
Wasserdriicken aufzunehmen sowie den enormen Auftrieb im Grundwasser zu kompensieren, sind hohe Bau-
teilstarken fir Bodenplatte, Wé&nde und Decken erforderlich.

Die Querung des Durchgangsbahnhofes erfolgt in der Verteilhalle nach der stdlichsten Treppenanlage des
DBL zu den Perrons (ausser Fluchttreppe). Eine niveaugleiche Querung des Publikums- und Quartierverkehrs
kann dadurch umgangen werden. Die als unattraktiv geltende Kommerzflache kann durch den Quartierver-
kehr genutzt werden. Weiter bestehen gemaéss aktuellem Projektstand DBL in diesem Bereich der Verteilhalle
moglicherweise Flachen, welche fir eine direkt an die Quartierverbindung angebundene Velostation genutzt
werden kénnten. Diese Maglichkeit sowie Ldsungen fur mdgliche Konfliktsituationen zwischen der Quartier-
verbindung und der Zugénglichkeit der Technikrdume der SBB im suidlichen Ende der Verteilebene des DBL
sind gegebenenfalls im Rahmen des Vorprojekts zu entwickeln.

Der Velo- und Fussgangerverkehr wird mit einem leichten Hohenversatz auf der ganzen Lénge optisch ge-
trennt. Dadurch wird einerseits die Sicherheit fir die zu Fuss gehenden, andererseits die Qualitat des Velo-
verkehrs erhoht. Bei Unterflihrungen ist mit einem hohen Aufkommen von Fussverkehr und mit ausgepragten
Spitzen zu rechnen. Mit einer gemischten Filhrung kdnnte eine solche Situation fir Velofahrende sehr unan-
genehm bzw. nicht mehr befahrbar werden. Mit dieser Voraussetzung macht es Sinn, die Unterfiihrung mog-
lichst konfliktfrei zu gestalten. Zudem dient die Unterfihrung fur den Veloverkehr als Anbindung an eine all-
fallige Velostation am Stidende der Verteilebene. Mit einer vom Fussverkehr getrennten Fiihrung des Velo-
verkehrs ist die Intermodalitét Velo-Bahn verbessert.

Zugang West Waldstatterstrasse:

In der Waldstatterstrasse wird ein Zugang fir zu Fussgehende und Radfahrende gebaut. Gestaltung und Di-
mension des Bauwerks ist mit dem Projekt Velotunnel in der Habsburgerstrasse vergleichbar. Das zentrale
Element bildet die ca. 42m lange Rampe. Ergénzt wird das Bauwerk durch eine ca. 3m breite Treppe und einen
behindertengédngigen Lift, so dass ein hindernisfreier Zugang entsteht. Die Rampe wird in einem Abstand von
3m an die Hauserfront der Waldstatterstrasse platziert. Entlang der Rampe und auf dem Vorplatz bei der
Einfahrt Zentralstrasse kénnen Baume gepflanzt werden. Eine Visualisierung der Situation mit der Velorampe
ist auf der nachfolgenden Seite abgebildet.

Zu beachten ist, dass die Velorampe in der Habsburgerstrasse gemass Vorprojekt Velotunnel bei dieser Vari-
ante nur noch bedingt Sinn macht. Sie wird nach ihrer Erstellung nurmehr wenige Jahre als eigentliche Velo-
zufahrt in Betrieb sein (bis 2030, Baubeginn des DBL) und nach der Er6ffnung des DBL nicht mehr fir Velos
genutzt werden. Auf das Projekt Velotunnel Bahnhof kann deshalb verzichtet werden.
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Abbildung 9: Visualisierung Velorampe

Zugang Ost

Slidspitze Berufsbildungszentrum (BBZL): einzelne Velorampe von 6.50 m Breite und ca. 50 m L&nge, Fuss-
gangerausgang mit Treppe

UNI: bestehende Treppe mit Lift erganzt (Projekt SBB)
Bauvorgang

Fur die Unterquerung des Gleisfeldes missen geschlossene Baugrubensysteme angewendet werden. Hierzu
eignen sich Spund-, Schlitz und uberschnittene Pfahlwéande. Die grosse Baugrubentiefe erfordert 1 bis 2
Spriesslagen. Um die gespannten Grundwasserstande im Baugrund zu sichern, sind aufwandige Massnahmen
fur die Wasserhaltung und den Grundwasserschutz erforderlich. Der Bahnbetrieb wird mit Hilfsbriicken
(Spannweiten von 16 - 17 m) aufrechterhalten.

Ausbauféhigkeit

Falls die Gleise 1 und 2 entlang der Zentralstrasse nicht mehr genutzt werden, kann eine direkte Verbindung
Uber eine Rampe zum Veloweg Neustadtstrasse geschaffen werden.

Bei einem Verzicht auf die Abstellgleise der Zentralbahn kann ab dem Portal Ost eine niveaufreie Passage
uber den ehemaligen Guterbahnhof ins Rosslimattgebiet geschaffen werden.
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Werkleitungen (best. und neu geplante)

Im Bereich der Waldstétterstrasse und entlang der Zentralstrasse mussen zahlreiche Werkleitungen, Kanali-
sations- und Entwasserungsleitungen gequert, umgelegt oder neu verlegt werden. Hierzu sind die Werklei-
tungseigentiimer ins Projekt einzubinden. Es ist mit zeit- und kostenintensiven Provisorien zu rechnen.

