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Das neue Stadtbahnsystem in

Hongkong

Im Bereich der New Territories des britisch verwalteten Territoriums
Hongkong ist ein neues Stadtbahnsystem im Bau. Das Basissystem
weist eine Streckenlénge von 22,5 km Doppelspurgleis mit 41 Stationen
und 70 Passagierfahrzeugen auf. Die Betriebsaufnahme ist am 8.August

1988 vorgesehen.

Der vorliegende Artikel zeigt die Uberlegungen auf, welche zur Wahl
des Stadtbahn-Konzepts gefihrt haben und gibt Details iiber die Eva-
luationsverfahren, insbesondere fir die Fahrzeuge. Das Gesamtsy-
stem, welches mit massgeblicher Beteiligung von schweizerischen Inge-
nieurunternehmungen entwickelt wurde, ist im Detail beschrieben. Die
Méglichkeiten der Anbindung des Systems an die Gibrigen Massenver-

kehrssysteme sind aufgezeigt.

EinfUhrung

Dieser Bericht soll die Entstehungsge-
schichte und die Entwicklungsmoglich-

VON BERNHARD HUBER,
NEUHAUSEN

keiten des neuen LRT-Systems in
Hongkong aufzeigen.

Fiir diejenigen Leser, welche iiber die
Verhiltnisse in der fernostlichen Han-
delsmetropole nicht genau im Bilde

sind, sollen hier die nétigen Grundla-
gen kurz umrissen werden.

Die Geographie

Das Territorium der britischen Kron-
kolonie Hongkong umfasst etwa
1067,65 km2 Das Gebiet ist in drei
Teile gegliedert (siehe Bild 1).

- Hongkong Island (77 km?)

- Kowloon (12 km?)

- New Territories (neue Territorien,
d. h. alle Gebiete ausser die beiden
stddtischen Agglomerationen, inklu-
sive der verschiedenen Inseln, total
978,65 km?).

e

@ YUEN LONG

UEN MUN

Bild 1. Geographie von Hongkong

940

Die Bevolkerung der Kronkolonie be-
trug 1986 5,48 Mio, wobei die Mehrzahl
in Hongkong (Central) und Kowloon
wohnte. Der Hauptgrund fiir diese
Konzentration ist die gebirgige Ober-
fliche. Die hochste Erhebung, der fast
1000 m hohe Tai-Mo Shan, liegt nur
10 km vom Stadtzentrum von Kowloon
entfernt.

Da eine weitere wesentliche Urbanisie-
rung der stidtischen Agglomerationen
kaum mehr moglich ist, besteht die Po-
litik der Regierung in der Entwicklung
der sogenannten New Towns (neuen
Stddten) in den neuen Territorien. Zu
diesen New Towns gehdren neben Sha
Tin, Tsuen Wan und Tai Po auch Tuen
Mun und Yuen Long.

Der dffentliche Verkehr

Der o6ffentliche Verkehr ist in Hong-
kong sehr gut ausgebaut, effizient und
preiswert. Der Besitz des eigenen Autos
ist in Hongkong einer Minderheit vor-
behalten, einerseits aus Kostengriin-
den, andererseits auch aus Griinden der
limitierten Verkehrsflichen, besonders
fiir den ruhenden Verkehr. In diesem
Zusammenhang ist es auch interessant,
dass in Hongkong intensiv an einer Me-
thode zur bedarfsabhéngigen Besteue-
rung der Autos gearbeitet wird (die Be-
niitzung der Strassen durch das Priva-
tauto wird durch elektronische Systeme
erfasst und die Steuern werden entspre-
chend berechnet). Nach einer erfolgrei-
chen Versuchsphase wurde das Projekt
aber aus politischen Griinden auf Eis
gelegt.

