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Zirichs grosse Bauperiode

«Von einer «(grossen» Bauperiode
wird man sprechen diirfen, wenn in
wenigen Jahren, 1860—1889, sechs
neue Stadtquartiere entstehen, zwei
neue Briicken iiber die Limmat ge-
schlagen werden, der See sich mit den
Quaianlagen umsdumt, mit Wasser-
versorgung und (Kloakenreform» den
Anforderungen  Gentige
geleistet wird und durch neue Eisen-
bahnverbindungen, Tram und Tele-
phon der Verkehr eine ungeahnte Aus-

sanitdren

dehnung gewinnt. »

Diese Feststellung aus der Feder des
Chronisten Samuel Zurlinden {iber
rund dreissig Jahre des baulichen und
technischen Aufschwungs ist seither
immer wieder zitiert worden. In weni-
gen Zeilen umreisst er den gewaltigen
Sprung Ziirichs zur Grossstadt. Doch
solche Verdnderungen geschehen in
einem demokratischen Staatswesen
nur mit der aktiven Mitwirkung der
Biirgerschaft.

Biirkli wird Stadtingenieur

«Wenn auch das eigentliche Ziirich
dem Umfange nach nicht als eine
grosse Stadt gelten kann, so ist doch
sein gewerblicher Verkehr so ausge-
dehnter Natur, dass jedermann fiihlen
muss, ein Teil der jetzigen Strassen,
Briicken, Passagen und andern stddti-
schen Einrichtungen sind nicht mehr
hinreichend fiir die stddtische Bevil-
kerung und den zentralisierten Han-
del. Die Behorden, Biirger und Ein-
wohner wiinschen beférderliche Ab-
hiilfe!» ist in einem 1860 erschienenen
Aufruf zu lesen. Er mag dem damali-
gen politischen Gezink iiber Ziirichs

Zukunft entsprungen sein, das wir
nicht mehr in allen Fasern nachfiihlen
kénnen. Wiahrend die Liberalen nach
Fortschritt riefen, kdmpften die Kon-
servativen gegen jegliche Verdnde-
rung des vertrauten Stadtbildes. Sie
hatten schon erreicht, dass der Bahn-
hof weit draussen im Griinen plaziert
worden war und versuchten nun, we-
nigstens einige markante Tlirme der
alten Stadtmauer fiir die Nachwelt zu
erhalten. Weder sie noch der Autor des
genannten Aufrufs splirten, dass die
Voraussetzungen fiir eine radikale Er-
neuerung Zirichs schon geschaffen
worden waren.

Am 5. September 1859 hatte die
Biirgergemeinde beschlossen, ein
stiddtisches Baukollegium ins Leben
zu rufen, das dem Stadtrat in Baufra-
gen zur Seite stehen sollte, ein bis
heute bestehender fachlicher Beirat
fiir die Baubehorde, in dem Biirkli
bald zur treibenden Kraft werden
sollte. In dieses Gremium gewéhlt
wurden unter anderen die Stadtrite
Heinrich Landolt, Melchior Romer,
Bauherr und Oberst Johann Jakob Lo-
cher sowie der Stadtschreiber Eugen
Escher. Das recht gemischte Kolle-
gium von 15 Mitgliedern konstituierte
sich im Friihling 1860 unter Alfred
Escher, der bereits Mitglied des Gros-
sen Rates, Nationalrat, Schulrat des
Polytechnikums, Verwaltungsratspri-
sident der Nordostbahn und der
Schweizerischen Kreditanstalt war.
Dieser schlug vor, ausser dem Stadt-
baumeister auch einen Stadtingenieur
zu ernennen, der mit seiner Dienst-
stelle vor allem fiir den Strassen- und
Briickenbau zustidndig sein sollte.
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Eine solche Organisation hatte Biirkli
schon von Berlin aus gegeniiber sei-
nem Vater als wiinschenswert bezeich-
net. Die Berufung zum Stadtingenieur
am 4. Dezember 1860 bedeutete fiir
den noch nicht 28jdhrigen die Erfiil-
lung seiner kiihnsten Wiinsche. Ein
einflussreiches Mitglied des Kollegi-
ums soll zwar gedussert haben, es
hitte lieber einen «superioren Techni-
ker» auf diesem mehr ausfithrenden
Posten gesehen. Aber Alfred Escher
erkannte die weitreichende Bedeutung
dieser Ernennung. Thm ging es um
eine neue Konzeption Ziirichs als Ver-
kehrs-, Handels- und Industriezentrum
fiir die ganze Ostschweiz und dartiber
hinaus. Und fiir die Verpflichtung der
richtigen Leute hatte er immer ein
gutes Gesplir, das bald auch seine
politischen Gegner zum Schweigen
brachte. Die Opposition war im {ibri-
gen nicht so stark wie bei Gottfried
Kellers Wahl zum Staatsschreiber,
denn die wenigsten konnten vorausse-
hen, welche Bedeutung Biirkli seinem
Amt kiinftig geben wiirde, und seine
Person bot ausser der Jugendlichkeit
keine Angriffspunkte.

