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Christian U. Brenner
Leiter Tiefbau, Stadtbauamt Lenzburg

Von der «blauen Kugel» zur Kerntangente:
Die Geschichte der Umfahrung von Lenzburg

Wie die anderen aargauischen Kleinstadte
und Marktflecken entstand Lenzburg an
strategisch und verkehrstechnisch gtinstiger
Lage. Einerseits liegt Lenzburg an der natio-
nal und auch international wichtigen Tran-
sitachse von Stdwest nach Nordost, welche
durch das Mittelland fahrt. Andererseits
gelangt man von Lenzburg ins Freiamt oder
ins Seetal und von dort weiter in die Inner-
schweiz. Die Lenzburger waren immer an
guten Verbindungen interessiert, denn die-
se Verbindungen versprachen Handel und
wirtschaftlichen Aufschwung.

Die beginnende Industrialisierung und der
dadurch grossere Handelsverkehr veran-
lasste zuerst die Berner Regierung zum
planmassigen Ausbau der fir sie wichtigen
Verkehrsachsen. Bern nahm damit unter
den anderen eidgendssischen Orten eine
Vorrangstellung ein. 1753 wurde die «Aar-
gauerstrasse» in Angriff genommen. Der
Wettstreit zwischen Aarau und Lenzburg
bezuglich der Linienfiihrung fiel zugunsten
von Lenzburg aus und so wurde die Strasse
(1769 bis 1772) von Suhr Uber Lenzburg
nach Othmarsingen gebaut (vgl. Heidi Neu-
enschschwander, Stadtgeschichte Band II).
Nach zentralistischem Vorbild versahen die
Berner ihre Hauptstrassen mit Stundenstei-

nen. Diese Stundensteine gaben die Entfer-
nung zur Hauptstadt Bern an. Gemessen
wurde vom Zytgloggeturm aus. Eine Stun-
de entsprach einer Weglange von 4.8 km.

Stunden-Stein in Othmarsingen. Foto: Bre.
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Carte Topographique de la Grande Route de Berne a Zurich par Pierre Bel, Berne 1787.



Die zwei im Aargau erhaltenen Stunden-
steine befinden sich im Raum Lenzburg.
Einer steht beim Armee-Motorfahrzeug-
park und gibt «XVI STUND VON BERN» an.
Der zweite Stein zeigt eine Distanz von 15
Stunden an und steht in Schafisheim, nahe
der Rudolf-Steiner-Schule. (Die Steine sind
in der Karte von Pierre Bel mit 15L und 16L
bezeichnet.) Die heutige Kantonsstrasse
von Hunzenschwil nach Lenzburg (K247)
folgt dem schnurgeraden Verlauf der berni-
schen Chaussee. Die Chausseen waren eine
wirkliche Verbesserung zu den vorhandenen
Karrenwegen. Sie waren rund 7.2 m breit,
mit einem Kiesbelag versehen und wiesen
seitliche Entwasserungsgraben auf. Die Stei-
gung betrug maximal 7%.

Die Stadttore werden dem Verkehr geopfert

Der Ausbau der Strassen fihrte auch im
Stadtbild von Lenzburg zu Veranderungen.
Dem Ausbau der bernischen Chaussee
mussten bereits einige Hauser weichen. Die
Rathausgasse, welche den ganzen Verkehr
von Bern nach Zurich aufnehmen musste,
war bereits um 1749 gepflastert. Mit dem
Wachstum der Stadte und der Entwicklung
der Waffentechnik verloren auch die Stadt-
befestigungen ihren Sinn. Der Ausbau der
Strassen gab dann oft den Ausschlag zum
Abbruch derselben. Als erstes wurde 1822
der Obertorturm geschleift. 1830 wurde
der Graben eingeebnet und zur Promenade
umgestaltet. Nachdem sich zwei Passagiere
des Eilpostkutschenwagens beim Passieren
des unteren Torturmes verletzt hatten,
beschloss die Ortsblirgerversammlung 1838
den Abbruch. Am 10. Mai 1841 wurde mit
dem Abbruch begonnen. Der Ausbau der
Landstrasse von Lenzburg nach Beinwil
wurde in den Jahren 1851 bis 1853 bewerk-
stelligt. In diesem Zusammenhang wurde
die Strasse von der Zopfgasse her Richtung
Aabach verlegt und mindet seither unter-
halb des Mullerhauses in die Landstrasse A.

Da die Steigung vom Aabach durch die
Aavorstadt und durch die Rathausgasse
nicht kontinuierlich verlief und sehr steile
Stellen aufwies, wurde 1856 die Rathaus-
gasse nach den Planen von Negrelli und
Hinerwadel tiefergelegt und die Strassen-
nivellette ausgeglichen (vgl. Neujahrsblétter
2001).

Mit dem Ausbau der Strasse entlang des
Aabaches Richtung Niederlenz und Wild-
egg wurde der erste «Anschluss» ans Bahn-
netz geschaffen. Damit diese Strasse direkt
in die Stadt gefuhrt werden konnte, musste
man die Kirchgasse im noérdlichen Teil er-
weitern und vier Hauser abbrechen.

Die nachsten Jahre Verkehrsgeschichte in
Lenzburg waren gepragt vom Bau der
Eisenbahnen. Im Winter 1872/1873 wur-
de mit dem Bau der Stiidbahn begonnen.
Am 15. Juni 1874 wurde die Sidbahn von
Rupperswil nach Wohlen offiziell eréffnet.
Seither durchschneidet der Bahndamm
das Aabachtal. Der Bahnhof, damals weit
ausserhalb der Stadt erstellt, konnte mit
der neu erstellten Bahnhofstrasse erreicht
werden. Nach der Eré6ffnung der Natio-
nalbahnlinie Winterthur-Zofingen am
4. September 1877 folgte schon am
15. Oktober 1883 die Seetalbahnlinie von
Emmenbricke nach Lenzburg. Nach dem
Bau der Seetalbahnlinie von Lenzburg
nach Wildegg im Jahre 1894 ruhten die
grossen Verkehrsbauten fir die nachsten
Jahrzehnte.

«Blaue Kugel»

Ende des 19. Jahrhunderts wurden die ersten
benzinbetriebenen Fahrzeuge entwickelt.
Am 5. August 1888 unternahm Bertha Benz
mit dem Dreiradfahrzeug von Carl Benz die
erste Uberlandfahrt von Mannheim nach
Pforzheim. Auch Gottlieb Daimler entwi-



ckelte einen motorisierten «Kutschenwa-
gen», der bereits eine Geschwindigkeit von
16 km/h erreichte. Schon 1891 entstanden
in Europa und den USA die ersten Automo-
bilmanufakturen. An der ersten Automobil-
ausstellung 1905 in Genf prasentierten sich
bereits 59 Aussteller. Die erste fahrplanmas-
sige Postautoverbindung wurde am 1. Juni
1906 zwischen Bern und Detligen er6ffnet.
Mit der EinfUhrung der Fliessbandprodukti-
on durch Ford im Jahre 1913 wurden die
Automobile erschwinglich. Die Motorisie-
rung nahm ihren Anfang. Nach einem kur-
zen Dampfer infolge des ersten Weltkrie-
ges nahm die Anzahl der zugelassenen
Motorfahrzeuge kontinuierlich zu. Die ers-
ten Lastwagen mit Dieselmotor (ab 1923)
brachten zudem auch eine Zunahme des
Schwerverkehrs.

Der zunehmende Strassenverkehr und feh-
lende kantonale bzw. eidgendssische Ge-
setze fUhrten dazu, dass der Stadtrat von
Lenzburg am 9. November 1927 die «Ver-
kehrsordnung der Gemeinde Lenzburg» er-
liess, welche am 1. Marz 1928 in Kraft trat
und mit 24 Paragraphen aus heutiger Sicht
grundlegendste Verkehrsregeln vorschrieb.

In diese Zeit fallen auch erste Uberlegungen
zu einer Umfahrungsstrasse. Die erste Plan-
skizze wurde am 8. April 1926 durch das
Stadtbauamt erstellt. Im September 1927
wurde dieser Plan mit zwei Varianten er-
ganzt. Der Einwohnergemeindeversamm-
lung wurde am 9. Juli 1928 sogar ein
Bericht zur Planung einer Autoumgehungs-
strasse unterbreitet und ein grundsatzlicher
Beschluss erwirkt. In einem gedruckten
Rundschreiben an die Einwohnerschaft von
Lenzburg moniert H. Frey-Zschokke, dass
man die Gemeinde zuwenig informiert habe
und der Beschluss Gbereilt gefallt wurde.

In den Jahren 1928/1929 fand die erste ge-
samtschweizerische Verkehrszahlung statt,

natdrlich auch in Lenzburg. Auf der Strasse
nach Aarau zahlte man bereits 1796 Fahr-
zeuge (Mittel aus 14 Tagen) pro Tag. An der
Aabachbricke waren das dann zusammen
mit den Fahrzeugen von der Seonerstrasse
rund 2500 Fahrzeuge. FUnf Jahre spéter,
1933, wurde wieder gezahlt. Auf der Hend-
schikerstrasse (Landstrasse N) zdhlte man
2079 Fahrzeuge und auf der Othmarsinger-
strasse (Landstrasse A) 1686 Fahrzeuge.
Wahrend in anderen Gemeinden des Aar-
gaus und der Schweiz ein Auto zu dieser
Zeit Seltenheitswert hatte, gehérte es in
Lenzburg bereits zum Stadtbild, denn fast
der ganze Ost-West-Verkehr der Schweiz
fuhr durch das kleine Stiddtchen. Die Stras-
sen mussten wiederum punktuell angepasst
werden. So wurde 1931 die aus zwei Natur-
steinbdgen bestehende Briicke Uber den
Aabach bei der Bleiche mit seitlichen Be-
tonanbauten verbreitert.

Verkehrs-
Ordnung

Gemeinde Lenzburg

erlassen auf Grund der Art. 44
und 47 der Staatsverfassung
und der §§ 81und 82 des Ge-

Buchdruckerel R. Miller, Lenzburg :: 1928




Etwa zur gleichen Zeit wurde die Bauord-
nung von Lenzburg, welche letztmalig 1910
revidiert wurde, Uberarbeitet. Im Januar
1933 war die neue Bauordnung fertigge-
stellt und 230 Exemplare wurden an die
Kantonale Baudirektion zur Ausarbeitung
der Vorlage an den Grossen Rat gesandt.
Mit der Erarbeitung der «neuen» Bauord-
nung wurden keine Aussagen zur weiteren
raumplanerischen Entwicklung von Lenz-
burg gemacht. Um zu Ideen fir einen soge-
nannten «Bebauungsplan» (heute wirde
man von einem Richtplan sprechen) zu
gelangen, entschloss sich 1932 der Stadtrat
auf Anregung der Bebauungsplankommis-
sion einen Wettbewerb durchzufihren. Im
Maérz 1933 bestatigte der Stadtrat die Mit-
glieder des Preisgerichtes und im Mai das
Wettbewerbsprogramm. Am 1. Juli 1993
wurde der Wettbewerb in der Schweizeri-
schen Bauzeitung ausgeschrieben. Bis am

Art. 4.

Verkehrsstorendes Verhalten: Fahrzeuge, deren Aufstellung
vorschriftswidrig ist, oder die den Verkehr hindern oder
gefshrden oder den offentlichen Grund und Boden iiber
Gebihr beanspruchen, sind, sofern der Fahrzeugfihrer

- nicht sofort auffindbar ist oder sich weigert, der polizei-
lichen Aufforderung Folge zu leisten, durch die Polizei-
organe auf Kosten des Eigentiimers wegzuschaffen;
diesem ist von der erfolgten Wegschaffung so rasch als
moglich Mitteilung zu machen.

Die Unterbringung eines solchen Fahrzeuges erfolgt
auf Kosten und unter Verantwortung des Eigentiimers.

Art. 5.
Fahrvorschriften: An StraBenbiegungen, -einmiindungen und
-kreuzungen darf nicht vorgefahren werden.
Verkehrsstorendes Rilckwartsfahren ist verboten.

Art. 6.

Umwenden: Beim Umwenden der Fahrzeuge ist das Rick-
wirtsfahren nur unter Anwendung grégter Vorsicht und
ohne Behinderung des fibrigen Verkehrs gestattet.

Auf Straen und Platzen mit Rechtsverkehr ist das
Umwenden verboten.

Art. 7.

Zusammengehdngte Wagen: Zusammengehangte Wagen,
sowie Fahrzeuge, deren Ladung so beschaffen ist, daB
sie nachfolgenden Fahrzeugen oder FuBgingern Gefahr
bringen (Langholz, Eisenbalken u. dergl.) mtissen auBer
durch den Fithrer durch einen weitern Mann begleitet
sein. Bei Dunkelheit und Nebel muB das hintere Ende
einer solchen Ladung durch besondere Beleuchtung er-
kennbar sein,

Art. 8. ¥y $

Tiertransporte: Es ist verboten, Pferde oder Vieh frei durch
die StraBen laufen zu lassen. Bei Viehherden, die bei

15. August konnte man die Unterlagen
gegen eine Hinterlegung von 30 Franken
GebUhr beim Stadtbauamt bestellen. Die
Preissumme betrug Fr. 10000.— , zusatzlich
wurden Fr. 2000.- fur allfallige Ankaufe be-
reitgestellt. Bis am 30. November mussten
die Entwrfe abgeliefert werden. Nachdem
das Stadtbauamt die 63 eingereichten Ar-
beiten einer Vorprifung unterzogen hatte,
wurden sie in funf Klassenzimmern des
Bezirkschulhauses ausgestellt. Am 25. Janu-
ar 1934 versammelte sich das Preisgericht
erstmals. Im Preisgericht waren die folgen-
den Herren vertreten: A. Bodmer, Ingenieur
des Bebauungsplanbureaus, Genf; J. Hart-
mann, Geometer, Lenzburg; O.R. Salvisberg,
Architekt, Professor ETH, Zarich; W. Wydler,
Kantonsingenieur, Aarau; A. Vonaesch, Bau-
verwalter, Lenzburg; K. Norbel, Ingenieur,
Direktor Betonstrassen AG, Wildegg. Die Ar-
beiten wurden nach verschiedenen Kriterien
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Dunkelheit durch die StraBen getrieben werden, muf
deren Fiibrer mit einer leicht sichtbaren Laterne aus-
geriistet sein. Er hat herannahenden Fahrzeugen nach
vorn und nach riickwiarts die zur Orientierung notwen-
digen Lichtzeichen zu geben.

Art. 9.
Feuerwehr: Den Fahrzeugen der Feuerwehr ist die Bahn frei
zu geben.
Art. 10.

Umziige: Bewilligte Umziige und Leichenziige durfen nicht
durchkreuzt werden. — Fahrzeugfiihrer und FuBgénger
haben den ungehinderten DurchpaB frei zu geben.

Art. 11.

