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Zusammenfassung

' Der Begriff stammt aus dem neuen Raum-
konzept Schweiz. Darin wir der Kanton
Tessin als «Stadt Tessin» definiert welcher

dasTor zum mailander Metropolitanraum ist.

Raumkonzept Schweiz, 2011

Ausgangslage der vorliegenden Arbeit ist die Projektierung
des neuenTrams flir den Agglomerationsraum von Lugano.
Der erste Streckenteil der neuen Tramlinie verlduft entlang
des Gewerbe- und Industriegebietes, welches in dieser
Arbeit analysiert und entwickelt wird. Das Resultat ist eine
Vision und ein Konzept fiir das Jahr 2030. Darin wird das Po-
tential des Gebietes als stadtebauliches Entwicklungsgebiet
aufgezeigt.

Das Siedlungsgebiet liegt zwischen den Gemeinden Manno
und Bioggio und ist in den letzten 50 Jahren ohne raumpla-
nerische Strategien entstanden. Heute sind diese Gewerbe-
und Industriezonen vom motorisierten Individualverkehr und
einer unstrukturierten stadtebaulichen Ordnung gepréagt. Der
Arbeits- und Ausbildungspendlerverkehr fiihrt zu einer kons-
tanten Uberlastung des regionalen Strassenverkehrs-
netzes.

Der strategisch gelegene Standort profitiert von der Nahe zu
Lugano und Mailand. Im Agglomerationsraum gilt das Gebiet
als paralleles Zentrum zur Stadt Lugano. Wir befinden uns

an einem der starksten Wirtschaftsstandorte des Kantons
Tessin. Das Tramprojekt bietet die Chance, dieses Standort-
potential nachhaltig auszubauen und dem Gebiet eine spezi-
fische ldentitat zu geben. Wird dafiir aber keine langfristige
stadtebauliche und verkehrsplanerische Strategie entwickelt,
riskiert das Tramprojekt, die versprochene Verdnderung zu
verfehlen.

Die Kombination von baulichen Verdichtungsmassnahmen
und stédtebaulichen Strategien soll Anreize fiir eine nachhal-
tige Entwicklung auslésen. Anhand einer 6ffentlich-privaten
Partnerschaft wird das Industrie- und Gewerbegebiet erneu-
ert. Damit folgt es dem vom Bundesamt fir Raumentwicklung,
vorgegebenen Ziel der Verdichtung der bestehenden Sied-
lungsgebiete und des schonenden Umgangs mit den nattir-
lichen Ressourcen. Das Entwicklungsgebiet soll zu einem
neuen und urbanen Raum werden. Die Tramachse, welche in
der Mitte des neuen Gebietes liegt, wird zum Herzstiick des
neuen Stadtquartiers der «cittaTicino»'. Mischnutzungen mit
den vierThemen «Arbeiten, Wohnen, Einkauf/ Freizeit, Er-
holung/ Natur» sollen den Raum beleben und den negativen
Charakter monofunktionaler suburbaner Raume aufheben.
Das Ziel ist es, eine «Stadt der kurzen Wege» zu schaffen,

in der die nachhaltige Mobilitét, also der Fussgénger und
Veloverkehr, gefordert wird. Anhand eines neuen Langsam-
verkehrsnetzes wird das Gebiet in die Umgebung eingebun-
den und mit den umliegenden Raumen vernetzt. Im gleichen
Zug werden die Landschaftsraume und Naherholungszonen
aufgewertet und die Biodiversitat geférdert. Dabei verbinden
sich Parklandschaft und Landwirtschaftsflachen und werden
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zu einem begehbaren Raum fiir die Bevolkerung gemacht.
Wieder an Gewicht gewinnt in dieser Arbeit, die von einer
zuklnftigen Ressourcenknappheit ausgeht, die lokale land-
wirtschaftliche Produktion.

Die Kombination von nachhaltiger Mobilitatsentwicklung und
Erneuerung des Gebaudeparks macht das Gebiet zu einer
«Green City» (Okostadt). In einem tiber 40 Jahre andauernden
Prozess sollen sémtliche Geb&aude durch 6kologisch nach-
haltige Gebaude ersetzt werden. Anhand eines Gestaltungs-
plans wird dieser Erneuerungsprozess gelenkt.

Das Resultat dieser Arbeit zeigt das Potential einer gesteu-
erten stéadtebaulichen Entwicklung. Es gibt jedoch auch eini-
ge Interessenkonflikte, welche sich bereits abzeichnen. Einer
dieser ist der grosse Geleiseraum der SBB Cargo welcher
heute als Umlagerungsstation flir den kombinierten Verkehr
(Lastwagen-/ Schienenverkehr) genitzt wird. Eine Kosten-
Nutzen-Analyse miisste eine Umnutzung dieses wichtigen
Infrastrukturbetriebes prifen. Fiir eine detaillierte Analyse
war diese Studie jedoch zu umfangreich und allgemein, als
dass sie sich auf diesesThema vertieft eingehen konnte.

Ein neuer Planungsimpuls wiirde der Region wirtschaftliche,
gesellschaftliche und 6kologische Vorteile bringen - ganz
nach dem Prinzip einer nachhaltigen Entwicklung. Diese Ar-
beit dient als Vision und Denkanstoss fiir die regionalen und
kantonalen Planer, Politiker der umliegenden Gemeinden und
Privatbesitzer. Es besteht die Hoffnung, dass diese die Chan-
cen und das grosse Standortpotenzial des Gebietes erkennen
und auszuniitzen wissen.
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6 | Einleitung

Ausgangslage'

"In Anlehnung an die Aufgabenstellung vom
20.02.2011, geschrieben von Klaus Zweibri-
cken, Dozent HSR Rapperwil.

% Die Strecken zur Eréffnung 1896 der Stra-
ssenbahn desTyps Ce 2/22 verteilten sich
liber das noch wenig besiedelte Gebiet
Richtung Norden, Osten und Stden. Quelle:

Tram Museum Ziirich, 2011

Lugano besass zwischen 1896 und 1959 ein bescheidenesTram-
netz mit einer maximalen Streckenléange von 7 Kilometern. Ende
1959 wurde das letzte Teilstlick entlang der Uferpromenade
stillgelegt. Seitdem erfolgt die Feinerschliessung der Stadt mit
ihren 56°000 Einwohnern und der Agglomeration mit 136 000 Ein-
wohnern, im 6ffentlichen Verkehr, ausschliesslich durch Busse.
Bereits 1993 erstellte Lorenzo Custer und Paul Romann im
Auftrag desVCS ein Konzept namens ,,Lugano — Opzione
mobilita pubblica“, als Reaktion auf ein Projekt von Mario
Botta, welcher ein Verbindungstunnel im See von der siidlichen
Autobahnausfahrt bis ins Stadtzentrum vorschlug. Darin kam
erstmals die Idee einesTrams im Zentrum von Lugano vor.

Im Jahre 2005 stellte der VCS eine Weiterbearbeitung der
Studie vor. Ihr bestreben ist es die Verkehrsprobleme der Stadt
mittels einer neuenTramlinie zwischen Grancia im Stiden und
Cornaredo im Norden zu I6sen. Die Idee dieser Tramlinie tauch-
te auch im stadtebaulichen Wettbewerb zur Entwicklung des
Stadtteils Cornaredo 2005 auf.

THhM ELETTHIBD LUGAND
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DEI TRASPORTI
DEL LUGAMESE

Gallaria
Moo Wodeggio-Casaaraln

BASSD
MALCANTOME

3 Das Konzept des Piano dei trasporti
Luganesi (PTL) besteht aus drei Ringen.
Der erste Ring besteht aus dem regiona-
len 6ffentlichen Transportnetz des ganzen
Kantons. Der zweite Ring besteht aus den
vier blauen intermodalen Umsteigepunkten.
Der dritte Ring symbolisiert den Umfah-

rungsring des Zentrums von Lugano. Quelle:

Repubblica e CantoneTicino, Dipartimento
del territorio, 2010

Einleitung

Der PTL (Piano dei trasporti Luganesi) ist das Planungsinstru-
ment, welches durch den kantonalen Richtplan 1990 ins Leben
gerufen wurde um die Mobilitat der Region Lugano zu verbes-
sern. Er basiert auf einem System von drei Ringen?, welche das
Ziel verfolgen, die Mobilitat zwischen Stadt und Umgebung
aufeinander abzustimmen. Dabei sollen «intermodale Knoten-
punkte» (blau), die um das Zentrum herum angeordnet sind,

als Umsteigeorte flir den privaten auf den 6ffentlichen Verkehr
dienen. Die FLP (Ferrovie Luganesi SA/Strecke Lugano — Ponte
Tresa) soll dabei die Funktion einer suburbanen Metro-Linie
Ubernehmen. Ab 2012 wird der neue Strassentunnel «Galleria
Vedeggio-Cassarate», am Nordrand der Stadt, das Stadtzent-
rum mit der Autobahn verbinden. Damit wird der intermodale
«Nodo Cornaredo» des PTL realisiert. An der Autobahnausfahrt
der A2 in Bioggio, unmittelbar amTunnelportal, soll eine neue
Park+Ride-Anlage geplant werden.Von dort soll eine Shuttle-
Bahn-Verbindung ins Zentrum von Lugano fiihren. Auch dieser
Umsteigepunkt entspricht dem Konzept der «intermodalen»
Umsteigeknoten des PTL.

Diese Idee wurde im Agglomerationsprogramm von Lugano

(1. Generation) 2007 aufgenommen und zu einer Massnahme
fur ein neues Tramnetz von Lugano weiter entwickelt. Auf Basis
des Agglomerationsprogramms (2. Generation) wird nun ein
Vorprojekt des ersten Tramabschnittes Manno — Bioggio — Lu-
gano Zentrum Ende 2011 beim ARE eingereicht. Die bestehende
FLP soll auf einer neuen Linienfithrung durch dasTram ersetzt
werden. DieTramlinie ist als neues Riickgrat des 6ffentlichen
Nahverkehrs zu verstehen, welches das Gesamtverkehrsystem
der Region starken soll. Ein zweiter Streckenteil auf der Achse
Cornaredo-Grancia soll dann 2012, ebenfalls als Vorprojekt, beim
ARE eingereicht werden. Diese Strecke wiirde auch einenTeil
des Piano Scairolo erschliessen, des grosstenTessiner Gewer-
be- und Industriegebietes im Stiden der Stadt.

Aufgabenstellung*und Ziel

4 lbid., S. 6

5 Siehe Grafik oben S. 8

"Vgl. «Glattalbahn, wir bauen Mobilitat»,
Verkehrsbetriebe Glattal AG, Oktober 2009

8 Beispiel: Im Agglomeartionsprogramm «aggloY»
vonYverdone les Bains wird die Entwicklung
zwischen Siedlung und Verkehr in einem konzep-
tionellen Plan dargestellt. Quelle: «Konzept zur
Siedlungs- entwicklung nach inneny», Bundesamt
fiir Raumentwicklung (ARE), 2009

Die Aufgabe ist es, im Perimeter® des ersten Streckenteils der
Tramstrecke ein Gesamtkonzept zu einer nachhaltigen Mobili-
téats- und Siedlungsentwicklung flr das Jahr 2030 zu erarbeiten.
Dabei bildet das zukiinftige Tram das Kernstiick. Anhand einer
Vision fiir das Jahr 2030 sind die Verkehrsnetze des Fuss- und
Radverkehrs zu entwickeln. Gleichzeitig sind Aufwertungs-
ideen fiir die ansTramtrassee angrenzenden Stadt- und Land-
schaftsraume zu erarbeiten. Dabei wird auch die bestehende
stadtebauliche Struktur erneuert. Als Vorbild dient das ,,fil
rouge'-Konzept® der Ziircher Glattalbahn.

Die Arbeit analysiert im erstenTeil den Ist-Zustand. Dabei
werden die existierenden Verkehrsnetze und deren Ausbau-
planungen dargestellt. Gleichzeitig werden parallel laufende
Entwicklungsplanungen, sowie regionale Leitbilder, Richtpléne
und Masterpléne ausgewertet und deren wesentlichen Inhalte
dargestellt.

Im zweitenTeil wird eine Vision fiir das Jahr 2030 aufgezeich-
net. Diese Vision dient als Leitmotiv fiir das Erarbeiten der
Konzepte? in den Bereichen Nutzung, raumliche Entwicklung
Verkehr, 6ffentliche Raume und Landschaft. Anhand eines
Ubersichtsplanes wird aufgezeigt wie die Haltestellen des
neuen Trams konkret auf die Fussweg- und Velowegnetze, so-
wie auf die baulichen Entwicklungen, Aussenrdume und Griin-

Jordi Riegg HSR, Public Planning B Tram Lugano - Nachhaltige Stadt- und Mobilitdtsentwicklung eines Siedlungsgebietes



8 [ Einleitung

® Siehe «Sistema tram-treno del Luganese raume abgestimmt werden. Ein Masterplan zeigt auf wie das
Tratto Basso Vedeggio», Machbarkeitsstu- Siedlungsgebiet geordnet und aufgewertet wird. Zukinftige
die, Studiengruppe LU-NA, Mérz 2003 Planungen werden dabei antizipiert. Bestandteil des Master-

plans sind auch konkrete Aussagen zu Betrieb und Gestaltung
derTramlinie in den offen gefiihrtenTeilen des Streckenteils 1.
Die Linienfithrung desTramprojektes wird nicht aus den Vor-
studien® tibernommen. Deshalb werden Anderungen beziiglich
der Linienfiihrung und der Haltestellenlagen ersichtlich sein.
Das «file rougen-Konzept mit den Master-  7jg| der Arbeit ist es die Siedlungsentwicklung auf die neue
planen steuert die stadtebauliche Entwick- .5 |inienplanung abzustimmen. Dabei steht das Anstreben

lung umTramachse und Haltestellen. Es . . K .
Wu?de vom Biiro Feddersen & Klostermann einer nachhaltigen Entwicklung im Vordergrund.

erarbeitet. Ibid., S. 7

Aufbau

Die vorliegende Arbeit ist in die dreiTeile
Nut k t 2030
Analyse, Vision und Konzept gegliedert. Lzungsronzep l*

Als Resultat entsteht ein Masterplan in
Anlehnung des «file rouge»-Konzept der
Glattalbahn.

Vision
2030
wirtschaftlich/ gesell-

schaftliche Entwicklung,

Verkehrskonzept 2030 |-}

Analyse
Gesellschaft/

W\I/::rskf;]arﬂ’ zukiinftige rdumliche Konzept
= . i * Entwicklung, * P
Offentlicher Raum, 2030

Entwicklung Mobilitat,
zukunftiger Nutzen von
Erholung und Landschaft,
Stellenwert
Landschaft

Erholung,
Landschaft

Konzept 6ffentlicher *
Raum 2030

Plan (1:2°500) Vertiefungsstudie Mobilitat und Gestaltung

Landschattsbild 2030 | =
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Einleitung

Lage im Raum

© Bundesamt fur Statistik (BFS),
Bern 31.12.2009

'“rMailand

" Der transnationale Raum und sein Erschlie-
sungsnetz steht im Bezug zur Metropole
Mailand. Quelle: Raumkonzept Schweiz,
2011

2 Ebd.
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g |
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® Die Vedeggio Ebene befindet sich im west-
lichen Agglomerationsraum von Lugano.
Quelle: «Ticino citta diffusa», Riccardo de
Gottardi, Tech21/ 13/ 2010

" Der «Nuovo Polo Vedeggio» (Neuer Pol
Vedeggio) basiert auf einer westlichen
Erweiterung des Agglomerationszentrums
(siehe Grafik). Quelle: NVP rapporto inter-
medio, 2008

Das zu untersuchende Siedlungsgebiet befindet sich auf

der stidlichen Seite des Alpenhauptkamms der Schweiz, im
KantonTessin. In diesem leben 335°720 Einwohner™. Durch
die Dynamik des Wirtschaftsraum der Lombardei steht der
Kanton in starkem Bezug zu weiteren 6 Mio Einwohner, die in
einem Radius von 50km von der Landesgrenze aus leben. Die-
ser Raum nennt sich «transnationaler Raum»' und hangt in
funktionaler Weise zusammen. Mailand ist das metropolitane
Zentrum dieser Region.

DasTessin, welches im «kRaumkonzept Schweiz»® «CittaTici-
no», auf Deutsch «StadtTessiny, genannt wird, verfligt Gber
drei Agglomerationsrdume'. Der Bearbeitungsperimeter
befindet sich im Agglomerationsraum von Lugano und Men-
drisio. Dieser Raum ist geprégt von den vielen Berufs- und
Ausbildungspendlerbewegungen der italienischen Grenzgén-
ger, welche in der Schweiz arbeiten oder studieren. Dadurch
entsteht ein hohes Verkehrsvolumen in dieser Region. Der
internationale Durchgangsverkehr auf der Nord-Siid-Achse
belastet dieses zusétzlich.

Im Zentrum der Agglomeration liegt die Stadt Lugano. Nach
der Fusion der Stadt Lugano mit acht umliegenden Gemein-
den im Jahr 2004 wurde diese Region als «Polo urbano di
Lugano», als neuer urbaner luganer Pol, definiert. Auf der
gegenilberliegenden Seite des westlichen Hiigelkamms von
Lugano liegt die Vedeggio-Ebene mit dem Fluss Vedeggio.
Durch den zunehmenden Siedlungswachstum um die tessiner
Wirtschaftsmetropole Lugano geraten angrenzende Gebiete
unter Druck. Deshalb haben sich die drei Gemeinden Manno,
Bioggio und Agno zum «Nuovo Polo Vedeggio»™ zusammenge-
schlossen. Dieses vom Bund finanzierte Modellvorhaben (sie-
he Seite 20) hat das Ziel neue stadtebauliche Modelle und neue
Konzepte des Flachenmanagements zu entwickeln, um die Re-
gion Basso Vedeggio mit urbanen Strukturen, die der Qualitat
der Region entsprechen, auszustatten. Dadurch soll auch die
Umweltqualitat fur die Bev6lkerung und die Angestellten der
Unternehmen langfristig verbessert und sichergestellt werden.
Das Projekt méchte ein Leitbild fiir die Region entwickeln, um
strategische Projekte und Gebiete zu bestimmen. Der neue
Pol definiert sich als Rlickgrat zum luganer Pol, wie der unten
stehenden Grafik zu entnehmen ist.

Tessin/
Schweiz

Agglomerationszentrum

Polo urbano
Lugano

Nuovo Polo
Vedeggio

urbaner Pol
Lugano

neuer Pol
Vedeggio

Region Malcantone

Lombardei/ Europa
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Bearbeitungsperimeter

*Ibid., S. 8 Das Konzept der Linienfiihrung des neuenTrams basiert auf der

** Das H-Konzept des neuen Tram: Machbarkeitsstudie' der Gruppe LU-NA von 2008. lhr zugrunde

Manno 'éuganold liegt die Linienfiihrung anhand des so genanten H-Konzeptes'.
ornaredo

Die zu erschliessenden Eckpunkte werden dabei in einer H-
Form miteinander verknlpft. Der Bearbeitungsperimeter liegt
im ersten Streckenteil derTramlinie. Auf die Bearbeitung des
Tunnels und des Zentrumsanschlusses wird jedoch verzichtet.
Der erste Streckenteil befindet sich im gréssten Gewerbe- und

?fenst: :;‘ijf:”s‘zlairolo Industriegebiet des Nuovo Polo Vedeggio, welcher auf den
Gemeinden Manno und Bioggio, in der Vedeggio Ebene, liegt.
7 Vgl. Grafik unten S. 9 Der Perimeter endet an der westlichen Seite bei der Kantons-
Der Bearbeitungsperimeter im Kontext: strasse und dgm Fussg des Alto Malcantope. Auf der Osf[selte
Nuovo Polo Vedeggio NPV endet der Perimeter mit dem Fluss Vedeggio und der National-
=== Streckenteil 1 strasse A2. Sudlich wird das Gebiet durch die neu geplante
(Eingabe ARE Ende 2011) P+R-Anlage begrenzt und nérdlich mit der Autobahnausfahrt
m==  Streckenteil 2 bei Manno.

