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A B S T R A C T

Schon lange stellen der Verkehr und die dadurch verursachte Luftver-

schmutzung in Teheran ein großes Problem dar. Teheran ist eine der 

größten Metropolen der Welt, in der kaum mehr öffentliches Leben statt 

findet. Der Verkehr hat die Stadt vollkommen übernommen und viele 

Stadtteile wurden durch mehrspurigen Straßen voneinander getrennt. 

Aufgrund der schlechten Luftzirkulation wegen der nördlichen und östli-

chen Gebirgszüge, der 70 – 80 prozentigen Luftverschmutzung durch den 

Autoverkehr und der schlechte Infrastruktur, hat die vorliegende Master-

arbeit sich das Ziel gesetzt, eine Lösung  zu erarbeiten, die zur Entlastung 

des Verkehrs beiträgt und den Bewohnern dadurch mehr Lebensqualität 

ermöglicht. Zu diesem Zweck wurde die Möglichkeit des Einsatzes von 

Seilbahnen im urbanen Bereich für den öffentlichen Personentransport 

recherchiert und analysiert. Dabei stellte sich heraus, dass der Einsatz von 

Seilbahnen im Bereich des öffentlichen, städtischen Verkehrsnetzes viel 

zu einer Entlastung der Straßen beitragen könnte. Es gibt verschiedene 

Gründe, Seilbahnen im urbanen Raum einzusetzen und dadurch einen 

Mehrwert zu erzielen. Ein weit abgelegener und schlecht erreichbarer Park 

wird durch die Nachrüstung von Infrastruktur und sozialen Einrichtun-

gen neu aufgewertet. Die an die Tradition angepasste architektonische 

Gestaltung stellt eine Verbindung zwischen der Seilbahn und der natürli-

chen Umgebung des Parks her. Die Ergebnisse sind auch für die Firma 

Doppelmayr interessant, da ein Seilbahnprojekt in Teheran schon in Pla-

nung ist und die regionalen Marktverantwortlichen finden die Plazierung 

der Seilbahnlinie dieser Masterarbeit sinnvoll und interessant für weitere 

Bearbeitungen. 

Since a long time now, the traffic and the resulting air pollution in Tehran 

has been developed a big problem. Tehran is one of the largest metropolis-

es in the world, in which almost none public life takes place anymore. Traf-

fic has completely taken over the city and many parts of the city have been 

separated from several lanes. Because of the bad air circulation caused 

by the northern and eastern mountain ranges, the 70 - 80% air pollution 

caused through the car traffic and the poor infrastructure, this master the-

sis has set itself the goal, of finding a solution for this traffic-overloaded 

city and a solution for the inhabitants. For this purpose, the possibility 

of the use of ropeways in urban areas for public transport was researched 

and analyzed. It turned out that the use of ropeways in puplic area and ur-

ban transport network could contribute much to relieving the roads. There 

are several reasons to use ropeways in the urban area and also to achieve 

added value. A park which is very badly remote and accessible will be val-

orized through the retrofit of infrastructure and social facilities. The archi-

tectural design has been adapted to the tradition iranian architecure and 

creates a connection between the cable car and the natural surroundings 

of the park. The results are also interesting for the company Doppelmayr, 

since a cableway project in Tehran is already in planning and the regional 

market leaders find the placement of the ropeway line of this Masterwork 

useful and interesting for further processing.
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E I N L E I T U N G
Teheran, eine der größten Metropolen der Welt ist vom Autoverkehr kom-

plett übernommen worden. Es findet kaum mehr öffentliches Leben statt 

und viele Stadtviertel wurden von breiten Autobahnen voneinander getren-

nt. 80& der Luftverschmutzung wird duch die Emissionen der Fahrzeuge 

erreicht und führt zu zahlreichen Todesfällen. Die öffentliche Anbindung 

erfolgt Hauptsächlich durch Busse und nur sehr wenigen Ubahnen. Durch 

die schlechte öffentliche Anbindung und die katastrophale Trennung Te-

herans durch mehrspurigen Straßen, ist es sehr wichtig eine Innovative 

Lösung für den Personentransport zu finden. Damit die Benützung der 

Autos und Busse reduziert werden und auch ein kostenkünstigees öffen-

tliches Verkehrsmittel ermöglicht wird, bietet sich eine urbane Seilbahn 

an. Damit können die Barrieren der Bewohner nebeneinander liegenden 

Stadtviertel überwunden werden. Die Anschließung an das Ubahnnetz 

bietet den Bewohnern Teherans an, ihr Auto zu Hause zu lassen und an 

der Reduzierung der Luftverschmutzung bei zu tragen.  Die Masterarbeit 

ist unterteilt in 4 Hauptkapitel. Kapitel 3 umfasst eine Stadtanalyse über 

Teherans. Hier wird genau beschrieben, wie durch die Topographie und 

die Veränderung der Bevölkerungsdichte, sich der Verkehr und die damit 

verbundene Luftverschmutzung entwickelt hat. Im Kapitel 4, werden die 

Vorteile und Nachteile sowie meherer schon funktionierende urbane Sei-

lbahnen erklärt. Das Ziel hierbei war die Erklärung eines innovativen 

Personentransportmittels und die Gegenüberstellung andere öffentlichen 

Verkehrsmittel. Im Kapitel 5, wird die Lösung für das Problem dargestellt 

und  eine Kurzbeschreibung über alle Seilbahnsysteme führt auch zur 

Auswahl der richtigen Seilbahn für das Planungsgebiet. Im letzten Kap-

itel 6, ist die architektonische Ausarbeitung der Mittelstation abgebildet. 

Hier war das Ziel iranische traditionelle Philosophie und Kultur in der 

architektonischen Gestaltung widerzuspiegeln. 

10
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Der Iran ist eingegrenzt von Zentralasien, Indien und dem Persischen Golf. 

Im Norden grenzt er an das Kaspische Meer sowie an Armenien, Aser-

baidschan, Turkmenistan und an die Türkei. Im Westen vom Iran grenzt 

der Irak an und im Osten liegt Pa kistan und Afghanistan. Der Persiche 

Golf befindet sich im Süden und bildet durch das Meer eine natürliche 

Grenze. Mit einer Fläche von 1.648.000km² und einer Bevölkerungsdichte 

von ungefähr 75 Millionen Einwohnern gehört der Iran zu einer der bev-

ölkerungsreichsten Staaten der Welt. Das Nordgebirge, bekannt als das 

Alborzgebirge spielt eine wesentliche Rolle bezogen auf die klimatischen 

Bedingungen im Iran. Die Hauptstadt Teheran liegt im Norden des Irans 

und an der Südseite des über 5000 Meter hohen Alborzgebirge. 

