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1.1 Dauerhaftigkeit?

Wenn man das Hotelhochhaus 
am Neumühlequai 42 direkt beim 
Platzspitz, auf der gegenüber-
liegenden Uferseite der Limmat 
betrachtet, ist etwas besonders 
augenscheinlich: Das Gebäude 
manifestiert eine Höhenentwick-
lung und ist standfest. Dieser Ein-
druck wird, wenn man darüber 
nachdenkt, wohl primär durch die 
massiv wirkenden Betonelemen-
te hervorgeruft. Der vertikale Teil 
steht dabei auf einem Basistrakt 
und scheint von vier brutalistisch 
anmutenden Trägern gehalten zu 
werden. Im genaueren Studium 
der Pläne wird sich herausstellen, 
dass lediglich einer dieser drei 
Türme tatsächlich wie vermutet 
eine Treppenanlage enthält. Das 
eigentliche Tragsystem bildet ein 
Zusammenspiel von diesen aus-
senliegenden Betonkernen und 
tragenden inneren Wänden und 
Stützen aus Beton. Diese konst-
ruktiv-formalistische Unzuläng-
lichkeit wird aber einerseits von 
Aussen nicht so wahrgenommen 
und andererseits mindert es nicht 
den grosszügigen Einsatz von Be-

1 Wüest & Partner im Auftrag des Bundesamts für Umwelt: Bauabfälle in der Schweiz – 
Hochbau Studie 2015

ton im Bau. Im Gegenteil: Zusam-
men mit den folgerichtig ebenfalls 
in Stahlbeton ausgeführten De-
ckenplatten kommt das Bauwerk 
insgesamt auf rund 1700 Tonnen 
verbauten Armierungsstahl sowie 
14‘000 m3 gegossenem Beton.

Dieser nicht unbeträchtliche An-
teil von zementiertem Kunststein 
am Gesamtbauwerk ist Zeitzeug-
nis einer baukulturellen Entwick-
lung, und bedeutet gerade vor 
dem Hintergrund einer steigen-
den Abbruchtätigkeit und damit 
rasant ansteigenden Bauabfäl-
len in der Schweiz eine gewisse 
Spannung.1  Das verbaute Ma-
terial verkörpert hier gleich eine 
doppelte Last: Zunächst wurde 
beim Bau viel graue Energie ver-
braucht (diese liegt je nach Rech-
nung bei über 50% über den ge-
samten Lebenszyklus betrachtet), 
in einem nächsten Schritt droht 
dieser zurückgebaut und damit zu 
Betongranulat zu verkommen. Die 
momentane Baupraxis sieht für 
diesen Sekündärkies eine Rück-
führung in den Betonkreislauf 

Hotelhochhaus Marriott (2021)
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Da ich das Objekt der Untersu-
chung mit vier anderen Studen-
tInnen teile, entschieden wir uns 
dazu die Recherche als kollabo-
rative Arbeit zu starten: Innerhalb 
von zwei Wochen sammelten wir 
soviel Material wie möglich und 
versuchten die generellen Dimen-
sionen des Gebäudes zu erfassen. 
Wir unterteilten die Arbeit in fünf 
kategorien, die wesentlich für 
das Verständnis des Objekts er-
schienen: 1) Urbane Entwicklung 
(Infrastrukturausbau und sozialer 
Kontext), 2) Objekt (startete als 
Fokus auf einer chronologischen 
Erfassung wichtiger Geschehnis-
se wie bspw. grössere Umbauten, 
Erweiterungen und Dokumentati-
onen des primären Planungspro-
zess sowie einem Fokus auf Mate-
rial und Konstruktion; wurde dann 
weiter differenziert in die Zeitab-
schnitte in denen der Betrieb als 
Hotel Zürich geführt wurde und 
später als Hotel Marriott), 3) Typo-
logy (historische Übersicht über 
die Entwicklung der Gasthaus- / 
Hoteltypologie), 4) Brand (Mar-
riott-Marke und das damit ver-
bundene Business- und Betriebs-
modell), 5) Department Store (als 

mögliche Erdgeschossnutzung).

Die verschiedenen Funde wur-
den ausgetauscht und so konnte 
innerhalb kurzer Zeit ein breites 
Gesamtbild erarbeitet werden. 
Die Diskussion half auch dabei 
zwischen den einzelnen Quel-
lenmaterialien Verbindungen 
herzustellen und das eigenen 
aus der Forschung entstandene 
Narrativ zu prüfen. Wichtig war 
beim Zusammentragen, den Din-
gen keine klare Hierarchie oder 
Wichtigkeit zu geben. Dies sollte 
erst in einem zweiten Schritt auf 
individueller Basis geschehen.

Wichtige Ressourcen für diesen 
ersten Rechercheteil waren die 
Ämter und Archive der Stadt Zü-
rich, bei denen wertvolle Archi-
valien hinterlegt sind (Amt für 
Baubewilligungen, Amt für Denk-
malpflege, Baugeschichtliches 
Archiv, Hochbauamt, Staatsarchiv, 
Stadtarchiv, Tiefbauamt) und das 
interne Archiv im Hotel Marriott so-
wie Online Bild- und Videoarchive 
(ETH Bibliothek, Schweizerisches 
Sozialarchiv, SRF Archiv) und der 
direkte Kontakt zu beteiligten Per- 

vor, was zwar die Primärressour-
ce schont, bei erneutem Einsatz 
von Zement aber wiederum hohe 
Emissionen erzeugt. Das rückge-
wonnene Material darf gesetzlich 
nicht auf einer Deponie gelagert 
werden und kann daher darüber-
������ ���� �� ����� ����ª������
Aufgaben eingesetzt werden (ver-
siegelte Strassenschüttungen, wo 
eine Kontaminierung des Grund-
wassers ausgeschlossen werden 
kann).1  Vereinfacht ausgedrückt 
spricht also aus materieller Sicht 
sowohl vieles für einen Erhalt 
aus auch gegen einen Abriss.

Eine rein auf CO2 Bilanz reduzierte 
Analyse und Wertschätzung wür-
de dem Gebäude aber nicht ge-
recht. Der Begriff der Dauerhaftig-
keit deckt auch andere Bereiche 
ab, so zum Beispiel den Aspekt 
der ästhetischen, funktionalen 
und sozialen Dauerhaftigkeit.2 

Zu Förderung der ästhetischen 
Langfristigkeit wird möglichen zu-
künftigen Planern die Entschei-
dung abgenommen oder zumin-
dest der Handlungsspielraum 
angezeigt. Im Bundesinventar 
der schützenwerten Ortsbilder 
wird das Hotelhochhaus als „Ge-
bäude mit grosser Weitwirkung“ 

1 Kuster, Aurelia / Guyer, Lukas / Arpagaus, Pascal USYSTdLab ETH Zürich: Förderung von 
mineralischen Recyclingbaustoffen und Wiederverwendung in der Schweiz – Häuser aus Häusern 
bauen (2018)
2 Zweite Moderne, Lehrstuhl Elli Mosayebi: Theme Master Thesis, Durability
3 Bundesinventar der schützenwerten Ortsbilder der Schweiz ISIS, Band ZH 6 Stadt Zürich, 
Unterstrass (2014)

geführt, dessen Erhaltungsziel 
lautet „Erhalten der Eigenschaf-
ten, die für die angrenzenden 
Orsbildteile wesentlich sind“ und 
bedeutet konkret die Vorgabe von 
Gestaltungsvorschriften und Auf-
lagen bei Neu- und Umbauten.3 

Wenn also eine Unmöglich-
keit des Rückbaus, aufgrund der 
oben aufgeführten Umstände 
angenommen wird und der äs-
thetische Wert zumindest formal 
durch Instrumente der Denkmal-
pflege geschützt werden, ist die 
Dauerhaftigkeit bereits zu einem 
grossen Teil gesichert. Bleibt die 
Frage welche funktionalen und 
sozialen Gegebenheiten das Ge-
bäude entstehen liessen, es im 
Laufe seiner 50 Jährigen Le-
benszeit geprägt haben und ob 
es imstande ist diese dauerhaft 
in die Zukunft zu übersetzen.

1.2 Methodologie
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sonen (Marriott Hotel, Architek-
ten, Angehörige diverser Ämter).

Nach dieser ausschliesslich ge-
meinsamen Recherche wurde 
in einen Modus gewechselt in 
dem weiterhin über Funde aus-
getauscht wurde und über die 
Repräsentation dieser „allgemei-
nen“ Recherche diskutiert wurde, 
andererseits wurde parallel dazu 
das individuelle Interesse heraus-
kristallisiert und verfolgt. Für den 
ersten Bereich entschieden wir 
uns für eine Website, die den in-
ternen Austausch sowie das Prä-
sentieren der Forschungsergeb-
nisse gleichzeitig ermöglichte.

Der zweite Bereich war einer-
seits geprägt von einer vertieften 
Recherche zum Thema Infra-
strukturausbau über Literatur und 
Archivmaterial (vgl. Kap. 2.2.) und 
andererseits war ein bedeutender 
Teil auch die Recherche am Objekt 
(vgl. Kap 2.4.) und seiner Umge-
bung namentlich die Instrumente 
der Bauaufnahme und das wei-
terführende Zeichnen, Annotie-
ren und Reflektieren von Plänen. 
Darüberhinaus waren Ansätze der 
Spaziergangswissenschaft wich-
tig für die Auseinandersetzung mit 
���������������¯�ª
���3������-
chungsgebiet (vgl. Kap. 2.4.3.).

Ansicht Hotel Marriott vom Schindlergut (2021)
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1.3 Recherchefrage und  
Motivation

Die Erarbeitung der Masterthe-
sis markiert den Endpunkt einer 
intensiven Phase der Ausbildung 
�����������������¯�ª
���&Ă��-
punkt eines Lernprozesses. Sie 
sollte zumindest rein formell auf-
zeigen dass der Studierende  die 
Werkzeuge für eine kommende 
Zukunft besitzt und den Beruf des 
Architekten auszuüben fähig ist. 
Wenn ich aus eigener Erfahrung 
diesen Werdegang beschreibe, 
����� ��� ��ª���� ����� ��������
Lernprozess ausmachen: Die Ins-
trumente des Entwerfens, der 
Planung und Vermittlung beherr-
sche ich zum Antritt der zweiten 
Entwurfsphase hoffentlich aus-
reichend gut. Während des Mas-
terstudiums, musste ich aber 
feststellen wie die Aneignung sol-
cher Werkzeuge nur ein Aspekt 
der Ausbildung waren. Der ande-
re, wohl wichtigere Prozess war 
das herausbilden einer Haltung.
Die in den letzten Jahren verstärkt 
wieder in Erscheinung tretende 
Klimadiskussion führte dazu, dass 
viele in den ersten Jahren geführ-
ten Diskussionen lächerlich oder 
zumindest naiv erscheinen. Das 
Erträumen spektakulärer räumli-

cher Gebilde und formalistischer 
Architekturen ohne auch nur 
einen Gedanken an den Mate-
rial- oder Kostenaufwand zu ver-
schwenden war im ersten Jahres-
kurs noch das Mass aller Dinge. 
Selbstverständlich gab es in der 
Gesellschaft auch schon 2015 
eine Diskussion um Ressourcen, 
jedoch wurde in der Architektur-
ausbildung der ETH zumindest 
aus eigener Wahrnehmung lange 
Zeit anders priorisiert. Am End-
punkt meiner Ausbildung sitzt 
der Fokus nun ganz anders, und 
das Departement ist bemüht 
um eine übergreifende Diskus-
sion zu bedeutenden Themen. 

Diese Entwicklung könnte man 
einerseits als schlechtes Timing 
verstehen, die Aneignung eines 
aus der Mode gelaufenen Mo-
dells des Architektenberufs. Ich 
sehe es aber im Gegenteil als 
Chance, die Entwicklung der Tä-
tigkeit quasi vor und während 
bzw. an einem unbestimmten 
Zeitpunkt in der Zukunft nach 
diesem Umdenken zu erleben.

Die Fragestellung zielt auf einen 

Ansicht Hotel Marriott von Tramhaltestelle Sihlquai / HB
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ähnlichen Umstand. Die Master-
thesis soll sich mit der Frage aus-
einandersetzen welcher mentale 
Zustand historisch gesehen zum 
Bau des Hotels am Neumühle-
quai 42 beigetragen hat und wie 
wir mit dieser allfälligen Disso-
nanz zum heutigen gesellschaft-
lichen Zustand umgehen kön-
nen. Folgende zwei Punkte sind 
Gegenstand der Untersuchung:

- Welchen Wert verkörpert 
das Gebäude über sein Material 
hinaus? Ist das Gebäude auch 
aus heutiger Perspektive noch 
wertvoll bzw. wie kann es so an-
gepasst und umgebaut werden, 
dass es mit neuen Werten und 
Vorstellungen koexistieren kann?
- Wenn wir das Ge-
bäude und seine direkte Um-
gebung primär als Infra-
struktur verstehen, was kann 
diese bestehende Infrastruktur 
für die Zukunft von Zürich leisten?

