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Was hat die Autobahn in der Innenstadt zu suchen und warum hort sie plotz-

lich auf? Wir reagieren verdutzt, erstaunt, fassungslos oder einfach uber-
rascht, wenn wir auf bauliche Zeugen aus der Zeit der autogerechten Planung
treffen. Mit dem heutigen Verstandnis von Stadt ist es schwer nachvollzieh-
bar welchen Preis Zirich fir die individuelle Mobilitat beinahe gezahlt hatte.
Doch wie entstanden diese Ideen? Wer hat sie entwickelt und warum stockt

der Verkehr noch immer an allen Ecken und Enden?
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1. Einfuhrung

Die stadtebaulichen Leitbilder der Nachkriegszeit konnen nicht ohne die Planungen und Bauwerke flr
den Verkehr gelesen und verstanden werden. Reichen die Visionen fiir den fliessenden Verkehr bis in die
Anfénge des 20. Jahrhunderts zurlick, war es die Massenmotorisierung und der Wirtschaftsaufschwung
der fiinfziger und sechziger Jahre des 20. Jahrhunderts, welche den Durchbruch fir die individuelle Mo-
bilitat brachte. Das Auto hat nicht nur die Stadte nachhaltig verandert. Erst durch das Auto wurde die
weitrdumige Zersiedelung der Landschaft in dem Masse ermdglicht, wie wir sie heute vorfinden. Haben
im ausgehenden 19. Jahrhundert die Industrialisierung und die Eisenbahn die Stadte zu lberfllliten Mo-
lochen anschwellen lassen, war das Auto wie das Aushusten nach einem zu tiefen Zug der Zigarette, das

die Menschen in die Landschaft spuckte.
1.1  Thema und Fragestellung

Seit der verhéaltnismassig kurzen Epoche der verkehrsgerechten Stadt haben sich die stadtebaulichen
Leitbilder grundlegend verdndert. Insbesondere innerhalb der letzten 20 Jahre erlebt die Stadt als
Wohn- und Sehnsuchtsort eine Wiedergeburt. Nach Jahren der Abwanderung in die Vorstadte zieht es
die Menschen wieder in die Innenstadt. Wahrend die Architektur der Nachkriegsmoderne eine wach-
sende Wertschatzung erfahrt, wird das damit verbundene Kapitel der verkehrsgerechten Planung als
zerstorender Fehler verstanden, obwohl die Architektur und die stadtebaulichen Leitbilder der finfziger

und sechziger Jahre untrennbar mit der Verkehrsplanung verbunden sind.

Die Glicksversprechungen der auto- oder verkehrsgerechten Stadt waren gross und es stellt sich die
Frage, inwiefern sie Uberhaupt in der bestehenden, gewachsenen Stadt verwirklicht werden konnten?
Was ist die heutige Hinterlassenschaft der verkehrsgerechten Stadt und ist dieses Kapitel der Stadtbau-
geschichte bereits abgeschlossen? Was ist aus den Leitbildern der flinfziger und sechziger Jahre gewor-

den? Haben sie die Stadt Ziirich auch nur annéhrend so stark verandert, wie die Planungen es vorsahen?

Die Sihlhochstrasse als Teilstlick der Zircher Stadtautobahn wurde noch wahrend des Baus vom Zeit-
geist eingeholt und war bereits bei ihrer Eroffnung hochst umstritten. Bei der Aufarbeitung der Grund-
lagen ist in den Berichterstattungen ab den 1970er Jahren eine durchgehende Ablehnung gegeniber
der Expressstrasse, wie die Stadtautobahn in Zirich heisst, erkennbar. Bauwerke, die von den frilhen
Glicksversprechen zeugen, gehoren heute zu ungeliebten Erben, die vielerorts der Aufwertung und
Wertsteigerung im Weg stehen. Ihrem Verlust wird kaum eine Trane nachgeweint und dennoch gehdren
sie zu einer wichtigen Epoche, welche die Stadt grundlegend verénderte. Die Expressstrassenplanung

in Zirich fasziniert und polarisiert bis heute.
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Meine Arbeit soll einen Beitrag leisten zur Diskussion Uber das heute vielfach ungeliebte stadtebauliche
Erbe der Nachkriegszeit. Durch das Aufzeigen der Planungsgeschichte, eine Dokumentation iber den
aktuellen Baubestand und dessen Einbettung in den Diskurs der Denkmalpflege, méchte ich den Blick
scharfen und eine neue Sichtweise auf eine aktuell wenig geschatzte Epoche der Stadtbaugeschichte
liefern. Der kurze Abschnitt der Expressstrasse ist ein wichtiges Denkmal fir die Stadt Zirich. Er steht
als Symbol fiir die Planung der verkehrsgerechten Stadt und zeugt wie kaum ein anderes Bauwerk vom

raschen Wandel der stadtebaulichen Leitbilder.

Anhand der Expressstrassenplanung Ypsilon (Abb. 1) gehe ich der Frage nach, was die Sihlhoch-
strasse als einzigartiges Denkmal auszeichnet und wie sie untrennbar von der stadtebaulichen Diskus-
sion der Nachkriegszeit gelesen werden muss. Durch die Historisierung der Entstehungs- und Planungs-
geschichte der Expressstrasse versuche ich die Bedingungen seiner Entstehung zu verstehen. Anhand
der Einbettung in den wechselhaften stéadtebaulichen und gesellschaftlichen Kontext rekonstruiere ich
die Rolle der Autobahnplanung flr die Stadt Ziurich. Durch die Einbettung in die aktuellen Leitbilder
schéale ich ihren Streitwert heraus, um sie dann in einen aktuellen denkmalpflegerischen Diskurs zu

stellen.
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Abb. 1: Autobahnen im Grossraum Ziirich. Die Ypsilon-Form der drei Aste der geplanten Stadtautobahn in Ziirich ist gut erkennbar.

Die geplante Autobahn wurde in der dargestellten Form bis heute nie vollendet. (eigene Darstellung)
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1.2 Abgrenzung

Die stadtebauliche Auswirkung der Autobahnplanung in Zdrich reicht sehr weit und ist mit der Pla-

nung der Expressstrasse (siehe Kap. 5) bei weitem nicht abgeschlossen. Zu stark ist die umstrittene

Expressstrasse mit Visionen und Projekten unterschiedlicher Massstabe verkniipft. Ohne den funk-

tionierenden Cityring konnte die Expressstrasse nicht an die Stadt angeschlossen werden, ohne eine
grossraumige Losung des offentlichen Verkehrs, der unterirdisch gefiihrt werden sollte, konnte die er-
wartete Verkehrsmenge nicht bewéltigt werden. Ohne die Bereitstellung gentgender Parkplatze konnte
der erwartete Mehrverkehr nicht aufgenommen werden. Geplante Parkhausprojekte an stadtebaulich
empfindlichen Stellen, wie in der Altstadt oder am Flussraum, waren Weckrufe, welche die Bevolkerung
in den Zeiten des gesellschaftlichen Umbruchs der friihen 1970er Jahre letzten Endes zu einem Umden-

ken bewogen. Neben baulichen Erbschaften zeugen viele unvollendete oder unrealisierte Planungen von

dieser Vielschichtigkeit der Abhangigkeiten.

1 Flughafen

Ausfahrt Milcht

Abschnitt
Sihlraum Innenstadt

Sihlhdlzli

Abschnitt
Sihlhochstrasse

Brunau

= Autobahn unrealisiert
m— Autobahn exisiterend
s Aytobahntunnel

Abb. 2: Das geplante Espressstrassenypsilon in der Innenstadt
mit den realisierten und nicht realisierten Abschnitten.
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Im Rahmen dieser Masterarbeit ist es unmaoglich,
die gesamte Thematik in derselben Tiefe zu be-
leuchten. Deshalb werde ich mich auf die Planung
des sudlichen Astes der Autobahn von der Brunau
bis zur Ausfahrt des Milchbucktunnels konzent-
rieren (Abb. 2). Dabei ist die nicht realisierte in-
nerstadtische Strecke zwischen Sihlhozli und Aus-
fahrt Milchbuck ein entscheidender Abschnitt. Die
Zurcher Expressstrassenplanung wurde insbeson-
dere in den 1970er Jahren bei einem breiten Teil
der Bevolkerung als Ypsilon bekannt. Von Anfang
an war sie umstritten und polarisierte die Meinun-
gen fachlich, politisch und gesellschaftlich. Das
Expressstrassen-Ypsilon, wie das Gesamtbauwerk
heisst, wurde nie vollendet. Bis heute fehlen die
letzten Teilstlicke und so kommt es, dass inmitten
der Stadt verkehrlich absurde und stadtebaulich
uberraschende Situationen und Momente entste-

hen.



1.3 Quellenlage

Es gibt einen umfangreichen Bestand an Unterlagen und Materialien zur Expressstrassenplanung in der
Stadt Zirich. Jean-Daniel Blanc, Georg Kammann sowie Ueli Haefeli gaben mir einen Ubersichtlichen
Einblick in die manchmal verwirrende Geschichte der Gesamtplanung. Zudem sind die verschiedenen
Ideen, Plane und Projekte in Zusammenhang mit der Autobahnplanung, wie auch mit der gesamten
Planung des Verkehrs in der Stadt Zirich ausflhrlich dokumentiert. Neben den originalen Dokumenta-
tionen und Publikationen aus dem Stadtarchiv sind insbesondere die Schweizer Bauzeitung sowie das
Werk eine zuverldassige Quelle fiir den jeweiligen Diskussionsstand. Die Zeitungsarchive sind wichtige
Quellen fir den Kontext der Zeitgeschichte und lassen auf die gesellschaftliche Rezeption der Verkehrs-

themen in der jeweiligen Zeit schliessen.

1.4 Zurich und die Orte

Zirich ist die grosste Stadt der Schweiz und das Zentrum der gréssten Wirtschaftsregion des Landes.
Sie hat rund 425’000 Einwohner in der Kernstadt und rund 1,2 Millionen in der angrenzenden Agglome-
ration. Die Stadt entwickelte sich am nordlichen Abfluss der Limmat aus dem Zirichsee. Der Aufstieg
zur Wirtschafts- und Bankenstadt steht stark im Zusammenhang mit der Geschichte der Schweizer
Eisenbahn. Dabei war Alfred Escher als Politiker und Unternehmer einer der einflussreichsten Akteure,

der sich dafir einsetzte, dass Zirich zu einem Bahnknotenpunkt der Schweiz wurde.

Bis zur ersten Eingemeindung 1893 bestand die Stadt Zirich lediglich aus dem heutigen Kreis 1, der
von der Altstadt und vom Quartier um die grossbirgerliche Bahnhofstrasse dominiert wird. Mit der
Eingemeindung vereinte sich die Stadt politisch mit den bereits baulich zusammengewachsenen ehe-
maligen eigenstandigen Dorfern. Die Industrie siedelte sich im Westen, insbesondere im heutigen Kreis
5 an. Die Stadtviertel Aussersihl (Kreis 4/5), Wiedikon (Kreis 3) und Wipkingen (Kreis 10), waren die
klassischen Arbeiterviertel mit dichter Blockrandbebaung. Die gutbirgerlichen Wohnquartiere, die sich
an den Hangen des Zirichbergs und an der privilegierten Lage am See entwickelten, waren Unter- und
Oberstrass (Kreis 6), Fluntern, Hottingen, Hirslanden (Kreis 7), Riesbach (Kreis 8) und Enge (Kreis 2).
Mit der zweiten Eingemeindung kamen 1934 die ehemaligen Dorfer Albisrieden, Altstetten (Kreis 9),
Seebach, Affoltern und Oerlikon (Kreis 11) und Schwamendingen (Kreis 12) hinzu. Abgesehen von Oer-
likon, dem zweiten grossen Industriestandort innerhalb der Stadt, entwickelten sich weite Teile der neu
eingemeindeten Stadtkreise zu Wohnvierteln, in denen die Pléane des gemeinschaftlichen und genossen-

schaftlichen Wohnungsbaus in durchgriinter Umgebung breite Anwendung fanden.

Der baulichen Entwicklung der Stadt Zirich waren rasch topografische Grenzen gesetzt. Die Limmat und
die Sihl sind die zwei stadtischen Flisse, die nordlich des Hauptbahnhofs beim Platzspitz zusammenflie-
ssen. Genau an diesem Punkt, beim Zusammenfluss der Limmat und der Sihl, war das Expressstrassen-

Ypsilon geplant: Das Zusammentreffen der drei Autobahnaste von Stiden, Westen und Norden (Abb. 2).
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3
Brunau
2 Kreis 1 Altstadt, Niederdorf
Kreis 2 Enge, Wollishofen
Kreis 3 Wiedikon, Sihlfeld
Kreis 4 Aussersihl, Langstrasse
Kreis 5 Industrie
Kreis 6 Ober- und Unterstrass, Ziirichberg
Kreis 7 Fluntern, Witikon
i Kreis 8 Seefeld, Riesbach
Sihl

Kreis 9 Albisrieden, Altstetten
Kreis10 Wipkingen, Hongg

Kreis 11 Qerlikon, Seebach, Affoltern
Kreis 2 Schwamendingen

Abb. 3: Die Stadt Ziirich, mit der Einteilung der Stadtkreise und geografischen Orten, die eine wichtige Rolle in der Geschichte der
Expressstrassenplanung einnehmen und in der vorliegenden Arbeit immer wieder Erwéhnung finden.
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2. Vorgeschichte

Der kurze Abschnitt der Ziircher Stadtautobahn, die im Flussbett der Sihl zwischen Sihlholzli und der
Ausfahrt Milchbuck hatte gefiihrt werden sollen, ist das wohl umstrittenste Stiick Autobahn der Schweiz
(Abb. 2). Dabei war die Idee, das Sihlbett fir den Verkehr zu nutzen, keineswegs neu. Bereits 1896 gab
es Planungen der Stadt Zirich, die linksufrige Seebahnlinie der damaligen Nordostbahn auf einer hoch-
gestanderten Gleisanlage im Sihlbett zu fihren. Der Schweizerische Ingenieur- und Architektenverband

(SIA) hatte sich damals allerdings erfolgreich gegen die weitere Planung und Realisierung eingesetzt.'

Die Sihl galt in vielerlei Hinsicht als minderwertiger Fluss. Wahrend sich Zirich beidseitig entlang der
Limmat entwickelte und in ihrem Selbstverstandnis zur Limmatstadt wurde, lag die Sihl Uber Jahrhunder-
te ausserhalb der Stadt. Bis zur Eingemeindung des Arbeiterquartiers Aussersihl im Jahre 1893 verlief
die Grenze genau im Flusslauf der Sihl. Mit dem aufkommenden Bewusstwerden Uber die stadtrdum-
lichen Qualitaten des Wassers, konzentrierten sich samtliche stadtebaulichen Massnahmen auf das
Seebecken und auf den Limmatraum.? Die Sihl war ein Fluss, der von Gewerbe, Industrie und Bangleisen
gezeichnet war, so hatte die Sihltalbahn ihren Kopfbahnhof bis ins Jahr 1990 direkt am Fluss, gegenlber

des Borsenneubaus aus den 1980er Jahren.

»-. wahrend man sich in Zirich um die ungeschmaélerte Erhaltung der durch die
Kraftnutzung schon ldngst zu einem triiben, unappetitlichen Rinnsal abgewerteten
Sihl bemiht, eines Flusses, der dem Stadtbild neben dem See und der Limmat nie

einen bestimmenden Charakter aufzudriicken vermochte.“ (Ruckli 1963: 7)

In Anlehnung an den Ideenwettbewerb zum Bebauungsplan fiir Gross-Berlin 1910 fiihrte die Stadt Zirich
in Zusammenarbeit mit 22 Nachbargemeinden den international ausgeschriebenen Wettbewerb Gross-
Zirich zur Erarbeitung eines gemeinsamen Bebauungsplans durch. Eine der Hauptaufgaben lag darin,
die zukinftigen Verkehrswege zu organisieren, wobei die Planung des 6ffentlichen Verkehrs im Vorder-
grund stand. Dem noch relativ neuen Autoverkehr wurde im Vergleich zu den tatsachlich existierenden

Autos® im Alltag Zirichs ein hoher Stellenwert eingerdumt.

Verschiedene Projektverfasser sahen in ihren Wettbewerbsbeitragen vor, die Altstadt zur City, also zu
einem grossstadtischen, zeitgemass gestalteten Geschéaftszentrum umzubauen und nach Westen zu
erweitern. Neben der neuen Anlage von Hauptverkehrsachsen, schlugen einige Beitrage vor, den ge-

samten Verkehr von ausserhalb durch die Stadtmitte zu leiten, was das Preisgericht in seinem Bericht

1 SBZ 1896, Band 27/28, Heft 25, S. 183 / 1968, Band 86, Heft 33, S. 596.

2 Mit dem Neubau des Birkliplatz und der Quaibriicke 1887 &ffnete sich die Stadt zum See hin, die Limmat wurde in den
1940er Jahren ,freigerdumt’ von den ehemaligen Gewerbe- und Industriebetrieben, die sich tUber die Jahrhunderte im
Flussraum angesiedelt hatten.

3 Im Kanton Ziirich waren 1917 849 Personenwagen registriert (Quelle: Statistisches Jahrbuch der Schweiz, Bern 1918, S.
167).
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entschieden ablehnte.* Der Wettbewerbsbeitrag von Kiindig + Oetiker mit W. Zollikofer sah vor, die

Sihl bei Wollishofen direkt in den Zirichsee abzuleiten und im trockengelegten Sihlbett einen Parkway

nach amerikanischem Vorbild zu fiihren (Abb. 4). Die Strasse war mit einer Breite von 6 m zwar noch

zurlickhaltend dimensioniert, jedoch nahmen sie die Ideen der Entflechtung der verschiedenen Ver-

4 Vgl. Schlussbericht Uber den internationalen Wettbewerb fiir einen Bebauungsplan der Stadt Zirich und ihrer Vororte
(1919), S. 13, 29.

1 den Betriebseinnahmen stehen. Was in den
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Abb. 5 (links): Strassenquer-
schnitt im Sihlbett fiir den
Parkway und den dffentlichen
Verkehr.

Abb. 4 (oben): Wettbewerbs-
beitrag mit dem rot markier-
ten Parkway im trockengeleg-
ten Flussbett der Sihl. Der
Plan ist um 90° gedreht, das
Flussbett der Sihl ist im obe-
ren Bildrand zu erkennen.



kehrsteilnehmer vorweg. Die Herauslosung des Autoverkehrs, die Tieferlegung der Strasse sowie die
Nutzung des Flussraums als Verkehrsraum sind entscheidende Merkmale der darauffolgenden weiteren

Verkehrsplanung im Bereich der Sihl.

Die Idee, das Flussbett der Sihl als Verkehrsrinne zu benutzen, stiess beim Preisgericht auf hohe Zu-
stimmung und wurde zur dringenden Weiterbearbeitung empfohlen. Der umfassende Schlussbericht des
Wettbewerbs wurde in den frihen 1920er Jahren zu einem Standardwerk des Stadtebaus in der Schweiz
und das Ableiten der Sihl, zusammen mit dem Neubau des Hauptbahnhofs, zum meistdiskutierten Pla-
nungsthema der Stadt Zirich (Kurz 2008: 178).

Die Analogie zwischen dem Fluss und der Strasse beeinflusste die Wahrnehmung des Verkehrs als Sys-
tem von fliessenden Stromen bereits Hermann Jansen in seinem Erlduterungsbericht zum Grundplan
fur Gross-Berlin (Jansen 1911: 99). Mit dem ab 1923 einsetzenden Erholen von der Wirtschaftskrise
vermehrte sich die Anzahl der Automobile in Deutschland wie auch in der Schweiz flr die damalige Zeit
sehr schnell. Verglichen mit der heutigen Anzahl Autos waren in den Strassen der 1920er Jahren sehr
wenige Autos unterwegs, jedoch war der Sprung und die gefiihlte Zunahme des Tempos fir die damali-
ge Gesellschaft eine grosse Neuerung. Zu den Anfangszeiten des Autoverkehrs bestanden noch kaum
Verkehrsregeln. Diese formierten sich erst allméhlich mit der steigenden Anzahl Autos (Kurz 2008: 276).
Bis in die 1920er Jahren fehlte eine Gliederung der verschiedenen Verkehrsteilnehmer. Die Strasse war
ein geteilter offentlicher Raum, auf dem sich alle Verkehrsteilnehmer selbstverstandlich aufhielten und
bewegten. Als Aufenthaltsbereich musste der Strassenraum ein breites Spektrum an alltédglichen Nut-
zungen wie Arbeiten, Spielen, Feiern, Spazieren oder eben Fahren bedienen (Schmucki 1999: 254). Die

Autos wie auch die Velos mussten sich durch den Fussgangerverkehr schlangeln.

Die Stadtplaner erkannten die zuklnftige Wichtigkeit des Verkehrs und liessen ab 1929 systematische
Verkehrszahlungen durchfihren. Im jahrlichen stadtischen Geschéftsbericht des Stadtrats von Zirich
wurde ab 1930 von einem zukinftigen Strassen-Ring gesprochen, der die wichtigsten Verkehrsknoten
der Innenstadt miteinander verbinden und an die Ausfallstrassen ankniipfen sollte (Kurz 2008: 277).
Die Idee des Strassenrings sollte sich spéater in der Diskussion und Planung um den Cityring weiterent-
wickeln. Die zukilnftigen Entscheidungstrager der Autobahn und Expressstrasse gehdrte somit einer
Generation an, welche das Aufkommen des Autoverkehrs direkt miterlebten und vom rasanten Tempo

der Entwicklungen Uberrascht, wenn nicht Uberfordert wurden.

Eine verkehrsgerechte Asthetik |&ste allmahlich die klassische, gewohnte Axialitdt und Symmetrie als
Leitbegriffe des Neoklassizismus ab. Die Asthetik der Kurve entwickelte sich unter den Vorzeichen
des wachsenden Verkehrs (Kurz 2008: 284). Die Idee des Verkehrsflusses beeinflusste die Gestaltung
der Zircher Platze, was zur stromlinienformige Platzgestaltung des Paradeplatzes, Bellevues oder des
Centrals flhrte. Die Umgestaltung der Sihlporte 1928 als Erweiterung der City und zur Verbindung der

Innenstadt mit Aussersihl (Abb. 6), erinnert in ihrer Ausgestaltung stark an die Entwirfe der Umge-
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staltung des Alexanderplatzes in Berlin (Abb. 7). Neben der Verbildlichung der Dynamik des Verkehrs
,leiteten sich die abgerundeten Formen aus der vermeintlichen Notwendigkeit ab, die Sichtachsen fir

den Autofahrer zu verbessern.

Schrittweise wurden die alten Landstrassen zu Ausfallstrassen von betréachtlicher Breite ausgebaut und
die Planer wurden sich der zukiinftigen Bedeutung von Tangentialverbindungen sowie des wachsen-
den Transitverkehrs bewusst. Hermann Herter® setzte sich bereits 1922 fiir den Ausbau des Ulmberg-
Bahntunnels zum Strassentunnel ein. Der Ausbau der Rosengartenstrasse von 1932 - 34 als nordlicher
Strassenring tangential zum Stadtzentrum zeigt, dass sich die Verkehrsdiskussion auf die gesamte Stadt
auszuweiten begann (Abb. 8). Damit wurde der Grundstein fir die spatere Westtangente gelegt, welche
das Stadtbild bis heute pragt.

5 Hermann Herter (1877 - 1945) war Stadtbaumeister von 1919 bis 1942 und prégte die Stadt Zirich durch zahlreiche Pla-
nungen und Bauten, wie z. B. die Umlegung der linksufrigen Zirichseelinie (Seebahn), wodurch der Ulmbergtunnel fir den
Autoverkehr umgenutzt wurde.

PP T T == > e

Abb. 6: Sihlporte, Postkarte ca. 1930.

Abb. 7: Modellfoto Berlin Alexanderplatz,
Entwurf von den Briidern Luckhardt und Alfons
Anker, 1930.

19 Vorgeschichte



Abb. 8: Im Stadtplan von 1940 sind die bereits verbreiterten Strassen gut erkennbar: Die Rosengartenstrasse (1), der Ulmbergtun-
nel (2), die ausgebaute Hardstrasse (4) und die verschiedenen Ausfallachsen (3).

2.1 Der Siegeszug des Automobils - Die verkehrsgerechte Stadt

Es zeigt sich, dass verschiedene spateren Themen des stadtischen Verkehrs bereits vor dem zweiten
Weltkrieg Einzug in die stadtische Planung hielten, doch erlebte das Auto erst in den Jahren nach dem
zweiten Weltkrieg einen Boom. In der Stadt Zirich hatte sich der Fahrzeugbestand allein zwischen 1946
- 1950 mehr als verdoppelt.® Der unaufhaltsame Aufstieg des Autos als Verkehrsmittel fiir alle veran-

derte die Gesellschaft grundlegend. Das Auto wurde zum Symbol fur eine vielversprechende Zukunft

6  Statistisches Jahrbuch der Stadt Ziirich.
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und beeinflusste das Paradigma flir den stadtebaulichen Diskus, in dem es darum ging die Stadt fur die
Zukunft (um-)zu bauen, also dem Auto seinen notigen Platz zu verschaffen. Dabei lieferte die USA die
entsprechenden Bilder und galt in vielerlei Hinsicht als Synonym fiir Modernitéat und wirtschaftliche Pro-
speritat. Ihre Stadte waren der Inbegriff der Zukunft und befligelten die Ideen von Schweizer Architek-
ten und Planern. Zukunftsgldubigen Ideen boten sie somit in vielerlei Hinsicht die nétigen Rollenbilder,

die zu erreichen es galt.

In Deutschland wurde der Diskurs um den Wiederaufbau der Stadte zwischen Modernisten und Traditio-
nalisten vor allem Uber die Verkehrsplanung gefiihrt. Die Verkehrsexperten sahen in der schrecklichen
Zerstorung der deutschen Innenstddte die Chance, die Stadte nach verkehrsgerechten Richtlinien wie-
der aufzubauen und pladierten dafr, ,dass sich Strassenpléne kinftig nicht mehr nach der Bebauung,
sondern vielmehr nach den Bedirfnissen des Verkehrs ausrichten sollten® (Schmucki 2001: 93). Die
Neuorganisation der Stadte sollte den Verkehrsfluss garantieren. Die gesamte Idee der aufgelockerten
Stadt der Moderne basiert auf einem hohen Mobilitatsgrad der Bevdlkerung und rickt mit dem Aufstei-

gen des Autos ins Zentrum der Planer.

Die von den USA beeinflussten Rollenbilder in Deutschland hatten grossen Einfluss auf die Schwei-
zer Debatte. Der Technik- und Fortschrittsglaube der friithen 1950er Jahre wurde somit auch Teil des
Schweizer Diskurses um die Entwicklung der Stadte. Auch wenn ein nationales Autobahnnetz noch
in der Ferne lag, beschéaftigten sich die Stadte mit der Frage, wie die zu erwartende Verkehrsflut auf-
genommen werden konnte. Die Schweizer Stadte hatten das Glick von den Kriegszerstérungen des
2. Weltkriegs verschont geblieben zu sein, dafir stellte die kleinrdumige und dichte Bebauung Zirichs
fur den rasant zunehmenden Autoverkehr eine umso grossere Herausforderung dar. Die Autostrasse
wurde zur prdgenden Dominante im neuen, modernen Stadtebau. Man erhoffte sich, dadurch die Le-
bensqualitat der Bevolkerung zu verbessern. Ein Wohnen in wenig dichten, griinen Siedlungen, fernab
der hektischen, Uberfillten Innenstadt und trotzdem gut an das Stadtzentrum und somit an die Arbeits-
pléatze angebunden zu sein, sollte das Leben massgeblich verbessern. Carl Pirath publizierte 1947 sein
Raumzeitsystem der Siedlungen zur optimalen Erschliessung der Stadte. Eines der wichtigsten Leitbilder
der darin festgehaltenen verkehrsgerechten Stadt war die Trennung der Verkehrsarten. Jedes Verkehrs-
system sollte dort eingesetzt werden kénnen, wo es am O0konomischsten und effizientesten ist. Der
Hauptgrund fir die Trennung der Verkehrsarten lag in der Hierarchisierung der Verkehrsteilnehmenden,

in der das Auto an oberster Stelle stand.

Stark zunehmende Motorisierung

Das Auto fing an samtliche Lebensbereiche zu erfassen (Abb. 9). Der wirtschaftliche Aufschwung und
die wieder zunehmende Massenproduktion machten den Traum vom eigenen Auto flr eine wachsende
Mehrheit der Bevolkerung realisierbar. Plotzlich war das Auto Uberall: In den engen Strassen der dicht

bebauten Innenstadt fingen die Autos an, sich zu stauen, was die Wahrnehmung stark beeinflusste.
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Ziemlich schnell bestand ein Konsens tber die Existenz eines massiven Verkehrsproblems. Verkehrsnot
entwickelte sich zu einem Schlagwort der 1950er Jahre (Schmucki 1999: 157). Das Néachstliegende
war, dem Verkehrsmittel der Zukunft massiv mehr Platz zu gewahren. Das verkehrsplanerische Leitbild
bediente das Ideal der nachfrageorientierten Planung, die davon ausgeht, dass je mehr Verkehr es gibt,
desto mehr Strassen gebaut werden mussten. Die Verkehrsingenieure sahen in der Stadtautobahn die
Losung gegen Uberfiillte Strassen. Die frihe Phase des Autobahnbaus genoss nicht nur seitens der
Fachleute einen einmalig guten Ruf. Die Er6ffnung von neuen Autobahnabschnitten 16ste in breiten Tei-
len der Bevdlkerung eine regelrechte Euphorie aus und wurde mit aufwéndig organisierten Volksfesten
gefeiert (Schmucki 1999: 158).

Somit bestand uber den Bau eines gesamtschweizerischen Netzes von Hochleistungsstrassen weitge-
hend Konsens. Es war auch klar, dass diese Aufgabe weder die Kantone, Stadte noch Private stemmen
konnten und dass der Bund sich der Aufgabe annehmen musste. Der Druck der steigenden Motorisie-
rung wurde durch den Druck der Automobilverbande auf die Politik verschérft, so dass die sonst sehr

stark wirkenden foderalistischen Bedenken der Kantone rasch aufgegeben wurden (Haefeli 2008: 47).

Der Einfluss des sogenannten American Way of Life ist bei der schweizerischen Mobilisierung nicht
zu unterschatzen. Mit einpragsamen Bildern wurde die Amerikawahrnehmung der Autolobby gestarkt.
Studienreisen ins ,Mutterland des Automobilismus® (Haefeli 2008: 83) waren iblich und pragten insbe-
sondere die spatere Zircher Expressstrassenplanung. Doch waren die européischen Verhaltnisse nicht
mit den amerikanischen direkt zu verglichen und selbst in der grossten Euphorie fiir das Auto waren
sich die Experten der Rolle des offentlichen Verkehrs fir einen funktionierenden Stadtverkehr bewusst.
Leibbrand gehorte zu einem der grossten Verfechter der Idee, dass der Stadtverkehr vom o6ffentlichen
Verkehr abhéangt. Er wies bereits 1951 darauf hin, dass fir einen vollstandig freien Verkehrsfluss der

Platz in den europaischen Stadten schlichtweg fehlte (Leibbrand 1964).

Architekturdiskurs zwischen Moderne und Tradition

Wahrend die Verkehrsplaner und -ingenieure (Frauen gab es in diesen Berufen in der Zeit kaum) in den
USA durch den enormen Vorsprung der Motorisierung in vielerlei Hinsicht ein Vorbild sahen, war der Ar-
chitekturdiskurs zwischen traditionellen stadtebaulichen Leitbildern und der aufgelockerten modernen
Stadt zwiegespalten. Die grossflachige Zerstorung samtlicher Innenstadte und der Verlust zahlreicher
Altstadte in Deutschland beeinflusste die Wahrnehmung und Wertschatzung des historischen Erbes in
der Schweiz.” Die fiir das politische System der Schweiz uniibliche Ubertragung von Kompetenzen an
den Bund im Bereich des Strassenbaus (1958 Annahme des Nationalstrassenartikels in der Bundesver-
fassung durch das Schweizer Stimmvolk) und des Heimatschutzes (1962 Annahme des Heimatschutz-

artikels), zeigt das gesellschaftliche Ringen zwischen Aufbruch und Tradition. Beide Artikel waren mit

7 ,Die Bevodlkerung duldet es nicht, dass alte Kirchen, Rathduser, Gebdude, Befestigungen und andere Wahrzeichen dem
Verkehr geopfert werden. Das gilt besonders flr die unzerstérten Schweizer Stadte.“Kurt Leibbrand, zitiert in (Haefeli 2008:
84).
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Abb. 9: Das Auto erfasst
sdamtliche Lebensbereiche.
Die Schweizerische Kredit-
anstalt eréffnete 1962 die
erste Autobank der Schweiz
als Drive-In Finanzinstitut an
der St. Peterstrasse in der

Innenstadt von Ziirich.

einer grossen Mehrheit angenommen worden und die Gesetze traten in fir die Schweiz ungewohnlich
schnellem Tempo in Kraft (Nationalstrassengesetz 1960, Heimatschutzgesetz 1966). Fir die hohe Ak-
zeptanz des Strassenbaus spricht auch, dass sich fiir keine der Vorlagen eine wirkliche Opposition

mobilisierte, die ein Referendum ergreifen hatte konnen (Haefeli 2008: 82).

2.2 \Verkehrsingenieur - Verkehrsplaner - Akademisierung

Der Strassenbau und insbesondere die Strassenplanung in der Stadt sind verhéaltnismassig junge aka-
demische Disziplinen. Zwar profilierten sich Ingenieure bereits im 18. Jahrhundert im Bereich des Stras-
senbaus, jedoch kiimmerten sie sich mehr um technisch konstruktive Komponenten, wie die des befe-
stigten Untergrunds und nicht um die Menschen und Fahrzeuge, die sich auf ihnen bewegten. Waren die
breiten Boulevards der griinderzeitlichen Stadterweiterungen in erster Linie noch Repréasentationsraum
fur das Birgertum, veranderte sich mit der Spezialisierung der Strassenbauer in Richtung Verkehrsinge-
nieur die Funktion der stadtischen Strasse (Schmucki 1999: 154).

Bis zu Beginn des 20. Jahrhunderts lag die Planung der Strassen in der Verantwortung von Architek-
ten und Stadtebauer. Sie verstanden die Strassen stets als einen ergéanzenden Raum zum Haus, der
verschiedenen Funktionen diente wie der Arbeit, dem Spielen, Flanieren und dem Transport. Mit der
zunehmenden Motorisierung und der sich abzeichnenden Dominanz des Autos stiegen die Verkehrs-
unfélle rapide an. Nur allmahlich setzten sich Verkehrsregeln durch, die dem Auto den alleinigen Platz
auf der Strasse zusprachen und die Fussganger auf die Trottoirs verwies. Der Strassenraum begann
sich vom Stadtraum zu I6sen und entwickelte sich zu einem lebensbedrohenden Gefahrenraum. Im Jahr
1940 starben in der Schweiz 459 Personen im Strassenverkehr, 1955 waren es bereits Uber tausend

Verkehrstote auf Schweizer Strassen. Der Hohepunkt der Anzahl Todesfélle stellt das Jahr 1971 mit
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1’773 Toten dar.® Seither ist die Sterberate bei Unféllen kontinuierlich gesunken. 2015 verzeichnete die
Statistik 216 Verkehrstote im Schweizer Strassenverkehr? und somit gerade mal die Hélfte im Vergleich

zu den 40er Jahren, als die Motorisierung rund 47 Mal tiefer war.

Mit der Zunahme der Verkehrsteilnehmenden im Strassenraum wuchs der Stadtstrassenbau als eigener
Zweig des Stadtebaus heraus. In der Schweiz bildete sich 1913 die Vereinigung Schweizer Strassenfach-
ménner (Heutiger VSS), in dem sich Vertreter aus Politik, Behdrden und Wissenschaft ausschliesslich
dem Strassenbau widmeten. Mit dem wachsenden Verkehrsaufkommen spaltete sich die Stadteplanung
nach dem zweiten Weltkrieg in unterschiedliche Fachplanungen auf und die Planung des stadtischen
Strassenverkehrs gewann entscheidend an Bedeutung (Schmucki 1999: 153). Die Strasse wurde all-
mahlich zum reinen Auto-Verkehrsraum und seine Gestaltung lag immer mehr in der Verantwortung
der Strassen- und Verkehrsingenieure. Ein wissenschaftlich eigener Studiengang fir Verkehrsplanung

etablierte sich in Europa jedoch erst nach dem zweiten Weltkrieg.

