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OTTO HINTERMEISTER

eht es Ihnen nicht auch so? Sie kriegen ei-
nen Bericht in die Hande und gucken sich
- zuerst die lllustrationen dazu an. Der
Text kann warten. Ist ja auch verstandlich.
Eine gute Illustration, gerade zu Verkehrsproblemen,
verrat lhnen auf den ersten Blick den Losungsansatz.
Wir méchten lhnen in dieser Nummer von TeamVer-
kehr einige Beispiele liefern — doch die Vielfalt ist gross.
So hat der Computer die Herstellung der Illustrationen
vereinfacht und beschleunigt: Fotomontagen mit
ihren realistischen Abbildungen werden immer belieb-

Editorial

ter. Wobei gesagt werden darf, dass TeamVerkehr noch
immer jene Abbildungen bevorzugt, in welchen der
prézise Strich des begabten Illustrators zu erkennen ist.

Was auf dem Papier jeweils elegant daherkommt,
ist noch immer das Ergebnis knochenharter Arbeit.
Etwa wenn die Winterthurer Verkehrsbetriebe bestrebt
sind, die Kosten zu senken und die Leistungen zu
erhéhen: Lesen Sie auf Seite 6, wie ein methodisches
Vorgehen nétig ist, um zu wirklich effizienten Ergeb-
nissen zu kommen.

Das gilt ebenso fir verkehrstechnisch sensible Be-
reiche in kleinen, malerischen Tessiner Dorfern, wo die
Aufgabe unseres Tessiner Kollegen darin bestand, ver-
kehrsberuhigende Massnahmen zu planen (Seite 11),
oder fur die publikumstrachtigen und damit verkehrs-
intensiven Gebiete der Weissen Arena von Flims und
Laax (Seite 17).

Lesen Sie schliesslich auf Seite 3 die Thesen unse-
res Gastautors, des Zurcher Professors Carl F. Hidber, zu
den aktuellen Verkehrsproblemen in der Schweiz. Ihre
Meinung zu seinen Ansichten interessiert uns. Schrei-
ben Sie uns, auch per E-Mail (Seite 20).

Viel Spass bei der Lekture winscht Thnen

TeamVerkehr

OSCAR MERLO DANIEL MONSCH



Verstarkung

TeamVerkehr Winterthur hat
sich mit einem Vollblut-Verkehrspla-
ner verstarkt: Arnd Bérsch hat an der
technischen Universitét Dresden Ver-
kehrsingenieur studiert. Im Herbst
1998 hat er in einer allumfassenden
Diplomarbeit zum Thema Zonensi-
gnalisation und Verkehrsraumgestal-
tung sein Studium abgeschlossen. Zu-
sammen mit Otto Hintermeister bil-
den die beiden nun ein (fast) un-
schlagbares Team.

&

Zertifizierung angestrebt

Qualitatssicherung ist auch bei
Verkehrsingenieuren ein Thema.
Derzeit fuhrt TEAMverkehr ein inter-
nes Seminar zu diesem Thema durch,
das von Viviane Giacomazzi geleitet
wird. Ziel des Seminars ist es, in einer
ersten Phase die Arbeitsablaufe nach
den Kriterien der 1ISO 9000 zu op-
timieren. Spater will TeamVer-
kehr die Zertifizierung bean-
tragen.

B
In neuen R&umen

Dem Kanton Zug ist er treu ge-
blieben, doch sein Biro hat Oscar
Merlo funf Kilometer westlich der
Kantonshauptstadt nach Cham ver-
legt: TeamVerkehr Zug befindet sich
nun an der Hinenbergerstrasse 5 in
6330 Cham. Dort befindet sich Merlo
in BUrogemeinschaft mit Thomas
Greteners pressMedia und Roger Stu-
derus Alia-Informatik. Beide haben
sie auch beruflich mit ihm zu tun:
Gretener produziert fir TeamVerkehr
eben diese Publikation, und Studerus
hat sich auf ein Strassenbaumodul fur
Autocad spezialisiert.
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Mit neuen Mitarbeiterlnnen

Bei Kollege Daniel Monsch in
Parpan gibt es Mutationen beim Per-
sonal: Sein langjéhriger Mitarbeiter
Manfred Kurschner wurde vom Buro
Monsch zu Postauto Graubiinden - St.
Galler Oberland als Verkehrsplaner
weggehuntet. Wir wiinschen ihm bei
seiner neuen Herausforderung alles
Gute und viel Gluck! Neu im Buro
Monsch sind Sarah Schmid als Sach-
bearbeiterin und Zeichnerin sowie
Brigitte Campiglia als Buchhalterin
und Sekretarin. Kuno Casanova, dipl.
Bauleiter, hat eine sehr erfolgreiche
Karriere in der Anlageberatung aufge-
nommen, arbeitet aber weiterhin zu
ca. 15 Stellenprozent im Blro
Monsch, um den Kontakt zum Tief-
bau und zur Umwelttechnik nicht
ganz zu verlieren.

Nuovi orizzonti professionali

Il 1. settembre, il nostro collega
del TEAM Maurizio Giacomazzi, ha
iniziato una nuova esperienza profes-
sionale presso la Sezione dei Trasporti
del Cantone Ticino. Dopo 8 anni egli
lascera dunque la sua attivita in pro-
prio presso lo studio d'ingegneria Ge-
nazzi & Stoffel e Giacomazzi di Locar-
no. Cio non gli impedira tuttavia di
continuare a partecipare con interes-
se alle attivita del TEAM.

Auf zu neuen Ufern

TEAM-Mitglied Maurizio Giaco-
mazzi hat ab 1. September ins Ver-
kehrsplanungsamt des Kantons Tes-
sins gewechselt. Seit acht Jahren war
er im Ingenieurbuiro Genazzi & Stoffel
e Giacomazzi in Locarno fur die Ver-
kehrsplanung zustandig. Er wird be-
strebt sein, dass der Tessiner Einfluss
bei TeamVerkehr nicht ganz verloren
geht und seinen Kollegen weiterhin
mit Tat und Rat beistehen.

|

www.teamverkehr.ch

TeamVerkehr ist seit einiger Zeit
im weltweiten Web mit einer eigenen
Homepage vertreten und hat nun
auch die einprédgsame und eigentlich
naheliegende Adresse erhalten:
http://www.teamverkehr.ch.
Die Site wurde einer
grundlegenden Reno-
vation unterzogen.
Sie wird mit aktuel-
len Verkehrsinfos
aufwarten, mit Bil-
dern von unkonven-
tionellen Verkehrsfor-
men und last but not
least regelméssig mit ei-
nem neuen Verkehrswitz. Reinschau-
en lohnt sich!

IMPRESSUM

TeamVerkehr ist ein Kommunikations-
organ der Gruppe TeamVerkehr.

Texte: Arnd Barsch, Maurizio Giaco-
mazzi, Thomas Gretener, Carl F. Hidber,
Otto Hintermeister, Manfred Kurschner,
Peter Widmer.

Redaktion und Publishing:
pressMedia, Thomas Gretener, Cham.

Druck: Heller Druck, Cham.
Auflage: 900 Exemplare
Erscheinungstermin: Oktober 1999
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GASTAUTOR

Die Bedeutung der Logisti
In der Verkehrspolitik

= VON PROF. CARL F. HIDBER, ZURICH

erkehrspolitik und Logistik
haben eng miteinander zu
tun und stehen in einem
Wechselspiel zueinander.
Doch weder in der Verkehrspolitik
noch in der Logistik kann ein Teil Uber
das ganze System die Kontrolle erlan-
gen. Weder die Verkehrsteilnehmer
noch die Betroffenen noch die 6ffent-
liche Hand konnen also das Verkehrs-
system vollstdndig dominieren. Ge-
nau sowenig wie ein einzelnes Logis-
tikunternehmen den ganzen globalen
Markt, alle Warengruppen und Orte
vollstdndig und optimal zu bedienen
in der Lage ist.
These 1: Zusammenarbeit und Ko-
ordination verbunden mit intelligen-
ten Kompromissen sind unerlasslich
fur Erfolge in der Logistik. Ein funk-
tionierender, maglichst deregulierter
Markt mit gleichwertigen, nicht aber
gleichen Rahmenbedingungen fiir al-
le Verkehrstrager und Anbieter zahlt
zu den besten Voraussetzungen fir
optimierte Ldsungen in der Praxis.

Die Wandlung von Verkaufermarkten
zu Kaufermarkten verstarkt den Wett-
bewerb. Ein optimaler Warenfluss von
der Produktion tber die Verteilung bis
zur Entsorgung starkt die Unterneh-
mungen im internationalen Wettbe-
werb - an die Logistik werden somit er-
hohte Anforderungen gestellt. Logistik
beinhaltet mehrere Dimensionen oder
Bereiche: Verkehrshierarchie und Auf-
gabenteilung, Infrastrukturen, Finan-
zierungsfragen, Preisbildung, Betriebs-
gestaltung, Regulierung des Wettbe-
werbs, fiskalische Massnahmen. — Wir
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gehen nachfolgend auf vier ausge-
wahlte Bereiche ein.

2. Verkehrshierarchie und
Aufgabenteilung

Sowohl die praktische Erfahrung
wie die Lehre halten fest, dass das Sub-
sidiaritatsprinzip eine Voraussetzung
fUr gute Ergebnisse ist. Damit ist ge-
meint, dass Verantwortung und Kom-
petenzen jeweils auf der untersten mit
der Sache befassten Ebene anzusie-
deln sind, dort wo der direkte Kontakt
zum Markt, zur Ausfiihrung oder zur
Problemldsung besteht. Auch in der
Verkehrspolitik kennen wir die Auf-
gabenteilung zwischen den verschie-
denen staatlichen Ebenen (Bund,
Kanton und Gemeinden).

