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Die Entstehung und Entwicklung
des Eisenbahnvorstadtquartiers in Sursee
Emanuel Amrein

Einleitung

Das Surseer Eisenbahnvorstadtquartier besteht aus dem Bahnhofquartier und der
landlich gepragten Vorstadtbebauung aus dem 19. Jahrhundert, dazwischen tir-
men sich die Wohn- und Geschaftsbauten aus der Wachstumsphase nach 1960.
Die Bahnhofstrasse ist heute Mittelpunkt eines regionalen Dienstleistungszentrums:
Im Norden dehnt sich die Industriezone ins Surental aus, im Siden schliesst sich die
Wohnbebauung, eingerahmt von Expressstrassen und der N2. Seit den 1990er-
Jahren finden Verdichtungs- und Konzentrationsprozesse statt. Der Schweizer
Heimatschutz verlieh der Stadt Sursee den Wakkerpreis 2003 fir ihre BemUhun-
gen, die unzusammenhangende Vorstadtbebauung zu ordnen und qualitativ auf-
zuwerten. Mit dem Anschluss an die

S-Bahn Luzern und dem Bau eines drit-
ten Geleises erreicht der Personenver-
kehr auf dem Bahnhof Sursee neue
Dimensionen. Die Stadt konzentriert
sich zu Beginn des 21. Jahrhunderts auf
die Eisenbahnvorstadt.

Diese Arbeit zeichnet die bauliche Ent-
wicklung der dem Bahnhof zugewand-
ten Quartiere nach, ein Rundgang durch
Raum und Zeit, im Sinne der Grund-
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lagenforschung fur die moderne Surseer
Stadtgeschichte. Mit dem Anspruch ei-
ner umfassenden Studie werden wich-

Die «graue» Eisenbahnvorstadt hinter der histori-
schen Altstadt, Wakkerpreis-Stadt-Signet, Atelier
Hanspeter Bisig, Sursee 2003.

tige Bauprojekte und wegweisende Ent-

scheidungen chronologisch dargestellt, die zur Funktionsverschiebung und Zent-
rumsverlagerung vom historischen Stadtkern ins Vorstadtquartier fihrten. In der
Architektur einzelner Bauten und ihrem Standort ist Schweizer Wirtschafts- und
Mentalitatsgeschichte ablesbar.

Grundlegend fir diese Arbeit waren das Archiv des Quartiervereins Eisenbahnvor-
stadt Sursee, die Aktenbestande, Sammlungen, Plane und die Bibliothek des Stadt-
archivs Sursee, die Dossiers zu Sursee im Historischen SBB Archiv in Bern, mehrere
Interviews mit Architekten und Planern zur Ortsplanung 1968, die wissenschaft-
lichen Arbeiten von Stadtarchivar Dr. Stefan Rollin, Dr. Andrea Willimann und Dr.
Alfons Kalin zur Surseer Stadtgeschichte sowie vergleichbare Studien anderer
Schweizer Kleinstadte.

1. Im 19. Jahrhundert, Bauernhofe, die Station und Fabriken

Am 14. August 1899 griindeten 21 Manner im Gasthaus Weinhof gegentber der
Station Sursee der Schweizerischen Centralbahn den «Quartierverein der Eisen-
bahnvorstadt Sursee» zur Férderung des Zusammenlebens und der Wohlfahrt an
ihrem Wohn- und Arbeitsort. Fabrikdirektoren, Gewerbetreibende und angesehene
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BUrger mit Wohnsitz ausserhalb der Stadtmauern fassten die der Station zuge-
wandten Ortsteile zu einem «Quartier» zusammen.' Erst ein Jahr zuvor hatte Johann
Fischer die Konzession fur einen Gastbetrieb im neu gebauten Weinhof erstritten.
Nach erster Ablehnung durch den Luzerner Regierungsrat erklarte die Bundes-
versammlung — das Bundesgericht gab es noch nicht — die Ubertragung des Taver-
nenrechts vom Wirtshaus Storchen in der Unterstadt auf den Gasthof bei der Station
fur gultig. Der Erfolg des auf italienische Weine spezialisierten Handlers war eng
mit der Bahn und der Er6ffnung des Gotthardtunnels 1882 verbunden. Der Alpen-
tunnel erleichterte den Import der Fasser aus den italienischen Weingebieten erheb-
lich.? Der Eisenbahnbau hatte Sursee verandert. Die Eréffnung des Weinhofs, des
dritten Gasthauses bei der Station, und die Griindung des Quartiervereins stehen
fir die Dynamik des neuen Bahnhofquartiers Ende des 19. Jahrhunderts. Innerhalb
von vier Jahrzehnten war ein wirtschaftliches Sekundarzentrum entstanden, eine
Entwicklung, die 50 Jahre zuvor kaum denkbar gewesen wadre.?

Vor der Eisenbahn

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts beschrankte sich die Siedlung der Stadt Sursee weit
gehend auf die ummauerte Stadtanlage. Der erste wesentliche Siedlungsausbau
erfolgte gegen Osten und Stdosten in
den Gebieten der Miinster- und Ober-
kircher Vorstadt. Dort waren seit dem
Spatmittelalter entlang der Hauptver-
kehrswege Richtung Luzern und Min-
ster Wohn- und Okonomiebauten ent-
standen, bis 1865 insgesamt 65 Ge-
baude.* In der westlichen Vorstadt hin-
gegen befanden sich nurwenige Gebdu-
de entlang der Strasse und bei der Kreuz-
kapelle, die im 16. Jahrhundert far die
religidse Vorsorge der Handwerkerbru-
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== T i derschaften der Metzger, Gerber und
Die Kreuzkapelle an der Kantonsstrasse war das ~ Schuhmacher errichtet worden war.
Zentrum der Vorstadt im 19. Jahrhundert. Unweit der Kapelle verlief die ehemalige
territoriale Grenze der Stadt, der Innere
Friedkreis. Die Gotthardstrasse fuhrte hier durch die vorstadtischen Baum- und
Krautgarten, vorbei an den Matten und ausgedehnten Feldern zum Kotten und
weiter Richtung Zofingen und Willisau. Nordlich der Kapelle baute die Stadt
zwischen 1818 und 1820 an der Stelle des Chrizlihauses das neue Spital, das so
genannte Armen- und Waisenhaus, welches im 20. Jahrhundert in Blrgerheim
umbenannt wurde. Mit seinen Nebengebduden und dem angegliederten Land-
wirtschaftsbetrieb sowie dem einzigen Brunnen ausserhalb des Untertors, dem
Quellwasser vom Kotten her zugeleitet wurde, bildete das Spital zusammen mit
der Kapelle und der Strassenkreuzung ein erstes vorstadtisches «Zentrum».®
Vor der Kapelle zweigten die Feldstrasse Richtung Norden ins Kleinfeld und der
Weg Richtung Stden zur Kapelle Maria Dagerstein und dem Friedhof ab, dem zwei-
ten Kernpunkt der frihen Entwicklung im Westen.® Nach der Pest 1439 wurde auf
dem sUdwestlichen Hugel der Stadt an Stelle des grossen «Dagerstein», der den



Inneren Friedkreis im Stidwesten markierte, die Kapelle errichtet. Als nach der letz-
ten Pestepidemie 1627-1629 der Friedhof bei der Kirche zu klein geworden war,
legte die Kirchgemeinde 1636 bei der Kapelle einen zusatzlichen Friedhof fir die
Dienstboten, Armen, Fremden und Waisen an, der ab 1802 zum allgemeinen stad-
tischen Friedhof wurde.” An Kapelle und Friedhof vorbei fiihrte die Landstrasse, von
den Hofen und Scheunen bei der Sure herkommend, Uber den grossen Dagerstein-
acker, das so genannte Dagersteinfeld, Richtung Schellenrain — den Bauernhdéfen
beim Hasenwartwald — weiter nach Grosswangen. Rund um die Stadt lagen die
Felder, ausgedehnte Ackerbaugebiete, die im Dreizelgensystem bewirtschaftet
wurden. Dabei kooperierten die zahlreichen Parzellenbesitzer bei der Bearbeitung
ihrer gemeinsamen «Zelge», wobei jeweils ein Feld brach lag. Nach der Aufhebung
der traditionellen Bewirtschaftung und der Verdausserung einzelner Parzellen ent-
standen in den Vorstddten und entlang der Ausfallachsen stattliche Bauernhofe
neben den herausragenden Betrieben der Klosterschaffner.? Zu Beginn des 19. Jahr-
hunderts gab es rund 14 grossere Landwirtschaftsbetriebe in Sursee, um 1850
waren es 26. Westlich der Sure befanden sich der Mihlehof bei der Vorstadtmhle,
die Liegenschaften Beck und Stutz an der Bad- bzw. Schellenrainstrasse, der Fahn-
drich-Hof auf dem Dagersteinfeld, der Chrlzlihof an der Dagersteinstrasse, die
grossen Betriebe der Familien Schnyder von Wartensee und Bossart an der Kan-
tonsstrasse, der Landwirtschaftsbetrieb des Stadtspitals an der Feldstrasse, der Kot-
tenhof beim ehemaligen Siechen- und Krankenhaus und auf dem angrenzenden
Oberkircher Gemeindegebiet die grossen Héfe im Schellenrain und im Weiler Mini-
gen.? Daneben standen auf den Feldern Landsitze und kleinere landwirtschaftliche
Einrichtungen mit Scheunen und Stallungen wohlhabender Stadtbewohner, die ihr
Land verpachteten. Gerade einmal finf der insgesamt vierzig Landbesitzer teilten
sich mehr als die Halfte des gesamten Gemeindelandes.™

Der «Kotten», das stédtische Siechenhaus, befand sich seit dem Spatmittelalter an
der Landstrasse nach Basel und Willisau, etwas mehr als einen Kilometer von der
Stadt und den Vorstadtgebieten entfernt. Neben dem Kottenhaus gab es eine
Kapelle fir den geistlichen Beistand und die religidse Betreuung der Kranken und
vermutlich einen kleinen Friedhof. Nach Abklingen der infektiésen Krankheiten
im 18. Jahrhundert und dem Bau des neuen Spitals bei der Kreuzkapelle hatte
der «Kotten» ausgedient und wurde zu einem Wohnhaus umfunktioniert. Kapelle
und Friedhof wurden vermutlich zur selben Zeit abgerissen beziehungsweise auf-
gehoben.™

Das nordwestliche Gemeindegebiet bis zum Surseer Wald blieb bis Ende des 19.
Jahrhunderts weit gehend unbebaut. Bezugspunkt war die 1829 von den Gebru-
dern Beck an der Sure errichtete Neu- oder Galgenmuhle auf der Hammerwiese.
Der Stadtbach war auch fur die Mihlen sowie die Handwerks- und Gewerbe-
betriebe ausserhalb der befestigten Stadtanlage der Energielieferant. Ebenfalls
1829 wurde die Grabenmiihle vor dem Untertor umgebaut und vergrossert.'? Die
stark genutzte Wasserkraft der Sure war jedoch flir gréssere industrielle Vorhaben
ungenlgend und behinderte eine friihe Fabrikindustrialisierung und eine eigentli-
che stadtische Entwicklung Sursees. Im noch wenig bebauten Gebiet vor dem Unter-
tor entstanden dennoch erste Gewerbe- und Produktionsbetriebe, allen voran die
Weberei Suppiger. Die GebrUder Suppiger aus Triengen hatten nach ersten Pro-
duktionserfolgen westlich des Birgerheims ein Fabrikgebaude errichtet, einen
beachtlichen zweistéckigen Holzbau. Kurz nach dem Bau wanderten die Brider
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nach Nordamerika aus und verkauften das Gebdude 1837 der Stadt, welche die
Fabrik als Schul- und Wohnhaus nutzte und Raumlichkeiten an Gewerbetreibende
weitervermietete.'

Zwischen dem Untertor, der Weberei und der Kreuzkapelle entstand an der Land-
strasse eine erste vorstadtische Uberbauung, ansonsten blieb bis Mitte des 19. Jahr-
hunderts der Westen Sursees Landwirtschaftsgebiet. Die Verbindungsstrasse von
der Oberkircher-Vorstadt zum Dagersteinfeld und Schellenrain zeichnete eine mog-
liche Siedlungsentwicklungvor, die jedoch erstnach 1970 erfolgte. Ganzim Westen,
im Stden und im gesamten nérdlichen Gemeindegebiet breiteten sich die Felder
und Matten aus, deren Namen zum Teil heute noch als Quartier- oder Strassen-
namen erhalten sind: Wilematte, Kottenmatte, Pfyffermatte, Schnydermatte oder
Ribimatte, das Dégersteinfeld und das Kleinfeld. Das Dagersteinfeld war 1838 kurz-
zeitig sogar Truppenlagerplatz fir ein eidgendssisches Ubungslager, bei dem ein
Kriegszug Uber den Tannberg nach Sempach getbt wurde.' Verschiedene Uber-
lieferte Ansichten und Darstellungen belegen zahlreiche Obstgarten um die Stadt
und an den Strassen, entlang den Feld- und Kirchwegen. Die um 1850 beste-
henden Strassen bildeten den Grundraster fir das dorflich gepragte Wachstum der
Stadt, der erst mit dem Bahnbau aufgerissen und umgepolt wurde. Das Bahntrassee
entlang der westlichen Gemeindegrenze erhob sich als Grenzwall gegentber dem
Oberkircher Landwirtschaftsgebiet und trennte die Kotten- und Pfyffermatte sowie
den stdwestlichen Teil des Surseer Waldes Richtung Mauensee vom restlichen
Gemeindegebiet ab. Die auf der Kottenmatte bei der Landstrasse angelegte Station
Sursee war wie die Dampfsaulen der vorbeifahrenden Lokomotiven sichtbares
Symbol des technischen Fortschritts und Bote einer neuen Zeit. Die ungewohnt
grosse Distanz von beinahe einem Kilometer zwischen der Station und der ummau-
erten Stadt und die folgende charakteristische wirtschaftliche und bauliche Ent-
wicklung des Eisenbahnvorstadtquartiers wird aus der Perspektive der Stadtplanung
des spaten 20. Jahrhunderts als falsch bewertet.'

Die Station

Die Surseer Stadtherren bemuhten sich wenig um einen Anschluss an das Eisen-
bahnnetz und eine stadtnahe Station. Grosse Teile des Gewerbes lebten vom inter-
nationalen GUter- und Personenverkehr auf der zu Beginn des Jahrhunderts aus-
gebauten Hochstrasse von Basel nach Luzern. Der Verkehr brachte der Stadt zahl-
reiche Verdienstméglichkeiten und Vorteile fir die eigene GUterversorgung. Zudem
profitierte Sursee vom regionalen Marktverkehr und seiner idealen Lage am Stras-
sennetz, flhrten doch zusatzlich von Sursee aus die so genannten Kantonsstras-
sen zweiten Ranges Richtung Huttwil-Bern und Richtung Aarau; hinzu kamen noch
die lokalen Verbindungen nach Grosswangen—-Ruswil und nach Minster."” Mehr-
mals taglich hielt im Stadtchen die Postkutsche. Die 18 Wirte der teilweise bekann-
ten Gasthauser, die Fuhrhalter, Hufschmiede und Wagner waren deshalb an einer
Verkehrsentwicklung und der aufkommenden Eisenbahndiskussion nach 1850
wenig interessiert. Auch fehlten der Stadt die Industriellen, die einen Anschluss an
die weite Welt als Chance flr einen wirtschaftlichen Aufschwung gesehen hatten.
Dementsprechend bescheiden fielen die Reaktionen in der Stadt auf die erste
Konzession fir eine Eisenbahnlinie von Olten nach Luzern an die Schweizerische
Centralbahngesellschaft aus, welche eine Linienfihrung Uber Willisau und Wol-
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husen vorsah.'® Erst als die Centralbahngesellschaft den Bahnbau von der technisch
und finanziell attraktiveren Streckenflihrung Uber Sursee abhangig machte, unter-
stUtzte die Stadtbehorde das Projekt. In einem Gutachten riet Oberingenieur Karl
von Etzel zum Verzicht «auf den fur jede Gesellschaft ruindsen Bau der Wolhuser-
linie»'?, und den Gemeinden Buttisholz, Grosswangen und Ruswil wurde ein Beitrag
von 20’000 Franken an eine Verbindungsstrasse mit Sursee in Aussicht gestellt.
Dies verfehlte seine Wirkung im Grossen Rat nicht, und die Centralbahngesellschaft
erreichte eine Konzessionsanderung, wobei die Gefahrdung des Bahnbaus ins-
gesamt und nicht die Vor- oder Nachteile der beiden Varianten oder regionale Inte-
ressen entscheidend waren.?® Nach dem Entscheid beschwerte sich die liberale
Willisauer Zeitung «Der Hinterlander» Uber die «K&éder» und die unkorrekt von den
Surseern und der Centralbahngesellschaft «gewonnenen» Ingenieure.?’ Als die
Linie und die Gebdude ausgesteckt waren, beklagte der Stadtrat die «an Sursee
vorbei» fihrende Linie und das zu weit vom Stadtchen entfernt geplante Stations-
gebdude.” Darauf rickte die Centralbahn die Station geringfligig an die Stadt
heran. Als die Gesellschaft der Schweizerischen Centralbahn kurz vor dem Bau in
Finanznot geriet und bei den Kantonen und Gemeinden neues Aktienkapital
beschaffen musste, verpasste es die Stadt Sursee, mit einer Aktienbeteiligung der
Forderung nach einer stadtnahen Station entscheidende Wirkung zu verleihen. An
der ausserordentlichen Gemeindeversammlung vom 23. Juli 1853 lehnten die Bir-
ger die vom Stadtrat vorgeschlagene Beteiligung mit 15’000 bis 20000 Franken
am Aktienkapital der Bahn sowie weitere Vorschlage ab, darunter auch eine Beteili-
gung mit 50’000 Franken. Stattdessen unterstitzten sie den Antrag des Sonnen-
wirts Anton Schnyder, der einer Absage an die Bahngesellschaft gleich kam: «Die
Gemeinde sol [sic] die Geneigtheit aussprechen, sich bei den Eisenbahnaktien nach
Massgabe ihrer 6konomischen Verhaltnisse unter der Bedingung zu beteiligen, dass
der Stationshof in die Nahe der Stadt verlegt werde, was von der Behorde betref-
fenden Ortes erklart werden moge.»* Die Versammlung flrchtete ein Scheitern
des Bahnprojekts und zweifelte an der effektiven Wirkung einer Beteiligung auf
die Linienfihrung, welche in Anbetracht der bescheidenen Vorschlage wohl auch
ausgeblieben ware .

Die unbefriedigende Situation der von der Stadt abgelegenen Station versuchte die
Gemeinde Oberkirch mit der Unterstlitzung einiger Nachbargemeinden auszu-
nitzen und die Haltestelle bei ihrem Dorfkern zu erhalten, fihrten dort die
Verbindungsstrassen doch «in alle Richtungen».?* Doch der Kanton lehnte jegliche
weiteren teuren Planungen und Verzégerungen des Eisenbahnbaus ab. Die Central-
bahn baute Trassee und Station am geplanten Ort, der erste Zug hielt am 9. Juni
1856 sudostlich der Hauser im unteren Kotten.?® Auf Grund der geringen wirt-
schaftlichen Bedeutung der Landstadt wadre ein bedeutendes finanzielles Enga-
gement der Behdrden fir eine «Kurve» notwendig gewesen wie in Zofingen, wo
die Ortsblrgergemeinde ihr Aktienkapital von 500’000 Franken erfolgreich an die
Bedingung knlpfte, dass der Bahnhof direkt vor der Altstadt und nicht 250 Meter
weiter entfernt zu liegen kommen sollte.?” Moglicherweise wirkten sich die voran-
gegangene kantonale Diskussion zum Bahnbau und die Abanderung der Konzes-
sion zu Gunsten der billigeren und einfacheren Variante auf den Standort der
«Haltestelle» Sursee aus. Die finanziell angeschlagene Bahngesellschaft stand unter
Zeitdruck und hatte kein Interesse an einem Stadt-Bahnhof, der neben einer
Verlangerung der Strecke auch weitere Kunstbauten zur Folge gehabt hatte.



Die Station Sursee bestand aus dem Aufnahmegebaude, eingerahmt von einem
kleinen Magazin und einem Nebengebdude, sowie einem weiter stidlich errichteten
GUterschuppen. Die Zufahrt erfolgte Uber die Landstrasse entlang den Geleisen,
am Garten vorbei zur Station, wo sich die Strasse zu einem Platz ausweitete, auf
dem sich direkt gegentber dem Aufnahmegebadude ein Brunnen befand. Unweit
des Guterschuppens kreuzte der Kirchweg, der von der Kreuzkapelle herkommend
Uber freies Feld nach der Hasenwart und dem Leidenberg fUhrte, den Platz und die
Geleise. Die Landstrasse wurde in einem einfachen Bahnibergang mit Barriere Gber
die Geleise gefuhrt.

Niemand in Sursee ahnte, welche Verdnderungen die Bahn und die wenigen
Gebadude im Westen der Stadt fur das Leben und die Entwicklung der Stadt innert
kurzer Zeit mit sich bringen wirden. Wie bei allen Verkehrssystemen reichen die
Auswirkungen des Eisenbahnanschlusses auf die Raum- und Wirtschaftsentwick-
lung «weit Uber die Prognosemdglichkeit derjenigen Generation hinaus, die ihren
Bau beschloss und die dazu nétigen Mittel bereitstellte.»?

Das Schweizer Eisenbahnnetz schuf grundsatzlich eine neue raumliche Ordnung
der Wirtschaft, die ihrerseits eine nicht vorhersehbare Eigendynamik entwickelte.
Die Mobilitat wurde im 19. Jahrhundert zum wichtigsten Faktor in der Stadt-
gestaltung. Eih Anschluss an das Netz hatte fir Orte in langfristiger Perspektive
«weit reichende Konsequenzen fir das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum
und den Bodenmarkt [...].»* Dies gilt auch flr Sursee und insbesondere fir das
westliche Gemeindegebiet, die Eisenbahn-Vorstadt, denn der «Bahnanschluss an
die spatere Hauptlinie Deutschland-Italien machte die Industrieansiedlung in einem
Gebiet moglich, das weder Uber eine ausserordentliche Wasserkraft noch tGber
Rohstoffe oder nahe, grosse Absatzmarkte verflgte.»* Wahrend in der Stadt Arger
Uber das neue Verkehrsmittel herrschte und die Gastwirte, Handwerker und Fuhr-
halter die ausbleibende Kundschaft beklagten, da Durchreisende nun nicht mehr
zwingend vor ihren Stuben und Statten Halt machen mussten, kaufte der Zircher
Textilunternehmer und Verleger Heinrich Hauser 1858 die nahe den Geleisen gele-
gene Tuchwalke im Weiler Miinigen an der Grenze zu Oberkirch mitsamt den
Wasserrechten. Hauser errichtete mit Unterstlitzung der Surseer Stadtbehoérde eine
Fabrik, eine Seidenstickerei samt Wasserkraftanlage, eine Verlagsfiliale sowie eine
Direktorenwohnung. Trotz wechselhaften ersten Jahren Uberlebte das Fabrik-
unternehmen, das Hauser ab 1862 mit seinem Geschaftspartner Konrad Bieder-
mann betrieb.*'

Der nach der Eréffnung der Eisenbahnlinie beflirchtete Einbruch im Postreiseverkehr
traf trotz den weggefallenen Kursen nach Luzern nicht ein. «Vielmehr stieg Sursees
Bedeutung als Treffpunkt der Bahnzubringer, welche die Region auch kleinraumig
erschlossen.»® Die Landstadt wurde dank neuen regionalen Verbindungen zum
zweitwichtigsten Ort flir den Postverkehr im Kanton und war neben Luzern die ein-
zige Postverkehrshaltestelle nahe einer Eisenbahnlinie. Die Bedeutung als Ver-
kehrsknotenpunkt und spater auch als bedeutender Wochen- und Viehmarktort
starkte die Position des zentralen Ortes Sursee. Der Eisenbahnbau brachte neue
Perspektiven. So wurde Sursee auch im Dienstleistungsbereich «dank seiner hohen
Erreichbarkeit fUr das unmittelbare Umland, das Suren- und Wiggertal sowie fir
das Michelsamt, ein wichtiges Zentrum».*
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Die Fabriken

Die Eisenbahnlinie fihrte anfanglich abgelegen von der Stadt durch die im Westen
gelegenen Landwirtschaftsgebiete. Mit dem Bahnbau wurden die Schnydermatte
und das Ddgersteinfeld zu potentiellen Baugebieten. Wie in vergleichbaren Orten
verlagerte sich der Siedlungsschwerpunkt in die Nahe des Bahnhofs. Gegenuber
der Station entstand um 1862 der Gasthof Eisenbahn Baren, der, quer zum Auf-
nahmegebdude gelegen, einen eigentlichen Bahnhof-Platz entstehen liess. Am
7. Mai 1871, einem Abstimmungssonntag, versammelte sich dort die konservative
Elite des Kantons, das «Surseer Aktionskomitee», um zu feiern. Soeben hatten die
Konservativen die Mehrheit im Grossen Rat zurlickgewonnen, und Sursee wurde
zum «luzernischen Versailles». Die Metapher verwies zum einen auf die Bedeutung
Sursees als politisches Zentrum fern der liberalen Hauptstadt, andererseits auf die
feudalen Wohnhauser der konservativen Flhrer Franz Xaver Beck-Leu und Julius
Schnyder von Wartensee, den Beckenhof in der Oberkircher-Vorstadt, der Sitz des
Aktionskomitees war, das Beck'sche Haus am Rathausplatz und die 1865 erbaute
Villa Schnyder an der Kantonsstrasse, lange Zeit das letzte Gebdude der Vorstadt
vor der Station.*

Die Villa Schnyder an der Kantonsstrasse um 1864. Im Hintergrund die Station und das Gasthaus Eisen-
bahn.

In MUnigen beschaftigte 1870 das erweiterte Unternehmen Hauser & Biedermann
63 Mitarbeitende, wobei die Zahl hoher gelegen haben diirfte. Nach Umstruk-
turierungen durchlebte der kleine Fabrikbetrieb die Krisen der Seidenindustrie, Gber-
dauerte nach dem Tod Hausers verschiedene Handanderungen und entwickelte
sich nach dem Zweiten Weltkrieg zum heute noch bestehenden und bedeutenden
Textilunternehmen Calida.*

Die nahe Eisenbahn war auch fur den Ofenfabrikanten Franz Xaver Weltert aus
BUron das entscheidende Kriterium flir seine Landkaufe im Surseer Dagersteinfeld.
Zwischen 1874 und 1875 baute Weltert das erste Fabrikgebdaude mit Wohnhaus
und Schopf am Verladeplatz bei der Station, stdlich des Guterschuppens. Nach
1885 entwickelte sich die Ofenfabrik zur ersten Surseer Industrie, einem veritablen
Grossunternehmen, das internationale Anerkennung erlangte. Weltert gelang es
immer wieder, neue Kapitalgeber zu finden, um das Unternehmen zu retten oder,
wie 1884, nach dem Konkurs zurlickzukaufen. 1892 arbeiteten mehr als 40 «Fabrik-
ler» im Betrieb, zu dem seit 1890 eine eigene Giesserei gehorte. Zwischen 1890



und 1895 wurden die bestehenden Fabrik- und Magazingebaude erweitert und
erhielten eine imposante Fassade im Stil des Historismus. Fortan wurden die
Zubehorteile fur die Ofen in der Fabrik selbst hergestellt. Die Giesserei lieferte samt-
liche Eisenteile, die Topferei die Ofenkacheln und feuerfesten Schamottsteine. Alle
Produktionsschritte sowie die Montage waren im selben Gebaudekomplex unter-
gebracht. Zudem konnte 1895 die Produktivitat dank der Versorgung der Kraft-
anlagen mit Elektrizitat gesteigert werden; Elektromotoren ersetzten die Dampf-
maschine.

Der Strom kam von der zur Versorgung der Fabrik modifizierten Surseer Neumhle,
wo bereits 1890 eine Turbine an Stelle des Wasserrades eingebaut worden war. Die
Versorgung mit Elektrizitat war fur die Industrie beim Bahnhof und fur Sursee
entscheidend. «Der Uber lange Jahrzehnte gewichtige Standortnachteil der man-
gelnden Wasserversorgung konnte mit Elektromotoren behoben werden.»* 1905
konnte die Produktivitat mit der Versorgung durch das starkere Elektrizitatswerk
Sempach-Neuenkirch erneut gesteigert werden. Das Surseer Grossunternehmen,
die grosste Ofenproduktion der Schweiz, beschaftigte 1898 182 Arbeiter. 1904
waren es bereits 257 Arbeiter, und 1909 wurde mit 357 Arbeitskrafte die grosste
Belegschaft erreicht.

Unmittelbar stdlich neben der Ofenfabrik, der «Industrie», entstand 1888 die Kon-
servenfabrik, flr die neben der Versorgung mit Obst und Gemdise die verkehrs-
technisch glinstige Lage bei der Eisenbahn und die Subventionsleistungen der Stadt,
unter anderem eine kostenlose Wasserversorgung mit Quellwasser, entscheidend
waren. Zudem erreichte die zustandige Kommission der Stadt in Verhandlungen
mit der Schweizerischen Centralbahngesellschaft Spezialtarife flr jede an der
Station Sursee aufgegebene Guterfracht, von denen alle Betriebe am Bahnplatz
profitierten. Nach finanziellen Schwierigkeiten der betreibenden Gesellschaft wurde
die Fabrik 1892 an den deutschen Konfiseur Emil Lindner weiterverkauft, der in
der kleinen Fabrik Gemuse-, Obst- und Fischkonserven produzierte. Nach seinem
Tod 1903 flhrten seine Séhne Emil und Wasil den Betrieb als «Konservenfabrik
Lindner & Cie» weiter, bis der Betrieb mit den Mechanisierungs- und Ratio-
nalisierungsprozessen in der Konservenindustrie nicht mehr mithalten konnte und
1907 aufgegeben werden musste. Die Gebaude, in denen in den Verarbeitungs-
monaten bis zu 40 Frauen und Manner Arbeit fanden, wurden an die Ofenfabrik
verkauft.”’

Die Umwandlung der Wasserkraft in Elektrizitdt schuf nach 1890 neue technolo-
gische Vorteile. Sie ermoglichte das Aufkommen neuer Industriezweige und fuhrte
zu Umstrukturierungsprozessen. Das Stromnetz |6ste die Fabriken von der Stand-
ortbindung an einen Wasserlauf, férderte die Schweizer Verarbeitungsindustrie und
spezialisierte Zweige der Textilindustrie und fuhrte zu wirtschaftlichen Konzentra-
tionsprozessen in den Stadten. Mit Ausnahme der grossen Ofenfabrik vermochten
die Industrieanlagen in Sursee nicht von dieser Entwicklung zu profitieren, viel eher
kampften sie mit starkerer Konkurrenz aus den rationalisierten Produktionszentren,
so die Konservenfabrik oder die Seidenwinderei Hauser und Co.*

Noch vor der Konservenfabrik errichtete Niklaus Estermann ein Magazin flr sein
Baumaterialgeschaft und ein Wohnhaus bei der Ofenfabrik am Bahnhofplatz. 1897
erweiterte Estermann die Baumaterialhandlung mit einem Baugeschaft.® Bis 1898
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Die Industrie bei der Station Sursee um 1900 mit der Ofenfabrik und der Konservenfabrik (rechts
im Bild).

entstanden weiter am Platz das Lagerhaus der Firma Felder & Cie mit Wohnhaus
und Schopf, die spateren Raumlichkeiten der Merkur AG, am stdlichen Ende ent-
lang der Geleise das Restaurant Bahnhof bei der Ofenfabrik und beim Aufnahme-
gebaude der Weinhof mit Gasthaus, Weinhandlung und Lagerrdumen.

Der Gasthof Eisenbahn erweiterte sein
Angebot mit einem Musikpavillon und
einer Terrasse, von der die Gaste die
Aussicht auf die Stadt geniessen konn-
ten. An der Ecke zur Landstrasse ver-
grosserte Josef Beck seine Scheune und
seinen Garten, auf der gegenlber-
liegenden Seite der Geleise baute «Pra-
sident» Beck — er war 1880-1888 als
Prasident und 1877-1879 sowie 1892—
1918 als Bauherr Mitglied des Stadt-
rates — ein erstes Wohnhaus auf seinem
Der Anschluss an das Stromnetz erhohte die Pro-  Landstlick, das zwischen Bahntrassee
duktivitat. Transformator-Turm beim Fabrikgelande  und Gemeindegrenze von der Kantons-
an der Rigistrasse. strasse bis zum Kirchweg reichte.*
Weiter sldlich entstand um 1874 der
Schiessstand der Schitzengesellschaft Sursee, der den alten Schitzenstand im
Unteren Graben abléste. Bis 1909 wurde Richtung Hasenwarte geschossen.*' Rund
um die Station war ein neuer Ortsteil entstanden: das Bahnhofquartier. Die Indus-
triebauten und das neue Transportmittel standen im Gegensatz zu der in ihrer mit-
telalterlichen Form verbliebenen Stadt.
Die Industrie- und Gewerbebetriebe am Bahnhofplatz erforderten den Ausbau der
offentlichen Infrastrukturen, wobei die Fabriken die Bestrebungen der Stadt zur



sl e labiow eiinser., i><

Vmﬂ\uﬁwmg des ﬁﬁtc-wcﬁnppmo wnd dex 'S%ﬂxdzmm'w
wnd &wlcmuslﬂ cined :ﬂoltf%zfewxzé

Jitus Schneider RegRih

10,
Beck-Lew Nationalralh
W

: i ] v W
@ 7 Juaegh Bock Sladtrathprisident W Jaeah Elwiger i Schellearatr. ¥
T i :

5.6.7 88

Oberingenivnr:

Situtationsplan der Station Sursee von 1890.

