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Unser innovatives Tiefbauamt ist bekannt dafir, dass es der Zeit
(( immer einige Kilometer voraus ist; es erstaunt deshalb nicht,
dass es beinahe 50 Jahre alter ist, als das Unternehmen Baudirektion,
zu dem es heute gehort. Ich bin stolz darauf, dass unser Tiefbauamt mit
seinen Strassen seit 200 Jahren ein starker Trager der Mobilitat von
Bevolkerung und Wirtschaft ist. Heute wie damals werden seine
leistungsfahigen Verkehrswege geschatzt. Sie bringen Menschen
einander naher und ermdglichen durch den Austausch von Gitern
wirtschaftliches Gedeihen. Ich danke meinem Tiefbauamt fur die
200 Jahre Engagement im Dienste unseres Kantons, gratuliere ihm
zum runden Jubilaum und winsche ihm weiterhin viel Erfolg beim
Planen, Projektieren und Bauen fir eine nachhaltig mobile Gesellschaft.))

Dorothée Fierz
Baudirektorin Kanton Zrich

Mobilitat endet nicht an Kantonsgrenzen. Jeder Kanton tragt seinen
( Teil zur Erstellung, dem Betrieb und dem Unterhalt des nationalen
Strassennetzes bei. Die gute Zusammenarbeit zwischen dem Bundesamt fur
Strassen ASTRA und dem Tiefbauamt Kanton Zurich in den vergangenen
Jahren zeigt, dass dieses Verstandnis gerade im Kanton Zurich mit seiner
Magnetwirkung gegeben ist. Das ASTRA freut sich auf das partnerschaftliche
Zusammenwirken in den kommenden Jahren. Nur partnerschaftlich konnen die
grossen anstehenden Projekte von Uberregionaler Bedeutung unter verander-
ten und harteren Bedingungen zum Erfolg gefiihrt werden.

Herzlichen Glickwunsch zu 200 Jahren Tiefbauamt Kanton Zijrich.))

Willy Burgunder
Stv. Direktor
Bundesamt fiir Strassen ASTRA
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Ein herzlicher Dank geht an das
Staatsarchiv des Kantons Ziirich, insbeson-
dere an Thomas Neukom, der uns stets
freundlich, zuvorkommend und unkompli-
ziert mit Rat und Tat beiseite stand und
uns den Zugang in die tieferen Gefilden
des Staatsarchivs ermoglichte.

Ebenso bedanken wir uns herzlich bei
André Schar, Vizedirektor bei der Walo
Bertschinger AG. Er hat uns in sehr gross-
zugiger Weise Einblick in die wertvollen
Fotoalben des Museums der Walo
Bertschinger AG gewahrt und uns diese fiir
Reproduktionen uberlassen.

Juni 2003
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Vorwort

Gute Verkehrswege sind seit Menschengedenken die
Voraussetzung ftir das wirtschaftliche Wohlergehen einer
Bevélkerung. In der jlingeren europdischen Geschichte
erkannte aber erst Napoleon die Bedeutung einer tiberge-
ordneten und weitsichtigen Strassenplanung. Der Zentra-
lismus, den er der Schweiz verordnete, wirkte sich denn
auch auf das bis dahin wenig koordinierte Strassenwesen
aus. Kurz nach der politischen Gleichstellung von Stadt
und Land im Kanton Ztirich wurde am 8. Juni 1803 das
Weg- und Strasseninspektorat gegriindet, aus dem sich
das heutige Tiefbauamt entwickelte.

Das 200-jahrige Bestehen des kantonalen Tiefbauamts ist
ein Grund zum Feiern, aber auch ein Grund zum Inne-
halten. Noch nie zuvor hat sich unsere Welt so schnell
verdndert wie in den letzten zwanzig Jahren. Auch die
Mobilitdt hat einen weiteren, enormen Schub erfahren.
Die uns von der Politik und der Gesellschaft anvertraute
Aufgabe ist es, das MobilitatsbedLirfnis zu befriedigen.
Der Verkehr soll méglichst reibungslos, umweltgerecht
und wirtschaftlich fliessen. An dieser Aufgabe arbeitet
unser Amt mit Erfolg — und darauf sind wir stolz.

Daneben mtissen wir aber nach neuen Strategien suchen,
denn in Zukunft stehen wir vor unbequemen Tatsachen:
Die zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel und der
fehlende Raum setzen dem Verkehrswachstum Grenzen,
und die bisher fast unbeschrankte Mobilitét wird zum
beschrénkten Gut.

Die anstehenden Probleme im Kanton Ziirich sind erkannt.
Das Tiefbauamt nimmt jedoch auch diese Herausforderung
an. Zusammen mit unseren Partnern in Kanton und
Gemeinden, mit der Polizei, der Raumplanung und dem
offentlichen Verkehr werden wir zukunftstaugliche
Lésungen erarbeiten.

Georg Pleisch, Kantonsingenieur
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Graue Vorzeiten

Querschnitt durch eine
Rémerstrasse bei
Otelfingen. Bei sumpfi-
gem Geldnde wurden
junge Baumstdmme aus-

gelegt.’




5000-jéhriges
Scheibenrad aus dem
Seefeld, Ziirich.?

Rémerstrasse bei
Otelfingen.?

Das Rad - Revolution in
prahistorischer Zeit

Um etwa 3500 v.Chr. tauchte bei den
Sumerern in Mesopotamien das Rad zum
ersten Mal auf. Deren Radwagen wurden
von Ochsen und Eseln gezogen. Einer ihrer
Stadtstaaten, Ur, gilt als der Geburtsort
Abrahams.

In Raume des heutigen Kantons Ziirich
kannte man das Rad bereits um ca. 3000
v. Chr. Das Scheibenrad aus Ahornholz, das
im Seefeld gefunden wurde, wird der
Horgener Kultur zugeschrieben. Karren mit
solchen Radern sind selbst in schwierigem
Gelande erstaunlich stabil.

Das Strassennetz der Romer

Das bescheidene Gebiet eines Stammes-
fursten, von schmalen Trampelpfaden und
morastigen Furchen durchzogen, ist noch
zu keiner Zeit zu einem stolzen Reich her-
angewachsen. Wer gross und machtig wer-
den wollte, liess deshalb — in der Regel von
Sklaven — ein ausgedehntes Strassennetz
anlegen.

Das eindricklichste Strassennetz der
Antike stammt von den Romern - ein-
driicklich nicht nur in seinem Ausmass, son-
dern auch beziiglich seiner Bauweise:

Der Untergrund wurde ausgeebnet und
mit Holz- und Steinwalzen verdichtet. In
sumpfigem Gelande verlegte man zuerst
Holzraste, um die Lasten besser zu vert e ilen.

8
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«Rémerbrticke» aus der
frithen Neuzeit bei
Embrach, Foto von
Rudolf Zinggeler.

Die Tragschicht wurde aus Bruchsteinen
und Kies aufgebaut. Lehm und Kalkmortel
dienten als Bindemittel. Es entstand eine
wasserdichte Schicht mit sehr guter
Tragfahigkeit, die einem Vergleich mit einer
modernen Kalk- oder Zementstabilisierung
durchaus Stand halt. Die Hauptstrassen
wurden mit einer dauerhaften Kopfstein-
pflasterung befestigt.

Die Romer bauten als erste Stein-
briicken. Allerdings war es zum Teil recht
muhsam, die einbogigen Bricken, bei
denen die Hohe der halben Spannweite
entsprach, zu uUberqueren. Die heutigen
«Romerbriicken» in der Schweiz heissen so,
weil sie nach den romischen Prinzipien
erbaut wurden, sie stammen aber alle aus
der friihen Neuzeit (16. bis 18. Jh.).

Die von den Romern auf dem Gebiet der
heutigen Schweiz erbauten Briicken waren
vermutlich alle aus Holz. Nur ausnahms-
weise waren Pfeiler und Widerlager aus
Stein.

Im frihen Mittelalter zerfiel ein grosser
Teil der romischen Strassen. Der Verkehr
wickelte sich, wann immer moglich, auf
Seen und Flussen ab. Die Alpeniibergange
waren nur noch Saumpfade. Die Lasten
wurden von Tieren getragen. Vom Umfang
her handelte es sich um einen eher beschei-
denen Warenverkehr. Erst im spaten Mit-
telalter erlebte der Landverkehr dank dem
zunehmenden Fernhandel einen gewissen
Aufschwung. Gehandelt wurde vor allem
mit Korn, Salz und Wein, aber auch mit
Luxusgutem wie Seide, Baumwolle und
Gewiirzen. Von den nérdlichen Alpen und
Voralpen wurde Vieh zu den Verbraucher-
markten in Norditalien getrieben.

Wasserstrassen vor
Landstrassen

Im Jahre 1486, kurz vor Beginn der Neuzeit,
entwickelte Leonardo da Vinci den Schleu-
senmechanismus, dessen Grundprinzipien
noch heute angewendet werden. Damit
erhielt der Bau von Schifffahrtskanalen
enormen Auftrieb. Die Weiterentwicklung
des Landverkehrs hingegen schlief auch in
den folgenden Jahrhunderten. So wurden
die Probleme zwar umschifft, aber nicht
gelost.

Die Reisenden zu Land kampften weiter-
hin mit den Tucken des Objekts: Pro Stunde
legten sie unter guten Bedingungen eine
Wegstrecke von 4,8 Kilometern zurlick, die
Tagesleistung betrug 25 bis 30 Kilometer.
Reisen schien demzufolge kaum ein ver-
gnuglicher Zeitvertreib gewesen zu sein.

Profil durch eine Romerstrasse.®
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In der Mitte des Kontinents
und doch im Abseits (492179

Alte rechtsufrige
Seestrasse bei
Herrliberg.*
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Kopie der Gyger-Karte von 1664 bis 1667, angefertigt im 18. [h. Lokales Strassen-
und Wegnetz.’
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Strassen- und Wegnetz um 1 700.
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Tiefe Provinz

Zarich lag am wichtigen Handelsweg zwi-
schen dem Elsass, dem Splligenpass und
Oberitalien. Uber Horgen und Zug konnte
auch die Gotthardroute erreicht werden.
Trotzdem fand der venezianische Diplomat
Giovanni Battista Padovino um 1608,
Zirich liege «fuor d'ogni cammino», also
weitab vom Weg.

Die etwas abschitzige Bemerkung des
Venezianers verwundert nicht. Denn da-
mais lagen die grossen Wirtschafts- und
Handelsméichte Europas am Rande des
Kontinents, mit Blick aufs Mittelmeer und
den Atlantik. lhre reichen und architekto-
nisch eindrucksvollen Hafenstadte profitier-
ten vom freien Zugang zu den neu
erschlossenen Handelsstrassen liber die
Weltmeere nach Asien und Amerika.

Viele Wege, kaum Strassen

Da die Gemeinden die Strassen bauten und
finanzierten, bestimmten sie auch deren
Zweck. Und der war in erster Linie, die
Acker zu erschliessen. An geeigneten Stel-
len wurden sie von den Nachbarge-
meinden abgenommen, Daraus erklart sich
die Tatsache, dass die Weg- und Strassen-
netze lokal geplant und gekniipft wurden.

Erst im 18. Jahrhundert begann sich der
zentralstaatliche Strassenbau und -unterhalt
duschzusetzen. Doch das Grundmuster des
modernisierten Verkehrsnetzes beruhte auf
einem von unten nach oben geplanten
Strassen- und Wegnetz.

Da die Obrigkeit noch nicht Gber das
Instrument der Enteignung verfiigte, haben
die komplizierten Besitzverhaitnisse eine
neue Streckenflihrung oft verzdgert, wenn
nicht verhindert.

Vom dichten Strassennetz um 1700 soil-
te man sich nicht tduschen lassen. Die
Strassen waren auf natlrlichem Boden fest-
gestampfte, breite Pfade, von Pferdehufen
gelockert und mit tiefen Karrengeleisen ver-
sehen. Auf den vom hierzulande héaufig nas-
sen Wetter aufgeweichten und glitschigen
Wegen blieben die Wagen im Schiamm
stecken oder, noch schlimmer, kippten um
und feerten ihre Fracht in den Dreck. Bei
trockenem Wetter wurde die Ladung zwar
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nicht nass, wegen der vielen Locher im Weg
kampften die Fuhrleute aber gegen Rad-
und Achsenbruch. Wer es sich leisten konn-
te, benutzte — wann immer moglich - die
Wasserstrassen.

Simplicius Simplicissimus, der Held des
Schelmenromans von H. C. J. von Grim-
melshausen, schildert die Pilgerreise von
Zirich nach Einsiedeln um die Mitte des 17.
Jahrhunderts sehr zutreffend wie folgt:

Damahl erfuhr ich, dass einer nicht wol in
der Welt fort komt, der kein Geld hat, wan-
gleich einer dessen zu Lebensaufenthalt gern
entbehren wollte. Andere Pilger, die Geld hat-
ten und auch nach Einsidlen sollten, sassen zu
Schiff und liessen sich die See hinauffiihren,
da hingegen musste ich durch Umweg zufuss
fort tantzen, keiner andern Ursache halber,
als weil ich den Fergen nicht zu bezahlen ver-
mogte.

Briicken, auf die man stolz
sein konnte

Aus der Strassenkarte von 1700 geht her-
vor, dass damals im Kanton Zirich 19
Briicken die Strassenverbindungen diesseits
und jenseits von Flissen herstellten.

Einige dieser Bricken wurden vom
Appenzeller Hans Ulrich Grubenmann
erbaut. Er galt als Meister unter den
Briickenbauern. Leider steht von seinen im
Kanton Zirich erbauten Briicken keine ein-
zige mehr. Als wahres Meisterwerk galt
seine von 1756 bis 1759 erbaute Holz-

briicke bei Marthalen. Selbst von Goethe
wurde sie bestaunt und beschrieben.

Eine dhnliche Bricke kann man jedoch
noch heute bewundern. Sie fihrt in
Rimlang uber die Glatt und wurde von
Grubenmanns Bruder, Johannes Gruben-
mann, erbaut. Urspriinglich befand sie sich
in Oberglatt. Doch wegen Strassenbauten
wurde sie 1950 etwa 4,5 Kilometer flussauf-
warts nach Rimlang versetzt.

In der Stadt Zurich fuhrten zwei Briicken
Uber die Limmat. Albrecht von Bonstetten
brachte 1479 in seiner Beschreibung der
Eidgenossenschaft Sinn und Zweck von
Briicken auf den Punkt:

Die Ziricher habent zwo schéne brukken
tber das wasser gende, das sy geswinder der
schiffungen zu einander wandlen mdgent.

(Die Zircher haben zwei schone
Briicken liber das Wasser gehend, damit sie
schneller als mit der Fahre zueinander wan-
deln kénnen.)

Die Obere Briucke zwischen dem Helm-
haus und dem Fraumuinster war teilweise

Briicke von Johannes
Grubenmann in
Oberglatt, die nach
Riimlang versetzt
wurde.® > 1
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Hohlweg an der alten
Ziirichbergstrasse."

Strassenraub nach der
Schweizer Bilderchronik
des Luzerners Diepold
Schilling.”

Uberdacht, durfte aber nur zu Fuss Uber-
quert werden. Daflir war die Untere Briicke,
welche vom Rathaus zum Kornhaus bezie-
hungsweise zum Weinplatz fiihrte, so breit
und stabil, dass drei Wagen aufs Mal kreu-
zen konnten. Diese Briicke war gleichzeitig
der politische, wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Treffpunkt der Ziircher Gesell-
schaft, da die engen Zircher Gassen zwar
ausserordentlich sauber waren, aber dem
Leben im offentlichen Raum einfach zu
wenig Platz boten.

Finanziert wurden die Infrastruktur-
einrichtungen durch allerlei Bussen, welche
die Behorden verhéangten. Da die Ausgaben
stets hoher waren als die Einnahmen - ein
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Naturgesetz, das sich in der Evolutions-
geschichte der Menschheit schon sehr friih
durchgesetzt hatte —, beglich das Seckelamt
(heute Finanzdirektion) den Fehlbetrag.

Reisen und Rauben -
beides war gefihrlich

Die Sicherheit auf den Strassen war schon
damals ein viel beachtetes Thema. Es ging
nicht nur darum, Unfdlle zu vermeiden,
sondem auch Kriminelle abzusdrecken.
Hohlwege waren besonders gut geeignet

fur Raubzlige auf reiche Reisende.

Die Gnadigen Herren drohten mit dra-
konischen Strafen. Als schlimmstes Ver-
brechen, das mit dem Tod am Galgen
bestraft wurde, galt der Strassenraub. Er
konnte allerdings nur an drei Sorten
Leuthen begangen werden:

— An Pfaffen samt ihrem Gesinde, erkennbar
an Haarschnitt und Kleidung, ob sie reiten
oder gehen,

— an Pilgern, gekennzeichnet an Stab und
Tasche, die fahren oder gehen,

— an Kaufleuten, die mit ihrem Kauf -
mannsschatz von Land zu Land fahren
und von Sprache zu Sprache und von
Kénigreich zu Kénigreich.

-
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Belief sich der geraubte Betrag auf weni-
ger als finf Schillinge, konnte der Ver-
brecher an einem behelfsmassig aufgerich-
teten Galgen an der Landstrasse aufge-
hangt werden. Ein ordentlich gezimmerter
und hergerichteter Galgen ware bei dieser
Deliktsumme wohl zu teuer gewesen.

Hindernis und Argernis -
die Strassenzolle

Urspriinglich waren Zélle zweckgebunden.
Sie wurden erhoben, um Strassen, Briicken
und Landungsstellen zu finanzieren. Die
Stadte verwendeten die Einfuhr-, Transit-
und Marktzolle fir den Bau und den
Unterhalt von Stadtmauern sowie fiir die
Pflege des Marktplatzes.

Alle Personen, die zu Fuss, zu Pferd oder
auf Wagen kamen, mussten Zoll entrichten.
Zolle wurden auf die mitgefiihrten Waren
und Tiere erhoben. Fir Salz mussten die
hochsten Zolle bezahlt werden.

Mit der Zeit blieben die Gegenleis-
tungen fir die Zolleinnahmen aus. Sie ver-
kamen zur reinen Finanzsteuer. Vor allem
die in den Zunften organisierten Gewerbe-
treibenden wollten sich auf diese Weise
unliebsame Konkurrenz vom Leibe halten.

Die wichtigste Zollstation in Zurich war
Eglisau. In guten Jahren wurden hier tber
90 Prozent der gesamten Zolle eingenom-
men, die auf der Landschaft anfielen.

Sehiffmihle Bl 11

Gemessen an den Gesamteinnahmen des
Kantons waren die Zolleinnahmen jedoch
eher bescheiden.

Der Tarif war hochst kompliziert. Nur
wenige Waren konnten zollfrei tber die
Bricke gefuhrt werden, so samtliche
Fuhren fiir den Landvogt und fiir die Amter
in Zurich, die Eigenprodukte der Bauern
und die Muhlsteine fir das Kloster Wettin-
gen. Zollfrei reisten Ritter, Edelleute, Pries-
ter und Kaufleute sowie ihre Pferde.

Da die Zolleinnahmen mehr und mehr
zweckentfremdet wurden, ersannen die
Herren in der Stadt Zirich neue Mittel und
Wege, wie die Verkehrswege in Stand
gehalten werden konnten. Man verpflichte-
te deshalb die Besitzer der an die Strassen
anstossenden Grundstlicke zu deren Unter-
halt, damals selbstverstandlich im Fron-
dienst. Ein Nutzen erwuchs diesen daraus
nicht, im Gegenteil: Die Erfahrung hatte sie
gelehrt, dass mit den Strassen die fremden
Machte kommen und mit ihnen der Krieg.
Ausserdem zerschnitten sie ihnen ihre Acker
und Wiesen. Die reicheren Landbesitzer ver-
suchten sich schadlos zu halten, indem sie
schmale Landstreifen entlang der Strassen
an armere Bauern abtraten. Es ist deshalb
nicht weiter zu verwundern, dass die
Arbeitsteilung, wie sie die Herrschaft bevor-
zugte, nicht funktionierte.

Ehemaliges Zollhaus von

Eglisau von 1811.7

B heintialile
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1774 fiel dem Rat nichts Kllgeres ein, als
die Unterhaltsarbeiten von den Strassen-
anstossern auf die Gemeinden zu Ubertra-
gen, welche ja bereits die Last des Strassen-
baus zu tragen hatten. Damit wurde das
konfliktreiche, zuweilen hochexplosive Ver-
haltnis zwischen Stadt und Landgemeinden
weiter strapaziert. Des Ofteren probten die
Landgemeinden den Aufstand. Fanden sich
dann gar kein Schlupfloch und keine Aus-
rede mehr, durch das sie sich aus der heik-
len Affare ziehen konnten, kamen sie ihren
Pflichten mehr schlecht als recht nach.

Nach zeitgendssischen Beobachtungen
waren die Strassen umso unsorgfaltiger und
oberflachlicher gebaut und unterhalten, je
naher man der Stadt kam. Offensichtlich
sank mit zunehmender Néhe zur Stadt die
Motivation, Strassenfron zu leisten.

Eglisauer Zolltarif von 1580

1d
1sh = 12d

1 Pfennig
1 Schilling

Salz, verschieden verpackt:

ein kleines Salzscheibchen 2d
eine grosse Salzscheibe 1 sh
ein Eichenfass Salz 2 sh
ein Bozener Fass 3 sh
ein Rohrli (langliches Fass) 4 sh
ein Stupich (grosses Packfass) 7 sh
ein Karren Salz nach Baden 1 sh
ein Wagen Salz nach Baden 2 sh

Getreide und Hiilsenfriichte:
1 Miitt Kernen, 1 Maler Hafer, 1 Zentner

Hulsenfrucht je2d
Andere Nahrungsmittel und Wein:

ein Kase 1d
ein ganzer Zigerkase 2d
ein Eimer Wein 2d
ein Fass Heringe, ein Zentner B

Anken, ein Saum Wein, ein Saum Ol je3d
ein Pfund wertvoller Fisch (Salmen) 2 sh
ein Karren Brot 1 sh
ein Fass Nusse, ein Rohrli

gedorrte Birnen je 2 sh
Bekleidung:

eine Ochsenhaut, ein Fell jeld
ein Lodentuch von Schaffhausen 2d
ein Zentner flamischer Wolle 2d
ein Sack mit rucher Wolle 10d
ein Karren mit Gwand 10 sh
ein Wagen mit Gwand 20 sh
Baumaterialien:

Eisen, ein Schilling wert 2d
ein Fass Farben 3d
ein Karren mit Glas 6d
ein Miuhlstein 3 sh
Tiere:

Schweine, Schafe, Kalber je'ld
Kiihe, Ochsen, Pferde jeld
Personen:

ein Fussganger jeld
ein Kramer, der eine Kratze mit

Kram tragt 8d
ein Kramer, der ein Saum Kram

auf einem Pferd flihrt 1sh8d

Gleichwohl: Ging es darum, eine Weg-
strecke auszubessern, verfuhr die Wegkom-
mission stets nach demselben Prozedere:
Zuerst diskutierte sie das Projekt, delegierte
dann Mitglieder zusammen mit Fachleuten
zu einem lokalen Augenschein, um an-
schliessend ein Gutachten zu veranlassen.

Es folgte eine mehrmonatige Pause.
Schliesslich entschied man sich fur eine
Variante — meist fur die billigste, was in der
Regel kostspielige Reparaturen nach sich
zog und insgesamt die Unterhaltarbeiten
verteuerte.

Das Kaufmannische
Direktorium vor 1798

Was den Handwerkern die Ziinfte waren,
war fiir die Handelsherren und Fabrikanten
der aufstrebenden Textilindustrie das
Kaufmannische Direktorium. Dieses war im
Jahre 1662 gegriindet worden.

Der Hauptzweck des Kaufmannischen
Direktoriums bestand darin, das Fabrika-
tions- und Handelsrecht der Stadt Zirich
gegen Winterthur und die Landbevdlke-
rung durchzusetzen und die Produktion
gegen auslandische Konkurrenz zu schiit-
zen. Auch das Zoll-, Post- und Transport-
wesen lag im Kompetenzbereich des Kauf-
mannischen Direktoriums. Als zu Beginn
des 18. Jahrhunders Postkutschen ein-
geflihrt wurden und Reisende immer regel-
massiger und immer haufiger das Angebot
nutzten, flossen ansehnliche Ertrage in den
so genannten Direktorialfonds.

Es versteht sich von selbst, dass ein gutes
Strassennetz ganz im Interesse des Direkto-
riums lag. Deshalb unterstiitzte es den ziir-
cherischen Strassenbau immer wieder mit
grosszuigigen Betragen. Im Grunde genom-
men konnten die Strassenprojekte des 18.
Jahrhunderts nur dank diesen Zuschiissen
realisiert werden.

16
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Die Lage spitzt sich zu

(1798-1803)
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Allegorie auf die
Menschenrechte:
Freiheit, Gleichheit,
Briiderlichkeit.™
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Politische Grosswetterlage

Der Ausbruch der Revolution in Frank-
reich im Jahre 1789 wirkte sich auch auf
die Herrschaft der 13 alten Orte der Eid-
genossenschaft aus. Freiheit, Gleichheit,
Briiderlichkeit — an diesen neuen Ideen
zeigte sich die Oberschicht einiger Land-
regionen hochst interessiert, wahrend
viele Stadter, insbesondere die herr-
schenden Familien und die Pfarrherren,
vor Holle und Chaos warnten. Die Tage
des «Ancien Régime», der alten Eidge-
nossenschaft, waren gezahlt.

Im Februar 1798 spitzte sich die
Situation derart dramatisch zu, dass sich
die stadtische Elite gezwungen sah, Stadt
und Landschaft fir vollkommen gleich-
gestellt zu erklaren. Doch die Landbe-
volkerung war nicht mehr zu beschwich-
tigen. Eine Landgarnison besetzte die
Stadt und am 15. Februar wurde eine
neue Regierung unter der Beteiligung
von Vertretern der Landschaft gebildet.

Diese Revolutionsregierung erteilte
den Auftrag, ein umfassendes Stras-
sengesetz vorzulegen, welches dem Volk
die Lasten erleichtern sollte. Ein reines
Lippenbekenntnis, denn im November
des gleichen Jahres wurde beschlossen,
dass die Gemeinden in bisheriger Weise
ihren Unterhaltspflichten nachzukom-
men hatten. Die Regierung hatte nam-
lich die Feudallasten abgeschafft, und
nun fehlte das Geld, um die Infrastruk-
turen in Stand zu halten.

Napoleon liess sich vom zircheri-
schen Fortschritt nicht beeindrucken.

Seine Helvetische Verfassung musste
wohl oder Gbel angenommen werden.
Dies bedeutete unwiderruflich das Ende
des ziircherischen Stadtstaats und dessen
aristokratisch-ziinfterische Herrschafts-
form.