In diesem Umfeld kommt dem &ffentli-
chen Vekehr eine grosse Bedeutung zu.
Folgende Systeme dienen dem &ffentli-
chen Personentransport

- Fihren (konventionell, Luftkissen-
und Tragfliigelboote)

- Konzessionierte ~ Busunternehmen
(CMB und KMB) mit Doppelstock-
Bussen

- Taxis

- Public Light Buses (eine Art Sammel-
taxi)

- Tram (Doppelstock-Tram auf Hong-
kong Island)

- MTRC (Mass Transit Railway Cor-
poration)

- KCRC (Kowloon Canton Railway
Corporation)

Die hier interessierenden Schienen-

transportsysteme sind wie folgt cha-

rakterisiert:

The Hong Kong Tram (siehe Bild 2)

Streckenlinge 30 km

Anzahl Trams 163

Passagiere pro Tag (1985)ca. 370000
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i/d 2. Hongkong Tram

MTRC Mass Transit Railway Corpora-
tion (siehe Bild 3)
Streckenldnge ca.
Anzahl Fahrzeuge ca. 620
Passagiere pro Tag (1986) ca. 1520000
KCRC Kowloon-Canton Railway Cor-
poration

35 km (3 Linien)

Streckenldnge 34 km (1 Linie)
Passagiere pro Tag ca. 400 000

Die Systeme sind in Bild 4 dargestellt,
und es ist klar ersichtlich, dass die stdd-
tische Agglomerationen durch Massen-
transportmittel optimal erschlossen
sind.

Das Tuen Mun LRT-System

Die Entwicklung der New Towns

Die Entwicklung der neuen Siedlungs-
gebiete in den New Territories erfolgt
nach Pldnen der Regierung. Fiir Tuen
Mun und Yuen Long sieht diese Be-
volkerungsentwicklung wie folgt aus:

Tuen Mun Yuen Long Durch LRT

Da parallel zur Bevolkerungsentwick-
lung auch die Schaffung der entspre-
chenden Arbeitsplatze erfolgt, und da
ausserdem die Wohnungsnot in Hong-
kong immer noch sehr gross ist, kdnnen
diese Pldne als realistisch angesehen
werden (sind von der Baukapazitit ab-
héngig).

Die Verkehrsplanung

Schon 1977, als Tuen Mun noch ein
verschlafenes Fischerdorf war, gab die
Regierung von Hongkong bei der Fir-
ma Scott Wilson Kirkpatrick & Part-
ners eine Transportstudie in Auftrag.
Diese Studie empfahl ein LRT-(Light
Rail Transit-)System; die Empfehlung
wurde genehmigt und die Regierung
beriicksichtigte die empfohlene Linien-
fihrung in der Stadtplanung.

Der Bau und Betrieb des LRT wurde
den Hong Kong Tramways angetragen,
und zwar als Ersatz fiir den erwarteten
Passagierverlust nach Eréffnung der Is-
land Linie der MTR (der Verkehrsein-
bruch ist allerdings dann nicht eingetre-
ten!). Die schweizerische Firma Elek-

B3, Moss Transi Ratvay fWATRC)

Phase war das Konzept allerdings noch
relativ offen. Sechs internationale Kon-
sortien unterbreiteten Angebote fiir das
Tuen Mun LRT System, basierend auf
existierender Technologie. Die Pléne
der Hong Kong Tramways wurden in
der Folge aber nicht realisiert.

Die Projektabwicklung

Im November 1983 wurde dann die
Kowloon Canton Railway Corporation
(KCRC) (eine Firma des 6ffentlichen
Rechts im Staatsbesitz) durch die Re-
gierung eingeladen, das Tuen Mun LRT
System zu bauen und zu betreiben.