2 Investigation

2	¯	������?�c?;?>d
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2.1 Infrastruktur

In der ersten Phase der geteil-
ten Recherche versuchte ich die 
historischen Umstände zu er-
fassen, die zum Bau des Hotels 
geführt hatten. Dabei stiess ich, 
eher zufällig, auf die waghalsig, 
provokanten Pläne der Nach-
kriegs-Verkehrsplanung in Zürich. 
Diese sahen vor, als Teil der Na-
tionalstrassenplanung, welche in 
den 1950er-Jahren in die Zustän-
digkeit des Bundes wechselte, im 
Verkehrsdreieck Letten in Zürich 
die Autobahnen A1 und A3 zu ver-
binden. Dazu kam es glücklicher-
weise nie, der tollkühne Vorschlag 
schien aber trotzdem irgend-
wie entscheidend für die heuti-
ge Situation gewirkt zu haben.
Die erste gemeinsame Begehung 
(an das Gebäude heran und in das 
Gebäude hinein) zeigte, dass das 
Gebäude in gewisser Weise ab-
gekoppelt von der übrigen Stadt 
schien. Eine Personenunterfüh-
rung führt, vom Drahtschmidlis-
teg her kommend, nicht wirklich 
einladend zum Haupteingang des 
Hotels. Über dem Kopf rauschen 
Motorgeräusche und vor dem Ein-
gang stehen schön aufgereiht, 
drei Taxis bereit. Es fühlt sich an, 

als hätte man den falschen Weg 
genommen und es war tatsächlich 
das erste mal, dass ich bewusst 
diese Grenzüberschreitung wagte 
obwohl ich mich sehr oft beim an-
grenzenden Dynamo-Areal aufhal-
te. Dieser Eindruck verstärkte sich 
weiter als wir den Lift in die oberen 
Etagen des Turms nahmen: in den 
Korridoren waren die Vorhänge 
überraschenderweise geschlos-
sen, was den Blick auf die Limmat 
verwehrte oder zumindest trübte.
Diese Erfahrung der Gegensätz-
lichkeit auf engstem Raum war 
bemerkenswert, es war aber 
lediglich ein irritierendes Ge-
fühl und ich wollte sofort bes-
ser verstehen, welche Ebenen 
in dieser Umgebung wirkten 
und diese Szene kreierten. 
Die eingangs erwähnte Ver-
kehrsplanung schien also, ob-
wohl sie nicht in der ursprünglich 
angedachten Form umgesetzt 
wurde ein, im wörtlichen Sin-
ne einschneidend für diesen Ort 
gewesen zu sein. Der Untersu-
chungsgegenstand sollte sich 
als äusserst vielschichtigen und 
als von Infrastruktur durch-
drungenen Ort herausstellen.

Personenunterführung zwischen Drahtschmidlisteg und Neumühlequai (erbaut 1983)
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2.2 Historische Untersuchung

Die nachfolgende historische Re-
cherche soll ein Instrument sein, 
um den vorgefundenen Unter-
suchungsgegenstand mit seiner 
Umgebung zu zergliedern. Die di-
rekte Umgebung des Hotels ent-
hält offensichtlich Elemente, die 
bereits vor 1972, dem Jahr der 
Fertigstellung existent waren, da-
durch dessen heutige Wahrneh-
mung mitprägen und womöglich 
Anhaltspunkte geben können, 
wie der Ort durch die Zeit hin-
durch angeeignet wurde, welche 
Veränderungen er erlebt hat. Die 
Tatsache Elemente aus eben die-
sen Phasen noch besichtigen und 
erleben zu können, zeugt davon 
dass diese die Zeit überdauert 
haben und Heute alle koexistie-
ren. Eine chronologische Abfolge 

von Momenten erklärt daher nur 
bedingt die Wirklichkeit in seiner 
jetzigen Wahrnehmung, soll aber 
als vereinfachte Darstellung trotz-
dem zur Anwendung kommen. 
Mithilfe dieser eindimensionalen 
Erzählweise soll lediglich die do-
minante Haltung zu den jewei-
ligen Zeiten aufgezeigt werden 
(vgl. Kap. 2.2.2.1. – 2.2.2.3.), 
gleichzeitig sei gesagt, dass erst 
das Zusammenfügen dieser Teile 
wieder ein einigermassen wahr-
heitsgemässes Ganzes ergibt. Im 
darauffolgenden Kapitel (vgl. Kap. 
2.3) wird schliesslich in ebenfalls 
unvollständiger Weise auf Aspek-
te eingegangen, die als Folge die-
ser dominanten Entwicklungen 
oder parallel dazu passiert sind.

Ansicht Hotel Marriott vom Platzspitz



19 20

2.2.1 Unterstrass

Der Stadtteil Unterstrass entwi-
ckelte sich entlang der heutigen 
Achse Stampfenbach-/Becken-
hof-/Schaffhauserstrasse. Diese 
sehr ursprüngliche Infrastruk-
turachse ist demnach auch na-
mensgebend für das Quartier 
Unterstrass und war bereits 1272 
urkundlich belegt. Ohne jemals 
einen wirklichen Kern zu be-
sitzen, entwickelte sich daraus 
ausserhalb der Stadtbefestigung 
ein typischen Strassendorf. An 
der Weggabelung der heutigen 
Stampfenbach-/Wasserwerk-
strasse wurde im damaligen 
‘Wysshus’ (heute Stampfenbach-
strasse 85 direkter Nachbar der 
Erweiterung des Hotel Marriott) 
ein Gemeinde- und Gesellenhaus 
eingerichtet. Die Wasserkraft 
der Limmat sowie kleinerer Bä-
che, die den Hang hinab flossen 
wurde zum Antrieb von Mühlen 
und im 15./16. Jh. für gewerb-
liche Betriebe genutzt. Im aus-
gehenden 18. Und 19. Jahrhun-
dert wurden dementsprechend 
an der Limmat, zwischen Central 
und Drahtschmidli zahlreiche 
Gewerbe- und Industriebetriebe 
errichtet, zuerst mehrere Färbe-

reien, dann eine Brauerei, Werke 
der Maschinenfabrik Escher Wyss 
sowie der städtische Schlachthof.

In den stadtnahen Aussenge-
meinden nahm, befördert durch 
den Aus- und Neubau des Stras-
sennetzes die Bautätigkeit ab 
den 1850ern stark zu. Dies führte 
schliesslich 1893 zur Eingemein-
dung, was wiederum zu einem 
gewaltigen Entwicklungsschub 
führte. Das Quartier wandelte sich 
von der einstigen eher armen Ar-
beiter- und Handwerkergemeinde 
zu einem Wohnort der mittelstän-
dischen Bevölkerung, die grossen 
Industrien zogen tendenziell ins 
Industriequartier auf der ande-
ren Seite der Limmat. Bis zum 
Ersten Weltkrieg war der Stadtteil 
etwa bis auf die Höhe des Schaff-
hauserplatzes überbaut. Fast 50 
Prozent des heutigen Gebäude-
bestands von Unterstrass stam-
men aus dieser Zeit zwischen 
Eingemeindung und 1930, was 
sich auch in der Einwohnerzahl 
widerspiegelt (von 1888 - 1920 
eine Verdreifachung von 4172 auf 
12’822; rasanter Anstieg 1950 
auf über 30’000). Weiter nördlich 

rund um den Bucheggplatz nahm 
der Autoverkehr stetig zu, als Re-
aktion wurde 1970 von Werner 
Stücheli eine Fussgängerüber-
führung als sichere Verbindung 
entworfen. Darüberhinaus hielt 
sich während der Hochkonjunk-
tur die Bautätigkeit in diesem 
Stadtteil aber relativ gering: ver-
einzelt wurden Lücken gefüllt, 
oder anstelle älterer Häusern 
entstanden im innenstadtnahen 
Teil neue Wohn-/Geschäfts- und 
Hotelgebäude (wie das Hotel Zu-

1 Bundesinventar der schützenwerten Ortsbilder der Schweiz ISIS, Band ZH 6 Stadt Zürich, 
Unterstrass (2014). S. 20-23

���� :B@;`J� &¯�ª
� ������� �����
Wohnbauten als Büros umgenutzt 
und die Einwohnerzahl sank in 
der Folge ab 1950 stetig und liegt 
seit den 1980er bei rund 20’000. 
Einschneidend für Unterstrass 
war der Bau der Expressstrassen 
in den 1970ern, so trennt die 
Bucheggstrasse den nördlichen 
und südlichen Bereich des Stadt-
teils. Die Hofwiesen- und Schaff-
hauserstrasse konnten durch 
den 1984 eröffneten Milchbuck-
tunnel jedoch entlastet werden.1 

Siegfriedkarte 1880
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Übersichtsplan (GIS)
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2.2.2. Limmat

Heute wird die Limmat oft als 
Sujet touristischer Werbemittel 
wie Broschüren oder Postkarten 
genutzt. Auch das Hotel Marriott 
tritt durch seine Lage direkt am 
Zusammenfluss der Sihl in die 
Limmat oft in dieses Rampenlicht. 
Auf der Website der Stadt Zü-
rich ist zu lesen, dass die Limmat 
nicht nur ein prägendes Element 
der Stadtlandschaft ist sondern 
auch „eine grosse Bedeutung als 
Lebens- und Erholungsraum“ be-
sitzt. Entsprechend wurde unter 
der Leitung von Grün Stadt Zü-
rich von 2003 bis 2006 ein Land-
schaftsentwicklungskonzept für 
den unteren Limmatraum ent-
wickelt. Es berücksichtigte die 
Planung die bereits 2001 durch 
die Zürcher Planungsgruppe Lim-
mattal für den Grossraum Zürich 
angestossen wurde. Dieser Mass-
nahmenkatalog wurde zu gros-
sen Teilen bis 2015 umgesetzt.1  

Diese gesteigerte Wertschätzung 
für den Limmatraum zeigt sich 
auch im Plan Lumière der Stadt 

1 https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/gsz/planung-und-bau/landschaftsentwick-
lungskonzepte-lek/landschaftsentwicklungskonzept-limmatraum.html (Aufgerufen am 03. November 
2021)

Zürich der 2004 genehmigt wur-
de und der unter anderem den 
Limmatraum der Kernstadt sowie 
auch den unteren Limmatraum 
ausführlich beschreibt. „Der Lim-
matraum, das eigentliche Herz 
der Kernstadt, soll stärker als Ge-
samtbild inszeniert werden. Die 
massiven Ufermauern bleiben als 
Hintergrund der Wasserspiegel-
ungen dunkel, ebenso die den 
Flussraum flankierenden Baurei-
hen.“ „Repräsentative Bauten und 
Brücken werden durch eine be-
sondere Beleuchtung hervorge-
hoben.“. „Die den Fluss querenden 
Brücken sollen anchts als wichti-
ge Orientierungszeichen sichtbar 
bleiben und die Tiefe des Raumes 
aufspannen. Je weiter sich der 
Flusslauf ins Limmattal erstreck, 
desto stärker soll die Dunkelheit 
das räumliche Ambiente bestim-
men.“ Für den Neumühlequai der 
sich vom Central bis zum Draht-
schmidlisteg erstreckt wird „die 
massive, steinerne Fassade da-
hinter in dezentes und gleichmös-
siges Licht getaucht.“ Und „die 
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Parkanlage des Platzspitz ist am 
Rand möglichst dunkel, damit die 
Aussicht auf die Stadt nicht beein-
trächtigt wird.“ „Schlusspunkt ist 
das Letten-Wehr. Das Wasser ist 
nach dem Fall weiss aufgewühlt. 
Es bietet die Möglichkeit der Dar-
stellung im Licht.“ Für die Uferwe-
ge weiter flussabwärts soll „der 
Naturraum des Flusses im Dun-
keln erfahren werden.“ „Entspre-
chend sorgsam sind die Wege zu 
beleuchten. Wo immer möglich 
sollen Wegflächen und wenige 
Grünelemente zu einer naturbe-
zogenen Stimmung beitragen.1 

Wie allgemein bekannt kommt 
der Flussraum ganz generell im-
mer in den Genuss von Wert-
schätzung. Dies hat offensichtlich 

1 Stadt Zürich Hochbaudepartement: Plan Lumiere. Leitsätze für die Planung von Beleuch-
tungsprojekten. (2014)
2 Illi, Martin in Historisches Lexikon der Schweiz: Limmat. Version vom 27.11.2008. Auf-
gerufen am 02.11.2021

mit seiner Nutzbarkeit zu tun auch 
im oben beschriebenen Falle sei-
ner ästhetischen Attraktivität als 
Naturraum. Der historische Blick 
zeigt aber wenig überraschend, 
dass der Fluss seit jeher auch an-
derst genutzt wurde. So war er in 
spätmittelalterlicher Zeit zunächst 
Quelle für Trink- und Brauchwas-
ser (mit ensprechenden Schöpf-
rädern auf der Münster- und Rat-
hausbrücke) diente aber in der 
Römerzeit auch als Abfluss für 
Fäkalien. Dieser sich im ständi-

���5��������ª������� ������	�
den Limmatraum ist schliesslich 
Ursache für die gebaute Um-
welt in diesem Bereich und soll 
daher Gegenstand der nach-
folgenden Ausführungen sein. 2

Postkartensujet (Datum unbekannt)