Zirich wurde zum reinen Verwal-
tungsbezirk degradiert und dem Hel-
vetischen Direktorium, der Zentral-
regierung der Eidgenossenschaft, unter-
stellt. Die Oberaufsicht lag in letzter Kon-
sequenz bei Napoleon. Im Gegenzug
kam eine breite Bevolkerungsschicht in
den Genuss von mehr Freiheit. Die
Privilegien der Oberschicht wurden emp-
findlich beschnitten:

— Der Zunftzwang wurde aufgehoben
und fur gewisse Berufe die freie
Auslibung garantiert.

— Die Strassen- und Briickenzolle wur-
den zwar nicht aufgehoben, aber in
ihrer Hohe stark begrenzt.

— Die Feudallasten und die Personalab-
gaben wurden abgeschafft.

— Die Pressefreiheit wurde eingefiihrt.
Neue Zeitungen und Zeitschriften
wurden gegrundet.

Gleichwohl hielt es Napoleon an der
Zeit, in Zirich nach dem Rechten zu
sehen. Am 26. April marschierten seine
Truppen ein. Nachdem die Franzosen die
hemschenden Familien ausgepliindert
hatten, konfiszierten sie den Zircher
Staatsschatz, immerhin um die 6
Millionen Ib. (Pfund), davon 1 Million in
bar, gelagert in den Gewdlben der
Grossmunstersakristei.

18
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Ohne Geld keine Strassen

Der Staat stellte ab 1791 Wegknechte an,
welche fir die vier Hauptstrassen zustandig
waren. Zur Entlohnung der billig bezahlten,
aber wohl unterrichteten und geliibten
Arbeitskrafte zogen Weggeldeinzieher von
fremden Waren- und Fuhrwerken eine neue
Steuer — eben das Weggeld - ein. Dafur
wurden Quittungen ausgestellt, welche die
Strassenbentitzer auf Verlangen vorweisen
mussten. So markierte die Obrigkeit auf
den Strassen zum ersten Mal ihre alltagliche
Prasenz.

Doch die Hauptlast fir den Bau und den
Unterhalt der Strassen hatten nach wie vor
die Gemeinden zu tragen. Die dringend
notigen Reformen wurden weiter hinausge-
schoben.

Die vier Hauptstrassen

Zirich - Glattbrugg - Eglisau
(vornehmste Haupt- und Reichsstrasse)
Zirich — Winterthur - Elgg

Zirich — Altstetten — Baden

Zirich — Hongg — Baden

._.—-P‘:---ﬁ;.-.‘
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Als Staatsaufgabe anerkannt

Wahrend der Helvetik wurde der Ausbau
des Strassennetzes zu einer der vorrangigs-
ten Staatsaufgaben erklart. Das Hauptziel
bestand darin, mit Hilfe einer zentralstaat-
lichen Organisation die Qualitat der Stras-
sen sicherzustellen.

Das Helvetische Direktorium legte mit
einem ersten zentralstaatlichen Gesetz den
Grundstein fir ein zukunftsgerichtetes,
modernes Strassenwesen. Doch die Zeiten
waren hochst unruhig und fir Reformen
denkbar ungtinstig. Die Umsetzung wollte
nicht so recht gelingen. Die Kriegslasten
plagten die Bevolkerung, und die Strassen
waren wegen der starken Beanspruchung
unbrauchbar geworden. Schliesslich wur-
den 1802 die Wegknechte entlassen und
die Gehalter der Beamten reduziert.

Karikatur: Ausbeutung
der Schweiz durch die
franzdsische Armee.’

200 Jahre Tiefbauamt




Das Helvetische Strassengesetz vom 22. Oktober 1800

Die Verwaltungskammern (Kantone, Anm. Red.), welche nicht besonders eines
ihrer Glieder mit der Ausfiinrung der Arbeiten (an) Briicken, Wegen, Strassen
und Ddmmen und der gdnzlichen Besorgung des Unterhalts beauftragen kon-
nen, werden dem Kriegsminister zwei fdhige Subjecte zu Aufsehern vorschla-
gen; derselbe wird nach eingezogenen Berichten einen davon ernennen.

Da keine allgemeine Einrichtung dermalen statthaben kann, so sind einstwei-
len die Unterstatthalter (Gemeindeaufseher der helvetischen Verwaltung, Anm.
Red.) in den betreffenden Districten beauftragt, den Unterhalt der Wege zu
besorgen und (iber denselben zu wachen. Sie werden durch die Wegknechte
und andere Arbeiter die anbefohlene Arbeit verrichten lassen und alle zwei
Monate an die Verwaltungskammer einen ausfiihrlichen Bericht tiber den
Zustand der Strassen senden. Alle diese Berichte werden sodann dem Aufseher
zugesandt, welcher gemdiss seinen Weisungen die néthigen Massregeln fiir die
Ausbesserungen nehmen wird. Dem Unterstatthalter sind (hieftir) jéhrlich vier-
zig Franken als Kanzleiunkosten zuerkannt.

In den grossen Districten werden die Unterstatthalter zur Aufsicht iiber den
Strassenunterhalt die Gemeindsagenten zu Hiilfe nehmen. Die so Angestellten
erhalten jahrlich zehn Franken Kanzleikosten.

Alle Hauptstrassen sollen folgendergestalt eingetheilt werden:

Die erste Classe begreift die Strassen so der Zugrundrichtung durch das
Passiren grosser Lasten und der Postwagen am meisten ausgesetzt sind;

die zweite, die weniger mitgenommenen, dem Handel minder wichtigen, aber
dennoch zu den Hauptstrassen zu rechnenden Wege;

die dritte die Nebenwege und andere so zu Verbindungen im Innern und von
einem Canton in den andern dienen;

die vierte die einzig zu den Verbindungen zwischen den Gemeinden dienenden
Wege

Die Wegknechte sollen bezahlt werden wie folgt:

1.) Auf den Strassen der ersten Classe zu neun Franken fiir hundert Klafter in
die Ldnge, die Klafter zu zehn Ziircher Fuss gerechnent.

2.) Die auf den Wegen der zweiten Classe Angestellten erhalten sechs Franken
und fiinf Batzen fiir hundert Klafter, und die der dritten Classe drei Franken. Sie
erhalten alle zwei Monate ihre Bezahlung, mittelst welcher sie sich ihre
Werkzeuge unterhalten und anschaffen. Keinem soll (en) iiber 2000 Klafter
Weges zugetheilt werden.

Die vierte Classe hat keine Wegknechte, da sie génzlich den Gemeinden zur
Last liegt.

Um eine gleiche Verfahrungsart im Dienst und die Befolgung der ndmlichen
Grundsdtze allenthalben zu erzielen, wird der Kriegsminister Weisungen fiir die
Aufseher, Unterstatthalter und Wegknechte ergehen lassen.

In den Cantonen, wo eine Einrichtung besteht, die von der in gegenwdrtigem
Beschlusse vorgeschriebenen verschieden wdire, soll selbe ungtiltig und die neue
spdtestens bis zum 1. ndchstkiinfigen Jenner eingefiihrt werden.

Da die Entschéddigungen der Aufseher mit ihren Arbeiten im Verhdltnis sein
mlissen, so sollen selbe nach ihren Verrichtungen bestimmt werden wie folget:
Sie erhalten fiir jede wegen Briicken und Strassen zu machende Tagreise zehn
Franken, und fiir jeden Tag, den sie bei Hause in diesem Dienste zubringen vier
Franken. |dhrlich werden ihnen sechszig Franken Kanzleikosten bewilligt. Die
Bordereaux dieser Tagsélde werden durch die Verwaltungskammer erwahret.

Der Kriegsminister ist mit der Vollziehung dieses Beschlusses beauftragt, der in
das Tagblatt der Beschliisse eingertickt werden soll.

Personalfrage wird zur
Chefsache erklart

Zentralstaatliche Kontrolle

Bestellung von Wegknechten

Einteilung der Strassen und
Wege in vier Klassen:
Hauptstrassen:

1. Klasse: Heerstrassen

2. Klasse: Landstrassen

ubrige Strassen:

3. Klasse: Nebenwege
4.Klasse:Gemeindestrassen

Lohne fiir Wegknechte

Gleiche
Anstellungsbedingungen
fiir alle

Zentralstaatliches Recht vor
kantonalem Recht

Lohn fiir die Aufseher
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Im Chaos geboren as
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Ziircher Rathaus,
erbaut 1699.'¢
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Protokoll des Kleinen
Rats zur Griindung des
Weg- und
Strasseninspektorats
vom 8. Juni 1803."

Politische Grosswetterlage

Der Kanton Zirich war wahrend der
Helvetik zeitweiliger internationaler
Kriegsschauplatz, auf dem sich zuerst die
Osterreicher und dann die Russen gegen
die Franzosen stellten. Ausserdem waren
die Kantone mit der neuen Verfassung
hochst unzufrieden. Sie hatten jede
Selbststandigkeit verloren. Die Kantons-
grenzen wurden Ofters verandert, man-
che Kantone existierten nur wenige
Monate. Es gab andauernd Regierungs-
wechsel, Aufstande, Umstlirze und
Birgerkriege.

Schliesslich hatte Napoleon genug
von den anhaltenden Unruhen. Gleich-
heit, Freiheit und Briiderlichkeit hin oder
her: Der Feldherr und spatere Kaiser
brauchte die Schweiz als Rekrutierungs-
basis fur seine Truppen und als Durch-
marschgebiet nach Oberitalien. Mit poli-
tischem Frieden war ihm daher mehr
gedient als mit revolutionarer Unrast.
Deshalb erklarte er die Revolution fur
beendet.

1803 verordnete er der Schweiz die
Mediationsverfassung. Den Kantonen
wurde die Unabhangigkeit zuriickgege-
ben, der Stadtaristokratie die Steuerprivi-
legien und der Landbevdlkerung die
Feudallasten. Die Pressefraheit wurde
wieder eingeschrankt und die Handels-
und Gewerbefreiheit zuriickgenommen.
Somit hatte wieder fast alles seine
Ordnung. Trotz allem muss der Medi-
ation gegenuiber dem Ancien Régime ein
gewisser demokratischer Fortschritt
zugebilligt werden. Immerhin wurden
die einstigen Untertanengebiete Waadlt,
Thurgau, Aargau, St. Gallen, Tessin und
Graubinden zu vollwertigen Glied-
staaten der Eidgenossenschaft.

Das Fundament des modernen
Kantons Ziirich

Mit der von Napoleon diktierten Media-
tionsverfassung kehrte wieder eine gewisse
Ruhe ein, freilich erst nachdem man etliche
aufmupfige Landschaftler hingerichtet
hatte. Am 19. Februar 1803 wurde die neue
Kantonsverfassung gutgeheissen. Es war
damals nur naturlich, dass die Austibung
der politischen Rechte den selbststandig
erwerbenden und vermoégenden Mannern
vorbehalten blieb. Neu hingegen war, dass

nun auch den Hausherren vom Land, die
bis anhin nur in Gemeindeangelegenheiten
zu entscheiden hatten, ein Mitbestim-
mungsrecht im Grossen Rat eingerdumt
wurde.

Erstmals in der Geschichte Zirichs gab
es eine kantonale Regierung, einen kanto-
nalen Gesetzgeber und eine kantonale
Verwaltung, die nicht identisch mit den
stadtischen Behorden waren. Damit be-
ginnt die Geschichte einer erbitterten
Freundschaft, welche sich — zeitweilig posi-
tiv, zeitweilig negativ — auch auf die
Belange des Strassenwesens auswirkte.

Der 8. Juni 1803

Am 8. Juni 1803 beschloss der Kleine Rat,
das Vorlaufergremium des spateren
Regierngsrats, ein Weg- und Strassen-
inspektorat einzurichten, das der machti-
gen und allgegenwartigen Finanzkom-
mission unterstellt wurde. Im Strassen-
wesen anderte sich vorerst nicht viel. Der
neue Kanton, Nachfolger der stadtischen
Obrigkeit, befahl weiterhin, was gebaut
werden sollte, die Gemeinden mussten
bezahlen, und das Landvolk verrichtete die
Fronarbeit.

Das neu geschaffene Inspektorat gilt als
Vorlaufer des heutigen kantonalen Tief-
bauamts.
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Zwei Schritte zuriick -
hochstens einen vor asssso
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Karte von Johannes
Wild, um 1850. Die ein-
zige neue Strasse der
Restaurationszeit verlief
von Albisrieden nach
Birmensdorf-Landikon—
Wettswil.’®
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Karikatur: verlorener
Russlandfeldzug.
Napoleon wird auf
einem Maulesel
abgefiihrt.””

Politische Grosswetterlage

1804: Napoleon kronte sich zum Kaiser.

1812: Russlandfeldzug Napoleons; die
Schweizer Division wurde an der Beresina
vernichtet.

1813: Volkerschlacht bei Leipzig, die
endgultige Niederlage Napoleons und

die Zerschlagung seines Reichs wurden
absehbar.

1814/15: In Wien beschlossen die Staa-
ten Europas — damals ausnahmslos kon-
servative Monarchien — unter der Regie
des Osterreichischen Aussenministers
Mettemich die Wiederterstellung des

kontinentalen Gleichgewichts (Wiener
Kongress). Offiziell strebten sie einen
dauerhaften Frieden an. Im Grunde ge-
nommen wollten sie aber nichts anderes,
als die Spuren der Revolution unter Be-
ricksichtigung der legitimen Herrschafts-
verhaltnisse l6schen, liberales Gedanken-
gut unterdriicken und sich gegenseitig
gegen mogliche, freiheitlich gesinnte
Revolutionen absichern.

Der Schweiz brachte der Wiener Kon-
gress die Anerkennung der Integritat der
Kantone in den Grenzen der Mediation
und 1815, an der Pariser Konferenz, die
Anerkennung der immerwdhrenden Neu -
tralitdt.
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Ral: Groszer Rat mit 212 Mitgliedermn,

daven fm Kleinen Ral: 25 Milglisder
Yorldufergremium des spateren
Reqgierungsratej

Finanzkommission

W

i Runed 40 weitere
Kemmissicnen und

l Aufsichtsbehdrden

Weg- und Strassendepartement (ﬁsﬂ:auﬂ

Wasserbaupalizei- Baudeparlement
Kommission ?ab 1807) JHoohbau und 19 Bricken)

Musfgaten
1. pufsichl Gtier Heer- und Landstrassen. I
wiehitien Faten kinnen sich dig

Autsichistrgane der Strassen 3 ond 4 Klasse
beim Weg- und Srassendepartement Hat nalzn

21 Aussrechan

lche die Strassenregsn
vetighrien, kammten mit Blssen vo hochstens
12 Franken Bestraft wetcen, Framde mit Blsssn
wen hochstens 24 Franken Gewlchtioers Failz

ramen vors Benrkgnanchi

Wege und Stragsenmspakton

Die politische Aufsicht lag in allen Kommissionen bel mehreren Mitgliedem des Rats

Erste Entlastung der
Gemeinden

Ein neues Gesetz brachte den Gemeinden
1810 eine erste erhebliche finanzielle
Entlastung. Der Kanton Ubernahm rund 60
Prozent der Unterhaltskosten fiir Haupt-
strassen. FOr die Unterhaitsarbeiten waren
Wegknechte vorgesehen, die seit 1804 wie-
der zur ordentlichen Ausstattung des
Strassenwesens gehdrten und vom Kanton
bezahlt wurden. Um die damit einherge-
henden hoheren Lohnkoster begleichen zu
kdnnen, wurde das Weggeld auf einheimi-
sche Fuhrwerke ausgedehnt.

Fiir den Strassenbau mussten die Ce-
meinden weiterhin alleine aufkommen.

200 Jahre Tiefbauamt

Durchschnittliche jahrliche Ausgaben fir das

gesamte Strassenwesen:

1803-1815:
1815-1830:

15 600 Franken
42 700 Franken

Ausgaben des Strasseninspektorats 1830

1. Oberaufsicht:
Oberst Hegner
Ingenieur Spitteler
Oberstleutnant Pestalozzi
Sekretariat und Quastorat

Zwischentotal

2. Besoldung der
62 Wegknechte

3. Besoldung der
7 Weggeldeinzieher

4. Unterhaltsarbeiten

Total

Franken
428 —
400.—

91.48
200.—

1311.48

8386.52

1152.—
35427.30

46 277.30

Organisations-
struktur 1810
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Menschen und
Personlichkeiten

Der erste Weg- und Strasseninspektor
1804-1811 Sigmund Spitteler
(1732-1811)

Der zweite Strasseninspektor
1811-1831 Caspar Spitteler
(1763-1837)

Der erste Strassen- und

Wasserbauinspektor

1816-1832  Salomon Hegner
(1789-1869)

Sigmund Spitteler

Sigmund Spitteler von Hottingen war
bereits 1780, im Ancien Régime, zum
ersten Obrigkeitlichen Strasseninspektor
gewahlt worden, um Einheitlichkeit und
Ordnung in den Zircher Strassenbau zu
bringen. Als ausgewiesener Fachmann, der
seine Aufgabe sehr ernst nahm, konnte er
sich in das napoleonische Zeitalter hinlber-
retten. 1804 wurde er, 72-jahrig, zum
ersten Weg- und Strasseninspektor des
Kantons Zirich ernannt. Ihm verdankt der
Kanton die Erkenntnis, dass Fronarbeit den
Strassenbau ganz erheblich hemmt. Bereits
1785, als er fur den Ausbau der Winter-
thurerstrasse verantwortlich gewesen war,
hatte er gefordert, dass die Bauarbeiter

Die Lage dieser Stras konnte nicht anderst
als mit bezahlten Leuten als Murer und
Steinbrecher und andere gute Arbeiter und
gute Aufsicht gemacht werden, dan durch
Fronarbeiter ist diese Arbeit nicht zu machen
und kdme auch nicht zustand, wiirde viele
Jahre lénger dauern.

Gleichwohl: Die Abschaffung der Fron-
arbeit traute er sich damals noch nicht zu
fordern, da sie ihm politisch zu brisant
erschien. Erst 1810 setzte der Kanton dank
seinem Wirken auch bezahlte Arbeiter ein.

Caspar Spitteler

Nachdem Vater Spitteler von seinem
Amt zuriickgetreten war, sah man sich
gezwungen, dessen Sohn Caspar zu seinem
Nachfolger zu ernennen. Er hatte seinem
Vater bereits seit mehr als 20 Jahren assis-
tiert. Doch offenbar hielt man nicht viel von
seinen Fahigkeiten und setzte zur unmittel -
baren technischen Besorgung der Aufgaben
im Strassen- und Wasserbaudepartement
einen ausgewiesenen Fachmann, namlich
Salomon Hegner, ein.

Die Hauptstrassen
(Heer- und Landstrassen)
1810:

Zirich - Eglisau — Rafz

Plan von Sigmund bezahlt werden:

Spitteler: Steigstrasse an
der Haupt-Landstrasse
von Ziirich nach
Winterthur, erbaut
1788-1791.%

Zirich — Winterthur - Elgg
Zirich - Dietikon — Baden
Winterthur — Elgg
Winterthur — Islikon
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Salomon Hegner

Salomon Hegner von Winterthur — zwar
nicht Stadtziircher, aber doch aus einer der
angesehensten Familien - hatte an der
polytechnischen Schule in Paris Wasser-,
Strassen- und Briickenbau studiert. In
Frankreich und Deutschland habe er die
practische Anwendung der sich eigen
gemachten Theorie dieser Fécher beobach-
tet, schreibt die Wasserbaupolizei-Kom-
mission in ihrem Gesuch um eine neu zu
schaffende Inspectorstelle beym Wasser-,
Briick- und Strassen Bau an den Rat.

Am 27. Februar 1816 entsprach der
Staatsrat diesem Wunsch und setzte Hegner
offiziell gleichrangig zu Spitteler junior ein.
Er erhielt den Titel: Strassen- und Wasserbau-
inspektor. Faktisch war er der neue Chef.

Ab 1819 war Hegner fur die zweite
Glattkomektion verantwortlich; Arbeiten,
die sich bis 1830 hinzogen. An der Seite
von Hans Conrad Escher war er auch an der
Linthkorrektion beteiligt. Als Escher 1823
starb, Ubernahm er dort die technische
Leitung. 1832 bat Hegner um seine Ent-
lassung. Als Uberzeugter Konservativer
brachte er es nicht lber sich, der neuen
radikalen Regierung den Amtseid zu leisten.

Mit Hegner erhielt die Figur eines Inge-
nieurs in Staatsdiensten den Status eines
hochrangigen Beamten mit entsprechen-
dem Sozialprestige, der den politischen
Vorgesetzen gleichwertig gegeniiberstand.
Er war Mitglied des Rats und sass in den
Kommissionen, welche die Aufsicht (iber die
Strassen und den Wasserbau hatten.

Er kam aus einer den feinsten Familien,
war gut ausgebildet und hatte einen hohen
militarischen Grad erworben. Sein Nach-
folger Heinrich Pestalozzi tat es ihm gleich.

Heute mag man mit gemischten Ge-
flihlen die Tatsache zur Kenntnis nehmen,
dass sowohl Hegner als auch Pestalozzi
dem Grossen Rat angehoren konnten und
als Mitglieder der Strassen- und Wasserbau-
kommission quasi die politische Aufsicht
Uber sich selbst hatten. Doch in der dama-
ligen Gesellschaft gehorten weder Ge-
waltentrennung noch Demokratie zum
Selbstverstandnis eines modernen Staates.
Diese beiden Begriffe waren schlicht nicht
im Bewusstsein der Menschen verankert.

Eine Strasse in 30 Jahren

In den von napoleonischen Kriegen Gber-
schatteten Zeiten stagnierte der Strassen-
bau. Immerhin wurde um 1807 mit dem
Bau des Albisrieder-Steigs unter der Regie
von Sigmund Spitteler die erste, in den
Dokumenten als solche bezeichnete Kunst-
strasse des Kantons realisiert. Sie stellte das
erste Teilstlick der Knonauerstrasse dar, die
der Rat 1825 als einziges grosseres Stras-
senprojekt jener Zeit beschloss.

Die Kosten dieser Strasse wurden auf
7600 Franken veranschlagt. Zum ersten
Mal wollte der Kanton den grossten Teil der
finanziellen Aufwendungen ubemehmen.
Auf bestimmten Streckenabschnitten waren
die Anstossergemeinden wie bis anhin zur
Strassenfron verpflichtet. Bereits im Juli
jenes Jahres begannen unter Ingenieur
Heinrich Pestalozzi die Arbeiten.

Dem Kleinen Rat berichtete er 1828,
dass die Bauarbeiten nicht so verliefen, wie
er es sich gewlinscht hatte. Wortreich er-
klarte er die Ereignisse, die zu massiven
Kostenuberschreitungen gefiihrt hatten.

Da war zunachst die 4600 Fuss lange
Riesistrasse langs des steilen rechtsseitigen
Hanges im Reppischtal. Die Arbeiten wur-
den auf drei Lose aufgeteilt:

1. Den Birmensdorfern wurde eine 978
Fuss lange Strecke zugewiesen. Nach eini-
gem Geplankel fuhrten sie schliesslich die
Arbeiten zur vollen Zufriedenheit von
Pestalozzi aus.

200 Jahre Tiefbauamt
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Albisrieder-Steig an der
Strasse Ziirich-Knonau,
erbaut 1807.%

2. 1882 Fuss liess der Staat von bezahl-
ten Arbeitern bauen. Pestalozzi konnte
berichten, dass er auf dieser Strecke einen
Viertel der Kosten eingespart hatte.

3. Die letzte, 1740 Fuss lange Strecke
sollte von der Gemeinde Landikon mit nur 28
arbeitsfahigen Mannern bearbeitet werden.

Die Landikoner weigerten sich zunachst,
Hand anzulegen. Doch dann waren endlich
drei Rotten zu neun Mann gebildet. Zuerst
wurden sie zu einem Tag Frondienst pro
Woche verpflichtet, spater zu zwei Tagen.
Die ubrigen Tage arbeiteten sie gegen
Taglohn auf der Baustelle des Staates, auf
welcher die Arbeiten zligig vorwarts gin-
gen. Bei der Landikoner Baustelle wurde
jedoch offensichtlich gebummelt und «ge-
lauert». Pestalozzi beflirchtete, dass die
Landikoner die ihnen zugewiesene Strecke
ohne anderweitige Hilfe selbst in mehreren
Jahren nicht zu Stande bringen wirden. Es
blieb ihm nichts anderes Ulbrig, als die
Arbeiter von Landikon anzustellen und
ihnen einen Lohn auszubezahlen. Die
Landikoner verdienten dabei die nicht zu
verachtende Summe von 3520 Franken.

Raffinierter, aber weniger erfolgreich
gingen die Wettswiler ans Werk. Zwischen
dem von der Gemeinde Wettswil ausge-
fuhrten Strassenbezirk und der auf Kosten
des Staats erbauten Ettenberg-Strasse be-
findet sich eine Strecke von 110 Fuss, wel-
che zwar zum Gemeindebezirk Wettswil
gehorte, jedoch gleichzeitig zum Zehnten-
und Gerichtsbezirk von Birmensdorf und
Landikon.

=

Wie von ihnen gefordert, planierten die
Wettswiler zunachst die Strasse, weigerten
sich jedoch beharrlich, diese auch zu bekie-
sen. Auch die Birmensdorfer und die
Landikoner fiihlten sich nicht dazu ver-
pflichtet. Da die Strasse haufig benutzt
wurde, war absehbar, dass auf dem
Wettswiler Abschnitt die Wagen bald ein-
mal im Dreck stecken bleiben wiirden. Alles
Bitten und Betteln Pestalozzis half nichts.
Die Wettswiler waren schliesslich bereit, die
Strassenarbeiten im Akkord zu beenden,
aber nur gegen entsprechende Bezahlung.
Sie verlangten einen Wucherlohn von 240
Franken fur das Fuhrwerk ohne Handarbeit.
Doch hatten sie die Rechnung ohne
Pestalozzi gemacht. Dieser zog flugs aus-
wartige Tagelohner hinzu, die ihm den
Streckenabschnitt fur 202 Franken pro
Fuhrwerk fertig stellten.

Neben den Streitereien mit den Ge-
meinden galt es weitere Hindernisse zu
lberwinden. An mehreren Stellen erforder-
ten unvorhergesehene, schwierige Boden-
verhaltnisse Stitzmauern. Die Briicke bei
Landikon, die nicht auf die bisweilen reis-
senden Fluten der Reppisch ausgerichtet
war, musste erweitert werden.

Summa summarum wurde der Kosten-
voranschlag um 6149 Franken oder um 81
Prozent Uberschritten.