(Eingabe ARE Ende 2012)
P  Bearbeitungsperimeter
Vertiefungsprojekt

Das Gebiet entwickelte sich komplementar'” zu Lugano, dem
drittgréssten Finanzplatz der Schweiz. Dort finden Forschungs-

Anschluss an bestehendes Trasse institute und Hi-Tech Firmen Platz fur ihre Sitze und Logis-
FLP tikzentren. Der Nuovo Polo Vedeggio ist somit Referenzpunkt
Parkhaus (P+R) einer Zone, welche sich vom nérdlichen Monte Ceneri bis Ponte

Tresa und weit Gber die Landesgrenze hinaus ausdehnt.
URL: http://maps.google.ch/ (bearbeitet)

Cantine di’ %
Caprina

P,

S:Rocco
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Inhalt Seite Analyse

Geschichte 12-13  Im folgenden Kapitel werden die
Gesellschaft/ Wirtschaft 14-17  verschiedene Ebenen, welche die
Nutzung und stédtebauliche Entwicklung 18-21  Stadt- und Mobilitatsentwicklung
Verkehr 22-21  peeinflussen einzeln analysiert. Die
Offentlicher Freiraum 28-29  Analyse soll eine Ubersicht tiber die
Landschaft und Gewasser 30-31 verschiedenTeilaspekte, welche mit
Zusammenfassung Analyse 32 derTramplanung in Zusammenhang

stehen, auflisten. Die komplexen
Zusammenhange zwischen den
einzelnenThemenbereichen sollen
dadurch ersichtlich werden. Die
Analyse dient als Vorarbeit fuir die,
im Kapitel «Vision 2030», entworfe-
nen Bilder.
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1900 - 1960

Analyse

Geschichte

Bis Anfangs der 60er Jahre war die
Vedeggio-Ebene ein tiberwiegend landliches
Hinterland von Lugano. Die Aufnahme zeigt
eine Ansicht auf die noch kleine Gemeinde
Manno am Hang des Alto Malcantone.

ab 1968

Die am Anfang des 20. Jahrhunderts von Kanton und Bund
finanzierte Sanierung des Vedeggio-Flussgebietes, die beid-
seitig des Flusses wesentliche Schwemmgebiete freigab,
ermdoglicht die landwirtschaftliche Nutzung der sumpfigen
Gebiete. Darauf wurde das Gebiet bis in die 60er Jahre inten-
siv landwirtschaftlich genutzt. Die Vedeggio-Ebene war zu
dieser Zeit diinn besiedeltes Hinterland, dass fernab von der,
durch die Eisenbahn erschlossen, Stadt Lugano lag.

Geschichte

Der Autobahnbau von 1968 geschieht im Mo-
ment des Auslagerungsprozesses verschie-
dener Betriebe aus dem Stadtzentrum.

Im Zuge der Modernisierung begannen ab den 60er Jahren
Unternehmen und Handwerksbetriebe aus Lugano, nach
neuen Standorten in der Umgebung zu suchen. So wurden
weniger «wertvolle» Sektoren in die umgelegende Peripherie
ausgelagert. Dank den tiefen Preisen und den grossen Sied-
lungsfldchen gewann die Vedeggio-Ebene an Attraktivitat. Die
landwirtschaftlichen Betriebe wurden durch industrielle und
gewerbliche ersetzt. Mit dem Bau der Autobahn 1968 wurde
das Gebiet zusatzlich erschlossen und die anfangs noch
primitiven Strassen erneuert und asphaltiert. Dies flihrte zu-
nehmend zu einer Suburbanisierung des landlichen Raumes.
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Ab 1990 Geschichte

Die Vedeggio-Ebene entwickelte sich aufgrund der grossen
Nachfrage an Gewerbe- und Industrieflachen zu einem, die
ganze Ebene Giberziehenden, «Gewerbestrip»'. Im Verlaufe
der 90er Jahre begannen sich vermehrt auch Dienstleistungs-
betriebe, Finanzinstitutionen, Logistikbetriebe und Hoch-
schulen anzusiedeln. Somit gab es ab den 90er Jahren eine
wirtschaftliche Verlagerung vom Sekundér- zum Tertidrsektor
(Dienstleistung). Mit der stetigen Zunahme und der Vergro-
sserung der Betriebe wuchs auch die Verkehrsdichte.

Viele Arbeiter kamen aus dem benachbarten Italien, was zu
einer kontinuierlichen Uberbelastung der Kantonsstrasse
zwischen Manno und der Grenzgemeinde PonteTresa fiihrte.
Neuerdings siedeln sich vermehrt auch Firmen aus dem Mai-
lander Metroplitanraum in dieser steuerglinstigen Lage an.

Ebene kontinuierlich besiedelt.

' Der Begriffe «Gewerbestrip» stammt aus
dem Buch «Handbuch zum Stadtrand» von
Vittorio Magnago Lampugnani und Matthias
Noel, 2007.

Blick auf die Vedeggio-Ebene von der
westlichen Hangseite. Im Hintergrund sieht
man die verbliebene Landwirtschaftsflache .
Foto: Jordi Riegg, Mérz 2011
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Gesellschaft/ Wirtschaft

Manno

, Perimeter ‘l
1Bioggio i
]

‘\ Lug* /’

Hl Zentrum
I Suburbaner Raum

Periurbaner Raum
Hinterland

Wald

See

Sozialraumlicher Kontext

2 Der Individualisierungsindex steht fir den
Grad der Abweichung vom biirgerlich-tra-

ditionellen Lebensmodell. Individualisierte

Lebensformen wie Singlehaushalte oder
Berufstéatigkeit von Muttern werden auf

Basisdes Haushaltstyps und des Familien-

modells erfasst. Die Daten stammen aus
dem dJahr 2000. Quelle: Stat@]las, 2011

Individualisierungsgrad

3

Manno

Bioggio

Lugano

Bern (BE)
Unterbéch (VS)
Durchschnitt CH

Der Perimeter liegt als Teilzentrum, zusammen mit Lugano,
im suburbanen Raum des Agglomerationsgebietes (siehe
Grafik). Bei der Betrachtung der gesellschaftlichen Situation
ist dieser in seinem raumlichen Kontext zu sehen. Der Ver-
gleich zwischen den Gemeinden Bioggio, Manno und Lugano
soll die sozialraumlichen Differenzen aufzeigen. Einige weni-
ge klassische Daten des Bundesamtes fiir Statistik, wie die
demografische Verteilung, der soziale Status und der Indivi-
dualisierungsindex? helfen beim Verstehen der Kréfte, die auf
diesen Raum einwirken.

Wie in den meisten urbanisierten Gebieten der westlichen
Gesellschaft, ist auch in dem Agglomerationsraum von Lu-
gano der Wandel von einer traditionellen zu einer individuali-
sierten Gesellschaft festzustellen. Im Zentrum ist die Indivi-
dualisierung hoch. In Richtung der Randregionen l&ndlicher
Gebiete verhélt sie sich abflachend und niedrig. Je weiter
entfernt von den Agglomerationszentren die Menschen
lokalisiert sind, desto traditionellere Lebensformen sind zu
finden. Im Vorliegenden Fall ist dieses Phdnomen an den drei
verschiedenen Gemeinden eindriicklich nach zu vollziehen?.
Lugano weisst den héchsten Grad an Individualisierung und
Manno den geringsten auf. Das Siedlungsgebiet von Manno
ist gepragt von Einfamilienh&user mit Gérten. Bioggio hat
grossere Mehrfamilienhduser-Zonen, was der Gemeinde
einen suburbaneren Charakter verleiht. Die fortschreitende
Suburbanisierung der Agglomerationsraume lauft parallel
zur zunehmenden Individualisierung der Bevélkerung. Die
zur Untersuchung herbeigezogenen Daten stammen aus
dem Jahre 2000. Die Individualisierungstendenz diirfte sich
seither rdumlich bereits weiterentwickelt haben. Das diese
Veranderung der Lebensmodelle in der Gesellschaft auch
einen Einfluss auf die traditionelle Wohnform hat, l&sst sich in
grosseren Stadten bereits seit langerem beobachten.

Bei der Betrachtung der Haushalte* fallt auf, dass die Ge-
meinde Lugano bis zu 256% mehr Einzelhaushalte beheimatet.
Im Gegensatz dazu, weisst Manno die grésste Zahl an Paar-
haushalten mit Kindern auf, was wiederum auf eine tendenzi-
ell traditionellere Lebensart hindeutet.

Im Vergleichen der demografischen Verteilung der Bevolke-
rung in finf Altersgruppen® der drei Gemeinden wird ersicht-
lich, dass Personen ab 65 Jahren in Lugano einen grésseren
Anteil ausmachen. Eine Hypothese kénnte sein, dass die
Stadt Lugano fur altere Leute, welche vermehrt sanitére
Infrastrukturen brauchen, mehr bietet. Dies wird dann augen-
fallig wenn man die hohe Zahl der tGber 80 jahrigen Menschen
betrachtet, die oftmals pflegebedtirftig sind und in Pflege-
heimen und Altersheimen wohnen. Die Gemeinden Bioggio
und Manno bieten keine solche Infrastrukturen an. Hingegen
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Paarhaushalte mit Kindern

Manno
Bioggio
Lugano

Stand Jahr 2000, Quelle: Stat@las
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® Der soziale Status Index errechnet sich

anhand der Bildung, des Berufs und des

Einkommens der Bevélkerung einer Ge-

meinde. Die Daten stammen aus dem Jahr

2000. Quelle: Stat@las, 2011

" Wegpendlerquote 2000. Quelle: Stat@las,

2011

Aktuelle wirtschaftliche Entwicklung
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hat es in diesen Gemeinden eine gréssere Anzahl Kinder und

Jugendliche.

Anhand des Index des sozialen Status® wird deutlich, dass
die Gemeinden Bioggio und Manno, in Bildungs- und Sta-
tusfragen, der Situation einer durchschnittlichen Schweizer
Gemeinde entsprechen. Darin wohnt ein breiter Mittelstand,
wobei 80% der erwerbstatigen Bevélkerung ausserhalb der
Gemeinde arbeitet. Lugano fallt durch eine leichte Verschie-
bung nach unten auf. Dies bedeutet, dass tiefere soziale
Schichten im Zentrum der Agglomeration wohnen und der
Mittelstand eher an dessen Rénder.

Die gesellschaftliche Analyse im Rahmen dieser Arbeit
befasst sich bewusst mit der Wohnbevélkerung der beiden
Gemeinden. Im Bearbeitungsperimeter befinden sich mo-
mentan keine Wohnzonen. Unter der Woche ist das Gebiet
von Berufs- und Ausbildungspendlern bevdélkert, die morgens
kommen und abends wieder gehen. Dadurch ist die Gewerbe-
zone tagsiber sehr belebt, abends im Gegensatz dazu ist sie,
von einigen Ausnahmen abgesehen, ein menschenleerer Ort.
Die analysierten statistischen Daten ergeben erste Anhalts-
punkte, die es im Falle einer Nutzungsanderung zu beachten
gabe. Es ist darin bereits zu erkennen, welche Rollen und
Funktionen neu entwickelte Teilgebiete in Zukunft iberneh-
men kdnnten. Dazu wird in der Synthese unter demTitel
Vision 2030 ein moégliches Szenario aufskizziert.

Gesellschaft/ Wirtschaft

Steuerfuss:
Manno  60%
Bioggio 62,5%
Lugano 72.5%

Steuervolumen 2008:
Manno 19,6 Mio
Bioggio 16,6 Mio
Lugano 300,9 Mio

Einwohnerzahl 2009:

Manno 1247 Pers.
Bioggio 2384 Pers.
Lugano 55'388 Pers.

Die im Perimeter liegenden Gemeinden Bioggio und Manno
gehéren zu den finanziell Starksten. Manno steht, im Vergleich
zu den anderen tessiner Gemeinden, sogar auf dem zweiten
Platz (siehe Indikator der finanziellen Starke, Seite 16 oben).
Beide Gemeinden weisen einen sehr tiefen Steuerfuss auf, bei
sehr hohen Steuereinahmen, welche im Zusammenhang mit
den finanzkraftigen Gewerbe - und Industriebetrieben stehen.
Sie profitieren von der Wirtschaftszone und ihrer Nahe zum
tessiner Finanzzentrum Lugano. Diese Vorteile erlauben den
Gemeinden eine grosse Freiheit, Investitionen in kommunalem
Intresse auszuiliben. Zudem bilden sie eine optimale Voraus-
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Indikator der finanziellen Starke: setzung fur zukiinftiges wirtschaftliches Wachstum.

(2011 -2012) In letzter Zeit h4uft sich das Interesse ausldandischer Firmen,

Manno 562.49 Punkte einen Standorte im entsprechenden Gebiet zu finden. Dabei

Bioggio 149.94 Punkte . L x .

Lugano 142.79 Punkte ist ein interessantes Phanomen zu beobachten: immer mehr

kantonaler Unternehmen aus ltalien kommen ins Tessin, um ihren Haupt-

Durchschnitt 100  Punkte sitz hier anzulegen. Die Nahe zum wirtschaftlichen Zentrum
Italiens, Mailand, und deren ausgesprochen produktiven

Quelle: Kantonales FinanzamtTessin, 2011 Po-Ebene, ist dabei ein grosser Vorteil fiir den Kanton Tessin.

Die Firmen suchen sich wegen der aktuellen, politisch und
wirtschaftlich unsicheren Situation in Italien einen neuen
Standort. Der européische Raum bewegt, wegen seinen
hohen Korperschaftssteuern?, Firmen dazu ihre Hauptsitze in

8 Kérperschaftssteuern 2010 die Schweiz zu verlegen

Land Zentralstaatliche  Lokale Ebene
Ebene Der Dienstleistungssektor (Tertiarsektor) nimmt seit den 80er
Osterreich 25 ER Jahren kontinuierlich zu. Hierzu ein Uberblick der Verteilung
Belgien * 33Y der Wirtschaftssektoren der drei Gemeinden:
Danemark 25
Finnland 26
Frankreich 2> 33.33
Deutschland 15 % 5
Griechenland 24/40/25
Irland ?' 125
Italien 27.5 475 |
Luxemburg 4 217 3/5
Niederlande 255
Norwegen 28
Portugal Z 25 0-10 Biggio Manno Lugano
Spanien * 30
Schweden 263 Wirtschaftssektor 1 (Urproduktion resp. Landwirtschaft)
[5chweiz 8.5° 18.3° ] Wirtschaftssektor 2 (Industrieller Sektor)

Quelle: EFD/ Eidgenéssische Steuerverwal- - Wirtschaftssektor 3 (Dienstleistung)
tung, 2011 Die Daten stammen aus dem Jahr 2008.

Quelle: Stat@las, 2011

Unternehmensgriindungen: Die Auspragung des Dienstleistungssektoren der Gemeinde

Jahr Manno  Bioggio Lugano Manno (77%) und der Gemeinde Lugano (90%) sind signifi-

2006 12 7 218 . : S AT T .

9007 19 5 050 kant. Eine Ausnahme scheint dabei Bioggio mit einem Anteil

2008 1 « 308 von 53% im industriellen Sektor zu sein.

2009 6 7 284 Im Bereich der neu entstandenen Arbeitsplétze ist die Region
des Vedeggios, dank ihrer attraktiven Lage, dusserst ergie-

Neue Arbeitsplétze big. Sie lasst sich somit auch schweizweit, als wirtschaftlich

Jahr Manno  Bioggio Lugano attraktive Zone deklarieren, wie dies in der unten stehenden

2006 23 3 405 Grafik deutlich zu sehen ist.

2007 29 19 474

2008 15 X 567

2009 11 19 553

Quelle: Stat@las, 2011

Wirtschaftstruktr und wirtschaftliche Leistungstihigioit: New entstandens Arbeitsplitoe
BeichiMtighe {vollisilbguivalende) in heu grgrisdeten Uniemehmen, 1000-2004
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Im Bild der Eingang des neuen Hauptsitzes
der Firma Guess. Foto: Jordi Riegg, Méarz
2011

Analyse

Ein Beispiel dieser fruchtbaren wirtschaftlichen Entwick-
lungen sind die Zuztige der beiden Kleiderfabrikanten North
Face und Guess, welche beide ihre Hauptsitze von Italien

in die Gewerbezone von Bioggio verlagert haben. Solche
Bewegungen zeigen das grosse wirtschaftliche Potenzial des
Standortes auf. Grossere Gebietsentwicklungsstrategien gibt
es zurzeit noch nicht. Die Region scheint sich jedoch paral-
lel zum drittgrossten Finanzplatz der Schweiz, Lugano, als
eigenstandiger wirtschaftlicher Pol, zu entwickeln.

Neben den bereits genannten Firmendomanen befinden sich
aktuell folgende andere Schulen und Unternehmen im Gebiet:

Gewerbezone Industriezone

- Hochschule - Detailhandel Uhren/ Schmuck
-Temporérbiro - Elektronikentwicklung, Produktion
- Edelmetallhandel - Autogarage und Verkauf
-Werbung/ Grafik - Lebensmittel Engross

- Bauunternehmen - Betonfabrik

- Finanzberatung -Veranstaltungstechnik

- Logistikzentrum - Kiicheneinrichtung

- Agronomieprodukte - Bootsverkauf

- Grundstiick und Gebaudeverwaltung -Verpackungsmaterial

- Uhrenbauer - Feinmechanische Werkstatt

- Pharmazeutische Grundstoffe - Metallbauer

- Textilprodukte - Gebdudemanagement

- Rechenzentrum ETHZ - Druckerei
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Nutzung und stadtebauliche Entwicklung

Sicht auf Manno

Gewerbe/ Industrie
Wohnen
Elektrizitatszentrale
Geleiserareal
Landwirtschaft
Wald

Gemeinde Grenze

Abgrenzung Strassenraum

Gewerbe- und Industrie
Mangelnde Vernetzung
Unartikulierte Eingéng

strip

e

Der Gewerbe- und Industriestrip erstreckt sich tiber eine
Lange von ungeféhr eineinhalb Kilometer von der Autobahn-
ausfahrt der nérdlichen Gemeinde Manno bis zum Kreisel
der stidlichen Gemeinde Bioggio. Das nérdliche Ende des
Gebietes ist die Fortsetzung eines grésseren Gewerbe- und
Industriestrips, der sich tber die ganze 6stliche Lange der
Gemeinde Manno ausdehnt. An der Slidseite grenzt das
Gebiet an die Hauptstrasse «via Lugano», welche die Stadt
Lugano von Westen her erschliesst. Angrenzend befindet sich
eine noch unbebaute Gewerbezone, auf welcher der «Park
and Ride»-Terminal des neuenTrams geplant ist. Im Westen
wird das Gebiet durch die Kantonsstrasse und den Fuss des
Alto Malcantone Gebirgszug begrenzt. Im Osten stésst das
Siedlungsgebiet an den Kanal des Flusses Vedeggio.