Rechisiahren: Mit Fahrzeugen soll die #uBerste Fahrbahn
rechts beniitzt werden, damit schnellere Fahrzeuge links
vorfahren kénnen.

Art. 12.

Warnsignale: Jede berflissige Signalgabe, besonders zur
Nachtzeit, ist verboten. Gellende Signalapparate und
Feuersignalen dhnliche Alarmsignale,sind im Stadtverkehr
verboten. ;

Art. 13.

Zeichengebung: Die Fahrzeugfihrer sind verpflichtet, die Ver-
kehrsposten der Polizei durch Zeichengebung iber die
beabsichtigte Fahrrichtung auf angemessene Distanz zu
orientieren.

Art. 14.

Trottoirs: Das Fahren mit Fahrzeugen (ausgenommen Kinder-

wagen) und das Viehtreiben auf Trottoirs ist verboten.

] . Art 15.
ﬁ

EinbahnstraBen: In EinbahnstraBen darf nur in der vorge-
schriebenen Richtung gefahren werden. Die verbotene
Einfahrt ist durch Verbottafeln kenntlich gemacht (rote
Tafel mit weilem Barren).

Ausschnitt aus der Verkehrsordnung der Gemeinde Lenzburg, 1928.



beurteilt. Einerseits mussten Grinflachen
fur Sportplatz und Badanstalt ausgewiesen,
die landschaftlichen Vorzlge berticksichtigt
und gentgend Nutzflachen (bebaubare Fla-
chen) bereitgestellt werden. Andererseits
lag ein wichtiger Schwerpunkt in der Fih-
rung der Hauptverkehrsstrassen.

Da keine der Arbeiten in allen Belangen
Uberzeugen konnte, wurden funf Entwirfe

rangiert und dazu drei Entwirfe angekauft.
Im Bereich Verkehr Gberzeugte das erstran-
gierte Projekt «Blaue Kugel». Das Preisge-
richt beschrieb im Wettbewerbsbericht vom
3. Februar 1934 dessen Vorzige wie folgt:

«Nach eingehender Erérterung aller Vor-
und Nachteile der verschiedenen in Betracht
kommenden Systeme, sowie auf Grund der
im Wettbewerb eingehend Uberpriften

Wettbewerb

Bebauungsplan Lenzburg

+{ Fliegerkarte 1:5000




Entwirfe, gelangt das Preisgericht einstim-
mig zu dem Beschluss, der Einwohnerge-
meinde zu empfehlen: Fir die West-Ost-
Verbindung zur endgultigen Behebung der
stark anwachsenden Verkehrsschwierigkei-
ten ein Trassee der Durchgangsstrasse zu
studieren, das im Sinne des im Entwurf Nr.
13, Motto «Blaue Kugel», enthaltenen Vor-
schlages von dem Ende der Geraden in
nordwestlicher Richtung gegen den Bahn-
damm abzweigend, die &stliche Strasse
kurz vor der Gabelung trifft. Die hiebei
gegebene Moglichkeit einer schienenfreien
Kreuzung der Seetalbahn wie auch die Tat-
sache, dass die Bahnhofstrasse ohne kost-
spielige Kunstbauten uUberbrickt werden
kann, sowie der relativ geringe Aufwand
fur den Erwerb von Liegenschaften lassen
dieses, dem klirzesten Weg am nachsten
liegende Projekt als das vorteilhafteste
erscheinen. Die Nord-Sud-Verbindung wird
durch die EinfiUhrung der Seetalstrasse in
den Ausgangspunkt gleichzeitig geregelt
und damit erzielt, dass weder das Schul-
areal, noch dessen Verbindung mit Altstadt,
Sudquartier, Sportplatz und Bad vom durch-
gehenden Verkehr tangiert wird.»

Vom 8. bis zum 22. Februar 1934 wurden
dann die Arbeiten im Bezirksschulhaus aus-
gestellt. Neben dem Stadtrat besuchten auch
Herr Rélli, Chefingenieur SBB, Nationalrat
Baumann aus Schafisheim und Bauverwalter
Vogt von Aarau die Ausstellung. Ein Inge-
nieur H. Ludwig aus Bern besuchte eben-
falls die Ausstellung. Schon am 25. Februar
reichte er einen zusatzlichen Vorschlag zur
Verkehrsfuhrung in der Altstadt ein. Mit
dem vorgeschlagenen Einbahnverkehr im
Stadtzentrum versuchte er den Durch-
gangsverkehr zu entflechten. Ein ahnliches
System wurde dann in spateren Jahren
auch eingefuhrt. Die Bebauungsplankom-
mission schlug dem Stadtrat nun vor, mit
der kantonalen Baudirektion Fihlung auf-

zunehmen. Am 22. Méarz fand daher eine
erste Besprechung zwischen Stadtammann
Hirt und der Baudirektion in Aarau statt.
Die Baudirektion Gbernahm die Ausarbei-
tung des generellen Projektes auf Basis des
Entwurfes «Blaue Kugel». Im Dezember
1934 lag das Projekt mit Kostenschatzung
vor und wurde dem Stadtrat vorgestellt.
Die geplante Umfahrungsstrasse begann
bei der Einmindung des heutigen Parkwe-
ges in die Aarauerstrasse und unterquerte
den Mattenweg und die Seetalbahn. An-
schliessend folgte ein Viadukt, der die Bahn-
hofstrasse und den Aabach uberquerte.
Rund 100 m westlich des Seetalbahntunnels
schmiegte sich der Viadukt an den SBB-
Eisenbahndamm und Uberbrickte die See-
talbahn und die Niederlenzerstrasse, um
bei der Gabelung Othmarsingerstrasse ein-
zumuinden. Die Strasse sollte nur dem Mo-
torfahrzeugverkehr dienen und wies eine
Breite von 7 m auf. Diese Lésung berlck-
sichtigte vor allem den Durchgangsverkehr
West-Ost. Der Anschluss der Seonerstrasse
wurde bei diesem Projekt einfach vernach-
ldssigt.

Man entschloss sich, dieses generelle Pro-
jekt der Einwohnergemeindeversammlung
vom 29. Marz 1935 vorzulegen. Ziel war,
das Terrain fir den spateren Bau dieser
Strasse freizuhalten und die verbindliche
Aufnahme in den Bebauungsplan, welcher
im Herbst 1935 verabschiedet werden soll-
te. Da ein Gipsmodell zu teuer kam, wurde
der Architekt Th. Bertschinger mit einer
Visualisierung des Projektes beauftragt.

Der Bericht mit Antrag wurde am 27. Febru-
ar 1935 fertiggestellt und dann gedruckt.
Die Kosten fur die Umfahrungsstrasse wur-
den auf Fr. 800 000.- veranschlagt. Schon da-
mals wurde diese Umgehungsstrasse heftig
diskutiert. In der Lenzburger Zeitung vom
21. Méarz 1935 erschien einerseits ein kriti-
scher, eingesandter Artikel, andererseits

1
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wurden Diskussionsversammlungen ange-
kindigt. Der freisinnige Einwohnerverein
Lenzburg lud am 25. Mérz ins Restaurant
Central zur Diskussion, und ein Aktionsko-
mitee aus Anstdssern und Interessenten
organisierte am 21. Marz eine Protestver-
sammlung im Restaurant Feldschlésschen.
Die Anlasse zeigten Wirkung. An der Ge-
meindeversammlung wurde der Antrag
wuchtig verworfen. Im Bebauungsplan be-
schrankte man sich nun darauf, den Ost-
West-Verkehr mit einfachen Massnahmen
(Einbahn-Verkehr) besser zu fiihren. Am 20.
Dezember 1935 genehmigte die Gemeinde-
versammlung nun den Bebauungsplan. Im
April 1936 teilte die Baudirektion dem
Stadtrat mit, dass sie gegen den Bebau-
ungsplan nichts einzuwenden habe, jedoch
den Plan nur nach Aufnahme einer Umge-
hungsstrasse gutheissen kénne. Am 13. Ok-
tober 1936 kindigte die Baudirektion dem
Stadtrat an, dass der Bebauungsplan nicht
durch den Grossen Rat genehmigt werden
musse. Hingegen wurde erneut die Aufnah-

......
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Visualisierung Viadukt tiber die Bahnhofstrasse, Blick Richtung Schloss, 1935.

me der Umgehungsstrasse in den Ubersichts-
plan verlangt.

Die Wirtschaftskrise (Deflation), welche im
September 1936 mit der Abwertung des
Schweizer Frankens den Tiefpunkt UGber-
wunden hatte, die beginnende Aufristung
(Wehranleihe 1936) und der Ausbruch des
zweiten Weltkrieges im Jahre 1939 liessen
die Umfahrungsplane fast vergessen. Im
Jahre 1940 tauchte unerwartet die Lenz-
burger Umfahrungsstrasse in der Botschaft
des Regierungsrates an den Grossen Rat
vom 30. August 1940 Gber Massnahmen zur
Arbeitsbeschaffung auf. Unter der Rubrik
«Umgehungsstrassen» wurde Lenzburg an
zweiter Stelle erwahnt. In der Lenzburger
Zeitung vom 5. Oktober erschien aus die-
sem Grund ein kritischer Artikel. Im Marz
1944 erschien die Umfahrungsstrasse von
Lenzburg im Bericht des Delegierten fir
Arbeitsbeschaffung. Die Kosten fur die
Strasse wurden in diesem Bericht auf Fr.
970 000.- geschatzt.




Die Autobahn fiihrt nach Lenzburg

Die Jahre nach dem Krieg waren gepragt
vom wirtschaftlichen Aufschwung. Die Mo-
torisierung nahm laufend zu. Wiederum
wurden die Strassen stellenweise dem zu-
nehmenden Verkehr angepasst. Der Sand-
weg, der im Einbahnverkehr den ganzen
Durchgangs-Verkehr von Ost nach West
aufnahm, wurde 1949 verbreitert. Um Platz
fur einen Gehweg zu schaffen, erhielt das
Forsterhaus eine Laube. Die staubigen
Schotterstrassen erhielten nach und nach
eine Oberflachenteerung. In der Lenzbur-
ger Zeitung vom 17. Juni 1952 beklagte sich
Leser M. tiber den «Moloch Verkehr» in der
Stadt, der die Fussganger gefahrdet. Er for-
derte, dass die Umfahrung als einzig wirk-
same Massnahme gebaut werden miusse.
An der Gemeindeversammlung tags zuvor
rigte Herr Meher den schlechten Zustand
der Hendschikerstrasse. Stadtammann Hirt
erklarte darauf hin, dass die Baukommissi-
on und der Stadtrat ein Projekt fur die Ver-
breiterung der Hendschiker- und Schitzen-
mattstrasse ausgearbeitet haben.

1954 bis 1956 wurde die «Innere Aavor-
stadt» (Altes Landgericht bis KV-Schulhaus)
ausgebaut. Damit der Verkehr nach Nieder-
lenz nicht die Schitzenmattstrasse und den
Sandweg passieren musste, wurde 1954 das
erste Projekt fur die Verbindung der Land-
strasse N (Hendschikerstrasse) mit der Land-
strasse U (Niederlenzerstrasse) ausgearbei-
tet. Erst rund 10 Jahre spater wurde dann
dieses Projekt in Angriff genommen.
Ausgehend von den Autobahnbauten in
Deutschland wurde auch der Ausbau der
Strassen in der Schweiz diskutiert. Der
Schweizerische Autostrassenverein S.A.V.
vertrat bereits vor dem 2. Weltkrieg die
Auffassung, dass in der Schweiz die Nord-
Sud-Achse und die Ost-West-Achse fur den
Autoverkehr ausgebaut werden sollten. Im
Bericht an das Eidg. Departement des
Innern, erstattet von der Fachkommission

o

Nationalstrassenbau im Gebiet von Niederlenz
(links) — Lenzburg (rechts). Im Bild oben die
360 m lange Briicke {iber das Aabachtal und
das Anschlusshauwerk Lenzburg (vorldufiges
Ende der Autobahn Richtung Ziirich).

des Ober-Bauinspektorates, wurde 1942 der
Bau einer 9 m breiten Fernverkehrsstrasse
West-Ost Gber Hunzenschwil-Lenzburg vor-
geschlagen. Bei den Berechnungen gingen
die Experten noch davon aus, dass auf
einen Personenwagen rund 20 Einwohner
kommen.

In den 50er-Jahren wurde auf Bundes- und
Kantonsebene mit der Planung der Natio-
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nalstrassen begonnen. Dem Stadtrat wurde
im September 1957 durch die Aarg. Baudi-
rektion die geplante Linienfihrung der N1
zur Stellungnahme bekannt gegeben. Der
Schlussbericht zur Planung des schweizeri-
schen Nationalstrassennetzes wurde im Fe-
bruar 1960 veréffentlicht, und bereits Ende
1961 wurden die Projektpldne fir die Na-
tionalstrasse im Bereich Lenzburg 6ffent-
lich aufgelegt.

Anhand der Verkehrsplanung fur die Auto-
bahnanschlisse stellte die Baudirektion des
Kantons Aargau fest, dass trotz Entlastung
durch die Nationalstrasse die Kantonsstras-
se stark belastet bleiben wird. Mit der
Zustellung des verkehrstechnischen Berich-
tes an den Stadtrat am 12. Januar 1961 wur-
de die Diskussion um die Umfahrung des
Stadtkernes erneut angefacht. Ein erstes
Projekt wurde im Auftrag der Baudirektion
des Kantons Aargau durch den Ingenieur
Willy Hediger aus Rupperswil erarbeitet.
1963 wurde dieses Projekt dem Stadtrat zur
Stellungnahme eingereicht. Das Projekt sah
eine 4-spurige Hauptverkehrsstrasse vor,
welche von Westen her die Seetalbahn mit
einem Tunnel unterquerte und bei der
Kreuzung Bleiche den Aabach Richtung
Tennisplatze (Muali Mart) Gberquerte. Die
Bahnhofstrasse wurde unterquert und der
Strassenzug mindete in den Malagarain.
Der Entwurf Hediger wurde durch Stadtrat,
Stadtbauamt und Baukommission bespro-
chen und es wurden Verbesserungen und
Varianten angeregt. Treibende Kraft war
jedoch nur der Kanton. Noch immer glaub-
te man in Lenzburg an die entlastende Wir-
kung der kiinftigen Nationalstrasse.

Ende 1966 gab nun der Stadtrat seinerseits
dem Planungsbliro Klaus Scheifele aus
Spreitenbach den Auftrag, die Verkehrspro-
bleme unter Bericksichtigung der Stadtpla-
nung zu lésen. Fur die verkehrstechnischen
Fragen wurde das Buro Seiler, Niederhauser,
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Barbe (spater SNZ) aus Zurich beigezogen.
Scheifeles Lésung, welche er im Frlhjahr
1967 vorstellte, sah eine Entwicklung in
zwei Etappen vor. Mit der ersten Etappe
sollten die Aarauerstrasse und die Seoner-
strasse zusammen mit der Bachstrasse und
dem Malagarain zu einem zweispurigen,
durchgehenden Strassenzug verbunden
werden. Dies bezeichnete man als «Kleine
Umfahrung». Erst spéater sollte dann eine
vierspurige Strasse auf dem Trassee der See-
talbahn die Aarauerstrasse und den Freiam-
terplatz verbinden. Bahnhofstrasse und An-
gelrainstrasse sollten unterquert werden.