Auf unternehmerischer Ebene ist
dieses Prinzip besser als «Profitcenter»
oder sogar «Outsourcing» bekannt.
Zahlreiche Unternehmungen haben in
den vergangenen Jahren Umstrukturie-
rungen in diesem Bereich vorgenom-
men — meistens mit grossem Erfolg.

Leider ist in der Schweiz die Auf-
gabenteilung in der Verkehrspolitik
heute ziemlich unsystematisch, sek-

Carl Hidber, ing. dipl. ETH, dal 1970 e
professore presso il Politecnico Federale
di Zurigo dove ha in particolare affronta-
to i seguenti temi: concezione globale
del traffico in Svizzera, esame delle strade
nazionali, coordinazione tra linee ferro-
viarie veloci e traffico aereo.

Nel 1957 egli divenne assistente del prof.
Kurt Leibbrand e tra il 1966 ed il 1970
diresse il programma »Landesplanerische
Leitbilder der Schweiz».

toriell und vor allem von Verkehrstra-
ger zu Verkehrstrager verschieden
verwirklicht, am besten noch beim
Strassen- und Luftverkehr. Das Ver-
kehrssystem hat trotzdem einen ver-
gleichsweise hohen Stand mit norma-
lerweise guter Leistungsfahigkeit und
Verkehrsqualitat erreicht. Dieses Po-
tential musste mit einem teilweise
Ubertrieben hohen Mitteleinsatz er-
kaufen werden.

Die Aufgaben- und Kostenteilung
zwischen Bund, Kantonen und Ge-
meinden ist beim Strassennetz unse-
res Landes vereinfacht wie folgt gere-
gelt:
= Nationalstrassen: Der Bund bezahlt
an den Bau und Unterhalt zwischen
75 und 90 Prozent.
= Kantons- und Hauptstrassen: Die
Kantone finanzieren deren Bau zwi-
schen 70 und 100 Prozent.
= Gemeindestrassen werden zu 100
Prozent von den Gemeinden bezahlt.

Beim 6ffentlichen Verkehr ist bis-
her keine ahnliche klare Aufgabentei-
lung wirksam geworden, obwohl es
nicht an Vorschlagen gefehlt hat. Im-
merhin gibt es mit der Zircher
S-Bahn, welche regionale und kanto-

Carl Hidber, dipl. Ing. ETH, ist seit 1970
Professor fiir Verkehrsingenieurwesen an
der Technischen Hochschule Zirich mit
den Schwerpunkten: Gesamtverkehrs-
konzeption Schweiz, Nationalstrassen-
priifung, Zusammenspiel und Einflussbe-
reich zwischen Schienenschnellverkehr
und Luftverkehr.

Ab 1957 stand er zunéchst Prof. Dr. Ing.
Kurt Leibbrand als Assistent zur Seite und
wirkte zwischen 1966 und 1970 als Pro-
grammleiter der landesplanerischen Leit-
bilder der Schweiz.
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nale Aufgaben erflllt, ein Uberzeu-
gendes Einzelbeispiel: Der Kanton
Zurich trégt 15 % und die SBB tragen
85 % der Kosten von 650 Millionen
Franken (Preisstand 1980) der Neu-
baustrecke. Die
Beteiligung  der

Definitionen

= Verkehrspolitik: Wir verste-
hen darunter alle Tatigkeiten
der offentlichen Hand (Ge-
meinde, Kanton, Bund und
Staatengemeinschaft), die in
das Verkehrssystem eingreifen
oder es gestalten. Daraus folgt,
dass es Bereiche geben muss,
wo keine Eingriffe erfolgen.

= Logistik: Definitionen gibt
es viele. Vom Wortsinn her heis-
st Logistik oder Logistike die
Lehre der Vernunft oder auch
nach griechischer Lesart die
Lehre des gerissenen, geschick-
ten Vorgehens. Prézis versteht
man unter Transport- oder Dis-
tributionslogistik die Lehre und
Kunst der Optimierung der
Transportvorgdnge sowie der
dazugehdrigen bzw. nachfol-
genden Tétigkeiten. Gemeint
sind: Lagern und kommissio-
nieren, verteilen und informie-
ren, sowie von Fall zu Fall eine
ganze Palette transportergén-
zender Dienstleistungen.

SBB als Bundes-
unternehmen er-
rechnete sich da-
bei aus der Verla-
gerung von Regio-
nalziigen in den
neuen S-Bahnhof
Museumstrasse,

wodurch  Kapa-
zitaten fur den
Fernverkehr frei-
gemacht wurden.

These 2: Eine klare
und sachgerechte
Aufgabenteilung

der  offentlichen
Hand nach dem
Subsidiaritatsprin-
zip sowie produkt-
und branchenspezi-
fische Logistiklo-
sungen mit deutli-
chen Schwerpunk-
ten sind Vorausset-
zungen zu nationa-

ler und internationaler «cost leadership»
bei gleichzeitig hoher Verkehrs- und
Logistikqualitat.

3. Finanzierung

In der Verkehrspolitik bewegt
sich die Finanzierung der grossen In-
frastrukturen und des Rollmaterials
innerhalb einer grossen Bandbreite:
Am einen Ende befindet sich die
zweckgebundene Finanzierung, am
anderen die Finanzierung aus allge-
meinen Mitteln.
= Zweckgebundene Finanzierung:
Die Benitzer des Verkehrssystems
mussen die nétigen Finanzen kurz-
und langfristig selber aufbringen. Spe-
zielle Wiinsche und Zielsetzungen des
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Staates mussen durch diesen im Sinne
von gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen oder nach dem Bestellsystem voll
abgegolten, d.h. bezahlt werden. In ei-
nem verkehrsméssig hoch entwickel-
ten Land wie der Schweiz sollte dies
die Ubliche Finanzierungsform sein.
Dadurch wird verhindert, dass bei-
spielsweise unndtige Infrastrukturen
realisiert werden.

Eine modifizierte Form dieser Fi-
nanzierungsart unterscheidet zwi-
schen Investitionen und Betriebskos-
ten. Als Beispiel dafiir ziehen wir den
«Chunnel» (Armelkanaltunnel) her-
an, dessen Betriebsgesellschaft bisher
nicht in der Lage ist, die Investitions-
kosten zu decken. Hingegen durfte sie
mit der Zeit die Mittel fir den Betrieb
einbringen.
= Die Finanzierung aus allgemeinen
Mitteln, d.h. aus Steuergeldern oder
anderweitigen Einnahmen ausserhalb
des Verkehrssystems, birgt die Gefahr,
dass die Gelder nicht optimal einge-
setzt werden und dass damit die ver-
kehrliche Effizienz nicht erreicht
wird, weil die nachfragegerechte Leis-
tungserbringung nicht im Vorder-
grund steht. Im Extremfall besteht die
Gefahr der Verschwendung hoher Be-
trage. Ein Beispiel dieser Art kdnnte
das finanziell sehr aufwendige Projekt
der Neuen Eisenbahn-Alpentransver-
salen (Neat) werden.

In der Distributionslogistik steht
die Finanzierung mit allgemeinen
Mitteln kaum zur Diskussion, son-
dern es werden die Eigenmittel einge-
setzt bzw. Bankdarlehen verzinst und
abgezahlt. Allerdings kénnen im Zu-
sammenhang mit verkehrspoliti-
schen Projekten des Staates oder bei
gemischten Anlagen (etwa multimo-
dale Logistikzentren fur den alpen-
querenden Verkehr) auch gemischte
Finanzierungsformen  wiinschbar
sein. Dies fuhrt zu:

These 3: Neue grosse Verkehrsinfra-

strukturen sowie andere umfangrei-

che, logistische Massnahmenpakete
sollen erst dann realisiert werden,

wenn volkswirtschaftliche bzw. be-
triebswirtschaftliche Untersuchun-
gen eine gute Kostendeckung erwar-
ten lassen. Hierzu sind in der Pla-
nungsphase Simulations- und Mo-
dellrechnungen nétig unter Beriick-
sichtigung der immer vorhandenen
Unsicherheiten. Ausnahmen un-
gentigender Kostendeckung bedurfen
der vertieften politischen Begriindung
und einer klaren finanziellen und
zeitlichen Begrenzung. Als Untersu-
chungsmethode kommt hier vor al-
lem die Kosten-Nutzenanalyse zur
Anwendung, welche externe Kosten
und externe Nutzen beriicksichtigen
kann. Fur logistische Projekte stehen
betriebswirtschaftliche Methoden im
Vordergrund, verbunden mit dem
Nachweis der Umweltvertréglichkeit.

4. Angebots- und Preisgestaltung

Diese beiden Bereiche sind eng
miteinander verflochten. Bei der An-
gebotsgestaltung sind innovative
Ideen, Anpassungsféahigkeit und
Durchhaltevermdégen von grosser Be-
deutung. Mittel- und langfristig mus-
sen die Aufwendungen fir das Ange-
bot durch die erzielten Preise gedeckt
werden. Spéatestens wenn alle Reser-
ven aufgebraucht sind, wird jenes Un-
ternehmen vom Markt verschwinden,
das es nicht geschafft hat, Angebot
und Nachfrage zur Deckung zu brin-
gen. Beim Staat, d.h. in der Verkehrs-
politik, sieht es anders aus, da er aus
verschiedenen Topfen schopfen kann.