Bestehende Zufahrten

Das bestehende Verkehrsregime in der Waldstatterstrasse kann nicht beibehalten werden. Die Durchfahrt fur
den MIV und die Radfahrenden wird gesperrt. Es verkehren nur noch zu Fussgehende auf der Waldstét-
terstrasse.

Die Zufahrt zur bestehenden Garage der Liegenschaft Zentralstrasse 38 (GS 1628) wird durch die neue Rampe
unterbunden. Die Garage kann nicht mehr genutzt werden.

Die im untenstehenden Plan angedeutete Lage des Lifts aus der Waldstatterstrasse in die Unterfihrung ist im
Rahmen eines moglichen Vorprojekts zu tGberprifen und anzupassen, um die Kreuzung mit dem Veloverkehr
zu vermeiden. Der Lift ist auf der Nordseite der Unterfiihrung anzulegen.
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Abbildung 11: Langsschnitt Variante 3B
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Abbildung 13: Ausschnitt Situationsplan Variante 3B. Die angedeutete alternative Ausfahrt Ost (gestrichelte Linien und

Doppelpfeil) ist in Zusammenhang mit einer direkten Verlangerung der Biirgenstrasse vom Tribschenquartier her zum Bahn-
hofplatz Ost (H6he PU Siid) zu verstehen, gemass Testplanung 2020.

Nach einem Verzicht auf eine weitere Nutzung der Gleise 1 und 2 kann der Rad- und Quartierverbindungstun-
nel ab der Zentralstrasse mit einer zusatzlichen Velorampe sowie Treppe und Lift erschlossen werden. Dies
erm@glicht eine direkte Weiterfihrung der geplanten Velobahn Neustadt — Zentralstrasse ins Gebiet Inseli/
Rosslimatt.
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5.2.2 Bewertung
Vorteile:

Gute Lage als Quartierverbindung im stadtischen Verkehrsnetz, logische Fortsetzung der Waldstat-
terstrasse als Quartierverbindung zum Inseligebiet. Dariiber hinaus ergibt sich eine verbesserte Verbin-
dung Hirschmatt-Tribschen, je nach Entwicklung des Gleisfelds 6stlich des Bahnhofs und der Anordnung
der Rampe.

Funktionale Trennung zwischen den Zugangen zum DBL vom Hirschmatt- bzw. Tribschenstadtquartier und
der Fuss- und Velo-Verbindung der beiden Quartiere, welche durch die Lage im Stiden der Verteilebene
begunstigt wird (wo sich wenigere Bahnpassagiere befinden).

Fir die Quartierverbindung stellt der baulich getrennte Mischverkehr zwischen zu Fussgehenden und Rad-
fahrenden eine gute Verkehrssicherheit und ein hohes Wohlbefinden sicher. Die Prasenz von mehr Perso-
nen schafft eine hohere soziale Kontrolle.

Bauvorgang unabhéngig vom DBL, wenige gegenseitige Behinderungen, Synergien fiir Installation, Logis-
tik, Intervalle wéhrend Bauvorgang nutzbar

Eigensténdiges Bauwerk mit klar definierten Schnittstellen zum Projekt DBL. Daher auch frei bei der Be-
schaffung von Dienstleistungen (Planern) und Werken (Unternehmungen)

Eindeutige Eigentumsverhaltnisse, daher klare Zuweisung fir Finanzierung und Verantwortung tber be-
trieblichen und baulichen Unterhalt

Nutzung von Synergien mit Durchgangsbahnhof. Eine Velostation in der Siidspitze der Verteilebene ist
nach Ansicht der SBB grundsétzlich denkbar und muss im Rahmen des Vorprojekts vertieft werden. Die
Rampe Ost kann allenfalls als Baustellenerschliessung, evtl. als Dienstzufahrt (Unterhalt DBL) nutzbar ge-
macht werden.

Nachteile / Risiken:

Erhebliche, aber kontrollierbare Risiken fiir tiefe Baugrube im schwierigen Baugrund, hohe Kosten fiir Bau-
grubensicherung, Wasserhaltung und Uberwachung.

Bauteil liegt komplett im Grundwasser und verluft quer zum Grundwasserstrom, dies bedeutet ein gros-
ser Eingriff ins Grundwasser. Die Unbedenklichkeit fiir die Einbindung im Grundwasser ist ohne auf-
wendige Massnahmen nicht nachzuweisen

Querung mit Fluchtweg DBL. (nur in Ausnahmesituation)

Portal West ist ein erheblicher stadtebaulicher Eingriff. Nutzung und Gestaltung der Waldstatterstrasse
Ostliche der Sempacherstrasse werden durch die Velorampe belastet.

Die Velorampe in der Waldstétterstrasse verhindert die Nutzung der Garage beim Grundstiick 1628. Die
Realisierung erfordert einen Landerwerb.

Die Finanzierung muss bereits friihzeitig durch die Stadt gesichert werden
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5.2.3 Kosten

Die Gesamtkosten betragen:

Baukosten PU CHF 22.9 Mio.
Baukosten Zugdnge CHF 3.7 Mio.
Honorare CHF 7.2 Mio.
Landerwerb / Entschédigung Dritte CHF 3.7 Mio.
Reserve CHF 3.7 Mio.
Total CHF 41.2 Mio.
MWSt. CHF 3.2 Mio.
Gesamtkosten CHF 44.4 Mio.

Bei der Realisierung der Variante 3B entfallen die Kosten fur den Velotunnel Bahnhof (Ausfiihrungskredit
CHF 8.75 Mio.)

