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1 Auftrag

Die Stimmbevoélkerung des Kantons Luzern genehmigte am 29. November 2009 mit 75 Pro-
zent Ja-Anteil einen Kredit von 20 Millionen Franken fir die Ausarbeitung eines Vorprojekts
Tiefbahnhof Luzern. Der Kanton Luzern hat daraufhin die SBB mit der Ausarbeitung eines
Vorprojekts beauftragt. Letztere hat den Auftrag zusammen mit verschiedenen Planern in
den letzten knapp vier Jahren ausgefihrt. Die wichtigsten Ergebnisse aus dieser Planung
sowie den anderen untersuchten Teilbereichen Bahnangebot, Nutzen, Variantenvergleich,
Bahnhofplatz und Finanzierung sind in diesem Bericht zusammengefasst.

2 Geschichte des Bahnhofs Luzern

Bereits fur den ersten Bahnhof in Luzern von 1859 wurde tber Lage und Ausrichtung heftig
diskutiert. Der erste Bahnhof wurde schliesslich auf der heutigen Pilatusstrasse errichtet. Mit
der Projektierung der Gotthardlinie im Jahre 1873 flammte die Diskussion Uber den Standort
erneut auf. Es gab Vorschlage, die von Immensee uber Kissnacht und Meggen fiihrende Li-
nie mit einer eisernen Briicke vom heutigen Hotel Palace quer Uber das Seebecken in den
Bahnhof einzufiihren und diesen zum Durchgangsbahnhof umzugestalten. Die Idee eines
Luzerner Durchgangsbahnhofs ist damit iber 140 Jahre alt. Sie wurde spéater wiederholt auf-
gegriffen.

Luzern—Bahnhof, Pilatus, mit Schiller Hotel Garni

Der zweite Bahnhof von 1896

Nach dem Bahnhofbrand 1971 wurde zwischen 1974 und 2002 die Idee Tiefbahnhof Luzern
in insgesamt sechs Studien untersucht. Die Eidgendssischen Rate lehnten im Jahre 1983 ei-
ne Standesinitiative des Kantons Luzern fur die Realisierung eines Durchgangsbahnhofs Lu-
zern ab. Die jungsten Untersuchungen der SBB im Rahmenplan Luzern von 2010 bestéatigen
wiederum die Zweckmassigkeit der Losung Tiefbahnhof.

Bahnhof heute, Bild 2013 Tiefbahnhof, nach 2030, Projektidee

Seite 2/ 15



3 Anforderungen an die Bahninfrastruktur

3.1 Ausgangslage

Die Kapazitaten auf den Zufahrtsstrecken zum Bahnhof Luzern, beim Weichenkopf im Vor-
bahnhof sowie im Bahnhof selbst (Anzahl und L&nge Perrongleise) sind ausgeschopft.

)

i

Streckengleise im Zulauf zum Bahnhof Luzern

A

3.2 Angebotsvergleich mit anderen Agglomerationen

Ein Vergleich des Bahnangebots mit anderen Agglomerationen zeigt, dass das Bahnangebot

in Luzern einen deutlichen Nachholbedarf aufweist:

- Die nur stindliche Schnellverbindung nach Bern ist ungentgend.

- Die fehlenden Durchmesserverbindungen im Fern- und Regionalverkehr wirken sich
negativ auf die Attraktivitat des Bahnangebots aus.

- Die Erschliessung der Haushalte und Arbeitsplatze mit der Bahn ist im Quervergleich
schlechter.

- Luzern ist der grosste Bahnhof der Schweiz, der nicht Gber einen Bahnknoten mit
optimalen Anschlissen verfugt. Eine gute Verknupfung zwischen dem Fernverkehr
einerseits und den regionalen und stadtischen Zubringerlinien (S-Bahn, Bus) andererseits
ist nur teilweise maglich.