Im Januar 1984 wurde SWKP durch die
KCRC beauftragt, eine neue Machbar-
keitsstudie zu erarbeiten. Diese Studie
ergab wiederum positive Resultate und
im Juli 1984 erteilte die KCRC der
SWKP in Zusammenarbeit mit Elektro-
watt den Auftrag zur Erarbeitung der
Ausschreibungsunterlagen und zur
Evaluation der Offerten. SWKP {iber-
nahm die Projektkoordination und die
Betreuung des baulichen Teils, wéh-
rend Elektrowatt fiir den gesamten

abgedecktes ; ; "
Gebiet total trowatt Ingenieurunternehmungen AG  elektromechanischen Teil verantwort-
1985 256 000 61000 397000 (EWI) erarbeitete fiir die Hong Kong lich zeichnete. Citicorp war durch die
1990 326000 97000 501 000 Tramways die Systemkonzepte und die KCRC mit der finanziellen Betreuung
1995 396000 132000 666 000 technischen Spezifikationen. In dieser des Projektes beauftragt worden.
Ttem | Description | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
| , _ I | l | |
1 Information from possible 1111}
| Tenderers | | | | |
| . ) ) | | | |
2 | Advance Briefing / Discussions | IIITl l |
3 | Tender Period | NN | | |
| | I | | I
4 | Assessment and Award | | ]} | | |
5 | Manufacture & Construction | | BT ]
| l | | l
(77, HONG KONG ISLAND 6 Opening to Public Use | v
) | I | | | |
Bild 4. Bestehende schienengebundene
Verkehrssysteme in HK Bild 5. LRT-Bauplanung, keine Anderung seit Beginn!!
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Da das Projekt 100%ig finanziert wer-
den musste, und da ein sehr gedringtes
Bauprogramm vorgesehen war, wurde
eine schliisselfertige Anlage angefragt.
Der Auftragnehmer muss die Kon-
struktion und den Bau des Systems ba-
sierend auf dem Leistungs-Pflichten-
heft, den Transportleistungsprognosen
und der betrieblichen Zielsetzungen
vornehmen. Der Grobterminplan ist in
Bild 5 dargestellt.

Finf Konsortien haben Offerten fiir
den Bau des Systems abgegeben:

ACEC/BN (Belgien)

UTDC/CRBC (Canada/Volksrepublik
China)

Leighton/Comeng (Australien)
Mitsubishi (Japan)

GEC/Metro Cammell (GB)

Auf Grund detaillierter Evaluationen
der technischen und vor allem finan-
ziellen Offerten erhielt das australische

=

e .
Bild 8. Gleisentwicklung im Bereich ei
Abzweigung mit Parallelgleis

942

ner stark befahrenen

Konsortium den Zuschlag zu einem
Preis von ca. US$ 130 Mio.

Das Projekt wird im Auftrag der
KCRC durch die Firmen Transurb
Freeman Fox als Ingenieure geleitet,
wobei Transurb den elektromechani-
schen und SWKP den baulichen Teil
betreut. Als Unternehmer wurde das
Leighton/MTA-Konsortium (Leighton
Contractors Ltd. Hong Kong und Me-
tropolitan Transit Authority von Mel-
bourne) mit dem Bau beauftragt. Die
Haupt-Unterlieferanten sind:

- Passagierfahrzeuge: Comeng (Victo-
ria)

- Gleisbau: Henry Boot

- Oberleitung: Balfour Beatty

- Stromversorgung: Hawker Siddeley

- Werkstitten-Einrichtungen: Vickers

- Betriebsleitsystem: Cable & Wire-
less/Plessey

- Billett-Verkaufssystem: Autelca

- Bau:Leighton

Bild 9.

Bild 6. Hong Kong LRT, Basis-System
(erste Ausbaustufe im Bau)

Bis heute lduft das Projekt nach Plan
ab, Ende 1987 waren 18 km Doppel-
spurgleise verlegt und das Depot und
das Administrationsgebdude fertigge-
stellt. Die erste Ausbaustufe des Sy-
stems umfasst ein Netz von 22,5 km
Doppelspurlinien, 41 Stationen und 70
Passagierfahrzeuge (siehe Streckenplan
Bild 6 sowie die ersten Aufnahmen von
Gleis und Fahrzeug, Bilder 7, 8, 9).

