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To truly comprehend the 
significance of the Dolderbahn, 
one must delve into the thoughts 
and vision which guided 
Heinrich Hürlimann from 1880 
to 1910. His journey commenced 
with the Pfauen project, where 
he established an economic 
institution followed by the 
construction of a concert hall 
and the Flora Theatre, forming 
a vast complex comprising five 
buildings, today recognized as 
the Schauspielhaus. Following  
the success of this venture, H.H. 
acquired substantial land along 
Rämi- and Hottingerstrasse.
Subsequently, he turned his 
attention to the old Dolder region, 
continuing his expansion of land 
speculation with the vision of 
transforming it into a haven for 
rejuvenation and recreation.

To fulfill his wish of creating an 
escape at the top of the Adlisberg,  
transportation was a key elements 

to overcome the the steep incline  
into the distant world.

The introduction of the 
cable railway ‘Dolderbahn’, 
authorized by the federal 
council, marked a significant 
development. Operating under 
the collaboration ‘Kurhaus und 
Wildpark Dolder-Hottingen mit 
Seilbahn Römerhof-Dolder’, it 
provided direct transportation 
from Römerhof to Dolder, easing 
the 100-meter ascent for visitors. 
At the cable railway’s summit, 
H.H envisioned a ‘Waldhaus’ 
and a park within the Adlisberg 
forest, intended as a destination 
for schools, associations, and 
societies. Remarkably, all these 
projects were completed within a 
short timeframe, spanning from 
1894 to mid-1895.

Vision & Journey : 
The Cable Car Römerhof - Waldhaus
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Just one year after successfully 
completing a series of ambitious 
projects, Heinrich Hürlimann 
embarked on yet another 
endeavor to elevate the Dolder 
complex further. This new 
project, the Grand Hotel Dolder, 
broke ground in March 1897 and 
achieved its grand opening in 
December of the same year.
Designed by Jacques Gros, who 
had also played a pivotal role 
in earlier ventures such as the 
Waldhaus and the accompanying 
cable car station, the Grand 
Hotel Dolder was strategically 
oriented along a south-facing 
axis. This positioning afforded 
guests breathtaking panoramic 
vistas encompassing the city of 
Zürich, its shimmering lake, and 
the majestic Alps in the distance. 
Notably, upon its completion, the 
Grand Hotel Dolder claimed the 
title of the largest Swiss wood-style 
building in Zürich, often referred 
to as ‘Laubsägearchitektur’, a 
designation it still holds to this 
day.

In realizing his vision for 
the Dolder, H.H. sought to 

underscore the significance of 
the Dolderbahn by enhancing its 
prominence. The bottom station 
was accentuated with a grand 
edifice, symbolizing the gateway 
to the Dolder complex. This 
imposing structure, crowned 
by a sizable dome, remains a 
prominent landmark at the 
Römerhof, retaining its strong 
association with the Dolderbahn 
through the years.

However, as time progressed, 
modifications were made to 
Heinrich Hürlimann’s original 
vision. In 1972, the Waldhaus 
underwent demolition, only to be 
reincarnated in 1975 as a tower 
structure, deviating from its 
original typology. Concurrently, 
the Dolderbahn transitioned from 
a cable car to a cogwheel system, 
extending its reach into the forest 
and terminating just behind the 
Grand Hotel. Speaking of which, 
the Grand Hotel itself underwent 
a transformative phase with 
significant expansions from 2002 
to 2008, further enhancing its 
stature and amenities.

Vision & Journey : 
The Grand Hotel
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During a distinct era predating 
the automobile’s widespread 
popularity, a significant event 
unfolded on July 5th, 1899, 
marking the introduction of 
the Doldertram to the idyllic 
landscape adorned with 
forests and hotels. This private 
transportation system, operated 
by Dolder AG, operated 
independently of Zurich’s 
existing public transportation 
network, yet employed similar 
tram mechanics. During its 
operational stint, it held the 
distinction of being the city’s 
shortest and most picturesque 
tram route, offering passengers 
sweeping views of the cityscape 
and the serene lake below.

The seamless integration of the 
tram with the cable car was 
facilitated by an extension depot 
located at Waldhaus, adjacent to 
the Dolderbahn’s at the time, final 
station. Initially, from 1899 to 
1915, both the tram line and the 
hotel operated exclusively during 
the summer months. However, 
in 1916, operations expanded 
year-round. By 1919, plans were 

in motion to extend the cable 
car to the Grand Hotel, spirited 
by the annual losses incurred by 
the Dolder AG due to the tram 
line, which ranged from 1,500 to 
25,000 Swiss Francs (equivalent 
to 16,500 to 280,000 Francs 
today).