3.3 Nachfrageentwicklung

Die Analyse der erwarteten Nachfrageentwicklung zeigt, dass im Raum Luzern zwischen
2020 und 2030 eine markante Kapazitatssteigerung mit einem grundlegenden Ausbau der
Schieneninfrastruktur unumganglich ist. Andernfalls wéren die Bahn- und Buslinien tberlas-
tet und das Verlagerungsziel hin zum 6ffentlichen Verkehr liesse sich nicht verwirklichen. Die
Folge wéaren Uberlastungen auf Strasse und Schiene sowie ein Verlust der Standortattraktivi-
tat fur die Region Luzern.
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Fur den Fern- und den Regionalverkehr der Bahn ist von einem Uberdurchschnittlich hohen
Wachstum auszugehen. Angebotsausbauten im Schienenverkehr sind unerlasslich. Die
Busse sollen verstarkt als Zubringer auf die S-Bahn ausgerichtet werden (Bushubs). Gestuitzt
auf Modellberechnungen wird unter Berucksichtigung des neuen Fahrplanangebots mit Tief-
bahnhof zwischen 2010 und 2030 fur den Raum Luzern ein Nachfragewachstum bis 80 Pro-
zent (Personenkilometer) prognostiziert. Dieses Wachstum wird durch mehrere Faktoren be-
stimmt:

- Starke Zunahme der Einwohner und Beschéftigten im Raum Luzern,
- Verkehrsverlagerungen wegen Uberlastungen des Strassennetzes,
- Allgemeines Mobilitatswachstum im Berufs- und Freizeitverkehr,

- Verlagerungen vom Bus zur Bahn dank attraktiven Umsteigebeziehungen und neuen
Bahnangeboten.

3.4 Zukunftiges Angebot

In der Langfristperspektive des Bundes fiir die Bahn gemass Botschaft FABI liegt der Akzent
beim kiinftigen Ausbau des Bahnangebots bei mehr Kapazitat auf der Schiene, in den Zigen
und in den Bahnhofen. Im Personenverkehr soll auf Hauptlinien langfristig der Halbstunden-
takt gelten (z.B. Luzern - Bern/Basel), auf Strecken mit hoher Nachfrage der Viertelstunden-
takt (z.B. Luzern - Zug - Zirich). In den Agglomerationszentren soll der S-Bahn-Verkehr im
Viertelstundentakt gefiihrt werden.

o
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1/4-h-Takt Fernverkehr \__,~~"
1/2-h-Takt Fernverkehr
#%=% Anbindung an Europaische Wirtschaftszentren
Achsen Giterverkehr
S-Bahnen mit 1/4-h-Takt im Kernbereich
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Langfristperspektive fur die Bahn geméss Botschaft FABI
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Im Richtplan des Kantons Luzern wird dem 6ffentlichen Verkehr eine zunehmende Bedeu-
tung zugemessen. Gestitzt auf die Ubergeordneten Anforderungen und die Nachfrageprog-
nose 2030 wurde fir den Bahnhof Luzern fur den Angebotshorizont 2030 ein Mengengeriist
definiert. Gegenuber heute bericksichtigt dieses eine Zunahme von zehn Zugpaaren pro
Stunde und Richtung. Mit der Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern sollen die folgenden
Angebote realisiert werden:

- Viertelstundentakt im Fernverkehr zwischen Luzern, Zug und Zirich,
- Halbstundentakt im Fernverkehr nach Bern und Basel,

- Viertelstundentakt im Regionalverkehr ins Rontal, ins Seetal, nach Sursee und nach
Wolhusen,

- Halbstundentakt im Regionalverkehr nach Kiissnacht und
- Halbstundentakt nach Arth-Goldau (Voralpenexpress und Gotthardzug).

Zige pro Stunde und Richtung
2030 Zusétzlich

N
o
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* ohne einzelne Ziige Hauptverkehrszeit

Das neue Bahnangebot wird auch ausserhalb des Knotens Luzern Infrastrukturausbauten er-
fordern — siehe unter anderem Langzeitperspektiven des Bundes (FABI).