Die Technik des Tuen Mun
LRT-Systems

Charakterisierung eines Light Rail
Transit Systems

In den vorhergehenden Abschnitten
wurde der Begriff LRT-System ohne
weitere Definition verwendet. Die
Grenzen zwischen den einzelnen Syste-
men sind zwar schleifend, gemiss Defi-

LRT-Haltestelle
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nition nach V. Vuchic [1] kann aber fol-
gende Unterscheidung vorgenommen
werden:

Strassenbahn, Tram
- fiir mittlere Transportleistung

- verkehrt zum Teil oder vollstindig
auf der Strasse

- Einstieg vom Strassenniveau oder
von niedrigen Bahnsteigen

- Fahrt auf Sicht

Stadtbahn, LRT
- fiir hohere Transportleistung

- verkehrt zum grossten Teil auf von
der Strasse getrenntem Verkehrsweg,
hat aber niveaugleiche Kreuzungen
und Fussgéngerwege

- Einstieg von niederen Bahnsteigen
und/oder von Hochbahnsteigen

- Fahrt auf Sicht, evtl. einfache Signal-
anlage

U-Bahn, S-Bahn, MTR
- fiir hochste Transportleistung

- verkehrt auf vollstindig getrenntem
Gleisnetz (iiber oder unter den Stras-
sen)

- Einstieg von Hochbahnsteigen

- automatischer Betrieb oder Signali-
sierungsanlage

Ausgehend von den erwarteten Ver-
kehrsaufkommen wurde sehr rasch
klar, dass das neue Verkehrssystem in
Tuen Mun und Yuen Long an der obe-
ren Grenze der Leistung einer Stadt-
bahn liegen wiirde (siehe Bild 10).

Hauptmerkmale des Tuen Mun
LRT-Systems

Auf Grund der Entscheidungen, die
schon 1977 gefillt und bei der Stadtpla-
nung berlicksichtig wurden, waren ge-
wisse Randbedingungen bei der Detail-
konzeption des Systems zu beriicksich-
tigen:
- betrieblicher Kurvenradius

min. 25 m
- Stations-(Plattform-)Linge

max. 40 m
. Streckenfiihrung
- Wendeschlaufen vorhanden

Dies fiihrte zu einem System mit fol-
genden Hauptmerkmalen:

- Streckenlinge (Doppelspur) 22,5 km
(siehe Bild 6)

- Normalspur, Schienen UIC 54/Ri 60,
Betonschwellen F27

- Oberleitung, 750 V DC

- 4dachsige Einrichtungsfahrzeuge von
20 m Lénge (70 Stiick fiir die Be-
triebsaufnahme), V., 80km/h
(Bild 7)

- Zugang zum System ohne Schran-
ken; Verkauf der Billette am Auto-
maten (Bild 9)
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Bild 10.  Klassifikation von Verkehrssystemen
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Bild 11.

Fahrzeug- und Zugsbildungs-Alternativen
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FAHRZEUGLANGE [m]

Bild 12. Fahrzeug-Kostenvergleich

- Betriebsfithrung: Automatische Wei-
chensteuerung durch  Fahrzeug-
Transponder, Fahrzeuglokalisierung
und Uberwachung durch ein com-
putergestiitztes System.

Optimierung der Personenfahrzeuge

Ein wesentliches Element bei der Kon-
zeption des Systems war die Optimie-
rung der Personenfahrzeuge. Diese Ar-
beit wurde durch die Firma Prose AG
als Unterakkordant der EWI durchge-
fihrt. Es zeigte sich, dass keines der in
den ersten Angeboten vorgeschlagenen
Fahrzeuge die Randbedingungen in be-
friedigender Weise erfiillen konnte.

In systematischer Weise wurden die
Moglichkeiten tberprift (siehe Bild
11). Aus operationellen Griinden wur-
de eine homogene Flotte angestrebt.
Und die Plattformldnge von 40m opti-
mal auszuniitzen, musste ein Fahrzeug
entweder 20 m oder 40 m lang sein. Ein
40-m-Gelenk-Fahrzeug war als kleinste
Einheit nicht von Vorteil, weshalb sich
sehr rasch das 20-m-Fahrzeug als Basis
herausstellte.