The implementation of an 
insurance brake in 1922, 
regulating the tram’s speed limit, 
allowed for single-operator tram 
operation, thereby reducing 
operational expenses. However, 
by 1930, when track system 
refurbishments were due, the 
decision was made to discontinue 
the tram system altogether. It was 
replaced by an autobus, offering 
enhanced flexibility and the 
ability to reach destinations such 
as the ice rink and wave pool 
which where built a some decades 
later. The Doldertram made 
its final journey on December 
31st, 1930, having served 25,451 
customers in 1899 and 54,208 in 
1930.

Srassentram: 
Waldhaus - Grand Hotel Dolder
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15Doldertram, Archive: M Schweyckart
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Autobus:
Waldhaus - Grand Hotel Dolder - Kunsteisbahn

Originally, there were plans 
to replace the tram line with a 
new autobus ring line passing 
through the Fluntern church. 
However, due to the narrow 
and steep roads of the time, this 
proved unfeasible. Nonetheless, 
the autobus line found an 
alternative route, extending 
from the Waldhaus through 
the Grand Hotel Dolder to the 
Ice Rink, nestled deeper into 
the forest. However, there was a 
noticeable lack of passengers, 
particularly for journeys to the 
sporting facilities. Over time, the 
frequency of bus rides dwindled, 
and during the off-season, the 
bus seemed largely unused.

In 1957, a single bus ride up the 
hill cost 45 Rappen, while the 
descent was priced at 35 Rappen, 
totaling 70 Rappen for a round 
trip.

In 1972, when the Dolderbahn 
was temporarily out of service for 
retrofitting, the autobus became 
the sole means of ascending the 
Adlisberg.
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Die Doiderbahn als Zahnradbahn DK 625.33

Von A. Wild, Bern

Zahnstangen im Eisenbahngeleise
Schon früh in der Eisenbahngeschichte stösst man auf

den Gedanken der Zahnstangen im Geleise, mit deren Hilfe
sich die Lokomotiven vorwärts und aufwärts bewegen können.

Ursprünglich sollte auch auf der Horizontalen die
Zahnstange für die Fortbewegung beigezogen werden, weil
angeblich die Adhäsion zwischen den Lokomotivrädern und
den Schienen nicht genüge, um Anhängelasten zu schleppen.
Mit diesem Vorurteil hat denn auch Blenkinshop im Jahre
1812 die erste Zahnradlokomotive der Welt gebaut. Kurz
danach wurde der Nachweis erbracht, dass die Adhäsion
zwischen glatten Rädern und Schienen genüge, um ganze Züge
über gewisse Steigungen zu bringen. Mit dem Bau von
grösseren Adhäsionslokomotiven begann die stürmische
Entwicklung der Eisenbahn in Europa und in Amerika. Das
Überwinden der Steigungen war jedoch nach wie vor ein
Problem, und es zeigte sich, dass die Leistungsfähigkeit einer
Eisenbahn zum grossen Teil von den zu überwindenden
Steigungen abhing. Je grösser die Steigung, um so geringer
wurde die Anhängelast und um so schlechter die Leistungsfähigkeit.

Die technischen und wirtschaftlichen Überlegungen
haben dazu geführt, dass beim Bau von Eisenbahnen Steigungen

von rund 30%o nicht überschritten wurden. So haben zum
Beispiel der Gotthard und der Lötschberg eine Steigung von
27%o. Die Grenze der zulässigen Steigung wird grundsätzlich
durch den Reibwert zwischen Rad und Schiene bestimmt,
wobei die ungünstigsten Verhältnisse zu berücksichtigen sind.
Bei Einschaltung eines genügenden Sicherheitsfaktors ist eine
Steigung von 70%o die obere Grenze des Verantwortbaren.
Darüber hört der Adhäsionsbetrieb auf (eine Steigung von
70%0 hat zum Beispiel die Uetlibergbahn in Zürich).