Im Juni 1966 wurde die Autobahn bis zur
Ausfahrt Lenzburg eréffnet. Man hoffte
noch immer, dass die Autobahn als Um-
fahrung diene und die Stadt massgeblich
vom Durchgangsverkehr entlastet. Darum
beauftragte der Stadtrat das Planungs-
blro Metron unmittelbar vor (16.6.1966)
und nach der Eré6ffnung (23.6.1966) den
Verkehr in Lenzburg zu zahlen. Leider
erfullte sich die Hoffnung von Lenzburg
nicht. Die Reduktion des Verkehrs in
Lenzburg betrug aufgrund der Zahlung
nur rund 30%. Man erkannte nun das
erste Mal, dass der Durchgangsverkehr
von Ost nach West nur einen Teil des Ver-
kehrsaufkommens in Lenzburg ausmacht.

Einkaufszentrum Miili Mart

Architekt Louis Bannwart aus Aarau melde-
te sich im Februar 1967 im Auftrag der Land-
besitzer zwischen Bachstrasse und Aavor-
stadt, die dieses zentrumsnahe Gebiet ent-
wickeln wollten, beim Stadtrat. Im Schrei-
ben beflrwortete er einen etappierten
Ausbau mit der am Westrand des Aabaches
liegenden, zweispurigen «Kleinen Umfah-
rung». Jedoch sollte die vierspurige Strasse
im Endausbau auf einem Viadukt zu liegen



kommen. Bauverwalter Th. Bertschinger
stellte diese Losung dem Stadtrat vor. Der
Vorschlag wurde danach der Baudirektion
unterbreitet. Kantonsingenieur Erne teilte
am 19. Oktober 1970 dem Stadtrat mit, dass
er dem Vorschlag des Stadtrates fir die
geplante FUhrung der Kantonsstrasse zu-
stimmen kénne. Er machte jedoch bereits
auf die Probleme mit der tangierten Seetal-
bahn aufmerksam.

Da die Ideen fiir ein Einkaufszentrum kon-
kreter wurden, und dessen Erschliessung
geplant werden musste, gab der Stadtrat
am 17. Oktober 1973 der Ingenieurgemein-
schaft Rothpletz Lienhard und R. Bertschin-
ger den Auftrag, den Ausbau der Bachstras-
se und deren Verbindung mit der Aarauer-
strasse, der Bahnhofstrasse und dem Mala-
garain zu planen. Diese Strasse sollte dann
spater als Umfahrungsstrasse («Kleine Um-
fahrung») dienen. Da mit dem Bau der
«kleinen Umfahrung» erst in ca. 10 Jahren
gerechnet wurde, entwarfen die Ingenieure
eine provisorische Erschliessung des Miili
Marts. Fur die Anlieferung mit Lastwagen

Das Einkaufszentrum Mili Mért, wie es sich heute prdsentiert. Foto: HH.

wurde die Bachstrasse vorgesehen und die
Einfahrt ins Parkhaus erfolgte via Bahnhof-
strasse. Die Planung wurde wiederum durch
das Verkehrsingenieurbiro SNZ begleitet.
Ein Jahr spater war das Projekt fertig und
der Stadtrat erklarte sich damit am 9. Okto-
ber 1974 einverstanden. Wiederum folgten
Gesprache mit dem Kanton. Am 13. Okto-
ber 1975 befasste sich die Baukommission
mit dem Ausbau der Bachstrasse bzw. der
spateren «Kleinen Umfahrungsstrasse». Die
Idee Uberzeugte die Mitglieder nicht und
mit deutlicher Mehrheit sprach sie sich far
eine «gestreckte» Umfahrungsstrasse vom
Malagarain, Uber den Mattenweg zur
Aarauerstrasse aus. Im Bereich des Schul-
hauses sollte die Strasse Uberdeckt werden.
Man war wieder am gleichen Punkt wie
Jahre zuvor. Deshalb stoppte man die Pro-
jektierungsarbeiten. Das Baugesuch fir den
Bau des Muli Marts wurde am 10. November
1976 mit der provisorischen Erschliessung
Uber die Bachstrasse und die Bahnhofstrasse
bewilligt und am 15. Juni 1978 wurde mit
dem Bau begonnen.
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Um den interessierten Einwohnern die vie-
len bisherigen Plane und Ideen zur Umfah-
rung zu zeigen, organisierte Bauverwalter
Thomas Bertschinger im Stadtbauamt eine
«Jubildaumsausstellung» zum Thema «50 Jah-
re Suche nach Umfahrung».

Wahrend den néachsten drei Jahren ruhten
dann die Planungen fur eine Umfahrungs-
strasse. Einzig mit dem Besitzer des Areals
«Prodecor» wurde Uber einen Verkauf an
die Stadt verhandelt. Ende 1979 wurde mit
dem Baudirektor sogar Uber die Aufhe-
bung des Seetalbahn-Teilstlickes Lenzburg-
Wildegg und den Erwerb der Muhle Re-
mund gesprochen.

Das generelle Projekt Umfahrungsstrasse
Zaghaft wagte sich die Bauverwaltung im
Dezember 1978 wieder an das Thema Um-
fahrungsstrasse. Intern und unter Leitung
des Tiefbauadjunktes René Brogli wurden
verschiedene Varianten erarbeitet und auf-
gezeichnet.

Im Oktober 1980 reichten die Einwohnerra-
te Martin Brauen, Heidi Huber und Ruedi
Eichenberger beim Stadtrat eine Motion
ein. Stadtrat und Stadtbauamt wurden auf-
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Am 26. Oktober 1981 brach ein Teil der
Fahrbahn der Bahnhofstrassenbriicke ein.
Die Briicke wurde sofort gesperrt. Die
alte, aus der Zeit des Eisenbahnbaus
stammende Brlcke hielt den Verkehrs-
belastungen nicht mehr stand. Man hat-
te angenommen, dass die Bricke noch bis
zum Bau der Umfahrung halten wirde.
Am 9. November 1981 wurde mit dem
Bau einer provisorischen DIN-Stahltrager-
briicke mit Holzbohlenbelag begonnen.
Niemand dachte daran, dass dieses Provi-
sorium weitere 20 Jahre halten musste.

gefordert, verbindliche Aussagen zum Ver-
kehrskonzept im Stadtkern zu machen. Die
Motionadre forderten hiermit den Stadtrat
auf, rasch far die Verwirklichung der Kern-
umfahrung einzutreten, Verkehrsmassnah-
men in der Altstadt und im Kernbereich zu
planen und Sofortmassnahmen umzusetzen.
Da sich der Stadtrat nicht mit einem Bericht
schriftlich festlegen wollte bzw. konnte,
behandelte er die Motion als Anfrage, die
vor dem Rat nur mundlich beantwortet
werden musste. Die Motionére waren nicht
zufrieden, jedoch erhéhte sich der Druck
auf den Stadtrat.



Bereits im Marz 1981 wurde mit der Abtei-
lung Tiefbau des Baudepartementes ein
Gesprach gefuhrt und die Entwirfe des
Stadtbauamtes fur eine Kernumfahrung
Gbergeben. Im September nahm dann die
Unterabteilung Verkehrsplanung zu den
Entwirfen Stellung und bot an, die offenen
Fragen zu diskutieren. Gleichzeitig wurde
zusammen mit der Abteilung Liegenschafts-
dienst des Baudepartementes mit verschie-
denen Landeigentimern Uber einen vor-
sorglichen Landerwerb verhandelt.

Der weiter zunehmende Verkehr belastete
die vorhandenen Strassenanlagen weiter
sehr stark. Der Belag im Bereich des Freidm-
terplatzes war stark deformiert und die
ungesteuerten Lichtsignalanlagen produ-
zierten grosse Staus. Mit einem Spuraus-
bau, einer gesteuerten Lichtsignalanlage
und dem verbesserten Anschluss an den
Malagarain wollte man die Leistungsfahig-
keit des Knotens verbessern. Zusammmen
mit der Baukreditvorlage fur den Freidam-
terplatz wollte man auch einen Projektie-
rungskredit fur die Planung der Aabachkor-
rektion und der Landschaftsgestaltung im
Bereich der geplanten Umfahrung beantra-
gen. Die Planungen fur die eigentliche
Strasse sollten durch das Baudepartement
bezahlt werden.

Der Kredit fur den Ausbau des Freiamter-
platzes wurde durch den Einwohnerrat am
9. September 1982 bewilligt. Die Vorlage fur
den Projektierungskredit hingegen wurde
auf Antrag der Geschaftsprifungs- und Fi-
nanzkommission ausserst knapp, mit 16 zu
15 Stimmen, an den Stadtrat zurickgewie-
sen. Obwohl die Projektierungskredite an
sich unbestritten waren, wollte der Rat zur
vorgesehenen Linienfihrung der Kernum-
fahrung Stellung nehmen. Im Oktober 1982
wurde mit dem Baudepartement Uber das
weitere Vorgehen beraten. Mit einer Anfra-
ge, welche an der Einwohnerratssitzung
vom 30. September 1982 eingereicht wurde,

hielten die Einwohnerrate Heinz Waser und
Rolf Furter den Druck auf Stadtrat, Bauamt
und Kanton aufrecht. Der Stadtrat be-
schloss darauf hin am 15. November 1982,
dass dem Einwohnerrat fur die Aabachsa-
nierung und die Landschaftsplanung der-
selbe Inhalt zur Beschlussfassung unterbrei-
tet werde. Zuséatzlich beabsichtigte man mit
einer weiteren Vorlage den Einwohnerrat
uber das Vorgehen bei der Planung der
Kernumfahrung zu orientieren. Da der Kan-
ton die Projektierung finanzierte, wollte
man diese Vorlage dem Einwohnerrat nur
zur Kenntnisnahme unterbreiten. Der Kan-
tonsingenieur erdffnete daraufhin offiziell
das generelle Projekt «Kerntangente».

Mit der Vorlage 48 wurde der Bericht zur
Projektierung der Kernumfahrungsstrasse
dem Einwohnerrat unterbreitet. Am 16. Juni
1983 wurde zusammen mit dieser Vorlage
gleichzeitig auch die Vorlage 49 zur Projek-
tierung der Aabachkorrektion, sowie far
die Landschaftsgestaltung im Bereich der
Aabachkorrektion und der Kernumfahrung
behandelt. Nach langer Diskussion wurde
der Bericht zur Projektierung der Kernum-
fahrung zu Kenntnis genommen und mit 32
Ja-Stimmen bei vier Enthaltungen der Kre-
dit in der H6he von 262 000 Franken fur die
Projektierung der Aabachkorrektion und
Landschaftsgestaltung angenommen.

Das Baudepartement erteilte daraufhin am
31. August 1983 den Auftrag fur die Erar-
beitung des generellen Projektes. Am 24.
Oktober 1983 traf sich die Arbeitsgruppe
zur ersten Sitzung im Stadtbauamt Lenz-
burg. In der Arbeitsgruppe waren die fol-
genden Herren vertreten: Alfred Erne, Kan-
tonsingenieur; Peter G. Schiutz, Abt. Ver-
kehrsplanung; U. Aeschlimannn, Abt. Ver-
kehrsplanung; W. Stetefeld, Abt. Gewasser;
R. Klauenbdsch, Stadtrat; Th. Bertschinger,
Bauverwalter; R. Brogli, Adjunkt Tiefbauy;
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R. JeanRichard, Ingenieurbiro Eichenberger;
R. Wernli, Ingenieurbtro Wernli; H. D. Koep-
pel, Metron; J. Kleiner, Metron.

Die ehemalige Mullerhaus-Scheune (heu-
te Kino Urban), das 1999 abgebrochene
Clavadetscher-Haus und die Liegenschaft
Halder am Bleicherain mit Aabachbriicke
(von links) in einer zeitgendssischen Dar-
stellung.

Von Zeit zu Zeit wurde der Stadtrat UGber
die laufenden Planungen orientiert. Alle
Aspekte der Projekte wurden untersucht.
Man wollte Fragen zu Verkehr, Wasserbau,
Léarm, Landschaftsschutz, Kosten, Umwelt-
vertraglichkeit usw. moglichst korrekt be-
antworten kénnen. Nach 13 Sitzungen der
Arbeitsgruppe und vielen Arbeitsstunden
der Planer konnten am 16. September 1986
im Ausstellungsraum der Stadtischen Wer-
ke Lenzburg ein Zwischenbericht und Plane
dem Stadtrat und den Kommissionen vor-
gestellt werden. Am 19. September wurde
die Presse informiert. Das Stadtmodell 1:200
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wurde Richtung Ost bis zur Schulanlage
Angelrain erweitert, um die geplanten Bau-
projekte darzustellen. Dieses Stadtmodell
wurde dann an der Lenzburger Gewerbe-
ausstellung (LEGA) zur Information der Be-
volkerung vom 25. bis 28. September 1986
ausgestellt.

Hochwasserentlastung statt Abbruch von
«Klein Venedig»

Am 13. November 1986 wurde dann der
Einwohnerrat an einer ausserordentlichen
Sitzung Uber den Zwischenbericht infor-
miert. Kommissionen und Fraktionen wur-
den von Stadtrat R. Klauenbésch aufgefor-
dert, bis Mitte Januar 1987 zu den Projekt-
varianten Stellung zu nehmen. Kantonsin-
genieur A. Erne und Ingenieur R. JeanRichard
stellten dem Einwohnerrat an dieser ausser-
ordentlichen Sitzung drei Varianten zur
Aabachkorrektur und zwei Varianten zur
Kernumfahrung vor. Die Projektvariante A



der Aabachsanierung sah den Abbruch von
«Klein Venedig» vor, damit der Aabach in
westlicher Richtung erweitert werden
konnte. Zusatzlich war ein Ortsbetonentlas-
tungskanal vorgesehen, welcher vom Tom-
masini bis unterhalb des Schulhausweges
fuhrte. Bei der Projektvariante B wurde das
bestehende Aabachgerinne belassen und
ein grésserer Hochwasserentlastungskanal
vorgesehen. Keine dieser Lésungen Uber-
zeugte die Arbeitsgruppe. Der den Wasser-
bau projektierende Ingenieur R. Wernli,
Aarau, hatte dann die Idee zur sogenann-
ten «Gesamtlésung». Die Gesamtlésung (=
Hochwasserentlastung) sah einen Pressvor-
trieb vom Tommasini bis zum Hochwasser-
entlastungsstollen von Niederlenz vor.