In lockerer Anordnung reihen sich unterschiedlich grosse
Solitare aneinander. In der Mitte des Gebietes befindet sich
ein grosses Geleiseareal, das fur den kombinierten Verkehr
als Umschlagspunkt bentitzt wird. Die Verladestelle braucht
eine Flache von 9,6 ha, was 26% der ganzen Industrie- und
Gewerbefldche (Gesamtflache 36,4 ha) entspricht. Daneben
liegt eine Landwirtschaftszone, die eine Flache von 6,9 ha
umfasst. Die Charakteristik des Ortes entspricht dem eines
Gewerbegebietes. Die einzige Nachtaktivitat ist der Guterum-
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schlag, der bis 22:30 Uhr dauert. Die meisten Bauten stehen
von der Haupstrasse zurlickversetzt. Zwischen den Geb&u-
den besteht ein grosser Zwischenraum, der als Parkplatz und
Erschliessungsstrasse fir den motorisierten Verkehr genutzt
wird. Die Form, Ausrichtung und Gestaltung der ein- bis drei-
geschossigen Gebaude leiten sich von ihrer Funktion ab und
sind meistens in vorfabrizierter Systembauweise konstruiert.
Die Gewerbe- und Industriezone weisst, abgesehen von drei
Restaurant und Bars, keine anderen Nutzungen auf. Das
Gebiet grenzt sich von den beiden Kernzonen der Gemeinden
Manno und Bioggio als eigenstéandige stadtebauliche Typolo-
gie ab, ohne jedoch ausformulierte stadtebauliche Ubergange
zu markieren. Im Inneren des Gebietes fehlt es an Bezligen
zwischen den einzelnen Gebauden. Die Zwischenrdaume sind
entsprechend willklrlich gestaltet.

Um die stadtebaulich Situation zu verbessern bediirfte es an
Ausformulierung der Grenzen und Ubergénge. Die Bau-, Frei-
raum und Erschliessungsstruktur miisste verbessert werden,
um dem Ort eine spezifische Identitat zu geben.

C

Sicht auf den Geleiseraum

Kantonaler Richtplan Nutzung und stadtebauliche Entwicklung
mmm Tramlinie Der revidierte kantonale Richtplan antizipiert die Planung
Industrie- und Gewerbezone der neuenTramlinie. Diese ist bis zum Bahnhof der nérdlich

Wohn-, Einkaufs- und Mischzone
111l Uberschwemmungsgebiet
I'1l'l Naherholungsgebiet

gelegenen Gemeinde Lamone geflihrt. Zusammen mit dem
Tram wird auch die Position des intermodalen Umsteigepunk-

m= Gasleitung tes (P+R-Anlage) definiert. Der Gewerbestrip ist ein Wirt-
ass  Landschaftliche Kraftelinie schaftspol mit Entwicklungspotenzial (Karte R7/ PDC?). Der
Intermodaler Knotenpunkt Kanton lasst das Erstellen einer verkehrsintensiven Nutzung
[  Verkehrsintensive Nutzung (Karte R8/ PDC) am siidlichen Rand des Gebietes zu. Die Ab-

Pol wirtschaftlicher Entwicklung sicht ist erkennbar, die monofunktionale Nutzung mit Einkauf

oder Wohnen zu mischen (rosa farbige Zonen). Die Ebene ist

9
Revidierter Kantonaler Richtplan, 2010 - . .
als Uberschwemmungsgebiet definiert.

H kit |
‘--mm
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Entwicklungsplan Nutzung und stadtebauliche Entwicklung

"In Anlehnung an denText tiber das Modell- Das Modellvorhaben™ (Entwicklungsplan) bezieht sich auf die
vorhaben des Bundesamt fur Raumentwick-  ¢rej Gemeinden Manno, Bioggio und Agno. Es ziehlt darauf
lung ARE, 2011 hin, neue stadtebauliche Modelle und neue Konzepte des

Flachenmanagements zu entwickeln, um die Region Basso

Vedeggio mit urbanen Strukturen, die der Qualitat der Region

. Tramlini
ramimnie entsprechen, auszustatten. Das Projekt entwickelt ein Leit-

Gewerblich- administrative Produk-

tivzone bild fur die Region, um strategische Projekte und Gebiete zu
Produktivzone bestimmen. In dem vorliegenden Plan wird parallel zur Kan-
Gewerblich- administrative Dienst- tonsstrasse eine neue Verkehrsachse samt Baumallee fiir den
leistungszone motorisierten Verkehr und den Langsamverkehr entwickelt. Die

Offentlicher Raum
=== | angsamverkehr

verschiedenen Nutzungen werden nicht hinterfragt und von
den kommunalen Zonenplanen entsprechend tibernommen.

5
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Zonenplan und Nutzung Nutzung und stadtebauliche Entwicklung
Gemeinde Manno Gemeinde Bioggio Gemeinde Lugano

Gesamtflache 2.4 km2 6 km2 32 km2
Siedlungsflache (Stand 1997) 35,8 % 27,6 % 34 %
Industrieareale (Stand 1997) 10,83 % 4,56 % 1,37 %
Verkehrsflachen (Stand 1997) 12,5 % 9,3 % 7,0 %
Landwirtschaftsflache (Stand 1997) 21,7% 21,0 % 5,0 %
Waldflachen (Stand 1997) 40,4 % 50,0 % 59,6 %
Bevolkerungsdichte (pro km2) 530,7 375,6 1715,8

Quelle: Stat@las, 2011
Die Nutzungen des Gewerbe- und Industriegebietes werden

durch den Zonenplan von Manno (Stand 2003) und Bioggio
(Stand 2005) geregelt. Mischnutzungen sind nicht vorge-
sehen. Wie im ganzen Kanton Tessin entwickeln die beiden
Gemeinden einen Landschafts- und einen Verkehrsplan, auf
welche in den betreffenden Kapitel kurz eingegangen wird. In
beiden Gemeinden sind die Industrie- und Gewerbezonen wie
folgt geregelt:

Gemeinde Manno Gemeinde Bioggio
Bauweise keine Vorgabe keine Vorgabe
Baumassenziffer 5.0 m3/ m2 5.0 m3/ m2 und 4.0 m3/ m2
Ausnutzungsziffer 1.2 -
Indice di occupazione  50% 50% [ 40%
Gebaudehthe 21m 16 m
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B Gewerbe/ Industrie
Landschaftszone
Zone fur 6ffentliche Zwecke

BN Fluss

Neu erstellte Wohnungen (2009) pro 1000 E.
Leerwohnungsziffer (2010)
Leerwohnungsziffer (2000)
Einpersonenhaushalte

Paarhaushalte mit Kinder (2000)

Quelle: Stat@las, 2011
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In beiden Gemeinden ist auf der Seite der Kantonsstrasse eine
Baulinie eingezeichnet. Im Baureglement werden die Distan-
zen zwischen den Gebauden geregelt. In beiden Gebieten
befinden sich Zonen fiir 6ffentliche Zwecke. In der Gemeinde
Manno befindet sich an der Seite der grossen Landwirtschafts-
zone eine Parzelle unbebauter Industriezone, welche momen-
tan als landwirtschaftliche Flache geniitzt wird. In der Statistik
der drei Gemeinden kdnnen wir erkennen, dass Manno eine,

im Verhéltnis zur Gemeindeflache, sehr grosse Industriezone
besitzt. Ein grosserTeil der Gebietsflache ist Geleiseraum und
im Besitz der SBB Cargo. Das Gebiet wurde vor der ersten

Gemeinde Manno Gemeinde Bioggio Gemeinde Lugano
1,6 2,5 78

0,0 % 0,0 % 0,7 %

4,5% 0,6 % 1,8%

23,9 % 29,4 % 48,9 %

40,6 % 354 % 20,3 %

Bahnreform in den 70er Jahren durch Enteignung vom Bund
erworben, mit dem Ziel der Errichtung eines Giiterbahnhofes.
Das Projekt wurde jedoch nie realisiert.

Im Vergleichen der Leerwohnungsziffern, von 2010, der drei
Gemeinden Manno, Bioggio und Lugano ist erkennbar, dass

in allen drei Gemeinden der Wohnraum knapp und begrenzt
ist. Der Zeitgewinn, welcher aus der N&dhe zwischen Wohnort
und Arbeitsort entsteht, wird in Zukunft die Nachfrage nach
Wohnraum in diesem Agglomerationsraum weiter steigern.
DieseTendenz geht bereits aus dem Vergleich zwischen den
Leerwohnungsziffern des Jahres 2000 und 2010 hervor. Welche
Zonen fur diese Bedirfnisse geeignet wéren, miisste in einer
vertieften Studie analysiert werden. Die statistischen Zahlen
lassen ebenfalls erkennen, welche Wohnformen der Nachfrage
entsprechen. Der suburbane Raum um Lugano scheint voral-
lem fiir Familien attraktiv zu sein. Der Wohnungsdruck steht
jedoch in Konkurrenz zu dem steigendem Bedirfnis seitens
der Unternehmungen fir Standorte in der Region.
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Motorisierter Individualverkehr
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Verkehr

Hauptverkehrsstrasse «via Cantonale»
Nationalstrasse A2
Hauptverkehrsstrasse
Erschliessungsstrasse

Private Grundstiickstrasse
Hoher Schwerverkehr
Fehlender Larmschutz
Geschwindigkeitslimite 80km/h
Geschwindigkeitslimite 60km/h
Geschwindigkeitslimite 50km/h
Geschwindigkeitslimite 30km/h
Hochschule
Schwerverkehrsintensive Nutzung

100m

500m

'''''

Die Hauptverkehrsachse, welche sich vom nérdlichen Monte
Ceneri bis zum siidlichen Ponte Tresa erstreckt, verbindet die
Gemeinden der Region. Das Gewerbe- und Industriegebiet
entwickelt sich tiber 1500m Lénge dieser Achse entlang und
endet beidseitig in einem Knotenpunk. Dieser ist in Bioggio
Uber einen Kreiselverkehr und in Manno tber eine Lichtsig-
nalanlage geregelt. Parallel zum Gewerbe- und Industriestrip
verlauft die Nationalstrasse A2. Die Autobahnausfahrt Lugano
Nord endet westlich im Verkehrsknoten «Suglio» und miindet
in die Hauptverkehrsstrasse. Das Verkehrsgebiet des Bear-
beitungsperimeters wird von drei Einfahrten und Ausfahrten
Uber die Hauptverkehrsstrasse (Kantonsstrasse) erschlossen.
Zusatzlich ermoglicht eine, stdlich des Kreisels gelegene, Er-
schliessungsstrasse, das riickwértige Erreichen der Industrie-
zone. Die Erschliessungsstrassen dienen hauptsachlich dem
Ziel- und Quellverkehr der Gewerbe- und Industriebauten. Die
Freiflachen der Gebaudeparzellen werden als Verkehrs-, Lade-
und Parkflachen benitzt.

Die beiden Knoten der Hauptachse bilden wahrend den Mor-
gen- und Abendstunden Riickstaubereiche von einer Lange
bis zu 150m. Die Verkehrsteilnehmer sind in diesen Stunden
oftmals Berufs- und Ausbildungspendler aus dem angrenzen-
den italienischen Raum. Diese bentlitzen die Hauptverkehrs-
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Pendlerbilanz pro 100 Einw. (2000)
Pendlersaldo (Diff. Zu -Wegpendler)
Zupendelnde Erwerbstatige (2000)
(Schweizer Durchschnitt 58,9%)
Wegpendler

b Quelle: Stat@las, 2011

/ NI
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Gemeinde Manno Gemeinde Bioggio Gemeinde Lugano
404 181,8 142,7

2804 1858 23332

95,5 % 92,5 % 75,1 %

73,6 % 72,8% 32,8%

achsen PonteTresa - Manno und Lugano - Bioggio. Durch die
Er6ffnung des Vedeggio-Cassarate-Tunnels sollte laut dem
«Piano deiTrasporti Luganese» eine Entlastung des luganer
Stadtzentrums erreicht werden. Das Teilstlick der Hauptver-
kehrsachse im Bearbeitungsperimeter wird dadurch jedoch
einer hoheren Belastung ausgesetzt sein. Die Region des
Vedeggio erlangt des 6fteren Feinstaubwerte, die tiber dem
schweizer Grenzwert von 120 um/m3 liegen. Auch ist diese
den starken Larmemissionen, welche durch die naheliegende
Nationalstrasse entstehen, ausgesetzt. Die Gemeinde Manno
bemiiht sich seit l&éngerer Zeit um eine Finanzierung von
Larmschutzmassnahmen. Die Erschliessungsstrassen des
Gewerbestrips haben wegen den Industriebetrieben und dem
Umschlageort fiir den kombinierten Verkehr einen tiberdurch-
schnittlich hohen Lastwagenverkehr. Die Strassenbreite im
Gewerbegebiet reicht von 6,50 Meter bis 8 Meter. Der Durch-
schnitt des Tagesverkehrs auf der Verbindungsstrasse im
Bereich des Geleiseraumes lag im Jahr 2007 bei 1'040 Fahr-
zeugen. Auf der Hauptverkehrsachse Manno-Bioggio betrug
der Hochstwert im ersten nérdlichen Steckenabschnitt
19'600 Fahrzeuge proTag''. Die Verkehrsplane der Gemeinden
Manno und Bioggio dokumentieren die aktuelle Situation wie
beschrieben. Zurzeit steht ein regionales Verkehrskonzept fiir
die Region des Vedeggio in Bearbeitung.
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Durchschmttl|cherTagesverkehr 2007, Quelle Brugnoli e Gottardi SA, Massagno
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Parkierung

Analyse

Verkehr

—~

Kantonale Parkierungsverordnung RCCP
Typ 1: das Minimum an Parkpléatzen
nach SN 640 290 ist erlaubt
Typ 2: das Minimum bis zum Maxi-
mum an Parkplatzen nach SN 640 290
ist erlaubt
keine Regulierung nach RCCP

Quelle: CantoneTicino, Dipartimento del

territorio, 2005

Parkplatzflachen auf Vorplatzen
Parkplatzflache auf Geb&udedach

Die Freiraumflache des Gebietes besteht hauptsachlich aus
Verkehrswegen, Umladeflachen und Parkfelder. Die Privatautos
der Angestellten der ansédssigen Unternehmen verbrauchen
den gréssten Anteil an Freiflache. Der 6ffentliche Raum wird
vom ruhenden Verkehr dominiert. Die vielen Berufs- und Ausbil-
dungspendler und der ungeniigend ausgebaute 6ffentliche Ver-
kehr verhindern eine Umlagerung im Modalsplit auf den OPNYV,
was zur konstanten Uberlastung der Hauptverkehrsachse fiihrt.
Weil die Parkzonen vor den Gewerbe- und Industriebauten oft-
mals keine freien Platze mehr aufweisen, parkieren die Arbei-
terlnnen ihre Autos auf verschiedenen Restflachen im Gebiet.
Diese inoffiziellen Parkpldtze erzeugen den Eindruck eines
ungeordneten Raumes.

Im ganzen Gebiet werden keine Parkgebtihren erhoben. Die
Parkfelder sind tagstiber, an den Werktagen besetzt. Zwischen
den offiziellen Parkfelder erschliessen Fahrgassen das Ge-
biet. Einzelne Gebdude haben auchTiefgaragen. Die tessiner
Fachhochschule besitzt eine Parkanlage auf dem Dach, welche
Uber eine Rampe zugéanglich ist. Es ist anzunehmen, dass es im
ganzen Gebiet eine gréssere Anzahl illegaler Parkplatze gibt.
Seit dem Jahr 2005 regelt das neue kantonale Parkplatzgesetz
(Regolamento cantonale posteggi privati RCCP) die neuerstell-
ten privaten Parkpléatze. Dabei bezieht sich das Gesetz auf die
Norm der Vereinigung schweizerischer Strassenfachleute SN
640 290 . Die Norm sieht eine Minimierung des Parkplatzbedarfs
nach Guteklassen der Erschliessung durch den 6ffentlichen
Verkehr vor. Die Gewerbezone liegt in der Guteklasse D (gerin-
ge Erschliessung), was ein Minimum von 70% der obligatorisch
zu erstellenden Parkplatze zuldsst. Der Kanton wurde dabei in
Gebiete aufgeteilt. Der Betrachtungsperimeter befindet sich in
einem Gebiet, in dem nur das Minimum an Parkplatzen (auf die
OV-Klassen abgestimmt) erlaubt ist. Seit jiingster Zeit werden,
zusammen mit den Unternehmen, Versuche unternommen das
Mobilitatsverhalten der Angestellten anhand von Mobilitatsma-
nagement zu verandern.
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Offentlicher Verkehr Verkehr

Durch das Gewerbegebiet fihrt heute eine regionale Buslinie.
Der Regionalbus 445 verkehrt zwischen Lugano und Lamone.
Dort wendet er und fahrt auf der gleichen Strecke zurlick. Je
nachTageszeit andert dabei die Frequenz der Busse. Zwischen
6:53 Uhr und 8:23 Uhr verkehren sie im Halbstundentakt, wobei
eine Fahrt um 7:08 Uhr, diese sogar auf einen Viertelstunden-
takt erh6ht. Ebenfalls im Halbstundentakt verkehren die Busse
zwischen 14:30 Uhr und 18:00 Uhr. Auch hier besteht eine
Ausnahme um 17:45 Uhr. Damit liegt das Gebiet laut Norm der
Vereinigung schweizerischer Strassenfachleute SN 640 290 in
der Guteklasse D. Im Gewerbe- und Industriegebiet verkehrt
der Bus fliessend. Vor den Knotenpunkten der Hauptstrasse
kommt er jedoch zusammen mit dem motorisierten Verkehr in
den Stau. Die Bushaltestellen sind grundsétzlich als Farbahn-
haltestellen ausgestattet. Die Gestaltung wird jedoch teilwei-
se vernachlassigt oder es fehlt ein tiberdeckter Warteraum.
Im Gebiet sind die Haltestellen so angeordnet, dass diese im
Fusswegradius von 300 Meter zuganglich sind.
Neben dem Regionalbus gibt es ein Postauto, welches in der
Nahe des Gebiets halt. Mit einem Zweistundentakt ist dieses
Angebot jedoch zu unattraktiv fiir diese Gegend. Im Gegen-
satz dazu sind die Haltestellen der Zlige TILO und FLP, wenn
auch ausserhalb des Fussgéngerradius, sehr attraktive Mittel
- und Feinverteilerpunkte. Der FLP Zug hat seit dem Wechsel
auf den Viertelstundentakt an Beliebtheit bei der Bevolkerung
Regionalbus 445 gewonnen. Mit einer Distanz von 350m zum Gewerbe- und
Lugano-Bioggio-Lamone 30'/30" | 60’/ 60' Industriegebiet und der unattraktiven Fussgéngerverbindun-
=== Postauto Linie 422 gen ist er jedoch zu uninteressant, als dass er von den Nutzern
Lugano-Bioggio-Cademario 120'/120’ verwendet wird.
et ?Ozi‘?zessszex:g(deii;‘;‘i;ig/ zweiseitig) In' Zukunft wird die Tramlinie den.FLlP-Zug durch ein.e neue
i FLP Ferrovie Luganesi 15715 L|n|§nfuhrlﬂng ersetzen und somit die fehlende Verbindung zum
(=) TILO Treni RegionaliTicino Lombardia Gebiet ergéanzen.
|

Bushaltestelle ohne Warteraum

30/30° Zusammen mit dem KantonTessin bietet der Verkehrsverbund
Fachhochschule «Arcobaleno» 30% Rabatt auf Jahresabonnements fiir Ange-
— stellte an.
100m 500m
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Veloverkehr Verkehr

Das Innere des Gewerbe- und Industriegebietes bietet fur
den Veloverkehr keine signalisierten Strecken an. Die nati-
onale Veloroute entlang des Flusses Vedeggio ist jedoch ein
viel benutzer Radweg. Die Nutzungsgruppen sind Touristen
und lokale Einwohner der umliegenden Gemeinden (Zielge-
biete), welche dieses als Naherholungsgebiet befahren.