Das Angebot schwankt grund-
séatzlich zwischen nachfrageorientiert
und extrem angebotsorientiert.
Tatséchlich werden derzeit verkehrs-
politische Standpunkte vertreten, die
verlangen, angebotsorientiert zu pla-
nen und zu bauen - die Nachfrage
passe sich dann schon an. Dies ist in
geringem Mass auch der Fall, in gros-
sem Umfang aber erfolgt keine geni-
gende Reaktion. Falls die Nachfrage-
gesichtspunkte vernachléssigt wer-
den, entstehen entweder Uberkapa-
zitaten oder schwere Stausituationen.

traffico

Team erkehr



Zum letzten Punkt sei hier die jahre-
lange Situation auf der Autobahn A3
am Walensee erwéhnt, oder beim
Schienenverkehr der vollige Misser-
folg der seinerzeitigen «National-
bahn», einer Konkurrenzlinie zu be-
reits gebauten Bahnverbindungen.
Auch in der Verkehrspolitik geht es al-
so um das gute Zusammenspiel von
Angebot bzw. von verkehrspoliti-
schen Massnahmen und der nach-
weisbaren Reaktion der Nachfrage auf
dieses Angebot.

Die gegenwartige Situation ist in
unserem Land Ubrigens gar nicht so
schlecht. Hiertiber geben auf nationa-
ler Ebene die Strassen- und Eisen-
bahnrechnung (1993) Auskunft, wel-
che Eigenwirtschaftlichkeitsgrade von
95% und 82% aufweisen. Diese beiden
Rechnungen sind zwar nicht voll mit-
einander vergleichbar, stellt doch die
Strassenrechnung eine Infrastruktur-
rechnung dar und die Eisenbahnrech-
nung eine Vollrechnung fir Betrieb
und Infrastruktur. Wirde die Strassen-
rechnung auch voll vergleichbar ge-
macht, so lage der entsprechende Ei-
genwirtschaftlichkeitsgrad hoher.

Zu erwarten ist der Einwand, es
sei die volle Kostenwahrheit herzu-
stellen, d.h. die externen Kosten
missten mitberticksichtigt werden.
Hier sind die entsprechenden Arbei-
ten der Universitaten Basel und Neu-
enburg besonders zu wiirdigen. Sicher
sind aber die Kenntnisse Uber die volle
Kostenwahrheit je Verkehrsmittel
und Verkehrsart noch nicht abgesi-
chert, denn es liegen lediglich erste
Schatzungen vor, ohne Fehler- und
Schwankungsbereiche. Ausserdem
waére auch der externe Nutzen konse-
quenter zu berucksichtigen, selbst
wenn derselbe bedeutend kleiner ist
als die Kosten.

Die beste und politisch vertrag-
lichste Methode, um sich der Kosten-
wahrheit anzunédhern, besteht zwei-
fellos darin, die externen Kosten zu
internalisieren, d.h. das Verkehrssys-
tem bzw. den Verkehr der Fahrzeuge
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Wann und wo soll der Verkehr auf die Schiene?

wesentlich umweltvertraglicher zu
machen, wodurch sich dann eine kla-
re Verminderung der externen Kosten
ergibt.

In der Schweiz kann die Kosten-
wahrheit im gesamten Verkehrssystem
nur tber eine Anderung der Verfas-
sungsartikel mit entsprechend proble-
matischen Volksabstimmungen einge-
fuhrt werden, was zeigt, dass das nicht
so einfach ist, wie manche Kreise glau-
ben. Kostenwahrheit im Guterverkehr,
welcher bekanntlich immer interna-
tionaler wird, ist aber nur denkbar mit
koordinierten Aktionen der Nachbar-
lander. Inselldsungen kdnnten die «In-
sel» selbst gefahrden (Transportgewer-
be und Tourismus) und zu uner-
wunschten Abwanderungen fuhren.
Diese Uberlegungen fiihren zur

These 4: Angebots- und Preisge-
staltung sind komplementér und
stellen hohe Anforderungen an
Phantasie und Innovationsfahig-
keit, an das Marketing und an die
Kooperationsfreudigkeit der Unter-
nehmen. Sie schaffen schliesslich die
entscheidenden Wettbewerbsvorteile
und sichern das Uberleben in hart
umkampften Méarkten mit teilweise
riicklaufigen Tonnagen.

Auch in der Verkehrspolitik ist die

Komplementaritéat von Angebot und

Nachfrage ebenso  zwingend.

Schlechte, d.h. nicht nachfragege-

rechte Gestaltung fiihrt zu erhéhten
Kosten und Steuern sowie zu einer
Aufbléhung des Verkehrsetats.

5. Umweltschutz und Logistik

Verkehrslogistik hat einen star-
ken Bezug zur Umwelt wie alle Ver-
kehrsvorgénge, die mit physischen
Ortsverdnderungen zu tun haben.
Wird die Umweltvertraglichkeit zu ei-
ner eigenen Zielsetzung erhoben und
konsequent entsprechende Massnah-
men zu deren Realisierung eingeleitet,
so ist eine beachtliche Verminderung
der Umweltbelastung mdoglich. Aus
praxisbezogenen Untersuchungen
unseres Institutes nenne ich folgende
Werte: Fahrleistungen: - 24 %; Ener-
gieverbrauch: - 55 %, NOX - 38 %); aus
der Literatur: Frachtkosten zwischen
-10 und -15 %; Handlingskosten zwi-
schen - 25 und - 50 %; Raumbedarf
zwischen - 30 und - 80 %.

These 5: In der Verkehrslogistik

kann die Umweltvertraglichkeit

noch beachtlich erhoht werden. Dies
meist parallel mit Massnahmen der

Rationalisierung und einem effizi-

enten Kostenmanagement. Damit

kann die Logistik zu einem bedeu-
tenden Element zur Verbesserung
der Umweltvertraglichkeit und

Nachhaltigkeit des Guiterverkehrs

werden. 1
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Mehr Effizienz fur

die Winterthurer Busse

Im Sinne einer Effizienzverbesserung tberprufen die Winterthurer Verkehrs-
betriebe kontinuierlich ihr Angebot. Die auf wissenschaftlicher Basis
durchgefuhrten Untersuchungen bringen tberraschende Ergebnisse zu

Tage und legen den Grundstein fir Entscheidungen.

= ARND BARSCH,
OTTO HINTERMEISTER,
PETER WIDMER,
WINTERTHUR

ffentliche Verkehrsmittel

leisten einen entscheiden-

den Beitrag zur Befriedi-

gung der Mobilitétsbe-
durfnisse der Bevolkerung. Ein funk-
tionierender OV ist das Riickgrat des
Berufsverkehrs in Stddten und Bal-
lungszentren aber auch fir Schulwege
und Fahrten zum Einkauf und zu Frei-
zeitaktivitaten. Der 6kologische und
volkswirtschaftliche Stellenwert des
offentlichen Verkehrs gewinnt zuneh-
mend an Bedeutung.

Da ein kostendeckender Betrieb
nicht maoglich ist, sind offentliche
Verkehrsbetriebe auf finanzielle Zu-
schiisse von Kantonen und Gemein-
den angewiesen. Deshalb ist einer-
seits ein bedarfsorientiertes, qualitativ
hochwertiges Angebot bereitzuhal-
ten, um die hohen Anspriiche der
Fahrgaste auch kunftig zu erfillen
und die Marktanteile des OV zu hal-
ten bzw. auszubauen.

Effizienz verbessern

Andererseits ist das bestehende
Angebot hinsichtlich seiner Effizienz
stdndig zu verbessern, da fir Ange-
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botserweiterungen

meist keine zusatzli- |I mﬂﬁﬂ‘n herg_]

chen Gelder zur Ver-
flgung stehen und der
daraus entstehende
Aufwand aus Eigen-
mitteln  abgedeckt
werden muss.

Die Vermeidung
von Uberangeboten
durch eine verbesser-
te Anpassung an die
tatsachlichen Mobi-
litatsbedurfnisse
kann den Kosten-
deckungsgrad (be-
triebliche Produkti-
vitat) von Verkehrs-
unternehmen  er-
héhen, ohne die Ange-
botsqualitat zu verschlechtern.

Eine Uberpriifung der vorhande-
nen, historisch gewachsenen Linien-
netze ist ohnehin oft sinnvoll, da sich
die Rahmenbedingungen (Siedlungs-
und Bevdlkerungsstrukturen), welche
zu ihrer Entstehung fuhrten, mit der
Zeit verandern.

Angebot optimieren

Im Rahmen des Programmes Ef-
fektivitat sollen im bestehenden Netz
des Zurcher Verkehrsverbundes fur
die Fahrplanperiode 1999 bis 2001
zwolf Mio. Franken freigestellt und

gezielt reinvestiert werden, um kinf-
tige Angebotserweiterungen und
Qualitatsverbesserungen zu ermdogli-
chen. Der geforderte Anteil der Win-
terthurer Verkehrsbetriebe (WV) an
den daflir nétigen Angebotsstraffun-
gen betragt rund 1 Mio. Franken.

Die WV haben mdgliche Sparpo-
tentiale erarbeitet, die auf ihre Plausi-
bilitat Gberprift wurden. Eine geeig-
nete Darstellung und Begriindung
dieser Angebotsveranderungen sollte
zum besseren Verstandnis und hoher
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Akzeptanz in der Offentlichkeit und
bei politischen Entscheidungstragern
beitragen.

Als Verantwortliche fur den re-
gionalen OV-Markt geht es fir die
WV kinftig vor allem um die regel-
maéssige Analyse aktueller Grundda-
ten unter anderem fiir Potentiale, Ver-
kehrsangebot, Erschliessungsqualitét
und betriebliche Produktivitat. Mit
den gewonnenen Erkenntnissen sind
vorhandene Angebotsstandards zu
Uberprufen und standig weiterzu-
entwickeln.

