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1 Einleitung 

1.1 Ziel der Arbeit 

Die Entwicklung der Stadt Zürich ist durch ein stetiges Bevölkerungswachstum gekennzeichnet, das 
sich auch in Zukunft fortsetzen soll. Mit einem Anstieg der Einwohnerzahl um rund 51.000 Personen 
im Zeitraum 2010 ʹ 2019 war das Wachstum in den 2010er-Jahren mehr als doppelt so hoch wie in 
den 2000er-Jahren.1 Bis zum Jahr 2050 wird eine Zunahme der Bevölkerung um rund 110.000 
Menschen innerhalb der Stadtgrenzen prognostiziert.2 Diese Entwicklung wird mit einem 
unveränderten Anstieg der Arbeitsplätze im Stadtraum Zürich einhergehen3 und Auswirkungen auf die 
Pendlerströme haben4. 

Aufgrund der damit verbundenen Herausforderungen für das Verkehrsnetz werden Lösungen gesucht, 
um Kapazitätsengpässe zu beseitigen und verkehrsbedingte Umweltbelastungen zu reduzieren. 
Insbesondere wird eine Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf öffentliche 
Verkehrsmittel angestrebt.5  

Auch in Zürich wird vor diesem Hintergrund mit urbanen Seilbahnen ein Verkehrsmittel diskutiert, das 
in der Vergangenheit ausschließlich in alpinen Gebieten im Einsatz war, sich seit einigen Jahren jedoch 
zunehmend als innovative Mobilitätslösung im urbanen Raum etabliert.  

Das Ziel meiner Arbeit ist es, am Beispiel einer konkreten Strecke zu verdeutlichen, dass eine urbane 
Seilbahn eine sinnvolle Weiterentwicklung des Angebots öffentlicher Verkehrsmittel in der Stadt 
Zürich darstellt und den Erwartungen an ein modernes, ökonomisch und ökologisch vorteilhaftes 
Verkehrskonzept gerecht wird.  

 

1.2 Motivation der Themenwahl 

/ĐŚ� ŚĂďĞ� ŵŝĐŚ� Ĩƺƌ� ĚĂƐ� dŚĞŵĂ� ͣƵƌďĂŶĞ� ^ĞŝůďĂŚŶĞŶ� ĂůƐ� innovatives öffentliches Verkehrsmittel für 
�ƺƌŝĐŚ͞�ĞŶƚƐĐŚŝĞĚĞŶ͕�ǁĞŝů�ŝĐŚ�ĚŝĞ�zumeist kontroverse Diskussion um die aktuelle Verkehrssituation in 
Zürich und die Anforderungen an ein zukunftsfähiges Verkehrskonzept interessiert verfolge. 

Im Gegensatz zu Düsseldorf, wo ich vorher gelebt habe, ist der öffentliche Personennahverkehr in 
Zürich bereits stark ausgebaut und soll künftig einen noch stärkeren Vorrang gegenüber dem 
Individualverkehr erhalten. Das vorhandene Bus- und Straßenbahnnetz in Zürich zeichnet sich ʹ auch 
nach meiner persönlichen Wahrnehmung als Nutzer ʹ durch einen eng getakteten Fahrplan, eine 
kleinteilige flächendeckende Linienführung sowie eine hohe Pünktlichkeitsquote aus. 

Außerdem gewinnen in der heutigen Zeit innovative Konzepte im öffentlichen Personennahverkehr 
mit positiven Auswirkungen auf die Umwelt zunehmend an Bedeutung, da wir alle vom Klimawandel 
betroffen sind und handeln müssen. Mit urbanen Seilbahnkonzepten kann somit eine weitere energie- 
und ressourcensparende Alternative zum Individualverkehr angeboten werden.  

Ein weiterer Aspekt, der mich in der Themenauswahl bestärkt hat, ist das eigenständige Design von 
Gondeln, Masten und Stationen mittels einer 3D-Design-Software und deren realitätsgetreue 
Überführung in die jeweilige Streckenumgebung.  

 
1 Vgl. Rosin 2020  
2 Vgl. Kanton Zürich 
3 Vgl. Stadt Zürich 2021, S. 4 
4 Vgl. Wiget 2017 
5 Vgl. Berndt 2020, S. i 
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1.3 Aufbau und Vorgehen 

In meiner Arbeit werde ich zunächst beschreiben, wo sich urbane Seilbahnen bereits erfolgreich in der 
Praxis bewährt haben, welche Standortfaktoren ideale Voraussetzungen für deren Einsatz darstellen 
und welche Vor- und ggf. Nachteile mit diesem alternativen Verkehrsmittel verbunden sind. 

Anschließend werde ich aufzeigen, dass die Voraussetzungen eines anspruchsvollen topographischen 
Profils und einer hohen Verkehrsbelastung in der Stadt Zürich gegeben sind und am Beispiel einer 
konkreten Seilbahnstrecke die potenzielle Vorteilhaftigkeit dieser innovativen Ergänzung des 
öffentlichen Personennahverkehr belegen. Zudem werde ich die ausgewählte Linienführung im 
Zürcher Stadtplan darstellen und einzelne Streckenpunkte und -abschnitte in Google Earth 
dreidimensional visualisieren. Für das eigene Design der Gondeln und Stationen habe ich die Software 
SketchUp verwendet. Anhand von Screenshots aus dem Programm werde ich meinen Arbeitsprozess 
und meine jeweiligen Fortschritte im Programm an gewählten Beispielen darstellen.  

Im Rahmen meiner Informationserhebung habe ich umfangreiche Online Recherchen betrieben, 
Unternehmen und Ämter kontaktiert sowie ein Interview mit Herrn Sebastian Beck, einem Experten 
für urbane Seilbahnen, geführt. 

 

2 Theoretische Grundlagen 

2.1 Ausgewählte Referenzprojekte in urbanen Gebieten 

Urbane Seilbahnen gewinnen international an Bedeutung, immer mehr Städte auf allen Kontinenten 
entdecken das vielfältige Potential dieses alternativen Verkehrsmittels für unterschiedliche Zwecke 
und Nutzergruppen. Grundsätzlich lassen sich dabei infrastrukturelle Projekte zur Entlastung des 
Verkehrsaufkommens und zur Anbindung peripherer Stadtteile von solchen zur Erschließung 
touristischer Attraktionen bzw. von Lokationen mit hohem Besucheraufkommen unterscheiden. 

Als bekanntestes Seilbahnprojekt wird zumeist 
ͣDŝ� dĞůĠĨŽƌŝĐŽ͞� in La Paz, der Hauptstadt 
Boliviens, genannt. Dort wurde das größte 
städtische Seilbahnnetz der Welt errichtet, das 
mit zehn Seilbahnlinien täglich ca. 300.000 
Passagiere auf insgesamt 33 km von den ärmeren 
Randvierteln in die Innenstadt, unter anderem bis 
zum Regierungssitz befördert. Damit hat sich die 
urbane Seilbahn zu einem Markenzeichen und 
einem wichtigsten Massenbeförderungsmittel 
und Touristenmagnet in der dicht bebauten und 

topographisch anspruchsvollen Stadt entwickelt. Als wesentliche Vorteile werden die Zeitersparnis für 
Pendler von bis zu einer Stunde und der vergleichsweise geringe Fahrpreis von umgerechnet nur rund 
45 Rappen genannt. Letztgenanntes macht die Benutzung der Gondeln auch für die ärmere 
Bevölkerung attraktiv.6 

Auch auf dem asiatischen und dem afrikanischen Kontinent wurden in den letzten Jahren zahlreiche 
Infrastrukturprojekte mit der Inbetriebnahme dauerhafter Stadtseilbahnen umgesetzt͘��ĂƐ� ͣŐƌƂƘƚĞ�
ƵƌďĂŶĞ�^ĞŝůďĂŚŶƉƌŽũĞŬƚ�ĂƵĨ�ĚĞŵ�ĞƵƌĂƐŝƐĐŚĞŶ�<ŽŶƚŝŶĞŶƚ͞�ǁƵƌĚĞ�ϮϬϭϰ�ŝŶ�Ankara verwirklicht. Zwischen 