28
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Vom Rumpelpfad zur
Kunststrasse

Aufbau der alten
Ziirichbergstrasse von
1587 nach der Chronik
von Johann Jakob Wick.?
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Querschnitt durch
Kunststrassen in
Wiebekinds
Strassenkunde von
1808.%

Strassenbau bis ins %‘.‘.,‘f} in den Jahren 1764/65 kamen zum
17. Jahrhundert "“-':é".'L?: ersten Mal Elemente der Kunst-

-.,&.J‘f strassenbautechnik zur Anwen-
Da der weiche und feuchte Boden den ™/ 5| < . dung. Bis 1791 waren 66 Kilo-
Fuhrwerken besonders grossen "‘_5-' - + meter zu Kunststrassen ausge-

Widerstand entgegensetzte, mied man

die sumpfigen Talbéden und legte die
Routen wo immer moglich auf Anhéhen
an. So fuhrte zum Beispiel die Strasse von
Zirich nach Baden iber Hongg, jene von

Ziirich nach Winterthur und dem Ziircher *

Oberland Ulber den Zirichberg. Bei
Regenwetter waren aber auch diese
Strassen nahezu unpassierbar.

Die Diibendorferstrasse, wie die Zlrich-
bergstrasse damals hiess, war 1587 wieder
einmal in einem derart schlechten Zustand,
dass der Rat beschloss, die Strasse im
Rahmen eines Notstandsprogramms mit
Steinen befestigen zulassen. Die vil armer
hungerstettiger Liithen, in unverschambtem
offenen bdttel und mutwilligem mdissigang
kamen ihm in dieser Situation gerade
Recht: Sie wurden zu den Reparatur- und
Ausbauarbeiten hinzugezogen.

Kunststrassen des
18. Jahrhunderts

Eine Errungenschaft des frihen 18. Jahr-
hunderts war der Bau von sogenannten
Kunststrassen oder Chausseen. In Zirich
setzten sie sich nur zogerlich durch, weil die
notigen finanziellen Mittel und eine effi-
ziente Organisationsstruktur fehlten. Beim
Bau der Strecke Zirich — Altstetten — Baden

- baut. Die erste als solche in den
", Akten bezeichnete Kunststrasse
.': =i des Kantons ist jedoch der
i ' 1807 erbaute Albissteig.
_:'Q:-::'I-. Nk
LR Bei der Planung und
wE LS

wLULATT, dem Bau von Kunst-

- '_" - . strassen galt es, unno-

tige Steigungen und
Gegensteigungen
zu vermeiden.
;v Konnte  man
" eine Anhohe
il nicht um-

i
- - .

gehen, legte ._::::"la.-ﬁe_._’:j
man Serpenti- =~ = "{ﬁ" ok

. IR .-.L_.
nen an, um eine s L
moglichst regel- '.ii: :
massige Steigung
zu erreichen.

g
Tqios

Doch auch die
frihen Kunststrassen
genligten nicht den
Anfordenngen. Auf den
neu erstellten Strassenabschnitten
versank man im ersten Jahr im Kies,
im zweiten im Sumpf. Gepflasterte
Strassenoberachen waren eher die
Ausnahme, solche aus verdichtetem Kies
die Regel. Im Gegensatz zu den her-
kommlichen «Strassen» konnte man an el LcE L R
unbefahrbar gewordenen Stellen nicht tiber

Profil: Serpentinen’
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das angrenzende Wies- oder Waldland aus-
weichen, weil die Kunststrassen beidseitig
Entwasserungskanale aufwiesen und oft
gegenliber dem umliegenden Geldande
erhoht auf Erdwallen geflihrt wurden. lhr
Unterhalt wurde deshalb immer wichtiger —
aber auch immer aufwandiger und kost-
spieliger.

Die Macadam-Strassen — Kunst-
strassen des 19. Jahrhunderts

Bedeutende Fortschritte im Kunststrassen-
bau brachte zu Beginn des 19. Jahrhunderts
die Macadam-Bauweise.

Mac Adam (1756-1836) war Ingenieur
und Oberstrassenaufseher in Bristol (Eng-
land). Er empfahl den schichtweisen Aufbau
eines Schotterbetts. In den unteren Lagen
wurden die grosseren Steine eingebaut,
nach oben immer kleinere. Die Strassen-
oberflaiche wurde mit einer Lage Sand
abgeschlossen. Mit der Zeit ging man dazu
Uber, die einzelnen Schichten mit Wasser zu
binden und mit Pferde- oder Handwalzen
zu verdichten. Bis um 1815 war so der was-
sergebundene Schotteraufbau entwickelt.

Macadam-Maschine
1907. Vorlduferin der
Aufbereitungsanlage fiir
bituminéses Mischgut.?

Strassenbau Anfang des
19. Jahrhunderts.

Im Hintergrund Winter-
thur.”’
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Kantonskarte von
Johannes Wild, Blatt XVII
«Dietikon» von 1850,
mit der eben

fertig gestellten
Wehntalerstrasse.?®

Schwierige Bauprojekte durchs
Ried

Der Strassenbauboom nach den 1830er-
Jahren kapitulierte nicht vor Sumpfgelande,
obwohl die Arbeiten sehr schwierig waren.
Immer wieder kam es zu Riickschlagen. So
wird erzahlt, dass beim Bau der Wehn-
talerstrasse 1833 durch das Ried am
Katzensee die Arbeiter abends befriedigt
auf ihr Tagwerk schauen konnten: Ein neues
Stlick Strassenbett hatten sie errichtet — fer-
tig und solid ausgestampft. Anderntags, bei
Beginn der Arbeit, mussten sie feststellen,
dass alles verschwunden war, versunken im
Moorboden, samt Pickeln, Schaufeln und
Schubkarren. Drei Mal mussten sie das

Strassenbett neu machen, bis es endlich
dank grossen, aus Asten geflochtenen
Rosten geniigend gefestigt war.
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Auf der Suche nach neuen
Strassenbautechniken

Dem zunehmenden Verkehr gegen Ende
des 19. Jahrhunderts hielten die Macadam-
Strassen nicht mehr stand. Im Kanton
Zirich wurde deshalb ab 1889 in die Sand-
schicht Kies eingewalzt. Die neue Ober-
flaichenbehandlung erhdhte die Festigkeit
der Strasse und verminderte die Staub-
bildung.

Es ist aktenkundig, dass sich das
Strassen- und Wasserbauamt die hierfir
notigen Dampfwalzen, die wichtigste Er-
rungenschaft im Strassenbau jener Zeit,
nicht leisten konnte. Deshalb lieh es sich bis
1903 die Maschinen aus. Dann kaufte der
Kanton eine erste eigene Dampfwalze.
1909 klopfte der Kantonsrat auf den Tisch
und beantragte, endlich eine zweite Walze
anzuschaffen, da ihm die Arbeiten zu lang-
sam vorangingen.

Aus den Geschaftsberichten des Regie-
rungsrates wissen wir, dass 1898 in der
Umgebung der Stadt Ziirich 8,8 Kilometer
mit der Dampfwalze gewalzt wurden. 1899
waren es in der Umgebung der Stadte
Zurich und Winterthur rund 14 Kilometer.
Im Geschaftsbericht von 1900 ist von einer
13-Tonnen-Walze, System «John Fowler &
Cie», die Rede. Sie brachte es bei einer 10-
Stunden-Schicht auf eine Tagesleistung von
63 Metern.

Ausser der Dampfwalze gab es noch
keine weiteren Maschinen. Praktisch alle
Arbeiten mussten in Handarbeit verrichtet
werden. Die Arbeit war streng und nicht
ungefahrlich. Die Arbeitsteilung war per-
fekt: Die einen schufteten und die anderen
gaben die Anweisungen. Immer gab es
auch eine Reihe interessierter Zuschauer.

Strassenwalze am
Mytenquai.”

Briickenbau in Meilen

1901.%
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Sturm und Drang (1830-1870)

Ustertag 1830.%
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Sonderbundskrieg,

1848: Gefecht bei
Lunnern, Gemeinde
Obfelden; Ziircher gegen
Innerschweizer.*

Politische Grosswetterlage

1830: Europa wurde von einer neuen
Revolutionswelle erfasst. Noch war die
Zeit fur einen europaweiten Durchbruch
der liberalen Bewegung nicht reif, aber
die Aufstande erschitterten die konser-
vativen Monarchien Europas nachhaltig.
Auch in Zurich nahm der Druck auf die
Obrigkeit erneut zu. Am 22. November
stromten 10000 Manner aus dem gan-
zen Kanton in Uster zu einer Volksver-
sammlung zusammen. Doch die For-
derungen der Landbevélkerung waren
widersprichlich. Auf der einen Seite ver-
langten sie grossere Gemeindeauto-
nomie, niedrigere Steuern und Salzpreise
sowie freien Handel der Agrarguter. Auf
der andern Seite wehrte sie sich gegen
die Einfihrung der Gewerbefreiheit, und
zum Schutz der Heimarbeiter wollte sie
ein Verbot von Webmaschinen durchset-
zen.

1831: Der Kanton erhielt eine neue, libe-
rale Verfassung. Der Zensus fur die Aus-
Ubung der politischen Rechte wurde
abgeschafft, d.h., das Wahlrecht wurde
auf die in Kost und Lohn Stehenden aus-

gedehnt. Alle Manner waren nun gleich-
berechtigt. Die Gewaltentrennung wur-
de, zumindest teilweise, eingefiihrt und
eine offentliche Kontrolle Gber die Ver-
waltung, die Gerichte und die Finanzen
geschaffen. Des Weiteren setzen sich die
liberalen Wirtschaftsideen durch.

Die liberal-radikale Grossratsmehrheit
verhalf in den folgenden Jahrzehnten
dem Strassenbau zu einer stirmischen
Entwicklung.

1848: Die fortschrittliche liberale und
radikale Mehrheit der Schweizer Kantone
zwang die katholisch-konservativen Son-
derbundskantone der Innerschweiz zu-
sammen mit Freiburg und dem Wallis in
einem kurzen Feldzug — auch dank der
Unterstutzung zurcherischer Truppen -
zur Kapitulation. Der Weg zum moder-
nen Bundesstaat war nun frei. Die neue
Bundesverfassung von 1848 wurde in
Zirich mit grosser Mehrheit angenom-
men. Zwischen 1848 und 1850 wird der
Schweizer Franken als Einheitswahrung
eingefihrt.
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Menschen und

Personlichkeiten

Baudirektoren:

1850-1854 Rudolf Benz {(1810-1872)

1854-1856  Johann Jakob Mdiller
(1812-1872)

1856-1864  Franz Hagenbuch
(1819-1888)

1864-1868 Felix Wild (1809-1889)

1868-1875 Ferdinand Brandli

(1828-1878)

Strassen- und Wasserbauinspektoren:

1832-1857  Heinrich Pestalozzi
(1790-1857)
1857-1869  Johannes Wild (1814-1894)
Grosser Ral mil 212 Mitgliedern, davon | 3 Staatsschraber
im Kleginen Rat 19 Reqi gsrate, davon 1 Weilbel
7 Slaalsrite
|
|
Staatsrat
fat des innern
Palizeirat
Kriegsrat
Finanzwesan
zustindig 9 Regierungsrale
“n‘?.trfiﬁ“ n‘:g;ngmms 7 untergeardnate Kammissionen
davon davon
5t und W: tement (seit 1816) Schanzenkommission
I"ﬁsj'mrgﬁ',[:é'ﬁfzm:\w Ll Ingenieur dar Schanzenkommissian
1837 ningen Bau ung Unterhal! von orssen Brlcken vom Saudepansmant ing Strassen- und Wassaraudapsriement ubsr

Das schwerfalige Kollegialsystem des Kleinen Aates wird n ein Dicskloralsystam umgewandet,
Dig fieu geschafiene Dirgkuon der Sffentichen Arbeilen erhdlt iren ersten Baudinekiorn,

Grosser Rat mit 212 Mitgliedem,
davon im Kleinen Rat 9 Regierungsrite,
davan 2 Regierungsprasidenten

2 Steatsschreiber
& Weibel

Direktion des Innern
Direklion der Polizei
Diraktion der Finanzen
—{ Direktion der dffentlichen Bauten
Direktion des Militérs
Direktion der Jusiiz
Direktion des Erziehungswesens

Hochbauamt

Strassen- und Wasserbauamt

Strassen- und ‘Wasserbatinspekior
A4 Krelangenevrs

A 1853 kormmt nach das Riseabannwesen funzy,
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Organisations-
struktur 1832

Organisations-
struktur 1850
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Heinrich Pestalozzi

Heinrich Pestalozzi war der vierte Sohn
des Ratsherrn Johann Jakob Pestalozzi-
Lochmann, eines Mathematikers und
Finanzspezialisten. Schon friih zeigte sich,
dass der junge Heinrich in die Fussstapfen
seines Vaters treten wirde. In der Schule
und im Elternhaus erhielt er sein mathema-
tisches Rustzeug. Die Lehre absolvierte er
bei Johannes Feer, dem damaligen Schan-
zenherrn. Spater wurde er auch in
Kartographie ausgebildet.

Bei der ersten Linthkorrektion von 1807
stellte er, gerade 17 Jahre alt, seine
Fahigkeiten unter Beweis. Ganz allgemein
hielt man grosse Stiicke auf ihn. 1823
wurde er zum Ingenieur-Adjunct ernannt. Im
selben Jahr wurde er Mitglied des Grossen
Rats, drei Jahre spater Oberstleutnant. Von
1832 bis zu seinem Tod 1857 bekleidete
der mittlerweile zum Oberst avancierte
Pestalozzi das Amt des Strassen- und
Wasserbauinspektors. Sein ausgepragter
Gerechtigkeitssinn veranlasste ihn, sachge-
rechte Entscheide zu treffen.

Bei der Schleifung der Ziircher Schanzen
musste er eine empfindliche Niederlage
einstecken. Weil er gegen deren Abbruch
votierte, setzte man kurzerhand eine
Schanzenkommission mit einem eigenen,
zu Pestalozzi gleichrangigen Ingenieur ein.

Johannes Wild

Johannes Wild schien ein sehr leistungs-
fahiger Mann gewesen zu sein. Aufgefallen
war er zum ersten Mal bei Vorarbeiten zur
Eisenbahnstrecke Ziirich-Basel und bei der
Vermessung des Aaregletschers. Unter der
Leitung von Heinrich Pestalozzi fiihrte er in
den 1840er-Jahren die Kantonsvermessung
durch, deren Resultat die bekannte Wild-
karte war. 1855 wurde er als leitender
Professor an die ingenieurtechnische Schule
am neu gegriindeten Polytechnikum beru-
fen, was ihn nicht hinderte, zwei Jahre spa-
ter auch noch die Nachfolge Pestalozzis im
Strassen- und Wasserbauamt anzutreten.
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Die Wegknechte

Die Wegknechte wurden von jener
Instanz eingestellt, die fur eine Strasse
zustandig war. Der Staat stellte also die
Wegknechte fiir die Hauptstrassen ein, die
Gemeinden jene fiir die Landstrassen, die
Kirchgemeinden jene fir die Kommuni-
kationsstrassen und die Ortschaften jene fur
die Fusswege und Nebenstrassen. Die
Aufgaben, die sie zu verrichten hatten,
waren aber im Wesentlichen die gleichen.

Die Arbeitszeit eines Wegknechts dauer-
te von morgens sechs bis abends sieben
Uhr mit zwei Ruhestunden; gearbeitet
wurde sechs Tage die Woche. Fur die Arbeit
erhielt er einen Schubkarren, einen eisernen
Hammer oder Steinschlegel, an beiden
Enden etwas zugespitzt und gut gestdhlt,
einen eisernen Rechen und einen eisernen
Scharrer sowie die Griengdtter (grosses
Kiessieb) fiir die Arbeit in den Griengruben.
Selbstverstandlich durfte er dieses Geschirr
nur flr die Strassenarbeit benutzen, musste
es sorgfaltig behandeln und durfte es auf
keinen Fall ausleihen. Den Unterhalt der
Werkzeuge besorgten die Gemeinden. Auf
eigene Kosten musste er eine Kreuzhaue
und eine Schaufel anschaffen und unterhal-
ten. Der Jahreslohn betrug offiziell 160
Franken; je nach Leistung erhielt er am
Ende des Jahres eine Gratifikation.

Nicht immer stellten die Gemeinden
den geeignetsten Bewerber ein — mogli-
cherweise mussten sie aber einfach froh
sein, dass sich uberhaupt jemand fir den
harten Job bewarb. Denn nur allzu gern
offerierten sie Hungerlohne, die krass unter

dem vom Staat vorgegebenen Jahresgehalt
lagen. So musste sich etwa der Wegknecht
der Gemeinde Greifensee im Jahr 1834 mit
Fr. 57.20 zufrieden geben. Am Jahresende
durfte er mit einer Gratifikation von acht
Franken rechnen. Wen wundert’s, dass es
oft Arger gab, weil die Strassen nicht den
Qualitatsanspriichen der Pflichtordnung
entsprachen? Die Statthalter mussten
immer wieder Riigen erteilen oder Weg-
knechte, die ihre Arbeit angesichts der
mageren Motivationsspritze nicht so eng
sahen, gar entlassen.

Ab der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts wurden die Wegknechte offiziell
als Strassenwidrter bezeichnet. Die Bezeich-
nung Wegknecht hielt sich aber auf dem
Land bis ins 20. Jahrhundert.

Ein Wegknecht, Foto
Robert Breitinger, um
1890.%
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Werkzeuge der
Wegknechte.

==

Wegknechte bei ihrer
Arbeit in der Griengrueb,
mit Griengditter.*
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Abbruch des
Rennwegtors.””

Strassenbauboom

Beflligelt vom liberalen Gedankengut,
drangte der Regierungsrat ab den 1830er-
Jahren auf umfangreiche Strassenreparatu-
ren, aber auch auf eine Ausweitung des
Netzes. Er wertete immer mehr Strassen zu
Landstrassen auf und nahm sie in seinen
Verantwortungsbereich.

Im Geschaftsbericht von 1838 wird die
Last der zu behandelnden Strassenge-
schafte deutlich: In 53 Sitzungen, welche
sich meistens auf den ganzen Tag ausdehn-
ten, wurden 1833 Geschafte behandelt.

1830 wurde die Schleifung der
Schanzen, die seit 1803 dem Kanton unter-
stellt waren, heftig diskutiert. Es war nicht
zu leugnen, dass sie mehr oder minder ihre
militarische Bedeutung verloren.

Die Fronten zwischen Gegnern und
Beflirwortern waren wie so oft nicht sach-
licher, sondern politischer Natur und ent-
sprachen dem Gegensatz von konservativ
und fortschrittlich.

Am 30. Januar 1833 beschloss der
Grosse Rat mit uberwaltigender Mehrheit
die Demolition der Stadtmauern. Der Fes-
tungsring, das Symbol fur die Herrschaft
der Stadt Uber die Landschaft, wurde in den
folgenden Jahren fast vollstandig abgebro-
chen. Der Bau von Strassen und spater der
Schienen wurde nun zuigig vorangetrieben.
Sie brachten der Stadt beste Verkehrsver-
bindungen.

Radfelgen -
Politikum 1. Ranges

Immer wieder wurde im Rat diskutiert, wie
den Schaden, welche durch die immer star-
ker beladenen Fuhrwerke angerichtete wur-
den, vorgebeugt werden konnte.

Zu schmale Rader schnitten tief in die
Kiesbeldge ein, zerstorten sie und verteuer-
ten den Unterhalt. Deshalb verordnete der
Regierungsrat immer breitere Radfelgen.

Schliesslich konstatierte er, dass immer
starkere Pferde immer grossere Fuhrwerke
zogen, und er sah ein, dass die Verordnung
Uber die Breite der Radfelgen nichts mehr
brachte. Dazu wurde der Verkehr zeitweilig
durch mehrere angehdngte und uberbreite
Wagen erheblich behindert. Die Missstande
verlangten nach Vorschriften, welche die
maximalen Hochstlasten und die Ausmasse
eines Fuhrwerks beschrankten.

1839 zahlte man bereits 19 Haupt-
und Landstrassen mit einer Ausdehnung
von 64 Stunden, also etwa 14 Kilome-
tern. Dazu mussten 19 Briicken unterhal-
ten werden. Zwolf Jahre spater hatten die
Strassen I. und Il. Klasse eine Lange von
34 Kilometern.

Romantische Ziircher

Trotz der hektischen Zeiten und schnellen
Umwalzungen - in Europa herrschte
damals ein &dusserst dynamischer Erfinder-
geist — bewiesen die Ziircher ein ausgespro-
chenes Flair fur Romantik. So berichtet der
Regierungsrat in seinem Rechenschafts-
bericht von 1850 Uber die neue TOss-
briicke:

In die Fundamente vermauerte man (in
einer Kupferbtichse) die Staatsverfassung des
Kantons Ziirich, die neue Bundesverfassung,
eine kurze Geschichte der alten und neuen
Briicke, eine lithographische Zeichnung der
alten Briicke, die Bauvorschriften, Akkord -
bedingungen usf. der neuen Briickenbaute,
ein Verzeichnis der darin beschdftigten
Personen und eine kleine Sammlung der noch
kursierenden, nun bald verschwindenden
Ziircher Miinzsorten.
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Die Strasse als
Infrastrukturtrédgerin

1837 erfanden William Cooke und Charles
Wheatstone den elektrischen Telegrafen.
1852 hielt das neue Kommunikationsmittel
auch in der Schweiz Einzug. Zwar wurde
dessen Aufbau, Entwicklung und Uberwa-
chung dem eidgendssischen Postregal
unterstellt, doch Ulbertrug der Bund den
Kantonen die Unterhaltspflicht.

Die ersten Telegrafenstangen wurden
entlang der Strassen aufgestellt. Damit wur-
den deren Funktion und Bedeutung als
Infrastrukturtragerin erweitert.

Es war nahe liegend, die Strassenwarter
fur die Unterhaltsarbeiten einzuspannen.
Eher erstaunlich ist, dass ihnen auch der
Betrieb der Telegrafenamter ubertragen
wurde, welche wie Pilze aus dem Boden
schossen.

Ab Mitte der 1850er-Jahre erweiterte
man das Telegrafennetz entlang der im
Entstehen begriffenen Eisenbahnlinien. Hier
waren nicht die Strassenwarter, sondern die
Bahnwarter fir den Unterhalt zustéandig.

1891 entband der Bund die Kantone
von der Unterhalts- und Aufsichtspflicht
Uber die Telegrafen- und Telefonleitungen.
Gleichwohl waren die Strassenwarter
weiterhin verpflichtet, Stérungen beim
nachsten Telegrafenbiiro zu melden.

Mit der stiirmischen Entwicklung der
Vorstadte und dem damit verbundenen
Bevolkerungswachstum wurde die Frage
der Abwasser immer dringlicher.

Das kantonale Baugesetz von 1863 ver-
pflichtete alle Gemeinden mit stadtischem
Charakter, in allen Strassen so genannte
Abzugsdolen, also Abwasserkanale, einzu-
richten. Damit Ubernahmen die Strassen
eine weitere wichtige Aufgabe.

1864 wurden in der Stadt Zirich erst-
mals im Stadelhofen und im Selnau
Strassen mit unterirdischen Entwasserungs-
kanalen gebaut.

Strassenrinne fiir
Regenwasser und

Haushaltabwdisser am

Ziircher Neumarkt,
Grimmernturm mit
Abort-Erker.*®

Telegrafenleitung, Foto
Robert Breitinger, um

1890.%
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Kritische Stimmen

Der Kleine Rat beschwor die Dringlichkeit
eines neuen Strassengesetzes, welches ins-
besondere die Frage des Frondienstes und
des Landerwerbs klaren sollte.

Doch nicht alle waren mit der rasanten
Entwicklung des Strassenwesens und dem
schnell wachsenden Budget fir Bau und
Unterhalt einverstanden. Vielfach wurde die
Frage aufgeworfen, ob denn all diese
Strassen ein schreiendes Bedirfnis seien und
ob nicht der Kanton Zirich an denselben
o6konomisch verbluten kénnte?

1833 wetterte ein Bauernvertreter im
Grossen Rat:

Die armen Leute (werden) die Strasse nie
mit einem Fuhrwerk gebrauchen, sondern nur
mit dem Schubkarren, oder der Giillentranse
oder dem Mistkorb. Die Stddte ziehen grossen
Vortheil aus der vermehrten Communication,
es werden alle Produkte leichter dahin ver -
fiihrt werden kénnen. (...) Man wird aber dem
Bauern nicht mehr bezahlen, sondern eher
weniger, weil die Concurrenz der Verkdufer
zunimmt.

Aufschlussreich sind die Memoiren des
Liberalen Ludwig Meyer von Knonau, der
von 1831 bis 1841 das Amt eines Regie-
rungsrats bekleidete und Prasident der
Strassen- und Wasserbaukommission war:

Ich konnte es nicht billigen, dass eine gros-
se Anzahl von Strassenarbeiten zur ndmlichen
Zeit unternommen wurde, und noch weniger,
dass man sich fiir das Strassenwesen einen
Eingriff von vier Millionen (ftir ein mehrjdhri-
ges Strassenbauprogramm, Anm. Red.) in das
Staatsvermégen erlaubte und diesem dadurch
eine unheilbare Wunde schlug; allein die
Begehren von allen Seiten her und der
Thdtigkeitsbetrieb waren so lebhaft, dass
man sich gliicklich preisen musste, dass nicht
die Baupldne noch vermehrt und die Fristen
fir die Ausfiihrung abgekdirzt wurden. (...)

Viele Hunderttausende gingen bei unserem
Strassenbau durch die unmdssigen Ent-
schddigungen verloren, welche fiir die Ab-
tretungen des Bodens bezahlt werden mus-
sten. Der Vorschlag, Schétzer von Staats
wegen aufzustellen, fand wiederholt kein
Gehér; sondern man musste dem Stecken-
pferde einer lber Alles sich ausdehnenden
richterlichen Entscheidung, vielleicht auch
Berechnungen weichen, die dahinter verbor-
gen liegen mochten. Genug, es waren, weil
eine Menge der unangemessensten Forderun-
gen nun freien Spielraum erhielten, hdufig
Entschddigungen zu bezahlen, die drei, vier
und in einzelnen Fdllen zehn Male so viel
betrugen, als das Grundstlick ein oder zwei
Jahre friiher wiirde gekostet haben. (...)

Man sttitzte sich auf Beispiele einzelner
Kaufpreise, die oft erkiinstelt waren, oft auf
einem augenblicklichen Schwindel, oft auch
darauf beruhten, dass man nur die ausseror-
dentlichen Preise berticksichtigte, die ein
Bodenstreit fiir einen Speculanten oder
Liebhaber gerade durch die neue Strassen-
anlage erhielt, ohne welche (der Boden) von
hochst geringem We rthe geblieben wiire.
Leute, deren Besitzungen durch die neuen
Strassen einen weit hbheren Werth erhalten
hatten, markteten um einen alten Baum, eine
Zaunecke oder einige Quadratfuss Land.
Doch gab es auch hin und wieder einen
Ehrenmann, der eine freiwillige Abtretung
machte.