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)

Iran / Hauptstadt Teheran
3a. Geographie 
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Teheran liegt ungefähr auf 1200m Höhe über dem Meeresspiegel und hat 

eine eher ungünstige Geographie.  Durch das Alborzgebirge im Norden 

Teherans und auch  durch die östlichen Gebirgszüge wird die Luftzirku-

lation blockiert.  Teheran erstreckt sich über den Abhängen des Gebirg-

es und liegt im Norden bei 1800 Meter Höhe und im Stadtzentrum bei 

1100 -1200 Meter Seehöhe.  Ausdehnen kann sich die Stadt nur im Süden  

entlang der breiten, flachen Wüste. Dort befinden sich die niedrigsten 

Stadteile. Die Stadt erreicht eine Höhendifferenz zwischen 900 meter  und 

1800 meter. Durch den Höhenunterschied kommt es zu einem besseren 

Wetterwechsel und somit auch zu einer Vegetation, die sich hauptsächlich 

in den reicheren nördlichen Gegenden erkenntlich macht. Genau genom-

men kann davon gesprochen werden, dass die Topographie Teherans 

gleichzeitig ein Spiegelbild ihrer sozialgeographischen Topographie 

darstellt. 

3b. Topographie

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)
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3c. Geschichte

Die Millionenmetropole Teheran wurde erstmals im Jahre 942 erwähnt.   

Durch die griechische Schrift von Teudeus bekam Teheran  seinen Namen. 

Die Stadt  bestand damals aus einer unterirdischen Provinz  Nahe der 

seldschukischen Residenzstadt Ravy. Die kleine Ansiedelung in Teheran  

fand ihren Ursprung in unterirdischen Gängen und Höhlen, welche auch 

in Folge als Fluchtort dienten, als die Eroberung der Mongolen statt fand.  

Erst im Jahre 1553 durch die Safawidenregierung entwickelte sich Tehe-

ran zu einer größeren Stadt. Der Bau einer Stadtmauer mit 4 Toren, 114 

Türmen  und einer Abmessung von 6000 Schritten, konnte die Siedlung 

geschützt werden.  Im Jahr 1807 lebten nur 50.000 Einwohner in Teheran. 

Zu dieser Zeit ging der Bau von traditioneller Architektur im Iran zu-

rück. Teheran erreichte im Jahr 1883 mehr als 100.000 Einwohner und 

erhielt den Status einer Großstadt.   Die  Architektur des 17. bis Mitte 19. 

Jahrhundert  lässt sich in 3 unterschiedliche Stile unterteilen.  

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; )
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Die sogenannte Übergangsphase, die im Iran als eigene Architektur -Ep-

oche angesehen wird, unterteilt sich in den europäischen Baustil, den Ver-

fremdungsstil und den nationalen Stil. Im linken Bild ist das Postgebäude 

im europäischen Stil zu erkennen. Viele Schlösser, staatliche Gebäude, 

Häuser und Eliten, sowie Botschaften wurden in diesem Stil errichtet. Die 

Abbildung rechts zeigt ein Beispiel des Verfremdungsstils, den Golestan 

Palast. Hierbei wurden europäische Elemente herangezogen und in die 

iranischen traditionell errichteten Bauten  mit einbezogen. Beim natio-

nalen Stil wurden Elemente der persischen Altertumsarchitektur  (zB.: 

Persepolis) verwendet. Mit der Übergangsarchitektur wurde der städte-

bauliche Grundstein für das heutige Teheran gelegt. Hierbei wurde die 

moderne und fremde Form, die jedoch nicht an den traditionellen per-

sichen Städtebau abgestimmt wurde, verwendet. In weiterer Folge erhielt 

Teheran sein Stadtbild durch moderne und internationale Architektur.  

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; )

Ab den 60er Jahren wurde die Übergangsarchitektur  von den iranischen 

Architekten kritisiert. Diese forderten eine Neuaufwertung der traditio-

nellen iranischen Architektur. Somit folgte die postmoderne iranische 

Architektur, wobei die  moderne Architektur weiterhin im Vordergrund 

stand. Durch die Revolution in den Jahren 1978 und 1979 gewann die 

iranische Vergangenheit wieder an Bedeutung. Einerseits war dieses In-

teresse positiv für die iranische Identität und auf der anderen Seite fiel die 

Postmoderne zusammen und die Moderne wurde kritisch betrachtet. Der 

traditionelle iranische Baustil wurde zwar neu aufgewertet, jedoch hat die 

Moderne weiterhin einen großen Einfluss auf die iranische Stadtentwick-

lung. 

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; )
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3c. Bevölkerung

Nach der islamischen Revolution wurde die Kontrolle über Geburten  

und für die Bildung von Frühehen und Familien bekämpft. Durch diese 

Familienplanungspolitik ist die Bevölkerungsrate im Jahr 1979 von 3,2% 

auf 4% in den 80er Jahren gestiegen. Die hohe Wachstumsrate der Bev-

ökerung  stellte jedoch wirtschaftliche Probleme dar. Anfang der 90er 

Jahre musste die Regierung, um die Wachstumsrate wieder zu senken, 

Maßnahmen zur Familienplanung einleiten. Anhand der zwei Abbil-

dungen ist zu erkennen, wie stark sich die Stadtgrenzen von 1979 bis 2008 

erweitert haben. Somit ist die Bevölkerung in Teheran rasant angestiegen.  

(Quellen: TAGHIAN, 1999; PRASCHL – GOUDARZI, 1999; http://atlas.tehran)

Laut Statistiken von 2011 geht man davon aus, dass ungefähr 15,2 Mil-

lionen Einwohner in Teheran leben. Wie schon erwähnt, zählt Tehe-

ran zu den größten Metropolen der Welt. Das Problem stellt jedoch die 

Wohnungsknappheit dar, welche durch den rasanten Bevölkerungszu-

wachs entstanden ist. Durch diese Knappheit werden die Immobilien-

preise immer höher und Zuwanderer müssen hauptsächlich im günsti-

geren Stadtumland (Süden)  leben. Die Nachrüstung von Infrastruktur, 

sozialen Einrichtungen oder Arbeitstätten sind im Süden  leider nicht 

an die Bevölkerungszunahme angepasst. Der Gebrauch von Privatautos  

steigt dadurch und pro Jahr verstopfen rund 230.000 zusätzliche PKWs 

die 5 spurigen Einbahnen. 