In Deutschland waren die ersten verkehrswissenschaftlichen Institute noch als Abspaltung der Wirt-
schaftswissenschaften, wie das verkehrswissenschaftliche Institut an der Universitat Stuttgart unter
der Leitung von Carl Pirath. Ab den 1950er Jahren entstanden an der ETH Zirich Lehrstihle fir das
Verkehrsingenieurswesen und die Verkehrsplanung in Anlehnung an dhnliche Studiengange des aus
dem angelsachsischen Raum bekannten traffic engineers, blieben jedoch Teil des herkdmmlichen Bau-
ingenieursstudiums. Bis zur Grindung des Instituts fir Verkehrsplanung und Transporttechnik (IVT) an
der ETH in Zirich 1975 blieb die Disziplin ein Teil des Tiefbaus (Haefeli 2008: 75). In der Schweiz war
die Disziplin der strategischen Verkehrsplanung weitgehend unbekannt und kompetente Fachexperten
fehlten. So konnte die ETH den damals europaweit bekannten Fachexperten aus Deutschland, Kurt
Leibbrand als Professor fiir das Verkehrsingenieurwesen an der ETH gewinnen. Bis in die 1950er Jahr lag
also die stadtische Verkehrsplanung in den Handen der Architekten und Stadtebauer, womit die neue
wissenschaftliche Disziplin der Verkehrsplanung unter einem hohen Legitimationsdruck lag und sich

ihre Position erst erarbeiten musste (Schmucki 2001: 86).

~Der Verkehrsingenieur muss entwerfen und gestalten. Er brauch Einflihlungs-
vermogen und Vorstellungskraft. Die stadtebauliche und landesplanerische Ver-
antwortung des Verkehrsingenieurs nimmt immer mehr zu. Die Gestaltung der
Verkehrsanlagen ist fur die wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung des
Landes und fiir das Aussehen der Stadte von grosser Tragweite. Enge Zusammen-
arbeit von Landes- und Stadtplaner und Verkehrsingenieur ist dringend geboten.
Manchmal werden die zwingenden Notwendigkeiten des Verkehrs nicht genligend
beachtet. (Leibbrand 1957: 5)

8 Historische Statistik der Schweiz.
9  BFS (2017): Verkehrsunfallstatistik 2016.
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Spatestens mit dem Siegeszug des Autos vollzog sich die Trennung zwischen Stadtebau, Architektur
und Verkehrsplanung. Architekten und Stadtebauer wurden dann auch in der anfénglichen Planung der
grossen Infrastrukturprojekte fiir das Auto kaum miteinbezogen, was im Anschluss zu einem Verharten
der Fronten flihrte. Daher ist es wenig verwunderlich, dass die spatere Kritik an der innerstadtischen

Expresstrasse in erster Linien von Seiten der Architektur und des Stadtebaus kam.

Hauptakteure

Wie sich zeigt, brachte das Entstehen einer neuen Disziplin auf dem Parkett der Verkehrsplanung ganz
neue Arbeitsfelder mit sich, die sich nun behaupten mussten. Bei der Planungsgeschichte der Zircher
Expresstrasse begegnet man immer wieder einigen Herren, die eine entscheidende Rolle spielten. Einer-
seits waren da Kurt Leibbrand, Hans Kramer, Carl Pirath und Max-Erich Feuchtinger, die sich als Deut-
sche eine Vorreiterrolle in der Disziplin der Verkehrsplanung, losgeldst von der technischen Realisierung
des Strassenbaus, erarbeitet hatten. Sie zeichneten sich fur die Erarbeitung des Generalverkehrsplans
verantwortlich, der im Kapitel 3 erlautert wird. Andererseits waren es in der spateren Planung der Ex-
presstrasse vor allem Robert Ruckli als Leiter des Eidgendssischen Amts flr Strassen- und Flussbau in
Bern, zustandig und verantwortlich fur die Planung des Expresstrassenabschnitts in Zirich und Hans
Marti, dem wichtigsten Vertreter der Architekten und Stédtebauer, der den Diskurs um die Realisierung

der Expressstrasse heftig ankurbelte und beeinflusste.

In der Schweiz fehlten die Fachleute aus dem Bereich der Verkehrsplanung, weshalb man sich vor allem
in der Deutschschweiz auf die Erfahrungen aus Deutschland abstiitzte. So (iberrascht es auch nicht,
dass die Verfasser der ersten Generalverkehrsplane fir Zirich und weitere Schweizer Stadte durchwegs
Deutsche waren. Zwar wurde in Europa die erste Autobahn (Nur-Autostrasse) in Norditalien eroffnet
(Vahrenkamp 2010: 16) doch wurden auch im Deutschland der Zwischenkriegszeit bereits erste Au-
tobahnen geplant.'® Spater wurde insbesondere im Dritten Reich der Autobahnbau unter der direkten
Leitung von Adolf Hitler und Fritz Todt, als Generalinspektor fir das Deutsche Strassenwesen eine hohe
wirtschaftliche, politische und militarische Bedeutung beigemessen (Vahrenkamp 2010: 79). Somit ist
auch die teilweise enge Verknupfung einiger Hauptakteure mit dem Dritten Reich und der daraus erfolg-

ten Briiche in ihren Biographien erkennbar.

10 Die erste Autobahn Deutschlands wurde zwischen KéIn und Bonn gebaut und 1932 durch Konrad Adenauer eréffnet (Vahren-
kamp 2010: 24).
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Kurt Leibbrand (1914—1985) studierte Bauingenieurswesen an den Technischen Hochschulen
von Stuttgart und Berlin. 1943 habilitierte er iiber das Thema Verkehrsfragen in Berlin. In den
1950er und 60er Jahren war Leibbrand einer der fiihrenden Verkehrsplaner im deutschspra-
chigen Raum und erarbeitete stadtische Verkehrskonzepte u. a. flir Minchen, Frankfurt am
Main, Miinster, Basel, Bern oder Ziirich. Von 1950—1963 war er Professor fiir Eisenbahn- und

Verkehrswesen an der ETH Zirich und ab 1961 Direktor des Instituts Orts- Regional- und Lan-

Abb10: Kurt Leibbrand desplanung. Leibbrand trug wesentlich dazu bei, dass sich die Verkehrsplanung als eigene
Disziplin im akademischen Kontext durchsetzen konnte. 1961 wurde Leibbrand am Frankfur-
ter Flughafen verhaftet. Schwere Vorwiirfe aus der Zeit des 2. Weltkriegs belasteten den ,,Ka-
rajan der Verkehrsplanung® (NZZ vom 18.07.2016). Auf Druck von Politik und Medien wurde
Leibbrand unentgeltlich beurlaubt und verzichtete in Anbetracht der Umstande auf seinen
Lehrstuhl. Es folgte weder ein Freispruch noch eine rechtskréaftige Verurteilung - wohl aber
eine moralische. In der Schweiz wuchs die Entriistung (iber die langjéhrige Anstellung eines
vermeintlichen Verbrechers, der nach wie vor die Niederlassungsbewilligung besass. Wah-
rend Bern ihn des Landes verweisen wollte, stellte sich Ziirich und insbesondere die ETH hin-

ter den renommierten Fachmann. Im aufgeladenen politischen Klima meldete sich Leibbrand

von selber ab und wandert 1966 nach Brasilien aus, wo er bis zu seinem Tod 1985 lebte.

Carl Pirath (1884—1955) studierte Bauingenieurswissenschaften an der Technischen Hoch-
schule Hannover, wo er 1926 als Professor Eisenbahn- und Verkehrswesen wurde. Sein 1934
publiziertes Buch Grundlagen der Verkehrswirtschaft wurde ein Klassiker in der Verkehrswis-
senschaft. Er griindete bereits 1929 das Verkehrswissenschaftliche Institut fur Luftfahrt an
der Technischen Hochschule in Stuttgart, dessen Direktor er bis 1945 und von 1950—1955
war. Er erkannte friih die Dynamik im Verkehrswesen, die sich durch die Motorisierung im

Strassenverkehr ergab. Zusammen mit Max-Erich Feuchtinger erarbeitete er einen der bei-

den Generalverkehrspléne fiir Zirich. Pirath starb 1955 an den Folgen eines Verkehrsunfalls.

Abb. 11: Carl Pirath
Max-Erich Feuchtinger (1909-1960) studierte Bauingenieurswissenschaften in Miinchen und
Berlin. Nach praktischer Tétigkeit als Regierungsbaufiihrer des Wasser- und Strassenbau-
fachs in Berlin und Hannover, erhielt er die obere Bauleitung der Reichsautobahn ab 1939.
Feuchtinger wurde ordentlicher Professor fiir Strassenbau und Strassenverkehr 1957 an der
Technischen Hochschule in Stuttgart. Wahrend seiner beruflichen Karriere verfasste er hun-
derte Verkehrsuntersuchungen, Gutachten und Generalverkehrspléne vor allem fir deutsche

Stadte, jedoch auch in verschiedenen anderen Landern. U.a. war er fir die Erarbeitung des

Ludwigsburger Hochstrassensystems verantwortlich. Er erarbeitete einen der beiden Gene-

Abb. 12: Max-Erich Feuchtinger

ralverkehrspldne fiir Zurich in enger Zusammenarbeit mit Carl Pirath, den er 1955 in der
Schweizer Bauzeitung in einer Kurzfassung vorstellte und sich so dem Schweizer Fachpubli-

kum bekannt machte.

26  Vorgeschichte



Philipp Josef Kremer (1886—1965) studierte Ingenieurwissenschaften an der Technischen
Hochschule in Miinchen. In den 1920er Jahren arbeitete Kremer als Direktionsassistent bei
den Berliner Strassenbahnen. Seine Dissertation schrieb er lber die Strassenbahn und wur-
de Leiter der Berliner Verkehrs AG. Er wurde spater Dozent an der Technischen Hochschule
Hannover bis zu seiner Entlassung 1945. Nach dem Krieg wurde er Direktor der Uberland-
werke und Strassenbahnen in Hannover. Als ausgewiesener Fachmann bearbeitete er den
Bereich des offentlichen Verkehrs des Generealverkehrsplans fiir Ziirich in enger Zusammen-

arbeit mit Kurt Leibbrand.

Robert Ruckli (1906—2001) studierte Bauingenieurwissenschaften an der ETH Zirich von
1925—-1929. 1942 promovierte er an der ETH Lausanne. Von 1941—-1956 war er als Inspektor
beim Eidgendssischen Oberbauinspektorat (Obi) tatig. Fiir die neu geschaffene Kommission
zur Planung des Hauptstrassennetzes wurde Ruckli der technische Sekretdr und ab 1957—
1972 der Direktor des Obi bzw. des 1960 aus diesem hervorgegangenen Eidgendssischen
Amts fiir Strassen- und Flussbau. Er war die prégende Figur der Schweizer Autobahnplanung
und gilt bis heute als Vater des Schweizer Autobahnbaus (NZZ). Ruckli machte es sich zur

Aufgabe den Volksauftrag von 1958 zur Erstellung eines nationalen Autobahnnetzes schnell

und effizient umzusetzen, wenn nétig auch gegen lokale oder foderalistische Widersténde.
Abb. 13: Robert Ruckli

In einer frilhen Phase der Expressstrassenplanung schaltete sich Ruckli wirkungsvoll in die

Ziircher Debatte ein und fand insbesondere in Hans Marti seinen lautesten Kritiker, mit dem

ihn ein jahrelanger fachlicher Streit um die Expressstrassenplanung in Zirich verband.

Hans Marti (1913—1994) wurde in Berlin geboren, wuchs in Rio de Janeiro auf und studierte
1931 - 1936 Architektur an der ETH Ziirich. Nachdem er wahrend drei Jahren bei der Schwei-
zerischen Vereinigung fir Landesplanung tétig war, griindete er sein eigenes Planungs- und
Architekturbiiro, mit dem er diverse Quartier-, Orts- und Regionalplanungen betreute.
1949 —1962 war er Redaktor der Schweizerischen Bauzeitung und von 1962 - 1967 Delegier-
ter des Zircher Stadtrats fiur die Stadtplanung. Er war einer der bedeutendsten Pioniere der
Schweizer Orts- Regional und Landesplanung und einer der Véater der Schweizer Raumpla-

nung. Martis Uberschrift ,Machen Sie diesen Blédsinn nicht“ im Hinblick auf die Planung der

Abb. 14: Hans Marti Expressstrasse war der Auftakt fiir einen in der Schweizerischen Bauzeitung ausgetragenen
Streit zwischen Robert Ruckli und Hans Marti. Er setzte sich bereits in einer sehr friihen
Planungsphase vehement gegen den Bau der Expressstrasse im Sihlraum ein und machte
sich stark dafiir, dass sich die Architekten und Stédtebauer in die Verkehrsplanung der Stadt
Zirich einbrachten. Er war einer der Hauptverantwortlichen fiir die provisorische Ldsung der

Westtangente in Zirich.
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3. Generalverkehrsplane fir Ziirich

Die Grundlage fir die spatere Verkehrsplanung Zirichs wurde mit den Generalverkehrsplanen gelegt.
Generalverkehrsplane waren kein Schweizer Sonderfall, sondern wurden fir viele Stadte in ganz Europa
erstellt. Insbesondere in Deutschland fanden Generalverkehrsplane im Rahmen der verkehrlichen Neu-
organisation beim Wiederaufbau der kriegszerstorten Stadte haufige Anwendung. Ein Generalverkehrs-
plan ist ein umfangreiches Gesamtkonzept, das in hoher Abhéngigkeit zu den einzelnen Teilprojekten
steht. Die Verwirklichung eines derartig komplexen Planungswerks in einer dichten, gewachsenen Stadt
stellt eine grosse wirtschaftliche, planerische und vor allem politische Herausforderung dar. Im politi-
schen System der Schweiz kann im Rahmen von Volksabstimmungen ber Sachfragen entschieden und
zu politischen Zwecken umgeformt werden, was die Verwirklichung eines derartigen Gesamtprojektes
praktisch verunmoglicht (Marti 1955: 587).

Da Zirich von den Zerstorungen des zweiten Weltkriegs verschont blieb, mussten sich die Verkehrs-
planer mit der dicht bebauten Stadt auseinandersetzen, was darauf hinauslief, dass die angestrebte
Trennung der Verkehrsarten mehrheitlich auf den zur Verfligung stehenden Strassen und Platzen ver-
wirklicht werden musste. Dies fihrte unabdingbar zur Vergrosserung des bestehenden Strassenraums
und teilweise zur vélligen Umgestaltung ganzer Strassenziige. Am meisten Platz fand der Verkehr an
den wenigen unbebauten Flachen; den zentralen, innerstadtischen Platzen, die zu sogenannten Knoten
ausgebaut wurden. Dabei wurde ein Grossteil der bestehenden Platzgestaltungen und Bepflanzungen

entlang von Strassen zu Gunsten des Verkehrs beseitigt.

Die Forderung nach immer breiteren Strassen, erste unkoordinierte Projekte zum Umbau von Strassen-
raumen und der schnell wachsende Autoverkehr in den ersten Nachkriegsjahren veranlasste die Politik
zum Handeln (Blanc 1993: 51). Der Stadtrat von Zirich beschloss am 15. Februar 1952 zwei Gutachter-
gruppen mit der Ausarbeitung eines Generalverkehrsplans fir die Stadt Zurich mit einem Planungshori-
zont bis 1980 zu beauftragen. Dabei sollten sie sich auf das Gemeindegebiet der Stadt Zirich beschran-
ken und insbesondere auf das Stadtzentrum, die sogenannte City (Kreis 1) fokussieren, obwohl sich
die Planer der Wichtigkeit der zukinftigen Vernetzung mit den Nachbargemeinden durchaus bewusst
waren. Somit lag in der Basis des Generalverkehrsplans bereits das Problem zu Grunde, dass es viel zu
kleinraumlich angedacht war. Die bereits einsetzende Suburbanisierung wurde ausgeblendet und selbst
der Haupttrager des Vorortsverkehrs, die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) musste vernachlassigt
werden (Marti 1955: 588). Es bestand ein grosses Vertrauen in ein anhaltendes Wirtschafts- und Bevol-
kerungswachstum, was die Bevdlkerungsprognosen zeigen, die davon ausgingen, dass 1980 in Zirich
zwischen 430’000 und 500’00 Menschen leben wirden. Dass Zirich dereinst im Jahre 1980 lediglich
noch 370’000 Einwohner haben wiirde, wurde in keinem Szenario bedacht. Der zukiinftige Grad der Mo-
torisierung wurde stark unterschéatzt: Bei der Erarbeitung des Generalverkehrsplans wurde von 77’000

Motorfahrzeugen im Jahr 1980 ausgegangen, wobei sich insbesondere Leibbrand der Unmoglichkeit der
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genauen Schatzung durchaus bewusst war." Die tatséchliche Anzahl Motorfahrzeuge fiir die Stadt Zi-
rich im Jahr 1980 lag mit 147’463 bei der doppelten Anzahl der Schatzung.'? Zur Bearbeitung der beiden
Vorschlage fir einen Generalverkehrsplan wurden die Teams Leibbrand/Kremer und Pirath/Feuchtinger
betreut. Die vier ausgewiesenen Fachleute aus Deutschland verfligten Uber langjahrige Erfahrung in der
Verkehrsplanung wie sie in der Schweiz noch nicht bekannt war. Beiden Teams war eigen, dass jeweils

ein Fachmann fir o6ffentlichen Verkehr und ein Fachmann fiir den Strassenverkehr verantwortlich war.

3.1  Konzept Leibbrand/Kremer

,Es darf aber keine Verkehrsmaschine entstehen, (iber deren stadtebauliches Aus-
sehen die Meinungen geteilt sind.“ (Leibbrand 1955a: 576)

Kremer und Leibbrand waren sich der Wichtigkeit des offentlichen Verkehrs bewusst. Bevor bauliche
Massnahmen in den Stadtkorper erfolgen, sollten solange wie moglich organisatorische Mittel ange-
wendet werden. Eine wichtige Entlastung des Verkehrs sahen sie zum Beispiel in der Einflihrung der
sogenannten Englischen Arbeitszeit’. Die durchgehende Arbeitszeit ohne ausgiebige Mittagspause von
mindestens zwei Stunden, um nach Hause zu fahren und mit der Familie zu Mittag zu essen, war bis
anhin uniblich. Leibbrand sah im Verzicht auf die mittégliche Verkehrsbelastung ein grosses Potenzial

in der Reduktion des Verkehrs.

Das Konzept fiir den Ausbau der Strassen bestand aus Sammelschienen, einem Innenring sowie einem
doppelten Kreuz innerhalb des Innenrings (Abb. 15). Die Sammelschienen sollten als Einfallsachsen fir
den Durchgangsverkehr kreuzungsfrei und im Idealfall neben Flussldufen und Eisenbahnstrecken ge-
fihrt werden. Der Innenring und die Sammelschienen sollten voneinander unabhangig arbeiten kénnen,
weshalb sie vorschlugen den Verkehr bei den innerstadtischen Knotenpunkten Bellevue und Central
den Verkehr auf zwei Ebenen zu fihren (Abb. 17, Abb. 16). Fir die grossraumige Nord-Sid-Verbindung

schlugen sie einen Tunnel vor, der in etwa dem heutigen Milchbucktunnel entspricht.

Die Plane des Projekts von Kremer/Leibbrand zeichneten sich durch einen hohen Detaillierungsgrad
aus. Anhand von Skizzen und Teilprojekten zeigten sie genau auf, wie die Gestaltung der zukinftigen
Knoten hatte aussehen konnen. Die detaillierte Planung mit den dazu gemachten Aussagen Leibbrands
geben einen Einblick in das Verstandnis der Verkehrsplanung der 1950er Jahre. So sollte auf keinen Fall
eine Verkehrsmaschine entstehen. In der Innenstadt sollte besonders behutsam geplant und auf die be-

stehende Stadtstruktur hohe Ricksicht genommen werden und auf keinen Fall sollten den Stadtkorper

11 ,Fir den privaten Verkehr der Kraftwagen und Motorrédder ist eine einigermassen sichere Schéatzung unmaglich, weil er in
viel starkerem Masse konjunkturabhangig ist“, (K. Leibbrand in: SBZ 73 (1955), S 551).

12 Statistisches Jahrbuch Stadt Ziirich.

13 Vgl. Historisches Lexikon der Schweiz: ,Arbeitszeit“: http://www.hls-dhs-dss.ch/textes/d/D13910.php (Zugriff am
09.06.2017).
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storende Verkehrsbauten entstehen. Wie weit der Begriff der Verkehrsmaschine aus den 1950er Jahren
vom heutigen auseinanderliegt, zeigt sich bei den konkreten Vorschlagen. Samtliche Hauptstrassen in
der Innenstadt hatten grundsatzlich vierspurig gefiihrt werden sollen und fir eine Auswahl an Haupt-
strassen mit besonders grosser Verkehrsbelastung waren sechs bis acht Spuren vorgesehen. Fir die
wichtigsten Platze, die zu Knoten ausgebaut werden sollten, wurde ein etappenweiser Ausbau vorge-

schlagen. Ihre Planung verstanden die Verfasser als Richtplane fiir die Stadtplanung, damit bereits friih

begonnen werden konnte die Baulinien neu zu zeichnen (Leibbrand 1955b: 553).

Seneralverkehrsplan Idrich
Blatt 29 M. 1:20000

Kinftiges Strassennetz , Uebersicht

Fernverkehrsstrassen

Hauptstrassen mit Strassenbahn
Haupt ohne Str bahi
Hauptstrassen in der Jnnenstadt

RN |

it

Abb. 15: geplantes kiinftiges Strassennetz im Stadtzentrum geméss dem Generalverkerhrsplan von Leibbrand/Kremer.
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(Es darf aber keine Verkehrsmaschine entsteheny
(Leibbrand 1955a:576)

Abb. 16: Modellfoto des Generalverkehrsplan in der Innenstadt, Ansicht Ziirichseebecken, von Siiden. Im Bereich des Biirkliplatzes
und des Bellevues ist die Stdrke des Eingriffs anhand der mehrspurigen Strassen auf unterschiedlichen Niveaus zu erkennen.

Abb. 17: Detailplan aus dem
Generalverkehrsplan von
Kremer/Leibbrand (ber die
Neugestaltung des Bellevues
mit dem Sechseldutenplatz.

Generalverkehrsplan ZUrich
Blatt 59 M. 1: 500
‘Quaibricke Bellevue , Lageplan , Uebersicht
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3.2 Konzept Pirath/Feuchtinger

Wahrend Pirath sich intensiv mit den Losungen fiir den 6ffentlichen Verkehr auseinandersetzte, lag die
hauptséchliche Planung des individuellen Strassenverkehrs bei Feuchtinger. Das Team unterschétzte

ebenso wie Kremer/Leibbrand den zukinftigen Motorisierungsgrad um ca. die Halfte.

Die Entflechtung des Verkehrs war ebenfalls das Hauptziel des Generalverkehrsplans von Pirath/Feucht-
inger, wobei sie den Grundsatz der vertikalen und horizontalen Auflockerung des Verkehrs einfuhrten.
Mit der vertikalen Auflockerung verstanden sie, den Verkehr auf zwei Ebenen zu entflechten, was fir die
Innenstadt insbesondere auf die Tieferlegung des Trams herauslief. Die horizontale Auflockerung war
die Trennung des Trams und des Autoverkehrs auf verschiedenen Strassen, sprich gewisse Strassen
sollten ausschliesslich dem Auto und gewisse dem Tram vorenthalten werden. Dadurch erhielten sie
auf dem bestehenden Strassennetz verschiedene vom Tram befreite Einfallstrassen, die den Verkehr
sammeln und die Wohnquartiere entlasten sollten. Fir die Innenstadt wurde ein dusserer (grosser) und
ein innerer (kleiner) Cityring vorgeschlagen (Feuchtinger 1955a: 525). Diese mehrspurigen Strassen
sollten moglichst kreuzungsfrei gefihrt werden kdnnen, was auf einen massiven Ausbau des bestehen-
den Strassennetzes hinauslief (Abb. 19). Beispielsweise sollte die LOwenstrasse zur vierspurigen Achse
ausgebaut werden, um die Bahnhofstrasse vom Verkehr zu befreien. Wie sich die Dimensionierung
vorzustellen ist, zeigt die ausgebaute Tunnelstrasse (Abb. 21). Die Einzelausbildung der entscheidenden
Verkehrsknoten wie dem Bellevue, Birkliplatz oder Central und insbesondere deren detaillierte Gestal-
tung, sollten zu gegebener Zeit ausgearbeitet werden. Wie bei Leibbrand, zeigt auch folgende Aussage
Feuchtingers, dass er seine aus heutiger Sicht teilweise sehr massiven Eingriffe in den Stadtkorper als

zurlickhaltend und dem Stédtebau untergeordnet verstand:

~Samtliche Planungsvorschldage gehen von dem Bemihen aus, den stadtebauli-
chen Charakter Zirichs mit seiner einzigartigen Lage zwischen Wasser und Ber-
gen und mit seinen kulturell wertvollen Kleinoden aus Jahrhunderten nicht nur zu

schonen, sondern Uberhaupt unangetastet zu lassen.“ (Feuchtinger 1955a: 526)

Eine insbesondere fiir die spatere Planung wichtige Neuerung aus dem Konzept Pirath/Feuchtingers
war die kreuzungsfreie Nordsidstrasse, quasi das Herzstiick des Generalverkehrsplans von Pirath/
Feuchtinger. Diesem Teilprojekt widmeten sie auch eine eigene Rahmenplanung, die detailliert samtli-
che Anschlisse innerhalb der Innenstadt aufzeigten (Abb. 18). Dabei bezogen sie sich auf den Wettbe-
werb aus dem Jahr 1918 fir den Bebauungsplan der Stadt Zirich, indem sie die Strasse als Uferstrasse
auszubilden planten. Die Trockenlegung der Sihl gaben sie jedoch aufgrund kaum Ubersehbarer ,,Aus-

wirkungen bis weit in das Land hinauf (Feuchtinger 1955b: 526) auf.
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Die mindestens vierspurige Strasse sollte kreuzungsfrei samtliche Sihlbriicken queren. Teilweise wurde
sie als Tiefstrasse, teilweise als Hochstrasse und teilweise ebenerdig geflihrt, doch war sie stets als
Uferstrasse konzipiert. Uber das sogenannte Karussell (Abb. 20) beim Platzspitz sollte die Nordsiid-
strasse an die bestehende Ost-Westverbindung angeschlossen werden. Das vorgeschlagene Karussell
verschonte aus Sicht der Verfasser den empfindlichen Raum am Platzspitz. Der nordliche Abschnitt
dieser Schnellverkehrsverbindung war mehrheitlich unterirdisch im 1,6 km langen Milchbucktunnel ge-
plant und der ,Sihluferstrasse’ genannte Abschnitt vom Karussell bis zur Manessestrasse sollte als
oben offene Tiefstrasse entlang der Sihl gefihrt werden. Mit dieser Strasse héatte das fur Zurich als
Stypisch festgestellte Y-formige Grundsystem®, das sich aus ihrer Verkehrsanalyse als wichtigste Ver-
kehrsbeziehung im Raum Zirich herausstellte, realisiert werden sollen (Feuchtinger 1955a: 526). Das
Karussell stellte das zentrale Gelenk und somit das Herzstlick des Y-Systems dar, welches diese Form
Uberhaupt erst ermdglichte. Durch die Nordsiidstrasse sollten die nordlichen Stadtteile, die Pirath als
wichtigste Stadterweiterungsgebiete von Zirich beschrieb, an die Innenstadt herangebracht werden.
Der von drei Seiten auf die Stadt hereinstromende Verkehr sollte direkt auf das ausgebaute Verkehrs-
strassennetz gefiihrt und die Innenstadt somit vom ,hereinschiessenden Verkehr’ abgeschirmt werden.
Nicht zuletzt sollte der gesamte Durchgangsverkehr reibungslos durch die Stadt Zirich geflihrt werden
konnen. Durch diese Linienfihrung wurde dem Durchfahrer dann als zu begriissender Nebeneffekt eine
kurze, schnelle und vor allem ,reprasentative Ortsdurchfahrt® angeboten (Feuchtinger 1955a: 526). In
der Ausnutzung des Sihlraums flr Verkehrsanlagen sahen die Verfasser eine einzigartige Moglichkeit

das Strassennetz Zirichs fir den zukinftig erheblich gesteigerten Verkehrsumfang geeignet zu machen.

nnnnnnnnnnnnnnnnnnn Toa e ST W ERR L vVERRE R A s AN To A cn
© STRASSENVERKEHR STRASSENVERKEHR STRASSENVERKEHR 1”1 35a-c

RAHMENPLANUNG SIHLUFERSTRRASSE RAHMENPLANUNG  SIHLUFERSTRASSE RAHMENPLANUNG SIHLUFERSTRASSE
MANESSESTRRSSE — STRUFFRCHERBRUCKE STRUFFACHERBRUCKE — POSTBRUCKE POSTERUCKE — KARUSSELL. 4 /7L_
A

Abb. 18: Rahmenplan fiir die Nord-Siidstrasse, 1955.
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Abb. 19: Das Strassennetz im Generalverkehrsplan von Pirath/Feuchtinger im endgiiltigen Ausbau.
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Abb. 21: Ausgebaute Tunnelstrasse als Teil

des Cityrings.
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3.3 Reaktion und Kritik

Die Planung Pirath/Feuchtingers nahm mit der Nordsldstrasse die spatere Planung der Stadtautobahn
vorweg und legte die Basis, auf der die Idee weiterentwickelt wurde. Sie kann gar als Fortschreibung der
Ideen aus dem frihen 20. Jahrhunderts gelesen werden, nur hatte sich das Verkehrsmittel inzwischen
angepasst. Die stadtebaulichen Fragen blieben jedoch dieselben. Interessant ist die Prazision der ge-
machten Analyse und Planung und insbesondere der konstante Verweis auf den wichtigen Stellenwert
der stadtebaulichen Vertraglichkeit. Das Zusammenspiel des Verkehrs und der Stadt als repréasentative
Kulisse und die Inszenierung der Stadt als Bild, das sich entlang der Strasse verdndert, zeugt von einer
gesamtheitlichen Betrachtungsweise. Beide Gutachten ordneten sich der bestehenden Situation (noch)

unter, was an verschiedenen Stellen hervorsticht.

Im Frihling 1956 wurde vom Stadtrat und von einer gemeinderéatlichen Kommission ein Bericht als Stel-
lungnahme zu den beiden Generalverkehrspléanen publiziert. Darin wurden die Erkenntnisse der beiden
Generalverkehrsplane und die sich daraus ergebenden weiteren Schritte kommuniziert. Dazu gehorte,
dass das Tram in den Untergrund zu verlegen sei. Die Planung einer Nordslidstrasse, wie sie Pirath/
Feuchtinger vorschlagen, wurde ebenfalls zur Weiterbearbeitung empfohlen. Hans Marti wies in seinem
Kommentar in der Schweizerischen Bauzeitung darauf hin, dass die Planung von Schnellverkehrstrassen
auf Stadtgebiet in Anbetracht dessen, dass die Autobahnplanung noch nicht soweit sei, dass die An-
schlisse der Stadt Zlrich bekannt waren, verfriht sei. Zudem wies er vehement auf die eminente Rolle
des Stadtebaus hin und kritisiert die offensichtliche Zuriickhaltung der Berufsverbande der Architekten
und Stadtebauer (Marti 1955: 322-323).

Anhand der Generalverkehrsplane zeigt sich, wie der Verkehr und die Stadt wahrgenommen wurde.
Viele Argumente, Herleitungen und Rechtfertigungen fiir Verkehrsbauwerke aus der Zeit der General-
verkehrspléane lesen sich ahnlich wie die aktuellen Fragestellungen, doch hat sich die Wahrnehmung des
Verkehrs und insbesondere des Umfangs eines Verkehrsbauwerks stark verandert. Die vorgeschlagenen
Eingriffe scheinen aus heutiger Sicht massiv Uberformt und Ubertrieben. Stadtebauliche Herzsticke
waren in Verkehrsmaschinen verwandelt worden, deren Ausmass nur aus den Planen ablesbar wird.
Dass die Verfasser der Gutachten dabei mit nur der Halfte des heutigen Verkehrsaufkommens gerechnet

hatten, lasst die Planungen heute noch utopischer erscheinen.
Den Fachleuten war bewusst, dass sich der zu erwartende Autoverkehr nicht ohne Ubergeordnete Pla-

nung bewerkstelligen lassen konnte. Parallel zur stadtischen Verkehrsplanung liefen die Planung eines

gesamtschweizerischen Autobahnnetzes auf Hochtouren.
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4. Nationalstrassen in der Schweiz

Die erste Autobahn Europas im Sinne einer mehrspurigen Nur-Autostrasse wurde 1924 in lItalien als
Verbindung von Milano nach Varese eroffnet. In Deutschland wurde die erste Autobahn 1932 als Ver-
bindung von Kdln nach Bonn vom Kolner Burgermeister Konrad Adenauer eréffnet. Waren diese ersten
Autobahnen noch einzelne Fragmente, wurde der Bau eines weitreichenden Autobahnnetzes vor allem
im Dritten Reich massgeblich geférdert (Vahrenkamp 2010: 79)."* Wahrend in den Nachbarldndern Ita-
lien und Deutschland in den 1950er Jahren die wichtigen Verkehrsverbindungen bereits als Autobahnen
ausgebaut hatten, gab es in der Schweiz noch keinen Kilometer Autobahn. Eine rasant zunehmende
Motorisierung und ein ungebremster Fortschrittglaube setzten die Planer unter Druck. Gepaart mit der
Sorge, entweder vom internationalen Verkehrsnetz abgehangt oder den Durchgangsverkehr tber das
bestehende Hauptstrassennetz nicht bewaltigen zu kénnen, flihrte zu einer in der Schweiz vergleichslos

schnellen Planung des Nationalstrassennetzes (Kammann 1990: 90).

Aufgrund des ausgesprochen féderalistischen Systems der Schweiz entstanden hierzulande die ersten
Autobahnen relativ spat. Die Hoheit Gber die Strassen lag und liegt grosstenteils bei den Kantonen
und Gemeinden. Der 1929 gegriindete Schweizerische Autostrassenverein beschéftigte sich seit seiner
Grindung mit effizienten Strassenverbindungen und einzelne Kantone oder grossere Stadte fingen be-
reits vor dem eigentlichen Autobahnbau an, kommunale Strassen auszubauen. Jedoch schafften es die
Kantone allein nicht, eine grenziibergreifende Planung voranzutreiben (Kammann 1990: 80). Das erste
auf Bundesebene realisierte Strassenprojekt war die Autobahn, weshalb sie in der Schweiz Nationalstra-
sse heisst. Durch den Bundesbeschluss zur Festlegung des Hauptstrassennetzes erhielt der Bund erst
1950 die Kompetenz eine aktivere Rolle im Strassenbau einzunehmen (Kammann 1990: 81). Die im Mai
1954 an den Bundesrat Etter abgegebene Eingabe in der die Studienkommission den Hauptstrassenbau’
eine zentrale Planungsorganisation und eine straffe Fihrung des Bundes in Bezug auf die schweize-
rische Hauptstrassenplanung fordert, gilt als Ausldserin fir den Nationalstrassenbau in der Schweiz.
Somit erhielt der Bund den Auftrag eine gesamtschweizerische Autobahnplanung zu veranlassen, die
sich ber die Gebietsaufteilung der Kantone hinwegsetzen konnte (Kammann 1990: 81). Im Anschluss
an diese Eingabe wurde vom Bundesrat die Kommission fir die Planung des Hauptstrassennetzes zur
Planung des neuen Nationalstrassennetzes eingesetzt. Die Kommission setzte sich vor allem aus tech-
nischen und kantonalen Experten zusammen. Vertreter von Seiten Volkswirtschaft, Heimatschutz oder
der Eisenbahn fehlten ganzlich. Somit war die Planung des schweizerischen Nationalstrassennetzes

von Beginn an technokratisch gepréagt und wurde als reine Ingenieursarbeit begriffen (Blanc 1988: 32).