Sihltalstrasse 1911.%
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Die Auflosung des
Kaufmannischen Direktoriums

Das Kaufmannische Direktorium hatte sein
Vermogen Uber die Wirren der Revolution
von 1798 und die napoleonischen Zeiten
hinwegretten konnen. Doch hatte es 1804
seine wichtigste Einnahmequelle verloren:
Das Postwesen war an den Staat gegangen.
Gleichwohl hatte sich bis zum Beginn der
1830er-Jahre wieder ein stattliches Vermo-
gen angehauft.

Wo's Geld hat, gibt’s Streit! So auch zwi-
schen dem Direktorium, welches auf die
Unterstitzung der Stadt Zirich zahlen
konnte, und der von den Landschaftlern
dominierten Kantonsregierung. Es ging um
die Frage, wer die rechtmassigen Eigentiimer
des Direktorialfonds seien. Im Grossen Rat
setzte sich 1833 die Auffassung durch, dass
dieses Geld dem Staate gehore. Punkt.

Um die Beschlagnahmung seines Ver-
mogens durch den Kanton zu verhindern,
erklarte sich das Direktorium nach langwie-
rigen Verhandlungen bereit, wichtige
Strassen- und Bauvorhaben in der Stadt
Zirich zu realisieren.

Die Stadt kam so zu

einer zweiten befahrbaren Briicke tber

die Limmat (Munsterbriicke)

— einem neuen Kornhaus

— einem neuen Hafen

— einem Quai oberhalb des Rathauses
(Rathausquai)

— einer Strasse von der Thorgasse in die
Schmidgasse

— einer neuen Poststrasse vom Paradeplatz

zum Miunsterhof (Poststrasse)

Wer bei diesem Seilziehen schliesslich
die Nase vorne hatte, ist bis anhin nicht
ausdiskutiert. Moglicherweise wiirde man
heute auf gut Neudeutsch von einer «Win-
win-Situation» sprechen.

Wie auch immer: Aus dem Kauf-
mannischen Direktorium ging schliesslich
1834 die kantonale Handelskammer hervor.

Die Mtinsterbrticke,
erbaut 1836-1838."
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Kartoffelmarkt in
Winterthur fiir die armen
Bevélkerungsschichten.*

Strassenbauprogramm -
Rezept gegen Armut

In den 1840er-Jahren erlebte Ziirich eine
schwere Wirtschaftskrise — nicht die erste
und nicht die letzte des Jahrhunderts. Doch
jene in den 40er-Jahren war ganz besonders
hart. Einerseits litt die Textilindustrie unter
Uberproduktion und Absatzschwierigkei-
ten, andererseits zerstorte eine unheimliche
Krankheit die Kartoffelernte ganzer Jahre.
Die Preise fur Grundnahnngsmittel wie
Brot und Kartoffeln kletterten in die Hohe.

Am schlimmsten traf es die Heim- und
Fabrikarbeiter im Zircher Oberland. Sie
mussten Lohneinbussen in Kauf nehmen,
viele verloren ihre Arbeit, und die fiir den
Eigenverbrauch angepflanzten Kartoffeln
verfaulten.

In dieser Situation, die auch immer wie-
der zu Aufstanden fiihrte, beschloss der
Regierungsrat 1847, in den Bezirken Hinwil
und Pfaffikon die Hilfsbedulrftigen und
Arbeitslosen zu Strassenarbeiten heranzu-
ziehen. Doch weniger als die Halfte der
Aufgebotenen hatte sich schliesslich bereit
gefunden, fir einen Taglohn von zehn
Schillingen wahrend zehn Stunden die
harte Arbeit im Strassenbau zu verrichten.
Immerin kosteten vier Pfund Brot 20
Schilling. Jene, die sich weigerten, wurden
von jeglicher Unterstitzung durch den
Staat ausgeschlossen.

Gleichwohl als taugliches Mittel gewdr-
digt, wurde das staatliche Arbeitspro-
gramm auf andere Gemeinden wie Bauma
und Baretswil ausgedehnt. Immerhin ver-
dienten die Arbeiter jetzt 17 Schillinge am
Tag.
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Lohne und Gehailter !

1832 bezog Oberst Pestalozzi, Strassen- !r J A5 i R
und Wasserbauinspektor, ein Jahresgehalt 5 s d s :
von 1600 Franken. Die drei Adjunkten ver- i
dienten je 480 Franken pro Jahr, ab 1836
erhielten sie je 1000 Franken. Der offizielle .[
Jahreslohn eines Wegknechts der Strassen ’
Il. Klasse betrug 160 Franken.

Das Expropriationsgesetz von T

1832 8 Bisdaien D Bl Finoiea Five Elaiye (W0 #=ni) et Nefeuesreesg aller
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Das Expropriationsgesetz (Enteignungs-
gesetz) stellte dem Staat ein wichtiges
Instrument fir die Planung und den Bau
kinftiger Strassen zur Verfligung.

Das Strassengesetz von 1833

Endlich brachte ein langst falliges Stras-
sengesetz den Gemeinden weitere Ent-
lastungen. Der Staat ibernahm neben dem
Unterhalt neu auch den Bau der Haupt-
strassen. Die Landstrassen machte er zu
einer wichtigen Staatsangelegenheit, da er
die aufstrebenden Industriegebiete auf sei-
nem Gebiet mit der Hauptstadt verbinden i
wollte. Deshalb sah das Gesetz erhebliche Ausgaben fiir Strassen und ﬁ,‘e‘f-‘{"f,‘j;’, ,fjf’,f,g’;fje”
finanzielle und personelle Unterstlitzung fur Wasserbau 1832-1838.7

den Ausbau des innerkantonalen Stras‘sen- 1858 Fr. 224.226.38

netzes durch den St'aat vor. Im Zuge dieses 1859 Fr. 184.220 .44

Ausbaus wurden viele St‘rassen zu Land- 1860 Er. 143.744.23

strassen aufgewertet. Die Nut;ung der 1861 Er. 181.429.70

Hauptstrassen als Heerstrassen, wie es unter 1864 Fr. 221.902.52

Napoleop noch der Fall war, trat dagegen 1865 Er. 227.995 —

in den Hintergrund.

Fir Bau und Unterhalt der Ubrigen Die Hauptstrassen 1833
Kategorien musste weiterhin die Landbe-

volkerung aufkommen. Gleichwohl ge-
wahrte der Kanton immer wieder finanziel-
le Zuschusse.

Zirich — Dietikon — Baden

Zirich - Kloten - Eglisau

(- Schaffhausen)

Zirich — Bassersdorf — Winterthur —
Frauenfeld resp. Winterthur — Elgg

Gesetz betreffend Zolle, Weg- (=Sl

und Briickengelder von 1835

Mit Ausnahme der Rheinzolle wurden Strassenkategorien 1833
innerhalb des Kantons samtliche Zélle und 1. Hauptst h Is Heerst
Weggelder abgeschafft. . Hauptstrassen (ehemals Heerstrassen,

interkantonale Strassen)

2. Landstrassen (wichtige inner-
kantonale Strassen)

3. Kommunikationsstrassen (Verbindun-
gen zwischen den Kirchgemeinden)

4. Landfusswege und Nebenstrassen
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Eisenbahnfieber

Schlepptender-
Lokomotive «Frauenfeld»
der Nordostbahn,
Baujahr 1855, auf der
Drehscheibe im Depot
des Bahnhofs Ziirich.*
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Erster Ziircher
Hauptbahnhof von
1847. Von Osten.*

Mit Verspidtung

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts griff — mit
einem Mierteljahrhundert Rickstand auf
andere europadische Lander — das Eisen-
bahnfieber auch in Zirich um sich. Je nach
Blickwinkel erhofften sich die Zeitgenossen
ein demokratisches Verkehrsmittel, eine
Radikalkur gegen den Kantonligeist oder
die Losung des Fernverkehrs schlechthin. Es
gab aber auch Zweifler wie Gerold Meyer
von Knonau, den Staatsarchivar, der 1844
bemerkte: Ob der Kanton Ziirich je eine
Eisenbahn erhalten wird, bleibt dahingestellt.

1847 wurde die erste Eisenbahnstrecke
innerhalb der Schweiz von Ziirich nach
Baden, die Spanisch-Brétli-Bahn, einge-
weiht. Ab 1855 veranderte der Bau neuer
Linien die Landschaft in einem bislang nie
da gewesenen Tempo.

0t

Boom und Katzenjammer

Nach dem Entscheid des Nationalrats
1851, den Bahnbau auf privatwirtschaft-
licher Ebene voranzutreiben und im Ubri-
gen alle den Staat betreffenden Fragen an
die Kantone zu delegieren, blieb dem
Regierungsrat nichts anderes ubrig, als sich
intensiv mit der neuen Errungenschaft zu
beschéftigen. Vor allem ging es um Staats-
vertrage, die Erteilung von Konzessionen,
um die Gewahrung von Subventionen und
um Staatsbeteiligungen. Da Strassen und
Gewasser von der Linienflihrung betroffen
waren, wurde das Strassen- und Wasser-
bauamt mit diesen Fragen beauftragt.

1872 gingen die Eisenbahnhoheit und
das Recht, Konzessionen zu erteilen, an den
Bund. Doch in den Eisenbahnunternehmen
grassierten Misswirtschaft und Missgunst,
was zu Unmut in der Bevolkerung flhrte
und schliesslich in zahlreiche Konkurse
miindete. Da halfen auch die vom Kanton
in den Jahren 1873 bis 1893 eingeschosse-
nen 17 Millionen Franken Subventionen
nicht viel. Es kam zu Streiks unter den
Eisenbahnangestellten, auch in Zirich.
Nach einem intensiv ausgetragenen Ab-
stimmungskampf erhielt der Bund 1898
das Recht, die Eisenbahnen aufzukaufen.
1900 wurden die SBB gegriindet und bis
1903 die grossen Privatbahnen zuriickge-
kauft.
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Menschen und
Personlichkeiten

Alfred Escher
Adolf Guyer-Zeller

(1819-1882)
(1839-1899)

Alfred Escher

Alfred Escher wurde 1819 in eine reiche,
aber gesellschaftlich problematische Stadt-
zlircher Familie hineingeboren. Der Gross-
vater hatte es nach einem Konkurs vorge-
zogen, nach Russland auszuwandern, um
der Schande daheim zu entgehen. Erst als
Alfreds Vater die junge Lydia Zollikofer vom
Schloss Hard in Ermatingen heiratete, war
die Familie wieder salonfahig. Doch gewis-
se Animositaten gegen die Eschers blieben
bestehen — und die bekam vermutlich auch
der junge Escher zu spliren. Moglicher-
weise wirkten sich seine Familiengeschichte
und die damit verbundenen Ressentiments
auf die Entwicklung des heranwachsenden
Burschen aus, entfachten seinen Ehrgeiz
und befliigelten seinen Tatendrang.

Bereits mit 25 Jahren war er Privatdozent
der Rechtswissenschaften und Grossrat. Ein
Jahr spater, 1845, wurde er Erziehungsrat,
1848 Prasident des Regierungsrats (damals
noch Biirgermeister genannt), Nationalrat
und wiederum ein Jahr spater National-
ratsprasident. Als Prasident des Regie-
rungsrats veranlasste er 1849/1850 den
Systemwechsel vom schwerfilligen Kolle-
gialsystem zum Direktorialsystem.

In den folgenden Jahrzehnten pragte
Escher die wirtschaftliche und politische
Entwicklung Zurichs: Er war Grunder und

Prasident der Schweizerischen Kreditanstalt
und der 1853 gegriindeten Nordostbahn,
an deren Aktienkapital von insgesamt 32
Millionen Franken sich der Kanton Zirich
mit 5,5 Millionen Franken beteiligte. Im
Nationalrat setzte er entgegen der Emp-
fehlung der vorberatenden Kommission
durch, dass die Bahnen auf privater und
nicht auf bundesstaatlicher Basis gebaut
wurden. Sowohl im Kanton als auch auf
eidgendssischer Ebene sassen er oder seine
Mittelsmanner in jenen politischen Gre-
mien, welche die Konzessionen erteilten.
Unter seinem Prasidium plante ein Bau-
kollegium das Bahnhofquartier mit dem
neuen Bahnhof und der Bahnhofstrasse
Uber dem ehemaligen Froschengraben.
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Karikatur tiber
Adolf Guyer-Zeller, im
«Nebelspalter», 1895.

Wer eine derart schwindelerregende
Karriere macht, muss eine spezielle Per-
sonlichkeitsstruktur aufweisen. Und in der
Tat, er scheint ein wenig geliebter Mann
gewesen zu sein. Die Stadtziircher Konser-
vativen betrachteten ihn als Abtriinnigen,
die Winterthurer Liberalen, denen er seinen
raschen Aufstieg verdankte, hatten bald
genug von ihm und wollten das «Escher-
sche System», unter welchem sie die verfilz-
ten Strukturen zwischen Eisenbahnbau,
Politik und Kreditgeschaften verstanden,
beenden, die Demokraten warfen ihm vor,
er habe mit der Nordostbahn eine Herren-
bahn statt eine Volksbahn gebaut und
attestierten ihm ein tyrannisches und asozi-
ales Wesen.

Doch trotz aller Anfeindungen verfolgte
er weiterhin unbeirrt seine Ziele. Erst die
katastrophale finanzielle Situation der
Gottharbahn, deren Direktionsprasident
er war, brachte ihn zum Straucheln. Man
zwang ihn 1878 zum Rucktritt. Vier Jahre
spater wurde die Gotthardbahn glanzvoll
eingeweiht — jedoch ohne Escher. Er starb
noch im selben Jahr.

Adolf Guyer-Zeller
Adolf Guyer-Zeller,
Zurcher Fabrikant
aus Neuthal, inter-
essierte nur eines:
Er wollte machtig
und reich werden.
Deshalb kaufte er
wahllos die ins
Bodenlose gefallenen Eisenbahnaktien auf.
Er war Uberzeugt, dass die Eisenbahnkrise
nur vorubergehend sei. Steigt der
Aktienwert, wirde er an Einfluss und Geld
gewinnen. Seine Rechnung ging auf. In
einem wohl vorbereiteten Putsch sturzte er
1894 die ganze Direktion und den gan-
zen Verwaltungsrat der Schweizerischen
Nordostbahn. Sich selbst setzte er auf den
Prasidentenstuhl.

Seine Riicksichtslosigkeit dusserte sich
beispielsweise darin, dass er nicht im Traum
daran dachte, die Arbeitsreglements- und
Lohnforderungen der schweizerischen
Eisenbahner zu akzeptieren. Erst ein Streik
der 5000 Angestellten erzielte die ge-
wunschte Wirkung. Der Arbeitskampf bei
der NOB trug wesentlich dazu bei, dass das
Volk in der Abstimmung von 1898 den
Bund ermachtigte, die Privatbahnen aufzu-
kaufen.

Das Ziircher Oberland verdankt Guyer-
Zeller die Strecke Uerikon-Bauma, die von
1901 bis 1948 betrieben worden war.

Ebenfalls hat Guyer-Zeller mit dem Bau
der nach ihm benannten Wanderwege eine
Pionierleistung erbracht. Denn die Wege
fuhrten Uber Bricken und Treppen durch
tiefe, wildromantische Tobel und Schluch-
ten. Das Tiefbauamt unterhalt und pflegt
heute die einzigartigen Wanderwege rund
um das Tosstal.
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Die Strasse ist (noch) fiir
alle da as7o1s96)

Schwamendingerplatz
1908.%

Politische Grosswetterlage
1870/71: Deutsch-Franzésischer Krieg

1871: In der Schweiz — auch in Ziirich
— wurden die Demokraten
immer starker. Die Bewegung
fihrte 1871 im Kanton Zirich
gegen die Meinung der
Liberalen und der Konserva-
tiven zu einer neuen Kantons-
verfassung.

1874: Revision der Bundesverfassung
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Organisations-
struktur 1871
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Menschen und
Personlichkeiten

Baudirektoren
1868-1875 Ferdinand Brandli

(1828-1878)

1875-1877 Wilhelm Friedrich
Hertenstein (1825-1888)

1877-1882 Adam Hafter (1834-1914)

1882-1885 Heinrich Spiller
(1831-1911)

1885-1887 Heinrich Nagel
(1850-1932)

1887-1888 Walter Hauser
(1837-1902)

1889-1895 Heinrich Wipf

(1841-1897)

Strassen- und Wasserbauinspektor resp.
Kantonsingenieur
1869-1889  Kaspar Wetli

(1822-1889)

Kaspar Wetli
Kapar Wetli war
eine der tragisch-
sten Figuren unter
den Kantonsinge-
nieuren, 5ein  ei-
genbrotlerisches
und streitsiichtiges
»  Wesen, welches ge-
paart war mit ungesundem Ehrgeiz und
Celtungsdrang, brachte ihn schiiesslich zu
Fall.

Nach seinem Studium an der Universitat
Zirich erwarb sich Wetli bei verschiedenen
Eisenbahngesellschaften eine reiche Berufs-
erfahrung. So arbeitete er eine Reihe von
Bahnprojekten in der ganzen Schweiz aus,
u.a. war er an der Projektierung der Gott-
hardbahn massgeblich beteiligt. tn den
jahren 1854 bis 1857 war er Oberingenieur
beim Bau der Glatttalbahn.

1868 entwickelte er ein neues Loko-
motivsystem fir Gebirgsbahnen. Dieses
war einer Zahnradbahn dhnlich, doch
anstelle der Zahnstangen dienten beim
Wetli'schen System die Bahngleise mit Leit-
schienen als Stlitze. Die Funktion des Zahn-
rads libernahm eine Schraubenradwalze.

Dig Gewaltentrennung awschen Lapisative und Exgkulive ward realisiart

Grosser Rat mit 234 Mitoliedern

Regierungsrat mit 7 Reglerungsriten

1 Sl2atsschreiber
5 Waihel

I
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Direktion des Innern
Direktion det Justiz und der Polizei
Direklion der Finanzen
Direktion der ffenllichen Arbeiten =
(Ab 1893 Direktion der dffentlichen Bauten)
| Direklion des Militérs
Direklion des Erzichungswesens
Direklion des Sanitdts- und Getdngniswesens

Hochbsuamt

_ Strassen- und Wasserbauamt
mil Eisenbahnwesen, Telegrafenleliungan

Slrasser- und Wasserbauinspektor
3 Krawsingenieure
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1869 kam er als Strassen- und Wasser-
bauinspektor in den Dienst des Kantons
Zirich, erhielt aber 1876 als Erster den Titel
«Kantonsingenieur». In den 1870er-Jahren
leitete er die Flusskorrektionen, die damals
bereits den Glanz des Pionierhaften verlo-
ren hatten. Der Strassenbau schien ihn
nicht besonders zu interessieren. Immerhin
gelang es ihm, den Bau der Quaianlagen zu
initiieren, die jenen in Genf nicht ganz, aber
doch nahezu ebenbirtig waren. Seine
ganze Leidenschaft aber galt der von ihm
empfohlenen Wadenswil-Einsiedeln-Bahn.
Hier sollte seine Erfindung zum ersten Mal
eingesetzt werden. Er hoffte wohl, so zu
noch mehr Ruhm, Ehren und Geld zu kom-
men.

Doch das Unternehmen stand unter
einem schlechten Stern. Die Gesellschaft —
in der Hand von skrupellosen Financiers —
war unfahig, die notigen Arbeiten voranzu-
bringen. Da hohe Renditen versprochen
worden waren, wurden die Arbeiten zu bil-
ligsten Preisen und entsprechend skandalos
tiefen Lohnen vergeben. Das Resultat war
entsprechend klaglich. Wetli hatte die
Oberaufsicht tber die Planung und den
Bau, doch weigerte er sich, seine Aufgabe
sorgfaltig zu erfillen. Bald einmal verkrach-
te er sich mit allerlei wichtigen Leuten.
Schliesslich liess sich der Konkurs nicht
mehr abwenden. Die Gesellschaft wurde
von der Nordostbahn, der grossen Kon-
kurrentin und Rivalin, ibernommen, wel-
che in der Folge die 16,6 Kilometer lange
Bahn fertig stellte. Wetli setzte durch, dass
trotz grosser Bedenken sein Eisenbahn-
system zur Anwendung kam.

So nahm das Ungliick seinen Lauf. Am
30. November 1876 fand die Probefahrt
von Wadenswil auf die Schindellegi statt.
Neben Wetli nahmen weitere Personlich-
keiten teil. Auf der Ruckfahrt versagten die
Bremsen, und der Zug fuhr im Hoéllentem-
po gegen Wadenswil. Bei der Einfahrt in
den Bahnhof entgleiste er. Es gab zwei Tote
und mehrere Schwerverletzte zu beklagen.
Die Lokomotive erlitt Totalschaden. Obwohl
ein Gericht spater menschliches Versagen
feststellte — der Lokflihrer hatte das Schrau-
benrad ausgeklinkt — verlor Wetli Ruf und
Ehre. Das Wetli'sche System geriet in Ver-
gessenheit. Die Wadenswil-Einsiedeln-Bahn
aber wurde nach siebenjahriger Bauzeit im
April 1877 vom Abt des Klosters eingeweiht.

Ungliick bei der
Probefahrt vom
30. November 1876.%°

Die Strecke
Wddenswil-Einsiedeln mit
Schraubenradwalze.*'
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Die Strassen verlieren an Glanz

1875 umfassten die Strassen I. Klasse 616
Kilometer, dazu kamen 732 Kilometer
Strassen Il. Klasse. Der Strassenbau konzen-
trierte sich in den folgenden Jahrzehnten
auf den Unterhalt der Strassen I. Klasse und
den Ausbau des Strassennetzes Il. Klasse,
welches zwar im Wesentlichen von den
Gemeinden gebaut werden musste, an wel-
ches der Kanton jedoch Beitrage gewahrte.
Um die Jahrhundertwende erreichte das
Zircher Haupt- und Landstrassennetz eine
Lange von insgesamt 2281 Kilometern.

Die politische Prioritat lag aber eindeutig
auf dem Ausbau des Eisenbahnnetzes.
Deshalb waren die Strassen zu Beginn des
20. Jahrhunderts in keinem guten Zustand.

Strassenkategorien 1871

I. Klasse = Landstrassen (ehemals
Hauptstrassen und
Landstrassen)

. Klasse = Verbindungsstrassen
(ehemals

Kommunikationsstrassen)
lll. Klasse = Nebenstrassen und
offentliche Fusswege

Die Strassenrechnung 1878

Strasseninspektorat
— Kantonsingenieur 7 000.00 Fr.
— 3 Kreisingenieure 7 500.00 Fr.
— Taggelder und

Beaufsichtigungen 5 241.20 Fr.

Neubauten I. Klasse 40 025.76 Fr.

Beitrage an Strassen
Il. Klasse 81 855.95 Fr.

Das Strassengesetz von 1871

Durch die Einteilung der Strassen in nun-
mehr drei Klassen (vorher vier Klassen) wur-
den die Gemeinden abermals erheblich
entlastet:

Fir den Bau und den Unterhalt der
Strassen |. Klasse (vormals I. und Il. Klasse)
war der Staat zustandig, fur jene der Ill.
Klasse die Gemeinden. Die Strassen der Il
Klasse wurden vom Staat und von den Ge-
meinden gemeinsam getragen.

Den Stadten Wnterthur und Zirich
wurde die Strassenautonomie gewahrt. Der
Staat war bereit, an den Neubau und den
Unterhalt der Durchgangsstrassen je nach
ihrer Bedeutung einen Beitrag von hochs-
tens einem Drittel zu leisten, jedoch nicht
an die Enteignungskosten von Gebduden.
Fir die typisch stadtischen Infrastruktur-
bedirfnisse wie Trottoire, Strassenpflaster
oder Entwasserungskandle mussten die
Stadte selber aufkommen.

Unterhalt der Strassen
I. Klasse 146 311.57 Fr.
davon Entlohnung

der Strassenwarter 76 056.00 Fr.
Il. Klasse 62 841.80 Fr.
davon Entlohnung

der Strassenwarter 57 879.30 Fr.
Total 350 776.28 Fr.
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Das Strassengesetz von 1893

Der Trend, dass der Staat seine Strassen-
kompetenz erweiterte, setzte sich fort. Er
ubernahm nun auch die Aufgabe des
Unterhalts der Strassen Il. Klasse. Fiir den
Bau der Strassen lll. Klasse ibernahm der
Kanton fortan die Vorarbeiten.

Seit den 1880er-Jahren bereicherte ein
neues Verkehrsmittel die beiden Stadte
Zirich und Winterthur das Pferdetram.
Ohne Vorschriften ging es aber auch mit
dieser Errungenschaft nicht. Der Regie-
rungsrat beanspruchte die Oberaufsicht
und legte fiir den Strassenbahnbetrieb eine
minimale Strassenbreite von 4,5 Metern
fest. Ein Jahr spater, also 1894, wurden zwi-
schen Bellevue, Kreuzplatz, Burgwies und
zwischen Bellevue, Pfauen, Romerhof und
Kreuzplatz die beiden ersten elektrischen
Tramlinien des Kantons in Betrieb genom-
men.

In der Zwischenzeit waren die Strassen
als Infrastrukturtrager fur Brunnenleitungen,
also Frischwasserzuleitungen, entdeckt
worden. Fur deren Einbau in Strassen |. und
Il. Klasse war die Direktion fur offentliche
Bauten zustandig. Die Bewilligung durfte
aber bei Nachweis einer fachgerechten
Installation nicht verweigert werden.

Oben: Verkehr am
Stauffacher 1905.%

Unten: Die Strasse als
Infrastrukturtrdgerin.*
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Markt an der
Uraniastrasse 1908.**

Radschuh.*

Aus heutiger Sicht ist interessant, welche
Verkehrsteilnehmer sich damals den Stras-
senraum streitig machten und den Gesetz-
geber entsprechend forderten:

§ 43 Das Abhalten von Mdrkten auf dem
Gebiet der offentlichen Strassen ist nur inso-
weit gestattet, als der librige Verkehr dadurch
nicht gehemmt wird.

Die Ortspolizei hat unter Mitwirkung der
Strassenwdrter unmittelbar nach Schluss des
Marktes fiir gehorige Reinigung und Aus-
besserung der Strasse zu sorgen.

§ 44. Auf allen Strassen ist es verboten,
Grossvieh und andere grossere Thiere unge-
bunden zu treiben, Gross- und Kleinvieh ldngs
des Strassenrandes weiden zu lassen, mit
unbeweglich gespannten Rddern ohne Rad-
schuh zu fahren und Holz oder Steine zu
schleifen.

Die Fusswege zur Seite der Fahrbahn diir-
fen zum Reiten, Fahren und Radfahren nur
soweit benutzt werden, als dies zum
Ausweichen nothwendig ist.

Oben: Schwertransport mit Ochsen, Foto Robert
Breitinger, um 1890.%¢

Unten: Viehtrieb, Foto Robert Breitinger, um 1890.”

|
;!!~,
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§ 45. Die Fuhrleute diirfen ihre Fuhrwerke
nicht in einer den Verkehr beldstigenden oder
gefdhrdenden Weise beladen.