Bevölkerung 1560000 27190000

1956 1966

4530000

1976

6042000

1986

6759000

1996

7798000

2006

15200000

2011Jahr

(Quellen: www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)
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DerVerkehr hat die Stadt vollkommen übernommen. Es findet kaum 

öffentliches Leben wegen der vielen Autos statt. Ungefähr 4 Millionen 

Autos sowie gleich viele Motoräder bilden eine verkehrsüberlastete Stadt. 

Die Situation ist gefährlich für Fußgänger und besonders körperlich ein-

geschränkte Personen oder Mütter mit Kinderwägen haben es schwer, die 

großen Straßen zu überqueren. Nur hohe Fußgängerbrücken dienen zur 

Überquerung, welche jedoch nicht behindertengerecht und ohne Lifte 

ausgestattet sind. Das Stadtbild ist von modernen breiten Straßen ge-

prägt. Die Straßen werden von einem modernen Raster beherrscht, sind 

jedoch ausbesserungswürdig und mit nur einem Unterbau von 30cm 

sind sie dem Gewicht der Lastagen des Fernverkehrs ausgesetzt. Trotz 

der überlasteten Straßen und der geringen Kapazität für Autos erfolgen 

pro Jahr stets neue Zulassungen. Ebenfalls ist Teheran von Hunderten 

von Pendlern betroffen, welche aus dem 30km entferntetn Karadsh pro 

Tag ein - und auspendeln. 

(Quellen: www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)

3d. Verkehr

Linie und Stationen

Flughafen

Ubahn

Zug - Terminal

Bus

35
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Im dicht bebauten Stadtinneren dienen die Straßen ausschließlich dem 

Parken. Der vorhandene Straßenraum ist somit kaum befahrbar. Das 

Hauptproblem liegt am Mangel an Parkplätzen. Die Straßenkapazität wird 

durch das Parken an den Straßen verringert. Die chaotische Fahrweise 

der Iraner trägt ebenfalls dazu bei, Stau zu verursachen. Zusammenfas-

send sind die Strecken ohne Stau nicht zu bewältigen.  Die öffentlichen 

Verkehrsmittel können jedoch kaum dazu beihelfen, den Autoverkehr zu 

reduzieren. Großteils gibt es Busse für den Personennahverkehr, welche 

jedoch ebenfalls im Dauerstau stecken. Die Busse sind hauptsächlich ve-

raltet und fallen öfters aus. Die unfassbar vielen Taxis werden zur Hälfte 

privat betrieben und sind illegal unterwegs. Straßenbahnen existieren 

keine, jedoch gibt es 5 Ubahnlinien, welche mit recht wenigen Waggons 

ausgestattet sind. Der Mangel an öffentlichen Verkehrsmittel  und der 

Wunsch nach individueller Mobilität des Einzelnen  lassen den Verkehr 

immer mehr zunehmen. Die Kapazität reicht jedoch nicht für so viele  

Autos, trotzdem erfolgen pro Jahr immer mehr und mehr Neuzulassun-

gen. 

(Quellen: www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran; http://www.urbanrail.net) (Quellen: TAGHIAN, 1999; www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)

Durch den Bau von Stadtautobahnen wurden Stadtviertel voneinander 

getrennt. Durch diese Trennung wurden die nachbarschaftlichen Infra-

strukturen der Stadtviertel eingeschränkt. Die schon oben erwähnten 

Fußgängerbrücken sind nur mit Treppen ausgestattet und stellen für 

Frauen mit Kinderwägem, Gehbehinderte, Fahrradfahrer usw. eine 

Barriere dar. Die Stadtteile sind somit schwer zu erreichen und generell 

wird die unattraktive Straßenraumgestaltung und der große Flächen-

verbrauch  als negativ empfunden. Lärm und Verschmutzung sind 

dabei auch nicht wegzudenken. Die Verbrennung von Kraftstoff fördert 

die schlechte Luft in Teheran.  
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3e. Luftverschumutzung

Teheran ist stets vom Smog befallen. Durch die eingrenzenden Gebirge 

ist die Luftzirkulation sehr eingeschränkt.  75 - 80%    Luftverschmutzung 

wird durch den Autoverkehr in Teheran verursacht. Dies hat hohe gesund-

heitliche und umweltbezogene Folgen. Ungefähr 4.500 - 5000 Menschen 

sterben pro Jahr an der Luftverschmutzung und trotzdem nimmt der An-

stieg des Verkehrs kein Ende. Obwohl die Folgen so riskant sind,  erfolgen 

1200 Neuzulassungen täglich. Sogar in der reichen, nördlichen Gegend, in 

der die Luft deutlich besser ist als im Süden, ist  das Alborzgebirge man-

chmal nicht zu erkennen. Obwohl der Berg fast 5000m hoch ist, wird der 

Gipfel vom Smog verdeckt. 

40

(Quellen: TAGHIAN, 1999; www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran)
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Folgen der Luftverschmutzung

Luftverschmutzung durch Fahrzeuge
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Durch die Fahrzeuge kommt es zu einem großen Ausstoß von Kohlen-

monoxid und anderen Emmissionen. Teheran zählt nun zu den am meis-

ten verschmutzen Städten der Welt. Wie schon oben erwähnt, sind die 

nördlichsten und mittleren Bezirke am schönsten. Hier ist die Luftver-

schmutzung am geringsten. Die westlichen und östlichen Bezirken haben 

ebenfalls eine relativ gute Luftqualität. Die schlechtesten Bedingungen 

herrschen im Süden und Südosten.  Laut Verkehrsanalysen ist somit fes-

tzustellen, dass in den nördlich und westlichen Stadtteilen in Teheran rel-

ativ gute Umgebungsbedingungen herrschen. Anhand der Abbildung ist 

zu erkennen, dass  die Bezirke 12,13,14,15,16 und 20 am stärksten von der 

Luftverschmutzung betroffen sind. Die WHO Richtlinen wurden schon in 

den Jahren 1998 und 1999 um das Sechsfache überschritten.  Es ist schon 

vorgekommen, dass der Schulbetrieb für mehrerer Wochen gestoppt 

wurde, um den Verkehr zu beschränken und weil es eine zu hohe Gefähr-

dung für die Gesundheit bedeutete. Empfohlen wurde, das Haus in dieser 

Zeit nicht zu verlassen. Es ist also wichtig, aus der fossilen Mobilität aus 

Klimagründen, Treibstoffgründen, Effizienzgründen usw. ,  auszusteigen. 