14 Der Bau der Reichsautobahn im Dritten Reich verfolgte neben einem Konjunkturprogramm und der Arbeitsbeschaffung ins-
besondere Propagandazwecke und militdrische Absichten. Einerseits sollten die Autobahnen die Massenmotorisierung und
somit die Wirtschaft weiter antreiben, der Tourismus angekurbelt und Arbeitsplatze geschaffen werden, jedoch waren die
militarischen Zwecke einer der Haupttreiber in der Vollendung eines weitverzweigten Autobahnnetzes. Das gesamte Deut-
sche Reich sollte innert kirzester Zeit militdrisch erreichbar sein. Mehr zur Geschichte der Autobahn im Dritten Reich siehe
Vahrenkamp (2010).

15 Der Kommission gehdren Vertreter folgender Organisationen an: Baudirektorenkonferenz, VSS, SAV, interkantonale Kommis-
sion flir Strassenverkehr, VLP, SIA, Gewerbeverband, Baumeisterverband.
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Die Arbeiten fanden unter hohem Zeitdruck statt und gingen flr schweizerische Verhéaltnisse ungewohnt
rasch voran: Im Juli 1955 wurden der Offentlichkeit bereits nach einem halben Jahr Bearbeitung die
Plane Uber ein gesamtschweizerisches Autobahnnetz im Massstab 1:25°000 vorgestellt (Abb. 22). Als
Planungsziel fir die Vollendung des Autobahnnetzes wurde das Jahr 1980 festgelegt, wofir ein Motor-
fahrzeugbestand von 800’000 Fahrzeugen (Automobile und Motorrader) angenommen wurde. Damit
wurde nicht nur die tatsdchliche Motorisierung im Jahre 1980'¢, sondern auch die Kosten massiv unter-
schéatzt. Zu Beginn der Planungen hatte die Planungskommission mit Gesamtkosten von 3,2 Mrd. Fran-
ken gerechnet. Bereits 1960 hatte man die Kosten auf 5,7 erhdht und bis in die 1990er Jahre beliefen

sich die Kosten des Nationalstrassenbaus auf rund 30 Mrd. Franken.”

16 Die gesamte Planung der Autobahn muss unter dem Aspekt gelesen werden, dass die damaligen Experten nicht nur Anna-
hernd an den tatséchlichen Motorisierungsgrad herankamen: 1980 zahlte man in der Schweiz allein 2,2 Millionen Autos (und
137000 Motorrader). Im Jahr 2016 waren knapp 6 Millionen Strassenfahrzeuge (ohne Motorréader) in der Schweiz registriert
(Quelle: Bundesamt fiir Statistik BfS).

17 Totale Kosten fiir die Autobahn bis 2009: 70 Mrd. Franken (Quelle: ,Was die Schweizer Autobahnen gekostet haben®, Tages-
Anzeiger, 12.07.2010).
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Abb. 22: Geplantes Schweizer Nationalstrassennetz aus dem Jahre 1955 im Ausbaustand 1980.
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Das Konzept

Grundsétzlich gliedert sich das Nationalstrassennetz in eine Ost-West und Nord-Sid Verbindung. Der
anwachsende Touristenverkehr sollte auf moglichst schnelle Art durch die Schweiz geschleust und das
Land auf keinen Fall umfahren werden (Kammann 1990: 93). Das Hauptmerkmal des Nationalstra-
ssennetzes lag in der Idee der sogenannten zentralen Orte, welche durch das Netz der Nationalstra-
sse miteinander verbunden werden sollten. Die Definition der zentralen Orte geht auf Prof. Gutersohn,
Geographiedozent an der ETH Zirich und Mitglied der Kommission, zuriick. Als vollzentrale Orte galten
Zirich, Basel, Bern, Lausanne, und Genf, womit die grossen Schweizer Stadte ins Zentrum der Natio-

nalstrassenplanung rickten.

Anfénglich wurde davon ausgegangen, dass sich die zwei durchgehenden Aste des Autobahnkreuzes
(Bodensee - Genf und Basel - Chiasso) am Nordrand der Stadt Zirich kreuzen werden (Roth 1957: 297),
jedoch sah man rasch davon ab, die Stadt Zirich, wie die meisten Stadte der Schweiz, zu umfahren.
Die Kommission zur Planung des Hauptstrassennetzes legte die Linienflihrung der Autobahn um Zirich
in einer Sitzung am 4. Dezember 1956 fest.'® Daraus ergab sich die Voraussetzung, dass die zukinfti-
ge Nationalstrasse an drei Stellen im Stadtgebiet Zirich enden sollte. Mittels eines innerstadtischen
Expressstrassennetzes sollten die Autobahnen miteinander verbunden werden. Mit der konkreten Aus-
arbeitung der Linienflihrung wurde die sogenannte Arbeitsgruppe Ziirich als Ausschuss der Kommission
beauftragt. Fir eine zukinftige Nordumfahrung der Stadt wurde die Mdéglichkeit der Freihaltung der
Trassen ebenfalls geprift. Jedoch lag der Fokus sémtlicher anschliessender Planung auf der Durchque-

rung des Stadtgebiets mit Expressstrassen.

Dabei muss beachtet werden, dass knapp hundert Jahre davor die Entscheidung, die Stadt Zirich zu
einem Eisenbahnknoten auszubilden, ein wesentlicher Faktor war, warum sich Zirich seine wirtschaftli-
che Vormachtstellung innerhalb der Schweiz sichern konnte. Somit besass Zirich in seinem Selbstver-
standnis die Wahrnehmung des zentralsten Ortes der Schweiz, der auf keinen Fall von der zukinftigen
Entwicklung abgeschnitten werden durfte. Und die vielversprechende zukiinftige Entwicklung war in der
ersten Nachkriegszeit an die Erreichbarkeit durch das Auto gebunden. Aus diesem Grunde scheint die
Idee, die Autobahn als Ader sémtlicher zukinftiger Entwicklungen inmitten des Herzes zu fihren und die

Zircher City in ihrer zentralen Rolle flr die Schweiz zu starken, eine logische Schlussfolgerung.

Im Mai 1958 wird der Schlussbericht der Kommission zur Planung des Hauptstrassennetzes der Presse
vorgestellt und damit die Planung des Nationalstrassennetzes als fiir beendet erklart. Der Schlussbe-
richt umfasste insgesamt funf Bande. Dabei sollte der vierte Band des Schlussberichtes Erkenntnisse
Uber die stadtische Expressstrassenplanung liefern. Bereits ein Jahr vor der Veroffentlichung, informier-

te Robert Ruckli den Bundesrat tber die Verzdgerungen dieses vierten Bandes.

18 Vgl. SBZ (1957), Band 75, S. 42.
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Lediglich zwei Monate spater, am 6. Juli 1958, gelang die aus einem Volksbegehren entstandene Abstim-
mung zur Annahme des Verfassungsartikels' iiber die Nationalstrasse vor das Volk, welches dann mit
der Uberwaltigenden Mehrheit von 85 % Ja-Stimmen angenommen wurde. Das Volksbegehren ging auf
eine Initiative des Touring Clubs Schweiz (TCS)? zuriick, der damit Druck auf den Bundesrat ausiiben
wollte, um die Arbeiten schneller voran zu treiben (Kammann 1990: 89). Das Parlament verabschiedet
das Bundesgesetz Uber Nationalstrassen am 8. Marz 1960 und gerade mal drei Monate spater, am 21.
Juni 1960 legte die Bundesversammlung unter der Leitung von Bundesrat Tschudi noch vor Ablauf der
Referendumsfrist das Nationalstrassennetz fest, womit genau genommen die gesetzliche Grundlage
dafir fehlte (Haefeli 2001: 183).

Die sehr schnelle Planung unter hohem politischen Druck liessen kaum Zeit und somit wenig Spielraum
fur die Losung vermeintlicher Detailprobleme. Die rasche Planung sollte nicht blockiert werden, wes-
halb beschlossen wurde, die Planung des Nationalstrassennetzes ohne die fertiggeldsten Details der
Expressstrassen abzuschliessen. Grundsatzlich wurde mit einer anschliessenden raschen Klarung der
noch ausstehenden Details der Expressstrassen gerechnet. Dass der vierte Band weiterhin trotz wie-

derholten Ankiindigungen unveroffentlicht blieb, nimmt das zuklnftige Scheitern symbolisch vorweg.

19 Art. 83 Bundesverfassung (2017)
'Der Bund stellt die Errichtung eines Netzes von Nationalstrassen und deren Beniitzung sicher.
“Der Bund baut, betreibt und unterhélt die Nationalstrassen. Er tragt die Kosten dafir. Er kann die Aufgaben ganz oder
teilweise offentlichen privaten oder gemischten Trégern Ubertragen.

20 Der TCS ist mit dem deutschen ADAC vergleichbar.
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5. Ziircher Expressstrassen-Ypsilon - eine Rekonstruktion

Obwohl es keine gesetzliche Definition von Expresstrassen gibt, erlangte der Begriff einen offiziellen
Charakter indem der Bundesrat in seiner Botschaft zum Bundesbeschluss iber das Nationalstrassennetz
den Terminus Expressstrasse ibernommen hatte.?’ Die Expressstrasse ist eine Autobahn auf Stadtge-
biet, die jedoch in der politischen Hierarchie einer Nationalstrasse entspricht. Die Idee der Express-
strasse lehnt sich am amerikanischen Modell der Expressways an, wie sie in vielen US-amerikanischen

Innenstadten in den vierziger und flnfziger Jahren realisiert wurden (Kammann 1990: 103).

Zur Beseitigung der letzten Zweifel an der Notwendigkeit der Autobahn, wurde 1955 eine Studienreise in
die USA durchgefiihrt, an der samtliche Mitglieder der Kommission zur Planung des Hauptstrassennetzes
beteiligt waren. Die USA hatte seit der Beendigung des 2. Weltkriegs eine wachsende Vorbildrolle im
Verkehrsbereich eingenommen. Dabei spielte der Vorsprung der US-Amerikanischen Automobilindustrie
eine entscheidende Rolle. Die US-amerikanischen Verkehrslosungen galten als zukunftsweisend und
waren ein Vorbild fir viele Verkehrsplanungen in der Schweiz und in ganz Europa. Wahrend dieser Reise
wurde eine Vielzahl unterschiedlicher Verkehrsldsungen besucht und studiert. Somit konnten sich die
Nationalstrassenplaner ein Bild von der Zukunft machen. Dabei waren insbesondere die Erkenntnisse
Uber die stadtischen Expressways, der innerstéadtischen Autobahnen, flr die spatere Expressstrassen-

planung der Schweizer Stadte von Bedeutung (Kammann 1990: 105).

Pragende Figur fir die Idee, die Autobahn moglichst nah an die Stadt heranzufiihren, war Robert Ruckli,
der spatere Direktor des Bundesamtes fir Strassenbau. Bereits 1945 verfasste er eine Studie zur US-
amerikanischen Highway-Planung und war sich der zentralen Rolle der Stadtautobahnen in den USA
schon lange bewusst (Haefeli 2008: 100). Er war ein Verfechter der Idee, die Stadte nach amerikani-
schem Vorbild mit der Autobahn zu erschliessen und damit den Stadten gleichzeitig ein hochleistungsfa-
higes, innerstadtisches Strassennetz zu geben. Eines seiner Hauptargumente war, dass der grosste Teil
des stadtischen Verkehrs Ziel- und Quellverkehr, also hausgemachter Verkehr, und lediglich ein kleiner
Teil reiner Durchgangsverkehr sei. Anfénglich setzte er sich explizit gegen die weitrdumigen Umfahrun-
gen der grossen Stadte ein, wie sie in Deutschland bereits in den 1930er Jahren Praxis waren (Haefeli
2008: 98). Jedoch sollten die Stadte in einer spateren Phase des Autobahnbaus neben der direkten
Erschliessung durchaus auch eine grossraumige Umfahrung erhalten, um den wachsenden Durchgangs-
verkehr bewaltigen zu kdnnen (Ruckli 1961a: 338-339).

Die Anschlisse der verschiedenen Schweizer Stadte ans Nationalstrassennetz wiesen grosse Unter-
schiede auf. Ruckli wusste, dass es keine Patentldsung, die fur alle Orte anwendbar ist, geben konnte.

Somit entsprach aufgrund der geringen Grosse der Schweizer Stadte lediglich die Zircher Planung dem

21 Vgl. Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung lber die Festlegung des Nationalstrassennetzes (Vom 5. Februar
1960).
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Schema der Expressstrasse, wahrend Bern und St. Gallen sogenannte innere Tangenten mit Stadttun-
nels erhalten sollten und Luzern und Basel sogenannte dussere Tangenten. Die weiteren grosseren
Schweizer Stadte wie Lausanne, Winterthur und Lugano sollten mehrheitlich umfahren werden (Ruckli
1961a: 339).

5.1 Kommission Arbeitsgruppe Zurich - das Ypsilon wird konkret

Die Planung der Expressstrassen lag ebenfalls im Aufgabenbereich der eidgendssischen Planungskom-
mission. Zur Detailplanung der Linienflihrung auf dem Stadtgebiet innerhalb der grossen Stadte wurden
verschiedene Arbeitsgruppen eingesetzt. Fiir die zlrcherische Planung wurde die Arbeitsgruppe Ziirich?

beauftragt, deren Ergebnisse im Bericht Autobahnen im Raume Ziirich 1956 verdffentlicht wurden.

Die Aufgabe der Kommission bestand darin ,die einzelnen Autobahnstrdnge so miteinander zu ver-
binden, dass sie einen flussigen Durchgangsverkehr gewahrleisteten; fir den Ziel- und Quellverkehr
glinstige Anschliisse an das stadtische Strassennetz zu schaffen und die Anlage aus wirtschaftlichen
und stadtebaulichen Griinden so zu konzipieren, dass sie auch wichtigen stadtischen Binnenverkehrs-

stromen dient®. (Arbeitsgruppe Zirich 1956: 1)

In Rahmen der Erarbeitung der stadtischen Anschlisse ans Nationalstrassennetz wurden aufwandig
durchgefiihrte Verkehrszahlungen organisiert. Diese damals relativ neue Methode gab Erkenntnisse
Uber die tatsachliche Notwendigkeit zur Losung des anwachsenden Verkehrsproblems. Die Erhebungen
in Ziurich zeigten, dass lediglich 2% des Gesamtverkehrs sogenannt reiner Durchgangsverkehr war. Der
weitaus grossere Anteil hatte der Binnenverkehr (72%) und der Ziel- und Quellverkehr (26%) (Ruckli
1961b: 7). Die damals herrschende Doktrin der nachfrageorientierten Planung fiihrte zum Schluss, dass
die zu erstellende Expressstrasse insbesondere das innerstadtische Verkehrsproblem I6sen sollte. So-
mit war die Mdglichkeit gegeben, einen wesentlichen Teil des Generalverkehrsplans durch Bundesgelder

zu finanzieren:

»|Die Nationalstrassenplaner] kamen aber nicht mit leeren Handen, sondern
brachten als wertvolles Instrument die Methode der Verkehrsanalyse und auch
das Schatzkastlein aus Bern mit, erlaubt doch die Einbeziehung in das National-
strassennetz die Finanzierung wichtigster und ausserordentlich teurer Bestandtei-
le der Generalverkehrsplane.“ (Ruckli 1961b: 3)

22 Mitglieder der Arbeitsgruppe Zirich waren: Kantonsingenieur C. J. Goergi (Vorsitz), Dipl. Ing. J.-P. Biermann, Dipl. Ing. M.
Jenni, Dipl Ing. P. E. Soutter, Stadtingenieur H. Steiner, Dipl. Ing. S. Sulger, Dipl. Arch. M. Werner.
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Die innerstadtische Linienflihrung der Expressstrasse baut auf dem Vorschlag von Pirath/Feuchtinger
fur den Generalverkehrsplan der Stadt Zurich auf. Ausgehend von der Nationalstrassenplanung, welche
die Verzweigung nach Osten, Westen und Siden vorsah, wurde die Idee der Nord-Siid-Schnellverkehrs-
strasse aus dem Generalverkehrsplan weiterentwickelt und erganzt. Nun waren es somit drei Auto-
bahnaste, welche durch die Stadt gefthrt (Abb. 23) und anhand eines Autobahnkreuzes nordlich des

Hauptbahnhofs zusammengefiihrt werden sollten (Abb. 24).

Der Westast sollte entlang der bisherigen Strassenfihrung (Sihlquai, Hardturm- und Bernerstrasse)
geflihrt werden. Da sich die neu zu erstellenden Trassen hier mehrheitlich durch das Industriegebiet
zogen, wurde der Westast als unproblematisch angesehen. Der Nordast sollte im innerstadtischen Be-
reich unterirdisch durch den Milbucktunnel gefiihrt werden. Im Abschnitt in Zlrich-Nord, dem damals
grossten Entwicklungsgebiet Zirichs, stellte die Autobahn einen starken Einschnitt in die gerade ent-
stehenden Wohnquartiere dar und trennte Schwamendingen in zwei Teile. Die Vorstellungen, wie die

Autobahn dargestellt wurde, zeigen sich im Schlussbericht:

»Die verschiedenen Autobahnstrecken kdnnen derart mit Randbepflanzungen ver-
sehen werden, dass sie im Verein mit den schon vorhandenen Auenwéldchen,
Wiesen und Bachlaufen zu eigentlichen Griinzonen in der sténdig in Ausdehnung
begriffenen Hauserkonglomeration ,,Zurich-Nord“ werden.“ (Arbeitsgruppe Zirich
1956: 7)

Das ,wohl empfindlichste Teilstick des Autobahnsystems im Raume Zirich“ (Arbeitsgruppe Zirich
1956: 9) stellte der Slidast dar (Abb. 26, Abb. 27). Dieser Abschnitt der Autobahn sollte beidseitig des
Ufers entlang der Sihl als kreuzungsfreie, nach oben offene und tiefergelegte mehrspurige Einbahnstra-
ssen unter dem Hauptbahnhof hindurch und nérdlich des Platzspitzes mit dem West und Nordast zusam-
mengefiihrt werden, womit die Idee von Pirath/Feuchtingers Karussell weiterentwickelt wurde. Uber

diese heikle Stelle im ersten Teilstlick konnte zu dem Zeitpunkt noch keine Lésung préasentiert werden:

»Im ersten Teilstlick dieses Abschnittes, d.h. zwischen Karussell und Sihlholzli, ist
die Flihrung langs der Sihl am Rande der City gegeben. Die Detailgestaltung dieser
eigentlichen Sammelschiene konnte von der Arbeitsgruppe nicht abschliessend
behandelt werden. In einem speziellen Kapitel sei versucht, auf die grundlegenden

Forderungen fir diese Detailplanung hinzuweisen.“ (Arbeitsgruppe Zirich 1956: 7)

Ab Sihlhdlzli Richtung Stden war die Strasse als Hochstrasse bis zur Brunau geplant, wo sie dann ans
Nationalstrassennetz angeschlossen werden sollte. Zur gesamten Hochstrasse wurde der Siidast erst
durch die Detailplanung, die von den stadtischen und kantonalen Tiefbauamtern Gbernommen wurde.

Aufgrund der technischen Schwierigkeiten einer Unterfiihrung unterhalb des Hauptbahnhofs wurde eine
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Abb. 23: Linienfihrung aus dem Schlussbericht der ,Arbeits-
gruppe Ziirich“ zur Fihrung der Autobahnen im Raume ZH,
1956. Die Nord- West- und Siidéste verzweigen sich beim
Karussell und bilden somit die Ypsilonform, die der gesamten
Planung spéter den bekannten Namen “Ypsilon“ gab.

Abb. 24: Blick von Norden auf
das Modell der Verzweigung
beim Platzspitz, 1959.
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Uberfiihrung geplant. Aus rein pragmatischen Griinden entschied man sich, die gesamte Strecke dann
plotzlich als Hochstrasse zu fiihren (Abb. 25) (Blanc 1993: 58).

Zur konkreten Linienflihrung gab es vorerst keine Opposition; politisch war das Projekt, wie auch die
Linienfihrung unbestritten. Mdgliche Angriffsflachen wurden kaum geboten: Im zehnseitigen Bericht
wurden wenig konkrete Angaben Uber Detaillosungen gemacht (Abb. 23), Uber die Anschlussstellen
zum Verkehrsnetz der Stadt nur Andeutungen abgegeben, stéadtebauliche Fragen nicht geklart und die
Kosten gar nicht aufgefiihrt (Kammann 1990: 158). Lediglich Hans Marti dusserte bereits in einer frihen
Phase Bedenken gegen die Durchfahrung der Stadt mit der Autobahn und insbesondere entlang des
Sihlraums: ,Es ist auch Schade, den Zug an der Sihl heute schon fiir eine Schnellverkehrsstrasse zu
opfern® (Marti 1956).

Ausser dem Stadtingenieur Hermann Steiner vom stadtischen Tiefbauamt Zurich, war kein Stadtebauer
oder Stadtverkehrsvertreter im Plenum der Eidgendssischen Planungskommission vertreten. Der ETH-
Schulrat stellte ein Gesuch an Bundesrat Etter, den Verkehrsexperten Kurt Leibbrand in die Kommission
aufzunehmen, da er bereits samtliche Verkehrsgutachten fiir verschiedene grossere Schweizer und
deutsche Stadte erarbeitete. Mit dem Argument, dass das Ingenieurwesen bereits durch zahlreiche
Kantonsingenieure vertreten sei, wurde das Gesuch abgelehnt. Dass Leibbrand jedoch kein Verkehrs-

ingenieur im klassischen Sinne, sondern ein Verkehrsplaner war, blieb unbeachtet. (Haefeli 2001: 186)

- O

Hochstrasse Brunau Bereich Sihlstrasse Unterfiihrung Hauptbahnhof
%

Hochstrasse Brunau Hochstrasse Sihlstrasse Hochstrasse Hauptbahnhof

Abb. 25: Schema der ersten, aufwédndigen Variante der Strassenfiihrung (oben), und der zweiten Varianten, bei der die gesamte

Strasse aus pragmatischen Griinden als durchgehende Hochstrasse ausgebildet wurde (unten).

45  Zircher Expressstrassen-Ypsilon - eine Rekonstruktion



Abb. 26: Modelifoto der Sihlhochstrasse Abschnitt Sihlhdlzli - Milchbucktunnel, 1959. Die Expressstrasse ist
durchgehend als Hochstrasse im Sihlbett geplant und wird (ber den Hauptbahnhof gefihrt.
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Abb. 27 Modellfoto des offiziellen Projektes, Stand 1961. Die Sicht ist von Norden nach Siden, im unteren Bildab-
schnitt ist zu sehen, wie die Hochstrasse (ber den Hauptbahnhof gefihrt wird.
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Somit war der Schwerpunkt der weitergehenden Planung festgelegt: Der Umbau der Stadte zu Gunsten
eines fliessenden Autoverkehrs sollte demnach allein durch Ingenieure bewerkstelligt werden. Der Ver-
kehr wurde folglich vollends von den stadtebaulichen und architektonischen Fragen getrennt. Nicht un-
schuldig waren die Architekten und Stadtebauer, die sich zu spéat in die Diskussion eingeschaltet hatten.
Marti beklagte sich in den 50er Jahren, als die Diskussion um das Nationalstrassennetz startete und die

Generalverkehrsplane fiir die Stadt Zirich veréffentlicht wurden:

»90 ist es z. B. sehr erstaunlich, dass unsere Berufsverbande seit dem Erschei-
nen der Berichte [Generalverkehrspléne] offiziell nichts verlauten liessen [...] es
ist hochste Zeit, dass die hochbauliche Seite, der Stadtebau, zu seinem Recht
kommt.“ (Marti 1956: 323)

Vergleichsweise spat schalteten sich die Architekten und Stadtebauer in die Diskussion um die Express-
strassenplanung ein (Haefeli 2001: 190). Als der Bund Schweizer Architekten (BSA) im Rahmen seiner
Generalversammlung am 9./10. Juni 1961 eine Tagung zu den stadtebaulichen Fragen der National- und
Expressstrassenfiihrung durchfiihrte, schienen die wichtigsten Entscheide, wie die der Linienflihrung,
bereits gefallen. Im Anschluss an die Tagung, an der unter anderem auch Robert Ruckli, inzwischen
Direktor des eidgendssischen Amtes fiir Strassen- und Flussbau, teilnahm, wurde eine Resolution ver-
abschiedet, welche die Vernachlassigung der stadtebaulichen und architektonischen Gesichtspunkte
bei der aktuellen Verkehrsplanung kritisierte.?® Seitens Architekten und Stadteplaner schien man sich

seiner Position bewusst zu werden:

sDiejenigen Architekten, die sich in den letzten Jahren aus dem Verantwortungs-
bewusstsein fiir ihre Stadt heraus mit den Fragen der Verkehrsplanung befasst
und in aufreibender Arbeit an diesen Gegenprojekten mitgearbeitet haben wissen,
dass ihre Initiative bei den verantwortlichen Behdrden nicht immer sehr geschétzt
war. Die Verkehrsplaner betrachten die Strassenplanung meist als ihre eigene,
technisch bestimmte Doméne, in der Architekten mit ihren mehr irrationalen Ar-
gumenten, Winschen und Vorschldgen hochstens Verwirrung und Verzogerung
stiften kdnnen.“ (Huber 1961: 333)

Im Oktober desselben Jahres fand im Zircher Kongresshaus eine Tagung zum Thema Stadtverkehr und
Stadtplanung statt, die vom Touring-Club Schweiz (TCS) organisiert wurde. Robert Rucklis Abneigung
gegen die Zircher Opposition lasst er deutlich in seiner Rede Die Konzeption der stdadtischen Express-
Strassen spiren. Er vertritt ganz im Sinne des Zeitgeists die Meinung, dass der Verkehr bereits da sei

und nun vom Strassenbauer rationell ans Ziel gefiihrt werden misse:

23 Vgl. Resolution des BSA zur Fiihrung der Nationalstrassen, in: Werk, 1961, Heft 10, S. 5.
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~Dort wo Konflikte entstehen, mag sich der Stadtplaner bewusst werden, dass
nicht der Strassenbauer der Eindringling ist, sondern dass der Verkehr bereits
da ist, und dass es Aufgabe des Strassenbaues ist, diesen Verkehr rationell zu
fihren und an sein Ziel heranzubringen. [...] Unsere Situation schafft zwingende
Baubedirfnisse, und es ist die Aufgabe des Architekten, sie zu befriedigen, ob-
wohl er vielleicht gegenlber der dadurch geférderten stadtebaulichen Entwicklung
alle Vorbehalte machen muss. Diese Verhéltnisse zu éndern liegt nicht in seiner
Macht.“ (Ruckli 1961b: 6)

Der staddtebaulichen Integration der Autobahn wurde von Anfang an verhaltnisméassig wenig Beachtung
geschenkt. Die stark technokratische Losungen der Verkehrsfihrung waren mitunter die Hauptursache
flr das spatere Scheitern der meisten Vorschlage der Planungskommission (Haefeli 2001: 189). Mit dem
Titel Machen Sie diesen Blddsinn nicht veroffentlichte Hans Marti in der Schweizerischen Bauzeitung
1961 einen Kommentar zur Expressstrassenplanung in Zurich (Marti 1961: 327). Daraus entwickelte
sich ein verbaler Schlagabtausch zwischen Marti und Ruckli, der tUber die Schweizerische Bauzeitung
offentlich ausgetragen wurde. Die Positionen zwischen den Architekten und Stadtebauern, mit Hans
Marti als Stimmfihrer und den Verkehrsplanern und Ingenieuren, mit Robert Ruckli als pragmatischer

Technokrat aus Bernm, schienen sich endglltig zu verharten.

5.2 Ein Schritt zuriick: Grossstadtvisionen und Autobahnkritik

Als die Expressstrassenplanung immer konkreter wurde, waren es nicht die etablierten Berufsverbande,
die sich als erste aktiv in die Diskussion der Expressstrassenplanung eingeschaltet hatten, sondern eine
Vereinigung von jungen Architekten, die sich Zircher Arbeitsgruppe fiir Stadtebau (ZAS) nannte. In ei-
nem sechsseitigen Papier wandten sie sich an den Stadtrat mit der Forderung, die bereits beschlossene
Linienfihrung einer Hochstrasse den Sihlraum nochmals zu Uberprifen. Das Hauptanliegen der ZAS war
nicht das Verhindern der Autobahn, sondern sie sahen im Sihlraum als Ort flr die Erweiterung der City
nach Westen. Daflir brachten sie den Vorschlag, die Autobahn beim Sihlholzli in die bereits bestehende
Schneise der Seetalbahn zu legen und Uber den Hardplatz mit einer neu zu erstellenden Bricke nach
Norden zu fiihren (Abb. 28). Damit hatte der stadtebaulich wertvolle Sihlraum zur Zentrumserweiterung

genutzt werden konnen und die Autobahn ware in stadtebaulich weniger heikle Gebiete gefiihrt worden.

Der Zircher Gemeinde- und Nationalrat William Vontobel (LdU) intervenierte gegen die zur Beschluss-
fassung bereitliegenden Planungen der Expressstrasse beim Bundesrat. Der Zlrcher Stadtrat beantrag-
te in Bern, die Baufreigabe fur den Expressstrassenabschnitt in der Sihl aufzuschieben, worauf der Bun-
desrat das gesamte Expressstrassenprogramm vorlaufig aufschob, da er sich nicht mit Teilen von Teil-

stiicken auseinandersetzen wollte (Blanc 1993: 93, Kammann 1990: 159). Die Ausgaben fiir den Bau der
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Nationalstrasse, der sehr zligig vorwartsging, Uberstiegen bereits 1960 die Planungen. Durch den ers-
ten, in grosser Eile erstellten Teil der gesamtschweizerischen Nationalstrassen und dem von allen Kan-
tonen gleichzeitig begonnen Bau, geriet der Bund in eine Finanzkrise (Blanc 1993). Darauf legte der
Bundesrat auf Empfehlung der Beratenden Kommission fiir den Nationalstrassenbau die Zircher Express-
strasse vorerst auf Eis. Die wachsenden Widerstande seitens der Experten sowie eine unabsehbare
Kostenexplosion waren die Hauptargumente, welche die Expressstrassenplanung stoppte. In Anbetracht
der zu erwartenden Finanzmittelknappheit kam Bern das Aufschieben der stadtischen Expressstrasse
durchaus gelegen, zumal sie zu den mit Abstand teuersten Abschnitten des gesamten Nationalstrasse-

netzes gehorten.

Grossstadtvision

Die ZAS wurde vom Stadtrat eingeladen, zusammen mit der verwaltungsexternen Technischen Kommis-
sion fiir den Generalverkehrsplan eine Vergleichsstudie zwischen der offiziellen Planung und der alter-
nativen, von der ZAS vorgeschlagenen Linienfihrung durchzufihren. Der 1961 prasentierte Schlussbe-
richt war in einen stadtebaulichen und in einen verkehrsplanerischen Teil gegliedert. Der ausfiihrliche
verkehrsplanerische Teil legte detailliert die alternative Linienfliihrung der Autobahn dar. Anstelle der
Flhrung entlang oder in der Sihl schlug die ZAS vor, die Schneise der bereits bestehenden, tiefergeleg-
ten Bahnlinie zu nutzen und die Expressstrasse tber der Bahn zu fiihren (Abb. 28). Dadurch konnten sie
sich den Sihlraum freispielen, der dem Hauptwerk der Architekten galt: der Erweiterung der City nach
Westen. Der stadtebauliche Teil des Schlussberichts beinhaltete eine Vielzahl an Visionen fur die Erwei-
terung der City. Die ZAS sah in der Limmat das Riickgrat der mittelalterlichen Stadt, in der Bahnhofstra-
sse dasjenige der grossbirgerlichen Stadterweiterung des 19. Jahrhunderts und der Sihlraum sollte die
stadtebauliche Entsprechung des 20. Jahrhunderts werden. Mit einer reich bebilderten und mit vielen
detaillierten Planen versehenen Publikation wurden die Ideen ausfiihrlich hergeleitet und dargestellt.
Die stadtebaulichen Entwirfe orientierten sich an einem Bild der Grossstadt, welche stark von den US-
Amerikanischen Grossstadten beeinflusst war. Entlang der Sihl sollte eine fir Zirich untypisch hohe und
dichte Bebauung entstehen und somit einen angemessenen Rahmen fiir die City des 20. Jahrhunderts
geben (Abb. 29). Im Sommer 1961 wurde die Studie abgegeben und knapp ein Jahr spater nahm der
Stadtrat Stellung dazu. Zwar entschied er sich, die urspringlich vorgeschlagene Linienfihrung im Sihl-

raum beizubehalten und verwarf somit die Ideen des ZAS, jedoch wirkten die Ideen der ZAS lange nach.

Auf die Initiative des Baudirektors des Kantons Zirich wurde 1963 ein weiterer Arbeitsausschuss fir die
Planung im Sihlraum eingesetzt, dessen Leitung anfénglich das stédtische Tiefbauamt innehatte. 1964
wurde die Leitung dieses Ausschusses vom neu geschaffenen Stadtplanungsamt Zirich Gbernommen.
Da die Verantwortung nun vom Tiefbauamt ans Stadtbauamt und somit von der Verkehrsplanung in
die Stadtplanung liberging, gewannen stadtebauliche Themen neues Gewicht. Der 1966 veroffentlichte
Bericht Planung Sihlraum sollte die Grundlagen fir die Entscheidungen tber den Ausbau des Sihlraums

zwischen Sihlholzli und Platzspitz hervorbringen (Zirich. Stadtplanungsamt 1966: 1).
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Abb. 28: Die offizielle (linksl) und die vom ZAS vorgeschlagene alternative Linienfihrung (rechts).

Im Anschluss wurde vom Kanton und der Stadt Zlrich eine Variantenstudie Uber die gemeinschaftliche
Stadtebau- und Verkehrsplanung im Sihlraum unter der Leitung von Gerhard Siedler mit Vertretern aus
Politik, Stadt- und Verkehrsplanung in Auftrag gegeben. Fir diese ausfiihrliche Variantenstudie wurde
erneut ein Ausschuss gegriindet in dem unter anderem namhafte Architekten wie Otto Glaus, Rudolf
Guyer, Werner Sticheli oder Peter Steiger vertreten waren. Die Variantenstudie sollte unter Beriicksich-
tigung der stadtebaulichen Herausforderungen genauer untersuchen, welche Variante der Strassenfiih-
rung, ob Hoch- oder Tiefstrasse, ob im, iber oder neben dem Fluss weiter zu verfolgen ware (Abb. 30,
Abb. 31). Der Schlussbericht wurde 1968 veroffentlicht und sprach sich eindeutig fir eine unterirdische
Linienflihrung der Expressstrasse aus, was von der Fachwelt bereits seit Jahren gefordert wurde. Die
Tatsache, dass die Expressstrasse nun nicht wie bis anhin angenommen moglichst viele Anschlisse an
das bestehende Strassennetz der Innenstadt, sondern lediglich zwei Anschliisse an den zukinftigen C/-
tyring und Zufahrten zu den geplanten Parkhduser bekommen sollte, degradierte die Expressstrasse zur
»uberdimensionierten Parkhauszufahrt® (Blanc 1993: 99). E. Joos vom Stadtplanungsamt Zirich sah im
System der an der Expressstrasse angeschlossenen Grossparkhduser eine hochwertige Erschliessung
der Zircher City und er verglich sie mit den Schnellzliigen und den dazugehdrigen Bahnhéfen. Dieses
System bedingte eine ausgesprochen hohe Anzahl von Parkplatzen, die in sogenannten Grossparkhau-
sern untergebracht werden sollten. 9’000 Parkplatze waren allein fir die beiden Parkh&user Sihlquai/
Hauptbahnhof und Sihlhozli geplant (Joos 1970).
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Abb. 29: Visionen fir den Sihlraum als Zentrumserweiterung gegen Westen von der ZAS.
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Anhand von Planen, Skizzen, Illustrationen und Diagrammen erlduterte der Arbeitsausschuss in seinem
Bericht seine Empfehlung. Aufbauend auf den Ideen der ZAS schlug der Ausschuss vor, den Flussraum
soweit freizulassen, dass eine grossstadtische Cityerweiterung nach Westen moglich wurde. Anhand
ahnlicher Bilder wurden grossstadtische Ideen visualisiert und zeigten eine dicht bebaute Grossstadt,

die in die Hohe wachsen sollte.
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Abb. 30: Darstellung von zwei der vier Varianten zur genauen Fiihrung der Expressstrasse und deren stddtebaulichen Auswirkungen
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Abb. 31: Querschnitte und Skizzen von vier Varianten zur Fiihrung der Expressstrasse im Sihlram.
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5.3 Westtangente

Wahrend die Diskussionen um die Erweiterung der City nach Westen und vor allem um die stadtebauli-
che Integration der geplanten Expressstrasse in Gang kam, wuchs der Verkehr und die Unklarheit Gber
die Realisierung des Sldasts des Expressstrassenypsilons. Der Bebauungsplan vom Januar 1966 vom
Stadtplanungsamt Ziirich zeigte die wichtigsten verkehrspolitischen Beschliisse auf dem Stadtgebiet
(Abb. 32). Dabei standen die Expressstrasse, der Cityring und vor allem die Sofortmassnahmen zur

Losung der dringlichsten Verkehrsprobleme im Vordergrund.

