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Seilbahnengegen
denVerkehrskollaps

Mobilität Luzern sucht seit Jahren verzweifelt nach sinnvollen Verkehrslösungen. Anderswo istmanweiter –
da setztman Seilbahnen nicht nur in Berggebieten, sondern als öffentliche Verkehrsmittel in Städten ein.

Hugo Bischof
hugo.bischof@luzernerzeitung.ch

Bypass, SpangeNord,ParkhausMusegg,
Metro Luzern, Seeparking Schweizer-
hofquai: Das sind einige Projekte, mit
denen man den lästigen Verkehrsstaus
inderStadtLuzernHerrwerdenwill.Ob
je eines realisiertwird, steht indenSter-
nen. Zeit also, eine neue Variante ins
Spiel zu bringen: die Stadt-Seilbahn.

Verrückt, utopisch, unrealisierbar,
werden viele einwenden. Seilbahnen
sindgut für Skigebiete, als urbaneAlter-
native zumerdgebundenenöffentlichen
Verkehr (Bus,Tram,Bahn)aberungeeig-
net. An einer Tagung der Schweizeri-
schen Verkehrswissenschaftlichen Ge-
sellschaft im Verkehrshaus Luzern, or-
ganisiert vomÖV-FachjournalistenKurt
Metz, zeigte sich aber: Seilbahnen kön-
nen ein taugliches Mittel zur Lösung
städtischerVerkehrsproblemesein.Und
es gibt Städte, in denen solche bereits
funktionieren. Hier eine Auswahl.

— Brest: In der französischen Hafen-
stadt in der Bretagne mit 140 000 Ein-
wohnerngingam19.November2016die
erste städtische Seilbahn in Frankreich
inBetrieb:«LesCapucinsdeBrest» (Er-
bauer ist dieSchweizerFirmaBartholet).
DieGondelbahnüberquert indreiminü-
tiger Fahrt auf 420 Metern Länge den
Fluss Penfield und verbindet die Stadt-
teile Siam und Capucins. Zwischen der
Ein- und der Aussteigestation gibt es
eine einzige, 82 Meter hohe Stütze.
Kennzahlen: zwei verglasteKabinen für
je60Passagiere,maximaleFörderkapa-
zität 6000 Passagiere pro Stunde und
Richtung, Spitzengeschwindigkeit
27 Stundenkilometer, Investitionskosten
19,1MillionenFranken.Projektziel: Ver-
besserung der Erreichbarkeit der zweit-
grösstenMetropolederBretagne imHin-
blick auf die rund 400 000 Einwohner
der Umgebung. Speziell ist: Die beiden
Kabinenpendelnnicht parallel nebenei-
nander, sondernübereinander.Das spart
Platz bei den Stationen und beimMast-
fundament, was für die Stadt Brest als

Bauherrin zuerheblichenKosteneinspa-
rungen geführt hat. Zudem erlaubt dies
den Betrieb auch bei hohen Seitenwin-
den (bis 108 Stundenkilometer). Die
Laufwerke der Gondeln laufen auf zwei
Seilenundwerdenvoneinemdrittenge-
zogen.DieSeilbahn ist insVerkehrsnetz
der Verkehrsbetriebe von Brest einge-
bunden und kann vollautomatisch be-
triebenwerden. Eine Besonderheit: Die
Kabinenscheiben lassen sich während
der Fahrt an einigen Passagen verdun-
keln, umdiePrivatsphärederBewohner
unterhalb der Seilstrecke zu bewahren.

— London:FürdieOlympischenSpiele
2012 wurde eine 1103Meter lange Seil-
bahn gebaut, welche die Stadtteile
GreenwichundDocklandsverbindet. Sie
bliebnachEndederSpielebestehenund
befördert heute rund1,5MillionenFahr-
gäste pro Jahr. Einige Kennzahlen: drei
Seilbahnstützen (zwei indenDocklands,
eine in der Themse am Südufer), 34
Gondeln für je zehn Personen und zwei
Fahrräder, Beförderungsleistung 2500
PersonenproStundeundRichtung, 21,6
Stundenkilometer Maximalgeschwin-
digkeit, Investitionskosten rund60Mil-
lionen englische Pfund (zum Zeitpunkt
der Eröffnung 76MillionenEuro, davon
zahlte der Sponsor Emirates 36 Millio-
nenPfund).DieEmiratesAirLine ist ins

öffentlicheVerkehrsnetz integriert; Bus-
und U-Bahn-Stationen befinden sich in
Gehdistanz. Vor allem Geschäftsleute
und Pendler nutzen die Seilbahn heute
als öffentliches Verkehrsmittel. Der Ta-
rif für eine Einzelfahrt beträgt für Er-
wachsene 4.50 Pfund. Dass Zonenabo-
Inhaber (Oyster-Card, Travelcard) nur
einenTeilrabatt fürdieNutzungderSeil-
bahnerhalten, sorgt fürKritik.Tagsüber
dauert die Überfahrt fünf Minuten,
abends fährt die Seilbahn langsamer (13
Minuten Überfahrt), sodass die Fahrt
«bei SonnenuntergangundDämmerung
zu einer romantischen Angelegenheit
wird», so Tagungsleiter KurtMetz.