Strategien entwickeln

Um diese Aufgaben zu l6sen,
braucht es ein geeignetes Modell fur
die Darstellung und Bewertung der
Angebotstruktur eines offentlichen
Verkehrssystems. In diesem Zusam-
menhang interessieren vor allem ver-
gleichbare Kenngrdssen zur Beschrei-
bung der raumlichen Erschliessungs-
qualitat von Stadtgebieten und dem
Verhaltnis von Angebot und Nachfra-
ge bei einzelnen Linien. Auf diese
Weise werden Ansatzpunkte fir még-
liche Verbesserungen sichtbar. Daraus
lassen sich Strategien zur Effekti-
vitétssteigerung im Sinne eines Ange-
botsmanagements erarbeiten und auf
ihren Erfolg Uberprifen.

Angebotsmanagement bedeutet,
die fur den offentlichen Verkehr be-
reitgestellten Mittel so effizient ein-
zusetzen, dass vorhandene Potentiale
ausgeschopft und weitere Marktantei-
le erschlossen werden — dabei aber ei-
ne hohe betriebliche Produktivitat er-
reicht wird. Unter Beriicksichtigung
des tatsachlichen Bedarfs ist fur das
ganze Betriebsgebiet des jeweiligen
Unternehmens eine gleichmaéssig
gute Erschliessungsqualitat — minde-
stens jedoch eine Grundversorgung? -
zu gewabhrleisten.

Ausserdem lassen sich begriinde-
te Angebotsverdnderungen gegeniiber
politischen Entscheidungstrégern

1 Der Umfang der Grundversorgung ist im Kanton Zirich
durch die Angebotsverordnung geregelt
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Erschliessungsqualitdt Montag bis Freitag, Hauptverkehrszeit

Legende
| Kurse pro 1000 Einwohner
‘| EE > 2 Kurse / 1000 EW

1 1-2 Kurse / 1000 EW
B

/I ] keine Bedienung
7 T5  Taktin Minuten

Linie 13 (T20)

< 1 Kurs /1000 EW 12
’

r, Nov. 1997

und den Fahrgéasten besser erkléren
und vertreten. Eine gewisse Transpa-
renz der betrieblichen Planungen ver-
bessert zudem die Présentation des
Verkehrsunternehmens in der Offent-
lichkeit und trégt zu einem positiven
Image bei.

Zuerst Kerngrossen bestimmen

Darstellung von Kerngréssen: Ange-
bots- und Erschliessungsqualitét of-
fentlicher Verkehrsmittel lassen sich
Uber die Parameter Angebot, Nachfra-
ge und Potential sowie deren gegen-
seitige Wechselwirkungen modell-
méssig beschreiben.

; ute L .
~Linie 11 (T30) .
F19 .

i

)
Linie 8 (T20)
1

= Das Angebot meint dabei die ortli-
che und zeitliche Verfiigbarkeit der
Transportmittel. Hierzu gehéren
rdumliche Kriterien wie Netzdichte,
Linienverlauf oder Haltestellendi-
stanzen, die zeitlichen Vorgaben des
Fahrplanes wie die tagliche Betriebs-
dauer, Taktfolge, Reisezeiten und die
Gewahrung von Anschliissen an Um-
steigepunkten sowie Kapazitats- und
Komfortkriterien der eingesetzten
Fahrzeuge.

Der Parameter Angebot umfasst
also die Erschliessungsqualitat im ei-
gentlichen Sinne und hat damit einen
entscheidenden Einfluss auf den Stel-
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lenwert des OV in der Offentlichkeit
und somit auf die Verkehrsmittel-
wabhl.

= Die Nachfrage bezieht sich auf die
tatsachliche Nutzungsintensitdt und
beinhaltet die Anzahl der beférderten
Personen sowie die gefahrenen Distan-

OV.WINTERTHUR

Stadtgebiete ist es sinnvoll, neben po-
litischen Grenzen und rdumlichen
Barrieren (zum Beispiel Gewasser,
Bahnlinien etc.) die Einzugsgebiete
der bestehenden OV-Linien zu
berticksichtigen. Damit ist ausser ei-
ner gebietsbezogenen auch eine lini-

zen innerhalb eines bestimmten Zeit-
abschnitts. Gebréuchliche Darstellun-
gen sind in diesem Zusammenhang die
Tagesganglinie der Fahrgastanzahl auf
einer Linie und deren Beférderungslei-
stung, messbar durch die Anzahl der
Personenkilometer (Summe der gefah-
renen Wege aller

Die WV-Linie 3 erschliesst den Rosenberg im Finf-Minuten-Takt — zuviel OV, wie die Studie ergab.

enbezogene Zuordnung méglich.

...und anschliessend tberprifen

Als Beurteilungsmassstab fir das
aktuelle OV-Angebot und Grundlage
fur kdnftige Planungen dienen die
Wechselwirkungen zwischen den be-

schriebenen drei

Fahrgaste). Der OV
Modal Split (Anteil
der OV-Fahrten un-
ter allen Bewegun-
gen) ist ein Mass fur
die Akzeptanz des
offentlichen  Ver-

Eine gewisse Transparenz
der betrieblichen Planung
fordert das Image des
offentlichen Verkehrs.

Modellgrdssen.
Das Verhélt-
nis zwischen An-
gebot und Potenti-
al, d. h. die Anzahl
der angebotenen
Fahrten (Kurse) ge-

kehrs im Untersu-

chungsgebiet.

= Unter dem Begriff Potential ver-
steht man die Anzahl von Personen,
welche innerhalb eines bestimmten
Gebietes ihre Mobilitatsbedirfnisse
abdecken wollen. Ein Ubliches Mass
fur das Potential ist die Summe von
Einwohnern und Arbeitsplatzen eines
Stadtquartiers. Bei der Einteilung der

TeamVerkehr Nummer 3

genuber der Ein-

wohnerzahl im Einzugsgebiet der ent-
sprechenden Linie, ist ein Mass fur die
Qualitat der OV-Erschliessung eines
Quartiers. Verschiedene Stadtgebiete
lassen sich auf diese Weise hinsicht-
lich ihrer OV-Anbindung vergleichen.
Dabei handelt es sich um eine ers-

te Bewertungshilfe, die jedoch nur be-
dingt aussagekréftig ist, da beispiels-

weise die Bevolkerungsstruktur (Alter,
Einkommen,...)  unbericksichtigt
bleibt. So kdnnen z.B. Stadtteile mit
vergleichbaren Einwohnerzahlen we-
gen der unterschiedlichen sozialen
Zusammensetzung ihrer Bevolkerung
erhebliche Unterschiede bei der Ver-
kehrsmittelwahl aufweisen. Eine ge-
sonderte Betrachtung erfordern Stadt-
randgebiete und zentrumsnahe Quar-
tiere mit geringer Bevolkerungsdichte.
Das Stadtzentrum selbst kann fur die-
se Untersuchung meist ausgeklam-
mert werden, da hier aufgrund der
vielfaltigen Angebotsiiberlagerungen
keine Potential-Zuordnungen zu be-
stimmten Linien mdoglich sind. Durch
die starke Verflechtung vieler Linien
wird ohnehin die hochste Netzdichte
erreicht.

Zum Beispiel Winterthur

In Winterthur existierte bereits
eine linienbezogene Zusammenstel-
lung der Einwohnerpotentiale. Dazu
wurde das Stadtgebiet anhand der sta-
tistischen Quartiersgrenzen aufgeteilt.
Die Einwohnerzahlen der Quartiere
wurden der dort am «starksten» pra-
senten Buslinie (dichteste Taktfolge)
als deren Potential vollstdndig zuge-
ordnet. Damit wurden jedoch weder
die Gehdistanzen zu den Haltestellen
noch die Wahimadglichkeit zwischen
mehreren Linien beachtet.

Fur die durchgefiihrte Untersu-
chung erfolgte eine feinere Flachen-
aufteilung unter Berticksichtigung des
Einzugsgebietes der Haltestellen (400-
Meter-Radius) und raumlicher Barrie-
ren (Bahnlinien). Bei Wahlmdglich-
keit zwischen mehreren Linien wur-
den die im Einzugsgebiet der jeweili-
gen Haltestelle lebenden Einwohner
je nach Fahrtenhaufigkeit (Kurse pro
Stunde) anteilmassig den verschiede-
nen Linien zugeordnet. Somit konn-
ten Wechselwirkungen zwischen An-
gebot und Potential bereits in dieser
Phase beriicksichtigt werden.

Durch die Anwendung des Geo-
grafischen Informationssystems (GIS)
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kénnten Flacheneinteilung und Zu-
ordnung von Einwohner- und Ar-
beitsplatzzahlen automatisiert und
flexibler gehandhabt werden.

Die Darstellung der gebietsbezo-
genen Erschliessungsqualitat erfolgte
durch Zusammen-
fassung der durch

OV.WINTERTHUR

se Uberlegungen unterstiitzen und er-
maoglichte den Vergleich der einzel-
nen Linien.

Handlungsansétze ermittelt

Das beschriebene Vorgehen er-
mdoglicht das Er-
kennen von

die gleiche(n) Li-
nie(n) auf &hnliche
Weise erschlossenen
Quartiere. Als Mass-
zahl diente das Ver-
héltnis Kurse pro
1000 Einwohner. Bei
mehreren Linien
wurde unter Beach-

OV-Benutzer wiirden
auch einen 10-Minunten-
Takt akzeptieren, obwohl
auf den Hauptlinien der-
zeit im 5-Minuten-Takt
gefahren wird.

Handlungsbe-
darf bei der An-
gebotsplanung.
Kapazitazer-
héhungen  zur
Angebotsverstar-
kung oder Straf-
fungen zur Effek-
tivitatssteige-

tung ihres aus der
Fahrtenhaufigkeit
abgeleiteten Anteils am Gesamtpo-
tential ein Mittelwert gebildet.