Elektroautos würden zwar die Verschmutzung in Teheran lösen, jedoch 

nicht das Mengenproblem. 

(Quellen: www.wienerzeitung.at; http://atlas.tehran; www.cwejournal.org/)

Gut - Luftqualität stellt wenig bzw. gar kein Risiko dar

Ungesund für sensible Gruppen - Empfindliche 
Menschen können gesundheitliche Auswirkungen haben

Sehr ungesund - Die ganze Bevölkerung ist stärker betroffen

Mäßig - Luftqualität ist akzeptable 

Ungesund - Jeder ist von Gesundheitseffekten betroffen

Riskant - Gesundheitswarnung! Gesundheitliche Auswirkungen

43
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4.a. Urbanisierung

Das globale Problem ist die Massenmotorisierung und somit der Stau in 

den Städten. Die Priorität in Teheran liegt in den Straßen und dem Au-

tobahnbau. Die Finanzen der Stadt reichen nicht für weitere öffentliche 

Verkehrsmittel aus. Der U - Bahnbau ist ein zu teures Großprojekt. Der 

Bau erfordert Tunnelstrecken und ist mit langen  Planungs - und Bau-

zeiten verbunden. Neben den hohen Investitionskosten  ist der Tunnelbau 

durch das Kanalsystem und die Versickerungsproblematik in Teheran ein-

geschränkt bzw. wird er erschwert. Wie schon erwähnt kann das Bustrans-

portsystem  seine Beförderungsaufgabe nicht wirklich erfüllen. Die Busse 

kommen im, durch den Individualverkehr stark besetzten Verkehrsraum, 

kaum weiter. Es würden eigene Verkehrswege für Busse benötigt werden, 

jedoch ist dies in Teheran nicht möglich. Das Gegenmodell hierzu wäre 

eine Stadt mit kurzen Wegen. Ein urbaner, kompakter und minimaler Au-

toverkehr. Eine optimale Kombination des Fuß - und Radverkehrs wird 

benötigt. 

(Quellen: TAGHIAN, 1999; http://atlas.tehran; KREMER,  „Innovation Seilbahn”)
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Der Einsatz von Seilbahnen gilt als das zukunftorientierte System für den 

Nahverkehr. Eigentlich werden Seilbahnen mit dem alpinen Wintersport 

und Tourismus verbunden, jedoch ist das Potential für Fahrzeuge zur Per-

sonenbeförderung, die durch Seile bewegt werden, im urbanen Kontext 

sehr hoch.  Der Einsatz solcher Fortbewegungsmittel erfolgt bei hohem 

Transportbedarf, wo Gelände unwegsam ist und größere Höhenunter-

schiede überwunden werden müssen. Die Transportlösung durch eine 

Seilbahn  ist ebenso sinnvoll, wenn nicht genügend ebenerdiger Raum zur 

Verfügung steht. Des Weiteren ist dieses System positiv, um Lücken zu 

schließen oder unerschlossene Areale anzubinden.  Es wäre eine ideale 

Lösung, die durch die hohen Straßenautobahnen zerschnittenen Stadtteile 

in Teheran zu verbinden.  Seilbahnen sind leicht in die bestehende Stadt-

struktur zu integrieren und sind ein wirtschaftlich attraktives Nahverkehrs

mittel.

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; www.zukunft-mobilitaet.net)
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Seilbahnen haben die Möglichkeit, natürliche sowie bauliche Hindernisse 

zu überbrücken. Sie überwinden Berge, Flüsse, Schluchten, usw. Die To-

pographie und der Stadtgrundriss stellt kein Hinderniss für die Wege 

des urbanen Personennahverkehrs dar. Die Raumüberwindung und Per-

sonenbeförderung erfolgt unabhängig von topographischen Gebieten und 

der Verkehrssituation. Der Verkehr wird durch eine seperate Fahrtrasse in 

der +1 Ebene entlastet. Die direkte und schnelle Verbindung zweier oder 

mehrerer Punkte ermöglicht eine große Zeitersparnis, da die Fahrzeit, im 

Gegensatz zu anderen konventionellen Verkehrsmittel, reduziert wird. 

Ohne schweren baulichen Eingriffen in das Stadtbild, ist eine mutifunk-

tionale Raumnutzung möglich. Seilbahnen lassen sich sehr gut in vor-

handene Schnellstraßen integrieren. Ebenso besteht die Möglichkeit, mit  

dieser flexiblen Trassenführung und den minimalen baulichen Eingriffen, 

dicht bebaute und schwer zugängliche Gebiete zu erschließen. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; www.zukunft-mobilitaet.net)

5554

4a. Verkehrstechnisches Potential



5756

Wenn nur die Fahrgeschwindigkeit hergenommen wird, um zu vergleichen, 

dann zählen Seilbahnen eigentlich zum langsamen Verkehr.  Jedoch muss 

die Gesamtzeit betrachtet werden, um Seilbahnen mit den konventionellen 

Verkehrsmittel  richtig zu vergleichen.  Die Gesamtzeit unterteilt sich in 

die Wartezeit auf ein verfügbares Fahrzeug, die Umsteigzeit und die Fahr-

zeit selbst. Bei einer Strecke von 7km ist die Seilbahn konkurrenzlos.  Seil-

bahnen decken einen flüssigen Fahrplan. Die Abstände der Kabinen können 

dem aktuellen Bedarf angepasst werden. Daraus folgen kurze Wartezeiten 

in den Stationen und keine verkehrsbedingten Wartezeiten. Der Stau spielt 

bei Seilbahnen keine Rolle und ein durchgängiger Betrieb ermöglicht eine 

Deckung der benötigten Beförderungskapazität. Verkehrstechnische Ein-

satzmöglichkeiten wären die Verlängerung einer bestehenden Trasse oder 

das Schließen von Lücken im bestehenden Verkehrsnetz. Auch die An-

bindung an peripher gelegene Verkehrserzeuger wie z.B. Gewerbegebiete, 

Unis oder die Überwindung von Hindernissen sind gute Einsatzmöglich-

keiten. Seilbahnen sind jedoch nicht als alleiniges Verkehrsmittel geeig-

net. Es ist natürlich möglich, eine Seilbahn als vollständiges Verkehrsnetz 

auszubilden, das Ganze ist aber als Systemergänzung zu betrachten.

