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Kurzfassung

MAS-Programm in Raumplanung 2015/17
MAS-Thesis

Instrumente zur Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im Kanton Tessin -
am Beispiel des Tram-Treno im Basso Vedeggio mit Vergleichsbetrachtungen zum Glattal
und zum Limmattal

Autor: Patrick Bonzanigo
September 2017

Im Kanton Tessin mit seinen polyzentrischen Funktionsraumen sind wirksame Instrumente zur Veran-
kerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten gefragt. Dies gilt umso mehr, als sich infolge neuer
Bahnverbindungen starkere Verflechtungen mit der Nordlombardei und dem Metropolitanraum Zirich
abzeichnen. Ein Vergleich des Mittelverteilerprojekts im Basso Vedeggio mit Planungen im Glattal und
im Limmattal zeigt, dass im Tessin das Fehlen einer formellen Ebene zwischen kantonaler Richtpla-
nung und kommunaler Nutzungsplanung zu einem Verlust an qualitatsrelevanten Planungsinhalten
fuhrt. Die Zusammenarbeit unter Planungstragern verschiedener Stufen konnte optimiert werden und
Projekte fiir neue Mobilitatsinfrastrukturen sollten verstarkt als Treiber fir eine integrierte Planung
eingesetzt werden. Auf regionaler Ebene sollen deshalb verbindliche Richtplane, periodische Raument-
wicklungskonzepte und Planungsverbande mit verstarkten Kompetenzen eingerichtet werden. Fir
kinftige Infrastrukturprojekte werden angepasste Planungsinstrumente und Organisationsstrukturen
vorgeschlagen.

Schlagworte

Stadtebau; Qualitat; Gestaltung; Planungsinstrumente; Regionalplanung; interkommunale Planung;
Richtplan; Nutzungsplan; Gebietsplanung; Gestaltungsplan; Mittelverteiler; Tram-Treno.
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1. Einleitung
1.1.  Ausgangslage und Problemstellung

Die Frage nach der Steuerung von stadtebaulichen Qualitaten ist in den letzten Jahren vermehrt in den
Fokus der schweizerischen Raumplanung geriickt. Dazu beigetragen haben insbesondere die vom
neuen Raumplanungsgesetz (RPG) vom 1. Mai 2014 nun explizit verlangte Siedlungsentwicklung nach
Innen unter Forderung der Qualitat sowie die Arbeiten des Nationalen Forschungsprogramms «Neue
Urbane Qualitdt» (NFP 65) aus dem Jahr 2015 (SULZER / DESAX 2015; WEHRLI-SCHINDLER 2015;
KRETZ / KUENG 2016).

Auch in der Schweiz bezieht sich die Frage nach der Qualitat in komplex verflochtenen funktionalen
Raumen sowie in den stark fragmentierten Siedlungs- und Landschaftsstrukturen stadtischer und sub-
urbaner Raume nicht nur auf spezifische lokale Eigenschaften - oft vornehmlich baulich-raumlicher,
gestalterischer und raumorganisatorischer Natur. Vielmehr ist die Qualitatsfrage wesentlich auch in
einem uberlokalen Massstab anzugehen, wenn man es nicht bei deren Steuerung an einzelnen spezifi-
schen Orten belassen will und damit in Gefahr lauft, dass lokale Einzelplanungen zusammenhanglos
bleiben und die lokal angestrebten Wirkungen in einem grosseren Massstab letztlich ausbleiben.

Gerade in polyzentrischen Metropolitanregionen wie dem Mittelland, dem Tessin und der Nordlombar-
dei, dem Metropolitanraum Zirich und dem Arc Lémanique besteht ein immer grésseres Bedirfnis
nach einer effektiven Verankerung von tberlokalen stadtebaulichen Qualitaten. In diesen immer dichter
besiedelten und mit umfangreichen Infrastrukturen belegten Funktionsraumen lassen sich lebens-
werte Raume nicht mehr allein durch vereinzelte lokale Interventionen herstellen oder sichern. Gefragt
sind hier Strategien und Instrumente, die in diesen Stadtgeflechten Lebens- und Erholungsraume mit-
einander verbinden, flexibel ausstatten und zugleich dauerhaft bewahren, so dass das Zusammenleben
der Menschen auch bei enger werdenden Verhaltnissen angenehm und variiert gestaltet werden kann.
Bei starkeren funktionalen Verflechtungen auch in grosseren Raumen und bei knapper werdendem
Raum erhalt damit die Gberlokale Komponente immer grossere Bedeutung und es gilt, qualitatsvolle
Gebiete nicht nurin nachster Nahe untereinander zu verflechten und zu artikulieren. Die Schaffung und
Verankerung von auch iberlokal verstandenen stadtebaulichen Qualitaten ist somit als Generationen-
projekt zu verstehen und ist eine der zentralen Aufgaben zur Erreichung von lebenswerten polyzentri-
schen und komplexen Funktionsraumen. Diese Arbeit widmet sich deshalb den Planungsinstrumenten,
die solche Qualitaten bewahren oder ihnen zu einem Durchbruch verhelfen kénnen.

Bei der Steuerung von stadtebaulichen Qualitaten in verschiedenen Massstaben lassen sich in Praxis
und Lehre in der Schweiz mehrere Positionen ausmachen: Von solchen, die einen stark regulatorischen
Ansatz verfolgen, Giber andere, die einen staatlichen Eingriff auf ein Minimum reduzieren machten, bis
zu solchen, die auf ein sich einpendelndes Gleichgewicht zwischen Kontrolle und Laisser-faire abzielen
(so wie in verschiedenen Vortrégen des Lehrstuhls Christiaanse am Institut fir Stadtebau des Departe-
ments Architektur der ETHZ thematisiert). Diese Debatte betrifft nicht nur die Frage nach dem regula-
torischen Rahmen, sondern auch nach dem raumlichen Umfang der Kontrolle: Bekannt ist insheson-
dere die Kritik am sogenannten Insel-Urbanismus (CHRISTIAANSE et al. 2011: 8), die darauf abzielt,
dass in bestimmten Arealen im Quartiersmassstab eine gute stadtebauliche Qualitatskontrolle erfolgt,
nicht aber in einem grosseren stadtischen oder territorialen Gewebe gedacht wird (AEMISEGGER / LEH-
NERER 2017: 24). Die Frage nach der Wahrung von stddtebaulichen Qualitdten in verschiedenen Pla-
nungsmassstaben ist nicht rein akademisch - kommt es doch in einem Land wie der Schweiz mit relativ
beschrankt verfligbaren Flachen fir menschliche Nutzungen effektiv auf einen haushalterischen und
bewussten Umgang mit Boden und Raum an. Unabhangig von den jeweiligen Losungsvorschlagen, die
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sich aus unterschiedlichen Auffassungen ergeben konnen, lohnt sich also eine vertiefte Auseinander-
setzung mit der Frage nach stadtebaulichen Qualitaten bei Planungen mit iiberlokalen Charakter.

Im Kanton Tessin wird mit der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels (2016) und des Ceneri-Basistun-
nels (voraussichtlich 2020) ein wichtiger Schub in der Raumentwicklung entlang der Nord-Sid Bahn-
achse zwischen den Metropolitanregionen Zirich und Mailand erwartet. Diesbeziigliche Themenfelder

wurden im Projekt «Public space in the <Citta Ticinos> of tomorrows (CITI) des NFP 65 untersucht (vgl.
auch ARNABOLDI / SASSI / RIZZI 2016).

Durch seine Topografie weist der Kanton Tessin enge Platzverhaltnisse fur Siedlung und Mobilitatsinf-
rastrukturen auf, die mehrheitlich auf den Talbéden angesiedelt sind (DE GOTTARDI 2010: 21-24). Auf
dem Talboden bis 500 m.i.M konzentrieren sich 95% der Raumnutzer im Kanton (KANTON TESSIN
2017b: 9). Die in den letzten Jahrzehnten aufgekommene Zersiedlung ist auffallig, und neu realisierte
Projekte vermitteln eher das Bild einer durch Partikularinteressen getriebenen Bodenverschwendung
als das einer qualitatsbewussten und auf die Bediirfnisse einer breiteren Offentlichkeit ausgerichteten
Raumentwicklung. Auf den Strassen erzeugt zudem der Fern- und der Grenzgangerverkehr eine hohe
Infrastrukturbelastung.

Gleichzeitig wurden Instrumente der Uberlokalen Planung im Kanton Tessin bis anhin moglicherweise
weniger ausgebaut oder genutzt als in anderen Teilen der Schweiz. So bestehen im Kanton Tessin keine
selbstandigen regionalen Richtplane fir das ganze Territorium. Vielmehr wurden einzelne regional an-
gelegte Planungsstudien teilweise fiir gewisse Taler bzw. Agrargebiete in Richtplanblatter des kanto-
nalen Richtplans integriert. Ahnlich wurde mit regionalen Mobilitatsplanen (Piani regionali dei trasporti)
vorgegangen, die in die Richtplanblatter zu den Agglomerationsprogrammen fir die Agglomerationen
Luganese, Locarnese, Bellinzonese und Mendrisiotto aufgenommen wurden. Andere tberlokal rele-
vante Projekte wurden als interkommunale Planungen angegangen.

Im bereits erwahnten Projekt CITlI des NFP 65 wurde die Suche nach neuen Instrumenten zur Steuerung
von uberlokalen Qualitaten postuliert, da dies mit den herkommlichen Mitteln der Masterplanung und
der kommunalen Nutzungsplanung nicht zu erreichen sei.

Tatsachlich stellen sich die zuvor genannten Fragen im Kanton Tessin wieder aus aktuellem Anlass:
Am 19. Juni 2017 wurde im Tessin eine viermonatige Mitwirkung {iber die Anderungen des kantonalen
Richtplans (Piano Direttore Cantonale) im Zuge der Anpassungen zum RPG aus dem Jahr 2014 eréffnet,
bei welcher es /nter alia zentral um die Frage der Qualitat und insbesondere um Anpassungen des
Richtplantextes mit Bezug auf die Siedlungsqualitat geht. Interessant ist hier zu beobachten, wie wei-
terhin eine grundsatzliche Kompetenzaufteilung zwischen Kanton und Gemeinden vorgesehen wird,
neu aber mit pointierteren Zielsetzungen, neuen Instrumenten fir die Gemeinden und starkeren Kon-
troll- und Unterstiitzungsmaoglichkeiten von Seiten des Kantons. Gleichzeitig werden im Territorialmo-
dell des Kantons vier regionale Raume - Bellinzonese, Locarnese, Luganese und Mendrisiotto, jeweils
mit Talern und Eignungsgebieten - ausgemacht, die sich weitgehend mit den Gebieten aus den vor al-
lem auf Infrastraktur und Mobilitat ausgerichteten Agglomerationsprogrammen decken, aber weiterhin
nicht den Status von eigentlichen Planungsregionen aufweisen. Fir die Uberlokale bzw. regionale Pla-
nungsarbeit scheint der Kanton zudem weiterhin auf Initiativen und Zusammenschliisse von Gemeinden
zu setzen — mit einer unterstiitzenden Rolle des Kantons (KANTON TESSIN 2017a: 17-18, 25-26 und 34-
36). Die Praxis im Kanton Tessin scheint derzeit dennoch fiir Argumente empfindlich zu sein, wonach
Gemeinden ihre planerische Autonomie aktiv gegen die Einflussnahme des Kanton des Kantons vertei-
digen sollten (so etwa eine Stellungnahme des Présidenten des Tessiner Hauseigentiimerverbandes im
Artikel «Comuni unitevi o alla fine sarete i grandi perdenti» im Corriere del Ticino vom 3. Juli 2017 zum
Entwurf fur eine Teilanderung des kantonalen Richtplans, mit einem Aufruf an die Gemeinden, sich
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gegen die kantonale Vorlage zu koalisieren, um am Ende nicht auf der Verliererseite (sic!]) zu stehen).
Es gibt also im Tessin aktuell durchaus wichtige Interessengruppen, welche die Planung eher als kon-
flikttrachtige Angelegenheit betrachten als eine Kooperationsmaglichkeit zwischen einzelnen Gemein-
den und dem Kanton.

Vor diesem Hintergrund ist die Frage nach geeigneten Instrumenten zur Verankerung von uberlokalen
stadtebaulichen Qualitaten und Férderung der Zusammenarbeit zwischen der kommunalen und kanto-
nalen Ebene im Kanton Tessin von besonderer Bedeutung und soll deshalb naher untersucht werden.
Gleichzeitig werden hier Beobachtungen und Uberlegungen angestellt, die sich auf die Problemlage in
anderen Kantonen und auf allgemeine Themenkreise der Planung lbertragen lassen - insbesondere
das funktionierende Zusammenspiel von mehreren Planungsebenen und die Bedeutung der «mittle-
ren» regionalen bzw. tberlokalen Ebene.

1.2. Hypothesen und Ziele der Arbeit

Mit den vorstehenden Ausfiihrungen sind auch bereits die Hypothesen dieser Arbeit zur Lage im Kanton
Tessin beziiglich der Verankerung von tberlokalen stadtebaulichen Qualitaten angesprochen:

- Hypothese 1: Eigenstandige formelle regionale Planungsinstrumente sind fiir die Verankerung

von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitdten von zentraler Bedeutung.

Eine erste Hypothese besagt, dass das Vorhandensein von formellen, d. h. zumindest behor-
denverbindlichen Planungsinstrumenten auf regionaler Ebene (etwa im Sinne einer regionalen
Richtplanung) fiir die Aushandlung und Verankerung von tiberlokalen stiddtebaulichen Qualita-
ten von entscheidender Bedeutung ist. Die Griinde liegen insbesondere darin, dass damit eine
Planungsebene erstellt wird, die dialogisch zwischen den abstrakt-strategischen Festlegungen
der kantonalen Richtplanung und der konkreten Ebene der lokalen Nutzungs- und Quartierpla-
nung operiert.

Eine Spezifizitat dieser «mittleren Ebene» besteht darin, dass sie gleichzeitig tiberlokalen und
lokalen Qualitatsaspekten Rechnung tragt und somit fir die Artikulierung von trans- bzw. mul-
tiskalaren Planungsansatzen wesentlich wird. Entscheidend ist deshalb der Detaillierungs-
grad, mit welchem Uberlokale stadtebauliche Qualitaten zumindest behdrdenverbindlich fest-
gelegt werden konnen. Auf dieser Ebene geht es einerseits darum, so konkret bzw. detailreich
wie moglich Angaben zur Struktur und zum maglichen Funktionieren spezifischer Gebiete zu
machen, so dass bereits Hinweise zu Entwicklung und adaquaten Gestaltungsmaoglichkeiten im
kleineren Massstab geliefert werden. Andererseits soll die «mittlere» Ebene weiterhin eine ge-
wisse Abstraktion behalten, die es erlaubt, wesentliche Zusammenhange zum grosseren Mas-
sstab und zur Ubergeordneten kantonalen Richtplanung erkennen zu lassen.

Die Forderung nach formellen Planungsinstrumenten fur diese «mittlere Ebene» soll nicht als
Uberregulierungsdrang verstanden werden, sondern als Einsicht, dass die Liicke zwischen for-
malisierten Instrumenten auf kantonaler und lokaler Ebene ohne Vermittlung zu gross (gewor-
den) ist. Ohne formelle Festlegung dieser mittleren tiberlokalen Massstabsebene droht die Ge-
fahr, dass ihre Inhalte entweder auf die Seite der kantonalen Richtplanung oder auf jene der
(interJkommunalen Planung zugeschlagen werden. Dies ist zwar logistisch maglich, das Risiko
einer Verwasserung, Verzerrung oder Fragmentierung ist jedoch signifikant. Dazu kommt, dass
dabei oft nur Teilproblematiken (etwa aus Sicht von Infrastruktur, Mobilitat, Tourismus oder
Wirtschaft) angegangen werden, sei dies aufgrund von prozessualer Komplexitatsreduktion o-
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der wegen des Fehlens einer ganzheitlichen Perspektive. Ein formelles, verbindliches Instru-
ment zur integralen Planung auf lUberlokaler Ebene kann im Gegensatz dazu als Beitrag zu
einer verstarkten Zusammenarbeit zwischen Kanton und Gemeinden verstanden werden und
die Verankerung von iberlokalen stadtebaulichen Qualitaten erwirken.

Hypothese 2: Informelle Planungsinstrumente und die damit einhergehende Kultur einer ef-

fektiven Zusammenarbeit zwischen kantonalen und kommunalen Behorden sind flir die Veran-

kerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten entscheidend.

Auch wenn dies banal klingen mag, so ist eine effektive Zusammenarbeit nebst (oder in Erman-
gelung von) formellen regionalen Planungsinstrumenten zwischen Kanton und Gemeinden eine
sehr wichtige Voraussetzung fiir die Verankerung von lberlokalen stadtebaulichen Qualitaten.
Es sollte deshalb bei Planungsprozessen stets darauf geachtet und laufend Gberprift werden,
dass eine solche Zusammenarbeit stattfinden kann und keine unndtigen Konfrontationen auf-
gebaut werden. Diese Hypothese betrifft somit informelle Planungsinstrumente, bei welchen
die Steuerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten in einem vergleichbaren Umfang er-
folgen wie bei den in der Hypothese 1 postulierten formellen regionalen Instrumente. Auch bei
informellen Instrumenten ist demnach entscheidend, dass die Detaillierung der qualitatsrele-
vanten Festlegungen zur Uberlokalen Qualitat adaquat ist. Mangels formaler Verbindlichkeit
soll hier ein Konsens unter den verschiedenen beteiligten Planungstragern fir allseitige Ein-
haltung der ausgehandelten Inhalte der «mittleren» Ebene sorgen.

Zu vermeiden ist der typische Vorwurf von Seiten der Gemeinden, ein Planungsvorhaben werde
vom Kanton fop down durchgefiihrt. In solchen Fallen besteht die Gefahr, dass die kantonalen
Instanzen zu wenig Sensibilitat fir lokale Bedirfnisse haben, die Akzeptanz der Gemeinden
daraufhin schwindet und prozessuale Blockaden entstehen. Umgekehrt kann festgestellt wer-
den: Wenn iiberlokale Planung und damit auch die Verankerung von lberlokalen stadtebauli-
chen Qualitaten vor allem bottom up von den Gemeinden vorangetrieben werden sollen (wie
dies auch im neusten kantonalen Richtplanentwurf propagiert wird (KANTON TESSIN 2017a:
35), sollte dieser Prozess nicht nur den Gemeinden uberlassen werden: Vielmehr sollte der
Kanton im Laufe der entsprechenden Planungen relativ friih eine aktive und unterstiitzende
Rolle einnehmen. Ansonsten droht die Gefahr, dass kommunale resp. interkommunale Planun-
gen nur auf die Grenzen der beteiligten Gemeinden ausgerichtet werden und die Perspektive
beziiglich des grosseren regionalen Kontexts verloren geht.

In diesem Zusammenhang bieten Aufgaben, bei denen Kanton, Gemeinden und andere Akteure
aufeinander angewiesen sind - und damit zu einer Zusammenarbeit faktisch weitgehend ge-
zwungen sind -, ein privilegiertes Handlungsfeld fir die Verknipfung von verschiedenen Mas-
sstaben und fir die Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten. Es ist demnach
wichtig, dass sich Planungstrager unterschiedlicher Stufen der Bedeutung solcher Aufgaben
bewusst sind, zum Beispiel bei grosseren Infrastruktur- und Mobilitatprojekten. Die Zusam-
menarbeit soll dabei nicht nur perspektivisch, sondern auch strukturell auf Dialog und auf ef-
fektive Bericksichtigung verschiedener Massstabsebenen ausgerichtet sein, so dass ein fort-
laufender Austausch zwischen kantonalen und kommunalen Behorden fruchtbar gemacht wer-
den kann und ausgehandelte Uberlokale stadtebauliche Qualitaten in einer konkreten Form ge-
meinsam festgelegt werden kdnnen.
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Hypothese 3: Parallele Entwurfsverfahren in verschiedenen Massstaben sind zentrale Pro-

zesswerkzeuge zur Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten.

Die Zusammenarbeit zwischen Kanton, Gemeinden und anderen Akteuren betrifft nicht nur eine
Aufweichung von unnoétigen Hierarchien, sondern auch die Prozessstruktur. Sie umfasst insbe-
sondere die zeitlich parallele Adressierung der verschiedenen Massstabsebenen, mit dem Ziel,
dass sich Erkenntnisse verschiedener Planungsebenen gegenseitig positiv beeinflussen. Hier
geht es konkret um die Verknipfung des lokalen und des tberlokalen Massstabs.

Mit Bezug auf die Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten nehmen Entwurfsverfahren eine ent-
scheidende Stellung ein: Sie dienen sowohl dem Erkenntnisgewinn wie auch der Formulierung
von spezifischen Stossrichtungen der weiteren Planung. Oft wird dabei eine zeitliche Priorisie-
rung vorgenommen, so dass Entwirfe zuerst im Ubergeordneten Massstab verfasst werden,
und lokale Entwirfe im kommunalen oder im Quartiersmassstab erst in einem spateren Zeit-
punkt und vor allem subordiniert angefertigt werden. Diese Reihenfolge ist scheint kostenglins-
tiger und auf den ersten Blick auch schneller zu sein; sie hat aber den Nachteil, dass Erkennt-
nisse aus lokalen Entwiirfen nicht bei Planungen auf grosserer Massstabsebene mitaufgenom-
men werden. Verloren gehen dabei moglicherweise wertvolle Erkenntnisse aus dem Lokalen,
die durchaus im Einklang mit Ubergeordneten strategischen Zielen stehen oder diese sogar
noch prazisieren konnten. Dies wiirde letztlich jene Vorurteile bestatigen, wonach die liberge-
ordnete Planung zu technizistisch bzw. von der Realitat abgekoppelt sei.

Hypothese 4: Organisationstrukturen, die in Planungs- und Realisierungsprozessen verschie-

dene Massstabsebenen simultan adressieren, sind fiir die Sicherstellung von liberlokalen stad-

tebaulichen Qualitdten von hoher Bedeutung.

Schliesslich sollten bei der Planung und der nachfolgenden Umsetzung von Projekten mit iiber-
lokaler Bedeutung - beispielsweise im Infrastruktur- oder Mobilitatsbereich - Organisations-
strukturen geschaffen werden, die verschiedene Akteursgruppen in einem Austauschprozess
involvieren. Dabei geht es zentral um die Sicherung eines moglichst breiten Know-hows und
um eine moglichst umfassende Konsensbildung, sei es technisch oder im Hinblick auf die un-
terschiedlichen Planungstrager und stakeholder. Damit die Gesamtperspektive dabei nicht ver-
loren geht, sollte die Organisation von komplexen und transskalaren Projekten nach Maglich-
keit auch eine Rolle umfassen, deren Verantwortung die projektbezogene Gesamtfiihrung und
die Vertretung eines Projektes nach Aussen personlich umfasst.

Im Hinblick auf die aufgestellten Hypothesen lasst sich noch sagen, dass in der Schweiz in den letzten

Jahren die Frage der Qualitat im Uberlokalen bzw. regionalen Massstab zwar vermehrt angegangen

wurde, die Praxis in diesem Bereich aber noch relativ jung ist. Viele der Planungen, die auf diese Weise

offentlichkeitswirksam als best practice gepriesen werden, befinden sich teilweise noch in der Umset-

zung bzw. wurden noch nicht voll in die verschiedenen Instrumente tUbertragen.

Eine Reflektion Uber Uberlokale stadtebauliche Qualitaten — mit Blick auf die Lage im Kanton Tessin

und einem Vergleich mit ausgewahlten laufenden vorbildlichen Planungen in der Ubrigen Schweiz -

diurfte deshalb nicht nur fiir den Kanton Tessin von Interesse sein, sondern auch fiir andere Gebiete in

der Schweiz, die Uber keine formelle regionale Richtplanung verfiigen. Dienlich ist die Reflektion aber

auch im Hinblick auf die Verkniipfung von Verkehrsinfrastrukturen mit verschiedenen Massstabsebe-

nen der Planung.
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Die Hoffnung ist, mit dieser Arbeit einen Beitrag zur Reflektion und Diskussion uber die Artikulierungs-
moglichkeiten fir formelle Instrumente und informelle Ansatze in diesem nicht ganz so einfachen mitt-
leren Massstab leisten zu kdnnen. Dabei soll der Beitrag sowohl konkrete baulich-raumliche als auch
abstraktere strategische Aspekte bericksichtigen.

1.3. Methodisches Vorgehen und Aufbau der Arbeit

Gerade im Hinblick auf lokale oder Uberlokale stadtebauliche Qualitaten, die jeweils nur anhand einer
konkreten Situation beurteilt werden konnen, erscheint die abstrakte Abhandlung vorhandener Instru-
mente zur Sicherung dieser Qualitaten als wenig aussagekraftig und auch nicht als zielfihrend. Die
Frage nach den Instrumenten zur Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im Kanton
Tessin wird demnach exemplarisch angegangen: als Vergleichsstudie zwischen einem konkreten Fall-
beispiel im Kanton Tessin und ahnlich gelagerten Fallbeispielen ausserhalb des Tessins, die als gute
Praxis gelten. Das Ziel ist, Erkenntnisse Uber bestehende und allenfalls weiterfihrende Maglichkeiten
der Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten zu gewinnen. Diese Erkenntnisse sollen
mit dem Tessiner Fallbeispiel in Relation gesetzt und konkrete Handlungsempfehlungen an die anwen-
denden Behdrden im Kanton Tessin formuliert werden.

Ausgehend von der Fertigstellung der NEAT-Projekte im Kanton Tessin und der damit verbundenen
lokalen und uberlokalen Vernetzungsmaglichkeiten wird die Frage nach den Moglichkeiten der Veran-
kerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im Kanton Tessin exemplarisch am Projekt fir den
Mittelverteiler - im Agglomerationsprogramm 3. Generation fiir die Region Luganese (PAL3] als «Tram-
Treno» bezeichnet - im Basso Vedeggio untersucht.

Bei diesem Projekt geht es darum, die fir den Kanton Tessin strategisch sehr wichtigen Gebiete im
Osten der Stadt Lugano, wo auch der international verbundene Flugplatz Lugano-Agno liegt, einerseits
Uber neue Tramverbindungen mit der Stadt Lugano, den Haltestellen der NEAT in Lugano und der re-
lativ jungen grenziberschreitenden Regionalbahn TiLo (Treni Regionali Ticino Lombardia) in Lamone-
Cadempino und Lugano zu verbinden. Diese Arbeiten bedingen den Bau eines 2,2 km langen Tunnels
fur die Tramstrecke zwischen Bioggio und der Stadtmitte von Lugano. Andererseits soll die Tramlinie
ab dem neuen Tram-Knotenpunkt Bioggio auch mit der bestehenden Regionalbahn Ferrovia Lugano-
Ponte Tresa (FLP) verbunden werden, die ihrerseits auf zweigleisig werden und neue Haltestellen er-
halten soll (PAL3 2016b: 71-73).

Dieses Projekt eignet sich gut zur Untersuchung der hier interessierenden Instrumente zur Veranke-
rung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten, weil sich 6ffentliche Mobilitatsinfrastrukturen gut zur
Verbindung von verschiedenen Massstabsebenen und damit auch als Trager fiir Raumgestaltung eig-
nen (SCHOLL 2016: 235 ff.). Diese Eigenschaft von Mobilitatsinfrastrukturen wurde auch anlésslich des
Workshops «Mobilitatsinfrastukturen: Multiskalare Vermittler?» im Rahmen ETH-NSL-Symposiums
«Strategien und Planungsinstrumente fir polyzentrische Stadtregionen» vom 4. April 2014 diskutiert.
Zudem sprengt das Tramprojekt im Basso Vedeggio den Rahmen eines Projekts, das allein auf inter-
kommunaler Basis implementiert werden konnte, auch wenn das Projekt im konkreten Fall fir gewisse
Teile gerade auf diese Weise angegangen wurde. Das Projekt ist damit auch fir die Prifung der Frage
interessant, ob bei der Sicherung von Uberlokalen Qualitaten formelle regionale Planungsinstrumente
wirklich bendtigt werden bzw. welche Vor- und Nachteile sie allenfalls mit sich bringen.

Die Vergleichsstudie wird zwischen dem Projekt im Basso Vedeggio (vorgesehener Baubeginn 2020,
Inbetriebnahme 2027) und den bereits realisierten resp. fortgeschrittenen Projekten der Glattalbahn
und der Limmattalbahn angelegt, die beide eine dhnliche Problematik aufweisen. Letztere sind gute
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aktuelle Beispiele fur Planungen von Mittelverteilern, bei welchen im Hinblick auf einen integralen An-
satz nebst der Infrastrukturplanung auch lokale und iberlokale stadtebauliche Qualitatsaspekte in den
Planungsprozess einbezogen wurden. Ihrem Realisierungszeitpunkt entsprechend wird die Glattalbahn
(Inbetriebnahme der ersten drei Etappen: 2006-2010) als ein Bahnprojekt der ersten Generation, die
Limmattal (Baubeginn 2017, Inbetriebnahme ab 2019) bereits als eines der zweiten Generation betrach-
tet.

Nach einer naheren Umschreibung von relevanten Aspekten fir stadtebauliche Qualitaten in einem
tberlokalen Massstab (Kapitel 2) und einer kurzen Darstellung der relevanten Entwicklungen und pla-
nerischen Rahmenbedingungen im Kanton Tessin (Kapitel 3) soll in einer Vergleichsstudie anhand der
Mittelverteiler-Projekte im Glattal, Limmattal und im Basso Vedeggio aufgrund vorhandener Planungs-
grundlagen (d. h. von schriftlichen Festlegungen und Plédnen) analysiert werden, wie tberlokale stad-
tebauliche Qualitaten jeweils sichergestellt wurden. Im Zentrum der Betrachtung steht dabei der Bezug
auf Prozesse und Organisationsstrukturen sowie auf ihre Verankerung in verschiedenen formellen In-
strumenten (Kapitel 4 bis 6). Der Fokus liegt dabei stets auf dem Basso Vedeggio; bei den Vergleichs-
fallen in der Metropolitanregion Ziirich werden die Hypothesen deshalb selektivanhand von ausgewahl-
ten Beispielen und Unterschieden zum Tessiner Fall iberprift.

Auch wenn sich diese Arbeit mit der Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten und damit
auch mit Entwurfskomponenten befasst, erfolgt hier kein Entwurf; der Fokus der Untersuchung liegt
vielmehr auf den Instrumenten zur Verankerung der zuvor genannten Qualitaten.

In einem weiteren Schritt werden die festgestellten Unterschiede zwischen dem untersuchten Gebiet
im Tessin und den Vergleichsfallen im Kanton Ziirich ausgewertet - mit Bezug auf die angewendeten
Prozesse und Organisationsstrukturen sowie die Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Quali-
taten in den jeweiligen formellen Instrumenten und vor dem Hintergrund der aufgestellten Hypothesen
(Kapitel 7). Ausgehend von der Umsetzung von Mittelverteiler-Projekten werden zuhanden der 6ffent-
lichen Planungstrager im Kanton Tessin Handlungsempfehlungen mit Bezug auf allfallige Erganzungs-
moglichkeiten fiur formelle und informelle Instrumente zur Verankerung von uberlokalen stadtebauli-
chen Qualitaten formuliert (Kapitel 8). Abschliessend erfolgen eine zusammenfassende Wiirdigung und
Hinweise auf offene Fragen (Kapitel 9).

2. Stadtebauliche Qualitaten im iberlokalen Massstab

2.1. Parallele Adressierung von lokalen und iberlokalen stadtebaulichen Qualitdten

Es ist und bleibt ein schwieriges Unterfangen genau zu definieren, was unter (guter) staddtebaulicher
Qualitat im tberlokalen Massstab zu verstehen ist. Zum einen ist Qualitat ein offener, sich im Laufe der
Zeit entwickelnder Begriff. Zum anderen ist der Qualitatsbegriff von den Wertungen und Bedurfnissen
unterschiedlicher Nutzer und Interessengruppen gepragt und kann deshalb nicht einheitlich sein. In
diesem Sinne erscheint es als zweckmassig, von Qualitaten im Plural zu reden, als unterschiedliche
Aspekte und Indikatoren, die bei der Beurteilung von Situationen und der Steuerung von Prozessen in
stadtebaulicher Hinsicht von Bedeutung sind.

Auch der Begriff «lberlokal» bringt zur Qualifizierung von stadtebaulichen Qualitaten eine gewisse Of-
fenheit mit sich, da er eine grossere Bandbreite umfasst. Der Begriff bezieht sich auf Gebiete, die die
Dimensionen einer (Schweizer) Stadt oder einer Gemeinde sprengen, und erfasst gréssere zusammen-
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hangende Raume, die sich uber die administrativen Grenzen mehrerer Gebietskorperschaften erstre-
cken. Fir schweizerische Verhaltnisse geht es um Gebiete ab der Grosse mehrerer Gemeinden bzw.
um eine Region. Zugleich kann der Begriff «liberlokal» im Sinne einer transskalaren Betrachtung auch
verschiedene Massstabe erfassen, in denen gleichzeitig geplant werden soll und die es zu verknipfen
gilt. Das zur Umschreibung der hier interessierenden Qualitaten verwendete Begriffspaar «uberlokal»
und «stadtebaulich» soll damit die Anliegen einer simultanen Adressierung von verschiedenen Mass-
stabsebenen im Planungsprozess zum Ausdruck bringen (MEIJSMANS 2010: 17).

Im eigenen Exposé im Rahmen des MAS in Raumplanung ETHZ 2015/17 wurde als Vorstufe zu dieser
Arbeit bereits der Frage nach den relevanten stadtebaulichen Qualitaten bei Planungen in einem Uber-
lokalen Massstab nachgegangen (BONZANIGO 2016). In diesem Zusammenhang wurde vorab festge-
stellt (BONZANIGO 2016: 10-13), dass es dabei einerseits auf lokal verankerte baulich-rdumliche und
gestalterische Qualitaten ankommt, also auf architektonisch-stadtebauliche Qualitaten wie «Korper-

lichkeit, Lesbarkeit und Gestaltung von Stadtstrukturen, Kornung, Ensemblebildung sowie die raumli-
che und asthetische Definition von offentlichen Strassen-, Griin- und Freirdumen» (BONZANIGO 2016:
13, unter Hinweis auf FRANCK 2015: 30).

Dies entspricht einem Verstandnis, das Stadtebau vor allem als dreidimensionale, architektonisch ge-
pragte Disziplin auffasst, die sich mit Baukdpern und Zwischenraumen beschaftigt, dies in Abgrenzung
zur Raumplanung, als zweidimensionaler Disziplin, die strategisch und behdorden- und eigentimerver-
bindlich den gesetzlichen Rahmen setze. Der Unterscheid zwischen den zwei Disziplinen sei auch eine
Frage des Massstabs (FRANK 2015: 24, Interview mit Marcel Meili, Patrick Gmiir und Wilhelm Natrup).
Diese Art von stadtebaulichen Qualitaten ist jedenfalls lokal direkt wahrnehmbar; bei einer Verknip-
fung von verschiedenen lokalen Eingriffen konnen allenfalls iberlokal zusammenhangende Qualitaten
sichtbar gemacht bzw. erzeugt werden (BONZANIGO 2016: 13).

Andererseits kommt es in einem offeneren, strategischen Verstandnis von Stadtebau, der auch auf ei-
nen grosseren Massstab ausgerichtet ist und ebenfalls soziale Aspekte erfasst, sowohl auf lokal wie

auch Gberlokal relevante Qualitaten. Es ist der Ansatz der sog. urbanen Qualitaten des NFP 65 - Zent-
ralitat, Diversitat, Interaktion, Zuganglichkeit, Adaptierbarkeit und Aneignung), «die nicht primar von
der spezifischen Materialisierung auf lokaler Objektebene abhangig sind und vor allem transskalare
strategische, funktionale, 6kologische und soziookonomische Aspekte miteinbeziehen» (BONZANIGO
2016: 13). Bei diesen urbanen Qualitaten des NFP 65 geht es auch um strategische Eigenschaften mit
lokaler und tberlokaler Ausrichtung. «Urban» ist dabei nicht mit «stadtisch» gleichzusetzen, sondern
bezieht sich auf eine Vielfalt von bestehenden und potentiellen Nutzungen und Beziehungen unter
Raumnutzern in unterschiedlicher Intensitat. Damit sind die urbanen Qualitaten des NFP 65 auch als
gradueller Begriff zu verstehen (KRETZ / SALEWSKI (2014): 168-168; WEHRLI-SCHINDLER 2015:42). Im
Uberblick geht es bei den nachfolgenden urbanen Qualitaten um folgende Aspekte (BONZANIGO 2016:
11; Definitionen der urbanen Qualitaten sinngemass nach ANGELIL et al. 2015: 59-94 und nun auch
KRETZ / KUENG 2016: 42 ff.):

al «Zentralitdt bedeutet, dass ein Ort oder eine Situation von vielen Menschen benutzt wird. Die Zent-
ralitat kann sowohl lokal als auch Uberlokal erfasst werden und mehr oder weniger ausgepragt
sein. Sie kann etwa logistisch oder funktional aufgefasst werden. Aspekte, die zum Entstehen von
Zentralitdten beitragen konnen, sind beispielsweise eine gute Erreichbarkeit (Ndhe zu Mobilitats-
knoten, gute Anbindung zu Verkehrsmitteln), hohe Nutzungs- und Nutzerdichten sowie die Kumu-
lation von Nutzungen und Angeboten.

b) Zuganglichkeit: bei dieser urbanen Qualitat geht es darum, dass ein Ort flir verschiedene Raum-
nutzer und Nutzungen zur Verfligung steht und zwar moglichst ohne Einschrankungen. Nebst
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raumlich-baulichen Voraussetzungen, die Stadtraume erkennbar und physisch erreichbar ma-
chen, geht es hier auch um die Erschliessung und Zuganglichkeit von offentlich Raumen, die Lage,
die Grosse, die Ausgestaltung und Durchlassigkeit von Stadtraumen von Bedeutung. Dariiber hin-
aus sind Zutritts- und Aufenthaltsberechtigungen fir die Benutzung von Orten zu beachten.

c] Adaptierbarkeit wird dadurch charakterisiert, dass sich eine Situation oder ein Ort den Anforde-
rungen von verschiedenen Nutzern moglichst flexibel anpassen lasst und fiir verscheiden Nutzun-
gen offensteht. Relevant sind in diesem Kontext etwa die Mdglichkeit der Anpassung von stadte-
baulichen Elementen an unterschiedliche Funktionen und Nutzungen sowie auch, dass Situationen
und Orte umgedeutet werden konnen und offen fur neue Nutzungsarten und neue Nutzer stehen.

d) Aneignung: Hier geht es darum, dass verschiedene Nutzer einen Ort fiir ihre unterschiedlichen
Bedirfnisse brauchen kdnnen. Von Bedeutung sind Aspekte der Identifikation mit einem Ort , der
Modifikation eines Raumes durch bestimmte Nutzergruppen sowie der sog. Mehrfachcodierung
von Belang, d. h. der unterschiedlichen Bedeutung, die ein Ort fir verschiedene Nutzergruppen
haben kann.

e] Diversitat bedeutet, dass verschiedene Nutzer, Nutzungen, Kulturen und soziale Gruppen an einem
Ort verkehren und diesen benutzen. Die Diversitat kann sich etwa auf baulich-raumliche, funktio-
nale oder soziale Aspekte beziehen.

f) Interaktion: Relevant ist hier, dass sich an einem Ort verschiedene Nutzer begegnen und gegen-
seitig beeinflussen konnen. Wichtige Aspekte sind etwa die Personendichte (Anzahl Menschen an
einem Ort), die Anzahl, Haufigkeit und die Qualitdt der Interaktionen, sowie, dass unterschiedliche
Akteure an einem Ort verkehren».