Der Fuhrmann darf nicht auf dem Wagen
schlafen, und nicht, ohne die Zugthiere durch
sichere Ziigel zu leiten, auf dem Wagen sit-
zen. Ebenso ist den Fiihrern von Hand- und
Hundefuhrwerken das Aufsitzen auf dieselben
verboten.

§ 46. Fuhrwerke und Radfahrer haben
einem anderen entgegenkommenden oder
schneller nachfahrenden Fuhrwerke rechts
auszuweichen. Das Nebeneinanderfahren
zweier Fuhrwerke wdhrend ldngerer Zeit, als
das Vorbeifahre erfordert, ist unzuldssig.
Diesen Bestimmungen unterliegen auch die
Hand- und Hundefuhrwerke.

Radfahrer haben den ihnen begegnenden
Personen auszuweichen und vor ihnen her
gehende Personen von 50 Meter Entfernung
an durch ein geeignetes Zeichen so lange zu
warnen, bis sie von denselben bemerkt wer-
den. Bespannte Schlitten sind mit Geschell zu
versehen.

§ 47. Bei Nacht sollen alle Fuhrwerke mit
Licht, schnellfahrende (iberdies mit Geschell
versehen sein. Radfahrer haben zur Nachtzeit
ebenfalls Licht aufzustecken.

§ 49. Durch Ortschaften darf nicht schnel-
ler als in kurzem Trab, (ber Briicken, in engen
Durchpdssen, in Strassenbiegungen oder bei
Inanspruchnahme der Strasse durch grossere
Volksmengen nur im Schritt gefahren oder
geritten werden.

Noch verlief der Verkehr nicht viel
schneller als im Schritttempo. Die Fuss-
ganger nutzten die ganze Strassenbreite —
es blieb ja genligend Zeit, um auszuwei-
chen —, und den Kindern diente sie als
Spielplatz. Noch immer war sie ein Ort der
Kommunikation. Man traf sich auf der
Strasse zum geselligen Beisammensein. Das
Nebeneinander von fahrendem Verkehr
und anderen Tatigkeiten auf der Strasse war
zwar auch damals nicht konfliktfrei, aber
die Reibereien fuhrten nicht zu einer Ver-
drangung der schwacheren Verkehrsteil
nehmer.

Fuhrwerk auf der
Winterthurerstrasse in
Schwamendingen, um
1913.%%

Hundefuhrwerk, Foto
Robert Breitinger, um
1890.%°

Die Strasse ist auch fiir
die Fussgénger da.
Fabrikarbeiter auf dem
Heimweg.*
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Wasserbau friiher und
heute

Tosskorrektion bei Rikon,
Bau von Ddmmen und
Héherlegung der
Flusssohle, um 1890.¢

Die wichtigsten
Flusskorrektionen

1807-1823 Linthkorrektion
1812-1840 Erste Glattkorrektion
(Glattbrugg bis Oberglatt)
1874-1893 Erste Thurkorrektion
1876-1912 Limmatkorrektion
1878-1895 Zweite Glattkorrektion
1881-1910 Tosskorrektion
1936 Dritte Glattkorrektion
1988-2001 Zweite Thurkorrektion
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Auen, Ried und Siimpfe

In den breiten und ebenen Talern der
Unterlaufe suchten die Mittellandfliisse in
unzahligen Maanderschlaufen ihren Lauf.
Sie nutzten dazu die ganze Talbreite und
verlegten bei hohen Wasserstanden ofters
das Flussbett. In vielen der alten
Flussschlaufen, den Altwassern, blieb das
Wasser stehen, denn das Grundwasser
reichte bis nur wenige Zentimeter unter die
Erdoberflache.

Die Menschen bauten ihre Siedlungen
auf etwas erhohter Lage an die Talrander.
Auf dem tiefer liegenden, feuchten Ried
war Ackerbau naturlich nicht moglich. Aber
im Sommer konnte das Vieh darauf weiden,
und die aus den Riedgrasern gewonnene
Streu wurde auf den Stallboden ausgelegt.

Solche Flusslandschaften waren fir die
Schifffahrt eine grosse Herausfordemung.
Oft musste der Waren- und Personen-
transport wegen Hochwassergefahr einge-
stellt werden.

Obschon sich die Flusse in ihrem
Unterlauf nach heftigen und lang anhalten-
den Regenfallen wie Wildwasser gebarde-
ten, richteten die periodischen Uber-
schwemmungen verhaltnismassig wenig
Schaden an. Im Gegenteil, die extensive
Nutzung des Rieds brachte auch Vorteile.
So war der feine Schlamm, der mit dem
Hochwasser lber die Wiesen verteilt wurde,
ein willkommener naturlicher Dinger. Und
die Fische, die nach einer Uberschwem-
mung auf den trocken gefallenen Ried-

flachen zappelten, konnte man mihelos
einsammeln. Man nannte diese Tatigkeit
Fische heuen.

Um den Wasserhashalt im Ried zu
regeln, wurden Entwasserungskanale ange-
legt. Trockene Stellen wurden bewassert,
um so das Wachstum der Riedgraser zu for-
dern. Im Jahre 1760 veroffentlichte der
Zurcher Sanitatsrat eine Broschiire mit dem
Titel: Anleitung, wie man durch Verbesserung
der nassen Weydgdnge, und vemdiinftiger
Sorgfalt im Handel, Verpflegung und
Gebrauch des Viehs, den Viehseuchen vorbau-
en kénne. Er empfahl, den Aushub der
Entwasserungsgraben nicht seitlich zu
Erdwallen aufzuwerfen, sondern auf den
Wiesen zu verteilen. Dadurch wurde das
Land nach und nach hoher gelegt. Baume
wie Weiden, Erlen, Sarbachen (Pappeln)
und Eschen sollten gepflanzt werden, da sie
zusatzlich Viehfutter lieferten und zur
Verdunstung von Wasser beitrugen. Diese
Art der Bodenbewirtschaftung schlug sich
im Charakter der Landschaft nieder.

Um die Wasserkraft zu nutzen oder vom
Handelsverkehr an Flussiibergangen zu pro-
fitieren, verliessen immer mehr Menschen
die vor Hochwasser geschiitzten Hanglagen
und bauten ihre Hauser in den Uberflu-
tungsgebieten der Ebene. Andernorts be-
gannen die Bauern Obstbaume zu pflan-
zen, Futtergraser und Ackerfriichte anzu-
bauen und schnell wachsende Pappel-
kulturen fir die Holzgewinnung anzulegen.

Kam es nun zu Uberschwemmungen,
waren die Schaden gegenuber der her-
kommlichen, extensiven Landwirtschaft
erheblich grosser, und die Menschen fiirch-
teten in zunehmendem Masse um ihre
Existenz.

Unkorrigierte Glatt bei
Oberhausen, Gemeinde
Opfikon vor 1895, im
Vordergrund die Strasse
Glattbrugg-Wallisellen.*
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Das Wasser bis zum Hals

Die Gemeinden, die fiir die Aufsicht der
Gewasser und den Uferschutz zustandig
waren, zeigten sich lange Zeit nicht sehr
kooperativ. Fur dauerhafte Massnahmen
mochten sie das notige Geld nicht aufbrin-
gen. Da man den Hochwasserschutz als
offentliche Aufgabe erkannt hatte, rief der
Kanton 1807 zwar die Wasserbaupolizei-
Kommission ins Leben, doch lagen die
finanziellen Lasten noch lange bei den
Gemeinden. Wie beim Strassenbau be-
schrankte sich der Kanton vorerst auf die
Aufsicht sowie auf die Ausgabe von
Empfehlungen und Befehlen.

Sicher ging es bei den ersten Fluss-
korrektionen darum, zukiinftige Hochwas-
serschaden zu begrenzen. Man hoffte aber
auch auf eine eintraglichere Landwirtschaft,
mehr Siedlungsfliche und sicherere Ver-
kehrswege.

Doch die Wasserbau-Kommission hatte
es nicht leicht mit den Gemeinden. In klein-
kramerischer Art und Weise torpedierten sie
des Ofteren die Anstrengungen des Kan-
tons. Wo sie keinen unmittelbaren Nutzen
fur sich erkennen konnten, wollten sie auch
nicht zum Gemeinschaftswerk beitragen.

Erst durch die katastrophalen Hoch-
wasser in den Jahren 1846, 1870, 1874 und
1876 entwickelte der Wasserbau eine unge-
ahnte Dynamik. Es galt, das in der Zwi-
schenzeit schon weit vorgedrungene
Siedlungsgebiet und die wertvollen Infra-
strukturanlagen wie Strassen und Schienen
zu schitzen. Auch die nahe am Wasser
gebauten Fabrikgebaude waren in Gefahr.
Schaden, die hier angerichtet wurden,
hemmten die Industrialisierung und hatten
schlimme Folgen fir die Arbeiterschaft.

Die Mtihle Glattbrugg in
hochwassergeféhrdeter
Lage um 1780.%

Die in den 1870er-
Jahren vom Hochwasser
zerstorte Briicke bei
Toss.%
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Die Linthkorrektion

Nach langjahrigen Abklarungen, Projektie-
rungen und Verhandlungen begannen
1807 die Arbeiten an der ersten Linth-
korrektion.

Die Linthebene war damals eine sumpfi-
ge, mit Stechmicken verseuchte Land-
schaft. Die Linth, die bis zu ihrer Korrektion
in den Zurichsee mindete, lagerte ihr
Geschiebe in einem Delta an der Miindung
ab und staute sich dadurch selbst. Die hau-
figen Uberschwemmungen setzten der
Bevolkerung arg zu. Teils zu Recht, teils auf-
grund falscher medizinischer Lehrmeinun-
gen sah man in den Sumpfen die Ursache
von allerlei Krankheiten. Die fur Zirichs
Handel wichtige Schifffahrt (ber den

Zirichsee, die Linth und die Maag hinauf
zum Walensee an den Fuss der Alpenpasse
war immer wieder gefahrdet und unterbro-
chen. Dieser Umstand erklart das bedeu-
tende finanzielle und personelle Engage-
ment der Zurcher an diesem Projekt.

Die Idee, die Linth in den tiefen
Walensee umzuleiten, damit sie dort ihre
Gesteins-, Sand- und Schlammfracht abla-
gern wirde, diskutierte die «Helvetische
Gesellschaft» bereits in den 70er-Jahren des
18. Jahrhunderts. Doch erst Hans Conrad
Escher vermochte die Umsetzung der Idee
energisch voranzutreiben.

Der Molliserkanal, das Kernstlick des
Projektes, wurde 1811 vollendet. 1832
wurde er zu Ehren seines Erbauers in
Escherkanal umgetauft. Am 14. August
1823 konnte das fertige Werk an die
Kantone Glarus, Schwyz und St.Gallen
Ubergeben werden.

Links: Linthwerk mit Molliser- und Linthkanal.*
Unten links: Triedler auf der Linth, vor der Korrektion.*

Unten rechts: Schifffahrt auf dem Linthkanal bei
Ziegelbriicke.”
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Die wichtigsten Massnahmen

Mit der Begradigung eines Flusses wurde
die Laufstrecke verkiirzt und dadurch wur-
den das Gefalle und die Abflussgeschwin-
digkeit erhoht. Gleichzeitig wurden Land-
wirtschafts- und Siedlungsflache gewonnen
und die Schifffahrtswege verbessert.

Damme zu beiden Seiten der Ufer
zwangten den Fluss in sein Bett, um die
Umgebung vor Hochwasser zu schiitzen.
Uberlaufendes Wasser wurde in den Seiten-
graben aufgefangen. Die Flusssohle wurde
mehr oder weniger ausgeebnet, was eine

gleichmassige Fliessgeschwindigkeit zur
Folge hatte. Wollte man die Abflussge-
schwindigkeit erh6hen, wurde das Flussbett
tiefer gelegt und mit Steinblocken ausge-
worfen, um Tiefenerosion zu vermeiden.

Gearbeitet wurde vor allem im Winter,
wenn die Fusse wenig Wasser fuhrten und
das gefrorene Erdreich bei der Umlagerung
des Aushubs weniger beschadigt wurde.

Fur die aufstrebende Textilindustrie wur-
den Seitenkanale angelegt, um das fur die
Fabrikation benotigte Wasser kontrolliert
und nach Bedarf heranzufiihren.

Limmatdurchstich
bei Oetwil
(Flussbegradigung),
1888.%¢

Korrigierte Glatt bei
Glattfelden mit
Fabrikkanal.®®
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Glattkorrektion,
Holzpfihle und
Feldbahn im
Oberhauserried, 1895.”

Holzpfahle fanden eine vielfaltige Ver-
wendung. Um Hangrutsche zu vermeiden,
wurden Pfahlreihen quer zur Strémung
gesetzt. Die so genannten Buhnen vermin-
derten die Fliessgeschwindigkeit und for-
derten gleichzeitig die Ablagerung des
Geschiebes. Parallel zum Ufer stehende
Pfahlreihen bildeten den Auftakt zu einer
Uferbefestigung.

Die anfanglichen Erfolge der Gewasser-
korrektionen trieben die Ingenieure zu im-
mer verwegeneren Kunstbauten an. Auf der
Strecke blieb die Natur. Die Landschaft wur-

de immer eintoniger, die Artenvielfalt arg
eingeschrankt. Uberschwemmungen und
Dammbriiche im 20. Jahrhundert (1910,
1965, 1966, 1974, 1977, 1978, 1999) stell-
ten die Erfolge des Wasserbaus in Frage.

Links: Thurkorrektion bei
Andelfingen mit Buhnen,
1882.7

Rechts: Gleicher
Standort wie links, eini-
ge Jahre spditer.”
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Wasserbau heute

Seit den 1970er-Jahren fand bei Ingeni-
euren und Verwaltung ein Umdenken statt.
Fir die Losung der drangenden Probleme
hatten sie von der Natur gelernt. Die mo-
derne Wasserbauphilosophie fordert heute
neben dem Schutz vor Hochwasser die
naturnahe Gestaltung der Landschaft. Das
bedeutet: Es sind Uberflutungszonen und
Riickhaltebecken einzurichten. Den Fluss-
laufen ist mehr Platz einzuraumen. Ufer und
Altwasser sind zu revitalisieren. Auenwalder
und Pionierpflanzen sollen zu einer vielfalti-
gen Flora und Fauna beitragen.

Luftbild der korrigierten
Thurmtindung in den
Rhein.”

Fotomontage,
Thurmtindung im Jahr
2023.7

Thur-Ausweitung bei
Glitighausen.”

Jedes Jahr mdhen die
Mitarbeiter des Amts fiir
Abfall, Wasser, Energie
und Luft den Hahnen-
fuss in der Glatt.”

200 Jahre Tiefbauamt
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Links: Baustelle
Limmatkorrektion, um
1890.7¢

Rechts: Schwimmendes
Schlagwerk zum
Einschlagen von Pfdhlen,
Limmatkorrektion, um
1890.”
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Menschen und
Personlichkeiten

Hans Conrad Escher von der Linth
(1767-1823)

Hans  Conrad

Escher stammte aus

einer angesehenen

Industriellenfamilie.

Neben einer ausge-

zeichneten Allge-

meinbildung konn-

te er mit den ver-

schiedensten Talen-

ten aufwarten. So

arbeitete er im vaterlichen Geschaft, stu-

dierte Naturwissenschaften und Philoso-

phie und leistete einen wesentlichen Anteil

an die geologische Erforschung der

Schweiz. In Uber 900 gezeichneten und

aquarellierten Gebirgsansichten und Pano-
ramen hielt er seine Beobachtungen fest.

Als Mitstifter der Ingenieurschule in
Zirich hielt er dort Vorlesungen Uuber
Staats- und Naturwissenschaften sowie
Uber Volkswirtschaft. Unter anderem beklei-
dete er das Amt eines Ziircher Staatsrats.
Escher bekannte sich zu den Ideen der
Aufklarung und der Franzosischen Revolu-
tion.

Berihmt geworden ist er jedoch als
Vater und treibende Kraft der Linth-
korrektion, der er sich von 1807 bis 1822
widmete. Urspriinglich war jedoch Johann
Gottfried Tulla, badischer Ingenieuroffizier,

von der Tagsatzung zur Losung der
Probleme in der Linthebene gerufen wor-
den, denn die Deutschen waren den
Schweizern im Flussbau um einige Schritte
voraus. Escher lernte schnell von Tulla, so
dass er bald neben der administrativen
auch die technische Leitung des Projekts
Uibernehmen konnte. Kurz nach seinem Tod
verlieh die Tagsatzung Escher als Aner-
kennung fir seine Leistungen den erblichen
Titel «von der Linth».

Unbekannte Helden

Auf einer Baustelle benodtigte man viele
Arbeiter, da ein Grossteil der Arbeit von
Hand ausgefuihrt werden musste. Sie waren
von der fur das Projekt zustandigen
Baufirma angestellt. Dazu beschaftigte der
Kanton neben Straflingen Arbeitslose im
Taglohn, die er je nach Bedarf auf verschie-
denen Baustellen einsetzte.

Die Arbeit war hart, schmutzig und
feucht. Sie dauerte so lange das Tageslicht
es erlaubte, bei eineinhalb Stunden Pause,
selbstverstandlich bei jeder Witterung.
Weder eine Kranken- noch eine Unfall-
noch eine Arbeitslosenversicherung boten
einen gewissen Schutz. Gleichwohl waren
die Gemeinden und der Kanton immer wie-
der bereit, verdienten Arbeitern im Notfall
finanzielle Unterstiitzung zu gewahren.
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Der Eroberungsfeldzug
des Automobils asss 194

Politische Grosswetterlage Tonhalle in Ziirich,
1907.%
1914-1918: Erster Weltkrieg

1918: Generalstreik in Zirich

1939-1945: Zweiter Weltkrieg

Autoausstellung vor der
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Autorennen Paris—Wien,
1902, Posten Hardau.®'

Die ersten selbstfahrenden
Kutschen

Am 3. Juli 1886 trug sich in Deutschland
Unerhortes zu: Zum ersten Mal begab sich
ein selbstfahrendes Strassenfahrzeug mit
Benzinmotor auf eine Ausfahrt. Es war das
Dreiradfahrzeug von Karl Benz. Ausge-
stattet mit einem Viertakt-Vergasermotor
von ?/3 PS bei 250 bis 300 Umdrehungen in
der Minute war dieses Fahrzeug der Beginn
einer alles umwalzenden gesellschaftlichen
Revolution.

In Zirich tauchten die ersten Benzin-
kutschen zehn Jahre spater auf.

Strassenrennen Paris—Wien

1902 wirbelte das Autorennen Paris—Wien
im Kanton Zurich viel Staub auf.

Da die Behorden Unfille beflirchteten,
durften die Rennwagen nur mit 12 km/h
durch die Stadt Zurich fahren. Ausserorts
wurde ihnen eine Geschwindigkeit von
30 km/h zugestanden. Die zahlreichen Zu-
schauer waren vom stundenlangen Spek-
takel fasziniert, und die Skeptiker fuhlten
sich bestatigt.

So schreibt die «NZZ» in ihrem Renn-
bericht vom 27. Juni 1902:

11 Uhr 35 kam das erste «Schnauferl»
liber die Quaibriicke gerannt, Nr. 5, Herr de
Cniffe. (...) Die leichte rechtsufrige Rampe der
Quaibriicke sauste das Fuhrwerk elegant
hinab und dann mit einem flotten Run in die
ziemlich steile Rdmistrasse hinauf, die brutale
Gewalttdtigkeit der Erscheinung durch die
Sicherheit und flotte Form der Bewegung mil-
dernd. Herr de Cniffe mag ein schdner Herr
sein, sein Chauffeur auch; aber gesehen
haben wir nichts von ihm, als die Hinde am
Lenkrad. Die ganz tibrige ehrenwerte Person
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war vermummt, ein urspriinglich schwarz ein-
gesackter Koloss, da, wo man mit Recht den
Kopf vermutete, eine Art Bergkappe mit
Guckfenster und Ventilationsluke. (...)

Dem Wagen Nr. 5 folgten in Abstédnden
von zwei bis drei Minuten die mit den Nr. 7,
6, 45. (...) Es folgte ein Unterbruch von (iber
neun Minuten. Dann raste Nr. 9 heran. (...)
Dass die Herren aber, wie es unsere Polizei
vorgeschrieben, mit nur 12 Kilometer per
Stunde gefahren seien, glaubt kein Mensch.
Und das ist zu riigen, denn man darf durch
eine verkehrsbelebte Stadt nicht mit 30-40
Kilometer rasen wie auf der einsamen Land-
strasse. Sollte noch einmal spdter eine solche
Fahrerei stattfinden, so wird hoffentlich unse-
re Polizei Mittel und Wege finden, ihrer
Vorschrift auch bei solchen Blitzpassanten
Nachachtung zu verschaffen.

Kleinkrieg

Das neue Verkehrsmittel setzte nicht nur
neue Dimensionen in Komfort und Reise-
geschwindigkeit, sondern fuhrte auch zu
heftigen Auseinandersetzungen. Es wurden
eigentliche Presseschlachten geschlagen.
Die verangstigten Blrger liberhauften die
Behorden mit Reklamationen, Begehren
und Drohungen. Steine wurden geworfen,
Strassenbarrikaden errichtet, und unter
dem Gejohle des Publikums kam es zu
Handgreiflichkeiten. Immer wieder ertonte
der Ruf nach einem Automobilverbot.

Tatsachlich herrschte auf Zirichs Stras-
sen ein Chaos. Jeder suchte seinen Weg, wo

es gerade Platz gab. Die Autohupen wur-
den fleissig betatigt. Die Fussganger, die an
einen gemachlichen Verkehrsfluss gewohnt
waren, mussten standig auf der Hut sein,
wollten sie nicht von einem von hinten
nahenden Pferdefuhrwerk und einem
unvermittelt aus einer Seitenstrasse auftau-
chenden Automobil in die Zange genom-
men werden. Sie mussten erst lernen, sich
im Strassenverkehr diszipliniert und sicher
zu verhalten.

Unfille und erste
Tempolimiten

Zwar hatte der Regierungsrat 1903 die
Hochstgeschwindigkeit auf 10 km/h inner-
orts beschrankt — ausserorts durfte bis zu
30 km/h gefahren werden - doch die
Unfalle hauften sich.

Die «NZZ» schrieb am 6. Mai 1908:

Schon wieder vier Automobilunfdlle inner-
halb zwei Tagen in der Stadt Ziirich. Der erste
mit todlichem Ausgange, der zweite mit
Amputation eines Armes, der dritte mit leich-
ter Verletzung und Bruch einiger Rippen. Beim
vierten Unfalle wurde ein Schdferhund, der
eine Schafherde vor dem Uberfahren eines
daherrasenden Automobils rettete, getotet.
Wann schreitet endlich einmal die Polizei
gegen das wahnsinnige, riicksichtlose Fahren
der Automobilisten ein oder muss es noch so
weit kommen, dass sich das Publikum durch
eine Volksinitiative oder durch Lynchjustiz
hilft?

Unfall bei Henggart

1926, beim Restaurant

Kreuzstrasse.*
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Organisations-
struktur 1909

70

Direktion der dHentlichen Bauten

Direktionskanzlei Ll Hochbauamt Rechnungssekretariat
Kantansingeniewr
Adjunkt
technische Assistenten
Strassenwesen Wasserbau
4 Kreisingenigure Wagsarrechisinoenisur
Wassarbauingenieurs
A 1938 nur noch orel Inpenicurkresss Wasserbau und Wasserrecht werden 1937
eing ginenstandigs Ablellung der Baudirekhon
Die geféhrliche Raserei, der Benzinge-
stank, nervtdtende Hupkonzerte und
Motorenlarm waren nicht genug der
Autoplage. Die von jedem Fahrzeug aufge-
wirbelten Staubwolken und der nach allen
Seiten wegspritzende Kot und Dreck liessen ~ Motorfahrzeugbestand -

die Emotionen der Fussganger hochgehen.
Die staatlich verordneten Kotfligel brach-
ten zumindest in dieser Hinsicht etwas
Besserung.

In ganz erheblichem Masse griff der
Motorfahrzeugverkehr in die Welt der
Bauern ein. Die an die Landstrassen angren-
zenden Wiesen und Acker wurden von den
vorbeirasenden Autos mit einer Staubschicht
bedacht. Und in den téglichen kleinen
Duellen um die Vorherrschaft auf der
Fahrbahn hatten die Fuhrwerke immer das
Nachsehen. Kein Wunder zidhlten die
Bauern zu den zdhesten Autogegnern.

Dass die Autofeindlichkeit auch aus einem
gewissen Mass an Missgunst gendhrt
wurde, ist wohl kein abwegiger Gedanke.
Ein Automobil kostete damals um die
10 000 Franken, was sich nur die Reichsten
von den Reichen leisten konnten.

Die seit den 20er-Jahren aufgebrachten
Asphaltbeldge revolutionierten das Stras-
senwesen (vergl. Seite 78). Sie trugen
wesentlich dazu bei, dass eine breite
Bevdlkerungsschicht das Auto akzeptierte.
Ausserdem waren auch seine wirtschaft-
lichen Vorteile nicht mehr zu libersehen.

Entwicklung in der Schweiz

i Motor-
/ fahrzenge
Jll 2 Wi
Prognasen: /
@ Eidg. Oberbauinspektorat 1942 I

(2) Eidg. Obebauinspektora! 1951 /

@ Fidg. Planungskemmission 1955 /

@ Eidg. Planungskammission 1957 {/

T W0,
800000
Festsetzung deg ——»
Nationalstrassen-Hetzes .
i 500000

I I |
1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980

Uberholte Prognosen 1980. Heutiger Bestand der
Motorfahrzeuge: 3,6 Milfianen,

;@'Jaﬁre Tiefbauamt




Menschen und
Personlichkeiten

Baudirektoren
1895-1902  Conrad Bleuler

(1847-1921)

1902-1907  Heinrich Kern (1853-1923)

1907-1911 Conrad Bleuler
(1847-1921)

1911-1912  Robert Haab (1865-1939)

1912-1922  Gustav Keller (1867-1932)

1922-1923  Adolf Streuli (1868-1953)

1923-1929  Emil Walter (1872-1939)

1929-1939  Rudolf Maurer
(1872-1963)

1939-1947  Paul Corrodi (1892-1964)

Kantonsingenieure

1889-1914  Gottfried Schmid
(1855-1914)
1914-1944  Karl Keller (1879-1956)

Neue Gesetze braucht das Land

16. Marz 1903: Die kantonale Verordnung
fur den Gebrauch von Fahméddem und
Motorwagen auf offentlichen Strassen tritt
in Kraft. Innerorts darf hochsten 10, ausser-
orts hochsten 30 km/h gefahren werden.
Der Fuhrerschein und die Motorfahrzeug-
kontrolle werden eingefiihrt. Autos miissen
vorne und hinten mit einem Kontrollschild
versehen sein. Jahrlich ist eine Gebuhr von
10 bis 50 Franken zu entrichten. An den
Fahrraidem missen ebenfalls Kontroll-
schilder angebracht werden. Die jahrliche
Gebuhr betragt drei Franken. Das Rad-
fahren auf den Trottoirs wird verboten.
Fahrradfahrern, die mehrmals gegen die

dus Geactz dbor den

2 Verwerfet ;-

g dedureh dem Fahread tiners in Wirtschalo- [
) wel I beben uneothehdicken Werkebramitbel, das Tau-

sende in Ausilbuang ihres Berafes bentlipea,
=] duuered eine abselut uegerechte Stever wulerbsgh wird

Jdicier Geselz  gaag wnwollbammen it und Fox
wicktige Besimmungen anf dec Werardsunga- (29

130,000 Radfahrer

= des Kantons Zirich ,12

werfungen von den Beh&rden Gerechtigheis,

 Steter- U, Uerkehrsfreiheit 2

%3 fur das Pabrrad als unentbeheliches "Werkaeuy wnid Merkehrym e,

Radfahrer, zur Urne

- Sti t Nein.:
lmm e n. 3

Kantonal-Zirch. Radfahrar-¥erband.
Radfahrer-¥erband der Stadt Zarigh.