Die Hauptverkehrsachse wird fast ausschliesslich von Spor-
tradfahrern benttzt und hat fast durchgehend einen Radstrei-
fen von 1.50 Meter. Velofahrer, die das Fahrrad aus Transport-
grunden (Arbeit, Einkauf, u.s.w) bentitzen, fehlen ganzlich.
Die Topografie der Vedeggio-Ebene bietet sich jedoch an zum
Radfahren. Der Schwerverkehr im Gebiet, der ebenfalls auf
einerTeilstrecke der nationalen Veloroute verkehrt, verursacht
Sicherheitsdefizite. Ein umfassendes Primédrnetz fehlt in

der Region. Eine Ausnahme ist dabei die Gemeinde Manno,
die durch ihre verkehrsberuhigten Kern- und Wohnzonen ein
attraktives Velonetz geschaffen hat.

Das Gebiet weisst gesamthaft grosse Liicken im Primérnetz
und Sekundernetz auf und die Sicherheit auf den Gewerbe-
und Industriestrassen ist nicht gewéhrleistet. Es fehlt an
Veloabstellplatzen, was mit den wenigen Radfahrer zu tun
hat, die mir dem Fahrrad zur Arbeit fahren.

Eine Anbindung an die umliegenden Gemeinden um Lugano
(Lamone, Vezia) fehlt ebenfalls. Die Autobahn trennt das

i g

Die Veloabstellpldtze der Fachhochschule gegeniiberliegende Landschaftsgebiet ab. Mit dem Velo kann
=== Nationale Veloroute . .. \ . s .
Primarnetz die Autobahn nur nérdlich bei Lamone und stdlich beim Flug-
hafen Agno tberquert werden. Bei Bioggio kdnnen «schnelle»

s 58 Fehlendes Primérnetz (Wunschlinie)
Sekundernetz Velofahrer die Strasse nach Lugano benlitzen, wobei es sich

Fehlendes Sekundarnetz (Wunschlinie)  hier ebenfalls um eine gefahrliche Strecke handelt, da die
Vorhandene Radstreifen auf Fahrbahn - Geschwindigkeitslimite fir den MIV bei 80km/h liegt.
11111 Konflikt mit Schwerverkehr
Attraktive Landschaft
(=)  ZieleVelofahrer (Bike+Ride)
Fachhochschule
Fehlende/ ungentigende Verbindungen
Zielgebiet heute

-
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Fussgéngerverkehr

Analyse

Verkehr

| [RIERes

(O]
(@)

FehlendesTroittoir entlang der Hauptstrasse

Hauptroute «heute» vorhanden/ fehlt
Nebenroute «heute» vorhanden/ fehlt
Wanderweg vorhanden/ fehlt
Fehlende Querungshilfe

Zu verbessernde/ fehlende Verbindung
Trennwirkung Strasse

Bahnstationen

Fachhochschule

Einrichtungen mit Publikumsaufkommen
Verkehrsberuhigte Quartiere
Bushaltestelle (einseitig/ zweiseitig)

-
100m 500m
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Das Gewerbe- und Industriegebiet ist heute fiir den Fussgéan-
gerverkehr schlecht erschlossen. Das Gebiet hat sich Uiber

30 Jahre lang ausschliesslich im Bereich des motorisierten
Privat- und Lastwagenverkehrs entwickelt. Aus diesem Grund
gibt es keine Fussgéngerflachen und Gehsteige. Es fehlt

ein Fusswegnetz, dass die einzelnen Zonen hierarchisch
miteinander verbindet. Eine Fussgéngerachse, die durch das
Gewerbegebiet flihrt, ist ebenfalls nicht vorhanden. Um das
Gebiet zu Fuss zu durchqueren, muss man auf den Erschlie-
ssungsstrassen gehen. Das Verkehrsregime ist auf 50 km/h
angesetzt und weisst zahlreiche Lastwagen auf. Dies fiihrt zu
einem grossen Sicherheitsdefizit flir den Fussgéanger.
Obwohl man auf der Hauptstrasse tber einen einseitigen,
1.50 Meter breiten, Gehsteig von der Gemeinde Manno her

in das Gewerbegebiet gelangt, ist es unmdglich auf diesem
zum Kreisel von Bioggio zu gelangen. Der Gehsteig endet 250
Meter vor dem Kreisel. Zusétzlich fehlen Querungshilfen wie
Fussgéngerstreifen und Mittelinseln, um den Knotenpunkt als
Fussganger zu passieren. Diese Hauptroute vom Gewerbe-
und Industriegebiet zur FLP-Zugstation und der Gemeinde
Bioggio hat desshalb grosse Netzliicken. Uber den Waldweg
(Strada regina) gelangt man von Manno nach Bioggio. Dieser
ist wiederum nur an einer Stelle mit dem Gebiet verbunden.
Das attraktive Naherholungsgebiet beim Fluss Vedeggio wird
von den Fussgéngern als Erholungs- und Sportgebiet (Jog-
gen) genutzt. Diese Zone ist jedoch nur von wenigen Punkten
her erschlossen. Ebenfalls mangelt es hier an Moglichkeiten,
die gegentiber der Autobahn liegende Landwirtschaftszone
zu erreichen.
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Aufenthaltsrdume Offentlicher Freiraum

Die Freiflachen des Gewerbe- und Industriegebietes befinden
sich grésstenteils auf privatem Grund. Einzig der Strassen-
raum, die Flachen, die im Zonenplan fur 6ffentliche Zwecke
klassifiziert sind und der Sportplatz (Fussball) befinden sich
auf 6ffentlichem Grund.

Die Anzahl der Dienstleistungsbetriebe, die sich im Gebiet
befinden, nahmen in den letzten Jahren zu. Damit steigt auch
das Bedurfnis der Angestellten nach Aufenthaltsraumen. Die
Freiflachen sind jedoch durch den ruhenden Verkehr (Park-
platze) besetzt. Entweder werden sie als Parkplatze oder

als Strassenraum genutzt. Somit ist ein Mangel an sozialen
Begegnungsorten und Pausenrdumen im Aussenraum fest-
zustellen. Die schlechte Aufenthaltsqualitat verringert auch

I Offentliche Aufenthaltsraume die Vorziige des guten Wirtschaftsstandortes. Einzig das
[0 Halb-Offentliche Aufenthaltsraume 1 .
. ) nordlich an die Autobahnausfahrt angrenzende UBS Zentrum,
[ Private Aufenthaltsrdume : . o . N
0 Wiesen mit seinem grosszligigen Aussenraum, zeigt beispielhaft das
B Wald Potenzial gestalteter Freiraume auf. Dieser Aussenraum ist
Bl Bar/ Restaurant jedoch als privater Raum von der Umgebung abgegrenzt.
Sport Platz So kommt es, dass die im Betrachtungsperimeter liegenden
* ¢ ¢ Naherholungszone Betriebsangestellten die wenigen Bars, Restaurants und
Fehlender Flusszugang Parkflach Is Aufenthalt dP a beniit
)  Fehlende Vernetzung mit Naherho- arkflachen als Aufenthalts- und Pausenrdume benttzen.
lungsgebiet
[ I R e I
100m 500m
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Bar mit Hecken und Sichtschutz

Erholung und Freizeit

Analyse

Das angrenzende Naherholungsgebiet ist mit dem Gewerbe-
und Industriegebiet nur schwach vernetzt. Einzig tiber die am
Fluss entlang flihrende Erschliessungsstrasse des Industrie-
gebietes lasst sich dieses erreichen.Von den Angestellten
der Dienstleistungsbetriebe wird das Naherholungsgebiet
am Fluss jedoch kaum aufgesucht. Der Geleiseraum hat eine
grosse Trennwirkung fiir den Fussgéngerverkehr und wirkt
verhindernd. Von der umliegenden Bevélkerung wird das Nah-
erholungsgebiet jedoch viel und gerne benutzt.

Der unattraktive und zufallig entstandene Aussenraum

ist heute als Freiraum sozusagen unbrauchbar. Es fehlt an
Orientierungspunkten (Platze) und identitatsstiftenden
Elementen. Dies erklart sich damit, dass die stadtebauliche
Struktur willktrlich entstand und ohne Freirdume konzipiert
wurde. Der Verkehr definierte die Struktur des Aussenrau-
mes. So sind auch sehr wenig Baume im Gebiet zu finden.
Einzig am Ufer des kleinen Flusses, der am sidlichen Ende
des Gebietes liegt, wachsen ein paar Bdume und Blische. Die
Flachenversiegelung ist durch die vielen Strassenrdume stark
fortgeschritten. Es gibt keine Retentionsbecken die das bei
Regenfall ansammelnde Wasser auffangt und filtert.

Offentlicher Freiraum

Flussraum im Gewerbegebiet

Am stdlichen Rand des Gewerbe- und Industriegebietes,
zwischen Geleiseraum und Autobahn, fihrt ein attraktiver
Fussweg entlang des Flusses Vedeggio. Dieser wird von der
umliegenden Bevolkerung als Naherholungsgebiet geschétzt.
Trotz der Nahe des am Hang liegenden Waldes bentitzt eine
Vielzahl von Fussgénger diesen Weg. Hunde ausfiihren,
Fahrrad fahren, Joggen und mit Kinder spielen sind «dyna-
mische» Aktivitaten, die in diesem Gebiet ausgeiibt werden.
Im Naherholungsgebiet fehlt es jedoch an Zonen, die fiir
«statische» Aktivitaten wie Lesen, Ausruhen, Picknicken und
Spielen genttzt werden kénnen. Es fehlen Banke und Ruhe-
plétze. Die gegeniiber der Autobahn liegende, angrenzende
Landwirtschaftsflache der «tenuta Bally» und der Flussraum
sind schwer oder nicht erreichbar. Als einziger Vorteil dieser
Trennung kann die Minimierung der Nutzungskonflikte zwi-
schen dem Erholungsraum und dem Lebensraum fiir Tiere und
Pflanzen entgegengehalten werden.

Im Gewerbegebiet befindet sich ein Flusslauf von 400 Meter
Lange. Dieser wird jedoch nicht als Pausenraum von den an-
liegenden Betrieben genutzt, da es weder Sitzgelegenheiten,
noch Stufen gibt. Die Mittagspausen werden in den wenigen
Restaurants, Bars und Kantinen verbraucht.
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Landschaft und Gewéasser

" Landschaftstypologie Schweiz
Quelle: Bundesamter fiir Raumentwicklung
ARE, 2011
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Der Bearbeitungsperimeter liegt zusammen mit der Vedeggio
Ebene in der Landschaftstypologie «slidliche Tallandschaft'».
An den Geleiseraum grenzt eine 6,9 Hektar grosse Landwirt-
schaftsflache. Diese intensiv genutze Wiese wird heute ab-
wechslungsweise zur Futtermaisproduktion und als Kunstwiese
gebraucht. In der Erlauterung zur Landwirtschaftsflachen des
kantonalen Richtplans ist diese Wiese als Fruchtfolgeflache
definiert. Die kommunalen Zonenplédne haben dies in einer
zukUinftigen Revision zu tibernehmen. Sudlich an die Landwirt-
schaftszone grenzt eine umzaunte Wiese, die im Zonenplan

als Industriezone definiert ist, an. Die unmittelbare Nahe zur
Naherholungszone und dem Wald lasst die Ausweitung der
Industriezone als fragwiirdig erachten. Die M&glichkeit, diese
Landschaftsflache auszuzonen, kénnte deshalb in Betrachtung
gezogen werden. Obwohl diese Wiese heute landwirtschaftlich
genutzt wird, ist ein Umwandeln in eine 6kologische Aus-
gleichsflache denkbar. Es fehlt an Vernetzungen der Wiesen-
flache und des Flussgebietes mit den umliegenden Raumen.
Die schwerbefahren und trennenden Strassen und der stark
urbanisierte Raum sind grosse Hindernisse fiir eine nachhalti-
ge Vernetzung.

Die Ackerbauflache, die sich auf der gegentiberliegenden
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Seite der Autobahn befindet, ist ebenfalls als Fruchtfolgefla-
che definiert und gilt als eine der grésseren zusammenhéan-
genden Landwirtschaftsflachen des Kantons. Dieser im kan-
tonalen Richtplan als Naherholungsgebiet definierte Raum,
ist jedoch vom Gewerbe- und Industriegebietgebiet und vom
Flussraum aus nicht erreichbar.

Der Anfangs des 20. Jahrhundert kanalisierte Fluss ist heute
ein von Fussgénger viel genutzter Raum. Mit seinem traditio-
nellen Trapezprofil bleibt der Fluss jedoch fiir die Bevolkerung
unzuganglich. Der Fluss ist undifferenziert und monoton

TLI g R gestaltet und besitzt keine Abstufungen, sowie ein flaches
Landschaftsraum aus Sicht des Gewerbegebietes Flussbett. Zurz_elt wird am Ende des Flusslaufes in A_gno der
> — — = Flussquerschnitt, zwecks Hochwasserschutz, verbreitert.
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Zusammenfassung Analyse

Die Geschichte zeigt, wie das Gewerbe- und Industriegebiet
entstanden ist. Durch die wirtschaftlichen und infrastruktu-
rellen Veranderungen, welche ab Mitte des 20. Jahrhunderts
eingesetzt haben, ist dieses in nur 50 Jahren entstanden. Die
verpasste raumplanerische Steuerung dieser Entwicklung
fuhrte dabei zu vollig willktirlichem Wachstum. Der Wandel
von einer Agrargesellschaft zu einer Dienstleistungsgesell-
schaft verdrangte die Landwirtschaftsbetriebe und immer
mehr unbebaute Flachen wurden unbedacht verbraucht.

Das Erbe dieser Geschichte stellt die zukilinftige Genera-
tionen vor grosse Herausforderungen. Ohne den Willen zu
einer grossen Anderungen der Entwicklungsrichtung, ris-
kiert die Planung der neuen Tramlinie zu wenig tiefgreifende
Wirkungen auf das Verkehrsverhalten der Pendler zu haben.
Zu stark sind diese auch an die zuklinftige rdumliche Ent-
wicklung gebunden. Das Tram muss als zentrale Chance zur
Neuentwicklung des Gewerbe- und Industriegebietes wahr-
genommen werden. Dabei soll eine nachhaltige Entwicklung
angestrebt werden, welche die in der Analyse aufgezeigten
Konflikte und Potenziale |6st und verbessert. Der Vorteil des
Wirtschaftsstandorts Vedeggio, mit seiner Nahe zu Mailand,
ist dabei als Motor dieser Entwicklung zu verstehen und zu
nttzen. Neue und liberarbeitete Planungsinstrumente kdnnen
Anreize schaffen und diese in Richtung einer nachhaltigen
Entwicklung steuern. Dazu kann man andere suburbane Ré&u-
me, welche eine ahnliche Typologie aufweisen, als Beispiel
und Vorbild nehmen. Die Zentrumsposition, welche das Ent-
wicklungsgebiet im luganer Agglomerationsraum einnimmt
ist dabei die beste raumliche Voraussetzung fiir eine hohe
Standortqualitat.

Innere Verdichtung, nachhaltige Verkehrsentwicklung, Auf-
wertung der Landschaft und des Freiraumes wéren dabei die
charakteristischen Elemente, welche dem neuen Standort
eine eigene ldentitat und Vorteile gegentiber anderen Stand-
orten schaffen wiirden.
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Inhalt seite  Vision 2030

Wirtschaftliche und gesellschaftliche 34  |m folgenden Kapitel wird eine

Prognose Vision entworfen wie das heutige
Zukiinftige raumliche Entwicklung 35  Gewerbe- und Industriegebiet im
Entwicklung Mobilitat 36  Jahre 2030 aussehen kdnnte. Die Bil-
Zukiinftiger Nutzen von Erholungund 37 der die dabei entstehen haben einen
Freizeit themenbezogen Fokus. DieThemen
Stellenwert der Landschaft 38  sind @hnlich gewé&hlt wie im Analyse

Kapitel, jedoch in der Art einer Mo-
mentaufnahme beschrieben. Diese
Bilder werden spater im Kapitel

«Konzept 2030» auf den verschiede-
nen thematischen Ebenen erléautert.
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Wirtschaftliche und gesellschaftliche Prognose

Das neue 6kologische Gebiet ist die «Trend-Adresse» fir
ausléndische Firmen, die in den letzten Jahren ihren Haupt-
sitz in die Vedeggio-Ebene verlagert haben. Tiefe Steuern,
hohe Mobilitat und grosse Lebensqualitat schaffen ein regel-
rechtes Rennen um den Standort. Mit dem 6kologischen und
nachhaltigen Bewusstsein, welches das Gebiet ausstrahlt
kleiden sich die Firmen gerne. Neben dem guten Image, das
ein solcher Standort den Hauptsitzen verleiht, fordert es auch
das Bewusstsein flr eine nachhaltige Welt. Das Umfeld hat
somit auch eine positive Wirkung auf die Angestellten und
ihre Firmeninhaber.

Der Direktor eines grossen italienischen Modeunternehmens
kommt taglich mit dem neuen Hochgeschwindigkeitszug und
Tram von Mailand in seine Firma. Die Zeit im Zug nutzt er
zum Arbeiten, aber auch zum Reflektieren tGber den immer
schlechter werdenden 6kologischen Zustand seiner Umwelt.
Anders als vor 20 Jahren sieht er heute, dass er auch eine
Verantwortung gegeniiber der Welt hat. Sein Umfeld, in dem
er arbeitet, dient ihm hiermit als Modell fiir eine nachhaltige
Entwicklung. So fordert er seine Produktionsfirmen in Asien
auf, Umweltschutzmassnahmen und Mindestl6hne zu res-
pektieren. Auch von seinen Angestellten erwartet er, dass
diese das gute Angebot des 6ffentlichen Verkehrs nutzen. Er
ist froh, dass ihm dabei die Gemeinde mit ihrem innovativen
Mobilitatsmanagement hilft. Diese 6ffentlich-private Partner-
schaft Giberzeugt ihn davon, auch in den totalitar gefiihrten
Produktionslandern seiner Firma, Reformbewegungen zu
unterstitzen.
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Zukiinftige raumliche Entwicklung

Steht man auf dem neuen Boulevard des Gebietes, hat man
das Geflihl im Jahre 1910 auf einer Hauptstrasse in Paris zu
stehen. Die Alleenbaume, die den Geb&udefluchten entlang-
laufen, die Strassencafés, in denen die Angestellten tber
Mittag essen, und die vielen Menschen und Fahrréader zeugen
von einem vitalen und lebensfrohen Ort. Immer wieder halt
einTram mit Menschen, die von den umgrenzenden Gemein-
den zum Einkaufen oder Sporttreiben kommen. Die raumpla-
nerischen Massnahmen die vor 20 Jahren ergriffen wurden,
haben sich positiv auf das Gebiet ausgewirkt und ihm ein
neues, urbanes Gesicht verliehen.