5.2.4 Beurteilung

Die Gesamtkosten sind hoch sowie mit erheblichen Risiken und Toleranzen verbunden. Hauptkostentreiber
sind Provisorien, Bauen unter Betrieb/ Verkehr, Baugrundrisiken und Umweltvertraglichkeit. Eine Auslésung
eines Vorprojektes schafft Klarheit und Kostensicherheit (Toleranz +/-20%). Die Finanzierbarkeit ist vorhan-
den.

Die neue PU Sud ist von der Lage und der Bedeutung eine direkte und logische Quartierverbindung. Die PU
deckt das Bedirfnis nach einer direkten Anbindung an das Freizeit- und Entwicklungsgebiet Inseli/ Rosslimatt
nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofes ab. Die zusétzliche Verbindung fiihrt zu einer Aufwertung
der bis anhin isoliert wirkenden Gebiete Inseli/ RGsslimatt.

Die attraktive Verbindung der beiden Quartiere fordert eine Umlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr und
verbessert somit die Umweltthemen Verkehr, L&rm und Luft. Der Bau der PU hinterlasst durch seine grosse
Masse (Beton), aufwéndige Realisierung und Verdréangung im Baugrund einen grossen CO,- Fussabdruck. Um-
welttechnisch heikel und risikohaft sind die unumgénglichen Eingriffe in den Grundwasserstrom.

In einer ersten Einschatzung seitens Denkmalpflege & Kulturgiiterschutz der Stadt Luzern scheint die Variante
3B moglich. Die Bauwerke der Ortsbildschutzzone B / ISOS Erhaltungsziel A im Umfeld der Zugénge zur neuen
Unterfiihrung werden visuell nicht beeintrachtigt. Zu beachten ist, dass die geplante, &hnlich ausgestaltete
Velorampe in der Habsburgerstrasse vermutlich entfallen kdnnte.

Gesamtheitlich iberwiegen die sozialen und gesellschaftspolitischen Aspekte die Umweltbedenken. Es darf
davon ausgegangen werden, dass fir die PU Sid die gleichen Umweltanforderungen zur Anwendung kommen
wie fur den Durchgangsbahnhof. Das Bauwerk hat somit einen gesellschaftlichen Mehrwert, welcher umwelt-
vertraglich ist und finanziert werden kann. Das Bauwerk kann als nachhaltig betrachtet werden.

5.2.5 Empfehlung

= Empfehlung: Die Variante 3B weiterverfolgen
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5.3 Variante 4A

5.3.1 Detailbeschrieb

Die Passerelle hat eine Léange von ca. 170m und soll den Bahnhof nach Vorbild des Negrellisteges (Zirich) in
ca. 7.50m Hohe Gber den Gleisen queren. Das Tragwerk muss auf eine Stiitzweite von ca. 35m ausgelegt wer-
den. Die Stitzen werden mittig in die bestehenden Perrons oder zwischen den Gleisen platziert und in ein
Pfahlbankett eingebunden. Die Fahrbahnbreite betrégt 8m, wobei flir Fussganger und Velofahrende ein ab-
getrennter Fahrstreifen von je 4m zur Verfugung steht.

Wiinschenswert wiére bei einer Uberfiihrung zudem an geeigneter Stelle eine Aussichtplattform, welche zum
Verweilen einladt. Diese wirde aus statischen Griinden aber zusatzliche Stitzen notwendig machen. In der
nachstehenden Betrachtung ist eine Aussichtsplattform nicht eingerechnet — sie kdnnte bei einer allfalligen
Weiterbearbeitung der Variante aber noch integriert werden.

Die Funktionalitat der Passerelle hangt in 1. Linie von den Zugangsportalen ab. Diese miissen fiir die Nutzung
auf Fussganger und Radfahrende ausgelegt werden. Im Weiteren miissen die Anforderungen fiir hindernis-
freies Bauen eingehalten werden. Folgende Losungen werden verglichen:

= Kombibauwerk bestehend aus Treppe und Lift. Dieses Bauwerk eignet sich hauptsachlich fir Fussgénger,
welche die Passerelle als Quartierverbindung nutzen. Fir Radfahrende ist die Benutzung des Liftes unat-
traktiv. Als Veloverbindung ist diese Ldsung nicht geeignet.

= Kombibauwerk bestehend aus einer Faltrampe, Treppe und Lift. Dieses Bauwerk eignet sich fiir Fussganger
und Radfahrende. Um die H6he von 7.5m zu Uiberwinden, ist bei einer Neigung von 10% eine Rampen-
lange von 75m erforderlich. Bei den Platzverhaltnissen in der Habsburger- und Waldstatterstrasse kann
der Zugang nur mit einer Faltrampe ermdglicht werden. Das Gesamtbauwerk des Aufgangs erstreckt sich
auf einer L4nge von 40m, 8m Breite und erreicht eine Hohe von bis zu 10m.

= Kombibauwerk bestehend aus schneckenférmig verlaufenden Treppen und Rampen sowie zentral positi-
onierte Lifte (nach Vorbild eines Zuganges in Malley, VD). Treppen und Rampen verlaufen gegenldufig. Das
kompakte Gesamtbauwerk umfasst einen Durchmesser von ca. 20m. Diese Lésung eignet sich daher bei
den Aufgéngen im Osten, wo die Platzverhéltnisse noch offen sind.