Das Kantonale Baugesetz fiir

stadtische Orte

Der erste Jahresbericht des Baukol-
legiums vom Mai 1861 nennt unter an-
derem folgende dringlichen Projekte:
Erstellung der Froschengrabenstrasse
(Bahnhofstrasse), Anlage eines neuen
Quartiers im Kratz (Fraumiinsterquar-
tier); «Generalplan fiir die Verschone-
rung und Erweiterung der Stadt»,
Erlass eines neuen Baugesetzes und
Regelung des Brunnen- und Kloaken-
wesens.

Das Baukollegium arbeitete damals
am Entwurf fiir ein stiddtisches Bauge-
setz, das die Bautitigkeit auf weite
Sicht in einen iibergeordneten Rah-
men einbinden sollte. In der Sitzung
vom 17. September 1861 hielt es fest:
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«Was vor allem die Neubauten anbe-
trifft, so zeugen dieselben zwar von
der Riihrigkeit und dem Emporkom-
men der Bevolkerung, erregen aber
héufig ein tiefes Bedauern, dass diese
bliihende Entwicklung einer auf geeig-
neten Grundsdtzen fussenden, in die
Zukunft hinausblickenden Leitung bei-
nahe gdnzlich ermangelt, und dass
nicht nur die an der Hand gelegene
Moglichkeit, Ziirich mit Hiilfe seiner
Lage, zu einer schonen, fiir Einheimi-
sche und Fremde gleich erfreulichen
Stadt zu entwickeln, von Jahr zu Jahr
mehr verschwindet, sondern auch
ganz bescheidenen Riicksichten auf
die Zukunft nur selten Rechnung ge-
tragen wird. . . . Wir sind daher der
Ansicht, dass auf dem Wege der Ge-
setzgebung die Pflicht der Behdrden,
mit Riicksicht auf die gegenwdrtigen
Verkehrsbediirfnisse und die mutmass-
lich weitere Entwicklung der Stadt
Ziirich einen Plan fiir Correktion und
Erweiterung des stddtischen Strassen-
netzes aufzustellen, anerkannt werden
sollte.»

1863 konnte das «Kantonale Bau-
gesetz fiir stddtische Orte, Ziirich und
Winterthur», an dem Arnold Birkli
massgebend mitgearbeitet hatte und
aus dem er konkrete Baureglemente
flir neue Stadtquartiere ableitete, in
Kraft treten. «Durch seine Mitarbeit

Unter dem Vorsitz

von Alfred Escher
(1819-1882) wdhlte das
Baukollegium den noch
nicht 28jéihrigen Arnold
Biirkli zum Stadtinge-
nieur.



Fiir den Bau der Bahn-
hofbriicke musste der
Schanzengraben umge-
leitet werden. Unser
Bild zeigt den Zustand
vor dem Bau der Bahn-

hofbriicke mit dem er-
sten Bahnhof von 1847.

und das fertige Gesetz wurden Richtli-
nien fiir das Schaffen des Stadtinge-
nieurs fesigelegt, die ein kleinerer
Geist sich Ikiirzer hdtte abstecken
kénnen, die aber den grossen und
energischen Willen Biirklis auf ein
Programm hinweisen, dessen folge-
richtige Durchfithrung wir als sein
Lebenswerk kennen.»

Aufgrund des neuen Baugesetzes
arbeitete Biirkli in den Jahren 1863
und 1864 eine allgemeine Bauordnung
fiir die neuen Quartiere der Stadt aus
(Bahnhof-, Fraumiinster-, Stadelho-
fer-, Industrie- und Zéhringer-Quar-
tier). Wichtig war ihm, dass das neue
Gesetz in seinem Paragraphen 62 eine
Reform des Kloakenwesens durch Er-
stellung unterirdischer Abzugskanile
in allen Strassen verlangte.