Wahrend der Bundesrat den ersten Abschnitt der Sihlhochstrasse (Brunau - Sihlhdlzli) bereits 1963
genehmigte, wurde den Planern klar, dass sich der letzte Abschnitt des geplanten Expressstrassen-
Ypsilons zwischen Sihlholzli und Milchbuck noch langer herauszégert und die Planungen grundlegend
Uberarbeitet werden mussten. Gleichzeitig schritt der Bau der Nationalstrassen voran und drei unvoll-
endete Autobahnaste schienen in unmittelbarer Zukunft den Verkehr auf die Stadt Zirich los zu lassen.
Daher sah der Bebauungsplan aus dem Jahre 1966 eine provisorische Losung als Sofortmassnahme in
Form einer Westtangente vor, die auf den erwarteten Verkehr reagieren sollte (Abb. 33). Die proviso-
risch eingeflihrte Westtangente sollte den aufkommenden Verkehr durch das grésstenteils bestehende
Strassennetz fiihren. Diese Massnahme war politisch wenig umstritten, da sich einerseits die Planer und
Politiker der Dringlichkeit bewusst waren und anderseits verhéaltnismassig wenige bauliche Anpassun-
gen notig waren. Somit wurde sie vom Gemeinderat ohne grossen Wiederstand im Jahr 1967 genehmigt
(Blanc 1993: 111).

Die Westtangente verbindet die drei Autobahnéaste Uber das bestehende Stadtnetz (Abb. 34). Der Neu-
bau der Hardbriicke Uber die ausgedehnten Gleisanlagen des Hauptbahnhofs und die Limmat war ein
zentraler Bestandteil dieses Abschnitts und wurde 1973 erdffnet, gerade ein Jahr vor der Eroffnung des

ersten Abschnitts des Siidasts der Sihlhochstrasse.

Die offizielle Planung prasentierte von Beginn an keine neue, fertige Variante der Westtangente, sondern
realisierte Stuck fir Stlick, wodurch die empfindlichsten Teilstlicke erst zur Diskussion gestellt wurden,
als der Verkehr bereits in die Stadt hineinrollte (Blanc 1993: 111). Die Westtangente wurde grosstenteils
begrisst und die zur Abstimmung stehenden Teilstlicke jeweils mit grosser Mehrheit im Gemeinderat
angenommen. Lediglich die SP im Kreis 4 hatte sich anféanglich gegen die Planung gewehrt. Hans Marti
als Vertreter der Stadt hatte sich dann auch der Diskussion gestellt. Seine emotionale Rede, in der er
sich aus tiefstem Herze fir die dringend ndtige und einzig mogliche Losung entschuldigte, wurde ihm
hoch angerechnet (Blanc 1993: 111).
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Vom Verkehr am starksten betroffen waren die klassischen Arbeiterquartiere Sihlfeld, Aussersihl und
Wipkingen. Uber vier Jahrzehnte rollte der gesamte Durchgangsverkehr durch das griinderzeitliche, dicht
bebaute Gebiet. Erst mit der Eréffnung des Uetlibergtunnels im Jahr 2009 wurde der 1971 angefangene
Nordring als grosse Umfahrung von Zirich vollendet, wodurch die Westtangente teilweise aufgehoben
wurde. Der Verkehr verlauft inzwischen entlang der Seebahnstrasse - Hohlstrasse - Hardbricke im
Gegenverkehr. Die Sihlfeld- und Weststrasse wurden in Quartierstrassen mit Tempo 30 umgewidmet.
Lediglich die Rosengartenstrasse ist mit rund 16,9 Millionen Fahrzeugen pro Jahr immer noch die am

zweitstarksten befahrene Strasse Zirichs.

Der Neubau der Hardbriicke wurde von der Arbeitsgemeinschaft Fietz und Leuthold AG als Bauunter-
nehmen und dem Ingenieurbilro B. Bernardi aus Zirich von 1971 bis 1973 realisiert (Abb. 35). Die Hard-
briicke stellt eines der stadtebaulich pragendsten Objekte der gesamten Expressstrassen-Planung dar.
Sie verbindet den Kreis 4 vom Hardplatz mit dem Escher-Wyss-Platz im Kreis 5, Gberbriickt die gesamte
Gleisanlage des Hauptbahnhofs und wird Uber der Limmat als zweistockige Briicke gefuhrt. Sie ist das
aufwandigste Bauwerk der Westtangente und ihre Realisierung nahm viele Jahre in Anspruch. In An-
betracht der aufreibenden Planungen, deren Ausfiihrungen sich immer mehr hinauszuzdgern schienen,

wurde die Westtangente allgemein wohlwollend als Linderin der Not begrisst.

SOFORTMASSNAHMEN

Abb. 32: Die beiden Cityringe sowie die breits fir die ferne Abb. 33: Die Westtangente wurde im Rahmen des Bebauungs-

Zukunft angedachte Nordumfahrung sind im Entwurf des Be- plans von 1966 als Sofortmassnahme aufgefiihrt um auf den
bauungsplans gut erkennbar. erwarteten Verkehr reagieren zu kdonnen.
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Abb. 34: Darstellung der Verkehrsfiihrung der Westtangente, wie sie bis 2009 in Betrieb war. Der gesamte Durchgangsverkehr

wurde durch die dichtbewohnte Innenstadt gelenkt. Von der Sihlhochstrasse (1) herkommend wurde der Verkehr mehrspurig ent-
lang der Seebahnstrasse (2) und (ber die Hohlstrasse beim Hardplatz auf die Hardbriicke gefiihrt. Von Norden herkommend lief
der Verkehr (ber die Hardstrasse (3) und den Bullingerplatz durch die Sihlfeldstrasse und die Weststrasse (4) und mindete bei
der Manessenstrasse auf die Sihlhochstrasse (2) und somit auf die Autobahn ein. Nérdlich der Hardbriicke (5) wurde (und wird bis
heute) der Verkehr durch die Rosengartenstrasse (6) gefiihrt und iiber den Bucheggplatz (7) in den realisierten, ndrdlichen Auto-
bahnabschnitt geleitet (8).

57  Zircher Expressstrassen-Ypsilon - eine Rekonstruktion



Abb. 35: Bau Hardbriicke liber dem Escher-
Wyss-Platz, 1971.

5.4 Der erste Abschnitt der Sihlhochstrasse entsteht im Schatten des Gefechts

Bereits im Jahr 1956 hatte der Ingenieur Pierre Soutter den Vorschlag eine Hochstrasse als Expresss-
trasse in der Sihl zu fihren beim Tiefbauamt Zirich eingegeben. Dies fihrte dazu, dass die Stadt Zirich
im Jahr 1969 acht weitere Ingenieur- und Architektenteams einlud, um die technisch und stadtebau-
lich beste Briickenkonstruktion zu finden. Im Jahr 1960 wurde die Gruppe der Ingenieure Soutter &
Schalcher zusammen mit dem Architekten E. Schindler mit der weiteren Projektierung des grdssten
Abschnitts Sihlhélzli - Brunau beauftragt. Fir die Ausarbeitung des Bauprojektes wurde die /ngenieurs-

gemeinschaft Sihlexpressstrasse Ziirich 1ISZ gegrindet.
Wahrend sich die Fronten zu verharten begannen und die Diskussionen um den innerstadtischen Ab-

schnitt Sihlholzli bis Milchbuck immer hitziger wurde, konnte quasi im Schatten des Gefechts der erste

Abschnitt des Sldasts relativ problemlos geplant werden. Bereits im Jahr 1963 wurde dieser Abschnitt
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vom Bundesrat genehmigt?, jedoch wurde der Auftrag des Kantons Zirich dann erst 1966, nach fiinf-
jahriger Pause an die ISZ erteilt. Die Projektierung und der letztendliche Bau des konkreten Bauwerks
liefen von 1967 bis 1974. Die Hauptbriicke hat eine Gesamtléange von 1’493 m und ist zwischen 25 -
42,4 m breit. Konstruktiv gesehen handelt es sich um einen durchlaufenden Betontrager mit elastischer

Drehversteifung durch eine gemeinsame Fahrbahnplatte.?

Mit dem Bau der Sihlhochstrasse betrat der innerststadtische Autobahnbau eine neue Ebene. Viele der
heiss umstrittenen und wild diskutierten Planungen mogen die Fronten verhéartet haben. Mit dem Bau
der Hochstrasse wurde die Planung sichtbare Realitat. Das sukzessive Zubauen des Flussraums mit Be-
tonpfeilern und das langsame Wachsen dieses fur Zirich ungeahnt imposanten Bauwerks inmitten eines
Wohnquartiers, schreckte die Bevolkerung auf. Mit jedem Pfeiler wuchs quasi parallel dazu die Kritik,

die einherging mit dem sich vollziehenden gesellschaftlichen Wandel der 1970er Jahre (Abb. 36 - 39).

24 Vgl. Bundesratsprotokoll 331 vom 22.2.1963.
25 Vgl. Schweizerische Bauzeitung, Heft 21, 1971, S. 511.

Abb. 39: Luftaufnahme der Sihlhochstrasse im Bau, ca. 1971.
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Abb. 36: Bau der Sihlhochstrasse um 1971.

Abb. 37: Bau der Sihlhochstrasse, 1971.
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Abb. 38: Bau der Sihlhochstrasse, 1971.



6. Gesellschaftlicher Wandel

In den USA formierte sich anfangs der sechziger Jahre eine nachhaltig wirkende Kritik an der funktiona-
len Stadt der Moderne und den damit verbundenen Umbau- und Verkehrsmassnahmen. 1961 publizierte
die Journalistin Jane Jacobs ihr Buch Life and Death of Great American Cities, in dem sie die Auswirkun-
gen der autogerechten Planung und insbesondere der Expressstrassenplanung in New York kritisierte
und spater vehement bekdmpfte. Wahrend in der Schweiz die US-Amerikanische Expressstrassenpla-
nung noch als vorbildlich galt und sogar die Fachleute sich in einem fast kritiklosen Freudentaumel
der Technik befanden, kdmpfte Jane Jacobs letzten Endes erfolgreich gegen die massiven Ausbaupléne
der Expressstrasse inmitten durch Manhattan, die gesamte Quartiere unwiederbringlich zerstort hatten
(Jacobs 1992).

Innerhalb der Fachwelt sorgte das 1963 vom britischen Architekten und Ingenieur Colin Buchanan publi-
zierte Buch Traffic in Towns flr Aufsehen (Buchanan 1964). Unter anderem wurde im zum Standardwerk
fur Verkehrsplaner gewordenen Bericht der Zustand der britischen Stadte nach der ersten grossen Mo-
torisierungswelle dargestellt, was zunachst ein disteres Bild zeichnete. Im gleichen Jahr publizierte der
Amerikaner Lewis Mumford sein Buch Highway and the City, in dem er die Zerstdrung der gewachsenen

Stadte durch die Strassenplanung kritisierte (Mumford 1964).

In Deutschland machte das Buch Die Unwirtlichkeit unserer Stddte des Psychoanalytikers Alexander
Mitscherlich im Jahre 1965 auf die geflihlten Missstande in den deutschen Stadten aufmerksam. Ohne
auf die Autobahnen abzuzielen, war es eine fundamentale Kritik an der Stadt der Moderne (Mitscherlich
1969). Insbesondere in Deutschland, wo praktisch alle grosseren Stadte massive Zerstorungen im Bom-
benkrieg erfahren hatten, war der Verlust der bestehenden Stadtsubstanz immens. Der Wiederaufbau,
vielerorts unter dem Paradigma der verkehrsgerechten, und damit war in den 50er und 60er Jahren au-
togerechten Stadt gemeint, verdnderte viele deutsche Innenstddte nachhaltig. Die Schriften Mitscher-

lichs waren pragend und emblematisch flir den einsetzenden Stimmungswandel.

In der Schweiz Uberschlugen sich die Wachstumsprognosen in den ausgehenden 1960er Jahren. Der
vielfach rezipierte, sogenannte Kneschaurek-Bericht, den der Wirtschaftsprofessor Francesco Kne-
schaurek als Beauftragter des Bundesrates 1968-1973 erstellte, sorgte mit seinem Maximal-Szenario
von 10 Millionen Einwohnern der Schweiz im Jahr 2000 fir Aufsehen (Kneschaurek 1974). Am St. Gallen
Symposium stellte der Club of Rome 1972 die Studie Die Grenzen des Wachstums vor, in denen die End-
lichkeit der Ressourcen und somit die Wachstumsgrenze der globalen Wirtschaft aufgezeigt wurde. Die
Studie erlangte weltweit grosse Beachtung. Mit der ein Jahr spéter einsetzenden ersten Olkrise bekam
die allgemeine Bevolkerung die aufgezeigten Grenzen direkt zu spiiren. Die stadtebaulichen Paradigmen
begannen sich allméahlich zu verandern. Die alten Feindbilder der Uberflllten Altstadte und Mietskaser-

nen gehorten endglltig der Vergangenheit an und konnten nicht mehr greifen. Inzwischen schreckte der
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grosse Verlust an historischer Bausubstanz aufgrund des Umbaus der Stadte grosse Teile der Bevolke-
rung auf. In der Schweiz trat das Natur- und Heimatschutzgesetz 1967 in Kraft und das internationale

Denkmalschutzjahr 1975 leitete viele Diskussionen tber die zukiinftige Gestaltung der Stadte ein.

Mit der Kritik anfénglich seitens der Fachleute um die Stadtebauer und Architekten, wuchs auch das
Bewusstsein fiir den Umweltschutz. Das Auto wurde zunehmend zum Symbol fiir den riicksichtslosen
Umgang mit den Ressourcen, der Verkehr wurde mit dem umweltzerstorenden Wachstum gleichgesetzt

und geriet in Verruf.

6.1 Die stadtebaulichen Leitbilder der 1970er Jahre

Die Bevolkerung der Stadt Ziirich erreichte 1962 ihren historischen, bis heute nicht mehr erreichten
Hochststand von 440°180 Einwohnern. Die danach einsetzende Abwanderung in die Agglomerations-
gemeinden fing erst zogernd an und hatte ihren zahlenméssigen Hochststand in den 1970er Jahren.
Den tiefsten Stand erreichte die stédtische Bevolkerung im Jahr 1989 mit 355’901Einwohnern.?¢ Der
gleichzeitige zum Bevolkerungsriickgang einsetzende Wertewechsel der Stadt hatte tiefgreifende Aus-

wirkungen auf die Wahrnehmung des innerstadtischen Lebens.

Die 1974 vom Hamburger Stadtentwickler Harald Jirgensen verfasste Studie zu den Entwicklungszie-
len der Stadt Zurich beeinflusste die Wahrnehmung des Lebens in der Stadt nachhaltig (Jirgensen
1973). Unterstltz von den zunehmenden Zahlen der abwandernden Bevdlkerung machte sich eine von
Selbstzweifeln durchtréankte Katerstimmung breit. Das Absterben der Stadte wurde Teil des gesell-
schaftlichen Diskurses (Abb. 40). Im Autoverkehr und den damit einhergehenden Nebeneffekten wurde
einer der Hauptverursacher des Verlustes an Lebensqualitédt gesehen. Von der luftigen Leichtigkeit der
1950er Jahre und der visiondren Aufbruchsstimmung der 1960er Jahren war kaum etwas geblieben.
Wachstum, Verkehr und Umweltzerstorung gehorten zu den fihrenden Themen, welche die Bevolkerung
beunruhigte. Vom Sterben der Stddte war nicht nur in der Schweiz die Rede, Jacobs sprach anfangs der
1960er Jahre bereits vom Sterben der amerikanischen Stadt und bei Jobst Siedler war die ,tote Stadt®
gar von der Bauwut der Nachkriegszeit ermordet worden (Siedler/Niggemeyer/Angress 1964). Die
Familien, die es sich leisten konnten, wanderten in die Agglomerationen ab, in der das Wohnen attraktiv
galt, zumal die neuen Wohnungen von viel Grinraumen umschlossen waren, die Luft besser schien und
sie dank massiv ausgebauter Verkehrsverbindungen gut an die Stadt angebunden waren. Zurlick blieben

die Alten, die Armen und die Ausldnder, was zum Schlagwort der AAA-Stadt fihrte.

26 Quelle: Statistik Stadt Zirich, BVS, Bevdlkerungsentwicklung (2017): Wéhrend zwischen 1960-1969 knapp 9000 Einwohner
abgewandert sind, war es in den 70er Jahren knapp 51000 und in den 1980er Jahren noch gute 18000.
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Mit dem zunehmenden Wohlstand und der Massenmobilisierung wurde der gesellschaftliche Traum vom
Wohnen in griiner Umgebung oder gar in den eigenen vier Wanden am Stadtrand oder auf dem Lande er-
reichbar. Die Vorstadte entwickelten sich zu reinen Schlafstadten, wahrend die verbleibende stadtische
Bevdlkerung den weiteren Verlust an zentrumsnahmen, gut erschlossenen Wohnraum befirchtete. Gan-
ze Viertel verwandelten sich in reine Blrostadte, die ausserhalb der Arbeitszeit zu verlassenen Orten
wurden. Die Stadt flirchtete sich davor, zur reinen Arbeitsstadt zu werden. Die Planung der Expresss-
trasse in die Mitte der Stadt war genau auf die Entwicklung angelegt, die Stadt als Arbeits- und Frei-
zeitort erreichbar zu halten und um die Menschen von weither auf direktem Weg in die City zu bringen,
wo ein Grossteil der Arbeitsplatze angesiedelt war. Somit wurde die Expressstrasse fiir die stadtische

Bevdlkerung zuséatzlich zum Sinnbild und Stundenbock fir die verfehlte Planung.

Eine moralisch aufgeladene mediale Prasenz der Auto- und Wachstumsgegner bediente sich an plakati-
ven Darstellungen. Publikationen wie Rolf Kellers Bauen als Umweltzerstorung lieferte den grafisch und
bildlichen Hintergrund flr den gesellschaftlichen Diskurs. Als Untertitel wéhlte Keller Alarmbilder einer
Un-Architektur der Gegenwart und brandmarkte viele stddtebauliche und architektonische Leistungen
der jungsten Zeit als Umweltzerstorung (Keller 1973), womit er ins Schwarze der gesellschaftlichen

Stimmung traf.

Eine gesellschaftlich nachhaltige Wirkung zeigte die 1973 publizierte Illustrationsmappe Alle Jahre wie-
der saust der Presslufthammer nieder vom Schweizer Kiinstler und Illustrator Jorg Miller. Darin zeigte er
die Veréanderung einer fiktiven Schweizer Landschaft durch die baulichen Eingriffe plakativ auf. Durch
den Bau der Autobahn fallt das niedliche rosa Wohnhaus aus der Jahrhundertwende zum Opfer (Abb.
42). Die Stadt wurde als landschaftsfressendes Feindbild dargestellt und pragte die Wahrnehmung von
Stadten ab den 1970er Jahren nachhaltig, zumal Millers lllustrationen vor allem im Schulunterricht

Anwendung fand.

Kurz bevor der erste Abschnitt der Sihlhochstrasse 1974 dem Verkehr Ubergeben wurde (Kap. 5.4)
stellte das Tages-Anzeiger Magazin im Rahmen seiner Reihe /deen fiir Ziirich einen alternativen Vor-
schlag vor, wie man den kurzen Abschnitt der Sihlhochstrasse alternativ nutzen konnte. Unklar Gber den
weiteren Verlauf der Expressstrassenplanung zweifelte das Magazin die Vollendung der Expressstrasse
an und sah in dem kurzen Abschnitt der Sihlhochstrasse bereits eine Planungs- und Bauruine. Die bei-
den Architekten Peter Steiger und Jirg Branschi stellten ihre Utopie vor, wie man die Hochstrasse zur
Hochgasse und so zu einem Wohnviertel umnutzen kénnte. Der sich einsetzende tiefgreifende gesell-
schaftliche Wandel liess Ideen entstehen, die bis anhin kaum denkbar waren. Fir eine kurze Zeit war der
Phantasie keine Grenzen gesetzt, wenn es darum ging, die Stadt wieder lebenswerter zu machen. Doch
bereits vor den hochfliegenden Ideen zeichnete sich ein Umdenken ab, als es darum ging, die Innenstadt

verkehrsgerecht umzubauen.
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Abb. 40: Titelgeschichte der Schweizer Illustrierten, Nr. 29, 7. Juli 1972.

'AUEN ALS UMWELTZERSTORUNG

If Keller Alarmbilder einer Un-Architektur der Gegenwart

Abb. 41: Bildsprache von Rolf Kellers Publikation , Bauen als Umweltzerstérung, Zirich 1973.
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Abb. 42: Einprdagsame und wirkungsvolle Illlustrationen von Jorg Miiller, in denen er die Zerstérung der Landschaft
durch die Infrastruktur und Zersiedelung darstellt.
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Abb. 43: Axonometrie von Steigers und Branschis Alternativvorschlag fir die Sihlhochstrasse, die sie zur Sihlhochgasse umfunktio-
nieren wollten. Sie berechneten, dass 230 Wohnungen, Spielplétze, Sportanlagen und ein Marktplan entstehen kénnten.

Abb. 44: Querschnitt des Alternativvorschlags Sihlhochgasse von Steiger und Branschi. Die Wohngebédude sollten entlang der Stiit-
zen gebaut werden und dazwischen wiirde sich die sogenannte Sihlhochgasse aufspannen. Mit mehreren Treppenabgéngen wéren
die Bewohner mit dem Flussraum verbunden.

6.2 Abgesang auf den Cityring

Wahrend sich der Diskurs allmahlich zu Ungunsten der grenzenlosen Verkehrsplanung zu andern be-
gann, hielt die offizielle Planung unbeirrt an der Expressstrasse und den dazugehdrigen flankierenden
Massnahmen, wie z. B. dem Cityring, fest. Obwohl sich das Stadtplanungsamt bereits wenige Jahre
nach der Veroffentlichung des Generalverkehrsplans Mitte der 1950er Jahre von den Ausbauplénen des
Cityrings distanzierten, da die Eingriffe ,den Rahmen des Tragbaren weit lberstiegen hatten® (Stadt-
planungsamt 1967:2), blieben die Planungen enorme Eingriffe in den Stadtorganismus. Am sldwest-
lichen Stadtrand wuchs die Sihlhochstrasse Uber die Sihl (vgl. Kap. 5.4) und nun wurden auch die
innerstadtischen Verkehrsprojekte immer konkreter, was der Bevolkerung vor Augen flhrte, wie stark

sich das Bild der Stadt allmahlich zu verédndern begann. Dies fihrte dazu, dass die hohe Akzeptanz der
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Verkehrsvorlagen der 1950er und 60er Jahre anfangs der 1970er Jahre langsam verloren ging. Aufgrund
der hohen Anzahl Volksabstimmungen, zeichnet sich der einsetzende gesellschaftliche Wandel auch
am Abstimmungsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner ab. Welche Auswirkungen die Einflihrung
des Frauenstimmrechts am 15. Oktober 1970 auf kantonaler und ein halbes Jahr spater, am 7. Februar
1971 auf Bundesebene auf das sich verdandernde Abstimmungsverhalten hat, muss in einer separaten

Betrachtung untersucht werden.

Die Zircher Expressstrassenplanung war stets in ein grosseres Konzept eingebunden. Ein entscheiden-
der Pfeiler des Expressstrassen-Ypsilons war der auf den Ideen des Gesamtverkehrsplans der 1950er
Jahre erarbeitete Cityring (Abb. 45). Dieses hochleistungsorientierte Strassennetz hatte die Anschlis-
se der Expresstrasse an das innerstadtische Verkehrsnetz gewéhrleisten sollen. Im Rahmen des Be-
bauungsplans wurden die wichtigen Entscheidungen zur verkehrlichen Neuorganisation der Innenstadt
festgelegt. Insgesamt waren drei Ringsysteme vorgesehen: Neben dem Cityring sollten langfristig ein
Tangentenring und ein Autobahnring mit Seetunnel entstehen, der die drei Aste der Expressstrasse
ausserhalb der Stadt miteinander verbunden hatte (Abb. 46). Die Expressstrasse war also lediglich ein

Teilstuck der viel weitreichenderen Planung.

\ Abb. 45: Geplantes Tangen-
L tialsystem als Grundlage

fiir den Bebauungsplan,
Wallisellen

1971 vom Stadtplanungsamt
Zirich.

amendingen

Diibendorf

Birmensdorf

Planung: Tangentensystem === Autobahnring
=mmun Express-Strasse
==— Haupt-Tangenten
=® Parkhaus bestehend, geplant
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Heimplatz

Im Jahr 1970 kam es zu einer Volksabstimmung Gber die Umgestaltung des Heimplatzes. Dieser inner-
stadtische Platz zwischen Kunsthaus und Schauspielhaus sollte als erste Massnahme des Cityrings
umgestaltet werden. Fir den Neubau des Schauspielhauses wurde ein internationaler Architekturwett-
bewerb ausgeschrieben, dem eine aufwéandige Neuorganisation des Verkehrs zu Grunde lag, aus dem
Jorn Utzons Entwurf als Siegerprojekt hervorging. Im Rahmen des Cityrings war es vorgesehen, den
Verkehr vollstandig zu entflechten. Beim Heimplatz waren zwei getrennte Ebenen fir die Fussganger
und die Autofahrer geplant. Diese Trennung sah vor, die Autos teilweise unterirdisch zu fihren, was zu
massiven Rampenbauwerken geflihrt hatte. Zudem waren den Platz umfahrende mehrspurige Strassen

vorgesehen, die den Platz stark von den umliegenden Quartieren abgeschnitten hatten (Abb. 47).

Das Projekt wurde zum Sinnbild fiir die konkrete Planung des Cityrings und allmé&hlich wurde klar, dass
dessen Ausbau eine tiefgreifende Umgestaltung samtlicher zentraler Ziircher Platze, wie dem Bellevue,
Central, Burkliplatz oder Heimplatz mit sich bringen wiirde. Wahrend viele Planer darin eine Chance zur
stadtebaulichen Erneuerung sahen, empfand ein Grossteil der Bevolkerung die weitreichenden Eingriffe
ins gewachsene Stadtgeflige als zu gross. Das Projekt war im Vorfeld der Abstimmung bereits stark
umstritten, so veroffentlichte die ZAS im Schweizer Baublatt eine ablehnende Stellungnahme, die sich
teilweise mit den kritischen Argumenten der Ortsgruppe Zirich des BSA deckten (Risch 1970: 636). Ein
Hauptkritikpunkt war, dass dem Verkehrsfluss alle anderen Anspriiche untergeordnet wiirden. Die Vorla-
ge zur Umgestaltung des Heimplatzes und damit gleichzeitig ein erster entscheidender Schlisselbereich

des Cityrings wurde vom Stimmvolk 1970 abgelehnt.

Hauptbahnhof

1 1ai

/ Heimplatz

/i; > Hechtplatz

Ulmbergtu ‘é. ﬁ Bellevue

Biirkliplatz /,
7

Abb. 46: Uberlagerung Ci-
tyring (ber den aktuellen
Stadtplan der Innenstadt
Zirich.
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e Abb. 47: Vorschlag zur Neu-
Firschengraben [ [ gestaltung des Heimplatzes
mit dem neuem Schauspiel-

haus.

Abb. 48: Modell des Gesamt-
ausbaus de Heimplatzes,
auf dem die Dimensionen
der Strassen sichtbar sind.
Rechts ist das Kunsthaus,
mittig der Neubau des
Schauspielhausese von Jorn
Utzon und links die alte Kan-
tonsschule erkennbar. Der
blick ist vom Nordwesten her

aufgenommen.
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Hechtplatz

Das nachste wichtige Teilstick des Cityrings war das geplante Parkhaus am Hechtplatz in der Altstadt
von Zirich (Abb. 49). Am Limmatquai war erganzend zu den bestehenden und geplanten Parkhdusern
des Cityrings, Hohe Promenade, Central und Heimplatz ein zusatzliches Parkhaus fir rund 250 Parkplat-
ze vorgesehen. Dieses Bauvorhaben war eingebettet in die Umgestaltung des historischen Hechtplatzes
in der Altstadt. Das bestehende Gebaude Raben waére durch einen Neubau ersetzt worden. Die Zu- und
Wegfahrt zur Tiefgarage war liber zwei Rampen am Flussufer geplant. Die Flusspromenade wéare durch
eine Fussgangerunterfihrung mit einem sogenannten Ladenbasement mit dem Hechtplatz verbunden
gewesen. Die Uberquerung des Limmatquais wurde durch den ,intensiven Verkehr als zu geféhrlich
angesehen.” Das geplante unterirdische Bauwerk mit der weitreichenden Fussgangerunterfiihrung war
mit mehreren Treppenaufgangen versehen und hatte im Zuge des spateren Terrasse-Neubaus an die
unterirdische Fussgangerverbindung des neugeplanten Bellevues angeschlossen werden kdnnen. Dies
war ein erster Schritt, die Fussgéngerinnen und Fussganger an einem der attraktivsten Stellen in der
Innenstadt vollstandig in den Untergrund zu verbannen. Die Vorlage wurde am 15. November 1970 mit

74% Nein-Stimmen noch deutlicher als die Heimplatz-Vorlage abgelehnt.

27 Vgl. Weisung 512 des Stadtrates an den Gemeinderat vom 8. Januar 1970.
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Abb. 49: Projekt zur Neugestaltung des Hechtplatzes in der Atlstadt von Ziirich auf Basis des Entwurfs von Esther und Rudolf Guyer

von 1969. Neben einer Tiefgarage sollten die Fussgénger durch eine Unterfiihrung mit dem Flussufer und ldngerfritstig an die unter-
irdische Fussgédngerverbindung zum Bellevue angebunden werden.

70 Gesellschaftlicher Wandel



Tschiiss Cityring

Bereits Ende des Jahres 1970 wurde der Cityring somit politisch unmdglich und kaum je durchsetzbar,
weil er, wie der Generalverkehrsplan, niemals als Gesamtpaket beschlossen hatte werden kénnen, son-
dern jedes Teilprojekt einzeln vor das Volk gekommen ware. Der Cityring begann in der Versenkung
zu verschwinden, ohne dass das Ende je offiziell besiegelt wurde. Das Projekt schien mit den Jahren
»ganz einfach vergessen® zu werden (Blanc 1993: 141). Das langsame, immer leiser werdende Ende
des Cityrings trug massgebend dazu bei, dass sich die Planungen fir die Expressstrassen erschwerten.
Vom Cityring, der den in die Stadt hereinstromenden Verkehr aufnehmen und verteilen hatte sollen,
wurde kaum ein Bereich realisiert, wodurch die Anschlisse der Expressstrasse an das innerstadtische

Strassennetz fehlten.

Katerstimmung

Allmahlich machte sich eine gewisse Katerstimmung in der Politik und bei den Behdrden bemerkbar.
Nach der Wachstumseuphorie der sechziger Jahre deutete die immer stérker abnehmende Bevdlkerung
der Stadt Zirich und die Veréanderung der Sozialstruktur auf einen Niedergang der Stadt hin (vgl. Kap.
6.1). Auch wenn die Fachpresse noch sehr optimistisch tber die Realisierung samtlicher Grossprojekte
im Zusammenhang mit dem Bau der Expressstrasse schrieb?, verlor die konkrete Planung des Expresss-
trassen-Ypsilons letzten Endes immer mehr an Schwung. Mit der Aufnahme der grossraumigen Nord-
und Stdumfahrung ins Nationalstrassennetz 1971 sollte Zirich den schon lange geplanten Autobahnring
erhalten, womit die Verbindung quer durch die Stadt innerhalb der nationalen Autobahnplanung massiv
an Bedeutung verlor. Zwar sollte es bis ins Jahr 2009 dauern, bis dieser grossrdumige Autobahnring, der
eigentlich nur ein halber Ring ist (der Ostring mit See- oder Stadttunnel sind noch ausstehend und Teil
weiterhin hitzig gefiihrten Diskussionen) durch die Eréffnung des Uetlibergtunnels fertig gestellt wurde.
Die finanziellen Mittel zum Bau der Autobahn wurde nun auf den Nordring konzentriert, da das zu erwar-
tende Nadelohr im Raum Zirich fir das gesamtschweizerische Nationalstrassennetz von entscheiden-
der Bedeutung war. Bis zur Eréffnung des Uetlibergtunnels 2009 wurde der gesamte Durchgangsverkehr

von Stden nach Norden lber die Westtangente inmitten durch Wohnquartiere gefiihrt (siehe Kap. 5.3).
6.3 Stimmungswandel in der Verkehrsplanung

Als eine der Hauptursachen fir den wachsenden Attraktivitatsverlust der Stadt als Wohnort wurde
der Autoverkehr gesehen, was sich bei der stddtischen Bevdlkerung in der wachsenden Ablehnung
gegeniber Verkehrsprojekten zeigte. Der Stadtrat reagierte und formulierte aufgrund einer Standortbe-
stimmung 1972 neue politische Ziele, um die Attraktivitat der Stadt als Wohnumfeld zu steigern. Darin
sprach er sich klar zur ,Forderung des Wohnwertes in der gesamten Stadt, das heisst Einddmmung
der Anspriche des Autos und Massnahmen gegen die Umwandlung von preiswertem Altwohnraum in
Buroflache® (Blanc 1993: 151) und somit klar zu einer neuen Ausrichtung der Verkehrsplanung aus. In

der stadtischen Verkehrsplanung begann sich ein grundlegender Wandel abzuzeichnen. Die Stadt sollte

28 Z.B.Joos E. in: SBZ 1970, Heft 46, S. 1048.
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wieder lebenswerter gestaltet werden und so fir Familien attraktiv bleiben. Eine gemeinderatliche Kom-
mission formulierte 1974 die neuen verkehrspolitischen Ziele in der Festsetzung des Bebauungsplanes
der Stadt Ziirich. Das Umsteigen vom Auto auf den offentlichen Verkehr wurde zum klaren Ziel erster
Prioritat erklart. Durch eine weitere Kanalisierung der Motorfahrzeuge sollten die Wohnquartiere entla-
stet werden. Neue Parks und Freirdume entstanden, in den Strassen der dichten bebauten Wohnviertel
wurden wieder vermehrt Baume gepflanzt und verkehrsberuhigende bauliche Massnahmen sollten den
Verkehr verlangsamen. Es sollte jedoch noch bis in die 1990er Jahre dauern, bis die Stadt sich wieder

von der Abwanderung erholt und plotzlich mit ganz neuen Herausforderungen konfrontiert wurde.