Den vorstehenden urbanen Qualitaten des NFP 65 liegt somit eine transskalare Betrachtung zugrunde.

Sie ermdoglichen eine parallele Adressierung der Frage nach den stadtebaulichen Qualitaten in ver-
schiedenen Planungsmassstaben. Planen in einem Ulberlokalen Massstab betrifft dabei sowohl lokal
verankerte als auch tiberlokale Qualitaten, die sich gegenseitig beeinflussen konnen (BONZANIGO 2016:
32).

2.2. Uberlokale stidtebauliche Qualititen in Agglomerationsprogrammen des Bundes

Das Arbeiten am Uberlokalen aus der Summe von koordinierten lokalen Eingriffen hat sich in den letz-
ten Jahren als Methode im Kontext der Agglomerationsprogramme des Bundes etabliert, iber die seit
dem Jahr 2007 kantonale bzw. regionale Tragerschaften ihre Konzepte fiir eine Koordination von Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung und integrierte Umweltplanung in den Agglomerationen dem Bund
vorlegen und dabei Bundesbeitrage zur Finanzierung ihrer Verkehrsinfrastrukturen beantragen. Die 3.
Generation dieser Programme wurde bis Ende 2016 eingereicht und wird aktuell vom Bund geprift.
Mitunter wird kritisiert, dass im Rahmen von Agglomerationsprogrammen einzelne Projekte nur im
Hinblick auf die Finanzierungsmdoglichkeiten zusammengetragen wurden. Gleichwohl haben solche
Programme Uber ihre verschiedenen Generationen zu einer verstarkten Zusammenarbeit bzw. Koordi-
nation unter Gemeinden bzw. zwischen Gemeinden und regionalen und kantonalen Behorden gefiihrt
und leisten damit einen Beitrag zu einem koordinierten Planen im uberlokalen Massstab, wenn auch
nicht direkt Uber verbindliche Planungsinstrumente. Es ist aber regelmassig auch so, dass Konzepte
aus Agglomerationsprogrammen in die kantonalen Richtplane aufgenommen werden.
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Auch in den Agglomerationsprogrammen wurden im Zusammenhang mit Siedlungsfragen und insbe-
sondere mit der Siedlungsverdichtung von Anfang an hohe stadtebauliche Qualitat, sorgfaltige Gestal-
tung von offentlichen Raumen und die Schaffung von attraktiven Griin- und Freirdumen gefordert. Uber
die verschiedenen Generationen dieser Programme und mit Inkrafttreten des neuen RPG im Jahr 2014
hat die Qualitatsfrage auch in den Agglomerationsprogrammen immer grossere Bedeutung erhalten.
Die Qualitatsaspekte, die heute in den Programmen erwahnt werden, entsprechen in ihrer Palette im
Wesentlichen den urbanen Qualitaten bzw. den gangigen Kriterien aus dem stadtebaulichen Diskurs.
Damit adressieren sie sowohl die lokale wie auch die Gberlokale Ebene.

Dies gilt auch fur den Kanton Tessin. So werden im Agglomerationsprogramm der 3. Generation fir die
Agglomeration Lugano vom 31. Oktober 2016 (PAL3) - dessen Gebiet auch das spater zu untersuchende
Basso Vedeggio erfasst - lokal wie Uberlokal relevante qualitative Indikatoren bzw. Qualitatskriterien
erwdhnt. Insbesondere wird dabei auf zentrale Aspekte hingewiesen wie die Qualitat von (6ffentlichen])
Raumen im urbanen Kontext, die Erreichbarkeit, Nutzbarkeit und Vernetzung von Frei- und Griinrau-
men in urbanen und suburbanen Gebieten, die Zuganglichkeit respektive Durchlassigkeit von urbanen
und suburbanen Raumen, die Qualitat und Effizienz von intermodalen Mobilitdtsknoten sowie die visu-
ellen Qualitaten, den Erholungscharakter und den Erhalt von Kulturlandschaften (PAL3 2016a: 135-136,
172 ff.).

2.3. Uberlokale stidtebauliche Qualitdten im Richtplan des Kantons Tessin

Die zuvor genannten stadtebaulichen Qualitaten haben lber die Jahre - gerade auch dank der Agglo-
merationsprogramme - Eingang in den kantonalen Richtplan des Kanton Tessins erhalten und stellen,
wie bereits erwahnt, ein zentraler Gegenstand des neuen Richtplanentwurfes dar, der im Rahmen einer
freiwillig verlangerten Mitwirkung seit dem 19. Juni 2017 fur vier Monate veroffentlicht ist. Mit den vor-
geschlagenen Anpassungen werden notwendige Anpassungen an das neue RPG vorgenommen und ins-
besondere die Richtplanblatter R1 (Anpassungen des kantonalen Territorialmodells), Ré (Siedlungsent-
wicklung nach Innen und Verwaltung der Bauzonen) sowie R10 (Siedlungsqualit&at) angepasst.

Das noch im Entwurf begriffene revidierte Richtplanblatt R10 fuhrt bisherige richtplanerische Bemu-
hungen um qualitativ hochstehende offentliche Raume und stadtebauliche Qualitat weiter. Erwahnte
Qualitaten entsprechen zum grossen Teil solchen, die in dieser Arbeit unter den Ziffern 2.1. und 2.2.
erwahnt sind. Besondere Aufmerksamkeit wird im Entwurf fir das neue Blatt R10 vor allem auf Fragen
der Verfugbarkeit, Erreichbarkeit und Vernetzung von adaquat dimensionierten offentlichen Raumen
sowie auf Grin- und Freirdume im urbanen Kontext und an den Randern der Siedlungsgebiete gerich-
tet. Damit verbunden ist die explizite Forderung nach einer besseren Abstimmung der Ubergdnge zwi-
schen offentlichem und privatem Raum, vor allem im Hinblick auf qualitativ bessere Losungen aus der
Perspektive des offentlichen Raumes. In den Zielsetzungen wird auch das Streben nach gut zugangli-
chen, multifunktionalen 6ffentlichen Raumen und Einrichtungen sowie die Férderung von neuen, den
Bedirfnissen der Siedlungsentwicklung nach Innen gerecht werdenden Wohnformen hervorgehoben.
Unter den prioritaren Zielsetzungen werden sodann auch die Abstimmung von Mobilitatsnetzwerken
und insbesondere der Langsamverkehr und der offentliche Verkehr erwahnt. Als neue Mittel zur Errei-
chung dieser qualitativen Ziele sieht der Richtplan nun explizit die Erarbeitung und Verteilung von Leit-
bildern und Richtlinien an Behdrden und Gemeinden vor, eine prioritare Unterstiitzung dieser Quali-
tatsziele bei 6ffentlichen Bauten und Anlagen, die Unterstiitzung von stadtebaulichen und architektoni-
schen Wettbewerben und Studienauftrage als privilegierte Mittel zur Erreichung der genannten Quali-
taten sowie die Erarbeitung eines neuen kommunalen Aktionsprogramms fiir die Innenentwicklung
(sog. Programma d’azione comunale per lo sviluppo centripeto di qualita, bestehend im Wesentlichen
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aus strategischen Masterplanen, die von den Gemeindeexekutiven zu erarbeiten sind (KANTON TESSIN
2017b: 3-4).

Diese justierten Zielsetzungen und die vorgeschlagenen Mittel zu deren Erreichung gehdren in einzel-
nen anderen Kantonen teilweise schon langer zur Planungspraxis; sie sind insofern interessant, als sie
Hinweise dafiir liefern, an welchen Stellen in Qualitdtssachen aus Sicht der Tessiner Kantonsbehdrden
aktuell Handlungsbedarf zu bestehen scheint. In der Basisstudie zum Entwurf des neuen Richtplanblat-
tes R10 wird auch die Notwendigkeit einer Sensibilisierung von Bevolkerung, Behdorden und weiteren
Akteuren aus Politik, Planung, Architektur und Immobiliensektor betont, so dass ein kollektives Be-
wusstsein fur Anliegen der Siedlungsqualitat gepflegt werden konne. Dies sei im Rahmen eines Sys-
tems anzustreben, in welchem die Mindestanforderungen in formellen Instrumenten (kantonalem
Richtplan, kommunalen Nutzungsplanen, Baubewilligungsverfahren, Planungs- und Baugesetzten) si-
cherzustellen seien. Da nicht alle wahrnehmbaren Aspekte der Qualitat sich in den vorgenannten In-
strumenten festlegen liessen, sei es wichtig, die Qualitatsfrage im Rahmen von Begleitprozessen wie
Mitwirkungs- und anderen Partizipationsprozesse, Stadtebau- und Architekturwettbewerben, Testpla-
nungen, Interessenabwédgungen im Rahmen formeller Verfahren gebiihrend zu berticksichtigen (KAN-
TON TESSIN 2017c: 7-8).

Nebst der eigentlichen Richtplanung, der Koordination von Behdrden und der Kontrolle der Umsetzung
der Richtplanziele durch die Gemeinden sieht der Kanton bei der Aufgabenteilung im Rahmen des
Richtplanblattes R10 seine Rolle in Bezug auf die Qualitatsfrage vor allem in der Erarbeitung von Grund-
lagen und Leitbildern, in der (auch finanziellen) Unterstiitzung von Bemiihungen zur Schaffung und
Umsetzung qualitatsvoller offentlicher Raume sowie in der Forderung einer offentlichen Debatte Uber
diese Themen. Die eigentliche Umsetzung wird auch im neuen Richtplanblatt R10 mehrheitlich den Ge-
meinden Uberlassen, liberlokale Qualitaten zwischen dem kantonalen und dem kommunalen Massstab
werden als Kategorie nicht besonders erdrtert [KANTON TESSIN 2017b: 5).

Qualitatsrelevant im weitere Sinne ist schliesslich die Aufteilung des Kantonsgebietes in funf funktio-
nalen Raumkategorien gemé&ss dem Entwurf des neuen Richtplanblattes R1 (Zentren, suburbane und
periurbane Raume, Hinterland und Berggebiete], die unterschiedlichen Qualitdten aufweisen. Dabei soll
Innenentwicklung vor allem in Zentren und suburbanen Gebieten konzentriert werden. In periurbanen
Gebiete soll eine Wohnnutzung maglich sein, mit Moglichkeiten einer gezielten Innenentwicklung an
strategischen Orten wie der Umgebung von OV-Haltestellen, Schutz der Griin- und Freirdume in der
Umgebung (KANTON TESSIN 2017d: 7-9). An strategischen, vom OV gut erschlossenen Orten wird ge-
mass Entwurf des neuen Richtplanblattes R6 wird zudem eine Mobilisierung der Baulandreserven und
unter einschrankenden Bedingungen sogar eine punktuelle Moglichkeit von Aufzonungen postuliert,
vorausgesetzt, dass Gesamtbilanz der Bauzonenflachen, stadtebauliche Qualitatsvorgaben und Anfor-
derungen an Effizienz der Infrastrukturen eingehalten werden [KANTON TESSIN 2017e: 5-6).

3. Planerische Rahmenbedingungen im Kanton Tessin

Ein zusammenfassender Rickblick auf die Entwicklung der Tessiner Projekte von AlpTransit fir den
Bahnfernverkehr und auf das Projekt TiLo (Treni Regionali Ticino-Lombardia) fir den regionalen Bahn-
verkehr soll in diesem Kapitel zunachst den Kontext abstecken fir die darauffolgende Untersuchung
des Fallbeispiels im Basso Vedeggio. Im Hinblick auf die Frage nach der Verankerung von iberlokalen
stadtebaulichen Qualitaten soll so eine erste analytische Ubersicht iiber bestehende formelle Pla-
nungsinstrumenten geliefert werden, mit denen im Kanton Tessin Uberlokale bzw. regionale Fragen
adressiert werden.
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3.1. Neuere Entwicklungen der Bahnmobilitat im Kanton Tessin: AlpTransit und TiLo

Was die Bahnmobilitat im Kanton Tessin anbelangt, wurde nach dem Zweiten Weltkrieg die bereits im
Jahr 1864 von Arnold Escher thematisierte Idee eines Gotthard-Basistunnels unter dem Niveau der
Achse Goschenen-Airolo wieder an die Hand genommen. Es folgte ein jahrzehntelanger Planungs- und
Gesetzgebungsprozess, welcher im Jahr 1992 zum Abschluss und zur Genehmigung des Transitabkom-
mens mit der Europdischen Union fiihrte und zur Annahme des Bundesbeschlusses iiber den Bau der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale durch die Schweizer Bevolkerung, nachdem gegen ihn
das Referendum ergriffen worden war. Im Beschluss war inter alia die Lotschberg-Simplon Achse und
die Achse Arth-Goldau-Lugano mit den zwei Basistunneln Gotthard und Monte Ceneri vorgesehen.

Nachdem im Jahr 1994 die Annahme der sog. Alpen-Initiative die Prinzipien der Verlagerung des Tran-
sitglterverkehrs von der Strasse auf die Schiene und des Verzichts auf Kapazitatsausbau der Tran-
sitstrassen in der Bundesverfassung verankerte, kam es Mitte der Neunziger Jahre aus finanziellen
Grinden zu einer Redimensionierung der Alpentransversale-Projekte und zu Spannungen zwischen
Verfechtern der Lotschberg- und der Gotthard-Achsen. Fir das AlpTransit-Projekt im Kanton Tessin
fiihrte dies zu einer Streichung der Umfahrung Bellinzona sowie dazu, dass die Strecke sidlich von
Lugano mit der wichtigen Verbindung nach Mailand vorerst nicht ausgefihrt und auf einen Planungs-
horizont von 2040-2050 verlegt wurde. Schliesslich konnten 1999/2000 die Arbeiten am Gotthard-Basis-
Tunnel anfangen und Ende 2016 der 57 km lange zweirohrige Gotthard-Basistunnel in Betrieb genom-
men werden. Die Eroffnung des 15,4 km langen, ebenfalls zweirohrigen Ceneri-Basistunnels ist fir das
Jahr 2020 vorgesehen (RATTI 2016: 43-45; Anhang 1 zeigt die AlpTransit Gotthard-Achse mit offenen
Strecken und den Basistunnels Gotthard und Ceneri; die Umfahrungen von Bellinzona und Lugano sind
im Moment sistiert, ebenso die weiteren Verbindungen von Lugano in Richtung Mailand).

Im Zusammenhang mit dem Bau der Gotthard-Linie sind die Arbeiten der von der SBB bzw. AlpTransit
Gotthard ab 1993 einberufenen Beratungsgruppe fiir Gestaltung (BGG) zu erwdhnen, welcher unter an-
derem die Architekten Flora Ruchat Roncati, Pierre Feddersen und Rainer Klostermann sowie der In-
genieur Christian Menn angehdrten. Innerhalb dieser Beratungsgruppe ging es vor allem darum, die
Infrastruktur und die Portale der Alpentransversale als strukturierende Elemente in der Landschaft zu
planen, um gesichtslosen Orten eine Bedeutung verleihen zu konnen (CARUSO 2016: 41-42). Dement-
sprechend wurden die Infrastrukturarbeiten in ihrer einheitlichen architektonischen Gestaltung durch
die BGG von ihrer Konzeption bis zur Umsetzung begleitet (SIEGRIST 2016: 55-61; vgl. auch zum Ganzen
Rivista tecnica 4/96,16-19; archi 3/2016, Il territorio di AlpTransit: 55-87).

Im Kanton Tessin fuihrte das Gotthard-Bahnprojekt der SBB ab Anfang der 1990er Jahre zu weiteren
vertieften Auseinandersetzungen in planerischer Hinsicht. In den Jahren 1992-1996 arbeitete eine
«Gruppo di riflessione» genannte interdisziplinare Arbeitsgruppe um den Architekten Aurelio Galfetti
und den Okonomen Remigio Ratti im Auftrag des Tessiner Regierungsrates an Varianten zum Infra-
struktur-Projekt der SBB; ihr Ziel war, weitergehende territoriale, raumplanerische und umweltbezo-
gene Aspekte in den betroffenen Gebieten umfassender zu bericksichtigen. Die Variante des Gruppo di
riflessione zielte auf eine umfassende Realisierung der Stecke bis Mailand unter Integration des regio-
nalen Bahnverkehrs ab. Die einzige AlpTransit-Haltestelle ware eine im Norden der Magadino-Ebene
gelegene Stazione Ticino gewesen, mit Metro-Verbindungen nach Locarno, Bellinzona und Lugano. Zu-
dem schlug das visionare Territorialprojekt auch grossere Parkanlagen auf dem Pian Scairolo im Siiden
von Lugano vor sowie im Siiden von Biasca (sog. Parco della Riviera, die aber nicht bis Bellinzona reich-
ten, da die Notwendigkeit einer Umfahrung der Tessiner Hauptstadt erkannt worden war). Das Projekt
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des Gruppo di riflessione fand die Zustimmung der potentiell betroffenen Gemeinden (ausser von Se-
mentina) und wurde zudem von der Tessiner Regierung unterstiitzt. Schliesslich fiihrten Anderungen
in der politischen kantonalen Landschaft nach 1996 und die von der SBB vorgenommenen Kirzungen,
die die Interventionen im Tessin auf die zwei Basistunnel beschrankten und die Verlangerung nach Mai-
land verschoben, zur Aufgabe der zentralen Projekte des Gruppo di riflessione (RATTI 2016: 43-45;
FUMAGALLI 2000: 28-32; CERIOLO 2016: 47).

Den Uberlegungen des Gruppo di riflessione sind auch weitere Gedanken zur «Citta Ticino» bzw. «Ticino

Cittd diffusa» zu entnehmen. Diese Gedanken lehnen sich an die Uberlegungen zur Citta Diffusa der
1990er Jahre an, so, wie sie aus einer gleichnamigen Publikation unter der Herausgeberschaft von
Francesco Indovina (1990) und in dem folgenden Jahren am Beispiel der Region Venetien in Italien und
von Untersuchungen in Belgien und im Norden Europas von Bernardo Secchi thematisisert wurden:
Charakteristisch fir die Citta diffusa ist eine spontan entstandene (d. h. nicht geplante) Mischung aus
landlichen und urbanisierten zersiedelten Gebieten ohne klare Zentralitaten, in welchen dusserst un-
terschiedliche Nutzungen ohne klaren Hierarchien angesiedelt sind (CHARMES 2015).

Bezogen auf das Tessin lasst sich beobachten, wie kleine Ortschaften in der Talsohle chaotisch gewach-
sen sind und heute uniibersichtlich iberbaute Gebiete darstellen (CARUSO 2010: 17). Der offene Gross-
raum, der die ganze Citta Ticino umfasst, besteht aus dem flachen Talboden, den zwei bergigen Talsei-
ten und dem Himmel als Bezugselemente. Aurelio Galfetti sieht bei der Tessiner Citta diffusa eine be-
sondere Qualitat darin, dass urbanisierte Gebiete und die umliegenden Natur-und Berglandschaften in
standigem visuellem Kontakt stehen, im Gegensatz zum Beispiel zu Zwischenlandschaften in der Po-
Ebene (GALFETTI 1996: 38-42; CAPOL 1996: 18-23; GIACOMAZZI 2010: 74).

In den Talsenken um Chiasso, Mendrisio, Lugano, Bellinzona und Locarno konzentrieren sich die Ag-
glomerationen; rund 85% der Bevdlkerung arbeiten und wohnen hier, wobei sich die meisten mit dem
Auto bewegen. Ausgehend von den vorstehenden Qualitdten und vom grossen Nachholbedarf beim &f-
fentlichen Verkehr in der Tessiner Citta diffusa wurde im Jahr 2009 das Raumentwicklungskonzept «Ci-
tta Ticino» zur Koordination von Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen in den revidierten kantonalen
Richtplan (Richtplanblatt R1) aufgenommen: Bei diesem Raumentwicklungskonzept geht es darum, die
fragmentierten Gebiete der Tessiner Citta diffusa zu einem vernetzten System von hochwertigen Sied-
lungsraumen zu machen, die durch ein attraktives Verkehrsnetz und prioritar durch auszubauende of-
fentliche Verkehrsmittel miteinander verbunden sind (DE GOTTARDI 2010: 21-24). Nebst der internati-
onalen und nationalen Bahnachse aus dem Projekt AlpTransit sind auch lokale, regionale und grenz-
iiberschreitende Vernetzungen durch OV integrierender Teil des Konzeptes.

Mit der Umsetzung des TiLo konnte in den letzten zehn Jahren das grenziberschreitende offentliche
Verkehrsangebot regional stark erweitert werden. Die grenziiberschreitende S-Bahn zwischen dem
Tessin und der Lombardei verkehrt im Halbstundentakt und seit 2007/2008 mit neuem Rollmaterial (DE
GOTTARDI 2010: 23). Demnéchst sollen wichtigen Etappen vervollstandigt werden:

- Die Strecke Como-Chiasso-Mendrisio-Varese soll bis 2018 in Betrieb genommen werden, wo-
mit die ganze Strecke von Como bis Varese in 28 Minuten zu machen sein wird, mit weiterer
Linienfihrung bis zum Internationalen Flughafen Milano Malpensa, der in einer Stunde von
Lugano erreichbar sein wird. Zudem wird mit der S-Bahnverbindung bis Varese-Gallarate ein
Anschluss an die Simplon-Linie geschaffen, mit welchem vom Tessin aus auch die Westschweiz
und Bern besser erreichbar sein werden. Diese grenziiberschreitende S-Bahn in Erganzung zu
AlpTransit dient der Konkretisierung der Idee eines grenziiberschreitenden polyzentrischen
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Stadtenetzes im sidlichen Tessin und in der italienischen Region Insubrien. Mendrisio ist al-
lerdings nicht direkt an AlpTransit angebunden, da diese Fernverkehrsachse im Moment in
Lugano aufhort.

- Mit der Fertigstellung und Inbetriebnahme des Ceneri Basistunnels (2020) soll die Strecke
Lugano-Bellinzona in zwolf Minuten (statt der heutigen 21 Minuten) zu machen sein; der Tunnel
wird im Rahmen von AlpTransit gebaut, eine Benutzung des Tunnels fiir den Regionalverkehr
und insbesondere neue TiLo-Verbindungen sind aber explizit vorgesehen. Damit wird die Citta
Ticino Uber eine Art Metro verfiigen; die Reisezeiten zwischen Locarno, Bellinzona und Lugano
werden sich erheblich verkirzen, und die |ldee des Tessins als Stadt wird ein Stlick weiter vo-
rangebracht und voraussichtlich einen Entwicklungsschub in den betroffenen Agglomerationen
auslosen (DENZLER 2015: 26).

Mit den zwei regionalen TiLo-Bahnverbindungen werden sich zwei verstarkte Dreiecksverbindungen
ergeben:Locarno-Bellinzona-Lugano und Varese-Mendrisio-Como, mit einer schwacheren Verbindung
zwischen Lugano und Mendrisio. Der Anhang 2 (Auszug aus kantonalem Richtplanblatt M7) zeigt die
TiLo-Regionalverbindungen nach Eroffnung des Ceneri-Basistunnels. In diesem Kontext hatte der
Gruppo di riflessione bereits Ende der 1990er Jahre betont, dass die mangelnde Finanzierung und Um-
setzung der AlpTransit-Verbindung Lugano-Mendrisio zu einem wichtigen Bruch im neuen OV-Netz
fuhren wirde, der auch angesichts anhaltender Verkehrsprobleme im Siudtessin problematisch ist und
in verkehrstechnischer Hinsicht letztlich eine gewisse Trennung zur Metropole Mailand und ihrem en-
geren Metropolitanraum darstellt (CERIOLO 2016: 50).

3.2. Uberlokale formelle Planungsinstrumente im Kanton Tessin

Was die formellen Planungsinstrumente zur Verankerung von Gberlokalen Qualitaten im Kanton Tessin
anbelangt, so ist im Sinne eines kurzen Uberblicks auf verschiedene Punkte hinzuweisen.

3.2.1. Kantonaler Richtplan und weitere kantonale Instrumente

Der behérdenverbindliche kantonale Richtplan (Piano direttore cantonale) in seiner Fassung aus dem
Jahr 2009 erfasst nebst einer allgemeinen Darstellung der Planungsziele und der eigentlichen Plane
auch die Richtplanblatter (Schede), einen Erlduterungsbericht und ein Umsetzungsprogramm. Die
Richtplanblatter sind in die vier thematischen Grossbereiche Landschaft (Patrimonio, Richtplanblatter
P1-P12), Siedlung (Rete urbana, R1, R5-R12), Mobilitat (Mobilita, M1, M6-M10) und Umwelt (Vivibilita,
V1-V12) aufgeteilt und legen fir einzelne Thematiken spezifische Ziele, operative Massnahmen sowie
Koordination und Aufgaben der betroffenen Akteure fest. Die im Juni 2014 in Kraft getretenen neuen
Richtplanblatter R/M 2 bis 5, welche aus den Agglomerationsprogrammen fiir die Agglomerationen
Luganese, Locarnese, Bellinzonese und Mendrisiotto hervorgegangen sind, fallen unter die beiden Be-
reiche Siedlung und Mobilitat (daher die Bezeichnung R/M). Von Interesse fiir die hier zu untersuchen-
den Fragen sind zudem die Richtplanblatter zur Koordination der AlpTransit- (Mé) und der TiLo- (M7)
Projekte.

Auch wenn im Kanton Tessin formell keine regionalen Richtplane bestehen, wurden bereits in der Ver-
gangenheit planungsrelevante Themen regional angegangen. So wurden Planungsarbeiten in Bezug
auf Mobilitatsfragen ab Ende der 1980er Jahre graduell neu ausgerichtet und zunehmend mit Aspekten
der Raumplanung und des Umweltschutzes koordiniert. Dies fihrte zur Errichtung von regionalen Mo-
bilitdtskommissionen (Commissioni Regionali dei Trasporti, CRT), in denen Vertreter der Gemeinden im
jeweiligen regionalen Gebiet beteiligt sind, und von regionalen Mobilitatspléanen (Piani regionali dei

trasporti, PRT] als schrittweise Konkretisierung des im Richtplan aufgenommenen Piano cantonale dei
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trasporti (PCT). Der Piano cantonale dei trasporti PCT, die von den Regionalkommissionen CRT (zuhan-
den des Kantons) vorbereiteten regionalen Mobilitatsplane PRT und die damit verbundenen raumpla-
nerischen Vertiefungsstudien, die sog. Concetti di organizzazione territoriale fiir die verschiedenen Re-

gionalgebiete (COT), sind als solche allerdings keine verbindlichen Pléane im Sinne der Richtplanung

bzw. Nutzungsplanung und haben eher den Charakter von Vertiefungsstudien und darauf basierenden
Massnahmenkatalogen (und dies trotz ihrer teilweise missverstandlichen Bezeichnung als «Piano»).
Verbindlich wurden die regionalen Inhalte des PCT, der PRT und COT erst durch ihre teilweise Auf-
nahme in entsprechende Richtplanblétter des kantonalen Richtplans (vgl. Art. 7 der Legge sul coordi-
namento pianificatorio e finanziario in materia di infrastrutture e di servizi di trasporto; KANTON TESSIN
2008: 8.

Das System der regionalen Mobilitatsplane PRT erwies sich dann als gut kompatibel mit dem System
der 2007 eingefiihrten Agglomerationsprogramme des Bundes, die bis zur Aufnahme ihrer Inhalte in
einen Richtplan ebenfalls keine verbindlichen Plane darstellen. Die entsprechenden Agglomerationen
im Kanton Tessin gingen im Wesentlichen aus den friiheren Regionalgebieten gemass den PRT hervor.
Inhalte aus den PRT und Concetti di organizzazione territoriale wurden mit den (von den regionalen
Mobilitdtskommissionen CRT) ausgearbeiteten Agglomerationsprogrammen koordiniert; schliesslich
ersetzten die zuvor genannten R/M-Richtplanblatter zu den Agglomerationsprogrammen jene aus den

friheren regionalen Mobilitatsplanen PRT und Regionalen Organisationskonzepten COT im kantonalen
Richtplan (vgl. Ziff. | des geltenden Richtplanblattes M1 (Piano cantonale dei trasporti - PCT, sowie etwa
zur Agglomeration Luganese den geltenden Richtplanblatt R/M3 (Agglomerato del Luganese) und die
vorgehenden Blatter M3 (Piano regionale die trasporti del Luganese- PTL) und R3 (Concetto di organiz-
zazione territoriale del Luganese - COTAL). Heute bereiten die regionalen Mobilitatskommissionen CRT
und indirekt die darin vertretenen Gemeinden nunmehr die Agglomerationsprogramme vor; verant-
wortliche Instanz bleibt aber der Kanton, der die Erarbeitung begleitet und interregional koordiniert
(KANTON TESSIN 2008: 8).

In diesem Zusammenhang lasst sich beobachten, wie gewisse Inhalte im regionalen Massstab von
1:25'000 oder tiefer aus COT, PRT und neuerdings aus den Agglomerationsprogrammen letztlich man-
gels eines entsprechenden verbindlichen regionalen Plans im kantonalen Richtplan verankert werden,
auch wenn dieser kantonale Richtplan einen hoheren Massstab von 1:50°000 aufweist. So enthalten ein-
zelne kantonale Richtplanblatter zu den Agglomerationsprogrammen als verbindliche Beilagen Plan-
material, dessen Massstab zwar nicht explizit angegeben, aber 1:25'000 oder weniger und damit tiefer
als die angestammte Flughohe des kantonalen Richtplans ist (so etwa der zusammenfasssende Plan
(piano sinottico) aus dem Agglomerationsprogramm 2. Generation fiir das Luganese PAL2, der im kan-
tonalen Richtplanblatt R/M 3 als Anhang 2 aufgenommen ist). Hier zeigt sich, dass die Planungsarbeit,
die aus den Studien und Implementierungsvorschlagen der PRT und COT auf regionaler bzw. Giberloka-
ler Ebene hervorgegangen ist, keine Verankerung in einem formellen massstabsgerechten Plan finden
konnte und deshalb zumindest teilweise im Ubergeordneten kantonalen Richtplan aufgefangen wurde.
Im kantonalen Richtplan 2009 lasst sich dies sowohlin den aktuellen Richtplanblatter zu den Agglome-
rationsprogrammen R/M als auch in den vorangehenden Fassungen zu COT (R-Blatter) und PRT (M-
Blatter) feststellen; im friheren Richtplan 1990 waren die Richtplanblatter zu diesen regionalen Gebie-
ten textlich sehr ausfihrlich.

Die Tendenz, einzelne Uberlokale bzw. regionale Themen und Inhalte im Rahmen von einzelnen Blattern
des kantonalen Richtplans festzulegen, zeigt sich auch an anderen Stellen. Ein Beispiel hierfir sind
s0g. Schede oder Piani comprensoriali, welche im kantonalen Raumplanungsgesetz (Legge sullo svi-

luppo territoriale, Lst) und im entsprechenden Reglement (RLst) nur marginal erwadhnt werden. Dabei
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geht es um Studien und Vertiefungen zu Uberlokalen bzw. regionalen Gebietseinheiten im Zusammen-
hang mit verschiedenen komplexen Problematiken, z. B. Mobilitat, Siedlung, Natur-, Landschafts- und
Umweltschutz. Diese Studien und Vertiefungen wurden in der Vergangenheit mehrfach vom Kanton und
unter Beteiligung von betroffenen Gemeinden und Akteuren durchgefiihrt und fanden dann Eingang in
entsprechende Richtplanblatter. Zu erwahnen sind hier als Beispiele der Piano comprensoriale della
Valle Verzasca (Richtplanblatt P 11), der Piano comprensoriale del fondo Vallemaggia (Richtplanblatt P
12), der Progetto di sviluppo territoriale regionale San Gottardo (Richtplanblatt R12) - in denen es auch
um Aspekte der Regionalpolitik bzw. der Forderung von peripheren Gebieten mit hohen landschaftli-
chen Qualitdten ging - sowie der Piano comprensoriale del Piano di Magadino (Richtplanblatt R 11) als
Gebietseinheit, welche wichtige natur- und Landwirtschaftsgebiete der Magadino Ebene erfasst, aber
auch von grosser infrastruktureller Bedeutung ist: Einerseits fiir AlpTransit (insbesondere fiir die ldeen
eines kunftigen Bahnhofs in Camorino im Zusammenhang mit einer Umfahrung von Bellinzona sowie
einer allfalligen Querung der Magadino-Ebene), andererseits aus Sicht der Nationalstrasse (Verbin-
dungsstiick zwischen den Autobahnen A2 und A13 von Bellinzona bis Locarno).

Die zugrundeliegenden Studien und die Festlegungen in den entsprechenden Richtplanblattern dieser
piani comprensoriali bestimmen die Grundlagen fir Anpassungen der lokalen Nutzungsordnungen und
fur die Implementierung von konkreten Projekten in den betroffenen Gebieten. Diesbeziiglich sind un-
terschiedliche Modalitaten maoglich. So wurde etwa im Verzasca-Tal die Federflihrung von einem Verein
der Talgemeinden auf die Stiftung Fondazione Verzasca libertragen, die als liberlokales Planungsgre-
mium die Entwicklung und Realisierung konkreter Projekte im Tal voranbringen und koordinieren soll.
Die Gemeinden bleiben dabei fir die Anpassung ihrer Nutzugsplane zustandig.

Im Fall des Piano comprensoriale del Piano di Magadino gemass Richtplanblatt R 11 wurde indessen
vom Kantonsparlament (Gran Consiglio) Ende 2014 ein tiberlokaler Park, der Parco del Piano di Maga-
dino in Form eines sog. Piano di utilizzazione cantonale (PUC, art. 44 ff. Lst) genehmigt. Beim PUC han-
delt es sich um ein weiteres Instrument des Kantons fir Bediirfnisse der iberlokalen Planung: Hier
betreibt der Kanton direkt Nutzungsplanung in Gebieten, die sich tber das Territorium von mehreren
Gemeinden erstrecken und in denen kantonale oder iberkommunale Aufgaben von besonderer Bedeu-
tung wahrzunehmen sind. In den entsprechenden Perimetern legt der Kanton die erlaubten Nutzungen
in kartografischer Form und in entsprechenden schriftlichen Anwendungsnormen parzellenscharf und
eigentimerverbindlich fest, was sonst den Gemeinden vorbehalten bleibt. Der PUC verdrangt dement-
sprechend auf den von ihm geregelten Flachen die kommunalen Nutzungsplanungen, soweit diese ihm
widersprechen oder soweit der PUC Themen abschliessend regelt.

Im Fall des PUC Parco del Piano di Magadino erstreckt sich das Planungsgebiet des PUC auf eine Lange
von rund 11 km und einer Breite von 2 bis 3 km; der Gesamtplan hat den Massstab 1:17°000, die Teil-
pléne aber sind mit dem Massstab 1:5°000 bereits wesentlich detaillierter (Anhang 3 zeigt den Gesamt-
plan des PUC Magadino mit der Festlegung der Zonen). Es handelt sich im Wesentlichen um Natur-
schutz-, Landwirtschafts-, Grin- und Freiraume zwischen Bellinzona und Locarno, die damit unter
Schutz gestellt werden. Die Koordination mit den langerfristigen vorgenannten Nationalstrassen- und
AlpTransit-Projekte sowie auch mit den Anpassungen der kommunalen Nutzungsplanungen in den an-
grenzenden Gebieten bleibt vorbehalten. Die Fiihrung des Parks mit den damit verbundenen Territori-
alaufgaben und Projektimplementierungen ist einem selbstandigen Organ unterstellt, dem Ente Parco
del Piano di Magadino, der in Form einer Stiftung im Sinne von Art. 80 ff. ZGB organisiert ist. Der Stif-
tungsrat des Ente Parco, in welchem Vertreter des Kantons, der betroffenen Gemeinden sowie von re-
gionalen Verbanden Einsitz nehmen, fungiert auch als politisches Organ und untersteht der Kontrolle
des Kantons (KANTON TESSIN 2015).
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Zu erwahnen sind in diesem Zusammenhang auch die sog. progetti di paesaggio comprensoriale (PPC],

denen das kantonale Richtplanblatt P2 gewidmet ist. Bei diesen Projekten, die explizit einen Massstab

zwischen der kommunalen und der kantonalen Ebene anvisieren, geht es um die Erfassung der Land-
schaft auf Uberlokaler Ebene und um die Entwicklung von konkreten Projekten und Massnahmen zum
Schutz von Landschaften in einem Uberlokalen Massstab. Im Zusammenhang mit diesen Projekten
wurde das Kantonsgebiet in 19 territoriale Einheiten aufgeteilt. Diese basieren auf geografisch-land-
schaftlichen und soziokulturellen Kriterien, wobei auch diese Einheiten «comprensori» genannt wer-
den: Dieser allgemeine Bergiff wird damit in der Tessiner Raumplanung fir unterschiedlich grosse zu-
sammenhangende Gebietseinheiten, und nicht in einem formell spezifischen Sinne verwendet (Anhang
4 zeigt die 19 comprensori fir Progetti di paesaggio comprensoriale). Obwohl im Richtplan erwahnt,
haben die comprensori nicht die Bedeutung von verselbstandigten Verwaltungs- bzw. Planungseinhei-
ten. Vielmehr sind die PPC ein Hinweis auf Kooperationsmoglichkeiten zwischen Gemeinden, Birger-
gemeinschaften, privaten und anderen Akteuren auf freiwilliger und partizipativer Basis, die zu Verein-
barungen beziiglich der Implementierung von landschaftsbezogenen Projekte fiihren kénnen - unter
fachlicher und finanzieller Unterstiitzung des Kantons, der damit auch die Projektvorschlage evaluieren
kann. Allfallig notwendig werdende Anderungen in der kantonalen Richtplanung bzw. in kommunalen
Nutzungsplanungen bleiben neben den jeweiligen PPC vorbehalten. Bis anhin wurden diese Instru-
mente vor allem fur die punktuelle Aufwertung und Wiederbelebung von Traditions- bzw. Naturland-
schaften eingesetzt. Auch wenn es sich beim wichtigsten Anhaltspunkt um landschaftsbezogene Pro-
jekte handelt, erscheint eine Anwendung in einem urbasierten Kontext nicht ausgeschlossen, da Land-
schaft in diesem Zusammenhang als offen konnotierter Begriff erscheint. In diesem Sinne konnten die
PPC ein Instrument fiir die Verankerung von lberlokalen stadtebaulichen Qualitaten darstellen; aller-
dings stellen sie - gerade weil sie auf die Landschaft fokussieren — maoglicherweise keine Instrumente
fur eine integrale Planung unter Beriicksichtigung von anderen Aspekten dar und waren diesbeziiglich
zu erganzen. Die Verankerung ihrer Ergebnisse folgt zudem auf den gewdohnlichen Planungsweg, mit
formeller Verankerung in Planen entweder im kantonalen Richtplan bzw. in kommunalen Nutzungspla-
nen.

