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Die Entwicklung des Hauptbahnhofes

Ziirich

Von Adolf Wasserfallen, Ziirich

Bahnhof und Stadtstruktur

Keine anderen Gebdude haben im letz-
ten Jahrhundert einen starkeren Ein-
fluss auf die Struktur der Stadte gehabt
als die Bahnhofe. Sie sind der eigentli-
che Kern der Stadtentwicklung und
deshalb ist schon die Wahl ihres Stand-
ortes von entscheidender Bedeutung, so
auch in Ziirich.

Der 1. Bahnhof fiir die sogenannte Spa-
nisch-Brétli-Bahn von 1847 lag ausser-
halb des Schanzengrabens und war
schlecht erschlossen. An ihn grenzte
das Sihlfeld, aus Wiesen und Ackern
bestehend. Hauptachse der Stadt links
der Limmat war der Froschengraben,
das Limmatquai existierte nicht und die
Limmat wurde im unteren Teil nur von
Stegen iiberquert. Das Strassennetz war
mittelalterlich-unregelméssig.

Rund 20 Jahre spéiter: Der 2. Bahnhof
ist soeben fertiggestellt, ebenso Bahn-
hofstrasse, Limmatquai und Bahnhof-
briicke. Die ganze Innenstadt nimmt
Bezug auf den Bahnhof.

Weitere 20 Jahre spéter sind die Stadt-
teile Aussersihl und Industriequartier
praktisch ausgebaut. Nordlich des Auf-
nahmegebédudes begrenzt das kurz vor-
her errichtete Landesmuseum das
Bahnhofareal.

Dabei hitte leicht eine ganz andere Ent-
wicklung erfolgen konnen: Das offiziel-

le Projekt fiir den neuen Bahnhof war
am See vorgesehen, eine Variante Para-
deplatz fand starke Unterstiitzung.
Man stelle sich bei dieser Wahl das heu-
tige Ziirich vor!

Kaum ist ein Bahnhof vollendet, so
werden in der Regel Vorschlédge fiir an-
dere Standorte gemacht, weil erst jetzt
die Konsequenzen erkannt werden.
Doch sind grossrdumige Standortverle-
gungen stiddtebaulich sehr riskant, weil
sie zu volligen Umstrukturierungen
fiihren und deshalb sehr selten reali-
siert werden.

Nicht anders geschah es in Ziirich. Als
grosster stadtebaulicher Nachteil ist zu
nennen, dass die Bahn wie ein Keil das
Sihlfeld spaltet. Schon 1896 schlug der
bedeutende Architekt Hch. Ernst einen
neuen Bahnhof Langstrasse mit einer
unterirdischen Verbindung zum Bahn-
hof Stadelhofen vor, um innerstidti-
scher Raum zu gewinnen und die be-
trieblichen Nachteile eines Kopfbahn-
hofs zu beseitigen. Er nahm damit den
Bau der S-Bahn um rund 100 Jahre vor-
weg.

Bahnhofarchitektur

Bahnhofe sind Kinder des 19. Jahrhun-
derts. England, das Mutterland der
Dampflokomotive, ist auch Ursprung
der ersten Bahnhofe. Die Eisenbahn,
als Schrittmacherin der industriellen
Revolution, verlangte auch nach ent-

Zitrich um 1850. Der Bahnhof liegt im freien Geldnde ausserhalb der ehemaligen Stadtbefestigungen

sprechendem Ausdruck. Die besten
Beispiele wurden durch die neuen,
schwerelosen  Eisen-Glaskonstruktio-
nen gepragt, die grosse Spannweiten er-
laubten. Vorbild war der Crystal Palace
der 1. Weltausstellung in London 1851.

Diese Konstruktionen wurden fiir die
Gleisehallen verwendet, die sich gegen
das freie Land 6ffnen. Im Bereich der
Kopfbauten dagegen wurde im Palast-
stil des Historismus gebaut, was der Ge-
stalt der Bahnhofe etwas Zwitterhaftes
gibt. Wahrend die ersten Bahnhofe be-
scheiden waren, dnderte sich dies bald.
Queen Victoria gab mit einer Bahnfahrt
das Signal, das die Eisenbahn selbst fiir
gekronte Haupter salonfdhig machte.
Ja, der Bahnhof wurde sogar zum Ort
der Staatsempfinge: Wir kennen den
Ausdruck: «Grosser Bahnhof». Als
Beispiel aus Ziirich sei der Besuch des
deutschen Kaisers Wilhelm II vor dem
1. Weltkrieg erwédhnt.