— Berlin:Die2017 fürdie internationa-
le Gartenausstellung gebaute Seilbahn
imStadtteilMarzahnsoll künftigurbane
Verkehrsaufgaben übernehmen. Sie ist
1,5 Kilometer lang. Einzelfahrt 4 Euro
(hin und zurück 6.50).

— Koblenz: Die städtische Seilbahn
führt vom Rheinufer nahe dem Deut-
schen Eck auf die Festung Ehrenbreit-
stein.Die Förderkapazität beträgt 3800
Passagiere pro Stunde in jedeRichtung.
ImWinter ist sie abernur anWochenen-
den und Feiertagen in Betrieb, was den
touristischen Charakter der Seilbahn
unterstreicht. Einzelfahrt 7.20Euro (hin
und zurück 9.90).

— Ankara: In der türkischen Haupt-
stadtwurde2014die längsteurbaneHo-
rizontal-Seilbahn Eurasiens fertigge-
stellt. Sie ist 3228 Meter lang, hat vier
Stationen und verbindet den Stadtteil
Sentepe mit der U-Bahn-Station Yeni
Mahalle. ZehnMinutendauert dieFahrt
in einer der 108 Kabinen à je zehn Pas-
sagieren.MitdemAutobrauchtemanfür
dieselbeStreckeaufder völligüberlaste-
tenStrassebisher30bis60Minuten.Pro
StundeundRichtungkönnen2400Per-
sonen transportiertwerden.AusdenKa-
binen bietet sich auf bis zu 60 Metern
Höheeine spektakuläreAussicht aufdas
Häusermeer darunter. Im Vergleich zu
anderen Personentransportsystemen

soll die Stadt bis zu 80 Prozent an Be-
triebskosten sparen.

— LaPaz: In der bolivianischenMetro-
pole existiert das grösste urbane Seil-
bahnnetz der Welt. Die Gondelbahnen
verbindendenTalkesseldesRegierungs-
sitzes La Paz (3600 Meter über Meer)
mit der 4000Meter über Meer gelege-
nen Millionenstadt El Alto. Die vielen
Pendler, die zur Arbeit nach La Paz fah-
ren, blieben früher in Bussen regelmäs-
sig im Verkehrsstau stecken. Die Seil-
bahnermöglicht ihneneinenZeitgewinn
von mehr als einer Stunde pro Tag. Die
erste Linie wurde 2014 eröffnet; inzwi-
schen sind siebenLinien inBetrieb, drei
weitere imBau.Bis 2019entsteht ein fast
durchgängigesSeilbahnnetzvon rund30
KilometernLänge.Die gesamten Inves-
titionen sollen sich dereinst auf schät-
zungsweise 800Millionen Franken be-
laufen. Die einzelnen Linien befördern
pro Stunde und Richtung 3000 Passa-
giere. ZumEinsatz kommenkuppelbare
EinseilumlaufbahnenmitPlatz für zehn
PersonenproGondel. ImEndausbauder
Phase II sollen insgesamt rund 1400
Gondeln verkehren. Sie ähneln im Aus-
seheneuropäischenSkilift-Gondeln.Die
Seilbahnwurde innerhalbkürzesterZeit
zum beliebtesten Verkehrsmittel der
Stadt und zugleich zumneuenWahrzei-
chen. Eine Fahrt kostet umgerechnet
etwa 45 Rappen; in 20 Jahren sollen die
Erstellungskosten refinanziert werden.

Erbauer der Stadt-Seilbahnen in
London, Koblenz und La Paz ist das ös-
terreichisch-schweizerische Unterneh-
menDoppelmayr/Garaventa. Es ist mit
einemMarktanteil von60ProzentWelt-
marktführer imSeilbahnbereich.Esgibt
zahlreiche weitere urbane Seilbahnen,
unter anderem in Mexiko, Portland
(USA),Algerien,Kolumbien,Venezuela.

www.
Seilbahnen in aller Welt: Eine interaktive
Karte auf: luzernerzeitung.ch/bonus

Nachgefragt

KönntenSeilbahnendie SpangeNordüberflüssigmachen?
In der Stadt Luzern sind Verkehrsstaus
eine tägliche Realität. Über mögliche
Lösungen wird seit Jahren debattiert.
Könnte eine Seilbahn Abhilfe schaffen?
Wir sprachen mit Claudio Büchel, Pro-
fessor fürVerkehrsplanunganderHoch-
schule für Technik Rapperswil und am
Institut für Raumentwicklung (IRAP).