Nutzungsintensitat erkannt

Das Verhaltnis zwischen Angebot
und Nachfrage, d.h., zwischen der
Fahrtenhaufigkeit (Takt) und der An-
zahl der beforderten Fahrgéste, zeigt
die tatséchliche Nutzungsintensitat
einer Linie. Dabei wird einerseits
sichtbar, inwieweit das Fahrtenange-
bot einer Linie den tageszeitlichen
Nachfrageschwankungen (Tagesgang-
linie) Rechnung tragt. Andererseits
sind Uber die Angabe der Fahr-
zeugauslastung (Fahrgéste je Kurs)
Auslastungsvergleiche zu anderen Li-
nien moglich und Handlungsbedarf
fir notige Kapazitatsveranderungen
(z.B. Verdnderungen im Takt oder an-
derer Fahrzeugtyp) abzuleiten.

Bei den fur Angebotsstraffungen
ermittelten Buslinien der WV, wur-
den die Tagesganglinien des Fahrgast-
aufkommens den Tagesganglinien der
Fahrtenanzahl (Kurse je Stunde) ge-
genubergestellt. Damit wurde sicht-
bar, ob sich das Angebot den tagli-
chen Nachfrageschwankungen besser
anpassen lasst, ohne dabei die Qua-
litat zu beeintréchtigen. Eine Darstel-
lung der Fahrzeugauslastung (Fahrgas-
te je Kurs) bei allen Linien konnte die-
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rung bei einzel-
nen Linien sind
demnach zu prifen, wenn:

= das bestehende Angebot gemessen
am Einwohnerpotential des jeweili-
gen Gebietes im Vergleich zu anderen
Quartieren zu gering bzw. zu umfang-
reich erscheint.

= die Nachfrage (Auslastung) einer
Linie, deren Angebot Uberlastet oder
zu gering ist, um einen wirtschaftli-
chen Betrieb zu ermdglichen.

Wenn aufgrund von Uberer-
schliessungen bestimmter Quartiere
und der gleichzeitig geringen Auslas-
tung der dort verkehrenden Linien
Angebotsstraffungen sinnvoll er-
scheinen, ist zu beachten, dass eine
Grundversorgung der entsprechen-
den Gebiete gewahrleistet bleibt. Ne-
ben den juristisch verbindlichen
Richtwerten aus der Angebotsverord-
nung sind in diesem Zusammenhang
Vergleiche zu &hnlichen Quartieren
mit gut funktionierender OV-Anbin-
dung oder Hinweise aus Fahrgastbe-
fragungen hilfreich. So zeigten bei-
spielsweise Publikumsbefragungen in
Winterthur (1995), dass auch ein 10-
Minuten-Takt im Tagesverkehr von
der Mehrzahl der OV-Benutzer akzep-
tiert wiirde, obwohl auf den Hauptli-
nien derzeit im 5-Minuten-Takt ge-
fahren wird.

Des Weiteren ist zu beachten,

Vergleich Angebot/Nachfrage Linie 3

Kurse/std.

1

]

] |

3

0

]

)

()

Fahrten in Richtung HB
[ in Gegenrichtung
=g Anzahl Kurse

Kurse/std.

14

Angebotsstraffung (1999-2004)

12

Angebotsstraffung: Das Stadtgebiet Rosenberg hat
beziiglich seiner Einwohnerzahl ein héheres OV-Ange-
bot als die meisten anderen Quartiere. Eine Angebot-
straffungen erscheint deshalb prifenswert. In den bei-
den Grafiken wird ersichtlich, dass wegen der geringe-
ren Nachfrage sich die Bedienungshéaufigkeit vor allem
in der Mittags- und Nachmittagszeit reduzieren liesse.
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dass bei Angebotsstraffungen keine
Ubergeordneten Anschlisse (S-Bahn,
Fernbahn) verschlechtert werden. In
diesem Zusammenhang sind auch
Veranderungen in der Betriebszeit
(erster/letzter Kurs) trotz geringer
Nachfrage und erfullter Grundver-
sorgung genau zu prufen.

Ergebnisse fur die WV

Die von den Winterthurer Ver-
kehrsbetrieben erarbeiteten Mog-

Die angewendete Methodik fur

das Angebotsmanagement im
offentlichen Verkehr lieferte wichtige
Entscheidungshilfen.

10

lichkeiten zur Effektivitétssteigerung
konnten durch das beschriebene
Vorgehen Uberprift und bestatigt
werden. Das Resultat waren grafische
Darstellungen zur Erschliessungs-
qualitat der einzelnen Stadtgebiete,
die linienbezogene Zuordnung von
Einwohnerpotentialen sowie der
Vergleich von Angebot und Nach-
frage mittels Tagesganglinien von
Fahrgastzahlen, Bedienungshéaufig-
keit und sowie der Fahrzeugauslas-
tung.

Das Beispiel der fir Angebots-
straffungen vorgesehenen Buslinie 3
(HB-Rosenberg) soll die Ergebnisse
zeigen (vergl. Grafik auf Seite 9). Die
Fahrzeugauslastung der Linie 3 liegt
deutlich unter den Werten anderer
Linien mit ahnlich dichter Taktfolge,
so dass eine Angebotsreduktion zu
keinerlei Kapazitatsméangeln fuhrt

Durch eine Taktzeitdehnung
von derzeit 5 Minuten (Hauptver-
kehrszeit) / 7,5 Minuten (Nebenver-
kehrszeit) /15 Minuten (Randver-
kehrszeit) auf 7,5/10/20 Minuten
lasst sich das Angebot der Linie 3 ih-
rer Nachfrage und dem Potential des
Gebietes Rosenberg besser anpassen,
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ohne das Einzugsgebiet dieser Linie
im Vergleich zu anderen Quartieren
zu benachteiligen. Diese Massnah-
men erforderten eine Uberpriifung
der Anschlusse auf Bahn und Bus am
Bahnhof Winterthur.

Schlussfolgerungen

Die Projektbearbeitung hat ge-
zeigt, dass die hier beschriebene Me-
thodik fur das Angebotsmanage-
ment im 6ffentlichen Verkehr wich-
tige Entscheidungshilfen liefern
kann. Die Beschreibung und Bewer-
tung von OV-Netzen Uber die Felder
Angebot, Nachfrage und Potential
hat sich im Rahmens des Program-
mes «Effektivitét» in Winterthur be-
wéhrt. Schwierigkeiten bereiten vor
allem die quantitative Erfassung der
einzelnen Parameter sowie die
Beruicksichtigung gegenseitiger
Wechselwirkungen.

So gibt es beispielsweise bis heu-
te keine gesicherten Erkenntnisse
dartiber, ob und wie sich ein mathe-
matischer Zusammenhang zwischen
Angebotsveranderungen und daraus
resultierenden Nachfrageentwick-
lungen herstellen lasst. Eine allge-
mein gultige Beschreibung der An-
gebotsqualitat bezuglich der Bedie-
nungshaufigkeit bestimmter Quar-
tiere — insbesondere das Mass fur ei-
ne «Grundversorgung» — ist zuwenig
erforscht. Die einzige verbindliche
Basis sind juristische Festlegungen
zu Angebotsuntergrenzen, die sich je
nach Kanton unterscheiden.

Wichtige Rahmenbedingungen
wie Bevolkerungs- und Sozialstruk-
tur lassen sich modellméssig nur
schwer erfassen, mussen jedoch bei
Angebotsplanungen Berucksichti-
gung finden. Der aktuelle Stellen-
wert des OV im betrachteten Be-
triebsgebiet (Modalsplit, Akzeptanz,
Tradition usw.) spielt in diesem Zu-
sammenhang ebenfalls eine wichti-
ge Rolle.

Die automatisierte Erfassung
von Grundlagedaten sichert eine re-

traduzione

Maggior efficienza
dei bus a Winterthur

Con I'obiettivo di migliorare la propria effi-
cienza le Winterthurer Verkehrsbetriebe
esaminano regolarmente i propri servizi . Le
analisi svolte svelano risultati sorprendenti e
sono fondamentali per le scelte dell’azienda.

Come responsabili di mercato a livello regio-
nale, per le Winterthurer Verkehrsbetriebe &
sempre pitl importante poter disporre rego-
larmente di statistiche attualizzate sui poten-
ziali di traffico, I'offerta di trasporto, la qua-
lita degli allacciamenti e la produttivita
dell’esercizio. Le informazioni cosi acquisite
servono a valutare ed adattare in continua-
zione I'offerta esistente.

A tale proposito occorre un adeguato mo-
dello per la rappresentazione e la valutazione
dell’offerta di trasporto pubblico. Servono in
particolare indicatori che possano descrivere
il livello di servizio nei quartieri ed il rapporto
tra offerta e domanda sulle singole linee. Si
possono cosi ottenere le necessarie indica-
zioni per possibili ottimizzazioni. Si tratta in
seguito di stabilire le strategie e di verificare
il successo delle misure adottate.