3.2.2. Interkommunale Planungen

Ein wichtiger Teil der tGberlokalen Planung im Kanton Tessin erfolgt schliesslich Gber interkommunale

Planungen, fiir welche aktuell Art. 2 Abs. 1 und 18 Abs. 1 Lst /8 Abs. 3 und 25 RLst eine Rechtsgrundlage
liefern (vor dessen Inkrafttreten am 1. Januar 2012 war die Méglichkeit der interkommunalen Planung
im kantonalen Einfihrungsgesetz zum RPG ebenfalls vorgesehen). In diesem Rahmen konnen sich
mehrere Gemeinden zusammenschliessen, um aneinandergrenzende Gebiete mit einer besonderen
Uberlokalen Bedeutung gemeinsam zu planen. Das Ergebnis solcher Planungen kann in einem einzigen
interkommunalen Nutzungsplan bestehen, der jeweils von einem interkommunalen Organ oder meh-
reren Gemeinden zusammen ausgearbeitet bzw. verabschiedet wird und dann in den jeweiligen Ge-
meinden angenommen und anschliessend von der Kantonsexekutive (Consiglio di Stato) genehmigt
wird, die diesbeziiglich um volle Uberpriifungsbefugnis verfiigt. Der interkommunale Nutzungsplan re-
gelt dann die Nutzungen eigentiimerverbindlich und parzellenscharf, wie dies gewdhnliche kommunale
Nutzungsplane tun. Der Massstab der Plane ist unterschiedlich, aber jeweils ahnlich zu demjenigen der
kommunalen Nutzungsplane; er liegt meistens zwischen 1:2000 und 1:5000. Als Gberlokale Planung gilt
allerdings weniger der Massstab, als vielmehr der Wunsch mehrerer Gemeinden, strategische Gebiete
ganzheitlich und ohne Riicksicht auf administrative Grenzen anzugehen. Anders als beim Piano
d’utilizzo cantonale ist im Fall der interkommunalen Planung eine kantonale Bedeutung des Planungs-
gebiets nicht vorausgesetzt. Die Gemeinden nehmen dabei das Heft selbst in die Hand, wahrend der
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Kanton eine begleitende Rolle einnimmt, insbesondere mit der Vorprifung des Entwurfs des interkom-
munalen Nutzungsplans durch die kantonale Verwaltung und, nach der Annahme der anschliessenden
Publikation durch die Gemeinden, mit der Genehmigung durch den Regierungsrat - was allerdings auch
bei der gewohnlichen Nutzungsplanung der Fall ist).

Ein signifikantes Beispiel fiir interkommunale Planungen aus den letzten Jahren liefert etwa der Piano
regolatore intercomunale del nuovo quartiere di Cornaredo (PR-NQC; Pléne im Massstab 1:2000] im
Norden von Lugano (Anhang 5 zeigt den interkommunalen Nutzungsplan NQC). In den betroffenen Ge-
bieten wurden seit 2004 unter dem regionalen Piano dei Trasporti del Luganese (PTL] grosse Infra-
strukturarbeiten in Bezug auf Mobilitat angefangen und im Jahr 2012 wurde der Autobahntunnel Vedeg-
gio-Cassarate eroffnet, der die Vedeggio und Cassarate Taler verbindet. Im Hinblick auf das grosse
strategische Potential in diesem Gebiet begannen die Planungsarbeiten bereits im Jahr 2004 und fuhr-
ten auf Grundlage eines internationalen Wettbewerbs und eines daraus hervorgehenden Masterplans
(2006) zur Ausarbeitung eines interkommunalen Nutzungsplans, an welchem sich die Gemeinden
Lugano, Canobbio und Porza beteiligten. Der interkommunale Nutzungsplan - der wie kommunale Nut-
zungsplane aus Planungsbericht, Plangrundlagen und schriftlichen Ausfiihrungsbestimmungen be-
steht und parzellenscharfe eigentimerverbindliche Festlegungen enthalt - wurde nach Annahme durch
die Gemeinden im Jahr 2010 vom Regierungsrat genehmigt. Im Jahr 2012 wurde eine selbstandige 6f-
fentlich-rechtliche Rechtstragerschaft erreichtet, die Agenzia NQC, bei welcher Vertreter der drei in-
volvierten Gemeinden Einsitz nehmen. Die Agenzia NQC Gbernimmt im Auftrag der Gemeinden die Pro-
jektierung, Realisierung und Begleitung von den Gemeinden vorzunehme den Arbeiten im offentlichen
Interesse im Perimeter des interkommunalen Nutzungsplans. Gleichzeitig ist sie auch fiir Anpassungen
des Nutzungsplans, fiir die Planung und Umsetzung der ndtigen Erschliessungsarbeiten sowie fir die
Begleitung von Baueingaben fir Baubewilligungen und Quartierplanen im Perimeter des interkommu-
nalen Nutzungsplans. Gerade im Sommer 2017 wurden die Akten zu einer Variante zum Nutzungsplan
verdffentlicht (NQC 2017).

Ein weiteres Beispiel fir eine aktuelle interkommunale Planung ist zudem der Piano regolatore inter-
comunale del Pian Scairolo (PR-CIPPS, Pldane im Massstab 1:2500 und 1:5000), welcher strategisch
relevante Industrie-, Gewerbe- und Einkaufsgebiete im Sliden der Stadt Lugano betrifft [Anhang 6]. Die
Planung lief ab 2004 mit der Errichtung einer interkommunalen Kommission und fiihrte nach Vorstu-
dien und einem ersten Masterplan zur Unterzeichnung einer Vereinbarung zwischen den betroffenen
Gemeinden Collina d’oro, Grancia und Lugano zur Koordination der Planungsarbeiten in Form eines
interkommunalen Nutzungsplans. Nach der kantonalen Vorpriifung und der 6ffentlichen Mitwirkung
wurde der PR-CIPPS von den Legislativen der betroffenen Gemeinden im Laufe des Jahres 2016 und
zwischen Dezember 2016 und Januar 2017 publiziert; derzeit sind Verfahren gegen den Plan hangig
(CIPPS 2014: 1-10; CIPPS 2017).

3.2.3. Zwischenfazit

Im Sinne eines ersten Zwischenfazits kann somit angemerkt werden, dass tiberlokale bzw. regional
angelegte Planungen im Kanton Tessin entweder tber den Weg kantonaler Instrumente - Uuber den
kantonalen Richtplan oder die kantonale Nutzungsplanung (Piano d’utilizzazione cantonale) - verbind-
lich festgelegt werden, oder aber tber interkommunale Nutzungsplanungen. Bei den ersteren liegt die
Federfiihrung beim Kanton, bei letzteren liegt sie bei den Gemeinden, die sich dabei gemeinsam einer
Gebietseinheit mit strategisch Uberlokaler Bedeutung annehmen, und dabei wie bei einer gewohnlichen
Nutzungsplanung in einem relativ hohen Detaillierungsgrad planen.
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Eine gewisse Regionalplanung kann in der Arbeit der regionalen Mobilitatskommissionen CRT unter
Vertretung der Gemeinden im entsprechenden Gebiet sowie bei der Vorbereitung der regionalen Mobi-
litatsplane PRT und Regionalorganisationskonzepte COT bzw. heute der Agglomerationsprogramme
erkannt werden. Anders als in anderen Kantonen fanden und finden aber diese Studien bzw. Massnah-
menvorschlage aber auch andere Studien mit tberlokalen Charakter nicht direkt Niederschlag in einen
behordenverbindlichen regionalen Richtplan, und entsprechende Festlegungen erhalten erst durch die
Aufnahme in einem formellen Plan - oft im libergeordneten und abstrakteren kantonalen Richtplan -
verbindlichen Charakter. So wird im kantonalen Richtplantext oft auf externe Studien oder Arbeiten im
regionalen Massstab oder vereinzelt auf lokale Gegebenheiten verwiesen. Meistens erfolgen diese Ver-
weise in Textform, gelegentlich durch Aufnahme von Karten aus diesen Studien in einen Richtplanblatt.
Nicht selten verweisen die im Richtplan erwahnten Studien ihrerseits auch in wesentlichen Punkten auf
weitere Arbeite; die genaue Tragweite und Verbindlichkeit solcher Verweise und Weiterverweise ist
nicht immer einfach zu eruieren. Was aber sicherlich darunter leidet, ist eine eigenstandige Visualisie-
rung und klare Wahrnehmbarkeit der regionalen Ebene.

Etwas Uberspitzt formuliert wird die regionale bzw. liberlokale Planung im Kanton Tessin heute de facto
in nicht unbedeutendem Umfang im Rahmen der Agglomerationsprogramme oder von interkommuna-
len Planungen wahrgenommen. Die von den CRT aufbereiteten Agglomerationsprogramme stellen
aber an sich keine verbindlichen Plane dar und entstehen teilweise aus einer Logik der Finanzierung
von raumrelevanten Massnahmenpaketen, deren Prioritatenordnung letztlich von Bund und vom Kan-
ton stark beeinflusst wird - und weniger aus einer integrierten regionalen Planungsoptik. Als Sammel-
becken fiir Massnahmen von sehr unterschiedlicher Bedeutung und in den unterschiedlichsten Mass-
staben sind sie auch sehr ausfiihrlich und entsprechend unibersichtlich: Sie eignen sich deshalb nicht
fur eine konzentrierte Darstellung strategischer raumlevenater Inhalte eines regionalen Gebietes.

Hier ist noch zu erwahnen, dass neben den CRT im Tessin auch gesetzlich vorgesehene regionale Tou-
rismusorganisationen (Organizzazioni turistiche regionali, OTR) und solche fiir die Standortférderung
(Enti regionali di sviluppo, ERS) bestehen, die sich unter Beteiligung der jeweils betroffenen Gemeinden
ebenfalls mit planungsrelevanten Regionalthemen befassen. Neben diesen Regionalorganen werden
im aktuellen Entwurf fir das neue Richtplanblatt R1 neu die Agglomerationsgebiete Mendrisiotto, Luga-
nese, Locarnese e Valli und Bellinzonese e tre Valli als die vier zentralen Gebietseinheiten des kanto-
nalen Territorialmodells genannt [KANTON TESSIN 2017d: 4-5). Weil die Arbeitsgebiete der genannten
Organisationen auf regionaler Ebene und mit den Agglomerationsgebieten nicht immer Gbereinstim-
men, entsteht der Eindruck, dass hier Uberlappungen bestehen konnten. In dieser Hinsicht kdnnte Kon-
solidierungsbedarf bestehen.

Bei interkommunalen Planungen ergibt sich indessen das Uiberlokal angelegte Planungsgebiet aus den
beteiligten bzw. im Planungsgremium zugelassenen Gemeinden: Dabei ist die Grésse des Gebiets oft
relativ beschrankt, und die Grenzen des Planungsgebiets sind im Hinblick auf die jeweils raumrelevan-
ten Uberlokalen Probleme nicht immer adaquat.

4. Basso Vedeggio als exemplarisches Untersuchungsgebiet im Tessin

4.1. Lage und Stand der Planung

Als Basso Vedeggio wird der siidliche Teil des Vedeggio-Tals im Osten der Stadt Lugano bezeichnet, im
Abschnitt zwischen Taverne bis zur Miindung des Flusses Vedeggio in den Luganer See bei Agno.
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Abb. 1 Ubersichtskarte Basso Vedeggio
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Quelle: Eigene Darstellung

In diesem Gebiet, das in Langsrichtung von der 1968 fertiggestellten Autobahn N2 zweigeteilt wird und
auf welchem sich der Flughafen Lugano-Agno befindet, setzte in den 1960er Jahren im Zusammenhang
mit der Errichtung von Wohnquartieren mit niedriger Dichte an den higeligen Talrandern eine starke
Periurbanisierung bzw. Zersiedlung ein. Im Laufe der Zeit entwickelte sich der Basso Vedeggio zudem
zu einem zweiten Zentrum der Agglomeration Lugano: In der Talebene fand eine immer grossere Zahl
von Dienstleistungs-, Industrie- und Gewerbeunternehmen zu gilinstigen Preisen Platz fir ihre Infra-
strukturen; zudem bot die Autobahn optimalen Verkehrsanschluss fir produzierende Betriebe und der
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Flughafen fligte sich ebenfalls ein in die Entwicklungsdynamik des Gebietes (vgl. TORRICELLI / BOTTI-
NELLI 2003:15-20, insbesondere zu der ab Anfang der 2000er Jahre erkennbar werdende zweite Zent-
ralitat, sowie TORRICELLI 2014). Zur strategischen Bedeutung des Gebietes innerhalb der Agglomera-
tion Lugano trug auch die Regionalbahn FLP bei, welche vom Hauptbahnhof Lugano liber Bioggio nach
Ponte Tresa an der italienischen Grenze fahrt. Das Basso Vedeggio ist somit seit langerer Zeit Gegen-
stand unterschiedlicher Planungen und Projekte, welche nachfolgend im Uberblick dargestellt werden
(vgl. zum Basso Vedeggio auch auch ARNABOLDI / SASSI / RIZZ1 2016: 60 ff.).

4.1.1. Planungen in der Agglomeration Lugano

Der Basso Vedeggio nahm bereits eine wichtige Stellung ein im Rahmen des ab 1994 von der Commis-
sione regionale dei trasporti del Luganese (CRTL) ausgearbeiteten Piano dei trasporti del Luganese

[PTL]), einer Studie mit Massnahmenvorschlégen, die fiir die Region Lugano ein Mobilitatskonzept unter
Berucksichtigung verschiedener Verkehrsmittel vorsah. Nicht im PTL integriert waren indessen raum-
planerische, stadtebauliche und umweltbezogene Planungsaspekte. Der PTL schlug drei Mobilitatsebe-
nen um die Stadt Lugano vor: (i) ein externer, aus intermodalen Knoten bestehender Ring; (ii) ein wei-
terer aus Tangentialverbindungen um die Stadt bestehender Ring sowie (iii) eine Ebene der innenst&d-
tischen Mobilitat im eigentlichen Stadtgebiet (sog. Polo Luganese, fiir welches spater ein spezifischer
Piano della viabilita del Polo Luganese ausgearbeitet wurde). Als Massnahmen schlug der PTL den
Vedeggio-Cassarate Tunnel, eine Starkung der Lugano-Ponte Tresa Regionalbahn und des motorisier-
ten offentlichen Verkehrs sowie die Entwicklung von intermodalen Knoten mit dazugehorigen Parkan-
lagen vor (PAL3 2016a: 10-13; CRTL 2008: 5; Anhang 7 zeigt die vom PTL vorgeschlagenen Infrastruk-
turmassnahmen).

Der PTL wurde um weitere Studien, den Concetto di organizzazione dell’'agglomerato Luganese (COTAL)

im Jahr 1996 und den Piano dei trasporti dell’agglomerato (PTA) im Jahr 1998 erweitert, Uber welche

soziookonomische und urbanistische Aspekte in die Planung miteinbezogen wurden. So figten COTAL
und PTA zu den Infrastrukturprojekten des PLT auch territoriale und raumplanerische Elemente hinzu,
indem 20 Girtelgemeinden um die Stadt als «Quartiere» der zusammenhangenden urbanen Agglome-
ration Lugano hinzugezahlt wurden. Diesen «Quartieren» der so neu betrachteten Stadt wurden - aus-
gehend vom Bestand - jeweils spezifische Funktionen und Entwicklungsziele zugewiesen. Teil der Kon-
zepte des COTAL und des PTA war zudem die Sicherstellung von erholungsbezogenen Grin- und Frei-
raumen im urbanisierten Agglomerationsraum (sog. parchi urbani); gleichzeitig wurden auch flankie-
rende Massnahmen zu den Mobilitatsvorkehrungen des PTL vorgeschlagen. Inhalte von PTL, COTAL
und PTA wurden nach und nach in den thematischen Siedlungs- und Mobilitatsblattern zunachst des
kantonalen Richtplans 1990 (Richtplanblatter 12.2.3 und 10.4) und dann des revidierten Richtplans 2009
(Richtplanblatter M3 und R3] aufgenommen und verbindlich festgelegt (Anhang 8A zeigt die Agglome-
ration Lugano mit den «Quartieren» des COTAL und des PTA). Das PTA stellte fiir die zweite Umset-
zungsphase des PTL nach 2010 bereits eine direkte unterirdische Verbindung zwischen dem Basso
Vedeggio der Stadtmitte Lugano mittels Pendelfahrzeug oder Verlangerung der FLP-Bahn in Aussicht
(Anhang 8B; CITL1998a: 79-82; CITL1998b - Anhang 2: 6-7). Nach der Gewahrung eines Rahmenkredits
von 800 Mio. CHF durch die kantonale Legislative und nach Festlegung der finanziellen Beteiligung der
Gemeinden wurden ab 2001 die Arbeiten zur Umsetzung der ersten Phase des PTL samt Begleitstudien
COTAL und PTA angegangen (PAL3 2016a: 10-13; CRTL 2008: 5).

Die Inhalte von PTL, COTAL und PTA wurden in der Folge im ersten Programma d'agglomerato del
Luganese (PAL) aus dem Jahr 2007 aufgenommen, welches dariiber hinaus mittels eines neuen Tram-
netzes (vgl. Ziffer 4.1.2.) und einer Integrierung der regionalen Radwege neue Impulse zur Strukturie-
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rung der Agglomeration zu geben versuchte. Im anschliessenden Programma d'agglomerato del Luga-

nese der 2. Generation (PAL2]) aus dem Jahr 2012 wurde der Perimeter der Agglomeration erweitert,

die Rolle des kiinftigen Trams und des offentlichen Verkehrs betont und ein angepasstes, auf die Ent-
wicklung von wenigen spezifischen funktionalen Gebieten und auf den Schutz von wertvollen Gebieten
(insbesondere Wohngebieten) ausgerichtetes Konzept einer Stadt-Agglomeration vorgestellt. Inter-
kommunale Planungen wurden im PAL2 als privilegiertes Mittel fir Gberlokale Gebietsentwicklungen
und zur Einbindung der Gemeinden prasentiert (Anhang 8C zeigt die strategischen funktionalen Gebiete
gemass PAL2). Einzelne Inhalte aus dem Agglomerationsprogramm bis und mit denjenigen des PAL 2
wurden dann im Richtplanblatt R/M3 (anstelle der bisherigen, in Siedlung und Mobilitat getrennten
Blatter R3 und M3). Das so angepasste Richtplanblatt R/M3 wurde von der Kantonslegislative im Méarz
2014 angenommen und trat im April 2015 in Kraft (PAL3 2016a: 12-14). Mit dem Programma d’'agglo-
merato del Luganese der 3. Generation (PAL3) von Ende Oktober 2016 wurden schliesslich die Strate-

gien des PAL2 weitergefiihrt und Akzente auf eine verstarkte Integration von Siedlung und Landschaft
gesetzt (mit dem relativ abstrakten Konzept eines «griinen Netzes» (sog. maglia verde) von unter-
schiedlichen Griin- und Erholungsraumen als strukturierendes Element fiir Siedlung und Infrastruktur
in der Agglomeration). Ferner setzte der PAL3 auf eine angestrebte Starkung des OV-Anteils (mit dem
in Planung begriffenen Tram-Netz als zentralem Element] und eine bessere Abstimmung auf den mo-
torisierten OV. Im Ubrigen wurden im PAL3 das Modell der Cittd-agglomerato und der Giberlokalen Ent-
wicklung tber interkommunale Planungen bestatigt (PAL3 2016a: 21-24; Anhang 8D zeigt die funktio-
nalen Gebiete gemass PAL3). Die formelle Aufnahme von Inhalten des PAL3 in den kantonalen Richt-
plan soll ab Anfang 2018 in die Wege geleitet werden.

Im aktuellen kantonalen Richtplan ist der Basso Vedeggio ausserdem als Wirtschaftsentwicklungs-
standort (Polo di sviluppo economico, Richtplanblatt R7) und als potentiell geeigneter Standort fir ver-
kehrsintensive Einrichtungen (Grandi generatori di traffico, Richtplanblatt R8) ausgewiesen. Das Kon-
zept der Grandi generatori di traffico besteht darin, diese Einrichtungen an maglichst wenigen geeig-
neten Standorten zu konzentrieren, wobei innerhalb der entsprechenden Gebiete spezifische Planungs-
auflagen und hohe Qualitatsanforderungen an die stadtebauliche und verkehrstechnische Planung ge-
stellt werden, insbesondere beziiglich der Qualitit der &ffentlichen Raume, der OV-Verbindungen und
des Langsamverkehrs.

4.1.2. Rete del Tram-Treno del Luganese und Regionalbahnen

Parallel zu den oben genannten Arbeiten von TORRICELLI / BOTTINELLI zur zweiten Zentralitdt im
Basso Vedeggio wurden, wie vorausgeschickt, seit Anfang der 2000er Jahre auch Planungen mit Bezug
auf eine direkte Tram-Verbindung tber einen Tunnel zwischen der Stadtmitte von Lugano und Bioggio

im Basso Vedeggio aufgenommen. Nachdem noch im Jahr 2003 eher von einem Pendelfahrzeug nur fir
die Tunnelstrecke ausgegangen wurde (SASA 2003:53) - was im Basso Vedeggio mit einem Umsteigen
auf die Regionalbahn FLP nach Ponte Tresa verbunden gewesen ware -, vertiefte eine weitere Studie
aus dem Jahr 2005 das Konzept eines einzigen, mit der FLP kompatiblen Mittelverteilers (sog. Tram-

Treno), der eine Integration der ganzen Strecke ohne Umsteigen madglich machte. Gleichzeitig schlug
die unter Beteiligung von Vertretern des Kantons, der regionalen Mobilitatskommission CRTL, der Ge-
meinden Agno, Bioggio und Manno im Basso Vedeggio sowie Lugano und Muzzano verfasste Studie ein

generelles Konzept fur ein einziges Tramsystem als zentralen Mittelverteiler fiir die Agglomeration
Lugano vor. Aufgrund der hiigeligen Topgrafie folgerte die Studie fur die Streckenfihrung des neuen
Trams eine H-Grundform mit einem Ostlichen Ast auf der Cassarate-Seite (Cornaredo-Stadtmitte
Lugano-Grancia) sowie einem westlichen Astim Basso Vedeggio (Ponte Tresa-Agno -Bioggio und weiter
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bis Manno. Die zwei Tram-Aste wurden im Konzept iiber die Tunnelstrecke zwischen Lugano und Biog-
gio verbunden, mit einer sog. Park-and-Ride- (P+R-) Parkanlage beim intermodalen Knoten in Moli-
nazzo/Cavezzolo bei Bioggio.

Mit dieser Studie tauchte die Moglichkeit einer Verbindung zwischen Bioggio und Manno und damit einer
Verlangerung der Streckenfiihrung im Basso Vedeggio auf (LU-NA 2005; Anhang 9 zeigt das Konzept
der kiinftigen Tramstrecke mit der H-Grundform, die bis heute in ihren wesentlichen Ziigen beibehalten
wird). Im Jahr 2005 wurde eine weitere Studie im Auftrag des Kantons prasentiert: Dieser Piano della
Viabilita del Vedeggio schlug als Erganzung zum PTL fiir den Basso Veddegio verschiedene Verkehrs-
massnahmen vor und erwahnte ebenfalls die Moglichkeit einer Verbindung der FLP von Bioggio nach
Lamone und eine Direktverbindung zwischen Bioggio und der Stadtmitte Lugano (PVV 2005: 28).

Das Tramkonzept wurde daraufhin als eines der zentralen Elemente im ersten Agglomerationspro-
gramm PAL im Jahr 2007 aufgenommen (PAL3 2016a: 13; PAL 2007: 77). Wie in der Studie von 2005 ist
auch im PAL die mogliche Tramstrecke nach Manno eingezeichnet, allerdings nicht bis nach Lamone,

obwohl dort eine SBB-Haltestelle der Regionalbahn und ein weiterer wichtiger intermodaler Knoten
mit Busverbindungen und einer Parkanlage als Massnahme des Programms vorgesehen waren (PAL
2007: 78, 82, 171; Anhang 10 zeigt die Streckenfihrung des Trams des PAL im Basso Vedeggio bis
Manno ohne Weiterfiihrung nach Lamone).

In einer weiteren, unter Beteiligung von Kanton, CRTL und den Gemeinden Agno, Bioggio und Manno
entstandenen Vertiefungsstudie aus dem Jahr 2008 wurde dann die Tramstrecke im Basso Vedeggio

Uberarbeitet und bis zur Kreuzung Suglio bei Manno gefiihrt - in ein Teilgebiet mit Dienstleistungs- und
Gewerbenutzungen, welches Uber eine Strasse direkt mit der Autobahnausfahrt Lugano Nord und mit
dem (damals noch im Bau begriffenen) Vedeggio-Cassarate-Tunnel verbunden worden wére. Die Tram-
studie von 2008 erwahnte die generelle Mdglichkeit der Weiterfiihrung des Trams von Manno-Suglio bis
zum intermodalen Knoten von Lamone (LU-NA 2008: 26). Im vormaligen Richtplanblatt M3 zum neuen

kantonalen Richtplan 2009 betreffend des Piano dei trasporti del Luganese PTL wurde dann die mogli-

che weitere Verbindung des Trams bis Lamone eingezeichnet (wie aus Anhang 11 ersichtlich). Aller-
dings wurde hier die Strecke von Lugano lber Bioggio und nach Manno als prioritar bezeichnet, wah-
rend jene von Manno bis Lamone nur als mogliche spatere Etappe vorgesehen war (vormaliges Richt-
planblatt M3, Ziff. 2.5. und 3.5.).

Das Agglomerationsprogram der 2. Generation PAL2 von 2012 iibernahm sodann die Zielrichtung mit

dem Bau der Tramverbindung von Lugano bis Manno als prioritare Etappe und mit der weiteren Strecke
von Manno zum SBB-Bahnhof und zum intermodalen Knoten Lamone als spatere Etappe. In Bezug auf
die Verknupfung des Tramsystems mit der Regionalbahn stellte das PAL 2 aber auch eine zweite Ar-
beitshypothese in den Raum: Zu prifen sei auch die Moglichkeit einer Verlangerung der TiLo-Strecke
vom Alto und Medio Vedeggio (d. h. von Rivera iber Mezzovico nach Taverne) bis zum Basso Vedeggio
und deren Verknipfung mit dem Tram. Diese madgliche Verlangerung der Regionalbahn bis ins Basso
Vedeggio hing mit der bevorstehenden Entlastung der Ceneri-Bergstrecke ab der Eroffnung des Ceneri-
Basistunnels im Jahr 2020 zusammen; in diesem Rahmen wurde die Realisierung von neuen TilLo-
Bahnhofen auf der Ceneri-Bergstrecke evaluiert. Im Zusammenhang mit der direkten Verbindung zwi-
schen Lugano und Bioggio - beide Orte waren kiinftig direkt tGber den Tunnel per Tram verbunden -
wurde im PAL2 zudem eine Aufhebung der bestehenden Aussenstrecke der Ferrovia Lugano Ponte
Tresa FLP von Lugano uber Bioggio nach Agno vorgesehen. In Lugano selbst war die Ausfahrt des Tram-
tunnels auf der Ebene der Stadtmitte am See geplant; die Verbindung von der Tramstation zum hoher
gelegenen SBB-Bahnhof Lugano sollte mit einem Lift hergestellt werden (PAL2 2012a:100-103, 194,
201; PAL 2012b: 12. Anhang 12A zeigt die zwei moglichen Varianten der Verbindung zwischen Tram und
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Regionalbahn im Basso Vedeggio gemass PALZ2, namlich als Tramverlangerung zwischen Manno und
Lamone oder als Verlangerung der Regionalbahn von Taverne bis in den Basso Vedeggio; Al. Eine még-
liche direkte Tramverbindung Manno-Lamone fiir den Planungshorizont 2025 wurde jedenfalls als
Vororientierung und als Anhang VIl im geltenden Richtplanblatt R/M3 aufgenommen (Anhang 12B].

Im Agglomerationsprogramm der 3. Generation PAL3 vom Oktober 2016 wurde schliesslich die Projek-

tierung der Tramstrecke Manno-Lamone mit Hinweis auf die Prifung neuer TiLo-Haltestellen einst-
weilen gestrichen und auch bis auf weiteres von einer Verlangerung der TiLo-Strecke in den Basso
Vedeggio Abstand genommen. In einer Studie aus dem Jahr 2014 habe sich namlich ergeben, dass nach
Eroffnung des Ceneri-Basistunnels das Kosten-Nutzenverhaltnis fir solche Massnahmen zur direkten
Verbindung von Tram und Regionalzug unglinstig sei. Zudem sei eine Tramverbindung zwischen Manno
und Lamone auch aus technischen Griinden schwierig (PROSSIF 2014: 56-57). Stattdessen schlégt das
PAL3 im Basso Vedeggio neu Bus-Verbindungen zwischen der Tram-Endhaltestelle Manno-Suglio und
dem intermodalen Knoten Lamone vor (PAL3 2016a; 20, 116-118, 231-232; PAL3 2016b: 79-80; Anhang
13 zeigt den derzeitigen Verzicht auf eine direkte Verkniipfung der Regionalbahn und des Trams im
nordlichen Teil des Basso Vedeggio). Dabei stellt sich nun die Frage, ob im Richtplanblatt R/M3 in den
ab 2018 vorzunehmenden Anpassungen zum PAL3 eine entsprechende Anderung vorgenommen wird
oder die mogliche Tramverbindung Manno-Lamone vorab bestehen bleibt.

Das Projekt, welches rechtstechnisch unter das Eisenbahngesetz fallt, wird in Bezug auf die Tunnel-
strecke vom Bund finanziert. Die Streckenfiihrung fir die erste Bauetappe des Trams bis Manno ist nun
geplant. Am 11. August 2017 wurden das Gesuch der Ferrovie Luganesi SA (FLP) fiir die Erteilung der
Konzession gemass Eisenbahngesetz und die entsprechenden Unterlagen samt definitivem Projekt ab
dem 17. August 2017 veroffentlicht. Aus diesen Unterlagen sowie aus einer offentlichen Prasentation
im Juni 2017 zur Strassenumfahrung der Dorfkerne von Bioggio und Manno (vgl. nachfolgend Ziffer
4.1.3.) wird ersichtlich, dass die Fiihrung der Tramstrecke und die Positionierung des intermodalen
Knoten im Gebiet Cavezzolo bei Bioggio - dort, wo sich die Abzweigung in Richtung Manno oder Ponte
Tresa befindet - im definitiven Tram-Projekt leicht anders vorgesehen ist als im aktuellen Richtplan
und in den Karten der Agglomerationsprogramme (Anhang 14 zeigt die definitive Streckenfiihrung des
Tram-Treno und die Position des intermodalen Verkehrsknoten Molinazzo im Gebiet Cavezzolo bei
Bioggiol. An sich soll hier eine Anpassung der Streckenfiihrung im Richtplan erfolgen.

4.1.3. Weitere bedeutende Infrastrukturprojekte im Basso Vedeggio

Im Juli 2012 wurde der Umfahrungstunnel Vedeggio-Cassarate an der A2-Autobahn-Ausfahrt Lugano

Nord eréffnet (Baubeginn 2005) - ein Grossprojekt in Umsetzung der Planungen des PTL aus den 1990er
Jahren, mit welchem die Verkehrsfiihrung in die Stadt Lugano zu einem wichtigen Teil verandert und
eine direkte Verkehrsverbindung zwischen dem Basso Vedeggio und der Stadt Lugano bzw. dem Cassa-
rate-Tal hergestellt wurde. Mit einer grossen Parkanlage bei Cornaredo am Tunnelende auf der Cassa-
rate-Seite im Norden der Stadt und mit anderen flankierenden Massnahmen sollte der innerstadtische
Verkehr reduziert werden. Die Auswirkungen des Tunnelbaus werden laufend beobachtet. Aus einem
Monitoring-Bericht aus dem Monat Oktober 2016 ergibt sich, dass die erwiinschte Verlagerung eines
Teils des Verkehrs lber die Umfahrung eingetroffen ist und dass der Verkehr Uber andere Zufahrts-
strassen reduziert werden konnte. Was den 6ffentlichen Verkehr anbelangt, sei zwar eine Erhohung des
Anteils im Modalsplit im Gange, jedoch noch nicht im angestrebten Verhaltnis; zudem miisse der 6f-
fentliche Verkehr auch noch flissiger werden. Generell sei bei gesamthaft stabil bleibender Verkehrs-
zahlen eine Zunahme im nordlichen Abschnitt bei der Autobahn-Ausfahrt Lugano Nord zu verzeichnen
(KANTON TESSIN 2016: 21).
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Ein weiteres, bereits seit Mitte der 1990er Jahre in Planung stehendes und immer wieder neu aufge-
legtes, fiir den Basso Vedeggio ausserordentlich wichtiges Projekt ist jenes der Strassenumfahrung

(circonvallazione) der Dorfkerne von Agno und Bioggio. Das betroffene Gebiet, dessen librige Planung

ebenfalls weitgehend blockiert ist, wird auch «Comparto Cavezzolo» genannt. Im Jahr 2011 sprach die
kantonale Legislative einen Realisierungskredit in Hohe von rund 130 Mio. CHF zu. Die Umfahrung
wurde im Agglomerationsprogramm sowie im Richtplanblattt R/M3 aufgenommen, aber vom Bund
nicht mitfinanziert. Daraufhin ergaben sich weitere Verzogerungen im Zusammenhang mit der finanzi-
ellen Aufteilung zwischen Gemeinden und Kanton, und im Jahr 2013 wurde eine Abstimmungsvorlage
zu einem Umfahrungstunnel westlich der Dorfkerne abgelehnt. Nachdem die definitive Planung aus
dem Jahr 2015 die betroffenen Gemeinden nicht Gberzeugte, arbeitete der Kanton an verschiedenen
Linienfihrungen weiter. Im Juni 2017 erfolgte eine Information an die betroffenen Gemeinden; fest ste-
hen nun die Streckenfihrungen bei Agno und Bioggio, wahrend die Strecke fir den Mittelteil in direkter
Nahe des Flughafens spater festgelegt wird (Anhang 15A zeigt in Gelb das bereinigte Umfahrungspro-
jekt; ersichtlich ist in Blau auch hier die neue Streckenfiihrung fiir das Tram und die neue Positionie-
rung des intermodalen Knoten im Gebiet Cavezzolo; Anhang 15B zeigt die definitiven Zulaufstrecken
an den Randern sowie den im Juni 2017 noch offenen Mittelteil der Umfahrung). Auch im Sommer 2017
stand somit eine vollstandige definitive Losung aus, was die Planung im Basso Vedeggio teilweise weiter
verzogert.

Die Zukunft des Flughafens Lugano-Agno - ein Kapitel, dessen Vertiefung den Rahmen dieser Arbeit

sprengen wiirde - ist seit Jahren Gegenstand von Debatten, sei es mit Bezug auf die Betriebsfiihrung,
sei es in planerischer Hinsicht, /nter alia in Bezug auf die spezifischen Planungsgrundlagen fir die Inf-
rastruktur und auf Optionen in Zusammenhang mit einer Pistenverlangerung. Wahrend gewisse Ak-
teure den langerfristigen Nutzen der Infrastruktur angesichts der Passagierzahlen und Konkurrenz aus
den grosseren internationalen Flughafen in der Lombardei in Frage stellen, setzen sich andere Inte-
ressengruppen sowie die Stadt Lugano fur eine Erweiterung des Flughafens ein. Letztere sprach im
Marz 2017 Kreditmittel im Umfang von rund 20 Mio. CHF fur infrastrukturelle Ausbauten und fir den
Zukauf von Landflachen. Der Flughafen und dessen flugtechnische Betrieb sind jedenfalls Faktoren,
welche die Planung im Basso Vedeggio seit Jahren beeinflussen und im Hinblick auf allfallig radikal
neue Perspektiven in der Raumentwicklung der Agglomeration auch blockieren.

4.1.4. Leitbild Nuovo Polo Vedeggio (NPV]

Seit der zweiten Halfte der 1990er Jahre riickten die Gemeinden Agno, Bioggio und Manno auch infolge

eines politischen Generationswechsels naher zusammen und begannen, gewisse administrative und
infrastrukturelle Aufgaben parallel oder gemeinsam anzugehen, sich im Hinblick auf Uberlokale The-
men auszutauschen und ihre Strategien zu koordinieren. Zeitweise standen zudem Hypothesen einer
allfalligen Fusion der Gemeinden im Raum, obwohl eine solche bis heute nicht umgesetzt wurde. In
diesem Zusammenhang entstand unter der Bezeichnung «ABM» (Tavolo di lavoro ABM, spater Gruppo
di Lavoro ABM] eine informelle Diskussions- und Arbeitsgruppe der drei Gemeinden. Angesichts ver-
schiedener raumrelevanter Herausforderungen im Basso Vedeggio und dessen wachsender Bedeutung
als komplementarem Pol zur Stadt Lugano wurden gemeinsame raumplanerische Themen immer re-
levanter. Nebst der Autobahnarbeiten an der Galleria Vedeggio-Cassate und dem Verbindungsstiick von
der Autobahn-Ausfahrt bis Manno, der Regionalbahn- sowie der Tramentwicklung im Luganese fiihrten
auch Fragen um die Rolle und Zukunft des Flughafens Agno, Bestrebungen nach einer planerischen
und stadtebaulichen Aufwertung von Industrie- und Gewerbegebieten, einzelnen Wohngebieten sowie
ein Projekt betreffend der Strassenumfahrung der Dorfkerne von Bioggio und Agno dazu, dass die drei
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Gemeinden seit 2008 unter der Bezeichnung «Nuovo Polo Vedeggio» [NPV) im Sinne einer interkom-
munalen Zusammenarbeit ein strategisches lberlokales Leitbild fir die raumliche Entwicklung des
Basso Vedeggio aufbauten. Das 2012 verabschiedete Leitbild wurde als sog. « Modellvorhaben Nach-
haltige Raumentwicklung» des Bundes unterstitzt, in die Agglomerationsprogramme der Region
Lugano der 2. und 3. Generation PAL2 (2012) und PAL3 (2016) integriert und als Festsetzung im kanto-
nalen Richtplanblatt R/M3 (Stand 2014) aufgenommen (PAL3 2016b: 35-36).

Das Leitbild des NPV bezieht sich einerseits nur auf einen Teil des Territoriums der Gemeinden Agno,
Bioggio und Manno - namlich vor allem auf die Talebene - und erfasst andererseits zusatzliche strate-
gisch und funktional zusammenhangende Gebiete von Gemeinden, die an der Erarbeitung nicht direkt
beteiligten waren - etwa Lamone, wo die erwahnte Bahnhaltestelle und der regionale intermodale Kno-
tenpunkt liegen sollen. Im Fokus standen somit Gebiete, die durch ihre Nahe zur Stadt Lugano, durch
ihre gute Erreichbarkeit dank Autobahnanschluss, bevorstehenden Entwicklungen des Trams und der
Regionalbahn sowie durch verfiigbare und noch relativ glinstige Industrie- und Gewerbeflachen ge-
kennzeichnet waren (URBASS FGM 2012:1-18). Das strategische Leitbild ist als solches kein eigenti-
merverbindliches Instrument und fiihrt vorab im technischen Sinne auch nicht zu einem einheitlichen
interkommunalen Nutzungsplan. Agno, Bioggio und Manno mochten allerdings ihre kiinftige Raument-
wicklung und Umsetzungsprojekte nach dem Leitbild ausrichten und Anpassungen in die jeweiligen
kommunalen Nutzungsplane aufnehmen. Andere Gemeinden, insbesondere Bedano, Lamone und Cad-
empino im Norden sowie Muzzano im Osten zeigten laut Angaben im Leitbild Interesse an einer Koor-
dination ihrer Planungen an den Zielsetzungen des NPV (URBASS FGM 2012:20, 42).