Die Projektvariante A der Kernumfahrung
korrespondierte mit der Projektvariante A
der Aabachkorrektur und sah ebenfalls den
Abriss des linksufrigen Teils von «Klein
Venedig» vor. Die Liegenschaft Clavadet-
scher Ostlich des Kinos konnte so erhalten
werden.

Bei der Projektvariante B wurde das Clava-
detscherhaus abgebrochen, so dass das En-
semble «Klein Venedig» erhalten blieb. Das
Haus Halder wurde jedoch stark von der
Strasse bedréngt. Beide Projektvarianten
sahen den Erhalt der machtigen Platane
und der grossen Rotbuche am Bleicherain
vor. Bei beiden Varianten wurde die Strasse
im Bereich des Schulhauses Angelrain tber-
deckt.

Im Weiteren sah die Variante A eine Uber-
deckung des Malagarains vor. Die Variante
B verzichtete auf diese Uberdeckung. Es war
vorgesehen, den Larmschutz mit Wanden
und verglasten Balkonen zu gewahrleisten.
Der Chrottenweg wurde bei dieser Variante
mit einer Passarelle Uber die Strasse ge-
fuhrt. Der Bereich der Poststrasse wurde
ebenfalls unterschiedlich behandelt. In der

Variante A waren Poststrasse und Bahnhof-
strasse (Abschnitt Seetalplatz bis Poststrasse)
weiterhin fur den Individualverkehr befahr-
bar. In der Variante B waren Poststrasse und
der 6stliche Teil der Bahnhofstrasse nur fir
den Bus sowie fur Fussganger und Velofah-
rer bestimmt.

Die Stellungnahmen der Parteien und der

Kommissionen wurden im Bericht vom

5. Marz 1987 zusammengefasst und ausge-

wertet. Stadtrat und Planungsteam konn-

ten aus den Stellungnahmen verschiedene

Folgerungen ziehen:

— Alle Parteien und die befragten Kommis-
sionen waren der Auffassung, dass eine
Kernumfahrung nétig sei.

— Einstimmig wurde die Variante B der
Kernumfahrung gefordert.

— Unbestritten war ausserdem, dass még-
lichst viel Gberdeckt wird.

— Die Verkehrsberuhigungsmassnahmen
in der Poststrasse wurden von allen
begrusst.

— Alle Beteiligten wiinschten mehr Park-
raum.

- Die sogenannte «Gesamtlésung» fur die
Sanierung des Aabaches Uberzeugte.

Dieses Vorgehen passte nicht allen. Am
23. Januar reichte eine Gruppe «Kritisches
Lenzburg, Code 1648» eine Beschwerde
bei der Staatsanwaltschaft ein. Behaup-
tet wurde, dass der Einwohnerrat seine
Kompetenzen Uberschritten habe und der
Stimmburger nicht Uber die Projektie-
rungskredite abstimmen kénne. Zudem
wurde bemangelt, dass der Geschaftslei-
ter des projektierenden Ingenieurburos,
R. JeanRichard, im Einwohnerrat bei den
Diskussionen Uber den Zwischenbericht
nicht in den Ausstand getreten ist. Die
Staatsanwaltschaft verfolgte diese Be-
schwerde nicht.
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Ab dem 2. Marz 1988 wurden auch die
Stadtischen Werke Lenzburg (SWL) in die
Planung miteinbezogen, da naturlich auch
viele Werkleitungen beim Bau der Kernum-
fahrung angepasst werden mussen. Im Mai
1988 wurde das generelle Projekt der Kern-
umfahrung fertiggestellt. Der Regierungs-
rat des Kantons Aargau genehmigte das
Projekt am 22. August 1988. An der LEGA
88 wurde wiederum das Stadtmodell aus-
gestellt.

Bereits am 2. Juni 1984 fuhr der letzte fahr-
planméssige Personenzug nach Wildegg.
Die Bahnlinie Spitzkehre—-Wildegg diente
dann nur noch als Industriegleis. Da das
Trassee der Kernumfahrung auf die Bahn-
anlagen zu liegen kam, und die SBB die
Industriebetriebe weiterhin bedienen woll-
te, begann man im April 1988 mit der Pla-
nung der Gleiserschliessung des Industrie-
gebietes nordlich des Bahndammes. Dieses
Projekt wurde am 20. Juni 1988 mit Vertre-
tern der SBB, des Kantons, der Gemeinde
Niederlenz und Lenzburg besprochen. Das
weitere Vorgehen wurde festgelegt, so dass
das Vorprojekt und der Bericht zum Indus-
triegleis im August fertiggestellt werden
konnte.

Am 21. Dezember 1988 wurden durch Stadt-

schreiber Christoph Moser die folgenden

Vorlagen an den Einwohnerrat Uberwiesen:

— Nr. 88/83 Gleiserschliessung Industrie-
gebiet Aabach

— Nr. 88/84 Hochwasserentlastung Aabach

— Nr. 88/85 Kernumfahrung

Die Spezialkommission des Einwohnerrates,

welches die Projekte genauer unter die

Lupe nahm und dem Einwohnerrat Antrag
stellen musste, traf sich am 4. Januar 1989
zur ersten Sitzung. Die Spezialkommission
wurde prasidiert von Josef Erni. Die weite-
ren Mitglieder waren Martin Brauen, Hans
Déssegger, Matthias Gloor, Felix Hamburger,
Herbert Hauri, Paul Meyer, Erika Schodler

und Kurt Wernli. Die Spezialkommission
arbeitete sich durch die Akten und Plane
des generellen Projektes. An den Sitzungen
mussten dann die Fachplaner Red und Ant-
wort stehen. Die Kommission war sich Uber
die Vorlagen zur Hochwasserentlastung
und zum Industriegleis schnell einig. Sie
beantragte dem Stadtrat, die Vorlagen
bereits an der Einwohnerratssitzung vom
16. Marz 1989 zu behandeln, was auch so
geschah.

Der Bericht zur «Verkehrssanierung Lenz-
burg mit Kerntangente» wurde am 23. Marz
1989 fertig gestellt und von der Kommissi-
on mit Antragen verabschiedet. Die Antrdge
zielen auf eine Verbesserung der Fuss- und
Radwegverbindungen. Insbesondere wurde
ein durchgehender Radweg vom Angelrain
bis zur Bahnhofstrasse gefordert und Velo-
spuren auf dem Seetalplatz.

Klare Zustimmung von Rat und Volk

Am 27. April 1989 behandelte der Einwoh-
nerrat die Vorlage zur Kernumfahrung. Die
Sitzung dauerte rund drei Stunden. Mit 28
Ja-Stimmen zu finf Nein-Stimmen verab-
schiedete der Einwohnerrat die Vorlage des
Stadtrates mit den Anderungsantrigen der
Spezialkommission.

Im Mai 1989 wurden die Unterlagen zur
Volksabstimmung der Post zum Versand
Ubergeben. Das Ringen um die Zustimmung
des Volkes begann. Einwohnerrat Martin
Brauen begann am 11. Mai 1989 mit der
Suche nach Mitgliedern fir das Pro-Komitee.
Der Stadtrat fihrte am 17. Mai 1989 eine
ausfuhrliche Pressekonferenz durch. Am
23. Mai folgte eine Informationsveranstal-
tung im Alten Gemeindesaal. Mit Flugblat-
tern, Anzeigen und Leserbriefen versuchten
Befurworter und Gegner die Meinung des
Volkes zu beeinflussen. Am 4. Juni 1989
wurde die «Verkehrssanierung Lenzburg
mit Kerntangente» mit 1341 Ja gegen 618
Nein vom Volk angenommen. Gleichzeitig
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stimmte das Volk mit 1305 Ja gegen 634
Nein dem Bau der Hochwasserentlastung zu.
Im Januar 1990 delegierte der Stadtrat die
Herren Max Werder (Stadtrat) Thomas Bert-
schinger (Bauverwalter) und René Brogli
(Adjunkt Tiefbau) in die Arbeitsgruppe des
Baudepartementes. Der Stadtrat wlnschte
als Projektleiter Kurt Baumgartner, der be-
reits den Ausbau des Freiamterplatzes be-
treut hatte. Am 4. September 1990 geneh-
migte der Grosse Rat die Kredite fir die
Kernumfahrung und die Hochwasserentlas-
tung. Am 11. Dezember 1990 fand dann im
Stadtbauamt unter Leitung von Kurt Baum-
gartner die erste Sitzung der neuen Ar-
beitsgruppe statt.

Die Planung im Detail

Die Aufgabe der Arbeitsgruppe bestand
darin, das generelle Projekt vom Mai 1988
zu einem Bauprojekt weiterzuentwickeln,
mit dem man die Projektauflage bestreiten
konnte. Diese umfangreiche Arbeit konnte
die Arbeitsgruppe natlrlich nicht selber
erledigen. Bevor hierflr Ingenieure und
Planer beauftragt werden konnten, muss-
ten Pflichtenhefte, Projektgrenzen und die
Projektbestandteile bestimmt werden.

Anschliessend konnten bei Ingenieuren und

Planern Offerten fur die verschiedenen Ar-

beiten eingeholt werden. Am 13. Mai 1991

beantragte Kurt Baumgartner beim Regie-

rungsrat einen Projektierungskredit von to-

tal Fr. 1560000.—. Am 8. Juli 1991 bewilligte

der Regierungsrat diesen Kredit und vergab

die folgenden Projektierungsarbeiten:

— Bauprojekt Kernumfahrung (Ingenieur-
blro Eichenberger AG, Lenzburg)

- Landschaftspflegerische Begleitplanung
(Metron AG, Brugg)

— Geologische Baugrunduntersuchungen
(Dr. Jackli, Baden)

— Larm- und lufttechnische Untersuchungen
(Grolimund & Petermann, Bern)
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Briicke Bahnhofstrasse

Uberdeckung Angelrain

Brucke Kernumfahrung

Knoten und
Personenunterfiihrung Seetalplatz

Unterfiihrung Bahnhofstrasse

Knoten Bleiche

Uberdeckung Erlengut

Parkhaus Seetalplatz

Aabachbriicke Aavorstadt

Postplatz

Knoten Freidmterplatz

Kirchgasse
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— Verkehrsuntersuchungen (Seiler Nieder-
hauser Zuberbuhler, Ziirich)
- Kunstbauten Objekte B-579, B-7543, B-7544
(Ingenieurburo Eichenberger AG, Lenzburg)
- Kunstbauten Objekte B-578, B-582, B-583,
B-7540, B-7541, B-7542 (Ingenieur-
gemeinschaft Schmidt+Lauchli, Lenzburg;
Banziger+Bacchetta, Baden)
Begleitet von der Arbeitsgruppe des Kan-
tons und der Stadt arbeiteten die Ingenieu-
re und Planer drei Jahre lang intensiv am
Bauprojekt. Neben dem Erarbeiten von Pl&-
nen mussten Vermessungsarbeiten und
Baugrunduntersuchungen  durchgeflhrt
werden. Fur die Projektauflage mussten
verkehrstechnische Grundlagen, Lander-
werbstabellen und ein Ladrmgutachten erar-
beitet werden. Zudem musste der Umwelt-
vertraglichkeitsbericht zusammengestellt
werden. Der Kostenvoranschlag wurde ak-
tualisiert und auf die Preisbasis 1994 ge-
bracht. Die Teuerung seit dem generellen
Projekt betrug damals gemass Kostenindex
rund 30%. Die Gesamtkosten betrugen neu
nun Fr. 38590000.—. Nach Abzug der Bun-
desbeitrdge wurde der Anteil der Stadt
Lenzburg auf Fr. 13707000.— berechnet.
Vereinzelt wurden auch bereits mit Grund-
eigentimern Gesprache gefihrt, ansonsten
verlief die Planungsarbeit im Stillen und
weitgehend unbemerkt.
Am 9. August 1994 Gberwies das Baudepar-
tement dem Stadtrat offiziell das Projekt-
dossier. Der Stadtrat liess sich die umfang-
reichen Unterlagen am 24. August durch
Kurt Baumgartner und Ingenieur René Jean-
Richard vorstellen. Anschliessend stimmte
er dem Bauprojekt zu und nahm den Kos-
tenvoranschlag zur Kenntnis. Zwei Monate
spater, am 26. Oktober 1994, befasste sich
der Regierungsrat mit der Kernumfahrung.
Er genehmigte das Projekt und den Kosten-
voranschlag. Zudem ermaéchtigte er das
Baudepartement, die Projektauflage durch-
zufahren und den Landerwerb einzuleiten.
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Nur funf Tage spater, am 31. Oktober 1994,
wurde mit der Profilierung im Geldnde be-
gonnen. Im Amtsblatt und im Lenzburger
Bezirksanzeiger wurde die Auflage, welche
vom 21. November bis zum 20. Dezember
dauerte, publiziert. An zwei Informations-
veranstaltungen im November informierten
Stadtammann Rolf Bachmann und Stadtrat
Max Werder die betroffenen Grundeigen-
tumer Uber das Projekt. Nach Ablauf der
Auflagefrist waren gerade nur zwélf Ein-
sprachen eingegangen. Neben direkt be-
troffenen Grundeigentlimern reichten die
SBB, der VCS und sogar die Einwohnerge-
meinde Lenzburg eine Einsprache ein.

Petition der Opposition

Am 15. Februar 1995 trafen sich rund 20
Burger, welche kritisch zur Kernumfahrung
eingestellt waren. Die Zusammenkunft wur-
de von Hans Amrein, Hans K. Gloor, Hans
Stoller und Peter Buri einberufen. Sie griin-
deten das Komitee «Ja zu Lenzburg, Nein
zur Kernumfahrung» und kiindigten an, im
Marz eine Unterschriftensammlung zu star-
ten. Das Komitee kritisierte die Kostenstei-
gerung, die Zerschneidung der Stadt, die
Durchtrennung der Bahnhofstrasse und die
Gefahrdung von «Klein Venedig». Das Ko-
mitee verhielt sich fair und orientierte den
Stadtrat Gber die Zusammenkunft.

Die Mitglieder des Stadtrates waren sich
rasch einig, dass den Schlagwértern des
Komitees entgegen zu treten sei. Zusam-
men mit dem Baudepartement arbeitete
man eine ausfuhrliche Stellungnahme zur
beabsichtigten Petition aus. Man erklarte
nochmals den Sinn der Kernumfahrung und
erlauterte die durch die Teuerung gestiege-
nen Kosten. Vorallem kritisierte der Stadt-
rat, dass das Komitee keine Alternative zur
Kernumfahrung vorgeschlagen hatte. Die
Initianten liessen sich nicht beirren und
organisierten am 23. Marz im Hotel Haller
eine Versammlung zur Lancierung der Un-



terschriftensammlung. Die Unterschriften-
bégen waren gedruckt und Maja Urech
fuhrte die Geschaftsstelle.