Elektrifizierung und zur Erstellung eines Wasserversorgungs- und Kanalisations-
systems im westlichen Gemeindegebiet wesentlich beschleunigten. Der Umbau der
Neumuhle zu einem kleinen Elektrizitatswerk 1895 war von Beginn weg aus-
schliesslich fur die Stromversorgung der Ofenfabrik vorgesehen. Erst das zweite
kleine Elektrizitatswerk der Stadt, drei Jahre spater von der Korporationsgemeinde
errichtet, diente der Lichtversorgung der Privathaushalte und der &ffentlichen
Platze. Auch beschaftigte sich der umtriebige Ofenfabrikant Franz Xaver Weltert
mit Fragen der Gemeinde und setzte sich fir den Ausbau der Infrastrukturen ein,
nicht ohne dabei auf seine eigenen Vorteile bedacht zu sein. Weltert, der seit 1875
auf dem Fabrikgelande wohnte, versuchte sich immer wieder als Immobilien-
spekulant und hatte grosses Interesse an der Einrichtung eines 6ffentlichen
Wassersystems oder der Strassenfiihrung zum Bahnhof. Der Bau der Konserven-
fabrik, die eine Wasserleitung voraussetzte, lieferte zusatzliche Argumente fir den
Bau der neuzeitlichen stadtischen Wasserversorgung, die zwischen 1889 und 1893
mittels einer Hochdruckleitung vom Tannberg her erfolgte und die stadtischen Sod-
brunnen ersetzte. Die Suche nach Wasser in der Hasenwarte und am Leidenberg
war ohne Erfolg geblieben. Die Konserven- und Ofenfabrik mussten wegen ihrer
entfernten Lage zur Stadt und zum Pumpwerk einen grossen Beitrag flr ihren
Anschluss leisten, die Stadt stellte den Fabrikanten nur die Gussréhren zur Ver-
fligung. Jedoch entschadigte sie die Unternehmer im Gegenzug mit tieferen
Wasserzinsen. Finf Jahre spater folgte der Bau der stadtischen Kanalisation.*
«Erschliessungstrager» der neuen Systeme, der Frisch- und Abwasserleitungen,
andernorts auch der Gasleitungen, waren die Strassen, die nicht nur dem steigen-
den Verkehrsaufkommen zu geniigen hatten.®

Der zunehmende Guter- und Personenverkehr erforderte einen Ausbau des
stadtischen Strassennetzes. Der bereits um 1850 im Ddagersteinfeld bestehende
Feldweg, der von der Dagersteinstrasse nordlich des Friedhofs zum Bahnplatz
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fihrte, erhielt mit dem Bau der Konservenfabrik 1888 einen Bezugspunkt und so
den Charakter einer Verbindungsstrasse, die bezeichnenderweise Konservenstrasse
genannt wurde (heute Rigistrasse). Wegen der wachsenden Zahl der Fuhrwerke
auf dem Strassenstiick Schellenrain-Bahnibergang-Station Sursee, damals Bahn-
hof- oder Bahnstrasse (heute Merkurstrasse), wurde das Trassee nach 1893 als
offentliche Giterstrasse neu erstellt und die Fortsetzung tber den Oberkircherberg
nach Grosswangen zur Gemeindestrasse erklart.* Ofenfabrikant Weltert legte 1890
bei der Erweiterung der Fabrik die Centralstrasse als private, direkte Verbindung
zur Stadt an. Die Avenue fuhrte vom Bahnplatz bei der Einmindung des Kirchwegs
vorbei am Fabrikgebaude und Fabrikgarten in nordéstlicher Richtung geradeweqgs
zur Stadt, bis zur Scheune des Chrizlihofs, wo sie in einem Bogen in nérdlicher
Richtung die Kreuzkapelle erreichte, die heutige Weltertstrasse. Durch die Central-
strasse erfolgte die «Zuleitung von der Stadt Sursee» ins Bahnhofgebiet, der
Anschluss ans stadtische Wasserleitungssystem.* Der Fabrikant baute die Strasse
einerseits fur seine Fabrikarbeiter, welche mehrheitlich mit dem Fahrrad zur Arbeit
kamen, und anderseits wohl mit der Absicht, seine zuvor erworbenen Landstlcke
auf dem Dagersteinfeld aufzuwerten und in naher Zukunft die unvollendete Strasse
zu einem guten Preis der Stadt verkaufen zu kénnen.* Erst mit dem Bau des Wein-
hofs 1898 legte Grossgrundbesitzer Julius Schnyder von Wartensee die 230 Meter
lange Verbindungs- oder Zufahrtsstrasse vom Stationsgebadude zur Kantonsstrasse
an, heute der westliche Abschnitt der Bahnhofstrasse nach dem Kappeli-Haus, wo

Die Siedlung entwickelt sich entlang der Verbindungsstrassen zwischen Bahnhof und Stadt.
Luftaufnahme 1930.



Das Aufnahmegebaude der Station Sursee um 1900.

der Josef-Miiller-Weg noch an die ehemalige Basel- oder Kantonsstrasse erinnert.
1904 Uberliess Schnyder das Strassenstick unentgeltlich der Gemeinde, die sich im
Gegenzug fur «die Einlegung einer Kanalisation und Wasserversorgung auf
Gemeindekosten» verpflichten musste.*

Die Entwicklung der Industrie und des Gewerbes am Bahnhofplatz fihrte in Folge
des gesteigerten Guterumschlags zu verschiedenen Erweiterungen auf der Station
Sursee. Der Ausbau und die Anpassungen beschrankten sich jedoch vorwiegend
auf die GUteranlage, die Geleise und den Guterschuppen. Das Aufnahmegebdude
wurde 1878 durch einen zentralen, quergiebligen Aufbau vergrossert, blieb aber
abgesehen von Innenausbauten und Fassadenarbeiten beinahe unverandert bis ins
21. Jahrhundert erhalten. Der nérdliche Teil des Stationsgartens wurde nach 1875
zu einem Schwellen- und Schienenlager umfunktioniert.

Am Verladeplatz erfolgten bei den Fabriken Erweiterungen der Geleiseanlagen mit
Kopf- und Ausweichgeleisen, um die Verladekapazitaten zu erhéhen. Beim Gast-
hof Eisenbahn und beim Guterschuppen wurden Brickenwaagen errichtet, beim
stdlichen Nebengebaude der Station der Drehkran, der 1886 bei der Vergrosse-
rung der Verladerampe versetzt wurde. Zwischenzeitlich begrenzte eine Vieh-
barriere den Verladeplatz vom Stationsvorplatz bis zum Haus Estermann.® In Folge
der Erweiterung der Ofenfabrik mit der Giesserei 1890 und der Topferei 1892 und
der Er6ffnung der Konservenfabrik 1888 stieg der Giterversand auf der Station
markant an und verdoppelte sich bis 1900 auf 20'679 Tonnen; bis 1880 waren es
zwischen 6659 und 9'314 Tonnen gewesen. Ebenso nahm der Personenverkehr
zu: 1864 waren es 4 tagliche Verbindungen, 1883 7 und um 1900 bereits 10 bis
12 Verbindungen in die nachsten stadtischen Zentren.®® In einem Schreiben vom
31. Oktober 1886 an die Schweizerische Centralbahn beschwerte sich der Gemein-
derat von Sursee Uber die fehlende «gedeckte Einsteigehalle» flr die zahlreichen
Bahnreisenden: «Das Bedurfnis nach einer solchen ist allgemein anerkannt und
bedarf es daher hierlber kaum weiteren Nachweises.»*® Doch die Centralbahn-
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gesellschaft zeigte sich in dieser Sache z6gerlich und verglich Sursee mit Stationen
mit starkerem Personenverkehr, die ebenfalls ohne Perrondach auskommen muss-
ten. Die gesteigerten Einnahmen in den 1890er-Jahren und die Intervention des
Regierungsrates 1897 lieferten schlussendlich Uberzeugende Argumente flr ein
Dach: «Die Station Sursee nimmt laut Ihrem Geschaftsbericht fir das Jahr 1896
unter den 80 Stationen des Centralbahnnetzes, was die Einnahmen betrifft, den
17. Rang ein und hat einen sehr regen Personenverkehr.»*' Mit 65’579 abgehen-
den Personen nahm Sursee im Personenverkehr hingegen nur den 32. Rang ein,
was trotzdem eine erhebliche Steigerung in den ersten 40 Jahren war. Im ersten
Betriebsjahr waren es rund 22'000 abgehende Reisende gewesen. Die Centralbahn
erstellte 1898 das Perrondach auf der Stationsseite.*?

Die Bevolkerungszunahme in der Stadt Sursee ab Mitte des 19. Jahrhunderts war
hauptsachlich auf die Eisenbahn und die Industrialisierung zuriickzufihren und hielt
wie in vergleichbaren wirtschaftlichen Zentren bis nach 1900 an. Die Fabrikbetriebe
zogen Arbeitskrafte aus den umliegenden Gemeinden und qualifizierte Fachar-
beiter aus weiter entfernten Gebieten an. Auch kam es in der ansassigen Stadt-
bevolkerung zu Verschiebungen innerhalb der Erwerbsstrukturen. In Folge der
Agrarkrise in den 1880er-Jahren wechselten Arbeitskrafte aus dem Landwirt-
schaftssektor in die Fabrik. Es entstand eine Surseer Fabrikarbeiterschaft. Wahrend
sich die Fabrikanten und ihre Familien auf Grund ihrer meist guten finanziellen Stel-
lung unauffallig in die stadtische Oberschicht einfihrten, standen die «Fabrikler»
zuerst am Rand der Gesellschaft, vermochten aber auf Grund der langsamen
Entwicklung der Industrie und der sozio-kulturellen Verwurzelung der einheimi-
schen Arbeiterschaft keine wichtige Rolle in der Stadt zu Gbernehmen. Die Stadt
absorbierte die kleine Fabrikarbeiterschaft — 1895 wurden 230 Arbeitnehmer in der
Fabrikstatistik registriert. Die Bevolkerungskonzentration beengte aber die Wohn-
verhaltnisse, die Anzahl Haushalte pro Gebdude nahm zu, was besonders die hygie-
nischen Verhaltnisse im Stadtkern zunehmend verschlechterte. Es ist davon auszu-
gehen, dass nicht alle beguterten Stadtbewohner die stadtischen Massnahmen zur
Verbesserung der Wohnqualitdt Ende der 1880er-Jahre abwarteten und es deshalb
vorzogen, in die Vorstadte zu ziehen. Diese Entwicklung zeigen die Mitte des Jahr-
hunderts entstandenen stattlichen Wohnhauser der einflussreichen Familien Zust
und Beck in der Oberkircher Vorstadt sowie die Villa Schnyder in der Eisenbahn-
Vorstadt. Ausserdem fanden einkommensschwache Familien billige Wohngele-
genheiten auf Bauernhéfen und in Blrgerhdusern ausserhalb der Stadt, so dass
kein charakteristisches Arbeiterquartier oder Mietskasernen entstanden.*

Die Vorstadt

Die Eisenbahn, die nachfolgenden Fabriken und die wachsende Stadtbevélkerung
fuhrten zur «ersten grossen Entwicklungsphase»®* der Bebauung des stadtischen
Gebietes. Die Station war dabei der Bezugs- und Kristallisationspunkt fir die Sied-
lungsentwicklung und die Bildung eines neuen Zentrums. «Bahnhof und Bahn-
strasse waren vollig neue Strukturelemente im stadtischen Geflige — sowohl im
Grundriss als auch in stadtebaulich-raumlicher Hinsicht.»* Die Stadte verliessen ihre
Ummauerungen und wuchsen mit ihren Vororten zusammen. In Sursee wurden
nach 1860 im Sinne einer Modernisierung und mit der Offnung gegentiber der



Landschaft und dem Verkehr die stadtischen Wehranlagen geschleift. 1869 wurde
der dussere Ring am Unteren Graben abgebrochen.”® «Der Abbruch der Stadt-
mauern symbolisierte das Verschwinden einer scharfen rdumlichen Abgrenzung
zwischen Stadt und Land. Verschiedene Entwicklungen wie zum Beispiel die
verstarkte Ansiedlung von Landbevélkerung in den Stadten sowie die Ansiedlung
von Industrien auf dem Lande flhrten zur «Verstadterung der Landschafty und zur
Verlandschaftung der Stadt».»*" Die abgebrochenen Mauern dienten zugleich als
billige Steinbriiche fur die Industriebau-
ten, vermutlich auch fur die Hauser vor
dem Untertor, wo am meisten gebaut
wurde. Zwischen 1865 und 1890
beschrankte sich die Siedlungsausdeh-
nung Sursees hauptsachlich auf das
Gebiet gegen den Bahnhof. Die grosse
Distanz zwischen der Stadt und der Sta-
tion liess keine homogene, geschlossene
Bahnhof-Vorstadt entstehen. Die Neu-
bauten konzentrierten sich an der Kan-
tonsstrasse und im Chrazliquartier. Bis
zur Jahrhundertwende entstanden in
der Vorstadt verschiedene Wohnbauten

und Geschaftshauser, Mehrfamilienhgu-  Das Haus von Dr. August Kappeli an der Bahn-
hofstrasse, spatklassizistischer kubischer Villenbau

unter flachem Walmdach um 1870, spater als
Musikschulhaus genutzt, 2002 abgebrochen.

ser, aber auch landwirtschaftliche Ge-
baude und Fabriken.

Im Anschluss an die alte Befestigungs-
anlage entstand eine Vorstadtiberbau-
ung, die 1870 mit dem Villenbau von Dr.
August Kappeli, dem spateren Musik-
schulhaus, und den folgenden Bauten
bis zur Kapelle in der Linie ihre Fort-
setzung fand. Nach 1890 folgten die
Wohnhdauser an der Chrizlistrasse, ver-
einzelte Bauten Richtung Centralstrasse
und die Lagergebdude an der zur selben
Zeit errichteten Mostereistrasse, dem
spateren Trottenweq. Sudlich der Ka-
pelle, etwas zurlickversetzt, wurde 1895
zur bestehenden Scheune der Chriz-

lihof, ein Wohn- und Gewerbebau, an  Der Chrtizlihof von 1895, der ab 1920 als Post-

der zuvor erstellten Chrlzlihofstrasse gebaude genutzt wurde. Aufnahme um 1950.
gebaut.

Es entstand ein in der Hauserdichte stadtahnlicher Siedlungskern mit bis zu vier-
geschossigen Bauten und von teilweise ansehnlicher spatklassizistischer Bauweise.
Allmahlich wuchs die geschaftige Vorstadt mit den Landwirtschaftsbetrieben und
dem Bahnhofquartier zum Eisenbahnvorstadtquartier zusammen. Mit den Verbin-
dungsstrassen vom Zentrum zum neu entstandenen Ortsteil im Westen war die
Grundstruktur fir die westliche Stadtbebauung gegeben. An der Kantonsstrasse
wurde neben der bereits 1852 erbauten Scheune des Bossart-Hofs ein Wohnhaus
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(SLI'[-’SBB Eisenbahnvorstadt
Das Vorstadtquartier um 1900.

errichtet, beim Schnyderhof entstand das Pachterhaus, und 1895 wurde die
Scheune im «amerikanischen Stil» zu einem kolossalen, die Vorstadt abschliessen-
den Landwirtschaftsgebdude erweitert. An der Centralstrasse entstanden die ersten
stolzen Hauser (Kap. 2).®

Bei der Grabenmuhle errichtete der Bieler Uhrenfabrikant Edouard Heuer mit
tatkraftiger finanzieller Unterstlitzung der Stadtbehorde eine Uhrensteinfabrik, in
der er bis zu 87 Personen beschaftigte, vorwiegend Frauen. Als der Fabrikant mit
immer weiteren nicht bescheidenen Subventionsforderungen bei der Stadt
abblitzte, verkaufte er nach nur finf Jahren die Produktionsstatte an zwei Neuen-
burger Unternehmer, welche 1894 den Produktionsbetrieb ebenfalls gerne
weiterverkauft hatten, jedoch keine geeigneten Kaufer fanden. Deshalb vermiete-
ten sie die Raumlichkeiten an einen Stroh- und Getreidehdndler und 1896 an den
Surseer Schreiner Adolf Meier-Brunner. Ausserdem wurde 1894 in Raumen der
Fabrik ein Kindergarten eingerichtet und ab 1898 ein Arbeitssaal der evangelischen
Gemeinde als Kirchenlokal zur Verfligung gestellt. Zuvor hatte der Fabrikant Emil
Lindner der kleinen Gemeinde unentgeltlich einen im Winter unbenutzten Saal in
der Konservenfabrik Uberlassen, wo der Pfarrer aus Willisau «ab und zu Predigt»
hielt. Sozio-kulturelle Institutionen und Einrichtungen stellten auf Grund der Bevol-
kerungskonzentration und der wachsenden Lohnarbeiterschaft ein grosses Bedirf-
nis dar, genauso wie die Bildung. Das alte Schulgebaude, die «Fabrik», war von
1863 bis 1864 umgebaut worden.*

Der Aufriss der Siedlung ist mit der Entwicklung anderer Stadte vergleichbar, wenn
auch die Distanz Stadt-Bahnhof friih ein ausgepragtes Bahnhofquartier entstehen
liess, dessen Industriebauten sich deutlich von der Architektur der Vorstadte
abgrenzten. Ahnlich verlief die Entwicklung des eigenstédndigen Bahnhofquartiers
in Delsberg nach 1875. In Zofingen erfolgten die Entfernung grosser Teile der Befes-
tigungsanlage und die Offnung der Stadt einige Jahrzehnte friiher als in Sursee,
ohne dass jedoch eine grosse Bautdtigkeit einsetzte. Die grosse Bauwelle folgte



ebenfalls erst nach dem Eisenbahnbau bis 1880. Im Gegensatz zu Sursee entstand
jedoch kein neues Bahnhofquartier, da der Zug direkt an der Stadt vorbeifuhr. Die
Neubautatigkeit konzentrierte sich dort folglich auf die Achse der Aarburger- und
Luzernerstrasse.®

Die Patrons im Quartierverein

Bei der Grindung des «Quartiervereins der Eisenbahnvorstadt Sursee» wahlten die
Anwesenden die Direktoren der wichtigsten damaligen Fabriken in den Vereins-
vorstand: Adolf Wilhelm, Direktor der Ofenfabrik, zum Prasidenten und den deut-
schen Konservenfabrikanten Emil Lindner zum Kassier. Als weitere Mitglieder stell-
ten sich der Kasehandler vom Chrizlihof, Fritz Lustenberger, als Aktuar und Dr.
August Kappeli sowie der Kaufmann Niklaus Krummenacher als Beisitzer zur Ver-
flgung. Bereits im ersten Vereinsjahr musste der weggezogene Prasident Adolf
Wilhelm durch den Tierarzt Hieronymus Zimmermann aus der Villa Eden an der
Centralstrasse ersetzt werden, und mit dem Baumeister Otto Estermann stiess ein
weiterer Vertreter aus dem Bahnhofquartier zum Vorstand. Die Vereinsgriindung
und die Vorstandszusammensetzung geben deutlich die Verhaltnisse und die Wahr-
nehmung des Quartiers wieder: Da gab es einerseits die Direktoren, Baumeister,
Handler mit ihren Gehilfen, Bahnangestellte und Wirte aus dem Bahnhofquartier
und andererseits die Arzte, Handwerker und Postangestellten aus der Vorstadt, die
ihre Interessen beim Ausbau der 6ffentlichen Infrastruktur einbringen wollten und
gemeinsam gegenuber der Centralbahngesellschaft auftraten. Neben den Vertre-
tern der wichtigsten Unternehmen im Gebiet waren nach dem Beitritt von alt Regie-
rungsrat Julius Schnyder von Wartensee und Verwalter Alfred Beck im Januar 1900
auch die wichtigsten Landbesitzer im Verein vertreten.®

Die Stadt stand in Folge der Industrialisierung und der Bautatigkeit vor grossen Her-
ausforderungen und realisierte innert kurzer Zeit die Elektrifizierung. Sie errichtete
neue Strassen, legte ein Wasserversorgungs- und Kanalisationssystem an und
suchte einen Bauplatz flr das nétig gewordene neue Schulhaus. Die vornehmen
Herren und die unabhangigen Unternehmer waren darauf bedacht, dass beim Aus-
bau die neuen Quartiere und insbesondere ihre Liegenschaften nicht links liegen
gelassen wirden. An den ersten Sitzungen diskutierte der Vorstand Uber die
Beleuchtung der Eisenbahnvorstadt und die Errichtung 6ffentlicher Brunnen und
Pissoirs. Wichtigstes Traktandum war aber der Verkauf der Centralstrasse an die
Gemeinde. Dazu traf man sich am 4. August 1900 zu einer ausserordentlichen Ver-
sammlung am Vortag der entscheidenden Gemeindeversammlung «zur Absprache
von gemeinsamen Interessen». Nach lebhafter Diskussion wurde beschlossen, «es
sei an der Gemeindeversammlung vom 5. August 1900 prinzipiell dem Ankaufe
der Centralstrasse durch die Gemeinde beizustimmen, eventuell soll die Strasse
gegen Bezahlung von 50% an die Kanalisationskosten frei an die Gemeinde abge-
treten werden.» Gleichzeitig unterstitzte der Quartierverein ein Initiativbegehren
der Telephonabonnenten «betreffend der Ausdehnung der Dienststunden des Tele-
phon- und Telegraphenbureau durch Subvention der Gemeinde [...].»®* Bezeich-
nenderweise fihrten 1894 vier der acht ersten Surseer TelephonanschlUsse in die
Eisenbahnvorstadt, alle anderen in die Oberstadt. Neben den beiden Fabrikanten
Lindner und Weltert gehérten ein Wirt und ein Geschaftsmann zu den ersten Abon-
nenten. «Daraus lasst sich unschwer der Bedeutungsschwerpunkt der Siedlung zu
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dieser Zeit ableiten.»® Trotz Empfehlungen und Absprachen der Vereinsmitglieder
flr die Gemeindeversammlung sollte alle Politik «im und vom Verein strengstens
ferngehalten werden». Gemeint war eindeutig alle Parteipolitik. Die liberalen
Fabrikdirektoren, Gewerbler und Arzte wollten sich innerhalb des Vereins wohl nicht
mit den konservativen Landbesitzern Uberwerfen und sich gleichzeitig vor még-
lichen Arbeiterbewegungen schitzen. Die Arbeiterschaft war nicht im Verein ver-
treten, obwohl der Verein «aus Bewohnern der Eisenbahnvorstadt, sowie aus darin
Beschaftigten» bestehen sollte.* Es war ein Verein der Unternehmer, der Handler
und Persdnlichkeiten, wobei die Vereinsgriindung moglicherweise mit der heraus-
ragendsten Figur der Surseer Fabrikdirektoren zusammenhing, mit Franz Xaver
Weltert, der kurz vor der Vereinsgriindung aus Sursee weggezogen war. Weltert,
der nach 1890 als grosster Arbeitgeber der Stadt eine bedeutende Persénlichkeit
mit Beziehungen zur Oberschicht war, beschaftigte mehrere Dienstboten, um
seine Kontakte zu pflegen, und diskutierte in der Surseer «Wochengesellschaft»
seit 1874 mit anderen einflussreichen Birgern und dem gesamten Gemeinderat
aktuelle Anliegen.® Nachdem sich der Fabrikant wiederholt in Immobilienspekula-
tionen verrannt hatte und Konkurs gegangen war, wurde er 1898 im reorganisierten
Unternehmen als Direktor abgesetzt. Weltert zog ins Ausland, sein Besitz in Sursee
wurde versteigert. Er verlor sein Vermdgen und dasjenige der Familie sowie einiger
Freunde. Der Gemeinderat wandte sich nach seinem Ausscheiden aus dem Betrieb
von ihm ab.*®

Unweigerlich hinterliess Weltert im Bahnhofquartier eine Llicke. Der Quartierverein,
der vom Direktor der Ofenfabrik und vom Leiter der Konservenfabrik, fir deren
Bau sich Weltert stark gemacht hatte, sowie von Bewohnern an der von Weltert
erstellten Centralstrasse angefuhrt wurde, war méglicherweise ein Versuch, das
mit der Person des Fabrikanten verloren gegangene Netzwerk mit einer neuen Inte-
ressengemeinschaft aufzufangen. Mit der Mitgliedschaft der wichtigsten Unter-
nehmer und kurze Zeit nach der Griindung mit dem Beitritt von Alfred Beck und
Julius Schnyder schien dies gelungen zu sein. Die Centralstrasse, die Brunnenfrage
beim «Krizli», der Bau neuer Strassen und Trottoirs sowie deren Beleuchtung oder
die Station Sursee waren Anlass genug, um sich zu vereinen; der Ausbau der Infra-
struktur betraf alle im neuen Quartier.?” Unternehmer wie Bewohner wollten am
wirtschaftlichen, verkehrstechnischen und institutionellen Ausbau der aufstreben-
den Stadt partizipieren. Mit dem Ausbau hatte auch deren Umbau begonnen.

2. Von Villen und stolzen Hausern 1900-1945

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts setzte in Verbindung mit der wirtschaftlichen
Entwicklung Sursees ein deutlicher Zuwachs der Wohnbevélkerung ein. 1850 zahlte
die Stadt 1’627 Einwohner, 1870 260 mehr, 1900 waren es 2'592 Einwohner. Der
notig gewordene Siedlungsausbau konzentrierte sich nach wie vor auf die beiden
Bahnhofquartiere.®® Das Wachstum und die gestiegene regionale Bedeutung als
wichtiger Arbeits- und Verkehrsort stellten die Behérden vor neue Aufgaben und
grosse Investitionen, wie den Umbau der (Alt-)Stadt, die Erschliessung der neuen
Quartiere im Westen, neue soziale Einrichtungen und ein neues Schulhaus. Der
Umbruch in der Landwirtschaft fUhrte zu einer Konzentration von Institutionen,
Verarbeitungs- und Handelsindustrien in der Nahe des Surseer Bahnhofs, die im
direkten Zusammenhang mit der landlichen Region standen. Die Parzellen entlang



der Verbindungsstrassen vom Siedlungskern zum Bahnhof und das Gebiet west-
lich der Geleise wurden bevorzugtes Bauland fir wohlhabende Biirger und erfolg-
reiche Unternehmer. Es entstand ein Villenquartier.

Schulhaus St. Georg

Um die Jahrhundertwende bestimmte die «Schulhausbaufrage» die politische Dis-
kussion in der Stadt. Insbesondere der zuklnftige Standort der neuen Schule
erhitzte die Gemuter. Nachdem vom Umbau des alten Schulgebdudes abgesehen
worden war, befasste sich eine Baukommission mit vier moglichen Bauplatzen: (1)
an der Stelle des bestehenden Schulgebaudes oder unmittelbar dahinter, (2) auf
dem Platz der so genannten Krizlibinten, (3) auf dem Déagersteinhtigel oder beim
Oberen Graben (4). Experten beurteilten die freie Lage auf dem Dagersteinhiigel
als optimal, was auch die Liberale Partei um Dr. August Kappeli beflirwortete. Die
alte, tief gelegene Schule sei in der Nachbarschaft des Schlachthauses, des Spitals
und der staubigen Strassen Ublen Gerlichen und stérenden Gerduschen ausgesetzt.
Die Konservative Partei stand geschlossen hinter dem alten, zentralen Standort und
wehrte sich gegen eine Erschliessung der privaten Grundstlcke in der stdlichen
Vorstadt. Die Standortfrage wurde von unverséhnlichen Eigen- und Parteiinteres-
sen dominiert. Ausschlaggebend waren schlussendlich die Kostenfrage und der
unverhaltnismassig hohe Landpreis auf dem «Werner-Géldlin-Hubel», wie das
Gelande in Anspielung auf die Besitzerfamilie bezeichnet wurde. Weshalb sollten
«fUr reiche Private unndtig Strassen» gebaut und der «Festeslarm auf den Fried-
hof» verlegt werden?® «Birger, Arbeiter und Gewerbegenossen» aus dem Stadt-
chen flrchteten um den eintraglichen Verkehr und appellierten ans Gewerbe: «lhr
Wirte, Kramer, Spezerei- und Tuchhandler, Schuster und Schneider, schaut dann,
wie es an Markttagen und auch sonst im Stadtchen mit dem Verkehr bestellt ist,
wenn eine schnurgerade Strasse vom Viehmarktplatz neben der Ortschaft vorbei
auf den Bahnhof fuhrt! [...] Das Stadtchen wird durch die unvermeidliche Unter-
grabenstrasse abgefahren und der Marktverkehr ganz ausserhalb der Ortschaft
direkt auf den Bahnhof abgelenkt, wie es jetzt schon mit der Oberkircherstrasse
der Bahnlinie entlang der Fall ist.»™ Die Auslagerung von Geschafts- und Gewer-
bebetrieben in die Vorstadt hatte bereits begonnen. Die Schulhausplatzfrage wurde
so auch zum Standortwettbewerb zwischen den Quartieren. Am 13. Oktober 1901
entschied sich der Souveran bei einer Stimmbeteiligung von 85 Prozent mit 251 Ja-
Stimmen gegen 186 Nein-Stimmen flir den Neubau am Standort der alten Schule.”

Aus einem Wettbewerb, bei dem 60 Projekte eingereicht wurden, ging das
zweitrangierte Projekt «Schulknabe» des in Genf tatigen Berner Architekten Wer-
ner Lehmann hervor — das Preiskomitee vergab keinen ersten Preis, da alle in Frage
kommende Projekte umgearbeitet werden mussten. Lehmann hatte die Vorgaben
im kleinsten Baukérper umgesetzt, im Gegensatz zu den beiden anderen pramier-
ten Projekten, die weitaus monumentaler ausgefallen waren. In der Uberarbeitung
liess die Kommission an Stelle der projektierten Uhr die Wappen von Sursee und
Luzern und eine florale Bemalung an der Dachuntersicht anbringen. Nach einer
notwendig gewordenen Enteignung entstand zwischen Sommer 1902 und Herbst
1903 das als Doppelhaus angelegte Schulgebdaude im Stil der Neurenaissance,
einem Baustil des ausgehenden 19. Jahrhunderts. Die beiden unterschiedlich gestal-

33



34

Sursee — Schulhaus

Postkarte mit dem 1903 in der Vorstadt gebauten Schulhaus St. Georg.

teten Eckpavillons verdeutlichten die Trennung zwischen Primar- und Mittelschule.”
Der dominante Bau setzte neue stadtebauliche Akzente und schuf eine dffentliche
Zone in der Vorstadt. Das Schulhaus Uberragte die Vorstadthduser und flgte sich
als pragendes Element ins Stadtbild ein, das nach wie vor von den Tirmen und der
geschlossenen Bauweise der mittelalterlichen Stadt bestimmt war. Unlbersehbar
waren auch die Auswirkungen auf den Ausbau der Stadt, absorbierte das Projekt
doch fir Jahre grosse Teile der Gemeindefinanzen und verzdgerte 6ffentliche Bau-
vorhaben.” Zur gleichen Zeit nahm entlang der Kantonsstrasse die Geschafts-
tatigkeit zu.

1898 griindete Alois Theiler, Pachter der Liegenschaft Schnyder an der Bahnhof-
strasse, die Molkerei Theiler. Der «unternehmensfreudige» Theiler verwertete Milch
iIn einem Lokal der Mosterei Krummenacher, bevor er 1904 neben dem Pachter-
haus ein stattliches Wohn- und Geschaftshaus mit einer Kaserei errichtete. 1910
erweiterte er seinen Betrieb mit einer Schweinescheune auf der gegentiberliegen-
den Strassenseite und erwarb in der Folge die grosse Scheune der Bossart-Liegen-
schaft mitsamt der «prachtigen» Platane.”

Der Siedlungsausbau um die Jahrhundertwende orientierte sich an den Verbin-
dungsstrassen und den Bahnlbergangen. Beim Ubergang der Kantonsstrasse ent-
standen die «Beck’schen Villen» am parallel zu den Geleisen verlaufenden Zufahrts-
weg, der spateren Pilatusstrasse.”” Die um 1901 erbauten Wohnhauser von Ver-
walter Alfred Beck und Stadtrat Josef Beck — beide besassen grosse Landereien im
westlichen Gemeindegebiet — wiesen den Weg fir die nachfolgende Entwicklung
an der Pilatusstrasse. Stdlich der Ofenfabrik wurde mit dem Abbau von Kies begon-



nen. Beim BahnlUbergang Schellenrain—-Hasenwarte entstanden erste, in der Bau-
weise einfachere Wohnhauser. Baumeister Josef Keiser, der in diesem Gebiet eine
grosse Liegenschaft besass, stellte bis 1903 mehrere gleiche Wohnbauten entlang
der spateren Merkurstrasse auf und verlieh dem Gebiet den Namen «Keiserhisern».
Der Schwerpunkt der Entwicklung lag an der Centralstrasse und dem zur Kantons-
strasse zurlckversetzten sUdlichen Vorstadtgebiet.”

Villen in Bahnhofsnahe

An der 1890 erstellten und 1901 von der Gemeinde gekauften Centralstrasse ent-
standen bis zur Jahrhundertwende neben den Erweiterungsbauten der Ofenfabrik
die ersten stolzen Bauten. Den Beginn machte der Tierarzt Hieronymus Zimmer-
mann, der 1893 von Weltert einen Bauplatz an der Centralstrasse kaufte und dort
die «Villa Eden» baute. Das allein ste-
hende, stolze Wohnhaus mit einem
Turmchen, das einen Uberblick Uber die
unbebaute Schnydermatte weit ins
Surental bot, dirfte seine Wirkung auf
nachfolgende Bauten nicht verfehlt
haben. Der engagierte Tierarzt und
Grossrat Zimmermann amtete ab 1900
bis 1905 auch als Quartiervereinsprasi-
dent. Nach der Umgestaltung von 1942
durch Architekt Werner Ribary aus
Luzern und weiteren Umbauten ist das
Haus als Tierklinik an der Centralstrasse
erhalten (Nr. 25), wobei der urspringli-
che Bau dusserlich kaum noch erkenn-
bar ist.

1900 baute auf dem 6stlich benachbar-
ten Bauplatz Michael Amlehn-Rogger

Dilla Sden

ein die Villa Gberragendes Mehrfamili-
enhaus, das auf Grund von Einsprachen
kleiner gebaut werden musste, als vom

Die Villa Eden von 1893/94 des Tierarztes,

Hieronymus Zimmermann war das erste stolze
Haus an der Centralstrasse. Postkarte um 1900.

Bauherrn urspringlich geplant (Nr. 23).