Wie wär es mit einer Seilbahn über
das Luzerner Seebecken?
GrundsätzlichkönnenSeilbahneneinen
Beitrag zurBewältigungder städtischen
Mobilität leisten. Es genügt aber nicht,
die Seilbahnen nur im staugeplagten
Korridor zubauen.DiePersonen, die im
Stau stehen, fahren inLuzern janichtnur
etwavomPilatusplatz zumLuzernerhof.
Seilbahnen haben dann eine Chance,
wenn sie dieMenschen nahe an ihr Ziel
bringen oder Verbindungen anbieten,
die der übrige Verkehr nur schwer an-
bietenkann –etwaalsZubringer zu stark
verkehrsintensivenNutzungen.

Zum Beispiel?
Eine Ideewäre zumBeispiel, denneuen
BushubEmmenbrückeper Seilbahnmit
demKantonsspital zu verbinden.

KönntedasdengeplantenAutobahn-
zubringer Spange Nord überflüssig
machen?
Die Spange Nord übernimmt nicht nur
denVerkehrvonundzumSpital, sondern
sollmehrere Stadtquartiere direkt andie
Autobahnanbinden.DieSeilbahnkönnte
nur ein Element in einem umfassenden
Konzeptsein,damiteinevalableAlterna-
tive zur SpangeNord entstehenkann.

Was sagen Sie zum Vorschlag einer
Seilbahn von Kriens nach Luzern?
BeiSeilbahnen istderAbstandderHalte-
stellen länger. Somit ist es schwierig, be-
stehendeBuslinien zuersetzen, dadann
derZugangswegzumöffentlichenVerkehr
länger wird. So könnte eine Seilbahn
Kriens–Luzern die Trolleybuslinie wohl

nicht ersetzen, ausser die Bevölkerung
ist bereit, diese längeren Zugangswege
in Kauf zu nehmen.

Wäre da eine Hochbahn, wie der
jüngste Vorschlag lautet, geeigneter?
Hier gilt dieselbe Überlegung: Eine se-
parate Infrastruktur fürdenÖV ist teuer,

insbesonderedieHaltestellen.Bushalte-
stellen lassen sich ja relativ einfach im
bestehenden Strassenraum unterbrin-
gen.Dies führt dazu, dass auchbei einer
Hochbahn weniger Haltestellen als bei
einer Buslinie bestehenwürden.

Seilbahn oder Tram? Was ist besser?
Das kommt ganz auf die Situation an.
Beim Tram sind sowohl kurze Halte-
stellenabstände als auch hohe Kapazi-
tätenmöglich.DafürbestehtdieGefahr,
dassdasTramimStau steht,wennesdie
Fahrbahn mit dem Individualverkehr
teilenmuss.DieSeilbahnhatdemgegen-
über immer freieFahrtundkannähnliche
Kapazitäten anbieten.

Gilt dies auch für den Bus?
Der Bus kann nicht so grosse Kapazitä-
ten anbieten wie Tram oder Seilbahn.
Einerseits sindauchDoppelgelenkbusse
kleiner als Trams. Andererseits besteht
bei Bussen, die in hoher Taktdichte fah-

ren,dieGefahrvon«Paketbildung».Das
heisst, dass bei einer Verspätung einer
oder mehrere nachfolgende Busse un-
mittelbar hinter dem verspäteten Kurs
fahren. Die Fahrgäste steigen dabei im-
mer in den vorderen Bus ein, die hinte-
renbleiben leer.Damit kanndie theore-
tische Kapazität der Buslinie gar nicht
ausgeschöpft werden.

Worauf gilt es beim Bau von Stadt-
Seilbahnen zu achten?
Wichtig ist die Vernetzung mit dem
übrigenöffentlichenVerkehr. Seilbahnen
sollen das öffentliche Verkehrsnetz er-
gänzen. Sie sollen Lücken schliessen,
Netzwerke ermöglichen, Strecken ver-
längern, Verbindungen schaffen, be-
stehendeVerkehrsangeboteundStrassen
entlasten sowie topografische Hinder-
nisse kostengünstig und rasch überwin-
den.Seilbahn-Haltestellenmüssennahe
beiParkhäusern,ÖV-Haltestellen,Bahn-
hof-Veloständern sein. (hb)

Claudio Büchel, Professor für Verkehrs-
planung. Bild PD

Seilbahnen
könnenein
tauglichesMittel
zurLösung
städtischer
Verkehrsprobleme
sein.