 
6 Vgl. Jäggi 2014; Lill/Sauras/Bertelli 2014 

Abbildung 1: Seilbahn La Paz (Jäggi 2014, S.24)
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einem Vorort und der Innenstadt entstand eine 3,2 km lange Strecke, um die Verkehrsbelastung durch 
eine Verlagerung des Individualverkehrs auf öffentliche Verkehrsmittel zu reduzieren.7  

In Algier, der Hauptstadt Algeriens, sind seit 1956 inzwischen sechs urbane Seilbahnen in Betrieb, um 
den Verkehr in einer Stadt mit dichter Infrastruktur, engen Straßen und einer steilen Topographie zu 
entlasten.8 

/ŵ� :ƵŶŝ� ϮϬϭϬ� ǁƵƌĚĞ� ŝŶ� <ŽďůĞŶǌ� ĚŝĞ� ͣZŚĞŝŶƐĞŝůďĂŚŶ͞� ĂůƐ� Attraktion und umweltfreundliche 
Verkehrsverbindung zur Bundesgartenschau 2011 eröffnet, sie überquert den Rhein und verbindet die 
Stadt mit der Festung Ehrenbreitstein.9 Bereits fünf Jahre nach der Inbetriebnahme wurde die 
zehnmillionste Fahrt absolviert.10 Anlässlich der Olympischen Spiele 2012 in London wurde eine 
weitere Idee einer urbanen Seilbahn umgesetzt. Es handelte sich um die erste städtische Seilbahn im 
Vereinigten Königreich. Sie verbindet die Stadtteile Greenwich und Docklands, überquert damit auch 
die Themse und trägt den Namen ihres Sponsors, der Fluggesellschaft Emirates.11 

Auch in der Stadt Zürich wurden in den letzten 80 Jahren drei verschiedene temporäre 
Seilbahnkonzepte umgesetzt; zwei weitere sind in Planung, ihre Realisierung ist von richterlichen 
Entscheidungen zu Rekursen und Beschwerden abhängig.   

 
7 Vgl. Schmidt 2020; Verlag Holzhausen GmbH (Hrsg.) 2014 
8 Vgl. Surrer 2021  
9 Vgl. Wikipedia (16.10.2021), Seilbahn Koblenz  
10 Vgl. Metz 2019, S. 27 
11 Vgl. Wikipedia (17.04.2021), Emirates Air Line (Seilbahn) 

Abbildung 2: Seilbahn Ankara (Hinterwaldner 2017) Abbildung 3: Seilbahn Algier (Doppelmayr Seilbahnen 2014)

Abbildung 4: Rheinseilbahn Koblenz (RheingauLinie 2015) Abbildung 5: Emirates Air Line, London (London-Infoguide 2012)
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Die ͣ>ĂŶĚŝ-^ĞŝůďĂŚŶ͞ war die erste von bisher 
zwei Seilbahnen über den Zürichsee, sie wurde 
anlässlich der Landesausstellung 1939 erbaut. 
Ihre beiden Stationen, die in rund 75 Meter 
hohen Türmen untergebracht waren, befanden 
sich auf der Landi-Wiese in Wollishofen und ʹ 
auf der anderen Seeseite ʹ auf dem Zürichhorn 
in Seefeld. In Wollishofen befand sich sogar ein 
Restaurant auf halber Höhe des Stations-
mastes, welches 110 Personen Platz bot. Eine 
Besonderheit dieser Seilbahn bestand darin, 
dass zwischen den beiden Masten eine Strecke 
von 900 m lag, was für die damalige Zeit einen 
neuen Weltrekord bedeutete. Während ihrer 
einjährigen Betriebszeit fuhren gut 700.000 
Personen mit der Bahn. Ihre Fahrzeit betrug 

drei Minuten, somit konnten 15 Kabinen pro Stunde abgefertigt werden. Nach dem Ende der 
Landesausstellung im Jahre 1940 wurde die Seilbahn wieder abgebaut und der Stahl ihrer Masten für 
die Kriegsproduktion im 2.Weltkrieg genutzt; das Tragseil bekam eine Funktion bei Panzersperren im 
nahegelegenen Sihltal. Die Kabinen hingegen wurden später für die im Jahr 1954 errichtete 
Luftseilbahn Adliswil-Felsenegg, wiederverwendet.12  

Die zweite Seilbahn über den Zürichsee wurde im Jahre 1959 errichtet und trug daher den Namen 
ͣG59-'ŽŶĚĞůďĂŚŶ͞. Im Rahmen der ersten schweizerischen Gartenbau-Ausstellung an beiden Ufern 
des Zürichsees bot sie eine Seeüberquerung in circa siebeneinhalb Minuten mit einer 
durchschnittlichen Fahrthöhe zwischen 20 und 35 Metern über dem See. Die Stationen waren ähnlich 
ĚĞŶĞŶ� ĚĞƌ� ͣ>ĂŶĚŝ-^ĞŝůďĂŚŶ͕͞� ǁŽƌĂƵƐ� ĚĞƌ� ^ƉŝƚǌŶĂŵĞ� ͣ�ůƵŵĞŶ->ĂŶĚŝ͞ gründete. Der Bundesrat 
verlängerte die Betriebsdauer der Bahn zweimal, nach sieben Jahren in Betrieb wurde sie jedoch 
abgebaut, um einen hindernisfreien und ungetrübten Blick auf die Alpen wiederherzustellen.13  

 
12 Vgl. Wikipedia (20.08.2021), Schweizerische Landesausstellung 1939; Wedl 2015; Ermel 2016; Schürer 2017 
13 Vgl. Wikipedia (20.02.2021), G59 1. Schweizerische Gartenbau-Ausstellung; Wedl 2015; Ermel 2016; Schürer 
    2017 

Abbildung 6: Landi-Seilbahn, Zürich (Ermel 2016)

Abbildung 7: G59-Gondelbahn, Zürich (Ermel 2016) Abbildung 8: SAFFA Gondelbahn, Zürich (Ermel 2016)
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Die dritte Seilbahn in Zürich überquerte den See nicht. Ihr Betrieb im Jahr 1958 erfolgte anlässlich der 
ͣ^�&&�͞� ;сƐĐŚǁĞŝǌĞƌŝƐĐŚĞ� �ƵƐƐƚĞůůƵŶŐ� Ĩƺƌ� &ƌĂƵĞŶĂƌďĞŝƚͿ in Zürich-Wollishofen. Die Strecke führte 
entlang des rechten Seeufers vom Bürkliplatz über den Hafen Enge zum Mythenquai.14  

Ein aktuelles Seilbahnprojekt in Zürich steht im Zusammenhang mit dem 150. Jubiläum der Zürcher 
Kantonalbank (ZKB) im Jahr 2020. Zu diesem besonderen Ereignis sollte eine Seilbahn über den 
Zürichsee errichtet werden, auch als Symbol, neue Wege zu gehen und die Menschen zum Nachdenken 
über die Mobilität der Zukunft zu bringen.15 

Die vorgesehene Strecke sollte mit einer Fahrzeit von elf Minuten das Zürichhorn mit dem Mythenquai 
verbinden und sah 18 Gondelkabinen mit jeweils 24 Sitz- und Stehplätzen auf zwei Ebenen vor. Die 
geplanten Kabinen waren vollverglast und sollten den Passagieren einen uneingeschränkten Blick auf 
die Stadt Zürich, die umliegende Landschaft, den See sowie die Glarner Alpen liefern. Eine 
behindertengerechte Gestaltung der Stationen und Gondeln sollte allen Passagieren die Nutzung 
erleichtern. Bei der Errichtung sollten die ersten schraubförmigen Stützen in einem Binnengewässer 
erschütterungs- und lärmemissionsfrei in den Boden eingedreht werden, um die geschützte Ufer- 
sowie Unterwasservegetation nicht zu beeinträchtigen.16 

Aufgrund diverser Rekurse und Beschwerdeverfahren konnte die Seilbahn im Jubiläumsjahr nicht in 
den Betrieb genommen werden. Ihre grundsätzliche Realisierung ist offen, zumal die Plangenehmigung 
durch das Bundesamt für Verkehr für den Bau und den Betrieb der Bahn noch aussteht. Diese lag Stand 
September 2020 noch vor dem Zürcher Verwaltungsgericht, von dessen Urteil ist der eventuelle 
Baustart abhängig.17 