Zugang West (Faltrampe in Waldstétterstrasse)

Das Bauwerk mit einer Lange von rund 40 m und einer Breite von 8 m nimmt in der Waldststatterstrasse tiber
die Halfte des vorhandenen Raums ein und reicht mit ca. 10 m Hohe ber das 2. Obergeschoss hinaus. Die
raumliche Ausdehnung dieser Bauwerke bewirken einen massiven Eingriff ins Stadtbild, Gebaudenutzung und
in den Verkehr. Die Bauwerke liegen in unmittelbarer Umgebung von schiitzenswerten und geschiitzten Bau-
denkmalen.
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Abbildung 14: Visualisierung Faltrampe Abbildung 15: Situation Variante 4A

Dies ist aus denkmalpflegerischer Sicht hochgradig problematisch. Zusétzlich werden Umgebungsschutz und
die Nutzung durch Wohnen und Arbeiten empfindlich gestort. Fiir den MIV wird der Durchgangsverkehr un-
terbunden.

Als Alternative zur Faltrampe wurde auch ein Treppenturm mit Lift geprift. Dieses Bauwerk besteht aus ei-
nem Kern mit einem Lift und einer umlaufenden Treppe. Der Treppenturm erreicht mit der geschwungenen
Treppe einen Aussendurchmesser von 10m und fiigt sich vertréaglicher in die Platzverhaltnisse bei der Einm{n-
dung Waldstatterstrasse ein. Fur handicapierte Personen und Radfahrende steht ein Lift zur Verfiigung. Fir
die Radfahrenden ist diese Losung nicht komfortabel und wenig attraktiv, sodass diese Nutzergruppe fir die
Verbindung ins Inseligebiet den Umweg tUber den Bahnhofplatz oder die Langensandbriicke vorziehen.

Abbildung 16: Visualisierung Treppenturm mit Lift Abbildung 17: Situation Treppenturm mit Lift
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Zugang West, bei einem Verzicht auf die Gleise 1 und 2

Der Verzicht auf die weiter Nutzung der Gleise 1 und 2 steht zum heutigen Zeitpunkt nicht zur Diskussion. Erst
im Jahr 2026 entscheidet die SBB Uiber den weiteren Verbleib der besagten Gleise. Eine Fremdnutzung ist erst
auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofes realistisch.

Bei einem Riickbau dieser Gleise kann die Stadt die freiwerdende Flache flr lhre Zwecke nutzen. Folgende
Optionen bieten sich an:

= Baueiner Velorampe entlang der Zentralstrasse zur Passerelle. Diese liesse sich auch in ein neues Gebaude
integrieren. Dadurch kdnnte eine durchgehende Verbindung mit dem Radweg zur Neustadtstrasse bis zum
Inseli hergestellt werden

= Anlage grosszugiger Gehwege, Abstellplatze fur Velos und Griinanlagen (Alleen und Griinflachen)
» Bau eines Bushubs zwischen Waldstatterstrasse und Habsburgerstrasse mit Haltekanten
Zugang Ost («Spindel»)

Das Bauwerk vereint Treppenanlage- und Velorampe, welche einer Spindel &hnelnd, im gegenseitigen Uhr-
zeigersinn um ein Zentrum drehen. Dieses besteht aus einem Liftkern und ist lichtdurchflutet. Das Gesamt-
bauwerk hat einen Durchmesser von ca. 20 m, wobei Breiten von 4 m fur die Velorampen und 3.5 m fir
Treppen vorgesehen sind. Die Rampenneigung betragt im Mittel 10%.

Das ostseitige Ende der Passerelle fuhrt Uber die «Spindel» direkt an den seitlichen Fussgangersteg, welcher
entlang der Sporthalle zur Frohburgrampe fiihrt und so einen direkten Zugang zum Inseli bzw. zum KKL er-
mdoglicht. Die Breite des Steges betrégt knapp 4 m und ist fir den Quartierverkehr vorgesehen. Die Radfah-
renden gelangen Uber die Rampen in der «Spindel» auf das Gleisniveau und erreichen von dort niveaufrei die
Gebiete Inseli und Résslimatt. Die Machbarkeit der Spindel am eingezeichneten Standort ist zu kléren in Zu-
sammenhang mit der allfélligen Wiederherstellung der Gleisanlagen der zb nach Bau des DBL; gegebenenfalls
ist eine Verlagerung der Spindel auf die Nordflanke des Baus der Berufsgewerbeschule in Betracht zu ziehen.

Abbildung 18: Visualisierung "Spindel"
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Dieses Bauwerk beeintréchtigt zusammen mit der Passerelle das Ortsbild mit dem Berufsbildungsgebdude
und der Dreifachturnhalle. Dieses Gebdude wird im ISOS Inventar erwé&hnt und bei der néchsten Inventartiber-
arbeitung vom Kanton in rund 10 Jahren gepriift. Aus denkmalpflegerischer Sicht ist die Platzierung der Pas-
serelle vor diesem Gebdaude problematisch.
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Abbildung 21: Querschnitt Variante 4A

L:\Auftrag\INF\23388 Erweiterung PU Stid\Technik\Projekt\Studie\TB_Erweiterung PU Siid_V11EsHa_definitiv.docx 26/36



Abbildung 22: Langsschnitt Variante 4A

5.3.2 Bewertung
Vorteile:

Die Stadt investiert in ein eigenstandiges Bauwerk, welches losgeldst von der Unterfiihrung funktioniert.
Die Projektgenehmigung kénnte unabhangig vom DBL in einem kommunalen Verfahren erfolgen

Die Kosten sind wesentlich kleiner als fiir Unterfihrungen

Die Lage der neuen Querung bei der Waldstéatterstrasse ist optimal fir die Quartierverbindung (Hirsch-
matt-See, sowie Hirschmatt-Tribschen) und gleichzeitig aufwartskompatibel mit einer zukiinftigen Bushal-
testelle West (vgl. Testplanung)

Die Passerelle kann vermutlich zeitlich unabh&ngig vom Bau des DBL erstellt werden. Abhangigkeiten be-
stehen mit der Nutzung des Bereichs der Abstellgleise der Zentralbahn in der Bauphase DBL sowie nach
Er6ffnung des DBL.