Der Bahnhof wurde nicht nur funktio-
nell als Tor zur Stadt immer wichtiger,
sondern wurde zum Symbol, zum Ort,
wo sich Prestige und nationales Be-
wusstsein ausdriicken liess. Der Fort-
schrittsglaube, der Triumph der Tech-
nik driickte sich in Bauten aus, die so-
gar ausdriicklich als Kathedralen der
Technik gestaltet werden mussten wie
z. B. die Liverpoolstation in London.
Auch die Pennsylvaniastation in New
York, einer der schonsten Bahnhofe
des Historismus, war vom Kirchenbau
beeinflusst (Michelangelos Sta. Maria
degli Angeli). Leider wurde sie 1963 aus
kommerziellen Griinden abgebrochen.
Verblieben sind nur die Gleisanlagen
im Untergeschoss.

Fiir die Gestaltung von Bahnhdofen hat
Gottfried Semper, der in England lebte




Architektur Schweizer Ingenieur und Architekt  27-28/86

bevor er nach Ziirich kam, wichtige An-

stosse gegeben. Er fiihrte in seinem Er-
STADTERWEITERUNG  lduterungsbericht zum Bahnhofwettbe-
werb Ziirich 1861 aus, dass Bahnhofe
mit gewissen Werken des romischen
Nutzbaues, besonders den Basiliken
und Bédern der Kaiserzeit vergleichbar
seien und betonte, dass «in der Tat,
wenn irgend eine moderne Aufgabe der
Baukunst den Baugrundsitzen der Ro-
mer entspricht, so ist es die vorliegende
eines Bahnhofes».

) l7 Die Bahnhofbauten des 20.Jahrhun-

€ derts brachten im Konzeptionellen
kaum neue Tendenzen, wenn auch eini-
ge architektonisch bemerkenswerte
Werke entstanden, wie etwa der Bahn-
hof in Helsinik von Eliel Saarinen oder
derjenige von Stuttgart von Paul Bo-
natz. Neue Ideen entwickelte Sant’Elia

N/ . / ; mit seinem futuristischen Entwurf fiir
Ziirich um 1872. Die neuen Strassen und Gebdude nehmen Bezug auf den neuen Bahnhof eine dynamische Architektur zur Ver-
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1852 - 1872

kniipfung aller Verkehrsarten. Die
neuen Kristallisationspunkte des Ver-
kehrs sind die Flughdfen mit ihrem
eigenen aus betrieblichen Abldufen ge-
prdgten architektonischen Ausdruck.
Die architektonisch eindriicklichsten
Beispiele weisen allerdings alle grosszii-
gige Hallen auf, obwohl dies betrieblich
nicht nétig wire.

Die Weiterentwicklung der alten Bahn-
hofe jedoch wird heute stark von wirt-
schaftlichen Uberlegungen beeinflusst.
Oft werden sie nur noch als Teile eines
Geschiftshauskomplexes  angesehen
statt als das, was sie von ihrer Bedeu-
tung her sind: das Herz der Stédte.

Die Ziircher Bahnhofe

Ziirich um 1990. Beidseitig der Gleisanlangen sind die getrennten Stadtquartiere Aussersihl und Industrie
entstanden (Aufnahme von Spelterini)

Der erste Bahnhof mit 4 Gleisen von
Architekt Wegmann, wurde 1847 er-
Vorschlag von Architekt H. Ernst fiir eine Verlegung des Bahnhofes an die Langstrasse, 1896 baut. Er wies eine einfache klassizisti-
Ty PR 2 ;&5%:»»_%;@511* TS e N A " sche Gestaltung auf und war nur lim-
- o ’ >, matseitig mit schmiickenden Tiirmen

und Torbogen versehen.

Als Folge der Aktivitit Alfred Eschers,
der aus Ziirich eine Wirtschaftsmetro-
pole machen wollte, wurden schon bald
neue, grossziigige Pldne geschmiedet.
Man stelle sich vor, dass die Stadt Zii-
rich damais ganze 20000 Einwohner
zéhlte.

1861 wurde unter den vier bedeutend-
sten Architekten Ziirichs ein Wettbe-
werb veranstaltet. Keiner der Vorschli-
ge wurde ausgefiihrt; aber vom grossar-
tigen Entwurf Sempers gingen starke
Impulse aus. Charakteristisch ist die

Hauptbahnhof Langstrasse a9 S
quer mit neuer Linien- Betonung der Lingsachse gegen die

einfithrung,Arch.Ernst 1896

Limmat, als folgerichtige Fortsetzung
der Gleise- und der Gehrichtung der
Reisenden, mit Ausblick auf das Sem-
per’sche Polytechnikum.