Frau Domeniconi ist mit ihrem Mann, welcher in der Ver-
kaufsadministration einer internationalen Firma arbeitet, vor
fliinf Jahren in die neu erstellten Wohnungsbauten gezogen.
lhre zwei kleinen Tochter von fiinf und sieben Jahren flihrt sie
oft zu der nahe gelegenen Wildwiese, um Blumen zu pfli-
cken und den Insekten bei ihremTreiben zuzuschauen. Auch
der angrenzende Spielplatz und das Flussufer sind fiir die
Kinder ein freudiger Zeitvertreib. Die Naturnéhe und doch
urbane Atmosphare des Boulevards gefallt Frau Domeniconi
sehr. Sie ist froh, dass ihr Mann Zeit hat, zweimal pro Woche
zusammen mit den Kindern Gber Mittag zu Hause zu essen.
Auch Frau Domeniconi arbeitet 50% wie ihr Mann, jedoch in
einem Schuhgeschéaft im Zentrum von Lugano. Durch das
neueTram ist sie in zehn Minuten an ihrem Arbeitsort. An den
Tagen, an denen weder ihr Mann noch sie zu Hause ist, geben
sie die Kinder in den Hort, der sich im Innenhof befindet.
Giovanni Rusconi ist 18 Jahre alt und in der Gemeinde Manno
aufgewachsen. Er hat heute Abend entschieden in die neue
Disco im «Vedeggio» zu gehen. Als er mit demTram am
grossen Eventplatz vorbeifahrt, sieht er aus dem Fenster,
dass dort gerade eine Modeshow lauft. Er entscheidet sich
jedoch nicht auszusteigen, denn er hat mit seinen Freunden
auf der «Piazza» abgemacht. Obwohl es Abend ist und die Ge-
schéfte bereits geschlossen sind, scheint ein regesTreiben
an diesem Sommerabend auf dem Platz zu herrschen. Seine
Freunde sind ebenfalls mit demTram, jedoch vom sidlich lie-
genden Agno, gekommen. Als sie sich treffen, schlagen diese
ihm vor, nicht sofort in die Disco zu gehen sondern in einem
der Innenhofpérke ein Bier zu trinken und zu erzéhlen, was sie
in den Ferien erlebt haben.
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Entwicklung Mobilitat

Dank dem verbesserten Streckennetz und den Hochgeschwin-
digkeitsziigen ist man von Mailand jetzt in 45 Minuten im neuen
Gebiet des Vedeggios. Den gleiche Zeitaufwand benétigt man
auch vom Flughafen Malpensa tiber Varese - Mendrisio. Die
ganze Region hat sich seit dem Ausbau des internationalen
und regionalen Schienennetzes extrem gewandelt. War es vor
20 Jahren noch undenkbar, dass die Agglomerationszentren so
starke bauliche Entwicklungen erleben, so ist es heute normal,
die neuen Entwicklungsgebiete der Stadte um die Verkehrskno-
tenpunkte zu sehen. Seit die Fachhochschulen um die grossen
Bahnhofe Mendrisio, Lugano und Bellinzona gebaut wurden,
fahren auch die letzten Studenten nicht mehr mit dem Auto zur
Uni, zumal das Benzin so teuer geworden ist, dass man sich
dieses kaum mehr leisten kann als Student. Auch im «Vedeg-
gio» hat sich die bauliche Verédnderung dank der neuenTramli-
nie stark um dessen Achse entwickelt. Geschickte raumplane-
rische Massnahmen haben es geschafft, dass Verdichtungen
weiteren Landverbrauch verhindert haben. Das neue Gebiet

ist fir den Kanton Tessin ein stolzes Beispiel nachhaltiger
Entwicklung und Mobilitat. Die komplett autofreie Zone und die
innovativen Mobilitatskonzepte der beiden Gemeinden Manno
und Bioggio sind im Kanton zum Vorbild geworden.

Seit zwei Jahren pendelt Stefano Castelli jeden Morgen von
dem am Lago Maggiore gelegenen Luino zu seiner Arbeitstelle
im neuen Gebiet «Vedeggio». Mit dem Auto féhrt er nach Ponte
Tresa um dort in der neuen grossen Park-and-Ride-Anlage zu
parkieren. Von dort nimmt er das neue Tram bis zum Gebiets-
anfang. Seine Firma und der KantonTessin zahlen ihm 50% der
jahrlichen Kosten des Verbund-Abonnement. Seit der Kanton
auf der Strecke Ponte Tresa-Lugano ein Road-Pricing (Gebih-
ren fiir die Benutzung von Strassen) eingefiihrt hat, lohnt sich
dieser Entscheid doppelt. So muss er nicht mehr eine Stunde
im Stau stehen und spart dabei auch Kosten und eben Zeit.
Diese Zeitersparnis lasst ihn dartiber nachdenken, eine der im
Bau stehenden Wohnungen zu mieten. Dieser von seiner Firma
mitfinanzierte Bau wiirde ihm téglich eine Stunde und 20 Minu-
ten Pendlerzeit ersparen. Da seine Freundin in Lugano arbei-
tet, wiirde sich das fiir beide lohnen. Nach dem Aussteigen am
Umsteigeknoten von Bioggio nimmt Stefano den Lift, der ihn
direkt in die grosse Veloabstellanlage beférdert. Dort nimmt er
sein personliches Fahrrad um an seinen Arbeitsplatz zu fah-
ren. Manchmal kommt seine Freundinn von Lugano und mietet
in der Parkieranlage eines der Gratisvelos. Dann machen sie
zusammen eine kleine Tour in die schéne Landschaftsebene,
die durch die neue Briicke tiber die Autobahn erreichbar ist.
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Zukiinftiger Nutzen von Erholung und Freizeit

Das Freizeitverhalten der Menschen hat sich in den letzten
Jahren stark funktionalisiert. Dies hat mit der steigenden Le-
benserwartung und den vielen Informationen betreffend des
gesunden Lebens zu tun. Die individualisierten Lebensfor-
men verlangen ein vielseitiges Angebot an Freizeitaktivitaten.
So gehen am Morgen Jogger an den Fluss, um sich vor der
Arbeit zu bewegen bevor sie den ganzenTag am Schreibtsich
sitzen. Andere Angestellte bevorzugen es, in ihrer Mittags-
pause ins Fitnesszentrum zu gehen. Wieder andere spielen
lieber eine Partie Squash in der angrenzenden Sporthalle des
neuen Sportzentrums. Gesundheitsmanager helfen den Mit-
arbeitern, individuelle Strategien fiir ihre kdrperliche Gesund-
heit zu finden. Nach dem Motto «Mens sana in corpore sano»
gibt es viele, die GberYoga- oder Meditationsiibungen den
geistigen und seelischen Ausgleich gegen die zunehmende
psychische Belastung am Arbeitsplatz suchen. Die verschie-
denen Parks und Erholungsflachen des Areals bieten sich
ausgezeichnet fir diese Aktivitaten an. So wird auch einmal
ein «Power-Napp» im Innenhof des Firmensitz gehalten. Seit
die Naherholungszone besser erschlossen ist, geniessen es
die vielen pensionierten Menschen in dem Naturraum zu spa-
zieren. So gehen sie auch einmal mit ihren Enkelkindern mit
demTram auf den grossen Sportplatz, wo diese in der Junior-
fussballliga trainieren.

Vor 15 Jahren ging Raffaelo Ferloni am Wochenende noch in
die Discotheken, um sich von der strengen Arbeitswoche zu
erholen. Mit seinen heute 37 Jahren und seinem verantwor-
tungsvollen Beruf kann er sich das jedoch nicht mehr leisten.
Er bevorzugt es, an den freienTagen in seiner grossziigigen
Singlewohnung zu kochen und Freunde einzuladen. An den
Sonntagen nimmt er sein Mountainbike und fahrt der ausge-
bauten Velostrecke des Flusses Vedeggio entlang, um dann
auf die steilen Bergstrecken des Alto Malcantones hinauf zu
fahren. Danach kommt er erschdpft in seine Wohnung im neu-
en «Vedeggio» Gebiet nach Hause und schnappt sich Bade-
hosen und Buch. Dann geht er zum naheliegenden Flussufer
und springt in die neu renaturierte Flussverbreiterung. Die
vielen Menschen, die sich Sonntags auf der Wiese tummeln
geben ihm ein Gefiihl des unverbindlichen Dazugehorens.
Natirlich hofft er insgeheim an diesen Orten seine Traumfrau
kennen zu lernen, doch bis dahin liest er fleissig weiter in
seinem Buch.
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Stellenwert der Landschaft

Trotz der Ablehnung der Landschaftsschutzinitiative 2012 hat
sich in der Schweiz ein haushélterischer Umgang mit dem
Bodenverbrauch eingebtrgert. Politische Massnahmen haben
den willklirlichen Flachenverbrauch der Gemeinden einge-
dammt. Diese Politik |6ste aus, dass das Gebiet des «Vedeg-
gio» vor 20 Jahren einer raumplanerischen Umstrukturierung
und Verdichtung unterzogen wurde. So konnte eingezontes,
jedoch unbebautes Land als Landschaftsraum gerettet
werden. Zur Freude der Bevolkerung ist dieses Gebiet heute
ein beliebtes Naherholungsgebiet. Die Menschen, die in den
Gemeinden der «Vedeggio» Ebene leben, treffen sich dort am
Sonntag beim Spazieren. Die Kinder haben besondere Freude
an den Bauern, welche auf der gegentiber der Autobahn
liegenden Landwirtschaftsflachen ernten. Sie wissen, dass
von dort ihr Gemiise kommt. Seitdem der Treibstoff teurer ge-
worden ist, haben die Bauern wieder mehr Chancen, gegen-
Uber der auslandischen Konkurrenz ihre lokalen Produkte zu
verkaufen. Der Imker freut sich, dass sich seine Bienenvélker,
seitdem es die neue Blumenwiese gibt, verdoppelt haben.

Die Menschen, die im Gebiet wohnen, sind stolz auf ihren vor
der Hausttire kultivierten Honig. Dieser kann direkt vor Ort
gekauft werden. Seitdem das Flussbecken verbreitert wurde
hat es kein Hochwasser mehr gegeben. Auch die Bevdlkerung
freut sich, dass ihre Kinder jetzt am Sonntag im Flussbecken
plantschen kdnnen.

Marco Camponuovo ist ein engagierter junger Bauer. Seitdem
die Schweizer Landwirtschaft wegen der Energieknappheit
wieder an Wert gewonnen hat, ist sein biologisches Gemise
sehr gefragt. Mit seinem modernen Gewéachshaussystem aus
Dreifachverglasung kann er auch im Winter energiesparend
gutes Gemtuse produzieren. Die sonntaglichen Spaziergan-
ger, welche auf dem neuen Wanderweg entlang seinen Feld-
ern laufen, stéren ihn zwar ein wenig. Er freut sich aber auch,
wenn diese «stadtischen» Menschen Interesse an Pflanzen
und Tieren haben.

Die Bienenkonigin ist mit ihrem neuen Blumenfeld so be-
schéftigt, dass sie sich schon gar nicht mehr von der nahelie-
gende Autobahn stéren ldsst. Ihre Arbeiterlnnen haben viel
zu tun bei dem grossen Feld.
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Inhalt site KONZeE pt 2030

Nutzungskonzept 2030 40-47  Im folgenden Kapitel werden die in
Verkehrskonzept 2030 48-59  der «Vision 2030» entstandenen Bil-
Konzept 6ffentlicher Raum 2030 60-63 der konkretisiert und umgesetzt. Es
Landschaftsbild 2030 64-67 werden dabei Aussagen zu den vier
Offene Fragen 68-69 wichtigstenThemen Nutzung, Ver-
Kritische Reflexion 70  kehr, 6ffentlicher Raum und Land-

schaft gemacht. Die verschiedenen
Teilaspekte dieserThemen werden
auf einzelnen Karten konzeptio-
nell aufgezeichnet. Anhand dieser
einzelnen Konzeptkarten entsteht
der Hauptplan der vorliegenden
Arbeit «Vertiefungsstudie Mobilitat
und Gestaltung», welcher sich als
Umschlag dieser Studie prasen-
tiert. Am Schluss des Konzeptteils
werden offene Fragen aufgelistet,
die einer Vertiefung bedtrften. Das
Kapitel endet mit einer kritischen
Reflexion.
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Strategie raumliche Entwicklung

Konzept 2030

Nutzungskonzept 2030

"Im Kapitalstockmodell bildet sich das Nach-
haltigkeitskapital aus der Summe der drei

Kapitalstocke:

K NACHHALTIGKEIT =
K UMWELT +
KWIRTSCHAFT +

K GESELLSCHAFT

Quelle: Die Nachhaltige Entwic

klung in der

Schweiz: Methodische Grundlagen, Bundes-

amt fir Raumentwicklung, 2004

n

Quelle: Masterplan for Mexican
Foster Partners, 2009

health city/

Klimaerwérmung und CO, Ausstoss, hoher Energieverbrauch
und Ressourcenknappheit, Bevolkerungswachstum und zu
hoher Flachenverbrauch, Vernichtung von Lebensraumen

und das Erbe der nachsten Generationen, Investitionen und
Staatsverschuldungen, dies sind nur einige der Themen,

die uns zum tberlegten Handeln fiir die Zukunft zwingen.
Investieren in Nachhaltigkeit bedeutet investieren in Gesell-
schaft, Wirtschaft und Umwelt mit gleichem Engagement. Die
Summe davon ist das Kapital des Menschen. So definiert die
Weltbank das 1994 entwickelte «Kapitalstockmodell'» welches
vom Bundesamt fiir Raumentwicklung fiir die Schweiz 2004
ibernommen wurde.

Die wirtschaftliche und gesellschaftliche «Vision 2030» fiir
das neue Entwicklungsgebiet basiert auf der Umsetzung des
Drei-Dimensionen-Konzepts. Dabei sind folgende Aspekte
von besoderer Bedeutung:

Okologie
* Energieeffizienz
» Biologischer Mikro-

kosmos
« Biodiversitat
« Autarkie
* Umweltbewusst+
sein
Wirtschaft Gesellschaft
* Innovation und * Arbeit/ Wohnen
Management * Zusammenleben
* Investitionen * Erholung/ Freizeit
* Kosten-Nutzen * Ruhe
* Hohe Mobilitat * Gesundheit

» Sicherheit

Um diese Vision umzusetzen, bedient sich die vorliegende
Arbeit der konzeptionellen Idee der «Greencity» auf dessen
Prinzipien in jingster Zeit verschiedenste Stadtentwick-
lungsprojekte basieren. Einige dieser Projekte sind zum
Beispiel die Masadar City in den Vereinigten Arabischen Emi-
raten, die Mexican health city in Mexico City oder der neue
Novartis Campus in Basel. Die ldee ist dabei eine «Okostadt»
zu bauen, die CO,-neutral ist. Im Idealfall werden &kologi-
sche Nachhaltigkeit, wirtschaftliche Profitabilitat und soziale
Inklusion zusammengebracht.

Jordi Riegg HSR, Public Planning B Tram Lugano - Nachhaltige Stadt- und Mobilitatsentwicklung eines Siedlungsgebietes



41

Quelle: Masterplan «Massadar city»/ Foster
Partners
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Zum Beispiel ein neues Dienstleistungsge-
biet mit namhaften italienischen Modeun-
ternehmen welche hier ihren Hauptsitz
errichten.

Stadtebau und Nutzung

Konzept 2030

Die Nahe zu Mailand sowie der Steuervorteil gegentber Italien
verleihen dem Entwicklungsgebiet ein hohes Standort-
potential. Mit den stadtebaulichen Erneuerungen wird das neue
Gebiet zu einer attraktiven Adresse flir innovative und exklusive
italienische Firmen. Die neue stédtebauliche Struktur mit der
autofreien Zone und dem neuenTram sind fiir die Firmen eine
repréasentative Hauptsitzadresse. Hohe Arbeits- und Lebens-
qualitat férdern die Motivation der Mitarbeiterlnnen. So konnten
sich im Gebiet zum Beispiel italienische Modeunternehmen
ansiedeln und den Standort in eine Art «Silicon-Valley» der
Modeindustrie verwandeln. Auch kleine Start-Up Firmen finden
in dem Entwicklungsgebiet Platz.

Einige im industriellen Sektor tatige Firmen kdnnen ihren Stand-
ort halten. Die Mehrheit der Unternehmen ist jedoch im Dienst-
leistungssektor tatig. Die Gemeinden ziehen durch ihren tiefen
Steuerfuss Hauptsitze (Headquarters) ausléndischer Firmen an.
Das Entwicklungsgebiet wird anhand einer Public-Privat Part-
nership im Interesse sowohl des 6ffentlichen wie des privaten
Partners, gemeinsam entwickelt. Somit kann eine hohe stéd-
tebauliche Qualitat erreicht werden. Die Unternehmen siedeln
Forschungs- und Desinglabore sowie administrative und strate-
gische Abteilungen im Gebiet an. Auch kleinere Dienstleistungs-
betriebe, die in Lugano keinen Platz finden, kommen ins Gebiet.
EinTeil des Wohngebietes ist flir die Mitarbeiterlnnen und Busi-
ness Lofts reserviert, der andereTeil ist flir die Wohnbevdlke-
rung der Region gedacht. Konferenzséle und Hotels werden der
internationalen Klientel gerecht. Nach der Eréffnung der neuen
Zugstrecke 2014, zwischen Mendrisio und Malpensa ist der
internationale Flughafen in weniger als einer Stunde von Lugano
erreichbar. Somit ist das Entwicklungsgebiet auch fiir internatio-
nale Unternehmen in attraktiver Reichweite.

Die Mischung mit Freizeit-, Einkauf- und Sportaktivitaten belebt
das Gebiet zuséatzlich.

Nutzungskonzept 2030

Ry

MILET = 1933

Das Hippodamische System, ist eine Metho-
de der griechischen antiken Stadte.

Quelle: Die Stadtmauern - Milet Band 2 Heft
3, 1935

Die neue Struktur des Entwicklungsgebietes wird durch ihren
neuen Stadtgrundriss, das Abbild der 6ffentlichen Raume
sowie der neuen Nutzungen definiert. Diese neue Struktur
basiert auf der Methode des «Hippodamischen Systems» der
griechischen antiken Stadt Milet?. Neue und alte Nutzungen
werden den einzelnen Parzellen zugewiesen. Dadurch wird
das Gebiet neu organisiert.