Die Idee, dass Zahnradlokomotiven auf Steigungen von
30 bis 70%o grössere Lasten transportieren könnten als
Adhäsionslokomotiven und dass schliesslich Zahnradlokomotiven
auch in Steigungen über dem Adhäsionsbereich eingesetzt
werden könnten, war immer vorhanden und wurde auch nie
fallengelassen. So wurden um 1850 in Amerika Lokomotiven
eingesetzt, die auf den Horizontalstrecken als Adhäsionslokomotiven

und auf Steigungen bis 60%o als Zahnradlokomotiven

funktionierten (Madison-Indianapolis-Bahn von 1847—1 c

Auch der Vorstoss in Steigungen über dem Adhäsionsbereich
wurde in Amerika unternommen, und die Zahnradbahn auf
den Mount Washington mit einer mittleren Steigung von
240%o wurde im Jahre 1869 in Betrieb genommen. Die grösste
Steigung dieser Bahn betrug 377%o. Bereits zwei Jahre später
konnte die von Riggenbach erbaute Vitznau-Rigi-Bahn als
erste Zahnradbahn in der Schweiz mit einer Steigung von
250%o in Betrieb genommen werden. Seit damals sind in der
Schweiz 22 gemischte Zahnrad- und Adhäsionsbahnen sowie
17 reine Zahnradbahnen in Betrieb genommen worden. Die
Doiderbahn in Zürich ist somit die 18. reine Zahnradbahn.
Der grösste Teil der erwähnten Bahnen, die auf ein Alter von
bis zu 100 Jahren zurückblicken können, ist heute noch in
Betrieb (Bild 1).

Die Zahnstangensysteme in der Schweiz

Die erste in der Schweiz angewandte Zahnstange war
diejenige von Riggenbach bei der Rigibahn. Es handelte sich
um die sogenannte Leiterzahnstange, bei der trapezförmige
Zähne zwischen zwei U-Profilen eingenietet werden. Das
System hat sich in bezug auf Lebensdauer und Sicherheit
bewährt. So können heute noch solche Zahnstangen von
respektablem Alter angetroffen werden. Die Riggenbachsche
Leiterzahnstange wurde mit verschiedenen Abänderungen
immer wieder angewandt. In der Schweiz wurde eine Zahnteilung

von 100 mm beibehalten. Nachteilig kann der
Leiterzahnstange angelastet werden, dass sie sich beim Einbau in
Geleisekurven nicht verbiegen lässt und dass im Winter der in
die Zahnlücken eingepresste Schnee zu Vereisungen führt. Der
zuletzt genannte Nachteil war allerdings zur Bauzeit der
Bergbahnen nicht bekannt, weil damals die Zahnradbahnen
im Winter eingestellt wurden.

Auf der Suche nach einer weniger kostspieligen Zahnstange
ging Roman Abt neue Wege, indem er verzahnte Stahllamellen

einsetzte. Bei einer Zahnteilung von 120 mm wurden
2 Lamellen nebeneinander mit einer Versetzung von 60 mm
vorgesehen.
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Beim Bau der Jungfrau-Bahn Hess Emil Viktor Strub die
Zahnstange aus einer Keilkopfschiene heraus arbeiten. Die
Schiene konnte mit ihrem Fuss auf einfache Art im Geleise
befestigt werden, und trotz ihres geringen Gewichtes waren die
aus dem Schienenkopf herausgearbeite|a||ZIhne verhältnismässig

breit. Die Strubsche Zahnstange kann beim Verlegen
jedem Krümmungsradius angepasst werden. Sie eignet sich für
den Winterbetrieb, weil Schnee und Eis sich nicht zusehen
den Zähnen halten können. Die aus einer Schiene veJËRrtigte
Zahnstange System Strub vereinigt im Prinzip die Vorteile der
Systeme Riggenbach und Abt, ohne deren Nachteile aufzuweisen.

Jigs Fabrikation der Strubschen Zahnstangen wurde von
Anfang an von den von Rollschen Eisenwerken übernommen.
Zu dieser Firma hatte Strub zeit seines Lebens ein enges
Verhältnis (Bild 2).

Die Beschaffung der Walzprofile für die Herstellung der
Strubschen Zahnstangen wurde seit dem letzten Kriege beson-
ders für kleine Mengen praktisch unmöglich. Als Ersatz bot
sich die seit langem bekannte Lamellenzahnstange an, die in
diesem Falle jedoch als Einfachlamelle so zu bemessen war,
dass sie die Zahnkräfte, ähnlich wie die Strubsche Zahnstange,
übernehmen konnte.