Westlich der Villa Eden baute 1902 der Kerzenfabrikant Moritz Herzog ein Wohn-
haus mit Produktionsstatten fir Wachswaren auf dem Dagersteinfeld (Nr. 27).
Herzog erweiterte Schritt flr Schritt sein Grundstlck und errichtete darauf neben
verschiedenen Anbauten und Lagerhausern auch ein Bienenhaus. Der Uberragende
Bau der Nachbarschaft war jedoch die Landwirtschaftliche Schule (Nr. 21). 77

Die Stadt hatte sich 1897 fir die Weiterfihrung der landwirtschaftlichen Winter-
schule beim Kanton beworben und wegen der zentralen Lage und dem guten
Angebot den Zuschlag erhalten. Der Regierungsrat entschied sich gegen den von
Uber dreihundert Surseern geforderten Neubau in der Oberkircher-Vorstadt und fir
den Standort Centralstrasse. Das 1901 errichtete Schul- und Konviktgebdude
umfasste auf vier Geschossen Schlaf- und Unterrichtsraume fir 60, héchstens 70
Schdler, die zuvor im Rathaus unterrichtet worden waren. Der imposante Neubau
im Neurenaissance-Stil mit machtigen Granitsockeln und einem stolzen Portal Gber-
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ragte die Landschaft und Felder und reprasentierte die aufstrebende Bauernschaft.
Das Schulgebaude war jedoch von Anfang an zu klein fir die hohen Schilerzahlen.
Um diesen Mangel zu korrigieren, baute der Kanton 1903 das Okonomiegebaude
grosser als projektiert, von der Central-
strasse etwas zurlickversetzt hinter dem
Schulgebaude.” Anschliessend an die
Schule bauten Schreiner Adolf Meier
nach 1902 ein Dreifamilienhaus mit
Werkstatten und Ausstellungsraum, den
Centralhof (Nr. 17) und 1903 der Amts-
gehilfe Josef Hafliger-Amrhyn ein statt-
liches Wohnhaus (Nr. 15).” Die Central-
strasse hatte den Charakter einer besse-
ren Wohnlage, die heute noch trotz ver-
schiedenen Neubauten erkennbar ist.
; Die stolzen Hauser verliehen zusammen

o " usga mitden Villen an der Bahnhof- und Pila-
Das 1901 im Neurenaissance-Stil errichtete Schul- tusstra;se der bildhaften ,Beze'Chn,ung
und Konviktgebdude der Landwirtschaftlichen «Versailles von Luzern» eine architek-
Schule. tonische Dimension.

i Bl

Konkurrenz am Bahnhofplatz

Die Centralstrasse war zusammen mit der Eisenbahnstation seit der Grlindung
Dauerthema im Quartierverein Eisenbahnvorstadt. Der Vorstand kampfte um die
Anerkennung der zentralen Verbindung als ¢ffentliche Gemeindestrasse und for-
derte Trottoirs und Schattenbdaume entlang der Strasse. Die Industriellen und die
einflussreichen Anwohner der Strasse waren offensichtlich um Akzeptanz der Eisen-
bahnvorstadt als ebenburtiges Gemeindegebiet bemuht, was sich andernorts auch
in der Forderung nach einer Strassenbeleuchtung im Kotten oder im Gesuch von
1905 um Anfertigung eines Stadtplans ausdriickte. Der Vereinsvorstand brachte
die verschiedenen Anliegen jeweils vor den Stadtrat oder direkt an die Gemeinde-
versammlung. Flr die Realisierung eines 6ffentlichen Brunnens bei der Kreuzka-
pelle forderten die Mitglieder schon einmal eine «energische Behandlung» des
Anliegens im Vorstand, der «die Ausreden des Stadtrates» nicht mehr akzeptieren
darfe. ®

Der Verein fuhrte eine rege Korrespondenz mit der Centralbahngesellschaft und
nach deren Ubernahme 1903 mit den Schweizerischen Bundesbahnen. Die Station,
vor allem der Bahnplatz mit dem Guterverlad, gab standig zu reden. Baumeister
Otto Estermann tat sich dabei als Wortfuhrer hervor, als Anwohner gegentiber dem
GUterschuppen war er direkt von der Situation betroffen. Trotz steigender Mit-
gliederzahl und zunehmender Bau- und Geschaftstatigkeit im Quartier, insbeson-
dere in der Vorstadt, nahmen die Vereinsaktivitaten nach 1903 ab. Versammlun-
gen waren schlecht besucht, die Vorstandssitzung im August 1904 «verlief resul-
tatlos an Mangel von Traktanden». Die Fabrikanten setzten sich fur einen aktiveren
Verein ein, an der Wintergeneralversammlung von 1905 rlgte der Buchhalter der
Ofenfabrik die neun Teilnehmer: «Es wdre angezeigt, dass die Mitglieder mehr
FUhlung unter sich hatten.» Am 4. September 1905 fand die letzte Versammlung



statt, danach verschwand der Verein fUr 25 Jahre, ohne sich offiziell aufzuldsen.
Neben dem Einbruch in der Surseer Industrie waren es vermutlich Meinungsver-
schiedenheiten unter den Mitgliedern, die zu einem Aussetzen der Vereins-
aktivitaten fuhrten.®

Josef Hlgi, ab 1902 Wirt des Restaurants
zur Eisenbahn, wehrte sich im Sommer
1904 bei den SBB gegen die Absicht des
benachbarten Weinhdndlers Johann
Fischer, eine Brlickenwaage flr Stras-
senfuhrwerke zu erstellen, und vor allem
gegen die Zufahrt Uber das Stationsge-
biet, welches die Bahn Fischer zur Ver-
flgung stellte. HUgi bezahlte Miete, was
ihn dazu veranlasste, an die Generaldi-
rektion in Bern zu gelangen, die sich
umgehend bei der Kreisdirektion Luzern
nach den Umstanden auf der Station [ &8 ;
Sursee erkundlgte- Die Antwort _‘_aus Das Restaurant Bahnhof mit der ehemaligen Bri-
Luzern vom 23. August 1904 erkldrte  ckenwaage. Aufnahme 2006

Hugis Groll: «Mit Bezug auf die in den

Beilagen enthaltenen weitern Beschwerdepunkte bemerken wir, dass wir zufolge
verschiedener Reklamationen einzelner Anstdsser an die Stationsstrasse, uns vori-
ges Jahr veranlasst sahen, eine Neuregelung der Verhaltnisse zu unsern Anstdssern
auf Station Sursee vorzunehmen. Dabei ergab sich, dass Herr Hugi fir die BenUt-
zung von 125 m? Bahnterrain zur Austbung einer Gartenwirtschaft und zum
Betriebe seiner auf Bahnterrain erstellten Briickenwage bloss Fr. 5.— jahrliche
GebUhren bezahlte. Wir erneuerten den betreffenden Vertrag, erhéhten aber den
Mietzins fur die beanspruchte Landparzelle auf den jedenfalls immer noch beschei-
denen Ansatz von Fr. 60.— pro Jahr.»® Als Anstosser kamen nur die konkurrieren-
den Wirte Fischer und Balmer-Bachler in Frage, die mdglicherweise bei der neuen
Kreisdirektion mehr Gehor fir ihre Anliegen fanden als zuvor bei der Central-
bahngesellschaft. Nachdem HUgis Gartenwirtschaft mit dem Bau des Weinhofs und
der Zufahrtsstrasse verkleinert und der Musikpavillon ganz hatte entfernt werden
mussen, erhielt er zusatzlich Konkurrenz im Bereich des Wagens, einem eintrag-
lichen Nebenverdienst.®

mmmmm

Der Quartierverein wahlte Gastwirt Hlgi an der Generalversammlung 1905 noch
in den Vorstand, danach sind keine Versammlungen oder Handlungen des Ver-
eins mehr dokumentiert. Zur selben Zeit stellte die Konservenfabrik ihren Betrieb
ein, was Vorstandsmitglied Emil Lindner als Fabrikmitinhaber direkt betraf. 1906
kehrte zudem Franz Xaver Weltert nach Sursee zurlick und bemihte sich verge-
bens um eine Ruckkehr in die Leitung der Ofenfabrik. Danach stellte er finanzi-
elle Forderungen und klagte mit Unterstltzung seines Sohnes die Fabrik ein. Zum
Prozess kam es aber nicht. Die Streitereien durften jedoch das Quartier, wenn nicht
sogar die ganze Stadt in verschiedene Lager gespalten haben.®* Ebenfalls in der-
selben Zeit artete der Wettstreit der beiden Surseer Musikgesellschaften, der
«Stadtmusik» und der seit 1896 bestehenden Ofenfabrikmusik «Concordia», zum
offenen Konflikt aus, nachdem der Direktor der Fabrikler, Raymund Tschupp, zur
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Stadtmusik wechselte, was deren Aufstieg bedeutete und den Niedergang der
Arbeitermusik einleitete.® Die vielschichtigen Konflikte entsprangen der veran-
derten Situation im Bahnhofquartier und hemmten den Quartierverein. Die Krise
der Fabrikindustrie stand der zunehmenden Wohnbebauung gegeniber. Die
Anwohner der Centralstrasse und die Gewerbetreibenden am Bahnplatz und an
der Kantonsstrasse vertraten auch ohne Verein ihre Interessen in organisierten
Form gegeniber der Stadt und waren dabei nicht immer gleicher Meinung,
beispielsweise was die Fortsetzung der Centralstrasse betraf. Der Ausbau des
Quartierstrassennetzes und die gesteigerte Nachfrage nach Bauland fihrten zu
steigenden Landpreisen sowie spekulativen Landkaufen und -verkdufen einfluss-
reicher Quartierbewohner, deren Eigeninteressen kaum mit jenen einer Organisa-
tion vereinbar waren.

Die Verlangerung der Centralstrasse 1908

Im Februar 1906 forderten 186 Birger in einer Initiative die Fortsetzung der
Centralstrasse ins Stadtchen und ersuchten den «l6bl. Gemeinderat, den Bau dieser
Strasse in gesetzlicher Frist den Blrgern zur Abstimmung zu bringen.» Die Initian-
ten verlangten wegen der engen Passage beim Untertor und der standigen Gefahr
fur die Schulkinder, «welche taglich unterhalb durch dieses Tor verkehren mussen»,
die Verwirklichung dieser «seit Jahren schwebenden Frage». Das Kreuzen und
Passieren des Tores war besonders an Markttagen, beim Andrang der schweren
Fuhrwerke aus den benachbarten Dérfern, schwierig geworden, so dass ein
Abbruch des Untertors fiir einen durchgehenden Verkehr auf der Kantonsstrasse
in Betracht gezogen wurde. Die Initianten beabsichtigten nicht nur die Rettung des
historischen Turms, sondern auch eine Aufwertung ihres Lebensraums: «Mit der
Verlangerung der Centralstrasse [...] gewinnt Sursee nicht nur eine kirztmdagliche
Verbindung mit dem Bahnhof, sondern auch eine wirklich schéne, [...] und dem
sich stetig steigernden Verkehr durchaus zweckdienliche Strasse.»®

Der Bau der Strasse war nicht weiter umstritten und lag in «allseitigem Interesse
der Gemeinde», so der Gemeinderat, der «die Verwirklichung dieses Projektes mit
tunlichster Beférderung durchzufiihren» versprach. Jedoch sollte die Strasse zuerst
vom Regierungsrat zur Gemeindestrasse erklart werden, damit dieser die Kosten
fur die beiden Surenbriicken Gbernehmen musste. Die von den Initianten ein-
geholten Offerten der bedeutenden Landbesitzer Goldlin und Lustenberger
erschienen dem Stadtrat zudem als ungenigend, da in Vergleichsfallen «die Haup-
tinteressenten, welche solche Strassen zu Spekulationszwecken erstellten wesent-
lich mehr geleistet [haben], als nur das Terrain fir die Strasse herzugeben [...].»*
Am 1. Februar 1908 entsprach der Regierungsrat dem Gesuch des Gemeinderates
von Sursee.

Bei seiner Erklarung kam erstmals der Gegensatz der beiden nun offentlichen
Direktverbindungen von der Stadt zum Bahnhofquartier zum Ausdruck, der Cen-
tral- und Bahnhofstrasse: «Nach § 5 des Strassengesetzes sind diejenigen Strassen
Gemeindestrassen, welche hauptsachlich einzelnen Teilen des Kantons, oder meh-
reren Gemeinden zum innern Verkehr unter einander, oder zur Verbindung mit
Kantonsstrassen oder mit Eisenbahnstationen dienen. Diese letzte Voraussetzung
trifft nun zwar zu, wirde aber noch nicht ohne weiteres die Erhebung der in Rede
stehenden Strasse zur Gemeindestrasse im Sinne des Strassengesetzes rechtferti-



gen, weil schon die Kantonsstrasse die Verbindung des Stadtchens Sursee und der
in dasselbe einmindenden Kantons- und Gemeindestrassen mit der Station Sursee
herstellt. Es ist nun aber zu beriicksichtigen, dass die Verhaltnisse beim unteren
Stadttor, das nur eine lichte Weite von 3,2 m hat, und das zudem schrag in die
allgemeine Strassenrichtung eingebaut ist, in Anbetracht des regen Verkehrs nicht
nur aus dem Stadtchen Sursee, sondern aus dem ganzen Surental [...] nach der
Station Sursee ganz unhaltbare und speziell an Markttagen geradezu geféhrliche
geworden sind, so dass die Abtragung des untern Stadttores sich nunmehr als
unausweichliche Massnahme erweisen wiirde ohne die Entlastung des Kantons-
strassenverkehrs daselbst durch die projektierte neue Strassenverbindung, zu welch
letztere Losung sich die Gemeinde Sursee trotz der hohe Kosten speziell auch aus
Erwagungen des Heimatschutzes entschlossen hat.» Die projektierte Verlangerung
der Centralstrasse entsprach gemass der Kantonsregierung nicht nur einem «inter-
nen stadtischen Bedurfnis», sondern «ebenso wohl dem Interesse des durch-
gehenden Verkehrs von drei Kantonsstrassen». Luzern Gbernahm die Arbeitskos-
ten fur die Uberbriickung der alten Sure und des Surenkanals, was der Halfte der
Gesamtkosten ohne den Landerwerb entsprach.2

Von der Aufwertung der Centralstrasse aufgeschreckt setzten sich Anwohner der
Bahnhof- und Baselstrasse flr den Erhalt des Verkehrs auf ihrer Strasse ein. Ein
durchgehendes Trottoir sollte die Strasse bei jeder Witterung passierbar machen,
welche so «mit Ricksicht darauf, dass diese Strasse immer noch der direkteste und
klrzeste Weg von der Station zu Stadt ist» gegenUber der Centralstrasse konkur-
renzfahig bleiben wuirde. Verkehr war eine begehrte Sache. «Es erwdachst daher
der Gemeinde die Pflicht, dafir zu sorgen, dass wenigstens ein Teil des Personen-
verkehrs der Baselstrasse erhalten bleibe», um zu verhindern, «dass einem ganzen
Quartier durch Entwertung der Liegenschaften und Geschéafte Schaden entsteht. »®
Der Gemeinderat unterstitzte das Anliegen ohne naheren Nachweis, schliesslich
wohnte auch Gemeindeprasident Franz Josef Bossart an der Bahnhofstrasse. Alt
Regierungsrat Julius Schnyder stellte das Land fur das Trottoir kostenlos zur Verfa-
gung. Nachdem auch der Kanton eine Beteiligung an den Kosten zusicherte,
stimmte die Gemeindeversammlung dem Projekt einstimmig zu. Die Bauarbeiten
an der Verldngerung der Centralstrasse waren vor Ende 1908 abgeschlossen. Die
als Sackgasse bestehende Wilemattstrasse verband die beiden Verkehrsachsen und
fuhrte direkt weiter in die Schulhausstrasse. Das durchgehende Trottoir an der Bahn-
hofstrasse folgte zwei Jahre spater.®

Den Landbesitzern an den beiden Verbindungsstrassen ging es weniger um den
Durchgangsverkehr als um die Erschliessung ihrer Grundstticke und die Aufwer-
tung ihres Besitzes in Anbetracht der Siedlungsentwicklung Richtung Station und
neuer Bahn- und Strassenprojekte, was ein nétig gewordenes Expropriations-
verfahren bewies. Fur die Fertigstellung der Centralstrasse mussten verschiedene
Liegenschaftsbesitzer Land an die Gemeinde abtreten. Die meisten zukUnftigen
Anstdsser waren dazu bereit und erbrachten erhebliche Leistungen fir den Bau,
beispielsweise rdumte Kasehandler Josef Huber die Chrizlihofscheune, die ab-
gerissen werden musste. Jedoch konnte die Stadtbehdrde nicht mit allen «eine
gutliche Verstandigung» erzielen, so dass ein Verfahren «zur Zwangserwerbung
gegen fUnf Liegenschaftsbesitzer» eingeleitet wurde, die Uberhohte Entschadi-
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gungen fur ihr teilweise drittklassiges Bauland, ihre Obstbdume und Garten sowie
die «Inconvenienzen» forderten. Dr. August Kappeli jun. forderte fiir seine von der
Gemeinde bendtigte 305 m? grosse Parzelle auf der stdlich an sein Hinterhaus
angrenzenden Matte an der Wilemattstrasse 11 Franken pro Quadratmeter. Die
eingesetzte Kommission stellte fest, dass dies ein Gberrissener Preis sei, welcher die
héchsten fir Bauland bezahlten Preise in der Gegend erheblich Ubersteige. Der Arzt
hatte das Land 1905 zu Bauzwecken von Werner Goldlin zu einem Preis von Fr.
4.40 pro Quadratmeter erworben.

Die verlangerte Centralstrasse verkleinerte die Bauparzelle, sie war als Bauplatz
immer noch ausreichend und wurde gemasse Ansicht der Kommission durch die
Strasse aufgewertet. «Da im Kaufsvertrag bereits von der Neuanlage einer Bahn
oder Strasse gesprochen wird, so ldsst dies darauf schliessen, dass das Land schon
damals zu Spekulationszwecken erworben wurde.»*' Die Kommission setzte den
Quadratmeterpreis der Parzelle auf Fr. 3.80 an und lehnte zusatzliche Entschadi-
gungen ab, da Kappeli offensichtlich mit dem Kauf der Liegenschaft die Nicht-
verbauung der Stdfront seiner Villa gewahrleisten wollte. Dr. August Kappeli
beharrte jedoch darauf, dass die Bauplatzpreise in Sursee sich in der von ihm
genannten Hohe bewegen und reichte Rekursklage gegen die Gemeinde ein. Das
Bezirksgericht befasste sich ein zweites Mal mit der Liegenschaft. Zu Recht verwies
Kappeli in der Klage darauf, «dass diejenigen Anstdsser, welche Leistungen zum
Strassenbau gemacht haben, sehr wohl solche machen konnten, indem fiir sie ganz
enorme Vorteile aus diesem Strassenbau resultierten, die weit Gber die gemachten
Aufwendungen hinausgingen. [...] Fur den Klager erwachse dagegen Schaden, da
seine Hauptliegenschaft an der Kantonsstrasse gelegen sei, von welcher die neue
Strasse einen grossen Teil des Verkehrs wegnehme.» Unverhaltnismassig blieb dage-
gen seine Forderung. Vergleichend argumentierte der fleissige Liegenschafts-
erwerber: «In den letzten zwei bis drei Jahren seien die Preise in Sursee speziell im
Bahnhofgebiet bedeutend gestiegen; Zahlungen von 10-12 Franken per Quadrat-
meter seien des oftern erfolgt.» Das Gericht zog zur Beurteilung des «minder-
wertigen Baulands» Vergleiche mit Landpreisen in Sursee und Umgebung hinzu
und stellte dabei fest, «dass in den letzten Jahren [vor der Fertigstellung der
Centralstrasse] fur erstklassiges Bauterrain im Bahnhofgebiet direkt an den ver-
kehrreichsten Strassen gelegen von Fr. 6.— bis Fr. 9.20 bezahlt worden ist» und
sprach Kappeli Fr. 6.— fUr sein abzutretendes Land zu.”

Kappeli war damit nicht zufrieden und griff dieses Urteil auf dem Berufungs- und
Kassationsweg beim Obergericht des Kantons Luzern an, welches den Wert der
Parzelle erneut beurteilte. Das Gericht empfand die Expertisen nicht «durchaus»
zutreffend und kam zum Ergebnis, «dass in den letzten Jahren die Landpreise in
der Gegend von Sursee allgemein ziemlich gestiegen sind» und die Berufung
Kappelis teilweise begriindet sei. Es setzte den Preis auf Fr. 7.— pro Quadratmeter
fest. Zudem gestand das Obergericht Kdppeli eine «Inkonvenienzentschadigung»
von Fr. 400.— zu.® Der Teilerfolg Kappelis stand jedoch in keinem Verhaltnis zu den
fur ihn und die Gemeinde Sursee anfallenden Anwalts- und Gerichtskosten, die
schlussendlich fiir beide Parteien weit mehr als 1’000 Franken betrugen. Die Ent-
schadigung konnte demnach nicht entscheidend fir die Berufung gewesen sein,
wohl eher firchtete der Liegenschaftsbesitzer um den Wert und den Umschwung
seiner Kantonsstrassenhduser; vom Vorwurf der Spekulation konnte er sich nicht
vollstandig distanzieren.
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Die Eisenbahnvorstadt mit den Hausern an der Bahnhof — und der alten Centralstrasse um 1900.

Die Situation mit den beiden dffentlichen Verbindungen Stadt-Station schuf eine
Konkurrenzsituation zwischen den jeweiligen Anstdssern und fihrte zeitweise zu
verworrenen Argumentationen. Nutzniesser der Situation waren die Landbesitzer,
die im Gebiet der beiden Hauptverkehrsstrassen Uber ausgedehnte Liegenschaften
verflgten. Die vollendete Centralstrasse und die aufgewertete Bahnhofstrasse
liessen die Bodenpreise steigen, zudem wurden allfallige Anschluss- und Unter-
haltskosten von der offentlichen Hand Gbernommen. 1913 befreite der Regie-
rungsrat in einem Rekursentscheid die
Anstosser der Centralstrasse von Bei-
tragsleistungen an den Unterhalt der
Strasse.*

Nach der Fertigstellung des Ostteils der
Centralstrasse folgte eine Phase der
«ausserordentlichen Vergrésserung der
Siedlung» in allen Surseer Quartieren,
das Schwergewicht lag aber weiterhin
im Bereich zwischen Stadtchen und
Bahnhoft.” Der Erschliessung von Teilen
des Dagersteinfeldes stdlich der Cen-
tralstrasse als Baugrund, von der Wile- Einen markanten Punkt bildete das um 1910
mattstrasse bis zur Fabrik, folgte eine 9gebaute Hotel Central an der verlangerten Cen-
rege Bautitigkeit: An der Wilematt- tralstrasse. Stahlstich aus einer Prospektkarte.
strasse verkaufte Werner Goldlin dem

Lauf der alten Sure entlang der Reihe nach Baupladtze, es entstand eine ganze
Hduserzeile. Den Beginn machten Franz Wyder und Jost Habermacher, die ihre
Werkstatten auf der 6stlichen Surenseite errichteten. An der verlangerten Central-
strasse entstanden die Kronenburg (Nr. 4-6), ein Reihenhaus im Stil der vor-
stadtischen Uberbauung und bei der Kreuzung mit der Dagersteinstrasse das Hotel
Central (Nr. 12).
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Weit ins 20. Jahrhundert stand das Haus von Oberférster Robert Schiirch in der Gabelung von Bahn-
hof- und Baselstrasse.

Beim Untertor entstand 1911 an Stelle der GrabenmUhlescheune das Photohaus
Friebel an der Bahnhofstrasse (Nr. 4) nach den Planen von Architekt Fritz Amberg,
das Fabrikgebdaude der Mébelfabrik Meier AG wurde 1907 mit einem Hausvorbau
versehen. Gegenuber der Liegenschaft des Postfuhrhalters Josef Amberg baute die
Brauerei Hochdorf ein Bierdepot an der Mostereistrasse, bei der Verzweigung der
Basel- und Bahnhofstrasse errichtete Oberférster Robert Schirch sein freistehen-
des Wohnhaus, heute das Kappeli-Haus (Nr. 36), beim Weinhof wurde das spater
als «Rosch-Haus» bezeichnete Wohn- und Geschaftshaus errichtet (Nr. 45).%

An der westlichen Centralstrasse entstanden zurlckversetzt auf dem Dagerstein-
feld und bei der Ofenfabrik bis 1913 Wohn- und Geschaftshduser, beispielsweise
die Eisenhandlung Diener & Bossardt mit den Lagerhdusern, oder gegentber dem
Verwaltungsgebaude der Ofenfabrik eine Metzgerei (Nr. 38). Stidlich der Liegen-
schaft des Kerzenfabrikanten Herzog verkaufte nach 1910 Baumeister Otto Ester-
mann Bauplatze auf seinen zuvor erworbenen Grundsttcken. Zwischen 1912 und
1913 bauten dort verschiedene Baumeister, unter anderem Estermann selbst, aber
auch die italienischen Gebriider Carlo und Francesco Cavadini, schlichtere Wohn-
hauser fur Handwerker und Facharbeiter an der privat angelegten Christoph-Schny-
der-Strasse, die erst nur von der Centralstrasse bis zum Wohnhaus des Schreiners
Rudolf WUst reichte, der 1913 errichteten «Villa Maria».*’

Neue Geleise in der Eisenbahnvorstadt, die Schlaufe der ST 1912

Die wirtschaftliche Entwicklung im Bahnhofquartier liess die Kritiker des Bahn-
anschlusses verstummen und fihrte Ende des 19. Jahrhunderts zu Bestrebungen
flr eine zusatzliche Schienenverbindung, eine Nebenbahn von Sursee nach Aarau
sowie von Sursee nach Willisau oder ins Rottal. Verschiedene Komitees waren um



Schlichte Arbeiterhauser und dem Heimatstil verpflichtete Bauten an der 1912/13 errichteten Christoph-
Schnyder-Strasse.

Konzessionen fir eine Bahnlinie durch das von der Centralbahn nicht berticksich-
tigte Surental bemUht. Zégerliches Verhalten und die Uneinigkeit zwischen den
Aargauer und Luzerner Gemeinden Uber die Spurbreite und die Funktion der Bahn
verhinderten ein gemeinsames Projekt. Trotz kdmpferischen Parolen und dem
Einsatz Sursees flr eine zweite Bahnlinie beschlossen die Aargauer Gemeinden im
Alleingang den Bau einer Schmalspurbahn bis an die Kantonsgrenze. 1901 wurde
die Linie von Aarau nach Schoftland erdffnet. Fur die Fortfihrung dieser elektri-
schen Schmalspurbahn nach Sursee lag 1904 die Konzession mit verschiedenen
Linienfuhrungen auf dem Surseer Gemeindegebiet vor. Die favorisierte Variante sah
eine Einfahrt ins Stadtchen beim Raggentorli und eine Fortflihrung als Strassen-
bahn durch die Unterstadt vor, weiter auf der Centralstrasse bis zur Station SBB.
Amtsgehilfe Josef Hafliger-Amryhn erhielt bereits 1902 eine entsprechende Kon-
zession. Daneben stand eine nordwestliche Umfahrung des Stadtchens mit einer
Haltestelle Unterstadt zur Diskussion oder die direkte Linie vom Surseer Wald zur
Station mit oder ohne Tramverbindung zum Stadtzentrum hin.

Zur gleichen Zeit arbeitete ein Komitee an einer Normalspurvariante von Sursee
nach Triengen ohne Anbindung an die Aargauer Schmalspurbahn, welche sich nach
ihrer gescheiterten Finanzierung 1910 durchsetzte. Die Normalspurbahn zog eben-
falls verschiedene Linien-Varianten in Betracht. Dabei unterlag der Vorschlag, die
Stadt auf der Ostseite zu umfahren und via Friedhof Dagerstein in einem Bogen
beim Merkur in die Station einzufahren, der Nordumfahrung mit einer S-Kurve
durch das Kleinfeld.

Am 23. November 1912 nahm die Sursee-Triengen-Bahn ihren Betrieb auf. Sursee
erhielt den gewtinschten Stadtbahnhof nérdlich des Hinteren Grabens. Es war nun
maoglich, mit der Bahn vom Stadtchen ins Bahnhofquartier zu gelangen, die Fahrt
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Situationsplan mit Varianten der Linienfihrung der geplanten Sursee-Triengen-Bahn auf dem Gebiet
der Stadt Sursee 1910.

durchs Kleinfeld dauerte vier Minuten. Die Trassee-Schlaufe im nérdlichen Quar-
tiergebiet pragte das Ortsbild ein halbes Jahrhundert lang.

Mit der Station Sursee-Stadt erhielt das Bahnhofquartier auf dem Gemeindegebiet
Konkurrenz, jedoch erreichte die ST-Station nie annahernd eine Bedeutung wie die
frihe Centralbahn-Station im 19. Jahrhundert, und der zweite Bahnanschluss zog
keine vergleichbare Entwicklung in seiner unmittelbaren Umgebung nach sich. Es
entstand kein zweites Bahnhofquartier, viel eher wurde die SBB-Station als
Knotenpunkt zweier Linien aufgewertet. Auf regionaler Ebene erlangte die Sursee-
Triengen-Bahn rasch Bedeutung und trug den Surentaler Gemeinden wichtige
Standortvorteile fir die Industrieansiedlung ein.*

Seit Mitte des 19. Jahrhunderts war das Rottal um einen Eisenbahnanschluss
bemht, bis 1914 wurden nicht weniger als acht Projekte zur Diskussion gebracht.
Eines sah die Fortsetzung der Surentalbahn Uber Ettiswil nach Willisau vor, spater
gab es auch eine Variante Uber Ettiswil-Ruswil nach Wolhusen. Das Willisau-
Nebikon-Bahnprojekt provozierte die «endgdltige Initiative» flr das Rottalbahn-
projekt mit einer Linie ab der Station Sursee entlang der Centralbahnlinie bis St.
Erhard, am Westufer des Mauensees vorbei nach Ettiswil und Wolhusen. Doch die
Finanzierung der Bahn scheiterte unter anderem an der Gemeinde Sursee, deren
Maoglichkeiten wegen zahlreicher 6ffentlicher Bauten und des ST-Bahnprojekts
beschrankt waren. Der Ausbruch des Weltkrieges 1914 und die fehlende Unter-
stltzung durch die SBB setzten den Rottalbahnplanen ein Ende. 1918 l6sten Auto-
kurse die Postkutschen ab, fUr deren Betrieb die Gemeinden weit geringere Leis-
tungen aufbringen mussten als fUr eine Eisenbahnlinie. Ein Kurs der «Automobil-
gesellschaft Rottal AG» flihrte von der Station Sursee Uber Ettiswil nach Willisau.*

Mit zunehmendem Verkehr hauften sich die Forderungen nach Verbesserungen
der Bahnbauten in Sursee. Der Stadtrat und die Geschaftsinhaber am Bahnhofplatz
beschwerten sich mit wenig Erfolg bei der Bahndirektion Uber die engen Platzver-



haltnisse im Bahnhofgebdude, die mangelhaften Toiletten und Uber die ungeldste
Frage des Kirchwegibergangs nach dem Leidenberg, der seit dem Bahnbau von
den Schienen unterbrochen war. Die Planungsarbeiten zum Bau der Doppelspur
auf der Strecke Aarburg-Sursee gaben Anlass zur Hoffnung auf einen vollstandi-
gen Neubau. Eine Gruppe «Personen der Verkehrsinteressierten von Sursee und
Umgebung» forderteim Herbst 1907 die Einrichtung einer Poststelle in einem neuen
Stationsgebaude, ausserdem eine Unterfiihrung an Stelle der geplanten Passerelle
und durch eine Verschiebung der Geleise einen Platzgewinn fir einen «dem Ver-
kehr entsprechenden Vorplatz».'® Trotz Unterstlitzung der Post wies die Bahndi-
rektion das Anliegen der Postfiliale vorerst ab. Die Postdirektion beschwerte sich:
«Inzwischen ist seitens der um die Station Sursee gruppierten Geschéaftsinhaber
das Begehren um Errichtung einer Poststelle daselbst erneuert worden. Eine von
hier aus angeordnete Untersuchung hat ergeben, dass diesem Begehren die Berech-
tigung nicht abgesprochen werden kann.»'" Die SBB stellten klar, dass beim Bau
der zweiten Spur kein neues Stations-
gebdude erstellt werde.” Fir die SBB
gab es beim Ausbau dringlichere Pro-
jekte als einen neuen Bahnhof in Sursee.
Der Ausbau in Aarburg war mit
1'060°000 Franken, in Zofingen mit
660’000 Franken berechnet, fur die
Station Sursee waren dagegen eher
bescheidene 250°000 Franken veran-
schlagt.’ Auch beim 1912 folgenden
Anschluss der ST an die Station verzich-
teten die SBB auf eine Erweiterung des
Stationsgebadudes, richtete aber bei der
Station eine Poststelle ein.'

Im Rahmen der Ausbauarbeiten auf der

Strecke Aarburg-Sursee von 1910 baute
die Bahn die Strassenlberflhrung im
Kotten, eine Passerelle beim Aufnahme-

1911 mietete sich die Post fir rund zehn Jahre in
den Gebdulichkeiten der Weinhandlung Fischer
ein. Aufnahme 2006 mit ehemaligem Postschalter.

gebdude, einen neuen Gulterschuppen

bei der Ofenfabrik, zusatzliche Geleiseanlagen und die Wegtberfihrung beim Schel-
lenrain, 150 Meter stidwestlich des vorherigen Ubergangs bei den Keiserhisern.
Dabei veranderte die neue Strassenfihrung bei der Kottenbriicke mit dem nérdlich
zum alten Kantonsstrassentbergang gelegenen Bogen das Ortsbild, und die Dop-
pelspurwar zu einem abseits der Ubergange schwer tberwindbaren Hindernis gewor-
den. Die Kottenbriicke war die herausragende und bedeutungsvollste Briicke der
Umgebung. Fir das Geleise der ST zur Station musste die Briicke nur wenig ver-
breitert werden, bei der Station errichteten die SBB am nérdlichen Nebengebaude
einen kleinen zusatzlichen Gepdckschuppen. Die Erweiterungen der Station
beschrankten sich weit gehend auf den Guterbahnhof und die Nebenbauten, die
gewdinschten Komfortverbesserungen fur die Passagiere blieben aus. Die Situation
auf dem Stationsareal, welches auf der Nordostseite «durch industrielle Anlagen»
und im Westen zunehmend von den Wohnhdusern an der Pilatusstrasse eingeengt
war, fihrte zur Vergrésserung der Verladeanlagen und zur Versetzung des Guter-
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Das 1912 errichtete mechanische Stellwerkgebdude auf der Station Sursee. Aufnahme von 2001 kurz
vor dem Abbruch.

schuppens in stidwestlicher Richtung. 1912 folgte gegentiber dem Guterschuppen
das Stellwerkgebaude zur Koordination der Bewegungen auf der Station Sursee,
1914 der Umbau des Abortgebaudes.' Danach kam es fiir Jahrzehnte nur zu gerin-
gen Veranderungen auf der Station, der Umsatz war leicht rticklaufig. Die gestiege-
nen Kohlepreise im Ersten Weltkrieg und die Krise der Zwanzigerjahre hinterliessen
Spuren. 1920 setzte die Bahn in Sursee noch 152'624 Franken um, beinahe 30’000
Franken weniger als die Centralbahn im Jahr 1900. Auch erreichte die ST als Neben-
linie nur geringe Uberregionale Bedeutung. Sie entwickelte sich nicht zu einer
Anschlussverbindung ans SBB-Liniennetz und an den internationalen Schienenweg.'®
Grossere Erweiterungen auf der Station folgten erst mit dem Bau der Zeughauser
1933/34 und der damit verbundenen Leistungssteigerung fir den Truppenverlad.

Die evangelisch-reformierte Kirche

Neben den Industrie- und Wohnbauten an den beiden Lebensadern erschlossen
grosse 6ffentliche Gebaude die noch unbebauten Felder im Norden und im Stiden
des Eisenbahnvorstadtquartiers. Der Bau der evangelisch-reformierten Pfarrkirche
mit dem Pfarrhaus 1912/13 auf dem Dagersteinhtgel und der Bau der Zeughauser
in der MUnchrati im Nordwesten der Stadt 1933/34 waren von herausragender
Bedeutung und charakterisierten die nachfolgenden Bebauungen der Wilematte
und der MUnchrti.