4 Nutzen des Tiefbahnhofs

Mit dem Durchgangsbahnhof werden neue, kiirzere und umsteigefreie Zugverbindungen
mdoglich. Es lassen sich beachtliche Reisezeitgewinne im Fern- und S-Bahn-Verkehr erzie-
len. Ursache fiur die Reisezeitverkiirzungen sind die direkte Linienfihrung ab Ebikon mit ei-
ner Fahrzeitverkirzung, das dichtere Fahrplanangebot mit kiirzeren Umsteigezeiten und die
neuen Durchmesserverbindungen. Der Bahnhof Luzern wird zur Drehscheibe mitten im Zent-
rum.

4.1 Fernverkehr

Der Tiefbahnhof bindet Luzern in das Knotensystem der Schweiz ein. Es entstehen attraktive
Verbindungen zwischen der West- und der Ostschweiz sowie der West- und der Nord-
schweiz in die Sidschweiz. Interessant ist beispielsweise die neue Direktverbindung von
Bern nach Zug. Die neuen Durchmesserverbindungen ergeben Reisezeitgewinne bis zu 25
Prozent. Von den Reisezeitgewinnen profitieren neben den direkt verbundenen Zentren die
gesamten Regionen im Einzugsbereich der neuen, direkten Fernverkehrsverbindungen.
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Optimale Einbindung von Luzern in das nationale Bahnsystem

Durch die Eréffnung der NEAT mit dem Gotthard-Basistunnel und dem Ceneri-Basistunnel
kénnen die Fahrzeiten auf der Nord-Siid-Achse um knapp eine Stunde reduziert werden. Die
Achse Basel - Luzern - Mailand bietet die direkteste Verbindung. Mit dem neuen Tiefbahnhof
Luzern ist eine weitere Fahrzeitreduktion mdglich.

4.2 Regionalverkehr

Das leistungsfahige und attraktive S-Bahnsystem mit neuen Direktverbindungen fuhrt zu
Reisezeitverkiirzungen — z.B. zwischen den Entwicklungsschwerpunkten Emmenbriicke und
Ebikon auf die Halfte der heutigen Fahrzeit.

Mit der Verdichtung des Bahnangebots wird nicht nur die Schiene gestérkt, auch das Busan-
gebot nach Luzern und an die Anschlussknoten der Agglomeration Luzern sowie Sursee,
Sempach-Neuenkirch, Hochdorf, Hitzkirch, Rotkreuz, Kiissnacht und Wolhusen kann opti-
miert werden.

4.3 Weitere Nutzen

Auf den Ausbau der bestehenden Strecke am Rotsee kann verzichtet werden. Das Gebiet
rund um den Rotsee ist ein stadtnahes und wichtiges Naherholungsgebiet fur Sportler und
Spazierganger. Die Uferbereiche stehen unter Naturschutz.

Der Durchgangsbahnhof férdert die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf den 6&ffentli-
chen Verkehr. Das verbesserte Bahnangebot starkt die Attraktivitat der Wohn- und Wirt-
schaftregion Luzern mit etwa 430'000 Einwohnerinnen und Einwohnern und 180'000 Ar-
beitsplatzen.

Nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs werden die Elemente der heutigen oberirdi-
schen Anlagen von der Bahn nur noch teilweise genutzt. Es ergibt sich die Chance, einen
Teil der heutigen Bahnanlagen — insgesamt ein Potenzial von rund 17 Hektaren — fir die
Stadterweiterung zu nutzen und damit attraktive, optimal mit der Bahn erschlossene Wohn-
oder Arbeitsplatze zu schaffen.
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5 Variantenvergleich
51 Grobvariantenvergleich

In den vergangenen Jahren entstanden zahlreiche ldeen zur Weiterentwicklung des Eisen-
bahnnetzes in Luzern. In einer ersten Phase wurden alle diskutierten Varianten zum Bahnhof
Luzern gesammelt und verglichen (Grobvariantenvergleich). Fir die im Vordergrund stehen-
den Varianten wurden Machbarkeitsprifungen und Kostenschatzungen vorgenommen. An-
schliessend erfolgte ein vertiefter Vergleich dieser Varianten (Feinvariantenvergleich).