Das Leitbild NPV besteht inter alia aus einem generellen Konzeptplan mit schwerpunktmassigen typo-
logisierten Gebieten im Massstab 1:25'000 (Anhang 16); es wird um thematische Konzeptpldne im Mas-
sstab 1:15°000 zum Thema Siedlung, zu Verdichtungs- und Restrukturierungmassnahmen fiir die Be-
siedlung, die Landschaft, die Mobilitdt sowie die Entwicklung von ov, Langsamverkehr, offentlichen
Raumen und Erholungsrdumen erganzt (Anhang 17 zeigt den Konzeptplan Siedlung). Das Konzept ori-
entiert sich am Bestand, der nicht vollig umgestellt, sondern prazisiert wird. Die landwirtschaftlich be-
triebene Talseite Ostlich der Autobahn und des Flusses Vedeggio soll als erholungsrelevanter Griin-
und Freiraum mit den Siedlungsgebieten auf der westlichen Talseite Gber neue Fahrrad- und Fusswege
besser vernetzt werden. Wahrend Wohnzonen grundsatzlich an den Hanglagen am westlichen Talrand
weitgehend in der heutigen Form weiterbestehen sollen und auch relativ wenig Verdichtungsmaglich-
keiten bieten, soll vor allem die im Wandel begriffene Industriezone zwischen dem nérdlichen Teil des
Flugplatzes Agno bis Manno und Lamone stadtebaulich und planungsorganisatorisch revitalisiert und
verdichtet werden, um die Neuansiedlung von Unternehmen hervorzurufen. In diesem Zusammenhang
werden Arbeitszonen mit unterschiedlichem Charakter ausgeschieden, von Gebieten mit kommerziel-
len Nutzungen und Dienstleistungsangeboten bis zu Gebieten mit Mischnutzungen oder reinen indust-
riellen Produktionsstandorten. Im Fokus stehen weiter die bessere Anbindung an die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel und insbesondere an das neue Tram, sowie die Aufwertung von offentlichen und angren-
zenden privaten Raumen. Im Sinne eines pragmatischen Ansatzes sollen in den so aufgezeigten Ent-
wicklungsgebieten von einzelnen Gemeinden oder mehreren Gemeinden zusammen stadtebauliche
Vertiefungen und Umsetzungsprojekte angegangen werden, die so zur schrittweisen Konkretisierung
der Visionen des Leitbildes beitragen sollen ([URBASS FGM 2012: 33-41).

Anhang 16 und Anhang 17 des Leitbildes NPV zeigen in Rot vier Hauptgebiete fir die Entwicklung von

administrativen und kommerziellen Nutzungen aus dem Leitbild NPV, welche bis anhin zu unterschied-
lichen Entwicklungen in den Planungen gefiihrt haben und auf die spater noch unter Ziffer 4.1.6 einge-
gangen wird. Es handelt sich um die Gebiete Monda-Bollette in Agno (in Nadhe des Flughafens und der
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FLP-Bahn nach Ponte Tresa), Molinazzo-Cavezzolo in Bioggio (zwischen dem Flughafen und der kiinf-

tigen Gabelung des Trams in Richtung Manno, Lugano und Ponte Tresa), Piana Cairelletto bei Suglio in

Manno (welches direkt mit der Autobahnausfahrt Lugano-Nord und dem Vedeggio-Cassarate-Tunnel
verbunden ist und kiinftig per Tram erreicht werden soll] sowie das Gebiet um den SBB-Bahnhof La-
mone-Cadempino. In Anhang 16 und Anhang 17 des Leitbildes NPV blau bzw. violett eingezeichnet sind

zudem noch zu revitalisierende Produktionsstandorte gemass Leitbild NPV, wobei inshesondere der zu
revitalisierenden Industrie- und Gewerbezone zwischen Manno Suglio und Bioggio Cavezzolo eine be-
sondere Bedeutung zukommt. Dieses Gebiet wird auch «Comparto FFS» genannt, weil die SBB in die-
sem Gewerbe- und Industriegebiet iiber Rangiergleise bzw. einen derzeit nicht aktiven Frachtenbahn-
hof verfligen.

4.1.5. Masterplan Medio-Alto Vedeggio

Nur am Rande erwahnt sei hier noch der Masterplan Medio-Alto Vedeggio, welcher im Jahr 2012 von
der interkommunalen Commissione Vedeggio Valley (CVV] als Zusammenarbeit der Gemeinden Gra-
vesano, Bedano, Lamone, Torricella-Taverne, Mezzovico-Vira und Monteceneri verabschiedet wurde.
Es handelt sich auch hier nicht um einen verbindlichen interkommunalen Nutzungsplan, sondern um
ein Leitbild bzw. um eine gemeinsame Basisstudie im Sinne von Art. 25 RLSt. Dieser Masterplan er-
streckt sich ebenfalls Giber die Grenzen der beteiligten Gemeinden hinaus und erfasst das gesamte Tal-
gebiet zwischen Manno (Comparto FFS) bis Rivera als Gebiet mit Wohncharakter und Produktionszen-
tren, die es zu starken und mit den umliegenden Griin- und Freirdumen zu vernetzen gilt (Anhang 18
zeigt den Ubersichtsplan). Mit Bezug auf den Basso Vedeggio gibt es vor allem im Gebiet zwischen Ta-
verne, Lamone und Manno eine Uberlappung mit dem Leitbild des Nuovo Polo Vedeggio. Im Konzept
des Masterplans Medio-Alto Vedeggio wird noch dezidierter auf eine Verlangerung der Tramverbindung
zwischen Lamone und Manno-Suglio sowie auf die Moglichkeit der Erstreckung des TiLo von Taverne
bis Manno/Comparto FFS hingewiesen (CVV 2012). Der Masterplan Medio-Alto Vedeggio wurde im PAL2
(2012) und als Zwischenergebnis im kantonalen Richtplanblatt R/M3 aufgenommen (Stand Marz 2014;
die Tramverbindung Manno-Lamone ist hier als Vororientierung bzw. Zwischenfestlegung vorgesehen,
vgl. Ziffer 4.1.2 und Anhang 13). Wie gezeigt, wurden aber die TiLo- und Tram-Verbindungshypothesen
zum Basso Vedeggio im PAL3 zuriickgestellt (vgl. 4.1.2. in fine).

4.1.6. Gemeindeplanungen

Parallel und im Nachgang zu den vorstehenden Leitbildern haben die Gemeinden Agno, Bioggio und
Manno an ihren zu koordinierenden Gemeindeplanungen gearbeitet, wobei es in einzelnen Gemeinden
noch personelle Wechsel bzw. Abgange von Personen gab, die stark mit der lokalen Planung und dem
Nuovo Polo Vedeggio verbunden waren; dies kdnnte moglicherweise den Planungsprozess und seine
Umsetzung beeinflussen.

In Bezug auf das im Leitbild des NPV als strategisch eingezeichnete Gebiet Monda-Bollette (Anhang 16)

und auf die Abklarung von potentiellen Gebieten als Grandi Generatori di traffico hat die Gemeinde Agno
bereits 2010 eine mehrjdhrige Planungszone (zona di pianificazione) eingerichtet, welche all jene pla-
nerischen Vorhaben und Bauten untersagt, die die kiinftige Planung in diesem Gebiet erschweren wiir-
den (AGNO 2010: 15; s. auch GRIFFEL 2014: 85). In diesem Rahmen ist die Bevélkerung offenbar gegen
eine Planung von verkehrsintensiven Einrichtungen. Im Sommer 2017 wurde gemass Angaben der
kommunalen Planungsabteilung eine Variante fir den kommunalen Nutzungsplan durch die kantona-
len Behorden vorgepriift - ndhere inhaltliche Angaben waren dazu nicht zu erhalten (Anhang 19A zeigt
den aktuellen Zonenplan 2009 in Revision, Anhang 19B di Planungszone). Im gleichen Gebiet wurde
zudem ein Projekt fiur eine Fussganger-Durchquerung der FLP-Bahn-Linie und die Verbindung von zwei

37



Quartierteilen vertieft und soll inzwischen vor der Realisierung stehen. In Nahe der Flussmiindung
Vedeggio wurde schliesslich in 2014 vom Kanton ein Wettbewerb fiir eine Fussganger- und Fahrrad-
briicke tUber den Fluss durchgefiihrt; das Projekt, mit welchem Langsamverkehrsrouten von Caslano
Uber Agno nach Muzzano und Lugano verknipft werden, kommt nun in die Realisierungsphase.

Die Planung im Gebiet Cavezzolo in Bioggio (ebenfalls im Leitbild NPV hervorgehoben, s. Anhang 16)

wird trotz der Bedeutung dieses Quartiers mit der kiinftigen direkten Tramverbindung zur Stadtmitte
von Lugano seit Jahrzehnten von der schleppenden Planung der Umfahrungsstrasse um die Zentren
von Agno und Bioggio blockiert. Hier liess die Gemeinde Bioggio im Jahr 2011 in parallelen Studienauf-

tragen Masterplane mit ersten volumetrischen Studien ausarbeiten (vgl. Anhang 20}, welche allerdings
noch nicht zu einer Anpassung des kommunalen Nutzungsplans oder zu einem Gestaltungsplan (piano
particolareggiato) gefiihrt haben. Der Planungsstand im strategischen Gebiet Cavezzolo gemass aktu-
ellem kommunalem Nutzungsplan (vgl. Anhang 21) entspricht damit praktisch demjenigen im ersten
Nutzungsplan von Mitte der 1980er Jahre. Die Gemeinde legte im Hinblick auf die Planung der Umfah-
rungsstrasse zeitweise auch Planungszonen fest, um den planerischen Zustand einzufrieren; das Um-
fahrungsprojekt wird nun vom Kanton massgeblich vorangetrieben, weshalb die Gemeinde Bioggio im
Moment weiterhin mit Anpassungen der Planungsgrundlagen wartet.

Was das «Comparto FFS» anbelangt (s. Anhang 16 in blau eingezeichnet), so lancierten die Gemeinden
Bioggio und Manno parallel zu den Arbeiten am Leitbild NPV gemeinsame urbanistische Studien zur

Reorganisation und Verdichtung des Gebietes. In diesem Rahmen wurden Bestand und Renovationsbe-
darf der bestehenden Gebaude und die Potentiale gegeniiber der aktuellen Nutzung analysiert und
erste volumetrische Studien angestellt. Das stadtebauliche Konzept, welches auch als Grundlage fur
eine Neuordnung der Zonen im Gebiet verstanden wird, sieht die Entwicklung eines attraktiven Arbeits-
quartiers fir kommerzielle und administrative Nutzungen, Dienstleistungen und Logistik vor. Es soll
mit einer zentralen Achse erschlossen werden, die parallel zur Kantonsstrasse am westlichen Rand
des Gebietes verlauft, wo kiinftig auch das Tram fahren wird. Die orthogonal angeordneten Gebaude
sollen mit Hohen zwischen 16.70 m und 22.50 m und Baulinien zur Schaffung eines dichteren und ur-
baneren Massstabs beitragen, und das Gebiet soll markante Kopfbauten an seinen siidlichen und nérd-
lichen Enden erhalten. Wert wird zudem auf die Platzierung von o6ffentlichen Raumen und auf eine neue
Konzeption des Randes auf Seiten der Kantonsstrasse gelegt. Wichtige Fragen sind auch die Platzie-
rung des Tramdepots im Areal sowie die allfallige Teilaufgabe von Gleisen von Seiten der SBB (STUDIO
HABITAT 2012). Anscheinend gab es insbesondere im Zusammenhang mit letzten Themen besondere
Abklarungen und ein Umdenken, weswegen die Planungen zu blockieren drohen. Die ersten Potential-
abklarungen und volumetrischen Studien wurden vertieft und im Laufe des Sommers 2017 dem Kanton
zur Vorprifung zugstellt; erst in einem spateren Zeitpunkt soll es zu Anpassungen der kommunalen
Nutzungspléane kommen konnen.

In diesem Zusammenhang sei erwahnt, dass bessere Langsamverkehrsverbindungen zwischen Agno,

Bioggio, Manno und Lamone implementiert werden. Die Finanzierung der Teilabschnitte wird hier zwi-

schen den Gemeinden und dem Kanton aufgeteilt, wobei letzterer insbesondere eine Unterfiihrung zwi-
schen dem Gebiet Cavezzolo und dem Comparto FFS finanziert (vgl. etwa Messaggio municipale 3/2016
der Gemeinde Manno betreffend Antrag auf Zusprechung eines Realisierungskredits fiir die Umsetzung
des Fuss- und Veloweges Manno-Bioggio durch die Gemeinde).

Auf dem Gebiet Piana bei Suglio in Manno (vgl. Anhang 16), welches mit der Autobahnausfahrt Lugano-
Nord und dem Vedeggio-Cassarate Tunnel verbunden ist und kiinftig per Tram erreicht werden soll,
befindet sich das Areal Piana-Caminada-Cairelletto - ein strategisches Gebiet im Leitbild des NPV, in
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welchem die Endhaltestelle der ersten Tram-Etappe vorgesehen ist. Auf der anderen Seite der Kan-
tonstrasse - ausserhalb des hier besprochenen Perimeters - befindet sich in Suglio ein grosses Dienst-
leistungszentrum einer Grossbank. Das Gebiet ist auch ein Wirtschaftsentwicklungsstandort gemass
Richtplanblatt R7 des kantonalen Richtplans. Hier liess die Gemeinde Manno 2005 zunachst eine Pla-

nungszone einrichten, anschliessend einen Gestaltungsplan (piano particolareggiato) ausarbeiten und
sie nahm damit um 2011 Einfluss auf die Planung der Strasse an der Kreuzung Suglio (Schnittstelle zur
Verbindung zur Autobahn) durch den Kanton (vgl. Messaggio municipale 5/2012 der Gemeinde Manno
betreffend Antrag auf Annahme des Gestaltungsplans durch die Gemeinde).

Ein zentraler Punkt und Anlass der Planung war die Sicherstellung der Tramverbindung bis zu diesem
strategischen Gebiet. Hier hatte die Gemeinde lber die Jahre hinweg im Sinne einer aktiven Bodenpo-
litik auch Land erworben, was sich als vorteilhaft fir die Reorganisation und Neuaufteilung der Parzel-
len im Zusammenhang mit der Gestaltungsplanung erwies. Der resultierende Gestaltungsplan, der auf
die attraktiven Verkehrsverbindungen aufbaut, schafft eine verdichtete gemischte Industrie- und Ge-
werbe- und Wohnzone. Befanden sich diese Gebiete vor der Planfestlegung in einem Wohngebiet (im
Westen und am Hugel) respektive in einer Industriezone (im Osten und in der Talebene), wurde mit dem
Gestaltungsplan einerseits eine gemischte Wohn- und Arbeitszone an der durch starken Verkehr be-
lasteten Strasse im ostlichen Teil geschaffen und andererseits eine offentlich zugangliche Grin- und
Erholungszone am Hugel, die eine Verbindung zu Dorf herstellt und als Puffer zu einer angrenzenden
Wohnzone im Westen dient (Anhang 22; vgl. auch MANNO 2013). Der Gestaltungplan wurde nach jahre-
langer Wartezeit Ende Mai 2016 vom Regierungsrat genehmigt; derzeit sind allerdings einige Rekurse
dagegen pendent.

4.2. Fehlende formelle regionale Instrumente im Basso Vedeggio (Hypothese 1)

Mit Bezug auf Hypothese 1, welche die formellen Instrumente als wesentliches Werkzeug zur Steue-
rung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten betrifft, lasst sich vorab feststellen, dass auch im
Basso Vedeggio - ebenso wie im restlichen Tessin - keine eigentliche formelle regionale Richtplanung
existiert. Zudem erfolgte hier - anders als an anderen Orten im Kanton Tessin - bis anhin keine eigent-
liche formelle interkommunale Nutzungsplanung, sondern nur eine gemeinsame, formalrechtlich nicht
verbindliche Absichtserklarung zur Koordination der kommunalen Nutzungsplanungen. Das von den
Gemeinden Agno, Bioggio und Manno gemeinsam erarbeitete Leitbild des NPV ist namlich nicht behor-
denverbindlich und seine Inhalte sollen es erst werden, wenn sie in der Nutzungsplanung der einzelnen
betroffenen Gemeinden festgehalten sind.

Dennoch soll hier untersucht werden, ob und wie qualitatsrelevante Inhalte aus dem Leitbild NPV den
Weg in formelle Planungsinstrumente gefunden haben. Nachdem in diesem Rahmen der Massstab bzw.
der Detaillierungsgrad der Festlegungen entscheidend ist, welche regionale bzw. Gberlokale stadte-

bauliche Qualitaten zumindest behdrdenverbindlich festgehalten werden kdnnen, wird fir den Basso
Vedeggio nicht gepriift, ob einzelne Vorschlage des Leitbildes NPV inhaltlich fiir gut befunden und dem-
entsprechend in ein formelles Instrument integriert wurden. Vielmehr wird hier analysiert, welche Art

von qualitatsrelevanten Festlegungen aus dem Leitbild NPV nicht oder nur in einem tieferen Detaillie-
rungsgrad in ein Uberlokales behdrdenverbindliches Instrument integriert werden konnten.

Verglichen werden demnach Konzeptplane des Leitbildes NPV (im Massstab 1:15°000) mit den Angaben
im aktuellen Agglomerationsprogramm PAL3 (mit Pldnen im Massstab 1:25°000) und den Angaben in
der Richtplankarte (Massstab 1:50°000) und den Richtplanblattern (Schede) zum kantonalen Richtplan.
Im Einzelnen ergeben sich diesbeziiglich verschiedene Beobachtungen.

39



In Bezug auf die Siedlungsgebiete lokalisieren die Pldne gemass Leitbild NPV im Massstab 1:15°000 und
insbesondere Anhang 17 Gebiete mit unterschiedlichen Dichten innerhalb der Wohnzone (aree residen-
ziali estensive, semi-estensive e intensive) und Arbeitszonen mit unterschiedlichem Charakter wie Ge-
biete fiir Handel, Verwaltung und Dienstleistungen (attivita centrali amministrative - commerciali e di
servizio), andere Gebiete mit einer Ausrichtung auf Industrie und Gewerbe (attivita produttive) und ge-
mischte Zonen (attivita miste amministrative - commerciali - produttive). Weiter werden die wichtigsten
offentlichen Raume (prinicipali aree pubbliche) sowie multifunktionale, dem Publikum zugéngliche pri-
vate und &ffentliche Raume (spazi privati e/o pubblici multifunzionali aperti al pubblico) und sogar
Baumbepflanzungen (alberature) gezeigt. Bei all diesen Darstellungen und Spezifikationen im Plan
handelt es sich um strukturierende und verfeinernde Elemente des Siedlungsgebietes, die in ihrem
Zusammenfunktionieren mit Verkehrswegen, Haltestellen der kiinftigen Tramlinie und méglichen OV-
Verbindungen gezeigt werden.

Es werden in Leitbildplanen zwar nicht tUberall definitive Entwicklungsrichtungen vorgeschlagen: So
wird das strategische, vom Umfahrungsprojekt der Dorfkerne von Agno und Bioggio betroffene Schlis-
selgebiet Molinazzo-Cavezzolo bei Bioggio an der Kreuzung der kiinftigen Tramachse in Richtung Agno,
Stadt Lugano und Manno in direkter Nahe zum Flughafen Agno nur allgemein als zu restrukturierendes
Gebiet (comparto di ristrutturazione urbanistica) gekennzeichnet. Dieses Gebiet bleibt im Leitbild NPV
sozusagen noch ein Blindfleck, abgesehen davon, dass man seine Bedeutung auch im Textteil heraus-
streicht.

Dennoch vermitteln die unterschiedlichen Angaben in den Siedlungsplanen des Leitbildes an anderen
Orten eine genauere Vorstellung von der Richtung, in welche sich die Siedlung strukturieren und ent-
wickeln soll, wo sie sich mit umliegenden Griin- und Freiraumen vernetzen kann und wo neue Zentra-
litdten entstehen sollen, die sowohl lokal als auch tberlokal (dank der neuen Tramverbindung) von Be-
deutung sein werden. Auch wenn die Spezifikationen in diesem Massstab noch keine detaillierten Ant-
worten auf die raumlich-gestalterische und materielle Beschaffenheit der offentlichen Raume liefern,
so vermitteln sie zusammen mit weiteren Angaben der Leitbildplane zu Hauptverkehrsachsen [circola-
zione veicolare principale), zu sekundaren Achsen mit reduziertem Verkehr (asse interno da moderare)
sowie zu den wichtigsten Fussgdnger- und Fahrradrouten (percorsi pedonali e ciclabili principali) Ele-
mente zur Einbettung im Ubergeordneten Siedlungs-, Landschafts- und Mobilitatssystem als auch ein
bereits konkretisierendes Bild Uber die zu erzeugende Durchlassigkeit und die moglichen Vernetzungen
zwischen den verschiedenen Gebietseinheiten. Damit erlaubt der Detaillierungsgrad der thematischen
Leitbildplane im Massstab 1:15°000 bereits konkrete Uberlegungen zu mdglichen lokalen und iiberlo-
kalen urbanen Qualitaten im Sinne des NFP 65 wie Zentralitat, Interaktion, Zuganglichkeit, Adaptier-
barkeit und Aneignung.

Diein den Planen des Leitbildes eingezeichneten Fuss- und Radwege sollen zu einer transversalen Ost-
West-Vernetzung des Basso Vedeggio beitragen, eines Gebietes, welches sonst durch die Autobahn, die
Kantonstrassen, den Fluss Vedeggio, den Flughafen und die vielen umzaunten Brachflachen stark frag-
mentiert ist und eine sehr niedrige Porositat aufweist. Gleichzeitig liefern strukturierende Planangaben
des Leitbildes NPV zu Art, Umfang und Lokalisierung der Nutzungen und der offentlichen Raume, aber
auch zu ihren Wechselwirkungen mit der kiinftigen Traminfrastruktur mogliche Hinweise fiir konkre-
tere baulich-raumliche Gestaltungsmaoglichkeiten bis in den lokalen oder gar architektonischen Mass-
stab hinein.

Mit ihren teils noch abstrakten, teils schon recht konkreten Angaben eignen sich die - formell nicht
verbindlichen - Plane des Leitbildes NPV deshalb gut als vermittelndes, dialogisches Element zwischen
dem lokalen und einem héheren strategischen (kantonalen) Massstab.
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Wie ausgefihrt, wurde das Leitbild des NPV in den Agglomerationsprogrammen der 2. und 3. Genera-
tion (PAL2 und PAL3) aufgenommen (PAL2 2012a: 182-183; PAL3 2016b: 35-36) und in Karten im Mas-
sstab 1:25'000 iiberfiihrt (Anhinge 23A-B). Der Anhang 23A zeigt den Siedlungsplan des PAL3: Ahnlich
wie im Leitbild des NPV werden auch im Plan des PAL3 Siedlungsgebiete mit (noch groben) unter-

schiedlichen Dichtevorgaben (R2 bis Ré), unterschiedliche Arbeitszonen (zona mista e zona lavorativa)
und offentliche Zonen ausgeschieden (zona per il tempo libero e scopi pubblici).

Inhaltlich und o6rtlich sind die Angaben in den Planen vom Leitbild NPV und PAL3 nicht vollig deckungs-
gleich: So zeigt das PAL3 etwa keine Verdichtungs- oder Restrukturierungsgebiete gesondert auf und
auch Rad- und Fusswege sind im Plan zum Langsamverkehr (Anhang 23B) nur in den Grundziigen bzw.
weniger artikuliert gezeigt als im Leitbild NPV. Die Angaben zum «griinen Netz» (maglia verde] im PAL3
bestehen im Moment auf dem Plan nur aus punktformigen Ortsangaben, die als eine Art reminder fir
diese grinen Orte im urbanen Geflige wirken, aber wenig dariiber aussagen, wie eine Vernetzung un-
tereinander effektiv stattfinden soll. Gleichzeitig wird in den Planen zum PALS3 aber auch weniger Infor-
mationsinhalt aus dem Leitbild NPV Gbernommen, als dies der Massstabssprung von 1:15°000 auf
1:25'000 zuliesse - méglichweise, weil die Darstellung im Agglomerationsprogramm mehr auf das Auf-
zeigen von zu finanzierenden Massnahmen mit einem relativ nahen Zeithorizont von rund fiinf Jahren
fokussiert, als auf eine moglichst umfassende Darstellung einer langerfristigen Raumentwicklungs-
strategie.

Im Vergleich zu den Karten aus dem PAL3 zeigen die Karten von regionalen Richtpléanen anderer Kan-
tone, die ebenfalls einen Massstab von 1:25°000 aufweisen, detailliertere Inhalte von tUberlokaler Be-
deutung, wie regional relevante Entwicklungsgebiete und Dichtevorgaben (vgl. z.B. im Kanton Zirich
den regionalen Richtplan Glattal, Anhang 29A) Hier zeigt sich, dass die Tessiner Plane zu den Agglome-
rationsprogrammen nicht die Verbindlichkeit, aber auch nicht die umfassendere strategische Ausrich-
tung eines eigentlichen regionalen Richtplans haben und einen solchen deshalb auch nicht ersetzen.

Bei anderen Aspekten der Plane des PAL3, zum Beispiel beim weniger detaillierten Aufzeigen von of-
fentlichen Rdumen in Teilgebieten (wie z. B. im sog. Comparto FFS zwischen Bioggio und Manno) oder
beim Fehlen von Angaben zu &ffentlich zuganglichen Privatflachen sowie Pufferzonen zwischen pri-
vatem und offentlichem Grund, ist der tiefere Detaillierungsgrad im Verhaltnis zum Leitbild NPV mog-
licherweise mitunter auf den grosseren Massstab der PAL3-Plane zurlickzufihren. Hier konnte man
etwa anmerken, dass die transskalare Strahlkraft von zentralen Orten (etwa bei der Tramendhaltestelle
in Suglio-Manno und beim kiinftigen intermodalen Knoten in Molinazzo-Cavezzolo) mit dem zusatzli-
chen Informationsinhalt eines Planes im Massstab 1:15°000 besser erkennbar wird, weil das lokale
Funktionieren von Quartierteilen und auch das Verhaltnis von solchen Gebietseinheiten zum grosseren
uberlokalen Kontext besser lesbar werden.

Da der Tessiner Talboden, auf welchem sich das Gros der urbanisierten Gebiete des Kantons befindet,
meistens nur wenige Kilometer breit ist, konnte der Massstab 1:15'000 als ideale Grosse fiir Gberlokale
Plandarstellungen erscheinen. In diesem Zusammenhang geht es aber weniger darum, Vor- und Nach-
teile der Massstabe 1:25'000 und 1:15°000 gegeneinander abzuwagen. Vielmehr ist festzustellen, dass
viele der fur die Verankerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten relevanten Informationen und
Vorgaben, die sich in einem Plan im Masssstab 1:15°000 festhalten lassen, zu einem guten Teil auch in
einem regionalen bzw. iberlokalen Plan im Massstab 1:25°000 enthalten sein kdnnen. Wichtig ist aus
Sicht der vorliegenden Untersuchung wiederum, dass in der Tessiner Agglomerationsentwicklung
Plane im Massstab 1:25'000 verwendet werden. Allerdings wird in solchen Planen nicht das ganze tiber-
lokal relevante Informations- bzw. Festlegungspotential ausgeschdpft, und zudem weisen solche Plane,
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weil sie die Agglomerationsprogramme betreffen und keine eigentlichen regionalen Richtplane sind,
keine direkte Behordenverbindlichkeit aus.

Schaut man sich den Basso Vedeggio im behordenverbindlichen kantonalen Richtplan bzw. in der offi-

ziellen Richtplankarte im Massstab 1:50°000 (Anhang 24) an, so werden im Siedlungsgebiet - entspre-
chend den Minimalanforderungen von Art. 6-12 RPG - einerseits nur relativgrobmaschig Bauzonen mit
Wohn- und gemischtem Charakter, und andererseits Bauzonen mit industriell-gewerblichen Charakter
unterschieden (eigezeichnet in Rosa bzw. in Violett im Siedlungsplan Anhang 24). Entsprechend undif-
ferenziert sind etwa die Flachen im sog. Comparto FFS.

Was die Verkehrsinfrastruktur anbelangt, sind grossere lineare Verbindungen wie Autobahnen, Haupt-
strassen, Bahnlinien und die kiinftige Tramverbindung samt voraussichtlichen Haltestellen und damit
verbundenen intermodalen Knoten auch in diesem Massstab gut sichtbar. Fahrrad- und Fussganger-
wege oder andere Verbindungskorridore zwischen Griin- und Freiraumen sind indessen nicht einge-
zeichnet. Auch bei Landschaftsflachen wird nur grob zwischen Wald, Naturschutzgebieten und Frucht-
folgeflachen unterschieden.

Die Angaben zum Basso Vedeggio sind hier somit relativ allgemein was nicht erstaunlich ist, da es sich
doch beim kantonalen Richtplan um eine Planungsgrundlage handelt, die per se nur auf die strategi-
sche Planung aus kantonaler Sicht ausgerichtet ist und deren Massstab nur detailarme Darstellungen
ermoglicht. Damit lasst sich auch feststellen, dass Darstellungen im kantonalen Richtplan sehr wenig
Information zu Struktur und Funktionieren des Siedlungsgebietes oder anderer Flachen vermitteln und
deshalb kaum geeignet sind, die Rolle einer mittleren, dialogischen Ebene zwischen dem kantonalen
Massstab und lokalen, d. h. auf Gemeinde-, aber auch auf Quartierebene zu planenden Gegebenheiten
zu Ubernehmen.

Bereits erwahnt wurde aber, dass der kantonale Richtplan des Kantons Tessin in gewisser Hinsicht
Angaben zur regionalen Zwischenebene beinhaltet (vgl. Ziffer 3.2.). Zwar liegt der offizielle Massstab
der kantonalen Richtplankarte bei 1:50°000; dennoch enthélt das begleitende Richtplanblatt R/M 3 zum
Agglomerationsprogramm fiir das Luganese (per Ende Sommer 2017 auf den Stand des PAL2 von 2012
aktualisiert und insgesamt 36 Seiten zahlend), weitlaufige ausfihrliche textliche Festlegungen in un-
terschiedlichem Verbindlichkeitsgrad zum Agglomerationsprogramm als Ziele und Massnahmen, und
als Anhange auch diverse Karten in unterschiedlichen Massstaben. Zum grossten Teil werden diese
Karten als Informationsinhalt des Richtplanblattes gekennzeichnet, sollen aber offenbar als Verdeutli-
chung von verbindlichen Zielen und Massnahmen des Richtplanes dienen. Dariiber hinaus wird eine
Karte im Anhang Il des Richtplanblattes (Anhang 25) sogar explizit als Teil der verbindlichen Ziele des
Richtplanblattes bezeichnet: Es handelt sich um einen Plan aus dem PAL2, eigentlich im Massstab
1:25°000, der die erwiinschte Entwicklung der Raumentwicklung im Luganese gemass PAL2 und vor
allem auf die zwei strategischen Pole der Agglomeration - Stadt Lugano und Basso Vedeggio - verweist.
Verwiesen wird unter den verbindlichen Massnahmen ferner auch auf Leitbilder fiir Teilgebiete wie das
Nuovo Polo Vedeggio oder auf den Masterplan Medio Alto Vedeggio.

Auch wenn diese Text- und Kartenhinweise auf untergeordnete Karten und Studien im Richtplanblatt
R/M3 (bzw. in anderen R/M Blattern fir die anderen Agglomerationen) keine direkten Festlegungen
Uber die Struktur und Beschaffenheit von Siedlungsgebieten in einem tieferen Massstab enthalten, sind
sie nicht ganz unproblematisch. Zwar sind diese Verweise in der kantonalen Richtplanung auch Teil der
Anforderungen, die vom Bund fir die Finanzierung von Massnahmen aus Agglomerationsprogrammen
gestellt werden; dennoch stellt sich hier mitunter die Frage nach der genauen Tragweite solcher Ver-
weise, vor allem wenn sie sich - wie im vorliegenden Fall - auf tiefere Planungsebenen als jene der
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kantonalen Richtplanung beziehen: Nicht ganz klar ist namlich, inwieweit bzw. in welchem Detaillie-
rungsgrad genau die Konzepte und Dokumente, auf welche der Richtplanblatt verweist, auch behor-
denverbindlich sind. Die Frage betrifft Ubrigens nicht nur die Bindung der kommunalen, sondern auch
diejenige der kantonalen Behorden, die letztlich beide von der so entstehenden Planungsunsicherheit
betroffen sein konnten.

Zusammenfassend lasst sich hier festhalten, dass lberlokale Planinhalte, die genauere Vorstellungen
zu Struktur und moglichem Funktionieren von Siedlungsflachen und anderen Gebieten vermitteln — wie
etwa spezifisch lokalisierte Dichtevorgaben, nahere Angaben zu den Eigenschaften von Wohn- oder Ar-
beitszonen, Verdichtungs-, Aufwertungs- und Restrukturierungsgebieten, die Lage und Beschaffenheit
von offentlichen Raumen sowie detaillertere Wegfiihrungen fiir den Langsamverkehr und Vernetzungs-
korridoren zwischen Siedlungsgebieten sowie Griin- und Freirdumen - eine entscheidende Bedeutung
fur die Verankerung von berlokalen stadtebaulichen Qualitaten haben. Auch wenn diese Uberlokalen
Angaben noch relativ abstrakt sind, ermoglichen sie, genauere Vorstellungen fiir baulich-raumliche
und soziale Qualitaten zu entwickeln, die im lokalen Massstab konkreter artikuliert werden und auch
mit Planungslogiken in hoherem Massstab verknipft werden konnen. Anders als lineare Infrastruktur-
und Verkehrsverbindungen und auf diesen Achsen angebrachten Knotenpunkte, die sich auch in einem
grosseren Massstab wie dem der kantonalen Richtplankarte (1:50°000) gut darstellen lassen, sind die
hier angesprochenen uberlokalen bzw. regionalen qualitatsrelevanten Aspekte besser in einem Mass-
stab von 1:15°000 oder 1:25'000 festzuhalten.

Der Umstand, dass diese liberlokalen Elemente nicht in formellen regionalen Planungsgrundlagen be-
hordenverbindlich festgehalten werden konnen, fuhrt auf der nachsthoheren formellen Planungsstufe
(derjenigen des kantonalen Richtplans) zu einem Verlust bzw. zu einer Verwé&sserung von qualitdtsre-
levanten Inhalten.

Im Basso Vedeggio zeigt sich dies an den bereits gut artikulierten Inhalten des nicht verbindlichen tber-
kommunalen Leitbildes NPV, die in verwasserter Form in die Plane des Agglomerationsprogramm
PAL2 und PAL3 aufgenommen wurden. Auch wenn sie den gleichen Massstab als regionale Richtplane
anderer Kantone (z. B. des Kantons Ziirich) aufweisen, namlich 1:25°000, wird in den Plédnen des Agglo-
merationsprogramms der Agglomeration Lugano PAL3 aber das Detaillierungspotential zur Festlegung
relevanter Uberlokaler stadtebaulicher Qualitaten nicht ausgeschopft. Dies mag mit der Natur der Ag-
glomerationsprogramme verbunden sein, die letztlich auf die Erreichung einer Finanzierung fir Infra-
strukturmassnahmen ausgerichtet sind; vor allem aber sind die entsprechenden Plane nicht behdrden-
verbindlich. Schliesslich sind die einzigen behdrdenverbindlichen Festlegungen im Massstab 1:50°000
des kantonalen Richtplans sehr allgemein, und auch der Verweis auf die Inhalte des Agglomerations-
programms im Richtplanblatt R/M 3 vermag nicht, wichtige Uiberlokale Qualitatsaspekte flir den Basso
Vedeggio verbindlich zu konkretisieren, und schafft im Gegenteil eine gewisse Unsicherheit in Bezug
auf die genaue Tragweite und Verbindlichkeit von Verweisen auf den Agglomerationsprogramm und
Leitbilder.

In diesem Zusammenhang gilt eine letzte Anmerkung der interkommunalen Ebene. Auch wenn es im
Fall des Basso Vedeggio nicht zu einem interkommunalen verbindlichen Nutzungsplan gekommen ist,
bleibt es dennoch fraglich, ob ein solches Instrument die fehlende behdrdenverbindliche «mittlere» re-
gionale bzw. iiberlokale Planungsebene ersetzen wiirde.

Zum einen wurden Pléne bei anderen interkommunalen Planungen im Sidtessin (z.B. CIPPS, NQC -
vgl. Ziffer 3.2.) in einem tieferen Massstab als dem 1:15°000 des nicht verbindlichen Leitbildes NPV fest-
gelegt - namlich in einem Massstab zwischen 1:2000 und 1:5000. Das ist der typische Massstab einer
kommunalen Nutzungsplanung, in welcher behorden- und eigentimerverbindliche parzellenscharfe
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Festlegungen erfolgen. Das Uberlokale an diesen Planungen besteht damit aber weniger darin, grés-
sere funktional-territorial zusammenhangende Gebietskonvolute zu erfassen, sondern vielmehr im
Wunsch verschiedener Gemeinden, strategische und damit auch tberlokal bedeutende, aber unter Um-
standen relativ kleine Gebietseinheiten auf dem Boden verschiedener Gemeinden gemeinsam zu pla-
nen. Auch wenn dieses Vorgehen bottom up sicherlich sehr sinnvoll und von der Fahigkeit der betroffe-
nen Gemeinden zeugt, in Planungssachen auch iber die eigenen administrativen Grenzen hinauszu-
denken, so ist die Planungsoptik in diesem Rahmen nur beschrankt Gberlokal. Der Umfang des Pla-
nungsgebietes ist namlich letztlich davon abhangig, welche Gemeinden Uberhaupt gewillt sind, bei ei-
nem solchen Vorhaben zusammenzuarbeiten, bzw. welche Gemeinden allenfalls von einer solchen Zu-
sammenarbeit de facto ausgeschlossen sind. Es ist nicht schwer sich vorzustellen, dass Letzteres nicht
immer auf rein planerische Uberlegungen beruht, sondern auch von lokalem politischem Kalkiil, histo-
risch gewachsenen Beziehungen oder Rivalitaten unter einzelnen Gemeinden gepragt sein kann. Im
Basso Vedeggio zeigt das Beispiel des Gebiets zwischen Manno und Lamone und die Frage der magli-
chen Tramverbindung zum intermodalen SBB-Knoten in Lamone, dass hier eine interkommunale Nut-
zungsplanung der Gemeinden Agno, Bioggio und Manno - wenn sie im technischen Sinne umgesetzt
wirde — aber ohne Lamone nicht sinnvoll ware.

Zum anderen mussten die erwahnten interkommunalen Planungen des CIPPS und des NQC - wie ge-
wohnliche kommunale Nutzungsplane - der Annahme durch die Legislativen aller betroffenen Gemein-
den und der Genehmigung durch den Regierungsrat unterstellt werden. Wegen der Parzellenscharfe
und der Eigentimerverbindlichkeit der Festlegungen waren dabei verfahrensrechtlich - wie iiblich bei
kommunalen Nutzungsplanungen - nebst der &ffentlichen Mitwirkung auch Rekursmaoglichkeiten fir
einzelne betroffene Eigentimer zu gewahren, die teilweise auch genutzt wurden. Im Gegensatz dazu
sind - in der Tessiner kantonalen Gesetzgebung per dato nicht explizit vorgesehene - regionale Richt-
plane ihrem Wesen nach nur behordenverbindlich und konnen deshalb im Zusammenhang mit ihrem
Erlass an sich nicht von Privaten angefochten werden. Eine Anfechtung durch Gemeinden ware indes-
sen unter gewissen Voraussetzungen maglich (eine vorfrageweise Anfechtung von Richtplédnen durch
Private im Zusammenhang mit der Anfechtung von Nutzungsplanen bleibt allerdings vorbehalten; vgl.
GRIFFEL 2014: 224). Im Verhaltnis zur interkommunalen Nutzungsplanung kdnnte somit eine regionale
Richtplanung fur die behordenverbindliche Festlegung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten zu-
mindest in einem ersten Anlauf ein etwas schlankeres Vorgehen ermaglichen. Fir die inhaltliche Auf-
bereitung und Steuerung einer regionalen Richtplanung sind schliesslich auch Modelle mit unter-
schiedlicher Gewichtung der Rolle von Gemeinden und Kanton mdéglich. Auch in dieser Hinsicht zeigt
sich, dass interkommunale Nutzungsplanungen nicht als einziger maoglicher Ersatz fur eine regionale
Richtplanung, sondern eher als eine gute Erganzung dazu zu betrachten sind.