Nachteile

Passerelle und Zugangsbauwerke sind sichtbare Bauwerke und mussen sich in das vorhandene Stadtbild
vertraglich einbinden. Sie bieten Konfliktpotential mit Denkmalpflege, Stadtbild und Grundeigentimer
und Anwohnende (Sicht vom Bauwerk in den Wohnungen)

Die H6hendifferenz mit der Stadtebene ist um mindestens 2.50m grosser als bei der Unterfihrung (7.5m
anstelle von 5m), was zu einer geringeren Attraktivitat fiir den Fussverkehr fiihrt.

Da fiir die Radfahrenden wenig attraktiv, ist die Funktion der Variante 4A (Treppenturm) als Veloverbin-
dung eingeschrankt.

Aus denkmalpflegerischer Sicht beeintréchtigt die Varianten 4 das Ortsbild / Baugruppe und tangiert mas-
sivden Umgebungsschutz schiitzenswerter und erhaltenswerter Baudenkmaéler. Dies betrifft die Waldstéat-
terstrasse aber auch das Berufsbildungsgeb&ude mit der Dreifachturnhalle.
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5.3.3 Kosten
Die Gesamtkosten betragen:

Baukosten Passerelle CHF 12.6 Mio.
Baukosten Zugédnge CHF 4.6 Mio.
Honorare CHF 3.5 Mio.
Landerwerb / Entschédigung Dritte CHF 4.7 Mio.
Reserve CHF 2.5 Mio.
Total CHF 27.9 Mio
MWSt. CHF 2.1 Mio
Gesamtkosten CHF 30.0 Mio.

Bei der Realisierung der Variante 4A entfallen die Kosten fiir den Velotunnel Bahnhof (Ausfiihrungskredit
CHF 8.75 Mio.)

5.3.4 Beurteilung

In einer ersten Einschdtzung seitens Denkmalpflege & Kulturglterschutz der Stadt Luzern wird die Variante
4A mit Faltrampe als hochgradig problematisch erachtet. Die Bauwerke der Ortsbildschutzzone B / ISOS Er-
haltungsziel A im Umfeld des Zugangs in der Waldstatterstrasse werden beeintrachtigt. Der Strassenraum
wird massiv zugebaut, was dem Erhaltungsziel A des ISOS widerspricht. Auch auf der Ostseite der Gleise er-
scheint die Erstellung der Passerelle problematisch: sie verbaut den Auftritt des Baus des Gewerbeschulhau-
ses im Gleismeer.

Mit der Passerelle miissen die Nutzenden (Fussgénger, Velofahrende) eine grossere Hohe berwinden.
Dadurch verliert die Passerelle im Vergleich zur Personenunterfiihrung fur die Nutzenden (Fussganger, Velo-
fahrende) an Attraktivitat.

Ohne eine Velorampe ist das Bauwerk mit der Umgebung in der Waldstéatterstrasse vertraglich, erfillt aber
die Funktion als Veloverbindung nur eingeschrénkt.

Mit einer Velorampe wird die Zielvorgabe erreicht, ist aber mit der Umgebung nicht vertréglich.
5.3.5 Empfehlung
Aufgrund der grossen Vorbehalte aus denkmalpflegerischer Sicht und geringen Attraktivitat fiir die Zielgrup-

pen soll die Variante 4A nicht weiterverfolgt werden. Der finanzielle Aufwand fiir diese Variante ist zwar der
kleinste fiir alle vertieften Varianten, das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist jedoch schlecht.

= Empfehlung: Variante 4 A nicht weiterverfolgen!

L:\Auftrag\INF\23388 Erweiterung PU Suid\Technik\Projekt\Studie\TB_Erweiterung PU Siid_V11EsHa_definitiv.docx 28/36



5.4 Variante 5

5.4.1 Detailbeschrieb

Die Variante 5 vereint in einem Bauwerk sémtliche Nutzerstrome (Bahnzugang, Quartier- und Veloverbin-
dung). Als Basis dienen die bestehende Personenunterfiihrung und die Projekte des Durchgangsbahnhofs und
des Velotunnels Luzern. Beide Projekte sind im Kapitel 3 beschrieben.
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Abbildung 23: Situation Variante 5

Auf der Westseite des Durchgangsbahnhofes wird die Personenunterfiihrung um 14 m Richtung Siiden auf-
geweitet. Dies schafft Platz, um die Quartierverbindung und die Radfahrenden bis zur Verteilebene zu fihren.
Dabei verkehren die Radfahrenden ganz am stdlichen Rand, wéhrend sich die zu Fussgehenden an den Kun-
denstrom der SBB nahtlos anschliessen.
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Abbildung 24: Querschnitt Variante 5
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Die Aufweitung des vorhandenen PU- Querschnittes und die progressive Absenkung des Langenprofils auf das
Niveau der Verteilhalle des DBL erfordern umfangreiche und komplexe Baumassnahmen.