Insgesamt 30 Varianten wurden aufbereitet und analysiert. Unterschieden wurden dabei fol-
gende Kategorien:

- Unteririscher Durchgangsbahnhof (6 Varianten)

- Kopfbahnhof Luzern (9 Varianten)

- Bahnhof in Luzern Nord (11 Varianten)

- Strecken- und weitere Bahnhofsausbauten (4 Varianten)

Unter Beriicksichtigung der vorliegenden Konkretisierungstiefe der Varianten wurde im
Grobvergleich geprift, inwieweit die Varianten die Anforderungen an einen Ausbau des
Bahnknotens Luzern erfillen:

- Koénnen mit der vorgesehenen Massnahme die angestrebten Zugzahlen (28 Zige pro
Stunde und Richtung, notwendige Lange der Perrons) auf der Infrastruktur gefahren
werden?

- Sind auf der Hauptrelation nach Luzern Zentrum attraktive Reisezeiten moglich?

- Sind auf den weiteren Relationen erhebliche Verbesserungen oder Verschlechterungen
Zu erwarten?

- Sind aus Sicht Umwelt erhebliche Konflikte zu erwarten?
- Sind verkehrlich sinnvolle Etappen mdglich?
- Wie gross ist der Aufwand fur die Infrastrukturmassnahmen?

Die sechs nachfolgend aufgefiihrten Varianten haben die Grundanforderungen am besten
erfallt:

D1: Durchgangsbahnhof Rahmenplan SBB D4: DurchgangsbahnhofAltstadt
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D5: DurchgangsbahnhofTransﬂ D6: DurchgangsbahnhofS Bahn

Die vier Varianten Durchgangsbahnhof erfiillen die Anforderungen (28 Zugpaare/h im Perso-
nenverkehr und Perronléangen von 420 m). Ergdnzend wurden die zwei Losungen K8 und N1
naher betrachtet, die geringe Abstriche bei den formulierten Anforderungen erforderten.

5.2 Feinvariantenvergleich
Die sechs Varianten wurden fir die Beurteilung im Feinvariantenvergleich konkretisiert:
- Angebotskonkretisierung mittels Netzgrafiken,

- Prufung der erforderlichen Infrastruktur im Knoten Luzern, d.h. im Perimeter
Ebikon/Emmenbriicke/Littau/Luzern,

- Machbarkeitsprifung und Kostenschéatzung Infrastruktur im Perimeter Ebikon/Emmen-
briicke/Littau/Luzern. Bei den Kosten wurde die Kostenmethodik des BAV angewendet.
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Im Vergleich zur Variante D1 Durchgangsbahnhof Rahmenplan SBB werden die anderen
Varianten wie folgt beurteilt:

- Variante D4 Durchgangsbahnhof Altstadt:
Sie schneidet bei den verkehrlichen Kriterien schlechter ab. Die Umsteigewege und
-zeiten sind lang. So betragt die durchschnittliche Weglange fir Umsteiger vom Bahnhof
Altstadt zum Bahnhof Luzern ca. 1,1 km. Demgegentber weist die Variante Altstadt
Vorteile bei den Investitionen und im Umweltbereich auf.

- Variante D5 Durchgangsbahnhof Transit:
Sie schneidet bei allen Zielen schlechter ab. Die Reisezeitnutzen sind geringer und sie
weist vergleichsweise hohere Kosten auf. Dies ist darauf zuriickzufuihren, dass hier auch
der Doppelspurausbau Rotsee erforderlich ist und die Unterquerung der Autobahn im
Bereich Reusszopf aufwandig ist.

- Variante D6 Durchgangsbahnhof S-Bahn:
Sie schneidet bei allen Zielen schlechter ab und ist am teuersten.

- Variante K8 Ausbau Zufahrt/Kopfbahnhof:
Sie weist Vorteile bei den Investitionskosten und der Etappierbarkeit auf. Demgegentber
schneidet sie bei den verkehrlichen Zielen und dem Offenhalten von Ausbauoptionen
schlechter ab.

- Variante N1 Luzern Nord mit Spange Reussbuhl:
Sie ermoglicht zwar zusatzliche Zige im Zulauf, nicht aber ins Zentrum. Damit ist die
Erschliessung des Zentrums ungeniigend und der Kundennutzen gering.