Unterdessen hatte man die Einsprachen
ausgewertet und der Stadtrat konnte eben-
falls dazu Stellung nehmen. Die SBB ver-
langten, dass ein rechtskraftiger Beschluss
des Bundes Uber die Stillegung der Strecke
Wildegg-Lenzburg vorliegen misse, um auf
das Projekt einzutreten. Der VCS verlangte
die Umprojektierung des Knotens Seetal-
platz. Insbesondere machte er sich flr eine
Fussgangerquerung a niveau stark. Der
Stadtrat als Vertreter der Einwohnergeme-
inde verlangte die Ausdehnung des Projek-
tes bis zum Bahnibergang Seetalbahn und
eine Fussgangerschutzinsel im Bereich des
Schulhauses Angelrain.

Im September 1995 meldete sich das Komi-
tee mit einer Pressemitteilung erneut zu
Wort. Man machte darauf aufmerksam, dass
die UFA AG grosse Investitionen tatigte und
auf den Gleisanschluss angewiesen sei. Das
Komitee verlangte den sofortigen Stopp
der Planungsarbeiten. Der Stadtrat antwor-
tete im Dezember anlasslich des «ersten
Spatenstiches» zur Hochwasserentlastung
mit einem Pressecommuniqué. Am 19. Janu-
ar 1996 Uberreichten die Initianten Gloor,
Buri, Stoller und Urech dem Stadtschreiber
Christoph Moser die Petition mit rund 1000
Unterschriften.

Die Prtfung der Petition ergab, dass in den
zehn Monaten 939 gultige Unterschriften
gesammelt wurden. Der Stadtrat nahm die
Petition zur Kenntnis und bereitete eine
weitere Stellungnahme vor, welche am
3. Juli 1996 veroffentlicht wurde. Man gab
sich versdhnlich und lud die Petitiondre zu
einem Gesprach ein, um die Lenzburger
Verkehrsprobleme zu diskutieren.

Probleme mit Industriegleis
Es mussten aber noch andere Aufgaben
geldst werden. Einerseits mussten die Ein-

sprachen der Grundeigentimer und An-
wohner abgehandelt werden und anderer-
seits musste mit den SBB eine L&ésung zur
Aufhebung des Seetalbahnteilstlickes Lenz-
burg-Wildegg gefunden werden. Die Er-
schliessung der Firma UFA AG mit einem
neuen Gleis tGber das Areal der Hero und
der Einwohnergemeinde in der Hammer-
matte konnte nicht erfillt werden, weil die
urspriinglich zugesicherten Bundesbeitrage
gestrichen wurden und die Nutzung der
Gleisanlagen durch weitere Firmen nicht
zugesichert wurde. Die SBB wollten das
Gleis, welches in einem sehr schlechten Zu-
stand war, in ein Industriegleis umwandeln.
Bauverwalter Th. Bertschinger machte sich
zudem Uber den sehr schlechten Zustand
der Aabachbriicken Sorgen. Freude machte
hingegen der Baufortschritt der Hochwas-
serentlastung.

Wahrend den folgenden Monaten wurde
in kleinen Schritten der Baubeginn der
Kernumfahrung vorbereitet. Am 14. Januar
1998 fand die erste Projektsitzung zur Rea-
lisierung statt. Projektierungsprogramme,
Dokumentenflusspldne, Verkehrsfihrungs-
plane, Bauloseinteilungen, Richtbaupro-
gramme und Submissionsprogramme wur-
den besprochen und vorbereitet. Im August
begann zudem das geotechnische Biiro R.
Baumann mit Rissaufnahmen in Liegen-
schaften entlang der Kernumfahrung. Die
Kommunikation mit Anstdssern und der
Bevolkerung wollte man verbessern. Eine
der ersten Arbeiten von Christian Brenner,
des neuen Leiters Tiefbau des Stadtbauam-
tes, war die Erstellung eines Informations-
konzeptes. Brenner |6ste den Adjunkt Tief-
bau René Brogli ab, der am Kernumfah-
rungsprojekt seit den 70er-Jahren mit gros-
sem Engagement mitgearbeitet hatte.
Nach Erledigung der Einsprachen geneh-
migte der Regierungsrat an seiner Sitzung
vom 18. November 1998 die Kernumfahrung
und erteilte das Enteignungsrecht. In einer
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Medienmitteilung kritisierte das Komitee
«Ja zu Lenzburg, Nein zur Kernumfahrung»
diesen Entscheid heftig. H. K. Gloor, Mit-
glied des Komitees bezeichnete in seinem
Leserbrief vom 1. Dezember 1998 die Kern-
umfahrung sogar als «Luftschloss». Im Jahr
1999 wurden im Raum Bachstrasse der
regionale Abwassersammelkanal und die
Kanalisation erneuert und damit die Vor-
aussetzungen fir den Bau der Bahnhoft-
strassenbricke geschaffen. Damit wahrend
dem Bau der Leitungen die Zufahrt zum
Mali Mart und dem Geschaftshaus der Firma
Remund aufrecht erhalten werden konnte,
wurde die alte Schulhauswegbriicke durch
einen mit gentigender Tragfahigkeit ausge-
statteten Neubau ersetzt. 1999 wurde zu-
dem das bauféillig gewordene Clavadet-
scherhaus abgebrochen. Im November 1999
wurde schliesslich mit Regierungsrat Tho-
mas Pfisterer der Spatenstich vereinbart.

Briicken, Uberdeckungen, Unterfiihrungen,
Strassen und Pldtze

Die Bahnhofstrassenbriicke Uber den
Aabach war in einem derart schlechten
Zustand, dass ein Ersatz sehr dringend
geworden war. Seit langerer Zeit musste
sogar das zulassige Fahrzeuggewicht auf 16
Tonnen reduziert werden. Auf Initiative des
Stadtrates beschloss das Baudepartement
die neue Briucke, welche Bestandteil der
Kernumfahrung ist, zu realisieren. Weil es
sich somit um das erste Bauwerk der Kern-
umfahrung handelte, wurde am 1. Februar
2000 der offizielle «Spatenstich» durchge-
fahrt. Regierungsrat und Baudirektor Tho-
mas Pfisterer und Stadtammann Rolf Bach-
mann leerten einen Kranklbel voll Beton in
den vorbereiteten Bohrpfahl.
Regierungsrat Pfisterer bezeichnete in sei-
ner Rede die Kernumfahrung bereits als Ge-
schenk zur Stadtrechtsfeier im Jahre 2006.
Im Mai wurde die neue Bahnhofstrassen-
briicke dem Verkehr tGibergeben. Da die See-
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talbahn noch immer die Bahnhofstrassen-
bricke querte und zwischen den Schienen
und der neuen Bricke ein rechter Absatz
Uberwunden werden musste, mussten sich
die Buspassagiere gut festhalten.

Schulhaus
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Bearbeitetes Modellfoto der Kernumfahrung.



Da der weitere Ablauf der Kernumfahrung
fur nicht direkt Involvierte alles weitere als
klar war, reichte im Marz Martin Steinmann
im Einwohnerrat eine Anfrage ein und ver-
langte Auskunft Uber Kosten und Lander-

A
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ﬁHausermann ,

o

werb in Sachen Kernumfahrung. Im Mai
gab der Stadtrat Auskunft und bestatigte,
dass die Aufhebung der Seetalbahn in den
Kosten des Projektes enthalten sei.
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Bis Ende 2000 wurden dann die Werkleitun-
gen und der Sammelkanal in der Bachstrasse
in Richtung Aavorstadt fertiggestellt. Mit
dem Bau dieser Leitungen konnten die
technischen Rahmenbedingungen fir den
Bau der Kernumfahrung geschaffen werden.

Jugendfestspruch 2000:
S" isch also doch kei Zitigsente:
si wird jetz bout, die Kerntangente.

Das Bauprogramm sah die Realisierung in
folgenden Schritten vor: 2001 Uberdeckung
Angelrain und Knoten Bleiche; 2002 Uber-
deckung Erlengut und Parkhaus Seetalplatz;

Betonpumpe beim Betonieren des Nordportals
des Angelraintunnels. Foto: Bre.
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2002/2003 Neubau Aabachbriicke Kernum-
fahrung und Personenunterfiihrung Seetal-
platz; 2003/2004 Aabachbriicke Aavorstadt
und Sanierung Aavorstadt; 2005/2006 Um-
bau Altstadt. Dieses Bauprogramm war dar-
auf ausgelegt, dass die Kernumfahrung
weitgehend ohne Verkehrsbehinderungen
gebaut wirde. Nach der Inbetriebnahme
hatte die Sanierung der Aavorstadt und der
Umbau der Altstadt mit wenig Verkehr er-
folgen kénnen.

Im Februar 2001 wurde also mit dem Bau
der Uberdeckung Angelrain begonnen. Zu-
erst musste die Flache westlich des Kinos
Urban gerodet werden. Neben Bauinstalla-
tionen und einer Zufahrt wurde hier der
neue Infopavillon errichtet. Er diente einer-
seits fur Bausitzungen, andererseits fur
Infoveranstaltungen und Fihrungen.

Um die Information von Anwohnern und
Betroffenen zu verbessern, wurde eine Be-
gleitkommission gebildet. Sie setzte sich aus
Vertretern des Gewerbes, der Anwohner
und Kommissionsmitgliedern zusammen.
Die Kommission wurde durch den Leiter
Tiefbau der Stadt Lenzburg, Christian Bren-
ner, Uber die laufenden und geplanten Bau-
arbeiten informiert. Umgekehrt konnten die
Mitglieder ihre Anliegen friihzeitig depo-
nieren.

Damit fur die Zufahrt zur Bleiche zwischen
dem Kino Urban und der Bezirksschule das
Gelande abgesenkt werden konnte, musste
zuerst die bestehende Stitzmauer mit An-
kern zuriickgehalten werden. Bei den An-
kerarbeiten musste vor allem Ricksicht auf
die bestehenden Lindenbaume genommen
werden. Anschliessend wurde eine neue
Stitzmauer mit tieferem Fundament vorbe-
toniert. Im Mai wurde dann mit den Arbei-
ten am Angelraintunnel begonnen. Fur die-
se interessante Arbeit bewarben sich 29
Baufirmen. Die Firma Arnet erhielt schliess-
lich den Zuschlag. Der Tagbautunnel Angel-
rain ist eine rund 120 Meter lange, 12



Meter breite und rund 6.5 Meter hohe vier-
eckige Rahmenkonstruktion aus Beton. Um
sie im Boden zu versenken, musste vorgan-
gig ein Aushub von 10000 Kubikmetern
Erde vorgenommen werden. Gleichzeitig
mussten die StUtzmauern ums Angelrain-
Schulhaus mit einer Nagelwand gesichert
werden. Der Tagbautunnel ist mit Erde
tberdeckt und das neue Terrain liegt 1.5
Meter unter dem Pausenplatz. Die geboge-
ne Rdéhre besteht aus 10 polygonal ange-
ordneten Segmenten.

Nach dem Jugendfest 2001 wurde auch mit
den Arbeiten am Bleicherain begonnen.
Vorgesehen waren der Bau von Werkleitun-
gen und Kanalisationen. Die Strasse musste
wegen dem geplanten Einspurstreifen und
der Fussgangerschutzinsel verbreitert wer-
den. Hierfir musste der alte Velokeller beim
Bezirksschulhaus weichen. Ausserdem muss-
te man die alte Natursteinmauer beim Mul-
lerhaus versetzen. Damit die Verkehrsbezie-
hungen ins Stadtzentrum aufrecht erhalten
werden konnten, wurde ein Einbahnver-
kehr eingerichtet. Die Fahrt stadtauswarts
erfolgte via Bahnhofstrasse und Augustin-
Keller-Strasse. Wahrend den Herbstferien
vom 1. bis zum 22. Oktober 2001 wurde fir
den Bau der Leitungen und den Belagsein-
bau die Kreuzung Bleiche vollsténdig ge-
sperrt. Da die Vollsperrung der Bahnhof-
strasse wahrend dem Bau der Bahnhofstras-
senbriicke grosse Probleme und Unmut bei
den Gewerbetreibenden ausléste, wollte
man es nun besser machen. Die Signalisati-
on erfolgte weitraumig und mit Gber 50
Wegweisern. Im Juli 2001 konnte programm-
gemass das Nordportal des Angelraintun-
nels betoniert werden. Das gute Sommer-
wetter begunstigte die Arbeiten.

Da der Platz auf der bestehenden Aabach-
bricke wahrend den Bauarbeiten unter Ver-
kehr &usserst knapp war, wurde nérdlich
ein provisorischer Fussgangersteg erstellt.

Die Giber 200 Jahre alte riesige Platane und
die machtige Blutbuche wurden wahrend
den Strassenbauarbeiten von Baumspezia-

Die Mauer beim Miullerhaus wurde sei-
nerzeit ohne Fundament erstellt und ge-
riet dadurch in Schieflage. Die machtigen
Steinquader der Mauer wurden daher
sorgfaltig beschriftet und abgetragen.
Die Inschrift auf einer Platte am Mauer-
werk lautet: «Rest vom Gemauer dess
3ten Jahrhundert / Ausgegraben beym
Lind AO 1805». Bei diesen schweren
Quadern handelt es sich vermutlich um
Reste des rémischen Vicus Lenzburg.
Nach der Restauration der Quader durch
den Steinhauer Andreas Aeschbacher
wurde die Mauer auf einem neuen Fun-
dament Stein um Stein wieder errichtet.

Foto: Bre.

list Andreas Schmocker Gberwacht und be-
treut. Es musste dafur gesorgt werden, dass
die Wasserversorgung wahrend dem Bau
und der Zeit danach gewahrleistet ist.

Ab Mitte Dezember 2001 konnte der Blei-
cherain wieder zweispurig befahren wer-
den. Im Mai 2002 wurde der Schulhausweg
wieder eroffnet und im Sommer 2002 war
der Tunnel Angelrain vollstandig Gberdeckt
und gestaltet.
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Da sich mit der Aufhebung des alten Seetal-
bahngeleises von der Spitzkehre bis zum
Bahndamm rechtliche Probleme ergaben,
konnte nicht wie geplant mit dem Bau des
Erlengut-Tunnels begonnen werden. Das
Bauprogramm musste ein erstes mal umge-
stellt werden.

Nach den Sommerferien 2002 wurde also
nun mit den Arbeiten im Bereich der Bahn-
hofstrasse begonnen. Wiederum mussten
zuerst die Werkleitungen und die Kanalisa-
tion erstellt werden. Schwerpunkt war je-
doch die Erstellung der neuen Erschliessung
des Muli-Mart-Parkhauses mir zugehériger
Unterfihrung. Diese neue Erschliessung
dient der Entflechtung der bestehenden
Verkehrsbeziehungen auf der Bahnhof-
strasse und gleichzeitig der Erschliessung
des neuen Parkhauses.