+ Die Fihrung de
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Pennsylvania Station New York 1910, Prototyp des monumentalen Bahnhofes,
beeinflusst von Michelangelos Einbau der Kirche Sta. Maria degli Angeli in die

Diocletiansthermen in Rom

Caracallathermen in Rom, Rekonstruktionsversuch

Im selben Jahr trat Joh. Friedrich Wan-
ner aus Stuttgart, der seit kurzer Zeit
Stadtbaumeister von Ziirich war, wegen
mancherlei Enttduschungen in den
Dienst der Nordost-Bahn iiber. Thm
wurde die Weiterbearbeitung des Bahn-
hofprojektes tbertragen und 4 Jahre
spiter reichte er die Baueingabe ein.
Das wesentlichste Merkmal seines Ent-
wurfes ist die Gestaltung des Hauptein-
gangs als Triumphbogen in der Achse
der kurz vorher beschlossenen Bahn-
hofstrasse. Mit Ausnahme des Nord-
traktes, der nur rudimentédr vorgesehen
war, entspricht der heutige dussere Zu-
stand weitgehend jener Baueingabe. Im
Inneren fehlte auch schon damals eine
der grossartigen Geste des Hauptein-
gangs entsprechende Fortsetzung.

Die baulichen Verinderungen
des Bahnhofes
seit der Jahrhundertwende

Als erstes wurden auf der Nordseite ge-
geniiber dem neuerbauten Landesmu-
seum schrittweise Ergidnzungsbauten
errichtet, die allerdings nicht dieselbe
architektonische Qualitit wie die Siid-
front aufweisen. Die grosste Verdnde-

Crystal Palace

Paddmgron Station London ]854 entsranden unter dem Emﬂuss von Paxtons

Liverpool Station London, eine «Kathedrale der Technik»

rung erfolgte 1901 durch die Erweite-
rung der Gleiszahl von 6 auf 10 bei
gleichzeitiger Zuriicknahme auf die
Mitte der Halle.

Die Anlage der Gleise, wie sie bis heute
bestand, wurde 1933 mit der Amputa-
tion der Halle um 2 Achsen und Errich-
tung eines Querperrons mit 15 Gleisen,
geschaffen. Gleichzeitig wurde in die
stidostliche Wandelhalle ein Restaurant
eingebaut.

In den folgenden Jahren erfolgte eine
sukzessive Auffiillung der Halle, weil
ohnehin mit einem gelegentlichen Ab-
bruch des gesamten Bahnhofs gerech-
net wurde, so dass keine besondere
Riicksichtnahme in architektonisch-
rdumlicher Hinsicht geboten schien.
Parallel zu den negativen Verdnderun-
gen der Bausubstanz schritt auch eine
Abwertung des Umfeldes des Bahnhofs
einher.

Erster Bahnhof von Ziirich, 1847 von Architekt G. Wegmann, vier Gleise

675
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rfvon Gottfried Semper 1861, Ansicht von der Limmat
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Wettbewerbs

Wettbewerbsentwurf von Gottfried Semper 1861, die Bahnhofhalle

Der 6stliche Kopf des Bahnhofs, der nie
eine iiberzeugende Fortsetzung in sei-
ner Umgebung fand, sondern recht zu-
fillig schrdg zur Limmat gerichtet ist,

R e

nach Eschers Tod, von R. Kissling)

e

Ein Stimmungsbild der Bahnhofhalle im 19. Jahrhundert

Der soeben vollendete Bahr‘i.hof, ]8“71, der Bahrﬁwfpljuz noch ohne Alfred-Escher-Brunnen (1889, 7 Jahre

k& g 2 _
Die zufillig wirkenden Anbauten auf der Nordseite der Halle vor der Jahrhundertwende

verlor jede Chance fiir eine zukiinftige
Verbesserung, als Ende der 40er Jahre
mit der Bahnhofquaiunterfiihrung und
den neuen Tramwartehallen eine end-
gliltige Verbannung stattfand. Noch
einschneidender war der Bau des
«Shop-Villes» und der neuen Verkehrs-
16sung auf dem Bahnhofplatz Ende der
60er Jahre. Zwar blieb die optische
Hauptachse zur Bahnhofstrasse erhal-
ten, aber der oberirdische Fussgédnger-
verkehr wurde vollig unterbunden. Die
Verwerfung der Tiefbahn und die Unsi-
cherheit {iber die Realisierung der Sihl-
tiefstrasse verhinderten die Entwick-
lung einer oberirdischen Lésung.

Auf die zahlreichen Studien und Pro-
jekte, die einen génzlich neuen Durch-
gangsbahnhof zum Ziele hatten, méch-
te ich nicht eingehen, weil dies den
Rahmen meiner Ausfithrungen spren-
gen wiirde. Ebenso verzichte ich auf
eine Darstellung der Neudaten, die
1990 vollendet sein werden. Uns inter-
essiert hier die Umgestaltung der alten
Bahnhofhalle.