An Weihnachten 1897 fand der erste Gottesdienst der reformierten Gemeinde Sur-
see in einem zur Winterzeit unbenutzten Saal der Konservenfabrik des deutschen
Unternehmers Emil Lindner statt. In den Jahren zuvor hatten sich zahlreiche Bau-
ern, Arbeiter und Geschaftsleute aus reformierten Kantonen in der ndheren und
weiteren Umgebung der Stadt angesiedelt. Die Surseer Industrien im Bahnhof-
quartier waren der Ort der reformierten Gemeinde, die von denselben Fabrikanten
angefthrt wurde, die auch im Quartierverein vertreten waren: Adolf Wilhelm und



1913 wurde die neue evangelisch-reformierte Kirche von Sursee auf dem noch weitgehend unbebau-
ten Dagersteinhtgel eingeweiht. Aufnahme von 1913 mit Kirche und Pfarrhaus.

Emil Lindner. Nach der Aufgabe der Konservenfabrik zog die Gemeinde in einen
Saal der Uhrensteinschleiferei in die Vorstadt und ab 1906 in das Absonderungs-
haus der stadtischen Armenanstalt, ein Hinterhaus des Blirgerheims. Zu den Gottes-
dienstes kamen zahlreiche Glaubige aus weiter entfernten Dorfern mit der Bahn
nach Sursee. Angesichts der wirtschaftlichen Veranderungen und der Bevolke-
rungszunahme dufnete die Gemeinde einen Kirchbaufonds. Aus der Chronik der
reformierten Kirchgemeinde von 1904: «Nacheinander sind Ofen- und Konser-
venfabrik entstanden; Villen und Wirtshauser sind gefolgt, das schéne Gebaude
der kantonalen landwirtschaftlichen Schule ist errichtet worden, so dass sich heute
zwischen dem Stadtlein und dem Bahnhof ein neues Quartier erhebt, das sich immer
mehr vergréssern wird. Was aber flr uns noch mehr in Betracht kommt, ist, dass
mit dieser Vergrésserung und dem Uberhandnehmen der Industrie die Einwande-
rung neuer und fremder Elemente verbunden ist [...]. Da sind Direktoren, Arbeiter,
Beamte, Geschaftsleute, Kaufleute, Angestellte, Handwerker in Sursee eingezo-
gen, unter denen sich selbstverstandlich auch Protestanten befanden.»'”’

1907 erwarb die Gemeinde fur 10'800 Franken einen 3’600 m? grossen Bauplatz
auf dem Dagersteinhiigel. Der Ort in der kaum besiedelten stidlichen Vorstadt war
ein paar Jahre zuvor als Bauplatz fir das neue Schulhaus im Gesprach gewesen.
Aus einem beschrankten Wettbewerb ging das Projekt eines schlichten Baus im Stil
der romanischen Landkirchen des Luzerner Architekturbiros Heinrich Meili-Wapf
und Fritz Amberg hervor, das sich mit zahlreichen Bauten, unter anderem dem Hotel
Palace in Luzern, einen Namen gemacht hatte. Am 13. August 1913, ein Jahr nach
Baubeginn, konnten Kirche und Pfarrhaus der Gemeinde (bergeben werden. Der
schlanke Kirchturm mit den gekuppelten, rundbogigen Schalléffnungen und der
Uhr Gberragte das Déagersteinfeld und die unbebaute Wilematte. Die gesamte
Anlage bildete einen Gegenpunkt zur Stadtanlage mit der Uberragenden katholi-
schen Kirche St. Georg. Die Ausstattung besorgten vorwiegend Surseer Handwerker
und Meister, unter anderem Adolf Meier-Brunner, Paul Amlehn und Schlossermeis-
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ter Gottfried Locher. 1966 wurde die Kirche durch den Luzerner Architekten John
Thomkins im Innenraum umgestaltet und das Gemeindehaus angebaut. Die zur
selben Zeit neu gestalteten Jugendstilfenster von André Thomkins, dem Sohn des
Architekten, sind ein bedeutendes und ausgesprochen innovatives Kunstwerk, das
der Kirche einen besonderen Glanz verleiht.'®

Der Standort der Kirche in der Nahe des Industriequartiers und des Bahnhofs war
fur die Unternehmer- und Arbeitergemeinde giinstig. Der stadtnahe Platz manifes-
tierte zudem die ortliche Integration der neuen Gemeinde, denn eine Kirche an der
ausseren Centralstrasse ware durchaus denkbar gewesen. Der Bau war bis dahin
das bedeutendste Projekt des Architekten Fritz Amberg in der Umgebung, der sich
danach in Sursee niederliess und mit zahlreichen Bauten und der Gestaltung ganzer
Quartiere das Ortsbild pragte. Mit der Verlegung der Post 1920 in den Chrizlihof
nahe der reformierten Kirche erhielt das Vorstadtquartier eine weitere wichtige
Institution. Das 6ffentliche Zentrum dehnte sich in die westliche Vorstadt aus.

Die Zeughauser 1933/34

Sursee bemiihte sich Anfang der Dreissigerjahre, kantonaler Korpssammelplatz zu
werden. Die Stadtbehoérde schlug dem Eidgendssischen Militardepartement vier gut
erschliessbare Standorte in der Nahe der Station vor: die Matte hinter dem Bur-
gerheim, einen Platz bei der Neumhle, bei der Moosgasse oder im Osten der Stadt.
Die letzten beiden Varianten fielen wegen der Durchfahrt durch die engen Gassen
des Stddtchens ausser Traktanden, der Platz hinter dem Blrgerheim war nur Uber
die enge Strasse erschlossen, so dass der Gemeinderat der Kriegsmaterialverwal-
tung in Bern ein 26’250 m? grosses Bauterrain im unbewohnten Gebiet nahe der
Neumdihle anbot. Zusatzlich verpflichtete sich die Gemeinde, die Zufahrtsstrassen
auf eigene Kosten zu erstellen, die Zuleitung von Wasser, Kanalisation und elektri-
schem Strom zu Gbernehmen und die Zufahrtswege zu den Munitions- und Spreng-
stoffmagazinen im Wald der Korporation anzulegen. «Was die Unterkunftsmog-
lichkeiten in unserer Gemeinde betrifft verweisen wir darauf, dass ftr 2000 und
etwas mehr Mann Unterkunft in den Schulhausern vorhanden ist. Die Ubrige Mann-
schaft kann in allernachster Nahe untergebracht werden. Fir die Unterkunft der
Offiziere kommen die Gasthauser in Frage. [...] Die Unterbringung der Pferde kann
in der grossen Scheune und den Stallungen der Gasthauser und Scheunen erfol-
gen.»'*?Das Angebot Uiberzeugte das Militardepartement, der Bundesrat ratifizierte
am 24. Mai 1932 den Vertrag, und der Kanton baute in der Munchrtti die weit-
ldaufige Zeughausanlage.'® Bauleitender Architekt war Bauherr Fritz Amberg. Die
Erschliessung erfolgte Uber die neue Zeughausstrasse sowie Uber die verlangerte
und verbreiterte Spitalstrasse durch das Kleinfeld bis zum Birgerheim in die Kan-
tonsstrasse und im Osten Uber die verbreiterte Moosgasse. Die Landbesitzer der
betroffenen Grundstiicke entschadigte die Stadt mit 3 Franken pro Quadratmeter.

Die Gemeinde profitierte flir den Strassenbau von kantonalen Subventionen im
Zusammenhang mit den «Notstandsarbeiten zur Behebung der Arbeitslosigkeit»
im Winter 1932/33. «In unserer Gemeinde hat es sehr viele Arbeitslose, hervor-
gerufen durch die erfolgten Kindigungen in der Ofenfabrik Sursee», die «einzig
und allein auf dem Wege der Durchfihrung von Notstandsarbeiten Beschaftigung
finden kénnen.»"" Die Zeughausanlage wurde im Mai 1934 von Bundesrat Minger



und zahlreicher Prominenz eingeweiht. Die Stadt kam so in der Krise zu einem wich-
tigen Bauwerk und zur Erschliessung des Kleinfeld-Munchriti-Gebiets. Der Korps-
sammelplatz brachte dem lokalen Gewerbe insbesondere in der schwierigen Kriegs-
zeit willkommene Einnahmen. Die erfolgreiche Anwerbung von Institutionen mit
kostenlosem oder glinstigem Bauterrain sollte in der Folge in diesem Gebiet Schule
machen.'

Die Personenunterflihrung zur Pilatusstrasse

Der Bau der kantonalen Zeughduser und der damit zunehmende Militarverkehr
erforderten Erweiterungen auf der Station. Um den Bahnverkehr beim Verlad der
mobilisierenden Truppen nicht zu behindern, musste die Kapazitdt gesteigert wer-
den. Auch die Einrichtungen fir die Billettausgabe und die Gepackabfertigung
waren fur einen Korpssammelplatz ungentgend. Auf Grund der angespannten
Finanzlage waren jedoch nur bescheidene Anpassungen maglich." Bereits vor dem
Zeughausbau beantragte «eine Anzahl Einwohner des Bahnhofquartiers» bei der
Bahn die Erstellung eines Personendurchgangs an Stelle der ungeliebten Passerelle
und stellte Beitrdge in Aussicht. Die Kreisdirektion in Luzern jedoch zbgerte, da die
SBB «von der Erstellung der Unterfiihrung keine nennenswerten Vorteile habe, da
die Passerelle noch lange nicht ersetzt werden misse». Sie empfahl aber der Gene-
raldirektion in Bern die Unterfiihrung im Hinblick auf den Bau eines zweiten Per-
rons, «dessen Erstellung mit Ricksicht darauf, dass Sursee Korpssammelplatz ist,
demnachst ein neues Zeughaus erhalt und einen ziemlichen Vorortsverkehr hat,
nicht mehr allzu lange wird hinausgeschoben werden kénnen.»"* Mit der For-
derung nach einer Unterflihrung tauchte nach 26 Jahren der Quartierverein Eisen-
bahnvorstadt wieder aus der Versenkung auf. 1931 formierte sich ein Vorstand um
Baumeister Paul Schldpfer, der sich nach erfolgreicher Mitgliederwerbung fur die

Von 1912 bis 1934 diente die Passerelle beim Bahnhof als wichtiger Ubergang.
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Unterfiihrung einsetzte. Vereinsprasident Schlapfer hatte genauso wie Johann
Fischer zum Weinhof 1924 sein Wohnhaus an der Pilatusstrasse gebaut und war
direkt vom Geschehen auf der Station betroffen. Bis Mitte der 1930er-Jahre schloss
sich die Wohnhausbebauung an der Pilatusstrasse, was dem Bahnlbergang neue
Bedeutung verlieh.™®

Die Anwohner waren um einen sicheren und wenn moglich trockenen Ubergang
oder eine Unterfihrung der Geleise bemiht. Prasident Schlapfer verhandelte in
dieser Sache personlich mit dem Stadtrat und der Bahn. Die Generalversammlung
vom 30. Mdrz 1933 beauftragte ihn, an den Stadtrat zu gelangen, der noch ein-
mal versuchen sollte, auch die Nachbargemeinde Oberkirch zu einem Beitrag an
die Unterflihrung zu bewegen «im Interesse |hrer Birger vom Leidenberg». Im
Tatigkeitsbericht von 1934 hielt Schlapfer dann auch fest, «dass der Vorstand alles
unternommen hat, um die Unterflihrung beim Bahnhof zur baldigen Ausfihrung
zu bringen»."® 1934 stellte die Kreisdirektion das entscheidende Gesuch fur die
«Naturalleistungen an die Unterfiihrung» an Bern: «Durch den Bau der grossen
Zeughauser ist Sursee seit 1933 ein wichtiger Mobilmachungsplatz geworden. Die
gesamten dort zur Mobilmachung kommenden Truppen betragen 8’000 Mann und
gegen 2'000 Pferde nebst den zugehorigen zahlreichen Kriegsfuhrwerken. Schon
bei einer teilweisen, erstmals im letzten Herbst erfolgten, besonders aber bei einer
gesamten Mobilisierung werden an die Leistungsfahigkeit der Station Sursee ganz
bedeutende Anforderungen gestellt.»"” Die SBB-Leitung bewilligte unabhangig
von den Anliegen der Stationsanwohner den Beitrag im Hinblick darauf, dass wegen
des vermehrten Militérverkehrs «in absehbarer Zeit» ein neues Uberholungsgeleise
und damit auch der Zwischenbahnsteig erstellt werden musse.'"®

Die Passerelle wurde 1934 durch die Unterfhrung ersetzt, die Stadt fihrte die n6ti-
gen Strassenkorrektionen aus. Sie verbesserte das Trottoir an der westlichen Bahn-
hofstrasse und den Belag an der Merkurstrasse.' Drei Jahre spater verlangerte die
Bahn beim Merkur die Verladerampe und baute das Ausziehgeleise. Die Zufrie-
denheit der Anwohner und der Stadt war nur von kurzer Dauer. Der Stadtrat
beschwerte sich 1942 bei der Bahndirektion tber die unhaltbaren Verhaltnisse auf
der Station. Der 80-jahrige Bahnhof habe «nur die aller-allernotwendigsten Ver-
besserungen erfahren». Der Stadtrat forderte das zweite Perron und war mit den
verschiedenen Hitten unzufrieden: «Durch Erstellung von 1-2 alles umfassender
Nebengebdude koénnte das jetzt bestehende <Negerdorfy zum verschwinden
gebracht werden. Zu wiinschen ist auch eine dusserliche bauliche Anpassung des
Stationsgebdudes an die Umgebung.»'®

Fritz Amberg

Die fortschreitende Bebauung der westlichen Stadtgebiete hielt bis zu den Krisen-
und Kriegsjahren Ende der Dreissigerjahre an. Kernpunkte bildeten das Bahnhof-
quartier, die Christoph-Schnyder-Strasse und die Wilemattstrasse. Neben den eher
dichten Uberbauungen wurden in mehreren Gebieten vereinzelte Bauplatze
besetzt: im Nordwesten an der (Klein-)Feldstrasse, an der Konservenstrasse auf dem
Dagersteinfeld (Rigistrasse) und entlang der Bahnlinie bei den Keiserhisern.™" In
dieser Periode trat mit zahlreichen Bauten der Surseer Architekt Fritz Amberg in
den Vordergrund. Der Sohn des Amtstatthalters und Nationalrats Hans Amberg aus
BUron studierte drei Jahre an der ETH in Zirich Architektur. Danach war er in Zirich,



Pforzheim, Mannheim, Berlin, Dresden
und Rorschach tatig, bevor er ab 1912 i
im Luzerner Architekturbiro von Hein-
rich Meili-Wapf arbeitete und an ersten
Bauprojekten in Sursee beteiligt war
(siehe: Die evangelisch-reformierte Kir-
che). Ab 1916 war Amberg als selbst-
standiger Architekt in Sursee tatig, von
1918 bis 1943 amtete er als Bauherr im
Stadtrat von Sursee. Fritz Amberg reali-
sierte innert weniger Jahre bedeutende
sakrale, 6ffentliche und private Gebdude
in der Region sowie unzahlige kleine
Bauten und Umbauten und Gbernahm
Bauleitungen bei grosseren 6ffentlichen i -
Projekten. Neben den Schulhdusern der Die 1929 von Architekt Fritz Amberg fir Karl
Nachbarorte Nottwil und Geuensee, wo Kathriner erbaute Apotheke an der Centralstrasse.
er auch die Kirche baute, war er in Sur-
see fUr den Neubau des Stadttheaters
1924-1926, fur den Umbau des Schul-
hauses «Spinne» 1927 und flr den
Umbau des Kapuzinerklosters verant-
wortlich. 1934 war er bauleitender
Architekt beim Bau der kantonalen
Zeughduser, 1935 bei der Erweiterung
der Pfarrkirche Sursee und 1945 beim
Amtsstatthalteramt.

Von grosser Bedeutung war seine Wohn-
bautatigkeit, insbesondere im Eisen-
bahnvorstadtquartier. Amberg, der sich
in seinen frihen Jahren mit Jugendstil —
und Klassizismus auseinander gesetzt '
hatte, baute in den Vorstadten und Aus- et
Senquartieren Sursees eine Vielzahl Das Chalet «Rosengtli» von Architekt Fritz Am-
Wohnhauser im Chaletstil und in einem  berg an der Rigistrasse aus dem Jahr 1928.
spaten Heimatstil. Die Bauten weisen

einen klaren Bezug zu landlichen, vorindustriellen Vorbildern auf, verbunden mit
idyllisierenden Elementen der Heimat. Im Gegensatz zum Historismus orientierte
sich der Heimatstil an regionaler Bautradition und am historischen Wohnhausbau.
«Angesichts politischer, 6konomischer und sozialer Unsicherheiten und der oft als
unmittelbare Bedrohung empfundenen rasanten Entwicklung und Verdnderung
der Um- und Lebenswelt lag es nahe, in Altbekanntem, in heimatlichen Traditio-
nen dsthetischen und emotionalen Halt zu suchen.»'? Ein grosser Teil von Ambergs
«Bauernhausern» ist bis heute als ein markantes Merkmal fir diese Bauperiode
erhalten und verleiht mehreren Surseer Quartieren landliches Geprage, wobei er
mit dem Mdihlehof, einem friihen Werk aus dem Jahre 1918, auch ein landwirt-
schaftliches Gebaude baute.'? Neben dem bereits erwdhnten Photohaus von 1911
realisierte Amberg an der Bahnhofstrasse den Hausvorbau der Mébelfabrik Meier

A3

51



52

3

Die Eisenbahnvorstadt mit den ersten Bauten von Fritz Amberg an der verlangerten Centralstrasse.
Aufnahme 1924,

AG 1924/25 (Nr. 6), den Erweiterungsbau der Buchdruckerei Furrer 1934 (Nr. 21),
spater Lustenberger, und den Umbau desselben Wohnhauses 1945, heute ein
Bijouteriegeschaft und ein Relikt inmitten von mehrgeschossigen Wohn- und
Geschaftshausern. 1941 errichtete er den Anbau mit Terrasse am Wohnhaus Bossart
(Nr. 23).

Zahlreicher sind die Bauten Ambergs an der Centralstrasse: die so genannte
Kronenburg (Nr. 4-6), das Transformatorenhauschen, die reich verzierte Apotheke
Karl Kathriner von 1929 (Nr. 1), der Wilematthof (Nr. 3), das Rosenheim von 1923
(Nr. 7), die Metzgerei Krieger von 1935 (Nr. 10) sowie ein Umbau des Centralhofs
1927 (Nr. 17), die Erweiterung der Wachsfabrik Herzog (Christoph-Schnyder-Strasse
3) von 1929 und die ehemaligen Gebaude der Obst AG bei der Ofenfabrik (Nr. 36).
Beinahe gesamthaft gestaltete Amberg das Ortsbild auf dem Dé&gersteinfeld bis in
die 1940er-Jahre mit seinen Wohn- und Gewerbebauten fur Handler und Beamte
aus der Eisenbahnvorstadt, insbesondere den Chalets an der ehemaligen Konser-
venstrasse. 1926 baute er das Wohn- und Geschéaftshaus fir die Bildhauerbriider
Oberli an der Dagersteinstrasse (Nr. 13), zwischen 1929 und 1933 entstanden an
der Rigistrasse die Mehrfamilienhduser Alpenblick (Nr. 2) und Rosengditli (Nr. 4)
sowie ein Einfamilienhaus (Nr. 12).

An der Christoph-Schnyder-Strasse entstand 1929 das Metzgerheim (Nr. 8), ein
Chalet mit angebauten Stallungen und Garage fur Metzgermeister Alfred Wyss
sowie an der Gartenstrasse 1928 das Wohnhaus des Mittelschullehrers Alois Bernet
(Nr. 8). Amberg setzte spater noch Akzente an der Wilemattstrasse, unter anderem
mit der Garage Wyder und einem Doppeleinfamilienhaus, sowie mit seinem
spateren Partner Jakob Schwendimann an der verlangerten Christoph-Schnyder-
Strasse bei der Uberbauung der Wohnbaugenossenschaft (Nr. 14, 16, 18).

Die beachtliche Bautatigkeit des begnadeten Planzeichners Amberg, aber auch
seine Funktion als Bauherr wirkten sich auf die Bebauung des Dagersteinfeldes aus,
lokale Architekten und Baumeister lehnten sich an seine Bauten an: An der Rigi-



Das heute von einer Versicherung genutzte Wohn- und Geschéaftshaus des Backers Josef Hafliger von
1928. Aufnahme 2006.

strasse entstand ein Chaletquartier, an der Gartenstrasse wurden Einfamilienhauser
mit Gartenanlagen gebaut.

An der Centralstrasse komplettierte 1925 das Wohnhaus des Arztes Karl Schmid
die stolzen Bauten (Nr. 13, seit 1990 Gartenstrasse 2), an der Bahnhofstrasse errich-
tete 1928 der Zahnarzt Albert Meyer seine Villa (Nr. 38). Im selben Jahr baute Backer
Josef Hafliger ein Wohn- und Geschaftshaus an der Kreuzung Dagerstein-Central-
strasse als valable Erganzung zur Post, der gegenuberliegenden Metzgerei und dem
Restaurant Central (Nr. 9).'%

Industriequartier und Gartenstadt

Trotz Krisen- und Kriegsjahren schritt die Entwicklung der Eisenbahnvorstadt in den
1930er- und 1940er-Jahren unvermittelt voran. Uber diese «erfreuliche» Bautéatig-
keit schrieben die «Luzerner Neuesten Nachrichten» am 30. Mai 1939: «Allein die
letzten vier Jahre haben eine ungeahnte bauliche Entwicklung gebracht, so dass
der Besucher, der die etappenweise Entstehung der vielen Bauten und die Reno-
vation nicht kennt, heute ein teilweise vollig verandertes Stadtbild antrifft.» Dem
Bahnreisenden zeigte sich ein neues Bild. Noch vierzig Jahre zuvor hatte der «von
Freunden und Kennern der Gegend» verfasste illustrierte Flhrer flr das Wiggertal
und den Sempachersee vom Bahnhof her «einen weiten, freundlichen Ausblick
Uber die offene Gegend, deren Mittelpunkt das freundlich gelegene Stadtchen Sur-
see bildet», beschrieben.'? Das Stadtbild hatte sich verandert, und die Silobauten
des VLGZ beim Merkur und der Genossenschaft am Bahnhofplatz waren Vorboten
flr die Ausmasse der kinftigen Bebauung.

Das Industriegebiet dehnte sich vor allem mit den Erweiterungsbauten der Ofen-
fabrik und neuen Betrieben an der Centralstrasse weiter Richtung Stadt und mit
dem VLGZ beim Merkur entlang der Bahngeleise nach Stden aus. Die Bahn ver-
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Im Jahre 1936 richtete der Tennisclub Sursee in einer ehemaligen Kiesgrube hinter der Ofenfabrik seinen
ersten Tennisplatz ein.

grosserte ihre Gitergeleiseanlage und schloss die Ofenfabrik, das Lagerhaus des
VLGZ und spater den «Fruchthof» der Landwirtschaftlichen Genossenschaft am
Bahnplatz direkt mit Verbindungsgeleisen ans Bahnnetz an. Wahrend des Zweiten
Weltkrieges befand sich bei der Kottenbrlcke eine Fliegerabwehrstellung, ein Hin-
weis auf die Bedeutung der Geleiseanlage.'” Mehr und mehr zog sich die Land-
wirtschaft aus dem Dagersteinfeld zurlck. In der Kiesgrube hinter den Fabrik- und
Lagergebduden der Ofenfabrik richtete 1936 der Tennisclub einen ersten Tennis-
platz ein.’” Daneben lagen an der sidlichen Rigistrasse die «Pflanzplatze» der Frei-
zeitgartner, zwei Gartnereien in Friedhofsnahe und gegen die Centralstrasse hin die
vergrosserten Garten der Landwirtschaftlichen Schule. Der Kanton hatte das Schul-
areal fortwahrend erweitert und baute 1937/38 ein neues Konviktgebdude neben
das bestehende Schulgebaude, zusammen mit einem Hihner- und Musterschwei-
nestall.'?

An der Centralstrasse schloss sich die Bebauung, das Bahnhofquartier wuchs mit
dem Vorstadtgebiet zusammen. Die Wohnbevdlkerung von Sursee hatte seit 1910
kontinuierlich zugenommen und erreichte 1941 3’784 Einwohner. Ein immer
bedeutenderer Teil entfiel auf das Eisenbahnvorstadtquartier. Der mdchtige Saal-
bau beim Hotel Eisenbahn schuf dem Quartier ein neues soziales und kulturelles
Zentrum. Die Strassen zum Zeughaus und die Gartenstrasse erschlossen neuen Bau-
grund. An den Gemeinde- und gleichzeitig Quartiergrenzen zu Oberkirch im Stden
und Mauensee im Norden entstanden erste Gebdude: im Walkeli ein Sagewerk und
Holzbaubetrieb mit zugehdrigem Wohnhaus, auf der Kottenmatte Wohnhduser.'
In der Nahe des Industriequartiers siedelten sich vermehrt Beamte, Handlungsun-
ternehmer und Arbeiter an, die in den Industriebetrieben tatig waren. Die von der
Industrialisierung geférderte Verschiebung der Beschaftigung von der Landwirt-
schaft zur Industrie und zu den Dienstleistungen hielt weiter an. Zwischen 1910
und 1941 nahm die Zahl der in der Land- und Forstwirtschaft Beschaftigten in
Sursee weiter auf 8 Prozent der Berufstatigen ab, wahrend bereits 21 Prozent im
Dienstleistungssektor ihr Auskommen fanden.™®



Die Landwirtschaftliche Schule Sursee mit dem Konviktgebdude von 1937/38, mit Freskomalerei von
Hans Zurcher, Luzern. Aufnahme um 1938.

Die Wohnbauten an der Merkur-, Central- und Christoph-Schnyder-Strasse, das
Chaletquartier an der Rigistrasse und die ersten Bauten auf dem Kleinfeld und der
Kottenmatte entsprachen dem im schweizerischen Stadtebau populdren Ideal der
freien Gartenstadt. Durch die architektonische Verkniipfung von Stadt und Land
wollte man bessere Wohnverhaltnisse schaffen. Die Erfahrung der schlechten hygie-
nischen Zustande in der Altstadt und die mégliche Furcht vor einer Konzentration
von Arbeitern in geschlossenen Siedlungen forderten eine offene Bebauung. Der
theoretische Gartenstadtbegriff aus den englischen Siedlungskonzepten des aus-
gehenden 19. Jahrhunderts reduzierte sich in der Schweiz auf ein dsthetisches
Leitbild der Bebauungsform, auf das freistehende Kleinhaus mit Garten. Diese
offene Bebauungsweise verlangte nach Vorschriften und Richtlinien, die in Sursee
noch weit gehend nicht vorhanden waren.”' Ausser den Behdrden war es der
Quartierverein, der mit Vorstdssen und Einsprachen die Einhaltung gewdinschter
Vorschriften beim Bau neuer Gebaude forderte. Mehrmals bemUhte sich der Ver-
ein, den Charakter des «Chalet-Quartiers an der Rigistrasse» zu wahren. 1939
schrieb er wegen einer ausgesteckten Neubaute dem Stadtrat: «Der Vorstand des
Quartier-Vereins geht mit den Chalet-Besitzern einig, und hofft, auch von Seiten
der Surseer Behoérden ihre Unterstitzung, dass die Rigistrasse mit dem Hinstellen
von Steinbauten verschont bleibt, d.h. der heutige Charakter gewahrt wird.»'*? Die
Stadt wies die Einsprache gegen den Bau in der Folge als «unbegrindet» ab, die
Forderung nach einer geordneten Bebauung des Quartiers erhielt jedoch mehr und
mehr Unterstltzung, auch in Anbetracht maglicher Grossbauten im Quartier.'

Vor der Erweiterung der katholischen Pfarrkirche 1935 wurde die Moglichkeit eines
Neubaus oder einer zweiten Kirche in Sursee diskutiert. Verschiedene Interessen-
gruppen, unter anderem der Quartierverein, winschten den Bau einer Filialkirche
im Gebiet der Eisenbahnvorstadt. Die Mitglieder beflirworteten an der General-
versammlung am 1. Februar 1932 «unter Stimmenthaltung der protestantischen
Mitglieder» eine zweite Kirche in der Vorstadt und eine neue Kirchgemeinde. Der
Quartierverein setzte zur «eifrigen Verfolgung der Angelegenheit» eine Kommis-
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Die Eisenbahnvorstadt von Westen, Industriequartier und Gartenstadt. Luftaufnahme Swissairphoto
1960.

sion ein. Die «Luzerner Neuesten Nachrichten» berichteten Uber die Vorteile einer
Kirche in der Vorstadt fr Mauensee und fir das Quartier, «dessen Entwicklung in
den letzten Jahren auf eine weitere Ausdehnung schliessen lasst.» Tatsachlich kaufte
die Kirchgemeinde Land auf der Schnydermatte fiir den Bau einer zweiten Kirche,
vermutlich jedoch eher, um den politischen Druck auf einen Ausbau und die teure
Renovation der bestehenden Pfarrkirche zu erh&éhen als fir einen Neubau in der
Vorstadt. Der Platz, der spatere Kinderspielplatz Kyburg, blieb jedoch lange Zeit fur
eine Kirche reserviert.'

Trotz fehlenden Reglementen fur die Bauweise und die Verteilung der Bauten auf
bestimmte Zonen bildeten sich in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts in der
Eisenbahnvorstadt Gebiete mit vorherrschenden Bautypen: Neben dem Industrie-
quartier bestanden an der 6stlichen Central- und Pilatusstrasse, der Gartenstrasse
sowie der dusseren Bahnhofstrasse markante Villen- und grosse Mehrfamilienhau-
ser in verschiedenen Stilrichtungen, an der Rigistrasse entstand ein Chaletquartier,
und an der Christoph-Schnyder-Strasse und bei den Keiserhsern wurden Ein- und
Zweifamilienhauser einfacherer Bauweise erstellt. An der Bahnhofstrasse, der ver-
langerten Centralstrasse und der Wilemattstrasse konzentrierten sich die Gewer-
bebauten mit Ladenlokalitaten oder Produktionsraumen, an der Mostereistrasse
Lagerhduser, an der Bahnhof-, Feld- und Badstrasse verblieben die Landwirt-
schaftsgebaude. Die Landwirtschaft wurde durch die Bautatigkeit und die Umnut-
zung vermehrt zurlickgedrangt. Die ausgreifende Industrie und die zunehmende
Gewerbetdtigkeit bei den entstehenden Wohnquartieren und in der Nachbarschaft
der Arztehduser flihrte zu vermehrten Konflikten, und mit der absehbaren Sied-
lungsausdehnung wurden die Forderungen nach einer geordneten baulichen Ent-



wicklung, nach einem Bebauungsplan, dringlicher. Das Baureglement der Stadt
Sursee stammte aus dem Jahre 1883 und setzte nur allgemeine Richtlinien fest,
wie Baulinien und Abstande fir Gebdude, das Bewilligungsverfahren oder feuer-
polizeiliche Vorschriften. Es war keine Planungsgrundlage. In einer Revision der
«Bau-Ordnung» wurde 1925 wenigsten zwischen Gebieten mit geschlossener und
solcher mit offener Bauweise unterschieden. Vorgesehen war zudem, einzelne
Gebiete zu ausschliesslichen Wohnquartieren zu erklaren, jedoch fehlten der Uber-
sichtsplan und die Zonenaufteilung. Mit dem «Stadtplan 1928» verfligte die
Gemeinde erstmals tiber einen vollstandigen Ubersichtsplan, die Grundlage fiir eine
weiter gehende Ortsplanung. Ab 1929 gab es in der Gemeinde eine Baukommis-
sion, ein Sonderausschuss befasste sich mit dem Bebauungsplan, dessen Ergeb-
nisse und Entwrfe jedoch nicht weiterverfolgt werden. 1940 prazisierte eine zweite
Revision des Baureglements die Vorschriften der Bauweise. Sie sah nur noch in
Ausnahmefallen eine geschlossene Bauweise vor und fir einzelne Gebiete Bebau-
ungspléne.'

Die Baumeister im Eisenbahnvorstadtquartier warben bereits ab 1932 fir die Erstel-
lung eines allgemeinen Bebauungsplans der Stadtgemeinde Sursee. Otto Ester-
mann trat dabei im Quartierverein fur eine klare Trennung des Villen- und Indust-
riequartiers ein. Uber Jahre forderte der Verein die Erstellung eines «definitiven»
Bebauungsplanes, verstarkt durch Reklamationen der gestérten Nachbarschaft
wegen der «Rauchplage der Mosterei AG», der Gerliche der 1937 errichteten
Schweinestallungen bei der Landwirtschaftlichen Schule oder der Kiesgrube auf
dem Dagersteinfeld. Daneben brachten die Quartierbewohner vor allem Anliegen
betreffend der Strassen, deren Beleuchtung und Bepflanzung, der Signalisation
oder sogar zu weiteren Erschliessungen vor. Fur die Baumallee an der Bahnhof-
strasse vermochte der Vorstand mit den Landbesitzern keine Ldsung zu erreichen.
Die «Staubplage» an der Merkurstrasse, aber auch an der Rigi- und Dagerstein-
strasse und die «haufigen Unfalle und Ungllicke» bei der Bahntberfiihrung wiesen
auf den zunehmenden Verkehr hin. Erst in den Kriegsjahren sah sich die Stadt-
behorde veranlasst, die Ortsplanung wieder anzugehen. An der Gemeinde-
versammlung im Dezember 1942 wurde die Ausarbeitung eines generellen Bebau-
ungsplanes beschlossen und erneut eine Kommission eingesetzt, in der auch
Baumeister Paul Schlapfer vertreten war. Im Quartierverein konnte beruhigt fest-
gestellt werden, dass der Plan nun «endlich konkrete Formen» annahm.'®

3. Die Ortsplanung, der Verkehr und die Geschaftshauser 1944-1970

Der Ausbau der Stadt verlangte nach mehr Leitung in der Bebauung. Wachstums-
visionen und utopische Stadtplane veranschaulichten einen Ort der geordneten
Zukunft. Der motorisierte Individualverkehr verdnderte innert kurzer Zeit das Orts-
bild, etliche Gebaude wichen Strassen, an den Verkehrsachsen entstanden Tank-
stellen und Geschaftsbauten mit Parkplatzen. Neue Industrie- und Gewerbebauten
in den wachsenden Wohnguartieren provozierten Konflikte und beglnstigten die
Ortsplanung. Die zweite Industrialisierung nach 1960 und das wegweisende
Baureglement von 1968 veranderten das Eisenbahnvorstadtquartier, wobei die
Industriezone Munchriti sowie die Geschafts- und Wohnzone an der Bahnhof-
strasse mehr den Ansprichen der einflussreichen Landbesitzer und der Bauindustrie
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entsprachen als den Winschen der Quartierbewohner. Die ersten grossen
Geschaftshduser an der Bahnhofstrasse verschoben das stadtische Zentrum Rich-
tung Vorstadt.