Die Frage, ob fiir die gewdhlte Fahr-
zeuglidnge ein 4-Achs-Wagen oder ein
Gelenkfahrzeug vorgesehen werden
miisste, konnte auf Grund von Kosten-
iiberlegungen beantwortet werden (sie-

Bild 13.  Visualisierung des Fahrzeuges (1984)

he Bild 12). Das Gelenk sowie das Lauf-
drehgestell verteuern ein Fahrzeug bei
gleicher Linge um ca. 15 Prozent. Die
erste Vorstellung Uber das Fahrzeug ist
in Bild 13 dargestellt.

Das aktuelle Stadtbahnfahrzeug fiir
Tuen Mun

Auf Grund der Spezifikation hat die
Firma Comeng (Victoria) ein Fahrzeug
konstruiert wie in Bild 9 und Bild 14
dargestellt.

Die Hauptmerkmale des Fahrzeuges

sind:

- Vierachser

- Einrichtungsbetrieb (Linksverkehr)

- Mehrfachtraktions bis zu drei Fahr-
zeugen

- Hocheinstieg, aussenliegende Schie-
betliren

Wagenkasten:

- Ungestrichene
struktion

- Klimaanlage
(Australien)

rostfreie Stahlkon-

der Firma Sigma
Drehgestelle
Monomotor-Konzept mit Innenlage-
rung, Fabrikat Duewag
- Primirfederung mit
dern

- Luftfederung

Megi-Achsfe-

Antriebssystem:

- GTO-Chopper, je ein Chopper pro
Drehgestell, Fabrikat AEG

- Elektrodynamische- und Rekupera-
tionsbremse

Bremssystem:

- Federspeicher-Scheibenbremse,
brikat Knorr

- Schraubenkompressor

Fa-

Geometrische Daten des Fahrzeuges:
Spurweite 1435 mm
Liange tiber Kupplung 20200 mm
Breite 2650 mm
Drehgestell-Mittenabstand 11 000 mm
Fussbodenh6he (nominell) 950 mm
Wagenhdhe (iiber Klimaanlage)

3665 mm
Drehgestell-Achsabstand 1900 mm
Rad-Durchmesser 720/660 mm
Leistungs- und Betriebsdaten:
Kapazitat
Sitzplitze 60 (AW1)
Stehplatze (6 pax/m?)130
Maximalkapazitét 190 (AW3)

Leermasse des Fahrzeugs ca. 26 500 kg
Fahrdrahtspannung (nominal)
750V DC

Beschleunigung 1,3 m/s? bis 36 km/h
Verzogerung

Betriebsbremse 1,3 m/s?
Notbremse 2,6 m/s?

o

pSSRR RIS BTN
qﬂ TH %}w“ﬂ FEEEEEEEEEHEEE0EEEE T
U!“” ) " - -:”‘ﬁ] 3
JL H o (200 \I‘_‘q_)l(\:[ 20O D =
wo_, ME0 _| 300 17DO W [ 1460 _;oﬂ L § 564,200 A

200 20 5200 o0

free

Bild 14.
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Typenbild des LRV (Light Rail Vehicle)
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Das erste Fahrzeug wurde im Sommer
87 der Fahrerprobung im Werk Dande-
nong (in der Ndhe von Melbourne) un-
terzogen. Die ersten 5 Fahrzeuge sind
bis Ende 87 in Hongkong eingetroffen.