Topografische
Vorteile
gegenüber
Tram/Bus.

Kleiner
Bodenverbrauch

Beförderungskapazität
pro Stunde und Richtung (Seilbahn)

5000 Personen
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Seilbahnpläne vonZürich überKriens bisGenf
Ideen In der Schweiz gibt es noch keine
Stadt-Seilbahn, aber diverse mehr oder
wenigerweit gereifteProjekte:hiereinige
Beispiele

— Zürich: Seit 2008 gibt es konkrete
Pläne für eine Seilbahn vom Bahnhof
Stettbach zum Zoo auf dem Zürich-
berg. Wegen Einsprachen wurde das
Projekt gestoppt.Es liegt seit kurzemmit
einigen Änderungen neu öffentlich auf.
StattAchter- sindZehnergondelnvorge-
sehen, die auch kinderwagentauglich
undbehindertengerecht sind. Stationen
und Stützen wurden neu gestaltet, um
sie optimal ins Landschaftsbild einzu-
fügen. Das Ziel der Zoo Seilbahn AG ist
nach wie vor, den Zoo Zürich auf einer
neuenÖV-Achseumweltfreundlichund
komfortabelzuerschliessen.VomKnoten-
punkt Stettbach soll die Bahn in bis zu
70Metern Höhe zum knapp 2,2 Kilo-
meter entfernten Zoo führen und bis zu
1800 Personen pro Stunde befördern.
Die Initianten rechnenmit Investitions-
kosten von 26Millionen Franken.

— ZürichII:DieZürcherKantonalbank
will zu ihrem 150-Jahr-Jubiläum eine
1300Meter lange Gondelbahn realisie-
ren. Sie soll ab Juni 2020überdasuntere
Seebecken zwischen Landiwiese und
Zürihorn führen; der Betrieb ist auf fünf
Jahrebegrenzt. 14GondelnmitPlatz für
je 35 Personen sollen pro Stunde rund
2000Fahrgäste transportieren. Fürden
Bau rechnet die ZKB mit Kosten von
40 bis 60 Millionen Franken. Je nach
Tarif- und Abo-Modell soll ein Ticket
5 bis 15 Franken kosten; das Projekt soll
amSchluss selbsttragendsein.Experten
beurteilendenverkehrsmässigenNutzen
derZüriBahn kritisch. «Sie ist schlecht
vernetzt, zu weit weg von den anderen
Tram- und Buslinien», sagt Verkehrs-
planer Claudio Büchel.

— Zürich III: Viele wünschen sich das
Bähnli zurück, das während der Landi
1939undanderGartenausstellung 1959
von der Enge über Wollishofen ans
andereUferdesZürichseesübersetzte.
Diskutiert wird auch eine Seilbahn, die

vom Bahnhof Altstetten zur ETH
Hönggerberg hochführt und nach
Affoltern verlängert werden könnte.

— Luzern/Kriens: 2010 lancierte ein
überparteiliches Komitee die Vision
einerSeilbahnzwischenKriens-Obernau
undder StadtLuzern zurEntlastungder
chronisch verstopften Kantonsstrasse.
DerpensionierteIngenieurCarloGobetti
stelltedemspäterdie IdeeeinerKrienser
Hochbahn (Schwebebahn) entgegen.
Sie bestünde aus 40er-Kabinen, die an
Schienen hängend Luzern mit Kriens-
Obernau verbinden. Statt dass die Fahr-
gäste bei den Haltestellen zu den Ka-
binen hochsteigen müssten wie bei
bestehenden Schwebebahnen, kämen
die Kabinen herunter – an Seilen wie
bei einem Lift. Ziel wäre, damit in elf
Minuten vom Obernau in die Stadt
Luzern zu gelangen. So würde auch die
Talstation der Pilatus-Gondelbahn ein
Stück näher an die Stadt rücken. Die
Kosten von 160 Millionen sollen sich
Bund,Kanton,LuzernundKriens teilen.

Der Kanton steht dem Projekt bisher
negativ gegenüber.

— Basel:VielewünschensicheinCome-
backderSeilbahn,die1992zur600-Jahr-
FeierdesZusammenschlussesvonGross-
und Kleinbasel die beiden Stadtteile
über denRhein verbunden hat.

— St.Gallen: Im Zusammenhang mit
den abgelehnten Expo-Plänen war eine
Seilbahn zwischen Gossau und der
Kantonshauptstadt geplant. Viele
möchten sie trotz Expo-Nein bauen.