Lawinenverbauungen

Den immer unbeliebter gewordenen Verkehrsprojekten der offiziellen Planung, stellte die Zircher Ar-
beitsgruppe fir Stadtebau 1971 ihr vom Zlrcher Stadtrat in Auftrag gegebenes Konzept der Lawinen-
verbauungen entgegen. In der Terminologie ist der Wandel vom ,Verkehrsfluss“ der 1950er Jahre zur
Verkehrslawine®, welche die Stadte zu ersticken und zerstéren bedroht, erkennbar (Blanc 1993, S.
147). Anhand von 40 Massnahmen sollte die Stadt ein ,glinstiges Verkehrsklima“ schaffen, um die
die Koexistenz von Mensch und Auto herzustellen. Sogenannte Umformerstrationen sollten am Stadt-
rand den hereinstromenden Verkehr (Lawine) abfangen und auf den offentlichen Verkehr verteilen. Ein
Hauptanliegen der Initianten war es, die grossraumige Umfahrung zu férdern und aufzuzeigen, dass
die Durchfahrt auf der Autobahn durch die Stadt, also das geplante Expressstrassen-Ypsilon, hinfallig
wird. Dabei wurde explizit versucht, das Auto nicht zu verteufeln, sondern anhand der vorgeschlagenen
Massnahmen, die Koexistenz zu gewahren, die jedoch klar auf Kosten des Autoverkehrs und zu Gunsten

des Ausbaus des offentlichen Verkehrs gefordert wurden (Zuercher Arbeitsgruppe fir Staedtebau 1971).

Abb. 50: ZAS - Lawinenver-
bauungen 1971, Skizze fir
die geforderten Umformer-

stationen.
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Ypsilon Plus

Bei immer lauter werdender Kritik, die eine Mischung von Wachstumskritik, Erwarmen flr die Belan-
ge des Umweltschutzes und gesellschaftlichem Wandel war, musste sich auch die offizielle Express-
strassenplanung an den sich andernden gesellschaftlichen Bedurfnissen allmahlich anpassen. Mit der
im November 1971 publizierten Dokumentation Ypsilon plus prasentierte das kantonale Tiefbauamt ein
Projekt, das den gestiegenen Bedirfnissen an Umweltschutz und Stadtebau gerecht werden sollte.
Durch die Tieferlegung eines wesentlichen Teilabschnitts der Expressstrasse sollte die Aufenthaltsqua-
litdt im Quartier gesteigert werden (Abb. 51 und Abb. 52). In den freien Flachen zwischen den Rampen
und Auffahrten sah das kantonale Tiefbauamt die Mdoglichkeit gegeben, 6ffentliche Griinanlagen oder
Pausenplatze fir die naheliegenden Schulen einzurichten. Bewusst wurde in den textlichen Erlauterun-
gen zu den Verkehrsbauwerken den gestalterischen und 6kologischen Argumenten zunehmend mehr
Gewicht gegeben. Erkennbar wurden auch der wachsende Gestaltungswille und die damit einkehrende
neue Sprache. So wurde die neue Briicke als ,leichte Betonkonstruktion“ beschrieben, die sich ,vom
Platzspitz aus geradezu vorteilhaft von anderen flussiberquerenden Bauwerken abhebt® (Dokumenta-
tion, Ypsilon plus, S. 7). Aber auch die sich verhartenden Fronten zwischen den Beflirwortern und den
Gegnern des Expressstrassen-Ypsilons wurden in der Publikation spirbar. Den Planern und Ingenieuren
vom kantonalen Tiefbauamt schien die immer wiederkehrende Uberarbeitung des Projektes zunehmend

lastig und sie machten keinen Hehl daraus, diese Position in der offiziellen Publikation zu benennen:

,Die Beflrworter der so lautstark geforderten Forcierung des Nordwest-Auto-
bahnhalbringes und der Aufnahme der Stidostumfahrung ins Nationalstrassennetz
Ubersehen - soweit es ihnen wirklich um den Umweltschutz und nicht einfach um
eine Anwendung des Prinzips des heiligen St. Florian geht - grosszlgig, dass die-
se Strassenbauten die gleichen Immissionen wie das Y mit sich bringen werden.”
(Dokumentation, S. 10).

Verkehrsdreieck Letten Verkehrsdreiek‘ck Letten

urspriingliches Projekt

verbessertes Projel

Abb. 51, 52: Ypsilon plus - urspriingliches (links) und verbessertes Projekt (rechts). Durch das Untertunneln einer Doppelspur wur-
den innerhalb des Autobahnkreuzes Flédchen frei, die als Griinraum gestaltet wurden. Zusammen mit der Baumbepflanzung entlang
der nunmehr zweispurigen Strasse wurde dies als umweltvertrégliche Variante verstanden. In der Publikation wird vorgeschlagen,
die Freifldchen fiir Pausenplétze der nahe gelegenen Schulen zu nutzen.
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6.4 Abstimmungen zur Expressstrasse

Trotz der abgeschwachten und umweltfreundlicheren Planung des Expressstrassen-Ypsilons wurde das
Projekt besonders in der Stadt Zirich immer unpopularer. War die Expressstrasse bisher vor allem in-
nerhalb von Fachkreisen diskutiert worden, erfasste die Debatte anfangs der 1970er Jahre einen immer
grosser werdenden Teil der stadtischen Bevolkerung. Plotzlich ging es nicht mehr um die genaue Linien-

fihrung, sondern der Bau an sich wurde in Frage gestellt (Blanc 1993: 142).

Am 6. Juni 1971 wurde der Umweltschutzartikel?” von der stimmberechtigten Schweizer Bevolkerung mit
einer grossen Mehrheit angenommen und am gleichen Tag nahm die Arbeitsgemeinschaft Umwelt die
Arbeit gegen das Expressstrassen-Ypsilon auf. Innerhalb kiirzester Zeit wurde das bei der Bevolkerung
wenig bekannte Projekt zu einem politischen Hauptthema (Blanc 1993: 142). Viele bis dahin unbekannte
Details wurden Uber die Presse ans Licht gebracht, wie zum Beispiel ein unter Verschluss gehaltenes
Gutachten der Heimatschutz- und Denkmalpflegekommission, das bereits 1968 die Zerstorung des Lim-
matraums durch den Westast als unannehmbar kritisierte (Blanc 1993: 143). Ein grundséatzlicher Stim-
mungswandel machte sich auch bei der Wahrnehmung der Flusslaufe als Erholungsraume breit. Zwar lag
die offizielle Planung des Stdasts inzwischen als unterirdische Strasse vor, jedoch wurde nun auch die
Zerstorung des Limmatraums durch den Westast (Abb. 53 und Abb. 54) lautstark kritisiert. Der wach-
sende Bau der Sihlhochstrasse liess die Bevolkerung sehen, welche Auswirkungen eine Hochstrasse auf

einen Flussraum hat (Siehe Kap. 5.4).

29 Bundesbeschluss vom 18.12.1970 Uber die Ergdnzung der Bundesverfassung durch einen Artikel betreffend den Schutz des
Menschen und seiner natirlichen Umwelt gegen schédliche oder Iastige Einwirkungen (heute Art. 74 Bundesverfassung).

Querprofile (1)

verbessertes offizielles Projekt

mit Lirmschutzdamm

2 o
verbessertes offizielles Projekt i ; 4 i vazj’:f .
mit spiterer Uberbauungsméglichkeit -~ 4 ,:,:).: ’é»«‘!
o

Abb. 53: Varianten der Querprofile der Expresstrasse fir den Abb. 54: Linienfihrung der Westachse der Expressstrasse;
Westast im Limmatraum . offizielle Planung Ypsilon plus.

74 Gesellschaftlicher Wandel



Gestltzt von der Evangelischen Volkspartei (EVP) und der Sozialdemokratischen Partei (SP), die beide
den Verkehrsplanen der Stadt und des Kantons seit Ende der 1960er Jahre kritisch gegenlberstanden,
versuchten die Gegner den Bau des Expressstrassen-Ypsilons zu verhindern. Aufgrund eines hohen me-
dialen Interesses, wurde das stadtziircher Thema einer breiten Offentlichkeit der gesamten Schweiz
bekannt. Jedoch stellte sich die Mehrheit der offiziellen Politik, insbesondere im Hinblick auf die bereits
erbrachte Planerleistungen, hinter das Projekt. Mit der Aufnahme der Nord- und Westumfahrung ins
Nationalstrassennetz durch die Bundesversammlung im Juni 1971, verlagerte sich das Uberregionale
Interesse vom Yspilon weg auf die Umfahrung. Noch im gleichen Jahr wurde die kantonale Volksinitiati-
ve gegen das Ypsilon eingereicht, worauf die Baudirektion einen Gegenvorschlag ausarbeitete, in dem
vorlaufig auf den umstrittenen Westast (Limmatraum) verzichtet werden sollte. Vor der Abstimmung,
im Jahr 1973, wurde dem bereits Ende der sechziger Jahre durch den vom Eidgendssischen Departe-
ment des Innern (EDI) zugestimmten Westast mit dem Siidast abgetauscht. Dadurch erhielt der Siidast
(Nord-Siid-Verbindung) Prioritat und der Westast wurde zuriickgestellt. Das heisst, dass die Erstellung
des Westastes erst erfolgen sollte, nachdem die Nord-Std-Verbindung vollendet wére. Somit empfahl
der Kantonsrat den Stimmbdrgern in seinem Gegenvorschlag dem Bau des neu genannten /, also dem
Nord- und des Siidasts zuzustimmen (Abb. 55).

Zur Abstimmung kam es erst im September 1974, nachdem der Kantonsrat erfolglos versuchte, die
Initiative fur unglltig erklaren zu lassen. Die Auseinandersetzungen im Vorfeld der Abstimmung waren
ein Tiefpunkt politischer Kultur. Die Fronten waren inzwischen vollig verhartet und die Auseinanderset-
zungen bewegten sich auf einem ,erbarmlich tiefen Niveau® (Blanc 1993: 156). Anstatt eine sachliche
Auseinandersetzung zu fiihren, verloren sich die entgegengesetzten Positionen in einer Propagandasch-
lacht. Die urspringlich eingereichte Volksinitiative propagierte die Unterstitzung der grossrdumigen
Autobahnumfahrung, um daflr auf das Ypsilon in der Innenstadt zu verzichten. Ein entscheidender
Abschnitt dieser Umfahrung war der Seetunnel, der die Umfahrung erst zu einem vollstandigen Ring
werden liess. Dadurch gab es plotzlich die groteske Situation, dass Autobahngegner fur eine Autobahn
einstanden und die Autobahnbefiirworter die Argumente der Gegner gegen sie verwendeten. Die Initi-
ative wurde immer undurchsichtiger und komplizierter. Der anfédngliche Schwung der Autobahngegner
verschwand und das Interesse der Bevolkerung an der zunehmend komplizierter werdenden Materie
wurde immer geringer (Blanc 1993: 157), was auch die Stimmbeteiligung zeigte, die mit 38 % gerade mal

die Halfte der Stimmbeteiligung der U-Bahnabstimmung drei Jahre zuvor war (Siehe Kap. 6.7).

In der kantonalen Volksabstimmung vom September 1974 wurde die ,Volksinitiative gegen das Express-
strassen-Ypsilon“ mit 138’000 zu 103’000 Stimmen abgelehnt, wobei die Stadt vom Kanton Uberstimmt
wurde; die Stadt hatte die Vorlage deutlich angenommen. Dennoch schien das Ergebnis der ersten Ab-
stimmung kein klares Resultat zu geben. Obwohl die Initiative abgelehnt wurde, ergaben im Nachgang

durchgefiihrte Umfragen ein anderes Bild ab und zeigten, dass die Bevdlkerung dem Bau des Ypsilons
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mehrheitlich ablehnend gegentberstand (Haefeli 2008: 211). Somit schien das Abstimmungsergebnis

auf Missverstandnissen gebaut. Zwar hatte die offizielle Planung damit die Legitimation zum Bau des Yp-

silons bekommen, jedoch schien die Stimmung zu Lasten der Expressstrasse endgiiltig gekippt zu sein.

In einem erneuten Anlauf versuchten die Expressstrassengegner Uber eine Volksinitiative die Ypsilon-

Planung aufzuhalten. Und so wurde aufgrund der von den Progressiven Organisationen Zirich (POCH)

eingereichten Volksinitiative Fir ein Zirich ohne Expressstrassen - weder | noch Y im Marz 1977 erneut

Uber die Expressstrasse abgestimmt (Abb. 56). Das Ziel der zweiten Initiative war, die Expressstrasse

ganz aus dem Nationalstrassennetz zu streichen (Biel 1981: 11). Erneut unterlag die stadtische Bevolke-

rung, welche die Initiative angenommen hatte, der kantonalen und so wurde die Initiative mit 184’000

zu 135’000 Stimmen abgelehnt.

ZURICH?

Oder ZIRICH mit db»?
fur 1,6 Milliarden

. Zrich,noﬁirlich! £ ;
Volksinitiative &iuesen vosion JA 1

NEIN zum Gegenvorschlag «»

Abb. 55: Abstimmungsplakat fiir die kantonale Abstimmung
vom 22.09.1974 ,Volksinitiative (Standesinitiative) Gegen das
Expresstrassen-Ypsilon und fiir die Aufnahme der Sidumfah-
rung Ziirichs ins Nationalstrassennetz*, 1974.
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Abb. 56: Abstimmungsplakat 1977, gegen den Bau des Express-
strassen-Ypsilons zur Volksinitiative vom 13.03.1977 ,Fiir ein
Ziirich ohne Expressstrassen (weder Y noch [)*.



Das Ypsilon verschwindet leise

Kurz nach der ersten Abstimmung Uber das Expressstrassen-Ypsilon wurde die Sihlhochstrasse als ers-
ter Abschnitt des Siidastes flir den Verkehr freigegeben (Abb. 57). Waren die Eréffnungen der ers-
ten Autobahnabschnitte in der Schweiz noch aufwandig gefeierte Volksfeste mit Reden von ranghohen
Politikern, Volksmusik und vielen Besuchern, wurde die Sihlhochstrasse stillschweigend dem Verkehr
Ubergeben. Die Abschrankungen wurden 1974 quasi bei ,Nacht und Nebel“ weggerdumt. Somit floss
der Verkehr von Stden her in die Stadt und wurde Uber die Westtangente abgeleitet (Menn 1984: 863).

Abb. 57: Eine Aufnahme der Sihlhochstrasse aus dem Jahr 1974, als sie unvollendet dem Verkehr iibergeben wurde.

Milchbucktunnel

Obwohl der Bau des entscheidenden Abschnitts der Sihlhochstrasse noch in den Sternen stand, wurde
im Februar 1975 der Bau des Milchbucktunnels durch das Eidgendssische Departement des Innern (EDI)
genehmigt. Dadurch sollte ein erneuter Sachzwang entstehen, das den Bau des Siidasts unverzichtbar
machte. Die Schweizer Wirtschaft befand sich inzwischen in einer Rezession, die sich stark im Bauge-
werbe spirbar machte. Vom Bau des Milchbucktunnels versprach sich die Politik einen positiven Effekt
fur die lokale Bauwirtschaft, weshalb der Beginn der Bauarbeiten sogar um fiinf Monate vorgezogen wur-
de (Blanc 1993: 158). Zum Zeitpunkt des Baubeginns lagen noch keine realistischen Losungsansatze be-

reit, wie die Autobahn zusammengefiihrt werden konnten und zehn Jahre spater, bei der Eroffnung des
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Tunnels 1985 fehlten die Losungen noch immer. So entstand die verkehrstechnisch wie stadtebaulich ei-
genartige Situation, dass die Autobahn nach dem Tunnel direkt aufhort und scharf nach rechts und links
abgebogen werden muss (Abb. 58, Abb. 59, Abb. 60). Nach dem ,symboltrachtigen Kraftakt von 1975%,
womit Blanc den Bau des Milchbucktunnels meinte, wurde es allmahlich ruhiger um das Gesamtprojekt
(Blanc 1993: 193). Aufgrund einer Motion von Nationalrat Otto Nauer (SP) wurde Ende der siebziger
Jahre eine Kommission unter der Leitung des Okonomen und LdU-Politikers Walter Biel zur Uberpriifung
verschiedener umstrittenen Nationalstrassenstrecken eingesetzt. Dabei wurde u.a. die Ypsilon-Planung
untersucht, was der ohnehin verzogerten Planung der verschiedenen Bauabschnitte zusatzliche Auf-
schiebung verlieh. In ihrem Schlussbericht empfahl die Kommission Biel das Expressstrassen-Ypsilon aus
dem Nationalstrassennetz zu streichen. Jedoch ging weder der Bundesrat noch die Nationalratskommis-
sion auf die Empfehlungen ein und hielten daran fest, die geplante Expressstrasse fertig zu bauen. Der-
weil liefen die Planung am Siidast zwischen Sihlhélzli und Milchbucktunnel weiter. Inzwischen sprach
man von der Sihltiefstrasse®® und diese wurde inzwischen gemeinsam mit der ebenfalls sich in Planung

befindenden Verlangerung der Sihltalbahn bis zum Hauptbahnhof geplant (Biel 1981: 12).

30 Vgl. NZZ vom 24.06.1988.

Abb. 58: obere Ausfahrt vom Tunnel, Situation 2017.
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Abb. 60: Das Siidportal des Milchbucktunnels ohne Anschluss an ein Hochleistungsstrassennetz, 1988. Das
Tunnelportal ist rot markiert und in Abb. 58 in einer Nahaufnahme von heute zu sehen.
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Ideenwettbewerb Limmatbriicke

Anfang der 1980er Jahre war der Stand der Planung so, dass die Strasse aus dem Milchbucktunnel (Abb.
79) gerade Uber die Limmat gefiihrt werden und gleich bei der Gewerbeschule in einer unterirdischen
Kurve via Hauptbahnhof mit der unterirdischen Sihltiefstrasse verbunden hatte werden sollte. Der Wi-
derstand gegen samtliche konkrete Bauprojekte war schnell mobilisiert und verlangsamte die Planung
zusatzlich. Diese Planungsstufe war dann auch die Voraussetzung fiir den anfangs der 1980er Jahre
durchgefiihrten /deenwettbewerb Limmatbriicke Ziirich-Letten, der die Bricke Uber die Limmat schlagen
und den Ausgang des Milchbucktunnels mit der Expressstrasse von Siiden herkommend verbinden soll-
te (Abb. 60). Namhafte Architektur- und Ingenieurteams hatten sich am Wettbewerb beteiligt und eine
Vielzahl an Losungen hervorgebracht (Abb. 61). Dennoch konnte das Preisgericht keines der Projekte
zur Weiterbearbeitung empfehlen. Es zweifelte daran, eine befriedigende Einordnung in den Limmat-

raum zu finden und empfahl auf die Weiterbearbeitung zu verzichten:

,Der Wettbewerb zeigt, dass das Problem |0sbar ist, und er hat auch wertvolle
Erkenntnisse gebracht. Die durch den Wettbewerb sichtbar gewordenen Schwie-
rigkeiten lassen es aber angezeigt erscheinen, vorlaufig auf eine Weiterbearbei-
tung zu verzichten und auch andere LOosungen, z.B. vollsténdig unterirdische, zu
suchen.” (Bericht des Preisgerichts 1982: 8).

Obwohl die Architektur bei diesem Projekt in den Vordergrund geriickt wurde und es schien, dass sie
im staddtebaulichen Diskurs um die Verkehrsplanung wieder eine zentrale Rolle innehatt, war die Situ-
ation zu verworren und umstritten, als sie Uber ein hiibsches, gut gestaltetes Brickenbauwerk noch
hatte gelost werden konnen. Der Schluss liegt nahe, dass versucht wurde, mit der positiv konnotierten
Architektur, als Garant fir hochwertige Gestaltung, ein unliebsames Bauwerk aufzuwerten und deren
Akzeptanz zu starken. Jedoch verschwand das Thema der Stadtautobahnen weitgehend aus dem 6ffent-
lichen Gesprach (Blanc 1993: 193).

Abb. 61: 1982, Ideenwettbewerb Limmatbriicke, Modellbilder, Beitrag von Santiago Calatrava.
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Wahrend eine Realisierung der letzten Teilbereiche des Expressstrassen-Ypsilons immer ungewisser
wurde, kam der Nordring weit ausserhalb des Stadtzentrums mit der Eréffnung des Gubristtunnels®
1985 ein ganzes Stick weiter, was den Druck vom inzwischen weithin unbeliebten Ypsilon endgiltig
wegnahm. Im Jahr 1986 wurde der Abschnitt des Slidasts im Nationalstrassennetz zurlickgestuft®?. Ne-
ben dem gesellschaftlichen Wandel, war geméss Kammann die starke Abhéngigkeit von den einzelnen
Teilprojekten und der Glaube an die Gesamtverkehrsplanung ein weiterer entscheidender Faktor der
zum Scheitern der Expressstrassenplanung (Kammann 1990, S. 166). Die Starrheit eines Gesamtver-
kehrsplans ist insbesondere im politischen System der Schweiz, in der ber einzelne Abstimmungen
Teile des Gesamtkonzepts zu Fall gebracht werden kénnen, ein grosses Risiko und genau dies ist bei

verschiedenen, entscheidenden Planungen passiert.

Umweltverschmutzung, Waldsterben und Tschernobyl waren zu entscheidenden Leitthemen der 1980er
Jahre geworden (Abb. 62), wodurch der 6ffentliche Verkehr einen starken Auftrieb gewann. Das grosste
Infrastrukturprojekt, an dem in den 1980er Jahren geplant wurde, war sodann die S-Bahn, auf die sich
die Planungen inzwischen konzentrierten, nachdem die U-Bahnvorlage abgelehnt wurde. Der Haupt-
bahnhof Zirich wurde mit einer durchgehenden Bahnverbindung um den Bahnhofsteil Museumstrasse
erweitert. Im Zuge dieser Erweiterung wurden gleichzeitig zwei Tunnelabschnitte als Vorarbeiten fiir die
bevorstehende Expressstrasse gebaut (Abb. 63), die eines Tages unter dem Hauptbahnhof hindurch-
geflihrt hatten werden sollten. Bis zu den Bauarbeiten zur jlingsten Bahnhofserweiterung 2017 waren
diese beiden fertig gestellten Tunnelabschnitte ungenutzt. Die aktuelle Planung sieht vor, die beiden
Tunnelabschnitte zukiinftig als grossraumige Velostation sowie als Velotunnel zur Verbindung unter dem

Hauptbahnhof umzunutzen.

31 Beim Gubristtunnel handelt es sich um ein Tunnelbauwerk durch den Gubrist (Higel) im Norden Ziirichs. Dies war ein wichtiges Teilstlick bei
der grossrdumigen Umfahrung des Nordrings, welche seit 1971 im schweizerischen Nationalstrassennetz aufgenommen wurde.

32 Das Schweizer Nationalstrassennetz ist in drei Klassierungen aufgeteilt. Nationalstrassen 1. Klasse sind klassische Autobahnen, diejenigen der
2. Klasse entsprechen den Autostrassen und diejenigen der 3. Klasse sind vom Bund mitfinanzierte Hauptstrassen.

Abb. 62: ,Dinosaurier auf der Autobahn*. Gemélde von Giusep- Abb. 63: Der bestehender Autobahntunnel unter dem Haupt-
pe Reichmuth, 1980. bahnhof Ziirich wurde von der SBB als Ausstellungsraum zwi-

schengenutzt und soll zukiinftig als Velounterfiihrung genutzt
werden, 2017.
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6.5 Seitenblick offentlicher Verkehr: Tieftram und U-Bahn

Die Verkehrsplaner waren sich schon zu Beginn der Expressstrassenplanung im Klaren dariber, dass
ein gesamtstadtisches Funktionieren des Verkehrs nur im Zusammenspiel mit einem gut organisierten
offentlichen Verkehr bestreitbar ist. So spielt der offentliche Verkehr eine entscheidende Rolle in der
Betrachtung der Gesamtverkehrsplanung, weshalb die beiden wichtigsten Planungen dazu kurz erldutert

werden sollen.

Waren die Projekte fiir den Ausbau des offentlichen Verkehrs lange Zeit unbestritten, gerieten sie im
Zuge des gesellschaftlichen Wandels und der Wachstumskritik ebenfalls in Verruf. Die aus dem Gene-
ralverkehrsplan stammende Idee, das Tram in den Untergrund zu bringen, war fir die Neuorganisation
und das Funktionieren des Strassenverkehrs in der Innenstadt entscheidend und schien trotz einiger
kritischer Stimmen als relativ ungeféhrdet (Blanc 1993: 63). Umso grosser muss die Enttauschung der
Planer gewesen sein, als die Vorlage bei der Abstimmung am 1. April 1962 mit knapp 63 % Nein-Stim-
men abgelehnt wurde (Abb. 65). Nach einer rund zehnjahrigen Planungszeit schien dies voribergehend
das Ende der Verkehrssanierung der Innenstadt, wie der Umbau der Stadt unter der Agide der autoge-
rechten Planung hiess. Trotz der Absage an das Tieftram kam es in der Innenstadt letzten Endes nie zu
dem noch in den 1950er Jahren prognostizierten Verkehrskollaps. Das lag einerseits daran, dass man
sich ziemlich rasch von den ersten Visionen der freien und ungehinderten Fahrt durch die Innenstadt
verabschieden musste und sich die Leute allmahlich an den dichten Verkehr der Innenstadt gewohnten.
Andererseits konnten viele verkehrstechnische Fortschritte in der Verkehrsfiihrung auf dem bestehen-

den Strassennetz anhand polizeilicher Massnahmen geregelt werden (Blanc 1993: 64).

Nachdem die Tieftram-Vorlage 1963 abgelehnt wurde, entschied sich die Stadt Zlrich im Geiste der Zeit
eine U- und S-Bahn zu planen®. Beschrénkte sich die Planung des Tieftrams noch auf den innerstadti-
schen Bereich, wurde der Perimeter fur die S- und U-Bahn stark vergrossert. Nachdem die Suburbani-
sierung stark fortgeschritten war, wurde klar, dass die Vorstadte in die Planung miteinbezogen werden
mussten. Der offentliche Verkehr stellte lange Zeit bei der Stadtbevolkerung ein positiv konnotiertes
Gegenstick zum wachsenden Autoverkehr dar und sein weiterer Ausbau war gesellschaftlich breit ab-
gestiitzt. Die Planerinnen und Planer sahen in der U-Bahn die einzige Alternative, die leistungsfahig
genug ist, um dem sich vermehrenden Autoverkehr entgegenzusetzen. In der immer starker werdenden
Autokritik schien das S- und U-Bahnprojekt im Trend zu liegen und stellte das stadt- und umweltvertréag-
liche Gegenstlck dar. Die stadtischen Umfragen zeichneten 1972 ein vielversprechendes Bild: 80 % der
befragten Bevdlkerung standen den S- und U-Bahnplénen positiv gegenlber (Haefeli 2008: 211). Somit
galt die Vorlage lange Zeit als unbestritten und auch die aufwéndigen Vorarbeiten einige Jahre zuvor
wurden jeweils mit einer hohen Mehrheit im Gemeinderat angenommen. Geplant war der Ausbau einer
Verbindung vom Flughafen lber den Hauptbahnhof nach Dietikon und sollte so die beiden grossten

Entwicklungsgebiete Zlrich-Nord und Limmattal miteinander verbinden und im Jahr 1980 erdffnet wer-

33 Verschiedene européische Stadte begonnen in den 1960er Jahren mit der konkreten Planung der U-Bahnen: z. B. Wien ab
1968, Oslo ab 1966, Briissel ab 1969, Helsinki ab 1969.
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den (Abb. 64). Obwohl die Akzeptanz flr das Projekt sehr hoch war, wurden die Planer in Anbetracht der
Absage samtlicher Projekte flr den Autoverkehr teilweise nervos (Blanc 1993: 152). Die Abstimmung
fir den Ausbau des ersten Teilstiicks war fiir den 20. Mai 1973 angesetzt. Gemass Blanc kippte die
Stimmung in der Bevdlkerung wenige Wochen vor der Abstimmung drastisch. Die verkehrspolitische Op-
position wurde grosser und von einem zunehmenden Teil der linken Politik gestitzt. In der aufkeimenden
Wachstumskritik wurde das Projekt als Sinnbild fiir eine wachstumsorientierte Stadtentwicklungspolitik.
Mit dem Bau der U-Bahn verband man unter anderem steigende Bodenpreise, hohere Mieten, Abbruch
und Zweckentfremdung von Wohnungen, Verdréangung der Bewohner oder langere Arbeitswege. Die
linke Politik gab der Kritik zudem eine stark klassenkampferische Note (Abb. 66). Der Tatsache, dass
der monetare Mehrwert lediglich der Spekulation und den Grundeigentimern zu Gute kam, konnte die
Politik keine schlagenden Argumente entgegen halten, zumal die Abschdpfung der erwarteten Milliar-
dengewinne zum Zeitpunkt der Abstimmung noch ungeldst war (Blanc 1993: 153). Somit war letzten
Endes die diffuse Wachstumsangst starker als der von den birgerlichen Parteien heraufbeschworene
wirtschaftliche Schaden, der beim Verzicht des U-Bahnbaus zu erwarteten gewesen ware. Ein Argu-
ment, dass sonst im Schweizer Abstimmungsverhalten fast immer gewinnt, jedoch in diesem Fall seine
Wirkung ausliess. Somit wurde die Vorlage bei einer Gberdurchschnittlich hohen Stimmbeteiligung mit

71% noch deutlicher als erwartet von der stadtzircher Stimmbevdlkerung abgelehnt. Die Behdrden la-

gen nach jahrzehntelanger Planung erneut vor einem Scherbenhaufen.

e b

o |. Etappe: Klten-Hauptbahnhof-
U-Bahn Weitere Etappen — ——

Abb. 64: Plan der geplanten U-Bahnlinie fir Ziirich, 1972.
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Abb. 65: Abstimmungsplakat fiir die kommunale Volksabstim- Abb. 66: Abstimmungsplakat gegen den Bau der der Progressi-

mung ,,Bau einer Tiefbahn“ (Tieftramvorlage), 1962. ven Organisationen Zirich gegen den Bau der U-Bahn, 1973.

Abb. 67: 1. Mai-Umzug 1973, Demonstration gegen die Pléne der U-Bahn. Transparent zur staditschen Abstimmungsvorlage vom
20.05.1973 liber den Ausbau des dffentlichen Verkehrs: ,Die U-Bahn bringt uns Arbeitnehmern: Steigende Bodenpreise, héhere

Mieten, Abbruch von Wohnungen; griossere Haltestellenabstdnde; hdhere Steuern, weniger Geld fiir Spitéler, Alterswohnungen,
etc.; deshalb: U-Bahn Nein!*.
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7. Bestandsaufnahme

Obwohl es Ende der 1980er Jahre immer ruhiger um das Expressstrassen-Ypsilon wurde, lebt die Idee
nach wie vor weiter. Zwar kann die Stadt inzwischen mit dem Auto grossraumig umfahren werden, doch
ist die innerstadtische Verkehrssituation nach wie vor noch ungeldst. Dennoch haben sich die verkehr-

lichen und stadtebaulichen Leitbilder weiterhin stark verandert.

7.1 Stand Verkehr heute

Wahrend das Expressstrassen-Ypsilon bis heute nie fertig gebaut wurde und die Planung inzwischen
in den Schubladen ruhen, wurde der bestehende Abschnitt der Sihlhochstrasse seit 1974 stark bean-
sprucht. Der bautechnische Zustand nach rund zwanzig Jahren Beanspruchung durch stetig wachsen-
den Verkehr und die verstarkte Larmbelastigung der Anwohner waren die Ausldser zur Sanierung der
Sihlhochstrasse in den 1990er Jahren. Das stadtische Tiefbauamt nahm die Erneuerung zum Anlass,
die Sihlhochstrasse im Rahmen eines raumlichen und gestalterischen Konzepts aufzuwerten. Der Larm-
schutz wurde sowohl als verkehrsbauliche Plicht sowie als stadtebauliche Aufgabe gesehen (Bachmann
1999: 37). Im Jahr 2002 waren die Sanierungsarbeiten abgeschlossen. Fir die Sihlhochstrasse wurde
eine Restnutzungsdauer bis ins Jahr 2050 vorgegeben und die ndchste zu erwartende Instandsetzung
wird im Jahr 2030 erwartet, wobei dann (ber eine weitere Nutzung der Sihlhochstrasse diskutiert wer-

den soll.

Die aktuelle Verkehrspolitik hat ihren Kurs inzwischen im Vergleich zu den anfanglichen Planungen aus
den 1950er Jahren radikal gedndert. Die seit nunmehr 25 Jahre dauernde links-grine Mehrheit in der
stadtischen Politik verfolgt die Idee, die Verkehrssicherheit und -Kapazitat fir sémtliche Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer zu verbessern, was darauf hinauflauft, die Dominanz des Autos im
Strassenraum langfristig zurtickzubauen. Doch bei der Expressstrasse entscheidet die Stadt nicht allein,

da es sich nach wie vor um einen Abschnitt des nationalen Autobahnnetzes handelt.

Das Y lebt

Obwohl die Expressstrassenplane in der Versenkung verschwunden schienen, ist die Vollendung des
Ypsilons noch nicht vom Tisch. In der Nationalstrassenplanung des Bundesamtes fir Strassen (Astra)
ist der Abschnitt des Ypsilons nach wie vor ein als zu vollendendes Teilstlick der Autobahn eingezeich-
net. Im Sachplan Verkehr34 ist fiir den Metropolitanraum Ziirich die Fertigstellung des innerstadtischen

Expressstrassen-Ypsilons als ein konkretes Vorhaben eingetragen (Abb. 68).

34 Die Sachpléne sind fur den Bund das wichtigste Planungsinstrument, um seine raumwirksamen Tatigkeiten aufeinander ab-
zustimmen und mit den Bestrebungen der Kantone harmonisieren zu kdnnen. Im Sachplan Verkehr werden die wesentlichen
Rahmenbedingungen fiir den Betrieb und die Weiterentwicklung des nationalen Strassennetzes festgelegt.
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Im kantonalen Richtplan®® vom 18.09.2015 wird die Stddtische Hochleistungsstrasse als ,kurzfristige
Massnahme® aufgeflihrt. Sie ist inzwischen als Stadttunnel zwischen dem Anschluss an die Sihlhoch-
strasse und der Einfahrt in den Milchbucktunnel eingezeichnet (Abb. 69). Somit entspricht sie der Lini-
enflhrung, wie sie im Jurybericht zum Ideenwettbewerb Limmatbriicke anfangs der 1980er Jahre bereits

gefordert wurde. Beinahe beildufig wird vom Abbruch der bestehenden Sihlhochstrasse gesprochen:

~Neubau von 4-streifigem Tunnel mit unterirdischem Halbanschluss in den tief-
ergelegten Sihlquai (Nr. 5), abzustimmen mit Grundwasserschutz. Keine zusatzli-
chen Anschliisse an das oberirdische Strassennetz, Halbanschluss Sihlholzli als
solchen beibehalten, Abbruch Sihlhochstrasse, stadtvertragliche Begleitmassnah-

men und restriktive Parkraumpolitik.“3¢

Interessanterweise wird die Expressstrasse, durch den im Richtplan eingetragenen Auftrag sie nicht mit
weiteren Anschlissen an das oberirdische stadtische Stressennetz anzubinden, zur reinen Durchfahr-
tachse und wirde dadurch keinerlei Beitrag mehr leisten, den innerstadtischen Verkehr zu entlasten.
Diese Idee wurde bereits in der Variantenstudie 1968 (vgl. Kap. 5.2) vorweggenommen, jedoch sollten
an den entscheidenden Stellen eine ausreichende Anzahl Parkplétze erstellt werden, was das Gegen-
teil der aktuellen Planung von einer restriktiven Parkraumpolitik war. Ob sich eine politische Mehrheit
finden wird, die eine reine unterirdische Durchfahrtachse durch die Innenstadt, ohne Gewinn flr den

innerstadtischen Verkehr verwirklichen lassen kann, ist zu bezweifeln.