Hapsburgerstrasas |Trommir Rabats (Bdnialsracss

'R

Abbildung 25: Langsschnitt Variante 5

Das Bauwerk liegt vollstandig im Grundwasser und ist in einen geotechnisch heiklen und setzungsempfindli-
chen Baugrund eingebettet. Die Anschliisse an die bestehenden Tragwerksteile der PU sind unter den be-
schriebenen Randbedingungen anspruchsvoll. Um die hohen Krafte aus Verkehrslasten, Erd- und Wasserdru-
cken aufzunehmen sowie den enormen Auftrieb im Grundwasser zu kompensieren, sind hohe Bauteilstarken
fur die Tragwerksteile erforderlich. Weitere Erschwernisse bieten die engen Platzverhaltnisse und die unge-
storte Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs mit den vielen Provisorien (Hilfsbrticken). Die Aufweitung der Per-
sonenunterfiihrung fuhrt zu hohen Baukosten.

Das Kernstuck der Variante 5 bildet die niveaufreie Kreuzung der Radfahrenden mit den Bahnkundinnen des
Durchgangsbahnhofs. Um die Radfahrenden liber einen Steg durch die Verteileben zu fihren, braucht es eine
erforderliche Nutzhohe von 5.25°m. Die lichte H6he betragt in der Verteilebene aber nur 3.0°m. Die noch
fehlende H6he von 2.25m wird durch eine 6rtliche Absenkung der Verteilebene und durch eine Reduktion der
Deckenstérken erreicht. Die Gleislage bleibt von dieser Massnahme nicht betroffen, trotzdem sind die bauli-
chen Eingriffe in das Tragwerkskonzept und die Versorgung des Durchgangsbahnhofes massiv. Die SBB hat
daher starke Vorbehalte bei dieser Variante und rechnet mit hohen Zusatzkosten fur die Stadt Luzern.

" Veloabstell-
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Abbildung 26: Querprofil Tiefbahnhof
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Der ungehinderte Personenfluss kann in der Verteilhalle des DBL durch die niveaufreie Veloquerung garan-
tiert werden.

Wie bei der Variante 3 bietet sich in der Stidspitze des Durchgangsbahnhofes die Mdglichkeit, eine Velostation
einzurichten. Diese Veloabstellplatze kénnen direkt ab der Velopasserelle mit Rampen erreicht werden.
Dadurch erhalten die Radfahrenden einen direkten Bahnzugang.

Die Bahnkunden und die Quartierverbindung aus der Personenunterfiihrung schliessen niveaugleich in die
Verteilebenen an. Hierzu wird das Niveau der bestehenden Personenunterfiihrung progressiv abgesenkt. Die
Quartierverbindung quert die Verteilebene, kreuzt dabei den Publikumsverkehr und fihrt durch den beste-
henden Anschluss unter den Zentralbahngleisen und des Berufsbildungszentrums zum Aufgang UNI. Um den
Personenfluss aufzunehmen wird der ehemalige Posttunnel auf total 15.0m verbreitert. Hier sind massive
Abfangkonstruktionen unter der Dreifachturnhalle erforderlich.

5.4.2 Bewertung
Vorteile:

= Kompakte Anlage, alle Verkehrsstrome (SBB, QV, VV) in einem Bauwerk, Attraktive, logische und direkte
Wegfuhrung fiir alle Verkehrsstrome, Nutzung vieler Synergien im Betrieb und beim Bau

= Konfliktfreie Querung Velo und Publikumsverkehr

= Realisierbare Velostation mit direktem Bahnzugang fuir Velofahrende. Dies ergibt eine WIN-WIN- Situation
fur SBB und Stadt: Unattraktive Kommerzflache in Sudspitze wird als Velostation nutzbar

» Ubernahme und Weiternutzung der vorhandenen Bauwerke, inklusive des Velotunnels aus der Habsbur-
gerstrasse (Ressourcenschonung)

Nachteile

= Starker Eingriff ins Projekt Durchgangsbahnhof, Machbarkeit aus heutiger Sicht fraglich (Versorgung, Be-
trieb, Statik)

= Sehr hohe Kosten, Folgekosten fiir Umplanungen am Projekt Durchgangsbahnhof nicht beeinflussbar, Kos-
tenaufteilung schwierig verhandelbar, da Verteilschliissel und Kostenberechnung schwer kontrollierbar

= Die Stadt hat als Co- Bauherrin nur beschrankten Einfluss auf das Gesamtprojekt der SBB. Dies betreffen
die Standards, Termine und Kosten. Das Projektrisiko ist fiir die Stadt hoch.

= Die Finanzierung muss bereits friihzeitig durch die Stadt gesichert werden
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5.4.3 Kosten
Die Gesamtkosten betragen:

Baukosten PU CHF 27.7 Mio.
Baukosten Zugédnge CHF 3.0 Mio.
Honorare CHF 8.3 Mio.
Landerwerb / Entschédigung Dritte CHF 6.5 Mio.
Reserve CHF 4.5 Mio.
Total CHF 50.0 Mio.
MWSt. CHF 3.9 Mio.
Gesamtkosten CHF 53.9 Mio.