2.2.2.1. Der Kanal

Kraftwerk Letten

Um die Jahrhundertwende be-
gann der technologische Fort-
schritt zur Ausnützung der Was-
serkräfte für die Erzeugung 
elektrischer Energie. Diese Ent-
wicklung begleitete auch die 
Wasserkraftanlage Limmatwerk 
Letten welches 1878 als erstes 
grosse Kraftwerk Zürichs erbaut 
wurde und zunächst zur Wasser-
������
��
������J�#���������
�ª�-
tertes Seewasser in die Reservoirs 
auf dem Zürichberg befördern. Zu 
dieser Zeit bestand die Anlage 
aus einem 50m langen Nadel-
wehr auf der Höhe des Platzspitz 
sowie einem 700m langen Ober-
wasserkanal der mithilfe eines 
Erddamms von der Limmat ge-
trennt und weiter unten mittels 
Pumpwerk und einem 350m lan-
gen Unterwasserkanal betrieben 
werden konnte. Da man zunächst 
nicht die ganze Leistung für die 
Wasserversorgung der Anlage 
selbst benötigt hatte, wurde der 
überschüssige Teil mechanisch 
mittels Drahseiltransmissionen 

ins nahegelegene Industriequar-
tier übertragen. Als 1892 die 
Gründung des Elektrizitätswerks 
folgte, rüstete man die Anlage 
mit Wechselstrom-Dynamoma-
schinen auf. Von 1910 bis 1914 
wurde das neue Seewasserwerk 
erstellt, was den Anlass zu einer 
grösseren Umgestaltung des Let-
tenwerks gab, auch weil die An-
lage dem gesteigerten Bedürf-
nissen hinsichtlich Leistung nicht 
mehr entsprach. Eine neue Dreh-
strom-Generator Anlage konnte 
diese Leistung entsprechend er-
höhen. 1935 wurde das baufälli-
ge Nadelwehr im Zusammenhang 
mit einem neu aufgestellten Pro-
jekt für die Zürichseeregulierung 
durch eine moderne Wehranla-
ge ersetzt. Der neue Höhenstau 
beim Einlauf des Kraftwerkkanals 
machte wiederum eine Anpas-
sung bzw. Erstellung eines neuen 
Kraftwerks im Letten notwendig. 
Insbesondere der Oberwasser-
kanal wurde verbessert, so wurde 
das rechte Kanalufer auf die ganze 
Kanallänge um 2.5 Meter erhöht 
und teilweise aufgeschüttet oder 
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schenzeit war aufgrund von Neu-
bauten keine direkte oberirdische 
Linienführung zwischen Bahn-
hof Tiefenbrunnen und Zürcher 
Hauptbahnhof mehr möglich. Zu 
diesem Zweck wurde ein Tunnel 
gebaut der die Linie Tiefenbrun-
nen – Stadelhofen – Letten – Via-
duktbögen – Zürich HB ermög-
licht.4  Der Tunnel ist auch auf den 
Plänen des Hotel Zürichs aus dem 
Jahr 1972 noch zu sehen. Der 
Bahnhof Letten besass damals 
drei Gleise, davon zwei für den 
Personenverkehr und ein letztes 
für den Güterverkehr und nie da-
zwischenliegende Perrons. Der 
Bahnhof hätte wohl selbst Treiber 

4 Transhelvetica.ch: Passpaport. Alter Bahnhof Letten. Eine kurze Geschichte.
5 Gang dur Züri: Der Bahnhof Letten. Internetseite aufgerufen am 3. November 2021

einer industriellen Entwicklung 
sein können, wie sie bereits seit 
1783 in der Gemeinde Wipkin-
gen stattfand (insbesondere im 
Bereich des unteren Letten). Die 
Realisierung dauerte aber wohl zu 
lange, sodass viele Firmen sich in 
anderen Stadtquartiere anzusie-
deln begannen. Trotzdem diente 
der Bahnhof auch eine wichtige 
Rolle im Tier- und Eilguttransport 
sowie ab 1907 dem Stückgut-
transport. Richtige Einrichtungen 
für einen Güterverkehr mit ganzen 
Bahnwagen gab es jedoch nie.5  
Das Bahnhofsgebäude wurde bis 
heute erhalten, die Station jedoch 
1989 durch den neuen Eisen-

die Böschung mit einer Betonab-
deckung geschützt.1  Heute sind 
nach wie vor Relikte aus vergan-
genen Zuständen sichtbar: Die 
Sockel der Transmissionen aus 
der ursprünglichsten Anlage sind 
weiterhin entlang des Sihlquais 
erhalten. Bis heute wird noch ein 
Teil (mittlerweile lediglich 0,1%) 
des Stromverbrauchs der Stadt 
aus den Turbinen im Letten ge-
deckt. Weiterhin wird auch die 
Damm- und Wehranlage für die 
Regulierung des Wasserstands 
von Limmat und Zürichsee ge-

1 Bertschi, H. in Schweizerische Bauzeitung. Band 71: Das Limmatwerk Letten der Stadt 
Zürich (1953)
2 Kanton Zürich. Baudirektion. Amt für Abfall, Wasser, Energie und Luft: Hochwasserschutz 
an Sihl, Zürichsee und Limmat. Gefährdung und Massnahmen im Überblick. (2017)
3 Rebsamen, Hanspeter / Bauer, Cornelia / Capol, Jan: INSA: Inventar der neueren Schwei-
zer Architektur, 1850-1920: Stödte. Band 10 Zürich (1992)

nutzt. Für diese Zwecke wurde der 
Platzspitzwehr 1951 erneuert.2 

Bahnhof Letten und die  
rechtsufrige Züribahn

Im Jahr 1894 wurde die Station 
Letten der rechtsufrigen Seebahn 
erbaut.3  Mit dem Bau der Bahn 
wurde bereits 1872 durch die 
Nordostschweizer Bahn (NOB) 
begonnen. Nach zwischenzeit-
licher Finanzierungsprobleme 
werden die Bauarbeiten 1889 
wiederaufgenommen. In der Zwi-

Wasserwerkstrasse im Jahr 1883 (unbekannt, ETH Bibliothek)

Ausschnitt Übersichtsplan d. Stadt Zürich, Blatt 5 (Vermessungsamt d. Stadt ZH (1913)
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bahntunnel vom Stadelhofen zum 
Hauptbahnhof obsolet (Hirsch-
grabentunnel1) und mit dem neu-
en Fahrplan stillgelegt. Aufgrund 
von Einsturzgefahr wurde er zwi-
schen 2002 und 2004 aufge-
füllt. Sein Portal bleibt am oberen 
Ende der Badeanstalt weiterhin 
sichtbar. Das übrige Bahntrassee 
zwischen dem ehemaligen Bahn-
hof und dem Industriequartier 
wurde im Anschluss der Arbei-
ten durch einen Velo- und Fuss-
weg ersetzt.2   (vgl. Kap. 2.2.2.3)

Neumühlequai 

Die 1648 an der Niederdorfpforte 
errichtete „Neumühle ist bereits 
auf dem Müllerplan von 1793 
sichtbar. Weiter Richtung Ein-
mündung in den See sind weite-
re in den Limmatraum gebaute 
Mühlanlagen zu sehen. Sowohl 
der Name des Neumühlequai als 
auch den des Drahtschmidlis (ein 
weiterhin bestehendes Gebäude) 
beim heutigen Jugendhaus Dy-
namo deuten noch heute auf eine 
Industrielle Vergangenheit des 
Orts hin. Dies bestätigt sich weiter 
beim Betrachten historischer Plä-
ne wie den Plan der Stadt Zürich 
und Umgebung von 1883. Auf der 
Höhe des Landesmuseums ist ein 
Schlachthaus mit angrenzendem 

1 Wüst, Bernard / Garbe, Lothar: Die Unterfahrung der Altstadt rechts der Limmat. Vom 
Central zum Bahnhof Stadelhofen. (1984)
2 https://de.wikipedia.org/wiki/Lettentunnel Aufgerufen am 03. November 2021
3 Rebsamen, Hanspeter / Bauer, Cornelia / Capol, Jan: INSA: Inventar der neueren Schwei-
zer Architektur, 1850-1920: Stödte. Band 10 Zürich (1992)

Viehmarktplatz sichtbar. Bei der 
heutigen Bahnhofbrücke ist eine 
Papierfabrik gezeichnet weiter 
unten beim Mühlesteg ein Pump-
werk. Auch auf der Seite des Sihl-
quais nimmt das Industriequar-
tier langsam Form an: Gasfabrik, 
Kornhaus, Magazine und Filter-
anlagen. Anstelle des städtischen 
Schlachthauses trat 1866 ein 
Gebäude für die Museumsgesell-
schaft.3  Im Übersichtsplan der 
Stadt Zürich (Blatt 5.) von 1913 
sind einige dieser Anlagen bereits 
verschwunden. Bereits früh ist 
auf alten Abbildungen also eine 
auf den Limmatraum orientier-
te Industrie sichtbar. Im Bereich 
des Letten-Kanals ist eine Bade-
anstalt zu sehen, weiter oben am 
Bauplatz des Hotel Zürichs eine 
Seidenfärberei. Das Industrie-
quartier (Kreis 5) ist bereits dicht 
mit Wohngebäuden besiedelt 
und weiter westwärts Richtung 
Escher-Wyss-Platz sind weitere 
Anlagen sichtbar (Brauerei, Woll-
färberei, Maschinenfabriken). Im 
Jahr 1919 wurde ein durch die 
Genossenschaft Walche Zürich 
in Bauherrschaft befundenes re-
spräsentatives geschäftshaus am 
Neumühlequai 26-28 fertigge-
stelt. Das Erdgeschoss diente bis 
zur Eröffnung des Kinos Walche im 
Jahr 1922 als provisorischer Syn-

�
�
�����J� "��� %��¯���� ��ª�-
det sich im kommunalen Inventar. 
Bereits fünf Jahre zuvor wurde am 
Neumühlequai 30-38 ein  Wohn- 
und Geschftshaus von derselben 
Bauherrschaft fertiggestellt. Das 
mächtige „barocke Schloss“ ist 
dadurch Teil der seit 1910 all-
mählich erbauten zeile repräsen-
tativer Bauten entlang der Limmat 
und seit 1992 ebenfalls unter 
Schutz. Den oberen Abschluss bil-
det das 1933 fertiggestellte und 

4 Fritsche, Bruno: Baukultur in Zürich: schutzwürdige Bauten und gute Architektur der 
letzten Jahre. Band 7 Unterstrass, Wipkigen, Höngg (2002)

ebenfalls im kommunalen Inven-
tar verzeichnete Bürohaus (Neu-
mühlequai 40)4  in unmittelbarer 
Nachbarschaft zum Hotel Zürich. 
&����� ª����� ���� ����� ���� 
���-
se Durchmischung mit kantona-
len und städtischen Ämtern, Ge-
schäften, Kanzleien, Praxen und 
Wohnungen. Den Abschluss bil-
det das Hotel Marriot. Das 1972 
erbaute Hotel Zürich ersetzte 
einen bestehenden Wohnbau an 
dieser Stelle (Neumühlequai 42).

Drahtschmidlisteg 1904 (Breitlinger, Robert; ETH Bibliothek)



Wasserwerk Zürich: Einlauf in den Canal beim Drahtschmidli 1878 (J.J.Hofer)
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2.2.2.2. Die Autobahn

Die politische Durchbruch des 
Automobils um die Jahrhundert-
wende und die darauffolgende 
ereignisreichen Jahrzehnte des 
Strassen-Infrastrukturausbaus 
sollte die Stadt bis heute entschei-
dend mitprägen. Im Jahr 1951 
kam es zur Motion „Freie Limmat“ 
die mit 57% Stimmenateil ange-
nommen wurde. Die Vorlage war 
Teil des Verkehrssanierungspro-
jektes Banhofbrücke-Central und 
war symbolischer Ausdruck eines 
geraden, unversperrten Blick 
nach vorne und der freier Fahrt 
für das Automobil. Die städtebau-
liche Vorstellung sah vor die alten 
Bauten in der Limmat, die seit je-
her Zürichs Charakter als eine um 
den Fluss herum gebaute Stadt 
bestimmt hatten abzureissen.1  
Nicht zufälligerweise hielt man 
sich bei der Führung der geplan-
ten Stadtautobahnen an die Fluss-
läufe. Einige Zeit später wurde die 
Idee einer Sihlhochstrasse in den 
70ern diskutiert. Zuvor kommen-
tierte die NZZ in diesem Zusam-
menhang: „Die Ausnützung des 

1 Huber, Werner in Hochparterre Band 17: Einführung Papierwerd-Areal: «Freie Limmat» - 
Fehlplanung mit Langzeitwirkung (2004)
2 NZZ Sonderdruck: Zürichs Verkehr heute und morgen S. 35 (1955)

Sihlraumes für Verkehrsanlagen 
verkörpert eine einzigartige Mög-
lichkeit.“2  Die Sihlhochstrasse 
wurde zwar zwischen 1969 und 
1973 Realität werden, blieb aber 
aufgrund heftigen politischen Wi-
derstand schliesslich unvollendet 
in der Luft hängen. Wie kam es 
überhaupt zu dieser aus heutiger 
Sicht sonderbar unsensiblen Hal-
tung gegenüber dem Flussraum?

Automobile Zukunft und der  
Entwurf einer autogerechten 
Stadt.