Am 22. Oktober organisierte die SVP einen
Informationsabend zum Kerntangentenbau.
An dem gut besuchten Anlass konnte Uber
das Bauprogramm und die geplanten Um-
gestaltungen im Stadtkern orientiert wer-
den. Die Einrichtung einer Begegnungszone
analog Burgdorf wurde nicht negativ beur-
teilt. Trotz aller Umstédnde konnte man einen
gewissen Stolz Uber die Kernumfahrung
wahrnehmen. Sogar die Guggenmusik

Der alte Stadtbahnhof wurde Anfangs 2003 abgebrochen.

Schlossgeischt-Schranzer wahlten das Bau-
werk als Fasnachts-Plaketten-Sujet.

Am 3. Februar 2003 wurde mit dem Abbruch
des alten Stadtbahnhofes begonnen. Die
Schliessung des am Malagarain gelegenen
Kioskes und der Abbruch des altehrwiirdi-
gen Gebaudes weckte viele wehmiutige
Erinnerungen. Nach dem Abbruch wurde
der Malagarain auf das Areal des Stadt-
bahnhofes verlegt, um die Werkleitungen
zu erneuern. Ebenfalls im Februar wurde im
Bereich der neuen Aabachbriicke gerodet
und der Aabach in grosse Réhren geleitet.
Da der Abbruch des bestehenden Gleises
durch eine Beschwerde blockiert wurde,
musste das Bauprogramm ein zweites mal
angepasst werden. Hans K. Gloor, Mitglied
des Komitees «Ja zu Lenzburg — Nein zur
Kernumfahrung» verlangte, dass die Politi-
ker hierfir zur Verantwortung gezogen
werden mussten.

Ende April 2003 konnten dann Stadtrat Hans
Huber und Migros Marktleiter Heinz Locher
die neue Zufahrt zum Muli Mart eréffnen.
Nachdem das Bauprogramm angepasst und
die Etappierung der Bauwerke geplant wa-
ren, wurde am 18. August 2003 mit dem Bau
der Aabachbriicke begonnen. Die Briicke
wurde technisch so unterteilt, dass das alte

Fotos: Bre.
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Baustelle Kernumfahrung Aabachbriicke.
Foto: Bre.

Seetalbahngleis und die dazugehérige Stahl-
briicke vorerst bestehen bleiben konnten.
Die Briicke weist eine Lange von 61 m auf
und Uberquert den Aabach zwei bis drei

Die «Schnecke» als Zufahrt zum Miili Mart.

Meter Gber dem Wasserspiegel vom Tunnel-
portal Angelrain bis zur Bahnhofstrasse auf
11 Pfeilern. Im Bereich der Bahnhofstrasse
ist die Briicke rund 15 m breit. Den Auftrag
fur die Baumeisterarbeiten erhielt die in
Laufenburg ansassige Baufirma Erne AG.

- Da ein Verkehrsunfall und ein Brand im
Tunnel fur die Feuerwehr von Lenzburg
zu einem neuen Szenario geworden wa-
ren, wurde am Abend des 3. September
2003 eine gross angelegte Einsatzibung
durchgefiihrt. Die aus der Ubung ge-
wonnenen Erkenntnisse flossen dann
auch in die Einsatzplane ein.

Da man immer noch am Bauende 2006 fest-
hielt, wurde am 15. September 2003 mit dem
Bau der Uberdeckung Erlengut begonnen.
Da fur den Abbruch des Geleises nun der
Entscheid des Bundesgerichtes abgewartet
werden musste, erarbeiteten das Baudepar-
tement, das Stadtbauamt und die Baulei-
tung ein Bauprogramm, das verschiedene
Szenarien zuliess.

Die Uberdeckung Erlengut wurde analog
der Uberdeckung Angelrain gestaltet. Sie
ist 153 Meter lang, zwischen 11 und 15
Meter breit und 5.6 Meter hoch. Wie die
Uberdeckung Angelrain wurde sie in zehn
Segmente unterteilt.

Am 3. Marz 2004 erfolgte bei der Kerntan-
gentenbricke der offizielle Brickenschlag.
Ein «Briickenschlag» ist dasselbe wie die
«Aufrichte» fir Hochbauer. Baufihrer Peter
Frei und Polier Jorg Stauble der Firma Erne
AG stellten dem Stadtrat und der Projekt-
leitung die im Rohbau fertige Brucke vor.
Am 24. Juni 2004 orientierte Stadtrat Hans
Huber den Einwohnerrat, dass die Probleme
mit dem Gleisabbruch nicht geldst sind. Er
kundigte zugleich die Umstellung des Bau-
programms an, damit die Arbeiten weiter
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Luftbild des Bauplatzes Parkhaus Seetalplatz (links) und Uberdachung Erlengut. Foto: Erne AG.

fortgefthrt werden kénnen und damit die
Kernumfahrung bis zum Stadtfest fertigge-
stellt werden kann. Im «Blick» vom 28. Juli
2004 wurde dies mit der Schlagzeile «so
wird gepfuscht in der Schweiz» betitelt.
Am 19. August 2004 grindeten die Stadt,
die Hypothekarbank Lenzburg und die Do-
ninelli AG die Parkhaus Seetalplatz AG. Die-
ses privatrechtliche Unternehmen begann
im September 2004 mit dem Bau des Park-
hauses entlang des Tunnels Erlengut.

Der urspriinglich am Schluss geplante Bau
der Aabachbricke Bleicherain wurde auch
vorgezogen, ebenso der Ersatz der Kanali-
sation in der Aavorstadt. Die neue Ver-
kehrsfihrung stellte sicher, dass wahrend
des Kanalisationsbaues die Stadt einspurig
erreichbar blieb. Der Tunnel Angelrain wur-
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de zur Entlastung der Situation ebenfalls
vorzeitig in Betrieb genommen. Nach Er-
stellung der Kanalisation in der Aavorstadt
war von Januar bis Mai 2005 der Bau der
Aabachbricke vorgesehen. In dieser Zeit
musste die Aavorstadt zwangslaufig ganz
vom Durchgangsverkehr gesperrt werden.
Um den Verkehr einigermassen flussig durch
die Stadt zu bringen, wurden nun beide
Spuren des Angelraintunnels befahren.
Zudem wurde am 27. Januar 2005 die Licht-
signalanlage auf der Kreuzung Bleiche pro-
visorisch in Betrieb genommen. Damit die
Aabachbricke schneller erstellt werden
konnte, wurden die Plane umgezeichnet
und far die Vorfabrikation angepasst. Aus
der breiten, bogenformigen Briicke ent-
standen so zwei gerade Fussgangerstege



und eine Brlcke fur den Strassenverkehr.
Das Gewerbe an der Aavorstadt war jedoch
nur schlecht erreichbar und die Geschaftsin-
haber beklagten sich GUber massive Umsatz-
einbussen.

Am 10. Februar 2005 wurde der letzte Bogen
der Aabachbriicke abgebrochen. Da unter-
dessen dem Abbruch des Geleises infolge
des Bundesgerichtsurteils nichts mehr im
Weg stand, versprach Stadtrat Hans Huber,
dass Ende 2005 die Kernumfahrung in Be-
trieb gehe und dass die neu gestaltete Alt-
stadt bis zum Stadtfest fertiggestellt sei. Die-
ses Versprechen wollte die Projektleitung
einhalten und setzte darum alles daran, das
ambitiése Bauprogramm umzusetzen.
Parallel zu den laufenden Arbeiten musste
zudem auch das Verkehrsregime der Altstadt
mit Begegnungszone entworfen werden.

Ende Marz fuhr der letzte GUterzug zur UFA
AG und bereits am 1. April 2005 wurde mit
dem Rilckbau der letzen Geleise begonnen.
Am 2. Mai 2005 wurden die vorgefertigten
18 bis 22 Tonnen schweren Briickenelemen-

Jugendfestspriiche 2006:

Bsetzistei, so schdon und neu,

So schon zum druf laufe!

Doch wenn das richtig gnisse wotsch,
darfsch kei Highheels chauffe!

Chum, mir géhnd go wandere,
vo eim Signal zum andere.

S neu Verkehrskonzept verhebt:
Freischare hand sich verfahre!

D Umfahrig stoht - de Verkehr au!

Wenns ragnet, seit Chindsgitante,
name mer d Tunnel-Variante!

te der Aabachbrlicke Aavorstadt mit einem
grossen Pneukran versetzt. Damit die Bri-
cke wie angekindigt am 9. Juni er6ffnet
werden konnte, wurde auch sonntags gear-
beitet. Der sonntagliche Belagseinbau am
6. Juni 2005 wurde von vielen Schaulustigen
beobachtet. Stadtrat Hans Huber und Bau-
direktor Peter C. Beyeler durchschnitten am
9. Juni auf der Brilicke das blauweisse Band
und die Aavorstadt konnte wieder problem-
los vom motorisierten Verkehr befahren
werden.

Auf den anderen Bauplatzen herrschte
ebenfalls Hochbetrieb. Der Brickenschlag
fur die Fuss- und Radwegbriicke neben der
Kernumfahrungsbricke erfolgte am 16. Au-
gust 2005. Ein mobiler Kran der Firma Senn
AG setzte die zwei Brickenteile von je 40
Tonnen Gewicht, 22 m Lange und 2.8 m
Breite mit grosser Prazision auf die vorbe-
reiteten Widerlager. Kurze Zeit spater, am
1. September 2005, konnte auch das Park-
haus Seetalplatz in Betrieb genommen wer-
den.

Am 2. Dezember 2005, bei 2 Grad Kalte war
es dann soweit. In einem von der Dampf-
walze «Mathilda» der Firma Walo Bert-
schinger AG gezogenen Bauwagen wurden
der gesamte Stadtrat und Regierungsrat
Peter C. Beyeler durch den Angelrain- und
Erlenguttunnel gefahren. Am Ende des
Tunnels durchschnitten Regierungsrat Peter
C. Beyeler, Stadtammann Rolf Bachmann und
Stadtrat Hans Huber wiederum ein blau-
weisses Band. Die Uber 400 Schaulustigen
wurden im Tunnel mit Hoérnli, Gehacktem
und Apfelmus verkéstigt. Ab 14 Uhr wurde
der Tunnel dem Verkehr Gbergeben.

Im Januar 2006 wurde mit den Umgestal-
tungsarbeiten im Stadtkern begonnen. Bis
Mitte Februar verliefen die Arbeiten plan-
massig. Leider durchkreuzten das schlechte
Wetter und der erneute Wintereinbruch das
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Bauprogramm. Um die verlorene Zeit ein-
zuholen, wurde wo immer méglich an allen
Stellen zugleich gearbeitet. Der westliche
Teil der Altstadt wurde zu einer einzigen
Baustelle. Nach dem Bau von Werkleitungen
wurden Steinrinnen versetzt, die Strassen
gepflastert und Baume gepflanzt. Am 22. Ju-
ni wurde durch Stadtammann Hans Huber
der Schlussstein der Pflasterung in der Kirch-

gasse vor dem Moritzbrunnen versetzt. Die -

neu gestalteten Platze und Strassen bewahr-
ten sich dann zum ersten mal am Vorabend
und am Jugendfest vom 14. Juli 2006.

Die Schwierigkeiten mit dem Gleis

Am 2. Juni 1984 fuhr der letzte fahrplan-
massige Personenzug von Wildegg nach
Lenzburg. Der 6ffentliche Personenverkehr
erfolgte von diesem Zeitpunkt an per Bus
und die Gleise wurden nur noch fur die
Erschliessung von wenigen Industriebetrie-
ben bendétigt. Damit die Kernumfahrung
ohne Rucksichtnahme auf das bestehende
Gleis projektiert werden konnte, suchte
man nach Alternativen. Am 15. April 1987
stimmte der Stadtrat dem generellen Pro-
jekt «Gleiserschliessung Industriegebiet» zu
und man begann mit der Erarbeitung des

Briickenschlag an der Aavorstadt.
Foto: to.
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Bauprojektes. Am 8. Juni 1988 legte das
Bundesamt fur Verkehr (BAV) einen Beitrag
von Fr. 8050 000.— gemass Anschlussgeleise-
Beitragsverordnung fest. Nach Verhandlun-
gen mit dem Baudepartement, den SBB und
der Gemeinde Niederlenz bewilligte der
Regierungsrat des Kantons Aargau einen
Kostenanteil von Fr. 1390 000.—. Der Einwoh-
nerrat von Lenzburg bewilligte einen Ver-
pflichtungskredit von Fr. 1795 000.— und an
der Gemeindeversammlung von Niederlenz
wurde ein Anteil von Fr. 300 000.- bewilligt.
Die SBB beteiligten sich mit Fr. 500 000.—.
Far den baulichen Teil erteilte der Stadtrat
dem Ingenieurbiro Hardi + Fritschi AG den
Auftrag zur Erstellung des Projektes und der
Firma Walo Bertschinger AG den Auftrag zur
Projektierung der bahntechnischen Anlagen.
Vom 15. Marz 19921 bis zum 4. April 1991 er-
folgte die Projektauflage im Bauamt Lenz-
burg und auf der Gemeindekanzlei in Nie-
derlenz. SBB und Kanton bewilligten das
Projekt und der Stadtrat erteilte anschlies-
send die Baubewilligung.

Soweit verlief alles planmassig. Doch nun
haperte es mit der definitiven Beitragszusi-
cherung des BAV. Auf Wunsch des BAV

Briickenschlag Fuss- und Radweg Miihlematt.
Foto: Bre.




Inbetriebnahme der Kerntangente mit Banddurchschnitt von Stadtammann Rolf Bachmann,
Regierungsrat Peter C. Beyeler und Stadtrat Hans Huber. Foto: to.

mussten SBB und Kanton die Guterzustel-
lung ab Wildegg prifen und Stellung dazu
nehmen. Regierungsrat Thomas Pfisterer
schrieb nun seinerseits an das BAV, um die
Projektgenehmigung mit Beitragsverfiigung

Dampfwalze Mathilda im Tunnel Erlengut.
Foto: to.

zu erhalten. Mit Beitragsverfiigung vom
28. August 1992 reduzierte das Bundesamt
fur Verkehr den Bundesbeitrag aufgrund
der geringen Bedeutung des Geleises auf
nunmehr Fr. 2400 000.—.

Stadtammann Hans Huber (roter Helm)
setzt den Schlussstein in der neu gestalteten
Kirchgasse. Foto: HH.
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Gegen diese Verfliigung erhob der Stadtrat
Beschwerde, denn unter diesen Vorausset-
zungen konnte man das Industriestamm-
gleis nicht finanzieren und man befirchte-
te, dass die Kernumfahrung nicht gebaut
werden kénne. In den nachsten Monaten
folgten Vernehmlassungen, Einigungsver-
handlungen und Stellungnahmen. Auch die
UFA AG &usserte sich nicht klar. Im Mai 1994
gingen die Verantwortlichen von einer Ab-
nahme der Bedeutung des Werkes Lenzburg
und von einer Umnutzung oder Schliessung
aus. Im Dezember 1994 wurde gedussert,
dass das Werk ohne Gleisanschluss ge-
schlossen werden muss. Da die Zukunft des
Seetalbahngeleises unklar blieb, erhob die
SBB Einsprache zum Bauprojekt der Kern-
umfahrung.