Mébgliche Erweiterung des Tuen
Mun LRT-System

Allgemeines

Von Anfang an war es allen Planern
klar, dass das Tuen Mun Stadtbahnsy-
stem, so wie es jetzt im Bau ist, nur ein
Beginn fiir ein komplettes System sein
wiirde. Wiederum wurde SWKP in Zu-
sammenarbeit mit Kennedy Henderson
Ltd. Wilbur Smith & Assoc. sowie Prose
AG durch die KCRC mit einer Studie
betraut, die aufzeigen sollte, wann und
wo die verbleibenden Teile des regiona-
len Systems gebaut werden sollen.

Bei dieser Studie ging es darum

a) die Moglichkeiten der Erginzung
des Netzes in den bewohnten Gebie-
ten (Regional Extensions),

b) die Machbarkeit und finanziellen
Auswirkungen der verschiedenen
Verbindungen des LRT-Systems mit
den bestehenden Verkehrstrigern
(MTRC oder KCRC), welche in die
Innenstadt fiihren,

zu Uberpriifen.

Ergdnzung des regionalen Netzes

Die Ergdnzung des innerstidtischen
Netzes ist unbestritten notwendig. Die-
se Ergdnzung folgt teilweise dem Aus-
bau der Infrastruktur (Briicken), teil-
weise auch der baulichen Entwicklung.
Im «Endausbau» sollen ca. 140 Fahr-
zeuge (zum grossten Teil in Doppel-

"
\\; YUEN LONG
v 7T
)
/

7
{ TUEN MUN
\

SHEUNG SHUI

FANLING

/\TAI wo
Daguuuu

LEGENDE:

ERSTE AUSBAUSTUFE
ERGANZUNG

LRT URBAN LINK

ooooooa LRT URBAN LINK
(TUNNEL)

TSUEN WAN

Bild 15.

traktion) auf einem Gleisnetz von
34km Doppelspur verkehren (siehe
Bild 15).

Die Fahrzeuge auf dem ergéinzten Netz
konnen identisch mit den ersten Fahr-
zeugen sein.

«Urban Links»

Bei der Konzeption der Verbindung
zwischen dem Basis-System und den
lbrigen  Schienen-Verkehrssystemen
stellten sich folgende Fragen:

1. Soll diese Verbindung operationell
ein Teil des LRT sein oder soll es
sich um ein getrenntes System han-
deln?

2. Sollen identische Fahrzeuge verwen-
det werden; wenn nein, sollen diese
Fahrzeuge trotzdem auf dem inner-
stadtischen System verkehren kén-
nen?

Vorgesehene Ergénzungen des Netzes

Aus verschiedenen Griinden mussten
die Urban Links (Bild 20) als operatio-
nelles Teilsystem des Tuen Mun Stadt-
bahnsystems geplant werden. Aus die-
sen Griinden waren gewisse Abwei-
chungen vom Basissystem notwendig:

- Hohe Transportleistung erforderlich,
d. h. Ziige mit einer Kapazitiit von ca.
750 Personen (4 Fahrzeuge).

- Modglichst hohe kommerzielle Ge-
schwindigkeiten, d. h. komplett vom
iibrigen Verkehr getrennte Fahrbahn
und Signalanlagen mit Zugsbeein-
flussung.

- Keine Wendeschlaufen an den End-
stationen moglich, d.h. Zweirich-
tungsfahrzeuge.

Bei der Evaluation der Fahrzeuge wur-
de vom Basis-Fahrzeug ausgegangen
(siehe Bild 14). Das Konzept sollte so

v
[km/h]

100 t

[km/h]

S P
~ o=
e
+~<— Ut

J

o

|

I

@ l J g - < ‘\ 60
Z2 1 100km/h
00— ! £ I —
80km/h 7 “ 10 /
/ .
o B } — 0 /ﬁéf_ Si
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[ 0
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20 30 t [sec)

30 t [sec]

Bild 17.