Der Ideenwettbewerb flr einen Bebauungsplan von 1943/44

Das Eisenbahnvorstadtquartier stand in der Kriegszeit im Brennpunkt der Surseer
Siedlungsplanung. Im September 1943 lancierte der Stadtrat unter Architekten und
Fachleuten im Kanton Luzern einen «ldeen-Wettbewerb zur Erlangung von Ent-
wiurfen fir einen Bebauungs-Plan der Stadtgemeinde Sursee», der vom Kanton
und vom Bund subventioniert wurde. Durch den Krieg und den damit verbunde-
nen Rickgang der Bautatigkeit hatten die Schweizer Architekten einen Grossteil
ihrer Arbeit verloren. Die Landesausstellung von 1939, die Kriegswirtschaft und die
Grindung der «Schweizerischen Vereinigung fir Landesplanung VLP» 1943 gaben
in Aussicht umfangreicher Subventionen in mehreren Schweizer Stadten den
Anstoss fur Gestaltungswettbewerbe der Nachkriegsbebauung. Trotz den
beschrankten Baumdglichkeiten war
man auch in Sursee von der Dringlich-
keit der Ortsplanung Uberzeugt.'
Gesucht wurden Vorschlage fir die
zukUnftige Regelung der Bebauung
und die landschaftliche Gestaltung des
noch nicht Uberbauten Gemeinde-
gebietes. Neben einem Ortsgestal-
tungsplan und der Regelung der Ver-
kehrsfiihrung mussten unter anderem
Standorte fur offentliche Bauten und
Anlagen bestimmt werden. Im Hinblick
auf eine Vergrosserung des Stations-
gebaudes sollte der Bahnhofplatz auf-
gewertet und der Bahnhof «in bessere
Beziehung» mit dem Stadtkern ge-
bracht werden. Der zukUnftige Verkehr
war so zu regeln, «dass Sursee nicht
5 ganz umfahren wird»."*®
oG NSRS UG B3 Die Vorschldage waren als Grundlage fir
Das Siegerprojekt des Ideenwettbewerbs 1943/44  einen spateren Bebauungs- und Zonen-
von Architekt Herbert Keller, St. Niklausen. plan gedacht. Von den zwolf eingereich-
ten Projekten wurden sechs pramiert
oder angekauft. Die wichtigsten Erkenntnisse waren: die flr die bauliche Entwick-
lung wiinschenswerte Aufhebung der Surentalbahn-Schleife (1) mittels Verlegung
der Linie gegen Norden, (2) eine Uberlandstrasse Olten-Luzern westlich der Bahn-
geleise und Umfahrungsstrassen fir den Schwerverkehr, (3) ein Griingurtel um die
Altstadt, (4) dezentrale Schulhduser, beispielsweise auf der oberen Wilematte, (5)
eine Abtrennung des Industriequartiers an der Bahnlinie von den Wohngebieten
mit einer breiten Grinzone und (6) «unbedingt notwendig» eine fllssige Ver-
kehrsfihrung vom Bahnhof in den Stadtkern. Die Konzentration der Entwicklung
im Gebiet Lungholz und Dagersteinfeld wurde vorgezeichnet, die Entstehung eines




«administrativen Zentrums» auf der Schnydermatte in Aussicht gestellt. Die ein-
zelnen Projekte prasentierten unterschiedliche Visionen fir die Bebauung der Eisen-
bahnvorstadt: Der Gewinner, der Architekt Herbert Keller aus St. Niklausen bei
Luzern, fihrte den Durchgangsverkehr nordlich um das Stadtchen, sah grosse
Reihenhaustberbauungen auf dem sudlichen Dagersteinfeld und der Wilematte
vor, eine Schulhausanlage im Walkeli und ein grosses gesellschaftliches Zentrum
mit Festhalle, kantonalen Amtern und der Post auf der Schnydermatte. Der
zweitrangierte Plan beinhaltete ausgedehnte Griinzonen, ebenfalls eine 6ffentliche
Schnydermatte mit Mittelschule, Spielwiese und administrativem Zentrum, die
Einfihrung der Bahnhofstrasse vom Krizliplatz Uber die Centralstrasse zum Juden-
platz und die «in den Hasenwartwald verlegte und dadurch erhdhte Fiihrung der
Durchgangsstrasse Luzern—Olten, die einen herrlichen Ausblick auf Stadt und See
er6ffnet».” Die weiteren rangierten Projekte schlugen eine Trolleybus-Ringlinie vor,
Diagonalstrassen quer Uber die Schnydermatte zur Christoph-Schnyder-Strasse oder
Uber die Kappelimatte, eine gerade Schellenrainstrasse Uber die Bahnlinie zur
Umfahrungsstrasse oder eine Neutberbauung des Bahnhofplatzes. Fast vollstan-
dig beschrankten der Luzerner Architekt
Albert Zeyer und sein Mitarbeiter Moritz
Raeber die Stadtexpansion auf das Ge-
biet zwischen Altstadt und Bahnlinie.
Mit vier Strassenachsen und niedrigen,
langlichen Gebdude mit geneigten
Dachern dazwischen wollten sie die
Licke zwischen Bahnhof und Altstadt
schliessen und so das stadteplanerische
«Hauptproblem» beheben.

Das Preisgericht empfahl den Stadt-
behorden, der Bevélkerung die Not-
wendigkeit der Ortsplanung mit Publi-
kationen und Vortragen verstandlich zu
machen und zur Realisierung méglichst
vieler Vorschlage jede Gelegenheit wahr-
zunehmen, «um Land in den offentli-
chen Besitz zu bringen, denn nur auf
diese Weise wird es moglich sein, die
neue Bauentwicklung massgebend zu
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beeinflussen.»'* Fehlendes Interesse der  Vorschlag fur die Uberbauung der Eisenbahnvor-

Behorde und die umstrittene Uberland-  stadt der Luzerner Architekten Albert Zeyer und
strasse Olten—Luzern verzégerten die Moritz Raeber, 1343/44.

Planungsarbeiten im Anschluss an den

Wettbewerb. An Stelle der Umfahrung forcierte der amtierende Bauherr Otto Wyder
die Erschliessung neuer Quartiere, da Sursee sich nicht «mit Millionen-Projekten
befassen» kénne, und Dr. Walter Kappeli beflrchtete Nachteile fir das Gewerbe,
denn mit der neuen Uberlandstrasse «wirde das Stadtchen fir alle Zeiten vom
grossen Verkehr abgefahren.»'? Der liberale «Sursee’r Anzeiger» stilisierte die
Umfahrung nicht nur fur das Gastgewerbe zur Existenzfrage: «Es kann daher fir
die Bevolkerung von Sursee nicht gleichgultig sein, ob ihre Stadt in Zukunft von
diesem Verkehr fern liegen wird, oder nicht. [...] Der Radfahrer wird gewiss die
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schénere und bequemere Strasse beibehalten, und der Automobilist weiss, dass er
auf direktem Wege in zwanzig Minuten in Luzern ist. Gewiss werden jene, die
Sursee von der friiheren Verkehrslage her kennen, gelegentlich einen Abstecher
machen. Wie wird es aber spater sein, wenn nur noch ein kleiner Teil unser schénes
Stadtchen kennen lernen wird?»'

Die Strasse gab viel zu reden, dabei wurde auch eine Nord-Variante durch den
Surseer Wald, am Kloster vorbei zum ¢stlichen Sempachersee-Ufer diskutiert, wel-
che 15 Jahre spater bei der Nationalstrassenplanung wieder aufgenommen
wurde.™ Ebenso wurde bereits 1945 eine Ringstrasse diskutiert, die eine «hinder-
nisfreie Verbindung» zwischen dem westlichen und ¢stlichen Teil der Region Sursee
vermitteln und neue Bauzonen erschliessen wirde. «Die Ringstrasse wirde ein
Maximum des flr Sursee interessanten Verkehrs in unmittelbare Stadtnahe fuhren
und damit die Stadt auch diesem Verkehr erschliessen.»'* Die planerische Idee der
Umfahrungsstrasse widersprach den Interessen des Gewerbes, das mdglichst viel
Verkehr in die Stadt fuhren wollte. Hohe Honorarvorstellungen der Planer behin-
derten zusatzlich den Fortgang der Ortsplanung, so dass diese nicht tber Teil-
ergebnisse hinauskam. Der Wettbewerb lieferte schlussendlich viele ideenreiche,
aber nicht realisierbare Projekte.'*

Das Amtsstatthalteramt

Einzig im Projekt des neuen Amtsstatthalteramtes vermochte die Bebauungsplan-
Kommission die aus dem Wettbewerb hervorgegangene Idee eines Verwaltungs-
bezirks zwischen Central- und Bahnhofstrasse umzusetzen. Bereits 1943 hatte der
Kanton von den Gebridern Schnyder von Wartensee Bauland an der Centralstrasse
fur den Neubau erworben, dessen Abstand zur Centralstrasse umstritten war. Im
Quartierverein wehrte sich Zahnarzt Dr. Oswald Huser, Hausbesitzer an der Central-
strasse, gegen dieihm gegeniberliegenden «Zuchthauszellen» und gegen die «durch
die Aufstellung eines solchen Gebdudes» bedingte Abwertung der flir Wohnbauten

Das freistehende Amtstatthalteramt an der Centralstrasse. Die nordliche Fortsetzung der Christoph-
Schnyder-Strasse ist noch nicht erstellt. Aufnahme kurz nach der Einweihung 1948.



geeigneten Schnydermatte. Dem entgegnete Dr. Walter Kdppeli, Anwohner der
Bahnhofstrasse, mit den Vorteilen des Baus, der die Integritat der «bis jetzt immu-
nen» Schnydermatte in Frage stellte und «die Erschliessung recht vieler Bauplatze»
ermoglichte, an einer zur Bahnhofstrasse fortgesetzten Christoph-Schnyder-Stras-
se." Auf Grund der Diskussionen und mit Riicksicht auf die zuklnftige Geschéfts-
strasse wurde der Baukdrper etwas zurlickversetzt. Am 30. September 1948 konnte
das Statthalteramt offiziell dem Betrieb Ubergeben werden: «Und sowohl die hohe
Polizei wie die Gbrigen Herren des Statthalteramtes, ja selbst die Bewohner des Zel-
lentraktes haben sich in ihren neuen Raumen gut eingelebt.»'® Das Gebdude von
Architekt Gottfried Reinhard, Luzern, war dem «ldandlichen Stil» angepasst, die
ortliche Bauleitung hatte Fritz Amberg Gbernommen. Die engagierte Beteiligung des
Quartiervereins an der Ortsplanung in der Nachkriegszeit honorierte der Stadtrat mit
der Wahlvon Dr. Walter Kappeli in die Bebauungsplan-Kommission. Im Verein bespra-
chen auf Einladung des Vorstands Delegierte, ausgewahlte Quartierbewohner und
Personlichkeiten Fragen der Bebauung und der Gestaltung des Quartiers.™

Die Gemeindeversammlung zum Ortsverkehr vom 12. Mai 1946 zeichnete den Aus-
bau des Strassennetzes fur das Quartiergebiet vor: die Fortsetzung der Christoph-
Schnyder-Strasse in sdlicher und noérdlicher Richtung, die Verlangerung der Wile-
mattstrasse biszur Mhlehofstrasse, die Verbreiterung und Fortsetzung der Rigistrasse
bis zur Wilemattstrasse (Badrain), der Ausbau der Schellenrainstrasse, die Fortsetzung
der Zeughausstrasse und die Sanierung der Altstadteinfahrt. Zur gleichen Zeit kam
die Ortsplanung nicht voran. Der Kommissionsbericht von 1947 legte wegweisende
Vorschldge vor, war jedoch noch weit von einer verbindlichen Planung entfernt. Die
Kommission belegte den Wilematthlgel mit einem Bauverbot, sah die Gegend in der
Munchrati far Industriebauten vor, setzte Baulinien an den Quartierstrassen fest, liess
Architekten Projekte zur Uberbauung des Dagersteinfelds ausarbeiten und schlug die
Liegenschaft Stutz stdlich des Friedhofs als neuen Schulhausplatz vor. Im Eisen-
bahnvorstadtquartier plante sie einen dezentralen Kindergarten. Der Ausarbeitung
des Bebauungsplans und der Anpassung des stadtischen Baureglementes stand der
Stadtrat im Weg. Er hatte neben der Bebauungsplan-Kommission eine zweite Bau-
kommission eingesetzt, «fir die Begutachtung von Bauvorhaben», was die Kompe-
tenz der Planungskommission einschrankte. Die konservative Elite verargerte die libe-
ralen Kommissionsmitglieder, indem sie sich mit vorwegnehmenden Baubewilligun-
gen «Uber Planungsergebnisse» hinwegsetzte. Die Kritik der Planungskommission
am Neubau von Bauherrn Otto Wyder in der Wilematte im Sommer 1946 hatte sich
fur die Zusammenarbeit als wenig forderlich erwiesen.' Die als Provisorium bezeich-
nete Phase zwischen Projekt und rechtsgultigem Plan entsprach offensichtlich den
Absichten der Behorde, denn «man ist gebunden und man ist nicht gebunden, je
nach Wunsch und BedUrfnis.»"" An einer Gemeindeversammlung verlangte Stadt-
prasident Jules Beck von der Bebauungsplan-Kommission Auskunft, «ein kleines Inter-
mezzo, wo wir uns in einer Turnhalle beim Ballspiel wahnten.»'? Die unvereinbaren
Interessen und die abwehrende Haltung der Behorde gegeniiber einer 6ffentlichen
Planung verhinderten die Ausarbeitung eines Zonenplanentwurfs. In einer Teilrevi-
sion wurde das Baureglement 1947 leicht angepasst, in Bebauungsplanen fir die
einzelnen Quartiere mussten fortan Strassen und Bauten festgelegt werden.'

Die « Wohnbaugenossenschaft Sursee» baute ab 1944 auf dem Dagersteinfeld an
der verlangerten Christoph-Schnyder-Strasse «schmucke» Einfamilienhduser, wel-
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che dem Trend «zur offenen, freien Gartenstadt» entsprachen.”™ Fir Unmut sorg-
ten neue Industriebauten: Auf der Ruetschwinkelmatte im Kotten, zwischen Bahn-
linie und Baselstrasse baute die Arthur Frey AG eine Kleiderfabrik, im Schellenrain
entstand ein Lagerhaus der Obst AG und beim Friedhof eine Zigarrenfabrik der
Firma Villiger, die urspringlich im Fries-
liraingebiet vorgesehen war. Die Stadt
konnte den Betrieb dank einem Landab-
tausch umplatzieren, trotzdem bris-
kierte die Bewilligung die Planungskom-
mission, und viele Surseer empfanden es
«als pietdtslos, eine Fabrik so unmittel-
bar an die Friedhofsstatte zu stellen.»'*
Zur gleichen Zeit kaufte die Gemeinde
die unmittelbar benachbarte Liegen-
schaft Stutz als Bauplatz fur ein neues
Schulhaus.™® Der Siedlungsausbau ver-
lief vermehrt entgegen den Arbeiten
zum Bauzonenplan. Die Planung geriet

Einfamilienhiuser der Wohnbaugenossenschaft  in Konflikt mit den Bauvorhaben privater

Sursee an der verldngerten Christoph-Schnyder-  Bauherren, die Ortsgestaltung richtete
Strasse. Aufnahme von Westen 1957. SlCh W|e andernorts «mehr‘ nach den
Planen der Grundeigentimern, als nach
denjenigen der Behorde»,™ wobei
Surseer Stadtratsmitglieder teilweise
selbst als Liegenschaftsbesitzer auftra-
ten. 1948 |6ste der Stadtrat die Bebau-
ungsplan-Kommission auf und tUbertrug
die Arbeit formell der Baukommission,
die selten tagte. Diese Vorgehensweise
der Behorde war mit einer komplexen
Raumplanung unvereinbar. Die weitere
Ausdehnung der Stadt und die Ordnung
des zunehmenden Verkehrs wurden in
Sursee ohne Zonenplan in Angriff
genommen. Der Stadtrat behalf sich
Die 1946 errichtete Zigarrenfabrik Villiger wird ~dabei mit Bebauungsplanen flr einzelne
heute als Schulhaus genutzt. Aufnahme 2006. Gebiete und Quartiere, die jedoch nicht
dem Regierungsrat vorgelegt wurden
und somit gemdass dem kantonalen Baugesetz nicht verbindlich waren.'®
Die Verlegung des Amtsstatthalteramtes weg vom Zentrum in die Vorstadt war ein
Vorbote fur den nachfolgenden Auszug der Verwaltung und von Geschaften aus
dem historischen Stadtchen Richtung Eisenbahnvorstadt: «Man hat zwar schon hie
und da bedauert, dass das Statthalteramt aus dem Stadtchen herausgenommen
wurde, andererseits aber hat die Entwicklung gezeigt, dass gerade das Bahnhof-
quartier immer mehr Uberbaut wird, dass es also gar nicht mehr so lange gehen
wird, bis das neue Statthalteramt wieder in einem Zentrum steht.»' Die Zen-
trumsbildung verlagerte sich jedoch an die Bahnhofstrasse, in die Richtung des
motorisierten Durchgangsverkehrs.



Die Bebauung der Schnydermatte

Das bis 1945 noch unbebaute Land des Schnyderhofs zwischen Central- und Bahn-
hofstrasse geriet mit fortschreitender Ausdehnung der Stadt in den Mittelpunkt
des Interesses. Dies insbesondere, da die Besitzerfamilie beabsichtigte, ihren Land-
wirtschaftsbetrieb zu liquidieren und die Bebauung des gesamten Gebietes vom
Trottenweg bis zum Bahnhofplatz in Betracht zog. Die Nachfrage nach Bauland
war nicht zuletzt wegen beschrankter Bebauungsabsichten im nérdlichen und &st-
lichen Gemeindegebiet gross. Der wirtschaftliche Aufschwung nach dem Zweiten
Weltkrieg fihrte zum Ausbau der Industrie- und Gewerbebetriebe in der Vorstadt
und beim Bahnhof. Die Bevolkerungszunahme flihrte zu einer intensiven Wohn-
bautatigkeit auf dem Déagersteinfeld, in der Minchriti und mit grossen Planen auf
der Schnydermatte. Im Bebauungsplan der Eisenbahnvorstadt von 1950 skizzierte
der Surseer Architekt Hans Erni im Auftrag der Landbesitzer die Erschliessung der
Schnydermatte mit der verlangerten Christoph-Schnyder-Strasse und einer Strasse
vom Bahnhofplatz, die ostwarts in einem Bogen in die Bahnhofstrasse einmuindete,
der heutigen Schnydermatt- und Kyburgerstrasse. Der Bebauungsplan sah ein
Wohn- und Gewerbegebiet mit rund 50 ein- bis dreigeschossigen Einzel-, Doppel-
und Reihenhé&usern vor, eine Uberbauung in einer Dimension, die fiir Sursee bisher
unbekannt war. Aus der Bahnhofstrasse sollte eine «schéne Geschaftsstrasse»
werden. Der Bebauungsplan wurde jedoch nurvom Stadtrat genehmigt und behielt
somit die Funktion eines Richtplans, der keine rasche Umsetzung fand. An Stelle
einer stadtischen Grossiberbauung entstanden einzelne Neubauten an den
Verbindungsstrassen und beim Bahnhofquartier, die Erschliessung folgte erst mit
fortschreitender Entwicklung in den 1960er-Jahren. '

Das geplante Verwaltungszentrum an der Centralstrasse fand mit dem Gewerbe-
bau der Buchdruckerei Kiing & Co. im Jahr 1952 (Nr. 18) ein rasches Ende. Vor-
ausgehend hatten sich verschiedene Einsprecher und der Quartierverein gegen die
Verengung der Centralstrasse und den Industriebau gewehrt. Das vorgesehene
Druckereigebdude hatte «den Charakter einer Fabrik» und kam in Konflikt mit dem
Baureglement. Nach einer Uberarbeitung konnte der Surseer Architekt Josef Wey
das Projekt aber realisieren.'® An der dusseren Bahnhofstrasse errichtete 1947 Hans
Erni zwei Wohn- und Geschaftshauser, der Beginn einer fir das Quartier pragen-
den Ara. Der aus Nebikon stammende Erni kam nach seinem Studium an der ETH
ZUrich Gber Reiden nach Sursee. Durch den umtriebigen Baumeister Kaspar Amrein,
der ihn als jungen Architekten forderte, und einen Umbau in der Villa Schnyder
kam er in Kontakt mit Dr. Hans Schnyder von Wartensee, der mit seinen Bridern
Plane fir eine grossraumige Bebauung in der Eisenbahnvorstadt hegte. Erni avan-
cierte zum Vertrauten und Interessenvertreter der Familie Schnyder von Warten-
see, im Quartierverein wurde er als «die rechte Hand der Gebrider Schnyder»
bezeichnet. In jahrelanger erfolgreicher Zusammenarbeit war Hans Erni feder-
fuhrend fur die Bebauung des Gebiets zwischen der Kreuzkapelle und dem Bahn-
hof.'®? Als neue Ordnungsmacht trat dabei der motorisierte Verkehr in Erscheinung.
Der Aufschwung nach dem Krieg hatte zu einer unvorhersehbaren Zunahme des
Personen- und Lastwagenverkehrs gefiihrt, die Umstrukturierung verringerte den
Fahrrad- und Motorradverkehr. Zwischen 1940 und 1950 verdoppelte sich der
Bestand der Personenwagen im Kanton Luzern auf 5'203 Wagen und stieg danach
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Zwei von Architekt Hans Erni 1947 errichtete Wohn- und Geschaftshauser pragten die Bahnhofstrasse
bis sie 2005 einer Uberbauung weichen mussten. Aufnahme 2005.

explosionsartig an. Der Durchgangsverkehr auf der Bahnhofstrasse nahm sprung-
artig zu. Die ersten Verkehrszahlungen 1948 an der Strecke Sursee-Olten
verzeichneten im Kotten ein Tagesmittel von 670 Motorfahrzeugen, 1955 waren
es bereits 1'558 Fahrzeuge; Richtung Willisau wurden gleichzeitig 764 Motor-
fahrzeuge pro Tag gezdhlt. Der Verkehr stellte neue Anforderungen an das
Strassennetz und an die Ordnung im Strassenraum. Voraussehend erkannte der
Quartierverein diese Herausforderung: «Wir sind der Uberzeugung, dass sich der
Automobilverkehr noch gewaltig steigern wird und daher der Verkehrsregelung
innerhalb der Ortschaft besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden muss.»'®
Die «Gefahren des Strassenverkehrs» lauerten an verschiedenen Stellen im Quar-
tier, im Mittelpunkt stand die Strassenbriicke Uber die Geleise, welche die rund 100
Arbeiterinnen der Kleiderfabrik mehrmals taglich passierten.'™ Der Verein setzte
sich fur zusammenhangende Trottoirs, Fussgangerstreifen, Signalisationen und
staubfreie Strassenbeldge ein, teilweise nur mit beschranktem Erfolg. Der zuneh-
mende motorisierte Verkehr auf der Hauptstrasse interessierte auch den Auto-
garage- und Tankstellenbetreiber Otto Wyder, der an der verkehrsglnstigen
Geschéftslage bei der Einmindung der Basel- in die Bahnhofstrasse einen
Garagenneubau mit Tankstelle errichten wollte. Um das Bauland gegeniber der
ehemaligen Villa des Oberforsters Robert Schirch — die in der Zwischenzeit Dr.
Walter Kappeli jun. bewohnte — zu erhalten, pilgerte der amtierende Bauherr Otto
Wyder nach Rom zum verwaltenden Landbesitzer, Dr. Hans Schnyder von Warten-
see, der als Major der Schweizergarde im Vatikan diente. Die Fahrt war ein Erfolg.
Wyder erhielt Bauplatz und Segen, jedoch wurde gemdass den Angaben von Hans
Erni der Landverkauf an die Bedingung gekniipft, die Christoph-Schnyder-Strasse
direkt zur Villa Schnyder hin zu verlangern. Bauherr Wyder setzte sich folglich tat-
kraftig fur die Erschliessung der Schnydermatte ein und kampfte mit den Villen-
bewohnern an der Bahnhofstrasse um die Baubewilligung. Dr. Walter Kappeli jun.



Die neuklassizistische Villa Schnyder an der Bahnhofstrasse wurde 1972 fir den Ringstrassenzubringer
abgebrochen. Aufnahme um 1955.

und Dr. Franz Meyer fochten das Projekt wegen der gefahrlichen Verkehrsflihrung
zur Tankstelle an und veranlassten den Quartierverein, gegen die Tankstelle Ein-
spruch zu erheben, da sonst aus der Bahnhofstrasse «eine Industriestrasse statt
eine Geschaftsstrasse» wirde. Die Arzte kdmpften um ihre Privatgarten und gegen
das Gewerbe in der Nachbarschaft, wie dies Otto Wyder in einer Mitteilung an die
Offentlichkeit festhielt: «Es geht dem Gegner [Dr. Walter Képpeli] unseres geplan-
ten Neubaus an der Bahnhofstrasse gar nicht um die Tankstelle, sondern um die
Verhinderung des Neubaues als Ganzes, um unter diesem Deckmantel der Offent-
lichkeit private Interessen zu hegen.»'®* Zur selben Zeit versicherte Stadtrat Wyder
dem Quartierverein, dass die «allgemein bekannten finanziellen Schwierigkeiten,
durch die immer grésser werdenden Aufwendungen» verschiedene Sanierungsar-
beiten und neue Trottoirs im Quartier verhindern wirden. Das Geld bendétigte er
fir die «Otto-Wyder-Strasse»'®® zwischen der Central- und Bahnhofstrasse.

Der Konflikt zeigt die kleinraumigen Verhéltnisse, die den Siedlungsausbau leite-
ten und die schwierige Abgrenzung von Eigeninteressen und 6ffentlichem Amt.
Bauherr und Garagist Otto Wyder trat wahrend seiner Amtszeit mit Baubewilli-
gungen fur Gewerbebetriebe gegen die stadtische Bebauungsplan-Kommission
auf. Er vertrat im Quartierverein den privaten Bebauungsplan Eisenbahnvorstadt
der Landbesitzer, der keine grossen Freiflachen fur 6ffentliche Zwecke auf der Schny-
dermatte beinhaltete, wie dies die Vorarbeiten zur Ortsgestaltung vorsahen. Archi-
tekt Josef Wey bemerkte zum Garagebau an einer Sitzung des Quartiervereins,
«dass die Bebauungsplan-Kommission mit diesem Projekt irregefihrt wurde.»™
Nachdem von verschiedener Seite Vorbehalte gedussert worden waren, zog der
Stadtrat die erste Bewilligung zurtick. Die Garage erhielt erst die Bewilligung, nach-
dem der Bau zuriickversetzt, der Bebauungsplan korrigiert, die Zufahrtssituation
mit einer Verkehrsinsel entscharft und die Ausmasse der Arztegarten vertraglich
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gesichert worden waren. Otto Wyder versicherte, «ein schénes und ruhiges
Gewerbe» betreiben zu wollen und die Tankstelle nur «provisorisch» zu errichten.
Die Garage Wyder war nach der Firma von Fritz Hostettler, der seit den 1930er-
Jahren in der Vorstadt Werkstatten betrieb, der zweite Garagen- und Tankstellen-
betrieb an der Bahnhofstrasse. Daneben gab es kleinere, oft betriebseigene Tank-
anlagen in der Industrie bei der Ofenfabrik sowie die Tankstellen des VLGZ an der
Merkurstrasse und spater beim Bahnhof. 1958 folgte der Garagen- und Tankstel-
lenneubau beim Kotten, die «Bahnhofgarage» von Isidor Aregger.'®

Ende der 1950er-Jahre schien der Siegeszug des motorisierten Individualverkehrs
unaufhaltsam, beinahe grenzenlos. Zwischen 1950 und 1960 verdreifachte sich im
Kanton Luzern der Bestand der Personenwagen. Die Zahl der durchfahrenden aus-
landischen Automobilisten nahm rapide zu. 1959 zahlte man an einem Samstag-
morgen innerhalb von zwei Stunden 1'279 Autos in der Oberstadt, an einem Sonn-
tag zwischen 17 und 19 Uhr waren es 1'387 Autos, darunter auch Wagen mit
Nummerschildern aus den USA, Schweden, Marokko oder Syrien. Im Sommer 1962
wurde mit Hilfe einer Lichtschranke beim Untertor die unheimliche Zahlvon 13107
durchfahrenden Motorfahrzeugen an einem Sonntag gezahlt. Im Stadtchen und
vor dem Untertor bildeten sich an den Wochenenden regelmassig Verkehrsstaus.
Die Autoschlangen nahmen immer 6fters «von morgens friih bis abends spat kein
Ende» und flhrten ab Mitte der 1960er-Jahre regelmassig zu Verkehrsinfarkten.
Die Forderung nach einer regionalen Losung der Verkehrsfrage wurde immer lau-
ter. Dabei trat die ewige Konfliktlinie zwischen Beflrwortern und Gegnern des
Durchgangsverkehrs durchs Zentrum hervor. Ohne Verkehr, schrieb der «Luzerner
Landbote», wiirde das Stadtchen «komplett aussterben». Das Stadtgewerbe flrch-
tete die Konkurrenz der Eisenbahnvorstadt, die sich zum Verkehrs- und Geschafts-
zentrum entwickelte. Neben 6ffentlichen Gebdauden zogen vermehrt Gewerbe-
betriebe an die verkehrsgiinstigen Verbindungsstrassen, wie beispielsweise die
Buchdruckerei Kiing & Co. und die Garage O. & R. Wyder AG. Beide Firmen hatten
um 1920 ihre Geschaftsrdume und Werkstatten vom Stadtchen in die Eisenbahn-
Vorstadt verlagert, bevor sie in den 1950er-Jahren Neubauten in der Schnydermatte
errichteten. Der Strassenanschluss entwickelte sich fir das Gewerbe und die Klein-
industrie zum entscheidenden Faktor. Der motorisierte Individualverkehr ordnete
den Bauparzellen auf der Schnydermatte neue Bedeutung zu.'®

Neue Wohnquartiere und &ffentliche Bauten in den 1950er-Jahren

Der soziale und private Wohnungsbau, der im Zweiten Weltkrieg auf dem Dager-
steinfeld mit den Wohnhausern einer privaten Genossenschaft begonnen hatte,
fand seine Fortsetzung im nérdlichen Quartiergebiet an der Zeughausstrasse
zwischen Strasse und Sursee-Triengen-Bahn-Schlaufe sowie auf Grundstlicken der
Korporationsgemeinde in der Mdinchriti, nahe den Zeughdusern. Innerhalb
weniger Jahre entstand auf dem Kleinfeld ein Wohnquartier mit Ein- und Mehr-
familienwohnhdusern, darunter zwei Sechsfamilienhduser der «Wohnbaugenos-
senschaft fir die Familie Sursee» von den Surseer Architekten Josef Suter und Josef
Wey. Ganz in der Nahe zur Wohnsiedlung stand seit 1953 mit der Maschinenfabrik
Koch ein grésserer Industriebetrieb. 1958 baute die « Wohnbaugenossenschaft fur
die Familie Sursee» auf der Schnydermatte zwei 16-Familien-H&user. Diese ersten
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Das Wohnquartier im Kleinfeld. Im Hintergrund die neuen Fabrikationsgebaude von Kleider Frey im
Kotten sowie der Maschinenfabrik Koch. Aufnahme um 1955.

mehrstodckigen Blockbauten Sursees waren eine Abkehr von den bisherigen Klein-
bauten und entsprachen von den Ausmassen und dem Standort her dem Bebau-
ungsplan Schnydermatte. Die Zufahrt erfolgte vom Bahnhofplatz her. Die Wohn-
bautatigkeit im Quartier verstarkte die Forderungen nach einem Kindergarten und
Spielplatz im Gebiet der Schnydermatte, umso mehr, als in diesem Gebiet weitere
Neubauten vorgesehen waren. Im noch wenig bebauten nérdlichen Gemeindege-
biet plante die Korporationsgemeinde eine Erweiterung der bestehenden Uber-
bauung Minchriti. Doch der «glnstige Wohnraum» geriet Ende der 1950er-Jah-
ren in Konflikt mit den Interessen der Ortsplanung.' Im westlichen Quartiergebiet
schloss sich die Uberbauung auf dem Dagersteinfeld stdlich des Friedhofs. Das
Wohnquartier zwischen Schellenrain-, Christoph-Schnyder- und Rigistrasse wurde
zusatzlich mit der Amlehnstrasse und dem Abendweg sowie den Zufahrtswegen
ab der Rigistrasse erschlossen. Im Schellenrain erweiterte 1956 die Obst AG das
Lagerhaus und die Anlagen mit einem dominanten Silobau. Auf der Ribimatte ent-
standen ab 1957 auf freiem Feld Mehr- und Einfamilienhduser oberhalb der Sure
und des Sagewerks im Walkeli. Der nahe Schulhausbau wertete den Zufahrtsweg
zum neuen Quartier auf."”

Zwischen 1955 und 1957 entstand stdlich der Kapelle Maria D&gerstein auf der
Liegenschaft Stutz die Schulanlage Neufeld. In einem Projektwettbewerb hatte sich
die Lésung mit der Primarschule «Neufeld» gegentber der Neubauvariante beim
Schulhaus St.Georg oder einem Neubau fur die Mittelschule durchgesetzt. Zur
Ausfihrung kam das Projekt des Surseer Architekten Josef Suter. Ostlich des
Baugeldndes Ubernahm der értliche Fussballclub das neue Spielfeld, der die Infra-
struktur mit der Schule teilte.””? Mit der dezentralen Schul- und Sportanlage Neu-
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feld erhielt der stdliche Teil des Vorstadtquartiers ein soziales Zentrum und eine
Spielstatte, die zusammen mit den neuen Tennisplatzen an der Rigistrasse Sport
Treibende aus der Region anzog. Der Tennisclub konnte unweit der ersten Anlage
auf einem Teil der Freizeitgartneranlage einen neuen Platz errichten und 1958
das erste Klubhaus einweihen.'” Nicht nur der Freizeitbedarf, auch der Verkehr
bendtigte in der nun rasch wachsenden Stadt mehr Raum. Die Strassen und Trottoirs
im stdwestlichen Quartiergebiet erhielten nach dem Schulhausbau als Schulwege
eine neue Funktion. Auf der Wilematte entstanden mit dem Pfarreiheim und dem
Postneubau zwei bedeutende &ffentliche Anlagen.