Die im letzten Jahrzehnt verstdrkt ein-
setzende Wertschidtzung bestehender
Bausubstanz, besonders der Werke des
Historismus, welche wahrend vieler
Jahrzente auf vollige Verstdndislosig-
keit gestossen waren, kam auch diesem
wichtigsten Werk zugute. 1976 bis 1980
wurden die wesentlichsten Teile sorg-
faltig restauriert. Die Ausrdumung der
alten Gleishalle von J. F. Wanner mus-
ste zuriickgestellt werden. Ein Rund-
gang durch das heutige Gebdude ist ein
wahrer Alptraum: In diesem Irrgarten
stossen wir auf Schritt und Tritt auf ein
Tohuwabohu von Volumen, Raumpar-
tikeln, Formen, Farben, Aufschriften,
das zwar zweifellos eine sehr lebendige
Stadtatmosphére hervorruft, der «Lust
am Gedringe» entgegenkommt, aber
doch mit Architektur und Funktion we-
nig mehr zu tun hat.
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Umbau 1901 : Vermehrung der Gleise auf zehn unter Riicknahme auf die Hallen-

mitte, durchgehende Querachse

Der vom Verkehr verstiimmelte Bahnhofplatz der Gegenwart. Der Fussgdnger ist
auf die unterirdische Ebene verwiesen

Es ist daher ausserordentlich erfreu-
lich, dass die SBB ein Neugestaltungs-
projekt verwirklichen werden, das in
seiner Grosszligigkeit dem Geist ent-
spricht, aus dem das urspriingliche Ge-
bdude entstand.

Hier zeigt sich der Wille, die Wirt-
schaftlichkeit - entgegen heutigen Ten-
denzen - nicht als priméres Ziel aufzu-
fassen, sondern der kulturellen Ver-
pflichtung der Offentlichkeit gegen-
iiber nachzukommen.

Die Vorziige dieses Projektes sind:

- die klare, einfache, gut dimensionier-
te Wegflihrung

- die optische Transparenz mit Bezii-
gen auch zu den Untergeschossen

- die kontinuierlichen, erlebnisreichen
Verbindungen

- der enge Kontakt aller Verkehrstra-
ger:SBB, S-Bahn, SZU, VBZ, Taxi

- die grossartige Raumgestaltung, die
nicht nur die urspriingliche Halle
umfasst, sondern durch den abge-
senkten Hof noch ausgeweitet und
bereichert wird

- zum ersten Mal entstehen Unterge-
schosse mit konsequent gestalteten,
logischen Achsen

Die im Lauf von Jahrzehnten vollgepfropfte Halle

Die Ostfront verliert durch die Bahnhofquai-Unterfiihrung mit Tramwartehallen den stadtebaulichen Bezug
zur Limmat vollstindig
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Fotomontage des grossziigig iiberdeckten Stadtraumes als Ersa

Der Vorschlag 1985 fiir die Neugestaltung der Halle

- die ehemalige Wandelhalle wird so-
weit als moglich wieder transparent

- fiir die Offentlichkeit wird ein Zen-
trum geschaffen, das weit {iber das
rein Bahnbetriebliche hinausgeht.
Im dstlichen Hallenteil bietet sich ein
Freiraum, der eine grosse Chance als
Begegnungsort darstellt. Hier werden
sich Anlidsse und kiinstlerische Ge-
staltungen ergeben, an die wir heute
noch gar nicht denken.
Meine Hoffnung ist, dass die in Zu-
rich besonders verbreitete Angst vor
leeren Plitzen nicht nach Mdblierun-
gen - wenn mdglich permanenter Art

: - schreit, sondern dass sich diese Hal-

\ le immer wieder von Zeit zu Zeit

\ ohne alle Provisorien und Firlefanz

in ihrer ganzen Schonheit zeigt.

Landesmuseum
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Adresse des Verfassers: Adolf Wasserfallen, Archi-
tekt BSA/SIA, Steinbockgasse 7, 8001 Ziirich.
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Vorfahrt

Uberarbeitete Fassung eines Referates im Rah-
men der Winterveranstaltungen der ZBV vom
\ 29. Oktober 1986 sowie eines Beitrages in der
Festschrift zum 30jihrigen Bestehen der ZBV.
ARlalsitny Die Festschrift erscheint etwa August 1986 im
= Buchhandel. Eine Besprechung folgt zu gege-
bener Zeit.

ZBYV - Ziircher Studiengesellschaft fiir
Bau- und Verkehrsfragen

Die ZBV ist eine private Gesellschaft, welche
eine von Behorden und offentlichen Stellen
unabhdngige Plattform fiir die Diskussion von
Planungsaufgaben bereitstellen will. Die ZBV
organisiert jeweils im Winterhalbjahr in locke-
rer Folge «Spit-Nachmittags-Veranstaltun-
gen» zu aktuellen Themen der Stadtentwick-
lung sowie Studienreisen im In-und Ausland.
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