Bau der Bahnhofbriicke mit Ver-

legung des Schanzengrabens

Die erste Aufgabe, mit der sich
Biirkli zu befassen hatte, war der Bau
der Bahnhotbriicke. Der Stadtrat hatte
der Bevolkerung der rechtsufrigen
Stadt schon lange einen befahrbaren
Zugang zum Bahnhof versprochen.
Schon zwei Monate nach seiner Wahl,
Ende Januar 1861, legte Biirkli dem
Baukollegium sechs Projekte samt

Kostenvoranschlag vor. Am 10. Juni
1861 bestimmte die Gemeindever-
sammlung einen der Vorschlige zur
Ausfithrung: nicht den billigsten, aber
jenen, der die einengende Situation am
unteren Stadtende weitrdumig berei-
nigte. An der Stelle, wo heute die
Bahnhofbriicke am linken Ufer auf-
liegt, ergoss sich damals der Schan-
zengraben in die Limmat. Wenige
Schritte flussabwaérts tiberbriickte seit
dem 17. Jahrhundert der Lange Steg
die Limmat. Auf dem rechten Ufer be-
gann er etwa hundert Meter unterhalb
des Centrals, fithrte schrig flussauf-
warts tiber die Limmat und war nur fiir
Fussgéinger bestimmt. Weder die
Breite noch der bauliche Zustand lies-
sen Fahrzeuge zu.

Dem Projekt waren lidngere politi-
sche Machtkdmpfe vorausgegangen.
Befiirworter der Briicke war besonders
Alfred Escher, der Vorsitzende des
Baukollegiums und Direktor der
Nordostbahn. Thm wurde vorgewor-
fen, eine solche Briicke komme in er-
ster Linie seiner Eisenbahngesell-
schaft zugute, worauf er beschloss, an
das ganze Unternehmen keinen Rap-
pen beizusteuern. Das veridrgerte vor
allem die nutzniessenden Nachbarge-
meinden Unterstrass, Oberstrass und




Fluntern, die ebenfalls keine Beitrdge
bewilligten. Doch von der Stadt war
die Sache beschlossen, und es gab
kein Zurlick mehr.

Im September 1861 wurde mit den
Bauarbeiten begonnen. Erste Arbeit
war die Verlegung des Schanzengra-
bens, der seither bei der Gessner-
briicke in die Sihl miindet. Die Bau-
fiihrung und die Anschlussarbeiten
besorgte als  Unternehmer der
ehemalige Oberingenieur der Verei-
nigten Schweizerbahnen, Louis Pesta-
lozzi. Gegen Ende 1863 wurde die
Briicke fiir Fuhrwerke freigegeben,
nach der Pfldsterung der Trottoirs, der
Montage der Gelidnder und Kandela-
ber war sie im Friihling 1864 fertigge-
stellt. Die endgiiltige Abrechnung er-
gab eine so bedeutende Ersparnis von
Fr.116453.62, dass die Stadt auf den
Bezug der Konventionalstrafe, die sie
wegen der kurzen, wetterbedingten
Verspédtung hitte verlangen kdnnen,
«billigermassen  verzichtete».  Fiir
Louis Pestalozzi war es der letzte
grosse Auftrag gewesen; er verstarb
1867 mit nur 42 Jahren.

Eine genaue Beschreibung der
Bahnhofbriicke enthélt die Festschrift
zum flnfzigjdhrigen Bestehen (1855—
1905) des Polytechnikums: Linge 147
Meter, Breite 15 Meter, eingeteilt in
neun Meter Fahrbahn und zwei Trot-
toirs zu je drei Metern. Das Steinmate-
rial fir die Pfeiler stammte teils vom
Walensee, teils aus Stansstad, die
Gewolbesteine  wurden aus den
Briichen bei Solothurn und die Steine
fiir den Kern der Briicke aus Danikon
und Egerkingen bezogen. Als stei-
nerne Bogenbriicke war sie sowohl in
architektonischer als verkehrstechni-
scher Beziehung eine der bedeutend-
sten Briicken Ziirichs.