Das Entwicklungsgebiet grenzt sich westlich gegen die
Hauptstrasse durch eine neue und dichte Bebauungsstruktur
ab, die u-formig das Gebiet einschliesst. Diese schiitzende
Umrandung blockt den Verkehrslérm zur westlichen Haupt-
strasse und zur Autobahn ab und schafft eine geborgene
Atmosphéare im Innenraum. Die Endpunkte des Entwick-
lungsgebietes sind durch kleinere Hochhauser markiert. Der
Boulevard ist die Haupterschliessungsachse des Gebietes
und wird fast ausschliesslich vom 6ffentlichen Verkehr und
Langsamverkehr benutzt. Der Boulevard endet beidseitig an
zwei Platzen, die unterschiedliche Funktionen haben.

Die Baustruktur ist nach dem Vorbild der Griinderzeitarchi-
tektur bis an den Strassenrand in geschlossener Bauweise
gebaut. Von Westen nach Osten nimmt dabei die Bauhdhe
abgestuft, von sieben Geschossen auf drei Geschosse, ab.
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Konzept 2030

Die aktuelle Landwirtschaftsflache wird zu Stadtgarten,
offentlichem Park und 6kologischer Ausgleichsflache. Diese
Grunflache wird anhand Innenhéfen und Baumalleen «kon-
zeptionell» in das Gebiet erweitert. Der aktuelle Geleiseraum
wird zum Wohnraum mit Parkanschluss. Dort wohnen Ange-
stellte der Betriebe sowie Menschen, die einen Wohnort in
der Nahe von Lugano suchen. Eine Larmschutzwand gegen
die Autobahn garantiert die Qualitat des Wohnstandortes.
Die bestehenden Nutzungen sind vertréaglicher gestaltet wor-
den. So besteht die Industriezone aus Blockrandbauten mit
grossen Innenhofen, die den Larm gegen den Innenraum des
Gebietes abdampfen.

Das neue Dienstleistungsviertel hat ein innovatives und
stadtisches Profil. Die angestrebte Nutzungsmischung (Ar-
beiten, Einkauf/ Freizeit, Wohnen, Erholung/ Natur) steigert
die Qualitat der o6ffentlichen Rdume und differenziert die
Tag- und Nachtnutzungen. Dies verhindert, dass die Dienst-
leistungszone am Abend zu einer Totenstadt mutiert. Platze,
Einkaufszentren, Sportzentren, Cafés, Restaurants, Kinos
und Erholungsrdume sind Begegnungsorte, an denen sich ar-
beitende, einkaufende, freizeitnehmende und sporttreibende
Menschen treffen.

Flr grosse Businessmeetings gibt es ein Kongresszentrum
und ein Hotel. Diese beiden Hochhauser mit anliegendem
Platz sind das symbolische Eingangstor zum neuen Entwick-
lungsgebiet.

Fur die Freizeit und Naherholung bietet das Entwicklungs-
gebiet differenzierte Griinrdume an. Der «Stadtgarten» ist
eine extensiv bewirtschaftete Blumenwiese. Spazierganger
kénnen diesen Naturraum begehen und bewundern. Daneben
befindet sich eine Liegewiese, die den Menschen zum Aus-
ruhen dient. Durch den neuen Flussanschluss ist es mdglich,
einen direkten Kontakt mit dem Wasser zu haben. Der rund
um das erweiterte Flussbecken reichende Damm dient als

Bl Arbeit Weg und Hochwasserschutz.
Einkauff Freizeit Neben der Liegewiese befindet sich ein Sportplatz. Dort
I Intermodaler Knotenpunkt/ P+R-Anlage .. .
Erholung/ Natur kénnen Fussball, Beachball und andere Sportarten betrieben
Wohnen werden. Eine Verbindung dieser sportlichen Aktivitaten mit
Gewerbestrip den Betrieben des Gebietes gehdren zu den Gesundheitsfor-
Wohnzonen Gemeinde derungsmassnahmen des Kantons.
==== Geschlossene Grenze durch Bebauung Durch die Anbindung des Langsamverkehrsnetzes an die um-
=== Erweiterung des Grlnraumes liegenden Gebiete und Gemeinden profitiert die ganze Region
4 Vernetzung der Gebiete . . .
mn Tram von dem neuen Entwicklungsgebiet. Das Naherholungsgebiet
eee  Wichtige Fuss- und Veloverbindungen am Fluss ist dabei auch besser erschlossen.
j:t Hippodamische Parzellen-Raster
2¥4 Verdeutlichung des Endpunktes
av
Karte Nutzung und Stadtebau Nutzungskonzept 2030
Bruttogeschossflache Geschosszahl
I Dienstleistung 3807200 m? 7/5/3
Bl Industrie 155°060 m? 3
Kongresszentrum [ Hotel 37°910 m? 16
Einkauf/ Freizeit 857700 m2 5/3
Bl Wohnen 36'200 m? 5/3
I Parkhaus/Tramdepot/ Velostation 147°300 m? 7/5
Il «Stadtgarteny/ extensiv bewirtschaftet 33000 m?
Liegewiese 9980 m?
Sportplatz 257390 m?
Wald
| | | |
100m 500m
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Entwicklungsphasen 2020 - 2050 Nutzungskonzept 2030

Der neu geschaffene Gestaltungsplan fir das Entwicklungs-
gebiet erlaubt ein verdichtetes Bauen und eine héhere Ausnut-
zung der Baufelder. Damit wird ein Anreiz fiir private Investoren
geschaffen, welcher die erwiinschte bauliche Entwicklung
beschleunigt. Die Regulierung der Baulinien, der 6ffentlichen
Réume und der Griinrdume definiet die neuen Baufelder. Dass
die Neubauten nach héchsten Nachhaltigkeitsstandards und
Okologischen Prinzipien gebaut werden, regelt der Gestaltungs-
plan.
2015 - 2025 Bei der Planung des neuen Entwicklungsgebietes sind die
N alten Parzellierungen beriicksichtigt worden. Abgesehen von
der neuen diagonalen Querverbindung von der «Piazza» zum
: Fluss wurden keine Parzellen relevant zerschnitten. Somit ist

*"ﬁ L Ny e die Flexibilitat fir ein prozesshaftes und individuelles Entste-

S%ue. ¢+ hen des neuen Gebietes gewdébhrleistet. Die hohe Dichte der
siebengeschossigen und 25.50m hohen Reihenbebauung ist
eine Massnahme, um die Abgrenzung zum Strassenraum zu
beschleunigen. Das Alter der Bauten ist mitbestimmend ob ein
Gebaude erneuert wird oder nicht. In einem ersten Schritt wer-
2025-2035 den, zusammen mit der neuenTramlinie und den P+R-Anlagen,
B, YE el die Mischzonen (Einkauf und Freizeit) erstellt. In einem zweiten
Schritt werden die Industriezonen durch Ersatzbauten erneuert
und so vertraglicher gemacht. Im dritten Schritt weicht der G-
terumschlagsort den neuen Wohn- und Dienstleistungsgebau-
den. Dieser Schritt muss jedoch anhand einer préazisen Kosten-
Nutzen Analyse evaluiert werden. Der Umschlag kénnte nach
Chiasso verlagert werden
Die einzelnen 6ffentlichen und privaten Bauvorhaben werden
anhand eines Privat-Public-Partnership entwickelt.

Entwicklung

s,

Entwicklung
l‘.—vf-ﬁ:,. S

Entwicklung 2035 - 2050

Emam i ee—n

26.50 50 28 120 16.50 100 rfS—SU

Querschnitt A - A

Karte Parzellierung Nutzungskonzept 2030

Baufelder/ neue Parzellen Aktuelle Nutzungen und Bauweise Stand 2011
Park-and-Ride-Anlage/ Glasfabrik, Systembau in Beton, Baujahr 1989

Intermodaler Umsteigeknoten Div. Dienstleistungsfirmen, Systembau in Beton, Baujahr 2008- 2010
Baugeschéft, Gelande mit kleinem Systembau aus Holz, Baujahr ca. 2000
Fachhochschule, Systembau in Beton, Baujahr ca. 1988
Div. Dienstleistungsfirmen, Systembau in Beton, Baujahr ca. 1988
Div. Dienstleistungsfirmen, Systembau in Beton, Baujahr ca. 1988
Cargo Verladestation, Massivbau und Systembau, Baujahr ca. 1970 - 2011
Verschiedene Firmen, Sytembau aus Stahl und Backstein, Baujahr ca. 1980
Betonwerk, Baujahr 2005
Verschiedene Firmen, Sytembau aus Stahl und Backstein, ca. 1980
Baumaterialhandel, grosse Hallen, Skelettbau aus Stahl, ca. 1980
Neuer Platz «Piazza»

—_—— x x |
100m 500m
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Variante Nutzung

Konzept 2030

Nutzungskonzept 2030
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In dieser Variante der Nutzung weicht der Guterumschlag-
knoten einer neuen Streusiedlung. Diese Gebdude bieten
Wohnraum fiir Angestellte und Bewohner der Region an. Die
zwolf viergeschossigen Wohnbauten bieten 96 Wohnungen an.
Die Bauvolumen sind in einem englischen Park mit Baumen
gestreut plaziert. Der Naturraum, der mit der extensiv bewirt-
schaftenten Wiese beim Fluss anféngt, bewegt sich so bis
zum Boulevard vor. Eine markante doppelreihige Baumallee
grenzt den Park vom Boulevard ab.

EinTeil der bestehenden Industriezone wird in eine, mit dem
Wohngebiet vertréglichere, Dienstleistungszone umgewan-
delt. Somit halbiert diese Variante die heutige Industriezone.

Nutzungskonzept 2030

Sicht von Stiden nach Norden mit Hochh&user im Vordergrund
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Beispiele Nutzungskonzept 2030

Novartis Campus, Basel

Das Werkareal St. Johann in Basel mit
seinen zahlreichen Blirogebauden sowie
Forschungs- und Produktionsstatten wird in
einen Campus des Wissens, der Innovation
und Begegnung verwandelt. Erstklassige
Architektur und herausragendes Design
sollen einen modernen Arbeitsort schaffen.
Mit der Neugestaltung des St.-dohann-Are-
als will Novartis einen Ort schaffen, der ihre
zeitgemasse und innovative Unternehmens-
philosophie zum Ausdruck bringt. Ein Raster
aus Bebauungen, Freirdumen, Platzen und
Parks charakterisieren die stadtebauliche
Struktur des Gelandes. Die Umwandlung
des Werkgelédndes ist ein langfristiges
Projekt, das etappenweise verwirklicht wird.
Beim Campus-Projekt handelt es sich um
ein Langzeitprojekt mit einem Planungshori-
zont bis zum Jahre 2030.

Quelle: Regierungsrat des Kantons Basel-
Stadt, 2005

Richti Areal, Wallisellen

Auf dem ehemals industriell genutzten, brach
liegenden Grundstlick zwischen Bahnhof
Wallisellen und Einkaufszentrum Glatt
entsteht ein Quartier gemischter Nutzung

mit Wohnen, Dienstleistung, Gewerbe und
Verkauf. Das Grundstiick hat eine Flache von
total 72°000 Quadratmetern. Es entsteht ein
Quartier mitWohnraum (Miet- und Eigentums-
wohnungen) fiir rund 1200 Bewohnerinnen und
Bewohner und mit tiber 3000 Arbeitsplétzen in
Biiros und Ladengeschéften. Die Blockrand-
bauten mit finf Vollgeschossen und einem
Attikageschoss stehen flir den grossziigigen
und eigenstandigen Charakter des Quartiers
sowie fiir die hohe Qualitat des Wohnraums
und der Arbeitsplatze. Das Bebauungsmuster
ermoglicht die Realisation von larmgeschiitz-
ten Innenhofpéarken. Der 6ffentliche Raum
wird mit Platzen, Alleen, Arkaden und Wohn-
strassen ausgestaltet. Samtliche Geb&ude
erftillen den Minergie-Standard.

Quelle: RichtiWallisellen, 2011

Erlenmatt, Basel

Mit der Reorganisation der betrieblichen
Abléaufe der Deutschen Bahn AG wurde
das Areal des DB-Giterbahnhofs frei fur
eine neue Nutzung. Dieses Areal ist eines
der letzten grésseren Entwicklungsgebiete
Basels. Die Entwickler méchten ein lebendi-
ges Stadtquartier mit rund 700 Wohnungen,
2°000 Arbeitsplatzen, einem Einkaufszen-
trum zwei Stadtplatzen und zwei grossen
Stadtparks realisieren. Ebenfalls erméglicht
die Areal-Entwicklung fur die angrenzenden
Kleinbasler Quartiere zuséatzliche 6ffentli-
che Griin- und Freiflachen zu schaffen. Zu
dem Stadtquartier Erlenmatt wird eine 6f-
fentliche Fuss- und Radwegverbindung zum
Naherholungsgebiet Lange Erlen realisiert.
Die Realisierung aller Hochbauten, Er-
schliessungsanlagen sowie Frei- und Griin-
rdume wird nach heutigem Planungsstand
bis ca. 2025 dauern.

Quelle: Stadtentwicklung Basel Nord, 2011
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Allgemein

Verkehrskonzept 2030

@ I/ermefden

=g

Eisenbahnnetz

Tram

Agglomerationsrdume
Agglomerationszentren

Gewerbegebiet (Agglomerationszentrum)
Park-and-Ride-Anlage

Landesgrenze

Seen

Die Fertigstellung des Basistunnels Alptransit (2016) und die
neue Bahnverbindung zwischen Stabio und Varese (2013) bin-
den den KantonTessin starker an Mailand und den Flughafen
Malpensa. Die verkirzten Zeitdistanzen, welche innerhalb des
Kantons aber auch des Mailander Metropolitanraums entste-
hen, verandern in Zukunft das Mobilitétsverhalten der Bevélke-
rung.

Um den Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr in den Ag-
glomerationen zu verbessern, wird auf den drei Handlungsfel-
dern «Vermeiden, Verlagern und Vertraglicher» machen agiert.
«Vermieden» wird der motorisierte Individualverkehr durch

die nachhaltige Gebietsplanung des neuen Standortes. Dies
geschieht anhand der optimalen OV-Erschliessung der publi-
kumsintensiven Einrichtungen und der autofreien Zone im Ge-
biet. Damit die Menschen nachhaltige Verkehrsmittel brauchen,
wird eine Siedlung der kurzen Wege geplant, in der die verschie-
denen Standorte des téglichen Lebens nahe beieinander liegen.
«Verlagert» wird der motorisierte Verkehr auf den 6ffentlichen
Verkehr, das Velo und den Fussverkehr. Das Tram und das
regionale Zugnetz werden an Park-and-Ride-Anlagen am Ran-
de der Agglomerationsraume angeschlossen. So kénnen die
Berufs- und Ausbildungspendler auf den 6ffentlichen Verkehr
umsteigen.

' \ Bellinzona/-Nord Europa

{30km

Flughafen Malpensa Mailand
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mmm  Autobahn Netz
Regionales MIV-Netz
Tram
Langsamverkehr-Netz
Baustruktur
Autofreie Zone
‘ Park-and-Ride-Anlage/
Intermodaler Umsteigeknoten
|=] Neue Fuss- und Velobriicke

Konzept 2030

Im Entwicklungsgebiet entsteht eine autofreie Zone die mit
demTram, dem Fahrrad oder zu Fuss durchquert werden kann.
Zwei Parkhauser konzentrieren daftir die fuir die Gewerbebau-
ten noétigen Parkpléatze. Veloverleihstationen erméglichen es,
von dort aus das Gebiet mit dem Velo zu erreichen. Das Vel-
overleihsystem wird auf die ganze Region des «Vedeggios»
ausgeweitet.

«Vertraglich» gemacht wird dort, wo es motorisierten Verkehr
gibt. In den Gewerbe- und Industriezonen sind die Strassen
nach dem Prinzip der Koexistenz der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmer gestaltet. Dabei werdenTempo-30- und Begeg-
nungszonen geschaffen.

Eine kommunale Mobilitatsberatung fir die Bevélkerung und
die Unternehmen helfen, individuelle Losungen fiir eine
nachhaltige Mobilitat zu finden.

Die Anlieferungswege der Dienstleistungsgebéude in der au-
tofreien Zone sind von der Hauptverkehrsachse her gefiihrt.
In speziellen Féllen konnen jedoch Sondervorschriften und
elektronisch gesteuerte Schranken den Zulass ins Gebiet
erlauben.

Durch das neue Wohngebiet im Gewerbestrip sind Anreize
geschaffen, die zu einer Reduktion des Pendlerverhaltens der
Mitarbeiter flihren. So kann man am gleichen Ort wohnen und
arbeiten. Car-Sharing-Angebote fihren zur Reduktion des
motorisierten Individualverkehrs. Die hohe bauliche Dichte
und die grosse Bruttogeschossflache verlangen viele Park-
platze. Durch das neueTram im Gebiet wird eine OV-Giite-
klasse B erreicht, was den Parkplatzbedarf auf bis zu 40% der
Richtwerte heruntersetzt.

Die neuen Fussverkehrswege tiberdecken das Gebiet mit
einem engmaschigen Netz. Die umliegenden Gemeinden sind
durch neue Hauptrouten fiir den Langsamverkehr erschlos-
sen. Das bestehende Wanderwegnetz ist neu durch das und
entlang dem Gebiet geflihrt. Eine neue Fussgéanger- und
Velobriicke verbindet die westlich der Autobahn gelegenen
Gemeinden mit denjenigen Ostlich der Autobahn.

P+R Bahnhof
Ponte Tresa {IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIEIIII/,,/,, \\\\\\mmmmuum Lamone
= 1'% N
PR = %, D
= i pYR
Chiasso = Bellinzona

v
Bahnhof/
Zentrum
Lugano
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MIV Konzept

Konzept 2030

Verkehrskonzept 2030
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Parkierung und Anlieferung

Das neue Gebiet ist fir den motorisierten Individualverkehr
in Form einer Schleife erschlossen. Dadurch wird der motori-
sierte Verkehr aus dem Gebietskern verlagert. Die Innenseite
des Entwicklungsgebietes ist somit autofrei.

Die westlich gelegenen Dienstleistungsgebaude sind von
der Hauptstrasse her erschlossen. Linksabbieger konnen auf
einem Abbiegestreifen warten ohne den Verkehrsfluss zu st6-
ren. Zwischen Hauptstrasse und Gebé&ude verlauft eine Ver-
teilfahrbahn von 6.50m (berechnet nach Begegnungsfall zwei-
er Lastwagen bei 30km/h). Rechtwinklig dieser Achse biegen
einzelne Stichstrassen in die Gassen zwischen den Gebau-
den ab. Diese dienen der Anlieferung der Dienstgeb&ude und
laufen bis an die Kante des Boulevards. Die ¢stlich gelegene
Industriezone wird tiber eine Schleife, welche den siidlichen
Knoten bei Bioggio tberquert, riickwértig erschlossen. Zwei
Stichstrassen von 6.50m Breite mit je einem Kehrplatz am
Ende erschliessen diese Zone. In den Innenhéfen der Indus-
trieblocke befinden sich die Anlieferungen der Geb&aude. Die
autofreie Zone ist fiir den motorisierten Verkehr durch ver-
senkbare Poller gesperrt. Transporte mit Bewilligung kénnen
diese Zone zu Anlieferungszwecken befahren.