Die Baukommission der Kirchgemeinde Sursee suchte seit 1948 erfolglos einen
Bauplatz fUr ein Pfarreiheim nahe der Kirche, so dass sie «in einem grésseren Ein-
zugsgebiet Umschau» halten musste. 1949 kaufte die Kirchgemeinde fiir 35’000
Franken einen 2200 m? grossen Bauplatz in der Wilematte unweit der reformier-
ten Kirche: «Da die Entwicklung unseres Gemeinwesens im Bahnhofgebiet weitere
Fortschritte macht, fand man die Gegend um die Willimatte [sic] als zentral gele-
gen. Ferner wurde bei der Wahl des Bauplatzes in Erwagung gezogen, dass spater
voraussichtlich im Bahnhofgebiet eine Filialkirche entstehen wird. Der heute
gewadhlte Bauplatz riickt damit in das ideale Zentrum des Einzugsgebietes.»'™ Das
Projekt des Surseer Architekten Josef Wey sah die Realisierung des Bauvorhabens
in zwei Etappen vor. 1955 konnte der erste Bautrakt mit den Lokalitaten fur die
verschiedenen Pfarreivereine und einem «prachtigen» Saal eingeweiht werden
(Dagersteinstrasse Nr. 1), der «bei der starken Entwicklung des Bahnhofquartiers,
bald einmal ziemlich im Zentrum unseres Stadtchens liegt».'” Der Bau, «ein Bijou
fur unser Stadtchen», sollte noch viel besser zur Geltung kommen, «wenn einmal
die alte Post von ihrem Platze verschwindet.»'® Das weiter stdlich im Gelande
zurlckgestaffelt geplante Lehrlings- und Gesellenheim wurde nie gebaut. Ebenso
verzdgerte sich der Bau des Kindergartens in der Vorstadt.'”’

Auf der benachbarten Baustelle entstand ab Sommer 1954 das neue Postgebaude
unmittelbar neben der bestehenden Post im Chrizlihof an der Centralstrasse
(Nr. 9). Die Entwicklung des Telefonverkehrs und die Zunahme im Postverkehr ver-
anlasste die PTT dazu, ein neues Betriebsgebaude zu erstellen. Die veraltete Orts-
zentrale und das Fernamt wurden als letzte der Zentralschweiz automatisiert, die
Telefonistinnen im 1. Stock des Chriizlihofes konnten mit der Entwicklung nicht
mehr mithalten. Seit der Einrichtung 1920 hatten sich die Anschliisse bis 1950 auf
3'001 versechsfacht, die Anzahl Gesprache hatte sich beinahe verzehnfacht. Das
neue Postgebdude von 1955 der Surseer Architekten Hans Erni und Josef Wey sollte
«allen gewerblichen» Anforderungen Uber Jahrzehnte gentigen. Der Baukorper
konnte wegen einer ausbleibenden Arrondierung der Parzelle gegen Osten nicht
parallel an die Centralstrasse und direkt im Anschluss an das bestehende Posthaus
gelegt werden. Durch das Zurlcksetzen des Gebaudes entstand zwischen neuer
und alter Post ein freier Platz fir «Postautomobile und Fahrzeuge der Postbenut-
zer.»"® Beim Bau war noch nicht klar, ob das alte Posthaus als Wohnhaus beste-
hen bleiben sollte oder ob es «zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und zur
schéneren Gestaltung des Platzes» abgerissen wirde. Der Quartierverein propa-
gierte an Stelle der alten Post eine Haltestelle mit Wartehalle und wirkte aktiv bei
der Postplatzgestaltung mit. Verschiedene Planer prasentierten im Vorstand



Das neue Postgebaude von Hans Erni und Josef Wey, 1955 unweit des alten Standorts gebaut.

Projekte mit Wartehalle, Toiletten, Kiosk, Parkplatzen, Parkanlage oder sogar
Planschbecken, die dem Stadtrat weitergereicht wurden. Die Gemeindeversamm-
lung vom 19. Februar 1956 beschloss, den «alten» Chruzlihof abzureissen zu
Gunsten eines Postplatzes mit Halte- und Abstellplatzen fir die Postautos und einer
Verbesserung der Dagersteinstrasse. Das typische, Quartier pragende Haus musste
dem Privatverkehr weichen, dem mehr Raum zugestanden wurde, ohne Rucksicht
auf Bausubstanz oder gewachsene Baulinien des 19. Jahrhunderts. Diskussionen
um die Trottoirs an der Dagersteinstrasse, die Schulweg geworden war, und die
von der Post wegen der «wenigen Postautobenltzer» als unnétig eingestufte
Wartehalle und Haltestelle fiihrten nach langerem Planungsprozess zu einem
bescheidenen Platz mit Parkplatzen und einem Kiosk. Das Projekt erfllte die Erwar-
tungen des Quartiervereins bei weitem nicht, da unter anderem die Autoabstell-
platze der Postkunden «zu weit vom Eingang entfernt» lagen (!)."

Zufrieden war man Uber die durch den Siedlungsausbau notwendig gewordenen
Anpassungen der Infrastrukturen: «Nun dréhnen auch an der Centralstrasse die
Kompressoren», schrieb der «Sursee’r Anzeiger» am 19. Marz 1955 zum Kanali-
sations- und Trottoirneubau im Gebiet der Centralstrasse.” Finf Jahre zuvor
hatten Uber 150 Manner ein Hochspannungskabel der 12'000-Volt-Ringleitung
in die Centralstrasse verlegt. Die «Zunahme der Elektrizitdtsanwendung auf allen
Gebieten» und die starke Bevélkerungszunahme erforderten eine Vereinheit-
lichung der Spannung. Die Zuleitungen zu den Industrien und den Verteilstationen
Mdnigen, Kotten, VLGZ und Sursee-Werke wurden als Erstes angepasst. Von der
Station bei der Fabrik fuhrte die Leitung durch die Rigistrasse tber die Christoph-
Schnyder-Strasse zur Centralstrasse und der Transformatorenstation bei der
Apotheke.™

Die Konzentration der Arbeitsplatze in den Stadten und die Verteilung der Bevol-
kerung Uber immer grossere Raume flhrten in der ganzen Schweiz zu einem
markanten Anstieg des Verkehrsaufkommens. 1954 fillte der Bundesrat den grund-
legenden Entscheid zum Autobahnbau und setzte eine Planungskommission ein.
Die im internationalen Vergleich spate Nationalstrassenplanung war durch die
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foderalistischen Strukturen verzégert worden. Die Kommission erarbeitete bis 1959
das generelle Projekt fiir das Schweizer Autobahnnetz, das den Anschluss Sursees
an den Nord-Sud-Abschnitt vorsah. Die N2 wurde ndérdlich des Stadtchens durch
die Gebiete Munchriti und Zellfeld geplant. Die dlteren Herren im Stadtrat um Pr&-
sident Dr. Jules Beck und Bauherrn Otto Wyder wollten die Autobahn mdglichst
nahe am «malerischen Stadtchen» vorbeifthren.'® Doch das Landstadt-Bild und
die Férderung des Fremdenverkehrs gerieten zunehmend in Konflikt mit dem wirt-
schaftlichen Ausbau der Stadt und den Raumansprichen der Industrie. Der Stadt-
rat wies in den 1950er-Jahren Investoren ab, die auf dem Gemeindegebiet Pro-
duktionsbetriebe erstellen wollten, und kdmpfte wahrend Jahren wegen verkehrs-
und sozialpolitischen Bedenken gegen die Haltestellen flr den Verkaufswagen der
Migros-Genossenschaft. 1957 erhielt die Migros die Bewilligung, auf Privatplatzen
drei Haltestellen einzurichten, eine davon lag gegeniber der Autogarage Wyder in
der Schnydermatte. Uber einen Redaktor des «Sursee'r Anzeigers» war Hans Erni
in Kontakt mit dem Direktor der Migros-Genossenschaft Luzern, Rudolf Weber,
gekommen und hatte ihm 3’000 m? Bauland zur Verfligung gestellt. Die Haltestelle
wurde 1960 zu Gunsten eines Ladengeschafts an der Bahnhofstrasse aufgege-
ben.'® Ein Generationenwechsel im Stadtrat hatte den Bau des ersten Einkaufs-
zentrums an der Bahnhofstrasse ermoglicht. Der katholisch-konservative Hans Fel-
ber, dipl. Ing. HTL, liess sich 1959 fir Bauherrn Otto Wyder in den Rat wahlen, «um
das schlafende Sursee zu wecken». Die Wahl bedeutete eine Abkehr von der Erhal-
tung des kleinen, landwirtschaftlichen Zentrums hin zur Umgestaltung Sursees in
einen regionalen Arbeitsort. Die jugendliche Aufbruchstimmung zeigte sich im
geschlechtergemischten Strandbadprojekt von 1960."

Die Industrialisierung und die Ortsplanung 1959-1967

Die Wachstumsphase ab 1960 war fir das Ortsbild der Eisenbahnvorstadt von
entscheidender Bedeutung. Das Quartier trug die Hauptlast der zweiten Industriali-
sierung, die nach dem Wechsel zum Bauherrn Hans Felber gegentiber dem Wohn-
bau forciert wurde. Neue Produktions- und Arbeitsstatten sollten die Lasten des
Infrastrukturausbaus tragen. Im Interesse der Zonenplanung beschloss der Stadt-
rat auf Antrag des Bauherrn Hans Felber, den bewilligten Bebauungsplan der
Korporationsgemeinde Sursee fir Wohnbauten in der Minchrati ausser Kraft zu
setzen, um die dort vorgesehene Industriezone nicht zu gefdhrden. Im Planer
Anton Kost fand Hans Felber einen idealen Partner, um mitten in der Autobahn-
und Wohnbaudiskussion mit der Ortsplanung ein geschlossenes Industriegebiet
in der Minchriti zu schaffen. Kost, Diplomingenieur ETH und Planer, hatte 1953
in Sursee ein Planungsbiiro eréffnet und war bestrebt, planerische Uberlegungen
in die Gemeinde einzubringen. Er Gbernahm die Leitung der im Februar 1959 ein-
gesetzten Ortsplanungskommission mit dem Auftrag, bis Ende Jahr einen Zonen-
plan auszuarbeiten. Die kleine Fachkommission bildeten Hans Erni, dipl. arch. ETH,
Josef Suter, arch., Bauherr Hans Felber, dipl. Ing. HTL, Dr. jur. Theo Fischer als
Rechtsberater und Paul Schacher, Mitarbeiter im Ingenieurbiro Kost, als Proto-
kollfGhrer. In Pionierarbeit mussten (1) das Entwicklungsgebiet flr «Arbeiten», (2)
fur «Wohnen» und die 6ffentlichen Einrichtungen mit Zonenplan und Reglement
bearbeitet sowie (3) die Fihrung der Autobahn und des Anschlusswerks sowie die
Ubrige Erschliessung geplant werden. Dabei mussten die Umlegung der ST-Linie



mit dem Geleiseanschluss fur das Industriegebiet, die Verbesserung der Abfluss-
verhaltnisse sowie die Ableitung und Klarung des Abwassers einbezogen werden.
Nach der Wahl von Josef Mdller zum Stadtprasidenten unterstitzte der Stadtrat
die Planungsarbeit vollumfanglich. Anton Kost Uberzeugte die Besitzerin eines
bedeutenden Grundstlicks im nordlichen Gemeindegebiet, Frau Amtsstatthalter
Schnyder von Wartensee, zum Verkauf an die Stadt entgegen den finanziell
verlockenden Angeboten aus der Baubranche.™ Birger- und Korporationsge-
meinde legten in einer Vereinbarung den Preis fir das vorgesehene Industrieland
in der Minchr(ti, auf dem Kleinfeld und an der Zeughausstrasse fest und erteil-
ten dem Stadtrat die Kompetenz fur Verhandlungen mit den Interessenten.'® Die
Behorde bemihte sich, die in den Planen vom November 1959 vorgesehene Natio-
nalstrasse nach Norden und gegen Osten zu verlegen, um das zusammenhan-
gende Industriegebiet, das mit einer Ringstrasse von den Wohngebieten abge-
trennt werden sollte, nicht zu verkleinern.’® Die bestehende Industriezone im
Westen war wegen der mdglichen Zunahme der Immissionen, die der Wind in die
Stadt hineintrug, ungunstig gelegen und nicht zur Erweiterung geeignet. Seit den
1950er-Jahren hauften sich im Quartierverein die Reklamationen von Bewohnern
des Dagersteinfelds wegen unangenehmer Gerlche, Rauch, Staub und Larm von
den Industriebetrieben. Beispielsweise beklagte sich 1955 der Quartierverein-
sprasident und Bankverwalter Franz Baumann erfolgreich beim VLGZ Uber den
Fischmehlgeruch aus einem Magazin und den Steinkohlerauch der Brennerei.
Der noch wenig bebaute Norden schien geeigneter fiir neue Fabriken und Pro-
duktionsbetriebe.

Ab 1961 suchte der Stadtrat per Inserat Investoren und erteilte der neu gegriin-
deten Truvag Treuhand AG den Auftrag, Unternehmen anzuwerben und den
Verkauf von Industrieland anzuregen. Zu den Grindungsmitgliedern des ersten
Treuhandbiiros auf der Luzerner Landschaft gehdrten unter anderem Architekt Hans
Erni, Bauherr Hans Felber und Stadtprasident Josef Mller. Aus der Truvag ging die
IMOG, die Aktiengesellschaft fir Immobilienanlagen, hervor, die flr die Finan-
zierung und DurchfUhrung verschiedener Bauprojekte in der Eisenbahnvorstadt und
iIm Industriegebiet verantwortlich war." 1962 entstanden die ersten Werk- und
Produktionshallen im Industriegebiet, finf Jahre vor der Abstimmung zum Bau-
reglement und Zonenplan. Im November 1963 beflirwortete die Gemeinde-
versammlung den Bau des Industriegeleises ab dem Bahnhof SBB und unterstutzte
damit die Absichten der im selben Jahr wiedergewahlten Stadtregierung, im
Norden der Eisenbahnvorstadt eine Industriezone einzurichten. Die Planungsideen,
die ein sehrkleines und in der Offentlichkeit wenig abgestuitztes Gremium erarbeitet
hatte, wurden so durch die bauliche Entwicklung vorgezeichnet, bevor das Regle-
ment rechtskraftig war oder die Bevolkerung in den Prozess miteinbezogen wurde.
Der Stadtrat fallte ab 1962 die Entscheide gemass dem Zonenplanentwurf, damit
die offentlichen und privaten Neubauten im Planungsprozess nicht in Konflikt
mit der Ortsplanung gerieten, wie beispielsweise die Schulhauserweiterung
«Neu St. Georg» von Architekt Josef Wey im Jahr 1963, die nérdlich des Schul-
hauses St. Georg unmittelbar an die Surental-Bahnlinie gebaut wurde.

Bereits 1959 genehmigte die Stadt die grossrdumige Uberbauung der Kottenmatte.
Zwischen 1960 und 1964 baute dort die Rapid Baustoffe AG aus Thayngen eine
grosse Wohnsiedlung im Stil der Massenproduktion mit zwei die Gegend Uberra-
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genden Hochhausern, Mehrfamilienwohnhadusern und Reiheneinfamilienhausern.
Insgesamt entstanden an der Kottenmattstrasse in der ersten Wohnblocksiedlung
der Stadt 193 Wohnungen in 16 Hausern. Weitere Wohnblécke baute 1964 Albert
Wangler an der verlangerten Wilemattstrasse nach den Planen der Zurcher Archi-
tekten Hans Marti und Hans Kast; auf der Schnydermatte baute die «Wohnbau-
genossenschaft flr die Familie Sursee» einen 24-Familien-Wohnblock unterhalb
des Amtsstatthalteramtes (Kyburger-
strasse Nr. 5). 1962 liess der Wirt des
Restaurants Eisenbahn, Hans Bieri, an
Stelle des grossen Saals von Architekt
Hans Erni ein Wohn- und Geschaftshaus
errichten (Bahnhofplatz Nr. 3). Unmit-
telbar dahinter entstand 1964 ein sie-
bengeschossiger Wohnblock an der
ehemaligen Kantonsstrasse (Leopold-
strasse Nr. 8). An der Chrizli(imatt)-
strasse Uberbaute Metzgermeister Hans
Egli 1963 das bestehende Wohnhaus
mit einem Wohnblock und richtete im
Parterre einen Gastronomiebetrieb ein

Das Hotel Eisenbahn und Baren mit seinem legen-
daren Saal. Aufnahme kurz vor dem Abbruch des
Saalbaus 1962.

(Nr. 3). An der Wilemattstrasse baute
Jakob Schwendimann Mehrfamilien-
hauser, auf der Ribimatte entstanden

Wohnhauser an der Tau- und Sagen-
matte von Architekt Franz Zust und die
Einfamilienhduser von Architekt Josef
Suter.™®

Parallel zur rasanten baulichen Entwick-
lung verliefen unter Ausschluss der
Offentlichkeit die Arbeiten zum Zonen-
plan. Der Stadtrat hielt gezielt Informa-
tionen zur Zonenplanung zurlick, um
heftige Reaktionen wie 1959 bei der
Bewilligung des Migros-Ladens zu ver-
meiden. In der Fachkommission waren
bewusst weder politische Parteien noch
Interessenverbdnde vertreten, die bei
solchen Arbeiten zu Fehlern neigen wr-
den, wie Hans Felber versicherte. Die
ungewisse Situation und die ausblei-
bende Vernehmlassung wurden nicht gut aufgenommen. Im Quartierverein sprach
man ab 1962 von einer Gesamtlésung der Verkehrsprobleme mit einer Ringstrasse
«gemass Bauherr Felber». Quartiervereinsprasident und Obst-AG-Chef Heinrich
Renggli beklagte sich im Frihling 1964: «Die Bestrebungen unserer Stadtvater auf
bessere Industrialisierung der Gemeinde Sursee sind sicher lobens- und verdan-
kenswert. Leider hat der Quartierverein keinen oder doch nur einen minimen Ein-
fluss auf die Geschicke dieser Grossplanung oder dan [sic] nur indirekt. [...] Selbst-
verstandlich massen wir mit der in die Wege geleiteten Industrialisierung manches

An Stelle des Saales baute Architekt Hans Erni
1962 ein modernes Wohn- und Geschaftshaus.



in Kauf nehmen, was nicht jedem zusagen kann.»'' Die verpasste Offentlichkeits-
arbeit und die geringe Abstltzung der Kommission bezeichnete Anton Kost
nachtraglich als einen Fehler, denn Zonenplanung sei «eine Art Revolution» in einem
Gemeinwesen, der grundsatzlich mit Skepsis begegnet werde." Der Fasnachts-
umzug von 1964 thematisierte «das Konklave der Planungskommission auf dem
Menzberg» mit dem Bauherrn Hans Felber am Steuer der «Industrietresine» oder
die zur «Immobilienhandlung» umgetaufte Stadtkanzlei.'* Das Interesse an der
Ortsplanung war gross, an verschiedenen Gemeindeversammlungen verlangten
BUrger Auskunft dazu. Unerwarteterweise formierte sich noch vor der Vernehm-
lassung starke Opposition gegen den sich abzeichnenden Planungsentwurf: Neben
der Industrialisierung rund um die «falsch platzierten» Siedlungen Minchriti und
Kleinfeld trafen vor allem die Linienfiihrung der Autobahn und die als Zubringer
geplante Ringstrasse auf heftigen Widerstand. Die Opposition — die auch einer
Abwehrhaltung gegenilber der rasch voranschreitenden Bebauung entsprach —
gefahrdete die laufende Industrialisierung der Munchriti und wurde von der
Behorde hart angegangen. Im September 1964 prasentierte die Uberparteiliche
«Planungsgruppe 7» ein Gegenprojekt, noch bevor die értliche Planungskommis-
sion das offizielle Projekt publizierte."*

Das Gegenprojekt der Planungsgruppe 7

Die Streckenfiihrung der Autobahn in einem «eleganten» Bogen nérdlich um die
Stadt traf vielerorts auf Unverstandnis, Kritiker nahmen sie aber als unantastbare
Angelegenheit hin. Nach dem Durchsickern der Ringstrassenplane steigerte sich
jedoch der Unmut gegen die verdeckt gehaltene Strassenplanung. Angeregt von
seinem Bruder Adolf Meier bildete der Surseer Architekt Georg Meyer'* mit den
Bridern Michael und Franz Grossert, beide Sursee, sowie auswartigen Fachleuten
die Planungsgruppe 7. Die jungen Architekten arbeiteten ein eigenes Planungs-
projekt aus und kritisierten in Pressemitteilungen vom 4. und 11. September 1964
die bis dahin nur dem Regierungsrat vorgelegten Entwlrfe der Kommission,
insbesondere den unbefriedigenden Verkehrsplan mit der zu nahe am Zentrum vor-
beifihrenden Halb-Ringstrasse und die fehlende Trennung von Durchgangs- und
Binnenverkehr: «In Sursee beflirchtet man noch immer an Bedeutung zu verlieren,
wenn der Verkehr nicht méglichst nahe am alten Stadtchen vorbeitobt.»'*® Sogleich
versuchte die offizielle Planungskommission den Baureglements- und Zonenplan-
entwurf von der Strassenplanung zu trennen, um die Reaktionen zu kanalisieren.
«Der Zonenplan ist auch kein Strassenplan. [...] Es besteht als kein Grund, diese
Strassenfrage allzu stark mit der Ortsplanung zu identifizieren.»'” Im Zonenplan
war unverstandlicherweise das Ringstrassenprojekt nicht enthalten, was zusatzlich
Verwirrung stiftete. Am 9. Oktober 1964 publizierte die Planungsgruppe 7 ihren
Gegenvorschlag und veranlasste damit die Stadtbehdrde, das Strassenprojekt offen
zu legen und die Bevolkerung in einer Orientierungsversammlung am 12. Oktober
1964 zu informieren, wo Georg Meyer auch den Gegenvorschlag prasentieren
konnte. «Bauherr Felber gab [...] ein eindrucksvolles Bild vom Anschwellen des
Verkehrs. Bis zum Bau der Nationalstrasse bei Sursee wird es noch lange dauern.
Vorher misse Sursee unbedingt selber Strassen bauen. Sonst stehe es vor einer
rettungslosen Verkehrsversumpfung. Die Kritik, welche von der Planungsgruppe 7
am offiziellen Projekt gelibt werde, sei nicht begriindet. Die vorgeschlagene Ring-
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7 von 1964 mit der «Tangentenlésung» und der Verbin-

dungsstrasse Kotten—Oberkirch.

strasse sei ndtig [...]. Ferner musse stidwarts des ehemaligen Obern Tors ein neues
Geschaftszentrum geschaffen werden, sonst verlagere sich das Geschaftsleben
nach dem Bahnhof, und die Altstadt versinke in einem musealen Dammerschlaf.
[...] In der anschliessenden Diskussion, die sehr lebhaft benutzt wurde, erfuhr die
vom Stadtrat geplante Ringstrasse von vielen Seiten Kritik, wahrend das Gegen-
projekt der Planungsgruppe 7 auffallende Zustimmung erntete.»'*®

Das Gegenprojekt sah an Stelle der Ringstrasse eine Tangentenlésung vor: die Ver-
legung des Durchgangsverkehrs ins Randgebiet mit einer geraden Verbindungs-
strasse Kotten—Oberkirch entlang der Bahnlinie — nach dem planerischen Prinzip
«Trennendes zu Trennendem» — und die Verbindung durch das Industriegebiet
knapp am Zeughaus vorbei zum Autobahnanschluss. Die Umfahrung sollte die Stadt
nicht in drei Teile zerschneiden und weniger Wohngebiete vom Zentrum abtren-
nen, die ausserdem ein Gringurtel schitzte. Das «richtige Verkehrsgefalle vom
Rand gegen das historische Zentrum» wiirde den Durchgangsverkehr aus den Quar-
tieren fernhalten und vermindere die Unfallgefahr. Der Bau der Umfahrungsstrasse
Kotten—Oberkirch war fur die privaten Planer prioritar, danach wiirde ihrer Ansicht
die fur das kleine Sursee tberdimensionierte Ringstrasse nicht mehr bendtigt. Der
alternative Zonenplanentwurf sah im Gegensatz zum Projekt der Planungs-
kommission eine geringer Uberbauung des Gemeindegebietes und keine klare
Trennung von Wohn- und Gewerbegebieten vor. Die Industriezone war weiter ndrd-



lich im Gebiet der Allmend geplant, daflr sollte in der westlichen Vorstadt eine
«Freihaltezone» bestimmt werden, die fur kinftige Schulhausbauten oder Erho-
lungsanlagen Raum bieten wiuirde.'®

Die Arbeit der Planungskommission war ernsthaft in Frage gestellt. Dieser Schock
zwei Monate vor der entscheidenden Gemeindeversammlung veranlasste den
solche Gegenwehr nicht gewohnten Stadtrat, eine unvergleichliche Kampagne fir
den offiziellen Entwurf und gegen die Oppositionsgruppe zu lancieren, unter der
Beihilfe der katholisch-konservativen Presse, insbesondere von Theo Stadelmann,
Redakteur der Lokalzeitung «Luzerner Landbote». Die Planungskommmission
stimmte der vorgeschlagenen raschen Realisierung der Umfahrungsstrasse Kot-
ten—Oberkirch zu, die anfangliche Gesprachsbereitschaft entsprach jedoch mehr
einer unumganglichen Verfahrenspflicht als einem realen Dialog.”® Vielmehr
begann ein Kampf. Der «Luzerner Landbote» bezog Stellung: «Wir bewundern
ehrlicherweise den Stadtrat, mit welcher Gelassenheit er gewisse unfaire, perfide
Attacken an dieser Orientierungsversammlung entgegennahm.»?*' Die konserva-
tive Lokalzeitung gewahrte der Opposition keinen Platz mehr, da der «nicht tber-
zeugende» Vorschlag das Industriegeleise lahm lege. Der Stadtrat bemUhte sich,
mit einer Planungsausstellung im Hotel Schwanen, einer Informationsveranstaltung
im Stadttheater und einer Radiosendung den inzwischen fertig erarbeiteten Vor-
schlag fur den Zonenplan an die Bevélkerung zu bringen. In einer Sonderbeilage
waurdigte das «Vaterland» mit der Uberschrift «Sursee plant bevor es zu spat ist»
den Surseer Planungsentwurf.?? Dieser Entwurf sah entsprechend der allgemeinen
Entwicklungseuphorie des Gewerbes und der Politik einen Ausbau der Siedlung
auf 19'000 Einwohner vor— 1964 zahlte Sursee rund 6'000 Einwohner—und trennte
die Industriezone Nord strikte von den stdlichen und westlichen Wohngebieten
ab, was die Anwohner im noérdlichen Wohnquartier Munchrtti heftig kritisierten.?®

Dank dem liberalen Lokalblatt «Surseer Nachrichten» konnte die Planungsgruppe 7
die einseitige Berichterstattung des «Luzerner Landboten» umgehen. In einer
Anmerkung schrieb die Redaktion am 27. November 1964: «Es ist nicht das Bestre-
ben unseres Blattes, mit der Ver&ffentlichung des Bau- und Zonenreglementes der
Planungsgruppe 7 Ol ins Feuer zu giessen. Es war seit jeher unser Bestreben auch
die Minderheit zum Worte kommen zu lassen, damit sich die Blrger allseitig
orientieren kdnnen. Zu bedauern ist bloss, dass bis anhin die Veréffentlichungen
Uber das offizielle Projekt den «Surseer Nachrichten> vorenthalten wurden.»** Der
zunehmend aggressivere Ton und die Verbreitung von Unwahrheiten verhinderten
eine sachliche Diskussion. Die Planungsgruppe 7 erreichte mit einer von 372 Stimm-
burgern unterzeichneten Unterschriftensammlung eine Urnenabstimmung zum
Zonenplan, was die Ortsplanung weiter verzégerte. Die Auseinandersetzung nahm
neue Formen an. Die Korporations- und Blrgergemeinde, die eine Autobahnzu-
fahrt Gber die bestehende Zeughausstrasse beflirworteten, regten genauso wie die
Planungsgruppe 7 eine Vergrésserung der Planungskommission an, was der Stadt-
rat strikte ablehnte. Der Ende 1964 vorliegende Zonenplan war nicht mehrheits-
fahig, die Abstimmung zur Ortsplanung wurde hinausgezdgert. Der Stadtrat erteilte
in der Zwischenzeit dem VLGZ die Baubewilligung fur die Neubauten der Obst-
lagerhallen auf dem Trassee der vorgeschlagenen Verbindungsstrasse durch die
Minchrti, wodurch das Strassenprojekt der Planungsgruppe 7 obsolet wurde.?®
Die in Kritik geratenen Hans Felber und Stadtprasident Josef Miller, welche die
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Planung zur Chefsache erklart hatten, machten bei den an Bauland interessierten
Unternehmern die Planungsgruppe 7 fir die Verzdégerungen verantwortlich. Die
gemeinsamen Arbeitsbesprechungen mit externen Stadteplanern verkamen reihen-
weise zur Farce. Die Anschuldigungen in der Presse fUhrten zu einer Strafklage der
Planungsgruppe 7 und Adolf Meier gegen den Redakteur Theo Stadelmann. Das
Statthalteramt Sursee stellte das Verfahren gegen den vom Stadtrat untersttzten
Redakteur im Juni 1966 mangels Tatbestands ein. Georg Meyer zog das erstin-
stanzliche Urteil bis ans Bundesgericht weiter, welches die Beschwerde abwies.>®
Im Herbst 1966 folgten in zwei Orientierungsversammlungen und in der Gemein-
deversammlung vom 19. Dezember 1966 «zur Beschlussfassung tber das Bau- und
Zonenreglement» die Detailberatungen des Uberarbeiteten Zonenplan- und Regle-
mentsentwurfs. Die erweiterte «Grosskommission zur Uberpriifung der Strassen-
fihrung und des Zonenplans» genehmigte die bereinigte Fassung.?” Nach kurzem
Abstimmungskampf nahm die Bevélkerung am 8. Januar 1967 mit 418 Ja-Stim-
men gegen 315 Nein-Stimmen bei einer ungewdhnlich tiefen Stimmbeteiligung
von 51,5 Prozent die revidierte Vorlage an. Das Reglement trat nach der Bestati-
gung durch den Regierungsrat im Juli 1968 in Kraft. Eine Beschwerde wegen Beein-
trdchtigung der freien Willensbildung und der geheimen Abstimmung — unubli-
cherweise waren die Abstimmungskabinen nicht aufgestellt worden — wurde vom
Regierungsrat abgewiesen. Die Verlasslichkeit auf die lokale Presse im Planungs-
prozess wirdigte der Stadtrat an seiner Sitzung vom 16. Januar 1967: «Der Bau-
herr beantragt an Redaktor Theodor Stadelmann, Willimatte, Sursee, fur die grosse
Mitarbeit fur die Bau- und Zonenplanung der Einwohnergemeinde Sursee einen
Beitrag auszuzahlen. Der Stadtrat beschliesst, an Herr Stadelmann einen Beitrag
von Fr. 500.— auszurichten. »®

Das Vorgehen der Surseer Behdrde mit der Wahl einer kleinen Fachkommission
ohne externe Planer und ohne breite Vernehmlassung zur Erreichung eines ersten
rechtsverbindlichen Zonenplans erscheint untblich. Andernorts informierte die
Behorde die Bevolkerung und Grundeigenttimer ausfihrlich Gber die Planung und
berlcksichtigte, wie beispielsweise in Frauenfeld, die meisten Einsprachen, um eine
Mehrheit zu erreichen, oder sie scheiterte bei einer ersten Abstimmung.?* Beides
konnte oder wollte der Surseer Stadtrat nicht zulassen. Denn der relativ spate Beginn
der Ortsplanung nach 1959, inmitten der beginnenden Hochkonjunktur und der
intensiven Bautatigkeit, war eng mit dem laufenden Industrialisierungsprojekt in
der MUnchriti sowie dem Druck des dynamischen Strassenverkehrs verbunden.
Das Gegenprojekt der Planungsgruppe 7 gefdhrdete die Plane der bauwilligen
Architekten sowie die von der Bevolkerung gutgeheissenen und bereits fortge-
schrittenen Industrialisierungspldne des Stadtrates in der nérdlichen Eisenbahn-
vorstadt. Die Verbindungen zwischen dem Stadtrat, der Truvag und der zugehori-
gen Immobiliengenossenschaft —an der mit Hans Erni, Dr. Theo Fischer, Josef Muller
und Hans Felber mehrere Mitglieder der Ortsplanungskommission und Stadtrate
beteiligt waren — werfen Fragen auf. Die Kritik an diesen Verbindungen und deren
Einfluss auf die politisch 6ffentliche Planungsarbeit flhrte zur heftigen Reaktion
der Behorde gegentber der Opposition. Im Streit um die Surseer Ortsplanung kam
es zu Gehadssigkeiten und «unschdnen» Szenen.*'° Die Planungsgruppe 7 l6ste sich
nach der Abstimmung auf, Georg Meyer zog weg aus Sursee. Hans Felber trat auf
Juni 1967 aus dem Stadtrat zu Gunsten seines Holzbaugeschaftes und der Familie



zurlick. In seiner Amtszeit hatte er in der Stadtgemeinde das Wohngebiet von der
Industrie getrennt, die Industriezone belebt, das Strassennetz und entscheidende
Infrastrukturprojekte wie die Wasserversorgung ausgebaut oder die regionale
Abwasserreinigungsanlage in Triengen mit der Surenkorrektion fir die Gemeinden
vorbereitet und am See das Zellmoos vor jeder Uberbauung geschutzt. Der «Land-
bote» berichtete lber «acht entscheidende Jahre fir die Zukunft Sursees». Dabei
mag gelegentlich «sein fortschrittliches Handeln manchem weniger Weitsichtigem
allzu stlirmisch erschienen sein.»?"" Im Gesprach erlauterte Hans Felber, dass die
Ortsplanung die Jungen in Sursee aufgeweckt habe, die allerdings ein utopisches
Projekt verfolgt hatten.?'?