Zusammen mit dem explosions-
artigen Aufstieg des Automobils 
im Privatbesitz stieg auch die Un-
fallopfer im Strassenverkehr bis 
zu einer rekordhohen Zahl um 
1930. Als Gegenmassnahme sah 
man eine stärkere Disziplinie-
rung der Fussgänger, also eine 
möglichst „freie Fahrt“ für den 
Autofahrenden vor. Schnell war 
die Automobil-Lobby auch bereit 
sich zu organisieren und in Form 
des „Dachverband Strassen-

verkehrsliga“ politische Kraft zu 
entwickeln. Jede Einschränkung 
wurde mit dem Argument einer 
angeblichen volkswirtschaftlichen 
Schädigung verhindert. Dement-
sprechend bedeutete auch die 
erste wirkliche gesetzliche Rege-
lung für den Strassenverkehr, das 
1932 verabschiedete „Bundes-
gesetz über den Motorfahrzeug- 
und Fahrradverkehr“3 , einen Sieg 
der Autofahrer im Kampf um den 
öffentlichen Raum. Im Zuge der 
neuen technischen Möglichkei-
ten wurden jegliche Geschwin-
digkeitslimiten aufgelöst und die 
Autofahrer erhielten damit weit-

3 Bundesgesetz über den Motorfahrzeug und Fahrradverkehr vom 15. März 1932
4 Meili, Armin in Werk: Automobil und Städtebau (1928) S. 208

gehende Handlungsfreiheit. So 
sollten nicht Fussgänger nicht 
vor den Autos geschützt, sondern 
die freie Fahrt durch das ver-
meiden beliebiger Überquerung 
der Strasse, garantiert werden.4 
In ähnlicher Weise verlief auch 
die Diskussion innerhalb der 
städtebaulichen Avantgardebe-
wegung. Der vierte internationale 
Kongress Moderner Architektur 
(CIAM) im Jahr 1933 unter dem 
Titel der „funktionalen Stadt“ sah 
als zentrale Forderung eine ver-
kehrgerechte Umstrukturierung 
der Stadt vor. In Zürich fand die-
se Idee auch bereits in den 30er 

Umbau Walchebrücke 1957 (Lindroos, Björn Erik; ETH Bibliothek)
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Jahren im Ansatz ihre Umsetzung. 
Damals noch unter dem Vorwand 
einer „hygienischen“ Sanierung 
setzte man auf eine Einheit aus 
Verkehrsplanung und Wohnpoli-
tik. Konkret bedeutete das eine 
Hinwendung vom Blockrand zur 
Zeilenbauweise, im generellen 
eine Privatisierung und den Fokus 
auf individuelle Wohnqualität vor 
dem Hintergrund des gleichzei-
tig wirkenden Gartenstadtideals. 
Gleichzeitig bedeutete das eine 
Verkümmerung des öffentlichen 
Raums zu einer Erschliessungs-
funktion. Während des Zweiten 

1 Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt ein Verkehrshindernis? Leitbilder städtischer Verkehrspla-
nung in Zürich 1945-1975 (Hg. Chronos, 1993)

Weltkriegs kam es daraufhin in 
der Schweiz zu Wachtumsschü-
ben trotz einer relativ unklaren 
Verkehrszukunft. Zudem stelle 
man sich langsam auf eine inter-
kontinentale Zivilluftfahrt ein.1

50er Jahre - Verkehrssanierung 

In der unmittelbaren Nachkriegs-
zeit deutete sich eine Zeit der 
Hochkonjunktur an. In den 50er 
Jahren bedeutete dies eine Ein-
stellung auf langfristige Wachs-
tumsperspektiven und die Ankun-
digung der Konsumgesellschaft. 

In den 50er Jahren erreichte die 
Schweiz sogar den europaweiten 
Rekord im Zemenverbrauch. Zu 
dieser Zeit kam es vermehrt zu 
Kritik an der institutionellen Träg-
heit der Schweiz, eine Ausnahme 
bildete die umfassende institu-
tionelle Neuorganisation des Na-
tionalstrassenbaus. Sowohl der 
Verfassungsartikel von 1958, als 
auch das Ausführungsgesetz von 
19602  wurden hochzentralistisch 
und ohne föderalistische Beden-

2 Bundesgesetz über die Nationalstrassen (NSG) 725.11 vom 8. März 1960
3 Bundesgesetz über den Schutz der Gewässer gegen Verunreinigung SR 814.21 vom 16. 
März 1955

ken oppositionslos angenom-
men. Die Umsetzung war primär 
eine ingeneurstechnische Aufga-
be und nur in geringerweise eine 
städtebauliche. 1957 kam es auf-
grund überlasteter Kläranlagen 
und starker Verschmutzung von 
See und Fluss zum ersten Gewäs-
serschutzgesetz.3  Die 50er Jahre 
standen in Zürich aber unter vor 
allem unter dem Motto einer „Ver-
kehrssanierung“. Der rasche Zu-
wachs an Verkehr führte zu Staus 

Umbau Bahnhofbrücke/Bahnhofquai ca. 1950 (Comet Photo AG, ZH; ETH Bibliothek)

Das „Verkehrskarussell“ am Platzspitz (Generalverkehrsplan) (Blanc, Jean-Daniel)
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in der Innenstadt was wohl auch 
Folge des Selbstverantwortungs-
glaubens (durch das Motofahr-
zeuggesetz von 1931) und man-
gelnder Verkehrsregulierung und 
-vorschriften war. Bereits etwas 
zuvor wurden bereits Massnah-
men ergriffen: eine Verordnung 
gegen wildes Parkieren (1949) 
in der Innenstadt, das Einrich-
ten von Einbahnstrassen und 
Abbiegeverboten sowie die Ver-
kehrsregulierung (1950 Ampel-
anlage am Bellevue). 1948 wurde 
zudem ein Kredit für den Umbau 
des Bahnhofquais, der Bahnhof-
brücke und des Centrals geneh-
migt der einen neuen Strassen-
raum beidseits der Limmat und 
das Ausräumen alter Bauten vor-
sah. Eine weitere konkrete Form 

1 Leibbrand, K. in Schweizerische Bauzeitung: Generalverkehrsplan für die Stadt Zürich, 
Kurzfassung des Gutachtens Kremer/Leibbrand (1955)

fand die Planung im sogenann-
ten „Generalverkehrsplan“ von 
1955.1 In der Grundzügen sa-
hen beide dazu ausgearbeiteten 
Vorschläge eine Verlegung des 
Tramnetz im Bereich der Innen-
stadt unter den Boden. Ebenfalls 
waren bei beiden Vorlagen ein 
Strassennetz mit grossen Haupt-
achsen vorgesehen, beide wollten 
eine Sihluferstrasse im Bereich 
des heutigen Sihlquai. Teil die-
ser Ausformulierungen war auch 
der Vorschlag des Verkehrs-„Ka-
russell“ am Platzspitz. Es sollte 
eine Verbindung vom Zentrum 
ins wichtige Stadterweiterungs-
gebiet gegen Norden herstel-
len und den Durchgangsverkehr 
(wohl insbesondere zu volkswirt-
schaftlichen Gründen) in die Stadt 

schleusen. Durchreisenden sollte 
gleichzeitig ein kurzer Abstecher 
in die Stadt ermöglicht werden.

Problematisch in dieser Phase 
der Verkehrspolitik war die gleich-
zeitig verlaufende  Planung der 
Durchfahrtsstrassen (National-
strassen) dessen Kompetenz zu 
diesem Zeitpunkt auf die Bun-
desebene wechselte. Entscheide 
konnten zwar tendenziell schnel-
ler (über Parlament und Gesamt-
volk) getroffen werden, jedoch 
nahmen diese wenig Rücksicht 
auf Detailprobleme die aus der 
konkreten Linienführung entstan-
den (also insbesondere im Be-
reich der grossen Städte). Mit ei-
ner Linienführung möglichst nahe 
am Stadtzentrum vorbei, versuch-
te man gleichzeitig drei Wünsche 
zu erfüllen: den Durchgangsver-
kehr zu ermöglichen, dem Ziel- 
und Quellverkehr von und zu den 
Städten gerecht zu werden und 
dem Binnenverkehr zu dienen. 
Aus kantonaler Perspektive war 
diese übergeordnete Planung 
ein willkommenes Geschenk, da 
man so eigene Verkehrsprobleme 
mit Bundesmitteln lösen konnte. 
Zürich hatte zu dieser Zeit be-
reits eine dominante Stellung im 
Verkehrgeschehen der Schweiz. 
Hier bestand die Aufgabe darin, 
drei zusammenlaufende Auto-
bahnstränge miteinander zu ver-
binden. Die nationale Planung 
konnte sich hier an der Vorarbeit 

von Pirath/Feuchtinger im Rah-
men der „Generalverkehrspla-
nung“ orientieren, die bereits 
eine Linienführung am Platzspitz 
anzeigte. Ein zentrales Element 
war die Sihluferstrasse. Sie sollte 
als Sammelschiene die Funktion 
einer Verteilung und Sammlung 
des Ziel- beziehungsweise Quell-
verkehrs der Gebiete der City 
und der angrenzenden Quartiere 
übernehmen. Ebenfalls war eine 
Unterfahrung des Hauptbahnhofs 
geplant, dieser erwies sich aber 
als unmöglich, da er im Konflikt 
mit den Ausbauplänen des Bahn-
hofs selbst befand, also wurde 
gedanklich mehr in die Idee einer 
Hochstrasse über der Sihl inves-
tiert. Problematisch war da bereits 
das fehlende Mitspracherecht der 
Gemeinde, denn der Bundesrat 
verhandelte grundsätzlich nur bis 
auf kantonale Ebene. Die Verwal-
tungsabteilungen der Stadt wa-
ren wiederum unkoordiniert und 
�������������	ª������������������
übergeordnete Verkehrsplanung. 
Eine dominante Stellung hatte 
das Tiefbauamt unter der Lei-
tung von Hermann Steiner, dieser 
ordnete den Städtebau aber klar 
dem Verkehr unter. Während der 
ACS Verkehrsclub Druck ausübte 
für eine schnelle Umsetzung der 
Planungen wurde 1962 in einer 
bedeutsamen Abstimmung die 
Vorlage des Untergrund-Trams 
abgelehnt. Dieser Entscheid be-
deutete gleichzeitig das Ende 

Architektonische Erneuerung im Sihlraum mit integrierter Expressstrasse 
(Blanc, Jean-Daniel)
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dder Idee einer „Verkehrssanie-
rung“ und schliesslich eine Krise 
der städtischen Verkehrsplanung.

Trotz immer weiter steigenden 
Verkehrsaufkommens kam es 
Dank einiger verkehrstechnischer 
Fortschritte auf dem Gebiet der 
Regulierung (Ampelsystem, Ver-
kehrsflusssteuerung, Disziplinie-
rung) zunächst zu keinem Zu-
sammenbruch. Im Kontrast zu 
den innerstädtischen Bereichen, 
wurde in den Aussenquartieren 
relativ sorglos geplant und ge-
baut. In den späten 50er-Jahren 
stellte man sich jedoch vermehrt 
auf Staus und Kolonnen ein.

In den späten 50er Jahren ging 
man über in eine Phase die den 
Verkehr allein anhand des auf-
kommenden, bzw. erwarteten 

Verkehrs dimensionieren wollte. 
Dazu veröffentlichte die NZZ 1955 
einen Sonderdruck indem sie drei 
Punkte festhielt: 1) „Die zukünf-
tige Verkehrsentwicklung, deren 
hervorstechendes Merkmal die 
fortschreitende Motorisierung ist, 
muss als Tatsache hingenommen 
werden.“ 2) „Oberste Richtlinie 
der städtischen Verkehrsleitung 
sind die Bedürfnisse und Wün-
sche des Publikums. Die Einwoh-
ner müssen mit den Verkehrs-
mitteln, die sie selbst bestimmen, 
dorthin transportiert werden, wo-
hin sie wollen.“ 3) „Die Stadt hat 
das Recht und die Pflicht, durch 
organisatorische und bauliche 
Massnahmen den Verkehr zu 
beschleunigen, auf den vorhan-
denen Verkehrsraum zu vertei-

len und notfalls mit zusätzlichen 
Verkehrsflächen auszustatten.“1  
Das Autofahrende Publikum war 
dabei massgebend und zu de-
ren Gunsten wurde der absolute 
Ansbruch auf eine Umverteilung 
des (nicht vermehrbaren) öffent-
lichen Raums der Stadt erhoben. 
Das Berechnungsverfahren jenen 
Anspruchs geschah auf der Basis 
von Extrapolationen von Trends. 
Dieser Dimensionierungsart er-
reichte 1962 einen Höhepunkt 
in den Plänen eines umgebauten 
Centrals. Zu dieser Zeit existierte 
für das Stadtzentrum im Gegen-
satz zu den Aussengebieten (z.B. 

1 NZZ Sonderdruck: Zürichs Verkehr heute und morgen S. 35 (1955)
2 Burckhardt, Lucius / Frisch, Max / Kutter, Markus: Achtung – die Schweiz. Ein Gespräch 
über unsere Lage und ein Vorschlag zur Tat. (1955)

Schwamendingen als Garten-
stadt) noch keine städtebaulichen 
Leitbilder. Die oben erwähnte Frei-
räumung der Limmat unter der 
Motion „Freie Limmat“ kann als 
solche verstanden werden, wenn 
auch diese wiederum geprägt ist 
von verkehrspolitischem Kurz-
blick. Eine wichtige Stimme wurde 
in der Form der Publikation „ach-
tung – die Schweiz“2  erhoben. 
Die Schrift forderte ebenfalls eine 
Modernisierung, es hatte aber 
eine weniger auf Verkehrsplanung 
isolierte, und stattdessen rund-
um erneuerte Stadt vor Augen.