Reduzierbar auf. Ca. 42 Millionen, falls auf die Aufweitung der PU flir Fussgénger verzichtet und nur die Velo-
fahrbahn an die PU angefuigt wird

5.4.4 Beurteilung

Die Gesamtkosten sind sehr hoch sowie mit grossen Risiken und Toleranzen verbunden. Die Risiken sind aber
kontrollier- und steuerbar. Hauptkostentreiber sind Baugrundrisiken, Provisorien, Bauen unter Betrieb/ Ver-
kehr und Umweltvertraglichkeit. Ein weiterer Unsicherheitsfaktor bietet das Projekt Durchgangsbahnhof der
SBB. Die Priifung der Eingriffe und Einwilligung fur die weitere Bearbeitung liegt allein bei der SBB.

Mit dem Ausbau der bestehenden PU Siid und der Zusammenfihrung aller Verkehrsstréme profitieren alle
Benutzer von der guten Lage. Die Quartier- und Veloverbindungen sind direkte und logische Verbindungen.
Die PU deckt das Bedurfnis nach einer direkten Anbindung an das Freizeit- und Entwicklungsgebiet Inseli/
Rasslimatt nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofes ab. Die zusatzliche Verbindung am alten Ort fiihrt
zu einer Aufwertung der bis anhin isoliert wirkenden Gebiete Inseli/ Rosslimatt.

Die attraktive Verbindung der beiden Quartiere fordert eine Umlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr und
verbessert somit die Umweltthemen Verkehr, L&rm und Luft. Der Bau der PU hinterlasst durch seine grosse
Masse (Beton), aufwéndige Realisierung und Verdréangung im Baugrund einen grossen CO,- Fussabdruck. Um-
welttechnisch heikel und risikohaft sind die unumgénglichen Eingriffe in den Grundwasserstrom.

5.4.5 Empfehlung

Die SBB dussert grosse Vorbehalte zu dieser Variante beziliglich Mach- und Vertraglichkeit einer niveauge-
trennten Kreuzung zwischen Bahnkunden und der Radwegverbindung.
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6 ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNG

Die Empfehlung lautet auf die Variante 3B
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Abbildung 27: Variantenfacher mit Empfehlung

Die Variante 3B erfillt die Ziele, passt ins Stadtbild und generiert mit der zuséatzlichen Quartierverbindung fiir
Fussgangerinnen und Radfahrende einen gesellschaftlichen Mehrwert. Zudem ist die Variante mit dem Pro-
jekt Durchgangsbahnhof Luzern und Velotunnel vertraglich und erreicht mit Synergiennutzung wie der ange-
dachten Velostation fir SBB und Stadt Luzern einen Mehrwert. Das grosse Problem liegt bei der Hohe und
Ungenauigkeit der Kosten. Dieser Nachteil kann aber durch die Beauftragung und Ausldsung eines Vorprojek-
tes PLUS (mit einer erhohten Kostengenauigkeit) behoben werden. Die Autoren empfehlen deshalb, ein Vor-
projekt auszulosen. Wir rechnen mit Planungskosten von ca. CHF 2 Mio. Wir empfehlen einen Planungskredit
zu beantragen, worin folgende Leistungen enthalten sind:

= Gesamtprojektleitung mit Koordinationsverpflichtung zum Projekt Durchgangsbahnhof und Velotunnel
= Gesamtplanerleistung fur Ingenieure und Architekt zur Erarbeitung eines Vorprojektes

= Geologische Sondagen mit geotechnischen Gutachten und Unterstitzungsleistungen

= Verkehrsplanung (Verkehrsphasenpldne mit Nachweisen)

= Umweltplanung
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= Elektroplanung
= Luftung
= Einbezug von Stakeholdern wie Werke, Verkehrsbetriebe, Denkmalpflege und weitere

Fir die Stadt Luzern bietet auch die Variante 5 eine interessante Losung mit einem hohen Mehrwert. Das
Hauptproblem liegt im relativ starken Eingriff in das Tragwerks- und Ver-/ Entsorgungskonzept des Durch-
gangsbahnhofes. Dasich die Projektierung des DBL erst im Anfangsstadium befindet und der Findungsprozess
noch nicht abgeschlossen ist, sollte die Variante 5 noch im Auge behalten werden. Der Synergieeffekt liegt
bei dieser Variante am hochsten.

7 VORGEHEN UND TERMINE

Weiteres Vorgehen

2022-2023 Erarbeitung Vorprojekt der neuen stadtischen Verbindung unter dem Gleisfeld hindurch
gemass Variante 3B, parallel zur Ausarbeitung des Vorprojekts DBL durch die SBB

2021-2022 Uberpriifung Gesamtverkehrskonzept durch den Kanton zur Priifung der Empfehlungen
(laufend) der Testplanung. Dies ist eine wichtige Grundlage, um Uber die zukiinftige Ausgestaltung
des Verkehrsknotens Bahnhof Luzern Klarheit zu erlangen

2022 Uberpriifung der Personenflussberechnung fiir das Projekt DBL und namentlich der Kapa-
zitat der PU Sid unter den neuen Voraussetzungen der Reorganisation des Verkehrskno-
tens.

Note bene: die SBB haben mit dem BAV vereinbart, dass vorderhand vom Ist-Zustand aus-
zugehen ist. Erst wenn mit dem Gesamtverkehrskonzept des Kantons ein neues, angepass-
tes Buskonzept 2040 vorliegt, erfolgt eine Uberpriifung.