4.3. Informelle iberlokale Planungsinstrumente im Basso Vedeggio (Hypothese 2)

Mit Bezug auf Hypothese 2 stellt sich die Frage, ob - in Ermangelung formeller tberlokaler Planungs-
instrumenten - das Mittelverteilerprojekt des Tram-Treno del Luganese sowie parallel dazu entwi-
ckelte informelle Instrumente im Basso Vedeggio dem Kanton Tessin und den betroffenen Gemeinden
tatsachlich ermoglicht haben, Uberlokale stadtebauliche Qualitaten gemeinsam auszuhandeln und in
angemessenem Detaillierungsgrad festzulegen.

Die urbanistischen Studien COTAL (1996) und PTA (1998) zur Ergénzung des Piano dei trasporti del
Luganese (PTL, 1994; vgl. Ziffer 4.1.1.) betonten zwar die Rolle des Basso Vedeggio als ,Quartier” fir
Produktion- und Dienstleistungen innerhalb der Agglomeration-Stadt Lugano. Wichtig war in diesem
Rahmen die Haltestelle Bioggio-Molinazzo an der FLP-Bahn Lugano- Ponte Tresa als intermodaler

Knoten (Anhang 8A]. Das PTA stellte fiir die zweite Umsetzungsphase des PTL (Anhang 8B] bereits eine
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mogliche unterirdische Verbindung zwischen Molinazzo und der Stadtmitte Lugano mittels Pendelfahr-
zeug oder Verlangerung der FLP-Bahn in Aussicht (CITL 1998a: 79-82; CITL 1998b: Anhang 2, 6-7). Im
Ubrigen waren aber weder eine Tramerweiterung in Richtung Manno-Lamone vorgesehen, noch wur-
den weitere stadtebauliche Vertiefungen im Basso Vedeggio selbst vorgenommen. Mit den anschlies-
senden Studien des Piano di viabilita del Vedeggio (2005) und der Gruppe LU-NA aus den Jahren 2005
und 2008 wurden dann in erster Linie die Fragen der Tramstrecke von der Stadtmitte Luganos nach
Bioggio in Richtung Manno und die Verbindung als einziger Mittelverteiler mit der FLP-Bahn nach Ponte
Tresa geklart; weitere raumplanerische und stadtebaulich wurden in dieser Phase weniger vertieft (LU-
NA 2008: 5-8; 35).

Parallel zur Konsolidierung der Idee einer Tram- bzw. Bahnverbindung in Richtung Norden im Basso
Vedeggio kam es zu den Arbeiten am Leitbild Nuovo Polo Vedeggio (NPV). Mit dem Leitbild erfolgten
Festlegungen im Massstab 1:15°000, auf die unter Ziffer 4.1.4 und 4.2. bereits eingegangen wurde und
die an sich einen guten Detaillierungsgrad zur Konkretisierung von tberlokalen stadtebaulichen Quali-
taten mit sich bringen. Ohne hier inhaltliche Entscheide des NPV beurteilen zu wollen, lasst sich den-
noch in Bezug auf den Detaillierungsgrad des Leitbildes und die Plane feststellen, dass letztere es er-
lauben, sich ein konkreteres Bild von der Struktur und dem mdglichen Funktionieren von Teilgebieten
bzw. Quartieren zu machen. So werden aus diesen Planen etwa die ndhere Organisation und Funktion
von Quartieren, die Positionierung von offentlichen Raumen und Langsamverkehrswegen sowie ihre
Verkniipfung mit anderen Verkehrswegen, offentlichen Verkehrsmitteln und Naherholungsraumen er-
kennbar. Einerseits liefert das wertvolle Hinweise fir eine weitere Konkretisierung durch detailliertere
Plane bis im Quartiers- und Objektsmassstab. Andererseits ermaglicht die relative Abstraktheit der
Plane des Leitbildes auch gute Bezuge zur regionalen Ebene und zu abstrakteren strategischen Planen
wie dem kantonalen Richtplan. In diesem Sinne liefert das Leitbild in seinem Detaillierungsgrad ein
sehr nitzliches informelles Instrument zur Artikulierung der Planung eines Gebietes wie des Basso
Vedeggio in Abwagung von lokalen und tberlokalen Interessen und Qualitaten.

Anders etwa als die vorgenannten LU-NA-Studien im gleichen Gebiet, bei denen auf der Auftraggeber-
seite die Commissione regionale dei Trasporti CRTL und der Kanton (Dipartimento del territorio] mit
den Gemeinden Manno, Bioggio und Agno standen, wurden die Arbeiten am Leitbild NPV nur von diesen
drei letztgenannten Gemeinden im Sinne einer interkommunalen Planung initiiert und weitergefiihrt
(URBASS FGM 2009; URBASS FGM 2012). Spater wurden zwar die Arbeiten des Leitbildes NPV im Ag-
glomerationsprogramm des Luganese der 2. Generation (2012) aufgenommen bzw. im kantonalen
Richtplanblatt R/M3 explizit erwahnt und in diesem Rahmen von CRTL und Kanton geteilt bzw. aner-
kannt. Dennoch stellt sich die Frage, ob das Mittelverteilerprojekt im Basso Vedeggio und das Leitbild
im Planungsprozess in einem grosseren Umfang als dialogische Ebene nicht nur zwischen den Mass-
staben, sondern auch unter verschiedenen beteiligten kommunalen und kantonalen Planungstragern
zur Steuerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten hatte genutzt werden kdnnen.

In Bezug auf die Verbindung von Tram und TiLo-Regionalbahn im Abschnitt zwischen Manno und La-
mone bzw. Taverne scheint es, dass hier Chancen einer Zusammenarbeit zwischen Gemeinden und mit
dem Kanton im Sinne einer informellen Planung starker hatten genutzt werden konnen; dies umso
mehr, als mit den Leitbildern NPV und Medio-Alto Vedeggio bereits konkrete Vorarbeit geleistet wurde.
Zur Erinnerung wurde diese Verkniipfung von Tram und Regionalbahn TiLo sowohlim Leitbild NPV (bei
welchem Manno, nicht aber Lamone, Cadempino und Gravesano zu den auftraggebenden Gemeinden
zdhlten) als auch im Masterplan Medio-Alto Vedeggio (bei welchem indessen Lamone, Cadempino und
Gravesano, nicht aber Manno als Teil des freiwilligen Zusammenschlusses von Gemeinden unter den
Auftraggeberinnen waren) als wesentlich propagiert. Im Jahr 2009 wurde die mdgliche Tramverbindung
Manno-Lamone im kantonalen Richtplan und im Jahr 2012 im Agglomerationsprogramm 2. Generation
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(Anh&nge 12A-B) aufgenommen, um dann Ende 2016 im Agglomerationsprogramm 3. Generation bis
auf weiteres sistiert zu werden (vgl. Ziffer 4.1.2., Anhang 13). Nebst diesem unsteten Verlauf befand sich
aber dieses (flir eine weitere Verkniipfung des Basso Vedeggio mit restlichen Gebieten entscheidende)
Verbindungsrick ausgerechnet zwischen den selbstgewahlten Kompetenzgebieten der zwei etwa
gleichzeitig entstandenen interkommunalen Leitbilder. In beiden Leitbildern wurde das fragliche Gebiet
raumlich erfasst, auch wenn es teilweise nicht in das Territorium der jeweils beteiligten Gemeinden
fiel; ausserdem schlosses sich die Gemeinden im fraglichen Abschnitt Manno-Lamone verschiedenen
interkommunalen Planungen an (vgl. Anhang 16). Dies ist erstaunlich, wenn man sich die planerischen
Uberlegungen und Festlegungen zu den grenziiberschreitenden OV-Vernetzungen in Richtung Varese
und Flughafen Milano Malpensa, zu den verkiirzten Distanzen innerhalb der Citta Ticino wie auch zu
den bevorstehenden OV-Verbindungen in der Agglomeration Lugano und insbesondere zwischen der
Stadtmitte Luganos und dem Basso Vedeggio vergegenwartigt.

Im Zusammenhang mit dem Gebiet Cavezzolo bei Bioggio machte das Leitbild NPV - vermutlich auf-
grund der sich seit langerer Zeit verzdégernden Planung der Umfahrungsstrasse - relativ wenig inhalt-
liche Vorschlage. Die Gemeinde Bioggio hatte 2011 in parallelen Mandaten erste urbanistische Studien
fur das Quartier errichten lassen, die allerdings noch relativ allgemein blieben und seitdem auch nicht
substantiell weitergefiihrt wurden. In diesem Zusammenhang nahm der Kanton die Planung der Stras-
senumfahrung danach erneut auf, was zu begrissen ist, weil die vorhandenen Losungen nicht befrie-
digend waren (vgl. Ziffer 4.1.4). Dieses komplexe Teilgebiet wird somit weiterhin stark von Planung der
(Strassen-)Infrastruktur her angegangen, was zwar verstédndlich ist, eine integralere Planung unter Be-
ricksichtigung von Siedlungs- und Landschaftstrukturen aber auch verlangsamt oder gar erschwert.
Aus den Unterlagen zum definitiven Ausfihrungsprojekt fir das Tram, die ab der zweiten Halfte August
2017 im Rahmen des Konzessionsgesuches an den Bund fiir die Schienenstrecke veroffentlich wurden,
ergibt sich ferner, dass die Tramstrecke aus Lugano auf Verlangen der Gemeinde Bioggio nicht, wie
urspriinglich geplant, auf einem Viadukt, sondern direkt auf dem Talboden und mit veranderter Stre-
ckenflihrung verlauft (vgl. Anhang 14). Zudem wurde der intermodale Knoten Molinazzo weiter in die
Mitte des Gebietes Cavezzolo verschoben, was dessen Integration im kinftigen Quartier vereinfachen
soll. Die Quartierplanung ist indessen, wie es scheint, noch nicht vorangekommen. Weiter wird im Aus-
fihrungsprojekt eine urbanistische bzw. landschaftliche Integration der Tramstrecke erwahnt, die sich
aber wohl auf die Gestaltung der Linie, der Haltestellen und deren Begriinung bezieht, wahrend eine
starkerer stadtebauliche Integration mit den umliegenden Gebieten auch bei der Strecke zwischen
Bioggio und Manno nicht erfolgen konnte: Hier wurde vorgesehen, dass Kantonsstrasse, Tram und ein
Fussganger- und Radweg am ostlichen Rand des bestehenden «Comparto FFS» parallel verlaufen, d.
h. ohne selbst durch das Gebiet zu fahren, was zu einer verstarkten Verknipfung des Gebietes hatte
beitragen kénnen (CONSORZIO LU-NA 2017:27, 38-40). Bis heute vermochten anscheinend weder das
Mittelverteilerprojekt des Tram-Treno del Luganese noch das Leitbild NPV eine starker integrierte und
gestaltende Uberlokale Planung herbeizufihren.

Mit dem im Auftrag der Gemeinden Agno, Bioggio und Manno interkommunal erarbeiteten Leitbild NPV
konnte im Zusammenhang mit dem Mittelverteiler-Projekt im Basso Vedeggio ein informelles Instru-
ment geschaffen werden, das als Leitbild eine geeignete Detailscharfe aufweist und als dialogische
Planungsebene zwischen lokalem Massstab und kantonalem Richtplan gut fiir die Verankerung von
Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten eingesetzt werden kann. Mit ihrer Integration im Agglomerati-
onsprogramm der 2. Generation und im kantonalen Richtplanblatt zum Agglomerationsprogramm des
Luganese erfolgte zudem eine gewisse Anerkennung bzw. Vereinnahmung der Inhalte des Leitbildes
NPV von Seiten des Kantons. Allerdings ergeben sich - wie es die sistierte Planung der Direktverbin-

46



dungen zwischen Tram und TiLo im Abschnitt zwischen Manno und Lamone zeigt - aus dem interkom-
munalen Ansatz des Leitbildes auch Liicken in Bezug auf die Steuerung von Uberlokalen stadtebauli-
chen Qualitaten - sei dies in Bezug auf das von den interkommunalen Planungen erfasste Territorium,
das oft zu eng ist, sei es in Bezug auf die an solchen Planungen beteiligten Gemeinden. Im vorliegenden
Fall sitzen nicht alle fir ein Teilgebiet relevanten Gemeinden im gleichen informellen Planungsverband.

Diese Liicken liessen sich maglicherweise durch eine starkere Moderationsrolle des Kantons relativie-
ren, was jedoch eine entsprechende Dialogbereitschaft von Seiten der Gemeinden voraussetzt. An an-
deren Stellen - insbesondere beim Gebiet Cavezzolo - fuhrte die Konzentration des Kantons auf die
komplexen infrastrukturellen Planungen fir Strasse und Tram einstweilen dazu, dass es nicht zu einer
integralen Planung unter verstarkter Berlicksichtigung von anderen siedlungs- und landschaftsrele-
vanten Aspekten sowie der Perspektive der Gemeinden kommen konnte: Als der Kanton in diesem Fall
die Federfuhrung wieder starker iibernahm, hatte dies einer eher abwartende Haltung der Gemeinden
zur Folge. Die Gemeinden wollen offenbar nicht riskieren, weitere Planungshypothesen zu vertiefen und
entsprechende Kosten auf sich zu nehmen, solange keine Gewissheit liber das Umfahrungsprojekt be-
stand. In einem solchen Fall scheint sich erneut eine gewisse Hierarchie im Planungsprozess [(statt
Parallelitat und Austausch] zwischen Planungstragern unterschiedlicher Stufe zu zeigen, obwohl die
Gemeinden mitihren interkommunalen Leitbildern wohl gerade dies nicht anstossen wollten. In diesem
Kontext sollten sich die Gemeinden bewusst sein, dass ihre planerische Passivitat im politischen Ta-
gesgeschehen zwar einfacher gegeniiber der Bevilkerung zu vertreten sein mag, zugleich aber auch
auf eine Vereitelung ihrer bisherigen Bemihungen um eine Einflussnahme auf relevante tberlokale
stadtebauliche Qualitaten hinauslaufen kann.

4.4. Parallele Entwurfsverfahren auf verschiedenen Planungsebenen (Hypothese 3]

Die dritte Hypothese dieser Arbeit betrifft die bewusste Fiihrung von parallelen Entwurfsverfahren auf
verschiedenen Planungsebenen, so dass sich Erkenntnisse daraus im Planungsprozess gegenseitig be-
einflussen konnen. Hier geht es um die Verkniipfung der lokalen und der Uberlokalen Ebene. Die Kon-
kretisierung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im lokalen Massstab - d. h. die spezifische
Ausgestaltung eines Projekts in einem bestimmten Teilgebiet oder Quartier und an einzelnen wesent-
lichen Bauten und Anlagen - ist in diesem Sinne genauso wichtig wie deren adaquate strategische Ver-
ankerung in einem hoheren Planungsmassstab. In diesem Kontext soll die thematisierte «mittlere»
Ebene strukturell als dialogische Ebene im Laufe des Planungs- und Entwurfsprozesses dienen, gerade
weil sie dazu zwingt, immer wieder den libergeordneten strategischen Massstab und die lokale Veran-
kerung ins Blickfeld zu nehmen.

Bezogen auf den Basso Vedeggio lasst sich etwa im Zusammenhang mit dem strategischen Gebiet
Cavezzolo beobachten, dass hier die Planung insbesondere stark vom immer wieder blockierten Projekt
fur die Strassenumfahrung von Agno und Bioggio sowie vom Projekt der neuen Tramlinie zwischen der
Stadt Lugano und Bioggio und dem neuen Tram-Ast in Richtung Manno gepragt wurde. Nebst dem seit
Mitte der 1990er Jahre in Planung stehenden Strassenprojekt brachten fiir das Tramprojekt vor allem
die LU-NA-Studien von 2005 und 2008 eine Konkretisierung der Streckenfiihrung und erste Hinweise
fir die Positionierung der intermodalen Knoten von Molinazzo-Cavezzolo an der Tramlinie (Anhang 26A-
B zeigen magliche Streckenfiihrungen fiir das Tram im Bereich Cavezzolo gemass den LU-NA-Studien).
Diese Streckenfiihrung entsprach auch in etwa derjenigen, die in der Folge im Richtplan und im Agglo-
merationsprogramm aufgenommen wurde (vgl. Anhdnge 12A-B). Die LU-NA-Studien - die durchaus
auch als Entwurfsverfahren betrachtet werden konnen, da sie die Tramverbindung im nordlichen Teil
des Basso Vedeggio in Richtung Manno und damit eine wesentliche Erweiterung des Tramkonzepts
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entscheidend unterstiitzten - wurden von einer interdisziplinaren Gruppe von Spezialisten aus den Be-
reichen Architektur/Planung, Verkehrsplanung und Okonomie erstellt und entstanden im Auftrag von
Kanton, der regionalen Mobilitatskommission CRTL und den Gemeinden Agno, Bioggio und Manno.
Diese letztgenannten Gemeinden initiierten vor 2009 auch direkt die Arbeiten am interkommunalen
Leitbild NPV (présentiert im Jahr 2012}, und Bioggio liess um 2011 stadtebauliche Entwicklungsstudien
fir das Gebiet Cavezzolo erstellen (vgl. Ziffer 4.1.6).

Hier wurde also zeitweise parallel auf unterschiedlichen Ebenen und an einem transskalar strategi-
schen Gebiet von verschiedenen Perspektiven entworfen. Interessant ist dabei etwa die Beobachtung,
dass eine der stadtebaulichen Studien aus dem Jahr 2011 fir das Gebiet Cavezzolo eine Diagonalver-
bindung fiir den Langsamverkehr vorschlug (Anhang 20), die nun offenbar fiir die Streckenfiihrung des
Trams gemass definitivem Projekt ibernommen worden ist. Zudem fiihrten die Abklarungen der Ge-
meinde Bioggio wohl auch zu einer Verlegung des intermodale Knoten Molinazzo (vgl. Anhang 14;
Consorzio LU-NA 2017: 27, 38-39). Im Ubrigen scheinen allerdings die Projektierung der Infrastruktu-
ren - Tram und Umfahrungsstrasse - und moglicherweise auch einige personliche Wechsel in den Ge-
meinden die weitere Vertiefung und Umsetzung vor allem auf kommunaler Ebene leicht gebremst zu
haben. So wartet etwa die Gemeinde Bioggio nach den ersten Studien firs Gebiet Cavezzolo nun auf
eine definitive Klarstellung bezliglich des Umfahrungsprojekts von Seiten des Kantons, bevor hier wei-
tere Planungen auf Quartierebene an die Hand genommen werden.

Ein weiteres Beispiel fiir lokale Entwurfsverfahren parallel zu jenen der LU-NA-Studien und des inter-
kommunalen Leitbildes NPV liefern die raumplanerischen und stadtebaulichen Studien, die die Ge-
meinden Manno und Bioggio fiir den sog. «Comparto FFS» im Hinblick auf Anderungen ihrer Nutzungs-
plane gemeinsam in Auftrag gegeben haben (vgl. Ziffer 4.1.6). Interessant ist hier insbesondere, dass
die LU-NA-Studie aus dem Jahr 2008 fiir die Tramstrecke von Molinazzo-Cavezzolo bis Manno-Suglio
nebst der schliesslich Gbernommenen Linienfiihrung entlang der heutigen Kantonsstrasse am westli-
chen Rand auch eine Variante in der Mitte des «Comparto FFS» erwahnte (Anhang 27). Diese Variante,
die in stadtebaulicher Hinsicht moglicherweise eine starkere Einbindung des Trams im Quartier ermog-
licht hatte, wurde in der LU-NA-Studie indessen aufgrund von Uberschneidungen mit den Rangierglei-
sen der SBB im nordlichen Bereich und wegen technischer Schwierigkeiten beziiglich einer Weiterfiih-
rung in Lamone verworfen. Die pragmatischere Variante entlang der Kantonsstrasse hatte zudem den
Vorteil, das Gebiet Piana-Caminada-Cairelletto (vgl. Ziffer 4.1.6) - in welchem seit 2005 Planungsbe-
mihungen der Gemeinde Manno zur Errichtung eines Gestaltungsplans im Gange waren - direkter zu
erreichen (LU-NA 2008: 22-29). Wie bereits gezeigt, wurde der Gestaltungsplan im Jahr 2012 von der
Gemeinde Manno angenommen und im Jahr 2016 vom Regierungsrat genehmigt. Beim «Comparto
FFS» selbst wurde indessen die Vertiefungsstudie der Gemeinden Bioggio und Manno vom Kanton im
Sommer 2017 vorgeprift und das weitere Verfahren fir die Anpassungen der kommunalen Nutzungs-
plane steht hier noch bevor. Da die entsprechenden Unterlagen noch nicht 6ffentlich sind, kann nicht
abschliessend beurteilt werden, inwiefern die Planung des «Comparto FFS» von den Ubrigen Studien
und Planungen beeinflusst wurde und umgekehrt die neuen Detailplanungen auf Quartierebene in die-
sem Teilgebiet den libergeordneten Massstab noch wird beeinflussen konnen. Jedenfalls scheinen die
verschiedenen Planungen in diesem Teilgebiet einen eher pragmatischen Kurs zu verfolgen und den
heutigen Bestand nicht grundsatzlich in Frage zu stellen.

Auch wenn im Basso Vedeggio auf verschiedenen Massstabsebenen teilweise parallele Entwurfsver-
fahren durchgefihrt wurden, lasst sich schliesslich nicht feststellen, inwiefern sich die unterschiedli-
chen Ebenen planerisch gegenseitig beeinflusst haben. Im Rahmen der LU-NA-Studien, der Arbeiten
zum Leitbild NPV, der Planung von einzelnen Teilgebieten bzw. Quartieren sowie des Infrastrukturpro-
jekts des Tram-Treno im Basso Vedeggio wurde zumindest anfanglich ein paralleler Planungsansatz
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verfolgt. Im Laufe der Arbeiten zum Tramprojekt scheint es aber zu einer Priorisierung der Infrastruk-
turseite gekommen zu sein. Dabei wurden verschiedene fiir die Steuerung von lokalen stadtebaulichen
Qualitaten relevante Planungen in Erwartung von Klarstellungen aus den Infrastrukturprojekten des
Trams und der Strassenumfahrung Agno-Bioggio verlangsamt oder eingestellt, so dass es heute beim
lokalen Massstab noch wenig konkrete Planungsergebnisse gibt.

Schliesslich, wie es etwa die Ausarbeitung der Schnittstelle Lamone-Cadempino in den zwei interkom-
munalen Leitbildern NPV fir den Basso Vedeggio und Vedeggio Valley fiir den Medio-Alto Vedeggio
zeigt, wurde auf interkommunaler Ebene teilweise nebeneinander statt miteinander geplant. Dies er-
folgte, obwohl die vorangehende, unter der Federfihrung des Kantons und der regionalen Mobilitats-
kommission CRTL verfasste Studie des Piano della Viabilita del Vedeggio (PVV) das ganze Gebiet um die
Gemeinden, Bioggio, Manno, Lamone, Cadempino, Gravesano und Bedano noch gefasst hatte.

4.5. Organisationsstrukturen beim Tram-Treno del Luganese (Hypothese 4)

Die schrittweise Konsolidierung von raumplanerischen und infrastrukturellen Vorhaben wird im Agglo-
merationsprogramm 2. Generation PAL2 anschaulich zusammengefasst (PAL2 2012a: 117-123). Diese
Prozeduren liefern auch Hinweise zu den Organisationsstrukturen:

- Bei Infrastrukturprojekten erfolgt die Konsolidierung lber die Stufen der Machbarkeitsstudie,
des Vorprojekts und des definitiven Projekts. Bei allen Stufen werden die jeweiligen Arbeiten in
Auftrag gegeben und dabei von einer technischen Projektleitung und einer Delegation der be-
teiligten kommunalen und kantonalen Behdrden begleitet. Die Machbarkeitsstufe wird von der
Behordendelegation genehmigt und fiihrt zur Aufnahme in den kantonalen Richtplan. Das Vor-
projekt und das definitive Projekt werden von der Behordendelegation, der regionalen Mobili-
tatskommission CRTL und dem Regierungsrat genehmigt. Fir das definitive Projekt folgen die
Phasen der Publikation und der Genehmigung der Plane.

- Beiraumplanerischen Vorhaben, insbesondere fiir interkommunale Planungen, werden indes-
sen zunachst eine strategisch-konzeptionelle Phase und anschliessend eine Phase der Ausar-
beitung von Masterplanen unterschieden, wobei jeweils die Arbeiten von den Gemeindeexeku-
tiven geflihrt und verabschiedet, und dann von der jeweiligen Gemeindelegislative (mit den ent-
sprechenden Planungskrediten) genehmigt werden. Parallel zum Masterplan sollen in der Re-
gel Vereinbarungen mit dem Kanton beziglich der von diesem zu ibernehmenden Massnah-
men abgeschlossen werden; der Kanton wird demnach bei interkommunalen Planungen infor-
miert bzw. beteiligt. Schliesslich erfolgt die Uberfiihrung in die formelle Nutzungsplanung: Die
Gemeindeexekutiven verabschieden die entsprechenden Vorlagen, die dann dem Kanton zur
Vorpriifung und der Bevdlkerung zur Information und Mitwirkung unterbreitet werden. Vorbe-
haltlich allfallig eingelegter Rechtsmittel folgen darauf die Annahme der Nutzungsplanaderun-
gen durch die Gemeindelegislativen und die kantonale Genehmigung durch den Regierungsrat.

Im Zusammenhang mit dem Uberlokal relevanten Mittelverteilerprojekt des Tram-Treno del Luganese
(erste Etappe) l&sst sich Folgendes beobachten (Consorzio LU-NA 2017: 11):

- Was die Infrastruktur anbelangt, so ist die Ferrovie Luganesi SA (FLP) Gesuchstellerin fiir die

Konzession und wird zudem kiinftige Betreiberin des Tram-Treno sein. Es handelt sich dabei

um eine Aktiengesellschaft, die zu rund zwei Drittel von Bund, Kanton Tessin und Gemeinden
entlang der Bahnlinie gehalten, zu einem Drittel von Privaten gehalten wird. In ihrem Verwal-
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tungsrat nehmen auch Vertreter des Kantons und politische Vertreter der betroffenen Gemein-
den Einsitz. Besteller der Infrastruktur sind der Kanton und die drei direkt von der Tramlinie

betroffenen Gemeinden Lugano, Bioggio und Manno.

Zustandig fur strategisch-politische Entscheide und fir die Genehmigung des Projekts ist eine
Behordendelegation, in welcher je ein Vertreter des Kantons (der fiir das Dipartimento del Ter-

ritorio zustandige Regierungsrat als Prasident], der regionalen Mobilitdtskommission CRTL
(als Vizeprasident), politische Vertreter der drei Gemeinden und ein Vertreter der FLP-Bahn
Einsitz nehmen.

Daneben gibt es ein Comitato tecnico di coordinamento zur technischen Koordination der Pro-

jekte, die das Agglomerationsprogramm des Luganese und die Bahninfrastruktur betreffen.
Hier nehmen fiinf Vertreter des Kantons Einsitz: insbesondere der Direktor der fiir das Baupro-
jekt zustandige Divisione delle costruzioni als Prasident; der Projektleiter des Tramprojekts als
Vizeprasident sowie weitere Vertreter der Divisione sviluppo territotiale e mobilita; hinzu kom-
men zwei technische Vertreter fiir die drei Gemeinden, der Direktor der FLP-Bahn, ein Vertreter
der regionalen Mobilitatskommission CRTL sowie ein Vertreter des ausfiihrenden Consorzio
LU-NA.

Was das Infrastrukturprojekt anbelangt, so wurde die obere Projektleitung wahrend der Vor-

projektphase (Stand 2009) auf Seiten des Kantons vom Projektleiter des Tramprojekts mit ei-
nem technischen Vertreter der Stadt Lugano als Ersatzmann wahrgenommen; zudem nahmen
je ein technischer Vertreter der Gemeinden Bioggio und Manno und der Mobilitatskommission
CRTL Einsitz in die Projektleitungsgruppe. Fir das definitive Projekt wird die Projektleitung nur
vom Kanton durch den vorgenannten Projektleiter des Tramprojekts und seinem Stellvertreter
wahrgenommen. Daneben erfolgte die Bearbeitung des definitiven Projekts durch das vorge-
nannte interdisziplinare Consorzio LU-NA, an welchem diverse Firmen mit ihren Bau-, Ver-
kehrs- und Bahningenieuren fiir die Liniengestaltung und fir Umweltfragen beteiligt sind.

- Was die Planungsseite anbelangt, so wurde von den vorbereitenden LU-NA-Studien diejenige
aus dem Jahr 2005 vom Kanton und der Stadt Lugano in Auftrag gegeben; sie wurde von einem
interdisziplindren Team von externen Beratern durchgefiihrt, unter Beteiligung Vertretern der
CRTL, des Kantons und der Gemeinden Agno, Bioggio, Lugano, Manno und Muzzano (LU-NA
2005: 2). Die LU-NA-Studie von 2008 wurde indessen im Auftrag vom Kanton, der CRTL und der
Gemeinden Agno, Bioggio und Manno (nicht aber Lugano) durchgefiihrt.

Die drei Agglomerationsprogramme PAL fiir das Luganese (2007, 2012 und 2016) wurden je-

weils im Auftrag des Kantons und der regionalen Mobilitatskommission CRTL unter Beiziehung
externer Beratern (Planer und Verkehrsingenieure) vorbereitet, wobei die inhaltliche Beteili-
gung des Kantons beim Programm der 1. Generation am starksten war. In den Programmen
der 2. und 3. Generation erfolgte die inhaltliche Vorbereitung verstarkt durch die CRTL und
durch die von ihr beigezogenen Berater.

Das interkommunale Leitbild NPV (2009-2012) wurde von externen Beratern im Auftrag der
Gemeinden Agno, Bioggio und Manno ausgearbeitet. Die verschiedenen Nutzungsplanungen

der Gemeinden im Basso Vedeggio wurden im Zusammenhang mit dem Mittelverteilerprojekt
hingegen noch nicht oder nicht entscheidend angepasst.

Damit waren im Zusammenhang mit dem Infrastrukturprojekt fir den Mittelverteiler im Basso Vedeg-
gio zwar Gremien vorgesehen, um planerische Aspekte und Infrastrukturprojekt auf einer technischen
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und einer politischen Ebene zu koordinieren. In welchem Umfang die politischen und technischen Be-
gleitgruppen bis anhin genau interagieren konnten, lasst sich hier allerdings nicht evaluieren und
misste Gegenstand gesonderter Abklarungen sein.

Immerhin lasst sich anhand der vorstehenden Organigramme zum Infrastrukturprojekt festhalten, dass
fur Koordination und Austausch zwischen raumplanerischen und infrastrukturellen Prozessen weder
Querschnittsaufgaben noch eine entsprechende Position vorgesehen sind. Vor allem im technischen
Begleitgremium sitzen anscheinend nur Vertreter von Teilpositionen, seien dies die Verantwortlichen
von Abteilungen auf Seiten des Kantons oder die Vertreter der Mobilitatskommissionen, der FLP-Bahn
und der Gemeinden, wobei fir die Gemeinden Bioggio und Manno die Vertretung sogar durch einen
beauftragten externen Raumplaner wahrgenommen wird. In einem solchen Rahmen besteht die Ge-
fahr, dass die gut gemeinte Koordination bloss auf eine gegenseitige Information oder im besten Fall
die Abstimmung einzelner Schnittstellen hinauslauft, ohne dass jemand spezifisch fir die Schaffung
einer Ubersicht und fiir die Vermittlung zwischen technischen und planerischen Bereichen sowie zwi-
schen Planungstragern unterschiedlicher Stufe und somit fir die Anliegen einer integralen Planung
zustandig ware.

Auch aus der Perspektive der Sicherstellung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten und ihrer Ver-
knipfung im lokalen Massstab fehlt im Organigramm eine eigenstandige Rolle, die die Aufgabe hatte,
die Moderation zwischen Aspekten der Infrastruktur und planerischen Komponenten auf verschiedenen
Massstabsebenen wahrzunehmen. Dies ware auch zur Konsolidierung eines breit abgestiitzten Know-
hows bei den Planungstragern unterschiedlicher Planungsebenen niitzlich - im vorliegenden Fall umso
mehr, als Bioggio und Manno - wie dies bei kleineren Gemeinden oft der Fall ist - sowohl im techni-
schen Begleitgremium zum Infrastrukturprojekt als auch bei Planungsstudien jeweils auf externe Ex-
perten zuriickgreifen. Zur Wahrnehmung der in dieser Arbeit thematisierten «mittleren» Massstabs-
ebene ware es somit auch aus der Perspektive von kleineren Gemeinden ohne eigene ausgebaute Pla-
nungsabteilung von Vorteil, wenn es im Organigramm «Infrastrukturprojekt» eine Stelle fiir solche Fra-
gestellungen gabe.

Wichtig erscheint auch, dass eine solche Stelle einen sachlichen, d. h. aufgabenbezogenen Zugang zu
diesen Querschnittsthemen hat und maglichst nicht verhandlungsbezogen bzw. als Vertreterin einer
bestimmten Teilposition im Rahmen des Projektes auftritt. Aus diesen Griinden ist es zum einen frag-
lich, ob diese Rolle von einem Vertreter der regionalen Mobilitatskommission CRTL im technischen Be-
gleitgremium wahrgenommen werden kann. Denn die CRTL ist ein politisches Gremium, welches Ge-
meinden der Umgebung Lugano ebenfalls tber ein System der Behérdendelegation vertritt (vgl. insbe-
sondere das kantonale Regolamento sull’'organizzazione ed il funzionamento delle Commissioni regio-
nali dei trasporti vom 10. Juli 2001}, die Ausarbeitung von technischen und planerischen Fragenstellun-
gen aber ebenfalls extern in Auftrag gibt. Zum anderen wurde im vorliegenden Fall eine solche Rolle
wohl auch nicht von den Vertretern der FLP-Bahn besetzt, die das Projekt eben nicht selber baut, son-
dern nur kiinftige Betreiberin sein wird. Angesichts der teilweisen Beteiligung von Privaten an der FLP
fragt es sich letztlich, ob eine Besetzung der hier anvisierten Rolle durch Vertreter der FLP zielfihrend
ware.

Schliesslich ergibt sich aus dem Organigramm zum Infrastrukturprojekt und aus den vorstehenden
Studien und Planungsbemiihungen nicht direkt, inwieweit weitere offentliche und private Akteure im
Sinne einer integralen Planung des Mittelverteilers in solche Gremien einbezogen wurden. In der Tat
gab es mit dem Flughafen, den Autobahnarbeiten im Basso Vedeggio und der SBB gewichtige Akteure,
die bericksichtigt werden mussten. Nebst Initiativen und Anliegen aus der Bevilkerung - beispiels-
weise im Zusammenhang mit der Umfahrung der Dorfkerne von Agno und Bioggio - erfolgten viele
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direkte Kontakte mit privaten und offentlichen Stakeholder vor allem im Rahmen von lokalen Projekten
und Planungen, so etwa bei Bioggio und Manno mit den SBB und den Eigentimern im Zusammenhang
mit dem «Comparto FFS», oder bei der Ausarbeitung des Gestaltungsplans Piana-Caminada-
Cairelletto durch die Gemeinde Manno. In diesem Rahmen dirfte es sich hauptsachlich um relativ ge-
zielte Kontakte mit betroffenen Parteien gehandelt haben; soweit ersichtlich, wurden keine speziellen
Diskussionsplattformen eingerichtet, um einen umfassenden Austausch zwischen o6ffentlichen und pri-
vaten Akteuren zu ermaglichen.

5. Vergleichsfall Glattal und Glattalbahn

5.1. Kontextualisierung

Die Glattalbahn im Kanton Zirich wird als Beispiel einer gelungenen Infrastrukturplanung betrachtet,
mit welcher auch tberlokale und lokale stadtebauliche Qualitaten relativ erfolgreich gesteuert werden
konnten, wenn auch mit lokal relativ grossen Unterschieden.

Abb. 2 Ubersicht Glattalbahn Etappen 1-3

Glattalbahn Messe/Hallenstadion

Anpassungen am
Strassennetz

R Bahnhof Stettbach &

» Bauetappe 2
VBZ-Tramnetzerganzung Fries-/Binzmihlestrasse
mmm Bauetappe 3

Option Ringbahn Hardwald (geméss Richtplan 2007)

2
Eas

=\
S,

Quelle: VBG 2009

Auf Initiative der Gemeinden und Stadte des Glattals entwickelte sich Anfang der 1990er Jahre die Idee
eines offentlichen Mittelverteilers, der nebst S-Bahn und Ortsbussen die Feinerschliessung in den stark
urbanisierten Gebieten im Norden von Zirich Gbernehmen wiirde. Die |dee der Glattalbahn fand bald
breitere Unterstiitzung und das Trassee wurde 1995 in den kantonalen Richtplan aufgenommen. Die-
sem Eintrag lag insbesondere auch der Umstand zugrunde, dass gemass kantonalem Richtplan 1995
im Glattal drei von insgesamt elf Zentrumsgebieten von kantonaler Bedeutung lagen. Die Glattalbahn
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bildete somit eine wesentliche Voraussetzung fur eine effiziente Erschliessung dieser Siedlungs-
schwerpunkte mit hohen Nutzungsdichten und Verkniipfung der einzelnen Zentren zu einer Netzstadt
(d.h. einer zu einem Okosystem vergleichbaren urbanen Struktur, bei welcher es verschiedene Sied-
lungen gibt, die untereinander nicht hierarchisch angeordnet sind; OSWALD / BACCINI 1998: 46).
Gleichzeitig sollte der Mittelverteiler das Gebiet auch besser im libergeordneten S-Bahn- und Bahn-
verkehrsnetz einbinden. Die Arbeiten am Projekt nahmen 1998 ihren Anfang und nach Abschluss des
Bauprojekts im Jahr 2001 und der Plangenehmigung im Jahr 2003 wurden die erste Etappe (Hallensta-
dion-Auzelg) im Jahr 2006, die zweite Etappe (Zurich HB-Flughafen) 2008 und die dritte Etappe (Auzelg-
Bahnhof Stettbach) 2010 in Betrieb genommen (VBG 2009: 3-5). Parallel zu dieser Bahnentwicklung
durchlief das Glattal auch eine grosse Entwicklung die in zahlreiche Planungen im Gemeinde-, Quar-
tier- und Arealmassstab sowie in Bauprojekte resultierte.