Neubauprojekt Schauspielhaus beim Heimplatz von 1964 (Baugeschichtliches Archiv ZH)

Das Central um 1990 nach den Plänen von 1962 (Blanc, Jean-Daniel)
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Der kaufschwache Teil der Be-
völkerung wiederum war von der 
immer stärker werdenden Umver-
teilung im öffentlichen Raum am 
härtesten betroffen, konnte aber 
selbst nur wenig dagegen unter-
nehmen. Dieser Umstand wird in 
einem Artikel der NZZ aus dem 
Jahr 1952 sichtbar: „Der Verkehr 
überwuchert Strassen und Plätze. 
Er ist bedrängende Gegenwart auf 
den breiten Fahrbahnen, die für 
ihn geschaffen worden sind, und 
in den engen Gassen, die, traulich 
krumm, nicht für ihn geschaffen 
worden sind. Der Verkehr um-
spühlt die Menschen, er stösst sie 
in ein Gefühl der Unruhe, das jede 
Sicherheit zerfrisst, er treibt sie in 
die Angst, die mitunter bewusst, 
immer aber unbewusst quält.“1  
Die Fussgängerschaft war im all-
gemeinen kaum organisiert und 
es wurden nur selten Eingeständ-
nisse gemacht, wie die Garan-
tie zum Recht zur Überquerung 
der Verkehrsströme (mithilfe von 
Lichtsignalen). Spannend ist in 
diesem Zusammenhang auch wie 
die Verkehrpolitik sich auf andere 
Lebensbereiche und die soziolo-
gie städtischen Lebens auswirkte: 
So wurde in diesem Kontext auch 
die „englische“ Arbeitszeit durch-
gesetzt, welche die Mittagsspitze 
im Berufsverkehr entlastete. Sie 

1 NZZ 18. 5 (1952)
2 Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt – ein Verkehrshindernis? Leitbilder städtischer Verkehrspla-
nung und Verkehrspolitik in Zürich 1945 – 1975 (Hg. Chronos 1993)
3 Zürcher Arbeitsgruppe für Städtebau: Beitrag zur Generalverkehrsplanung und zur städte-
baulichen Gestaltung des Sihlraumes. Zürich (1960)

förderte einen neuen Arbeits-
rhythmus und Lebensstil bei dem 
sich Wohn- und Arbeitsort immer 
stärker voneinander entfernten.2

60er  Jahre - Krise der Verkehrs-
politik / Hochkonjunktur 

Der Beginn der 60er Jahre war ge-
prägt von einem steigenden Un-
behagen hinsichtlich der rein auf 
Autoverkehr ausgerichteten Poli-
tik. Insbesondere durch die verlo-
rene Tram-Abstimmung von 1962 
geriet die Verkehrspolitik in eine 
Krise. Eine wirksame Stimme ge-
gen die bereits zu grossen Teilen 
„abgeschlossene“ und dadurch 
starre Expressstrassenplanung 
war die „Zürcher Arbeitsgruppe 
für Städtebau“. Das wirksams-
te Argument war, dass durch die 
geplante Sihlhochstrasse, die 
wirtschaftliche Entwicklung der 
Stadt beeinträchtigt würde (die 
Stadt bewegte sich nach Westen 
und die Sihl damit nicht einfach 
Leerraum sondern von zentraler 
verbindender Bedeutung).3  Da-
mit konnte eines der Hauptargu-
mente der Befürworter entkräftigt 
werden. Durch solche Bedenken 
wurde das ganze Expressstras-
���E.��
����� ����¯�ª
� ��	
�-
schoben. Diese Verzögerungen 
geschahen auch im Kontext einer 

allgemeinen Finanzierungskrise 
im Nationalstrassenbau (ausge-
löst durch wildes Bauen in den 
frühen 60er Jahren), worauf-
hin man eine Priorisierung vor-
nehmen wollte. Wo nur unklare 
Vorstellungen vorhanden waren, 
sollten Teilstücke nach hinten ver-
schoben werden. Diese Phase der 
Unsicherheit eröffnete die Mög-
lichkeit einer Diskussion um al-
ternative Visionen: So entwarf ein 
Arbeitsausschuss verschiedene 
Varianten für die Sihlstrasse (und 
empfahl schliesslich eine unter-
irdische Variante), oder die Idee 

4 Marti, Hans: Der Stand der Verkehrsplanung der Stadt Zürich. Bericht des Delegierten für 
die Stadtplanung. SBZ Nr. 11. (1966) S. 207 ff.

von Grossparkhäusern als Alter-
native zu Zufahrtsstrassen vorge-
schlagen. Eine weiteres Konzept 
war eine Umfahrungsautobahn.

Die Unsicherheit führte schliess-
lich zur Gründung eines Stadt-
planungsamtes um der alleinigen 
Entscheidungskompetenz des 
Tiefbauamtes entgegenzuwirken. 
Als Delegierter wurde Hans Marti 
(Architekt sowie Raum- und Lan-
desplaner) hinzugezogen.4  Marti 
konnte nach Sofortmassnahmen 
und längerfristiger Richtplanung 
differenzieren: Verflüssigung 

„Endgültige Lösung“, Limmatbrücke 1981 abgelehnt



4241

des Verkehrs, grosse Teile der 
Bahnhofsstrasse autofrei, grös-
sere Leistungsfähigere Tram-Ge-
lenkwagen, Freigabe des Eisen-
bahntunnels zwischen Enge und 
Wiedikon mit zweiter Röhre (als 
Teilstück des künftigen Zürcher 
Cityrings) als Sofortmassnahmen. 
Mittel- bis längerfristig wurde 
ein neues Gesamtkonzept dreier 
konzentrischer Ringe entworfen: 
Autobahnring (Nordwestumfah-
rung), Tangentenring (Tangenten-
bügel, mit Lücke beim See) und Ci-
tyring (an diesen angeschlossene 
Parkhäuser, von dort zu Fuss ins 
Zentrum). Zentrales Element war 
die Westtangente, was einen Aus-
bau bestehender Strassenzüge 
und neuer Teilstrassen, Brücken 

und Unterführungen bedeutete. 
Der Ausbau der Rosengarten-
strasse war bereits in den 30er 
Jahren vorbereitet worden und 
dementsprechend einfach durch-
zusetzen. In Zusammenhang mit 
dem Cityring sollten wichtige Plät-
ze entsprechend umgestaltet wer-
den: Bellevue, Central, Heimplatz 
und Bürkliplatz, was mittlerweile 
auch als städtebauliche Chan-
ce einer architektonischen Mo-
dernisierung angesehen wurde.

Lange Zeit war man auch beein-
flusst von den frühen 50ern in 
Deutschland und amerikanischen 
Entwicklungen. Gerade dort wur-
den aber immer mehr kritische 
Stimmen laut. So zum Beispiel 

durch Jane Jacobs1  oder Lewis 
Mumford.2 Auch in Zürich wurde 
immer stärker kritisiert, so etwa 
in der NZZ im Jahr 1961: „Es be-
steht heute sicher kein Zweifel 
mehr, dass unsere Stadtzentren 
erschlossen werden müssen, 
wollen wir sie nicht zerfallen las-
sen, doch stellt sich die Frage, ob 
diese Erschliessung nach dem 
bisherigen amerikanischen Vor-
bild zu geschehen habe.“3  Zur 
gleichen Zeit wurde im „Bucha-
nan-Bericht“ das Konzept der 
„Environmentzone“ entwickelt: 
Ein Gebiet, von dem jeder frem-
de, also nicht an dieses Gebiet 
gebundene Verkehr, ferngehalten 
wird.4  Im Allgemeinen wurde er-
kannt, dass die durch räumliche 
Enge geprägte europäische Stadt 
nicht kompatibel war mit dem 
enormen Bedarf an Fläche für 
den Individualverkehr. Sympto-
matisch war dabei der Versuch 
der Tieferlegung des Trams wie 
auch die Verlegung der Prob-
lematik in die Flussräume. Ins-
besondere für das Stadtzentrum 
wurde erkannt, dass die Nach-
frage, das verfügbare Rauman-
gebot immer übertreffen würde.5 

1 Jacobs, Jane: The Death and Life of Great American Cities. New York (1971)
2 Mumford, Lewis: The City in History (1961)
3 NZZ 17. 7 (1961)
4 Gunn, Simon / University of Leicester: The Buchanan Report, Environment and the Prob-
�����	�2��	ª����:B?9�� �����_&
J�2��������!������� �����&������;9::`��J�>;:E=;
5 Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt – ein Verkehrshindernis? Leitbilder städtischer Verkehrspla-
nung und Verkehrspolitik in Zürich 1945 – 1975 (Hg. Chronos 1993)
6 https://de.wikipedia.org/wiki/City_Vereinigung_Z%C3%BCrich
7 Stadt Zürich, Dienstabteilung Verkehr, Verkehrsmanagement: Parkleitsystem Stadt Zürich. 
https://www.pls-zh.ch/ Aufgerufen am 3. Nov. 2021

Der Autoverkehr wurde also neu 
differenziert nach wirtschaftlicher 
Nützlichkeit betrachtet. Gleich-
zeitig begann man den Dienstleis-
tungssektor als haupstächlichen 
Wachstumssektor zu begreifen 
und sah neu eine Problematik im 
Sihlraum und dessen ursprüng-
lichem Schicksal. Eine Expansion 
nach Aussersihl als Erweiterung 
des Geschäftszentrums war die 
einzige als realistisch betrach-
tete Entwicklung. Es waren also 
vielmehr wirtschaftliche Interes-
senverbände als die ansässige 
Wohnbevölkerung, die hier eine 
gewichtige Stimme erhoben. So 
bildete sich die City-Vereinigung, 
ein Zusammenschluss aus Ge-
schäften und Privatpersonen die 
als gemeinsames Ziel die richti-
gen Bedingungen für gesteigerten 
Umsatz zu schaffen.6  Dazu gehör-
ten verlängerte Öffnungszeiten 
und eine Parkgebühren-Staffelung 
bzw. später ein Parkleitsystem.7  
Die nötige Infrastruktur für eine 
städtebauliche Modernisierung 
und eine Rolle als Wirtschaftszen-
trum und europäische Metropole 
sollte bereitgestellt werden. Einen 

Sihlhochstrasse in Zürich-Enge ca. 1995 (Baumann, Heinz; ETH Bibliothek)
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grossangelegten Umbau des Ge-
schäftskerns war gewünscht, in 
der Altstadt und Bahnhofstrasse 
aber nur noch bedingt möglich. 
Als dritten Teil der City sah man 
die Möglichkeit einer beidseiti-
gen Bebauung des Sihlraum in 
Form einer modernen Zentrum-
überbauung, da dort noch zusam-
menhängende Lücken vorhanden 
waren. Im gleichen Zug wurde 
auch das Hochhaus diskutiert, 
welches sich in den 60er Jahren 
durchsetzen sollte. Die 60er wur-
den als lange Phase des Planens 
wahrgenommen, die 70er sollten 
eine Zeit des Bauen werden. Die 
verkehrspolitische Krise war ei-

1 Blanc, Jean-Daniel: ebd.

nigermassen überwunden und 
man verfügte nun über ein klare-
res Leitbild für Stadt und dessen 
Gestaltung.1   Das Hotelhochhaus 
am Neumühlequai sollte Resul-
tat dieser Bestrebungen werden.

Die swissair und der Flughafen 
Zürich-Kloten

„Es ist eine altbekannte Tatsa-
che, dass in Zürich seit dem Jahr 
1960 Hotelbetten fehlen, um 
dem Fremdenverkehr helfen zu 
können. Seit 1960 haben wir cir-
ca 600 Betten mehr, davon nur 
etwa 400 in der ersten Klasse. (…) 
Seither ist wenig passiert, weil die 

Baustelle Hardbrücke 1972 (Lindross, Björn Erik; ETH Bibliothek)

Unterstrass, Wasserwerkstrasse Blick gegen SO (Baumann, Heinz; ETH Bibliothek)



Hotel Zürich im Bau (fertiggestellt 1972) (Baugeschichtliches Archiv)
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verschiedenen Projekte nicht reif 
wurden. Heute aber kann man 
sagen, dass wenigstens ein Ho-
tel der ersten Klasse im Bau ist. 
Das Hotel Atlantis, am Fuss des 
Uetlibergs, das 330 Betten, der 
ersten Klasse haben wird. Es gibt 
aber auch ein anderes Hotel, das 
im Begriff ist gebaut zu werden: 
das Hotel am Neumühlequai, das 
Hotel Zürich heissen wird. Dieses 
Hotel ist ebenfalls eines der ers-
ten Klasse und wird circa 350 Bet-
ten haben. Eine weitere Überra-
schung kommt vom Hotel, das als 
Geschäftshaus bereits besteht, 

1 Transkription eines Videomittschnitts: SRF Antenne Archiv: Hotel als Mangelware. Mangel 
an Hotelbetten behindert Tourismus-Entwicklung / Bau von Hotel Atlantis und projektierte Gross-
Hotels Zürich und International. (03.04.1968)

umgebaut wird und Anfang Au-
gust zur Verfügung stehen sollte. 
Ein Erstklasshotel mit 250 Betten, 
als Garni Hotel geführt. Ein weite-
res Projekt, wurde eingegeben für 
die Baubewilligung und wird am 
Bahnhof Oerlikon stehen, mit 700 
Betten. Es wird das grösste Hotel 
sein in Zürich und auch lagemäs-
sig ausgezeichnet, denn es steht 
zwischen Kloten und dem Haupt-
bahnhof Zürich.“1  Diese Ausfüh-
rungen vom damaligen Zürcher 
Verkehrsdirektor Dr. Anderegg 
zeigen die Gedankenlage der Zür 
cher Tourismusbranche bezüglich 