In jingster Zeit gibt es vermehrt Stimmen, die sich fir den Abbruch der Sihlhochstrasse stark machen.
Nachdem die Westumfahrung mit der Eréffnung des Uetlibergtunnels 2009 vollendet war, reichten die
Griinen im September 2011 eine Petition fiir den Abbruch der Sihlhochstrasse und eine Renaturierung
des Sihlraums ein. Der Regierungsrat lehnte die Petition jedoch mit der Begrindung ab, dass die Sihl-
hochstrasse immer noch eine zentrale Bedeutung fir den Stadtverkehr hatte. Nach wie vor kanalisiert
die Sihlhochstrasse den Ziel- und Quellverkehr in und aus der Stadt und ist neben dem Schoneichtunnel
heute (2012) mit rund 60’000 Fahrzeugen pro Tag der zweitwichtigste Zubringer fir den Verkehr in die
Stadt Zirich. Aus verkehrlicher Sicht kdnnte der Abbruch hochstens dann in Betracht gezogen werden,
wenn der im kantonalen Richtplan eingetragene Stadttunnel (Abb. 69)gebaut wiirde, jedoch ist dessen
Realisierung in weiter Ferne und somit zurzeit wenig realistisch. Die verkehrliche Situation in der Innen-
stadt bleibt nach wie vor angespannt und aus Sicht samtlicher Verkehrsteilnehmer unbefriedigend. Die
Behorden beflirchten, dass sich der Verkehr, der zurzeit durch die Sihlhochstrasse kanalisiert wird, bei

einem Abbruch der Sihlhochstrasse in die Quartiere verteilen wiirde.%

35 Die Richtpléne sind die zentralen Steuerungs- und Planungselemente der Kantone, in denen sie die wichtigsten raumwirksa-
men Tatigkeiten aufeinander abstimmen.

36 Vgl. Kantonaler Richtplan vom 18.09.2015.

37 Vgl. Regierungsratsbeschluss Nr. 187/2012.
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Abb. 68: ,Netzfertigstellung N3 Ziirich Letten - Sihlhdizli: Neubau eines 4-spurigen Abschnitts zwischen Verzwei-
gung Letten (Anm. Ein- und Ausfahrt aus dem Milchbucktunnel) und Anschluss Sihlhélzli auf einer Ldnge von 2,2

km, Verbindung zur bestehenden Sihlhochstrasse.“ aus: (Sachplan Verkehr - Teil Infrastruktur Strasse, Objekt-
blatt 1.1, vom 17.02.2017).

Abb. 69: Aus dem Kantonalem Richtplan. Die doppelt gestrichelte rote Linie zeigt den Verlauf der aktuell geplan-
ten Stadtautobahn mit See- und Stadttunnel.
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7.2 Aktuelle stadtebauliche Leitbilder: Renaissance der Innenstadt

Nach einer gut zwei Jahrzehnte dauernden Abwanderung der Bevdlkerung begann die Stadt nach 1990
wieder zu wachsen. Die Stadt und das Leben in der Stadt wurde fir eine grosse Anzahl Menschen wie-
der attraktiv. Innerhalb der Schweiz konnte die ,Wiederbelebung der Stadte“ (Stahel 2006: 27) vorerst
insbesondere in Zirich und Genf beobachtet werden. In Zirich war die Raumung der offenen Drogen-
szene 1995 ein Wendepunkt. Nachdem die Stadt vor allem in den 1970er und 1980er Jahren dem Unter-
gang geweiht schien, fing eine neue Urbanitat an zu greifen und schaffte neue stadtebauliche Leitbilder.
Die letzten verbleibenden grossen Industriebetriebe wanderten ab oder verlagerten ihre Produktions-
standorte weg von der Innenstadt, die Umweltbelastung ging zurlick und die Aufwertung der Stadt kam
in Gange. Zusammen mit der grossmassstablichen Umstrukturierung der ehemaligen Industrieareale
setzte eine urbane Renaissance ein, die bis heute anhalt. Zirich entdeckte seine urbanen Qualitaten
und begann dieser erfolgreich zu vermarkten. Auf der Sonnenseite der Globalisierung reihte sich die
Stadt mitunter dank ihrer der zentralen Rolle im internationalen Finanzsektor erfolgreich in die Gilde der
Global Cities ein (Sassen 2001) und begann Spitzenplédtze in aufkommenden Rankings lUber die Lebens-
wertigkeit der Stadt zu belegen®®. Die Bevdlkerung begann zusammen mit der Wirtschaft zu wachsen.
Junge, gut ausgebildete und zahlungskraftige Bewohnerinnen und Bewohner fordern inzwischen immer
mehr Wohnraum und -flache. Mietpreise steigen ins unermessliche und die anséssige Bevdlkerung in
den innerstadtischen Vierteln wird schrittweise verdrangt. Wohnraum ist nach wie vor knapp und nach
der Umstrukturierung der ehemaligen Industrieviertel, werden inzwischen reine Biroviertel mit Um- und
Neubauten zu gemischten Quartieren umgebaut. Planung aus der Nachkriegszeit werden aufgehoben

und teilweise riickgangig gemacht.

Auch die Ausrichtung der aktuellen Verkehrsplanung zeugt vom Wandel der stadtebaulichen Leitbilder.
War die Verkehrsplanung der Stadt Zirich bis zur Jahrtausendwende noch stark von der Planung fur
den Autoverkehr dominiert, zeugt der erste Satz des Berichts des Tiefbauamts Zirich zum Stadtverkehr
2025 vom grundlegenden Wandel: ,,Die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs ist ein zentrales Anliegen
von ,Stadtverkehr 2025’ (Tiefbauamt, Stadt Zirich 2016: 6). Die Erhohung der Attraktivitat fir Fussgan-
ger und Velofahrer ist ein erklartes Hauptziel fir die Verkehrsentwicklung und explizit wird gefordert, die

Kapazitat fir den Autoverkehr nicht zu erhéhen.

Mit der Eréffnung des Uetlibergtunnels®® im Jahr 2009 wurde die jahrzehntelange Bauarbeit der Westum-
fahrung vollendet und die Westtangente in der Innenstadt zuriickgebaut (Siehe Kap. 5.3). Somit wurde
ein bis dahin lange Zeit vernachlassigtes Stadtquartier innerhalb weniger Jahre aufgewertet und einer

Zeitraffer-Gentrification ausgesetzt. Die Lebensqualitat stieg parallel zu den Immobilienpreisen an.

38 Vgl. z. B. Mercer Quality of Living Survey oder Economist Intelligence Unit (EIU) annual Global Livabilty Ranking.
39 Der Uetlibergtunnel ist die Verbindung der Autobahn durch den Uetliberg, den Hausberg Ziirichs. Damit wurde ein wichtiges Verbindugnsstiick
vollendet, das die grossrdaumige Westumfahrung erst ermdéglichte.
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Mit der Renaissance des innerstadtischen Lebens rickten die Leitbilder der sogenannten historischen
europdischen Stadt ins Zentrum des Diskurses. Damit sind insbesondere kleinraumliche Quartiere mit
einer hohen Nutzungsmischung gemeint, reine Wohn- oder Arbeitsviertel gelten als unattraktiv. Baulich
differenzierte Stadtraume definieren den offentlichen Raum klar und hierarchisch. Die Stadt der kurzen
Wege fordert die soziale Interaktion und eine hohe Urbanitat. Die vermeintliche Rickbesinnung auf eine
bekannte Formensprache und die Definition von stadtischen Raumen Uber Blockrander soll Klarung
Uber unklare stadtische Verhéltnisse bringen. Die funktionale, aufgelockerte Stadt, zu deren Erschlies-

sung man praktisch auf das Auto angewiesen ist, gilt heute als Feindbild der lebenswerten Stadt.*°

40 Vgl. zum Thema der lebenswerten Stadt z. b. Jan Gehl (2015): Stadte fir Menschen. Jovis, Berlin.

O Fussgangerspinne Bucheggplatz
Rosengartenstrasse O Eréffnung 1972
Hardbriicke .
1973 Erdffnung O Q Milchbucktunnel

Eréffnung 1985

Sihlhochstrasse
1974 Eréffnung

Abb. 70: Lokalisierung der Erinnerungsorte, welche direkt oder indirekt von der Expresstrassenplanung zeugen und im folgengenden
Kapitel genauer erldutert und Dokumentiert werden.
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7.3 Zeugen der verkehrsgerechten Planung: Zwei Briicken - zwei Welten

Gebaute Zeugen der verkehrsgerechten Stadt, die direkt oder indirekt mit der Expressstrassenplanung
zusammenhéngen, verteilen sich Uber weite Teile des Stadtgebiets (Abb. 70). Im Rahmen dieser Arbeit
wird der Fokus auf den Stdast und die emblematische Sihlhochstrasse gelegt. Weiter wird mit der Hard-
briicke der ebenfalls als Hochstrasse konzipierte Abschnitt der provisorischen Westtangente genauer

betrachtet und gegenlbergestellt.

Die Expressstrassenplanung hinterlasst zwei innerstadtische Hochstrassen: die Hardbricke und die
Sihlhochstrasse. Wahrend die eine sich zum Symbol fir eine grossstadtische Stadtentwicklung gemau-
sert hat, gilt die andere nach wie vor als Fehler der Planung, welcher der Aufwertung eines Stadtquar-

tiers im Weg steht.

Sihlhochstrasse

Die Sihlhochstrasse wird vom siidlichen Stadtrand als hochgestanderte, vierspurige Autobahn im Fluss-
bett der Sihl gefuhrt und findet auf Hohe Sihlhdlzli ein abruptes Ende (Abb. 72). Von Siiden kommend,
wird der Verkehr Uber die Ausfahrt der Sihlhochstrasse tber eine geschwungene Rampe durch gross-
gewachsenen Baume gefiihrt und verbindet die Autobahn mit dem stadtischen Strassennetz. Pl6tzlich
wiederfindet man sich inmitten eines innerstadtischen Grinderzeitquartiers. Die von Norden zufihren-
de Auffahrt (Abb. 94) ist genau so abrupt: Nach dem stockenden innerstadtischen Verkehr fahrt man
nach der stadtischen Feuerwache durch das dicht bebaute Gebiet auf die richtige Spur und wiederfindet
sich plotzlich auf der Autobahnebene, abgeschirmt durch mehrere Meter hohe Larmschutzwande fehlt

jeglicher Bezug zum stadtischen Raum.

Die beiden Auf- und Abfahrrampen sind die einzigen direkten Verbindungen der Expressstrasse mit der
Stadt und somit dem stadtischen Strassennetz. Vom umliegenden Stadtgebiet oder dem Flussraum ist
auf der Autobahn nichts zu spiiren. Die seit den 1990er Jahren bestehenden Larmschutzwénde schir-
men nicht nur den Larm ab, sondern verhindern auch den visuellen Bezug zwischen Stadt und Hochs-

trasse. Sie bleibt ein Fremdkorper im Stadtgeflge.

Die natirliche Trennung der Stadtkreise 2 (Enge) und 3 (Wiedikon) durch die Sihl wird durch die Hoch-
strasse raumlich verstarkt. Das Gebiet westlich der Sihl war ein kleines von der Sihlpapierfabrik ge-
pragtes Industriequartier, gepragt von der Sihlpapier-Fabrik, diversem Kleingewerbe sowie einem grin-
derzeitlichen Wohnquartier. Das Quartier Enge, im 0Ostlich der Sihl gelegenen Stadtkreis 2 ist ein eher
gutblrgerliches Wohnquartier, das im nordlichen Abschnitt durch eine kleine bewaldete Anhdhe und der

Klopstockwiese vom Sihlraum rdumlich getrennt ist.
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Die Sihl weist auf dem kurzen Abschnitt zwischen Stadtrand und Hauptbahnhof hochst unterschiedliche
Réume und Qualitaten auf. Der sudlichere Abschnitt (Abb. 75) steht in einem starken Kontrast zum
weiter ndrdlichen Abschnitt der Sihl (Abb. 76). Im nérdlichen Abschnitt pragen die grossgewachsenen
Platanen, die das Flussufer nach der Bahnbricke beim Bahnhof Giesshiibel sdumen seit der Neuge-
staltung des Sihlhdlzlis durch den damaligen Stadtbaumeister Hermann Herter 1931 diesen Abschnitt.
Diese starke stadtraumliche Geste endet seit jeher bei der Giesshiibelbriicke und wurde im siidlichen
Abschnitt nie weitergefiihrt. Die Ufer wiesen somit bereits vor dem Bau der Sihlhochstrasse ganz unter-

schiedlichen Charakteristiken auf.

In den 1990er Jahren wurde die Sihlhochstrasse erneuert und mit einer wirksamen Larmschutzmass-
nahme versehen. Dabei wurde der Gestaltung eine wichtige Rolle beigemessen und der Versuch unter-

nommen, eine Beziehung zwischen der Hochstrasse und den angrenzenden Quartieren herzustellen:

»Der Larmschutz hebt sich durch eine transparente Lichtfuge ber der Bristung
ab. Er schwebt als silbriges Band Gber der Briicke. Somit wird von aussen erlebbar,
dass sich innen etwas bewegt, und von innen wird wahrgenommen, dass draussen
die Stadt ist.“ (Bachmann 1999).

Die Sihlhochstrasse blieb jedoch eine Autobahn in der Stadt. Zwar konnte die Larmbelastung stark re-
duziert werden, dennoch findet nach wie vor keine Verbindung der Strasse mit der Stadt statt. So bleibt
die Sihlhochstrasse in grossen Teilen der Bevdlkerung in erster Linie ein ungeliebtes Bauwerk, das den
Fluss zudeckt. Zwar ist die Sihlhochstrasse nach tber 40 Jahren zu einem Bestandteil des Quartiers ge-
worden, doch sie bleibt hdchst umstritten, unbeliebt, wenn nicht gar gehasst. In vielerlei Hinsicht steht
das Bauwerk fiir die stadtebaulichen Paradigmen der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts. Fiir Loderer

gibt es kein zweites Bauwerk in der Schweiz, das diesbezliglich so symbolreich war:

,Das urspringlich wertneutrale Ingenieurbauwerk wurde mit zwei sich ausschlie-
ssenden Interpretationen aufgeladen. Die einen sahen im Ypsilon das Instrument
des Wirtschaftswachstums, den anderen war es das Monument einer stadtefeind-
lichen Verkehrspolitik. Das unsichtbare Denkmal [die unvollendete Planung] erin-
nerst an das Zerbrechen der Wachstumskollision. ... Das Stichwort stammt von
Alexander Mitscherlich: ,die Unwirtlichkeit unsere Stadt’ - ihr hat das Ypsilon ein
Denkmal gesetzt.“ (Loderer 2004: 38)
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Abb. 71: Abfahrt der Sihlhochstrasse ins Quartier bei der Manessestrasse.

Abb
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. 72: Die Sihlhochstrasse endet pldtzlich kurz vor dem

Manesseplatz.
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Abb. 73: Die Sihlhochstrasse als stddtebauliches Element.



Abb. 74: Sihlhochstrasse beim Bahnhof Giesshiibel.

Abb. 75: Siidlicher Abschnitt der Sihl, zwischen Sihlhélzli und
Utobriicke. Der Flussraum ist gepréagt durch die Hochstrasse.

Ein Bezug zwischen Autobahn und Stadt findet nicht statt. Die
Strasse wird als Decke (iber dem Flussraum wahrgenommen.
Der Abschnitt steht in starkem Kontrast zum nérdlichen Ab-
schnitt.
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Abb. 76: Nérdlicher Abschnitt der Sihl Héhe Sihlhélzli. Sicht
gegen Sliden von der Stauffacherbriicke. Das Flussufer ist
geprégt durch die Platanenallee, die in den 1930er Jahren vom
Stadtbaumeister Hermann Herter im Rahmen der Umgestaltung
der Sportanlage Sihlhdlzli angelegt wurde.



Hardbriicke

Die fast gleichzeitig gebaute Hardbriicke ist ebenfalls eine Hochstrasse und ein zentraler Abschnitt der
Westtangente. Sie ist eine der wichtigsten innerstadtischen Verbindungen zwischen den ehemaligen
Arbeiterkreisen 4, 5 und 10. Sie Uberwindet die grossflachige Gleisanlage des Hauptbahnhofs und beim
Escher-Wyss-Platz die Limmat. Hochgestandert fahrt die Strasse durch das ehemalige Industriequartier
Ziirich West.

Das Gebiet rund um den Escher-Wyss-Platz ist von grossmassstablichen Geb&uden gepréagt. Vom ehe-
maligen Industriequartier hat es sich zu einem stadtebaulichen Biotop verwandelt, das fir Zirich unge-
wohnte Urbanitat aufweist. Die Hochstrasse als identitatsstiftendes Element spielt dabei eine zentrale
Rolle und ist mit der Umgebung stark verwachsen. Es herrscht eine starke Verbindung zwischen der
Ebene der Expressstrasse und dem stadtischen Umfeld. Auf der erhohten Fahrebene wird der visuelle
Bezug zwischen Verkehr und Stadt hergestellt. Man fahrt an Wohnh&usern, ehemaligen Fabriken und
neuen Blirogebauden auf einer ungewohnten Hohe vorbei und erlebt die Stadt aus einer aussergewdhn-
lichen Perspektive. Dieses Erlebnis ist nicht nur Autofahrern vorenthalten, sondern die Briicke ist eben-
falls eine wichtige Verbindung fir den 6ffentlichen Verkehr. Seit Dezember 2017 wird zusétzlich eine

neue Tramlinie Uber die Hardbricke gefiihrt.

Die Hardbrlcke wurde jungst in Zusammenarbeit mit dem Zlrcher Architekturbliro Bdsch Architekten
aufwandig saniert. Die daflir eigens entworfenen Strassenleuchten geben dem Strassenbauwerk einen
raumlichen Rahmen und eine zeitgendssische Beleuchtung. Durch grossziigig geschwungene Treppen-
anlagen wird die Strassenebene mit der Fussgangerebene verknipft und bindet die Brlcke so auch
funktional an die Stadt an (Abb. 81). Die Hardbriicke ist seit 2011 Teil des Plan Lumiere, dem Beleuch-
tungskonzept der Stadt Zirich, welches neben den herausragenden historischen Gebaduden in der Alt-

stadt auch wichtige Zeugen aus der jingsten baukulturellen Geschichte Zirichs wirkungsvoll inszeniert.

Das Bauwerk durchlief eine hohe Inwertsetzung als Wahrzeichen des aufstrebenden, urbanen Quartiers
Zurich West. In der populdren Veranstaltung Open-House, welche durch ein international verknipftes
Netzwerk Architektur der Bevolkerung naherbringen mochte, wurde die Hardbriicke als zu besichtigen-
des Bauwerk vorgeschlagen. Ein popularkultureller Ritterschlag, der angefihrt vom Fachpublikum eine
breite Akzeptanz bei der urbanen, grossstadtischen Bevdlkerung geniesst. So steht die Hardbriicke heu-
te meiste Pate, wenn in der Schweiz eine urbane Kulisse gefragt ist, sei dies als Film- Werbe oder Musik-

videoaufnahme. Sie wurde mitunter zum Symbol eines grossstadtischen Zirichs des 21. Jahrhunderts.

Die beiden Beispiele zeigen die Breite der Bilder auf, welche die Hochstrassen zu erzeugen vermogen.
Sie sind sich in baulicher Hinsicht sehr ahnlich und kdnnten doch unterschiedlicher nicht sein. Die mei-
sten baulichen Erben aus der Zeit der autogerechten Planung laufen Gefahr sukzessive zu verschwinden.

Durch einen Abbruch dieser Bauwerke wird die Stadt vielerorts lebenswerter und menschlicher. Doch
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sollte mit der Stadtreparatur vorsichtig umgegangen werden. Durch das Zurlickspringen einiger Felder
im Spiel der Stadtgeschichte kann nicht einfach repariert und somit der gute alte Zustand wiederher-
gestellt werden. Das ungeliebte Erbe ist als Teil der stadtischen Geschichte zu verstehen und stellt eine
enorme Herausforderung dar, da sich die Leitbilder derart veranderten und sich immer wieder veran-

dern werden.

Abb. 77: Die Hardbrticke als urbanes Element imgrossmassstéblichen ehemaligen Industriegebiet.
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Abb. 78: Hardbriicke beim Escher-Wyss-Platz. Abb. 79: Hardbrticke Abfahrt Ecke Geroldstrasse.

Abb. 80: Die Tramgleise unterhalb der Hardbrlicke.

Abb. 81: Hardbriicke mit den neuen Treppenabgéngen nachts. Abb. 82: Verzweigung der Auffahrt auf die Harbriicke beim Escher-
Wyssplatz
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7.4 Im Schatten der Briicken

Zur lllustration Uber die verschiedenen Massstabe der verkehrsgerechten Planung im Zusammenhang
mit der Expressstrasse, lohnt es sich einen Blick auf drei weitere baulichen Zeugen, die direkt im Zusam-
menhang mit der Expressstrassenplanung stehen: die Fussgangerspinne am Bucheggplatz, das Portal

beim Milchbucktunnel sowie die Rosengartenstrasse.

Fussgéangerspinne

Die vom Architekten Werner Sticheli zusammen mit dem Ingenieur Max Walt von 1970 - 1972 er-
stellte Uberfiihrung wird seit ihrer Entstehung beinahe liebevoll Fussgéngerspinne genannt. Der Name
erschliesst sich insbesondere beim Anblick des Bauwerks aus der Luft (Abb. 83). Durch den Bau der
Westtangente wurde der Bucheggplatz zu einem entscheidenden Verkehrsknoten ausgebaut. In der Mit-
te des mehrspurigen Verkehrskreisels befindet sich ein wichtiger Umsteigeknoten fir den 6ffentlichen
Verkehr, ein Pavillon-Kiosk, die Abgéange der Fussgangeruberfihrung und ein Wohngebaude, welches
einst mit weiteren Gebduden gemeinsam erstellt wurde und durch die Verbreiterung der Strasse die
Verbindung verlor. Uber vier geschwungene Arme werden die Fussgangerinnen und Fussgénger iiber die
Verkehrsinsel mit den umliegenden Quartieren verbunden, ohne die Strasse queren zu mussen. Erganzt
wird die Uberfiihrung zudem noch mit Unterfiihrungen, welche direktere Wegbeziehungen zwischen den

verschiedenen Quartieren herstellte.

Die strenge Trennung der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden wurde inzwischen abgeschwéacht und
verschiedene Fussgangerstreifen erlauben das ebenerdige Queren zwischen den angrenzenden Wohn-
quartieren und der Haltestelle fir verschiedene Busse und Trams. Die Spuren fir die Autos, die den
Platz umfahren, wurden zu Gunsten von durchgehenden Velowegen reduziert. Doch sind die Dimensio-
nen und der Geist der Planung nach wie vor vorhanden und erlebbar. Die emblematisch geschwungenen
Aste zeugen von der Dynamik des verkehrlich inspirierten Entwurfs (Abb. 84, Abb. 85) und somit erin-
nert die Fussgéangeriberfihrung unverkennbar an die Auf- und Abfahrten der beiden Hochstrassen. Die
1996 originalgetreu sanierte Uberfiihrung wird gerade erneut saniert, fiir die die Restnutzungsdauer von
funfzig Jahren ertichtigt und in Stand gesetzt, zudem wird der gesamte Bucheggplatz in das stadtische

Beleuchtungskonzept Plan Lumiere miteingebunden.*

41 Vlg. Ausschreibung zur Sanierung der Fussgéngerspinne Bucheggplatz des Tiefbauamts der Stadt Zirich vom 27.10.2017
(https://konkurado.ch/wettbewerb /bucheggplatz fussgaengerspinne (Zugriff am 19.04.2018)).
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Abb. 83: Luftaufnahme aus dem Jahr 1988 des Bucheggplatzes, die elegenate Gestlatung der Fussgéngerbriicke iiber den grossrau-
migen Verkehrskreisel zeugt vom hohen Gestaltungsanspruch fiir das Verkehrsbauwerk.

BT

Abb. 84: Bucheggplatz, Fussgéngeriibergang, 2017. Abb. 85: Bucheggplatz, Fussgédngeribergang, 2017.
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Tunnelportal Milchbuck und Wasserwerkstrasse

Der Verkehr, der durch den Milchbucktunnel vom Norden Zirichs in die Innenstadt kommt, wird direkt
nach der Tunnelausfahrt scharf nach links in Richtung Central in die Wasserwerkstrasse oder nach
rechts in Richtung Wipkingen geleitet. Die Wasserwerkstrasse wurde im Zuge des Tunnelbaus zu einer
Hauptverkehrsachse ausgebaut (Abb. 87). Neben der stark beanspruchten Tunnelausfahrt, findet sich
quasi in zweiter Reihe, unterhalt des benutzten Tunnelportals ein weiteres Portal, welches jedoch nie in

Betrieb genommen wurde (Abb. 88). Der Tunnel ist vollendet und wartet bis heute auf den Anschluss,

der den Verkehr Uber eine Bricke Uber die Limmat flihren wirde (Abb. 88).

Abb. 86: Die mittlere Réhre der Tunnelausfahrt hétte an die zukiinftige Limmatbriicke angeschlossen werden

sollen und somit den Siidast mit dem Nordast verbinden.

Abb. 87: Zur Hochleistungsstrasse ausgebaute Wasserwerkstra-  Abb. 88: Eingang zum Autobahntunnels, ohne Anschluss einer
sse, 2017. Strasse; die Briicke wurde nie realisiert.
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Rosengartenstrasse

Die Rosengartenstrasse wurde bereits 1933 als zukinftige Umfahrungsstrasse begradigt und mit brei-
ten Baulinienabstdanden bebaut, wodurch sie im Zuge der Westtangente relativ einfach verbreitert wer-
den konnte (Blanc 1993: 111). Bis heute ist diese ehemalige Quartierstrasse eine der am starksten be-
fahrenen Strassen Zirichs und fur Fussgangerinnen und Fussganger ebenerdig auf dem Abschnitt vom
Wipkingerplatz bis zum Bucheggplatz nicht zu queren. Das Quartier Wipkingen wird in zwei Teile geteilt

und zur Querung ist man darauf angewiesen entweder eine der bestehenden Unterfiihrungen zu nutzen

(Abb. 89) oder man nimmt den Weg iiber die Rosengartenbriicke, welche gleichzeitig die Uberfiihrung
fur die Autos darstellt (Abb. 90).

Abb. 89: Eine der Unterfiihrungen, welche den
westlichen mit dem é&stlichen Teil Wipkingens
verbindet und eine der wenigen Moglichkeiten

ist, die Rosengartenstrasse zu queren.

Abb. 90: Rosengartenbriicke, Ansicht von
unten. Das massiv anmuntende Strassenbau-
werk verbindet den westlichen mit den ostli-
chen Teil Wipkingens und steht allen Verkehrs-

teilnehmern offen.
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7.5 Gefahrdete Erinnerungsorte

Wahrend die Rosengartenstrasse bis heute von der ungeschmalerten Dominanz des Autos im Sinne der
verkehrsgerechten Planung zeugt, kann am Beispiel des Bucheggplatz der Wandel der stadtebaulichen
und damit verbundenen verkehrlichen Leitbilder abgelesen werden. Die Aufenthaltsqualitét im Bereich
der stadtischen Strassenrdume wird fir alle Verkehrsteilnehmenden zu Lasten des Autos zuriickgefah-
ren. Dadurch verlieren infrastrukturelle Bauwerke zunehmend ihren urspringlichen Sinn und stehen der
Aufwertung ehemals verkehrsbelasteter Gebiete vermeintlich im Weg. Zwar kann die Wohnqualitét in
stadtischen Wohnvierteln durch die Aufwertung des 6ffentlichen Raums und durch verkehrsberuhigende
Massnahmen gesteigert werden, doch geht mit dem Rickbau baulicher Zeugen der verkehrsgerechten

Planung auch eine Zeitschicht verloren, welche die Stadte stark préagte.

Im Bereich der Westtangente und der Sihlhochstrasse hatte die stark gestiegene Lebensqualitat in den
anliegenden Quartieren zur Folge, dass ein Grossteil der Bevolkerung, die Uber Jahrzehnte den negativen
Auswirkungen des starken Autoverkehrs ausgesetzt war, innerhalb relativ kurzer Zeit verdrangt wurde.
Durch den Rickbau der Westtangente hat sich das gesamte Gebiet um die ehemalige Westtangente tief-
greifend verandert. Das durch den jahrzehntelange vom Durchgangsverkehr gekennzeichnete Quartier

erfreut sich heute grosser Beliebtheit als Wohnviertel. Der Verkehr der beiden am starksten belasteten

Abb. 91: Das Parkdeck Gessnerallee wurde 2004 abgebrochen.
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Strassen (Weststrasse und Sihlfeldstrasse) wurde um 90% reudziert.*? Eine Vielzahl der Gebdude wurde
saniert oder durch Neubauten ersetzt. Die Immobilienpreise stiegen binnen knapp zehn Jahren tber-
durchschnittlich an (Bachofen 2016: 24) und im aufgewerteten griinderzeitlichen Stadtquartier steht die

Sihlhochstrasse wie ein Zeuge aus einer langst vergangenen Zeit da.

Verschiedene Bauwerke und Spuren der autogerechten Stadt sind bereits verschwunden. Die beiden
Parkdecks Uber der Sihl, das eine bei der Stauffacherbriicke, das andere beim Hauptbahnhof Zirich
(Abb. 91) wurden anfangs der 2000er Jahre zuriickgebaut. Das Limmatquai, das in den 1960er Jahren
flr den Autoverkehr verbreitert wurde, ist seit 2006 autofrei und inzwischen zu einer Flaniermeile um-
gebaut. Der Neugestaltung des Minsterhofes in der Altstadt fielen mehrere Parkplatze zum Opfer und
die Fussgéangerunterfihrung am Schaffhauserplatz wurde im Rahmen einer verkehrlichen Neugestaltung
abgebrochen. Dies sind nur einige wenige Beispiele des Verschwindens der Zeugnisse der autogerech-
ten Stadt. Beim Rickbau dieser Verkehrsbauwerke oder dem Riickbau ganzer Strassen wird vermehrt
von Stadtreparatur gesprochen (Huber 2014) was impliziert, dass die Stadt zuvor kaputt gemacht wurde
und die Reparatur die Stadt wieder ins harmonische Gleichgewicht bringt. Somit wird der Wertewandel

bezeugt, der sich zu Ungunsten der autogerechten Stadt vollzogen hat.

7.6  Vom Nicht-Ort zum Ort?

Das gebaute Erbe der verkehrsgerechten Stadt hat einen schweren Stand auf der Suche nach positiven
Stimmen. Die Sihlhochstrasse steht als prominente Vertretung fir polarisierende und als hasslich emp-
fundene, storende Bauwerke. Oft wird in ihrem Zusammenhang von einem Unort gesprochen*®. Doch
was macht einen Unort aus und sind im fast durchwegs negativ behafteten Begriff auch positive Bilder

moglich?

Der aus dem anthropologischen Diskurs entlehnte Begriff des Nicht-Orts [non-lieux] beschreibt einen
Ort ,der keine Identitat besitzt und sich weder als relational noch als historisch bezeichnen lasst“ (Augé
2011: 83). Diesem Begriff in seiner ,ibermodernen® Ausformulierung wird der sogenannte ,anthropolo-

gischen Ort“ gegenlbergestellt, der identitatsstiftend, beziehungsstiftend (relational) und historisch ist:

»90 wie ein Ort durch Identitat, Relation und Geschichte gekennzeichnet ist, so
definiert ein Raum, der keine Identitat besitzt und sich weder als relational noch
als historisch bezeichnen lasst, einen Nicht-Ort.” (Augé 2011: 83)

Dieser von De Certeau inspirierte und von Augé weitergefiihrte Begriff des Nicht-Orts fand im Bereich

der Architektur einen sehr hohen Anklang (WeiB 2005: 94). Augé hatte in seinem Diskurs vordergrindig

42 Vgl. Stadt Zlrich Dienstabteilung Verkehr (2011): ,,Ein neuer Grundzustand flr den Verkehr (Medienmitteilung).
43 Vgl. Interview mit der Schweizer Kiinstlerin Monica Jager vom 31.05.2015: https://www.srf.ch/kultur/kunst/schwarzmalen-
als-lebensgefuehl (Zugriff am 05.04.2018).
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Transitraume (z. B. Flughafen oder Bahnhdfe), Orte flr Freizeit- und Konsumzwecke (z. B. Freizeitparks,
Shoppingmals) und Orte, die sich aus dem Ausbau der Infrastruktur ergeben (z. B. Tankstellen, Autobah-
nen, Raststatten) im Fokus, erweiterte den Begriff dann mit Beispielen von virtuellen Kommunikations-
raumen. Im stadtebaulichen Diskurs wurde der Begriff mit ,offenen Armen wortlich genommen - und
dies nicht nur in ihrer Eigenschaft als ethnologischer Beitrag zur kulturpessimistischen Globalisierungs-
these®, wie Rolshoven festhélt (Wei 2005: 43). So fand der Begriff eine breite Verwendung im stadte-
baulich architektonischen Kontext und wird inzwischen oft synonym mit dem weit verbreiteten Begriff
des Unorts genannt. Damit ist im stddtebaulichen Kontext ein ungestalteter Zwischenraum, eine ver-
meintlich unattraktive Restflache oder eine Brache gemeint. Viele dieser Unorte entstanden im Zusam-
menhang mit Bauwerken des Verkehrs. Somit finden sich besonders in der Umgebung von Autobahnen
eine Vielzahl an Rdumen, die sich in erster Linie aus Restflachen ergeben (Relph 1976: 90).* Die Annah-
me solcher Rdume durch die Bevolkerung ist unterschiedlich. Einerseits sind diese Raume fir Teile der
Bevélkerung negativ besetzte Orte, gerade weil sie sich der Kontrolle und Uberwachung entziehen und
dementsprechend als verwahrlost wahrgenommen werden konnen. Keine oder schlechte Beleuchtung,
versprayte Wande und herumliegender Unrat fordern diese negativ besetzten Bilder und kénnen sie gar
zu Angstraumen werden lassen. Andererseits bedeuten sie insbesondere fiir marginalisierte Gruppen
oder Jugendliche oft ein verborgener Riickzugsort, eine Freiflache, wie sie in der aufgewerteten Stadt

kaum zu finden sind, abseits der Kontrolle oder Uberwachung.

Wahrend der Flussraum der Sihl als Naturraum und innerstadtischer Erholungsraum durchwegs positive
Bilder erzeugt, werden in der roh anmutenden Betonstruktur der Sihlhochstrasse vordergriindig kaum
raumliche Qualitaten gefunden. Insbesondere wenn es zur Gegenilberstellung von Natur Griin versus
Stadt Beton geht, werden sich kaum Stimmen finden, die sich gegen das Natirliche wendet. Das vom
ETH Studio Basel 2006 veroffentlichte stadtebauliche Portrait der Schweiz bringt diese starke Ver-
bundenheit mit der vermeintlichen Natur zur Sprache. Im Fazit ist gar die Rede von der ,genetischen

Veranlagung® der Schweizer zur Ablehnung von allem stadtischen und dass ,die Schweizer Bdume

44 “Roads [...] are not only features of placelessness in their own right, but, by making possible the mass movement of people
with all their fashions and habits, have encouraged the spread of placelelssness well beyond their immediate impacts.”
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Abb. 92: Fussgéngerunterfiihrung unterhalb
der Autobahn und Bahnbriicke.

Abb. 93: Restraum, Zwischenraum oder Un-
ort? Durch die Abgeschiedenheit dieses ver-
meintlichen Unorts ergeben sich unbekannte
Freirdume.

Abb. 94: Ein Restraum unterhalb der Auffahr-
rampe der Autobahn wird von Jugendlichen
angeeignet und bildet einen ldrmunempfindli-
chen, innerstéddtsichen Freiraum.
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mehr lieben als Mauern® (Diener et al. 2006). Somit stilpt sich das bedrohliche Monster der Autobahn
nun seit tber 40 Jahren Uber den natirlichen Lebensraum, nimmt ihm die Offenheit des Freiraums und
nicht zuletzt das Sonnenlicht. Doch setzt man sich lber die géngigen Wertevorstellungen hinweg, wird
der Sihlraum zu einem einzigartigen raumlichen Spektakel und zu einem urbanen Landschaftspark, der
seines Gleichen sucht. Auf einer Ladnge von Uber einem Kilometer finden sich abwechslungsreiche Berei-
che unterschiedlicher Qualitaten (Abb. 92 - 94). Eine Vielzahl untergeordneter Unorte oder Freirdume,
die alle unter dem Dach der Sihlhochstrasse zu einem Ganzen zusammengefasst werden. Neben der
inoffiziellen Inbesitznahme verschiedener Rdume findet sich auf der Hohe des Einkaufszentrums Sihlcity

seit 2007 Roman Signers Kunstwerk Kofferinstallation, welches unterhalb der Briicke angebracht ist.