Ein weiteres aktuelles Seilbahnprojekt in Zürich, das ebenfalls gegen viele Rekurse und Beschwerden 
kämpfen muss, ist die geplante Zooseilbahn. Die Bahn soll den Bahnhof Stettbach mit dem Zoo Zürich 
verbinden und somit die Anreise mit öffentlichen Verkehrsmitteln besser verteilen und die bereits 
vorhandenen öffentlichen Linien entlasten. Ihre Kapazität soll die der beiden Tramlinien 5 und 6 
übersteigen, die heute die meisten Besucher zum Zoo befördern. Nachdem alle Einsprüche bislang 
vom Baurekursgericht zurückgewiesen wurden, erwarten die Verantwortlichen weitere Versuche der 
Seilbahngegnerschaft, wie z.B. der Stadt Dübendorf, um den Bau zu verhindern.18 

 

2.2 Standortvoraussetzungen / Vor- und Nachteile von urbanen Seilbahnen gegenüber 
anderen öffentlichen Verkehrsmitteln 

Der wahrscheinlich wichtigste standortbezogene Vorteil urbaner Seilbahnen liegt darin, dass sie 
problemlos große Höhenunterschiede überwinden können. Sie sind das Transportmittel, das auf 
vergleichbar kleinem Raum die größten Neigungen bewältigen und dabei diverse natürliche und 
künstliche Hindernisse, z.B. Seen, Flüsse, Geländeeinschnitte, Bebauungen, Verkehrsflächen, ohne 
große Probleme überqueren kann.19 Mit Hilfe von Seilbahnen kann man somit auch schwer erreichbare 
Stadtteile gut und schnell erschließen und an das bestehende Verkehrsnetz anbinden. Dieser Vorteil 

 
14 Vgl. Ermel 2016 
15 Vgl. Zürcher Kantonalbank (ZKB); Wedl 2021 
16 Vgl. Ebd. 
17 Vgl. ZKB; Schweizerische Depeschenagentur (SDA) 09/2020; SDA 03/2021 
18 Vgl. SDA 08/2020; Zoo Seilbahn 
19 Vgl. Stopfer 2019 
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geht zumeist mit einem geringen Flächenbedarf einher, da Seilbahntrassen über Flächen 
unterschiedlichster Nutzungen geführt werden können.20 

Zudem bewegen sich Seilbahnen weitgehend autark von Behinderungen im Straßen- oder 
Schienenverkehr, sie können einen deutlich direkteren bzw. den direktesten Weg von Station zu 
Station nehmen. Als Konsequenz daraus sind sie von Verspätungen durch Staus, Ampeln und Unfälle 
nicht betroffen und garantieren Pünktlichkeit sowie regelmäßige und zumeist kürzere Fahrzeiten. Bei 
den Projekten in La Paz und Ankara wird eine durchschnittliche Zeitersparnis gegenüber anderen 
Verkehrsmitteln von 22% bzw. sogar mehr als 65% genannt.21 

Ein weiterer Vorteil von Seilbahnkonzepten liegt im Bereich der Baukosten und -zeiten. In Abhän-
gigkeit von den jeweiligen örtlichen Gegebenheiten (Topographie, Trassenlänge, Stationszahl) werden 
die Baukosten für einen Kilometer Seilbahn(trasse) mit rund 3,5 ʹ 19 Mio. Euro22 bemessen. Sie liegen 
damit deutlich unter denen entsprechender Straßenbahn- und Untergrundbahnstrecken, bei denen 
Kosten von rund 11 - 33 Mio. Euro/km bzw. sogar von rund 45 - 150 Mio. Euro/km angegeben 
werden23. Die Kostenersparnis geht zudem mit erheblich kürzeren Bauzeiten einher; diese betragen 
nur einige Monate, wohingegen der Bau einer U-Bahn bzw. eines U-Bahnnetzes mehrere Jahre in 
Anspruch nimmt.24 

Ein weiterer Kostenvorteil liegt darin, dass Seilbahnen niedrigere Betriebskosten aufweisen, die 
gegebenenfalls in reduzierten Fahrpreisen an die Nutzer weitergegeben werden können. Danach 
werden die jährlichen Betriebskosten einer einfachen Seilbahn mit rund 1,5 Mio. CHF veranschlagt; die 
Kosten entsprechen somit denen des Betriebs von nur zwei Straßenbahnzügen bzw. von 2 - 3 
Doppelgelenktrolleybussen.25 Zudem wird ʹ im Gegensatz zu Bussen, Straßenbahnen sowie U-Bahnen 
ʹ in den einzelnen Gondeln meist kein Fahrzeugfahrer bzw. -personal benötigt, so dass entsprechende 
Personalkosten eingespart werden können.26 In Ankara konnte in Summe ein Einsparpotenzial von bis 
zu 80% im Vergleich zu anderen Personentransportsystemen realisiert werden.27  

Die ökologischen Vorteile gegenüber anderen Verkehrsmitteln sind vielfältig. Aufgrund ihres sehr 
geringen Eigengewichtes und der fast kaum vorhandenen Reibung benötigen Seilbahnen im Verhältnis 
viel weniger Energie, die darüber hinaus weitgehend auf Elektroantriebe entfällt und einen 
emissionsarmen Betrieb erlaubt (siehe Abbildung 9).28 Im Vergleich zur U-Bahn, welche schon sehr 
wenig Energie verbraucht, beträgt der Energiebedarf der Seilbahn nur die Hälfte (siehe Abbildung 
10).29 

 
20 Vgl. Wüst 2018; Sträter 2019; Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2021, S. 6; Leitner S. 
    8; Zatran; Wissen (09.04.2020), Seilbahnen in Städten: Das Verkehrsmittel der Zukunft? 
21 Vgl. Sträter 2019; Bischof 2018  
22 Vgl. Surrer 2020; Bischof 2018; Lessat 2018  
23 Vgl. Ebd. 
24 Vgl. Ebd. 
25 Vgl. Bischof 2018 
26 Vgl. Schmidt 2020  
27 Vgl. Schmidt 2020; Verlag Holzhausen (Hrsg.) 2014 
28 Vgl. Kremer 2015, S.44 
29 Vgl. Wüst 2018; Sträter 2019; Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2021, S. 6 
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Weiterhin sprechen geringe Lärmemissionen für den Einsatz von Seilbahnen, die mit nur rund 50% der 
entsprechenden Werte von Personenkraftwagen angegeben werden.30 Dieses könnte insbesondere 
dann von Vorteil sein, wenn die Gondeln am Abend, am frühen Morgen oder sogar in der Nacht 
fahren.31  

Neben dem Umweltvorteil, der durch die Antriebsform generiert wird, können auch beim Bau von 
Seilbahnen ökologische Vorteile gegenüber anderen öffentlichen Verkehrsmitteln realisiert werden. 
Durch nur einen geringen Eingriff in die Natur und Stadt können die Stationen sowie die Pfeiler in die 
bestehende Infrastruktur eingebunden werden. Auch stellen Seilbahnen ein flexibles und 
vergleichsweise nachhaltiges Verkehrsmittel dar, zumal ein Rück- bzw. Abbau jederzeit möglich ist.32 

Aufgrund der exklusiven Fahrbahn und der hohen Sicherheitsanforderungen an Seilbahnen ist diese 
eines der sichersten Verkehrsmittel weltweit. Zwischen 2008 und 2011 gab es lediglich einen Todesfall 
pro 1,7 Milliarden Passagieren. Durchschnittlich gibt es einen Seilbahnunfall pro 17,1 Millionen 
Kilometern, was nach dem Flugzeug die längste unfallfreie Strecke ist. Beim Auto liegt die Zahl bei 1,46 
Millionen Kilometern, beim Bus bei 616.000 und bei der Straßenbahn bei ungefähr 225.000 
Kilometern.33  

Das gute und innovative Image urbaner Seilbahnen hat häufig den sehr positiven Nebeneffekt, dass 
Touristen angelockt werden, da die Gondeln einen anderen, einzigartigen Ausblick auf die jeweiligen 
Städte erlauben. 