Fremdenverkehr und der dazu be-
nötigten Infrastruktur. 1972 hiess 
es dann: „Die Limmatstadt hat 
ein neues Wahrzeichen, das 19 
stockwerk-Hotel Zürich direkt an 
der Limmat gegenüber dem Lan-
desmuseum. Initiant für das 400 
Betten erstklasshotel war die Oer-
likon Bühre Holding, beteiligt sind 
zwei Banken, die swissair und 
die Gebrüder Volkhart Holding.“2  
Nach dem zweiten Weltkrieg 
stellte man sich auf eine interkon-
tinentale Zivilluftfahrt ein. Wenig 
später im Jahr 1946 wurde wur-
de bereits ein 37 Millionen hoher 
Kredit vom Stimmvolk bewilligt 
und somit der bau des Flughafens 
Zürich-Kloten gestartet. Die zwei-
te Bauetappe folgte um das Jahr 
1960, ein Ausbau der Bürogebäu-
de und Pisten-Tiefbauten. Im Jahr 
1969 wurde durch die swissair 
ein neuartiges Buchungssystem, 
das PARS (Programmed Airline 
Reservation System) eingesetzt, 
dessen Nachfolgesystem (von 
1978) das Hotelreservations- und 
Informationssystem (HORIS) die 
gleichzeitige Buchung von Flug 
und Hotelzimmer ermöglichte.3  
Wenige Jahre zuvor erfolgte die 3. 
Bauetappe des Fluhafens Zürich-
Kloten und 1980 mit der Flugha-
fenlinie der SBB eine verbesserte 

2 Transkription eines Videomittschnitts: SRF Antenne Archiv: Zürich und seine Luxus-Ho-
tels. Boom Luxus-Hotels anlässlich Eröffnung des Hotel Zürich, Mangel an günstigen Hotelbetten. 
(23.06.1972)
3 Webseite:  www.swissair00.ch/geschichte-18.html. (Aufgerufen am 04. November 2021)
4 Wikipedia.org/Flughafen_Zürich (Aufgerufen am 04. November 2021)
5 Wikipedia.org/Swissair (Aufgerufen am 04. November 2021)

Anbindung an die Stadt. Den Kredit 
für die geplante vierte Etappe im 
Jahr 1987 wurde abgelehnt, einer 
����¯�ª
������������� 	���������
Bauarbeiten in einer fünften Etap-
pe („Airport 2000“) mit einem 
dritten Terminal und einem allge-
meinen Systemupgrade im Jahr 
2004.4  Drei Jahre zuvor war es 
zum sogenannten Grounding ge-
kommen, also dem eingestellten 
Flugbetrieb im Zusammenhang 
mit der Insolvenz der betreiben-
den Fluggesellschaft (swissair). 
In den Folgejahren konnte auch 
Dank eines Notkredits des Bun-
des über 450 Mio. Franken der 
Flugbetrieb wieder aufgenom-
men und später eine neue Flug-
gesellschaft formiert werden.5Hotelangebot in Zürich am Flughafen und Hauptbahnhof (SRF Archivvideo)
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Versammlung der swissair im Hotel Zürich 1984 (ETH Bibliothek)
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Die Ambiguität von optimistischer 
Modernisierungsplanung und 
gleichzeitigem Wunsch nach Be-
scheidenheit war prägend für die 
70er Jahre. Exemplarisch lässt 
sich hier das Projekt der Umge-
staltung des Heimplatz anführen. 
1970 wurde ein Kreditbegehren 
veröffentlich, dass einen Schau-
spielhausneubau und einen ver-
kehrsfreien Platz vor dem Kunst-
haus vorsah. Dies Pläne wurden 
aber schnell als eine „vom Ver-
kehr umflossene Kulturinsel“ ver-
spottet, obwohl man sie lange Zeit 
als gute Kompromisslösung be-
trachtete. Immer mehr Projekte 
die mit dem City-Ring in Verbin-
dung gebracht werden konnten, 
wurden heftig kritisiert und dieser 
war schliesslich Ende 1970 un-
möglich geworden. Damit wur-
de der Fokus wieder auf anderes 
Projekt gesetzt, die die Forderung 
einer autofreieren Stadt zu ver-
sprechen vermochte: Die Hard-
brücke als Westtangentenstück. 
Plötzlich wurde die Diskussion 
um die Stadtautobahnen auch 
ausserhalb von Expertengremien 
geführt. In diesem Zusammen-
hang nahm die neuformierte 

„Arbeitsgemeinschaft Umwelt“, 
ein Zusammenschluss aus An-
gehörigen beider Hochschulen, 
ihre Arbeit auf. Sie machte sich 
zunächst an eine Petitionsar-
beit gegen das sogenannte Yp-
silon, wie das Verkehrsdreieck 
der Expressstrassen im Bereich 
des Platzspitz genannt wurde. 

1971 wurde mit grosser Mehr-
heit ein Umweltschutzartikel in 
die Verfassung aufgenommen. 
Ein Gutachten der kantonalen 
Natur- und Heimatschutzkom-
mission, das bis dahin unter Ver-
schluss gehalten wurde, wurde 
veröffentlicht. Es kritisierte ins-
besondere die Zerstörung des 
Limmatraums durch den Westast. 
Diese Flussräume galten neu als 
wertvolle Erholungsräume und 
man verwies dabei auch an die 
Sihl wo gerade betoniert wurde.

Der politische Prozess des Wider-
stand war träge und die demo-
kratischen Mittel schnell Ausge-
schöpft. Man versuchte deshalb 
möglichst rasch Teile der Planung 
zu realisieren. Ein umgesetztes 
Teilprojekt bildet der Milchbuck 

2.2.2.3. Die Wasserrutsche

Areal Drahtschmidli / Dynamo (2021)
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tunnel als Autobahnzubringer der 
�:J� "������ .������ ��ª����� ����
heute unweit vom Hotelhochhaus 
am Neumühlequai, wo die Auto-
fahrender über die Wasserwerk-
strasse hinaufgeführt werden. 
Ein bemerkenswertes Konzept 
wurde zu dieser Zeit vorgestellt: 
Die „Lawinenverbauungen“ der 
ZAS forderte eine venünftige Ko-
existenz von Mensch und Auto.1  

Das Jahr 1972 wurde von einigen 
Seiten als ein Wendepunkt für die 
Stadt angesehen: Auf eine ent-
sprechende Standortbestimmung 
reagierte der Stadtradt wie folgt: 

1 Zürcher Arbeitsgruppe für Städtebau ZAS: Lawinenverbauungen. Band III. Beispiel: Um-
formerstation Tiefenbrunnen (November 1971)
2 Stadtrat der Stadt Zürich: Standortbestimmung 1972. Auszug aus dem Protokoll des 

„Die Stadt Zürich erleidet einen 
sich rapid verstärkenden Subs-
tanzverlust (…) Damit ist die Stadt 
Zürich an einem Wendepunkt 
ihrer Geschichte angelangt. Ihr 
quantitatives Wachstum ist ab-
geschlossen. Dies zu bejahen fällt 
heute insofern leicht, da man wie 
in vielen westlichen Ländern auch 
bei uns dem Wachstumsdenken 
skeptisch gegenübersteht. Mit 
diesem Bekenntnis zu einem Ver-
zicht auf Wachstum verpflichtet 
sich der Stadtrat einem Leitbild, 
das sich nicht an quantitativen, 
sondern an qualitativen Zielset-
zungen orientiert.“2  Die neue 

Zauberformel lautete Stabilisie-
rung (von Bevölkerungszahl, Ar-
beitsplätzen, Erholungsräumen). 
Diese geistige Haltung wurde 
auch vom gleichzeitig erschiene-
nen Bericht des Club of Romes 
begleitet.3 Im Mai 1973 folgte 
ein weiteres klares Verdikt gegen 
den Wachstum, indem die Unter-
grundbahn abgelehnt wurde. Die 
Vorlage hatte bereits 1971 mit 
einem Teilstück realisiert werden 
können (der heutige Tramtunnel 
Milchbuck-Schwamendingen), 
wurde aber in der vorherrschen-
den Diskussion zum Symbol 
einer ungewollten Entwicklung. 
Zur neuen Stabilisierungspolitik 
gehörte auch eine gezielte Ent-
lastungspolitik mit der Förde-
rung regionaler Nebenzentren.

Verschiedene Gruppen forderten 
eine grundsätzliche Änderung in 
der Verkehrspolitik (ZAS; AGU, 
Junge SP) und beschreieben das 
Wachstum als eigentliche Prob-
lemursache. Daher forderte man 
einen radikalen Stopp bestehen-
der Pläne. Während zuvor noch 
das Allgemeininteresse an mo-
dernen Strassen über das Inter-
esse der direkt betroffenen Bevöl-
kerung gestellt wurde, war diese 
zerstörte Wohnlichkeit nun das 

Stadtrates von Zürich vom 23. Juni 1972.
3 Meadows, Donella H. / Meadows, Dennis L. / Randers, Jorgen / Behrens, Wiliam W. im 
Auftrag des Club of Rome: The Limits to Growth (1972)
4 Mitschertlich, Alexander: Die Unwirtlichkeit unserer Städte (1965)
5 Schilling, Rudolf: Zürich plant – plant Zürich? Wegleitung zu einer Ausstellung über Städ-
tebau und Stadtplanung. Kunstgewerbemuseum Zürich. (1971)

Hauptmass. Alexander Mitscher-
lich brachte diese negativen Aus-
wirkungen der wachstumsblinden 
Stadtentwicklung bereits 1965 
zum Ausdruck, bereits auf die indi-
viduellen Auswirkungen einer un-
wirtlichen  Stadt zu sprechen kam.4  

1974 kam es gleich zu drei Abstim-
mungen in diesem Zusammen-
hang: Abgasnorm, Mitsprache 
Nationalstrassenbau, Autofreie 
Sonntage. Die Ausstellung „Zürich 
plant – plant Zürich“ die 1971 im 
Kunstgewerbemuseum stattfand 
zeigte die Argumente der Planer 
direkt neben denen der Kritiker 
und provozierte mit diesem Aufei-
nanderprallen verschiedener Leit-
bilder eine Diskussion. Sie zeigte 
vor allem die Orientierungsprob-
leme in dieser offenen Phase auf.5  
Dieser offene Ausgang war auch 
spürbar in der „Offenen Planung“, 
die nun um das zuvor abgelehnte 
Hardplatzprojekt organisiert wur-
de und wo die Bevölkerung stär-
ker in den Prozess miteinbezogen 
werden sollte. Um die poltische 
Durchsetzungkraft zu stärken 
gründeten verschiedene Grup-
pen (Zürcher Handelskammer, 
Zürich-Transport, ACS, TCS und 
verschiedene staatliche Stellen) 
gemeinsam die „Informations-

Protest im Zusammenhang mit dem geplanten Milchbucktunnel / Y-Verkehrsstrasse 1976 
(Comet Photo AG, ZH; ETH Bibliothek)
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Erster autofreier Sonntag 1973 (Witschi, Hans; ETH Bibliothek)
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gruppe Mensch und Verkehr“ um 
auch stärker die Kräfte der Pri-
vatwirtschaft auszuspielen. Die 
auch stark politisch organisierte 
Anti-Ypsilon-Initiative vermoch-
te dieser Partei die Stirn zu bie-
ten. Durch die Polarisierung kam 
es zu einer gewissen Stabilität.

Im Jahr 1975 kam es zu einem 
harten wirtschaftlichen Ein-
bruch. Die frühen 70er Jahre 
waren insbesondere eine Zeit 
der Sensibilisierung für gewach-
sene Strukturen und städtebau-
liche Qualitäten. Die neue Wahr-
nehmungsweise sollte zu einem 
behutsamen Umgang mit bau-
lichen Eingriffen führen. Wohn-
lichkeit und Umweltschutz wa-
ren zu Leitbegriffen geworden.1

Umweltschutz - Entwicklungen ab 
1975

 Das umweltpolitische Handeln 
wurde aber erneut schnell als 
eine Bedrohung eines erneu-
ten wirtschaftlichen Wiederauf-
schwungs angesehen und des-

1 Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt – ein Verkehrshindernis? Leitbilder städtischer Verkehrspla-
nung und Verkehrspolitik in Zürich 1945 – 1975 (Hg. Chronos 1993)
2 Ausführungsgesetz zum Verfassungsartikel über die Raumplanung (1969)
3 Bundesgesetz über den Umweltschutz (USG) 814.01. Beschluss am 7.10.1983; Inkraft-
treten am 1.1.1985
4 Blanc, Jean-Daniel: Die Stadt ein Verkehrshindernis? Leitbilder städtischer Verkehrspla-
nung und Verkehrspolitik in Zürich 1945-1975 (Hg. Chronos 1993)
5 Stadt Zürich Tiefbau- und Entsorgungsdepartement: 30 Jahre Veloförderung in der Stadt 
Zürich 1975 bis 2005 (2006)
6 Volksinitiative zur Förderung des Veloverkehr der IG Velo eingereicht am 30. Juni 1982 
und in der Abstimmung vom 23. September 1984 angenommen
7 Eidgenössische Kommission für Lärmbekämpfung: Tempo 30 als Lärmschutzmassnah-
me. Grundlagenpapier zu Recht – Akustik – Wirkung (2015)

halb in den Hintergrund gerückt. 
Verschiedene Vorlagen die eine 
Raumplanung vor dem Hinter-
grund dieses Umweltschutz-
gedankens vorsahen, wurden 
abgelehnt.2 Nach langer Verzö-
gerung trat das Umweltschutz-
gesetz schliesslich 1985 in Kraft.  
Nach der Rezession waren erneut 
konkrete verkehrspolitische Dis-
kussionen möglich, auch auf der 
Basis alter Pläne.3 Das zugrunde-
liegende Leitbild war aber völlig 
verändert. Ein revidiertes Hard-
platzprojekt, das „einfacher und 
billiger“ war und mehr Rücksicht 
auf den öffentlichen Verkehr und 
grosszügiger Begrünung nahm 
wurde 1977 gutgeheissen. Vie-
les konnte aber nicht wiederauf-
genommen werden wodurch die 
5������
����� :BA;� ���� V��ª�-
tives Provisorium“ in Betrieb ge-
nommen werden musste.4 5 Im 
Jahr 1984 wurde mit einer Volks-
abstimmung die Förderung des 
Fahrrads gesetzlich zur Aufgabe 
erklärt.6 Der Bund ermöglichte 
1991 die Einrichtung von Tempo 
30 Zonen für Quartierstrassen.7