Die Zahnstangen der Doiderbahn
Beim Bau der Dolder Zahnradbahn war somit die Wahl

des Zahnstangensystems mit der Einfachlamelle vorgezeichnet.
Die Lieferung erfolgte durch die Firma von Roll, bei der für
die Fabrikation solcher Zahnstangen die modernsten Einrichtungen

bestehen (Bild 3).
Das zuverlässige und robuste System der einfachen

Lamelle bietet folgende Vorteile:
- billigstes System aller Zahnstangen
- der Zahnstangenquerschnitt kann den Zahndrücken, welche

von der Steigung abhängig sind, angepasst werden, wodurch
Material eingespart wird

- für das Ausgangsmaterial von rechteckigem Querschnitt
kann die am besten geeignete Legierung gewählt werden

- die Lamellenzahnstangen können beim Verlegen jedem
Krümmungsradius angepasst werden

a)
h ?4

b)

c) II
Bild 2. Zahnstangen nach den Systemen a) Riggenbach, b) Strub und
c) Abt

- bei Schnee und Eis ist keine Beeinträchtigung des
Zahnstangenbetriebes zu befürchten

- die Zahnstangenweichen können mit denselben Lamellen
ausgerüstet werden.

Die Triebzahnräder sitzen allgemein auf den Laufachsen
der Fahrzeuge. Bei neuen, nicht abgenützten Radreifen werden

somit die Zahnräder die höchste Lage gegenüber der
Zahnstange einnehmen. Bei Abnützung der Radreifen senkt
sich das Zahnrad um die Grösse d. Bei der maximal zulässigen
Radreifenabnützung wird die tiefste Stellung des Zahnrades in
der Zahnstange erreicht. Bei den meisten Zahnradbahnen, so
auch bei der Doiderbahn, wird die maximale Abnützung der
Radreifen und damit die grösstmögliche Absenkung des
Zahnrades rfmax mit 12 mm angenommen (Bild 4).

Dank der Evolventenverzahnung, bei der die Zahnstange
mit geraden Flanken versehen wird, kann diese allmähliche
Absenkung ohne Nachteile in Kauf genommen werden.

Ein für die Sicherheit der Zahnradbahnen wichtiges Mass
ist die Eindringlänge L, die im vorliegenden Fall im Neuzustand

rund 330 mm (3,3 r) beträgt. Bei maximaler Radreifen-

Bild 3.
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Bild 4. Das Zahnrad sitzt auf der Laufradachse, und infolge Abnützung
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The first Dolderbahn, which 
debuted in 1895, marked 
a significant milestone in 
transportation history. Initially, 
the system was designed as a 
cable railway, primarily tasked 
with facilitating ascents of up 
to 100 meters. This pioneering 
system relied on a winding drum 
mechanism situated at the top 
station, responsible for either 
hauling the carriage upward or 
assisting its descent. Such a setup 
is characteristic of funicular 
railways, especially necessary 
when the incline exceeds 250 ‰.

However, the landscape 
of the Dolder underwent 
transformations over the years. 
In 1972, the original Waldhaus 
underwent demolition, leading 
to a brief period of inactivity 
for the Dolderbahn. During this 
pause, the railway underwent 
a substantial upgrade. The top 
station was relocated further into 
the forest, positioned behind the 
Grand Hotel and in proximity to 
attractions such as the ice rink 

and wave pool nestled deeper 
within the forest giving it a total 
height incline of 160 meters. 
As part of this modernization 
effort, the transportation system 
transitioned to a cogwheel 
mechanism. This adaptation 
allowed for greater flexibility 
in aligning the railway route 
with the terrain, eliminating the 
necessity for the passing loop to be 
precisely centered on the railway 
line. Additionally, it paved the 
way for single-car operation and, 
later on, the potential expansion 
for automatic operation.

Remarkably, these extensive 
changes were implemented 
within the span of a single 
year. By 1973, the revamped 
transportation system was 
once again operational, ready 
to serve visitors to the Dolder 
with enhanced efficiency and 
functionality. 

Retrofit & Extension 
The Cogwheel



20 1972  Construction Site, The New Waldhaus & Dolderbahn, Archive: Dolderbahn-Betriebs-AG)
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The railway ascending from the 
Römerhof to the Waldhaus serves 
not only as a transportation 
channel but also as a defining 
feature within its surroundings. 
Acting as both an artery and a 
boundary, it exerts a profound 
influence on the landscape, 
infrastructure, and architecture 
in its vicinity.

This structure has left an indelible 
mark on the area, reshaping 
it significantly. In addition to 
providing passage, the railway has 
demanded the construction of 
bridges to maintain connections 
and the excavation of a canal. 
Architecture and landscape in 
the vicinity has been tailored 
to accommodate the railway 
and its terminus, designed to 
accommodate arriving guests 
and house the wagons.