Die zwei Parkh&user an den Enden des Gebiets sind intermo-
dale Umsteigeknoten (Projekt Piano dei trasporti Luganesi,
PTL), die zum Konzept der Verlagerung des motorisierten
Verkehrs gehdren. Die Parkh&user dienen daneben den An-
gestellten des Gebietes. Diese parkieren ihre Fahrzeuge dort,
um dann zu Fuss, mit dem Fahrrad oder demTram zu ihren
Arbeitsplatzen zu gelangen. Menschen aus der Umgebung
benitzen diese Parkhduser um ins Stadtzentrum von Lugano
zu gelangen. Anhand eines Fahrtenmodels wir die Anzahl der
Platze fur das Gebiet beschrankt.

Auf der Hohe der Wohngeb&ude und des Parks wird eine
Larmschutzwand gegen die Autobahn errichtet.

Verkehrskonzept 2030

Oben: Kantonsstra-
sse mit paralleler
Verteilerfahrbahn

und Stichstrasse fiir
die Anlieferung der
Dienstleistungsgebaude
Unten: Erschlie-

I ssungsstrasse bei

8 E— .4

Fluss, Innenhof mit
Schleifenstichstrasse
fur Anlieferungen
Industriegebéude

Neben den beiden Parkhausern gibt es verschiedene Kurz-
zeitparkplatze um das Gebiet, jedoch keine im Gebietskern.
Die Anwohnerparkplatze der Wohnhé&user befinden sich in
Fusswegdistanz zum Parkhaus.

Die Anlieferungen fiir die Dienstleistungsgeb&ude werden
von der Hauptstrasse her getétigt (siehe Schema «Obeny)
oder von der Flussseite tiber die Innenhéfe der Industriege-
baude (siehe Schema «unten»). Mit einer Bewilligung kénnen
auch in der Fussgangerzone Anlieferungen getatigt werden.

Karte MIV Verkehrskonzept 2030
=== Nationalstrasse A2 ) Parkhaus mit Parkplatzen fir Angestellte des Gebietes
mmm  Hauptverkehrsstrasse @ Stichstrassen fir Anlieferung Dienstleistungsgebaude
=== Erschliessungsstrasse ® Schleifenstichstrasse fiir Anlieferung Industriegebdude
"= " FurAnlieferung gestattet @ Barriere fiir motorisierten Verkehr mit versenkbaren Pollern
mmm  Verteilfahrbahn 30km/h ) Kehrplatz

Autofreie Zone

Zone 30km/h

Kurzzeitparkierungszone
mm | &rmschutzmassnahme
Py Park-and-Ride-Anlage/
@i ntermodaler Umsteigeknoten
| | | | |

100m 500m
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Konzept 2030

Verkehrskonzept 2030

Tramachse verlauft auf Boulevard

Aktuelle L6sung Gruppe LU-NA (Stand 2011)

kA w
I —\ﬁ/— | |_\=/_
—! l] 1/ _¥
1.00 1.00
el T ‘
a \ 3.00 \ .

Querschnitt des geplantenTrams
Quelle: Tracciato tram - viabilita, 2011

Karte OV-Netz

Die von Lugano kommende Tramlinie (siehe Seite 12) teilt
sich nach dem intermodalen Knotenpunkt (Park-and-Ride-
Anlage) in eine Strecke, die nach Stiden Richtung Ponte Tre-
sa und eine die nach Norden Richtung Manno-Lamone fiihrt.
Die nordliche Strecke, die im aktuellen Projekt der Gruppe
LU-NA parallel der Hauptstrasse gefuihrt wird, ist im OV-
Konzept der vorliegenden Arbeit auf den Boulevard verlegt
worden. Das neue Tram erschliesst das Gebiet somit riick-
wartig. Die Gebdude, die an der Hauptstrasse liegen, besit-
zen zwei Hauptfassaden: eine gegen den Boulevard und eine
gegen die Hauptstrasse. Das Tram ist auf der ganzen Strecke
doppelgleisig gefiihrt. Dadurch kann es im 7-Minuten-Takt
verkehren und ist eine effiziente Alternative zum motorisier-
ten Verkehr.

Im Entwicklungsgebiet gibt es drei Haltestellen. Diese sind
anhand eines 300 Meter Fusswegradius angeordnet, so dass
man in maximal 4 Minuten von fast jedem Punkt des Gebie-
tes bei einer Haltestelle ist. Das doppelgleisige Tram fahrt,
mit einer Gesamtbreite von 6 Meter, in der Mitte des autofrei-
en Boulevards. An den beiden Eckpunkten des Boulevards
Uberquert dasTram jeweils einen Platz. Diese Platze werden
als Mischflachen gestaltet. So wird im Sinne von «shared
spaces» die Aufmerksamkeit der einzelnen Verkehrsteilneh-
mer (Fussgénger, Velo, Tram) geweckt.

An den Gebietsenden befinden sich zwei Parkh&user. Diese
funktionieren als Umsteigeknotenpunkt vom motorisierten
auf den o6ffentlichen Verkehr. Freizeit- und Berufspendler, die
von der ndrdlichen Seite kommen, brauchen das nérdlich
gelegene Parkhaus, diejenigen, welche aus der sidlichen
Richtung kommen, das stidlich gelegene. Die Parkh&user
dienen denMenschen, die nach Lugano oder aber ins Entwick-
lungsgebiet kommen.

Im nordlich gelegenen Parkhaus befindet sich, im Erdge-
schoss, das neue Tramdepot. Somit werden in diesem Gebé&u-
de alle verkehrstechnisch wichtigen Funktionen bedient.

Das neue Tram dient vor allem den Berufspendlern aus dem
angrenzenden italienischen Raum. Das Mobilitdtsmanage-
ment der Gemeinden unterstitzt die Berufspendler beim
Umsteigen auf den 6ffentlichen Verkehr.

Verkehrskonzept 2030

O |

Doppelgleisiges Tramnetz
Tramhaltestelle
300m Fussgédngerdistanz
Park-and-Ride-Anlage

—— x
100m
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) Tramdepot
@ Intermodaler Umsteigeknoten
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Verkehrskonzept 2030

Querschnitt Hauptstrasse MIV
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Karte Velonetz

Das Velonetz besteht aus drei Primarrouten, die das Entwick-
lungsgebiet von Norden nach Stiden durchqueren. Zwei davon
sind neue Routen, die dritte ist die bestehende nationale Ve-
loroute, die am Fluss entlang flihrt. Rechtwinklig zum Primar-
netz, in einem durch die Parzellierung vorgegebenem Raster,
verlauft das Sekundarnetz. Parallel zur Hauptstrasse lauft ein
gemeinsamer Rad- und Fussweg von drei Meter Breite. Paral-
lel zu dieser sekundéaren Route verlduft im Inneren des neuen
Gebietes ein autofreier Boulevard. Dieser ist dem Langsam-
verkehr und dem 6ffentlichen Verkehr vorbehalten.

Auf dem Boulevard befinden sich, beidseitig der Tramlinie,
separate Fahrradwege, welche Konfliktsituationen zwischen
Fussganger und Velofahrer verhindern. Auf den Nebenstra-
ssen wird der Veloverkehr zusammen mit dem MIV (Zone
30km/h) auf der gleichen Fahrbahn geftihrt. Der Velofahrer
darf jedoch auch auf dem fiinf Meter breiten Gehweg fahren.
Der Binnenverkehr im Gebiet wird so durch ein engmaschiges
Netz gefordert.

Das Velonetz ist an vier Stellen an die nationale Veloroute an-
geschlossen. Anhand einer neuen Fussgéanger- und Velobrii-
cke Uber die Autobahn wird das Gebiet mit den gegeniiber-
liegenden Gemeinden verbunden. Diese Massnahme steigert
die Attraktivitat fir den touristischen Veloverkehr, kann aber
auch von Berufspendlern und als Naherholungszweck genutzt
werden. Das Velonetz des Gebietes ist nérdlich und stidlich
mit den angrenzenden Gebieten verbunden. So kann man
ohne Netzunterbruch mit dem Fahrrad zu der zirka ein Kilo-
meter entfernten Bahnstation fahren.

Die Giber die Region verteilten Veloverleihstationen bieten

an strategischen Orten und Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs Gratisvelos an. An den Eckpunkten des Gebietes,
unterhalb der beiden Parkhauser, befinden sich «Bike + Ride»
Stationen flir die Berufspendler der Unternehmen. So kann,
wer mit dem Auto kommt, die letzten Meter zu seinem Ar-
beitsplatz mit dem Velo fahren. Die Gemeinde fordert diese
Massnahme tber ihr Mobilitdtsmanagemet. Dieses hat zum
Ziel, den motorisierten und 6ffentlichen Verkehr mit dem Ve-
loverkehr zu kombinieren. Eine strengere Parkplatzpolitik der
Unternehmen geht dabei Hand in Hand mit der Wirkung der
Verlagerung vom MIV zum OV und Langsamverkehr.

Verkehrskonzept 2030

=== Nationale Veloroute
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® Neue Veloroute nach Vezia

@ Tunnelverbindung nach Lamone oberhalb des bestehenden Bachlaufes
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Fussgéngernetz

Verkehrskonzept 2030

Querschnitt Hauptstrasse MIV
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Wie das Velonetz besteht auch das Fussgéngernetz aus drei
Hauptstrdngen welche das Entwicklungsgebiet von Norden
nach Suden durchqueren. Zwei Hauptrouten fiihren entlang
der neuen stadtebaulichen Struktur des Gebietes. Der neue
autofreie Boulevard, welcher parallel zur Kantonsstrasse
verlauft, kann als Herzstiick des Fussgéngernetzes betrachtet
werden. Der Boulevard niitzt dem Binnen- wie dem Durch-
gangsverkehr der Fussgénger. Er dient auch als Flanier- und
Aufenthaltszone. Die Hauser besitzen S&ulengénge, die als
halboffentliche Raume begehbar sind. Durch die Trennung
von Fussgéngerverkehr, Veloverkehr und ¢ffentlichem Verkehr
werden die Koexistenz-Probleme auf dieser Achse entschérft.
Die Nebenrouten des untergeordneten Netzes verbinden die
Hauptstréange untereinander und schaffen ein durchlassiges
Netz fiir die Fussgéanger. Auf den weniger frequentierten
Gehwegen teilen sich Fussganger und Velofahrer den Raum.
Die Innenhofe der Blockrandbauten sind der Offentlichkeit
zu Fuss zugénglich. Der auf wenigen Achsen zirkulierende
motorisierte Individualverkehr, wird durch Temporeduktion
vertraglicher gemacht, was dem problemlosen flachigen Que-
ren der Fussgénger dient.

Das ganze Gebiet ist mit den umliegenden Gemeinden und
Quartieren vernetzt, so dass diese auf direktestem Weg zu
Fuss zu erreichen sind.

Auch das Wanderwegnetz ist erweitert worden. Eine neue
Strecke flihrt im Naherholungsgebiet dem Fluss entlang.
Diese Strecke liegt parallel der nationalen Veloroute. Ein wei-
terer neuer Wanderweg liegt auf der gegeniiber der Autobahn
liegenden Landwirtschaftszone. Spazierwege fiihren durch
diesen grossen, unbebauten Naturraum. Dieses Gebiet ist
durch die neue Fussgénger- und Velobriicke, welche die Au-
tobahn tberquert, erschlossen. Das Wanderwegnetz ist tiber
das Entwicklungsgebiet mit dem alten Wanderweg der «Stra-
da regina» verbunden. Somit bietet das neue Fussgdngernetz
den verschiedenen Nutzern verschiedene Moglichkeiten an.
Spazierganger, Sportler, Pendler, Touristen, Arbeiter und
Kinder bekommen fiir ihre Anspriiche einen Weg.

Karte Fussgangernetz Verkehrskonzept 2030
=== Hauptnetz ) Boulevard und autofreie Zone
m==  Nebennetz @ Neuer Wanderweg «Vedeggio»
Wanderwegnetz ® Neue Fussgénger- und Velobriicke
Platz @ Neuer Wanderweg «tenuta Bally»
- Tramhaltestelle ® Tunnelverbindung nach Lamone oberhalb des bestehenden Bachlaufes
() 800m Fussgangerdistanz
Py Park-and-Ride-Anlage/
PR Intermodaler Umsteigeknoten
I | |

|
100m 500m
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Variante MIV-Konzept

Konzept 2030

Verkehrskonzept 2030

Beispiele

Diese Variante des MIV-Konzepts basiert ebenfalls auf dem
Schlaufen-Prinzip, welches den Innenraum des Entwick-
lungsgebietes autofrei gestaltet. In dieser Variante wird die
autofreie Zone bis an den Flussraum ausgeweitet. Es ist dies
eine radikalere Losung des Schleifen-Konzepts und bedarf
einer tieferen Untersuchung betreffend der Machbarkeit. Der
Vorteil dieser Losung ist, dass der Innenraum des Gebietes
somit komplett autofrei und nur fiir den Langsamverkehr und
den o6ffentlichen Verkehr zuganglich ist. Diese Losung wére
ein modellhaftes nachhaltiges Verkehrskonzept. Der Zugang
zwecks Anlieferungsverkehr ist auch in dieser Lésung an-
hand von automatisch versenkbaren Pollern geldst.

Verkehrskonzept 2025

Autofreies Wohnen in Westerpar,
GWL_Gelande, Amsterdam

Im Jahr 1997 wurde das Wohnungsbaupro-
jekt im Stadtteil Westerpark in Amsterdam
auf dem ehemaligen Standort des Kommu-
nalen Wasserversorgungshetriebes fertig
gestellt. Das Projekt ist nach 6kologischen
Prinzipien gestaltet. Das Innengelande ist
so gestaltet, dass es fiir die Bewohner viele
Begengnungsorte gibt und autofrei ist. Es
gibt viele Griinanlagen und die alten Baume
wurden erhalten. Obwohl das GWL-Gelande
vor allem ein Ort zum Wohnen ist, sind dort
auch Unternehmen anséssig. Etwa fiinf-

zig Unternehmen, die insgesamt mehr als
zweihundert Menschen beschaftigen, haben
ihren Betriebssitz auf dem Gelénde.

Quelle: DW Die Wohnungswirtschaft, 2010

Tramstadt, Lyon

Die Strassenbahn Lyon wurde 2000 als Er-
génzung der Métro von Lyon wiedereroffnet.
Die Basis dieses Ausbauprojektes bildet der
PDU (Plan de Déplacements Urbains), wel-
cher eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung
fur Agglomerationen mit iber 1007000 Perso-
nen gesetzlich verankert hat. Der zweit-
grosste franzésische Ballungsraums verfligt
Uber ein 55 Kilometer langes Strassenbahn-
netz, auf dem finf Linien verkehren. An

den Streckenenden wurden Park-and-Ride-
Anlagen gebaut, die das Umsteigen auf den
offentlichen Verkehr férdern.

Bereits von 1894 bis 1957 gab es in Lyon
einen Trambahnbetrieb.

Quelle: Wikipedia, StraBenbahn Lyon, 2011
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Sihlcity, Ziirich

Die Grossiiberbauung umfasst rund 100°000
m? Flache mit Angeboten aus Gastronomie,
Einkaufszentrum, Multiplexkino, Unter-
haltung, Fitness/Wellness- und Gesund-
heitsbereich, Diskothek, Hotel, Kapelle mit
Seelsorgeangebot, Dienstleistungsflachen
und 16 Wohnungen. Anhand des Ziircher
Fahrtenmodells und der guten Erschlie-
ssung durch den OV konnte, trotz der vielen
Nutzer, das Parkhaus auf 850 Parkplatze
reduziert werden. Neben der in unmittelba-
rer Néhe verkehrenden Buslinien wurde eine
Linie direkt in die Tiefgarage von Sihlcity
verlangert. In ndchster Nahe verkehrt auch
eineTramlinie und eine zweite Tramlinie
wurde verlangert, um somit eine weitere
Verbindung herzustellen und die Kapazitat
zu verdoppeln. Durch die Haltestelle der
Sihltalbahn ist das Areal direkt mit dem
Hauptbahnhof verbunden.

Quelle: Wikipedia, Sihlcity, 2010

Velostadt, Miinster

Die Stadt Miinster in Westfalen gilt als
Velostadt. Das Velo prégt das Stadtbild der
Metropole und das Leben der Menschen. Auf-
grund der vielen Vorteile, die die Velofahrer im
Verkehr geniessen, gewann die Stadt bereits
mehrmals den Fahrradklimatest des ADFC
(Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club). Etwa
35-40 % der Fahrten werden mit dem Velo
zurlickgelegt. Das Velowegenetz innerhalb der
Stadt erstreckt sich auf eine Gesamtlénge von
tiber 300 km. Der Gebrauch des Fahrrads ist
auch deshalb so beliebt, weil es in der Stadt
keine Steigungen gibt. Auch die Parkplatzpo-
litik der Stadt ist sehr streng, so dass es in der
Innenstadt keine Gratisparkplatze gibt. Die
Berufstétige konnen tber Veloachsen die ins
Zentrum fihren, und tiber eine 4.5 km lange
Ringstrasse bequem zu ihrem Arbeitsplatz
pendeln. Miinster besitzt auch das grosste
Veloparkhaus Deutschlands.

Quelle: Wikipedia, Fahrradstadt Miinster, 2011

Nachhaltige Stadterweiterung
Rieselfeld, Freiburg

Zwecks einer Stadterweiterung wurde 1992 ein
Wettbewerb fuir einen Masterplan des neuen
Areals geplant. Dabei wurden nachhaltige
Vorschléage gesucht. Entstanden ist ein Wohn-
quartier mit verschiedenen Mischnutzungen.
Das Verkehrskonzept versucht geschickt, die
verschiedenen Bedtrfnisse der Verkersteilneh-
mer zu berticksichtigen. Dabei ist dasTram das
wichtigste Verkehrsmittel. Es gibt drei Halte-
stellen, die tiber den Stadtteil verteilt sind. Um
den Stadtteil familienfreundlich und ruhig zu
gestalten und das motorisierte Individualver-
kehrsaufkommen gering zu halten, gilt auf allen
Strassen ein Tempolimit von 30 km/h. Auch

ein gutes Velowegenetz und regelméssige
Busverbindungen machen die Anwohnerlnnen
ohne PKW mobil. Die Langsamverkehrsach-
sen sind mit den anschliessenden Quartieren
verbunden.

Quelle: Stadterweiterung Freiburg Riesefeld,
1997
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Konzept 6ffentlicher Raum 2030

Konzeptskizze 6ffentlicher Raum

Karte Offentlicher Raum

Die Grundlage des Konzepts fur den 6ffentlichen Raum bildet
die Verminderung des motorisierten Verkehrs und die neue
stadtebauliche Struktur. Die grossen zwei Parkhduser am
Anfang und Ende des Gebietes machen es moglich, rickwar-
tig zur Hauptstrasse einen grossen autofreien Boulevard mit
beidseitiger Baumallee zu schaffen.

Die Sequenz der drei im Gebiet gelegenen Platze beginnt
am stidwestlichen Zipfel mit einem kleinen 1400 m2 grossen
«Eingangsplatz», der gleichzeitig als Vorplatz des 50 Meter
hohen Hochhauses und als Gebietsanfangsmarkierung funk-
tioniert. Von diesem Platz verlauft diagonal eine Fussgén-
gerachse Richtung Boulevard und stésst auf den Hauptplatz.
Diese «Piazza» ist der Begegnungs- und Aufenthaltsort der
anliegenden Einkaufsgeschéfte und Freizeitpaldste. AmTag
wird dieser Ort von arbeitenden und einkaufenden Menschen
belebt. Am Abend dient er dem Nachtleben.