Neuinterpretation alter  
Infrastrukturen

Die im Kap. 2.2.2 Limmat ange-
führten Initiativen der Stadt zei-
gen die gesteigerte Wertschät-
zung bzw. einen veränderten 
Wertbegriff. Als zentrales Werk-
zeug scheint in dieser Phase der 
Metamorphose die Transformati-
on bestehender infrastruktureller 
Elemente. Das mag einerseits mit 
der bereits bestehenden hohen 
5�������������
� 	Ĩ�� ����ª�����
Objekte zusammenhängen, ande-
rerseits auch mit dem Umstand, 

dass die betroffenen Elemente in 
ihrer Bauart relativ solide kons-
truiert sind und deshalb eine 
Dauerhaftigkeit nicht nur vermit-
teln sondern auch tatsächlich von 
Dauer sein wollen. (vgl. Kap. 1.1 
Durability). Nicht zuletzt spielt si-
cher auch ein Ökologiegedanke in 
die Diskussion der Weiter-/Um-
nutzung bestehender Objekte hin-
ein, gerade wenn diese in ihrer ur-
sprünglichen Nutzung ganz oder 
teilweise obsolet geworden sind.
Für unseren Untersuchungs-
gegenstand und seiner un-
mittelbaren Umgebung gibt 
es einige Elemente die im Be-

Flussbad Oberer Letten, gegenüber rechtsufrige Züribahn vor Abbruck (ETH Bibliothek)
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griff sind so transformiert zu 
werden, oder bereits wurden. 
Sie sollen im folgenden bei-
spielhaft aufgeführt werden.

In den Jahren 2008-2010 konnte 
das Studio Vulkan Landschaftsar-
chitektur im Auftrag des Amts für 
Hochbauten in Zürich und Grün 
Stadt Zürich ein Aufwertungs-
projekt des Lettenviadukts reali-
sieren. Im Zuge der Quartierent-
wicklungsmassnahmen wurden 
einerseits in den Bögen des Via-
dukts Böro- und Ladenflächen er-

1 Webseite studiovulkan.ch Projektseite Lettenviadukt und Josefswiese, Zürich, Schweiz 
(Aufgerufen am 04.11.2021)
2 Medienmitteilung der Stadt Zürich: Lettentunnel verfüllt – Ausschreibung der Gastrono-
mie auf dem Lettenareal. (18. Mai 2004)

stellt, andererseits wurde auf dem 
Dach entlang eines stillgelegten 
Bahntrasses ein Fuss- und Fahr-
radweg realisiert.1  Weiter oben 
beim stillgelegten Bahnhof Letten 
und bei der verfüllten Einfahrt des 
Lettentunnels wurde 2004 eine 
Ausschreibung für Gastronomie-
betriebe durch die Stadt Zürich 
veröffentlicht.2 Die Fachstelle 
Naturschutz von Grün Stadt Zü-
rich habe bis Ende 2003 ein Frei-
raumkonzept erarbeitet, dass sei-
ne konkrete Umsetzung in Form 
der „Umgebungsgestaltung Let-

tenareal“ erhielt. Diese sollte bis 
Ende 2005 mit folgendem Quali-
tätsanspruch realisiert werden: 
„(…) Die bisherigen Qualitäten 
des Areals werden beibehalten: 
provisorischer, spontaner Cha-
rakter, Naturraum mit Wildnis-
aspekt, zugänglicher Fluss- und 
Freiraum sowie Erkennbarkeit der 
Geschichte.“. Der Verein uferzone 
setzt sich in diesem Zusammen-
hang für Kultur und Erholung an 
der Limmat vom Jugendkultur-
haus Dynamo bis zum Gemein-
schaftszentrum Wipkingen und 
sah zu dieser Zeit weiteres Ver-
besserungspotenzial an verschie-
denen Stellen längs der Limmat. 
Nach der Auflösung der offenen 
Drogenzene (1995) entwickel-
te sich das Lettenareal durch ein 
provisorisches gastronomisches 
Angebot zu einem von der breiten 
Bevölkerung genutzten Naherho-
lungsgebiet. Dieses provisorische 
��
����� ������������������ª��-
ves Konzept ersetzt werden. Im 
Zuge der Bauarbeiten (vgl. Kap 
2.2.2.1) am Elektrizitätswerk Let-
ten wurde der Wasserstand des 
Oberwasserkanals erhöht und 
1952 die alte Badeanstalt abge-
brochen und durch einen Neubau 
ersetzt.3 Heute wird die Bade-
��������������	ª���������$��������
Oberer Letten umworben, als be-
liebter Treffpunkt mit einem 400 

3 Schweizerische Bauzeitung. Band 70: Das Freibad Oberer Letten in Zürich (1952)
4 https://www.zuerich.com/de/besuchen/sport/flussbad-oberer-letten (Aufgerufen am 04. 
November 2021).

Meter langen Schwimmkanal 
sowie einem zwei Meter hohen 
Sprungturm. Auf der gegenüber-
��
������ $��������� ��ª�����
sich zwei Beach-Volleyball-Fel-
der und eine Boule-Anlage.4 

Im Zuge der Studentenbewegung 
in den 68er-Jahren wurde die 
Forderung nach einem Haus für 
die Platzbedürfnisse der Jugend 
lauter. Bereits in den 1930er Jah-
ren war die Idee durch die Verei-
nigung Ferien und Freizeit (VFF), 
als Dachorganisation der Zürcher 
Jugendgruppen entwickelt wor-
den. Über die Jahre wurden ver-
schiedene Standorte diskutiert, 
darunter auch der Platzspitz und 
das Drahtschmidli-Areal und es 
gab bereits provisorische Jugend-
zentren, die aber jeweils wieder 
geschlossen wurden. Durch die 
Jugendbewegung also, kam es 
schliesslich zu einer Neubaupla-
nung, dessen Realisierung sich 
verzögerte. Als provisorischen 
Standort wurde bereits 1956 
das Drahtschmidli (zu dieser Zeit 
durch die Brauerei Hürlimann 
gemietet) durch den Stadtrat ge-
nehmigt. Im Zusammenhang mit 
der Verkehrsführungsplanung in 
diesem Bereich wurden auch die 
Neubaupläne kontreter. Als Erwei-
terung dieser Anlage befürworte-
te die Stimmbevölkerung im Jahr 

Lettenviadukt und Josefswiese (Erstellt 2010) (Studio Vulkan)



1982 einen Neubau („Dynamo“), 
���������
����� ���%��ª�������M�
eine Metallwerkstatt und ein Res-
taurant umfasste.1  2008 wurde 
eine Pavillonartiger Neubau für die 
Offene Metallwerkstatt erstellt.2 

Am 13. Juni 2021 konnte das 
Zürcher Stimmvolk über einen 
Objektkredit von knapp 28 Mio. 
Franken für den Umbau des in 
den 1990er-Jahren als Vorin-
venstition zum Ausbau des Na-
tionalstrassennetzes gebauten 
Stadttunnels (zwischen Sihlquai 
und Kasernenstrasse) unter dem 

1 Wikipedia.org/Jugendkulturhaus_Dynamo (Aufgerufen am 04. November 2021)
2 Archithese Jg. 39 Nr. 1: Offene Metallwerkstatt Jugendkulturhaus Dynamo, Zürich (2009)

Zürich HB abstimmen. Der Tun-
nel ist seither ungenutzt und 
wurde im Rohbau belassen. Die 
Stadt Zürich sollte mit dem Kan-
ton Zürich (der Eigentümerin) 
eine unentgeltliche Nutzungsver-
einbarung zur Zwischennutzung 
als Veloverbindung abschliessen. 
Einzige Bedingung war, dass eine 
allfällige spätere Nutzung als Na-
tionalstrasse sichergestellt wer-
den sollte. Das Nutzungsrecht 
wurde also als mit einer Frist bis 
���� <:J:;J;9=:� ��ª����J� "��
Fristverlängerung sollte möglich 
sein und, falls der Stadttunnel aus 

Projektvorschlag Neubau Jugendhaus Drahtschmidli (Baugeschichtliches Archiv)

dem Nationalstrassennetz gestri-
chen und damit auch aus dem 
kantonalen Richtplan verschwin-
den würde, konnte auch eine de-
ª����� 5�������������
� ����-
siert werden. Zur Befahrung war 
eine Investition in Beleuchtung 
sowie Lüftungs-, Entwässerungs- 

3 Stadt Zürich: Zürich stimmt ab. Vorlage 3. Ausbau Stadttunnel als Veloverbindung (13. 
Juni 2021)

und Brandschutzanlagen notwen-
dig sowie das Erstellen von Zu-
fahrtsrampen. Die Abstimmung 
wurde mit 74% angenommen.3  

Stadttunnel unter dem Hauptbahnhof Zürich (Tagesanzeiger)
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Während der ganzen historischen 
Aufarbeitung der vorherigen Ka-
pitel wird der Fokus auf den In-
frastrukturausbau und die poli-
tischen und gesellschaftlichen 
Umstände gelegt, die diesen er-
möglicht haben. An manchen 
Stellen wird bereits klar, dass 
all die damit verbundenen Pro-
jekte nicht ohne, mal mehr, mal 
weniger offensichtliche Neben-
wirkungen in Form von sozialen 
Auswirkungen und Bewegungen 
umgesetzt werden konnten. Im 
Kapitel 2.2.2.2. zur Verkehrspoli-
tik der 50er und 60er Jahre wur-
de bereits umschrieben wie die 
Nationalstrassenplanung in den 
Kompetenzbereich des Bundes 
wechselte und damit nur einge-
schränkt Handlungsspielraum 
für den Kanton und kaum Mit-
wirkungsrecht in den Gemeinden 
herrschte. Die ansässige Bevöl-
kerung hatte sich, bis zu der offen 
ausgetragenen Diskussion in den 
frühen 70ern (vgl. Kap 2.2.2.3.), 
kaum zu Wort melden können. 
Am Beispiel des Milchbucktun-
nels der heute von der Wasser-

werkstrasse vom Neumühlequai 
her gespeist wird deutlich wie 
sozial unverträglich die baulichen 
Massnahmen waren. Die Bedürf-
nisse der dort wohnhaften Be-
völkerung stand im Konflikt mit 
einer vermeintlichen Bedürfnis im 
allgemeinen Interesse, welches 
sich in diesem Falle durch rasche 
Umsetzung durchsetzen konn-
te. „Häuserabbruch an Zürichs 
Nordstrasse. Hier wird der Milch-
bucktunnel gebaut. Eine weitere 
Etappe in der Realisierung des 
umstrittenen Expressstrassen-
Ypsilons. Die Sache ist beschlos-
sen der Bau hat begonnen. Wie 
erleben ihn die betroffenen Quar-
tierbewohner?“ heisst es in einem 
Archivvideo des SRF von 1976. 
Es folgen Interviewsituationen 
mit Anwohnern aus denen deren 
Ohnmacht und Machtlosigkeit 
aufgrund übergeordneter Ent-
scheidungsträger deutlich wird. 
Eine Opposition die in dem Vi-
deo portraitiert wird und vor Ort 
demonstriert (Gewaltfreie Aktion 
gegen den Milchbucktunnel) ver-
sucht den Bau zu verhindern, als 

2.3. Soziale Auswirkungen

Zürich Unterstrass während Bau des Milchbucktunnel (1980-1983) (Swissair Photo AG; 
ETH Bibliothek)
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einige Meter weiter bereits die 
Häuser abgebrochen werden.1   

Aus den obigen Ausführungen 
wird auch deutlich wie immer 
mehr deutlich wurde, dass der 
öffentliche Raum innerhalb der 
Stadt ein begrenztes Gut ist. Das 
automobile Publikum konnte 
sich dabei auf Kosten aller an-

1 SRF Archiv Bericht vor 8: Milchbucktunnel: Beginn Bauarbeiten am Milchbuck-Strassen-
tunnel (13.03.1976)

derer Verkehrsteilnehmer lange 
Zeit fast im Alleingang schlag-
kräftig durchsetzen. Beim Ver-
gleich des Platzbedarfs je nach 
Verkehrsmittel wird deutlich wie 
exklusiv dieses Recht auf öffent-
lichen Raum umgelagert werden 
konnte, primär durch den Bau der 
entsprechenden Infrastrukturen. 
Gleichzeitig wird aufgezeigt wie 

Gegenbewegungen dieser Ten-
denz entgegenwirken konnten 
(Ablehnung Untergrundtram im 
Jahr 1973, Autofreie Sonntage 
z.B. im Jahr 1974). Das 1971 auf-
genommene Umweltschutzge-
setz und das in den 70er verstärk-
te Bewusstsein für Wohnlichkeit 
bzw. den negativen Emissionen 
eines unregulierten Wachstums 
machen weiter deutlich welche 
soziale Auswirkungen der Infra-
strukturausbau mit sich brachte. 
Am Beispiel der Einführung einer 
„englischen“ Arbeitszeit (vgl. Kap 
2.2.2.2. Abschnitt 50er Jahre) 

2 https://provelo.info/events/critical-mass (Aufgerufen am 4. November 2021)

wird auch die bewusste Umdis-
ziplinierung und Veränderungen 
im häuslichen Gefüge im Rah-
men der Verkehrspolitik sichtbar.