Radfahrar-Yerband des Bezirkes Winterthur, f'

Verordnung verstossen, kann die Aus-
weiskarte entzogen werden. (Ein entspre-
chender Artikel fir die Automobilisten
fehlt!)

1913: Der Regierungsrat legt dem
Stimmvolk das Gesetz Uber den Strassen-
verkehr und die Motorfahrzeuge vor. Es
sieht vor, die Gebuhren fiir Motorfahrzeuge
auf maximal 300 Franken pro Jahr zu erho-
hen, jene fur Fahrrader um einen Franken
zu entlasten. Der Reinertrag dieser Gebuhr
soll ausschliesslich fiir besondere Auf-
wendungen zum Bau und Unterhalt von
Hauptverkehrsstrassen verwendet werden
(Hauptstrassenfonds).

Die Automobilisten waren nicht sonder-
lich begeistert Uber die Gebuhrener-
hoéhung. Trotzdem nahmen sie nicht aktiv
am Abstimmungskampf teil. Hingegen
bekampften die Fahrradverbande, die auf
eine Abschaffung der Fahrradgebuhr ge-
pocht hatten, und die Sozialdemokraten
das Gesetz leidenschaftlich.

Babenwaagbriicke (heute Sihlbrugg), Hirzel, Neuheim,
1926.%

«Volksrecht», Samstag,

13. Dez. 1913.
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3

A
Automobile
/ Strasse verboten.

2
e

Ziircher
Automobilverbotstafel,
1911.%

Ausflug auf den
Pfannenstiel, um 1920.%

Im «Sozialdemokratischen Tagblatt»
vom 11. Dezember 1913 ist zu lesen:

Unsere Genossen im Kantonsrat haben
sich redlich bemiiht, aus der Vorlage etwas zu
machen, und die Interessen der grossen
Mehrheit der Bevélkerung gegentiber einem
rticksichtslos dreinfahrenden Automobilpdbel
zu wahren. (...) Das Gesetz (...) ordnet die
Interessen der Volksgesundheit dem Verlan-
gen der Automobilprotzen unter.

Nach der Abstimmung bedauert die
«NZZ» das Abstimmungsresultat und be-
merkte malizios:

Das Gesetz hatte einzig die Gegnerschaft
einer starken politischen Partei, der sozialde-
mokratischen wider sich, die den Anlass fiir
geeignet fand, ihren fortschrittlichen und kul-
turfreundlichen Geist zu bezeugen. (...) Wir
befiirchten, die gestrige Verwerfung werde
einen Ausbruch der tief eingefressenen und
weit verbreiteten Automobilfeindschaft zu
Folge haben. (...)

1914: Die Strassen werden von alleine
nicht besser. Deshalb bewilligt der Kantons-
rat einen Kredit von 500 000 Franken fir
Notstandsarbeiten, die das Tiefbauamt mit
hochster Dringlichkeit ausfuhren muss.

1916: In Europa tobt seit zwei Jahren der
Krieg. Auf den Strassen sind kaum
Privatautos unterwegs, da das Benzin ratio-
niert ist und viele Autos von der Armee
requiriert worden sind. Die Fussganger nut-
zen die Gunst der Stunde und erobern die
Strasse zuruick. Die Gemiuter der Autofeinde
haben sich beruhigt. Am 5. Marz bringt der
Regierungsrat das Autotdtergesetz praktisch
ohne Abstriche bei der Volksabstimmung
durch:

— Der Kanton Zirich tritt dem schweizeri-
schen Konkordat betreffend Verkehr mit
Motorfahrzeugen und Fahrradern bei.
Das bedeutet, dass er auf eigene Signale
verzichtet und die Signale, wie sie in der
Ubrigen Schweiz gelten, Gibernimmt. Die
Hochstgeschwindigkeiten werden ange-
passt: innerorts betragt sie 18 km/h (so
schnell wie ein trabendes Pferd), ausser-
orts 40 km/h. Bei Nacht oder Nebel und
beim Kreuzen eines Fuhrwerks sind
jedoch nur 25 km/h erlaubt.

— Die aus dem Verkehr anfallenden
Gebiihren gehen in den neu geschaffe-
nen Hauptstrassenfonds.

— Die beiden Stiadte Wnterthur und
Zirich erhalten neu die Halfte der auf
ihrem Stadtgebiet anfallenden Ge-
bihren und verwenden sie fur ihre
Strassenaufgaben.

— Die Fahrradfahrer schlucken knurrend
die Gebuhr von 2 Franken.

Die Motorfahrzeuggebuihren in der ent-
sprechenden Verordnung werden erhoht.

5PS 30 Franken
10 PS 70 Franken
15 PS 120 Franken
20 PS 180 Franken
30 PS 300 Franken

1919: Die lastigen Einschrankungen sind
aufgehoben, und die glicklichen Autobe-
sitzer holen ihre Wagen aus den Garagen.
Endlich lasst sich das rauschende Fahr-
gefuhl wieder ausgiebig geniessen. Die
Autobesitzlosen empfinden dieses Treiben
als wahre Kampfansage und unglaubliche
Arroganz. Der Kleinkrieg beginnt erneut.
Der arg in Bedrangnis geratene Regierungs-
rat erlasst ein Sonntagsfahrverbot. Es gilt
vom 1. Mai bis 30. September, von 12 Uhr
mittags bis 6 Uhr abends. Es bleibt bis 1923
in Kraft.

Mittlerweile entpuppt sich der Strassen-
unterhalt als Fass ohne Boden. Auf dem
Verordnungsweg erhoht der Regierungsrat
die Motorfahrzeuggebihren erneut.

5PS 60 Franken

10 PS 135 Franken

15 PS 235 Franken

20 PS und mehr 300 Franken

1921: Schon wieder beabsichtigt der
Regierungsrat, die Fahrzeuggebiihren bei
Fahrradern und Motorfahrzeugen zu erho-
hen, denn er braucht dringend Geld fiir die
Strassensanierung. Und wieder scheitert
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das Vorhaben am vereinten Widerstand der
Automobilisten und der sehr zahlreichen
Fahrradfahrer.

1922: Die Volksinitiative fiir vermehrten
Schutz vor Motorfahrzeugen wird lanciert.
Sie fordert Nachtfahrverbote, obligatori-
sche Tachometer und scharfe Geschwin-
digkeitsbeschrankungen. Die Vorlage wird
vom Volk im Jahre 1924 im Verhaltnis 3:2
abgelehnt.

1923: Dem Regierungsrat gelingt es, die
auf dem Verordnungsweg eingefuihrte Er-
hohung der Fahrzeuggebiihren von 1919
gesetzlich zu verankern.

1925: Die ersten Vorschriften (ber
Benzinabfillvorrichtungen werden erstellt.

1926: Das Staubproblem besteht nach
wie vor. Da eine Gebihrenerh6hung vor
dem Volk mit grosser Sicherheit keine
Gnade finden wiirde, bittet der Regie-
rungsrat die Gemeinden vermehrt zur
Kasse. Die Beitrage werden 1930 und 1939
weiter erhoht.

1933: Im Kanton Zirich wird auf den
1. Marz, Mittag um 12 Uhr, eine einheitli-
che Lichtsignalregelung eingefiihrt, wie sie
heute noch gilt.

Kampf gegen die Staubplage

Die schweren Benzinkutschen wirbelten
nicht nur erheblich Staub auf, sondern lock-
erten auch das Strassengeflige und verwan-
delten die Fahrbahnen in kurzer Zeit in
eigentliche Schlaglochpisten.

Bis 1919 war noch keine einzige Uber-
landstrasse im Kanton mit einem festen
Belag versehen. Kantonsingenieur Keller
forcierte in den folgenden Jahrzehnten die
staubfreien Beldge.

Ab 1930 setzte eine weitere intensive
Strassenausbau- und -korrektionsphase ein,
das heisst, die Strassen wurden verbreitert,
begradigt und die Kurvenradien den erhoh-
ten Fahrgeschwindigkeiten angepasst.
Gegen das Ende des Jahrzehnts kiindigte
sich der 2. Weltkrieg mit einer Wirtschafts-
krise an. Die Ausgaben fur Strassen-
korrektionen wurden massiv zurtickgefah-
ren.

Hauptverkehrsstrassen 1930

A Zirich — Kemptthal — Winterthur

B Zirich - Bilach - Rafz -
(Schaffhausen)

C Zirich — Gaswerk Schlieren — Dietikon
— (Baden)

D Ziirich — Wollishofen — Adliswil —

Sihlbrugg - (Zug)

Zirich — Thalwil — Richterswil — Glarus

Zirich — Meilen — (Rapperswil)

Winterthur — Elgg — (St. Gallen)

Winterthur — Attikon — (Frauenfeld)

Winterthur — Andelfingen -

Feuerthalen — (Diessenhofen)

Dietikon (Schonenwerd) —

Reppischhof — (Bremgarten)

Wadenswil — Sihlbrugg - (Zug)

Horgen — Hanegg - (Sihlbrugg)

Zirich - Forch - Esslingen

Hegnau - Fehraltorf

Zirich — Schwamendingen — Uster —

Unterwetzikon — Hinwil — Ruti —

(Rapperswil)

Q (Winterthur) — Kemptthal — Pfaffikon —
Hinwil

R Winterthur — Wald - Riiti

S Ziirich — Affoltern a. A. — Knonau -
(Luzern)

T Ziurich — Affoltern b. Zch. — Dielsdorf —
Niederweningen

U Winterthur — Weiach — (Kaiserstuhl)

V Pféaffikon — Hittnau — Saland

W Turbenthal — Seelmatten — (Eschlikon)

X Andelfingen — Stammheim -
(Etzwilen)

vTQ0zZ=Zr

Benzinabfiillstelle am

Utoquai, 1925.%
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Strassenkategorien 1930

Staatsstrassen

Strassen |. Klasse

(darunter die Hauptverkehrsstrassen)
Strassen Il. Klasse

Gemeindestrassen
Strassen lll. Klasse

Dorfstrasse in Néinikon,
Uster, vor der Korrektion
19475

Korrektion der
Winterthurerstrasse bei
Lindau, 1930.%

Korrektion der Seestrasse
in Wddenswil, 1930.%°

Die Ausgaben steigen

1910

Besoldung:
Kantonsingenieur
Adjunkt

Vier Kreisingenieure

ein Wasserrechtsingenieur
ein Wasserbauingenieur
Assistenten und Kanzlist

Ubrige Aufwendungen der Administration

Strassenneubauten I. Klasse
Beitrdge an Strassenneubauten

Strassenunterhalt I. + 1l. Klasse
Total Aufwand

Franken

9 000.00
6 800.00
24 300.00
5 700.00
5 700.00
47 630.80

21 026.29

123 985.04
122 762.00

1247 557.97
1614 462.10

1920

Besoldung:
Kantonsingenieur

2 Adjunkten

4 Kreisingenieure

1 Wasserrechtsingenieur

1 Wasserbauingenieur
Assistenten und Registrator

Ubrige Aufwendungen der Administration

Strassenneubauten I. Klasse
Beitrage an Strassenneubauten

Strassenunterhalt I. + Il. Klasse
Total Aufwand
Einnahmen aus den Motorfahrzeug-

13 000.00
20 967.00
39 933.00
10 100.00
10 100.00
108 011.65

52 939.95

306 101.72
208 872.75

2 615 393.60
3 385 419.67

gebiihren und Fahrradverkehr 95 470.22
1930

Besoldung:

Kantonsingenieur 14 500.00
2 Adjunkten 17 184.00
4 Kreisingenieure 37 950.00
4 Ingenieure, 9 Assistenten, 9 Techniker

und 3 Zeichner 180 032.00
1 Sekretar-Adjunkt und 47 630.80
6 Kanzlisten 36 187.00
Ubrige Aufwendungen der Administration 35317.83
Strassenneubauten |. Klasse 653 768.80
Beitrage an Strassenneubauten 336 615.05
Strassenunterhalt I. + II. Klasse 4 298 703.49

Total Aufwand

Einnahmen aus den Motorfahrzeug-
gebiihren und Fahrradverkehr

5 657 888.97

4 024 466.50

1938

Besoldung:
Kantonsingenieur

4 Kreisingenieure

3 Ingenieure, 5 Assistenten,
10 Techniker und 2 Zeichner
2 Sekretar-Adjunkten und

7 Kanzlisten

Ubrige Aufwendungen der Administration

Strassenneubauten |. Klasse
Beitrdge an Strassenneubauten

Strassenunterhalt

Total Aufwand

Einnahmen aus den Motorfahrzeug-
gebiihren und Fahrradverkehr

13 920.00
32 309.50
148 672.70

48 958.20
164 952.54

162 335.95
3318 297.90
3 989 446.79

4709 130.75
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Vom soliden Handwerk
zum Hightech-Strassenbau

Strassenbau am Hirzel,
1902.%°
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Dampfwalzen und Bagger

Der technische Fortschritt bewirkte zweier-
lei: Zum einen erforderten die immer gros-
seren Autos und Lastwagen bessere und
breitere Strassen, zum andern erlaubte es
der technologische Wandel, das Bauver-
fahren und die Baustoffe den Qualitats-
ansprichen anzupassen und die Hand-
arbeit zunehmend durch Maschinen zu
ersetzen.

Wahrend langer Zeit waren von Pferden
gezogene Walzen aus Eisen oder Stein die
einzigen Gerate im Strassenbau. Einen
Fortschritt bedeuteten die Hohlwalzen,
deren Gewicht durch Zufillen von Sand
oder Wasser vergrossert wurde. Ab 1860
wurden Dampfwalzen hergestellt, und
1902 kam die erste, 16 Tonnen schwere
Strassenwalze mit Dieselmotor in Betrieb.

Grosse Erleichterung brachten die
Bagger, die damals nur auf grossen
Baustellen mit umfangreichen Erdarbeiten
zum Einsatz kamen. Auf dem hiigeligen
und oft morastigen Baugeldande transpor-
tierten Strassenlokomotiven das schwere
Material, wahrend die Pferdefuhrwerke die
Zulieferung und den Abtransport libernah-
men.

Oben: Bagger an der
Clausiusstrasse in
Ziirich, 1911.”

Unten:
Strassenlokomotive im
Einsatz, Clausiusstrasse,
1911.%2
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Oben: Strassenwalze mit
Dieselmotor.”

Mitte: Dampfwalze.*

Unten: Handwalze mit
Motor, Belageinbau
Strasse Wald-Rliti,
1932.%
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Asphalt wird auf eine
bereits bestehende
Strasse aufgespritzt, um
1920.%

Profil: Teerschicht mit
eingestreutem Split iiber
Macadam-Strasse.”

Das Ende der Staubplage

Die erste grosse Herausforderung des
modernen Strassenbaus bestand darin, das
lastige Staubproblem zu I6sen. Wahrend
die von Pferden gezogenen, eisenbereiften
Fuhrwerke den Strassenkies zusammenge-
drickt und eingewalzt hatten, sogen die
pneubereiften und schnellen Autos die
Feinanteile aus den Schotterdecken heraus
und verursachten so veritable Staubwolken.
Deshalb wurden die Strassen haufig mit
Wasser abgespritzt. Wie man weiss mit
massigem Erfolg.

1902 hatte der Walliser Arzt Dr. E.
Guglielminetti die ziindende Idee. Aus
hygienischen Grinden liess er auf einer fir
damalige Verhéltnisse stark befahrenen
Strasse an der Coéte d’Azur 20 Kilometer
Rohteer auf die Strasse spritzen. Diese
Aktion trug ihm den Spitznamen Dr.
Goudron (franzosisch Teer) ein und |0ste in
ganz Europa einen nie dagewesenen
Strassenbauboom aus.

In der Schweiz wurde seine Erfindung
zum ersten Mal zwolf Jahre spater vom
Strassenmeister Aeberli in Solothurn in
einer etwas abgeanderten Form angewen-
det. Er liess den Schotter schon vor dem
Einbau mit einem verflissigten, bitumino-
sen Bindemittel mischen, nach dem
Macadam-Prinzip einbauen und einwalzen.

Die bereits bestehenden Staubstrassen
wurden einer Oberflichenbehandlung un-
terzogen, deren Grundprinzipien noch
heute Glltigkeit haben: Zuerst wird Teer
oder Bitumen aufgespritzt, anschliessend
Kies oder Splitt abgestreut und eingewalzt.
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Beim Stampfasphalt wurde bitumenhal-
tiger Kalk, der im neuenburgischen Val de
Travers gewonnen wurde, gemahlen und
als erwarmtes Pulver auf die Strasse gege-
ben. Unter den von Hand betatigten
Hammern und Stampfern entstand ein
etwa drei Zentimeter dicker Belag.

Es stellte sich heraus, dass sich das wei-
che Material schnell abnitzte und eine
gefahrlich glatte Oberflaiche entstand. Es
musste deshalb mit einem Rauliberzug
erganzt werden. Heute wird Stampfasphalt
nicht mehr verwendet. Aber um die
Jahthundertwende war er der haufigste
kinstliche Belag fur Fahrbahnen.

Beim Walzasphalt wird Bitumen in einer
fahrbaren Heissmischanlage verflissigt und
dann mit Sand, spater mit Splitt versetzt.
Anfanglich wurde die zahflissige Masse von
Hand verteilt, dann mit Walze zu einer
kompakten Schicht verdichtet. Spater er-
laubten Verteilermaschinen ein regelmassi-
ges und exakt auf die Fahrbahnbreite aus-
gerichtetes Ausbringen des Asphalts.

Als Ausgangsmaterial diente aus Erdol
gewonnenes Bitumen. Beliebt war auch
Trinidad-Asphalt, ein reiner Naturasphalt,
der auf der gleichnamigen Insel gewonnen
wird. Da das Verfahren teuer war, wurde es
in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts
praktisch nur in den Stadten angewendet.

Heute ist Walzasphalt der am meisten
eingebaute Strassenbelag. Zentrale, grosse
Aufbereitungsanlagen garantieren die
Qualitat und die spezifische Rezeptur des

Mischguts, welches von Lastwagen zur
Baustelle transportiert und dort von speziel-
len Maschinen eingebaut wird.

Gussasphalt war schon um die Jahr-
hundertwende der haufigste Belag fur
Trottoirs. Einer zahflissigen Masse aus
Bitumen werden Sand und Splitt beige-
mischt. Beim Giessen entsteht eine kom-
pakte Schicht, die friiher von Hand ausge-
ebnet werden musste. Eine Belagsdicke von
drei Zentimetern sorgte in der Regel fir
geniigend Festigkeit. Heute wird Guss-
asphalt bis zu einer Schichtdicke von unge-
fahr elf Zentimetern aufgetragen. Er kommt
vorzugsweise in Fussgangerbereichen,
Tunnels, auf Briicken und Parkebenen zum
Einsatz.

Oben: Abgenditzter
Stampfasphalt. Belag
um 1940.%

Mitte: Mobile
Heissmischanlage um
1925.”

Unten: Mobile
Aufbereitungsanlage fiir
Gussasphalt um 1925.7°
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Erste Betonstrasse des
Kantons Ztirich, Uber-
landstrasse, 1937."

Eine der ersten Betonlandstrassen im
Kanton Zirich war die Uberlandstrasse von
Oerlikon nach Diibendorf im Jahre 1937.
So richtig in Mode gekommen sind
Betonbeldge jedoch erst wahrend des Baus
der Nationalstrassen. Die Sanierung ist
jedoch sehr aufwandig und damit auch
sehr teuer. Darliber hinaus verursacht der
motorisierte Strassenverkehr auf Betonbe-
lagen mehr Larm als auf Asphaltbelagen.
Deshalb werden heute in der Schweiz kaum
mehr Betonstrassen gebaut.

Bevor der Belag eingebaut werden kann,
muss eine Strasse mit einem mehrschichti-
gen Oberbau ausgestattet werde. Vom fru-
her gebrauchlichen Steinbett ist man abge-
kommen, weil seine Last verteilende Wir-
kung bei der heute Ublichen Verkehrs

beanspruchung nicht mehr auseichend
war und sehr viel Handarbeit erforderte. An
die Stelle des Steinbetts traten der maschi-
nell eingebrachte und verdichtete Kies-
koffer, Heissmischfundationsschichten (HMF),
Kaltmischfundationsschichten (KMF) und
hydraulisch stabilisierte Schichten.

Die Planung, der Bau und der Betrieb
von Tiefbauten erfolgen nach einem um-
fangrechen Normenwerk. Fir das Tief-
bauamt sind neben den eigenen Weis-
ungen die Weisungen des Bundesamtes fiir
Strassen (ASTRA), die Normen des
Schweizerischen Verbandes der Strassen-
und Verkehrsfachleute (VSS) und die
Nomen des Schweizerischen Ingenieur-
und Architektenvereins (SIA) besonders
wichtig.
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Hochqualitdts-
Kaltrecycling-
Maschine.’*

Ohne Chemie geht nichts mehr

Lange war die richtige Mischung von
Strassenbelagen der Intuition und der
Erfahrung der Strassenfachleute tberlassen.
In den 30er-Jahren begann dann deren
Herstellung auf technisch-wissenschaft-
licher Basis. Die Strassenlabors bekamen
Hochbetrieb. Die Rezepturen wurden seit-
her laufend verbessert und den spezifischen
Anforderungen des Untergrundes, des
Gelandes und der zu erwartenden
Beanspruchung des Verkehrs angepasst.

Strassenbaulabor,
Zementstabilisierung,
Priifpresse, 1985.1%

Strassenbaulabor,
Extraktionsraum,
1985."4
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Immer grosser, immer
schneller, immer mehr asis 19,

WA A e e

f -i
!
S

E,

«Strassenbaustelle» von

Werner Schaad,

.. Schweizerisches
Politische Grosswetterlage Schulwandbild, 1959.

1947: In Osteuropa setzt sich die
kommunistische
Alleinherrschaft in allen
Landern durch. Der Kalte
Krieg beginnt.

1949: Griindung der BRD einerseits
und der DDR andererseits

1961: Bau der Berliner Mauer

1968: Einmarsch der Russen in die

Tschechoslowakei,
68er-Bewegung
70er-Jahre: Die Terrorwelle der RAF —
Rote Armee Fraktion — trifft
Deutschland.
1980/81:  Jugendunruhen in Zirich
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Organisations-
struktur 1948

Pionierwerk des
20. Jahrhunderts

Die ltaliener waren die ersten, die eine
Strasse ausschliesslich flir Motorfahrzeuge
bauten. Die Strecke Mailand - Gallarate -
Oberitalienische Seen wurde 1924 einge-
weiht. Daraufhin begann Gberall in Europa
die Diskussion um ein Autostrassennetz,
welches die Nationen verbinden sollte.

Der eigentliche Autobahnboom setzte
aber erst nach dem 2. Weltkrieg ein, als das
Wirtschaftswunder den Menschen eine bes-
sere Zukunft versprach. In der allgemeinen
Aufbruchstimmung waren die Autobahnen
nicht nur Hochteistungsstrassen, welche die
stirmische Zunahme des motorisierten
Verkehrs bewaitigen und ein Chaos verhin-
dem sollten, sie waren weit mehr: Sie
waren der fur jedermann sichtbare Aus-
druck einer neuen Kultur, die dem Glauben
an den technischen Fortschritt entsprach.
Die Strassen wurden nicht mehr als Ort der
Begegnung verstanden, sondern als Instru-
ment zur Uberwindung von Distanzen, als
Plattform der individuellen Freiheit und als
Motor fir die wirtschaftliche Entwicklung.

Es schien ratsam, die Jugend auf die epo-
chaten Verdnderungen vorzubereiten. Der
Bau der Autobahnen — ein als Pionjerwerk
verstandenes Jahrhundertwerk — wurde
zum Schuistoff. Im Kanton Zirich mussten

sich die Kinder in der Mittelstufe (4, bis 6.
Klasse} bis weit in die 60er-Jahre mit den
Arbeitsabldufen auf einer Baustelle, dem
Aufbau des Strassenkorpers, geeigneten
Beligen und Baumaschinen auseinander
setzen.

Die bevorstehende gesellschaftliche,
wirtschaftliche und demografische Ent-
wicklung war damals nicht absehbar. 1942
hatte beispieisweise eine eidgendssische
Kommission beflirchtet, dass man in unse-
rem Land dereinst 200 000 Autos zdhlen
werde, heute sind es 3,6 Millionen. Die
ersten Ansédtze zur Planung der National-
strassen gingen davon aus, dass ein schwei-
zerisches Autobahnkreuz mit einer Nord-
Sud- und einer Ost-West-Verbindung die
Beddrfnisse auf lange Zeit befriedigen
kénnte.

Direktion der offentlichen Bauten

| g

Direklionskanzlei |i Rechnungssekretariat

Abt, Wasserbau und

Wasserreohl Flugplatz Dibendor!

Delegierter Luftverkehr Hochibiauamt

Natit- und Hetmat-
scholzkommission

Schlosskonmission

Tiethauamt

Kanionsingenceur
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Der Beginn des
Autobahnzeitalters in Ziirich

Die Weinlandbriicke wurde am 17. Mai
1958 eingeweiht. Sie bildet das Kernstiick
der Umfahrungsstrasse von Andelfingen auf
der Hauptverkehrsachse Winterthur-Schaff-
hausen. Doch das erste, 9,7 Kilometer
lange Teilstlick der N4 war jenes zwischen
Oerlingen und Flurlingen, welches nach
zweijahriger Bauzeit am 8. Dezember 1962
dem Verkehr tibergeben wurde.

Die Liicke der N4 im Weinland wurde
erst am 15. August 1996 mit der Umfah-
rung Henggart—Hettlingen geschlossen. Die
ganze Strecke ist zweispurig ausgebaut,
aber nicht richtungsgetrennt — ein Um-
stand, der zu einem zentralen politischen
Zankapfel geworden ist.

