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VERKEHRSLANDSCHAFT

Der Aufbau der nationalen Verkehrsinfrastruktur hat den Raum Zürich Nord
erschlossen und seine Entwicklung geprägt. Mit der Glattalbahn, die zum
ersten Mal interne Verbindungen schafft, könnte eine eigene, die politischen
Grenzen überwindende Identität entstehen.

Die vom ehemaligen ETH-Dozenten Martin Geiger1entwickelte Standort-, Nutzungs- und

Landwerttheorie SNL-Theorie) kennt nur zwei Faktoren für die Güte eines Standorts: sein
«Beziehungspotenzial » und den «umweltbedingten Eigenwert» Einfacher formuliert: «Wie

nahe bin ich an möglichst vielen anderen Orten?» und «Habe ich Seesicht?» Diese beiden
Faktoren bestimmen die Standortentscheide von Betrieben ebenso wie die Nachfrage nach
Wohnraum, wobei die Wohnungssuchenden die weichen Faktoren bei der Standortwahl
höher gewichten. Da ein gutes Beziehungspotenzial lärmige und zerschneidende Verkehrsinfrastruktur

braucht, gibt es einen latenten Widerspruch zwischen guter Erreichbarkeit und
hoher Wohnqualität.

VERKEHR UND WIRTSCHAFTLICHE KRÄFTE PRÄGEN DEN RAUM
Mit der SNL-Theorie kann die räumliche Entwicklung seit der Industrialisierung erklärt werden

– so etwa die Bildung von Westends in den meisten europäischen Metropolen nah

an den Schalthebeln der Macht, aber durch die vorherrschenden Westwindlagen vom

Rauch aus den Schloten der Fabriken abgewandt), durchgrünte Vororte um die
Endstationen des städtischen öffentlichen Verkehrs und schlussendlich Nebenzentren um

S-Bahn-Stationen, Autobahnkreuze und Schnellzughalte. Die Leistungsfähigkeit des öffentlichen

Verkehrs in der Schweiz und die räumliche Nähe verleitete die Landesplanung,
über Jahrzehnte vom föderalismuskompatiblen Konzept der Schweiz als Netzwerk von intakten

kleinen Städten in einer agrar geprägten Landschaft zu träumen: das Mittelland statistisch

und wirtschaftlich eine international konkurrenzfähige Grossstadt – aber in der
Erscheinung ländlich, provinziell.

Die wirtschaftlichen Kräfte führen aber nicht zu einer demokratisch austarierten Homogenität,

sondern sie differenzieren Räume, lassen Knoten wachsen, reissen Peripherie in den

Wachstumsmahlstrom oder hängen sie von der Entwicklung ab. Die Nähe und die Erreichbarkeit

von vielen Standorten im schweizerischen Mittelland spannen jeden Ort in ein

Beziehungsgefüge mit mehreren Nachbarn. So schuf der Nationalstrassenbau im Dreieck Basel,

Bern und Zürich, um das Autobahnkreuz Härkingen, einen Knoten mässiger, aber kumulierter

Attraktivität mit einer eigenartigen Mischung aus Distributionszentren, Grossmärkten,

Sexclubs und Tankstellen. Solche Orte gibt es mittlerweile entlang der Ausfallachsen aller

grösseren Städte in der Schweiz und bei wichtigen Verkehrskreuzungen. Zusammen mit den
in einigem Abstand wuchernden Wohnsiedlungen sind sie das Mittelland, die Agglomeration.

Der Norden von Zürich war in seiner Geschichte mehrmals umkämpfter Ort für Verkehrsinfrastrukturen,

bezüglich ihrer Linienführung und Lage. Dabei standen bis zum Bau der Glattalbahn

nie Entwicklungsziele für den Raum selber im Vordergrund, sondern Zürich Nord war

der Schauplatz von übergeordneten technischen, politischen und wirtschaftlichen
Auseinandersetzungen. In ihrer Summe und Zufälligkeit gestalteten sie das heute dynamischste

Wachstumsgebiet der Schweiz, oder – leicht vorgreifend – in den Worten Martin Geigers: Der

Knoten mit dem höchsten Beziehungspotenzial der Schweiz war damit von Zürich weg in ein

«Niemandsland» verschoben, aus dem sogleich eine neue Stadt zu wachsen begann.
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DER KAMPF UM DIE NATIONALE VERKEHRSINFRASTRUKTUR
Mitte des 19. Jahrhunderts tobte zwischen verschiedenen privaten Gesellschaften der Kampf

um die Erschliessung der Schweiz mit der Eisenbahn. Die Konkurrenz um Strecken,
Linienführungen und die möglichst schnelle Anbindung von Gütern und potenziellen Passagieren

verhalfen der Schweiz zu einem der weltweit dichtesten Netze, dessen Elemente aber in

wichtigen Punkten nicht aufeinander abgestimmt waren und das ökonomisch verhängnisvolle
Parallellinien aufwies. Schauplatz einer dieser Kämpfe war Oerlikon. Nachdem 1856 eine von

Zürcher Freisinnigen finanzierte Verbindung zwischen Zürich, Winterthur und Romanshorn

über Oerlikon in Betrieb genommen war Nordostbahn NOB), versuchten Winterthurer Industrielle

durch das Furttal eine Konkurrenzlinie vom Boden- an den Genfersee zu bauen

Nationalbahn S.N.B).