Vermessung der Stadt
Dem Stadtingenieur war auch die
Vermessung der Stadt iibertragen, und
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zwar nicht mehr in Fuss und Zoll, son-
dern nach dem metrischen System,
das am 1. Januar 1838 auf Antrag der
Eidgendssischen Tagsatzung einge-
fiihrt worden war. Die fritheren Mass-
einheiten liessen sich nicht verbind-
lich in Meter umrechnen, denn die
Linge des Fusses stimmte beispiels-
weise in Ziirich, Winterthur und Elgg
nicht genau iiberein. So hiess es gele-
gentlich auch, die Ziircher lebten auf
grosserem Fuss als die Pariser . . . In
der Aufgabe der Stadtvermessung
hatte Biirkli zwei bedeutende Vorgéin-
ger: den Landvermesser Jos Murer mit
seiner berithmten, im Holzschnittver-
fahren gedruckten Planvedute von
1576 und den Ingenieur Johann Miil-
ler mit seinem senkrecht von oben ge-
sehenen, riesigen Stadtplan aus dem
Jahre 1793.

Die neue Vermessung der Stadt war
schon in den fiinfziger Jahren begon-
nen worden, hatte sich aber wegen
hdufigen Personalwechsels immer
wieder verzdgert. Doch der Beschluss
des damaligen Grossen Rates zeigt,
dass iiber kurz oder lang bedeutende
Verdnderungen im Stadtbild erwartet
wurden. Mit der Eréffnung der Spa-
nischbrotlibahn im August 1847 hatte
die Griinderzeit begonnen: Dem
geniigsamen Biedermeier folgte die
Aera der Dampfmaschinen mit zuneh-
menden Anspriichen an Fabrikge-
baude, Arbeitskrifte und Verkehr.

Die 18611863 gebaute
Bahnhofbriicke mit
Blick zum Polytech-
nikum



Der Frdschengraben,
die heutige Bahnhof-
strasse, in noch vollig
mittelalterlichem Aus-
sehen mit Augustiner-
bollwerk und verschie-
denen Stadttiirmen
sowie dem Kratzturm im
Hintergrund rechts, auf
einer Sepiazeichnung
von Franz Hegi 1840

Hinderlich fiir die Stadtvermessung
war die komplizierte Verschachtelung
der Hauser in der Altstadt, die angeb-
lich gebaut worden waren, «bevor der
rechte Winkel erfunden war». Die
engen Gidsschen und Ehgriben ge-
horchten keiner Bauordnung. Der
«Bauschilling» (10 Prozent der Ko-
sten), der im ausgehenden Mittelalter
den Bauherren fiir gute Bauten ausge-
richtet worden war, hatte auf den
Grundriss kaum FEinfluss gehabt. Im
Laufe der Vermessung lernte Biirkli
jede Ecke und jeden Winkel der Stadt
kennen. Auch die Treppen und Trepp-
chen, die Sodbrunnen und Hinterhofe
der mittelalterlichen Stadt beidseits
der Limmat bildeten einen in Jahrhun-
derten gewachsenen Wirrwarr, der erst
durch die ab 1852 angebrachten Stras-
senbenennungen einigermassen iiber-
sichtlich wurde. Die fortlaufende

Numerierung der Hiuser begann 1863
und nahm unter Biirklis Oberaufsicht
zwei Jahre in Anspruch.

Am 5. Januar 1864 meldete Biirkli
dem Stadtrat in einem ausfiihrlichen
Bericht, dass die Vermessung dem

Abschluss nahe sei, gefolgt von einem
weit gefassten Ausblick, der fast alles
das enthielt, was in den folgenden
Jahrzehnten in baulicher Hinsicht auf
Ziirich zukommen sollte: kithne Vi-
sionen, untermauert durch exakte Ko-
stenberechnungen. Dabei erwihnte er
auch die bereits abgeschlossene Verle-
gung der Schanzengrabenmiindung,
was einiges an Geldndegewinn ge-
bracht habe, und dass die Planung
eines Bahnhofquartiers nun ins Auge
gefasst werden konne.

Vom Froschengraben zur

Bahnhofstrasse

Im Jahre 1862 beschloss die Ge-
meindeversammlung die Verbreite-
rung der Strasse bei der Metzg (heute
Limmatquai) und die Erstellung eines
Stadelhoferquartiers, 1864 den Bau
einer Frdschengrabenstrasse vom
Paradeplatz zum Bahnhof und die An-
lage des Bahnhofquartiers, die bereits
nach dem neuen Baugesetz erfolgte.