Die Variante D1 Durchgangsbahnhof Rahmenplan SBB wird in der Gesamtbeurteilung als
betrieblich beste und langfristig zielfihrende Variante beurteilt. Sie schneidet bei den ver-
kehrlichen Zielen durchwegs sehr gut ab. Die Seequerung sowie der Bau selbst ergeben wie
bei allen Varianten Belastungen fur die Umwelt. Die Etappierbarkeit ist gewahrleistet und es
besteht die Mdglichkeit, das Angebot weiter auszubauen. Die Kosten liegen im Mittelfeld der
untersuchten Varianten.

Ergebnis der Vergleichswertanalyse
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D1 Durchgangsbahnhof Rahmenplan
D4 Durchgangsbahnhof Altstadt

D5 Durchgangsbahnhof Transit

D6 Durchgangsbahnhof fiir S-Bahn 3
K8 Ausbau Zufahrt/Kopfbahnhof, Ansatz 2B

N1 Luzern mit Spange Reussbuhl
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6 Durchgangsbahnhof

Die Kernaufgabe der durchgefuhrten Planungsarbeiten ist die Erarbeitung eines machbaren
und bewilligungsfahigen Tunnel- und Bahnprojekts.

6.1 Geologie

Einen wichtigen und grossen Anteil an den Arbeiten am Vorprojekt verursachten die umfang-
reichen geologischen, hydrogeologischen und arch&ologischen Untersuchungen. Diese um-
fassten Kernbohrungen, Clusterbohrungen, Kegeldrucksondierungen, Rammsondierungen,
Baggerschlitze und Pumpversuche. Mit einem Versuchsschacht wurden gewéhlte Bauver-
fahren im Massstab 1:1 untersucht. Dieses Bauwerk erlaubte es, die in den Versuchen erhal-
tenen Ergebnisse zu uberprifen.

6.2 Linienfuhrung und Baumethoden
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Anschluss Ebikon

Der Anschluss der neuen Doppelspur fir den Tiefbahnhof Luzern erfolgt 400 m stidwestlich
des Bahnhofs Ebikon. Ab der Abzweigung fiihrt das offene Trassee in einer leichten Links-
kurve zum Tunnelportal des Dreilindentunnels.

6.60

Stiitzmauer

Fundationspfahle

12.00

Querprofil Anschluss Ebikon (offene Strecke)

Dreilindentunnel

Das Portal kann in den Gelandeabsatz integriert werden, so dass es sich optimal ins Land-
schaftsbild einfligt. Die Lange des Tagbautunnels betragt ca. 170 m. Der Beginn des berg-
mannischen Abschnitts im Untertagebau liegt im Bereich des Rotseewegs. Der Tunnel fallt
zuerst leicht und steigt dann zum Hochpunkt in Tunnelmitte um dann Richtung Seequerung
seinen Tiefpunkt zu erreichen. Der Hochpunkt ist notwendig, um das Abfliessen von Wasser
nach Ebikon aus dem Vierwaldstattersee im Falle eines Unfalls oder eines Hochwassers zu
verhindern. Der Dreilindentunnel verlauft auf einer Lange von ca. 2.7 km im Molassefels und
wechselt im Bereich Hofkirche-Léwenstrasse fur rund 130 m ins Lockergestein. Der Tunnel
ist auf eine Ausbaugeschwindigkeit von 160 km/h ausgelegt. Er wird mit einer Tunnelbohr-

maschine erstellt.
Tlbbing
- Abdichtung \
Innengewdlbe N =

~10.00

11.30 Hauptentwasserung

Querprofil Dreilindentunnel: Tagbau und Fels
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Seequerung