Im wortlich Ubertragenen Sinne Augés verwandelt sich die Sihlhochstrasse allmahlich von einem Nicht-
Ort in einen Ort im anthropologischen Sinn, denn trotz der Polarisierung, schafft die Sihlhochstrasse
eine unverkennbare Identitat fir das gesamte Stadtquartier, wirkt somit beziehungsstiftend und zeugt
als Denkmal der autogerechten Stadt von seinem historischen Wert. Durch die Einzigartigkeit dieser auf
den ersten Blick absurden Situation ergibt sich ein neuer und gleichzeitig unverwechselbarer Charakter,

der diesen Raum viel ndher an einen Ort als an einen Nicht-Ort bringt.

8. Denkmal oder Storenfried?

»(-.) Jedes einzelne Kunstwerk [ist] der wissenschaftlichen Betrachtung und Er-
kenntnis wirdig, ohne Ricksicht darauf, ob es dem betrachtenden Subjekt gefallt

oder missfallt* Alois Riegl. - Eine neue Kunstgeschichte.“ (Riegl 1903: 46)

Waren bis vor wenigen Jahren grosse Teile des Bauwerksbestandes aus der Nachkriegszeit ein Sinnbild
fur den Verlust der historischen Stadte und von denkmalpflegerischer Seite kritisiert worden, I&sst sich
inzwischen ein wachsender gesellschaftlicher Konsens feststellen tber die Schutzwirdigkeit und somit
den Denkmalstatus von Bauwerken aus der Nachkriegszeit. Bauwerke und insbesondere einzelne Ge-
baude konnen nicht isoliert betrachtet werden. Viele Gebaude der ersten Nachkriegsdekaden entstan-
den vor dem Hintergrund des grenzenlosen Verkehrs. Ware das Geschaftshaus ,Zur Palme® am Zircher
Bleicherweg denkbar ohne die inszenierte Rampe auf die Parkdecks (Abb. 96)? Die Erschliessung durch
das Auto wurde vielfach zum Thema oder wurde gar inszeniert, wie der Wettbewerbsbeitrag von Van de

Broek und Bakema fir den Neubau des Schauspielhauses zeigte (Abb. 95).

Die Traume der autogerechten Stadt sind zurzeit auf Eis gelegt, wenn nicht sogar ausgetrdumt, doch
gehodren diese teils eleganten, teils erschreckenden Infrastrukturbauten zu dem damalig entstandenen
Gebadudebestand und sind unabdingbar, um das stadtebauliche Verstandnis der ersten zwei Jahrzehnte

der Nachkriegszeit zu begreifen. Somit stellt sich die Frage nach dem denkmalpflegerischen Wert einer
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Hochstrasse genauso, wie bei einem Kirchenbau von Egon Eiermann. Im Sommer 2017 liess das schwei-
zerische Bundesamt fur Kultur (BAK) eine erste Liste Uber den kulturellen Wert von Kunstbauten der
Nationalstrassen erstellen. Anhand der bereits 1998 erstellten Richtlinien zur Erhaltungswiurdigkeit von
Kunstbauten im eidgendssischen Strassenraum wurde eine Auswahl von Bauwerken getroffen, die tUber
einen ,nicht genauer erlauterten kulturellen Wert* verfiigen, wobei auch die Sihlhochstrasse aufgefihrt
wurde (Conzett 2017: 67).

Ist die Sihlhochstrasse ein Denkmal oder soll sie ein Denkmal sein - werden? Kann sie Uberhaupt jemals
ein Denkmal sein? Aus vielerlei Hinsicht und insbesondere vor dem Hintergrund der aktuellen stadti-
schen Leitbilder, mag es provokativ erscheinen, die Sihlhochstrasse als Denkmal zu diskutieren und
gerade darum ist es eine aktuelle und wichtige Frage, steht sie doch als Symbol fir die Glicksverspre-
chungen der Nachkriegszeit, die Euphorie nach Zukunft und Veranderung, welche das Auto versinnbild-

lichte und nicht zuletzt fir den kurzen Abschnitt des stadtebaulichen Leitbilds der autogerechten Stadt,

das in Europa inzwischen langst vergangen scheint.

Abb. 95: Wettbewerbsprojekt
zum Neubau des Schauspiel-
hauses von Van de Broek und
Bakema 1964. Das angekauf-
te Projekt zeigt die Integra-
tion der Infrastruktur in die
Architektur durch die Insze-
nierung der Auffahrtsrampe

fiir das Parkhaus.
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Abb. 96: Geschéftshaus zur Palme, 1964.

107 Denkmal oder Storenfried?



8.1 Denkmalbegriff

Was unterscheidet Denkmale von Nicht-Denkmalen und was wird unter einem Denkmal Uberhaupt ver-
standen? Die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege hat in ihren Leitlinien eine treffende De-

finition publiziert, welche die Haltung und Auffassung der Schweizer Denkmalpflege genau schildert:

~Denkmaler sind ortsgebundene Objekte, die geschichtlichen Zeugniswert ha-
ben. Denkmaéler kdnnen Zeugnisse jeglichen menschlichen Wirkens sein, his-
torischer Ereignisse und Entwicklungen, kinstlerischer Leistungen, sozialer
Einrichtungen, technischer Errungenschaften. Als materielle Zeugnisse der Ge-
schichte sind nicht bloss Denkmaéler zu erhalten, die heute positiv gewertete
Seiten der Geschichte dokumentieren, sondern auch solche, die an Unrecht und
erlittenes Leid erinnern oder Uber deren Verstéandnis keine Einigkeit besteht.”

(Eidgendssische Kommission fiur Denkmalpflege 2007)

Die Spannbreite fir mogliche Denkmaler ist also gross und so kann ein spatromanischer Kirchenbau,
ein mittelalterliches Waschhaus, eine holzerne Fussgéngerbricke oder auch ein mehrgeschossiges
Parkhaus und eine Autobahn aus den 60er Jahren ein Denkmal sein. Auch wenn die historische Distanz
eines Denkmals die potenzielle gesellschaftliche Wertschatzung erhdht, gibt es wie in den meisten
deutschen auch in der schweizerischen Gesetzgebung kein Mindestalter fir Denkmale. Von Buttlar
spricht vom sogenannten Generationenabstand von 30 Jahren, der sich ,als Schwelle im Prozess einer
durch wissenschaftliche Reglements objektivierten Historisierung bewahrt“ hat (von Buttlar 2010: 124).
Denkmaler sprechen immer von der Wertekonstellation der jeweiligen Zeit und ,was ein Denkmal ist und
was es in der Gegenwart der handelnden Personen fiir eine Bedeutung hat, wird weder durch Machtaus-

tbung noch durch Mehrheitsbeschluss festgelegt® (Dolff-Bonekamper 2010: 34).

,Unter Denkmal im altesten und urspriinglichsten Sinne versteht man ein Werk
von Menschenhand, errichtet zu dem bestimmten Zwecke, um einzelne mensch-
liche Taten oder Geschicke im BewuBtsein der nachlebenden Generationen stets

gegenwartig und lebendig zu erhalten.” (Riegl 1903: 144)
8.2 Denkmalwerte

Zur Diskussion Uber einen allfélligen Denkmalwert wird auf das von Riegl in seinem Aufsatz ,Der Mo-
derne Denkmalskultus sein Wesen und seine Entstehung® formulierte Wertesystem zurlckgegriffen, in
dem er das Bedeutungsspektrum des Begriffs ,Denkmal® aufzeigt. Es ist sein Vorschlag, wie die ,soziale
Inwertsetzung von Denkmalen gedacht werden kann® (von Buttlar 2010: 27). Dabei handelt es sich nicht

»,um eine Checkliste von Werten, die man je nach Fall ankreuzen kann“ (Bacher 1995: 26), sondern um
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ein Denkmodell, ,das jedem denkmalpflegerischen Argumentieren und Handeln in der Gegenwart hilft*
(von Buttlar 2010: 28).

Um sich die Denkmalwerte in Erinnerung zu rufen, werden sie aufgelistet, in einer kurzen Zusammenfas-

sung vorgestellt und mit Bezligen und Beitragen aus der neueren Debatte erganzt.

Erinnerungswerte

Gegenwartswerte:

Neuheitswert

relativer Kunstwert
Erinnerungswerte: Alterswert

Der am einfachsten zu erfassende Wert ist der der Alterswert, er hat den Ubrigen idealen Werten des
Kunstwertes voraus, dass er sich an ,,Alle ohne Ausnahme® wendet, womit Riegl an die gesamte Gesell-
schaft meint. ,Und in der Tat sind die Kriterien, an denen man den Alterswert erkennt, in der Regel so
einfache, dass sie selbst von Leuten, deren Intellekt sonst ganzlich durch die bestandige Sorge um das
leibliche Wohl und um die materielle Guterproduktion in Anspruch genommen wird, gewirdigt werden
kann.“ (Riegl 1903: 164). Die Prinzipien des Alterswertes mochten die Dinge grundséatzlich immer und
praktisch in den meisten Fallen ihrem natirlichen Schicksal tUberlassen. Die Spuren des Verfalls sollen
sichtbar sein und nicht aufgehalten werden. So entspricht zum Beispiel eine iberwachsene Ruine oder
eine dem Verfall preisgegebenen Fassade einem hohen Alterswert. Die extremsten Verfechter des Al-

terswertes sehen im Idealzustand den Zerfall des Denkmals, wie ihn die Natur vorsieht.

Erinnerungswert: Historischer Wert

Beim historischen Wert steht das einstige Werden als Menschenwerk im Vordergrund und nicht, wie
beim Alterswert, die Spuren der auflosenden Natureinflisse. Der ideale historische Wert ist gemass
Riegl umso hoher, je besser das Denkmal in seiner Ganzheit erhalten ist. Entstellung oder gar partielle
Auflosung, wie er im Alterswert durchaus vorkommen kann, ist dem historischen Wert stérend. Insofern
konnen sich der historische Wert und der Alterswert durchaus gegeniberstehen; je grosser der histori-
sche Wert, desto geringer der Alterswert (Bacher 1995: 77). Als historisch bezeichnet Riegl ,dass das
einmal Gewesene nie wieder sein kann und jedes einmal Gewesene das unersetzliche und unverriickba-
re Glied einer Entwicklungskette bildet, oder mit anderen Worten: dass alles darauf Gefolgte durch das
erstere bedingt ist und nicht so hatte erfolgen kénnen, wie es sich tatsdchlich ereignet hat, wenn jenes
frihere Glied nicht vorangegangen ware.“ (Riegl 1903: 145). Gemass dieser Definition darf also jede

menschliche Tatigkeit, die belegt werden kann, einen historischen Wert fir sich beanspruchen. Durch
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diese Betrachtung entsteht eine unfassbare Menge an historischen Vorkommnissen, die sich ins Unend-
liche vermehren, weshalb man sich beschrankt auf Zeugnisse ,die uns besonders augenfallige Etappen

im Entwicklungsgange eines bestimmten Zweiges menschlicher Tatigkeit zu représentieren scheinen®.

Bei der Bestimmung des historischen Werts muss das Denkmal historisiert und in den Kontext seiner
Entstehung eingebettet werden. Da unser kiinstlerisches Sensorium lediglich mit dem von unserer ,,Zeit
gepragtem Sehvermdgen ausgestattet sind“ und es per se keine objektive Sicht auf die Vergangenheit
gibt (Bacher 1995: 25), muss der historische Wert durch ,immer neue Gegenwarten® neu eingeordnet
und interpretiert werden, weshalb Dolff-Bonekdmper letztendlich den historischen Wert als ,relativen

historischen Wert“ einflihrt und den Gegenwartswerten zuschreibt (Dolff-Bonekédmper 2010: 32)

a) Relativer historische Wert

Dolff-Bonekamper fiihrt den relativen historischen Wert ein, da sie argumentiert, dass Riegls Definition
des historischen Werts an das kunsthistorische Denken des 19. Jahrhunderts angeknipft war. Die heu-
tige Denkmalpflege nutzt den historischen Wert im Sinne eines Zeugniswerts, der von der Geschichte
und des historischen Kontextes des Werks oder des Bauwerks zeugt (Dolff-Bonekdmper 2004: 275). Es
handelt sich beim relativen historischen Wert auch nicht im eigentlichen Sinne um einen reinen Erinne-
rungswert, sondern er ist vom jeweiligen Kontext und Betrachter gepragt und muss immer wieder von
neuem Bestimmt werden, da das Denkmal immer aus dem jeweilig zeitlich gesetzten gesellschaftlichen
Rahmen bewertet wird. Historische Denkmale sind nun im Gegensatz zu den gewollten, ungewollte
Denkmale. Gemass Riegl konnten sich die Erstellter der heute historischen (ungewollten) Denkmale
ihrer Wirkung gar nicht bewusst sein und gentgten ,bloB gewissen praktischen oder idealen Bedurfnis-
se ihrer selbst, ihrer Zeitgenossen und hochstens deren néachster Erben® (Riegl 1903: 148). Demnach
kommt den Denkmalern nicht Kraft ihrer urspriinglichen Bestimmung Sinn und Bedeutung von Denkma-

len zu, sondern erst durch uns moderne ,Subjekte®, die den Objekten diesen Wert unterlegen.

Gewollter Erinnerungswert

Die bewusste Errichtung eines Denkmals mit dem gewollten Erinnerungswert hat bereits zur Zeit sei-
ner Entstehung den Anspruch, den Nachlebenden das zu Erinnernde stets ins Bewusstsein zu bringen
und lebendig zu erhalten. Oft handelt es sich um Denkmaler im wahrsten Sinne des Wortes, wie z. B.
Statuen. Dadurch erhebt der gewollte Erinnerungswert den ,Anspruch auf Unvergénglichkeit, ewige
Gegenwart, unaufhérlichen Werdezustand“ (Riegl 1903: 173) und bildet somit den Ubergang zu den
Gegenwartswerten. Der bewusst erzeugte Erinnerungswert kann jedoch nicht auf ewige Zeit garantiert
sein, da sich Wertekonstellationen @ndern. Der seiner Zeit gewollte Erinnerungswert kann in einer ande-
ren Epoche als abstossend, befremdend oder gar verletzend betrachtet werden, denkt man zum Beispiel

an Statuen zu Ehren von Diktatoren.

Gegenwartswert: Gebrauchswert

Der Gebrauchswert bezeugt den Nutzwert des Denkmals fir die gegenwartigen Anspriiche. Der Ge-
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brauchswert setzt voraus, dass die Nutzbarkeit und Sicherheit gewéahrleistet ist, so ,dass es Menschen
ohne Gefahrdung der Sicherheit ihres Lebens oder ihrer Gesundheit beherbergen kann® (Riegl 1903:
174). Beim Gebrauchswert handelt es sich demnach um die grundlegende physische Bereitstellung
und Nutzbarkeit und die ,Eignung des Denkmals fiir gegenwartige Funktionen des Lebens® (von Buttlar
2010: 33).

Gegenwartswert: Kunstwert

a) Der Neuheitswert

Der Neuheitswert steht flir die Abgeschlossenheit des Neuen, des ,frisch Gewordenen, wie es fiir das
Denkmal schlankweg unerreichbar® bleibt (Riegl 1903: 178). Gemass Riegl ist fir die Menge [die allge-
meine Gesellschaft] nur das Neue und Ganze schon; ,das Alte, Fragmentierte, Verfarbte ist hasslich®,
was sich aus der jahrtausendealten Wertevorstellung, wonach die Jugend dem Alter im Vorteil ist, ergibt
(Bacher 1995: 85). Somit ist der Neuheitswert fiir jedermann erkennbar und geniesst eine hohe gesell-
schaftliche Akzeptanz. Er steht im Gegensatz zum Alterswert und war ein wesentlicher Grundpfeiler der
Denkmalpflege des 19. Jahrhunderts. Der Neuheitswert kann nur erlangt werden, wenn der Alterswert
getilgt wird, spricht durch eine vollstandige Restaurierung, wobei der Neuheitswert eine relativ kurze
Halbwertszeit hat, da er nur giltig ist, bis sich die Altersspuren wieder bemerkbar machen. Der Neu-
heitswert wird gemeinhin von Seiten der Aligemeinheit geschatzt, insbesondere auch auf Seiten der In-
vestition, da er klar sichtbar (,wie neu®) ist. Dabei muss erwahnt sein, dass mit dem Neuheitswert nicht
Rekonstruktionen verlorener Denkméler gemeint ist weil es ,,um das neu aussehende Alte und nicht um

das alt aussehende, neu beschaffte Ersatzdenkmal® geht (Dolff-Bonekdamper 2010: 33).

b) Der relative Kunstwert

Die Denkmalpflege hat keine absolute Objektivitat gegeniiber Denkmaélern. Die Beurteilung des Kunst-
wertes erfolgt immer in der jeweiligen Epoche und immer wieder von neuem. Die zeitgendssische
Denkmalpflege hat lediglich die asthetische Sozialisierung ihrer Zeit zur Verfigung und sollte die as-
thetischen Werte der Vergangenheit vergegenwartigen, ,ohne dabei dessen Eigenart zu ibersehen®
(Dolff-Bonekamper 2010: 29). Alle Denkméler oder Werke, die ihre Zeit Uberlebten, weisen somit Seiten
des jeweilig modernen Kunstwollens auf. ,Das heiBt, dem Denkmal kommt von vornherein, also per
definitionem, ein isolierter, auserlesener (elitdrer) Status zu. Man kann den MaBstab daflr verschieden
hoch ansetzen, die wertende Auslese ist grundsatzlich nicht zu umgehen, denn wenn alles Denkmal ist,
ist nichts Denkmal und der Begriff hebt sich auf* (Bacher 1995: 21).

Eine rein objektive Beurteilung ist demnach nicht moglich, sondern unterliegt immer den geltenden
Massstaben an Asthetik, Qualitidt und Werte in Kunst und Architektur. Ins Gewicht féllt auch die gel-
tende Wertung ob sie positiv (sympathisch) oder negativ (unsympathisch) ausfallt. Die Gefahr flr ein
Denkmal steigt, wenn der Gegenwartswert negativ gewertet wird. ,Die Anstdssigkeit, Stilwidrigkeit,
Héasslichkeit eines Denkmals vom Standpunkte des modernen Kunstwollens fiihrt aber direkt zur Forde-

rung nach Beseitigung, absichtlicher Zerstérung desselben.” (Bacher 1995: 95).
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8.3 Gewollt, geworden?

Die Sihlhochstrasse wurde als Expressstrasse gebaut und dieser Nutzung entspricht sie nach wie vor;
sie leistet einen wesentlichen Beitrag fir die Verkehrsfiihrung der Innenstadt und wird stark in Anspruch
genommen, somit ist der Gebrauchswert fir die Sihlhochstrasse unbestritten hoch. Durch die relativ
kurze historische Distanz zu ihrer Entstehungszeit (rund 45 Jahre), kann ihr ein gewisser Neuheits-
wert anerkannt werden, zumal sie bereits einmal grundlegend saniert wurde. Dennoch weist sie durch
die starke Inanspruchnahme Verbrauchsspuren auf. Stimmen, die sich fur den relativen Kunstwert der
Sihlhochstrasse stark machen, sind im aktuellen Diskurs schwer zu finden. Obwohl es sich um eine
Infrastrukturbaute handelt, liegt dem Bauwerk ein Gestaltungswille zu Grunde. Die geschwungene Lini-
enfihrung mag grosstenteils durch den Flusslauf gegeben sein, jedoch weist die Brlcke sorgféltig ge-
staltete Details und elegant gewahlte Formen auf (Abb. 97 -99). In der rohen Betonstruktur ist die grobe
Schalung gut sichtbar, ein Gestaltungsmittel, wie man es von vielen Bauwerken der 1960er und 70er
Jahre kennt, die dem Brutalismus zugeordnet werden.*® Die Sihlhochstrasse war als Infrastrukturprojekt
geplant und somit war ein allfélliger Erinnerungswert nie gewollt, jedoch ist sie in ihrer Ganzheit erhal-
ten und nach wie vor in ihrer urspriinglich gewollten Funktion in Betrieb. Sie weist auf jeden Fall einen
historischen Wert im Sinne eines Zeugniswerts auf (Dolff-Bonekamper 2010). Wie kaum ein anderes
Bauwerk zeugt die Sihlhochstrasse von der Geschichte und vom historischen Kontext der verkehrsge-
rechten Planung und zurzeit scheint es sogar, dass sie ganz nach Riegel als ,einmal Gewesene nie wie-

der sein kann“ und somit ein einzigartiger Zeuge einer gar nicht lange vergangenen Wertekonstellation.

Fir jedes gewollte Denkmal gibt es eine Position, welche sie nicht will, womit Denkmale automatisch
gleichzeitig zu ungewollten Denkmalen werden. Gemass Dolff-Bonekdmper sind selbst die gewollten
Denkmaéler nicht abschliessend und deren Wollen - oder Gewolltsein - muss stets von neuem verhandelt
werden (Dolff-Bonekdamper 2010). Gestern gewollte Denkmale kdnnen einem Wert oder einer Doktrin
entspringen, die in einer anderen Gegenwart als abstossend gelten oder die gar verboten werden. Dem-
nach sind selbst gewollte Denkmaéler gewordene Denkmaler. Die Sihlhochstrasse wurde zur Bewerk-
stelligung des wachsenden Autoverkehrs in der Stadt Zirich gebaut. Wie die unter Kapitel 5 ausfiihrlich
beschriebene Geschichte des Werdens der Sihlhochstrasse zeigt, steht sie wie kein zweites Bauwerk
in der Stadt Zirich als weithin abstossendes Denkmal flr eine Stadt, wie sie heute nicht mehr gewollt
ist. Sie steht sinnbildlich fir ein stddtebauliches Leitbild deren Werte und Inhalte heute kaum nach-
vollziehbar sind. Gleichzeitig steht sie fir den rasanten Wandel solcher Leitbilder. Noch wéhrend lhres
Entstehens wurde sie von der Zeit eingeholt und stand zum Zeitpunkt ihrer Er6ffnung emblematisch fir
das Scheitern der autogerechten Stadt. Sie ist ein Symbol fir das Scheitern eines Gliicksversprechens,
welches nie eintraf. Dabei ist nicht die Sihlhochstrasse allein, sondern der nie realisierte Abschnitt, also
der unbebaute Flussraum der Sihl, heute ein unsichtbares Denkmal, das gemeinsam mit der Sihlhoch-

strasse gelesen und verstanden werden muss.

45 Z. B. die skulpturale Betonarchitektur von Otto Glaus oder das Royal National Theatre in London von Denys Lasdun, um nur
zwei Beispiele zu nennen. Zu weiteren Informationen Uber die Popularitdt gewinnende Stromung des Brutalismus siehe z. B.
den Ausstellungskatalog zur Ausstellung SOS Brutalismus, die bis im April 2018 im Deutschen Architekturmuseum DAM in
Frankfurt gezeigt wurde.
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Abb. 97: Die geschwungene
Abfahrt von der Autobahn (ber
die Sihl in die Stadt erzeugt ein
dynamisch elegantes Bild. Der
fFotograf Guido Baselgia hielt in
seiner Architektur-Reportage in
der Fachklasse fir Fottografie
die rohe Asthetik der damals
noch neuen Sihlhochstrasse
fest. Ziirich, 1976.



Abb. 99: Zusammentreffen der Auffahrtsrampe auf die Sihlhochstrasse.
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8.4 Versprechen

Das Versprechen der Autobahn war ein Versprechen auf ein scheinbar unbegrenztes Wachstum und
das Erreichen eines idealen Zustandes, in dem der Verkehr ruhig und sanft durch aufgelockerte, grine
Stadte fliesst und Menschen rasch und bequem an ihren nach Funktionen aufgeteilten Zielort bringt.
Eine Illustration zu den Versprechungen lieferte Rudolf Scheuchzer, Adjunkt des Tiefbauamts Zirich. An-
hand mehrerer Bilder illustrierte er die zukinftige Stadt mit der Autobahn und gibt einen Einblick in das
Verstandnis der Autobahn in den 1950er (Abb. 100 - 102). Sie entsprechen einem Uberspitzten, ideali-
sierten Bild. Ob diese der Schonrederei, naivem Idealismus oder tatsachlicher Vorstellung entsprangen,
kann nicht bestimmt werden. Wahrscheinlich ist eine Mischung aus allen dreien. Darauf liessen allein
schon die damals flr 1980 prognostizierte Verkehrsmenge deuten, deren Maximalvariante immer noch
50% der tatsachlich eingetroffenen Motorisierung betrug. Baulich zeugen die fliessenden Formen vom
Erfillen des Verkehrsversprechens. Insbesondere in den friihen Jahren des Autos, in den 1920er und
30er Jahren berief sich der Architekturdiskurs bereits einmal auf die Dynamik und den Versuch des Ein-
fangens des grossstadtischen Tempos, das erst durch die Fortbewegung im Auto moglich wurde. Strom-
linienformige Linien zeugen von diesem Versprechen. In Zirich ist dies insbesondere bei der Sihlporte
zu sehen, wo sich die gesamte Blockbildung aus dem Verkehr zu ergeben scheint. Es ist die dynamische,
geschwungene Linie des Verkehrs, die selbst den strengsten Bauwerken eine ausgesprochene Dynamik
verleiht und dem Versprechen wohl am nachsten kommt (Abb. 6). Wahrend der architektonische Wert
der sogenannten dynamischen Form eine grosse Wertschatzung in gestalterischer und stadtebaulicher
Sicht geniesst, ist der dsthetische Wert von Bauwerken der Infrastruktur nach wie vor umstritten. Sie
weisen unterschiedlich hohe Qualitédten in Form, Konstruktion und Materialisierung auf, aber jedem

Bauwerk liegt ein Gestaltungswille zu Grunde, der vom Wertekanon seiner Entstehungszeit zeugt.

Abb. 100: Illustration der
Sihl-hochstrasse Hohe
Bahnhof Giesshiibel, im
Hintergrund ist der Kamin der
Sihlpapierfabrik zu sehen,
1959.
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Abb. 101: lllustration der Sihlhochstrasse bei der Sihlpost, kurz bevor die Expressstrasse (ber den Hauptbahnhof
gefiihrt wird.

Abb. 102: lllustration des Westastes der Expressstrasse auf der Hohe Escher-Wyss-Platz. Rechts im Bild ist die

Limmat erkennbar und links ist das Tram-Depot zu sehen.
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8.5 Unbequeme Denkmale

Im sozialkritischen Diskurs der 1970er Jahre gewann die Denkmalpflege insbesondere mit dem 1975
angesetzten Denkmaljahr starken Aufwind. Die grosse, als Zerstérung wahrgenommene baulichen Ver-
anderung der Lebensrdume aufgrund von Wachstum insbesondere individueller Mobilitat, zeichnete
ab, wie die Versprechen der Moderne tberformt wurden. Die gemordete Stadt (Siedler/Niggemeyer/
Angress 1964) zeugte von der Unwirtlichkeit der Stéadte (Mitscherlich 1969). In diesem Klima erfuhren
Denkméler eine Steigerung der Wertschatzung und konnten sich als Gegenbild der unerfillten Glicks-
versprechen der Moderne behaupten, oft als verklartes Bild der guten alten Zeit. Gleichzeitig wurden
Sie kaum aufgrund ihres Eigenwerts angenommen, sondern ,als Stimulanzen und Kulissen fir Politik,
Tourismus und Kommerz* (Huse 1997: 16) verfremdet. Somit wurde die Denkmalpflege offentlich vor al-
lem mit ,,dem Angenehmen und dem Schoénen® in Verbindung gebracht und wurde mehr zur Disziplin der
Asthetik und Stadtverschonerung angerechnet, als zur eigentlichen Geschichte. Die sozialhistorische
Aufgabe als Zeuge einer vielschichtigen Entstehungsgeschichte, diese aufzuzeigen und anhand derer
das Verstéandnis fiir Briiche, sich andernde Werte, soziale und technische Entwicklung zu férdern, geriet

wahrend der gesellschaftlichen Aufwertung der Denkmalpflege in Vergessenheit.

Der Denkmalwert von Altstédten, Burgen, Kirchen und baukulturell ansprechend und insbesondere gut
zu vermarktenden Objekten, Ensembles oder Bauwerken ist unbestritten und geniesst bis heute eine
hohe gesellschaftliche Akzeptanz. Auch wenn die tagliche Arbeit der Denkmalpflege begleitet ist von
unzahligen Diskussionen und Auseinandersetzungen ber Verhaltnisméassigkeit und ihr oft den Ruf einer
,verhindernden Instanz’ anhaftet, ist ihr eine hohe Akzeptanz bei der Wahrung gesellschaftlich aner-
kannter Denkmalwerte garantiert. Dabei ist eine entscheidende Aufgabe der heutigen Denkmalpflege
auch die Wahrung von Denkmalern, die den zeitgendssischen Wertvorstellungen eines Denkmals nicht
entsprechen. ,Sie hat auch die Interessen derjenigen unter ihren Schutzbefohlenen zu wahren, die der-
zeit nicht geliebt werden.” (Huse 1997: 10). Die Stellung des Denkmals und die Argumentation um deren
Wert und Erhalt wird merklich schwieriger, sobald der Denkmalwert umstritten ist. ,Ganz im Abstrakten
ist sie [die Denkmalpflege] zwar noch immer von Wohlwollen umgeben, aber dieses pflegt sich schnell in
MiBtrauen und Ablehnung zu verwandeln, wenn sie ihre Arbeit nicht an dem auszurichten versucht, was
von ihr erwartet wird, sondern an dem, was ihres Amtes ist“ (Huse 1997: 9). Was als Denkmal anerkannt
und unbestritten und was als Denkmal ,stérend’ ist, zeigt sich anhand des Wandels des Denkmalbe-
griffs. Sieht man sich die grafische Aufbereitung des Denkmalschutzjahres 1975 an, erkennt man das
eine oder andere Bauwerk auf der Seite der die Harmonie storenden Bauwerke, die inzwischen selber
zu Denkmalern wurden (Abb. 103).

Die grossen Infrastrukturprojekte der Eisenbahn, vornehmlich aus der vorletzten Jahrhundertwende

,konnten sich im Zuge der Renaissance der Stadt zu pragenden Symbolen der innerstadtischen Urba-

nitat entwickeln. Die Umnutzung oder Zweckentfremdung so mancher Bauwerke schaffte einen ent-

117 Denkmal oder Storenfried?



scheidenden Beitrag zur Aufwertung ganzer Quartiere, denkt man nur an den Highline-Park in New York,
an die Viaduktbdgen in Zurich West oder an die bereits in den 1980er Jahren zum Museum umgebaute
Gare d’Orsay in Paris. Mit der grossstadtischen Infrastruktur aus der industriellen Revolution wird ein
beinahe romantisches Bild von Urbanitat gepflegt. Wahrend inzwischen Industriegebiete als Denkmal-
landschaften anerkannt, gewirdigt und in Wert gesetzt wurden, ist die nach wie vor als brutaler Eingriff
in die Stadtsubstanz wahrgenommene Infrastrukturachse der Autobahn - oder der Expressstrasse im

Falle Zurichs - ein vermeintlich storender Faktor, der nicht in die Stadt gehort.

Mit dem Wandel des ehemaligen Industriequartiers von Zirich zum grossstadtischen Entwicklungsge-
biet, hat die Hardbriicke eine ebenbirtige Berechtigung und eine hohe Wertsteigerung erfahren. Die
in den 1960er Jahren geforderten Cityerweiterung findet nun nicht im daflr vorgesehenen Sihlraum,
sondern im weiter westwarts gelegenen ehemaligen Industrieareal statt. So wie die Altstadt mit ihren
engen Gassen, die Stadterweiterung des 19. Jahrhunderts mit den dazugehorigen Industrievierteln, der
zu vertikalen Parkstreifen umgenutzten Gleisanlagen oder der reprédsentativen Bahnhofstrasse, ist die
Achse der Expressstrassenplanung eine Denkmallandschaft, entlang dieser verschiedene Bauwerke von

den Glicksversprechungen zeugen. Auch diese Denkmallandschaft ist ein Individuum.

Denkmallandschaften stellen fir die Denkmalpflege sowie die Gesellschaft eine grosse Herausforde-
rung dar. ,Manche werden willkommen sein, wenn sie sich etwa fir Naherholung, Fremdenverkehr oder
Imagebildung instrumentalisieren lassen. Von anderen wird man wenig wissen wollen, vor allem dann,
wenn sie neuen Industrien, Verkehrsanlagen oder Wohngebieten im Wege stehen® (Huse 1997: 78-79).
Die Frage erweitert sich, was geschieht, wenn die ,neuen Verkehrsanlagen®, die Huse eben noch als
Feind von Denkmallandschaften darstellte, der eigentliche Gegenstand einer Denkmallandschaft wird?
Werden die Werte umgekehrt und der Feind zum Opfer? Denkt man Uber den Schutz einer Denkmal-
landschaft nach, geht das gemass Huse ausschliesslich Uber die Bewusstseinsmachung (Huse 1997:
79). Das ndtige Bewusstsein muss erst entstehen, was bei der Expressstrassenplanung, respektive
der stadtischen Denkmallandschaft der verkehrsgerechten Stadt nicht geschehen ist. Die nach wie vor
als Fehler der Stadtplanung wahrgenommenen Einschnitte in den Stadtkorper, die so ganz und gar der
aktuellen Idee von Stadt widersprechen, werden kaum in ihrer weitreichenden Symbolkraft gelesen,

geschweige denn als Denkmallandschaft wahrgenommen.

Somit kann bei den stadtebaulichen Hinterlassenschaften der Planungen der verkehrsgerechten Stadt
durchaus von unbequemen Denkmalen gesprochen werden. Weder der Kunstwert noch der Alterswert
sprechen zurzeit flr die Zeugen der autogerechten Stadt. Auf jeden Fall besitzen sie inzwischen einen
historischen Wert. Ob sich die Wahrnehmung der stadtebaulichen Strukturen und der dazu gehdrenden
Infrastrukturbauten aus der Nachkriegszeit andern wird, wird in den ndchsten Generationen entschie-
den. Die Denkmalpflege ist jedoch verpflichtet, diese Debatte anzustossen und um sie Uberhaupt fihren

zu kénnen, sind die bestehenden bauliche Zeugen notig.
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Eine Zukunft fiir unsere Vergangenheit
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Abb. 103: Titelbild der
Begleitpublikation des Deut-
schen Nationalkommitees
fiir Denkmalschutz (DNK)
zur Wanderausstellung , Eine

Denkmalschutz und Denkmalpflege
in der Bundesrepublik Deutschland

Zukunft fiir unsere Vergan-
genheit”im Rahmen des
= Denkmalschutzjahres 1975.
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9. Fazit

In Anbetracht der schier uniiberschaubaren Mengen an Planungen der verkehrsgerechten Stadt wurde
von der Expressstrasse im Stadtzentrum letzten Endes relativ wenig tatsachlich gebaut und vollendet.
Neben der Sihlhochstrasse ist die Tunnelausfahrt beim Stdportal des Milchbucktunnels das einzige
direkt auf das Expressstrassen-Ypsilon bezogene Bauwerk des Sid- und Westastes. Eine isolierte Be-
trachtung dieser zwei Bauwerke ist in diesem Fall jedoch unmadglich. Die stadtebaulichen Auswirkun-
gen der autoegerechten Planung héngen indirekt alle mit der Expressstrassenplanung zusammen. Das
Expressstrassen-Ypsilon war das prominenteste und umstrittenste Projekt der Stadt Zirich und kann
symbolisch flr das Paradigma der flinfziger und sechziger Jahre gesehen werden, deren urspriingliche

Ideen bis in die Anfdnge des Jahrhunderts zurlickzuverfolgen sind.