Eine ausfuhrliche Analyse der zahlreichen Planungen im Glattal kann hier nicht erfolgen. In diesem
Zusammenhang wird demnach - mit Blick auf die vier aufgestellten Hypothesen und auf die Frage der
Instrumente zur Verankerung von stadtebaulichen Qualitdten im Kanton Tessin - anhand von einzelnen
Beispielen analysiert, welche Planungsansatze bei der Glattalbahn zur Anwendung kamen und wie sie
auf die aufgestellten Hypothesen reagierten. Ziel des Vergleiches ist es, zu eruieren, in welchen Punk-
ten die bei der Glattalbahn angewendeten Instrumente und Strategien allenfalls einen nitzlichen Bei-
trag im Zusammenhang mit der Verankerung von iberlokalen stadtebaulichen Qualitaten leisten konn-
ten.

5.2. Regionaler Richtplan als formelles iiberlokales Instrument (Hypothese 1]

Im Kanton Zirich wird der kantonale Richtplan (Karte im Masstab 1:50'000) verhéaltnisméssig frei von
regionalen Aspekten behalten, die indessen jeweils in die regionalen Richtplédne (Karte im Masstab
1:25'000) aufgenommen werden. Nebst der erwahnten Aufnahme des Bahntrassees und der Zentrums-
gebiete von kantonaler Bedeutung im kantonalen Richtplan im Jahr 1995 wurden neu im regionalen
Richtplan im Jahr 1998 (Festsetzung durch den Regierungsrat) innerhalb des Siedlungsgebiets Zent-
rums-, Misch- und Arbeitsgebiete von kantonaler und regionaler Bedeutung charakterisiert und die
Durchfiihrung eines Gebietsrahmenplans fir jedes Entwicklungsgebiet sowie die Priifung der Zulassig-
keit von Hochh&usern in Zentrumsgebieten empfohlen (ZPG 2008: 26). In Zusammenhang mit der Glatt-
albahn wies der regionale Richtplantext 1998 in sehr allgemeiner Form auf die stadtraumbildende
Funktion der Mittelverteilerbahn und auf die Notwendigkeit stadtebaulicher Entwicklungen in den Zent-
rumsgebieten hin. An Orten mit besonderen landschaftlichen Qualitaten oder hohe Fluglarmbelastun-
gen identifizierte der regionale Richtplan Glattal 1998 auch Gebiete mit niedrigen baulichen Dichten, in
welchen eine Unterschreitung der gesetzlichen Mindestdichten gemass § 49a PBG ZH als zulassig er-
klart wurden (Auszlige aus den Karten Siedlung und Landschaft sowie Verkehr des regionalen Richt-
plans Glattal 1998, Anhange 28A-B]. Seit 2005 wurde der regionale Richtplan Glattal mehrmals teilre-
vidiert, insbesondere unter punktueller Umwandlung von Arbeitsplatzgebieten in Mischgebiete.

Im Jahr 2017 wurde eine Gesamtrevision des regionalen Richtplanes abgeschlossen. Im neuen regio-
nale Richtplan waren die Angaben zum Siedlungsgebiet prazisiert und verfeinert: So werden neu Ge-
biete zur Erhaltung der Siedlungsstruktur (fir Ortsteile oder Gebdudegruppen mit hoher Siedlungsqua-
litat), Gebiete fir offentliche Anlagen, Eignungsgebiete fir Hochhduser, Gebiete mit hoher baulicher
Dichte und solche fir stark verkehrserzeugenden Nutzungen ausgewiesen (Ausziige aus den Karten
Siedlung und Landschaft sowie Verkehr Gesamtrevision 2017, vgl. Anhdnge 29A-B). Im Nachgang zu
den ersten drei Bauetappen der Glattalbahn und im Hinblick auf die angestrebte Entwicklung auch im
Zusammenhang mit der sog. GlattalbahnPLUS (Flughafen Kloten-Bassersdorf) wurden einerseits regi-
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onalen Nutzungsdichten (Einwohhner+Beschéftigte / Ha Bauzone] vom Regio-ROK (regionalem Orga-
nisationskonzept) Glattal in finf Dichtestufen in den regionalen Richtplantext aufgenommen. Auf der
Karte des regionalen Richtplans werden zudem die Gebiete aufgezeigt, in denen eine hohe bauliche
Dichte angestrebt wird (Anhang 29A, Flidchen in Rot schraffiert). Die bauliche Dichte adressiert die
Frage der Koérnung und das Volumen der Bauten und damit das stadtebauliche Erscheinungsbild: Der
regionale Richtplan zeigt aber nur Flachen auf, in denen eine hohe bauliche Dichte als stadtebauliche
Akzentuierung erwiinscht ist, verzichtet hier aber auf numerische Vorgaben, da diese nur lokal mit ge-
nigender Genauigkeit und dem notigen Gespir festgelegt werden konnen und deshalb eine eminent
kommunale Aufgabe darstellen. Die Festlegung der Gebiete mit hoher baulicher Dichte im regionalen
Richtplan ist deshalb eine Aufforderung an die Gemeinden, diese Gebiete mit Riicksicht auf Topografie,
Erschliessung, OV und Uberbauungsstruktur ortlich festzulegen. Dementsprechend handelt es sich um
Gebiete, die sich fiir Quartier- und Sondernutzungsplanungen eignen (KANTON ZURICH / ZPG 2017: 41-
49; Anhange 30A-B zeigen die erwiinschten Nutzungsdichtestufen sowie die hohen baulichen Dichten).
Der revidierte regionale Richtplan Glattal wurde von der Delegiertenversammlung der Gemeinden des
Zircher Planungsverbandes Glattal (ZPG) Ende Mé&rz 2017 verabschiedet, die Festsetzung durch den
Regierungsrat steht noch aus.

In Zusammenhang mit der Entwicklung der ersten drei Etappen der Glattalbahn und der damit verbun-
denen Planungen in den betroffenen Gemeinden dirften somit die wichtigsten Impulse wohl eher von
der kantonalen Richtplanung und von informellen Planungsverfahren ausgegangen sein. Auf der Ebene
des regionalen Richtplans 1998 wurden vor allem Unterscheidungen von verschiedenen Nutzungen im
Siedlungsgebiet vorgenommen, insbesondere zwischen Arbeitsplatz- und Mischgebieten. Die Gemein-
den wurden im Richtplan aufgefordert (aber nicht verpflichtet), gebietsweise Masterplane auszuarbei-
ten. Aufgrund der strategischen Lage zwischen Ziirich um dem internationalen Flughafen Kloten be-
stand zudem ab der zweiten Halfte der 1990er Jahre ein sehr grosses Interesse von Investorenseite.
Man kann sich in einem solchen Kontext fragen, ob eine engere formelle Absicherung auf der Ebene
der regionalen Richtplanung die Stadtentwicklung um die Glattalbahn moglicherweise verlangsamt
hatte. Jedenfalls wurde die Entwicklung der ersten drei Etappen der Bahn wie es scheint ohne eine
allzu profilierte formelle regionale Planung vorangetrieben. Allerdings wurde in diesem Rahmen auch
zielgerichtet nach anderen Moglichkeiten gesucht, um planerische Ansatze zur Steuerung von stadte-
baulichen lokalen und Uberlokalen Qualitaten auch in informellem Rahmen zu koordinieren und diese
Qualitaten nicht lediglich einer Investorenlogik zu tberlassen.

Mit dem 2017 revidierten (mangels regierungsratlicher Festlegung noch nicht rechtskraftigen) regio-
nalen Richtplan Glattal werden indessen zahlreiche Vorgaben zur Siedlungsstruktur eingefiihrt, die be-
reits auf Uberlokaler Ebene prazisere Vorstellungen tGber stadtebauliche Qualitaten vermitteln. Die Vor-
gaben zu Nutzungsdichten, Gebieten mit hohen baulichen Dichten, Hochhaus-Eignungsgebieten und
Gebieten mit erhaltenswerten Siedlungsstrukturen vermitteln im Zusammenhang mit den Linien von
S-Bahn und Glattalbahn eine relative punktuelle Ubersicht liber die stadtebaulichen Akzente in der Re-
gion und ihr Zusammenspiel mit den offentlichen Verkehrsmitteln.

Hier zeigen sich die Mittel einer relativ profilierten regionalen Richtplanung. Es sind visualisierte In-
halte, die der kantonale Richtplan des Kantons Tessin in dieser Form derzeit nicht kennt, insbesondere
weil die Richtplankarte im Massstab 1:50'000 eine geringere Detaillierung verunmaglicht.

Teilweise bezieht sich der Tessiner Richtplan im Textteil zwar auf regionale Inhalte oder sogar auf Mas-
snahmen fir spezifische Ortschaften. Dabei fehlt aber eine kartografische Darstellung und mit dieser
auch eine pragende Ubersicht im «mittleren» Massstab. An anderen Stellen integriert der Tessiner

54



Richtplantext wie schon ausgefiihrt einzelne Karten aus Studien oder aus den Agglomerationsprogram-
men (die im Original einen kleineren Massstab als die Richtplankarte aufweisen): Diese werden im je-
weiligen Richtplanblatt nicht massstabsgerecht ibernommen, sondern auf die A4 Grosse angepasst
und dienen damit ebenfalls als Verweise auf die Originalplane.

Im Richtplan des Kantons Tessin fehlen kartografische Angaben zu Hochhausgebieten oder gut zu ge-
staltende Verkehrsachsen wie auch solche zu Gebieten mit erwiinschten hohen baulichen Dichten oder
mit unterschiedlichen Nutzungsbandbreiten. Bauliche Dichten (insbesondere der sog. indice di sfrutta-
mento, welcher der Ausniitzungsziffer entspricht) werden im Tessin wie in Zirich im Baugesetz gere-
gelt und von den Gemeinden umgesetzt. Im Kanton Tessin wird aber nicht auf Richtplanebene aufge-
zeigt, in welchen Gebieten hohe oder tiefe bauliche Dichten erwiinscht sind.

Bezliglich Nutzungsdichten wurde im Kanton Tessin im Agglomerationsprogramm fiir das Mendrisiotto
der 3. Generation (PAM3) die erwiinschte prozentuale Zunahme an Raumnutzern bis 2030 aufgeteilt in
funf funktionalen Raumtypen (Zentren, suburbane und periurbane Raume, Hinterland und Berggebiete)
festgehalten. Mit diesem erwiinschten Szenario werden die prozentualen Zunahmen pro Raumtyp im
Verhaltnis zum Trendszenario korrigiert. Konkret soll damit die Zunahme an Raumnutzern in Zentren
und suburbanen Gebieten prozentual hoher anfallen als beim Trendszenario, in periurbanen Gebieten
daflr tiefer (PAM3 2016: 161-163). Dieses Steuerungsinstrument ist ahnlich zu demjenigen angestreb-
ten Nutzungsdichten gemass regionalen Richtplan der Region Glattal, die Vorgaben des Mendrisiotto
sind aber per dato nicht in einem behordenverbindlichen Richtplan und eine adaquate Darstellung einer
regionalen Richtplankarte fehlt.

5.3. Uberlokale informelle Instrumente im Glattal (Hypothese 2)

Nebst der formellen kantonalen und regionalen Richtplanung wird eine informelle Arbeitsweise mit
regional angelegten Studien und Entwicklungskonzepten im Glattal seit Jahrzehnten verfolgt. Im Zu-

sammenhang mit der Einfihrung der Ziircher S-Bahn Anfang der 1990er Jahre wurden im Glattal di-
verse Studien verfasst, mit welchen Moglichkeiten der Erschliessung zwischen S-Bahnknoten gepriift
wurden, darunter auch sehr medienwirksame Monorail- und Hochbahnvarianten. Daraus und auf
Grundlage von diversen Studien und Leitbildern - vielfach unter Federfiihrung der Ziircher Planungs-
gruppe Glattal (ZPG) - kristallisierte sich schliesslich die Idee der Glattalbahn als Mittelverteiler heraus.
Dies fuhrte zum Eintrag der Bahnlinie im kantonalen Richtplan im Jahr 1995 und im Regionalen Richt-
plan im Jahr 1998 (Beschluss der Delegiertenversammlung der ZPG im Jahr 1996). Weitere Vertiefun-
gen begleiteten auch die Planungsphasen der 1. bis 3. Etappe der Glattalbahn. In den Jahren 2004-2005
lieferten sodann verschiedenen Studien und Leitbilder der Regionalplanung Ziirich und Umgebung
(RZU) insbesondere das sog. «Raumentwicklungsleitbild RZU» wichtige Impulse, im Jahr danach wurde
das «Leitbild Glattal 2006» von der ZPG verabschiedet, welches den Handlungsbedarf und die er-
wiinschte Entwicklung bis ins Jahr 2025 aufzeigte (ZPG 2008: 25-32).

Auch nach Realisierung der ersten drei Bauetappen der Glattalbahn wurde diese Arbeit in Form von
regionalen Leitbildern weitergefiihrt und hat sich in der Form des Regio-ROK Glattal etabliert. Dieses

Instrument - das auch in den anderen Zircher Regionalplanungsverbanden verwendet wird - wurde
fur das Glattal im Jahr 2011 von der Delegiertenversammlung der Gemeinden der ZPG genehmigt und
bildet als Leitbild die konzeptionelle Grundlage mit Planungshorizont 2030 fiir den regionalen Richtplan
(ZPG 2011: 4). Mit anderen Worten sollen die von den Gemeinden im Rahmen der ZPG gemeinsam ver-
abschiedeten Schlisselelemente des Regio-ROK im regionalen Richtplan behordenverbindlich festge-
legt werden. Nebst dem Hauptbericht «Zielbild 2030» besteht das Regio-ROK Glattal aus den Zusatz-
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berichten «Zukunftsbild 2050», «Strategie Arbeitsplatzgebiete» und «Eignungsgebiete fir Hochhau-
ser». Inzwischen wurde der Hauptbericht des Regio-ROK Glattal im Jahr 2017 in Zusammenhang mit
der laufenden Revision des regionalen Richtplans 2017 liberarbeitet und von der Delegiertenversamm-
lung der Gemeinden der ZPG Ende Mé&rz 2017 genehmigt (ZPG 2017:4; Hauptkarte s. Anhang 31; Zu-
satzkarten s. Anhang 32). Die neue Fassung des Hauptberichtes enthélt auch einzelne Themenkarten
der Zusatzberichte, die noch nicht angepasst wurden. Der Zusatzbericht «Zukunftsbild 2050» dient als
«Themenspeicher» fir die langfristige raumliche Entwicklung des Glattals und beinhaltet Ziele, die
langfristig anzustreben sind (KANTON ZURICH / ZPG 2017: 7). In einem hoheren Massstab wurden die
Regio-ROK Karten der verschiedenen Zircher Regionalplanungsverbande im Jahr 2012 in einem Ar-
beitsbericht der RZU in ein sog. integriertes Zielbild der Regio-ROKs zusammengefiihrt (RZU 2012).

Abgesehen von der schematischen Darstellung und der relativ abstrakten Flughdhe enthalten die The-
menkarten des Regio-ROK bereits relativ pointierte Elemente im Hinblick auf die Artikulierung von Rau-
men und Funktionen auf iberlokaler Ebene und bei einzelnen Ortschaften. So werden in der Hauptkarte
des Regio-ROK (Anhang 31) etwa im Siedlungsbereich tber fiinf Abstufungen Gebiete von sehr hoher
Dichte bis zu sehr niedriger Dichte ausgewiesen sowie Gebiete mit unterschiedlichen Nutzungen wie
Arbeiten, Konsum, Bildung, Gesundheit und fir Sondernutzungen lokalisiert. Bei der Landschaft wird
zwischen siedlungsorientierten und landschaftsorientierten Freiraumen unterschieden. Weitere The-
menkarten fihren Elemente wie Zentrumsgebiete, Arbeitsplatzgebiete, Mischgebiete, Gebiete fur of-
fentliche Einrichtungen und strategische Nutzungsreserven von regionaler Bedeutung sowie kommu-
nale Arbeitsplatzgebiete ein (so die Themenkarte Arbeitsplatzgebiete). Bei der Karte fiir Verkehrsein-
richtungen werden ferner Gebiete fur verkehrsintensive Einrichtungen gezeigt; zwei Karten zur The-
matik Hochausbestand zeigen bestehende und geplante Hochhauser sowie Entwicklungsszenarien zum
sog. Hochhaus-Band, das an verschiedenen Stellen in der Umgebung der S-Bahn und Glattalbahn-Li-
nien lokalisiert wird, mit unterschiedlichen Eignungsgebieten fiir Hochhauser bis und tber 40 Meter.
Weitere Themenkarten definieren etwa spezifisch aufzuwertende intermodale Knoten sowie siedlungs-
orientierte Strassenraume, die besonders zu gestalten sind (ZPG 2017: 53-63). Auch wenn die Karten
des Regio-ROK noch nicht erlauben, das Funktionieren einzelner Quartiere vollstandig zu verstehen,
vermitteln sie doch auf tberlokaler Ebene, im Dickicht der sich verflechtenden Strukturen des Glattals
bereits relativ konkrete Vorstellungen, wie die unterschiedlichen lokalen Raume sich verkniipfen und
zusammen funktionieren kénnen.

Interessant am Instrument des Regio-ROK ist auch, dass es bereits vor der formell behdrdenverbindli-
chen Festlegung im regionalen Richtplan bereits eine gewisse formalisierte Konsensbildung unter den
betroffenen Gemeinden ermoglicht und zwar im Rahmen des &ffentlich-rechtlichen regionalen Pla-
nungsverbands. Die Genehmigung des Regio-ROK durch die Delegiertenversammlung der Gemeinden
im Rahmen des regionalen Planungsverbandes bewirkt damit einen Unterschied zwischen diesem Leit-
bild, welches von einem gewissen offiziellen Konsens auf verschiedenen Planungsstufen getragen wird,
und Leitbildern, die es aus der Perspektive der Legitimationswirkung eher den Charakter eines Kon-
zepts oder einer Studie haben. Man konnte beim Regio-ROK statt von einem informellen gar von einem
semiformellen Planungsinstrument sprechen, welches im Staatsgeflige Planungstrager verschiedener
Stufen einbindet, wenn auch nicht streng behordenverbindlich. Der Einbezug der ZPG als regionaler
Planungsinstanz in diesem Voreinigungsprozess dirfte das Regio-ROK auch starker machen, als Ver-
einbarungen, die Gemeinden zur Bekraftigung ihrer Absicht zur Umsetzung iberkommunaler Leitbilder
gelegentlich abschliessen (so z.B. im Fall des «Fil Bleu» Glattal]. Jedenfalls erlaubt das flexible - weil
nicht an formalrechtliche Erlassverfahren gebundene - Instrument Regio-ROK auch in den Zeiten zwi-
schen zwei Richtplanrevisionen, auf Behordenseite eine gewisse planerische Kontinuitat zu gewahr-
leisten und gleichzeitig auch relativ zeitnah neue Planungselemente in Betracht zu ziehen. In dieser
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Hinsicht ist auch der «Themenspeicher» des Zukunftshildes mit langerem Zeithorizont im Rahmen des
Regio-ROK ausserst wertvoll, da interessante Ideen in einem sich weiterentwickelnden, den beteiligten
Planungstragern und der Bevilkerung zuganglichen Instrument, deponiert werden. Mdglicherweise
konnen solche Ideen in einem solchen Gefass einfacher neue Planungsperspektiven eroffnen und we-
niger schnell in Vergessenheit geraten als schubladisierte Studien. Damit ist ein flexibles Instrument
wie das Regio-ROK auch gerade im Hinblick auf die Verankerung von tberlokalen stadtebaulichen Qua-
litaten sehr nitzlich, da solche Qualitaten massstabsiibergreifend im Dialog mit lokalen Planungsas-
pekten bis zur konkreten baulichen Ausfiihrung entstehen kdnnen.

Weitere wichtige informelle Planungsinstrumente, die im Zusammenhang mit der Planung der Glattal-
bahn zur Anwendung kamen, sind der sog. «Ubersichtsplan Stadtraum und Landschaft» (Massstab

1:15'000 bzw. 1:5000, Anhange 33A-B) und der sog. «Oberflachenplan» (Anhang 33C). Diese entwickel-

ten sich auf Grundlage des von einem Team von Stadtebauern, Planern und Architekten fiir die Ver-
kehrsbetriebe Glattal AG (VBG) ausgearbeiteten Konzept «Le Fil Rouge» aus dem Jahr 1999. In diesem
Zusammenhang wurde die Glattalbahn als verbindendes Element zwischen verschiedenen Siedlungs-
und Landschaftsraumen und als Impulsgeberin fiir die Vernetzung 6ffentlicher und privater Stadtraume
verstanden. Die Planung der Bahn wurde dabei auch als stadtebauliche Aufgabe auf verschiedenen
Massstabsebenen interpretiert. Zum einen wurde dies auf die Gestaltung der Linien-Elemente der Bahn
selbst und auf die Definition des Trassees als Teil der jeweils durchquerten Stadt und Landschafts-
raume bezogen. Die Glattalbahn sollte dabei mit einer einheitlichen Gestaltung bis in die architektoni-
schen Details, Haltestellen, Fahrmaste und Bepflanzungen ein erkennbares und identitatsbildendes
Element in der von ihr erschlossenen Region werden. Der Fokus wurde auch auf eine Gestaltung der
Strassenraume entlang der Bahn von Fassade zu Fassade gerichtet. Dariber hinaus wurden an spezi-
fischen Orten entlang dem Bahntrassee stadtebauliche Schlisselstellen identifiziert, denen eine be-
sondere Aufmerksamkeit im Hinblick auf ihre Integration und Verkniipfung zum angrenzenden Stadt-
geflige zukam. Hier ging es nebst der Gestaltung von Haltestellen, Perrons und Umraume auch um die
Struktur und Gestaltung der Stadtraume an und um diese wichtigen Schliisselstellen. In diesen Gebie-
ten wurde die Ausarbeitung von Masterplanen in Zusammenarbeit mit den Gemeinden oder den priva-
ten Akteuren postuliert (KANTON ZURICH 2012b:33).

Die von den Projektverantwortlichen der Glattalbahn gefiihrten Ubersichtsplan und Oberfldchenplan
(Anhange 33A-C]) - hier alle als «Dialogpléane» bezeichnet, auch wenn dieser Begriff eher fiir den Ober-
flachenplan benutzt wurde - zeigen die ganze Linie der Glattalbahn, jeweils unter Markierung der wich-
tigsten stadtebaulichen Schlisselstellen. In Zusammenarbeit mit Gemeinden, beteiligten Akteuren (wie
den SBBJ und Investoren ermdglichten die in diesen Gebieten gefiihrten «Masterplédne» eine Grundlage
fur Vertiefungen und Dialog zwischen der in Planung stehenden Infrastruktur und stadtebaulichen Fra-
gestellungen in verschiedenen Massstaben. Hier ging es in einem ersten Schritt um Analysen und Ent-
wirfe fir die Aufwertung oder die Schaffung von Aussenraumen, Platzen und Mischflachen entlang dem
Bahntrassee sowie um die Gestaltung von Haltestellen und Verkehrsknotenpunkten als Identitats- und
Orientierungselemente. In einem spateren Stadium wurden die Ergebnisse dieser Arbeiten schrittweise
in formelle lokale Planungsinstrumente wie private und offentliche Gestaltungsplane, Quartierplane
und angepasste Nutzungsplane tberfihrt.

Als informelles, mit den lokalen «Masterplanen» verbundenes Planungsinstrument sind die Dialog-
plane und die damit eingeflihrte Arbeitsweise insofern wertvoll, als hier wesentliche Details in unter-
schiedlichen Massstaben parallel gezeigt werden. Damit werden auch Spielraume fur die Aktivierung
und Verkniipfung von Uiberlokalen und lokalen stadtebaulichen Qualitaten besser wahrnehmbar. Diese
Betrachtung in der Form von Zoom-Ins in die lokale Ebene und Zoom-Outs auf die iiberlokale Ebene
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wurde periodisch aktualisiert und war darauf ausgerichtet, den Planungsprozess zu begleiten und mog-
lichst auf verschiedenen Massstabsebenen zu beeinflussen. Gerade die periodische Aktualisierung
macht das Instrument nitzlich, indem im Laufe der Planungszeit die Entwicklungen lber das ganze
Trassee und die Umgebung sowie in den einzelnen Fokusraumen verfolgt werden und sich gegenseitig
beeinflussen konnen.

Die Dialogpléane mit dem gesamten Bahntrassee von 12,7 km bewegen sich unter dem Massstab einer
herkémmlichen regionalen Betrachtung (1:25'000) sind aber vergleichbar mit den Massstében inter-
kommunaler Planungen in anderen Kantonen (um die 1:15'000); als Arbeitsinstrument wurden die Di-
alogplane auch im Massstab 1:5000 verwendet. Von ihrem Zweck und ihrer Darstellung her sind die
Dialogplane nicht auf das Abgrenzen von zulassigen oder erwiinschten Nutzungen mittels sich teilweise
Uberlagernden Flachen ausgerichtet. Als stadtebaulich gepragtes Instrument zeigen sie vielmehr
Stadtstrukturen auf: So sind aus diesen Planen die Gebaude- und Strassenstrukturen schon relativ gut
ersichtlich, wenn auch nicht in jedem Detail, so dass man sich in das lokale Funktionieren und Verknup-
fen der Raume bereits hineindenken, gleichzeitig aber auch eine Ubersicht iiber grossraumige Impli-
kationen bewahren kann. Auch erlaubt der Massstab der Dialogpléne an sich nicht, die einzelnen stad-
tebaulichen Schlisselstellen im Umkreis der Haltestellen in genligender Tiefe zu analysieren und zu
projektieren, weshalb hier eben jeweils lokale «Masterplane» in tieferem Massstab als Kontrapunkt
erarbeitet wurden. Als Ergebnis ermdglicht das Instrument der Dialogplane und der damit verbundenen
lokalen Masterpldane konkrete Vorstellungen dariber, wie die von der Bahn erschlossenen Stadtraume
und weiter gespannte iberlokale Raume zusammen funktionieren kénnen. Damit vermitteln diese ver-
bundenen Plane in unterschiedlichem Massstab Informationen tber Inhalte, die von Bedeutung fur die
Beurteilung von lokal und iiberlokal relevanten stadtebaulichen Qualitaten sind: Funktionale und sozi-
ale Zentralitaten, mogliche Aneignungen und die erforderliche Flexibilitat betroffener Raume und Inf-
rastrukturen.

Als Kritik kann angebracht werden, dass die in den Dialogpldanen vertieften Gebiete sehr linear ange-
ordnet sind und letztlich nur auf die engere Umgebung der Bahn beschrankt bleiben. Im Vergleich zu
sog. «Fil Bleu»-Projekten, d.h. linearen parkartigen Verbindungen entlang von Fliissen (z. B. dem «Fil
Bleu» entlang dem Fluss Glatt), die ebenfalls zur Verkniipfung von tiberlokalen Rdumen Uber ldngere
Distanzen eingesetzt werden, wirken sich Mittelverteiler-Linien viel tiefgreifender auf Stadtstrukturen
aus. Diese Auswirkungen diirften bei solchen schienengebundenen OV-Linien auch in einem weiteren
Umfeld als dem 400-Meter Radius zu verzeichnen sein, welches gewdhnlich als Einzugsgebiet der Hal-
testellen bei der Beurteilung der raumplanerischen Eingliederung und der Wirtschaftlichkeit von sol-
chen Infrastrukturprojekten angelegt wird. Was das Aufspannen von nicht nur tber die Bahn zusam-
menhangenden Uberlokalen Raumen anbelangt, stossen die Dialogpléane somit bei relativ offenen to-
pografischen Verhaltnissen wie denjenigen des Glattals auf gewisse Grenzen. Im Sinne eines Erweite-
rungsvorschlags fir kiinftige Planungen wer es wiinschenswert, dass solche Dialogplane auch stadte-
bauliche Schlisselstellen ausserhalb der Trassierung einbeziehen wiirden.

Verglichen mit strategischen Planen, die auf Nutzungen ausgerichtet sind und diese in grosseren Fla-
chen einteilen, sind die Dialogplane sehr wertvoll, weil sie trotz ihrer relativ hohen Flughdhe einen stra-
tegischen Blick und einen konkreten Bezug zu den stadtebaulichen Strukturen ermdoglichen. Das Ge-
spir flr die spezifischen Stadtstrukturen fehlt bei Darstellungen wie diejenigen des Regio ROK Glattal
oder geht verloren, wie im regionalen Richtplan Glattal, in welchem die Flacheniiberlagerungen uber
die Karte im Massstab 1:25'000 die Stadtstrukturen nicht mehr gut erkennen lassen. Gleichzeitig funk-
tionieren die Dialogplane gut, weil sie auf das Zusammenwirken von Planen in unterschiedlichem Mas-
sstab als ein Instrument basieren. Fir tberlokale Planungsvorhaben taugen die Dialogplane vielleicht
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besser als Arbeits- und Steuerungsinstrument denn als normatives Instrument. Als informelle, karten-
basierte Planungsinstrumente scheinen sich somit die Dialogplane als stadtebaulich-strategisches In-
strument und das Regio-ROK als strategisch-nutzungsdefinierendes Instrument gut zu erganzen.

5.4. Beispiele paralleler Entwurfsverfahren im Glattal (Hypothese 3]

Mit dem Arbeitsinstrument der Dialogplane wurden parallele Arbeiten in verschiedenen Massstaben
am Trassee und an der Gestaltung der Bahnlinie und ihrer Umgebung laufend koordiniert. Parallel zu
den Planungsarbeiten an der Bahnlinie und ihrer Umgebung fiihrten die Projektverantwortlichen der
Glattalbahn das Instrument der Dialogplane und waren im Zusammenhang mit einzelnen stadtebauli-
chen Schlisselstellen laufend in Kontakt mit Gemeinden sowie mit 6ffentlichen und privaten Akteuren,
die in diesem Rahmen Masterplane erarbeiteten. Diese ersten stadtebaulichen Vertiefungen und Ent-
wirfe dienten der Suche nach lokal und tberlokal tragfahigen Lésungen und damit auch als zunachst
informelle Dialog- und nicht nur als Umsetzungsinstrumente. Auf dieser Grundlage erfolgten wahrend
der Planungsphase in einzelnen Gebieten punktuelle gegenseitige Anpassungen von Trassee oder Hal-
testellen des Bahnprojekts und der fir die stadtebaulichen Schnittstellen formulierten Visionen fir
Zentrumsgebiete oder tangierte Quartiere oder Areale. Anschliessend wurden die jeweils formellen
Grundlagen wo notig angepasst oder geschaffen, wobei je nach konkreter Situation punktuelle Anpas-
sungen der jeweiligen kommunalen Richt- und Nutzungsplanung oder die Erarbeitung von Quartierpla-
nen, 6ffentlichen oder privaten Gestaltungsplénen erfolgte (VBG 2009: 5 ff.; Gesprach mit Dr. Andreas
Flury vom 30. August 2017).

Die Liste der Planungen und der bereits realisierten Projekte ist eindriicklich: Nebst dem riesigen noch
laufenden Projekt «The Circle» am Flughafen Kloten wurden zahlreiche grossere Projekte wie die
Uberbauungen des Glattparks in Opfikon, des Richti-Areals in Wallisellen und des Zwicky Areals in Wal-
lisellen und Dibendorf durch private Investoren bereits zu weiten Teilen realisiert. Auf die zwei letzt-
genannten Privatplanungen wird hier exemplarisch nur sehr kurz eingegangen. In Dibendorf wurden
in den letzten Jahren grosse Planungsarbeiten im Zusammenhang mit dem Innovationspark auf dem
ehemaligen Flugplatz, die Zentrumsplanung zwischen Bahnhof und dem nordlichen Teil des Flugplat-
zes sowie private Gestaltungsplane in Arealen wie dem Giessen Areal vorgenommen. Eine vollstandige
Auflistung und Analyse ware an dieser Stelle unverhaltnismassig. Es wird nur exemplarisch auf ein-
zelne Planungen eingegangen, deren Arbeitsweise und Instrumente fir die Situation im Basso Vedeggio
und im Tessin von Interesse sind.

Mitte 2003 wurde der private Gestaltungsplan fiir das Zwicky Areal im Siiden von Wallisellen nach An-
nahme auf Gemeindeebene durch den Kanton genehmigt, eine revidierte Fassung fir einen weiteren
Teilbereich wurde anfangs 2012 und ein erganzender privater Gestaltungsplan fir einen letzten Bereich
im Jahr 2016 genehmigt. Anlass zur Planung gab die Erschliessung des ehemaligen Industrieareals
durch die Glattalbahn. Zwischen 2009 und 2012 entstand aufgrund des ersten Gestaltungsplans unter
teilweiser Erhaltung denkmalgeschiitzter Bausubsatz und teilweise auf Grundlage von Architekturwett-
bewerben ein gemischtes Quartier mit rund 400 Wohnungen, einem Gewerbehaus und einer Schule. In
der Folge zeigte sich, dass der Gestaltungsplan auf der Grundlage von Zanoni Architekten verbesse-
rungsfahig war, weshalb die vorgenannten Revisionen und Erganzungen schrittweise implementiert
wurden. In diesem Rahmen wurden stadtebauliche Akzente gesetzt, das Industrieensemble aufgewer-
tet und attraktive Freiraume im Bereich der Glatt geschaffen. Langs des charakteristischen S-Bahn
Viadukts, welches das Areal durchquert, wurde eine Achse fir den Langsamverkehr geplant. Neben der
Haltstelle der Glattalbahn wurde ein zusatzlicher offentlicher Platz und ein Hochhaus von maximal 75
Meter vorgesehen. Als Ausgleich zur Schaffung von 6ffentlichen Raumen und Freiraumen wurden ho-
here Ausnutzungen zugelassen (KANTON ZURICH 2014:1-4; KANTON ZURICH 2012: 2). Hier fiihrten
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parallele Entwurfs- und Planungsverfahren an der Bahnstrecke und lokal in den Grundlagen zum pri-
vaten Gestaltungsplan schrittweise zu einer besseren Artikulierung der offentlichen Raume und des
Langsamverkehrs in der Umgebung der Bahnhaltstelle und zu stadtebaulichen Akzenten im Quartier.
Es ist ein interessantes Beispiel fur die Schaffung einer Zentralitat, von der man sich eine lokale wie
auch eine iberlokale Bedeutung erhofft (Anhang 34).

Das Richti Areal befindet sich zwischen dem Bahnhof Wallisellen (im Norden des Areals) und dem 1975
erbauten Einkaufzentrum Glattzentrum (im Siiden). Die Privateigentiimerin Allreal fiihrte hier 2007 zu-
nachst eine Testplanung mit vier Architekturbiros durch, wobei das auf Blockrandbebauungen mit be-
grinten Innenhofen basierende Konzept von Studio d’Architettura / Prof. Lampugnani weiterverfolgt
wurde. Das Biro verfasste in der Folge ein Richtprojekt in zwei Varianten, wobei letztlich die Variante
ohne eine Eventhalle behalten wurde. In Absprache mit der Eigentiimerin und der Gemeinde Wallisellen
wurde dann der Entwurf zu einem privaten Gestaltungsplan iUberarbeitet, das im Sommer 2009 von der
Gemeinde angenommen und anschliessend von der Baudirektion des Kantons Ziirich genehmigt wurde.
Der private Gestaltungsplan (Karte im Massstab 1:500, Anhang 35) regelt allgemeinverbindlich mit 6f-
fentlich-rechtlicher Wirkung die Verteilung der Nutzungen (35% Wohnen, 55% Dienstleistungen, 10%
Gewerbe/Verkauf] und Ausniitzung sowie den Anteil an 6ffentlichen Raumen. Der Gestaltungsplan sus-
pendiert, solange er in Kraft ist, die Bedingungen der kommunalen Bau- und Zonenordnung, die an sich
auf dem Areal nur Industrie- und Gewerbebauten zulassen wiirde. Der Gestaltungsplan legt die vorge-
sehene geschlossene Bauweise detailliert mit stadtebaulichen und architektonischen Vorgaben fest,
mit genauen Angaben zu: Gebaude- und Firsthohe, Hohe der Erdgeschosse, Profil der Gebaudemantel,
punktueller Abstand der Gebaude zum Viadukt der Glattalbahn, Pflichtbaulinien, Arkaden bzw. Auskra-
gungen, offentlich zugangliche Bereiche und Hofdurchgange. An stadtebauliche Gestaltung, Strassen-
und Platzraume sowie an die Freiflachen werden hohe Anforderungen gestellt, das Richtprojekt wird
im Gestaltungsplan explizit als Ermessensgrundlage fiir die Baubehorde vorgesehen (KANTON ZURICH
2009: 3 ff.; ZURICH / WALLISELLEN 2009:12-16; ALLREAL 2009). Die sieben Baufelder des Areals wur-
den zwischen 2009 und 2014 Uberbaut. Die Glattalbahn durchquert das Richti Areal nicht und ihre Hal-
testellen befinden sich am nahegelegenen Bahnhof Wallisellen (als intermodalem Knoten auch mit S-
Bahn- und Busverbindungen) sowie bei der Haltestelle Glattzentrum. In Giberlokaler Hinsicht stellte die
Anbindung des Richti-Areals - vor allem fir den Langsamverkehr — an den Bahnhof Wallisellen und an
das Zentrum Glatt eine Herausforderung dar. Dazu kamen dann weitere Unterfihrungen, die das Areal
mit umliegenden Gebieten besser vernetzen sollten.

Das Gebiet um den Bahnhof Wallisellen liefert ein interessantes Beispiel fiir das Zusammenspiel und

die gegenseitigen Anpassungen von informellen kooperativen «Masterplanen», kantonalrechtlichen
Gestaltungsplanen und bundesrechtlicher Plangenehmigung fir das Trassee der Glattalbahn. Gemass
urspriinglicher Fassung des informellen «Masterplans Bahnhof Wallisellen», auf welchem das Plange-
nehmigungsgesuch von Februar 2002 basierte, hatte die Glattalbahn im Bereich des Bahnhofs Walli-
sellen Uber die Schwarzackerstrasse in sog. Mischverkehr (statt auf Eigentrassee) in Richtung Westen
nach Belair/Herti gefiihrt werden sollen (Anhang 36 zeigt den Zustand des «Masterplans Bahnhof Wal-
lisellen» um 2002, mit der Linienfihrung der Bahn in Blau, die westlich des Bahnhofs noch auf der
Strasse gefiihrt wurde; VBG 2002: 16). Aufgrund von Einsprachen wurde die Plangenehmigung vorerst
sistiert. In der Folge kam es zu einer Uberarbeitung des Masterplans. Mitte 2004 wurde auf Ersuchen
der Gemeinde Wallisellen eine Planungszone erlassen, mit der die Planungsarbeiten im nordlichen
Bahnhofbereich einstweilen eingefroren wurden. Nach einer Betriebsiiberpriifung konnten die SBB auf
das nordlichste Gleis im Bahnhofsbereich verzichten, was eine Linienfihrung der Glattalbahn auf einem
Eigentrassee auf dem Gleisfeld ermoglichte. Gleichzeitig wurde die Linienfihrung im Mischverkehr
Uber die Schwarzackerstrasse aufgehoben. Auf dieser Grundlage konnte der Masterplan uUberarbeitet
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werden, mit welchem die kiinftige Benutzung des Zentrums und der intermodale Verkehrspunkt vor
dem Bahnhof (S-Bahn, Glattalbahn und Bushaltestellen) sowie Unterfiihrungen im Gleisbereich geklart
werden konnten. Darauf gestiitzt reichte die VBG im Mai 2006 eine entsprechende Projektanderung im
Rahmen des bundesrechtlichen Plangenehmigungsverfahrens ein, welche vom Bundesamt fiir Verkehr
im November 2007 genehmigt wurde (Anhang 37 zeigt den iiberarbeiteten Masterplan, Stand 2006, mit
der neuen Linienfiihrung iiber das Gleisfeld in Blau; Anhang 38 vermittelt eine Ubersicht zum Gebiet, in
welchem die Plangenehmigung fir das Bahntrassee vorerst sistiert wurde; VGB 2006: 2-8).