Der Zonenplan von 1968 reduzierte das Planungsziel auf 14'000 Einwohner, immer
noch eine stolze Wachstumsprognose. Der Plan trennte die Industrie von den \Wohn-
gebieten mit der Industriezone 1 im Norden und der Industriezone 2 entlang den
Geleisen im Westen ab. Das Gemeindegebiet wurde in 13 Zonen eingeteilt: Wohn-
zonen nach Geschosszahlen, eine Altstadt- und Sonderzone, Geschafts- und Wohn-
zonen an den Ausfallstrassen. Zudem wurde eine Hochhauslinie um den Stadtkern
festgelegt, in welcher keine hoheren Bauten erstellt werden durften: im Quartier-
gebiet zwischen Kreuzkapelle und Untertor, in der Wilematte und an der Badstrasse.
Damit wurde die Kirche vor Konkurrenzbauten geschitzt. Die Eisenbahnvorstadt
wurde mit dem Zonenplan 1968 das wichtigste Entwicklungsgebiet fur das stad-
tische Gewerbe und die neuen Industrien sowie das neue Geschaftszentrum mit
der gross angelegten Geschaftszone vom Untertor bis zum Bahnhof. Der Plan hielt
den beabsichtigten Ausbau der Wohngebiete im Kotten, auf der Wilematte und
auf dem Dagersteinfeld fest. Die Wohnsiedlungen Munchriti und Kleinfeld lagen
nach 1968 als zweigeschossige Wohnzone ohne Ubergangszone im Industriegebiet
ausserhalb der Hochhauslinie; die Villenbewohner an der Bahnhofstrasse fanden
sich in der viergeschossigen Geschafts- und Wohnzone wieder. Die acht- bis neun-
geschossigen Wohnblécke auf der Kotten- und Schnydermatte deuteten auf kom-
mende Hochbauten in diesen Gebieten und auf dem stdlichen Dagersteinfeld hin.
Fur die restlichen Quartiergebiete lehnte sich der Plan stark an die bestehenden
Verhaltnisse an. Im Zonenplan von 1968 fehlten die von der Planung nicht abtrenn-
baren Strassenprojekte und eine 6ffentliche Zonen. Die im Plan festgehaltene «Zone
fur offentliche Zwecke» entsprach den bestehenden o&ffentlichen Anlagen mit
Umschwung. Im Gebiet der Eisenbahnvorstadt folgte der Plan dem politisch moti-
vierten Projekt der Industrialisierung Munchriti und der gewiinschten Entwicklung
auf den noch nicht bebauten Landwirtschaftsgebieten zwischen Bahnhof und Stadt
grossere Geschafts- und Wohnbauten mit einer hohen Ausnitzungsziffer zu errich-
ten, was dank dem Landverkauf der Gebrtder Schnyder von Wartensee verwirk-
licht werden konnte. Dem Fanal des Migros-Ladens an der Bahnhofstrasse ver-
suchte die Planung mit einer durchgehenden Geschaftsstrasse vom Untertor bis
zum Bahnhof entgegenzuwirken, die von keiner weiteren Schulanlage unterbro-
chen werden sollte. Die Forderung der Planungsgruppe 7 nach einer ¢ffentlichen
Freihaltezone in diesem Gebiet war mit der Abstimmung vom Tisch.?"?

In der Industriezone Nord folgte auf die Kartoffelflockenfabrik des VLGZ in der
Munchriti, das Schlachthaus an der Zeughausstrasse und die Alfa-Laval AG im
Kleinfeld ein Produktionsbetrieb dem anderen, wobei sich die Werk- und Lager-
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hallen beim Zeughaus und beim kinftigen Autobahnanschluss gruppierten. Etli-
che Surseer Gewerbebetriebe verlegten ihre Werkbauten nach Norden, wo mehr
Raum fir Entwicklungsmaglichkeiten zur Verfligung stand. Die Erschliessung Ubte
die erhoffte Anziehung aus, die Tieferlegung der Sure um zirka zwei Meter erm6g-
lichte eine bessere Entwasserung des
gesamten Gebietes. Der Ausbau der ST
nach Aarau verzdgerte sich, 1971 wurde
der Personentransport auf die Strasse
verlegt. Die schlanken Silobauten der
Granol AG ab 1966 und das 45 Meter
hohe Mischfutterwerk Munchrti der
UFAG von 1970, ein Elementbau unter
der Leitung von Architekt Josef Suter,
Uberragten dabei die Industriezone und
pragten das Ortsbild nérdlich des Stadt-
chens. «Wo noch vor zwei Jahren aus-
ser dem eidgendssischen Zeughaus kein
anderer grésserer Bau zu sehen war,

Nach 1962 entstanden die ersten Werk- und Pro-

duktionshallen im neuen Industriegebiet. Die . . . .
Anlagen der Getreidetrocknungsgenossenschaft Wachst jetzt eine Hochbaute um die

1965. andere in die Hohe.»?"

Geschaftshauser an der Bahnhofstrasse

In den 1960er-Jahren konzentrierte sich die Bautatigkeit in der Eisenbahnvorstadt
auf die Industriegebiete und auf die Schnydermatte, wo sich mehrgeschossige
Wohn- und Geschaftshauser zu einem Blockquartier formierten. Bereits 1959
ersuchten die Gebrlder Schnyder die Stadt, an der Bahnhofstrasse die vorgese-
hene Geschosszahl erhdhen zu diirfen. 1960 bat Hans Erni die Behorde, im Bebau-
ungsplan an Stelle der Stockwerkzahl die Ausnitzungsziffer anwenden zu dirfen,
um im «neuen» Schwerpunktgebiet beim Bahnhof héher bauen zu kénnen, wie
es zahlreiche Interessenten beabsichtigten.?*

1960 baute Hans Erni den Migros-Verkaufsladen mit ein paar wenigen Parkplatzen
an der Verkaufswagen-Haltestelle an der Bahnhofstrasse (Nr. 31). Der Architekt
orientierte sich an vergleichbaren Laden und arbeitete in Absprache mit dem
Baubtro der Genossenschaft. Aus dem Projekt resultierte eine erfolgreiche und fur
die Eisenbahnvorstadt zukunftsweisende Zusammenarbeit. Der Gber den Migros-
Bau verargerte Gewerbeverband behinderte in der Folge die geplante Verlegung
der ST-Linie in den Surseer Wald. Unweit des neuen Einkaufsladens baute Erni 1965
an der Christoph-Schnyder-Strasse flr die Terex AG aus Reinach ein Wohn- und
Geschaftshochhaus (Nr. 2), in dem eine Filiale der «Bank in Menziken» vorgesehen
war. Nach dem vorzeitigen Ausstieg der Bank zog im Obergeschoss die Stadtver-
waltung und im Erdgeschoss die Denner AG ein, der zweite Supermarkt in der
Eisenbahnvorstadt. An der Bahnhofstrasse entstand ein Wohnhaus mit Geschafts-
raumen flr die Firma Mobel Ulrich (Nr. 39). Die Absicht der Familie Schnyder, die
Bahnhofstrasse in eine Geschaftsstrasse umzugestalten, manifestierte sich im gros-
sen Schnyder-Geschéaftshaus von 1967 neben der Garage Wyder (Nr. 35-37).
In zwei Baukdérpern wurden Wohnungen untergebracht, und in den weit aus-



holenden Parterrerdumen richteten sich ein traditionelles Modegeschaft und
Detaillisten ein. Die Gebaudehodhe war gegenltber dem Zonenplan nach Verhand-
lungen mit der Stadt erhéht worden. Die neuen Einkaufsmaéglichkeiten verander-
ten die gewachsene Struktur und das Funktionsgeflige der Stadt. Die Bahnhof-

strasse konkurrenzierte den Stadtkern.
Mit der etappenweisen Uberbauung
der Schnydermatte wurde die Er-
schliessungstrasse vom Bahnhofplatz
zur Christoph-Schnyder-Strasse fertig
gestellt. An ihrer Verldngerung, der
Kyburgerstrasse, baute 1968 die
«Wohnbaugenossenschaft fur die Fami-
lie Sursee» zum bestehenden Wohn-
block zwei weitere achtgeschossige
Wohnhauser (Nr. 3, 5) und 1969 Archi-
tekt Franz Zust das Wohn- und Ge-
schaftshaus Kyburg (Nr. 2).2%

Die intensive Bautdtigkeit und die
zunehmend geschlossene Uberbauung
erhdhten den Baudruck auf die in ihrer
Existenz beschnittenen landwirtschaft-
lichen Betriebe sowie auf die Landhdu-
ser an der Bahnhof- und Baselstrasse.
Die Freiflachen wurden rar oder fir die
vorgesehenen Strassenprojekte ausge-
spart. Fur die Fortfihrung der Christoph-
Schnyder-Strasse als Zubringer zur ge-
planten Ringstrasse Nord beschlossen
die Gebruder Schnyder 1967, ihre Villa
an der Bahnhofstrasse aufzugeben. Der
Quartierverein Eisenbahnvorstadt enga-
gierte sich erfolglos fur den Erhalt der
«kulturell wertvollen» neuklassizisti-
schen Villa: «Neben dem Birgerheim ist
die Villa Schnyder der einzige Bau im
Quartier der Eisenbahn-Vorstadt, der es
vom Standpunkt des Heimatschutzes
aus verdient, erhalten zu werden. Es gibt
dem ganzen Quartier ein vornehmes
Geprage und der Quartierverein wirde
eine Beseitigung der Villa Schnyder und
deren Park als schweren Verlust fur das

i ST -
An Stelle der Bossart-Scheune und der 1968 ge-
fallten Platane entstand an der Ecke Bahnhof- und
Kyburgerstrasse 1969/70 die GrossUberbauung
der Familie Theiler mit dem neuen Coop. Aufnah-
me von 1967.

Das von der VLGZ erworbene Geschaftshaus «zum
Merkur» und das alte Mischfutterwerk. Aufnahme
vor 1970.

Bahnhofquartier erachten.»?” 1965 und 1966 waren die friihbarocke Friedhofka-
pelle und das spatklassizistische Blrgerheim ins kantonale Denkmalverzeichnis ein-

getragen worden.?'®

Im April 1968 liess die Familie Theiler die 80-jahrige Platane an der Bahnhofstrasse
fallen. Das Verschwinden des unter Naturschutz stehenden Baumriesen kindigte
sichtbar die Umwalzung der Bausubstanz an oder, wie es Quartiervereinsprasident
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Heinrich Renggli nannte: «Neuzeitliche Bestrebungen» oder «grosse Dinge». Quar-
tierbewohner bedauerten das Verschwinden der Platane und der Scheune, die
Lokalzeitung pries die Uberbauung als neues Bindeglied zwischen Bahnhofquar-
tier und Stadtkern. Zwischen 1969 und 1970 entstand an der Stelle der Bossart-
Scheune die Grosslberbauung der Familie Theiler (Kyburgerstr. Nr. 1). Im Erdge-
schoss entstand mit dem «Konsum» das dritte Einkaufszentrum in der Vorstadt.?'®
An der Merkurstrasse, im stidwestlichen Quartiergebiet baute der VLGZ 1970 ein
54 Meter hohes Mischfutterwerk. Der massige Betonelementbau des Luzerner
Architekten Hans-Ueli Bachi Gberragte alle bisherigen Surseer Bauwerke und Uber-
traf in der Erscheinung die Hochhauser in der Vorstadt.?® «Sursees neue Turme»
bildeten zusammen mit Gber 20 Baukranen einen Gegensatz zu den alten Tlrmen
und Toren des historischen Stadtchens.??' Nachdem der Staat 1965 die gesetzlichen
Grundlagen fur das Stockwerkeigentum geschaffen hatte, bauten die Immobi-
liengesellschaften und Bauherren ver-
mehrt Eigentumswohnungen.

Anfang der 1970er-Jahre baute Hans
Erni fur die Immobiliengesellschaft
IMOG an der Centralstrasse zwei Wohn-
blécke mit Arztpraxen (Nr. 30, 32) und
im Dagersteinquartier die Uberbauung
«Bel-Air» an der Bifangstrasse (Nr.
14-18), drei Wohnblécke mit insgesamt
22 Wohnungen an ausgewadhlter Lage,

1969 von Architekt Josef Suter erbaute Einfamili- «vvenige Minuten vom Bahnhof ent-
enhauser auf der Ribimatte. fernt, in der Nahe der Kirche, Schule und
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Neue Uberbauungen zwischen 1960 und 1980 im Gebiet Neufeld. Luftaufnahme um 1980.




Einkaufszentrum, mit Blick auf das Stadtchen und die Berge.»*? An der Wilematt-
strasse und auf der Ribimatte schritt die Bebauung voran, am Badrain entstand ein
erster Wohnblock (Nr. 1-3) 1969 erteilte die Stadtbehorde 61 Baubewilligungen
mit einer Bausumme von 23,983 Mio. Franken, was als «Rekord» betitelt wurde.
«Sursee wird im kommenden Jahrzehnt jene Saat ernten kénnen, die dank der
klugen und weitsichtigen Gemeindefihrung wahrend der letzten Jahre gesat
wurde.»?

Auf die zunehmende Bevdlkerungsentwicklung und die neuartige Blockbebauung
reagierte der Quartierverein mit der Forderung nach einem Spielplatz und einem
Kindergarten. Nach einem ersten gescheiterten Versuch mit einem ausrangierten
Tramwagen konnte 1965 unter der Leitung von Heinrich Renggli der Spielplatz auf
der Schnydermatte errichtet werden. Im selben Jahr erstellte die Gemeinde den
Kindergarten an der Dagersteinstrasse. Dem zunehmenden Siedlungsausbau im
Westen trug die Gemeinde mit dem Ausbau der Schulanlage im Kottengebiet Rech-
REng.~

4. Regionales Dienstleistungszentrum und Wohnquartier 1970-2006

Das Bau- und Zonenreglement von 1968 beglnstigte den rasanten Siedlungsaus-
bau wahrend der Hochkonjunktur in der Eisenbahnvorstadt und legte das Umfah-
rungsstrassennetz fest. Die verbliebenen landwirtschaftlichen und vorstadtischen
Bauten aus dem 19. Jahrhundert wichen grosszligigen Strassenprojekten und
modernen Dienstleistungszentren. Ganze Gebiete wie der Kotten, die Bahnhof-
oder Badstrasse erhielten ein neues Ortsbild oder verschwanden wie der Trotten-
weg und die Kdppelimatte vollstandig unter Grossprojekten. Einkaufszentren und
Industriebetriebe zogen vermehrt Kunden und Arbeitskrafte aus der weiteren
Region an. Die Stadt reagierte mit Zentrums- und Verkehrsplanungen und revidierte
nach dem Autobahnbau die Ortsplanung. Die Bevélkerung lehnte 1998 das Pro-
jekt mit der zentralen Stadtverwaltung auf der Kappelimatte an der Urne ab. Im
Dagersteinfeld schlossen sich die Gberbauten Wohngebiete im Quartierverein Neu-
feld zusammen und spalteten sich von der Eisenbahnvorstadt ab. Westlich der
Geleise dehnt sich die Siedlung in den Nachbargemeinden Oberkirch und Mauen-
see aus, an der Bahnhofstrasse schreitet die Verdichtung voran, die Bahnhofan-
lagen werden den wachsenden Pendlerstromen angepasst.

Die Umfahrungsstrasse und die Schulanlage im Kotten

Die Kottenbrlcke war den gestiegenen Verkehrsanforderungen und der euphori-
schen Aufbruchstimmung der 1960er-Jahren nicht mehr gewachsen. 1965 wurde
zur Zufriedenheit des Quartiervereins die gefadhrliche Situation fur die Fussganger
mit einer Passerelle neben der Strassenbricke entscharft, die Beseitigung der unbe-
friedigenden Kurvenlinie wurde mit dem Ringstrassenprojekt in Aussicht gestellt.
Nach der Abstimmung zum Baureglement im Januar 1967 hielt die Stadt das fest-
gelegte Trassee der Ringstrasse von Uberbauungen frei und gab fur den Ausbau
des Kanalisations- und Wasserleitungsnetzes die Linienfihrung von der Kotten-
bricke durch das Kleinfeld zum Anschlusswerk der Autobahn vor.?* Als sich die
Planung der Nationalstrasse verzdgerte, baute die Stadt 1969/70 zusammen mit
dem Kanton und der Gemeinde Oberkirch die Umfahrungsstrasse Kotten-Ober-
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In den Jahren 1969/70 musste der Kottenhof der neuen Umfahrungsstrasse weichen.

kirch. Das Strassenprojekt fiel zeitlich zusammen mit der Planung der Schulanlagen
im Kotten und neuen Wohnuberbauungen an der Pilatusstrasse. Innert klrzester
Zeit wurde der Kotten umgestaltet: Der Kottenhof, die Garage und zwei alte
Bauernhduser wurden fur die grosszigige Neugestaltung der Strassenkreuzung
abgebrochen. Im November 1968 stimmte die Bevélkerung dem Standort Pfyffer-
matte, nordwestlich der Kottenbriicke und der Bahngeleise, fir die Errichtung einer
neuen Schulanlage zu. Im Februar 1969 wurde der Kaufvertrag mit den Gebridern
Schnyder zu 50 Franken pro Quadratmeter genehmigt. In der folgenden Urnen-
abstimmung wurde der Bau der ersten Etappe mit Primarschulhaus und Kinder-
garten sowie der Kanalisation vom Kotten zur Sure, flr die Entwasserung des
ganzen Eisenbahnquartiers und der Umfahrungsstrasse, beschlossen. Die Bau-
arbeiten waren vor Ende Jahr abgeschlossen. «Um Verzégerungen zu vermeideny,
hatten die beauftragten Architekten Hans Erni und Josef Suter bereits vor der
Abstimmung mit der Planung begonnen.?® Auf der hinteren Pfyffermatte konnte
die Stadt nach dem Abtausch des Kaufrechts mit der « Wohnbaugenossenschaft
fur die Familie Sursee» zu Gunsten der Liegenschaft Kottenhof das Berufsschul-
haus Kotten errichten. Das von denselben Architekten realisierte Schulgebaude, in
seinen Fassadenelementen auf das Primarschulhaus abgestimmt, dominierte mit
seiner Dachgestaltung fir die Demonstrationsraume und dem Observatorium far
das stadtische Spiegelteleskop seit seinem Bau 1972 die Horizontlinie im Westen.?’

Weiter stdlich entstand 1970 beim Hasenwartwald in der Nachbargemeinde Ober-
kirch mit dem Pfadfinderheim — einem zeltférmigen Gebadude von der EXPO 1964 —
ein die Eisenbahnvorstadt (iberragender Bezugspunkt im beliebten Naherholungs-
raum.?”® Rechtzeitig auf den Sommerferienverkehr wurde im Juli 1970 die Um-
fahrungsstrasse eréffnet. Sie entlastete vorwiegend die Bahnhofstrasse vom Durch-
gangsverkehr Olten-Luzern. Die neue Verkehrsfiihrung im Kotten schnitt die
Bahnhofgarage mit der Tankstelle vom Durchgangsverkehr ab, was Besitzer Isidor
Aregger zum Verkauf der Garage veranlasste.” An der Pilatusstrasse wurde die
Villa Beck abgebrochen, auf der Liegenschaft Kottenhof an der Umfahrungsstrasse
baute nach 1970 die « Wohnbaugenossenschaft flir die Familie Sursee» die Uber-
bauung Pilatusring mit Einfamilienhausern und einem 22-Familien-Wohnblock an
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Die im August 1970 ero6ffnete Strassenkreuzung im Kotten mit dem neuen Kottenviadukt und den
Signalanlagen.

der Alpenstrasse (Nr. 2). Daneben entstand 1972 der Nachfrage nach Eigenheim-
bauten entsprechend die erste Reihenhaussiedlung an der Alpenstrasse, wo um
1977 weitere Genossenschaftshduser folgten.?*

Die Umgestaltung der Bahnhofstrasse

Die in den 1960er-Jahren entstandene Geschaftszone an der Bahnhofstrasse zog
vermehrt Interessenten an, die in der «wachstumsintensiven Region» Sursee
Geschaftshauser und Einkaufszentren bauen wollten. Auch nach dem Bau der
Umfahrungsstrasse zogen die Geschafte und Industrien Verkehr in die Vorstadt.
Der drohende Verlust des Durchgangsverkehrs durch den Bau der Nationalstrasse
konnte mit dem Ringstrassenprojekt und der Zubringerstrasse kompensiert wer-
den, so dass entgegen dem Trend der «Einkaufsschwerpunkte auf der griinen
Wiese» die Situation zwischen Altstadt und Bahnhof fir Investoren interessant
blieb.?" Als ein konkretes Interesse einer deutschen Warenhauskette fir das Schny-
derhof-Areal vorlag, sicherte der Geschaftsleiter der Migros Luzern, Rudolf Weber,
dem Privatplaner Hans Erni wahrend eines Fussballspiels in Luzern den Bau eines
MMM-Einkaufszentrums in Sursee mit mehreren Detail- und Spezialgeschaften zu.
Weber Uberzeugte die Schweizerische Migros-Direktion vom stadtnahen «Sursee-
park» und der Errichtung des ersten Migros-Centers dieser Art in der Zentral-
schweiz.?? Im Juni 1972 wurde mit dem Abbruch der Villa Schnyder fir den Ring-
strassenzubringer begonnen — was dem Zlrcher «Tagesanzeiger» einen kritischen
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Bericht wert war — und der Schnyderscheune mit dem Kasereigebaude fur das
Einkaufszentrum. Damit waren, nachdem 1971 die Scheune des Birgerheims
abgerissen worden war, die Landwirtschaftsbauten an der Bahnhofstrasse ganz
verschwunden.**

Das Einkaufszentrum Surseepark wurde am 25. Oktober 1973 eréffnet (Nr. 28).
Die in spartanischer Bauweise erstellte Stahl-Beton-Konstruktion mit grauer Wasch-
beton-Fassade war auf den direkten Warenfluss auf einem Niveau ausgerichtet und
stellte den Kunden auf zwei Parkplatzebenen 600 Parkplatze kostenlos zur Ver-
figung. Das Grosseinkaufszentrum der Region war Uber die geplante Ringstrasse
erreichbar, die Nahe zum Bahnhof war eine praktische Gegebenheit.”** Wegen der
Anziehung dieses Magneten verlagerte
sich die stadtische Einkaufszone an die
Bahnhofstrasse, an der innert weniger
Jahre weitere Geschaftsbauten entstan-
den. Die Neubauten verdrangten die
vorstadtischen  Geschaftshauser aus
dem 19. und frihen 20. Jahrhundert:
1970 wurde das Geschaftshaus «Chole-
hueber» der Firma Brennstoffe Huber
abgerissen, 1977 errichtete dort die
Schweizerisch  Kreditanstalt ein Ge-
schaftshaus (Nr. 18). Bei der Kreuzkap-

Die an der Bahnhofstrasse stehende Scheune des peIIe wichen die klassizistisch anmu-

«Schnyderhofs» wurde fiir den Bau des Einkaufs- ~ tenden Bauten der Willisauer Volksbank
zentrums abgebrochen. Aufnahme 1969. und des Antiquitatengeschaftes Stadel-
mann einem Neubau der Volksbank (Nr.
12). Der markante Beton-Elementbau
von Hans Erni quer zur Bahnhofstrasse
konkurrenzierte in Form und Grésse die
umliegenden historischen Gebdude,
sogar das dominante Schulhaus St.
Georg. Sinnbildlich lieh das Tea Room
City im ersten Obergeschoss dem
Gebdude zwischenzeitlich seinen Na-
men, ein Abbild der Wachstums-
euphorie und des grossformatigen
Hochkonjunkturdenkens. Alles schien
maoglich.

Die radikale Umgestaltung des Vor-
stadtraums stiess vermehrt auf Kritik,
«spatestens nach dem tberstlrzten» Abbruch zweier Hauser am Judenplatz in der
Altstadt. Der Bundesrat verhangte 1971 ein Abbruchverbot, von dem Sursee zwar
nicht direkt betroffen war, es aber zu werden schien. Der amtierende Bauherr Hans
Balmer dusserte sich diesbeziglich zu den Neubauten im sensiblen Vorstadtgebiet:
«Wir haben gentigend Platz, um so mehr als friher oder spater die alte Turnhalle
und wahrscheinlich auch das alte St. Georgs-Schulhaus abgebrochen werden. Dann
wird sich die Willisauer Volksbank sehr gut in das Gelande einfligen.»*** Im Bahn-
hofgebiet baute 1972 der VLGZ ein zehnstdckiges Verwaltungsgebaude mit

Die typischen Vorstadthauser wichen 1970 dem
Beton-Elementbau der Volksbank Willisau.



aufnahme Comet AG 1974.

Wohnungen. Das Hochhaus des Luzerner Architekten Ulrich
Bogli war mit 31,5 m Gebaudehodhe unbestritten der Wol-
kenkratzer der Eisenbahnvorstadt (Leopoldstrasse Nr. 6).%
Als ein Baukonsortium die Uberbauung des gesamten
Trottengebietes plante, reagierte die Stadt 1973 mit dem
Ideenwettbewerb «Zentrumsplanung Sursee» auf das
unkontrollierbare Wachstum.

Die Zentrumsplanung

Der Wettbewerb zur Zentrumsplanung war auf ein stadte-
bauliches Gesamtkonzept und die Erneuerung der «Uberal-
terten Quartiere rund umdie Altstadt» ausgerichtet, gegenu-
ber dem Shopping-Center sollte die Altstadt gestarkt wer-
den. Der Wettbewerb bestatigte die Ringstrassenplanung
und die Einkaufsachse Bahnhofstrasse, die mit der Altstadt
zusammenwachsen sollte. Er erkannte aber die notwendige
Aufwertung durch eine durchgehende Geschaftstrasse mit
Ladenfronten auf die Strasse oder einer moglichen Fuss-
gangerzone bis zur Altstadt sowie eines Gegenpols stdlich
der Altstadt. Das erstrangierte Projekt sah eine grosszligige
Grinzone rund um die Altstadt und auf der Wilematte vor.
Die fir einen Grossteil der Uberbauung verantwortliche
Architektengemeinschaft Hans Erni und Josef Suter belegte
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Im Oktober 1973 wurde das neue Einkaufszentrum «Surseepark» an der Bahnhofstrasse eréffnet. Luft-
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Das Verwaltungsgebdude
des VLGZ von Architekt
Ulrich Bogli, Luzern, domi-
nierte als einziger «Wolken-
kratzer» das Bahnhofquar-
tier. Aufnahme 2006.
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den 7. Rang. Die richtungsweisenden Ergebnisse blieben vorerst ohne entschei-
dende Wirkung auf die Bebauung der Bahnhofstrasse.??” Die allgemeine Krise von
1975 bremste kurzzeitig die Bautatigkeit, die euphorische Stimmung erhielt einen
empfindlichen Dampfer. Doch ab 1977 verdrangten neue Grossprojekte wie das
Mobelhaus Ulrich bei der Kottenkreu-
zung, das Bankgebdude der Schweize-
rischen Kreditanstalt an der Bahnhof-
strasse, die Wohnblocke mit Arztpraxen
an der Schnydermattstrasse und der
Autobahnbau die Rezessionsgefihle.?*
Zwischen 1977 und 1979 entstand an
der Stelle der Mosterei Krummenacher,
des Bierdepots und der Wohnhauser am
Trottenweg die Grosstiberbauung Trotte
von Josef Suter und Hans Erni (Nr. 15).
Das «Zentrum Trotte» mit Geschafts-
lokalen, Biro- und Praxisraumen sowie
einem Viersterne-Hotel mit Restaurant
und Wohnungen sollte als «Bindeglied
zwischen den Grossverteilern an der
Bahnhofstrasse und der idyllischen Alt-
————— stadt» funktionieren. Das integrierte
An Stelle des Trottenwegs entstand zwischen 1977 Hotel .Sursee verlieh dem ?entrum
und 1979 die Uberbauung «Zentrum Trotte». Auf- angeblich «Grossstadtatmosphare» .*?
nahme 1974, Trotz anhaltender Wohnbautatigkeit
entwickelte sich die Stadtbevolkerung
nicht wie in den Uberhéhten Prognosen der 1960er-Jahre, die City-Trdume
beschrankten sich auf die Bahnhofstrasse. Im Sommer 1980 setzte der Stadtrat
eine Planungskommission fiir die Revision der Ortsplanung ein. Der Wettbewerb
zur Zentrumsplanung 1974 und die ersten Versuche einer Regionalplanung, vor
allem aber das neue kantonale Baugesetz von 1971 und der Autobahnbau tber-
holten innert eines Jahrzehnts die Zonenordnung 1968 und schufen neue planeri-
sche Voraussetzungen. Ausserdem hatten sich «die Vorstellungen tber Besiedlung
und Uberbauung eines stadtischen Gebietes» wesentlich verandert. Im Gegensatz
zur funfkopfigen Fachkommission von 1959 bestand die Ortsplanungskommission
1980 aus neun Mitgliedern und vier Arbeitsgruppen mit Uber vierzig Mitarbeiten-
den. Im November 1983 wurden die Entwdrfe fir den Zonenplan auf Grund einer
auf ungefahr 12’000 Einwohner redimensionierten Bevélkerungskapazitat und
unter anderem ein Bebauungsplan fir die Bahnhofstrasse prasentiert, die
«Geschafts- und Wohnzone». Der zusatzliche Plan sollte «die Randbedingungen
fur eine angemessene Entwicklung der Zentrumsfunktion unter Wahrung einer
wirtschaftlichen Starkung der Altstadt» setzen. Die Planungsbestrebungen zielten
auf eine Einschrankung weiterer Einkaufszentren und Hochhausbebauungen im
Gebiet der Bahnhofstrasse ab, was in der Vernehmlassung eine breite Unterstut-
zung fand.*°
Der Beginn der Planungsrevision fiel zusammen mit dem Bau des Oberstu-
fenschulhauses Georgette 1981, das die Stadt erganzend zur Anlage St. Georg
zwischen Ring- und Bahnhofstrasse errichtete, und mit der Kampagne fuir die Erwei-




terung des Surseeparks mit einer Wohn- und Geschaftstiberbauung auf den an die
Schule angrenzenden Parzellen. Die an der Bahnhofstrasse erfolgreiche Allianz aus
Grundeigentimern, Bauunternehmern und Grossverteilern (Schnyder-Erni-Migros)
wollte die bestehende Ladenflache in einer Uberbauung mit hoher Ausnitzungs-
ziffer erweitern. Das Baukonsortium «Bahnhofstrasse 20-26» mit den Landbesit-
zern Franz Theiler, Kurt Huser, Hans und Otto Schnyder prasentierte das umstrit-
tene 20-Millionen-Projekt vorsichtig als erneute Ergdanzung zum historischen
Zentrum, welche das Einkaufsgebiet Altstadt nicht abwerten wiirde.?*' Gegen das
Projekt reichten im Februar 1983 Vertreter des Kulturzentrums «Somehuus» und
des Gewerbevereins bei der Stadt eine Petition mit 2’700 Unterschriften ein mit
dem Anliegen, die Altstadt als «geschichtliches, kulturelles und wirtschaftliches
Zentrump» zu erhalten und auf das projektierte Einkaufszentrum zu verzichten. Eine
von 718 Stimmburgern unterzeichnete Volksinitiative «Gegen weitere Einkaufs-
zentren in der Gemeinde Sursee» der politischen Gruppe «Soorser Anderig»
erganzte am 18. Juli die Petition. Die Initianten verlangten ein Verbot von Details-
handelsflachen von Gber 1’000 Quadratmetern auf dem ganzen Gemeindegebiet,
unter anderem, um die den Einkaufszentren folgende Verkehrszunahme zu ver-
hindern, hauptsachlich aber, um die Surseepark-Erweiterung zu verhindern. Der
Stadtrat empfahl dem Regierungsrat, das Zentrum zu genehmigen und erklarte die
Initiative flr unglltig und rechtswidrig. Die Initianten reichten erst beim Regie-
rungsrat, dann beim Bundesgericht Verwaltungsbeschwerde ein, die aber ab-
gelehnt wurde.** Ein mit der Sozialdemokratischen Partei Sursee erweitertes
Initiativkomitee reichte eine neue Volksinitiative «Zur Umzonung der Parzelle 1203
in Sursee» ein. Das Gebiet der vorgesehenen Uberbauung sollte in die zweige-
schossige Wohnzone verschoben werden, was ein von der Schule weggerUcktes,
verkleinertes Einkaufszentrum ermdglicht hatte. Die Initianten beabsichtigten, trotz
sozialen, gesellschaftspolitischen und 6kologischen Argumenten vor allem eine
Volksabstimmung zum vorgesehenen Einkaufszentrum zu erzwingen. Der Kanton
genehmigte im August 1984 den Bebauungsplan Bahnhofstrasse 20-26. Der Stadt-
rat unterstltzte das private Bauvorhaben, nachdem die Bauherrschaft die «seit
altersher mit Sursee verbundene Familie Schnyder von Wartensee, [...] die fur die
6ffentlichen und kulturellen Interessen unserer Stadt immer eine grosse Verbun-
denheit an den Tag gelegt hat,» sich bereit erklért hatte, einen Gestaltungsplan
aufzulegen und eine optimale Verkehrslésung zu suchen.?* Die Uberbauung war
konform mit dem Zonenplanentwurf von 1984 und entsprach der wiederholt
gedusserten Absicht, die Altstadt mit dem Geschaftsgebiet beim Bahnhof zu
verbinden: «Diesem Ziel dienten unter anderem die Erstellung des Surseepark, die
Kyburg-Uberbauung, die Coop-Uberbauung, die Uberbauung Trotte, der Neubau
der Schweizerischen Kreditantalt, die Kdufe im Gebiete der Kappeli-Liegenschaft
durch die Stadt Sursee [...].»**

Die Stadt wollte Einkaufszentren im Grinen verhindern und die Liucke zwischen
Altstadt und Surseepark schliessen, der dank dem Entgegenkommen der Land-
besitzer «damals auf dem der Altstadt am nachsten gelegenen Standort» an-
gesiedelt werden konnte. Die Geschaftsinhaber an der Bahnhofstrasse formierten
sich in der «IG-Bahnhofstrasse», um den Autoverkehr auf der Bahnhofstrasse zu
erhalten. Das kantonale Baudepartement bezeichnete die vorgeschlagene zwei-
geschossige Wohnzone auf Grund des Verkehrslarms als «nicht zweckmassig» und
verwies auf eine haushalterische Nutzung des Bodens. Das Baukonsortium drohte
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der Stadt mit Entschadigungsforderungen von bis zu 4 Mio. Franken. Die Initian-
ten warfen der Planungskommission bei der Zonenplanrevision «Befangenheit und
Interessenkollision» vor, «als haushélterisch wird eine Bodennutzung bezeichnet,
wenn eine Grinzone ausgeschieden wird». Der Stadtrat berief zur Beschlussfas-
sung eine ausserordentliche Gemeindeversammlung auf den 24. September 1984
in die Aula der Kantonsschule ein. Die rekordverdachtige Zahl von 801 Stimm-
berechtigten folgten den Verhandlungen — darunter die ortsansassige Migros-
Belegschaft. Mit 482 Nein-Stimmen gegentber 307 Ja-Stimmen lehnte die
Versammlung die Initiative ab.?*

Gegen den im Februar 1986 vorgelegten Gestaltungsplan gingen 27 Einsprachen
ein. Im Mdrz wurden als letzter Aufschrei gegen den Bau die ausgesteckten Profil-
stangen von unbekannter Taterschaft abgesagt und ausgerissen. Im Mai wurde mit
dem Abbruch der Wohnbauten begonnen, obwohl die Baubewilligung noch nicht
erteilt war. Im Juni 1986 folgte der Spatenstich, und zwei Jahre spater konnte das
erweiterte Einkaufszentrum Surseepark mit 19 neuen Dienstleistungsbetrieben und
Geschaften sowie 32 Wohnungen eroffnet werden.?#

Auf dem ehemaligen Grundsttick der Kirchgemeinde auf der Schnydermatte — dem
zwischenzeitlichen Parkplatz der Migros — baute zwischen 1988 und 1990 ein loka-
les Baukonsortium aus Handwerkern und Gewerbetreibenden das Wohn- und
Geschaftshaus «Kyburgerhof», nachdem lange Uber die Ausnttzung des Areals
gestritten wurde. Die Kirchgemeinde hatte 1985 fir den Quadratmeter tber 410
Franken erhalten. Die Uberbauung des Surseer Architekturbiiros Zust & Partner AG
umfasste 5 Geschafte, 4 Burobetriebe, 13 Eigentumswohnungen sowie 131 Auto-
abstellplatze und kostete 30,7 Mio. Franken.?"