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; www.zukunft-mobilitaet.net)
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Straßenbahn Ubahn BusSeilbahn

3,5 - 19 Mio
11 - 22 Mio

45 - 133 Mio

<3,5 Mio

K o s t e n g e g e n ü b e r s t e l l u n g 4.b Investitionen

Die Investitionskosten sind abhängig von der Bauweise, Kapazität, Länge 

der Anlage und der architektonischen Gestaltung der Stationen und Stüt-

zen. Die Baukosten einer Seilbahn sind geringer als beim Schienenverkehr. 

Der Bau einer Seilbahn hat den Vorteil einer kostengünstigen und 

schnellen Realisierung.  Der kurze Realisierungszeitraum liegt bei 6 - 12 

Monaten.  Ebenso ist der Rückbau einer Seilbahnanlage schnell und un-

kompliziert möglich. Die Aufrechterhaltung des Betriebes unterteilt sich 

in Personal-, Energie- und Wartungskosten. Eine der vielen positiven Ei-

genschaften der Seilbahnkonstruktionen liegt im geringen Energiebedarf 

und der hohen Förderleistung. Der automatische, fahrer- und begleitlose 

Betrieb stellt niedrige Betriebskosten dar. Des Weiteren gilt der umwelt-

verträgliche Betrieb einer Seilbahn als das energieeffizienteste motoris-

ierte Verkehrsmittel. Neben Kosteneffizienz und schneller Umsetzbarkeit 

ist die Anlage sehr leistungsfähig und bietet eine Deckung der benötigten 

Beförderungskapazität.

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; www.zukunft-mobilitaet.net)



6564

Ö K O L O G I S C H E 

A N A L Y S E



6766

2.4

0.04

3.3

6.2

S t i c k o x i d eK o h l e n m o n o x i d

K o h l e n d i o x i d P a r t i k e l

K o h l e n w a s s e r s t o f f

B e n z i n ä q u i v a l e n t  L/km

3.7

2.7

0.83

75
72

52

144

44

0.003

0.005

0.08

0.01

0.18

0.002 0.001

0.009

0.017
0.003

0.7 0.7

0.83

0.01

0.21 0.2

1.45

0.2

UbahnBus Zug AutoSeilbahn

2.4

0.04

3.3

6.2

S t i c k o x i d eK o h l e n m o n o x i d

K o h l e n d i o x i d P a r t i k e l

K o h l e n w a s s e r s t o f f

B e n z i n ä q u i v a l e n t  L/km

3.7

2.7

0.83

75
72

52

144

44

0.003

0.005

0.08

0.01

0.18

0.002 0.001

0.009

0.017
0.003

0.7 0.7

0.83

0.01

0.21 0.2

1.45

0.2

S c h a d s t o f f e m i s s i o n e n

Bezogen auf eine Dreiseilumlaufbahn mit einer Gesamtförderleistung von 7000 Personen pro Stunde 
und Richtung bei einer Geschwindigkeit von 21,6km/h (Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)

Gramm pro
Personenkilometer

4.c Effizienz

Seilbahnen werden durch elektischen Strom betrieben und dabei werden 

fossile Energieträger eingespart. Sie weisen die beste Energie- und Öko-

billanz auf. Neben der Reduzierung der CO2- Emissionen sind auch 

die Lärmemissionen am geringsten. Die einzelnen Fahrzeuge, also die 

Kabinen, welche sich durch das Seil vorran gezogen werden, bewegen 

sich nahezu geräuschlos. In den Stationen ist der zentrale Antrieb un-

tergebracht. Die Kabinen selbst haben keinen eigenen Motor, der als 

Antrieb dient. Im Gegensatz zu einigen anderen Verkehrsmitteln, haben 

Seilbahnen den geringsten Ausstoß von Schadstoffen.

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)
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Beim Bau einer Seilbahn ist lediglich die technische Montage , der Bau 

der Stützen und Stationen notwendig. Dies bedeutet einen sehr geringen 

Platzbedarf, somit geringe bauliche Eingriffe in das Stadtbild und eine 

Raumüberwindung. Der geringe infrasturkturelle Installationsaufwand 

ermöglicht auch eine bessere Integration in das bestehende Stadtbild. 

Seilbahnen lassen unterhalb der Trassen Platz für urbanes Leben und er-

möglichen damit eine multifunktionale Raumnutzung. Der Stadtraum 

kann effektiv genutzt werden und  gleichzeitig kann die lokale Identität 

dadurch gefördert werden.   Um den Grad der Integration zu optimie-

ren ist es besser, ebenerdige Haltestellen zu errichten. Gleichzeitig ist es 

eine Einsparung der Baukosten, da der Bau von teueren Hochbauten oder 

Aufzügen vermieden werden kann. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)

70

4.d Platzbedarf
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Um eine bessere bzw. überhaupt eine Akzeptanz und Sympathie für urbane 

Seilbahnsysteme zu erlangen, müssen diese gewisse Anforderungen erfül-

len. Eine komfortable Ausstattung spielt hierbei eine wichtige Rolle, sowie 

ein modernes Design der Stationen und Kabinen. Ausstattungsansprüche 

wie Barrierefreiheit und Komfort stehen an erster Stelle. Der Zu- und Auss-

tieg in eine Kabine erfolgt vollständig barrierefrei und bequem. Die Kabin-

en können bei Bedarf auch gestoppt werden, um einen gemütlicheren Ein- 

oder Ausstieg zu gewährleisten. Weitere positive Eigenschaften, welche eine 

Seilbahn erfüllt, um die soziale Akzeptanz zu ermöglichen, sind die Pan-

oramafenster und das Schweben in der Luft. Der Blick auf die Umgebung in 

einer Kabine ermöglicht, eine einzigartige Aussicht und bietet Perspektiven 

auf die Stadt. Es kann hingegen auch mit mehr oder weniger Verglasung 

für den Schutz der Privatsphäre der Anreiner variiert werden. Unerwün-

schte Einblicke  können verhindert werden und die Wartezeiten sind hier 

sehr gering. Kabinen können je nach Bedarf öfters eingesetzt werden. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; www.zukunft-mobilitaet.net)