Die erste richtungsgetrennte Autobahn-
strecke des Kantons ist die drei Kilometer
lange Flughafenzufahrt. Sie wurde am
2. Juni 1962 eingeweiht.

Erst im Verlaufe der Planung knipfte
man ein Netz. 1971 wurde der urspringli-
che Nationalstrassenplan fur den Kanton
Zurich um den westlichen und noérdlichen
Autobahnring, die N 20, erweitert. Das
Tiefbauamt plante daruber hinaus die so
genannten  kantonalen Hochleistungs-
strassen.

Menschen und
Personlichkeiten

Baudirektoren
1947-1950 Jakob Kagi (1886-1950)
1959-1963 Paul Ulrich Meierhans
(1895-1976)
1963-1967 Robert Zumbdihl
(1901-1974)
1967-1977 Alois Glinthard
(1913-1977)
1977-1979 Jakob Stucki (geb. 1924)
1979-1987 Albert Sigrist (geb. 1923)
1987-1991 Eric Honegger
(geb. 1946)

Kantonsingenieure

1944-1951 Hans Erich Marty
(1886-1962)

1951-1959 Carl Johann Georgi
(1894-1966)

1959-1985 Hermann Stussi
(1921-1985)

1985-1993 Milo Sonderegger
(geb. 1928)

Rituale der 50er- und

60er-Jahre: Hier die
Feierlichkeiten zur
Eréffnung der
Weinlandbriicke, 1958.

106,107, 108
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Organisations-
struktur 1969

86

Direktion der dffentlichen Bauten

‘ Direktlonshanzlel

\

1

y I

Abtellung Gewasser-
schutz und Wasserbay

Ami ddr
fegloniplanung

Hochhauaami

Gewissarschutz-
iemmission

Heiz- und

‘ Amt fiir Luttverkehr | ~ Maschinenamt

l Tiefbauamt

Abt. A Planung und Bau ‘
Burg fur Verkewsplanung

Abt. B, Strasseninspekioral

AbL. G, Administration
Bl des Kanionsingenieurs und Zentralkanzia

Flughatenbim
Rruckanball und -unteraf

Biira 10r National und Hauptslassanbay
Strasssnbauizboralosiim

A Krelgingenieun:

Rachtsatailing
Bircy Hlr Landerwert
Konfealiio
Fuatoy Grafi/hAodeliiau und Archiy

Trotz Sturm auf Kurs

Die Politik in der nun mehr als vierzigjghri-
gen Geschichte des Autobahnbaus gleicht
dem schweizerischen Wetter: wechselhaft,
mit sonnigen Abschnitten, oft bewdlkt, viel
Regen, ab und zu Gewitter oder gar Sturm.

Seit mehr als vierzig |ahren werden in
der Schweiz Autobahnen geplant und
gebaut. Das erste vormn Bundesrat beschios-
sene Autobahnnetz stammt von 1960. Vier
Jahre spater genehmigte der Ziircher
Regierungsrat das Streckennetz, welches
den Kanton Zurich betraf. Doch Auto-
bahnen lassen sich nicht von heute auf
morgen ralisieren. Alleine die Planung
sowie die technische und bauliche Um-
setzung nehmen mehrere Jahre in An-
spruch. Und stellt man noch die politischen
Unwegsamkeiten in Rechnung, dauert es
eben ein bisschen l&nger.

Seit den 70er-Jahren wurden zwdlf eid-
gendssische Volksinitiativen eingereicht, die
eine Korrektur oder gar eine Trendumkehr
der Verkehrspolitik forderten. Doch die
Mehrheit des Schweizer Volkes vertraute
meist auf die kontinuierliche Politik des
Bundesrats: Von den zwdlf Initiativen wur-
den acht verworfen, zwei zurlickgezogen,
eine harrt noch der Abstimmung und nur
jene zum Schutze des Alpengebietes vor dem
Transitverkehr wurde angenornmen (1994).

Auf kantonaler Ebene war die politische
Wetterlage nicht immer so klar. Mehrmals
musste sich das Tiefbauamt den wechseln-
den Volksmehrheiten anpassen. Einerseits
waren konkrete Strassenbauvorhaben
davon betroffen, anderseits Jag im Strassen-
kasseli schlicht und einfach viel zu wenig
Geld, um all die vielen Wiinsche und
Begehren auch nur anndhernd erfiillen zu
kdnnen,
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Die N3 (heute A3)

Bis in die 60er-Jahre war die Euphorie Gber
den neuen Verkehrstrager ungebrochen. In
Zirich wurde am 27. Mai 1966 die rich-
tungsgetrennte N3 erdffnet. Sie war die
erste Autobahn des Kantons von schwei-
zerischer Bedeutung. Der damalige Bau-
direktor Robert Zumbiuhl schrieb im Hin-
blick auf das bevorstehende Ereignis:

Die linksufrige Hohenstrasse, die von
Ziirich nach Richterswil fiihrt, geht ihrer
Vollendung entgegen. Sie kann nach knapp
finf Jahren eigentlicher Bauzeit dem Verkehr
libergeben werden, obschon sie noch nicht in
allen Teilen fertig erstellt ist. Damit wird der
Kanton  Ziirich einen der schonsten
Strassenziige erhalten, der zweifellos dank

seiner einmaligen Lage fiir Touristen von
besonderer Anziehungskraft sein dlirfte.

Die Planung und Projektierung fir diese
Strasse begann schon 1915, als ein
Wettbewerb fiir einen Bebauungsplan von
Gross-Zurich ausgeschrieben war. Das
Gewinnerprgekt sah ein duchgehendes
Trassee auf mittlerer Hohe am Nordabhang
des Zimmerbergs vor. Die Idee wurde
immer wieder aufgegriffen, verharrte aber
im Stadium von Projektskizzen. Erst mit der
Planung des schweizerischen National-
strassennetzes ruckte die Realisierung
naher.

Die Ausarbeitung des generellen Projekts
im Massstab 1:5000 dauerte ein halbes Jahr
und wurde im Herbst 1959 abgeschlossen.

N3 bei Wddenswil kurz
vor ihrer Eréffnung im

Mai 1966."
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Kiesumschlagplatz
Langnau-Brand.'"

Am 3. Dezember desselben Jahres
genehmigte der Regierungsrat nach
Anhorung der Gemeinden und des
Bezirksrats die Linienfihrung. Im Januar
1960 gab auch das Eidgendssische
Departement des Innern seinen Segen. Am
11. August konnte das generelle Projekt
von Zirich bis zur Schwyzer Kantonsgrenze
dem Eidgendssischen Amt fur Strassen- und
Flussbau zur Genehmigung unterbreitet
werden.

Die offentliche Planauflage begann im
Herbst 1960. Sie hatte 220 Einsprachen
und 900 Einzelbegehren zur Folge. Un-
gefahr ein Viertel wurde vom Regierungsrat
gutgeheissen. Ebenso viele erledigten sich
von selbst, weil sie zurlickgezogen wurden
oder weil sie gegenstandslos geworden
waren. Die Halfte wurde abgewiesen. Zu
den erfolglosen Opponenten zahlten auch
die Wollishofener, die sich heftig gegen die
geplante offene Streckenfiihrung beim
Entlisberg wehrten. Der umstrittene Ein-
schnitt wird heute, rund vierzig Jahre spa-
ter, Gberdeckt und die Bevolkerung vom
steten Hintergrundrauschen befreit.
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Gesamtkosten der N3
zwischen Ziirich und

Richterswil.

Ein Haufen Pldne.""’

Viel Zeit und Arbeit beanspruchte der
Landerwerb. Insgesamt wurde mit 200
Grundeigentimem Uber 160 Hektaren
Land verhandelt. 28 Hektaren davon waren
Wald. Elf Wohnhéauser wurden angekauft
und abgebrochen.

Bevor mit dem Bau der Strasse begon-
nen werden konnte, mussten vielféltige
Erschliessungsarbeiten ausgefuhrt werden,
wie beispielsweise das Roden von Wald
oder das Erstellen von Baustrassen und
Werkplatzen. Der Holzschlag dauerte zwei
Winter lang. Die Schneise, die in den Hoch-
wald des Horgenerbergs gehauen wurde,
war vierzig Meter breit und mehr als vier
Kilometer lang.

Ein kniffliges Problem, das es zu I6sen
galt, war die Beschaffung von 1,5
Millionen km?® Kies, der fir den Oberbau
bendtigt wurde. Diese Materialmenge
wiurde einen Giterzug fillen, der von Paris
bis Zurich reicht. Selbst gemeinsam sahen
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sich samtliche Kieswerke der Umgebung
ausserstande, diese Menge zu liefern. So
besann man sich auf die Vorrate in der rund
50 Kilometer entfernten Rheinebene, was
wiederum grosse Transportprobleme nach
sich zog. Die Zufuhr auf der Strasse hatte
fur die Stadt Zirich wahrend dreihundert
Einbautagen die Durchfahrt von zusatzlich
1000 Lastwagen bedeutet. Die Gefahrdung
der Bevolkerung und die voraussehbare
Verkehrsbehinderung waren unverantwort-
lich gewesen. Die einzig vernunftige
Losung war der Transport mit der Bahn von
Weiach nach Adliswil und anschliessend mit
einem 1,2 Kilometer langen Forderband zur
Umschlagstelle der N3.

Trotz des Schwarzbelags, mit dem die
N3 versehen wurde, war sie betonhungrig:
Sie weist im Mittel alle zweihundert Meter
ein Betonbauwerk auf. Insgesamt wurden
80000 m* Beton eingebaut. Folgende
Kunstbauten wurden errichtet:

3 Briicken mit tiber 100 m
Spannweite
6 kleinere Briicken
44 Uber- und Unterfiihrungen
38 Bauwerke fiir Bacheindolungen,
Leitungsstollen und Rohrkulissen
13 grosse Stutzmauern

Rodungsarbeiten an der
N3 im Winter 1959/60,
Zimmerberg in den
Gemeinden Thalwil,
Oberrieden und
Horgen."”?

Uberfiihrung der N3
liber die
Schénenbergstrasse in
Wddenswil.""?
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Das eingebrochene
Leergertist der
Autobahnbriicke tiber
die Téss bei Winterthur-
Wiilflingen, 1966.""

Haarscharf der Katastrophe
entgangen

Das Autobahnnetz wuchs auch in Richtung
Norden. Doch hier verlief der Bau nicht so
reibungslos wie auf der N3. Am Donners-
tag, den 27. Oktober 1966 ging der Kanton
Zirich haarscharf an einer Katastrophe vor-
bei.

Auf der Baustelle der Autobahnbriicke
uber die Toss bei Winterthur-Wiilflingen
hatten die Arbeiter wie immer ihr Tagwerk
um 6 Uhr in der Frih aufgenommen. Sie
waren gerade mit dem Betonieren des
Bauwerks beschaftigt, als kurz vor 7 Uhr das
Lehrgerust zusammenbrach. Rund 2000 m*
Beton krachten in die Tiefe und I6sten ein
kleines Erdbeben aus. Das Schauspiel dau-
erte mehrere Sekunden. Wie durch ein
Wunder gab es keine Todesopfer zu bekla-
gen. Nur 17 Arbeiter wurden verletzt. Die
schlimmste Verletzung erlitt ein Arbeiter mit
einem Beinbruch.

Als der erste Schock tUberwunden war,
machte man sich sofort an die Auf-
raumungsarbeiten. Da es schon seit Tagen
geregnet hatte, fihrte die Toss viel Wasser.
Nach dem Einsturz stieg der Wasserstand
bedrohlich an, weil die Betonfelder,
Armiergertste und Holzbalken den Abfluss
behinderten. Die unter den Trimmern ein-
geschlossenen Arbeiter mussten moglichst
rasch befreit werden.

Die Briicke, eine Spannbetonkonstruk-
tion, war 163 Meter lang und 14 Meter
breit. Die Baukosten waren auf 5 Millionen
Franken veranschlagt worden. Zur Zeit des
Einsturzes waren 2,8 Millionen bereits ver-
baut. Der Sachschaden belief sich auf 3,5
Millionen Franken.
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200 Jahre Tiefbauamt




Jahre des Widerstands

Zu Beginn der 70er-Jahre wurden die um-
weltbelastenden Verkehrsimmissionen zum
Thema. Der Widerstand formierte sich.
Autobahngegner probten zum ersten Mal
den Aufstand, als es um die Inbetrieb-
nahme des Autobahnabschnitts von
Knonau bis zur Zuger Kantonsgrenze ging.
Es gelang den Gegnern, die Eroffnung die-
ser Strecke fiir den Verkehr bis heute zu ver-
hindern.

Unter dem Eindruck des zunehmenden
Protests beschloss der Bundesrat 1978 eine
Expertenkommission einzusetzen, die sechs
Nationalstrassenabschnitte tiberprifen soll-
te, darunter die N4 Wettswil-Knonau. Un-
ter der Leitung von LdU-Nationalrat Walter
Biel empfahl die Kommission 1981, die N4
zu bauen.

Die Autobahngegner gaben jedoch
nicht auf. 1985 kamen im Kanton Zirich
zwei Volksinitiativen mit entgegengesetzten
Begehren zur Abstimmung. Am Abend des
Abstimmungssonntags durften die N4-
Gegner jubeln: Rund 52% der Bevolkerung
hatten sich fir ein autobahnfreies Knonauer
Amt ausgesprochen. Die Gegeninitiative
des TCS war mit dem gleichen Prozentsatz
verworfen worden. Unterstiitzung erhielten
die Umweltschitzer in der Friihjahrssession
1986 vom Nationalrat, der in einer krimirei-
fen Abstimmung mit 85:83 Stimmen be-
schloss, die N4 aus dem geplanten Auto-
bahnnetz zu streichen und im Gegenzug

dar Areilor-Tier

E »
n!:-ﬁﬂrhlﬂbahn eyl M4

,-l;.;,h ._..-?.-'.-r..hrl L.:l“l nd frach
far Lwilkkon ein umle-:la-.n

den Zimmerbergtunnel zu bauen. Im dar-
auf folgenden Herbst kippte der Standerat
diesen Entscheid, die Stimmung im
Nationalrat schlug um, und er schloss sich
dem Standerat an.

Der Widerstand ging weiter. 1987
wurde die Westumfahrung zwischen
Weininger Kreuz und Birmensdorf, einer
wichtigen Etappe auf dem Weg zur N4,
dem Verkehr Gibergeben. Kurz darauf sperr-
ten Aktivisten den Verkehr. Zum ersten Mal
griff die Polizei ein.

Die eidgendssische Abstimmung im
Jahre 1990 lber die so genannte Kleeblatt-
initiative besiegelte das Schicksal der N4 im
Knonauer Amt endgliltig: Das Volk lehnte
es ab, den Verzicht auf die N4 in der Ver-
fassung festzuschreiben. Daraufhin brach
die Opposition im Knonauer Amt zusam-
men.

In der Zwischenzeit wurden die Dorfer
von der taglichen Autoflut schier erstickt.
Politikerinnen und Politiker aus dem Amt
beschworen Regierung und Parlament,
endlich mit dem Bau der Autobahn zu
beginnen, um die Menschen vor der Ver-
kehrslawine und ihren schadlichen Auswir-
kungen zu befreien. Jene, welche das
Hauptgewicht zur Losung des Problems auf
den Ausbau des offentlichen Verkehrs legen
wollten (Uetlibergbahntunnel, dichterer

Fahrplan), fanden kein Gehor. Doch die lee-
ren Kassen zwangen die Regierung, den
Bau weiterhin hinauszuschieben.

g Fl:Fl-!
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Es eht die maue Auokarn
Verkoohr vt Bory bus ghuttgird 20

Karikaturen von
H.U. Steger, Archiv

«Junge Sdulidmtler».
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Milchbuck vor der
Eréffnung des Milch-
bucktunnels, 1985. "

Normalprofil
Untertagbaustelle.

Das Ypsilon

Ahnliche Irrungen und Wirrungen erlitt das
so genannte Ypsilon in der Stadt Zirich. Die
stadtischen Expressstrassen sollten zwei
Fliegen auf einen Schlag treffen: den Transit
bewidltigen und gleichzeitig die lokalen
Verkehrsprobleme der Stadt 16sen. Uberla-
gert wurde die Diskussion um das Y von der
Diskussion Uiber einen Autobahnring um die
Stadt.

Sowohl der Regierungsrat des Kantons
Zirich als auch der Stadtrat von Zirich
waren der einhelligen Auffassung, es sei am
Express-Strassen-System mit Verbesserungen
im Sinne des Umweltschutzes festzuhalten.
Auch ein Gutachten der eidgendssischen
Natur- und Heimatschutzkommission

Lt —
Aoluft

Zalft- —

p=EAIT Ret4im
Cakundd-kanal

Fahrahisbmitn =10 Afm

Laungen —

sprach sich Uber die gewadhlte Linien-
fuhrung und die allgemeine technische
Ausgestaltung positiv aus. 1971 wurde im
Nationalrat heftig Uber die Expressstrassen
gestritten. Schliesslich stellte sich der Rat
auf den Standpunkt, dass die Umfahrung
eine notwendige Erganzung und nicht ein
Ersatz des Ypsilons darstelle.

1974 verlangte eine kantonale Initiative,
nur die Umfahrung zu realisieren, auf das
Ypsilon jedoch zu verzichten. Der Gegen-
vorschlag der Kantonsregierung lautete,
vorerst sei nur das so genannte | zu bauen,
der Westast sei zuriickzustellen. Beide
Vorlagen erlitten an der Urne Schiffbruch.

Die Kommission Biel hatte auch die
Expressstrassen durch die Stadt Zirich
gepruft. Im Schlussbericht von 1981 legt
sie dem Bundesrat nahe, auf das Ypsilon zu
verzichten. Mit Spannung wurde das
Verdikt des Bundesrates erwartet: Er ent-
schied sich fur das Ypsilon.

Am 2. Juli 1985 wurde der Milchbuck-
tunnel nach achtjahriger Bauzeit dem
Verkehr libergeben. Zusammen mit dem
Anschluss Tierspital — Aubrugg stellt er den
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so genannten Nordast des Ypsilons dar. Die
Kosten beliefen sich auf rund 340 Millionen
Franken. Der Bau des Tunnels unter der
dicht bebauten Stadt war hochst spektaku-
lar. Mehrere viel beachtete Reportagen im
Fernsehen und in der Presse trugen den
Arbeitern und Ingenieuren bis weit iber die
Landesgrenze den verdienten Respekt der

Fachwelt und die Bewunderung der Be-
volkerung ein.

Dank der Kanalisierung des Verkehrs
wurden die angrenzenden Wohnquartiere
merklich vom Durchgangsverkehr entlastet.
Wohnstrassen und Tempo-30-Zonen wur-
den eingerichtet und trugen zu einem
sichereren und umweltschonenden Verkehr
bei. Die Anwohnerinnen und Anwohner der
Westtangente wurden allerdings masslos
enttauscht: lhnen hat der Bau des
Milchbucktunnels keine Verkehrsentlastung
gebracht — im Gegenteil. Der Verkehr pro-
duziert auf der Westtangente laufend neue
Rekorde. An der Rosengartenstrasse werden
an Werktagen mehr als 66 000 Fahrzeuge
gezahlt.

Dankbar fir die Entlastung waren vor
allem die Bewohnerinnen und Bewohner
der Frohburgstrasse, durch welche sich
wahrend der ganzen Bauzeit taglich eine
die Luft verpestende Blechlawine zum
Autobahnanschluss in Schwamendingen
gequalt hatte. Heute gehort sie wieder zu
den schonsten Wohnlagen der Stadt.

Das Herzstiick, die Verbindung der drei
Aste (Milchbuck — Lettentunnel, Sihlhoch-
briicke, Anschluss Hardturm) fehlt bis
heute. Laufende Studien zum Stadttunnel/
Verkehr Zirich West sollen hier zur Losung
fuhren.

Die Frohburgstrasse
heute (2003)."¢
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Betzholz kurz nach
Baubeginn, 1971."7

Eintadung
zur Eroffnung

der Umfahrung Riti
und des Anschiusses
Rapperswil/Jona

Das Betzholz-Ei

Eines der umstrittensten kantonalen Stras-
senbauwerke war der Betzholz-Kreisel stid-
lich von Hinwil. Hier treffen sich die Ober-
landautobahn, die Forchstrasse und die von
Rapperswil her kommende Hoch-
leistungsstrasse.

Als die Baumaschinen 1971 auffuhren,
um das Goldene Ei beim Betzholz in Angriff
zu nehmen, gingen die Emotionen in der
Bevolkerung hoch. Es hagelte Leserbriefe,
Petitionen und Vorstosse im Kantonsrat.

Frustriert schrieb das Tiefbauamt in der
ersten Ausgabe seiner Informationszeit-
schrift Die Dampfwalze im August 1972:

Vor der Abstimmung (gemeint ist die
Abstimmung vom 6.6.71 betreffend Er-
gdnzung des Strassengesetzes, Anm. Red.)
erhielt jeder Stimmberechtigte des Kantons
eine Schrift, in der textlich und bildlich tiber
das Strassenbauprogramm informiert wurde.
Die Tagespresse macht zudem seit Jahren ihre
Leser auf kantonale Bauvorhaben aufmerk-
sam, und anldsslich von Orientierungs-
versammlungen erldutern Verkehrsplaner ein-
gehend liber anzustrebende Ziele. Bestimmtes
Wissen, wo was und was wo gebaut wird,
sollte man voraussetzen koénnen. Es ist
erstaunlich festzustellen, wie viele Leute es
gibt, die erst begreifen, dass in ihrer Ndhe
gebaut wird, wenn sie Pfdhle vor der Hausttire
sehen oder das Dréhnen der Bulldozer ver-
nehmen. Dann bdumen sie sich auf, schreien
von Ungerechtigkeit, mangelnder Information
durch Behérden, die willktirlich vorgehen.

Das Betzholz-Ei wurde trotz der heftigen
Proteste gebaut. Es misst 560 Meter in der
Langsachse und 430 Meter in seiner gross-
ten Breite. Auf der Innenflache stehen der
Werkhof und die Gebaude fir die
Strassenpolizei. Neuerdings befindet sich
hier auch ein Schleuderparcours des TCS
fur Autofahrerinnen und Autofahrer.

Am 19. Oktober 1978 Iluden die
Direktion der 6ffentlichen Bauten des Kan-
tons Zurich und das Baudepartement des
Kantons St. Gallen gemeinsam zu den
Er6ffnungsfeierlichkeiten ein.

Das Betzholz wurde schliesslich zum
Ausloser der kantonalen Volksinitiative
Demokratie im Strassenbau, die im Marz
1973 von Studenten und Assistenten der
beiden Hochschulen Ziirich lanciert worden
war. Exakt vier Jahre spater stimmte die
Mehrheit der Stimmberechtigten der
Initiative zu. Damit wurde der Bau von
Staatsstrassen |. Klasse — auch die Zu-
fahrtsstrassen zu den Nationalstrassen -
dem Finanzreferendum unterstellt.
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Auf- und Ausgaben wachsen

Der Autobahnbau und die Zunahme des
motorisierten Strassenverkehrs mit immer
schwereren Lastwagen wirkten sich auf das
Ubrige Strassennetz und auf die Strassen-
rechnung des Tiefbauamtes aus. An man-
chen Stellen wurden die engen Dorfdurch-
fahrten dem Verkehr angepasst oder die
Dorfer wurden mittels Umfahrungsstrassen
vom Verkehr entlastet. Ganz generell muss-
ten die Beldge verbessert und die Fahr-
bahnen verbreitert werden.

Dartber hinaus wurden dem Tiefbauamt
zusatzliche Aufgaben Ubertragen:

— Die Hauptverkehrsstrassen
durchgehend beleuchten.

— Den Winterdienst fur Staatsstrassen
(Strassen |. Klasse) sicherstellen.

— Trottoirs zum Schutz der Fussganger in
den Landgemeinden bauen.

— Das Velowegnetz in Angriff nehmen.

Die Finanzierung der Nationalstrassen
leisten Bund und Kanton gemeinsam. Die
Staatsstrassen werden vom Kanton finan-
ziert und die Gemeindestrassen von den
Gemeinden.

Bau einer
Strassenunterfiihrung
bei Herrliberg, 1968.""

Strassenkategorien bis 1982

Nationalstrassen
Staatsstrassen

Strassen |. Klasse

a) Hochleistungsstrassen
b) lbrige Strassen I. Klasse
Strassen Il. Klasse

Gemeindestrassen
Strassen lll. Klasse
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Fester Boden unter den
Fliigeln

Terrasse vor der neuen
Abflughalle in Kloten um
1950."°
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Abfertigungsgebdude
des Flugplatzes
Diibendorf, 1935.7%

Flugpioniere

Der Morgen des 17. Dezember 1903 war
kalt und windig. Trotzdem holten die ame-
rikanischen Briider Orville und Wlbur
Wright aus ihrer Fahrradwerkstatt jenes
Gerat, welches im 20. Jahrhundert das
gesamte Verkehrswesen revolutionieren
sollte: einen Doppeldecker mit Motor, den
sie nach dem Vorbild eines Vogels im
Gleitflug konstruiert hatten. In den Diinen
von Kitty Hawk, North Carolina, stieg die
Flugmaschine mit Orwell am Steuer-
knlppel drei Meter hoch, flog sechsund-
dreissig Meter weit und setzte nach zwolf
wundervollen Sekunden wieder heil auf der
Erde auf.

Im Kanton Zirich richtete der Flug-
pionier Arnold Isler 1919 den ersten zivilen
Flugpostverkehr zwischen dem Militarflug-
platz Dibendorf und Bern ein. Zum Einsatz
gelangten schweizerische Militarflugzeuge
vom Typ Hafeli DH-3. Da die Fliige erfolg-
reich verliefen, gestattete Isler im selben
Jahr — sofern das Wetter glinstig war —, im
offenen Beobachtersitz der Maschine einen
Fluggast mitreisen zu lassen. Das Tragen
von Sturzhelm und Schutzbrille war obliga-
torisch! Der erste internationale, gewerbs-
massig betriebene Linienflugverkehr wurde
am 1. Juni 1922 auf der Strecke Genf-
Zurich/Duibendorf — Nurnberg/Fiirth einge-
richtet. Die Flugpreise betrugen fir Genf-
Zurich 110 Franken, fir Zurich-Nirnberg
125 Franken.
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Die zivile Luftfahrt gewinnt an
Schwung

Von staatlicher Seite wird der zivile Flug-
verkehr im Regierungsratsbericht von 1923
zum ersten Mal offiziell erwahnt. Es wird
berichtet, dass Dr. KlI6ti, Stadtrat von
Zirich, die Verkehrskommission vom
Nutzen einer einmaligen Subvention von
20000 Franken an den Flugverkehr London
— Paris — Basel — Zirich hatte liberzeugen
konnen. Sowohl Regierungsrat als auch
Kantonsrat hatten sich daraufhin der Ein-
schatzung der Verkehrskommission ange-
schlossen. Im Marz des folgenden Jahres
genehmigte der Rat den von Dr. Kl6ti gefor-
derten Betrag. Doch die Entwicklung verlief
auch fur damalige Verhaltnisse so rasant,
dass die 20 000 Franken nicht weit reichten.
Bereits ein Merteljahr spater bat der
Regierungsrat das Parlament erneut um
einen Beitrag an den Flugverkehr — diesmal
uber 16 770 Franken. Er wurde ihm gross-
zligigerweise gewahrt.