Erbitterte wirtschaftliche Machtpolitik verhinderte den Anschluss von Zürich an diese Strecke

und trieb die Nationalbahn nach wenigen Jahren in den Konkurs. Es blieb der Eisenbahnknoten

in Oerlikon, der die damals wichtigsten Industriestädte Zürich, Winterthur und Baden
verband. Industriebetriebe nutzten die strategische Lage; Oerlikon, das erst mit der zweiten

Eingemeindung 1934 zu Zürich kam, wuchs vom Bauerndorf zum Fabrikstandort.2

Der nächste und wohl folgenschwerste Infrastrukturentscheid war die Standortwahl für den
internationalen Zivilflughafen während des Zweiten Weltkriegs. Der Bund plante diesen
«Schweizerischen Zentralflughafen» in Utzensdorf zwischen Bern und Solothurn. In den
Zeiten der Anbauschlacht wog jedoch das Argument der lokalen Bevölkerung, dass für den

Bau gewaltige Mengen wertvolles Ackerland geopfert werden müssten, schwerer. 1945 fiel
der Standortentscheid für den Waffenplatz Kloten. Dieser lag in einem landwirtschaftlich

ungenutzten Ried und gehörte praktischerweise bereits dem Bund.

Der letzte planerisch-politische Prozess, der das Schicksal von Zürich Nord prägte, war

die Nationalstrassenplanung. Nachdem sich in den 1960er-Jahren in der Stadt Zürich
massiver Widerstand gegen die Verknüpfung der Ost-West-Achse mit der Abzweigung in

den Süden im Gebiet des Hauptbahnhofes von Zürich das sogenannte Ypsilon) formiert

hatte, wichen die Planer gegen aussen aus und trieben die Realisierung eines Autobahnrings

voran. Der erste Sektor dieses Rings ist die 1985 fertiggestellte Nordumfahrung mit
dem Gubristtunnel, der zweite die kürzlich eröffnete Westumfahrung vgl. TEC21 17/2009).

Während 25 Jahren erschloss also die Ringautobahn nicht Zürich, sondern die nördliche
Peripherie. Zürich Nord liegt zwischen City und Flughafen, ist mit der wichtigsten
Autobahnachse der Schweiz erschlossen und mit dem Bahnhof Oerlikon an den Fern- und

S-Bahn-Verkehr angebunden. Bezüglich Beziehungspotenzial gibt es keinen besseren

Standort in der Schweiz. Wie sieht es mit dem zweiten Faktor, dem umweltbedingten Eigenwert,

aus?

FEHLENDE IDENTITÄT
Zwischen den Katzenseen und dem Greifensee, der Glatt und Riedlandschaften und um

den Hardwald als «Central Park» der Region liegen acht Gemeinden und zwei städtische

Kreise, die sich von Bauerndörfern zu Subzentren entwickelt haben. Eingestreut sind
Einkaufszentren, Fachmärkte für jedes Bedürfnis, Multiplexkino, Messezentrum, Sport- und

Freizeitanlagen, Parks und Grünräume, Arbeitsplätze in allen Branchen, ETH-Institute und

Hochschulen. Die städtischen Wohnquartiere sind durchgrünt und bestens ans Zentrum

angeschlossen. Die Gemeinden liegen steuerlich im kantonalen Mittelfeld und wachsen stark,

viele von ihnen haben gute Wohnlagen, zu Zeiten der Swissair Pilotenhänge genannt. Der
Fluglärm ist ein grosses Thema, das aber die Entwicklung zu einem attraktiven Wohnort

nicht bremsen konnte.

Die Anzahl der Arbeitsplätze entspricht ungefähr der Anzahl Menschen, die im Gebiet
wohnen – das gleiche Verhältnis wie in der Kernstadt Zürich. Zürich Nord ist also nicht eine

Schlafstadt, sondern ein Wirtschaftszentrum mit grossen Zupendlerströmen.3

Was dem Raum im Gegensatz zur Kernstadt fehlt, ist eine eigene Identität. Weder in

Schwamendingen noch in einer der Glattal-Gemeinden würde sich ein Bewohner als «Glattaler »

01 Die äussere Thurgauerstrasse neben dem
Entwicklungsgebiet Glattpark wurde im Rahmen
der ersten Etappe der Glattalbahn 2006
fertiggestellt. Das Trassee verläuft in der Strassenmitte