Grazie ad analisi approfondite diventa anche
piul facile giustificare le modifiche dell’offerta
di fronte all’'utente ed all’ente pubblico. Una
certa trasparenza nella pianificazione per-
mette inoltre di migliorare I'immagine dell’a-
zienda nell’opinione pubblica.

gelmassige Uberprufung. Vor allem
die laufende Ermittlung des Potenti-
als (Einwohner, Arbeitsplatze) mit-
tels GIS kann die Analysephase er-
heblich vereinfachen. Insgesamt
wird deutlich, dass fur das sehr wich-
tige Thema Angebotsmanagement
im OV noch einige Forschungsarbeit
zu leisten ist. 1

Peter Widmer (41), Dipl. Masch. Ing.
HTL und Wirtschaftsing. STV, war meh-
rere Jahre in Industrie- und Dienstleis-
tungsunternhmen tétig und absolvier-
te berufsbegleitend sein Ingenieurstudi-
um. Er arbeitete 10 Jahre bei den Win-
terthurer Verkehrsbetrieben als Direkti-
onsadjunkt (Mitglied GL). Ihm oblag
u.a. der Aufbau der Marketingabteilung
mit Angebotsplanung, Fahrplanwesen
und Marktbearbeitung. Im Mai 1999
nahm er seine neue Tatigkeit als Direk-
tionsadjunkt bei der Waldenburger-
bahn AG auf. Es ist beabsichtigt, ihn
bald zum Direktor zu beférdern.
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Moderazione del traffico su

strade cantonall nel nuclel

L'esperienza di
Gordola: test superato,
ma soprattutto diverse
indicazioni interessanti
per futuri progetti.

® MAURIZIO GIACOMAZZI,
LOCARNO

a qualche anno a questa

parte, con la coordinazio-

ne del Gruppo per la ge-

stione e la moderazione
del traffico del Dipartimento del Terri-
torio del Cantone Ticino, sono stati
concretizzati o sono in fase di realiz-
zazione diversi interventi di modera-
zione su strade cantonali all’interno
degli abitati.

Nell’autunno del 1998 sono stati
ultimati i lavori di moderazione della
strada che attraversa I’abitato di Gor-
dola (TGM = ca. 10000 veicoli/gior-
no), progettati dallo studio d’inge-
gneria Genazzi & Stoffel e Giacomaz-
zi. Nell’ambito di questo progetto, ac-
canto ad alcuni interventi puntuali
(passaggio pedonale protetto, isole
spartitraffico), si & pure proceduto ad
una sistemazione, comprendente an-
che misure di arredo, della tratta
situata nel nucleo (ca. 300 m di
lunghezza).

Allo scopo di raccogliere indica-
zioni utili per futuri progetti, il citato
Gruppo ha effettuato una campagna
di rilievi prima e dopo la realizzazio-
ne di queste misure. Inoltre, in con-
comitanza con la votazione del 29 no-
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Incrocio Valle Verzasca di
Gordola: prima (destra) e
dopo (sopra).

vembre 1998, é stato effettuato un
sondaggio tra i cittadini (votanti) di
Gordola per conoscere il parere e le
impressioni in merito all’intervento
principale nella zona del nucleo.

Le seguenti considerazioni si rife-
riscono a quest’ultimo intervento.

Lintervento

Le modalita d’intervento si pos-
sono cosi riassumere:
= restringimento della carreggiata in
asfalto da 6.00 a 4.90 m (misure sul
rettilineo), tramite posa di strisce la-
terali in mocche
= riduzione dei raggi di curvatura
= posa di un’isola spartitraffico (con
accentuata deviazione della traietto-
ria) all’altezza dell’incrocio per la Val-
le Verzasca
= fasce trasversali in dadi leggermen-

te bombate (Ai: 2%) per segnalare
punti particolari

= eliminazione della segnaletica oriz-
zontale

= nuova illuminazione di tipo urba-
na e posa di paracarri

Velocita

Le velocita sono state rilevate in
due punti differenti: una misurazione
¢ stata effettuata su una tratta lineare
senza particolari interventi (solo fasce
laterali in mocche), I'altra su una trat-
ta situata tra un’isola spartitraffico ed
una fascia trasversale in dadi.

Nel primo punto la situazione &
rimasta pressoché invariata con un

1 Velocita che viene rispettata dall’85% degli
automobilisti

2 Velocita che viene rispettata dall’50% degli
automobilisti

TeamVerkehr Nummer 3
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MODERAZIONE DEL TRAFFICO

Vgst che si situa attorno ai 50 km/h e
un Vg2 attorno ai 42 km/h.

Diminuite invece le velocita
nell’altro punto di rilevamento.

Il valore v85 in direzione di Lo-
carno e sceso dai 48 km/h di prima ai
45 km/h dopo I'intervento; in dire-
zione di Bellinzona questo & diminui-
to di 5 km/h passando da 53 a 48
km/h.

Particolarmente interessante € il
rilievo effettuato durante la fase in-
termedia dei lavori, quando non era
ancora stato posato I'ultimo strato di
pavimentazione: in questo momento
le fasce trasversali in dadi erano ri-
alzate rispetto alla pavimentazione in
asfalto e costituivano praticamente
dei dossi. Nella fase intermedia questi
valori erano scesi fino a 40 risp. 46
km/h, con una diminuzione quindi

locita superiori ai 50 km/h. In dire-
zione di Bellinzona ad es. la percen-
tuale di veicoli che transitano a 50-80
km/h & scesa dal 19% al 7% (5% du-
rante la fase intermedia).

Rumore

Le misurazioni che sono servite
per determinare il livello sonoro Leq
sono state effettuate lungo il marcia-
piede, quindi praticamente a ridosso
della fonte di rumore, nella tratta sul-
la quale ¢ stata rilevata una riduzione
dellavelocita. Il punto di rilevamento
si trova a 15 m di distanza dalla fascia
trasversale in dadi.

Leqg nella situazione precedente
raggiungeva i 73.4 dB(A). Dopo I'in-
tervento il valore si é ridotto di 1.7
dB(A), mentre durante la fase inter-
media la riduzione & stata di 2.2

Confronto delle curve delle somme percentuali di Gordola
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della velocita di 7-8 km/h in entram-
be le direzioni.

Incoraggiante ¢ inoltre il fatto
che lo spettro delle velocita é divenu-
to pil omogeneo e soprattutto sono
nettamente diminuiti i transiti a ve-
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dB(A). Questa variazione tiene conto
solo degli effetti della velocita in
quanto il livello sonoro Leq rilevato
nei diversi periodi € stato rapportato
al traffico giornaliero medio del
1998, cosi da eliminare gli effetti do-

vuti alla variazione del volume di
traffico.

Per determinare il disturbo pun-
tuale provocato dalla pavimentazione
differenziata, ¢ stato pure rilevato il li-
vello sonoro Lmax al transito di un
veicolo a differenti velocita, prima e
dopo l'intervento, in corrispondenza
di una fascia trasversale in dadi. Ad
una velocita di 30 km/h il livello so-
noro Lmax rimane praticamente inva-
riato (+0.6 dB(A)), mentre a 40 km/h
I'aumento e di 2.5 dB(A), a 50 km/h di
2.9 dB(A) e a 60 km/h di 2.4 dB(A).

Sondaggio

Occorre subito precisare che non
si tratta di un sondaggio rappresenta-
tivo per tutta la popolazione toccata
direttamente dall’intervento in qua-
lita di utente o di abitante, in quanto
effettuato solo tra cittadini votanti nel
Comune di Gordola. | 130 formulari
rientrati provenivano in maggioranza
da individui di sesso maschile tra i 26
ed i 60 anni che guidano I'automobi-
le.

Essendo stato effettuato tra citta-
dini votanti, se non altro il sondaggio
e particolarmente interessante dal
punto di vista politico. E in questo
senso il risultato scaturito € incorag-
giante in quanto per il 60% degli in-
tervistati il giudizio complessivo
sull’intervento é positivo ed il 55% &
favorevole ad altri interventi simili su
strade cantonali nei centri abitati.

Per quanto concerne singoli as-
petti, complessivamente positivi sono
i giudizi in merito alla sicurezza per i
pedoni e per gli automobilisti, mentre
chiaramente negativo ¢ il giudizio sul-
la sicurezza per i ciclisti.

In merito a quest’ultimo aspetto
occorre innanzitutto osservare che i
ciclisti possono anche utilizzare una
strada parallela a carattere locale con
diversi collegamenti trasversali con la
strada cantonale. Sarebbe inoltre in-
teressante effettuare delle verifiche (ad
es. tramite riprese video) per stabilire
se il giudizio negativo scaturito sia da
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MODERAZIONE DEL TRAFFICO

ricondurre ad una effettiva situazione
di pericolo o ad una situazione di di-
sagio soggettiva. Con la nuova situa-
zione il ciclista circola infatti accanto
alla fascia laterale in mocche (dove si
trovano anche le caditoie), quindi piu
distante dal marciapiede, e non puod
essere superato in presenza di traffico
contrario, cid che avveniva prima
benche la sezione stradale fosse insuf-
ficiente per garantire la necessaria si-
curezza. |l fatto di rallentare il traffico
veicolare provoca probabilmente un
senso di disagio, cio che potrebbe es-
sere alla base del giudizio negativo.

Conclusioni

In base ai primi risultati raccolti,
I'intervento nel nucleo di Gordola, a
prescindere da alcuni aspetti che oc-
corre discutere, nel complesso é da ri-
tenersi riuscito.

Questa esperienza deve soprat-
tutto permettere di fornire indicazio-
ni preziose per futuri interventi di
questo tipo su strade principali in altri
centri abitati, cosi da migliorarne I'ef-
ficacia ed aumentare il consenso trala
popolazione. Anche se alcuni risulta-
ti dovranno essere ulteriormente ana-
lizzati, in questo ambito si possono
gia trarre alcune conclusioni.

Innanzitutto per ottenere una ri-

Zusammenfassung

Unter der Leitung der Fachgruppe fiir Ver-
kehrsberuhigung des «Dipartimento del Ter-
ritorio» des Kantons Tessin wurden in den
letzten Jahren verschiedene Projekte ausge-
fuhrt oder sind zur Ausfuhrung vorgesehen,
welche zum Ziel haben, den Verkehr inner-
orts und auf Kantonalstrassen zu beruhigen.
Eines dieser realisierten Projekte liegt in der
Kernzone von Gordola (DTV = rund 10000
Fahrzeuge / Tag).