Der Boulevard kann mit seinen beiden neun Meter breiten
Fussgéangerzonen verschiedene Funktionen als Aufent-
halts- und Gastroraum erfiillen. Dieser wird vor allem von
den Angestellten der Dienstleistungsbetriebe benutzt. Die
Verbindungen zu den Innenhofpéarken bieten die Moglichkeit,
Naturraume in unmittelbarer Nahe zu finden. Am nérdlichen
Ende des Boulevards befindet sich ein grosser funktioneller
Platz (117100 m2), der fiir grosse Veranstaltungen genutzt wird.
In derVerlangerung diese Platzes befindet sich eine grosse
Liegewiese zum Sonnenbaden. Der neue Flusszugang bietet
die Moglichkeit zum Baden. Stdlich der Liegewiese befindet
sich ein grosser Naturraum, welcherTieren und Pflanzen
Platz bietet. N6rdlich davon befindet sich eine Sportwiese,
die verschiedener Sportlern Platz bietet.

Auch im Gewerbegebiet ist der bestehende Bach zugéanglich
und als Pausenraum nutzbar. Auf dem Boulevard wird dieser
zur Wasserrinne.

Konzept 6ffentlicher Raum 2030

Neue Aufgewertete Aussenrdaume,
Platze, Mischflachen
=1 Baulinien und Planungsgebiet
mit Gestaltungsplanpflicht
ee e Baumreihen
Park- und Gartenanlagen
Bl Wald
Fluss/ Bach

—— x |
100m

|
500m

Eingangsplatz, 1400 m?

Hauptplatz «Piazza», sozialer Treffpunkt und Aufenthaltsraum, 9°350 m?
Gebrauchsplatz fiir Veranstaltungen, 11°100m?

Boulevard und autofreie Zone

«Stadtgarten» mit extensiv genutzter Wiese

Liegewiese, Erholungsraum

Zuganglicher Flussraum

Wiese fiir verschiedene sportliche Aktivitaten

Halb-6ffentlich genutzte Innenhofe, verbunden mit angrenzendem Raum
(anhand Gestaltungsplan geregelt)

Wasserrinne auf Boulevard

Aufenthaltsraum und gestalteter Flussraum
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Variante Konzept 6ffentlicher Raum 2030

4 Die stadtebauliche Variante spielt mit der Idee von zwolf

% Wohneinheiten, die in einem «englischen Garten» liegen. Die-
ser Garten oder Park ist von einer Vielzahl gewundener Wege
und Baumgruppen durchdrungen. In dieser Variante wird die
extensiv genutze Wiese, die an den Fluss grenzt, die bis an
den Boulevard verléangert. Zusétzlich wird auf eine Anzahl
Gewerbebauten zugunsten von Wohnbauten verzichtet. Der
Rest des Konzepts bleibt dem auf Seite 60 und 61 beschriebe-
nen gleich.

Konzept 6ffentlicher Raum 2030

Blick auf den Boulevard
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Beispiele Konzept 6ffentlicher Raum 2030

Treffpunkt und Platz

Schouwburgplein, Rotterdam

Der Schouwburgplatz liegt mitten im
Zentrum von Rotterdam. Er wurde 1997 nach
einem Wettbewerbsentwurf fertig gestellt.
Der Platz wird durch das Stadttheater,

eine Konzerthalle, ein Multiplex-Kino und
bewegliche Lichtmasten begrenzt. Diese
vier beweglichen, hydraulischen Lichtmas-
ten, je 35 Meter hoch, wechseln jede Stunde
automatisch ihre Einstellung und Gestalt.
Nach Einwurf einer Miinze kénnen auch die
Passanten die Position der Lichter andern,
so dass die Leuchten den 6ffentlichen Platz
fiir eine kurze Zeit in ein privates Terrain
verwandeln. Der Platz ist der Begegnungs-
ort fiir die Stadtbevélkerung. Er bietet Raum
fir spielende Kinder, skateboardfahrende
Jugendliche, Geschaftsmanner, die zu Mit-
tag essen und alte Leute die auf den langen
Bénken sitzen und beobachten.

Quelle: Wikipedia, Schouwburgplein, 2011

Gebrauchsplatz

Turbinenplatz, Ziirich

«DerTurbinenplatz in Zurich-West ist mit
rund 14’000 Quadratmetern Ziirichs grosster
Platz. Die industrielle Vergangenheit des
Quartiers beeinflusste die Planer bei der
Gestaltung des Platzes. So ist der Boden-
belag wie auf den meisten Industriearealen
aus Beton. Schienen aus Gusseisen un-
terteilen den Platz optisch und fiihren das
Wasser in spezielle Regenbecken, wo es auf
nattirliche Weise versickert und gleichzeitig
die Pflanzen versorgt. Durch die Beleuch-
tung erhalt der Turbinenplatz nachts eine
markante Ausstrahlung. Die Strassen sind
blau beleuchtet, wahrend auf den Birken und
Kiesflachen orange und violette Lichtkegel
erscheinen.»

Quelle: Tiefbau- und Entsorgungsdeparte-
ment, 2011

Erholungs- und Freizeitpark
Liebefeldpark, Koniz

Der Liebefeldpark ist ein Wohn- und Er-
holungsort. Die Architektur der Turm- und
Zeilenbauten wurde unter Beriicksichtigung
des bestehenden Wohnquartiers neu in-
terpretiert und integriert, was ein harmoni-
sches Gesamtbild des Dorfteils schafft. Die
Parkanlage und die grossziigigen, begriin-
ten Wohnhofe bieten hochste Lebens-
qualitat in einer Ruheoase mit urbanem
Charakter. Mit 36 000 Quadratmetern ist die
offentliche Parkanlage so gross wie flinf
Fussballfelder. Baume, Wiesen, Promena-
den und ein grosserTeich am nérdlichen
Ende des Parks laden zum Verweilen ein.
Spielplatze und Sitzplatze bieten idea-

le Aufenthaltsorte fir die Bevélkerung.

Die Parkanlage wurde von der Gemeinde
realisiert dank, Unterstiitzung von Firmen
und Privatpersonen konnten zuséatzliche
Elemente umgesetzt werden.

Quelle: Gemeinde Kéniz, 2011

Jordi Riegg HSR, Public Planning B Tram Lugano - Nachhaltige Stadt- und Mobilititsentwicklung eines Siedlungsgebietes



64

Konzept

Konzept 2030

Landschaftsbild 2030

Umfassung durch Bebauung

ngender Griinraum

s T \

Konzeptidee

Die Innenh6fe werden Giber den Boulevard
und die angrenzenden Strassen und Wege,
anhand von Durchgéangen, zugénglich ge-
macht. Als halb-6ffentliche Rdume werden
sie Uiber den Gestaltungsplan geregelt. So
entstehen individuelle Losungen der Verbin-
dung zwischen privatem und offentlichem
Raum.

Querschnitt Flussraum ®)
Die punktuelle ausweitung des Flussraum-
profils erméglicht den Zugang zum Wasser.

Karte Landschaft

Der Landschaftsraum breitet sich vom Flussraum ins Innere
des Entwicklungsgebietes aus. An der Flusskante wéachst

ein Waldstreifen, der durch einen abgestuften Waldrand in
eine extensiv bewirtschaftete Blumenwiese tibergeht. Diese
Wiese ist der «Stadtgarten», der durch zwei parallel laufende
Fuss und Radwege eingegrenzt ist. In ihm befindet sich eine
grosse Bienenzucht, die Bliitenhonig produziert und dem ak-
tuellen Binnenschwund entgegenwirkt. Daneben befindet sich
eine Liegewiese, die als Naherholungszone fungiert. Diese
Wiese hat in ihrer Verlangerung einen Flussanschluss, wel-
cher durch einen Damm umgrenzt ist. Die drei Gebaude mit
ihren begriinten Innenhoéfen verbinden sich mit dem Stadt-
garten zu einem erweiterten Griinraum. Dieser Griinraum
setzt sich anhand der im Erdgeschoss der Blockrandbauten
befindlichen Durchgénge in dessen Innenhéfen fort. Die
Innenhofe sind halb-private Parke, die individuell gestaltet
sind. Sie dienen als Aufenthalts- und Ruhezone aber auch als
Naturraum fiir Pflanzen. Sie werden anhand von Gestaltungs-
planen geregelt. Auf dem Boulevard setzt sich der Griinraum
anhand der beidseitig der Fassaden folgenden Alleebdume
fort. Er endet in einem urban gestalteten Bach, der als Auf-
enthaltsort fiir die Angestellten und Besucher fungiert.

Alle Neubauten haben ein begriintes Flachdach. Diese Mass-
nahme macht die von den Anhdhen aus sichtbare Auswirkung
der dichten Bebauung vertraglich. Die Dachbegriinung wird
tber den Gestaltungsplan geregelt.

Die auf der gegeniiber der Autobahn liegende Landwirt-
schaftszone ist durch die neue Fuss- und Velobriicke fiir die
Bevolkerung zugénglich. Sie fordert somit das Bewusstsein
des Bezugs zum natirlichen Umfeld und dessen Ressourcen.

Landschaftsbild 2030

Extensiv genutzte Wiese

Liegewiese

Sportwiese

Blockrandbau mit Innenhof und Dach-
begriinung

Alleebdume/ Baumgruppen

Fluss/ Bach

—— x |
100m

|
500m

«Stadtgarten» mit extensiv genutzter Wiese, 33°000 m?

Liegewiese als Erholungsraum, 10°000 m?

Zugénglicher Flussraum mit begehbarem Dammbhiigel

Wiese fiir verschiedene sportliche Aktivitaten, 257400 m?

Baumallee

Halb-6ffentlich genutzte Innenhofe, verbunden mit angrenzendem Raum
(anhand Gestaltungsplan geregelt)

Alle Neubauten mit Griindachern (anhand Gestaltungsplan geregelt)
Wasserrinne auf Boulevard

Aufenthaltsraum und gestalteter Flussraum

Erlebbarer Landwirtschatsraum «tenuta Bally»

PE®® ©OBOEO
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Variante Landschaftsbild 2030

Die stéadtebauliche Variante spielt mit der Idee von zwélf
Wohneinheiten, die in einem «englischen Garten» liegen. Die
Gebaude liegen in einem Naturraum, der aus einer Wiese
besteht, welche extensiv genutzt wird. Somit dehnt sich diese
Wiese vom Fluss bis fast an den Boulevard aus. Zusétzlich
wird auf eine Anzahl Industriebauten zugunsten von Wohn-
bauten und Wiesenflache verzichtet. Der Rest des Konzepts
bleibt jedoch dem auf Seite 64 und 65 beschriebenen gleich.

Impressionen Landschaftsbild 2030

Blick von der Sportwiese auf die Wohnhauser
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Beispiele Landschaftshild 2030

Stadtpark

Opfikerpark, Glattpark Opfikon

Der Opfikerpark mit seinen grossziigigen
Freiflachen, dem attraktiven See und den
Promenaden zum Flanieren und Spazieren
ist ein Kernstilick des gréssten Entwick-
lungsgebietes der Schweiz. Angesichts der
verdichteten Bauweise leistet der Opfi-
kerpark einen entscheidenden Beitrag zur
Naherholung und Freizeitgestaltung. Die
Grundeigentiimer in Glattpark (Opfikon)
und die Stadt Opfikon teilen sich diese Kos-
ten. Der See wird primér durch Dachwasser
aus dem Baugebiet gespiesen. Das Seewas-
ser hat Badequalitat. Als Fortsetzung der
Stege fuhren Wege tiber die Rasenflachen
zum angrenzenden Waldbereich, von wo aus
man zum Ufer der Glatt gelangt. Im Norden
des Parks wurde gegen die Autobahn ein
natlrlicher Larmschutzwall erstellt.

Quelle: Gebietsmarketing Glattpark, 2003

Wohnen in der Blumenwiese
Wohniiberbauung Rietfeld Biilach

Die Griinflachen der Wohniiberbauung sind
mit einem extensiven Blumenrasen erstellt.
Je nach Bedarf konnen einzelne Flachen
intensiver geschnitten werden, um Spielfla-
chen fur Ballspiele zu erhalten. Den Erdge-
schosswohnungen ist ein zwei Meter breiter
Kiesbereich vorgelagert, der den Mietern/Ei-
gentiimern einen privaten Anteil an Aussen-
raum zuordnet. Der Riedbach wurde saniert
und mit einer Zone fiir gemeinschaftliche
Zwecke (Schwerpunkt Ruhe- und Erho-
lungsflache) erweitert. Das Areal ist an

den 6ffentlichen Weg und den Riedbach
angebunden. Unterschiedliche Nutzungs-
maoglichkeiten wie grilieren, liegen und
sitzen sind vorhanden. Die Flache zwischen
dem offentlichen Weg und den Hauserzeilen
ist mit einer Extensivwiese begriint.

Quelle: Fahrni Landschaftsarchitekten
GmbH, 2008

Flussaufweitung

Reuss, Emmen

Die Flussaufweitungen der Reuss in Emmen
schaffen neuen Raum fiir Tiere und Pflanzen
und tragen zu einem wirksamen Hochwas-
serschutz bei. Gleichzeitig wertet er die
Flusslandschaften auf. Das Fliessgewdasser
erhélt durch die Flussaufweitung wieder
einen natdrlicheren Charakter.

Die Flussaufweitungen geben dem Gewaés-
ser mehr Raum fur eine nattrliche Entwick-
lung der Sohle und des Ufers. Der aufgewei-
tete Bereich unterscheidet sich dabei in der
Breite deutlich von den sonst korrigierten
Flussabschnitten.

Durch eine Flussaufweitung konnen somit
die 6kologische Funktionalitat und der
Hochwasserschutz miteinander vereint bzw.
deutlich gesteigert werden.

Quelle: Nationale Plattform Naturgefahren
PLANAT, 2011
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Offene Fragen

Da diese Arbeit nur einen allgemeinen Uberblick einer Gebiets-
entwicklung aufzeigt, lasst sie einige Fragen offen. Im folgenden
Kapitel sindThemen aufgelistet, welche einer vertieften Studie
bedurften.

Wirtschaftsstandort Eine wirtschaftliche Studie zu den vorhandenen und zukiinftigen
Betriebsstétten des Gebietes ist eine wichtige Entwicklungs-
grundlage. Ein Immobilienkonom sollte diese erstellen um
eine Strategie fur die wirtschaftliche Zukunft des Gebietes zu
erabeiten.

Entwicklung und Regulierung Die einzelnen Parzellen bedirften einer Analyse derWiinsche
und Ziele der Besitzer. Vertiefte Studien zur Regulierung der
raumlichen und zeitlichen Entwicklung wéren Vorstudien fur
einen zuklinftigen Gestaltungsplan. Die Sonderbauvorschriften
wiirden den Prozess tiber die Zeit von ca. 40 Jahren steuern.

Gebé&udepark Der heutige Geb&audepark soll inventarisiert und analysiert
werden. Fiir die Neubauten des Entwicklungsgebietes sollen
Okologische Standards und Kriterien festgelegt werden. Diese
werden in die Sondervorbauschriften des Gestaltungsplanes
aufgenommen.
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Zukunft Glterumschlagsplatz

Eine Studie soll die heutige Lage des Guitterumschlagsplatzes
analysieren. Zusammen mit der SBB Cargo und SBB Immobili-
en muss evaluiert werden, ob und wie lange dieser Standort als
Umschlagsort gebraucht wird.

Machbarkeitsstudie autofreie Zone

Die Machbarkeit einer Variante mit einer vollkommen autofrei-
en Zone im Innenbereiches des Entwicklungsgebietes miisste
anhand einer Studie Gberpruft werden.

Mobilitatsmanagement

Der Entwurf eines kommunalen Mobilitdtsmanagements soll
Strategien zu einer zukiinftigen nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung aufzeigen. Darin werden Losungen zur Verlagerung des
motorisierten Indivualverkehrs auf den OV und den Langsamver-
kehr entwickelt.

Landschafts- und
Gewaésserentwicklungskonzept

Anhand eines regionalen Landschaftsentwicklungskonzeptes
(LEK) soll eine Bestandsaufnahme der verschiedenen Sa-
chebenen der Landschaft und eine Strategie fiir die zukunftige
Entwicklung dessen erstellt werden. Ein Gewéasserentwicklungs-
konzept (GEK) soll die Flussverbreiterung tberprifen und die
Zukunft der regionalen Gewasser koordinieren.

Hochwasserschutz

Im kantonalen Richtplan ist das Gewerbegebiet als Uber-
schwemmungsgebiet ausgeschieden. Eine vertiefte Analyse
sollte das Risiko evaluieren und eventuelle Massnahmen vor-
schlagen. Der KantonTessin fiihrt zur Zeit Arbeiten aus, welche
das Flussprofil verbreitern. Wie weit diese Massnahmen das
neue Gewerbegebiet schiitzen wiirde, misste in einer Studie
geklart werden.
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Kritische Reflexion

Die Projektierung des neuen Tramnetzes fir den Luganer
Agglomerationsraum war die Ausgangslage der Arbeit. Die
Arbeit wollte anféanglich den Zusammenhang zwischen den
Freirdumen und den, durch die neue Tramlinien entstehenden,
Haltestellen herstellen. Sogleich stellte sich jedoch heraus,
dass dasThema erweitert werden musste. Die Tramprojektie-
rung wurde dabei ein Teilaspekt des Oberthemas Mobilitat.
Die Mobilitat sollte jedoch auch in den Kontext der zukiinfti-
gen Siedlungsentwicklung gestellt werden, um eine relevante
Aussagen betreffend der neuen Tramlinie zu erhalten. Dabei
sollte die Studie den Planenden Akteuren einen Uberblick
Uber die vielen Teilaspekte dieser Gebietsentwicklung auf-
zeigen. Eine vertiefte Betrachtung der Freirdume um die
Haltestellen, wie anfanglich vorgesehen war, wurde somit
vernachldssigt. Ebenfalls wurde in Kauf genommen die Ent-
wicklungsthemen nur andeutungsweise und konzeptionelle
anzudeuten.

Die Gliederung Analyse, Vision und Konzept sollte den
Umfang der Arbeit einschrédnken. Das Thema der zukinftigen
Entwicklung, welches imTeil «Vision» abgehandelt wurde,
hatte durch eine andere Technik, wie das arbeiten mit Szena-
rien umfangreicher und differenzierter evaluiert werden kén-
nen. Dies sprengte jedoch den vorgegebenen Aufwand der
Arbeit. Das Ziel, aufzuzeigen welche Auswirkungen die neue
Tramlinie auf die Siedlungsentwicklung haben kénnen, wurde
trotzdem erreicht. Nachdem lesen der Arbeit sollte dies, nach
Erachten des Autors, nachvollziehbar sein.

Die Hoffnung besteht, dass die Studie Anregungen schafft
eine nachhaltige Entwicklung zu férdern. Die Studie wendet
sich spezifisch an die Planer, Politiker und Privateigentiimer
dieser Region, jedoch auch an die Bundesbehorden welche
sich mit der raumlichen Entwicklungen der Schweiz ausein-
andersetzen.
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