Als potenzielle Nachteile urbaner Seilbahnsysteme werden zumeist deren zum Teil aufwändige 
bauliche Integration in die Knotenpunkte bestehender komplexer Verkehrsnetze sowie die 
langwierigen Genehmigungsverfahren ʹ insbesondere bei Trassenverläufen über private Grundstücke 
ʹ aufgeführt. Zudem erfordert die starre Reihung und Taktung der Gondeln eine zumindest annähernd 
gleichmäßige Auslastung während der Betriebszeiten, aufgrund der vergleichsweise geringen 
Geschwindigkeit der Gondeln von maximal 27 km/h sollte die Streckenlänge maximal 7 km betragen. 
Darüber hinaus werden mögliche Beeinträchtigungen des Orts- und Landschaftsbildes sowie 
Verschattungen, die den unter der Strecke verlaufenden Verkehr negativ beeinflussen können, 
genannt. Ein letzter Nachteil, der jedoch im urbanen Raum eine eher nachgelagerte Rolle spielen sollte, 
bezieht sich auf die Windanfälligkeit des Seilbahnbetriebs.34 

 
30 Vgl. Wagner, S. 16 
31 Vgl. Wüst 2018; Sträter 2019; Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2021, S. 6 
32 Vgl. Ebd. 
33 Vgl. Leitner, S. 8; Bischof 2018  
34 Vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 2021, S. 6; Sträter 2019 

Abbildung 9: Schadstoffemissionen verschiedener Verkehrsmittel
(Kremer 2015)

Abbildung 10: Fahrstromverbrauch (Wüst 2019)
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3 Neue innovative urbane Seilbahnen für Zürich  

3.1 Standortanalyse Zürich 

Die Stadt Zürich vereint verschiedene Eigenschaften, die für eine sinnvolle Ergänzung des öffentlichen 
Verkehrsnetzes um urbane Seilbahnen sprechen. Einerseits steigt die Zahl der Einwohner und 
Arbeitsplätze kontinuierlich, andererseits sind der daraus resultierenden zusätzlichen 
Verkehrsbelastung Grenzen aufgrund topographischer und städtebaulicher Besonderheiten sowie 
dem Vorhandensein natürlicher oder infrastruktureller Barrieren gesetzt. 

Im Allgemeinen zeichnet sich Zürich durch ein eher hügligeres Profil aus. Dieses wird vom Stadtkern 
ausgehend durch die Hänge des Uetlibergs, den Beginn der Albiskette und ʹ auf der anderen Seeseite 
ʹ durch den Zürich- und Adlisberg charakterisiert. Innerhalb der Stadt und an ihren Randbereichen sind 
auf vergleichsweise kleiner Fläche häufig erhebliche Höhendifferenzen zu überwinden. Zwischen dem 
niedrigsten Punkt des Gemeindegebietes in Oberengstringen (392 m ü.M.) und der Spitze des Uetliberg 
(870 m ü.M.) liegen annähernd 500 Höhenmeter.  

Auf den Anhöhen am Ufer des Zürichsees befinden sich neben vielen Wohngebieten auch touristische 
Attraktionen (z.B. Zoo Zürich) sowie Standorte wesentlicher Bildungsstätten (ETH Zürich bzw. 
Universität Zürich). Bereits heute werden mit den SƚĂŶĚƐĞŝůďĂŚŶĞŶ� ͣWŽůǇďĂŚŶ͕͞� ĚŝĞ� ǀŽŵ� ͣ�ĞŶƚƌĂů͞�
mehrheitlich Studenten ǌƵ�ĚĞŶ��ƺƌĐŚĞƌ�hŶŝǀĞƌƐŝƚćƚĞŶ�ďĞĨƂƌĚĞƌƚ͕�ƵŶĚ�ĚĞƌ�ͣ^ĞŝůďĂŚŶ�ZŝŐŝďůŝĐŬ͕͞�ĚĞƌĞŶ�
Talstation auf dem Zürichberg liegt, jährlich insgesamt rund zweieinhalb Millionen Passagiere mittels 
alternativer Verkehrsmittel ƚƌĂŶƐƉŽƌƚŝĞƌƚ͘� ,ŝŶǌƵ� ŬŽŵŵƚ� ĚŝĞ� �ĂŚŶƌĂĚďĂŚŶ� ͣ�ŽůĚĞƌďĂŚŶ͕͞� ĚŝĞ� ƵŶƚĞƌ�
ƉƌŝǀĂƚĞƌ�&ƺŚƌƵŶŐ�ĚĂƐ��ŽůĚĞƌ�'ĞďŝĞƚ�ŵŝƚ�ĚĞƌ�^ƚĂƚŝŽŶ�ͣZƂŵĞƌŚŽĨ͞�ǀĞƌďŝŶĚĞƚ͘ 

In Zürich haben sich die Stauzeiten im 
Straßenverkehr zwischen 2010 und 2019 fast 
verdoppelt, die Stadt weist damit in der Schweiz 
die höchste Verkehrsüberlastung aus.35 
Durchschnittlich wurden im Jahr 2019 täglich 
17,53 Staustunden in Zürich gemessen36, im Jahr 
2018 verlor jeder Autofahrer während der 
Hauptverkehrszeit 156 Stunden durch 
stockenden Verkehr oder Stau. Er benötigte 
dabei durchschnittlich fünf min/km, womit Zürich 
im Jahre 2018 weltweit in den Top-15 des Stau-
Rankings lag.37 

Diese Überlastungen treten häufig an den am Zürichsee und an der Limmat gelegenen Straßen auf. 
Beide Gewässer sind ͣŶĂƚƺƌůŝĐŚĞ� ,ŝŶĚĞƌŶŝƐƐĞ͕͞� ĚŝĞ� ĚŝĞ� sĞƌŬĞŚƌƐĨƺŚƌƵŶŐ� ƵŶĚ� ĚĞŶ� sĞƌŬĞŚƌƐĨůƵƐƐ�
wesentlich beeinflussen. Dabei erweisen sich die innerstädtischen Querungen der Limmat als 
Nadelöhre, an denen sich insbesondere im Berufsverkehr häufig Staus bilden. Regelmäßige 
Schiffsverbindungen über den städtischen Teil des Zürichsees werden nicht angeboten.  

Ein weiteres ͣHindernis͞ stellen die oberirdischen Gleise ausgehend vom Zürich Hauptbahnhof dar, 
welche sich in Richtung Nord-Westen weitläufig erstrecken und die Stadt nahezu zweiteilen. Auch hier 
stellen die Brücken und Unterführungen Schlüsselstellen des städtischen Verkehrsnetzes dar und 
zeichnen sich durch ein hohes Verkehrsaufkommen aus. Insbesondere die von der Hardbrücke in 

 
35 Vgl. Ehrbar 2020 
36 Vgl. Ebd. 
37 Vgl. Gutenberg 2020; Wiget 2019 

Abbildung 11: Staukennzahlen Zürich (Gutenberg 2020)
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Richtung Norden/Nordosten verlaufende Rosengartenstrasse zählt mit bis zu 75.000 Fahrzeugen pro 
Tag zu den am stärksten befahrenen Straßen der Schweiz. Zudem entfällt nahezu 40% des 
Pendlerverkehrs der Stadt Zürich auf die nördlichen/nordöstlichen Einfallsrouten (siehe Abbildung 
12).38 

 

3.2 Strecke Bahnhof Hardbrücke - ETH Hönggerberg - Campus Irchel 

Im folgenden Abschnitt meiner Arbeit werde ich mich ʹ aufbauend auf den Erkenntnissen der 
theoretischen Analyse ʹ im Detail mit einer potenziellen Seilbahnstrecke in Zürich befassen.  

Ich werde dabei zunächst die Streckenführung kurz beschreiben und auf einer Karte darstellen. 
Anschließend werde ich relevante Rahmenfaktoren zu potenziellen Nutzern und zur derzeitigen 
Verkehrssituation an bzw. zwischen den Start- und Zielpunkten aufzeigen sowie die Vorteile einer 
Ergänzung der vorhandenen Verkehrsmittel um eine urbane Seilbahnlösung verdeutlichen. 

Die von mir ausgewählte Strecke hat ihren �ƵƐŐĂŶŐƐƉƵŶŬƚ�Ăŵ�ͣ�ĂŚŶŚŽĨ�,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞ und führt, in 
Form eines Triangels͕� ŝŶ� ZŝĐŚƚƵŶŐ� ͣ�ĂŵƉƵƐ� /ƌĐŚĞů͞� ƐŽǁŝĞ� ͣ�d,� ,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ͞, um diese beiden 
Stationen untereinander und mit dem Bahnhof zu verbinden. Beide Zielpunkte im Irchelpark bzw. auf 
dem Campus Hönggerberg liegen rund 2,7 km vom Ausgangspunkt entfernt. Die zu überwiegende 
Höhendifferenz beträgt 100 - 150 m. Als Seilbahnmodell habe ich eine Umlaufseilbahn vorgesehen, die 
an allen drei Stationen den Einstieg in beide Fahrtrichtungen ermöglicht und aufgrund einer engen 
Taktung die Bewältigung eines vergleichsweise hohen Fahrgastaufkommens erlaubt. 