Um eine Datenbasis flir zukuftige Projekte zu
schaffen, fuhrte die Fachgruppe Vorher- und
Nachhermessungen sowie eine Meinungs-
umfrage durch. Dabei interessierte vor allem
der zentrale, im Dorfkern gelegene Strassen-
abschnitt, welcher umfassend, das heisst, in-
klusive Gestaltung des Strassenraumes, sa-
niert wurde. Die Ergebnisse waren ermuti-
gend. Sie werden aber vor allem erlauben,
zukinftige Projekte auf Hauptverkehrsstras-
sen weiter zu optimieren. Klar ersichtlich
war, dass die Gestaltungsmassnahmen von
Eingriffen begleitet sein mussen, welche fur
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duzione della velocita, le misure di ar-
redo devono comunque essere ac-
compagnate da interventi che venga-
no anche percepiti fisicamente dall’-
automobilista, quali deviazioni ac-
centuate della traiettoria, rialzi della

minuzione di Leq in seguito alla ridu-
zione della velocita. In questo senso le
pavimentazioni in dadi sono da pre-
vedere essenzialmente se giustificate
da motivi urbanistici la dove si ritiene
di poter ridurre drasticamente la velo-

Zone Municipio di Gordola: prima
(destra) e dopo (sopra).

carreggiata o pavimentazioni in dadi.

Occorre tuttavia molta cautela
nella realizzazione di pavimentazioni
in dadi: la variazione puntuale del ru-
more provocata dal materiale ruvido
puod essere percepita come disturbo
maggiore anche se si ottiene una di-

den Automobilisten physisch wahrnehmbar
sind, um eine wirksame Reduktion der Ge-
schwindigkeit zu bewirken. Pflasterungen
sind mit Vorsicht einzusetzen, da sie, wenn
sie nicht gleichzeitig eine drastische Ge-
schwindigkeitsreduktion bewirken, die sub-
jektive Larmempfindlichkeit erhéhen. Im
weiteren ist es ausserordentlich schwierig,
bei engen Raumverhéltnissen die Bedurfnis-
se der Fahrradfahrer zu befriedigen.

Im Allgemeinen kann die Schlussfolgerung
gezogen werden, dass in Kernzonen wie in
Gordola, wo verschiedene Benutzergruppen
in einem engen Strassenraum zusammenle-
ben mussen und die akustische Situation als
Folge der engen Besiedelung ziemlich kri-
tisch ist, es wiinschenswert ware, mit stérke-
ren Eingriffen die Geschwindigkeit ortlich
auf ca. 30 km/h zu reduzieren. Dies setzt al-
lerdings voraus, dass in eng limiterten, spe-
ziellen Situationen von den Vorschriften des
Kantons Tessin beziiglich Verkehrsberuhi-
gung abgewichen werden darf.

cita. Inoltre si deve prestare particola-
re attenzione alla scelta dei materiali
ed agli aspetti esecutivi.

| dati raccolti mostrano anche
che, operando in sezioni ristrette, &
particolarmente delicata la questione
dei ciclisti: 0 vengono superati in mo-
do azzardato oppure rallentano il traf-
fico veicolare. Dove possbile € in ogni
caso opportuno garantire anche dei
percorsi idonei su strade di servizio
parallele.

In linea generale, all’interno di
nuclei particolari come quello di Gor-
dola, dove i vari utenti devono convi-
vere in uno spazio ristretto e la situa-
zione fonica, in seguito alla densita
dell’edificazione € abbastanza critica,
sarebbe auspicabile poter intervenire
con misure piu incisive tali da ridurre
localmente la velocita attorno ai 30
km/h. Questo presuppone che, in si-
tuazioni particolari e ben delimitate,
si possa andare oltre ai condizio-
namenti fissati dal Cantone per gli in-
terventi di moderazione. 1
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Der Kreisel in
Altdorf UR aus
der Hand des
Illustrators
Daniel Studer
und das
ausgefihrte
Projekt (Foto
unten).

14

lllustration: Daniel Studer, Architekt, Zurich

Einblick macht Eindruck

Illustrationen miissen zwei
Anforderungen geniigen:
animieren und illustrieren.

Manchmal reicht ein Bericht mit
ausschliesslich Worten und Sétzen. Er
bildet die Ausnahme. Denn der Be-
richt eines Verkehrsplaners ohne Illu-
strationen wirkt wie eine Zeitung oh-
ne Bilder. Doch fur den
Verkehrsplaner Oscar
Merlo besitzen Grafiken,
Zeichnungen, Fotos und
Fotomontagen in seinen
Berichten mehr als Un-
terhaltungswert. Exper-
tensind in der Lage, Pla-
ne sofort zu interpretie-
ren. Laien bekunden da-
mit oft Schwierigkeiten,
weiss Merlo, der haufig
mit Mitgliedern von ge-
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meindlichen Verkehrs- und Pla-
nungskommissionen kommuniziert
und verhandelt.

Illustrationen unterstitzen des-
halb die prazisen, aber abstrakten P1&-
ne der Planer in idealer Weise. Sie bil-
den hé&ufig Gberhaupt die Grundlage
flr Diskussionen, an denen sich auch
Laien beteiligen konnen.

Welche Illustration ist die beste?
Oscar Merlo will sich hier nicht festle-
gen: Manchmal geniigt eine einfache
Skizze, manchmal ist eine Fotomonta-
ge hilfreich. Fotomontagen sind fiir
ihn zuweilen fast zu hart an der Rea-
litdt. Merlos Favorit sind die handge-
zeichneten und genauen Perspekti-
venzeichnungen, die je nach Bedarf
auch koloriert sind, in
der Art von Daniel Stu-
der. Sie Uiberzeugen nicht
nur in funktionaler Hin-
sicht, sondern weisen
dartiber hinaus eine ho-
he é&sthetische Qualitat
auf. Es wundert nicht,
dass der Aufwand ent-
sprechend hoch ist. Stu-
der investiert in eine sei-
ner Zeichnung mehrere
Tage. 1
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Daniel Studer, Architekt, Zrich

Illustrationen in héchster
| Vollendung, eine Synthese
von Handzeichnung

und Fotomontage.

Germann und Achermann, Architekten, Altdorf

a

Diese beiden Illustrationen verfolgen mehr den
Zweck der Auflockerung und vermitteln dem
Betrachter einen ersten Eindruck der neuen Situation.
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Eine Fotografie, ein CAD-
Programm und einen
Computer — und am
Bildschirm entsteht die
Fotomontage. Sie hat eine
eindeutige Absicht. Der
Betrachter «weiss» nach dem
Studium der Bilder, was ihn
erwartet, sollten die Bau-
maschinen dereinst auffahren.
Im Bild: der umgestaltete
Postplatz in Zug (rechts), die
verkehrsberuhigte Loberen-
strasse, ebenfalls in Zug.

Galliker, Geissbiihler & Partner, Architekten, Luzern

Die vier Beispiele stehen in deutlichem Kontrast zu den hyperrealistischen
Fotomontagen. Sie stellen die klassische Illustration dar. Einen harten, einfachen
Tuschstrich, teilweise etwas abgetdnt (rechts). Sie vermitteln dem Betrachter
einen ersten Eindruck der Situation, ohne grosse Versprechen abzugeben.

CAS Architekten, Altdorf
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Wie die Alpenarena
Ihre Verkehrsprobleme l0st

Fremdenverkehrsregionen sind meist mit saisonal stark variierenden
Gastezahlen konfrontiert. In der Alpenarena Flims-Laax-Falera als
hauptsachliche Schneesportregion werden im Durchschnitt pro Winter-
Saisontag rund 7000 BenuUtzer des offentlichen Verkehrs direkt an die
Talstationen der Bergbahnen befdrdert.

m MANFRED KURSCHNER,
PARPAN

ie Alpenarena mit ihren
Gemeinden Flims, Laax
und Falera ist eine der be-
kanntesten Fremdenver-
kehrsregionen der Schweiz. Alljéhrlich
wahlen Tausende von Tages oder Resi-
denzgéste diese Region als Ausflugs-
oder Ferienziel. Um diese Menschen-
strdme an Wintertagen innerhalb der
Alpenarena problemlos mit dem 6f-

Falera, posta

fentlichen Verkehr beférdern zu kon-
nen, wurde das Ingenieur- und Pla-
nungsbiiro Monsch mit den nachfol-
gend beschriebenen verkehrsplaneri-
schen Optimierungsaufgaben beauf-
tragt.

Busangebot optimieren

Im Sommer 1997 wurden wir von
der Bergbahngesellschaft Weisse
Arena AG beauftragt, das bis dahin
bestehende Busangebot der Alpena-
rena zu Uberprufen und betreffend
des Angebots, der Finanzierung und
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Hotel Segnes

der Kostenverteilung Optimierungs-
vorschldge zu unterbreiten.

In der Situationsanalyse wurden
zu Beginn die betrieblichen Aspekte der
bestehenden Saisonangebote sowie der
einzelnen Buslinien begutachtet und
bewertet. Das Sommerangebot der Al-
penarena umfasste aufgrund der eher
kleineren Géstezahl einen Regional-
busbetrieb mit zwei Fahrzeugen, wel-
cher die Gemeinden Flims, Laax und
Falera verbindet. Das Winterangebot
umfasste demgegenuber eine Regional-
buslinie mit vier Fahrzeugen, sechs
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Ortsbuslinien in Flims und Laax, zwei
Pendelbetriebe zu den Park and Ride-
Anlagen vor Flims und in Laax sowie
ein Arena Nightliner, welcher wéhrend
der Wintersaison die Gemeinden in
den Nachtstunden verbindet.