In der Ortsplanungsrevision versuchte der Stadtrat, mit einer Einschrankung der vier-
geschossigen Wohnzone und Reduktion der Ausnltzung im Bahnhofgebiet weitere
Einkaufszentren zu verhindern. Die Uberbauungsdichte Richtung Bahnhof sollte

Die Christoph-Schnyder-Strasse wurde als breite Verbindungsstrasse geplant und teilweise realisiert.
Aufnahme 2006.



abnehmen. Im Gegensatz dazu wollte man mit einer dichten Uberbauung gegen das
Untertor hin die Verbindung zwischen dem Geschaftszentrum und der Altstadt
herstellen. Nach einer zehnjahrigen Planungs- und Vernehmlassungsphase stimmte
die Bevdlkerung dem revidierten Bau- und Zonenreglement mit einem separaten
Bebauungsplan «Eisenbahn-Vorstadt» im Oktober 1989 zu. Der Regierungsrat
bestatigte die Revision 1992.

Der reduzierte Zonenplan wurde auf o

10'000 Einwohner angepasst, grossere
Gebiete wurden ausgezont, die vierge-
schossige Wohnzone verkleinert, und
furempfindliche Gebiet galt eine Gestal-
tungsplanpflicht. Der Bebauungsplan
der «Geschafts- und Wohnzone» im
Gebiet der Bahnhofstrasse beabsichtigte
eine gemassigtere Bauintensitat zwi-
schen Surseepark und Bahnhof, um Alt-
stadt und Vorstadt zu starken. Einspra-
chen wegen der zu geringen Ausnit-
zungsziffer fanden im Nachklang der
Debatte um das Einkaufszentrum keine
Unterstltzung.?*®

Wo einst die Ringstrasse Std geplant war, entstand
eine Grlinachse mit Fuss- und Veloweg. Aufnahme
2006.

Der Autobahn- und der Ringstrassenbau
verursachten eine zusatzliche Belastung
der Quartierstrassen und verlangten
nach einer Neuordnung des Verkehrs.
Das «Verkehrskonzept Metron» von
1986 verschob die Ausrichtung auf ein
qualitatives Wachstum: «In der starken
Zunahme des motorisierten Verkehrs
und der davon ausgehenden Faszination
breiter Teile der Bevélkerung und der
Planer ist in den 60er-Jahren und 70er-
Jahren die «dee> der «freien Fahrt> ent-
standen.»?°® Das Konzept zielte auf die

grundlegenden Bedurfnisse aller Ver-
kehrsteilnehmer, auch der Velofahrer
und der Fussganger, ab und betonte die

Die Christoph-Schnyder-Strasse zwischen Central-
und Schellenrainstrasse wurde 1991 verkehrsbe-
ruhigt. Aufnahme 1998.

«Wirtlichkeit» der Strassenrdaume als

Lebensraume, hielt mit «verkehrsberuhigten Kammern» den Durchgangsverkehr
aus den Wohnquartieren fern und ersetzte den projektierten Stdabschnitt der
Ringstrasse durch eine Grlinachse. In der Bahnhofstrasse wurde auf die «flanie-
renden und einkaufenden Einwohner und Besucher» Ricksicht genommen. Sie
sollte in Aussicht auf die zentrale Uberbauung auf der Kappelimatte zu einem
gesamten Einkaufszentrum werden. Mit der Zustimmung zur verkehrsberuhigten
Christoph-Schnyder-Strasse zwischen Central- und Schellenrainstrasse 1991
bestatigte die Bevolkerung das Konzept. Die Anwohner hatten sich tber Jahre
gegen den Ausbau der Strasse gewehrt.?*°
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Das stdwestliche Gebiet an der Christoph-Schnyder-Strasse wuchs zwischen 1970 und 1990 mit Wohn-
blockbauten zu einem stadtischen Quartier. Luftaufnahme Comet AG 1984.

Das Neufeld-Quartier

Die Christoph-Schnyder-Strasse Sid wurde 1973 als mehrspurige Verbindungs-
strasse zu den Neubauten auf dem stdwestlichen Dagersteinfeld (Nr. 51-55, Nr.
50-54) in Aussicht auf den Bau der Ringstrasse Sid angelegt.”' Zusammen mit der
Bifangstrasse erschloss der Abschnitt ein Schwerpunktsgebiet der Entwicklung der
1970er- und 1980er-Jahre. Bei den vergrésserten Lagerhallen der Calida AG ent-
stand innerhalb weniger Jahre ein Wohnblockquartier mit dem herausragenden
sechsgeschossigen Block an der Christoph-Schnyder-Strasse (Nr. 45) und dem neuen
Wohn- und Geschaftshaus der Obst AG aus dem Jahr 1975 an der Merkurstrasse
(Nr. 13), unmittelbar beim Bahntbergang.”? 1977-1978 baute die PTT neben der
alten «Gruebe» auf der noch unbebauten Matte bei den Keiserhlsern die Tele-
fonzentrale. Daneben wurde Mitte der 1980er-Jahre auf Pfahlen die Uberbauung
KeiserhUser gebaut, eine der wenigen Siedlungen in diesem Gebiet mit Gewerbe-
anteil. Auf der Fahndrich-Liegenschaft entstanden Einfamilienhduser, eine
markante Reihenhaussiedlung des Surseer Architekten Pius Wolf und auf der
Kuppe anstelle des Bauernhofes eine Wohnsiedlung. Daran anschliessend baute
die Korporationsgemeinde Sursee in der viergeschossigen Wohnzone eine Uber-
bauung auf dem ehemaligen Fussballplatz. Der seit 1975 teilweise als Schotter-
strasse bestehende Fahndrichweg wurde 1981 zur Versuchswohnstrasse erweitert,
einer der ersten drei Pilotprojektstrecken im Kanton Luzern, wo dem Fussganger
das Vortrittsrecht eingeraumt und dem Verkehr mit Schikanen und Hindernissen
die Durchfahrt erschwert wurde.??

Im Kotten und im nérdlichen Quartiergebiet konzentrierte sich die Bautatigkeit auf
die grossen Strassenprojekte im Nachvollzug des Nationalstrassenbaus, auf die Ver-
legung der ST-Strecke und auf die Industriebauten. Der neue Streckenabschnitt der
ST vom Bahnhof SBB Uber die Abzweigung MUnchrti entlang des Surseer Walds



konnte im Juni 1978 in Betrieb genommen werden. Die Schlaufe durch den Bifang
und das Kleinfeld zum Bahnhofli wurde aufgehoben und auf dem Trassee die Indus-
triestrasse gebaut, von der die Buchenstrasse quer zur verlangerten Zeughaus-
strasse, dem Ringstrassenzubringer, angelegt wurde. Die Ringstrasse Nord mit der
Auffahrt und dem grossen Viadukt trennte die nérdlich gelegenen Wohnquartiere
vom Einkaufsgebiet ab und unterbrach die vom Verkehr entlastete Kleinfeldstrasse,
die teilweise Uberbaut wurde. Noérdlich der Ringstrasse blieb sie als ruhige Sack-
gasse zum Wohnquartier erhalten. An der Stelle der alten Kantonsstrasse wurde
vom Kappeli-Haus die Leopoldstrasse in einem Bogen zur Industriestrasse gefihrt,
mit abzweigender Viaduktauffahrt. Die grossrdumige Neugestaltung des Ver-
kehrsraumes innerhalb von drei Jahren teilte die Eisenbahnvorstadt in Sursee-Nord
und -Std. Fussganger und Velofahrer mussten fortan fir die Uberwindung der
mehrspurigen Schnellstrasse die Unterfihrungen beim Bifang, beim Einkaufs-
zentrum oder beim Surenweg benitzen; in den Kotten flihrte ein Rad- und Fussweg
parallel zur Ringstrasse. 1980 wurde die Autobahn durch den Surseer Wald eréffnet,
die auch nach dem Nachwachsen der Waldstlicke im gesamten Quartiergebiet
akustisch prdsent blieb.

Die Wohnbautatigkeit beschrankte sich im Norden auf geringe Erweiterungen in
bestehenden Wohnzonen, auf vereinzelte Einfamilien- und Mehrfamilienhauser an
der Haldenmatt-, Zeughaus- und Kleinfeldstrasse,die Bebauung der restlichen
Parzellen an der Pilatus- und Schnyder-
mattstrasse und die drei genossen-
schaftlichen Mehrfamilienhauser an der
Strassmatte von den Architekten Hans
Erni und Pius Wolf (Nr. 1-5). Ein gerin-
ger Wohnanteil entfallt auf Attika- und
Abwartswohnungen in den Gewerbe-
bauten. 1982 wurde die Berufsschule
Kotten gegen den Wald hin erweitert.?*
Der zweite Schwerpunkt der Wohnbe-
bauung nach 1975 lag im Gebiet der
Wilematte und des 06stlichen Dager-

steinfelds bis zum Walkeli. Wahrend der
langen Ortsplanungsrevision nach 1980
griffen Wohnbebauungen dem vorge-

Der Wilematthiigel war vor der vollstandigen
Uberbauung in den 1990er-Jahren ein beliebter
Treffpunkt fir das Schlitteln.

sehenen Bauverbot auf dem Wilemat-

thigel in der Umgebung der reformierten Kirche vor. Der kurze Widerstand von
Anwohnern und Altstadtbewohnern blieb ohne Wirkung, der Stadtrat belegte
1989 die verbliebenen Flachen in der dreigeschossigen Wohnzone mit der Gestal-
tungsplanpflicht. Der beliebte Schlittelhligel, der bereits in den urbanen Ausbau-
planen der 1940er-Jahre als Grliinzone inmitten der Stadt vorgesehen war, wurde
in den 1990er-Jahren mit Mehrfamilienhausern restlos Gberbaut.** Zwischen 1965
und 1989 folgte die etappenweise Uberbauung des gesamten Abhangs vom Fried-
hof am Badrain und der Badstrasse mit Mehrfamilienhdusern. Der Bauriegel der
letzten Etappe von 1989 an der Dagerstein- und Badstrasse (Nr. 26-32) von Archi-
tekt Kurt Blrgisser mit luxurids ausgestatteten, grossflachigen Wohnungen mit
zwei Balkonen versperrte die Aussicht vom Friedhof auf das Stadtchen und ent-
band die Friedhofkapelle vom direkten Kontakt mit der Stadt. Die 1980 mit einer

by
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Die vor 1980 begonnene Reihenhaussiedlung «Parkweg». Luftaufnahme 1985.

Abdankungshalle und Parkplatzen zur Rigistrasse hin erweiterte Friedhofanlage war
nun von Wohnquartieren umgeben.?** Noch vor 1980 entstanden an der Sure und
an der Badstrasse weitere Mehrfamilienhduser und beim Mihlehof die Reihen-
haussiedlung Parkweg.?’

Die Entstehung kleiner und grosserer eigenstandiger Wohnsiedlungen auf dem
Ddgersteinfeld liess sudlich des Friedhofs ein zusammenhangendes Wohngebiet
entstehen. Die vollstandig auf die Einkaufszentren und das Stadtchen, aber auch
auf den Bahnhof und die Uberlandstrassen ausgerichteten Wohngebiete bildeten
mit den alteren Siedlungen auf der Ribimatte, an der Christoph-Schnyder-Strasse,
der Rigi- und Wilemattstrasse sowie den Keiserhlsern ein eigenes Quartier, das mit
Ausnahme des Milch- und des Getrankeladens an der Merkurstrasse Uber keiner-
lei Einkaufsmaoglichkeiten oder Gastronomiebetriebe verfligte. Das Quartier Eisen-
bahnvorstadt reichte nun von den genossenschaftlichen Wohnhdusern an der Stras-
smatte bis zur Einfamilienhaussiedlung auf der Ribimatte oberhalb der Sure und
von der lauten Einkaufsstrasse bis zum ruhigen Parkweg — verschiedene Gebiete
mit unterschiedlichen Interessen. Ab 1987 organisierte eine «Aktionsgruppe Quar-
tier Neufeld» innerhalb des Quartiervereins eigene Anlasse, um einem «anonymen,
schlafenden Wohngebiet» entgegenzuwirken und die Interessen des «effektiv
neuen Quartiers» wahrzunehmen, das ca. 800 der 2’000 Haushaltungen im Westen
von Sursee umfasste und dem Einzugsgebiet des Primarschulhauses Neufeld ent-
sprach.

Am 13. Januar 1989 beschloss der Vorstand des Quartiervereins Eisenbahnvorstadt
zusammen mit der von Dr. Alois Burli angefiihrten Aktionsgruppe die Abtrennung
der stdlichen Quartiergebiete rund um das Schulhaus und die Grindung eines
eigenstandigen «Quartiervereins Neufeld Sursee». An der Generalversammlung
vom 19. April 1989 wurde die Grenze zwischen den beiden Quartieren von der
Centralstrasse an die Linie Rigistrasse-Badrain zurlickversetzt, und am 22. Sep-
tember 1989 fand die offizielle Grindungsversammlung des neuen Quartiervereins
statt. Erster Prasident war Dr. Alois Brli, Anwohner der Bifangstrasse. Der Verein
beabsichtigte vorwiegend, den Kontakt zwischen den Quartierbewohnern zu
fordern, was einem Bedirfnis zu entsprechen schien, denn 1990 zahlte er bereits



308 Mitglieder. Ebenso blieb der beflrchtete Einbruch der Mitgliederzahlen im
Quartierverein Eisenbahnvorstadt aus. Die Quartiere waren gewachsen, die aktive
Lebensraumgestaltung wich der Férderung des Zusammenlebens. Beide Vereine

konzentrierten sich auf ihre gesell-
schaftlichen Aktivitaten, die Interessen-
vertretung und die politische Tatigkeit
gerieten in den Hintergrund. Nach der
grossen Ausbauphase in den vorange-
gangenen Jahrzehnten beschaftigten
sich eine erweiterte Verwaltung, stadti-
sche Kommissionen, Parteien und Inte-
ressengruppen mit den zunehmenden
Verkehrs- und Bauanliegen. Ungewohn-
licherweise Uibernahm 1990 der Abwart
des Schulhauses Neufeld, Gopf Burri, das
Amt des Prasidenten im Quartierverein
Eisenbahnvorstadt.?®

Seit Beginn der 1990er-Jahre schritt die
Bebauung des Quartiers Neufeld mit
Mehrfamilienhdusern und in zuneh-
mender Zahl mit Reihen- und Doppel-
einfamilienhdusern voran: die Erweite-
rung des Parkwegs, die Uberbauung
zwischen Tulpenweg und Rigistrasse
und die Doppelhduser an der Garten-
strasse sowie die Siedlungen am Schel-
lenrain. Auf der ehemaligen Liegen-
schaft Hofer bei den Keiserhisern ent-
stand zwischen 1987 und 1989 eine
Uberbauung mit 20 kleinen Reihen- und
Doppeleinfamilienhausern, ein Beispiel
fur kostenglnstiges Wohneigentum.
1995 entstand die Gartensiedlung
Schellenrain  auf der ehemaligen
Gartenbauanlage Pflugshaupt mit 16
Reiheneinfamilienhdusern in zwei lang
gezogenen Baukdrpern.

An der Schelle.nra.instrasse entstand 1995 die Gar-
tensiedlung mit 16 Reiheneinfamilienhausern.
Aufnahme 1999.

Die erste Etappe der Uberbauung «Mihlehof» von
1994/95. Aufnahme 2000.

Auf dem 1990 von der Stadt erworbenen Mihlehofareal entstanden 1994 in einer
ersten Etappe zwei genossenschaftliche Hauser mit je 24 Wohnungen der Uber-
bauung Milehof (Nr. 17-21, 23-27). Der Stadtrat hatte 1991 fur die Gesamt-
Uberbauung einen Projektwettbewerb ausgeschrieben, der das Architekturbtro
Zust & Partner AG aus Sursee mit dem Projekt «Moulin a vent» gewann. Unab-
hangig von diesem Gestaltungsplan wird das Areal seit 2005 mit Projekten der
Korporationsgemeinde Sursee und Privaten Uberbaut.?*® Zwischen der Keiser-
hiUserstrasse, die an Stelle der Ringstrasse als Quartierstrasse und als Fuss- und
Radweg angelegt wurde, und der Badstrasse schloss sich nach 1994 die Bebauung
mit der Wohniberbauung «Keiserhiserstrasse», den Ein- und Doppeleinfamilien-
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Mit der Beckliegenschaft an der Badstrasse verschwand einer der letzten Zeuge
Aufnahme 2004.

hdusern an der hochgezogenen Wilemattstrasse stdlich des Schulhauses und der
Uberbauung «Beckmatt» auf der ehemaligen Beck-Liegenschaft. Bei der Calida
oberhalb der Sure entstanden die Mehrfamilienhduser am Chaferweg. Die grosste
Wohnuberbauung folgte 2005 in der Eisenbahnvorstadt an der Leopoldstrasse, wo
die «Wohnbaugenossenschaft fur die Familie Sursee» 1993 bereits zwei
Mietshduser unmittelbar hinter dem Kappeli-Haus erstellt hatte.*®

Die Uberbauung der Kappelimatte und der Wakkerpreis 2003

Nach der Erweiterung der Einkaufszentren Ende der 1980er-Jahren verfolgte der
Stadtrat gezielt die Idee einer zentralen Verwaltungs- und Geschaftsiiberbauung
im Gebiet der Kappelimatte zwischen Central- und Bahnhofstrasse, welche die Alt-
stadt mit dem Geschaftszentrum verbinden sollte. Bereits 1976 hatte die Gemeinde
die Grundstlicke von Dr. Walter Kappeli in der Vorstadt erworben mit dem auf-
erlegten Servitut, dass diese Parzellen mehrheitlich «offentlich genutzt» werden
mussten. In der Ortsplanungsrevision ab 1980 wurde die Mdglichkeit einer Gesam-
tiberbauung berlcksichtigt, 1983 meldete die Direktion des zustandigen Post-
kreises bei der Stadt Interesse fur eine gemeinsame zentrale Uberbauung an.
Wahrend der laufenden Debatte zur Erweiterung der Einkaufszentren fihrte die
Stadt mit verschiedenen Interessenten erste Verhandlungen, im Februar 1984
wurden die Plane fr ein Grossprojekt auf dem Areal publik. Weit gehend unter
Ausschluss der Offentlichkeit plante die Stadt mit der Post, der kantonalen Pen-
sionskasse und einer Bank ein Grossprojekt, das viel zu reden gab. 1985 schlug die
«Soorser Anderig» das alte Schulhaus St. Georg als zentrales Verwaltungsgebaude
vor, 1988 versuchte eine Gruppe ortsansassiger Unternehmer, mit Spekulation aus
den Bebauungsabsichten Kapital zu schlagen und lancierte die Diskussion.?



In einer umstrittenen Meinungsumfrage des Stadtrats beflrwortete die verun-
sicherte Stadtbevoélkerung grossmehrheitlich eine zentrale Verwaltung, lehnte
jedoch die Grossbank vor dem Untertor ab. Widersprtichlich sprach sich ein grosser
Teil der Befragten fiir den Erhalt der bestehenden Bausubstanz aus, was die Stadt-
behdrde wegen des «sehr schlechten
Bauzustands» ablehnte. Die Stadt grin-
dete mit den interessierten Partnern die
einfache Gesellschaft «Konsortium Kép-
pelimatt Sursee» und fihrte fUr die
Uberbauung des 5’000 m? grossen Are-
als einen Projektwettbewerb durch.*
Die Jury schlug Uberraschend nicht das
erstrangierte Projekt der Luzerner Archi-
tekten Hans Peter Amman und Peter
Baumann zur Uberarbeitung vor, son-
dern das angekaufte Projekt des Tessiner
Architekten Luigi Snozzi. Dessen Projekt
«Moto» unterschritt massiv den gefor-
derten Wohnanteil und bertcksichtigte
die gewachsene Linie ent!ang der Bahn- ten «Kappelimatte» vor dem Abbruch. Aufnahme
hofstrasse nicht. Doch der viereckige '2°%

Baukdrper mit vorgelagertem Platz des berlihmten Stadteplaners aus Locarno ent-
sprach gemass Jury dem geforderten Ubergang von der geschlossenen Bauweise
der Altstadt zur offenen Bebauung der Vorstadt am besten.?®* Die Kosten flr das
wegen des Saulenumgangs «Akropolis» genannten Projekts wurden auf 33 Mio.
Franken geschatzt. Im Dezember 1991
erwarb die Stadt im Hinblick auf die
Grossiiberbauung die Liegenschaft der
ehemaligen Backerei Stocker an der
Bahnhofstrasse (Nr. 8).2% 1992 stiegen
nacheinander die Post, die Bank und die
Pensionskasse aus dem Konsortium aus,
das erste Projekt scheiterte.

Der Stadtrat hielt jedoch an einer Ver-
wirklichung fest, suchte Ersatzpartner
und liess das Projekt 1993 erneut Uber-
arbeiten. 1997 prasentierte er der Bevol-
kerung das «Stadthaus 2000» mit zen-
traler Verwaltung, Post und Dienst-

Wohn- und Gewerbebauten auf der so genann-

leistungsbetrieben.?* Das Bauvorhaben
mit einem Kostenanteil von 13,9 Mio.
Franken fur die Gemeinde bei einem
Gesamtinvestitionsvolumen von 37 Mio.

Das typische Vorstadthaus der Backerei Muller/
Stocker musste der neuen stadtebaulichen Gestal-
tung des Stadthofs mit dem vorgelagerten Platz
weichen. Aufnahme 1997.

Franken sorgte fur hitzige Debatten. Es

bildeten sich Uberparteiliche Beflirworter- und Gegner-Komitees. Dem Stadtrat
gelang es nicht, die Birgerschaft zu Uberzeugen. In der Volksabstimmung vom
30. August 1998 lehnte sie das Stadthaus mit 1’981 Nein-Stimmen gegen 1°126
Ja-Stimmen Uberraschend deutlich ab bei einer Stimmbeteiligung von tber 60 Pro-
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Das Projekt von Architekt Luigi Snozzi, in verdanderter Form 2002 als «Stadthof» von privater Seite
realisiert.

zent. Die behordliche Ursachenforschung wies finanzpolitische Bedenken und die
Ubergrosse des Gebaudes als entscheidende Faktoren nach. Stimmen aus der Bevol-
kerung sahen Griinde in der Architektur, dem Konkurrenzdenken, dem tGiberhdhten
Prestige und der Ablehnung der stadtratlichen Politik.?*® Md&glicherweise wirkten
sich die nicht erfolgte Anbindung des Zentrums Trotte an die Altstadt oder die
rasante Bebauung im Gebiet der Bahnhofstrasse auf den Entscheid aus. Der Stadt-
rat verzichtete auf die zentrale Stadtverwaltung und suchte eine Lésung fur die
verdichtete Uberbauung des Areals.”” Im Dezember 1999 verkaufte die Stadt die
Liegenschaft fir 3,4 Mio. Franken, 840 Franken pro Quadratmeter, einem privaten
Investor, der das Snozzi-Projekt ohne Verwaltung in veranderter Form verwirklichte.

In der Nachbarschaft entstand zwischen 2000 bis 2001 das Geschaftshaus «Chrizli-
egg» des Surseer Architekten Urs Troxler.”®® In den 2002 fertig gestellten «Stadt-
hof» von Luigi Snozzi zog die Post als Hauptmieterin ein. Gegeniber dem Projekt
«Stadthaus 2000» verflgt der Bau Uber weniger Saulen und erhielt eine andere
Fassadengestaltung mit einem zusatzlich eingeschobenen Geschoss sowie einen
Asphaltplatz an Stelle der steineren Piazza. Die Kritiker wurden vorerst vom Lob der
Experten und der kantonalen Denkmalpflege sowie dem Heimatschutz Gberstimmt,
welcher 2003 der Stadt fir die Bemuthungen in der Stadtplanung und die stadte-
baulichen Eingriffe den Wakkerpreis 2003 verlieh.” Neben dem neu gestalteten
Altstadtraum und dem Stadthof wirdigte der Heimatschutz die Qualitatssteigerung
der 6ffentlichen Bauten in der Eisenbahnvorstadt und die planerischen Bestrebun-
gen, das Alte mit dem Neuen zu verbinden und die Koexistenz der Verkehrsteil-



nehmer zu garantieren. Das Wettbewerbsverfahren fir gréssere Bauvorhaben tber-
nahmen vermehrt Private. Als Beispiel bezeichnete der Heimatschutz das Wohn-
und Geschaftshaus Renggli der Luzerner Architekten Andy Scheitlin und Mark Syfrig

von 2002 am Standort der ehemaligen
Werkstatten der Firma Mobel Meier. Der
Holzbau stellte neue Anspriche an
Wohnkomfort, Wirtschaftlichkeit und
Okologie. Beachtung fanden zudem die
Modellkdserei der Milchwirtschaftlichen
Schule von 1998 auf dem Geldande der
Landwirtschaftlichen Schule und der
Neubau der Heilpadagogischen Sonder-
schule beim Primarschulhaus Kotten
1998-1999, ebenfalls von Andy Scheit-
lin und Mark Syfrig.?’® Der HPS-Neubau
parallel zur Primarschule stiess im Vor-
feld auf Widerstand der Anwohner, die
durch den Riegel von der Stadt abge-
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Die heilpadagogische Schule von 1998/99 im Kot-
ten der Luzerner Architekten Andy Scheitlin und
Marc Syfrig.

schnitten wurden. In dieser Angelegenheit spaltete sich der Quartierverein an den
stadteplanerischen Uberlegungen und den Eigeninteressen, eine Mehrzahl der Mit-
glieder sprach sich gegen den Neubau aus. Die aus der Oppositionsbewegung her-
vorgegangene «lG Kotten» verschwand nach der Abstimmung erneut im Hinter-

grund.?”!

Das Quartier als Zentrum der Mittelland-Kleinstadt

Die Entwicklung in der Region Sursee flhrte Ende der 1990er-Jahre zu Konzen-
trationsprozessen und einer erneuten ausserordentlichen Wachstumsperiode in der
Eisenbahnvorstadt. Die ausgreifende Bebauung in die Region Sursee und die gestei-
gerte Mobilitat liessen den Verkehr auf dem Bahnhof Sursee anwachsen. Die ver-

altete Bahnhofanlage wurde lange Zeit
von den SBB und der Stadt vernachlas-
sigt. Nach dem Bau des Zwischenperrons
im Jahr 1951 waren nur dringliche
Anpassungen an die Modernisierung
der Bahn erfolgt. Mit der Einflihrung des
Busbetriebs zwischen Sursee und
Schéftland 1971 und der Er6ffnung der
Buslinie nach Buttisholz 1979 war der
stdliche Bahnhofplatz zum Busbahnhof
geworden, ohne jedoch Uber die ndtige
Infrastruktur zu verfligen. Die unglnstig
gelegenen SBB-Anlagen und die Gleis-
verbindung zur Landwirtschaftlichen
Genossenschaft  behinderten  vorlie-
gende Busbahnhof-Projekte. Der Pro-
jektwettbewerb der SBB von 1988 fir
die Gestaltung des gesamten Bahnhof-

S .
Der 1997 zum Busbahnhof gestaltete Bahnhof-
platz mit dem Kunstwerk «Hans guck in die Luft»

des Surseer Kinstlers Wetz.
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bereichs und die kurzfristigen Investitionen der Bahn in kleinere Anpassungen ver-
zogerten die Erweiterung. In der Planungsphase stecken blieb ein Vorschlag, fur
die Uberfuhrung der Geleise ein ausgedientes Flugzeug oder Schiff zu verwen-
den.?”? Schlussendlich baute die Stadt 1994/95 zusammen mit der PTT und den SBB
den Busbahnhof mit zugehériger neuer Rampenanlage bei der Unterflihrung und
zusatzlichen Abstellplatzen fur Fahrrader. Die SBB bauten zum 150-jahrigen Bahn-
hof neue Nebengebaude fur den Warteraum, die Toiletten und den Kiosk, an der
Leopoldstrasse wurden Parkplatze fir Bahnbenutzer eingerichtet. Das Quartier fei-
erte 1997 mit einem grossen Bahnhoffest die neue Anlage und das darin integrierte
Kunstwerk «Hans guck in die Luft» vom quartieransassigen Kunstler Wetz, das seit-
her Symbol des Quartiervereins ist.?”? 1998 ersetzte die elektronische Sicherungs-
anlage nordlich der Kottenbriicke das alte mechanische Stellwerk, zwischen 1999
und 2000 folgten kleine Anpassungen am «historischen Bahnhof» und den Aus-
senanlagen. Mit dem Anschluss an die S-Bahn Luzern und der weiteren Steigerung
des Angebots wurde 2004 der Ausbau mit einem dritten Geleise und einer neuen
Unterfihrung beschlossen. Zunehmende Pendlerstrome und rund 150 taglich hal-
tende Zlge fordern die Platzverhaltnisse und die bescheidene Infrastruktur aus dem
19. Jahrhundert. Ein Parkhaus im Leopoldgebiet ist in Planung. Sursee ist 2006 nach
Luzern der wichtigste Bahnhof des Kantons.?

Nachdem die Einschrankung der Ausnitzungsziffer Ende der 1980er-Jahre die Ent-
wicklung an der Bahnhofstrasse kurzzeitig verzégert hatte, setzte die Uberbauung
an der Leopoldstrasse mit dem Migros-Fachmarkt und 105 Wohnungen neue
stadtebauliche Dimensionen. Der in Sursee erfolgreiche Grossverteiler und die
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Die Grossuberbauung von Architekt Theo Hotz, Zirich, setzte in Sursee neue stadtebauliche Dimen-
sionen. Luftaufnahme 2006.



Familie Schnyder realisierten nach 2000 das 1993 aus einem Wettbewerb hervor-
gegangene Projekt des Zircher Architekten Theo Hotz. Der Fachmarkt erweiterte
die Einkaufsachse an der Bahnhofstrasse mit tGiber 10'000 Quadratmetern Laden-

flache und entsprach dem Stadtent-
wicklungskonzept von 1997 sowie der
von den Behdrden in jungster Zeit ange-
strebten Verdichtung im Gebiet der
Bahnhofstrasse. Die Villa Meyer musste
2001 der Grossliberbauung weichen.
Die notwendige Teilrevision des Bau- und
Zonenreglementes wurde 2000 ange-
nommen, im November 2003 &6ffnete
der Fachmarkt die Tore. Der markante
Glasbau passte sich an den bestehenden
Surseepark an und verleiht in seinen Aus-
massen und mit der Fussgdnger-Passe-
relle Uber den Ringstrassenzubringer der
Uberbauung einen urbanen Charak-
ter.?>

Im Jahre 2001 musste die Villa Meyer an der Bahn-
hofstrasse dem Migros-Fachmarkt weichen. Auf-
nahme 2001.

Die Bahnhofstrasse entwickelte sich mit dem gewaltigen Fachmarkt und dem
modernisierten Surseepark, dem Stadthof und den Geschaftshausern aus der Hoch-
konjunktur zum Dienstleistungszentrum flr eine ganze Region, durch die Neuge-
staltung des Verkehrsraums wurde sie zur Einkaufsachse oder «Begegnungszone».
Die Uberbauung der Restflachen und alterer Bausubstanz setzt sich fort, beim Bahn-
hof verdrangt das Wohn- und Geschaftshaus «Bahnhof-Park» Hauser aus den
1940er-Jahren. Der Siedlungsausbau in die nahen, umliegenden Gemeindegebiete

Der neue Migros-Fachmarkt von 2003 mit dem gedeckten Ubergang zum «Surseepark». Aufnahme

2006.
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Das 1895 im Stil des Historismus erbaute ehemalige Verwaltungsgeb&dude der Ofenfabrik Sursee ver-

bindet nach seiner Erneuerung Vergangenheit und Gegenwart an der Centralstrasse. Aufnahme 2005.

erhoht die Zentrumsfunktion. Im Kotten entsteht eine neue, grenzibergreifende
Vorstadt, Uberragt von der Glassfassade des 2003 neu gebauten Mobelhauses.
Das Industrie-Areal am Bahnhofplatz wird in naher Zukunft mit Geschafts- und

Der Kreisel im Kotten mit dem 2003 durch eine
Glasfassade neu gestalteten Mdébelhaus Ulrich.
Aufnahme 2006.

Dienstleistungscentern Uberbaut, dabei
zeichnet sich eine Ausweitung der Ge-
schaftszone gegen die Centralstrasse ab.
Nationale Unternehmen und Institutio-
nen oder Verwaltungen zeigten Inter-
esse am Standort. Das traditionelle Bau-
geschaft Estermann plant auf der Lie-
genschaft an der Centralstrasse eine
GrossUberbauung. Das ehemalige Fab-
rikgelande der Ofenfabrik wurde vom
Nachfolgeunternehmen Electrolux 2001
an eine Versicherungsgesellschaft ver-
kauft. 2004 entstand in einer ersten Bau-
etappe das Blrogebdude entlang der
Centralstrasse, der neue Sitz des Amts-
gerichtes. Der Kanton verhinderte den
beabsichtigten Abbruch des ehemaligen
Verwaltungsgebaudes der bedeutenden

Fabrik. Das restaurierte Industriedenkmal verbindet 2006 die Gegenwart mit der
Vergangenheit des Bahnhofquartiers. Die SBB verkauften 2006 beim Bahnhof Land
fur knapp 1’000 Franken pro Quadratmeter. Die naher gertickten schweizerischen



--------

Die Eisenbahnvorstadt und das Industriegebiet von Westen mit den zu den Gemeinden Mauensee (links)
und Oberkirch (rechts) gehérenden Siedlungen im Vordergrund. Luftaufnahme 2006.

Zentren fordern die Eisenbahnvorstadt erneut heraus, den Wandel vom 6den Aus-
senquartier zum eigenstandigen Zentrum der Kleinstadt zu schaffen und nicht zum
nachts dunklen Dienstleistungszentrum oder zur schlafenden Agglomeration zu
verkommen. Die Auswirkungen der vollstandigen Bebauung der westlichen Vor-
stadt und des Ddgersteinfelds sind zu Beginn des 21. Jahrhunderts noch nicht
erkennbar.?’
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