 
38 Vgl. SRF 2020; Universität Zürich 2018  
 

Abbildung 12: Anzahl Fahrzeuge von/nach Zürich, Durchschnitt pro Wochentag (Ciceri 2021) 
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Der wesentliche Adressatenkreis dieser Route wären Studierende sowie Mitarbeitende an den beiden 
Universitätsstandorten. Darüber hinaus würde Bewohnern der Quartiere Höngg und Affoltern bzw. 
Oberstrass und Oerlikon eine direkte Anbindung an den öffentlichen Personennahverkehr ab dem 
ͣ�ĂŚŶŚŽĨ�,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞�ĞƌŵƂŐůŝĐŚƚ werden.  

�ŝĞ� ^ĞŝůďĂŚŶƐƚĂƚŝŽŶ� ͣ�ĂŚŶŚŽĨ� ,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞� ŬƂŶŶƚĞ� ĚŝƌĞŬƚ� ĂƵĨ� ĚĞŵ� �ĂŚŶŚŽĨƐŐĞďćƵĚĞ� ĚĞƐ�
gleichnamigen Bahnhofs errichtet werden (siehe Abbildungen 16 - 18). Dieser wurde in den letzten 
Jahren an Werktagen im Durchschnitt von rund 55.000 Personen als Ein-, Aus- und Umsteigepunkt 
gewählt. Selbst im durch die COVID-Pandemie geprägten Jahr 2020 belief sich die Zahl der Nutzer auf 
circa 35.000 Personen.39 Momentan ist der Bahnhof über fünf Buslinien sowie die Straßenbahnlinie 8 
an das öffentliche Bus- und Straßenbahnnetz angebunden. Außerdem befindet sich in nächster Nähe 
der Escher-Wyss-Platz, der als Anfahrpunkt von fünf Straßenbahn- und sechs Buslinien zu den 
meistfrequentierten Knotenpunkten des öffentlichen Personennahverkehrs in Zürich zählt.40 Nach 

 
39 Vgl. Schweizerische Bundesbahnen (SBB) Statistikportal 2021 
40 Vgl. Universität Zürich 2018 

Abbildung 13: Geplante Streckenführung Bahnhof Hardbrücke ʹ ETH Hönggerberg ʹ
Campus Irchel (eigene Darstellung 2021)

3.11 km

2.68 km

2.69 km

Bahnhof Hardbrücke

Campus Irchel

ETH Hönggerberg

Abbildung 14: Höhenprofile (eigene Darstellung)
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WůĂŶƵŶŐĞŶ� ĚĞƌ� ^ƚĂĚƚ� �ƺƌŝĐŚ�ǁŝƌĚ� ĚŝĞ� �ĂŚů� ĚĞƌ� ƚćŐůŝĐŚĞŶ�EƵƚǌĞƌ� ĚĞƐ� ͣ�ĂŚŶŚŽĨƐ� ,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞� ŝŶ� ĚĞŶ�
nächsten Jahren auf 80.000 - 90.000 Personen steigen, so dass die Kapazitäten der derzeit den Bahnhof 
anfahrenden Buslinien auf lange Sicht nicht mehr ausreichen und Erweiterungen der 
Straßenbahnlinien, die im Bereich der Hardbrücke verkehren, erforderlich sind.41 

Der ͣ�ĂŵƉƵƐ�/ƌĐŚĞů͞ ist ein wesentlicher Hochschulstandort in Zürich und beheimatet verschiedene 
Departments und Institute der Universität Zürich und der ETH. Heute arbeiten und lernen dort rund 
9.000 Personen, bis 2040 soll diese Zahl auf rund 17.500 Studierende und Mitarbeitende anwachsen.42 
Aufgrund seiŶĞƐ� ŐƌŽƘĞŶ� &ůćĐŚĞŶĂŶŐĞďŽƚƐ� Őŝůƚ� ĚĞƌ� ͣ�ĂŵƉƵƐ� /ƌĐŚĞů͞� ĂůƐ� tĂĐŚƐƚƵŵƐƐƚĂŶĚŽƌƚ͕�
verschiedene Projekte sehen eine Verdopplung der Nutzfläche bis zum Jahr 2050 vor.43 Nachdem 
Anfang Februar 2021 der Gestaltungsplan für das Areal festgesetzt wurde, sind die rechtlichen 
Grundlagen einer Bewilligung künftiger Bauprojekte gegeben.44 Unmittelbar neben den 
Hochschulflächen befindet sich zudem das Tierspital Zürich mit 410 Mitarbeitenden.45 

Der dritte Eckpunkt der Strecke, die ͣ�d,�,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ͞ hat sich seit der Eröffnung im Jahr 1974 als 
Lehr- und Forschungsstandort für verschiedene Departments und als Wohnstandort für Studierende 
etabliert. Vor dem Hintergrund der begrenzten Entwicklungsmöglichkeiten der ETH Zürich im Zentrum 
soll der überwiegende Anteil des steigenden Platzbedarfs der Universität am Standort Hönggerberg 
realisiert werden.46 �Ğƌ�DĂƐƚĞƌƉůĂŶ�ͣ�d,��ƺƌŝĐŚ��ĂŵƉƵƐ�,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ�ϮϬϰϬ͕͞�ďĞǌŝĨĨĞƌƚ�ĚĞŶ��ƵǁĂĐŚƐ�
an Baumasse in diesem Zeitraum auf ca. 50%.47 Die für den Ausbau notwendigen 
Sonderbauvorschriften wurden im Herbst 2020 genehmigt.48 

Die Verkehrssituation entlang des geplanten Trassenverlaufs Ăď� ĚĞŵ� ͣ�ĂŚŶŚŽĨ� ,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞� ŝŶ�
ZŝĐŚƚƵŶŐ� ͣ�ĂŵƉƵƐ� /ƌĐŚĞů͞ wird heute insbesondere durch das hohe Verkehrsaufkommen in der 
Rosengartenstraße und der Bucheggstraße mit täglich etwa 56.000 Fahrzeugen und einer 
regelmäßigen Staubildung geprägt.49 Die daraus resultierenden Belastungen für Anwohner und 
hŵǁĞůƚ� ǁĂƌĞŶ� 'ƌƵŶĚůĂŐĞ� ĚĞƐ� WƌŽũĞŬƚĞƐ� ͣZŽƐĞŶŐĂƌƚĞŶƚƌĂŵ� ƵŶĚ� ZŽƐĞŶŐĂƌƚĞŶƚƵŶŶĞů͕͞� ĚĞƐƐĞŶ�
Realisierung jedoch am 09.02.2020 im Rahmen eines fakultativen Referendums abgelehnt wurde.50 
Aus der am 01.09.2021 durch den Stadtrat zwecks Reduzierung der Lärmemission beschlossenen 
Einführung von Tempo 30 im oben genannten Streckenabschnitt werden auch Auswirkungen auf die 
Buslinien 72 und 83 erwartet, da sich Pufferzeiten weiter reduzieren und eventuell Anpassungen in 
den Fahrplänen vorzunehmen sind.51 

Die Errichtung einer Seilbahnstrecke in diesem Abschnitt würde somit mehrere Vorteile vereinen. Die 
dƌĂƐƐĞŶĨƺŚƌƵŶŐ�ĂůƐ�ͣĞǆŬůƵƐŝǀĞ�&ĂŚƌďĂŚŶ͞�ŽďĞƌŚĂůď�ĚĞƌ�,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ�ƐŽǁŝĞ�ĚĞƌ�ZŽƐĞŶŐĂƌƚĞŶƐƚƌĂƘĞ�ƵŶĚ�
der Bucheggstraße würde keinen zusätzlichen Flächenbedarf erzeugen (siehe Abbildung 15). Zudem 
würden die Voraussetzungen für eine Senkung der Lärm- und Schadstoffemissionen durch eine 
Reduzierung des Individualverkehrs geschaffen werden. Unter der Annahme einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 7,5 m/s (27 km/h) würde sich die Fahrzeit bis zur Haltestelle 
ͣDŝůĐŚďƵĐŬ͞�gegenüber den bestehenden Buslinien um rund 5 - 9 Minuten (entsprechend 45 - 60%), 