Die Einsprache der SBB wurde am 27. Marz
1996 abgeschrieben. Man einigte sich dar-
auf, dass die SBB mit dem Kanton Aargau
einen Vertrag bezlglich Inanspruchnahme
des Gleisareales abschliesse, der bis zum Auf-
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hebungsbeschluss der Strecke Spitzkehre bis
Wildegg vorliegen werde.

Trotz der unsicheren Zukunft investierte die
UFA AG (Tochterfirma der Fenaco) in ihre
Futtermuhle. In die bauliche und betriebli-
che Erneuerung wurden sehr hohe Betrage
gesteckt.

Da die Stadt Lenzburg Ende 1999 aufgrund
des schlechten Zustandes mit dem Bau der
Bahnhofstrassenbriicke beginnen wollte und
die Umstrukturierung der SBB weitgehend
beendet war, nahm man im Juni 1999 die
Gesprache mit Kanton und SBB wieder auf.
Die Stadt tbertrug ein erstes Verhandlungs-
mandat an W. Gloor von der Realit Treu-
hand AG. Die UFA AG ihrerseits beauftragte
Rechtsanwalt H.P. Geissmann mit der Wah-
rung ihrer Interessen. An den folgenden
Verhandlungen forderte die UFA AG eine
Entschadigung von 8 bis 9 Millionen Fran-
ken, falls das Werk im Jahre 2003 geschlos-
sen werden musste. Die Stadt und der Kan-
ton betonten an den Verhandlungen, dass

spertrum,

Gleisabbruch beim ehemaligen Stadtbahnhof. Foto: Bre.



sie keine direkte Beziehung zur UFA AG
haben, sondern eigentlich nur zum Landbe-
sitzer SBB. Die SBB stellte zudem klar, dass
ein Anschlussgleisvertrag besteht und dass
dieser auf 12 Monate kundbar sei. Da die
Verhandlungen zu keinem Ergebnis fihrten,
beantragte das Baudepartement im Okto-
ber 2001 bei der kantonalen Schétzungs-
kommission die Einleitung des Enteignungs-
verfahrens. Ende 2001 stellte die SBB das
Begehren, die Enteignung Uber das Kern-
umfahrungsprojekt hinaus auszudehnen.
Da nun das Enteignungsverfahren lief,
musste die SBB der UFA AG bzw. der Fenaco
den Anschlussgleisvertrag per 31.12.2002
kindigen. Die UFA AG bzw. die Fenaco ver-
langten nun beim BAV die Beurteilung der
Kindigung dieses Vertrages.

Im Mai 2002 fand dann mit dem Prasident
der Schatzungskommission vor Ort eine
Prasidialverhandlung bezuglich der Enteig-
nung und vorzeitigen Besitzeseinweisung
statt.

Im Juli 2002 beantragte das BAV, dank den
intensiven Bemulhungen von Standerat
Thomas Pfisterer, dem Bundesrat die Still-
legung der Strecke Wildegg-Lenzburg
Spitzkehre. Am 6. November teilte dann das
UVEK Uberraschend mit, dass der Bundesrat
beschlossen habe, die Strecke stillzulegen.
Nach weiteren Bemihungen von mehreren
Seiten fallte nun auch das BAV einen Mo-
nat spater den Entscheid bezlglich Kindi-
gung Anschlussgleisvertrag. Das Begehren
der UFA AG/Fenaco wurde abgewiesen.
Doch die UFA AG/Fenaco reichte gegen den
Entscheid beim UVEK, der vorgesetzten Be-
horde des BAV, im Januar 2003 Beschwerde
ein. Wahrend das UVEK die Vernehmlassung
durchfthrte und sich ein Urteil bildete, fan-
den hinter verschlossenen Tlren Verhand-
lungen zwischen den SBB, dem Baudeparte-
ment und der UFA AG/Fenaco statt, welche
jedoch zu keinem Ergebnis flhrten.

Am 16. September 2003 wies das UVEK die
Beschwerde beziiglich Kindigung des An-

Das ehemalige UFA-Areal mit Silos und Miihlengebdude wird umgenutzt. Foto: HH.
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schlussgleisvertrages ab. Die UFA AG/Fenaco
schlug nun das Angebot zu weiteren Ver-
handlungen aus und beschritt den Rechts-
weg weiter. Am 17. Oktober 2003 reichte
sie beim Bundesgericht eine Verwaltungs-
gerichtsbeschwerde ein. Wiederum mussten
umfangreiche Unterlagen zusammengestellt
und Vernehmlassungen geschrieben wer-
den. Am 12. Marz 2004 fuhrte das Bundes-
gericht unter der Leitung von Bundesrich-
ter Betschart eine Instruktionsverhandlung
mit Augenschein vor Ort durch.

Die UFA AG/Fenaco stellte zudem im Marz
2003 beim Bundesrat ein Wiedererwagungs-
gesuch bezuglich der Stilllegung der Bahn-
linie. Der Bundesrat antwortete am 20. Ok-
tober 2004, dass er keine Veranlassung sehe,
auf das Gesuch zurtckzukommen. Endlich,
am 29. November 2004, entschied das Bun-
desgericht, dass die Verwaltungsgerichtsbe-
schwerde der UFA AG/Fenaco abgewiesen
werde. Die SBB liessen die UFA AG/Fenaco
nun wissen, dass am 31. Marz 2005 der letz-
te Guterwagen abgeholt werde.

Am 29. Mérz 2005 fallte auch die kantonale
Schatzungskommission ihren Entscheid.

An einer kurzfristig einberufenen Medien-
konferenz kiindigte Eugen BruhImeier, Ver-
waltungsratsprasident der UFA AG an, dass
das Futterwerk per 30. Juni 2005 schliessen
werde. Am 1. April 2005 war es dann so-
weit. Unter den Augen von Vertretern der
SBB, des Stadtrates, des Baudepartementes
und dem Stadtbauamt wurde bei sonnigem
Wetter mit dem Abbruch der Gleisanlagen
begonnen.

Begegnungszone und Poller in der Altstadt

Um die Altstadt dauerhaft vom Durchgangs-
verkehr zu befreien, sah das Auflagepro-
jekt der Kernumfahrung die vollstandige
Sperrung der Kirchgasse und die Sperrung
des Knotens Poststrasse/Bahnhofstrasse vor.
Die Kirchgasse sollte wie die Rathausgasse
nur far Fussganger und Velos zuganglich
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sein. Die Poststrasse sollte im Bereich der
Kreuzung Bahnhofstrasse/Poststrasse fir
den motorisierten Individualverkehr ge-
sperrt werden.
Die geplante Umgestaltung der Kirchgasse
und deren Sperrung fir den motorisierten
Verkehr wurde von der Bevélkerung und
dem Gewerbe akzeptiert und verstanden.
Die Sperrung des Knotens Poststrasse/Bahn-
hofstrasse hingegen erzeugte viel Unmut
und wurde nicht verstanden. Aus diesem
Grund liess die Projektleitung eine Alterna-
tive zur Sperrung des Knotens ausarbeiten.
Zusammen mit der Metron Verkehrsplanung
AG, Brugg, entwickelte man ein Verkehrs-
regime fur die gesamte Altstadt. Fur die
Kirchgasse und Poststrasse wurde gleichzei-
tig ein Gestaltungskonzept erarbeitet.
Priméares Ziel beim Erarbeiten des Betriebs-
und Gestaltungskonzeptes war die Vermei-
dung der Sperrung des Knotens Poststrasse/
Bahnhofstrasse. Zudem wollte man die fol-
genden weiteren Ziele erreichen:
— Erreichbarkeit der Altstadt erhalten und
gleichzeitig Durchgangsverkehr vermeiden
— Attraktive Strassen und Gassen fur
Besucher, Einkauf und Aufenthalt
- Lebensqualitédt durch weniger Larm,
bessere Luft und Koexistenz aller Anliegen.

Das Betriebs- und Gestaltungskonzept be-
ruht auf den folgenden Prinzipien: Von aus-
sen nach innen soll das Tempo reduziert
werden. Von den umliegenden Kantons-
strassen gelangt man zuerst in die Tempo-
30-Zone und erreicht dann die Begegnungs-
zone. Der Fussgdnger- und Velobereich im
Zentrum des Altstadtkernes bildet die Zone
mit dem geringsten Tempo. Der bereits
bestehende Fussgangerbereich in der Rat-
hausgasse wurde auf die Kirchgasse ausge-
dehnt. In dem mit zeitlich limitiertem Fahr-
verbot belegten Fussgangerbereich gelten
im Weiteren die Verkehrsregeln der Begeg-
nungszone. Die bestehende Tempo-30-Zone



Vorfahrt fiir Fussgédnger und Velos

Wer mitten in der Aavorstadt Richtung Altstadt schlendert, den Freischarenplatz Gberquert
und im Zickzack durch die Poststrasse wandert, verhalt sich durchaus regelkonform. In der
Begegnungszone, welche schon beim «Alten Landgericht» beginnt und sich bis zum
Anfang der Niederlenzerstrasse beim Getrud-Villiger-Platz hinzieht, gelten besondere
«Spielregeln». Fussganger und Velofahrer geniessen «Vorfahrt», die Automobilisten wer-
den auf 20 km/h gebremst und es gilt der Rechtsvortritt. Weil alle Verkehrsteilnehmer
gleich sind, wird auf Leitlinien und Fussgangerstreifen verzichtet. Eine durchaus gewéh-
nungsbedurftige Verkehrssituation fur alle, weil die damit gewonnene Bewegungs-Frei-
heit der einen die massive Einschrankung der andern bedingt, Rucksicht und Vorsicht von
allen verlangt, damit die Sicherheit trotzdem gewahrleistet wird.

Die in der Begegnungszone vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit Schritttempo wurde
in den ersten Tagen des «Ernstfalls» fur viele Automobilisten denn auch prompt zur Bus-
senfalle, die Regionalpolizei fur ihren (Uber)Eifer zum Stindenbock, die Wellen der Empo-
rung schlugen wieder einmal hoch. Schliesslich sah sich der Stadtrat genétigt, die Tole-
ranzphase zu verldngern. Und an die hundert Bussen wurden annuliert.

Die Erweiterung der bisher autofreien Rathausgasse mit dem bundesweit noch neuen
Begriff «<Begegnungszone» ist der Gewinn, welcher mit der Kerntangente erkauft wird.
Er besteht in der Aufwertung der Altstadt als Wohn- und Lebensraum, Begegnungs- und
Geschaftszentrum, dient als Schutz historischer Bauten und der Larmsanierung. Es
brauchte von den Bauleuten einen gewaltigen Endspurt, bis es so weit war. «Die Altstadt
ist eine einzige Baustelle», wurde in der Lokalpresse beklagt, und das durch den Zugang
beeintrachtigte Gewerbe reagierte ausgesprochen sauer auf die durch Schlechtwetter
zusatzlich verlangerte Bauzeit; die Umsétze brachen bei den auf Passanten angewiesenen
Laden dramatisch zusammen. Der Druck auf den Stadtrat bewirkte auch in diesem Fall
eine Reaktion aus dem Rathaus: Den Geschaften im Zentrum wurde eine finanzielle Bei-
hilfe fur die Werbung darnach gewahrt. Just auf das Jugendfest 2006 hin war das Grobste
gemacht, Lenzburg konnte sich und das Stadtrechtsjubildum ungehindert geniessen. HH.
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am Rande der Altstadt wurde in das Ver-
kehrsregime integriert.

Die Altstadt soll allseitig vom angrenzenden
Kantonsstrassennetz gut erreichbar sein.
Mit der Offnung der Poststrasse fir den
Gegenverkehr wurde dieses Ziel erreicht.
Da dank der Begegnungszone diese Route
fur den reinen Durchgangsverkehr uninter-
essant ist, kann auf die urspringlich ge-
plante Sperrung des Knotens Poststrasse/
Bahnhofstrasse verzichtet werden. Das be-
wahrte Einbahnregime in der Rathausgasse
und in den Seitengassen wird beibehalten.
Grundsatzlich ist das Velofahren in allen
Gassen gestattet.

Die Umgestaltung der oben genannten
Strassen, Gassen und Platze erfolgte im Hin-
blick auf das neue Verkehrsregime als
Mischverkehrsflachen. Die Trottoirs wurden
aufgehoben, die Verkehrsflaichen wurden
mittels einfachen baulichen Elementen wie
Rinne, Bdume, Buskanten, Parkfelder neu
organisiert.

Die wichtigsten Massnahmen des neuen

Verkehrsregimes sind:

— Zonensignalisation mit gut erkennbaren
Zoneneingangen

— Zone fur Parkieren mit Parkscheibe,
maximal 30 Minuten Parkdauer fiir das
Gebiet Poststrasse — Aavorstadt

- Sperrung Kirchgasse, ausgenommen
Velo/Mofa mit Pfosten und Erweiterung
des Fussgangerbereichs

— Ersatz Fahrverbote in Torgasse und
Grabenweg durch Teilfahrverbot
ausgenommen Velo/Mofa

- Diagonalsperre obere Bahnhofstrasse mit
versenkbaren Pollern fiir Busbetrieb

Nach dem Stadtrechtsjubilaum im August
2006 wurde die Begegnungszone definitiv
in Betrieb genommen. Die Erfahrungen fal-
len mehrheitlich positiv aus. Leider haben
sich noch nicht alle Automobilisten an Tem-
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po 20 km/h gewdhnt. Das Schild «Begeg-
nungszone» ist auch langst nicht allen Len-
ker/innen gelaufig. Mit Geschwindigkeits-
anzeigegeraten, Plakaten und mit polizeili-
chen Kontrollen versuchen nun die Behér-
den das Geschwindigkeitsniveau zu senken.
Sehbehinderte Personen finden sich im um-
gestalteten Strassenraum nur schlecht zu-
recht. Durch die teilweise fehlenden Rand-
abschlisse und die niedrige Geschwindig-
keit der Fahrzeuge (geringer Gerduschpegel)
kann sich diese Personengruppe schlecht
orientieren. In Zusammenarbeit mit dem
Schweizerischen Blindenbund wird zurzeit
das Anbringen von taktilen Markierungen
gepruft.

Bewusst verzichtete man auf die «M&blie-
rung» der umgestalteten Strassen und Plat-
ze. Die Platze und der Strassenraum werden
daher von der Bevolkerung noch als leer und
unbelebt empfunden.

Die Diagonalsperre der oberen Bahnhof-
strasse ist momentan noch ein Problem.
Trotz der eindeutigen Signalisation miss-
achten immer noch Automobilisten das
Fahrverbot und kollidieren mit den sich
automatisch hebenden Pollern.