Following its renovation in 1973, 
another bridge was erected to 

span the street, creating an entry 
into the forest, while the new 
Waldhaus was crafted to integrate 
with and complement the 
railway station in an expressive 
language. Beyond these tangible 
alterations, the railway has had a 
myriad of other influences on its 
surroundings, shaping the local 
economy, community dynamics, 
and cultural identity.
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Talfahrt Bergstation Bergfahrt

Bild 2. Kreuzungssituation in Bergrichtung. 1 Ausfahrtsignal, 2
elektrischer Weichenantrieb, 3 Weichensignal, 4 Gestänge für das
Umstellen der Zahnstangen, 5 Bedienungskasten für die Weiche

Im Kreuzungsbetrieb fährt das eine Fahrzeug von der
Talstation aus bergwärts und das andere von der Bergstation
aus talwärts. Die beiden Fahrzeuge kreuzen auf der
Kreuzungsstation in Fahrrichtung rechts. Der Einwagenbetrieb
wickelt sich auf der Kreuzungsstation in beiden Richtungen
immer über das gerade Gleis 1 ab.

3. Aufbau der Sicherungsanlage
Die Sicherungsanlage umfasst im wesentlichen

- zwei elektrische Weichenantriebe auf der Kreuzungsstation
- 6 Hauptsignale
- magnetische Gleisempfänger für die Steuerung der Anlage

durch die Fahrzeuge
- Zugsicherungseinrichtungen amGleis undaufdenFahrzeugen
- Bedienungs-, Steuer- und Überwachungseinrichtungen.
3.1 Elektrische Weichenantriebe

Jede Weiche ist mit einem elektrischen Antrieb mit
Drehstrommotor ausgerüstet, welcher die Weichenzungen mit
einer Stellkraft von rund 500 kp umstellt. Mit den Zungen
sind die beiden Zahnstangenumstellvorrichtungen mechanisch
über Gestänge gekuppelt. Die Weichenzungen werden in den
Endlagen durch einen Klinkenverschluss an der Fahrschiene
festgehalten. Durch eine Kontrolleinrichtung im Antrieb wird
die gesicherte Endlage überwacht. Es ist auch gewährleistet,
dass die Weiche nicht durch einen Defekt oder einen Störein-

Bild 3. Die Gleitstellen der Weichen müssen geschmiert werden.
1 Antriebsstange für die Weichenzunge, 2 Klinkenverschluss der
Zunge, 3 Heizstab mit Anschluss, 4 Gestänge und Antrieb für das
Umstellen der Zahnstangen, 5 Kabelverteilkasten
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23Waldhaus Station, Henry Zimmermann



24 Zürich Hottingen, Street sign Kurhausstrasse, Heinz Baumann
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From the Valley station  the palace 
at Römerhof to the Grand Hotel, 
the original vision of creating 
a sanctuary away from the city, 
immersed in nature and leisure, 
remains present. This highlights 
Heinrich Hürlimann’s visionary 
pursuit to completely transform 
the Dolder area, also known as 
the Zürichberg region.

Initially, the land spanning from 
Römerhof to the Waldhaus 
belonged to H.H., who gradually 
sold parcels to fellow associates 
within the association responsible 
for overseeing the entire estate, 
thus giving rise to a landscape of 
villas.

In today’s world (2024), the 
Zürichberg hill is synonymous 
with opulent living, exorbitant 
real estate prices, and an elite 
community, epitomized by the 
distinguished guests of the Grand 
Hotel. To the average individual, 
this world may seem distant 
and unimaginable. Despite the 
Dolderbahn traversing through 

this realm with various stops 
along the hill, it appears that 
there are only three main stops:

The base - Römerhof
The midpoint - Waldhaus
The summit
Dolder Forest + Ice rink

While many local residents rely 
on their cars for transportation, 
the Dolder Grand offers a 
complimentary shuttle service 
to and from the city center for 
its guests. Consequently, the 
Dolderbahn primarily caters to 
individuals seeking access to the 
forest, ice rink, or wave pool, as 
well as to residents benefiting from 
the interim use of the Waldhaus, 
slated to be transformed into 
luxury apartments in the near 
future. Nevertheless, the primary 
objective of the Dolderbahn 
remains to transport users into 
the realm of recreation and 
leisure.

Retrofit & Extension 
In Perspective



26 Dolder Ice Rink opening poster, 1965



27Swim Fun time, Dolder Wave Pool, 1969



28 Zürich - Hottingen, Dolderbahn, Heinz Baumann, 1995



29Situation Drawing, Florian Inäbnit