Das Auto als Inbegriff des Fortschritts stand sinnbildlich fir eine neue Zeit nach dem Krieg. Die Stad-
te wuchsen in die Flache und pldtzlich war es einem immer grosser werdenden Teil der Bevolkerung
moglich, ein Auto zu besitzen. Die alten Stadte waren eng und boten wenig Platz fiir das Auto, wonach
sie den neuen Bedirfnissen angepasst werden mussten. Die Wertschatzung der baulichen Qualitaten
der grinderzeitlichen Stadt war nach dem zweiten Weltkrieg auf dem Tiefpunkt. Eine neue Zeit schien
angebrochen: Nach dunklen Jahre der Entbehrung, des Krieges und des Elends ging es endlich wieder
aufwarts. Die hohe Akzeptanz der Planung der National- sowie der Expressstrassen in der Schweiz und
das fir die hiesigen Verhaltnisse ungewohnt schnelle Vorgehen zeugen vom gesellschaftlichen Bild, das
in der frihen Nachkriegszeit galt. Es konnte nicht schnell genug gehen. Aussagen und Planungen, wie
Leibbrands Ausserungen zu seinem Projekt am Bellevue, das nicht zu einer Verkehrsmaschine werden
sollte, zeigen, wie stark sich die Wahrnehmung, was eine Verkehrsmaschine bedeutet, veranderte. Die
friithen Planer konnten sich das Ausmass der Massenmotorisierung nicht in den kiihnsten Trdumen vor-
stellen. Ziemlich bald wurde klar, dass die Aufnahmekapazitat der Stadt Zirich fir den Autoverkehr nicht
grenzenlos war. Die technokratischen Planungen der spéaten flinfziger Jahre konnten nicht mehr isoliert
durchgefiihrt werden. Dem Umbau der Stadt waren bald nicht nur bauliche Grenzen gesetzt, sondern

insbesondere gesellschaftliche.

Benedikt Loderer spricht beim Expressstrassen-Ypsilon vom ,unsichtbaren Denkmal® (Loderer 2004
38), dem ich nur teilweise zustimme. Der umstrittene Abschnitt der Expressstrasse mag letzten Endes
unvollendet und somit unsichtbar sein, jedoch sind die Einflisse der Autobahnplanung viel weitreichen-
der. Das Denkmal ist alles andere als unsichtbar. Trotz der ,Unvollendung®, ist die Stadt gepragt von der

Planung der Autobahn und der Umgestaltung zur autogerechten Stadt.
Heute sind diese Bauwerke der Aufwertung der Stadt vielerorts im Wege, die Stadt und die Wahrneh-

mung der Stadt hat sich vollstandig gewendet. Gleichzeitig sind es Bauwerke, die zum infrastrukturellen

Rickgrat der Stadt gehdren. Die Verkehrsflihrung ist nach wie vor ein ungeldstes Problem, die Auto-
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bahn leitet ihre Arme in die Stadt und endet abrupt. Mit flankierenden Massnahmen wird versucht der
Situation Herr zu werden und enttauscht letzten Endes alle Beteiligten. Dadurch haben wir einerseits
unliebsam gewordene Zeugen aus einer Zeit, die heute der Vergangenheit angehdrt und andererseits
aktueller sind denn je. Die gemachten Versprechen sitzen tief und sind gemass verschiedenen Stellen
noch immer einzulosen. Das ungeldste Verkehrsproblem spaltet die Bevolkerung, der Kleinkrieg um die

Strassenflache ist nicht ausgefochten, sondern nach wie vor politisch aufgeladen und instrumentalisiert.

Somit stehen die sichtbaren und unsichtbaren Zeugen fir das Scheitern der Vision und das damit ver-
knlpfte Versprechen, die bestehende Stadt und die wachsende Mobilitat in Einklang zu bringen. Sie
sind inzwischen unliebsam gewordene Denkmale, deren Integration in die aktuellen stadtebaulichen
Leitbilder unklar sind, da sie Denkmal einerseits und stark in Anspruch genommene Infrastruktur ande-

rerseits sind.

Der Wandel der stadtebaulichen Leitbilder zeigt sich an der wechselvollen Geschichte der Expressstras-
senplanung. Nach der grossen Nachkriegseuphorie im Glauben des unbegrenzten Wachstums fihrten

die nicht einldsbaren Gliicksversprechen zur Erniichterung.

Dieser kurze Autobahnabschnitt zeigt, wie schnell sich stadtebauliche Leitbilder und gesellschaftliche
Wert grundlegend verdndern kdnnen. Zu Beginn der Autobahnplanung konnte man sich nicht vorstellen,
dass dem Wachstum je Grenzen gesetzt werden konnten. Innerhalb von nur einer Generation wurden
sie eines Besseren belehrt und plotzlich schien es utopisch, dass die Innenstadte iberhaupt je wieder
lebenswert und attraktiv werden kénnen. Nach dem vermeintlichen Absterben der Stadte erleben sie in
den letzten 30 Jahren eine Renaissance. Das stadtische Leben ist wieder salonfahig, wobei es sich auf
vormoderne Qualitaten beruft: die Stadt der kurzen Wege weist einen hohen Nutzungsmix auf einem
kleinen Raum auf und konzentriert sich auf den Ausbau des offentlichen Verkehrs. Die unaufhaltsame
Aufwertung lasst die Kassen klingeln und die Lebensqualitat steigen und fiir die immer grosser werden-
den Probleme der andauernden Aufwertung und damit einhergehenden Verdrangung der angestammten

Bevolkerung, sind die Losungen noch nicht gefunden.

Als Denkmal fur die Planungen der verkehrsgerechten Stadt steht die Sihlhochstrasse heute inmitten
eines innerstadtischen Quartiers und verblifft Bewohnerinnen wie auch Besucher durch ihre Massstéb-
lichkeit, ihre rohe Materialitdt und insbesondere den Fakt, dass dieses Bauwerk inmitten eines inner-
stadtischen Flussraums steht. Die weitreichende Geschichte ist in seiner Detaillierung den Wenigsten
Bekannt. Umso wichtiger wird das Bauwerk, wenn es darum geht, die Stadt und ihre Form mit all ihren

Zeitschichten zu verstehen.
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Der Abbruch des unbeliebten Bauwerks scheint in der aktuellen Wertekonstellation naheliegend und
bote dem Flussraum eine Aufwertung im Sinne der Erlebbarkeit eines Naturraums in der Stadt. Durch
das Ausloschen von Zeitschichten der Stadt, und seien sie noch so unbeliebt oder eben unbequem,
kann einerseits Platz fir Neues, Zuklnftiges geschaffen werden, was eine Stadt dringend braucht, um
am Leben zu bleiben. Andererseits verschwinden immer auch Zeugen, die davon erzahlen, wie die Stadt
zu dem wurde, wie wir sie heute kennen, haben, lieben oder hassen. Daher wiinschte ich mir auch fiir die
unbequemen und als hasslich empfundenen Denkmale einen respektvollen Umgang. Ein Weitererzahlen
der Geschichte, sei es durch Anpassungen, Umbauten, Umformungen oder Aneignungen durch neue
Nutzerinnen und Nutzer mit gednderten Beddirfnissen. Eine Struktur wie die Sihlhochstrasse sollte als
Chance gesehen werden, Einzigartiges zu schaffen. Mit einem Abbruch macht man es sich zu einfach
und verpasst die Mdglichkeit, dass die Menschen weiterhin zum Nachdenken angeregt, berthrt oder

einfach nur erstaunt sind tber die Geschichte der eigenen Stadt.

Der kurze Abschnitt der Sihlhochstrasse als Symbol fir vergangene Wertvorstellungen und ist somit ein
unverzichtbares Denkmal einer unliebsamen, sehr kurzen Zeitschicht der Stadtgeschichte iber dessen
Wert in nachster Zeit noch diskutiert, gestritten und debattiert werden muss. Damit diese Debatte in der
ganzen Breite geflihrt werden kann, brauchen wir sichtbare und streitbare Denkmale, die uns die Gestalt

und Seele der Stadt verstandlich machen.
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10. Anhang
10.1 Interview mit Fritz Schwarz

Fritz Schwarz (*1930), dipl. Architekt ETH war eines der Grindungsmitglieder der Ziircher Arbeitsgruppe
fiir Stadtebau, die sich anfangs der 1960er Jahre aus eigener Initiative gegen die Errichtung einer Express-
strasse im Sihlbett einsetzten. Mit ihrem Einsatz stoppten sie die Planung und leisteten einen nachhaltig
wirksamen Einfluss auf die weitere Planung der Expressstrasse (Kap. 5.2). Das Gespréch fand am 23.

Februar 2018 bei Fritz Schwarz zu Hause, am Neumarkt 15 in Ziirich statt.

Martin: Du warst Teil der Zircher Arbeitsgruppe fir Stadtebau (ZAS), die sich 1961 erfolgreich gegen
die Planung einer Hochstrasse im Rahmen der Expressstrassen-Ypsilon-Planung eingesetzt hat. Bei eu-
rer Planung ging es insbesondere um die Freihaltung der Sihl zur City-Erweiterung nach Westen, die ihr
durch das Umlegen der Autobahn in die ,Schneise“ der Seebahnstrasse legen wolltet. Hattet ihr in den
frihen 60er Jahren jemals die Idee, die Autobahn ganz zu verhindern, wie es spéater in den 70er Jahren

der Fall war oder war die Autobahn anfangs grundsatzlich nie in Frage gestellt?

Fritz: Nein, die Autobahn hatten wir damals nie in Frage gestellt. Auch die Verbindung der drei Aste
erachteten wir als sinnvoll, fiir uns war jedoch wichtig wo, und vor allem fanden wir, dass dies stadtver-
traglich gelost werden misste. Ja und heute wiirden wir vielleicht sagen, dass es sie gar nicht braucht,
diese Autobahn in der Stadt. Zudem muss ich zu meiner Schande gestehen, dass ich zusammen mit
einem anderen Mitglied der ZAS ja zu einem spateren Zeitpunkt, es war bereits in den 70er Jahren, von
der Stadt den Auftrag bekam, eine detaillierte Studie zu erarbeiten flr den Seetunnel, als Teil der Std-
umfahrung, wir erachteten den Seetunnel als sinnvolle Erganzung und hatten dann insbesondere das

Auftauchen des Tunnels beim Hornbach studiert.

Martin: Mit hoher Akzeptanz wurden die Planungen fir das Auto angenommen (Nationalstrassenpla-
nung). Auch die Expressstrassenplanung wurde in den Anfangen sehr wohlwollend aufgenommen, zu-
mindest von Seiten der Planer. Wie kann/muss man sich heute die Euphorie, die das aufkommende Auto

ausloste, vorstellen?

Fritz: Man hat da natirlich gesehen, dass im Ausland und Uberall Umfahrungen und Expressstrassen
gebaut wurdenk und wir dachten, wir miissen da schliesslich modern sein und missen da mitmachen,
das war so die Meinung allgemein. Wobei also interessant war, dass die S-Bahn-Vorlage abgelehnt wor-
den ist — nein nicht die S-Bahn — die Untergrundbahn, die wurde vom Stimmblrger dann ja abgelehnt,

und dafir ist die S-Bahn gekommen, was ja viel sinnvoller ist, weil sie die ganze Region miteinbezog. Wir
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hatten ja auch einen Karikaturisten eingestellt, der unsere Auffassung des Autos bildlich festgehalten
hatte und der das Auto mit einer Hand und den Fussganger mit der Hand darstellt, die sich gegenseitig
die Hand geben, also Auto und Mensch missen sich den Verkehrsraum teilen, eine gleichberechtigte

Koexistenz im Strassenraum quasi, das war unsere Vorstellung bereits damals [Abb. 104].

Martin: Wie kamt ihr darauf, eine politisch auf hochster Stufe abgesegnete Planung mit einem Gegen-

vorschlag zu hinterfragen?

Fritz: Ich glaube, wir hatten allgemein mehr Zivilcourage gehabt als die heutigen Planer, also ich kann’s
mir nicht anders erklaren, es war natirlich vor den 68ern gewesen, das war 1960, ja vielleicht war das
ein bisschen parallel mit der 68er Bewegung gelaufen, aber wir waren keine Revolutionéare, also wir ha-
ben einfach Einfluss nehmen wollen tber Gespréche und Vorschlage und Gegenvorschlage. Und haben

uns als kompetent erachtet.

Martin: Und woher kanntet ihr die Planung, waren die Informationen allseitig bekannt und einsehbar?

Fritz: Der seinerzeitige Stadtplaner, der Siedler, er war ein Mitglied in unserer Gruppe und dadurch wa-
ren wir gut informiert. Die Erreichbarkeit der Informationen... fiir eine interessierte Offentlichkeit waren
die Informationen zugénglich, das heisst, man musste sie sich schon holen, die Informationen, aber man

hat sie bekommen, eindeutig.

Martin: An wen hattet ihr euren Vorschlag ganz konkret zuerst gerichtet? Und wie war die erste Reak-

tion von Seiten der offiziellen Planung?

Fritz: Unsere erste Idee haben wir beim stadtischen Tiefbauamt Zirich eingegeben, weil das Tiefbauamt
ja zustandig war fur die Planung ... oder war es der Kanton? Nein, es war die Stadt, ich weiss nicht, wie
die genau zusammengearbeitet haben, aber wir haben es beim stadtischen Tiefbauamt eingegeben. Wir
haben dann beim Regierungsrat vorgesprochen und unsere Ideen vorgetragen, aber wie das genau war,
das habe ich vergessen, das tut mir leid, das ist jetzt Uber finfzig Jahre her, das kann ich dir nicht mehr
sagen. Aber auf jeden Fall hatten wir richtige Hitzkopfe in der ZAS. Zum Beispiel der René Haubensak,
ihm hatten wir sehr viel zu verdanken, aber er hatte immer extreme Vorschlage gebracht. Wir hatten
auch einen Kunsthistoriker, den Rebsamen dabei, er wollte die Quaibriicke abbrechen, da brauchte es
eine direkte Offnung zum Zirichsee, er erachtete diese Briicke als falsche Verbindung. Ich meine, das
war natlrlich volliger Unsinn, aber eben als Gedankenexperiment sicher interessant. Dann hatten wir
Rolf Keller [vgl. Abb. 41, S. 60], er hatte auch immer extreme Ansichten und zusammen mit Benedikt
Huber hatten sie dann alles immer ein bisschen zusammengefasst. Ich war tbrigens Sekretéar fir sehr
viele Jahr und habe Protokolle geschrieben, wir trafen uns ja fast jede Woche, was doch eine sehr in-

tensive Zeit war.
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Koexistenz Mensch - Auto

Abb. 104 lllustration

aus der Publikation
,Lawinenverbauungen“ der
Ziircher Arbeitsgruppe fiir
Stédtebau (ZAS), 1971.

Martin: Gab es ein Medienecho? Respektive, gab es Reaktionen aus der Bevolkerung? Oder waren dies

alles Planungen fernab der Volksmeinung?

Fritz: Nicht viel, es ist bestimmt etwas gekommen und es gab ja Journalisten, die uns durchaus wohl-
gesinnt waren, aber jetzt weiss ich den Namen nicht mehr, vielleicht weiss der Benedikt Huber noch
etwas, hat er noch ein besseres Gedachtnis. Und dann war da seitens Politik der LdU, er wollte sich mit
der freien Limmat profilieren, das war ihr Beitrag. «Frei», das klingt doch gut, «freie Limmat» das tont
doch sehr gut, also: «freie Limmaty. Also wollten sie sémtliche alte Bauten und Hiitten abreissen und wir
hatten klar erkannt, dass das vollkommen daneben war. Also da war politisch ein bisschen eine Reakti-
on, aber diesen Parteien ging es eher darum, Aufmerksamkeit zu erheben, worum, das spielte gar keine

Rolle, alle Mittel waren recht, wenn man in die Zeitung kommt, das war halt leider so.

Martin: Wie wurde die Planung der Expressstrasse an der ETH in der Architekturausbildung diskutiert?

War Verkehr oder Verkehrsplanung zeitweise tberhaupt ein Thema?

Fritz: Nein, nicht im meinem Studium, ich bin ja noch ganz altmodisch mit drei Professoren aufgewach-
sen; Professor [Friedrich] Hess, ein deutscher Romantiker, der [William] Dunkel, ein relativ modern
eingestellter Internationaler und der [Hans] Hofmann, der etwas bieder zircherisches gehabt hatte,
aber ein guter Architekt war. Also ich finde jetzt nachtraglich die Landesausstellung gut, die hatte er
ja gestaltet 1939, finde ich gut. Und er hatte auch im Seefeld unten, an der Bellerivestrasse, das erste
Aluminiumhaus der Stadt entworfen [Verwaltungsgebaude der Aluminium-Industrie-Aktiengesellschaft].
Und am Kreuzplatz, die Kirche, wie heisst die Gesellschaft... [First Church of Christ, Scientist] ... auf
jeden Fall sind das stadtebaulich wie architektonisch gute Sachen. Aber wir hatten ihn nicht so geliebt,
er war ein Freimaurer, natirlich hatte er viele Auftréage gehabt. Also diese drei Professoren waren es, die

hatten unser ganzes Wissen, also die hatten uns quasi erzogen. Und das war natlrlich eine ganz andere
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Situation also heute, also kurz daran anschliessend sind dann pl6tzlich sechs oder 12 Architekturprofes-

suren da gewesen. Und flir uns war es auch ein bisschen ein Befreiungsschlag fir das Obrigkeitsdenken.

Ich Und ich kann mich gut erinnern, wir hatten unsere Projekte vorgestellt, das war auch in den 60er
Jahren und dann stand Ernst Gisel auf, erist ja wirklich ein ausgezeichneter Architekt, und hatte gesagt:
«Hort mal, ihr misst doch die Ingenieure machen lassen, denen mussen wir doch nicht immer reinreden
wollen, wir haben ja auch nicht gern, wenn uns jemand dreinredet beim Bauen.» Das war die Auffassung.
«Also lasst die Ingenieure macheny. Das hiess also jeder flur sich, dass jeder sein eigenes Gartli pflegt,
was ja eine verehrende Auffassung war, genau das Gegenteil von Interdisziplinaritat, wie wir, dass dann

in der Arbeitsgruppe gelebt hatten.

Martin: Eure Planung fiir die City-Erweiterung scheint aus heutiger Sicht ungewohnt grossmassstéablich

und visionar. Was waren eure stadtebaulichen Vorbilder / Leitbilder in der Zeit des Entwurfs?

Fritz: Der Idee lag ja die Stadtanalyse zu Grunde Mittelalter-Limmat / Bahnhofstrasse - 19. Jahrhundert
/ Sihlraum - 20. Jahrhundert, das war eine sehr gescheite Idee und Losung. In formaler Hinsicht brillier-
te vor allem Rolf Keller. Frankreich war sicherlich eine Inspirationsquelle, wir waren alle sehr stark von
Le Corbusier beeinflusst, wobei ja formal bei uns nicht viel von Le Corbusier zu spiiren war. Die meisten
von uns waren ja in den USA und viele hatten in den USA auch einmal gearbeitet und wir alle liebten

Manhattan und dieser Einfluss ist ganz klar da und nicht von der Hand zu weisen.

Martin: Wie waren denn die Reaktionen auf diese flr Zirich sehr ungewdhnlich grossmassstablichen

Ideen und Visionen?

Fritz: Die Leute haben gestaunt, das hatten wir registriert, aber wir hatten also nicht so viele Reaktio-
nen. Wir hatten ja dann auch diese Schiffverbindung herstellen wollen im Schanzengrabenbereich, das
sind ja wertvolle Ideen, die liegengeblieben sind, meiner Meinung nach. Und die Cityerweiterung ist ja
im ganz Kleinen dann gekommen, aber formal ziemlich langweilig. Man kopierte dann ein bisschen die
Bahnhofstrasse und dann gab es ein kleines Hochhaus am Schanzengraben und Sticheli durfte auch
noch eins machen. Und aufgrund dieser Studien sind dann schon auch vereinzelte kleine Auftrage erteilt
worden. Zum Beispiel Benedikt Huber konnte dann die Fussgéngerverbindung Schanzengraben, die ja
neu gemacht wurde, gestalten. Das waren quasi kleine Mini-Blimchen, die da vereinzelt gewachsen

sind.

Martin: In den 70er Jahren hattet ihr euch nochmals mit der Planung des Ypsilons beschéftigt und den
Vorschlag der Lawinenverbauung eingefiihrt. Der Ton und die visuelle Kommunikation hatte sich gean-
dert. Waren es die gleichen Mitglieder oder wie muss man sich die spéatere ZAS vorstellen und wie ging

es weiter mit der ZAS und gab es noch weitere Ideen, die aus eurer Feder stammten?
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Fritz: Das waren seit Beginn immer die gleichen Leute, ja. Es kamen dann vereinzelt neue hinzu. Wir
waren eine sehr gemischte Gruppe. Neben vielen Architekten hatten wir Kunsthistoriker, einen Juristen,

Ingenieure, Historiker oder auch einen Arzt in der Arbeitsgruppe.

Die Lawinenverbauung war auch eine Eigeninitiative, hingegen hatten wir dann spater das autofreie
Limmatquai propagiert und da war dann auch ein bisschen was geflossen von der Stadt, finanziell. Und

das war dann etwas vom Einzigen, das dann wirklich realisiert wurde.

Und dann hatten wir uns spater auch denkmalpflegerisch eingesetzt. Die Helferei, das ist der neugoti-
sche Anbau ans Kirchengemeindehaus Kirchgasse, die hatte ja abgebrochen werden sollen. Da hatten
wir uns schon sehr eingesetzt und gesagt: «Das ist ein Zeitzeuge). Das ist nicht echt, also im Sinne von
Gotik, aber es ist ein wertvoller Zeuge. Da hatte dann der Pauli den Auftrag bekommen die sogenann-
te Helferei umzubauen und die Kapelle zu erhalten. Und es gab wahrscheinlich noch ein paar andere
Punkte in der Stadt. Dann war da natlrlich auch die Rathausbriicke, die hatte auch der Pauli gestaltet.
Das war ein Wettbewerb, die Neugestaltung der Rathausbricke und der Fleischhalle, den hatte der Pauli
gewonnen. Das war ein interessantes Projekt, vom Umfang entsprach es in etwa der alten Fleischhalle,
jedoch wurde es bei der Volksabstimmung abgelehnt. Im Anschluss hatte Tilla Theus, ihrerzeit Mitglied
der Denkmalpflege-Kommission, den Auftrag bekommen, den Anbau an die Polizeiwache zu machen.
So, wie es jetzt da immer noch steht, ich meine, ich mag’s nicht besonderes, aber das war mal ein
Versuch, wenigstens wieder ein Volumen hin zu bekommen. Aber Pauli verlor zwar den Auftrag fir den
Anbau an die Polizeiwache, dafiir konnte er dann die Rathausbriicke neugestalten. Die Rathausbriicke
und Gemusebricke, es sind ja eigentlich zwei Brlicken, muss jetzt ja nach so kurzer Zeit abgebrochen
werden. Aber die Neugestaltung wurde nie richtig akzeptiert und jetzt sagen sie, dass sie aus techni-
schen Griinden - der Wasserdurchlauf sei glaub zu klein oder irgendetwas klappt nicht - abgebrochen

werden muss.

Rolf Keller hatte ja dann einen sehr interessanten Beitrag geleistet mit seinem Buch ,,Bauen als Um-
weltzerstorung® [Anm. vgl. Kap. 6.1]. Wir waren ja gut befreundet, wir bauten seinerzeit das Gemein-
dezentrum in Muttenz. Ich war anfangs ein bisschen skeptisch und sagte ihm, ich wirde das nicht so
publizieren, das sei zu negativ und er solle doch auch noch positive Beispiele suchen. Aber er hat durch-
gehalten und bestand auf den negativen Beispielen und hatte mit dem Buch sehr viel erreicht und ein
sehr grosses Echo erzeugt. Ich finde das war eine gute Sache. Er baute ja auch selber Neubauten, aber
versuchte eine ganz eigene Herangehensweise an den menschlichen Massstab. Seine grosse Leistung
war ja die Siedlung Sel/dwyla in Zumikon, ein Dorf mit 50 Hausern, an dem ich auch einen kleinen Bei-
trag leistete. Rolf Keller hatte die Gesamtplanung, den gesamten Rahmen abgesteckt und zur Bebauung
der einzelnen Parzellen konnte man dann einen der finf zur Verfiigung stehenden Architekten wéahlen,
dabei hatte ich auch einen kleinen Beitrag geleistet. Jedoch wurde es von der Fachseite her sehr stark

kritisiert und als Kitschoase fiir reiche Leute beschimpft, aber es funktioniert, es lebt.
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Martin: 1981 hast du dich mit deinem Architekturbiro am Ideenwettbewerb fir eine Limmatbricke
(Milchbuck - Sihlquai) beteiligt. Die Jury empfahl dem Auslober (Bauamt | + Il der Stadt Zirich) die
Planung der Briicke vorerst nicht weiterzufiihren, sondern das Projekt grundsatzlich zu lberarbeiten.

Wie war deine Einschatzung damals zum Projekt und glaubte man allgemein noch an die Realisierung?

Fritz: Nein, Wir hatten schon geglaubt, dass wenn die Sihltiefstrasse kdme, dass sie irgendwie ange-
hangt werden musste, an den Tunnel, ich glaube das hatte man schon als realistisch angeschaut. Als
ich einmal Gastdozent an der ETH Zirich war, hatten wir den Studenten diese Aufgabe gestellt, jedoch
ist nichts besonders Interessantes dabei herausgekommen. Es ist natirlich eine unglaublich schwierige
Aufgabe ein solches Verkehrsbauwerk stadtebaulich an diesem empfindlichen Ort einzugliedern, das ist

also beinahe unmaoglich.

Martin: Eure Vorstellungen der Erweiterung der City nach Westen wurde in der von euch vorgeschla-
genen Form nicht verwirklicht. Jedoch wandert die City gerade nach Westen. Unmittelbar in der Ent-
wicklung an der Europaallee und mittelbarer mit der Ansammlung der Hochh&auser rund um den Escher-
Wyss-Platz. Das eine fussgangerorientiert, bahnhofsnah und innerstadtisch, das andere rund um die
Hardbricke, grossflachig und weitrdumig. Erkennst du in diesen Entwicklungen gewisse ldeen oder
Visionen der ZAS von 19617

Fritz: Nein, kaum, das ist ja eine vollig andere Situation, damals war auch die Umnutzung der Industrie-
zone gar nicht zur Diskussion gestanden, das ist relativ spat gekommen, als man sagte, die Industrie
ziehe aus, die Flachen werden frei. Am Rande hatten wir uns schon damit beschaftigt, wir hatten ja
dann eher die Auffassung vertreten, die Stadt misse vielschichtig bleiben und etwas Industrie gehore
trotzdem in die Stadt. Aber stark eingegriffen hatten wir sowieso nicht. Es kann sein, dass wir Stellung
genommen hatten. Wir hatten wéhrend all der Jahre immer wieder Stellung zu verschiedenen Projek-
ten und Visionen genommen in Form von Pressecommuniqués. Und es tut mir leid, dass das so schief
rausgekommen ist. Fiir mich ist die Europaallee die absolute Katastrophe, also das ist einfach die Stadt
nicht verstanden. Aber wir hatten uns damals vielleicht ein bisschen zu stark mit den alleinig formalen
Entwirfen beschéftigt und ein bisschen zu wenig mit soziologischen Aufgaben befasst, also mit der
ganzen Durchmischung. Unsere Ideen, das waren mehr rein formale Beitrége gewesen, ob dann dort
Wohnung oder Biros drin sind, hatte uns vielleicht nicht mal so stark interessiert und heutzutage wissen

wir natlrlich, dass es eine durchmischte Stadt braucht, dass sie lebt.

Wir waren ganz klar aus den USA, aus Manhattan beeinflusst. Fir uns bestand eine ,moderne® Stadt
aus Hochhausern. Fur mich ist Ubrigens die beste und immer noch giltige Losung das Rockefeller Cen-
ter in New York, mit der Rockefeller Plaza wurde ein stadtischer Raum geschaffen zwischen Hochhau-

sern mit hohen Qualitaten fir die Fussgénger
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Martin: Wie schéatzt du eure Plane aus der Zeit heute ein? Ganz banal: Gefallen sie dir noch immer und
bereust du es, dass sie damals nicht weiterverfolgt wurden oder bist du froh, dass sie nie realisiert

wurden?

Ja, bin nach wie vor der Meinung es ware interessant, wenn da mehr passiert wére. Vielleicht geschieht
jetzt ja etwas im Kasernenareal, das war ja auch unser Arbeitsfeld. Ich bin ja eigentlich gegen die Er-
haltung der Kaserne oder mindestens daflr, dass sie stark umgebaut und neu genutzt werden dirfte.
Wir hatten damals ganz natirlich Besitz ergriffen von diesen Orten, von der Gessnerallee, der Kaserne,
wobei wir das heute schon ein bisschen mit anderen Augen anschauen wirden, eindeutig. Und man

muss sagen, die Kulturinsel, mit diesen Stallungen an der Gessnerallee, das ist was dusserst Positives.

Ganz allgemein bin ich ein bisschen traurig, weil in Ziirich passierte eigentlich nichts Rechtes in der
letzten 10, 15 Jahre, es ist also alles brav. Das einzige, das ich architektonisch wie auch stadtebaulich
gut finde ist einmal das Museum Rietberg. Das finde ich eine sehr geschickte, gute Losung. Dann der
Schiffbau als Kulturzentrum, ich meine da ist architektonisch nicht viel dran, aber immerhin, es ist eine
gute Befreiung. Und sonst ... die Europaallee finde ich eine Katastrophe, Kongresshaus ist ein guter
Beitrag, aber es ist nichts anderes als eine Wiederherstellung von der alten Situation. Und das Kunst-
haus, da wollen wir nun schauen, was dabei herauskommt, da bin ich noch nicht so ganz sicher. Und die
ganze Universitatsplanung lauft wahrscheinlich voraussichtlich eher schief. Also es ist eher ein bisschen
traurig. Und friher hat man doch, also gerade anfangs des 20. Jahrhunderts mit dem Kunsthaus, der
Universitat und dann spater dem Kongresshaus wichtige Bauten in Stein gesetzt, die heute immer noch

ihre absolute Giltigkeit haben.

Martin: Lieber Fritz, vielen Dank flr das Gesprach, es war fir mich sehr interessant ein paar Eindriicke

von einem aktiven Zeitzeugen zu erfahren.
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10.2 Bildstrecke Sihlhochstrasse

i..m,
l

Sihlhochstrasse Ostufer, Sicht auf Lessingstrasse

i
s

Sihlhochstrasse Westufer, Sicht auf Sihlcity

130 Anhang




Anhang

131



10.3 Glossar

Abkurzungen

ASF Eidg. Amts flr Strassen- und Flussbau (Vorgéanger ASTRA)
ASTRA Eidgendssisches Amt flr Strassenbau

BFS Bundesamt flr Statistik

BSA Bund Schweizer Architekten

ETH Eidgendssische Technische Hochschule, Zirich

FDP Freisinnig Demokratische Partei

LdU Landesring der Unabhéangige

NZZ Neue Zircher Zeitung

SAV Schweizerischer Autostrassenverein

SBZ Schweizerische Bauzeitung

SIA Schweizerischer Ingenieur und Architektenverein

SP Sozialdemokratische Partei

TCS Touringclub der Schweiz

VLP Verein fur Landesplanung

VSS Vereinigung der schweizerischen Strassenfachmanner
ZAS Zircher Arbeitsgruppe fur Stadtebau

7H Zirich

Orte und Worte

Aussersihl Kreis 4, Stadtquartier Zlrichs. Enhemaliges Arbeiterquartier mit Blockrandbe
bauung. Zircher Variante Kreuzbergs.

Bellevue Innerstadtischer Platz und Umsteigeknoten des o6ffentlichen Verkehrs.
Zwischen Altstadt und Seebecken. Der Name erhielt der Platz vom
ehemaligen Hotel Bellevue im Westen des Platzes, das im Rahmen des
Strassenausbaus abgebrochen hatte werden sollen.

Brunau Allmendgebiet im Siiden der Stadt Zirich, am Fusse des Uetlibergs.

Bahnhofstrasse Baumgesaumter, Autofreier Boulevard zwischen Hauptbahnhof und See.
Angelegt im 19. Jahrhunderts anstelle des ehemaligen Froschengraben.

Heute Haupteinkaufsstrasse.

City Geschatftszentrum, Innenstadt.

Expressstrasse Innerstadtische Autobahn.

Enge Stadtquartier, innerstadtischer Teil des Kreis 2.

Gubristtunnel Autobahntunnel im Westen Ziirichs. Teil der Nordumfahrung. Er6ffnung

1985. Wird gerade im Rahmen des Spurausbaus der Nordumfahrung

verbreitert.
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Hechtplatz

Heimplatz

Kreis 5

Limmat

Manessestrasse

Milchbuck
Milchbucktunnel

Nationalstrasse
Oerlikon

Platzspitz

Schwamendingen

Seebahntunnel

Sihl

Sihlholzli

Tram, das
Uetliberg
Uetlibergtunnel
Ulmbergtunnel
Schoéneichtunnel
Velo, das
Wiedikon

Ziel- und Quellverkehr

133 Anhang

Platz am Limmatquai in der Altstadt

Stadtischer Platz mit regem Verkehrsaufkommen. Am Platz befinden sich
das Kunsthaus sowie das Schauspielhaus. Gerade wird das Kunsthaus

mit einem Erganzungsbau von David Chipperfield Architects erweitert.
Ehemaliges Industrie- und Arbeiterquartier nordlich der Gleisanlage. Heute
befindet sich eines der grossten Entwicklungsgebiete (Zirich-West) in
diesem Stadtkreis.

Fluss, der aus dem Zirichsee durch die Altstadt fliesst und beim Platzspitz
mit der Sihl zusammenfliesst.

Innerstadtische Strasse, auf die der Verkehr der Sihlhochstrasse

geleitet wird.

Geléandebuckel zwischen der Innenstadt und Zirich Nord.

Tunnel durch den Milchbuck. Teil des Nordastes des Expressstrassen-
Yspilons. Eroffnung 1985.

Autobahn in der Schweiz.

Stadtkreis 11 im Norden Ziirichs, seit 1934 eingemeindet.

Parkanlage aus dem 19. Jahrhunderts im Norden des Hauptbahnhofs und
des Landesmuseums

Stadtkreis 12 im Norden Zirichs, seit 1934 eingemeindet.

Tunnel zwischen Stadtkreis 2 (Enge) und 3 (Wiedikon). Urspringlich ein
Eisenbahntunnel flr die ehemalige Seebahn. Seit 1927 als Strassentunnel
genutzt und 1967 mit einer zweiten Rohre erweitert und ausgebaut.
Heute als Ulmbergtunnel bekannt

Der ,zweite Fluss Zirichs, der beim Platzspitz mit der Limmat
zusammenfliesst.

Sportplatz und Parkanlage. Bis zur Neugestaltung 1927 eine Insel im Fluss.
die Tram

Hausberg von Zirich (870 m.i.M)

Autobahntunnel im Stden Zirichs, durch den Uetliberg. Eroffnung 2009.
Siehe Seebahntunnel.

Autobahntunnel in Zirich-Schwamendingen. Fortsetzung des Nordastes.
das Fahrrad

Stadtkreis 3 und Quartier im Studwesten der Stadt Zirich.

Verkehr der das Ziel oder den Urpsrung in der der Stadt hat
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Abb. 82: Eigene Fotografie.

Abb. 83: Foto: comet AG, Ziirich, ETH Bibliothek Ziirich, Bildarchiv. (Com_FC24-8006-0037 /CC BY-SA 4.0).
Abb. 84: Eigene Fotografie.

Abb. 85: Eigene Fotografie.

Abb. 86: Eigene Fotografie.

Abb. 87: Eigene Fotografie.

Abb. 88: Eigene Fotografie.
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Eigene Fotografie.

Eigene Fotografie.

Das Werk, 60 (1973), S. 674.

Eigene Fotografie.

Eigene Fotografie.

Eigene Fotografie.

Das Werk, Band 51, Heft 12 (1964), S. 443.

Foto: Sigrid Biihring, Murnau, Quelle: Hildebrand/Maurer 2007: 393.
Foto: Guido Balsegia, 1976 , Quelle: ZHKD.

Eigene Fotografie.

Eigene Fotografie.

100: lllustration vermutlich von Rudolf Scheuchzer, Quelle: Matthias Wéackerlin /NZZ.
101: Illustration von Rudolf Scheuchzer, Adjunkt beim TAZ, Quelle BAZ.
102: lllustration von Rudolf Scheuchzer, Adjunkt beim TAZ, Quelle: BAZ.

103: Buch-Cover des Ausstellungskatalogs Eine Zukunft fiir unsere Vergangenheit als Teil des

deutschen Beitrags zum Europdischen Denkmalschutzjahr 1975 (Petzet und Wolters 1975).
Abb. 104: Zircher Arbeitsgruppe fur Stadtebau (ZAS).
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