Das Stadtbauamt hofft, dass Gewerbetrei-
bende, Anwohner, Velofahrer und Fussgan-
ger die Begegnungszone noch mehr in «Be-
sitz» nehmen und beleben.

Es ist vorgesehen, mit gezielt angeordneter
Méblierung die kritisierte Leere des Stras-
senraumes zu verringern. Es wird sogar eine
Ausdehnung der Begegnungszone auf den
Bereich shdlich der Altstadt in Erwdgung
gezogen.



Aufsteiger des Jahres

Was in diesen dunklen Tagen wie eine neue, gediegene Weihnachtsbeleuchtung in der
Lenzburger Altstadt wirkt, ist in Wahrheit eine knallharte Verkehrsschikane. Die Poller
sind eine Strassensperre zwischen Begegnungszone Hypiplatz und Bahnhofstrasse. Die
«automatischen Polizisten» lassen nur den Bus passieren, indem sie im Boden versinken.
Prescht ein Personenwagen hinterher, fahrt er am Prellbock unweigerlich auf; sein Auf-
stieg ist eben schnell. Seit sie Anfang November 2006 in Betrieb genommen wurde, ha-
ben die Irrungen und Wirrungen mit der neuen, aber keineswegs einzigartigen Anlage
schon viel zu diskutieren gegeben. Denn nur gerade nach einem halben Tag hing schon
das erste Opfer fest. Und trotz zusatzlich angebrachten Signaltafeln und Bodenmalereien
vergeht kein Monat ohne einige Vorfélle, vorwiegend mit Autos. Von Velofahrern liegen
keine Anzeigen vor, hingegen stolperte sogar ein Fussganger in die «Falle». Immerhin
steigen die silber glanzenden eleganten Metallpfosten mit der roten Beleuchtung téaglich
350 mal auf und ab. Durch die Karambolagen werden die Steuerzahler notabene nicht
belastet, unvorsichtige Automobilisten oder ihre Versicherungen zahlen das Lehrgeld.
Im Jahresriickblick der Aargauer Zeitung vom 30.12.2006 kam die Lenzburger Errungen-
schaft zu besonderen Ehren: «Der Aufsteiger des Jahres heisst Poller. Ein Polizist, aber
ein automatischer. Und zum technischen Wunderwerk im Dienste der Verkehrsregelung
gehért auch das periodische Abtauchen. Also ist der Poller auch der <Absteiger des Jahres.
Das Stehaufménnchen in der Lenzburger Begegnungszone beim Hypiplatz hat es dank
seiner Tlchtigkeit schon bald zur regionalen Berihmtheit gebracht. Politiker, Polizei,
Bauamt, Bevolkerung und Presse befassten sich mit dem Phanomen. Doch tut der Poller
ja schliesslich nur seine Pflicht, wenn er sich mannhaft den Personenwagen entgegen-
stellt, deren Lenker dem Gewohnheitstrieb folgend unter Missachtung aller Verkehrs-
vorschriften dem Bus nachpreschen und prompt bei der Strassensperre an den Poller
prallen. Wahrend der wenigen Wochen seiner Amtstatigkeit weist der Poller eine posi-
tive Bilanz auf. Dreimal wehrte er den Angriff ab; dass auch der Bus eine Blessur davon-
trug, ist bloss Kiinstlerpech.» HH. Foto: to.
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Chronologie Kernumfahrung Lenzburg

1749

1769 bis 1772
1822/1823
1830

1838

10. Mai 1841
1851 bis 1853
1856
1859

Winter 1872/1873
15. Juni 1874

4. September 1877
15. Oktober 1983

1894

29. April 1905
1. Juni 1906
1913

1923

8. April 1926
29. Juli 1927

September 1927

9. November 1927
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Ausbau der Landstrassen

Pflasterung der Rathausgasse

Ausbau der Landstrasse von Suhr Gber Lenzburg nach Othmarsingen
Oberer Torturm wird geschleift

Der nérdliche Graben wird eingeebnet und zur Promenade

Die Ortsblrgerversammlung beschliesst den Abbruch des unteren
Torturmes, nachdem sich 1837 zwei Passagiere des Eilpostkutschen-
wagens verletzt haben

Beginn Abbruch des unteren Torturmes

Ausbau der Hauptstrasse von Lenzburg nach Beinwil

Tieferlegung Rathausgasse

Bau der Strasse entlang des Aabaches von der Bahnstation Wildegg
nach Lenzburg Erweiterung der Kirchgasse (Abbruch von vier
Hausern) Richtung Niederlenz, damit die Strasse in die Stadt gefiihrt
werden konnte

Bahnbauzeitalter

Baubeginn Stdbahn

Er6ffnung der Stidbahn von Rupperswil bis Wohlen
Er6ffnung der Nationalbahnlinie Winterthur-Zofingen
Offizielle Er6ffnung der Seetalbahn Emmenbricke-Lenzburg
Bau der Seetalbahnstrecke Lenzburg-Wildegg

Motorisierung

Erste «Nationale Automobil- und Fahrradausstellung» in Genf wird
eroffnet. (Heute: Internationaler Automobilsalon)

Erste fahrplanmassige Postautolinie der Schweiz zwischen Bern und
Detligen

Beginn der Fliessbandproduktion bei Ford

Erster LKW mit Dieselmotor

«Blaue Kugel»

Erster Plan einer Umgehungsstrasse, erstellt durch das Stadtbauamt
Lenzburg

Grindung des Schweizerischen Autogewerbeverbandes

Plan mit drei Varianten einer Umgehungsstrasse in Lenzburg,
erstellt durch das Stadtbauamt Lenzburg

Der Stadtrat von Lenzburg erlasst die «Verkehrsordnung der
Gemeinde Lenzburg», welche am 1. Marz 1928 in Kraft tritt.



9. Juli 1928

1928/1929

1931
27. Februar 1935

30. August 1940

1948
1949
1954

1954 bis 1956
19. Dezember 1958
1964

1966
1967

1971
1972
1975
1978
1982
2. Juni 1984

1985

An der Einwohnergemeindeversammlung verliest der Stadtrat einen
Bericht zur Planung einer Autoumgehungsstrasse und erwirkt einen
grundsatzlichen Beschluss.

Erste gesamtschweizerische Verkehrszahlungen. Danach 1936/1937
und 1948/1949. Seit 1955 in Abstanden von funf Jahren.

Ausbau Bleicherain und Verbreiterung Aabachbriicke Aavorstadt
Bericht mit Antrag an die Einwohnergemeinde Lenzburg tber

die Festlegung des Tracés einer Durchgangsstrasse Ost-West und
Aufnahme derselben in den Bebauungsplan

Botschaft des Regierungsrates an den Grossen Rat Gber Massnahmen
zur Arbeitsbeschaffung. Unter der Rubrik «Umgehungsstrassen»

mit einem Budget von 13 Mio. wird an zweiter Stelle Lenzburg
erwahnt.

Nationalstrassenbau

Bau eines Trottoirs beim neuen Kino Urban

Ausbau Sandweg

Projekt fur die Verbindung von Hendschikerstrasse (Landstrasse N)
und Niederlenzerstrasse (Landstrasse U)

Ausbau «Innere Aavorstadt» (Landgericht bis KV-Schulhaus)
Strassenverkehrsgesetz (StVG) tritt in Kraft

Bau der Verbindung Niederlenzerstrasse-Hendschikerstrassse.

Die Rathausgasse wird vom Durchgangsverkehr entlastet.

Die N1 bei Lenzburg wird dem Betrieb Gbergeben.

Fertigstellung der Verbindung von Hendschikerstrasse und
Niederlenzerstrasse

Die Autobahn N1 fuhrt bis nach Zurich.

Der Regionalbus Lenzburg-Seengen wird eingefuhrt

Die Bahnlinie Heiterberg wird eréffnet

Stitzmauer bei Restaurant Landgericht

Der Taktfahrplan wird eingefiihrt

Letzter fahrplanmassiger Personenzug von Wildegg nach Lenzburg.
Umstellung auf Busbetrieb.

Ausbau Kreuzung Freiamterplatz und Malagarain
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Knoten Seetalplatz mit Personenunterfithrung und Lichtsignalanlage. Foto: HH.




4. Juni 1989

10. September 1990
18. November 1998

28. Juni 1999
1. Februar 2000
29. Januar 2001

3. Dezember 2001

21. Januar 2002

6. November 2002

23. Januar 2003
3. Februar 2003

17. Februar 2003
26. Februar 2003

17. Marz 2003
18. August 2003

15. September 2003

3. Marz 2004

29. November 2004

27. Januar 2005

10. Februar 2005

1. April 2005

2. Mai 2005

9. Juni 2005

16. August 2005

2. Dezember 2005

22. Juni 2006

Kernumfahrung

Volksabstimmung der Stadt Lenzburg Uber die Verkehrssanierung
Lenzburg mit Kernumfahrung

Kreditbewilligung durch den Grossen Rat
Gutheissung des Kernumfahrungsprojektes durch den Regierungsrat

Beginn Abbruch «Clavadetscherhaus» am Bleicherain

Spatenstich und offizieller Baubeginn der Kernumfahrung Lenzburg
Wiederaufnahme der Arbeiten nach Winterpause
Die SBB kiindigen den Anschlussgleisvertrag mit der Fenaco/UfA

per 31.12.2002

Wiederaufnahme der Arbeiten nach Winterpause
Der Bundesrat legt offiziell die Bahnstrecke Lenzburg-Spitzkehre

bis Wildegg still.

Abbruch Kiosk Stadtbahnhof

Beginn Abbruch Guterschuppen Stadtbahnhof
Abnahme Unterfihrung Bahnhofstrasse
Fallarbeiten im Bereich der Aabachbriicke Kernumfahrung
Provisorium Malagarain

Beginn Bau Aabachbrticke Kernumfahrung
Baubeginn Tunnel Erlengut

Briickenschlag Aabachbriicke Kernumfahrung
Entscheid Bundesgericht

Inbetriebnahme Lichtsignalanlage Bleicherain
Abbruch Aabachbriicke Aavorstadt

Abbruch der restlichen Gleisanlagen
Bruckenschlag Aabachbricke Aavorstadt
Er6ffnung Aabachbriicke Aavorstadt

Bruckenschlag Fuss- und Radwegbriicke Seetalplatz

Inbetriebnahme Kernumfahrung
Schlusssteinlegung Pflasterung Kirchgasse

Zahlenspiegel der Kernumfahrung Lenzburg

Kiessand
Belag
Leitungen
Markierungen
Neue Baume
Pflasterungen
Verbundsteine
Bausitzungen
Anzahl Plane
Anzahl Firmen

40000 m?3
15000 Tonnen
40 Kilometer
5 Kilometer
100 Stlck
2500 m?

1500 m?

300

600

100

Konstruktionsbeton
Bewehrungsstahl
Bearbeitete Grinflachen
Projektsitzungen (PGS + PLS)

12000 m3
1000 Tonnen
20000 m2
100
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Fazit aus verkehrsplanerischer Sicht

Das Ziel der Kernumfahrung, namlich die
Befreiung der Altstadt von Lenzburg vom
Durchgangsverkehr, wurde erreicht. Auch
die Umgestaltung der Kirchgasse und der
Poststrasse ist gelungen und die «Inbesitz-
nahme» durch das Gewerbe und Passanten
erfolgt. Nach und nach gewdéhnt sich das
Auge an die Strassen und Tunnelbauten
und man erinnert sich kaum mehr, wie es
vor dem Bau aussah. Die massive Verkehrs-
zunahme von jahrlich tber 1% konnte mit
dem Projekt von 1989 bewiltigt werden.
Da jedoch der Verkehr weiter zunimmt,
sind die Verkehrsbauten in Lenzburg nicht
abgeschlossen. Vorallem auf den stark belas-
teten Kantonsstrassen werden in Zukunft
Massnahmen notwendig sein.

Was die Kerntangente kostet

In der Vorlage zur Volksabstimmung tber
die Verkehrssanierung Lenzburg mit Kern-
tangente vom 4. Juni 1989 ging man von
Gesamtkosten (Stand 1988) von geschatz-
ten 29,310 Millionen aus. Eingeschlossen
wurden die Aufwendungen «fur die zwin-
genden Verkehrsberuhigungsmassnahmen
in den von der Kernumfahrung entlasteten
Strassenabschnitten», nicht aber etwa das
neue Parkhaus Erlengut. Die Baupflicht fiir
das Bauvorhaben liegt gemass den gesetzli-
chen Bestimmungen beim Staat, die Stadt
Lenzburg hat im Rahmen des Kantonsstras-
sendekretes einen Beitrag zu leisten. Der
Bund stellte fur «Massnahmen des Ortsbild-
schutzes» einen Beitrag von 26 Prozent
(7,620 Mio.) in Aussicht. Die verbleibende
Summe wurde zwischen dem Kanton (52
Prozent, 11,279 Mio.) und der Gemeinde
(48 Prozent, 10,411 Mio.) aufgeteilt. Nach
Abzug des bereits erfolgten Landerwerbs
und Addierung far vom Einwohnerrat
beschlossene Projekterganzungen verblie-
ben der Stadt Lenzburg noch 8,923 Mio. zu
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berappen. Entsprechend lautete der von
Einwohnerrat und Volk genehmigte Ver-
pflichtungskredit.

Heute, nach bald 20 Jahren Planungs- und
Bauzeit, sehen die Zahlen etwas anders aus.
Die Schlussabrechnungsprognose des kanto-
nalen Baudepartementes als Bauherr fihrt
beim Kostenvoranschlag inklusive Teuerung
und Mehrwertsteuer nun Gesamtkosten von
43 358 228 Franken auf. Der Bundesbeitrag
beziffert sich damit auf 9314561 Franken,
der Anteil von Kanton und Gemeinde auf
zusammen 34043667 Franken, wobei der
Kanton 17446690 Franken und die Stadt
Lenzburg exakt Fr. 16596 976.84 zu Uber-
nehmen haben. Wenn Teuerung und Mehr-
wertsteuer berucksichtigt werden, liegt man
in der Schlussabrechnung im Rahmen des
damaligen Kostenvoranschlages. Dieses auf-
wandige Prozedere (beim Baudepartement
fanden unterdessen zwei Systemwechsel in
der Buchhaltung statt) steht in der Schluss-
phase. Die vom Kanton erstellte Schlussab-
rechnung wird von der kantonalen Rech-
nungsprifungskommission geprift, die
Stadt nimmt davon Kenntnis. Zu erwdhnen
bleibt, dass die Aufwendungen der Stadt
Lenzburg zum gréssten Teil bereits bezahlt
sind; im Finanzplan sind diesbeziglich je-
denfalls keine weiteren Positionen enthal-
ten. (HH.)

Quellen: Stadtgeschichte (Neuenschwander);
Akten Stadtbauamt; Zeitungsartikel.
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