Der Bau der Froschengraben- oder
Bahnhofstrasse war neben dem Ab-
bruch der mittelalterlichen Stadtmau-




ern das wichtigste Merkmal der sich
erneuernden Stadt. Auftakt dazu war
der Bau des von Staketen umzéunten
Bahnhofleins draussen auf der Schiit-
zenwiese gewesen. Niher am Wohn-
gebiet hatte man das funkenspeiende,
dahinrasende Ungetiim einer Eisen-
bahn nicht dulden wollen. Doch die
Gemiiter beruhigten sich, und man
wiinschte einen neueren, grosseren
Bahnhof mdoglichst nahe bei den Biir-
gern. Aber wo?

Als geeigneter Standort erschien
das Areal der alten Kaserne Feldhof
am Paradeplatz. Die Eisenbahn wire
somit dem Froschengraben und den
Resten der Stadtmauern entlang ge-
dampft und hétte unweit des Hotels
Savoy Baur en Ville, des Posthofs und
der Dampfschiffanlegestelle Station
gemacht. Begeistert von der Grosszii-
gigkeit dieses Projektes waren vor
allem der Hotel-Baur-Wirt Christof
Ziesing und der Zuckerbidcker David
Spriingli, der 1859 den Sprung von der
Marktgasse an den Paradeplatz gewagt
hatte. Hier, im ersten modernen Ge-
schiftshaus Ziirichs, erbaut von der
Baugesellschaft zum Tiefenhof, mie-
tete er den Eckteil. Gab es eine bessere
Lage fiir seinen Erfrischungsraum als
gegeniiber dem kiinftigen Grossbahn-
hof? Ideal aber war das Bahnhofpro-
jekt nicht, denn es hitte das ganze
«Westend» vom Stadtzentrum abge-
schnitten. Deshalb sprach sich der
Stadtrat gegen das Projekt aus, und der
Bahnhof blieb am urspriinglichen
Standort. Mit ihrer Absage verband
die Stadt das Versprechen, fiir beide
Stadthdlften bessere Zufahrten zum
Bahnhof zu schaffen: fiir das rechte
Ufer die Bahnhofbriicke, fiir das linke
die Froschengraben- oder Bahnhof-
strasse.

Bis zu diesem Zeitpunkt war das
Areal langs des Froschengrabens eine
ruhige Griinzone gewesen, in der vor
allem Textilindustrielle ihre Hauser,
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Lager, Wagenschuppen und Stallun-
gen gebaut hatten. Der Schanzengra-
ben als militdrische Befestigung des
spiaten 17. Jahrhunderts bot ihnen
Sicherheit; aus der engen Stadt waren
sie geflohen, weil die Tore der mittel-
alterlichen Stadtmauern fiir ihre
schweren Fuhrwerke zu schmal waren.

Am 8. Oktober 1863 wurde der
Biirgergemeinde das Bahnhofstrasse-
Projekt — ein gradliniger, prachtvoller
Boulevard direkt zum neu zu bauen-
den Bahnhof ausgerichtet — an einer
Versammlung in der Kirche St. Peter
vorgelegt. Noch ging es darum, das
Rennwegtor «im Interesse der Kunst
und der vaterlindischen Geschichte»
der Nachwelt zu erhalten; aber das
Pladoyer des Stadtrates fiir eine griind-
liche Losung iiberzeugte. Nach miih-
samen Verhandlungen kam im Januar
1864 der Vertrag zwischen der Stadt
und dem Kanton zustande.

Nun konnte man die Breite der
Strasse auf 22 bis 24 Meter festsetzen.
Davon entfielen aber nur neun Meter
auf die Fahrbahn, der Rest auf die bei-
den mit Bidumen zu bepflanzenden
Trottoirs. Am meisten Kopfzerbre-
chen bereitete die genaue Festlegung
des Strassenverlaufs. Einer durchge-
henden Linienfiihrung lag das herun-
tergekommene Kratzquartier
schen See und Paradeplatz im Wege.
Am anderen Ende, unmittelbar vor
dem Bahnhof, erhoben sich die kanto-
nalen Zeughduser, und der Kanton war
eben daran, hier siamtliche Militdran-
stalten zu konzentrieren. Bei militéri-
schen Ubungen hitten die Truppen-
aufstellungen den Verkehr zwischen
dem Bahnhof und der Stadt praktisch
verunmdglicht. Ein erstes Projekt, die
Bahnhofstrasse um die Zeughduser
herumzufiihren, wurde — bei gezie-
mendem Respekt vor allem Militdri-
schen — als Schildbiirgerstreich er-
kannt. Die Verlegung der Militéranla-
gen dringte sich auf, und das Meier-
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Eindeckung des Froschengrabens fiir den
Bau der Bahnhofstrasse 1864, ganz im
Hintergrund der Kratzturm