Luftaufnahme: Simon Vogt)

02 Am Bahnhof Wallisellen wurde im Rahmen
des privaten Gestaltungsplans Mittim das neue
Zentrum mit den erforderlichen Infrastrukturen
entwickelt. Dazu zählen die neue Personenunterführung,

das Trassee und die in die Überbauung

intergrierte Haltestelle der Glattalbahn
Foto: Theodor Stalder)

03 Links der SBB-Gleise ist die Zentrumsüberbauung

Wallisellen im Bauzustand zu sehen.
Rechts der Gleise in der Kurve des Stadtbahntrassees

wird das Richti-Areal überbaut
Luftaufnahme: Simon Vogt)
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bezeichnen. Die Gründung des Standortmarketing-Labels «Glow. das Glattal» im Jahr 2001

konnte an diesem Umstand wenig ändern. Das Netzwerk blieb zu unverbindlich, und die

einzelnen Gemeinden sind nicht bereit, zugunsten eines grösseren Ganzen ihre
Eigenständigkeit einzuschränken. Näher an der Realität liegt das ebenfalls 2001 erschienene

Buch «Annähernd perfekte Peripherie»4, das an der ETH erarbeitet und von Mario Campi,
Franz Bucher und Mirko Zardini verfasst wurde. Die Autoren nähern sich dem Gebiet auf

vielschichtige Weise, sie zeigen die Brüche, die widersprüchlichen Strukturen und die
Inseln im Raum. Sie reden von einer neuen, autonomen urbanen Wirklichkeit: der Glattalstadt.

Durch die Verdichtung und Beschleunigung eines weitgehend ungesteuerten

Urbanisierungsprozesses wachsen die Gemeinden an der Peripherie zu einem Raum

zusammen.

AGGLOMERATION 2.0
Dieser Raum wird nun zum Pionierprojekt für die Zukunft der Agglomeration, einer Wirklichkeit,

welche die Schweiz bei anhaltendem wirtschaftlichem Wachstum immer stärker prägen
wird und die sich mit unabsehbaren Folgen zwischen die festgefügten Wahrnehmungsbilder

von Stadt und Land zu schieben beginnt. Zaghaft nehmen Hochschulen, die Kunst und
politische Instanzen in den letzten Jahren diesen Ball auf. Agglomeration ist zwar noch nicht

trendy, aber immerhin Gegenstand von Fotoarbeiten von Fischli/Weiss, von

Nationalfondsprojekten und Entwurfssemestern an Hochschulen. In Neu-Oerlikon ist zurzeit ein
Gewerbegebäude mit dem verspielten Namen «Noerd» im Bau, das neben der Produktion der

Freitag-Taschen auch Platz für kreatives Gewerbe bieten wird, und die Szenegastronomen

der Gasometer AG betreiben seit diesem Jahr als erstes Lokal ausserhalb der Trendquartiere

in Zürich West die Ziegelhütte in Schwamendingen. Dies sind starke erste Zeichen.

Die Eröffnung der Glattalbahn könnte als Veredelung der Agglomeration zur traditionellen
Stadt gesehen werden. Wo ein Tram fährt, ist nicht Dorf, sondern Quartier. Doch dies wird

ein widersprüchlicher und langfristiger Prozess sein. Der neue Verkehrsträger überlagert
bestehende Strukturen, schafft mit seinen Stationen häppchenweise Zentralität im Niemandsland

und fördert den Trend zu Grossprojekten mit einer postmodernen, synthetischen Identität.

Der Glattpark, der seinen umweltbedingten Eigenwert mit einem See steigerte, war hier

nur der Anfang. Das Richti-Areal, Mittim und Integra Square in Wallisellen, der InsiderPark

und die Bebauung Giessen in Dübendorf behaupten alle, neue Zentren zu sein. Es besteht

08 Haltestellen der Glattalbahn und Entwick¬
lungsgebiete entlang der dritten Etappe:

Auzelg 1

Herti 2

Belair 3

Bahnhof Wallisellen 4

Zentrum Glatt 5

Neugut 6

Giessen 7

Ringwiesen 8

Bahnhof Stettbach 9

Zentrumsüberbauung Mittim A
Richti-Areal B
Zwicky-Areal C

Giessen D

Quartier Hochbord E

Grafik: VBG/Red.)

04 Luftaufnahme des Zwicky-Areals aus dem
Jahre 2003, Blick nach Nordosten
Luftaufnahme: Dokumentation «Wohnen und

Arbeiten auf dem Gelände der ehemaligen
Nähseidenfabrik»
05+07 SichtbarerWiderspruch zwischen guter
Erreichbarkeit und hoher Wohnqualität auf dem

Zwicky-Areal
Fotos: Theodor Stalder)

06 Die Glattalbahn erreicht bei Neugut wieder
das Stadtniveau
Foto: Theodor Stalder)
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