 
41 Vgl. Verkehrsbetriebe Zürich (VBZ) 
42 Vgl. Van Wezemael/Nyfeler 2018 
43 Vgl. Universität Zürich 2020 (Campus Irchel)  
44 Vgl. Nyberg 2021 
45 Vgl. Universität Zürich 2020 (Tierspital), S. 1 
46 Vgl. Gasser/Meyer 2018 
47 Vgl. ETH Zürich 2016, S. 7 
48 Vgl. Nyberg 2020 
49 Vgl. Oller 2020 
50 Vgl. o.V. 2020 
51 Vgl. Stadt Zürich Sicherheitsdepartement 2021 
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ĚŝĞ� ďŝƐ� ǌƵƌ� ,ĂůƚĞƐƚĞůůĞ� ͣhŶŝǀĞƌƐŝƚćƚ� /ƌĐŚĞů͞� Ƶŵ rund 9 - 13 Minuten (entsprechend 60 - 68%) 
reduzieren.52 

 
Der vorgeschlagene Trassenverlauf ǌǁŝƐĐŚĞŶ�ĚĞŵ�ͣ�ĂŚŶŚŽĨ�,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞�ƵŶĚ�ĚĞr ͣ�d,�,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ͞ 
passiert den Prime Tower und führt über die weitgehend gewerblich genutzten Areale am Pfingstweid 
bzw. des Technologieparks in Richtung der Eisenbahnbrücke über die Limmat am Fischerweg, um 
anschließend ʹ mit ausreichend Höhe ʹ auf direktem Weg über Höngg/Wipkingen zum Campus 
anzusteigen (siehe Abbildungen 16 - 18).  

 
 

 
52 Vgl. Zürcher Verkehrsverbund; Bischof 2018  

Abbildung 15: Visualisierung Bereich Hardbrücke/Rosengartenstrasse (eigene Darstellung 2021)

�ďďŝůĚƵŶŐ�ϭϲ͗�sŝƐƵĂůŝƐŝĞƌƵŶŐ��ĞƌĞŝĐŚ�^ƚĂƚŝŽŶ�ͣ�ĂŚŶŚŽĨ�Hardbrücke͞�;ĞŝŐĞŶĞ��ĂƌƐƚĞůůƵŶŐ�ϮϬϮϭͿ�
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Mit der Strecke würde erstmalig eine Verbindung im öffentlichen Personennahverkehr erstellt werden, 
die die nicht unerhebliche Höhedifferenz zwischen der Limmat und dem Hönggerberg auf direktem 
Weg überwindet. Gleichzeitig könnte die Emissionsbelastung auf dem Abschnitt zwischen Hardbrücke 
und Bucheggplatz gesenkt werden, da sowohl der Individualverkehr als auch der Busverkehr (bis zum 
Umsteigepunkt am Bucheggplatz) bislang diesem Weg folgen. In diesem Streckenabschnitt wäre sogar 
eine Fahrzeitersparnis von rund 12 - 19 Minuten (entsprechend 66 - 76%) gegenüber der vorhandenen 
Alternative aus zwei Buslinien zu erzielen.53 

Zwischen der ͣ�d,�,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ͞�ƵŶĚ�ĚĞŵ�ͣ�ĂŵƉƵƐ�/ƌĐŚĞů͞�ŬĂŶŶ�ĚŝĞ�^ĞŝůďĂŚŶ�ĚĞŶ�ĚŝƌĞŬƚĞŶ�tĞŐ�ƺďĞƌ�
den Käferberg nehmen, zumal die Bewältigung der bestehenden Höhendifferenz kein Problem 
darstellt. Die voraussichtliche Verkürzung der Fahrzeit gegenüber den bestehenden öffentlichen 
Verkehrsmitteln ʹ ĂƵƐŐĞŚĞŶĚ�ǀŽŶ�ĚĞƌ�,ĂůƚĞƐƚĞůůĞ�ͣ�d,�,ƂŶŐŐĞƌďĞƌŐ͞�ʹ ďŝƐ�ǌƵƌ�,ĂůƚĞƐƚĞůůĞ�ͣDŝůĐŚďƵĐŬ͞�
würde sich auf rund 3 - 7 Minuten (entsprechend 30 - 50%) belaufen͕�ĚŝĞ�ďŝƐ�ǌƵƌ�,ĂůƚĞƐƚĞůůĞ�ͣ hŶŝǀĞƌƐŝƚćƚ�
/ƌĐŚĞů͞�auf rund 6 - 12 Minuten (entsprechend 46 - 63%).54 

Insgesamt wäre vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Nutzerkreise aus Studierenden und 
Mitarbeitenden an den beiden Hochschulstandorten sowie der direkten Anbindungsfunktion der 
ďĞŶĂĐŚďĂƌƚĞŶ� YƵĂƌƚŝĞƌĞ� ĂŶ� ĚĞŶ� ͣ�ĂŚŶŚŽĨ� ,ĂƌĚďƌƺĐŬĞ͞� ĞŝŶĞ� 'ƌƵŶĚĂƵƐůĂƐƚƵŶŐ� ǁćŚƌĞŶĚ� ĚĞƌ�
vorgesehenen Betriebszeiten sichergestellt.  

 

3.3 Design der Gondeln / Stationen in SketchUp (Arbeitsprozess mit Hilfe von Bildern)  

Bei den Überlegungen zum Thema meiner Maturaarbeit war die Möglichkeit, eigenständig mit einer 
3D-Design-Software arbeiten zu können, ein wichtiger Entscheidungsfaktor. Unmittelbar nach der 
konkreten Festlegung der Themenstellung begann ich mit der Suche nach geeigneten Programmen, 
mit denen man eigene Projekte konzipieren und visualisieren kann. Nach umfangreichen Internet-
Recherchen habe ich mich für die Software SketchUp entschieden, da diese viele Funktionalitäten und 
Designmöglichkeiten bietet, sich durch eine verständliche und selbsterklärende Anwendung 
auszeichnet und den Export der Ergebnisse in Google Earth erlaubt. 

Im Rahmen der intensiveren Befassung mit SketchUp ging es zunächst darum, die Software 
kennenzulernen und die wichtigsten Anwendungsmöglichkeiten zu verstehen. Bei diesem Prozess 
waren einerseits Tutorials aus dem Internet, andererseits eine in die Software integrierte Einführung 
in SketchUp hilfreich. In Kenntnis der verschiedenen Darstellungs- und Detaillierungsoptionen startete 
ich einen ersten Versuch, eine eigene Gondel zu designen.  

 
53 Vgl. Zürcher Verkehrsverbund; Bischof 2018 
54 Vgl. Ebd.  

�ďďŝůĚƵŶŐĞŶ�ϭϳͬϭϴ͗�sŝƐƵĂůŝƐŝĞƌƵŶŐĞŶ��ĞƌĞŝĐŚ�^ƚĂƚŝŽŶ�ͣ�ĂŚŶŚŽĨ�Hardbrücke͞�;ĞŝŐĞŶĞ��ĂƌƐƚĞůůƵŶŐ�ϮϬϮϭͿ�
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Nach anfänglichen Schwierigkeiten gelang es mir mit der Zeit, einen meinen Vorstellungen 
entsprechenden Gondelkorpus zu erstellen und mit verschiedenen Details zu versehen. Im Ergebnis 
konnte ich meinen Anspruch an ein modernes Design in den Farben der Stadt Zürich mit runden 
Formen und großen Glasflächen inklusive Glasboden umsetzen.  

Zu Beginn musste ich mich entscheiden, wie meine Gondel aussehen bzw. welche Form sie haben soll. 
Ich entschloss mich, die Gondel ähnlich denen in La Paz und in Fiss, einem kleinen Skiort in Tirol, in 
dem ich oft meine Winterferien verbracht habe, zu designen. Die Gondeln zeichnen sich durch 
moderne, runde Linien, zahlreiche Glaselemente und eine kompakte Form aus.  