Die Seequerung erstreckt sich Uber 350 m vom Schweizerhofquai bis zum Bahnhofplatz. Die
Doppelspur wird gegen den 4-gleisigen Tiefbahnhof trichterférmig aufgeweitet. Die Einfahrt
ist auf 80 km/h ausgelegt. Die Linienfihrung steigt vom Tiefpunkt beim Schweizerhofquai
Richtung Tiefbahnhof an. Im Bahnhof ankommende Ziige werden durch das Uberwinden der
Steigung abgebremst, in Richtung Ebikon abfahrende Ziige werden in ihrer Beschleunigung
unterstitzt. Es ist vorgesehen, die Seequerung mittels Senkbrunnenverfahren (Caisson) zu
realisieren. Dabei werden die Tunnelelemente in Etappen innerhalb von Fangedammen auf
dem trockengelegten Seegrund erstellt, abgesenkt, nachtraglich miteinander verbunden und
anschliessend mit einer Innenschale verkleidet. Zwischen den Tunnelelementen und der
Verkleidung wird eine Abdichtung verlegt. Die Seequerung kommt auf vorgéngig erstellte
Pfahle zu liegen.

Vierwaldstattersee

var, (17.40 - 36.35)

— s

12,50

Innenwand
—+—— Caisson

Schneide

‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Fundationspfahle

Querprofil Seequerung

Tiefbahnhof

Der Tiefbahnhof besteht aus vier Gleisen mit zwei Mittelperrons von 420 m Lange. Das nord-
liche Perronende liegt etwa beim Seeufer und das Siudende beim ovalen Abschluss der Ge-
werbeschule. Der Tiefbahnhof durchquert das bestehende Bahnhofparking. Die Mittelperrons
weisen eine Breite von 12 m auf. Von den Mittelperrons fiihren je sechs Aufgangsgruppen in
die daruber liegende Verteilebene, die auf der Hohe des heutigen Ladengeschosses liegt.
Die Verteilebene wird einerseits fir die Zirkulation der Kunden benétigt und beinhaltet ander-
seits Dienstleistungen. Von der Verteilebene fiihren Aufgénge auf die bestehenden Perron-
anlagen, zu den Busperrons und zu den umliegenden Stadtquartieren. Der Tiefbahnhof wird
in Deckelbauweise realisiert. Seitlich werden ca. 35 m tiefe Schlitzwande als Baugrubenab-
schlusse erstellt. Damit wird das Grundwasser von der Baugrube ferngehalten. Um innerhalb
der Baugrube einen Grundwasserzustrom von unten zu unterbinden, wird eine tief liegende
Gefriersohle erstellt. Der vorgangig zu den Aushubarbeiten erstellte Hauptdeckel stiitzt wah-
rend der Realisierung der Verteilebene die Schlitzwande und erlaubt die Aufrechterhaltung
des Bahnbetriebes. Im Schutze dieses Deckels kann der weitere Aushub und Ausbau des
Tiefbahnhofes vorgenommen werden. Im Sudkopf verjingen sich auf einer Lange von 120 m
die vier Gleise aus dem Tiefbahnhof auf eine Doppelspur.

Seite 12/ 15



P k. P e o 1
= N = = = =
N Ny P N
— I — =
13| 12] 11 [10] a a [ 7]
A A
T .. (@)
amsl | GEE o do |1
T b mta ] — (R —— = | —
I
______ | |
Vertellebene Vollstahlstiitzen
I_ -
2 ¥ [ * T
- L — P
[ = — Innenwand
i 1 v 3 — HRussere Schllzwand
L I e =2
| 1200 |
120 4220 120
Fundation

Querprofil Tiefbahnhof

Neustadttunnel

Sudlich des Tiefbahnhofs beginnt der Neustadttunnel. Dieser verlauft in einem geschwunge-
nen Bogen unter den bestehenden Gleisanlagen zum Steghof. Die gewahlte vertikale Linien-
fuhrung bertcksichtigt dabei die vorhandenen Baugrundverhéltnisse und ermdglicht die Un-
terquerung der bestehenden Bauten und Projekte. Im gleichen Bogen verlauft der Tunnel im
Lockergestein und Molassefels unter der Neustadt weiter bis zur Taubenhausstrasse. An-
schliessend verzweigt der Tunnel in zwei Einspurrohren wobei die 6stliche Rohre die beste-
hende Einfahrt Luzern unterquert. Die beiden Einspurstrecken werden vor dem Gitschtunnel
mit der bestehenden Einfahrt niveaufrei verflochten.