Seilbahnen besitzen eine beschränkte Förderleistung -

haben begrenzte Systemlängen und eingeschränkte Netzfähigkeit -

sind nicht als alleiniges Verkehrsmittel geeignet, besser als Systemergänzung  -

 fordern einen häufigen Umstieg, somit geringerer Komfort und Qualität - 

sind in der Kurvengängigkeit eingeschränkt; Trassierung sind nur mit geringe Biegung möglich -

 

V o r t e i l e
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gleichmäßige 
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4.e Soziale Anforderungen
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4f. Sicherheit

Seilbahnen sind die zweitsicherste Verkehrsmittel der Welt. Nur das Flug-

zeug stiehlt der Seilbahn den Titel zum sichersten Personentransport. 

Die Benützung von Seilbahnen reduziert das Risiko von Unfällen. Der 

Mindest - bzw. Maximalbodenabstand gewährleistet eine Isolierung zum 

Straßenverkehr. Duch den Sicherheitsabstand zwischen den einzelnen 

Kabinen und den eigenen Fahrtrassen für die beiden Fahrtrichtungen ist 

ein Zusammenstroßen unmöglich. Durch die automatischen Überwa-

chungssysteme und den automatischen Betrieb gernerell, ist das Auftre-

ten von Fehlern sehr unwahrscheinlich. Aber auch wenn es zu Störun-

gen kommen sollte, ist es möglich, jede einzelne Kabine zurückzuholen 

und zu reparieren. Durch langjährige Erfahrungen der Seilbahnsystemen 

im alpinen Bereich, also unter extremen, klimatischen Bedingungen der 

alpinen Gebiete, gehören sie auch im urbanen Gebiet zu den sichersten 

Fortbewegungsmittel der Welt. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)
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Medellin
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CONSTANTINE, Algerien  
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MEDELLIN, Kolumbien1

1

Die  Seilbahn in Kolumbien, Medellin, erschließt das Armen-

viertel Santo Domingo und verbindet es mit einer Metrosta-

tion. Sie wurde als schnelles und umweltfreundliches Fortbe-

wegungsmittel mit Anschluss an die übrigen Verkehrsträger, 

rasch und kostenkünstig realisiert. Speziell die soziale En-

twicklung wurde mit diesem Projekt gefördert. Nun haben 

auch ärmere Bevölkerungsschichten  Zugang zum öffentli-

chen  Verkehr. 

Streckenlänge
2.070 m

Beförderungskapazität
1.500Personen

Kabinengröße
10 Personen

Fahrdauer
9 min

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; Doppelmayr: „Urban References” )

MEDELLIN
Kolumbien
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MEDELLIN
Kolumbien
MEDELLIN
Kolumbien

CONSTANTINE, Algerien  2

2

Streckenlänge
1.690 m

Beförderungskapazität
2000 Personen

Kabinengröße
15 Personen

Fahrdauer
7 min

Die Seilbahn in Constantine dient als Entlastung der 

Straßen. Mittlerweile gibt es mehrere Seilbahnen, welche in 

vielen algerischen Städten als vollwertige öffentliche urbane 

Verkehrsmittel eingesetzt werden.  Um einen geringen bau-

lichen Eingriff in das Stadtbild zu ermöglichen, wurde die 

architektonische Gestaltung an die algerische traditionelle 

Bauweise angepasst. Die schwierige Topographie kann nun 

auf kürzestem Weg überwunden werden. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; Doppelmayr: „Urban References” )

CONSTANTINE
Algerien
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CONSTANTINE
Algerien
CONSTANTINE
Algerien
CONSTANTINE
Algerien

LONDON, England3

3

Die Seilbahn in London wurde ursprünglich für die Olymp-

ischen Spiele 2012 errichtet. Sie verbindet zwei Mehrzweck-

veranstaltungshallen. Der hohe Fahrpeis der Seilbahn ist 

nicht in das schon existierende Tarifsystem der öffentli-

chen Verkehrsmittel integriert. Für Pendler gibt es jedoch 

Vergünstigungen. Hauptsächlich wird die Seilbahn jedoch 

touristisch genutzt. 

Streckenlänge
1.100 m

Beförderungskapazität
2.500 Personen

Kabinengröße
10 Personen

Fahrdauer
5 m

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; Doppelmayr: „Urban References” )

LONDON
England
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LONDON
England
LONDON
England

M Ö G L I C H E 

	 P R O B L E M L Ö S U N G

U R B A N E    S E I L B A H N

		  für den Personennahverkehr
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P L A N U N G S -

G E B I E T

90

Ubahn

10 min Fußweg

Planungsgebiet

Seilbahnstationen

2

1

3

D O L A T   A B A D
M O S H I R I Y E H

M A S O O D I E H

91
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 -	 Verbindung der, durch Autobahnen getrennten Stadt-		

	 viertel Masoodieh, Moshiriyeh und Dolat Abdad

-	 Zugang zu Grünflächen und Metro					   

	 Verlängerung des Ubahnnetzsystems für schlecht 

	 erschlossene Gebiete

-	 Überwindung von Barrieren

	 Querverbindung von Straßen und Autobahnen und 

	 dem Fluss Karadsch

-	 Entlastung von überlasteten Busachsen und Straßen

-	 Verringerung der Luftverschmutzung im Bezirk mit der 		

	 höchsten Luftverunreinigung

-	 Bessere Anbindung von schlecht erschlossenen großen 		

	 Verkehrserzeugern (Hochschulen, Freizeitzentren, 

	 Shopping Centern und Wohngebiete. 