Eine weitere symptomatische Be-
wegung ist die regelmässig statt-
ª������� !������ +���� _���� ����-
weite Bewegung auch in Zürich), 
bei der sich nicht motorisierte 
Verkehrsteilnehmer versam-
meln und durch ihr konzentrierte 
Auftreten auf den Fahrradver-
kehr als Form des Individual-
verkehrs aufmerksam machen.2 
 

Vergleich des Raumbedarfs unterschiedlicher Verkehrsmittel

Baustelle Milchbucktunnel 1977 (Comet Photo AG, ZH; ETH Bibliothek)
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2.4. Feldrecherche

Die Feldrecherche Gliedert sich in 
die Bereiche

1)  Urban
2)  Objekt
3)  Spaziergang (Strollology)

Es handelt sich im Grunde ge-
nommen um eine Bauaufnahme 
mittels unterschiedlicher Medien 
(Bild, Plan, Kommentare) in ver-

schiedenen Detailgraden
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2.4.1 Urban
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Situationsplan Dachaufsicht
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Rossiplan: Ebene Neumühlequai - Kloster-Fahr-Weg (Limmat)

Neumühlequai

Limmat

Kloster-Fahr-Weg
Fussgängerweg nach 
Oberer Letten, 
Unterer Letten, 
Escher-Wyss-PLatz

Treppenzugang zum Nord-
steg um Wasserwerk-
strasse zu überqueren 
und als Verbindung zum 
Schindlergut ramp  up to Wasserwerkstrasse

Wasserwerkstrasse

Drahtschmidli (gebaut 
1772). Ehemaliges Haupt-
gebäude des Jugendzen-
trums. Heute ansässig: 
Drogeninformationszent-
rum und Soziale Dienste

Fussgängerunterführung, 
gebaut 1983 zusammen 

mit einem Mofa-Parking. 
Heute als Werkstatt / 

Eventraum genutzt

Rampe als Fortführung 
des Drahtschmidlistegs 
zur Wasserwerkstrasse

Rampe / Treppe Verbindung Neu-
mühlequai / Wasserwerkstrasse

Fahrspur süd-
wärts Richtung 
Walchebrücke / 
HB / Central

Fahrspur nordwärts, Autobahn-
zulieferer (Milchbucktunnel) 
RIchtung Zürich Nord / Flug-
hafen)

Zufahrtsrampe Hotel-Parking

Fussgänger-Quai

Drahtschmidlisteg (ge-
schützt), Verbindung zum 
Platzspitz und Sihlquai

Offene Metallwerk-
statt (2008)

Sitzplätze / Zugang Lim-
mat für SchwimmendeChuchi am Wasser (Ge-

bäude von 1984)

Hotel Marriott Hauptein-
gang Lobby / Lenox Bar

ehem. Travellers-Bar / heutige 
M-Club Bar (exklusiv für Hotel-
gäste)

Provisorium für Schutz 
und Rettung Stadt Zürich

Bürogebäude mit Garage, 
Werkstatt und Tankstelle, 
gebaut 1933. Wache Zürich 

(Schutz & Rettung)

Jugenhaus Dynamo 
(1984)

Platzspitzwehr
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Rossiplan: Ebene Walchestrasse - Wasserwerkstrasse

Richtung Neumühlequai

Wasserwerkstr.

Walchestr.

Stampfenbachstr.
Wohngebäude. Wasserwerk-

strasse 18

Zugang Passarelle (Verbindung 
Wasserwerkstrasse / Stampfen-

bachstrasse)

Eingang Zulieferung Dynamo

Rampfe zum Kloster-
Fahr-Weg

Hauptzugang (Rampe) 
Erweiterung Hotel 
Marriott

Terrasse

Bürogebäude mit Garage, 
Werkstatt und Tankstelle, 
gebaut 1933. Wache Zürich 

(Schutz & Rettung)

Zufahrt Parking

Zulieferung
Zufahrt Parking
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Rossiplan: Ebene Stampfenbachstrasse - Nordstrasse

Stampfenbachstrasse

Nordstrasse

Tramhaltestelle Beckenhof 
(Linien 4,8, 11, 14)

Passarelle (Verbindung 
Hotel Marriott Hochhaus 
und Erweiterung)

Zugang Fussgänger-Passarelle, 
Verbindung Stampfenbachstr. / 
Wasserwerkstr.

Stampfenbachstr. 105 - 
109 Bürogebäude (Baujahr 

1983)

Bürogebäude Wasserwerkstrasse 
10/12

Eingang Hotel Marriott 
Stampfenbachstr. (Zunft-
raum)

Wohn- und Geschäftshaus 
Nordstrasse 1 + 3 (1995)

Wasserwerkstrasse

Geschäfts- und Postge-
bäude Stampfenbachstr. 

85 (1949)
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Querschnitt

Wasserwerkstr.Neumühlequai

Stampfenbachstr.

Limmat

Hotel Marriott Erweiterung
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Gesamtansicht Limmat
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2.4.2 Objekt
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Detail-Axonometrie: Haupteingang Hochhaus - Neumühlequai



88

Detail-Axonometrie: Eingang Restaurant White Elephant - Wasserwerkstrasse / Neumühlequai
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Detail-Axonometrie: Eingang Kongress und Bankett - Wasserwerkstrasse
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Detail-Axonometrie: Haupteingang Erweiterungsbau - Wasserwerkstrasse
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Detail-Axonometrie: Eingang Zunftraum / Veranstaltungsraum - Stampfenbachstrasse
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2.4.3 Spaziergänge

Das Durchschreiten des Ortes 
eröffnet die Möglichkeit der ge-
bauten Wirklichkeit in ihrer un-
terschiedlichen Ausprägungen 
nachzüspühren. Es ermöglicht 
den städtischen Raum als Ab-
folge zusammenhängender Teil-
räume zu verstehen und diesen 
Spaziergang galt es zu dokumen-
tieren. Die Fotodokumentation 
ist am Ende der Arbeit angefügt 
und stellt eine lose Zusammen-
stellung von Bildern mit der ein-
zigen Systematik, dass diese eine 
räumliche Abfolge von Punkt A 
nach Punkt B beschreiben. Die 
Bilder wechseln bewusst von 
Gesamtansichten über Perspek-
tiven zu Detailaufnahmen, ent-
sprechend den  ins Auge sprin-
genden Motiven während des 
Spaziergangs. Die drei Spazier-
gänge wurden alle am gleichen 
Tag (31. Oktober 2021) gemacht.

> siehe Ende des Buches
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3 Intention
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3.1. Anpassungsfähige  
Infrastruktur

Die historische Untersuchung wie 
auch die Recherche am gebauten 
Objekt und seiner Umgebung in 
Relation zum Limmatraum hat ge-
zeigt, wie vielschichtig das Unter-
suchungsobjekt sich heute prä-
sentiert. Es handelt sich einerseits 
um eine historische Ablagerung 
mehrerer Infrastrukturprojekte, 
andererseits ist sie ein Zeugnis 
verschiedener Nutzergruppen und 
-bedürfnisse die quasi mithilfe oder 
zwischen ebenjener Infrastruktur 
den Ort beleben konnten. Sowohl 
Nutzungsbereiche und Infrastruk-
turanlagen sind dabei (wenn auch 
unterschiedlich stark) erhalten ge-
blieben. Der heutige Limmatraum, 
im speziellen der hier genauer un-
tersuchte Bereich zwischen Central 
und Wipkingerbrücke, erhält seinen 
Wert gerade durch diese Eigen-
schaft als Mehrdeutige Anlage und 
lässt im Gegensatz zu einem sin-
gulären Objekt auch heute noch 
eine Vielzahl an Aneignungsmög-
lichzeiten zu. Damit ermöglicht das 
Gebiet auch ein Ablesung seiner 
prägenden zeitlichen Perioden und 
damit die Erinnerungsfähigkeit sei-
ner Bewohner. Spuren dieser Ver-
gangenen Zeiten zeugen von sich 

verändernden Perspektiven auf 
den Ort und insbesondere auf die 
Limmat, die in diesem Zusammen-
hang ebenfalls als infrastrukturelles 
Objekt verstanden werden soll. Das 
Quartier hat damit den Beweis er-
bracht, das es als Gesamtheit und 
auch Teile seines Inventars trans-
formierbar sind (und damit dem 
Druck einer völligen Erneuerung 
widerstehen konnten). Das ist ins-
besondere vor dem Hintergrund 
seiner Zentralität und damit stark 
gestiegenen Landpreisen bemer-
kenswert. Die Neu-Gestaltung im 
Rahmen der Masterthesis soll die-
ser Qualität gerecht werden und 
fragt: Wie kann die neuere Infra-
struktur der Nachkriegs-Boomjahre 
(also insbesondere die Verkehrs-
infrastruktur der 50er – 70er Jahre 
sowie das Hotelhochhaus als Infra-
struktur eines intensiven interkonti-
nentalen Fremdenverkehrs) erneut 
in eine Metamorphose übergehen. 
Die Infrastruktur soll, wie in den 
untersuchten Beispielen beobach-
tet, heutigen Bedürfnissen Raum 
geben können und in solchem Mas-
se umgebaut und Erweitert wer-
den, dass die Ablesbarkeit seiner 
Geschichte weiterhin möglich ist.
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3.2. Monument

Das Hotel Zürich, welches heute 
als Hotel Marriott geführt wird, ist 
eine der örtlichen Baukultur an-
gepasste Form des Brutalismus. 
Es verkörpert mit seiner Archi-
tektur und umgebenden Stras-
seninfrastruktur ein historisches 
Ideal. Durch seine Massenvertei-
lung und Bauweise als Hochhaus 
ist es zudem von weitem her als 
Orientierungspunkt sichtbar. Aus 
diesem Grund prägt es verschie-
dene Stadtbilder in der nahen und 
weiten Umgebung und wird im In-
ventar der schützenwerten Ortbil-
der gelistet. Solange diese Weit-
wirkung und die Bauart in seinen 
Grundzügen nicht verändert wird 
bleibt die Lesbarkeit erhalten. Eine 
Anpassung insbesondere im erd-
geschossnahen Bereich scheint 
aber angemessen um das Ho-
tel besser für nicht motorisiertes 
Publikum anzubinden und damit 
seine zukünftige Erhaltungsfähig-
keit zu sorgen (soziale Nachhal-
tigkeit der baulichen Massnah-
men). Der Hotelbetrieb scheint 
nach wie vor gut zu funktionieren, 
auch wenn die versorgenden Ele-
mente (wie Lifte und Lagerräume 
eher knapp bemessen wurden). 

Dies soll also im Sinne einer Nut-
zungskontinuität fortgeführt wer-
den. Die lokale Bevölkerung soll 
jedoch mehr von der Weitsicht 
�� %��¯���� ���ª������ �Ă����J�
Hierfür wäre eine öffentliche Ter-
rasse denkbar. Im einem zweiten 
Schritt kann der Turmgrundriss 
für eine Umnutzung in andere 
Nutzungsformen (Wohnen, Arbei-
ten, Ateliers) transformiert wer-
den ohne seine äussere Fassa-
dengestalt verändern zu müssen.
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3.3. Hotel Marriott - Hotel 
Zürich

Eine Blick auf die ursprünglichen 
Grundrisspläne und Archivbilder 
des Hotel Zürichs aus dem Jahr 
seiner Eröffnung lässt erahnen, 
wie das damalige Raumangebot 
sich vom heutigen stark unter-
scheidet hat. Das Angebot im So-
ckel des Gebäude beinhaltete zu 
dieser Zeit eine kleine Shopping-
Meile mit folgenden Geschäften: 
Friseur, Blumenladen Lüthi, Kiosk, 
Uhren- und Juweliergeschäft, Mo-
deboutique, Reiseagentur Kuoni, 
Autovermietung Hertz und einge-
baute Glasvitrinen. Laut Aussage 
einiger langjähriger Mitarbeiter 
war das Gebäude auch von Zür-
��������� ���� 8Ĩ������� �¯�ª
�
besucht worden, dies scheinen 
auch die Archivbilder zu vermit-
teln. Das Raumangebot wurde 
erweitert durch eine Kegelbahn, 
ein Indoor-Schwimmbad, diverse 
Bars und Restaurants und Kon-
gressräume. Heute sind davon 
insbesondere noch die Kongress-
räume übriggeblieben. Selbst 
das Schwimmbad wurde in eine 
solche Nutzung überführt und 
die Fassade in diesem Bereich 
kurzerhand nach aussen ver-
schoben (beim Neumühlequai, 

wo es zuvor eine Terrasse gege-
ben hatte). Vor dem Hintergrund 
einer zunehmenden Verlagerung 
von Konferenzen in die digitale 
Sphäre und mit dem Ziel einer 
stärkeren Aneignung durch Be-
wohner der Stadt selbst, könnte 
das Raumprogramm wieder stär-
ker mit öffentlichen und inklusi-
ven Nutzungen bespielt werden. 
Damit würde das Gebäude, auch 
wenn die Hotelnutzung mit ent-
sprechender Lobby erhalten blie-
be, stärker zur sozialen Durch-
mischung beitragen können.
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