Parallel dazu, nach dem Erlass der bereits erwahnten Planungszone, hatten Investoren ein kantonal-
rechtliches Gestaltungsplanverfahren fir den nordlichen Bahnhofbereich initiiert, wobei der entspre-
chende private Gestaltungsplan MITTIM im Dezember 2006 von der Gemeindeversammlung Wallisellen
angenommen und im Februar 2007 von der kantonalen Baudirektion genehmigt wurde. Mit dem Ge-
staltungsplan wurden die Grundzige fur Gestaltung, Dichte und gemischte Nutzungen fur die neue
Zentrumsiberbauung festgelegt und mit der ausserhalb des Gestaltungsplangebietes vorgesehenen
Einbindung der Glattalbahn und der intermodalen Verkehrsdrehscheibe koordiniert (Anhang 39 zeigt
den Plan des privaten Gestaltungsplans MITTIM; KANTON ZURICH 2007).

Ab 2008 stellte die Gemeinde Wallisellen Uberlegungen in Zusammenhang mit einer Aufwertung des
Zentrums an. Die Ergebnisse einer zu diesem Zweck durchgefiihrten Testplanung wurden in einen 6f-
fentlichen Gestaltungsplan Uberfihrt, welcher 2012 von der Gemeindeversammlung festgesetzt und
nach einer Teilrevision im Jahr 2015 vom Kanton genehmigt wurde. Mit dem &ffentlichen Gestaltungs-
plan wurden hohere bauliche Dichten in Schliisselgebieten des Zentrums und entlang der Schwarz-
ackerstrasse, erhéhte Gebadudehohen, Erdgeschossnutzungen (Ausschluss von Wohnen im Erdge-
schoss in publikumsorientierten Schliisselgebieten des Zentrums) und eine Erhéhung der Wohnanteile
an anderen Orten vorgesehen. Gleichzeitig verlangt der Gestaltungsplan eine besonders gute Gestal-
tung von Bauten, Umgebung und Strassenraumen (Anhang 40 zeigt den Plan des 6ffentlichen Gestal-
tungsplans Zentrum Wallisellen; KANTON ZURICH 2015). Die Gemeinde bearbeitete in den Jahren
2009-2013 auch ein Freiraumkonzept, weil sie die Schaffung von Naherholungsraumen fir die wach-
sende Bevolkerung als Prioritat erachtete (in diesem Rahmen wurde etwa der Richtiwald, eine Waldin-
sel neben der Autobahn A1 und dem Glattzentrum, als Stadt- und Erholungswald aufgewertet; WALLI-
SELLEN 2017). Parallel dazu wurde im Jahr 2012 die Bau- und Zonenordnung und der Zonenplan aus
dem Jahr 1993 revidiert: Mit Bezug auf die Siedlungsqualitat wurde hier der Fokus unter anderem auf
die Maoglichkeit von Arealiiberbauungen mit Ausniitzungsbonus gelegt, auf die Einfihrung von Gestal-
tungsplanpflichten im Zentrum und in den Arbeitsplatzzonen sowie auf die Vergrésserung der zuldssi-
gen Gesamthohen in den Industrie- und Gewerbezonen 1G6 und IG8. In diesem Rahmen wurden weitere
Planungen an die Hand genommen, so die privaten Gestaltungsplane «Integra» im Bahnhofbereich und
«Serliana» in Autobahnnahe. Im Verhaltnis zu vorhergehenden Zonenplan aus dem Jahr 1993 (Anhang
41) zeigt der revidierte kommunale Zonenplan von Wallisellen aus dem Jahr 2012 (Anhang 42) neu di-
verse rechtskréftige Gestaltungspléne in Arealen (weiss gepunktete Umrisslinie) um den Bahnhofbe-
reich, neue Wohnzonen mit Gewerbeerleichterungen und Gebiete mit Gestaltungsplanpflicht (schwarz
gepunktete Umrisslinie) im Bereich des 6ffentlichen Gestaltungsplans Zentrum. Eine weitere punktu-
elle Zonenplananderung sieht die Schaffung einer Park-and-Ride-Anlage im sldlichen Bahnhofsbe-
reich vor und wurde im Mai 2017 in die 6ffentliche Mitwirkung geschickt (Anhang 43 zeigt im Vergleich
den rechtsgiltigen und den voraussichtlichen Zonenplan. Das betreffende Gebiet soll von der Freihal-
tezone in die Zone fiir 6ffentliche Bauten Gberfiihrt werden). Auf der Ebene der regionalen Richtplanung
sind in den Gebieten um Bahnhof und Zentrum insbesondere eine Aufhebung geplanter Tramlinien zu
verzeichnen, die durch die Glattalbahn obsolet geworden sind.
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Die Beispiele um den Bahnhof und das Zentrum Wallisellen zeigen, wie Uber die informellen Arbeitsin-
strumente des libergeordneten Dialogplans und des lokalen Masterplans Anpassungen des Infrastruk-
turprojekts und von stadtebaulich relevanten Planungen parallel gefiihrt und schrittweise ineinander
verflochten werden konnten. In diesem Rahmen galt es, die lokale Anderung des Glattalbahn-Trassees
und die entsprechenden formellen Anpassungen im Plangenehmigungsverfahren mit verschiedenen
formellen Planungsverfahren (private und 6ffentliche Gestaltungsplédne und Anpassungen des kommu-
nalen Zonenplans) zu justieren, die lokal zu einer stadtebaulichen Aufwertung des Zentrums Wallisellen
und zu einer hoheren Vernetzung der Gebiete beidseits der Bahngleise im Bahnhofbereich beitragen
dirften. Diese Vernetzungseffekte (z.B. Dank Unterfiihrungen fiir den Langsamverkehr zwischen dem
Bahnhof und dem Richti-Areal) sowie die erfolgte Artikulierung des intermodalen Knotens S-Bahn-
Glattalbahn-Bus (mit Veloparkplatzen und kiinftig einer Park-and-Ride-Anlage) kénnten dazu beitra-
gen, dass sich die Gebiete um den Bahnhof Wallisellen auch in Gberlokaler Hinsicht als weitere wichtige
Zentralitat nach Dubendorf etablieren. Mit den Gestaltungsplanen «MITTIM» und Zentrum Wallisellen,
wurden auch planerisch und stadtebaulich Leitplanken gesetzt, um den offentlichen Charakter und die
Zuganglichkeit dieser Orte zu starken und eine Nutzungsdiversitat zu fordern (so etwa die Erdgeschoss-
nutzungen und die erhohten baulichen Dichten an gezielten Orten im Zentrum). Die Festlegung von Ge-
staltungsplangebieten mit erhohten stadtebaulichen Qualitatsanforderungen im kommunalen Zonen-
plan und das kommunale Freiraumkonzept zur verstarkten Vernetzung von siedlungsnahen Griin- und
Freiraumen sind ebenfalls als wichtiger planerischer Beitrag zur Férderung von lokalen wie iiberloka-
len stadtebaulichen Qualitaten zu werten.

Im vorliegenden Fall scheinen sich die parallelen Entwurfsverfahren gegenseitig und iber verschiede-
nen Massstabsebenen beeinflusst zu haben. Dass dies mdglich war, und dass diese Teilprojekte nicht
bloss nebeneinander bzw. mit wenig Zusammenhang entwickelt wurden, dirfte auch auf das Bestehen
der Dialogpléane und des Masterplans zurlickzufiihren sein. Diese Instrumente diirften namlich als vi-
sualisierte «mittlere» dialogische Ebene und als lokaler Zoom-In dazu beigetragen haben, dass die ver-
schiedenen Teilprojekte besser als Teil eines umfassenderen lokalen und tGberlokalen Entwurfsprozes-
ses verstanden und umgesetzt werden konnten. Ein Vorteil der Dialogplane und des Masterplans Bahn-
hof Wallisellen dirfte wohl auch gewesen sein, dass diese bereits langer gefihrt und aktualisiert wor-
den waren, als sich schliesslich die Gelegenheit der Linienverlegung bot. In dieser Hinsicht lieferte der
Masterplan eine bereits verfeinerte lokale Arbeitsgrundlage und war auch vertieft mit tiberlokalen Im-
plikationen verbunden, die im Zusammenhang mit der vorangegangenen Bahnplanung schon Gegen-
stand von Analysen und Entwiirfen gewesen waren. Die Anpassungen in den verschiedenen Teilplanun-
gen wurden aus einer stadtebaulichen Perspektive am Masterplan erprobt und in diesen eingefiigt, ehe
sie in die formellen Planungen uberfihrt wurden.

Zusammenfassend sind die verschiedenen Planungen in Wallisellen (Bahnhof, Zentrum und umlie-
gende Areale) als gutes Beispiel fir parallel gefiihrte Entwurfsverfahren zu betrachten, mit welchen
lokale und Uberlokale stadtebauliche Qualitaten verankert und verknipft werden konnten. Die von den
tbergeordneten Dialogplanen und dem lokalen Masterplan geleistete Moderation zwischen den unter-
schiedlichen Teilverfahren und verschiedenen Massstaben diirfte als vermittelndes Arbeitsinstrument
eine wichtige Rolle im Gesamtplanungsprozess gespielt haben. Ein bereits erwahnter Kritikpunkt dirfe
hier den Umstand betreffen, dass die Planungen abseits des Bahntrassees relativ wenig auslosten. Die
stadtebauliche Entwicklung wurde vor allem an Zentren und in Arealen entlang der Bahn betrieben.

In diesem Fall ist es auch so, dass die Gebiete und Areale in der Nahe von S-Bahn und Glattalbahn
aufgrund der sehr guten Erschliessung und der Lage zwischen Zirich, Dibendorf und dem Flughafen
Kloten sehr attraktiv fiir Investoren waren, was auch zu einem Gelingen der Planungsbemiihungen bei-
tragen haben dirfte. Gleichwohlwar die Gemeinde Wallisellen planerisch aktiver als andere Gemeinden
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in der Region und vermochte aus der Zusammenarbeit mit der VBG und der Planung der Glattalbahn
relativ viel zu erreichen, und zwar sowohl im Hinblick auf lokale stadtebauliche Qualitaten als auch auf
eine Uberlokale Vernetzung mit grosseren umliegenden Natur- und Freirdumen und auf eine Einbet-
tung in der Region. Inwiefern sich erhoffte soziale Aspekte der geplanten Qualitaten — wie die Schaffung
von Interaktionen und auch sozial gelebten statt nur infrastrukturbedingten Zentralitaten, eine Adap-
tiertbarkeit der stadtischen Raume und eine mdglichst grosse Diversitat von Nutzenden und Nutzungen
- einstellen werden, wird sich erst weisen.

5.5. Organisationsstrukturen bei der Glattalbahn (Hypothese 4)

Was Aufbau und Organisation des Projekts Glattalbahn anbelangt, so traten der Bund (vertreten durch
das UVEK, das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation) und
der Kanton Zirich (vertreten durch die Volkswirtschaftsdirektion und den Ziircher Verkehrsverbund ZVV
als Ansprechpartner) als sog. Systembesteller der Bahn auf. Die 1993 gegriindete VBG Verkehrsbe-

triebe Glattal AG - die den Gemeinden im Gebiet, der Stadt Ziirich und dem Kanton Zirich als Aktionaren
gehort - nahm indessen eine Doppelrolle ein: Als sog. Systemherstellerin war sie fiir Umsetzung des

Leistungsauftrages verantwortlich und als sog. Objektbestellerin beschaffte sie die fir die Projek-

tumsetzung nétigen Leistungen von beauftragten Planern, Bau- und Bautechnikunternehmen (sog. Ob-
jekthersteller) nach den Regeln des &ffentlichen Beschaffungswesens (VBG 2011a; VBG 2011b).

Wa&hrend der Anfangsphase (Vorprojekt) zahlte der Verwaltungsrat der VBG bis zu fiinfzehn Personen

und bestand aus einem Ausschuss Verkehrsbetrieb und einem Ausschuss Stadtbahn Glattal. In letzte-
rem Gremium nahmen Stadt- und Gemeindeprasidenten von sechs Standortgemeinden sowie der Di-
rektor des ZVV Einsitz. Diese Zusammensetzung in den anfanglichen Phasen des Projekts wurde als ein
wichtiger Erfolgsfaktor betrachtet, insbesondere da sich die Stadt- und Gemeindeprasidenten in ihren
Gemeinden stark fir die Mittelverteiler-Bahn einsetzten.

Auf der operativen Ebene bei der VBG hatte eine Gesamtprojektleitung die Oberaufsicht Giber das ganze

Infrastrukturprojekt. Kennzeichnend fiir die Interpretation dieser Rolle war, dass der Gesamtprojekt-
leiter als eine Art «Mr. Glattalbahn» das Projekt nach Aussen vertrat und personlich als Referenzperson
fur die beteiligten kantonalen und kommunalen Behdrden, Planer und wichtigen stakeholder wirkte.
Gemass beteiligten Planern war die so wahrgenommene Rolle der Projektleitung gerade in einem der-
art komplexen Verfahren eine sehr wichtige Orientierungshilfe.

Im Projektorganigramm (Anhang 44) war der Gesamtprojektleitung nebst den technischen Projektlei-

tungen fiir Bahntechnik und Tiefbauten /nter alia auch ein Stab Gestaltung direkt unterstellt. Diese
Fachposition wurde von externen Experten wahrgenommen, die sich einerseits mit stadtebaulichen As-
pekten, ausgehend vom Infrastrukturprojekt (Rainer Klostermann, Feddersen & Klostermann) und an-
dererseits mit der architektonischen Gestaltung der Linie und der Haltstellen (Architekt Kai Flender)
befassten (VBG 2008; VBG 2009: 6-7). Die enge Zusammenarbeit mit diesen Spezialisten, insbesondere
auf dem Gebiet des Stadtebaus, fiihrte unter anderem zu den beschriebenen Dialogpléanen und den lo-
kalen «Masterplanen» und der damit einhergehenden Arbeitsmethode der Vertiefung und Verkniipfung
von lokalen und Uberlokalen Planungsmassstaben.

Nebst der klaren Verantwortlichkeit der VGB und der Gesamtprojektleitung fir das Infrastrukturprojekt
und der vom Stab Gestaltung wahrgenommenen Rolle fir stadtebauliche Aspekte im Umfeld der Bahn-
linie, wurde im Nachhinein beobachtet, dass es teilweise keine klare Zustandigkeit fir Giberlokale raum-
planerische Aspekte gegeben habe. In diesem Sinne - und auch gerade im Hinblick auf die Verankerung
von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten - fehlte moglicherweise bei der VGB in Erganzung zum Stab
Gestaltung eine eigenstandige Fachposition zur Betreuung von lberlokalen raumplanerischen und
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strategischen Aspekten im Zusammenhang mit dem Mittelverteilerprojekt auch weiter abseits der
Bahnlinien (so bereits am ETH-NSL-Symposium «Strategien und Planungsinstrumente fir polyzentri-
sche Stadtregionen» vom 4. April 2014 thematisiert; Gesprach mit Dr. Andreas Flury vom 30. August
2017).

Eine solche Uibergreifende projektbezogene Fachposition zur Begleitung von tUberlokalen raumplaneri-
schen Belangen im Rahmen des Infrastrukturvorhabens erscheint umso wichtiger, als auf der politi-
schen Ebene lokale und tberlokale Gremien oft nicht gleich handlungsfahig sind. Wahrend auf der Stufe
der lokalen Planung an sich eine klare Zustandigkeit der Gemeinden besteht - die im Glattal unter-
schiedlich wahrgenommen wurde - fehlte bei der Planung der Glattalbahn anscheinend ein klares Kor-
relat auf der regionalen Ebene. Jedenfalls scheint es, dass die Ziircher Planungsgruppe Glattal ZPG als
regionaler Planungsverband de facto keine wirkliche Leitungsrolle im Zusammenhang mit dem Infra-
strukturprojekt tibernehmen konnte, auch wenn sie den regionalen Richtplan zuhanden des Regie-
rungsrates als festsetzende Instanz vorbereitet und das Regio-ROK erstellt und Uberarbeitet hatte. Auf
die Griinde fur diese Situation kann hier nicht eingegangen werden, méglicherweise spielten finanzielle
Aspekte eine Rolle oder auch der organisatorische Aufbau der ZPG als Vertretung von unterschiedli-
chen Interessen von Gemeinden in regionalen Planungsbelangen.

Als weitere erwahnenswerte Strukturen und Massnahmen, die in organisatorischer Hinsicht zu einem
Wissensaustausch und einer Konsensbildung beitragen konnten, sei nebst den Fachgruppen zu spezi-
fischen Themen auch der sog. Lenkungsausschuss als informelle Informationsplattform auf strategi-

scher Ebene erwahnt, bei welchem sich die betroffenen kantonalen Amter, die Standortgemeinden, die
Projektverantwortlichen der VGB und die Eigentimer von Infrastrukturen regelmassig treffen konnten.
Von Bedeutung war ferner auch eine Begleitgruppe, in welcher die Bauvorstande der Gemeinden Einsitz
nahmen und die sich periodisch mit den Projektleitenden der VGB trafen. Ein interessantes Instrument
ist schliesslich auch die Einrichtung von sog. «Mittagstischen»: Einmal im Monat konnten Anrainer und
interessierte Privatpersonen die Mitglieder der Gesamtprojektleitung und ihre engsten Berater ohne
Voranmeldung beim Mittagessen treffen: Hier trafen die Oberleitung des Projekts und politische Ver-
treter der Gemeinden die lokale Bevdlkerung und konnten am Tisch alle Fragen adressieren, die sich
im Zusammenhang mit unterschiedlichen Aspekten des Projekts stellten. Diese regelmassigen Treffen
trugen offenbar auch dazu bei, die Akzeptanz fir das Projekt in der Bevdlkerung zu erhohen bzw. die
Anzahl Einsprachen signifikant zu reduzieren (VGB 2011b: 4).

Damit gab e bei der Glattalbahn eine Vielzahl von organisatorischen Vorkehrungen, die zu einer gut
austarierten lokalen und Uberlokalen Steuerung beitrugen.

6. Vergleichsfall Limmattal und Limmattalbahn

6.1. Kontextualisierung

Das in den Kantonen Aargau und Zirich liegende Limmattal ist als wirtschaftlich sehr dynamisches
Gebiet und einer der dichtest besiedelten Raume der Schweiz sowie aufgrund seiner Einbettung im
Metropolitanraum Zirich ein Raum von nationaler Bedeutung. Nicht nur wird fiir das Limmattal von
einer moglichen grossen Zunahme an Einwohnern und Beschaftigten in den nachsten Jahrzehnten aus-
gegangen, im Talraum befinden sich auch zahlreiche stark belastete Infrastrukturen von internationa-
ler, nationaler und regionaler Bedeutung, die in Zukunft an ihre Kapazitatsgrenzen stossen diirften.
Dieser sehr komplexe Raum steht vor grossen Herausforderungen und Chancen, die Gegenstand zahl-
reicher Planungsbemiihungen und Untersuchungen sind. In diesem Kontext war auch das Institut fir
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Raum- und Landschaftsentwicklung (IRL]) der ETHZ mit Studien und mit den ab 2010 lancierten Arbeiten
fur die sog. «ldeenkonkurrenz Perspektive Raumentwicklung Limmattal» tatig. Nach dem Abschluss
der eigentlichen Ideenkonkurrenz und der Verfassung von Handlungsempfehlungen an die massgebli-
chen Akteure im Jahr 2014 (vgl. PeRL 2014), wurde die Zusammenarbeit zwischen dem IRL, den Kan-
tonen Aargau und Ziirich sowie den Limmattaler Stadten und Gemeinden weitergefihrt. Sie fihrte pla-
nerisch und wissenschaftliche zu zahlreichen, aktuell laufenden Initiativen unterschiedlicher Art.

In der vorliegenden Arbeit kann nicht im Detail auf die Entwicklungen im Limmattal eingegangen wer-
den. Der Fokus liegt auf den Vergleichsmaglichkeiten mit dem Basso Vedeggio und dem Kanton Tessin
in Bezug auf die verwendeten formellen, informellen und organisatorischen Instrumente zur Sicherung
von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten. Die Arbeitsweise und Instrumente bei der Planung der
Limmattalbahn waren massgeblich von den Erfahrungen bei der Glattalbahn beeinflusst. Deshalb wird
der Schwerpunkt der Betrachtung vor allem auf Spezifitaten des Limmattaler Falles gelegt.

Abb. 3 Ubersicht Limmttalbahn
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Quelle: Limmattalbahn AG 2015

In diesem Rahmen ist auch zu bericksichtigen, dass die Planungen in Zusammenhang mit der
Limmattalbahn an einem anderen Punkt stehen als diejenigen der ersten drei Etappen der Glattalbahn.
Letztere sind schon fertiggebaut und die Bahnstrecken wurden zwischen 2006 und 2010 in Betrieb ge-
nommen. Die 2010 gegriindete Limmattalbahn AG nahm die Vorprojektierungsarbeiten im gleichen
Jahr auf und kann nun nach Ausarbeitung des Bauprojekts und Erhalt der Infrastrukturkonzession und
der Plangenehmigung die Bauarbeiten fiir die erste Bauetappe zwischen Ziirich-Altstetten und Schlie-
ren im September 2017, mit einer geplanten Bauzeit bis 2019 anfangen. Die zweite Bauetappe zwischen
Schlieren und Spreitenbach-Killwangen und bis zur Hohlstrasse in Zirich ist noch in Planung und soll
zwischen 2019 und 2022 gebaut werden. Fur die insgesamt 13,4 km lange Strecke sind 27 Haltestellen
vorgesehen.
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Im Limmattal ist seit Jahrzehnten eine rege Bautatigkeit zu verzeichnen, die die Siedlungsgebiete weit-
gehend zusammenwachsen liess; weiter wurde die Uberbauung von leerstehenden Industriearealen
ein wichtiges Thema und nun soll auch es zur Transformation im renovationsbeddrftigen Siedlungsbe-
stand kommen. Von der Limmattalbahn, die in Erganzung zur S-Bahn mit einer hoheren Anzahl von
Haltestellen fir die Verteilung im Gebiet sorgen soll, erhofft man sich, dass sie als kantons- und ge-
meindelbergreifendes Verkehrsinfrastrukturprojekt ein pragendes ldentitatsmerkmal fiir die Region
wird und dass sie die Voraussetzungen fir die angestrebte qualitatsvolle raumliche und stadtebauliche
Entwicklung schafft (vgl. KANTON ZURICH 2013:17). Wie bei der Glattalbahn wird auch bei der
Limmattalbahn die Gestaltung von offentlichen Raumen aufmerksam verfolgt. Hier geht es ebenfalls
nicht nur um die Gestaltung von Bahntrassee, Haltestellen und ihrem Einzugsbereich, sondern um bau-
liche Verdichtungen im Einzugsbereich der Bahnhaltestellen und um mogliche grossraumigere Ver-
knipfungen von Quartieren, Stadt- und Landschaftsraumen in Langs- und Querrichtung. Die Planungs-
arbeiten fur die Limmattalbahn gaben auch Anlass zu einer Vielfalt von Planungen und Studien in un-
terschiedlichen Massstaben, bei denen auch die zuvor genannten Zielsetzungen von Bedeutung sind
(ZVV/ KANTON AARGAU 2011: 6, 15-16; LTB 2017: 7-9).

6.2. Unterschiedliche kantonale Lage beziiglich formeller Instrumente (Hypothese 1)

Eine Besonderheit des Falles Limmattalbahn besteht darin, dass sich das Planungsgebiet auf das Ter-
ritorium zweier Kantone erstreckt. Diese kennen in Bezug auf formelle regionale Planungsinstrumente
unterschiedliche Regelungen.

Im Kanton Zirich wurde die geplante Linienfihrung der Limmattalbahn im Jahr 2007 (Festsetzung
durch den Kantonsrat, Genehmigung durch den Bundesrat in 2008) im kantonalen Richtplan (Massstab

1:50'000) eingetragen. Die Stadte Altstetten und Schlieren (als Entwicklungsgebiete) sowie Dietikon (als
Regionalzentrum) sind unter den Zentrumsgebieten aufgefiihrt. Im regionalen Richtplan der Region

Limmattal (Massstab 1:25'000) wurden bereits im heute noch geltenden Siedlungs- und Landschafts-
plan von 1997 (Anhang 45A) Arbeits- und Mischgebiete sowie Gebiete mit erwiinschten hohen baulichen
Dichten vorgesehen (letztere wurden im Glattal erst mit der Revision von 2017 aufgenommen). Im revi-
dierten regionalen Richtplan Verkehr aus dem Jahr 2009 (Anhang 45B) ist die geplante Linienfiihrung
der Bahn ebenfalls ersichtlich. Ende 2016 wurde der revidierte regionale Richtplan Limmattal (Sied-
lungs- und Landschaftsplan Anhang 45C) von der Delegiertenversammlung der Ziircher Planungs-
gruppe Limmattal (ZPL) verabschiedet, die Genehmigung durch den Regierungsrat steht noch aus. Ahn-
lich zu jenem der Region Glattal enthalt der neue regionale Richtplan Limmattal Angaben zu landschaft-
lichen Vernetzungskorridoren, schutzwiirdigen Ortsbildern, Gebieten fir 6ffentliche Bauten und Anla-
gen sowie Eignungsgebiete fir Hochhauser. Gerade in den Gebieten um die Limmattalbahn werden im
Verhaltnis zum Siedlungs- und Landschaftsplan von 1998 viel grossere Gebiete mit hohen baulichen
Dichten vorgesehen. Im neuen Richtplantext sind ebenfalls Nutzungsdichten in fiinf Stufen vorgesehen
(aus dem Regio-ROK 2011 Gbernommen), mit den hochsten Dichten um die Haltestellen der Limmattal-
bahn (KANTON ZURICH / ZPL 2016: 11-14; Anhang 46A zeigt die Gebiete mit anzustrebenden hohen
baulichen Dichten, Anhang 46B die Nutzungsdichten).

Im Kanton Aargau besteht indessen keine formelle regionale Richtplanung, verbindliche Kartenein-
trage beschrinken sich somit auf den kantonalen Richtplan (Massstab 1:50'000, Anhang 47). Die
Limmattalbahn wurde im kantonalen Richtplan im Jahr 2006 festgesetzt. Der kantonale Richtplan bleibt
sehr allgemein in seinen grafischen Festlegungen und unterscheidet im Sinne von Art. 6 RPG grund-
satzlich zwischen Landschaftsgebiet und Siedlungsgebiet, wahrend innerhalb des Siedlungsgebietes
keine Unterscheidungen beziiglich Nutzungsformen (wie etwa Arbeitszonen, Mischgebiete, usw.) ge-
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macht werden. Auch werden in der Richtplankarte keine Angaben beziiglich Flachen mit erhohter bau-
licher Dichte oder bezliglich Nutzungsdichten gemacht. Der kantonale Richtplantext (Blatt S.1.2.) macht
indessen gewisse Vorgaben beziiglich Mindesteinwohnerdichten in Wohn- und Mischzonen, fiir welche
die Gemeinden angeben sollen, wie sie diese Mindestdichten bis 2040 erreichen.

Entlang der kiinftigen Limmattalbahnlinie besteht somit eine inhomogene Lage in Bezug auf formelle
regionale Planungsinstrumente. Auf der einen Seite verfiigt der Kanton Ziirich ber eine regionale
Richtplanung im Massstab 1:25'000 und detaillierte strukturierende Vorgaben, die in gewisser Hinsicht
strukturelle Hinweise Giber mogliche Artikulierungen unterschiedlicher Nutzungen im breiteren Umfeld
der Limmattalbahn vermittelt. Die sich iberlagernden Karteneintrage des regionalen Richtplans fihren
aber teilweise dazu, dass die darunterliegende Struktur von Siedlung und Infrastruktur nicht mehr so
gut sichtbar sind. Die Verknipfung von lokalen und Uberlokalen Qualitaten ist hier grafisch bzw. dar-
stellungstechnisch nicht optimal, moglicherweise auch aufgrund der spezifischen Verhaltnisse. In kon-
zeptioneller Hinsicht vermadgen die Inhalte der ziircherischen regionalez Richtplankarte aber durchaus,
die «mittlere», Uberlokale Ebene eigenstandig zu konkretisieren. Die im Verhaltnis zum Siedlungsplan
1997 (Anhang 45A) verfeinerten Angaben im neuen Siedlungsplan gemé&ss Revision 2017 (Anhang 45C
zeigen auch, wie sich die Uberlokalen Raumvorstellungen zusammen mit lokalen Planungen fir die
Limmattalban weiterentwickelt und an Eigenstandigkeit gewonnen haben.

Auf der anderen Seite scheinen im Kanton Aargau entsprechende konkretisierende Inhalte zu fehlen,
da der Kanton seine kantonale Richtplanung nur im Massstab 1:50°000 auf einer relativ strategisch-
abstrakter Ebene ausformuliert hat.

6.3. Uberlokale informelle Instrumente im Limmattal (Hypothese 2)

Nebst der erwahnten uberlokalen formellen Instrumenten unterschiedlicher Stufe in den Kantonen Zu-
rich und Aargau wurden auch im Limmattal eine Reihe Leitbilder, Arbeiten und Studien im iiberlokalen
Massstab verfasst, die zu den informellen Instrumenten zu zahlen sind. Im Kontext des Limmattals sind
sie von erhohter Bedeutung, da der foderalistische Staatsaufbau den formellen Erlass eines einzigen
Plans fir das ganze Limmattal nicht ermaglicht, auch wenn dieser Raum die Grosse einer Region hat.
In diesem Sinne kdnnen kantonsiibergreifende Studien und Leitbilder letztlich im besten Fall zu nahtlos
koordinierten Planerlassen in beiden Kantonen fiihren. Hiernach werden einige neuere signifikante
Studien / Leitbilder kurz kommentiert, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.

Nachdem eine Gruppe Aargauer und Ziircher Gemeinden und Stadte 2007 eine politische Absichtser-
klarung (Letter of Intent) zur Lancierung der Limmattalbahn an die Kantone gerichtet hatte, kam es
im Limmattal nebst der Bahnplanung zu zahlreichen Initiativen auf Gberlokaler Basis.

Im Bereich Landschaft ist die Konzeptstudie Agglopark aus dem Jahr 2009 zu verzeichnen, welche von

den Kantonen Zirich und Aargau, der Stadt Zirich, der Zircher Planungsgruppe Limmattal (ZPL) und
dem Verein Baden Regio bestellt wurde. Mit dem Konzept wurde die Bedeutung der Limmat als
«Blaues Band», vier talquerenden Landschaftsspangen sowie der talparallelen Hohenzlige und Frei-
raumbander hervorgehoben (Anhang 48; KANTON AARGAU / KANTON ZURICH 2009: 2-4). Teile dieses
relativ abstrakt dargestellten Konzepts wurden inzwischen in andere Konzepte oder Leitbilder iber-
nommen bzw. bereits implementiert.

Im Zircher Teil des Limmattals wurde von der ZPL im Jahr 2011 ein Regio-ROK verabschiedet (ZPL
2011). Dieses semiformelle Leitbild ist in seiner Darstellungssprache und seinen Angabenwie das Re-
gio-ROK Glattal aufgebaut (vgl. Ziffer 5.3.) und wurde im revidierten regionalen Richtplan Limmattal in
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2017 rezipiert (Anhang 46B). Konkretisierend werden insbesondere abgestufte Nutzungsdichten loka-
lisiert, spezifische Themenkarten fallen aber weniger detailliert aus als beim Regio-ROK Glattal.

Zu einem koordinierten Vorgehen kam es auch beim Agglomerationsprogramm Limmattal von 2012,

welches als Programm der 2. Generation unter der gemeinsamen Federfiihrung des Kantons Aaargau
und des Kantons Zirich vorbereitet wurde. Die Limmattalbahn wurde hier als Schlisselprojekt aufge-
nommen, als OV-Mittelverteiler in Ergénzung zu S-Bahn und Bahn. Als weitere Elemente des im Agglo-
merationsprogramm gezeigten Zukunftsbildes (Anhang 49) wurden vom Konzept Agglopark die Limmat
als «Blaues Band» sowie die quer zum Tal verlaufenden Landschaftsspangen aufgenommen. Das Ge-
biet zwischen Schlieren, Dietikon und Spreitenbach soll als urbaner Schwerpunkt im Tal das Wachstum
von Bevélkerung und Beschiftigten aufnehmen (KANTON AARGAU / KANTON ZURICH 2012:70-74). Hier
wurden nebst der Limmattalbahn weitere Massnahmen vorgesehen, die auf eine Revision und kantons-
Ubergreifende Koordination der formellen Planungsgrundlagen abzielten. Ferner wurde die Umsetzung
konkreter Projekte wie des Agglomerationsparks Limmattal (der inzwischen von den Kantonen, Regio-
nalverbanden und Gemeinden initiiert wurde). Auch die Weiterfihrung stadtebaulicher Abkldrungen
und Entwirfen in Form von Masterplanen um spezifische urbanisierte Zentren und Entwicklungsge-
biete wie Spreitenbach Dietikon und Schlieren gehorte mit dazu. Weitere qualitatsrelevante Massnah-
men wurden auf eine Revitalisierung und Aufwertung historischer Dorfkerne sowie auf eine Abstim-
mung der Verkehrsinfrastruktur mit der Siedlungsentwicklung ausgerichtet, wobei diesbeziiglich spe-
zifisch ein «Masterplan LTB» fur die Limmattalbahn im Massnahmenkatalog erwahnt wurde (KANTON
AARGAU / KANTON ZURICH 2012:140-146, 164). Diese Stossrichtungen wurden inzwischen im Agglo-
merationsprogramm Limmattal der 3. Generation aus dem Jahr 2016 in Koordination mit den Anpas-
sungen des regionalen Richtplans Limmattal der ZPL konsolidiert und insbesondere in Bezug auf Ent-
wicklungsgebiete, Zentrumsgebiete und Hochhauser punktuell prazisiert (KANTON AARGAU / KANTON
ZURICH 2016:13-19).

Auch im Aargau blieb man auf regionaler Ebene trotz Fehlen einer entsprechenden institutionalisierten
Richtplanung nicht tatenlos. Im Jahr 2013 wurde im Auftrag des Kantons und des Regionalplanungs-
verbandes Baden Regio und von 20 Gemeinden das Regionale Entwicklungskonzept (REK] Baden Regio
verabschiedet. Es handelt sich ebenfalls um Leitbild mit Planungshorizont 2030, welches in Abstim-
mung mit den Planungen von Kanton Zirich und ZPL mit Analysen und Visionen einen Orientierungs-
rahmen fur die Raum- und Verkehrsentwicklung im aargauischen Teil des Limmattals leiten soll.
Gleichzeitig soll er als Grundlage dienen fiir die regionale Abstimmung der kommunalen Nutzungs-
plane. Im Verhaltnis zu den Regio-ROKs Limmattal und Glattal bleibt das REK Baden Regio - obwohl
auf einer ahnlichen Flughohe - auf einer relativ abstrakter strategischer Ebene und enthalt weniger
detaillierte Karteninhalte (vgl. Anhang 50, Vision Siedlung 2030; BADEN REGIO / KANTON AARGAU
2013).

Die vorliegenden Studien und Leitbilder sind alle durch ihre relativ hohe Flughdhe auf regionaler Ebene
charakterisiert, gleichzeitig wird darin — vor allem im Regio-ROK und im Agglomerationsprogramm -
auf die Notwendigkeit einer Verknipfung mit der lokalen Ebene hingewiesen. Dieser Blickwinkel - der
sowohl die Uberlokale wie auch die lokale Betrachtung zu kombinieren versucht - pragt insbesondere
die seit 2005 von Planpartner AG gefiihrte Raumbeobachtung Limmattal (Anhang 51A) und das von Ba-

den Regio, ZPL und der Stadt Zirich in Auftrag gegebene stadtebauliche Monitoring Limmattalbahn

(Anhang 51B). Bei beiden Ubersichten werden laufende und bevorstehende Bauaktivititen kartogra-
fisch fur das ganze Limmattal im Massstab 1:15'000 bzw. 1:5'000 festgehalten. Die Grundidee ist dabei,
nicht nur die laufende Siedlungsentwicklung besser zu verstehen, sondern auch mogliche Potentialge-
biete zu eruieren und dies in Zusammenhang mit der Entwicklung der Limmattalbahn zu bringen. Der
Massstab ermoglicht es, die Kornung in den Stadtgebieten, die Verkehrswege und ihrer Artikulierung
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relativgut wahrzunehmen und gleichzeitig eine Verknipfung zum tberlokalen Massstab vorzunehmen.
So wie sie gefiihrt werden, geben diese Monitorings den laufenden und bereits geplanten Stand wieder
und sind somit vor allem statistische Analyseinstrumente, sie werden aber nicht direkt als Entwurfsin-
strumente eingesetzt.

Ein weiteres informelles Planungs- und Arbeitsinstrument, welches in Zusammenhang mit der Planung
der Limmattalbahn den lokalen Massstab mit dem iiberlokalen zu verknipfen versucht, sind der sog.
«Ubersichtsplan Siedlung und Verkehr» (Dialogplan) im Massstab von 1:5'000 bzw. 1:15'000 (Anhang

52), bestehend aus mehreren thematischen Layers, und das dazugehdrige Begleitdossier Siedlung und
Verkehr Limmattal, dessen aktuellste Version im Herbst 2017 noch im Entwurf vorliegt. Diese Unterla-
gen werden vom Planungsbiiro (10:8 Architekten) aufgearbeitet, welches von der Limmattalbahn AG
das sog. «Querschnittsmandat Gestaltung» erhielt und die Gesamtprojektleitung diesbeziiglich unter-
stutzt. Dieses Fachmandat (vgl. Ziffer 6.5 hiernach) ist demjenigen bei der Glattalbahn nachempfunden,
mit dem Unterschied, dass hier ein einziges Biro die Objektgestaltung der Linie und der Haltestellen
wie auch stadtebauliche und raumplanerische Aspekte betreut. Auch der Dialogplan und insbesondere
das Arbeiten im Uberlokalen Massstab und die Verknipfung mit lokalen «Masterplanen» und Einzel-
projekten an stadtebaulich entscheidenden Schnittstellen wurden zu weiten Teilen von den Projektie-
rungsmethoden und den «Fil Rouge» Themen der Glattalbahn Ubernommen. Auf die entsprechenden
Ausfiihrungen unter Ziffer 5.3 wird verwiesen.