Bedarfsanalyse

Ubahn

Fußweg
1h36 min

Seilbahn
ca. 10 min

Auto
20 min

Gewässer

Parkfläche

Autostrecke 7 km

Seilbahn 2,4 km

Fußweg 7,6 km

2

1

2

93

3

92
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Station 1
Ubahn Station Linie 6

 -	 Verbindung der, durch die Autobahn Imam Ali Hwy 

	 getrennten Stadtviertel, Dolat Abdad und Moshiriyeh

 -	 Anbindung an das bisherige Verkehrsnetz, an eine neue 		

	 Ubahn - Station im 15.Bezirk

-	 Direkte, sichere und barrierefreie Quer-

	 verbindung über die Autobahn für Fußgänger

-	 Trassenführung über Straßen und Parks; 

	 kein Einblick in die Privatsphäre

2

1

Linie und Stationen

Flughafen

Ubahn

Zug - Terminal

Bus

Planungsgebiet

neue Ubahnstationen

95
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Station 2
Khalij Fars - Park

 -	 Verbesserte Anbindung des Wohnviertels 				  

	 Moshiriyeh an Ubahn

-	 Aufwertung des Parks durch bessere 

	 Erschließung

- 	 Aussicht auf den Park und schöne Blick-				  

	 beziehungen 

Fußweg
1h39 min

Seilbahn
ca. 4min

Auto
15 min

Gewässer

Parkfläche

Autostrecke 9,1 km

Seilbahn 1,1 km

Fußweg 7,9 km

2

1
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2
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Station 3
Nikoo Park - Etminan Shopping Center

 -	 Verbindung der, durch die Autobahn Emam Reza Expy 		

	 getrennten Stadtviertel, Moshiriyeh und Masoodieh

-	 Direkte, sichere und barrierefreie Querverbindung 

	  Autobahn für Fußgänger

-	 Trassenführung entlang der Straße und über den Khalij 		

	 Fars Park

-	 Verbindung zum Etminan und Khorshid

	 Shoppingcenter

-	 kein Einblick in die Privatsphäre 

2

3

Fußweg
30 min

Seilbahn
ca. 6 min

Auto
15 min

Gewässer

Parkfläche

Autostrecke 5,5 km

Seilbahn 1,3 km

Fußweg 2,5 km

2

1
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3
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T E C H N O L O G I E
Klasse

B A U W E I S E
Ordnung / Klasse

S E I L S Y S T E M
Familie

S E I L A N Z A H L
Gattung

B A U W E I S E T E C H N O L O G I E
Klasse

S E I L B A H N E N

S E I L S C H W E B E - 
B A H N E N 

B A U W E I S E
Ordnung

S E I L S Y S T E M
Familie

S E I L A N Z A H L
Gattung

S T A N D S E I L -
B A H N E N

 U M L A U F - 
S E I L B A H N E N

SCHLEPP -
AUFZÜGE

STANDSEIL-
BAHNEN

CABLE 
LINER

SHUTTLE

SCHRÄG -
AUFZÜGE

EINSEIL
UMLAUF-

BAHN

ZWEISEIL
UMLAUF-

BAHN

FUNITEL-
SYSTEM

DREISEIL
UMLAUF-

BAHN

P E N D E L - 
S E I L B A H N E N

PENDEL-
BAHNEN

FUNIFOR-
SYSTEM
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1   Einführung 

 2

1.1 Einteilungskriterien von Seilbahnen 

Seilbahnen lassen sich nach den unterschiedlichsten Kriterien einteilen. Ein Haupt-
unterscheidungsmerkmal ist die Art des Tragmittels. Werden die Fahrzeuge auf einer 
mit dem Untergrund fest verbundenen Schiene mittels eines Seils bewegt, spricht 
man von Standseilbahnen. Diese zählen zu den ältesten Bauformen von Seilbahnen. 
Dagegen werden bei Seilschwebebahnen sowohl das Trag- als auch das Zugmittel 
als Seil ausgeführt. 

Unterscheidung nach der Zahl der Seile unterschiedlicher Funktion

Pendelbetrieb Umlaufbetrieb

EinseilbahnZweiseilbahn

1

2

Unterscheidung nach der Betriebsweise

Förderseil

Tragseil

Zugseil

 
Abb. 1.2: Unterscheidungsmerkmale von Seilschwebebahnen 

Letztgenannte Seilbahnart kann gemäß Abb. 1.2 nach der Betriebsweise sowie nach 
der Zahl der Seile unterschiedlicher Funktion unterteilt werden.  

Bei Pendelbahnen verkehren die Fahrzeuge pendelnd zwischen den beiden Statio-
nen, da die Bewegungsrichtung des als Zugorgan dienenden Seils umgekehrt wird, 
wenn sich die Fahrzeuge in den Stationen befinden. Damit verbleiben die Fahrzeuge 
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Letztgenannte Seilbahnart kann gemäß Abb. 1.2 nach der Betriebsweise sowie nach 
der Zahl der Seile unterschiedlicher Funktion unterteilt werden.  

Bei Pendelbahnen verkehren die Fahrzeuge pendelnd zwischen den beiden Statio-
nen, da die Bewegungsrichtung des als Zugorgan dienenden Seils umgekehrt wird, 
wenn sich die Fahrzeuge in den Stationen befinden. Damit verbleiben die Fahrzeuge 

Pendelseilbahnen werden eher für kurze Distanzen konstruiert.  Die 

Spannfelder können bis zu 3000 Meter erreichen. Hierbei werden große 

Fahrzeuge verwendet, wobei eine Kabine pro Richtung fortbewegt wird. 

Die Ein- und Ausstiegsmöglichkeit ist nur durch vollständig angehaltene 

Kabinen möglich. Pendelbahnen haben ein höheres Fassungsvermögen, 

jedoch sind die Wartezeiten höher.

P E N D E L B E T R I E B

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)
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Bei Umlaufseilbahnen bleibt die Fahrtrichtung und die Fahrgeschwindigkeit 

gleich. Hier wird der Ein- und Ausstieg duch die abgebremste Geschwind-

igkeit der Kabinen in den einzelnen Stationen ermöglicht. Der durchgäng-

ige Betrieb  ermöglicht einen flüssigen Fahrplan ohne lange Wartezeiten. 