— Morges: Am Genfersee gibt es die
Vision einer Seilbahn zwischen dem
Bahnhof Morges und dem stark wach-
sendenTolochenaz. Investitionskosten:
20 bis 30Millionen Franken.

— Genf: Diskutiert wird die Idee einer
SchwebebahnzwischenPlan-les-Ouates
und dem Flughafen mit mehreren
Zwischenstationen. Investitionskosten:
90Millionen Franken. (hb)

Günstiger als das Tram

Die Kosten einer Seilbahn entsprechen
grob geschätzt einem Drittel jener eines
Trams und einem Zehntel jener einer Me-
tro. Für einen Kilometer Tramstrecke
rechnet man mit 35 Millionen Franken
Investitionskosten. Es gibt aber starke
Schwankungen. Die Ende 2017 in Betrieb
genommene 1,3 Kilometer lange neue
Tramverbindung Hardbrücke in Zürich
kostete 130 Millionen Franken. Für Trolley-
busse muss mit Investitionen von 1 Million
Franken pro Kilometer neue Fahrleitung
gerechnet werden. Die geplante Verlän-
gerung der Trolleybuslinie von Luzern-
Maihof bis zur Mall of Switzerland (knapp
10 Kilometer) wird 11,6 Millionen Franken
kosten. Zahlen für Seilbahnen sind
schwierig zu vergleichen. Experten nen-
nen einen Seilbahntrassee-Preis pro Ki-
lometer von 15 Millionen Franken.

Der Betrieb eines Doppelgelenktrol-
leybusses kostet jährlich circa 650 000
Franken, ein Tram rund 800 000 Franken.
Bei einer Seilbahn sind die Betriebskos-
ten abhängig von der Anzahl der Statio-
nen. Eine simple Seilbahn mit Berg- und
Talstation verursacht jährlich 1,5 Millionen
Franken Betriebskosten. (hb)

Beförderungskapazität
pro Stunde und Richtung (Tram)

2500 Personen

Beförderungskapazität
pro Stunde und Richtung (Bus)

1500 Personen

Ungewohntes Bild
Sichtbarkeit von Stützen, Seilen, Gondeln

(«Wäscheleinen-Effekt») stösst auf Widerstand.
Das gilt gemäss Kurt Metz, dem Organisator
der Verkehrstagung im Verkehrshaus Luzern,
vor allem in Europa – «in den Schwellenländern
und der Neuen Welt werden Seilbahnanlagen
als positiver Beitrag der Städtearchitektur
verstanden und akzeptiert».

15 bis 25 km/h
Durchschnitts-
geschwindigkeit

15 bis 25 km/h
Durchschnitts-
geschwindigkeit

Touristenattraktion
spektakuläre Aussicht von oben
auf die Stadt.

Kleine Störungs-
anfälligkeit

Umweltfreundlich
Wenig Lärm, keine Abgase
in der Strasse, energiesparend,
CO2-sparend.

Keine verkehrsmässige
Feinerschliessungmöglich
(wenig Haltestellen).

Mangelnde Akzeptanz

der durch die Überfahrt betroffenen
Grundstückbesitzer (Schattenwurf,
Einblick in Privatsphäre, Überqueren
von Dächern).

Bei einer Metro rechnet man mit
10-mal höheren Investitionskosten

als bei einer Seilbahn.

Keine Wartezeiten
durch kontinuierliche Beförderung.
Schneller ist im öffentlichen
Stadtverkehr somit wohl nur
die Metro.

abhängig
vom Verkehrs-
aufkommen

abhängig
vom Verkehrsaufkommen

unabhängig
vom Verkehrs-
aufkommen
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Sicherheit
Seilbahnen gelten im Vergleich
mit anderen Verkehrsmitteln als
das sicherste. Eine Studie des
deutschen Bundeslandes
Wiesbaden ergab die statistische
Wahrscheinlichkeit von 1 Seil-
bahn-Unfall pro 17,1 Millionen
gefahrene Kilometer (Auto 1,46 Mio.,
Zug 1,31 Mio., Bus 0,62 Mio.,
Tram 0,23 Mio.).
Nur das Flugzeug ist mit 1 Unfall
auf 113 Millionen Kilometer
sicherer. Würde man die statistische
Basiszahl «Anzahl der Beförderungs-
kilometer» durch die «Anzahl der
Beförderungen» ersetzen, wären
Seilbahnen sogar als das mit
Abstand sicherste Verkehrsmittel
zu bewerten.

Hoher Komfort

27 km/h
Höchst-
geschwindigkeit
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