Nigelische Gut im Oberen Kriuel —
dem heutigen Kasernengebiet in Aus-
sersihl — war dafiir besonders geeig-
net. Der Stadtrat, liberzeugt, dass nur
so den Interessen der Stadt gedient sei,
beschloss den Ankauf des Areals, und
die Biirger gaben den Segen dazu.

Mit den Bauarbeiten fiir die Bahn-
hofstrasse wurde Anfang Mai 1864
begonnen. Zuerst galt es, flr das Ab-
wasser der linksufrigen Stadt einen
Kanal im Froschengrabenbett zu zie-

hen und andererseits den Schanzen-
graben trockenzulegen, da hier das
Auffiillmaterial fiir den Froschengra-
ben gewonnen werden musste. Die
Bahnhofstrasse erhielt damit den
ersten grossen Abwassersammelkanal,
der den grossten Teil der Abwisser in
der linksufrigen Stadt aufzunehmen
hatte. Im Frithling 1865 wurde mit
dem Auffiillen des Frdschengrabens
begonnen, und schon im Herbst des-
selben Jahres waren die Bauarbeiten
so weit fortgeschritten, dass die Bahn-
hofstrasse dem Verkehr {ibergeben
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werden konnte. Zwar hatte sie nicht,
wie urspriinglich vorgesehen, eine
Pflasterung, sondern lediglich ein
chaussiertes Steinbett erhalten. Um
die beidseits der Strasse gepflanzten
Linden vor dem Strassenstaub zu
schiitzen, wurden die jungen Bdume
mit Korben umgeben. Beflirchtungen
wegen einer schiddigenden Einwir-
kung der nahe bei den Wurzeln vor-
beifithrenden stadtischen Gasleitung
erwiesen sich als unbegriindet.

i
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Abschied vom Baugarten und

Bau der Borse

Doch damit war die Sache nicht
erledigt. Die neue Strasse reichte auf-
wirts nur bis zum Paradeplatz, denn
der Verldngerung bis zum See lag ein
mittelalterliches Hindernis im Wege:
Auf der heutigen Kreuzung Bahnhof-/
Borsenstrasse erhob sich ein kleiner
Hiigel, auf dem noch immer der Kratz-
turm als letzter linksufriger Eckzahn
der einstigen Stadtbefestigung stand.
Der ganze Hiigel mit dem darauf lie-
genden Gartenrestaurant wurde Bau-

Anfénglich wurde die
Bahnhofstrasse nur vom
Bahnhof bis zum Para-
deplatz gebaut. Blick
von der Héhe der heuti-
gen Uraniastrasse auf
die untere Bahnhof-
strasse mit dem neuen
Bahnhof. Foto um 1886



Der Fortsetzung der
Bahnhofstrasse bis zum
See stand der Kratzturm
auf der heutigen Kreu-
zung Bahnhof-/Bérsen-
strasse im Wege.

Der Kratzturm mit dem
Baugarten um 1860. Im
Hintergrund das Hotel

Baur au Lac

CONDITORED

T2

ET O T A iohent

garten genannt, da er sich neben dem
Werkhof des Stadtbaumeisters (im Ge-
biet der heutigen Nationalbank)

befand. Die Baugartenterrasse war ein
beliebtes Ausflugsrestaurant mit Blick
auf den See, mit Sonntagskonzerten,

Beflaggung und Illumination an be-
sonderen Festtagen. In dieser Wirt-
schaft hatte die Baugartengesellschaft
ihren Stammsitz: Vertreter der meisten
vornehmen Ziircher Geschlechter wie
die Romer, Pestalozzi und Escher,
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aber auch Gottfried Keller und der
Architekt Gottfried Semper waren hier
oft zu Gast. Der Wirt war der Vater des
spiteren Schriftstellers Ernst Zahn.
Nicht zur Gesellschaft gehorte der
Stadtingenieur selbst, was ihm die
Verlangerung der Bahnhofstrasse et-
was erleichterte.