Der Bau des Tagbautunnels unter den Gleisanlagen erfolgt wie beim Tiefbahnhof in Deckel-
bauweise. Der Aushub erfolgt im Schutze der Bohrpfahlwande und Dichtsohle. Im Lockerge-
stein wird der Tunnelvortrieb in Schutze eines Jettinggewdlbes ausgefuhrt. Der Felsvortrieb
erfolgt im Sprengverfahren. Der Abschnitt im Bereich Heimbach erfolgt im Tagbau, dabei
muss die Briicke Salistrasse angepasst werden.

gr% = vy .
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Querprofile Neustadttunnel
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6.3 Ergebnis

Der Tiefbahnhof ist aus Sicht des Kantons, der SBB und der Planenden technisch machbar
und bewilligungsfahig. Die Voruntersuchung zum Umweltvertraglichkeitsbericht wird dem
Bundesamt fur Verkehr bzw. dem Bundesamt fur Umwelt zur Stellungnahme eingereicht. Die
Ergebnisse sollten Ende 2013 vorliegen.

Fur die Projektierung und die Realisierung der ersten Etappe mit Dreilindentunnel, Seeque-
rung und Tiefbahnhof (noch ohne Neustadttunnel) ist mit einer Dauer von mindestens 15
Jahren zu rechnen. Die Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs Luzern kann damit um 2030 erfol-
gen.

7 Bahnhofplatz

Nach der Realisierung des Tiefbahnhofs und des damit verbundenen Angebotsausbaus
muss die Verkehrsinfrastruktur rund um den Bahnhof Luzern eine gegeniber heute deutlich
hohere Fahrgastfrequenz bewaltigen. Ein darauf abgestimmtes Buskonzept 2030 erfordert
auch substanzielle Angebotsanpassungen und -erweiterungen im stadtischen und regionalen
Busnetz.

Fur die erforderliche Neugestaltung der Verkehrsstréme um den Bahnhof wurde im Rahmen
eines Variantenstudiums die nachstehend aufgezeigte Verkehrsorganisation erarbeitet.
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Die wesentlichen Elemente der neuen Verkehrsorganisation am Bahnhof Luzern sind:
- Zusétzlicher Perron auf Seite Post/UBS,

- zwei Durchmesserperrons in Richtung See durch Umbau des heutigen Perrons 2,
- Neugruppierung und behindertengerechter Ausbau der Haltestellen Perron 4,

- neue Rampe fir Anlieferung/Zufahrt Parking KKL zwischen Bahnhof und KKL und
Aufhebung der bestehenden Ausfahrtsrampe Richtung See,

- Kreisel Frohburgstrasse als Wendemdaglichkeit fir Wegfahrt und Erschliessung Parking
KKL,

- als Option, Velostation im Untergeschoss mit Zufahrt ab Bahnhofstrasse.
8 Kosten und Finanzierung

8.1 Gesamtkosten

Die Kosten fiir den Tiefbahnhof belaufen sich geméss Ergebnis des Vorprojektes auf 2,4 Mil-
liarden Franken, wovon die 1. Etappe mit der Zufahrt ab Ebikon 1,8 Milliarden Franken in
Anspruch nimmt.

8.2 Finanzierung Kostenanteil Kantone

Vertreterinnen und Vertreter der Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie der Lu-
zerner Gemeinden haben einen Kostenteiler bei einer méglichen Mitfinanzierung erarbeitet.
Dieser stitzt sich auf Indikatoren, die einen Bezug zum Nutzen des Tiefbahnhofs herstellen,
nachvollziehbar und regionalisierbar sind.

Nach der Volksabstimmung Uber Fabi kénnen die Finanzierung und der Kostenteiler weiter
bearbeitet und konkretisiert werden.

Auch die Kantone Obwalden und Nidwalden messen dem Tiefbahnhof eine ausserordentli-
che Bedeutung fir die Entwicklung der Region zu.
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