 
In einem ersten Schritt formte ich einen 
rechteckigen Grundriss, den ich mit der Funktion 
ͣ�ƌƺĐŬĞŶͬ�ŝĞŚĞŶ͕͞� ĚŝĞ� ĞŝŶĞ� hŵǁĂŶĚůƵŶŐ� ǌǁĞŝ-
dimensionaler Formen in dreidimensionale 
Figuren ermöglicht, in die Höhe gezogen habe. 
Nachdem ich die passende Höhe gefunden hatte, 
stand meine würfelartige Grundform und ich 
konnte mich mit der geplanten Rundung der 
Gondel befassen (siehe Abbildung 21). 

DŝƚƚĞůƐ� ĚĞƐ� tĞƌŬǌĞƵŐƐ� ͣ�ǁĞŝƉƵŶŬƚďŽŐĞŶ͞� ǁćŚůƚe ich zwei Ausgangspunkte und konstruierte von 
diesen ausgehend einen Halbkreis (siehe Abbildung 22). Ich war dabei zunächst mit dem Problem 
konfrontiert, die beiden Halbkreise nicht miteinander verbinden zu können, um eine gerundete 
Seitenfläche zu erstellen. Nach einigen erfolglosen Versuchen fand ich die passende Lösung, indem ich 
die Halbkreise auf beiden Seiten durch feine horizontale Linien miteinander verband und den äußeren 
Gondelkorpus vervollständigen konnte (siehe Abbildung 23). 

 
Abbildung 22: Korpus mit runder Seitenfläche 
(eigene Darstellung 2021)

Abbildung 23: Finaler äußerer Gondelkorpus 
(eigene Darstellung 2021)

Abbildung 19: Schönjochbahn, Fiss (Serfaus Fiss Ladis 2019) Abbildung 20: Linea Roja, La Paz (WELT 2015)

Abbildung 21: Grundform Gondel (eigene Darstellung 2021)
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Der nächste Arbeitsschritt umfasste das äußere Design der Gondel und deren technischer Elemente.  
Als wesentliche Merkmale des von mir angestrebten modernen Erscheinungsbildes hatte ich neben 
vollverglasten Seitenflächen und einem Glasboden auch ein Dachfenster gewählt. Hierfür konstruierte 
ŝĐŚ� ĞŝŶ� ZĞĐŚƚĞĐŬ� ĂƵĨ� ĚĞƌ� ĞŝŶĞŶ�,ćůĨƚĞ� ĚĞƐ��ĂĐŚƐ� ƵŶĚ� ŚŽď� ĚŝĞƐĞƐ� ůĞŝĐŚƚ�ŵŝƚ� ĚĞƌ� ͣ�ƌƺĐŬĞŶͬ�ŝĞŚĞŶ͞-
Funktion an.  Auf der anderen Hälfte des Dachs modellierte ich das Gehänge unter Rückgriff auf die 
ͣZĞĐŚƚĞĐŬ͞- ƵŶĚ� ĚŝĞ� ͣ�ƌƺĐŬĞŶͬ�ŝĞŚĞŶ͞-Funktion. Um das Gehänge schlanker und moderner zu 
ŐĞƐƚĂůƚĞŶ͕�ĨƺŐƚĞ�ŝĐŚ�ŵŝƚŚŝůĨĞ�ĚĞƐ�ͣ^ƚŝĨƚĞƐ͞�ĂƵĨ�ďĞŝĚĞŶ�^ĞŝƚĞŶ�ũĞǁĞŝůƐ�ǌǁĞŝ��ƌĞŝĞĐŬĞ�ŚŝŶǌƵ�ƵŶĚ�ǀĞƌŬŶƺƉĨƚĞ�
diese im Anschluss miteinander (siehe Abbildung 24). Zuletzt konstruierte ich auf beiden Gondelseiten 
jeweils zwei Türen und zwei Fensterumrisse (siehe Abbildung 25). 

In den Innenbereich baute ich auf jeder Seite eine Bank ein, indem ich zwei Punkte auf den 
gegenüberliegenden Seiten des Gondelkorpus͚ horizontal miteinander verband. Hierbei musste ich die 
beiden Seitenfester ausblenden, um den Innenbereich bearbeiten zu können (siehe Abbildung 26). 

Somit war die Gondel vollständig konstruiert und es fehlte nur noch die Farbgebung. Nachdem ich 
anfangs ein signalgelbes Design geplant hatte (siehe Anhang 1), kam ich auf die Idee, die Gondeln ʹ 
analog der Lackierung der anderen öffentlichen Verkehrsmittel ʹ in den Farben der Stadt Zürich zu 
ŐĞƐƚĂůƚĞŶ͘�&ƺƌ�ĚŝĞ�dƺƌĞŶ�ƐŽǁŝĞ�ĞŝŶĞŶ�dĞŝů�ĚĞƌ�sŽƌĚĞƌƐĞŝƚĞ�ǁćŚůƚĞ�ŝĐŚ�ĚŝĞ�&ĂƌďĞ�ͣďůĂƵ͕͞�Ĩƺƌ�ĚĂƐ��ĂĐŚ�ƵŶĚ�
den ReƐƚ�ĚĞƌ�'ŽŶĚĞů�ͣǁĞŝƘ͘͞��ůƐ� ůĞƚǌƚĞƐ��ĞƚĂŝů� ĨćƌďƚĞ� ŝĐŚ�ĂůůĞ�^ĐŚĞŝďĞŶ͕�ĚĂƐ��ĂĐŚĨĞŶƐƚĞƌ� ƐŽǁŝĞ�ĚĞŶ�
Boden in einem glasartigen Ton und das Gehänge in einem dunklen Grau ein (siehe Abbildung 27).  

Beim Design der Station konnte ich mein erlerntes Wissen bereits zielgerichteter anwenden und 
weiterentwickeln (siehe Abbildung 28/Anhang 2). Ein wichtiges Detail war dabei ʹ neben der ebenfalls 
modernen Architektur ʹ die Platzierung von Solarpanels auf dem Dach meiner Stationen (siehe 
Abbildung 29). Als wesentliche Herausforderung erwies sich das Hineinsetzen der Gondeln in die 
Station. Dieser Arbeitsschritt beanspruchte mehr Zeit als erwartet, da die Größenverhältnisse exakt 
anzupassen waren und die Platzierung der Gondeln am selbstkonstruierten Seil in der Station 
punktgenau erfolgen musste.  

 

Abbildung 24: Dachfenster und Gehänge 
(eigene Darstellung 2021)

Abbildung 25: Türen und Fensterumrisse (eigene Darstellung 2021)

Abbildung 26: Innenbereich Gondel (eigene Darstellung 2021) Abbildung 27: Farbgebung Gondel (eigene Darstellung 2021)
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Mit der Gestaltung eines eigenen Mastes (siehe Abbildung 30) hatte ich alle Bestandteile meiner 
Seilbahn konstruiert und konnte mit dem Einfügen der Seilbahnelemente in Google Earth beginnen. 
Hierfür musste ich einen ausgewählten Kartenausschnitt aus dem Google Earth in SketchUp 
überführen und meine Stationen, Masten und Gondeln positionieren. Auch hier war die 
maßstabgetreue Darstellung zeitintensiv und herausfordernd. Anfangs hatte der ausgewählte 
Kartenausschnitt keine gute Qualität bzw. keine hohe Auflösung, was die genaue Einbindung der 
Masten deutlich erschwerte. Zudem war der relevante Abschnitt nur zweidimensional verfügbar, so 
dass die maßstabsgerechte Bemessung der Masthöhe und -positionierung ausschließlich durch 
vielfaches Ausprobieren zu ermitteln war. Ich musste hierfür jeweils kleine Änderungen vornehmen 
ƵŶĚ�ĂŶƐĐŚůŝĞƘĞŶĚ�ũĞĚĞŶ�ͣdĞƐƚ͞�ŝŶ�'ŽŽŐůĞ��ĂƌƚŚ�ĞŝŶĨƺŐĞŶ͕�Ƶŵ�ĚĂƐ��ƌŐĞďŶŝƐ�ďĞǁĞƌƚĞŶ�ǌƵ�ŬƂŶŶĞŶ͘��ŝĞƐĞƐ�
Vorgehen musste ich bei der Platzierung der Seilbahnstation auf dem Bahnhofsgebäude entsprechend 
anwenden. Mit der gleichfalls zeitintensiven Reihung der Gondeln in annähernd konstanten Abständen 
und deren punktgenauer Verbindung mit den vorher platzierten Seilen waren alle Seilbahnelemente 
in Google Earth überführt und meine Visualisierung abgeschlossen. 