Meilensteine SBB (DBL)
2021-2022 Erarbeitung Vorprojekt DBL durch die SBB
Ab 2023 Uberpriifung des Masterplans Bahnhof Luzern durch die SBB (letzter Stand: 2010)
2023-2027 Bauprojekt DBL
2027-2029 PGV inkl. Begleitung
2030-2040 Ausfihrung

Weitere (im Auge behalten)
Ab 2023 Uberpriifung des Masterplans Bahnhof Luzern durch die SBB (letzter Stand: 2010)

2026 Vorliegen neues Angebotskonzept Bahnhof Luzern, Entscheid tber den weiteren Bedarf/
weitere Nutzung der Gleise 1 und 2 sowie der Abstellanlagen der Zentralbahn
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8 SCHLUSSBEMERKUNG

Machbarkeit und Nutzen der stéadtischen Verbindung bestatigt

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bestatigt, dass die seitens der Stadt vorgesehene und zu priifende Ver-
bindung sinnvoll ist. Sie stellt eine gute Ergdnzung des Netzes fiir den Fuss- und Veloverkehr in der Innenstadt
Luzern dar und unterstitzt die Starkung und Weiterentwicklung des Bahnhofsquartiers als Bildungs- und Kul-
turschwerpunkt mit tiberregionaler Ausstrahlung.

Mit der Variante 3B liegt eine Variante fiir diese neue Verbindung vor, die alle Anforderungen beztglich Funk-
tionalitat, Attraktivitdt und Machbarkeit erfullt und hohe Synergien mit dem Projekt DBL aufweist, ohne un-
notige Abhangigkeiten und unwégbare Risiken.

Dabei ist zu beachten, dass erst das Vorprojekt Kostenwahrheit (Toleranz +/- 20%) und bautechnische Klarheit
bringen sowie die in Zusammenhang mit den Schnittstellen zum Projekt DBL zu vertiefenden Handlungsfelder
aufzeigen wird.

Wichtige ergédnzende Erkenntnisse

Ein flr die Stadt wichtige Erkenntnis betrifft den Velotunnel ab der Habsburgerstrasse in die bestehende PU
Sud. Die Studie zeigte, dass der Velotunnel ab der Habsburgerstrasse in die bestehende PU Siid bei der favo-
risierten Variante 3B nur fiir sehr kurze Zeit seine eigentliche Funktion erflllen wird und fur die Stadt Luzern
darum mittel- bis langfristig keinen Mehrwert ergibt. Die Weiterfiihrung der Projektierung kann somit aus
heutiger Sicht sistiert werden, falls die Variante 3B weiterverfolgt wird.

Uber die Umnutzung der Gleise 1 und 2 zu Bahnhofplatz und Bushof West kann erst ab 2026 mit dem Vorlie-
gen des Angebotskonzepts der SBB eine verbindliche Zusage gemacht werden. Die entsprechenden Entwick-
lungsspielrdume wurden in der vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht einbezogen, wegen der entsprechen-
den Unsicherheiten. Dasselbe gilt auch fir die allféllige Aufhebung oder Umstrukturierung der Abstellanlagen
Ost (Zentralbahn und SBB). Die Aufwartskompatibilitat wurde jedoch beriicksichtigt.

Gedanken zur Auslosung des Vorprojekts der stadtischen Verbindung
Fir die Bearbeitung des Vorprojektes stehen folgende Mdglichkeiten offen:

= Die Stadt Luzern lasst das Vorprojekt durch den Planer des Durchgangsbahnhofes (PG Lux) erarbeiten und
erteilt der SBB einen entsprechenden Auftrag. Die SBB wird das Vorprojekt fir die Erweiterung der PU Sid
als Drittprojekt in die laufende Planung des DBL integrieren.

= Die Stadt Luzern beschafft ein eigenes Planungsteam fiir die Erarbeitung des Vorprojektes und hélt somit
die Projektleitung in der eigenen Hand.

Je nach Wahl des Planers liegen die Schnittstellen mit dem DBL sowie die Chancen und Risiken wie folgt:

= Falls Drittbeauftragung (nicht PG Lux): Schnittstelle erfolgt auf technischer Ebene zwischen den beiden
bearbeitenden Teams (PG Lux und Team stédtische Verbindung)

= Falls Beauftragung PG Lux via SBB: Schnittstelle ist bei der Begleitung der PG Lux und der Abstimmung
Stadt — SBB auf Ebene der Dienststellen. Die Stadt hat so einen weniger direkten Zugriff auf die Ausgestal-
tung der stadtischen Verbindung; und das Risiko, dass die stadtische Verbindung im Gesamtpaket mit dem
Vorprojekt DBL einen wenig hohen Stellenwert erhélt.
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Wir danken der Stadt Luzern fir diese interessante und spannende Aufgabe und hoffen, mit dieser Machbar-
keitsstudie die Entscheidungsgrundlagen zu liefern, um die Weichen fir die weitere Bearbeitung in die richti-
gen Bahnen zu lenken.

Fur den Bericht:

Kost + Partner AG Galler Giller Architecture
Hanspeter Escher Michael Guller

Dipl. Bauingenieur ETH / SIA Dipl. Arch. ETH/ SIA
BEILAGEN

Beilage 1: Grobevaluation aller Varianten
Beilage 2: Variantenfacher

Beilage 3: Vertiefungsvarianten

Beilage 4: Anteil Bahnpassagiere via PU SUD

Beilage 5: Kostengrundlagen
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