Die Fahrzeuge  besitzen eine geringe Personenkapazität, jedoch wird der 

Komfort damit wesentlich verbessert. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”)



109108

  S Y S T E M  -

W A H L



111110

W A H L

110

max. Förderungsleistung Personen
pro Stunde pro Richtung
4.000Personen

Kabinengröße
15 Personen

Betrieb bis zu Windgeschwindigkeit
60 km/h

max. Fahrgeschwindigkeit
0,7 m/s

E i n s e i l - U m l a u f b a h n E i n s e i l - U m l a u f b a h n

Einseilumlaufbahnen sind im Vergleich zu den anderen Systemen das 

kostengünstigste und sowohl auch das leichteste System. Hierbei sind hohe 

Fahrgastanzahlen möglich.  Um die Windstabilität der Gondeln zu berück-

sichtigen, ist bei einer Einseilumlaufbahn ein Stützenabstand von mehr als 

500 Meter zu unterlassen. Bei Dreiseilumlaufbahnen haben die einzelnen 

Fahrzeuge einen größere Kapazität jedoch ist die max. Förderungsleistung 

mit Einseilumlaufbahnen gleich. Die Wahl fällt daher auf kleinere Fahrze-

uge, dafür mehrere, in regelmäßigen Abständen für einen konfortablen 

Personentransport. Wegen der iranische Mentalität und ihren religiösen 

Hintergründen, werden die Kabinen Geschlechter getrennt umgesetzt.

Dadurch, dass bei dieser Seilbahnlinie keine sehr großen Spannfelder er-

forderlich sind, ist auch der Einsatz von Dreiseilumlaufbahnen oder Pen-

delbahnen nicht notwendig. Wichtig ist bei dem Personentransport der 

durchgängige Betrieb. Daher kam eine Pendelbahn nicht in Frage, da der 

Ein- und Ausstieg nur bei haltenden Kabinen möglich ist. 

(Quellen: KREMER,  „Innovation Seilbahn”; FIEDLER: „Interview”)
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Im Iran herrscht die Philosophie , dass der Mensch sich als Teil eines 

Ganzen sieht. Im Westen gibt es Berge und viel Vegetation. Der Philoso-

phie imIran zufolge, steht der Mensch im Westen ganz oben  und sieht von 

oben herab. Die Menschen halten sich dort für einen Gott. Im Gegensatz 

dazu, sieht der Mensch im Iran sich als Teil eines Ganzens. Diese Philos-

ophie kann in der Architektur umgestzt werden. Dabei spielt die Höhe 

des Gebäudes eine wichtige Rolle. Die Architektur soll nicht dominierend 

sein oder einschüchternd, daher sind die Proportionen eines Gebäudes 

flach. Die Ausnahme liegt natürlich bei religiösen Gebäuden oder Monu-

menten. Des Weiteren, wird das Klima berücksichtigt. Im Iran sucht der 

Mensch Schutz vor der Hitze  und daher ragen Gebäude kaum über die 

Baumkrone hinaus.  Um ein Teil eines Ganzen noch in die Architektur 

umzusetzten, ist es wichtig ein Gebäude mit der Natur zu verbinden. Das 

Gebäude ist auch ein Teil der Natur. 

Teil eines Ganzen

(Quellen: http://derstandard.at)
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Traditionell wurde im Iran hauptsächlich um einen schattigen Innenhof 

gebaut. Laut islamischen Regeln soll man nicht dem Nachbarn ins Haus 

schauen dürfen. Daher ist es wichtig, die Seilbahn nicht über Wohnhäuser 

zu errichten, sondern lediglich über Straßen und Parkanlagen. Auch die 

religiösen Aspekte spielen eine wichtige Rolle. um die iranische traditio-

nelle Identität in Architektur umzusetzen zu können. Der Iraner glaubt 

daran, dass er nach dem Tod und vor dem Paradies einen Zwischen-

raum erreicht. Kleine Übergangsräume zwischen den Haupträumen 

könnten diese religiösen Werte darstellen. Räume in denen man sich auf 

den nächsten Schritt vorbereiten kann. Licht spielt eine wichtige Rolle . 

Der Zwischenraum muss etwas Myseriöses darstellen um den Menschen 

darin in eine Traumwelt zu versetzten. Das Spiel mit Farbe, Licht und 

Schatten ist daher im Iran äußerst wichtig .  

(Quellen: http://derstandard.at)
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Der Entwurf bettet sich schonend, aber selbstbewusst in die Landschaft ein.  

Die vorgeschlagene Linienführung bringt Belebung in die voneinander get-

rennten Stadtviertel und Parklandschaften. Durch diesen Entwurf werden 

die Parks attraktiv erweitert und Kultur, Geschichte und Tourismus tref-

fen aufeinander. Die Stationen, die aus der Landschaft wachsen, bieten ein 

leichtes und elegantes Raumerlebnis und stellen einen identitätsstiftenden 

Hotspot dar. Der Entwurf, der aus der Topografie wächst und zum Gebäude 

wird, bietet vielseitige Möglichkeiten der Nutzung. Sitzinseln mit urbanen 

Mobiliar schaffen Erholungszonen sowie einen Ort des Treffens. Die aus der 

Rampe wachsenden Treppen und Sitzstufen bieten weitere ausreichende 

Sitzgelegenheiten für größere Veranstaltungen wie Open-Air-Kinos, Kon-

zerte und Märkte. Um die infrastrukturelle Anbindung zu gewährleisten 

sind die beiden Endstationen an das bestehende Verkehrsnetz angeschlos-

sen. Der Entwurf einer Seilbahnstation ist im Wesentlichen die Gestaltung 

eines Daches, das Schutz für die Seilbahnmechanik bietet. Um attraktive 

Stationen zu gestalten und die Kosten so gering wie möglich zu halten, wird 

die Mechanik der Seilbahnanlage bewusst von der Konstruktion der Hülle 

entkoppelt. Die Seilbahnmechanik wird in der Standardvariante auf einem 

Element, das aus der Station wächst, aufgesetzt. Die Schale selbst sowie die

Stützen werden in Betonfertigteilelementen angedacht. Die transparente 

ornamentale Hülle wird mit der “Waterjet Stone Cutting” Maschine aus 

Stein hergestellt und abgehängt. Die iranischen Bewohner der drei Stadt-

viertel haben nun die Möglichkeit, angenehm und barrierefrei die großen 

Straßen Teherans zu überwinden und können die Kommunikation und das 

urbane Leben wieder stattfinden lassen. 

K o n z e p t

131130130
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V i s u a l i s i e r u n g Innenraum 
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V i s u a l i s i e r u n g Innenraum
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V i s u a l i s i e r u n g Innenraum
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V i s u a l i s i e r u n g Ansicht Ost - Süd
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V i s u a l i s i e r u n g Ansicht Süd
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V i s u a l i s i e r u n g Ansicht West
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V i s u a l i s i e r u n g  Ansicht Nord - Ost
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