Die vorstehende Beschreibung verdeutlicht meinen einzigen Kritikpunkt an SketchUp, der die 
Schnittstelle von und zu Google Earth betrifft. Der aus Google Earth importierte Kartenausschnitt ist 
ausschliĞƘůŝĐŚ�ǌǁĞŝĚŝŵĞŶƐŝŽŶĂů�ƵŶĚ�ďĞƌƺĐŬƐŝĐŚƚŝŐƚ�ĚŝĞ�ĚƌŝƚƚĞ��ŝŵĞŶƐŝŽŶ�ͣ,ƂŚĞ͞�ŶŝĐŚƚ͘��ůƐ�<ŽŶƐĞƋƵĞŶǌ�
daraus erfolgt die Bearbeitung in SketchUp ohne Kenntnis der für die spätere Überführung nach 
Google Earth erforderlichen korrekten Höhenangaben. Diese sind ledigliĐŚ�ŝŵ�ͣƚƌǇ�Θ�ĞƌƌŽƌ-sĞƌĨĂŚƌĞŶ͞�
festzulegen (siehe Abbildung 31). 

 

Abbildung 28: Seilbahnstation - Front (eigene Darstellung 2021)

Abbildung 23: Farbgebung Gondel (eigene Darstellung)

Abbildung 29: Seilbahnstation - Perspektive (eigene Darstellung 2021)

Abbildung 31: Seilbahn (Hardbrücke) auf zweidimensionalem Google Earth Ausschnitt 
in SketchUp (eigene Darstellung 2021)

Abbildung 30: Seilbahnmast
(eigene Darstellung 2021)
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4 Schlusswort 

4.1 Persönliches Fazit 

Insgesamt ziehe ich ein positives Fazit über die Erstellung und das Ergebnis meiner Maturaarbeit und 
sehe mich in meiner Themenwahl bestätigt. Zu dieser Bewertung gelange ich ungeachtet der 
Feststellung, dass die Bearbeitung des Themas ʹ insbesondere im gestalterischen Teil ʹ  komplexer und 
deutlich umfangreicher war, als ich dies erwartet hatte.  

Bereits beim Einstieg in meine Recherchen zu urbanen Seilbahnen war ich über die Vielfalt an 
Veröffentlichungen und Diskussionen zu diesem Thema sowie die Anzahl und Ausgestaltung bereits 
umgesetzter Seilbahnprojekte auf der ganzen Welt überrascht. Diese Feststellung galt auch für die 
Historie des Verkehrsmittels in der Stadt Zürich und die aktuellen Konzepte für dessen möglichen 
Einsatz in der Zukunft. Meine Erkenntnisse haben mich in der Einschätzung bestärkt, dass urbane 
Seilbahnen das Angebots öffentlicher Verkehrsmittel in der Stadt Zürich sinnvoll ergänzen und den 
Anforderungen an Innovation, Ökologie und Ökonomie gleichermaßen gerecht werden können. 

Neben der spannenden inhaltlichen Befassung mit dem Thema bot mir die Maturaarbeit zudem die 
Möglichkeit, mich erstmals in eine 3D-Design-Software einzuarbeiten. Im Verlauf meines 
Arbeitsprozesses habe ich gute Fortschritte in Bezug auf Anwendung und Ergebnisse gemacht und bin 
mit den Details meiner selbstentworfenen Bestandteile der Seilbahn sehr zufrieden. Darüber hinaus 
erachte ich die Visualisierung der von mir gewählten Strecke in Google Earth als sehr realitätsgetreu. 
Ich bin der Meinung, dass eine Seilbahnverbindung des Bahnhofs Hardbrücke mit den beiden 
Hochschulstandorten eine umsetzbare Option für die Entlastung eines der grössten Problembereiche 
des Zürcher Verkehrsnetzes darstellt. 

Zusammengefasst lässt sich sagen, dass ich die Beschäftigung mit dem Thema als sehr lehrreich und 
überaus interessant wahrgenommen habe, da ich eine aktuelle Problemstellung in Form wachsender 
Verkehrsbelastungen unmittelbar mit einem eigenen Lösungsansatz für eine konkrete Seilbahnstrecke 
verknüpfen konnte. Das Ergebnis meiner Arbeit bildet aus meiner Sicht eine gute Mischung aus 
theoretischem Konzept und praktischer Illustration. 

 

4.2 Kritische Reflektion des Arbeitsprozesses 

Grundsätzlich betrachte ich meinen Arbeitsprozess als effizient und zielführend. Gleichzeitig habe ich 
die Erkenntnis gewonnen, dass ich meine Zeitplanung mehrfach revidieren musste, da der tatsächliche 
Arbeitsaufwand höher als der anfänglich Geschätzte war. 

Zunächst war die grobe Planung der Vorgehensweise vor dem Beginn der Arbeit eine große Hilfe, um 
die Reihenfolge und den zu erwartenden Zeitrahmen der Bearbeitung bestmöglich einschätzen zu 
können. Die Orientierung an der Grobplanung hat es mir erlaubt, mein Zeitmanagement jederzeit zu 
steuern und mich besser, gründlicher und schneller in die jeweiligen Themenbereiche einzuarbeiten.  

Bezüglich der Recherche für den theoretischen Teil fand ich eine Vielzahl allgemeiner und 
projektbezogener Informationen im Internet, die überwiegend von Herstellern, Verkehrsbetrieben 
oder Kommunen publiziert wurden. Da die dortigen Angaben zu Einsatzmöglichkeiten und Vorteilen 
urbaner Seilbahnkonzepte jedoch zumeist eher allgemein gehalten waren, war die Sammlung 
konkreter Daten und Fakten mit zusätzlichem Aufwand verbunden. Ich habe hierzu Ämter und 
Verkehrsbetriebe persönlich kontaktiert; die Auskunftsbereitschaft war durchgehend positiv, so dass 
ich meine Datengrundlage entsprechend verbessern konnte.  
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Zudem habe ich ein halbstündiges Teams-Meeting mit einem ausgewiesenen Seilbahnexperten für den 
urbanen Raum, Herrn Sebastian Beck von Drees & Sommer, einem international tätigen 
Beratungsunternehmen, führen können. Dieses persönliche Gespräch gab mir insbesondere die 
Möglichkeit, einzelne Aspekte sowie Daten und Fakten aus meiner Arbeit hinterfragen zu können. 

Eine wichtige Erkenntnis, die ich im Rahmen der Erstellung der Arbeit gewonnen habe, ist, dass man ʹ 
aufgrund der Komplexität des Themas und der gleichzeitigen Vorgaben an Format und Umfang ʹ nur 
Teilaspekte betrachten kann. Vor diesem Hintergrund habe ich letztendlich entschieden, mich bei der 
Bearbeitung auf eine potenzielle Strecke in Zürich zu fokussieren. 

Bei der Visualisierung und Illustration der Seilbahn bzw. der ausgewählten Streckenführung ist mir 
zudem klar geworden, dass die Arbeit mit einer 3D-Design-Software vor allem dann zeitintensiv wird, 
wenn nicht alle Funktionalitäten zu den gewünschten Ergebnissen führen und ein hohes Maß an 
manuellen Tätigkeiten zu deren Erreichung erforderlich ist.  

Zuletzt habe ich den Aufwand zur finalen Gestaltung der Arbeit unterschätzt, da die durchgehende 
Beachtung der Vorgaben an das Format und den korrekten und vollständigen Nachweis der 
verwendeten Quellen viel Zeit in Anspruch genommen hat. 

Ich bin der Überzeugung, meine Erfahrungen aus dem Prozess der Erstellung meiner Maturaarbeit 
künftig bei vergleichbaren Aufgabenstellungen zielführend einsetzen zu können. 
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Anhang 

Anhang 1: Konzeption der Gondel 
 

 
Entstehung der Gondel (eigene Darstellung in SketchUp 2021) 
 
 
Anhang 2: Konzeption der Station 
 

 
Entstehung der Stationen, frontale Ansicht (eigene Darstellung in SketchUp 2021) 
 

 
Entstehung der Stationen, perspektivische Ansicht (eigene Darstellung in SketchUp 2021) 
 