Leistungs-Vergleich 80km/h- und 100km/h-Variante

UC 8-Achser

Bild 18.  Beschleunigung der verschiedenen Fahrzeug- -Konzep-
te bei identischem Traktionssystem:

UA Basis-Fahrzeug (4-Achser)

UB 6-Achser

UD Doppeldeck-Vierachs-Fahrzeug
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Bild 16. Mégliche Fahrzeug-Alternativen fir die «Urban Links»
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Bild 19.  Halle fir den téglichen Unterhalt

weit als moglich beibehalten werden;
der Drehzapfenabstand und die Breite
durften nicht vergrossert werden, damit
diese UL-Fahrzeuge auf dem innerstid-
tischen Netz verkehren und ins Depot
fahren kénnen.

Die untersuchten Varianten sind im
Bild 16 dargestellt. Bilder 17 und 18
(Seite 945) zeigen die von der Firma
AEG fiir die verschiedenen Varianten
ermittelten Leistungsdaten bei der Ver-
wendung der identischen Traktionsaus-
riistung. Wie aus Bild 18 ersichtlich ist,
lohnt sich eine Erh6hung der Maximal-
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L ¥
Ty

geschwindigkeit von 80 auf 100 km/h
nicht, da der Zeitgewinn minimal ist.

Aus Kosten- und Kompatibilitétsgriin-
den steht die Variante von zwei kurzge-
kuppelten 4-Achsern im Vordergrund.

Schlussfolgerung

In Hongkong ist eines der modernsten
Stadtbahnsysteme im Bau. Die Konzep-
tion ist auf eine hohe Transportleistung
und grosse Effizienz ausgelegt und be-
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Bild 20.  Darstellung der kiinftigen «Urban-Link»-Fahrzeuge

ruht auf einer konsequent und systema-
tisch betriebenen System-Entwicklung.

Die Planung zielt auf eine Er6ffnung
des Systems am 8. August 1988, fast
genau 3 Jahre nach Auftragserteilung.
Alle Anzeichen deuten darauf hin, dass
dieses Datum eingehalten werden wird,
was allen Beteiligten ein sehr gutes
Zeugnis ausstellt.

Adresse des Verfassers: B. H. Huber, Dipl.
Masch.-Ing. ETH/SIA, c¢/o Prose AG, Pro-
ductions & Systems Engineering, Rheinfall-
strasse 13, 8212 Neuhausen am Rheinfall.

Concorso: Attrezzature e spazi pubblici a Cureglia Tl

11 Municipio di Cureglia ha organizzato un
concorso di idee per la progettazione di at-
trezzature e spazi pubblici nel nucleo e zona
adiacente. I concorso era aperto ai professio-
nisti del ramo che al momento della iscrizio-
ne soddisfano i requisiti seguenti:

- iscrizione all’albo degli architetti O.T.1.A.

- domicilio fiscale dal 1° gennaio 1987 nel
cantone Ticino

- sede dell'ufficio dal 1° gennaio 1987 nel
cantone Ticino.

La giuria ha deciso all'unanimita di assegna-
re un unico premio di 10000 fr. al progetto
degli architetti Michele Arnaboldi e Raffaele
Cavadini, Locarno, e di assegnare un'inden-
nita di 1500 fr. a ciascuno degli altri concor-
renti.

Giuria: On. ing. Fulvio Pagnamenta, munici-
pale; membri: On. ing. Pierino Borella, muni-
cipale, On. dott. Silvio Moor, municipale, Ar-
ch. Claudio Negrini, Lugano, Arch. Franco
Poretti, Lugano, Arch. Gianfranco Rossi, Lu-
gano, Arch. Luca Ortelli, Chiasso (in sostitu-
zione dell’architetto Livio Vacchini); supplen-
te: On. Ugo Isola, sindaco.

L’area del concorso era divisa in due compar-
ti. Nel primo comparto, un’area ai limiti del
nucleo storico, era richiesta la progettazione
di attrezzature pubbliche realizzabili in due

1° premio (10 000 Fr.): Michele Arnaboldi e Raffaele Cavadini, Locarno

1° comparto: Chiesa, cimitero, palestra-sala multiuso, i padiglioni della scuola, scuola materna, casa Saroli
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