Mit den Bretterbuden liess sich auf dem
grossten und wichtigsten Flugplatz der
Schweiz keinen Staat machen. Deshalb
bekam Dibendorf eine neue Flughalle und
ein Stationsgebaude. Am 17. Juli 1926 wur-
den die neuen Raumlichkeiten bezogen. In
jenem Jahr war Zurich von fiinf konzessio-
nierten Fluglinien tangiert.

Auf nach Kloten

Da der Flugplatz in erster Linie der
Militarfliegerei diente, kiindigte der Bund
1939 den Benltzungsvertrag mit dem
Kanton Zirich auf. Es wurde hochste Zeit,
nach einer geeigneten Alternative Ausschau
zu halten. Nach intensiven Abklarungen
und zdahen Verhandlungen trat der Bund
1945 den Artillerie-Waffenplatz zwischen
Kloten und Rimlang fir 14,5 Millionen
Franken an den Kanton Zdrich ab.

Am 5. Mai 1946 bewilligten die
Stimmberechtigten einen Kredit von
36,8 Millionen Franken fiir den Bau des
neuen, interkontinentalen Flughafens. Das
Tiefbauamt des Kantons Zurich wurde mit
der neuen Aufgabe betraut. Doch das
Projekt, welches vier Rasenpisten vorsah,
wurde nie realisiert Die internationale
Entwicklung zwang das Tiefbauamt immer
wieder zu Anpassungen. Statt der
Rasenpisten entstanden schliesslich bis
Ende 1948 in Rekordtempo drei voll beto-
nierte Pisten:

— die Westpiste, 1900 m lang
— die Blindlandepiste, 2600 m lang
— die «Bisenpiste», 1535 m lang

Rund 1200 Arbeiter hatten eine Million
Kubikmeter Erde fiir Pisten und Rollwege
ausgehoben, hatten 230 Hektaren Wald
gerodet, am Hohlberg 1,2 Millionen m’
Material abgetragen und 611000 m? Flache
betoniert.

Blick vom Hohlberg
(zwischen Kloten und
Niederrtiti) auf das
grosse Ried, heutiger
Standort des Flughafens
Ziirich.™
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Rechts:
Flughafenparkplatz in
den 60er-Jahren.'?

Unten links: Einbau des
Belags auf der
Blindlandepiste, 1948.'#

Unten rechts:
Fotomontage: Fiir die
Verléngerung der
Blindlandepiste um
1100 m auf 3700 m
und der Westpiste um
600 m auf 2500 m (2.
Ausbauetappe,
1959-1960)."*

Noch im selben Jahr konnte der zivile
Flughafen Dubendorf in provisorische
Holzgebaude nach Kloten umziehen. Erst
1953 ersetzte der neue Flughof das behelfs-
massige Barackendorf. Er wurde am 8. April
gleichen Jahres in Betrieb genommen. Zur
offiziellen Einweihung am 30. August
kamen 150 000 Menschen.

Am 1. Januar 1956 legte der
Regierungsrat die Abteilung Luftverkehr
und die Flughafenverwaltung unter der
Bezeichnung Amt fir Luftverkehr (AfL) zu
einer einzigen Amtsstelle zusammen und
wahlte Dr. Ernst Affolter zum ersten
Direktor. Das AfL war bei der Direktion fur
offentliche Bauten angesiedelt.

1959 wurde innerhalb des Tiefbauamtes
das Buro fiir Flughafenerweiterungen ein-
gerichtet. Bei den spateren Ausbauetappen
war es fur die Realisierung der Tiefbauten
am Flughafen besorgt.

Bis 1976 waren der Flughafen und alle
Geschifte, die ihn betrafen, fest in der
Hand der Direktion der 6ffentlichen Bauten.
In jenem Jahr sah sich der Regierungsrat
gezwungen, das Amt fur Flugverkehr unter
die Obhut der Volkswirtschaft zu stellen —
und das kam so:

Der damalige Baudirektor Alois Gunt-
hard hatte 1968 seinen friheren politischen
Weggefahrten Emil A. Egli zum Flughafen-
direktor berufen. In Eglis Reich wurde eifrig
gearbeitet. Besonders hervor tat sich Dr.
Schindler, Eglis Stellvertreter. In Eigenregie
und ohne Wissen seiner politischen Vorge-
setzten gelang es ihm, eine Flughafen-

polizei auf die Beine zu stellen. Das ging
dem Baudirektor entschieden zu weit. Es
kam zum Krach zwischen ihm und seinem
ehemaligen Freund Egli einerseits und zwi-
schen Egli und dem eifrigen Schindler
andererseits.

Der Karren war schliesslich verfahren,
das Geschirr zerschlagen, und so blieb
nichts anderes ubrig, als die Streithahne zu
trennen. Wahrend jedoch der Flughafen zur
Volkswirtschaftsdidéion wechselte, blieb
das Buro fur Flughafenerweiterungen beim
Tiefbauamt. Gleichzeitig wurde es umge-
tauft zu Flughafenbiiro, weil schon damals
die Flughafenerweiterungen zu einem
Reizthema geworden waren. 1999, nach-
dem die Privatisierung des Flughafens uber
die Biihne war, wurde es aufgel0st.
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Die Herausforderungen
der Gegenwal’t (Die Zeit seit 1989)

Tunnelbau.'*

Politische Grosswetterlage

1989 Ende der Sowjetunion und damit
Ende des Kalten Kriegs
1990 Abbruch der «Berliner Mauer
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Menschj!ﬂ ur!d Selbstbewusst, vernetzt und
Personlichkeiten offen

Seit 1990 erfahrt die Welt in allen Bereichen
Baudirektoren des Lebens einen enormen Entwicklungs-
schub, Die Weltpolitik hat eine entschei-
dende Wendung genommen und damit
bisherige Denkmuster und Strategien in
Frage gestellt. Die Wirtschaft, die
Kommunikation und insbesondere auch die
Mobilitdt haben an Dynamik gewonnen,
Der Begriff der Globalisierung wurde gebo-

1991-1999: ren.
Hans Hofmann
(get953) Auch im Tiefbauamt hat sich einiges
getan! Vorbei sind die Zeiten, in denen die
Bevolkerung um eine offene informations-
politik und die Gemeinden um mehr
Mitsprache bei neuen Projekten kdmpfen
Seit 1999:
Dorothée Fierz
(geb. 1947)
Seit 1993:
Georg Pleisch
(geb. 1940)
Chef-Konferenz des Tiefbauamts, 2003.'"
Organisations- i
struktur 2003 Tiefbauamt
Kantonsingenieur
Genry Pleisch
Fachsteile Planung
und Steuerung =
Andreas Hurter Sekretariat I
Sunaimnz Byl
Rechtsdienst
Pater Biguer
National- und Staatsstrassen Briicken ] Strassen- Dienste
Hauptstrassen inspektorat
Paul Melli (St} #urt Zollinger Thomas Frei Felix Muff {Sty.) Markus Kuonet
BAU BETRIEB DIENSTE
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mussten. Mit Georg Pleisch, der seit 1993
die Geschicke des Tiefbauamts als Kantons-
ingenieur leitet, haben ein moderner
Fihrungsstil und eine offene Kommuni-
kationskultur in den Amtsstuben Einzug
gehalten. Das Tiefbauamt wurde umstruk-
turiert und die Ingenieurkreise aufgelost.

Das Tiefbauamt ist heute keine geschlos-
sene Abteilung mehr! Samtliche Aktivitaten
erfolgen in enger Zusammenarbeit mit den
betroffenen Gemeinden, den librigen Ab-
teilungen der Baudirektion und direktions-
Ubergreifend mit dem Amt fir Verkehr,
dem Zircher Verkehrsverbund und der
Kantonspolizei. Das Ziel ist nicht mehr,
moglichst viele Strassen zu bauen, sondern
im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts
alle Verkehrstrager optimal auszugestalten
und aufeinander abzustimmen.

Es ist ein engmaschiges Netz von unter-
schiedlichen Tatigkeiten in unterschied-
lichen Dienststellen entstanden, die sich
ununterbrochen gegenseitig beeinflussen,
und die ununterbrochen miteinander kom-
munizieren. Heute versteht sich das Tief-
bauamt als Rad in einem ganzen Rader-
werk, das seine Dienstleistungen professio-
nell und kostenglinstig erbringen will.

Die aufwandige Kommunikationsarbeit
des Tiefbauamts fordert zwar den Dialog,
sie kann aber nicht die in der Bevélkerung
nach wie vor divergierenden Interessen und
Meinungen uber den weiteren Aus- oder
allenfalls Umbau der Verkehrsinfrastruk-
turen aus der Welt schaffen. Zwar torpedie-
ren kaum mehr Demos und Besetzungen
politisch geféllte Bauentscheide. Aber es
werden zunehmend komplizierte und zeit-
aufwandige juristische Gefechte ausgetra-
gen, was mindestens so muhsam ist und
viele Projekte auf Jahre hinaus blockiert.

Das Tiefbauamt befindet sich mehr denn
je in einem politischen Spannungsfeld, an
dessen Ecken und Enden von allen Seiten in
unterschiedliche Richtungen gezerrt wird.
Allerdings denken seine flihrenden Kopfe
nicht daran, sich zwischen den Ideologien
hin und her schubsen zu lassen, sondern
bringen ihre Vorstellungen von einer ver-
nunftigen Entwicklung selbstbewusst in die
politische Debatte ein.

Hauptsitz Tiefbauamt
Kanton Ziirich.

Neudeutsch im globalisierten
Tiefbauamt

Eine Auswahl der gebrauchlichsten neu-
deutschen Begriffe:

Audit

Benchmarks

Businessplan

Controlling

Effizienz

Globalbudget
Globalisierung
Integriertes Verkehrsmanagement
New Public Management
Qualitatssicherung
Qualitatsmanagement
Prozesse

Prozessoren
Restrukturierung

Review
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Blick auf die
Agglomeration Ziirich,
2000.

Der Spielraum wird enger

Zu Beginn der 60er-Jahre verfligte nur jede
sechste Person im Kanton Zirich Uber ein
eigenes Auto oder Motorrad. Heute sind im
Kanton Zurich fast 600000 private Per-
sonenwagen immatrikuliert. Das heisst,
dass bei einer Bevolkerung von derzeit 1,2
Millionen Menschen - statistisch gesehen -
jeder zweite ein Auto besitzt. Zwar hat sich
in den letzten Jahren die Zunahme des
Motorfahrzeugbestands etwas verflacht,
doch die Sattigungsgrenze ist bei weitem
nicht erreicht. Mehr als 80 Prozent des
gesamten Verkehrs im Kanton sind hausge-
macht. Nur 3 Prozent gehen auf das Konto
des Transitverkehrs. Etwa 15 Prozent betref-
fen Fahrten in den Kanton hinein und aus
dem Kanton heraus.

Naturnahe Landschaften sind rar gewor-
den. Wertvolles Kulturland wird bedrangt.
Obwohl Umweltpolitik zu einer wichtigen
Querschnittsaufgabe aller staatlichen
Stellen geworden ist, wird die Nachfrage
nach Bauland noch immer relativ sorglos
befriedigt. Im mittleren Glatttal, im
Limmattal, in und um Wetzikon und Uster —
Uberall wollen die Gemeinden wachsen, die
wirtschaftliche Entwicklung vorantreiben
und neue Arbeitsplatze schaffen. Die
Pendlerstrome wachsen. Doch dem rasan-
ten Wachstum des Siedlungsteppichs hin-
ken die Infrastrukturen, welche den zusatz-
lichen Verkehr aufnehmen sollen, hoff-
nungslos hinterher. Fir die Anlage von
neuen Hochleistungsstrassen wird es immer
schwieriger, geeignete Korridore zu finden.
Die Strassenplanung ist zu einer Aufgabe

geworden, die nicht mehr langfristig, son-
dern sehr langfristig angegangen werden
muss.

Umgekehrt beginstigen alle neuen
Verkehrsinfrastrukturen, ob Strasse oder
S-Bahn, die Zersiedelung der Landschaft.
Die Frage, wer denn nun zuerst gewesen
sei, das Huhn oder das Ei, drangt sich zwar
auf, sie flhrt aber zu keinen Lésungen. Fir
die Zukunft steht ausser Frage, dass dieser
Teufelskreis durchbrochen werden muss.
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Leitlinien und Strategien

In seinem Legislaturschwerpunkt 1999 bis
2003 hat sich der Regierungsrat folgende
Ziele gesetzt:

— Die Attraktivitat des Wirtschaftsraums
Zrich ist weiter zu starken, damit im
verscharften globalen Wettbewerb
immer wieder neue Arbeitsplatze
geschaffen werden.

— Es ist ein Ausgleich zwischen den Anfor-
derungen des wirtschaftlichen Standort-
wettbewerbs, der dafiir erforderlichen
Mobilitat und der Sicherung der
Lebensqualitat zu finden.

Gemadss dem Auftrag des Kantonsrats
darf die steigende Nachfrage nach
Mobilitat nicht Gberproportional zu einer
Zunahme des motorisierten Strassenver-
kehrs fuhren. Zusatzlicher Verkehr soll mog-
lichst vom offentlichen Verkehr bewaltigt
werden.

Das Tiefbauamt setzt diese Vorgaben
nach folgenden Strategien um:

— Die bestehenden Strassen sind optimal
zu erhalten und zu unterhalten.

— Der Verkehrsfluss auf den Hochleistungs-
strassen wird gewabhrleistet. Der motori-
sierte Individualverkehr hat hier Vorrang.

— Das Ubrige Strassennetz wird mit Hilfe
des so genannten integrierten Verkehrs-
managements optimal bewirtschaftet.

Der offentliche Verkehr hat auf diesen
Strassen Vorrang. Beim Individualver-
kehr sind Staus moglichst zu vermeiden.
Eine Verdichtung des Netzes ist nicht
vorgesehen.

In einer aufwandigen Studie hat das
Tiefbauamt die Konsequenzen ermittelt,
welche sich aus diesen Uberlegungen erge-
ben. Autobahnringe sollen die Stadte
Zirich und Wnterthur und die Ent-
wicklungsregion im mittleren Galttal entla-
sten. Danach sind fur das Hoch-
leistungsstrassennetz folgende Elemente
notig:

— Fur die Schliessung des Rings braucht es
neue Verbindungen. Im Bereich der
Stadt Zdurich favorisiert das Tiefbauamt
den Stadttunnel gegeniiber dem See-
tunnel.

— Einzelne Engpésse mussen den Kapazi-
taten angepasst werden (bsp. Nord-
umfahrung).

- Begleitmassnahmen sichern die Ent-
lastungswirkungen in den Siedlungs-
bereichen.

Wetzikon im Stau.'®

Strategie
Hochleistungsstrassen-
netz.
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Portale Uetlibergtunnel,
2003.”°

Im Dschungel der Gesetze

Gesetze, welche heute fiir die Arbeiten das
Tiefbauamts die Rahmenbedingungen
festlegen:

Gesetze Stufe Bund:

— Nationalstrassengesetz vom 8. Marz
1960

— Umweltschutzgesetz vom 7. Oktober
1983

— Bundesgesetz uber die Verwendung
der zweckgebundenen Mineraldlsteuer
vom 22. Marz 1985
(Treibstoffzollgesetz)

— Bundesgesetz uber Fuss- und Wander-
wege vom 4. Oktober 1985

Gesetze Stufe Kanton:

— Einfiihrungsgesetz zum Nationalstras-
sengesetz vom 24. Marz 1963

— Strassengesetz vom 27. September
1981

— Planungs- und Baugesetz vom 7.
September 1975

— Verkehrsabgabegesetz vom 11.
September 1966

Zu jedem Gesetz gibt es eine Ver-
ordnung, die es ebenfalls zu beachten gilt.

Die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Tiefbauamts

Heute betragen die jahrlichen Investitionen
in die Strasseninfrastruktur des Kantons
Zirich rund 400 Millionen Franken. Dies
entspricht 40 Prozent des gesamten offent-
lichen Tiefbauvolumens. 2700 Arbeitsplatze
werden dank diesen Investitionen direkt
gesichert Noch einmal so viele Stellen
kommen bei Zulieferfirmen dazu. Dariiber
hinaus verschafft die Auslagerung von Bau-
und Projektleitungen an private Inge-
nieurburos weiteren 300 Familien ein
Auskommen.

Woher nehmen und nicht steh-
len?

Zwar hat das Tiefbauamt genaue Vorstel-
lungen davon, wie es die wichtigsten
Verkehrsprobleme des Kantons losen will,
doch wegen der Finanzknappheit mussen
viele Projekte auf die lange Bank geschoben
werden.

Seit 1973 unternahm der Regierungsrat
sieben Versuche, Volk und Parlament hohe-
re Verkehrsabgaben schmackhaft zu
machen - 1978, 1982, 1985, 1988, 1992,
1995 und 2001. Finf Mal scheiterte er an
der Urne, 1982 und 2001 erlitt er bereits im
Kantonsrat Schiffbruch.

Das Gesetz erlaubt zwar unter bestimm-
ten Voraussetzungen die Einlage von allge-
meinen Steuermitteln in den Strassenfonds,
doch haben Regierung und Parlament diese
Maglichkeit nur zu Beginn der 70er-Jahre
sowie in den Jahren 1989-1992 und 2002
genutzt. In den ubrigen Jahren haben sie
ganz darauf verzichtet. Wahrend in friihe-
ren Jahren das Verursacherprinzip als
Argument gegen allgemeine Steuermittel
fur den Strassenbau ins Feld gefiihrt wurde
(wer die Strassen beniitzt, soll sie auch
bezahlen), lasst der derzeitige, politisch ver-
ordnete Sparzwang nicht zu, dass diese
Maglichkeit in den nachsten Jahren ernst-
haft in Betracht gezogen wird.
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Strassenfonds und wie er
gespeist wird

Der Strassenfonds, aus dem seit einer Ande-
rung des Strassengesetzes im Jahre 1981
nicht nur der Bau, sondern auch der
Unterhalt der Strassen finanziert werden
muss, war wahrend mehr als zehn Jahren
hoch verschuldet. Die Zinslast kostete den
Fonds jahrlich bis zu vier Millionen Franken.
Durch rigoroses Sparen, wie massive Re-
duktionen im Staatsstrassenbau, Reduk-
tionen des Personals und letztmalige Ein-
lage von allgemeinen Staatsmitteln konnte
der Strassenfond inzwischen entschuldet
werden. Zudem leitet der Bund seit 2001
einen Teil der Einnahmen aus der Leistungs-
abhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
an die Kantone weiter.

Das kantonale Strassennetz
1999

Nationalstrassen (Hochleistungsstrassen):
— 124 km Stammstrassen
— 50 km Anschlussrampen

Staatsstrassen (Hochleistungsstrassen und
kantonale Hauptverkehrsstrassen):

- 1385 km Fahrbahnen

— 1370 km Radwege

— 3160 km Fuss- und Wanderwege

— 185 km Reitwege

- 1400 Bricken

— 112 regionale Parkplatzanlagen

Die Gemeindestrassen zahlen nicht
zum kantonalen Strassennetz. Sie werden
aber vom Kanton je nach Finanzkraft der
betroffenen Gemeinde subventioniert.

Kantonale
Verkehys-
ahyahen

Eilyenissisc he
Verkiehrs-
ahyahbhen

Bund
a5 Miz.

Strassenfonds
330 Miz. Frank=n

Fechnung 2002

Zusammensetzung des

Strassenfonds.
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Strassenmarkierungs-
arbeiten an der A3 beim
Anschluss Wollishofen,
1990.%

Die Médnner in Orange

Das Strasseninspektorat und seine 420 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter sind fir den
Unterhalt und den Betrieb der Strassen ver-
antwortlich. In finf Unterhaltsregionen und
von 16 Werkhofen aus stehen die Strassen-
arbeiter bei Wind und Wetter im Einsatz. Im
dichten und von hohen Geschwindigkeiten
gepragten Strassenverkehr ist diese Arbeit
nicht ungefahrlich!

Es gilt, die Strassen in einem guten
Zustand zu halten und ihr Funktionieren zu
gewahrleisten. Die Mdnner in Orange reini-
gen die Fahrbahnen, raumen Schnee und
transportieren umgestiirzte Baume ab. Die
Entwéasserungssysteme befreien sie von
Schlamm und allerlei Unrat. Sie reparieren
die Schaden, kontrollieren den Zustand der
Verkehrseinrichtungen und pflegen den
Grinraum entlang der Strassen.

Reinigung der Wegweiser
an der Winterthurer-
strasse in Uster, 1990."'
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Schneerdumung anfangs
Februar 2003 an der
Strasse zur Strahlegg.’”

Industrie Yal
Ebnkaufszentt

Signalisationsdnderung
in Volketswil, 1990."*

Korrektur von Bord- und
Wassersteinen an der
Uberlandstrasse in
Dietikon, 1994.'*

200 Jahre Tiefbauamt 109




Kleine Chronik der Geschichte des
kantonalen Tiefbauamts

8. Juni 1803

1804

1810

1816

1807

1825-1828

1833

1835

1847

1849/1850

1853

1871

Der Kleine Rat beschiesst, ein «Weg- und Strassendeparte-
ment» einzurichten.

Sigmund Spitteler wird erster Weg- und Strasseninspektor.

Erste finanzielle Entlastung der Gemeinden im Strassenwesen:
Der Kanton Ubernimmt fir Hauptstrassen rund 6o Prozent der
Unterhaltskosten.

Das Weg- und Strassendepartement und die Wasserbau-
polizei-Kommission werden zusammengelegt zum Strassen-
und Wasserbaudepartement.

Salomon Hegner wird erster Strassen- und Wasserbau-
inspektor.

Bau des Albisrieder Steigs, der ersten als solchen bezeichneten
Kunststrasse des Kantons.

Bau der Knonauerstrasse, der einzigen neuen Strasse jener
Zeit.

Das Expropriationsgesetz (Enteignungsgesetz) erleichtert fort-
an Planung und Bau der Strassen.

Weitere finanzielle Entlastung der Gemeinden: Neben dem
Unterhalt Gbernimmt der Staat nun auch den Bau der Haupt-
strassen.

Beginn des Abbruchs der zurcherischen Stadtmauern.
Abschaffung der Zolle und Weggelder innerhalb des Kantons.

Einweihung der Spanisch-Brotli-Bahn zwischen Zurich und
Baden, der ersten Eisenbahnstrecke innerhalb der Schweiz.

Die Kantonsregierung wechselt vom Kollegialsystem zum
Direktorialsystem. Erster Baudirektor wird Rudolf Benz.

Aus dem Strassen- und Wasserbaudepartement wird das
Strassen- und Wasserbauamt.

Dem Strassen- und Wasserbauamt wird das Eisenbahnwesen
zugeteilt.

Weitere finanzielle Entlastung der Gemeinden: Die Strassen
I.Klasse werden vom Staat, Strassen I. und Il. Klasse vom Staat
und den Gemeinden gemeinsam, Strassen lll. Klasse von den
Gemeinden finanziert.
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1876

1893

Um 1896

1900

1908
1903

1916

Ab 1920

1930er-Jahre

1937

1947

1959

1960

1962

1964

1966

1971-1978

1976

1977

1981

Kaspar Welti erhalt als erster den Titel «Kantonsingenieur».
Der Staat GUbernimmt nun auch den Unterhalt der Strassen Il.
Klasse. Fur die Strassen lll. Klasse Gbernimmt er fir Neubauten
die Vorarbeiten.

In Zurich fahren die ersten Automobile.

Grindung der SBB. Die Privatbahnen werden nach und nach
verstaatlicht.

Aus dem Strassen- und Wasserbauamt wird das Tiefbauamt.
Der Motorfahrzeuggebuhren werden eingefuhrt.

Schaffung eines Hauptstrassenfonds. Er wird mit den Motor-
fahrzeuggebuihren finanziert.

Die Strassen werden mit einem Asphaltbelag versehen.

Zahlreiche Strassenausbauten und Strassenkorrektionen wer-
den durchgefihrt.

Wasserbau und Wasserwirtschaft werden eine eigenstandige
Abteilung der Direktion der offentlichen Bauten

Einweihung der Uberlandstrasse (Oerlikon-Diibendorf), der
ersten Betonstrasse im Kanton.

Der Wasserbau wird aus dem Tiefbauamt herausgelost und die
eigenstandige Abteilung fir Wasserbau und Wassemecht
geschaffen.

Innerhalb des Tiefbauamts wird das Buro fur Flughafener-
weiterungen eingerichtet.

Der Bund beschliesst das erste Autobahnnetz der Schweiz.

Einweihung der Flughafenzufahrt, der ersten richtungsge-
trennten Autobahnstrecke des Kantons.

Der Kanton beschliesst das erste kantonale Hochleistungs-
strassennetz.

Wahrend den Bauarbeiten stiirzt die Autobahnbriicke Uber die
Toss bei Winterthur-Wiilflingen ein.

Bau des Betzholzkreisels

Das Buro fur Flughafenerweiterungen wird zum Flughafen-
buro.

Die kantonale Volksinitiative «Mehr Demokratie im Strassen-
bau» wird angenommen.

Mit dem Strassenfonds wird fortan nicht nur der Bau, sondern
auch der Unterhalt der Strassen finanziert.
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1981

1985

1986

1987

1990

1996
1999
2002

20. Juni 2003

Die nationalratliche Kommission Biel empfiehlt die N4 im
Knonau zu bauen, jedoch auf das Ypsilon zu verzichten.

Der Bundesrat beschliesst, das Ypsilon sei zu bauen.

Die Kantonsbevolkerung spricht sich an der Urne fur ein auto-
bahnfreies Knonaueramt aus.

Eroffnung des Milchbucktunnels, Nordast des Ypsilons.

National- und Standerat entscheiden sich fir den Bau der N4
im Knonaueramt.

Autobahngegner besetzen die neu eroffnete Westumfahrung
zwischen dem Weininger Kreuz und Birmensdorf. Zum ersten

Mal kommt es zu einem Polizeieinsatz.

Die Kleeblatt-Initiative wird vom Schweizer Stimmvolk abge-
lehnt.

Baubeginn der Westumfahrung Zurich
Das Flughafenburo wird aufgelost.
Baubeginn der N4 — Knonaueramt

Das kantonale Tiefbauamt feiert sein 200-jahriges Bestehen.
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