Am 2. Juni 1873 hatte ein Mitglied
des Borsen-Komitees, Heinrich Bod-
mer-Pestalozzi zur Arch, fiir den Bau
eines Borsengebdudes beim Baugar-
ten ein Legat von 500000 Franken
ausgesetzt, allerdings mit der Auflage,
dass der Bau innert dreier Jahre in An-
griff zu nehmen sei. Federfiihrend fiir
die Opposition gegen das Borsenpro-
jekt war die Baugartengesellschaft,
angeblich aus historisch-stadtebauli-
chen Griinden. Selbst gute Freunde
Biirklis protestierten gegen die Ver-
schandelung der Stadt. Auf einem
Wagen wurde ein Modell des aus
vaterldndischen Griinden zu schiitzen-
den Kratzturms am Sechselduten
durch die Stadt gefiihrt. Biirkli, selbst
Mitglied der Meisenzunft und des
Umzugskomitees, hatte einen schwe-
ren Stand. Schliesslich gewahrte der
Stifter der Borse ein Jahr Frister-
streckung. Der Abstimmungskampf
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fiihrte — das sah Biirkli voraus — zu ei-
nem Schliisselentscheid fiir die ganze
kiinftige Entwicklung der noch immer
nicht bereinigten Zone zwischen Stadt
und See, deren Ausbau spiter eine sei-
ner Hauptaufgaben werden sollte.

Als die Gemeindeversammlung am
19. Mirz 1876 den Vertrag iiber den
Borsenbau angenommen hatte, wurde
der Baugartengesellschaft die Pacht
gekiindigt und als Riumungstermin
der 31. Oktober bestimmt. Ein Rekurs
der Gesellschaft, «um das zu unvor-
sichtig rasche Vorgehen in der Stadt-
entwicklung zu verhindern», wurde
zuriickgewiesen. Am 22. Januar 1877
vergab der Stadtrat die Abbrucharbei-
ten fiir Turm, Restaurant und Hiigel.
Stadtrat Arnold Vogeli-Bodmer, ob-
wohl Mitglied der Baugartengesell-
schaft, hatte mit aller Energie den
Standpunkt des Stadtingenieurs ver-
fochten und das Vorgehen der Gesell-
schaft missbilligt. Dies wurde ihm als
Vetternwirtschaft angekreidet, denn er
war ja mit Biirkli im «Seidenhof» auf-
gewachsen.

Im Mirz 1877 wurde der Kratzturm
abgetragen; den alten Kratzplatz und
den bis zum See reichenden Baugarten
vereinigte man mit den seit 1850 be-

Die obere

Bahnhofstrasse um
1880



Die erste Ziircher Borse

von 1877-80 an der
oberen Bahnhofstrasse

Rennwegtor und -boll-
werk wihrend des Ab-

bruches im Jahre 18635,
Zeichnung von

L. Phyffer

stehenden Stadthausanlagen. An der
Westseite der nun durchgegrabenen
Bahnhofstrasse entstand in den Jahren
1877 bis 1880 der erste stolze Borsen-
bau mit einem runden Eckturm, in
dem Ferdinand Hodler bald darauf die
Entwiirfe fiir sein «Marignano»-Lan-
desmuseumsgemilde malte. Die Ar-
chitekten der Borse waren Albert Miil-
ler und vor allem Caspar Conrad
Ulrich, der im Biiro des Stadtinge-
nieurs arbeitete.

Lol
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Auch gegen die Niederlegung des
reprisentativen Rennwegbollwerks im
Jahre 1865 hatte sich emporter Wider-
stand erhoben. Man sprach vom «Ab-
bruch der guten alten Zeit». Die Héu-
ser am unteren Rennweg seien nicht
mehr gegen den Wind mit seinem
Staub und nicht mehr gegen die Sonne
mit ihrer Hitze geschiitzt. Bauleiter
war Oberst Karl Pestalozzi, der den
Gegnern antwortete: «Spuckt mir
doch nicht in die Suppe, ehe sie ge-
kocht ist!»