Aufwendige Analyse

Um eine mdoglichst objektive Be-
gutachtung und Bewertung dieser ver-
schiedenen Angebote durchfuihren zu
kénnen, wurden wahrend der Som-
mersaison 1997 Beobachtungen, Zah-
lungen und Befragungen der Benutzer
und der Buschauffeure durchgefiihrt.
Die Beurteilung der Wintersaison ba-
sierte auf diversen Unterlagen der letz-
ten Winter. Um Schwachen an den be-
stehende Leistungen zu eruieren, wur-
den die Angebote bezuglich ihrer Ein-
satzlinien, ihrer ortlichen und zeitli-
chen Verflgbarkeit sowie ihrer Ein-
satzdauer und ihrem Benutzerkomfort
begutachtet. Als zusammenfassendes
Fazit konnte festgestellt werden, dass
das organisch gewachsene 6V-Ange-
bot mit Ausnahme von einigen klei-
neren betrieblichen Verbesserungs-
massnahmen sehr optimiert ist.

Nach der Beurteilung der Lei-
stungen wurde die Nachfrage, die Ge-
buhrenordnung sowie die Finanzie-
rung des offentlichen Verkehrs eru-
iert. Wahrend dieser Bearbeitungsstu-
fe konnte festgestellt werden, das auf
Grund von fehlenden Kommunikati-
onsmassnahmen fir das bestehende
Angebot ein grosses Potential an mog-
lichen Benutzern vorhanden ist.
Ebenfalls einige Optimierungsmas-
snahmen konnte bei der Gebuhren-
ordnung sowie bei der gesamten Fi-
nanzierung des Angebotes zwischen
den einzelnen Begunstigten festge-
stellt werden.

Im Anschluss an die Uberpriifung
des bestehenden Busangebotes konn-
te anlésslich einer Présentationsver-
anstaltung den beteiligten Organisa-
tionen die ersten Optimierungsvor-
schlége erlautert werden. Eine an die-
ser Veranstaltung begriindete Arbeits-
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gruppe mit je einem Vertreter der fol-
genden Organisationen wurde einge-
setzt, um die Optimierungsvorschlége
weiter auszuarbeiten und ein neues
Konzept zu erstellen.Die beteiligten
Organisationen: Gemeinden Flims,
Laax und Falera, Verkehrsverein
Flims, Laax Falera Tourismus, Hote-
liervereine Flims und Laax, Parahotel-
lerieverein Flims, Laax, Falera, Berg-
bahnen Weisse Arena AG, Kreispost-
direktion Chur, Postautobetrieb Al-
penarena.

Die Massnahmen

Das neue Konzept soll als Ver-
tragsbestandteil einer mehrjahrigen
Vereinbarung zwischen den Gemein-
den und einem an einer Submission
bestimmten Busbetreiber bertcksich-
tigt werden. Als hauptsachlichste Op-
timierungen wurde Folgendes neu
eingefihrt:
= Zum Nulltarif: Mit der Géstekarte
kann das OV-Angebot im Sommer
und Winter zum Nulltarif benutzt
werden.
= Rabatte: Die Bergbahnen ge-
wéhren im Sommer und Winter flr
Gaste mit einer Géstekarte einen Ra-
batt von funf Prozent auf die Bahn-
billette.
= Taktfahrplan: Fir die Regional-
busse wird ein weitgehender Takt-
fahrplan eingefihrt (Sommer und
Winter). Die Betriebszeiten des ge-
samten Busangebotes werden opti-
miert. Die Fahrstrecken des gesam-
ten Busangebotes werden ebenfalls
optimiert.
= Mehrjahrige Vertrage: Mit den Bu-
sunternehmungen werden mehr-
jahrige Vertrage abgeschlossen.
= Neuer Kostenverteiler: Unter den
Organisationen wird ein neuer Ko-
stenverteiler ausgehandelt: Touris-
musverein 50 (bisher: 5) %; Gemein-
den 35 (35) %; Bergbahnen 15 (60) %.

Der Tourismusverein finanziert
seinen grdsseren Beitrag mit einer Er-
héhung sowie einer Pauschalisierung
der Kurtaxen. Die Optimierungsmass-

traduzione

Per I'attrattivita dell’ «Arena delle Al-
pi», una tra le regioni turistiche piu
rinomate della Svizzera, & indispen-
sabile poter disporre di un servizio di
trasporto pubblico ineccepibile sia
in inverno che in estate. Per miglio-
rare ulteriormente I'attuale sistema
di trasporto, si & proceduto con una
verifica dell’offerta, della domanda,
del sistema tariffario e del finanzia-
mento e sono state sviluppate delle
proposte di ottimizzazione. Dallo
studio & scaturito un concetto con-
creto per il miglioramento del tra-
sporto pubblico ed in particolare
anche un nuovo sistema di finanzia-
mento del servizio con tessera per
ospiti e supplemento sulla tassa di
soggiorno. Per i turisti di giornata &
stato realizzato un impianto P&R
periferico con bus navetta fino alla
stazione di partenza di Flims. A
complemento di cio é anche stato
allestito uno studio per la realizza-
zione di un nuovo terminale bus.

nahmen und der neue Kostenverteiler
wurden in ein Konzept umgesetzt, das
von allen Parteien und Organisatio-
nen angenommen wurde.

Neue Vergabe

Auf die Wintersaison 1998/99
wurde dann das neue Konzept als
Grundlage fur die Ausschreibung ei-
ner beschréankten Submission ver-
wendet. Dazu eingeladen wurden ein-
heimische Transportunternehmen,
Unternehmen aus der Region sowie
Unternehmen aus Chur und Umge-
bung. Die Submissionsunterlagen
wurden gemeinsam mit der kantona-
len Fachstelle fiur 6ffentlichen Ver-
kehr erarbeitet.

Am 17. Juli 1998 wurden vier Of-
ferten termingerecht eingereicht. Die
Postauto Graubuinden St. Galler Ober-
land unterbreitete das glinstigste An-
gebot. Diese Unternehmung, welche
seit vielen Jahren den o6ffentlichen
Verkehr in der Alpenarena anbietet,
erhielt den Zuschlage, inklusive eines
Zehn-Jahresvertrags. 1
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ALPENARENA

Busterminal bel der Talstation Flims?

Mit einem neuen Kreisel

und einem Uberdeckten
Busterminal kbnnten die
Verkehrsprobleme bei der
Talstation der Bergbahnen in
Flims elegant und nachhaltig
gel6st werden.

Die Bergbahnen «Weisse Arena AG» be-
absichtigen, mittelfristig die verkehrs-
technischen und betrieblichen Pro-
blem bei der Talstation in Flims im Zu-
sammenhang mit einem allfalligen
neuen Tourismuscenter zu I8sen. Dazu
erarbeiteten das Buro Fontana und
Partner, Flims, (Architektur), und das
Biro Monsch, Parpan, (Verkehrspla-
nung), eine verkehrstechnisch mach-
bare Konzeptidee aus, die nicht nur das
Verkehrsproblem 16st, sondern in den
Obergeschossen die Erstellung der ge-
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suchten Raumlichkeiten fur ein Touris-
muscenter ermdglicht. Die Platzver-
héltnisse der Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs direkt vor der Talstation
sind prekér: An Spitzentagen im Win-
ter, an welchen samtliche Busse von
Chur und llanz sowie die privaten Car-
unternehmungen an den Talstationen
der Berghahnen vorfahren, muss eine
reibungslose Abwicklung des Aus- und
Einsteigens gewahrleistet sein.

Neuer Busterminal

Als interessantesten Vorschlag
stellte sich dabei der Bau eines Uber-
deckten Busterminals unterhalb der
Raumlichkeiten eines Tourismuscen-
ters heraus, der unmittelbar an einen
neuen Kreisel zwischen Flims Dorf und
Flims Waldhaus vor der Stennabrticke
und vor der Zufahrt zum Parkhaus
Stenna zu liegen kdme und den ge-

samten Verkehr problemlos verflech-
ten und abwickeln kdénnte. In dem
grosszugig geplanten Busterminal
kénnten gleichzeitig acht grosse Busse
sowie zehn kleine Hotelbusse die Fahr-
gaste ungehindert und im Trockenen
ein- und aussteigen lassen. Ob diese
verkehrstechnisch elegante Ldsung
umgesetzt wird ist noch offen, zurzeit
werden noch Alternativen geprift.

Park & Ride-Anlage Vallorca

Vor Flims Dorf, aus Richtung
Chur kommend, wurde im Sommer
1998 die bestehende Kehrichtdepo-
nie abgedichtet und zu einer Park &
Ride-Anlage ausgebaut. Auf der Anla-
ge finden rund 300 Personenwagen
und 20 Busse einen Abstellplatz. Die
Verbindung zu den Bergbahnen wird
durch einen Bus-Pendelbetrieb im 7.5
bis 15-Minuten Takt gewdhrleistet.
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E-mail info@teamverkehr.ch
Internet  www.teamverkehr.ch

Maurizio Giacomazzi

TEAMverkehr Locarno
E-mail giacomazzi@teamverkehr.ch

Otto Hintermeister
TEAMverkehr Winterthur
Obere Kirchgasse 2

8400 Winterthur

Tel 052 2136130

Fax 052 2136138
E-mail hintermeister@teamverkehr.ch

Oscar Merlo

TEAMverkehr Zug
Hunenbergerstrasse 5
6330 Cham

Tel 0417832733

Fax 0417832734
E-mail merlo@teamverkehr.ch

Daniel Monsch

TEAMverkehr Parpan

Ingenieur- und Planungsbiiro Monsch
Dorfhaus

7076 Parpan

Tel 0813822323
Fax 0813822338
E-mail monsch@teamverkehr.ch
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