Der Bauplatz an der unteren Bahn-
hofstrasse wurde parzelliert und sehr
schnell verkauft. In der Ausstellungs-
zeitung der Landesausstellung 1883
erinnerte der Journalist J. Hardmeyer-
Jenny, der bei der Lowenstrasse aufge-
wachsen war, an die Erstellung des
Quartiers und die letzten Hinrichtun-
gen auf dem Sihlwiesli: «Ich sehe ihn
noch, den Besitzer des Kartoffel-
ackers, der, mit einem grossen Priigel
bewalffnet, das schaulustige Volk daran
zu hindern suchte, seine Pflanzungen
zu verwtisten, wéithrend die armen Stin-
der in einem schwarzen Zweispdnner
langsam vorfuhren. Heute gleitet der
Tramway in seinem wiirdigen Tempo
iiber die Stelle, wo Todesqualen aus-
gestanden wurden, und elegante
Luxusldden wachsen da aus dem Bo-
den, wo vor 25 Jahren noch Kartoffeln
wuchsen.»

Nur eine Parzelle an der unteren
Bahnhofstrasse fand keinen Kiufer:
der einstige Hinrichtungsplatz (vor
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dem heutigen Warenhaus Globus), auf
dem die Stadt schliesslich eine Griin-
anlage einrichtete und ein Privater
1899 das Pestalozzi-Denkmal aufstel-
len liess.

Der Paradeplatz als Bankenzen-

trum

Um den Paradeplatz gruppierten
sich vor allem die Banken. Die Kanto-
nalbank begann ihre Tétigkeit im
Wohnhaus der einstigen Kaserne Feld-
hof; den Bewachungsdienst versah an-
féanglich ein riesiger Bernhardiner, der
dann aber abgetan werden musste,
weil er mehr die Kunden als die Bank-
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rduber abschreckte. 1872 zog sie ins
einstige Wohnhaus «Marienburg» an
der oberen Bahnhofstrasse um. Die
von Alfred Escher zur Finanzierung
der Industrie und des Eisenbahnbaus
gegriindete Schweizerische Kreditan-
stalt befand sich bis 1868 im alten
Posthof, heute Zentralhof, liess sich
dann im «Hinteren Tiefenhof», im Ge-
burtshaus Arnold Biirklis, nieder und
sicherte sich darauf einen beachtli-
chen Teil des Feldhofareals. Im Fe-
bruar 1873 genehmigte der Stadtrat
auf Antrag des Stadtingenieurs und
des Baukollegiums die Pldne fiir den
imposanten, 1877 bezogenen Neubau

Der Paradeplatz am
Ende des
19. Jahrhunderts
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Gebdude der Schweize-
rischen Kreditanstalt
am Paradeplatz

nach einer Xylographie
im «Ziiricher Kalendery
1874

Der Paradeplatz mit
dem Feldhof im Hinter-
grund, wo 1877 die
Schweizerische Kredit-
anstalt ihren Neubau
bezog.

mit Hauptfassade, eine gegliickte
Komposition in Renaissance- und Ba-
rockformen, ausgefiihrt durch das Ziir-
cher Ingenieur- und Bauunternehmen
Locher & Cie. AG. 1899 kam auch der
Schweizerische Bankverein mit sei-
nem Kuppelbau an den Paradeplatz.
Die Aktiengesellschaft Leu & Co.,
das dlteste Bankhaus der Schweiz, be-
zog 1875 Geschiftsraume an der
Bahnhofstrasse 44, 1903 im Neubau
Bahnhofstrasse 42 und eréffnete 1915
seine Schalter im «Leuenhof». Ge-
gentiiber errichtete die Schweizerische

Bankgesellschaft ihren Neubau. Die
Schweizerische Volksbank erdffnete
1894 an der Bahnhofstrasse 53 ihr
neues Gebdude. Die Eidgendssische
Bank hatte seit 1896 ihren Hauptsitz
an der oberen Bahnhofstrasse, ihr ge-
geniiber richtete sich die Basler Han-
delsbank ein. Die Schweizerische Na-
tionalbank etablierte sich 1906 mit
einem Teil ihrer Direktoren in der ehe-
maligen Bank in Zirich an der St.
Peterstrasse, bis sie 1922 ihren Kubus-
neubau an der Borsenstrasse beziehen
konnte.

for
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Knechte und Mdgde am
Brunnen In Gassen, auf
einer Zeichnung von

J. C. Werdmiiller 1870
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