Die Layers des Dialogplans im Limmattal wurden in ihrer Darstellung weiter artikuliert und werden
auch von den Inhalten bestehender und laufender Planungen im lokalen und iberlokalen Massstab be-
einflusst. So werden neben der Bahnlinie und der Haltestellenbereiche auch planerische Aktivitaten in
der Nahe der Bahn und Themen wie Querverbindungen und Alleenkonzepte aufgezeigt. Die Bahn soll
nach dem hier verfolgten Ansatz als stadtebauliches Riickgrat der Siedlungsentwicklung dienen, im
Umfeld der Haltstellen sind Zentralitaten und stadtebauliche Akzente zu setzen und 6ffentliche Rdume
zu starken. Weiter sind die Aufwertung von Freiraumen als Ausgleich fur Siedlungsverdichtungen und
die Starkung von Quartieren mit unterschiedlichen Identitaten weitere wichtige Themen. Diesen Hand-
lungsebenen entsprechend besteht neben dem Haupt-Dialogplan (Anhang 52) auch ein Layer fiir das
Siedlungskonzept: Dieser wird nicht nur als Erfassungsinstrument fir das effektive Baugeschehen ver-
standen, sondern integriert auch bereits erste, noch zu vertiefende Entwirfe fur kiinftige Entwicklun-
gen. Hypothetische Bebauungsvorschlage gemass Leitbildern der Gemeinden oder der mit dem Quer-
schnittmandat betrauten Planer werden im gleichen Plan ohne grosse Unterscheidung zusammen mit
konkreten Projekten dargestellt. Dies ist nicht im Sinne einer definitiven Planung zu verstehen, sondern
als Aufzeigen moglicher Beispiele fur punktuelle Erneuerungen und Verdichtungen. Die integrierten
Entwirfe dienen damit in erster Linie dem Erkenntnisgewinn und als Grundlage fir Diskussionen mit
den verschiedenen beteiligten Akteuren. Ein weiterer Layer des Dialogplans befasst sich mit Alleekon-
zepten (Baumreihen und erkennbare Typologien fiir verschiedene Abschnitte) entlang der ganzen Bahn
als stadtisches Riickgrat des Siedlungsgebiets, ein anderer mit Querverbindungen im Tal (vor allem fur
den Langsamverkehr), oft in der Umgebung der Haltestellen der Limmattalbahn. Ein weiterer Layer
des Dialogplans versucht, eine kohdrente Hochhausstrategie fir das ganze Tal aufzuzeigen (Hochhau-
ser als identitatsstiftende Bauten und Orientierungshilfe, auch in einem Uberlokalen Massstab).
Schliesslich befasst sich ein Dialogplan auch mit begleitenden Strassenbauprojekten und flankierenden
Verkehrsmassahmen, mit dem Ziel, die Siedlungsentwicklung primar an den Haltestellen zu konzent-
rieren (LTB 2017: 19-22). Im Begleitdossier wird die Methode der stadtebaulichen Zoom-Ins entlang der
Bahnlinie unter Darlegung von spezifischen Ortsanalysen und stadtebaulichen Entwiirfen im Einzugs-
gebiet der Haltestellen der Bahn weiter vertieft (LTB 2017: 23 ff.).
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Zusammenfassend wird im Limmattal nebst unterschiedlichen regionalen Leitbildern das Instrument
eines Uberlokalen Dialogplans mit verschiedenen thematischen Layers und der damit verbundenen lo-
kalen Masterplanungen angewendet. Eine Frage dirfte hier sein, ob letztlich die Steuerung von lokalen
und uberlokalen stadtebauliche Qualitaten nur entlang der Bahn oder auch in anderen Gebieten wird
erfolgen konnen. Welcher konkrete Ausgang diese Arbeitsweise im Zusammenhang mit der Limmattal-
bahn haben wird, lasst sich noch nicht abschliessend beurteilen, da fiir die zwei Bahnetappen die Bau-
arbeiten bzw. Planungen noch im Gange sind.

6.4. Beispiele paralleler Entwurfsverfahren im Limmattal (Hypothese 3)

Auch beziiglich parallel laufender und sich gegenseitig beeinflussender Entwurfsverfahren auf unter-
schiedlichen Massstabsebenen konnen hier nur einzelne signifikante Beispiele genannt werden. Nebst
den erwahnten Studien und Leitbildern sei hier auf die von der ETHZ/ Professur fiir Raumentwicklung
vorbereitete und im Jahr 2013 unter der Mitwirkung von Limmattaler Gemeinden und Stadten, Regio-
nen, Kantonen und Bundesbehdérden durchgefiihrte «Perspektive Raumentwicklung Limmattal» (PeRL]

hingewiesen. Sie kann als besondere Entwurfsart gesehen werden, deren Ziel der Austausch in einem
Plenum mit allen massgebenden Planungstragern war sowie der Erkenntnisgewinn tber die Ideenkon-
kurrenz. Vier interdisziplinare Teams (KCAP Architects & Planners, Metron, ASTOC Architects & Plan-
ners und Albert Speer & Partner) wurden angefragt, Visionen fiir eine rdumliche Entwicklung im
Limmattal mit Zeithorizont 2050 zu entwerfen. Die vier Teams stellten ihre Entwiirfe an drei gemeinsa-
men Anldssen (Werkstattgesprach, Zwischenprasentation und Schlussprésentation) einem Begleitgre-
mium aus unabhangigen Fachexperten und Vertretern der Gemeinden, Regionen, Kantonen, des Bun-
des und der ETH Zirich vor. Das Verfahren war nicht darauf ausgerichtet, einen Sieger zu bestimmen.
Das Begleitgremium erstellte eine Synthese und formulierte Empfehlungen zuhanden der politischen
Behorden. Wichtige Punkte betrafen die raumliche Gliederung des Siedlungsgebietes in drei Teilrdume
(anstelle eines durchgehenden Siedlungsbandes) und die Starkung von Schwerpunkten mit unter-
schiedlichen Eigenschaften; eine starkere Nutzung der landschaftlichen Potentiale von Limmatraum,
Higelziigen und den griinen Verbindungsraumen; eine Verkniipfung aller Verkehrstrager im Tal zu ei-
nem integrierten Gesamtsystem und die Bestatigung der Limmattalbahn bis Killwangen als zentrales
Element (PeRL 2014: 22-26; 27-31). Besonders an der Ideenkonkurrenz war die Moglichkeit des direk-
ten Austauschs und der Diskussion von raumrelevanten Problemen und Herausforderungen unter Ver-
tretern der Planungstrager und Schlisselakteure. Nach Abschluss der |deenkonkurrenz haben die

Kantone Zirich und Aargau sowie die Limmattaler Gemeinden und Stadte den Verein Projektschau
Limmattal als kantonsiibergreifende Plattform zur Fortfihrung der Arbeiten an den Themen der PeRL
gegriindet. Der Verein arbeitet auf eine im Jahr 2025 angesetzte Ausstellung hin mit innovativen Pro-
jekten und Ideen zu den Themen Mobilitat, Freiraum, Stadtebau sowie Kultur und Gesellschaft fiir das
gesamte Limmattal. Anfang 2017 wurden unter der Federfiihrung der ETHZ / Professur fir Raument-
wicklung eine Reihe von Inputveranstaltungen durchgefiihrt.

Im Jahr 2013 liessen die Kantone Aargau und Zirich ferner fir den Raum zwischen Dietikon und Sprei-
tenbach ein raumliches Entwicklungskonzept ausarbeiten (sog. REK Grenzraum). Bei diesem Gebiet in
Quartiergrosse (ca. 1,5 x 0,5 km) an der Grenze zwischen den zwei Kantonen handelt es sich um eine
der letzten grossen unbebauten Flachen im Limmattal, die von der talquerenden Landschaftsspange
Hittikerberg-Niderfeld traversiert wird und mit einer kiinftigen S-Bahnhaltestelle und mindestens drei
Haltestellen der Limmattalbahn erreicht werden soll. Hier sehen die Kantone das Potential fir ein
neues Stick Stadt mit hohen baulichen Dichten, bester Erschliessung, vielfaltigen Nutzungen und einer
Einbindung der grossen Landschafts- und Grinraume. Das REK Grenzraum erfasst einen «Struktur-
plan» sowie Konzepte fiir Nutzung, Erschliessung, Bebauung und Landschaft in einem stadtebaulichen
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Massstab (Anhang 53) und wird von den Kantonen als strategisches Instrument mit Horizont 2040 ver-
standen ([KANTON AARGAU / KANTON ZURICH 2013). Interessant ist dieser Ansatz, weil hier teilweise
eine Art stadtebaulicher, d.h. im Quartiermassstab bereits relativ detaillierter Masterplan ausgearbei-
tet wurde, diesem Instrument aber im Moment offenbar eher eine kantonsiiberschreitende strategische
Rolle beigemessen wird. Es ging nicht nur darum, langfristige Chancen (und Risiken) fiir dieses grosse
noch unbebaute Gebiet sorgfaltig zu beurteilen, sondern auch darum, Giber einen ersten lokalen Entwurf
auch die berlokale Bedeutung und Einbettung zu erfassen. Inzwischen ist das REK aufgrund zahlrei-
cher Anderungen in Zusammenhang mit der Planung der zweiten Etappe der Limmattalbahn Giberholt
und musste aktualisiert werden.

Auf der Zircher Seite des Grenzraums war die Gemeinde Dietikon tatig (s. unten), wéhrend bei der
Aargauer Gemeinde Spreitenbach das Grenzgebiet zur Zeit nicht zu den Prioritaten gehort: Bei der sog.
Raumentwicklungsstrategie (RES) 2030 der Gemeinde aus dem Jahr 2016, die als Leitbild auf einer
strategisch-abstrakten Ebene den Rahmen fir die kiinftige Raumentwicklung festlegt, ist das Gebiet
«Ast» nur als langfristiges Entwicklungsgebiet mit Potential zur Einzonung gekennzeichnet (Anhang 54;
SPREITENBACH 2016).

Die Limmattaler Stadte und Gemeinden waren in den letzten Jahren ebenfalls auf der Ebene von stad-
tebaulichen Leitbildern planerisch tatig und reger Bautatigkeit betroffen. Die Stadt Schlieren, die ab der
Jahrtausendwende ein immer grosseres Interesse von Investorenseite erlebte, verfigte iber ein infor-
melles Leitbild aus dem Jahr 2003, welches lberarbeitet und zum Stadtentwicklungskonzept (STEK)
2005 fuhrte. Parallel dazu wurde im Jahr 2005 in Zusammenhang mit der geplanten Limmattalbahn ein
stadtebaulicher Wettbewerb durchgefiihrt, welcher in der Folge zu einer umfassenden Zentrumspla-
nung fuhrte. Das Siegerprojekt sah im Stadtzentrum eine Verlegung der Badenerstrasse nach Norden
und eine einspurige Verkehrsfiihrung im Kreisel um den Stadtplatzes vor. Die Verlegung der Baden-
erstrasse ermoglichte eine Erweiterung des Stadtparks und die Festlegung des Standortes fiir den
Stadtsaal am westlichen Rand des Stadtplatzes. Dank der Verkehrsverlangsamung konnte der Stadt-
platz als reprasentative Mitte gestarkt werden. Das Vorhaben wurde mit der Linienfihrung der
Limmattalbahn koordiniert, die den Stadtplatz diagonal quert. Die Haltestelle in der Mitte des Platzes
soll mit einem auffalligen Fligeldach Gberdeckt werden und am ostlichen Rand des Stadtplatzes ist ein
Hochhaus als stadtebaulicher Akzent vorgesehen. Zudem stehen hier eine Neugestaltung des SBB-
Bahnhofs, eine Aufwertung der Bahnhofstrasse und Gleisquerungen fiir den Langsamverkehr (SBB-
Unterfihrungen) in Richtung Norden an. Es handelt sich um eine vorbildliche Koordination und gegen-
seitige Anpassung von Strassenprojekt (Verlegung Badenerstrasse), Limmattalbahnprojekt und Auf-
wertung der Stadtmitte (Parkerweiterung, Stadtplatz, Stadtsaal, Hochhaus und Verbindung zum aufge-
werteten Bahnhofgebiet), die ausser der Strassenverlegung praktisch ohne Anpassungen der kommu-
nalen Zonenordnung auskam (Anhang 54 zeigt die verschiedenen Projekte in der Ubersicht). Anzumer-
ken bleibt noch, dass diese Planungen auch einen Effekt der Verdrangung von sozial schwacheren Ein-
wohnerschichten haben durften.

Neben dieser Zentrumsplanung in Koordination mit der neuen Limmattalbahn wurde in Schlieren in
den letzten 15 Jahren sonst vor allem auf Industriebrachen auf Grundlage von Gestaltungsplanen ge-
baut. Im Jahr 2016 wurde schliesslich ein neues Stadtentwicklungskonzept (STEK] fir die Stadt Schlie-
ren verabschiedet, welches als nicht verbindliches Instrument fiir ein integrales Planungsvorgehen ein-
steht, was auch in Abgrenzung zu den Entwicklungen in den Brachen der vorangehenden Jahre zu ver-
stehen sein dirfte. Im STEK 2016 wird die Neugestaltung der Zentrumsgebiete samt Stadtpark als Pri-
oritat bestatigt. Weitere wichtige Themen sind die Aufwertung und Entwicklung von Bahnquerungen,
das Denken in vernetzten Quartieren mit ausreichenden Freiraumen und offentlichen Platzen, die Star-
kung der Langsamverkehrsverbindungen und von Querspangen zwischen dem Schlieremer Berg und
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dem Limmatbogen sowie der Einsatz von Hochhausern als Wegweiser zu den Querungen der SBB-
Gleise im Stadtraum (Anhang 56 zeigt den Gesamtplan des STEK 2016; SCHLIEREN 2016). Als nachster
Planungsschritt steht nun die Uberfiihrung der Inhalte des STEK 2016 in die formellen Planungsinstru-
mente, insbesondere in die behordenverbindliche kommunale Richtplanung an. Aktuell wird der per
dato ausser Kraft gesetzte Siedlungsplan uberarbeitet, der Verkehrsplan des kommunalen Richtplans
wurde indessen im Jahr 2007 revidiert, aber erst im Jahr 2017 rechtsverbindlich. Der eigentimerver-
bindliche Zonenplan ist aus dem Jahr 1996 (genehmigt durch die Baudirektion im Jahr 2002). Interes-
sant ist somit, dass zwischen 2002 und 2016 - d.h. gerade in dem Zeitraum, in dem man in Schlieren
viel gebaut und die erste Etappe der Limmattalbahn sowie das neue Zentrum geplant hatte - eigentlich
mit relativ alten formellen Planungsgrundlagen und vor allem auf Grundlage des nicht verbindlichen
Leitbildes des STEK 2005 gearbeitet worden war. Die erzielten Planungsleistungen sind s auch vor die-
sem Hintergrund zu wiirdigen.

Die Stadt Dietikon als regionales Zentrum war in den letzten Jahren auf strategisch-konzeptioneller
Ebene in Sachen Stadtplanung tatig. In den letzten Jahren wurden insbesondere Richtlinien zum Thema
Siedlungserneuerung und Siedlungsverdichtung, eine Richtlinie zur Biodiversitat und ein Vernetzungs-
projekt ausgearbeitet und im Jahr 2016 wurde eine «Stadtentwicklungsstrategie 2025» verabschiedet.
Diese enthalt strategische Leitzeile zu den vier Themenfeldern Siedlung, Freirdaume und Natur, Verkehr
und Mobilitdt und zu &ffentlichen Bauten und Liegenschaften [DIETIKON 2016a; Anhang 56). In diesem
Rahmen wurden auch ein Leitbild Stadtboulevard und ein Hochauskonzept (Anhange 57A-B) verab-
schiedet, als Leitlinien zur Konkretisierung von stadtebaulichen Qualitaten auf lokaler Ebene, die aber
auch uberlokale Koharenz und Akzentuierung ermdoglichen sollen. So werden vier verschiedene Stadt-
boulevard-Abschnitte definiert, als stadtebaulich hochwertige, breite und bepflanzte Strassenraume
mit stadtischem Charakter entlang dem Trassee der Limmattalbahn, die auf die verschiedenen Uber-
querten Stadt-und Freiraumstrukturen Bezug nehmen (DIETIKON 2016b: 19-36). Im Hochhauskonzept
werden indessen im Sinn einer Positivplanung spezifische Standorte fiir Hochhdauser mit unterschied-
lichen Charakteristiken aufgezeigt, mit dem Ziel, feintarierte stadtebauliche Akzente zu setzen und zu
einer besseren Lesbarkeit der Stadtstrukturen im lokalen wie auch libergeordneten Massstab beizu-
tragen. Hier wird nicht nur gezeigt, in welchen Gebieten Hochhduser maoglich sind, sondern praktisch
parzellenscharf aufgezeigt, wo sie erwiinscht sind (DIETIKON 2016c: 25-38). Die Inhalte dieser Konzepte
und Leitbilder sollen einerseits im Rahmen von Gestaltungsplanungen und qualifizierten Entwurfsver-
fahren beriicksichtigt werden, andererseits auch Eingang in die kommunale Richtplanung finden, die
derzeit Uberarbeitet wird. Die kommunale Nutzungsplanung datiert von 1996 und wurde in den letzten
Jahren nur punktuell angepasst.

Dariber hinaus gab es in der Stadt Dietikon zahlreiche Planungen im Quartier- bzw. Arealmassstab wie
etwa das bekannte Limmatfeld. Zu erwahnen ist hier ferner das Gebiet Niderfeld im Osten der Stadt an
der Grenze zu Spreitenbach, welches ein Zentrumsgebiet gemass kantonalem Richtplan des Kantons
Zirich ist und Gegenstand des bereits erwahnten REKs Grenzraum von 2013 war. Auf kommunaler
Ebene wurde hier im Jahr 2010 eine Einzonung mit Gestaltungsplanpflicht vorgenommen und 2013 ein
Studienverfahren durchgefihrt. Auf dieser Grundlage wurde dann 2015 ein Masterplan erarbeitet, der
als Grundlage fur eine formelle Quartierplanung fir das ganze Gebiet und einen oder mehrere Gestal-
tungsplane dienen soll; diese Arbeiten sind derzeit im Gange. Hier ist Dietikon mit der Planung ihres
Teils des Grenzraums weitergegangen und hat ein neues Stick Stadt definiert, welche von der
Limmattalbahn kiinftig durchquert und mit zwei Haltestellen auch sehr gut erschlossen werden soll.
Beim Studienverfahren waren offenbar Vertreter der Limmattalbahn AG und des Kantons Ziirich betei-
ligt, nicht aber des Kantons Aargau oder der Nachbargemeinde Spreitenbach. Zentrale qualitative The-
men im Masterplan, der auch in Sachen Stadtebau und Architektur bereits Zielvorstellungen zuhanden
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der Folgeplanungen formuliert, sind die prioritare Realisierung eines grossen zentralen offentlichen
Parks mit lokaler und tberlokaler Bedeutung, auch als Gegengewicht zur Erhéhung der Dichtewerte
im Gebiet und einer Umverteilung der Zonenflachen unter Beibehaltung einer Nutzungsmischung. Auf-
gezeigt werden zudem mogliche Standorte fir Schulhduser und eine grosse Flache am westlichen Rand
in der Nahe des grossen Rangierbahnhofs - der selbst eine zentrale Planungsfrage fiir die gesamt-
raumliche Entwicklung des Limmattals darstellt - ist als Option fiir Logistiknutzungen vorgesehen
(DIETIKON 2015: 45-51; Anhang 58].

Von Interesse ist schliesslich auch die Abstimmung der Planungsbemiihungen im Zentrum von Diet-
ikon. Im Rahmen des Plangenehmigungsverfahren hatte die Stadt im Jahr 2013 Einsprachen gegen die
Linienfihrung der Limmattalbahn im Bereich des SBB-Bahnhofs erhoben. Daraufhin wurde 2015 fir
das Zentrum ebenfalls ein Masterplan erarbeitet. Daraus resultierte - nach einem Variantenvergleich
mit 16 verschiedenen Linienfiihrungen - die grundsatzliche Bestatigung der projektierten Linie, wobei
zur Entflechtung der engen Platzverhaltnisse am Bahnhof eine Projektanderung im bahnrechtlichen
Plangenehmigungsverfahren eingereicht wurde. Die projektierte Linie erlaubt mit einer einzigen Hal-
testelle ein sehr gutes Umsteigen auf S-Bahn und Regionalbahn BDWM. Die in diesem Zusammenhang
ausgeloste Masterplanrunde fihrte aber auch zur Ausarbeitung und Konkretisierung von Massnahmen
im Hinblick auf eine stadtebauliche Aufwertung des Zentrums Dietikons im Bahnhofsumfeld. Themen
sind hier unter anderem die Erweiterung und Neugestaltung des Bahnhofplatzes, die Erschliessung
privater Liegenschaften um den Platz, die Aufwertung der Ziircherstrasse sowie die Vernetzung mit
anderen Platzen des Zentrums, insbesondere fir den Langsamverkehr (Anhang 59 zeigt einzelne Pro-
jekte im Rahmen des Masterplans um den Bahnhof).

Aus diesen Ausfiihrungen wird ersichtlich, wie sich parallele Entwurfsverfahren unterschiedlicher
Stufe teilweise gegenseitig beeinflussen konnen. Aus der Sicht des Infrastrukturprojekts der
Limmattalbahn wird versucht, laufende lokale Planungen zu erfassen und diese im Rahmen der Dia-
logplane in einer uberlokalen Betrachtung einzubinden. Gewisse Inhalte der Dialogplane der
Limmattalbahn AG sind im Grunde Fortschreibungen von Konzepten und Planungsentwirfen, die von
einzelnen Gemeinden fir das eigene Gebiet entwickelt worden waren und nun auf das ganze Talgebiet
ausgeweitet wurden. Ein Beispiel hierfiir sind hier die Konzepte der Stadte Schlieren und Dietikon zur
Einbindung der Bahnlinie in stadtischen Alleen oder der punktuelle Einsatz von Hochhausern als stad-
tebauliche Akzente im Umfeld der Haltestellen und als Giberlokale Markierungen fir tal- bzw. bahnque-
rende Achsen in Querrichtung des Tals. Mit weiteren Vorschlagen von Seiten der Berater fiir das Quer-
schnittmandat Gestaltung im Rahmen des Dialogplans wird zudem auf lokale Losungsmadglichkeiten an
wichtigen Schnittstellen hingewiesen und es werden punktuelle Diskussionsgrundlagen geschaffen,
unter anderem anlasslich periodischer Workshops mit Vertretern von stadtischen und kantonalen Pla-
nungstrager.

Trotz der Bemiihungen, vor allem von libergeordneten Planungstragern, das Projekt der Limmattal-
bahn und der Raumentwicklung des Limmattals tberlokal anzugehen und eine wenig kongruente Ab-
folge von Einzelplanungen maglichst zu vermeiden, ist eine Standortkonkurrenz unter den verschiede-
nen Limmattaler Gemeinden spiirbar. Diese arbeiten in der Tat intensiv an der Entwicklung von Quar-
tieren und Arealen auf ihrem Territorium und setzen Gestaltungspldne als privilegiertes Mittel der (vor
allem lokalen] stadtebaulichen Qualitatssteuerung ein. Im Gesprédch mit Planern aus der Region wurde
mitunter die Frage aufgeworfen, ob die Kontrolle der stadtebaulichen Qualitat nicht aus der Hand ge-
geben werde, wenn diese vermehrt auf der Ebene der kommunalen Nutzungsplanung statt in Gestal-
tungsplanen erfolge. In lokaler Hinsicht mag das zutreffen, aus einer Uiberlokalen Perspektive bleibt
aber zur Vermeidung von «Inselurbanismus» eine effektive Entwurfsarbeit auch im «mittleren» regio-
nalen Massstab von eminenter Bedeutung. Plane und Planungen, die sich mit dieser Massstabsebene
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befassen, sind deshalb wichtig, gerade weil sie die Uberlokale Ebene visualisieren und konkrete Ver-
knipfungen zum Lokalen ermdoglichen, d.h. eine gegenseitige Beeinflussung der tiberlokalen und loka-
len Massstabe erst wirklich moglich machen.

6.5. Organisationsstrukturen im Zusammenhang mit der Limmattalbahn (Hypothese 4)

Die Limmattalbahn AG, die als Systemherstellerin tatig ist, wird zu 75% vom Kanton Zirich und zu 25%
vom Kanton Aargau gehalten. Der Kanton Zirich bestellt drei Verwaltungsrate, der Kanton Aargau ei-
nen. Gemeindeprasidenten wurden hier nicht im Verwaltungsrat einbezogen. In personeller Hinsicht
griff man bei der Limmattalbahn auf hochster Ebene auf das Know-How der Glattalbahn zuriick, etwa
indem unter anderem der ehemalige Gesamtprojektleiter der Glattalbahn zwischen 2010 und 2016 Ein-
sitz im Verwaltungsrat der Limmattalbahn AG nahm, zweitweise auch als Prasident.

Was die Organisationsstrukturen anbelangt, so wurde bei der Limmattalbahn einiges von der Glattal-
bahn ibernommen. Auch bei der Limmattalbahn gibt es einen Gesamtprojektleiter, der fir die beauf-
tragten Planer aber auch gegentber politischen Instanzen und gegen aussen als Referenzperson fun-
giert. Im Gesprach mit beteiligten Planern einzelner Stadte im Limmattal wurde diese pragende Rolle
des Gesamtprojektleiters ebenfalls sehr geschatzt: Der Gesamtprojektleiter wird etwa von den Stadt-
bauamtern als erste Kontaktperson bei stadtebaulichen oder raumplanerischen Schnittstellen betrach-
tet, was offenbar der Kommmunikation und dem Informationsfluss dienlich ist.

Auch die Limmattalbahn verfiigt im Organigramm uber eine dem Gesamtprojektleiter unterstellte ex-
terne Beratungsstelle, die sich im Rahmen eines Querschnittsmandats «Gestaltung» mit Fragen der
Gestaltung der Bahnlinie, ihrer Haltestellen und Bauten sowie mit stadtebaulichen Fragen und raum-
planerischen Schnittstellen befasst. Diese Planer (10:8 Architekten) sind auch die Verfasser des in meh-
ren Layers erstellten Dialogplans und des Begleitdossiers. Somit werden Bemiihungen an den Tag ge-
legt, im Querschnittsmandat auch Uberlokale raumplanerische Aspekte vermehrt einzubeziehen. An-
ders als bei der Glattalbahn - bei welcher ein Biiro den Stadtebau betreute, ein anderes die Objektge-
staltung der Bahnlinie und der Haltestellen und wo eine eigenstandige Stelle Raumplanung fehlte -
sind hier die drei Themenbereiche, namlich die eigentliche Gestaltung der Infrastruktur, der Stadtebau
an und um die Bahn sowie die Raumplanung zumindest formell bei der gleichen Stelle angeordnet.
Dieser integrale Ansatz ist prinzipiell zu begriissen, vor allem weil damit eine im tberlokalen Massstab
nicht immer einleuchtenden Trennung von Stadtebau und Raumplanung vermieden werden kann. Offen
ist allenfalls, ob sich die drei Aufgaben in praktischer Hinsicht von einer einzigen Stelle bewaltigen las-
sen, vor allem weil die Planungs- und Umsetzungszeiten bei Raumplanung und Stadtebau einerseits
und dem Bauprojekt andererseits sehr unterschiedlich sind. Diesbezliglich lasst sich das Projekt noch
nicht evaluieren, da es noch am Laufen ist.

Schliesslich arbeitet man auch bei der Limmattalbahn mit Behdrdendelegationen, technischen und
politischen Begleitgremien sowie im Dialog mit Interessengruppen.

7. Vergleichende Betrachtungen zu den Hypothesen und Schlussfolgerungen

Auf der Grundlage der vorstehenden Kapitel erfolgt hier eine zusammenfassende Verifizierung der vier
aufgestellten Hypothesen. Diese wurden im Hinblick auf die Frage nach den Instrumenten zur Veran-
kerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im Kanton Tessin anhand des Projekts des Tram-
Treno und der Planungen im Basso Vedeggio gestellt und anschliessend bei den Fallen des Glattals und
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des Limmattals und der entsprechenden Bahnprojekte untersucht. Bei dieser vergleichenden Beurtei-
lung werden nun fiir jede Hypothese die jeweils wichtigsten Erkenntnisse aus den drei Gebieten kurz
zusammengetragen und ausgewertet.

7.1. Hypothese 1: Bedeutung von formellen iiberlokalen Instrumenten

Gemass der ersten Hypothese sind eigenstandige formelle Planungsinstrumente auf regionaler Ebene
- d.h. zwischen der kantonalen und der lokalen Ebene - wesentlich fiir die Verankerung von tiberlokalen
stadtebaulichen Qualitaten. Hier geht es um die Behordenverbindlichkeit von Planungsinhalten, die
sonst entweder nur in einem abstrakteren Darstellungsgrad in die kantonale Richtplanung oder nur
bruchstickhaft in lokale Nutzungsplanungen aufgenommen werden. Im ersten Fall droht ein Informa-
tionsverlust bzw. eine Verwasserung, im zweiten eine Fragmentierung bzw. eine Verzerrung regionaler
Planungsinhalte.

Im Kanton Tessin (vgl. Ziffer 3 und 4.2.) fehlt eine eigentliche formelle regionale Richtplanung mit einem
eigenen Kartenmassstab, der verbindlichen Plandarstellungen mit geeignetem Detaillierungsinhalt er-
moglichen wiirde. Die Funktion der regionalen Richtplanung wurde in den letzten Jahrzehnten de facto
teilweise von regionalen Studien ibernommen, die von regionalen Mobilitatskommissionen mit Fokus
auf Verkehr und Infrastruktur verfasst wurden. Diese an sich nicht verbindlichen Studien wurden an-
schliessend in Textform, durch Aufnahme von Teilen von Karteninhalten und Verweisen im Textteil des
kantonalen Richtplans (sog. Schede, d.h. den Richtplanblattern) aufgenommen, wobei die genaue Ver-
bindlichkeit dieser ibernommenen Inhalte und Verweise nicht immer klar ist. In der kantonalen Richt-
plankarte im offiziellen Massstab von 1:50'000 konnten vor allem lineare Inhalte wie Verkehrsachsen
und Knotenpunkte gut aufgenommen werden, fiir andere Inhalte ist die kantonale Richtplankarte wegen
ihres Massstabs zu abstrakt bzw. zu grobmaschig. In diesem Zusammenhang entstand wohl ein Verlust
an verbindlichen regionalen Inhalten, umso mehr als die Textteile dieser Richtplanblatter im Zuge der
verschiedenen Revisionen nach und nach gestrafft wurden. Inzwischen haben die Agglomerationspro-
gramme die Rolle der friheren regionalen Studien iibernommen, sie werden in eigenen Richtplanblat-
tern im textlichen Teil des kantonalen Richtplans aufgenommen und dadurch schrittweise behorden-
verbindlich gemacht. Auch hier stellen sich in formeller Hinsicht Fragen beziiglich der genauen Trag-
weite und Verbindlichkeit von textlichen Verweisen oder wenn Karteninhalte der Agglomerationspro-
gramme in einem tieferen Massstab (1:25'000] in den Richtplantext aufgenommen werden. Weil Agglo-
merationsprogramme aus der Perspektive der Verkehrsinfrastruktur entstanden und auf die Finanzie-
rung von konkreten Massnahmen ausgerichtet sind, bleibt hier die Frage, ob sie wirklich eine formelle,
strategisch ausgerichtete regionale Richtplanung ersetzen kdonnen. Der aktuelle pragmatische Ansatz,
regionale Planung iber Agglomerationsprogramme zu betreiben und diese teilweise iber Verweise in
die kantonale Richtplanung zu Gibernehmen, lasst aber eine klare Definition und eigenstandige Visuali-
sierug einer «mittleren» Ebene vermissen, die zwischen der kantonalen Richtplanung und der kommu-
nalen Nutzungsplanung vermitteln konnte.

Am Beispiel des Basso Vedeggio zeigt sich jedenfalls, dass die kantonale Richtplankarte des Kantons
Tessin im Massstab 1:50°000 zahlreiche Inhaltstypen, wie sie in den Karten des Leitbildes Nuovo Polo
Vedeggio (NPV] im Massstab 1:15'000 bzw. 1:25'000 enthalten sind (oder wie es sie in den regionalen
Richtplanen im Kanton Zirich gibt) nicht wiedergibt. Die Tessiner Richtplankarte zeigt zwar Linienfiih-
rung, Haltestellen und Knotenpunkte des Tram-Treno auf, bleibt aber zu abstrakt in Bezug auf die na-
here Beschaffenheit, Artikulierung und Verknipfung der Gebiete im Umfeld von Haltstellen und Kno-
tenpunkten. Was sich innerhalb von diesen Gebieten stadtebaulich abspielt und wo, wird aus der Richt-
plankarte nicht ersichtlich. In der Richtplankarte fehlen spezifisch lokalisierte Vorgaben zu baulichen
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Dichten oder Nutzungsdichten, besonders zu gestaltende Achsen oder Hochhausgebieten, nahere An-
gaben zu den Eigenschaften von Wohn- oder Arbeitszonen, Verdichtungs-, Aufwertungs- und Restruk-
turierungsgebieten sowie auch Angaben zur Lokalisierung von 6ffentlichen Raumen sowie detailliertere
Wegfihrungen fur den Langsamverkehr. Diese Art von Inhalten wurde in den Agglomerationsprogram-
men fir das Luganese PAL2 und PAL3 auch nur teilweise oder etwa durch Pauschalverweise auf das
NPV im Massnahmenkatalog ibernommen. Diese Agglomerationsprogramme schopfen aber das De-
taillierungspotential nicht aus, welches der Kartenmassstab 1:25'000 zulassen wiirde. Zudem werden
die Inhalte der Agglomerationsprogramme selber nur teilweise in den kantonalen Richtplan Uberfihrt
und gehen in der Fille von Massnahmen unterschiedlichen Massstabs teilweise etwas unter.

In diesem Zusammenhang ist noch zu erwahnen, dass die Zuldssigkeit einer allfalligen regionalen
Richtplankarte im Massstab von 1:15'000 (statt sonst 1:25'000 wie im Kanton Ziirich) noch zu priifen und
auch abhangig von der Art der Inhalte und deren konkreten Darstellung ware. Zu beachten ist namlich,
dass Richtplane in der Schweiz nur behorden- und nicht eigentimerverbindlich sein dirfen. Deshalb
kann ein genauerer Detaillierungsgrad in Richtplankarten problematisch werden, wenn damit Parzel-
lenschéarfe und so die Rechtsposition des einzelnen Eigentiimers betroffen wird (der aber den Richtplan
nicht direkt anfechten kann). Man spricht hier von einem sog. zunehmenden Vornutzungsplan-Charak-
ter des Richtplans, der lange als unstatthaft betrachtet wurde, aber zunehmend Realitat wird, gerade
weil eine Konkretisierung der «mittleren» Ebene eine Planungsnotwendigkeit wird. Als Ausgleich fur
solche Situationen wird dann die Frage nach zusatzlichen Rechtsschutzmaoglichkeiten fiir den Grundei-
gentimer gestellt.

Auf dem Weg vom Leitbild NPV (Karten im Massstab 1:15°000), Giber das Agglomerationsprogramm
(Karten im Massstab 1:25'000) bis in die formelle Festlegung in der kantonalen Richtplanung (Karten
im Massstab 1:50'000) gehen jedenfalls prozedural und massstabsbedingt wichtige Inhalte verloren, die
genauere Vorstellungen zu Struktur und moglichem Zusammenfunktionieren von Siedlungsflachen und
anderen Gebieten vermitteln kénnten und damit sowohl fur lokale wie Uberlokale stadtebauliche Qua-
litaten und deren Verkniipfung von Bedeutung sind. Ob ein solcher Verlust an verbindlichen regionalen
Planungsinhalten im Basso Vedeggio zu tieferen Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten fiihren wird,
kann derzeit nicht abschliessend beurteilt werden, da einige wichtige Planungen (insbesondere die Um-
fahrung der Zentren von Bioggio und Agno und die damit verbundene Planung des Gebiets Cavezzolo)
noch blockiert sind. Was berlokale stadtebauliche Qualitaten anbelangt, wurde jedenfalls ausser der
Festlegung von Trassee und Haltestellen des kiinftigen Mittelverteilers in formeller Hinsicht noch we-
nig Verbindliches festgelegt. Im Ergebnis scheint eine Gberlokal artikulierte Planung von der Lésung
einzelner blockierter Lokalplanungen abhangig zu sein. Da sich aber der planerische status guo mittels
sog. Planungszonen nur befristet einfrieren lasst, besteht hier die Gefahr, dass einzelne Planungen -
auch an anderen als den blockierten Stellen - lokal fortgefiihrt und nicht mit dem berlokalen Rahmen
abgestimmt werden.

Was formelle interkommunale Planungen anbelangt, so stimmen die festgelegten Planungsgebiete -
teilweise auch weil sie bottom up entstehen - nicht immer mit den relevanten funktionalen Raumen
Uberein. Anders als regionale Planungsgebiete, die von Kantonsseite festgelegt werden, wird der Kreis
der teilnehmenden Gemeinden und damit das Planungsperimeter hier nicht immer aus rein planeri-
schen Griinden festgelegt, sondern kann stark von lokalem politischem Kalkiil, historisch gewachsenen
Beziehungen oder Rivalitaten unter einzelnen Gemeinden gepragt sein. In einem Kanton ohne formelle
regionale Richtplanung wie dem Tessin bleiben interkommunale Planung dennoch eine praktikable
Handlungsoption fiir formelle Gberlokale Planungen. Interkommunale Planungen fiihren zu grosseren
Nutzungsplanen, die nicht nur behérden-, sondern auch eigentiimerverbindlich sind. Sie missen des-
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halb letztlich in den einzelnen teilnehmenden Gemeinden angenommen werden und unterstehen ent-
sprechenden Rekursmadglichkeiten von Seiten von Privaten. Leitlinien betreffend liberlokale Qualitaten,
die in den ersten Phasen solcher Planungen oft entwickelt und noch deutlich zum Vorschein kommen,
konnen deshalb im Laufe des Planungsprozesses unter einer Fiille von lokalen und Partikularinteres-
sen und damit einhergehenden Kompromissen an Klarheit verlieren.

Interkommunale Planungen bleiben demnach als vollwertiger Ersatz fiir eine formelle regionale Richt-
planung mit gewissen Unwagbarkeiten behaftet. Ein oft geflihrtes Argument im Kanton Tessin zu die-
sem Punkt lautet, dass es zu spat sei, eine formelle regionale Richtplanung einzufihren, und dass dies
zu kostspielig sei. Gewiss wurde inzwischen die Planung der «mittleren» Ebene im Kanton Tessin di-
versen interkommunalen Planungen tberlassen und durch verschiedene lokale Planungen und Pro-
jekte wurden inzwischen Tatsachen geschaffen, welche gewissen Planungsabsichten in lberlokaler
Hinsicht im Weg stehen dirften. Dennoch wird die Komplexitat in Zukunft eher zunehmen und - bei den
sehr beschrankten Flachen, die im Kanton Tessin fur Siedlung und Infrastrukturen zur Verfliigung ste-
hen - der Spielraum zur Steuerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten immer enger sein. Aus
diesen Griinden sollten die finanziellen, rechtlichen und planerischen Maglichkeiten zur Einflihrung ei-
ner griffigen - d.h. mit einem geeigneten Detaillierungsgrad ausgestatteten - behordenverbindlichen
regionalen Richtplanung vertieft werden.

Dies gilt umso mehr, als im Kanton Tessin bereits verschiedene Organisationen auf regionaler Ebene
bestehen - etwa die mit den Agglomerationsprogrammen betrauten regionalen Mobilitatskommissio-
nen CRT, die regionalen Tourismusorganisationen (Organizzazioni turistiche regionali, OTR) und solche
fir die Standortforderung (Enti regionali di sviluppo, ERS) - welche unter Beteiligung der jeweils be-
troffenen Gemeinden sich ebenfalls mit planungsrelevanten Regionalthemen befassen und viel pla-
nungsrelevantes Wissen generieren (vgl. Ziffer 3.2.3.]). Weil die Arbeitsgebiete dieser Organisationen
auf regionaler Ebene nicht immer iibereinstimmen, entsteht der Eindruck, dass hier Uberlappungen
bestehen und das entstehende Wissen maoglicherweise besser gebiindelt und verwertet werden kénn-
ten. Die Einrichtung von vollwertigen regionalen Planungsverbanden als vorbereitenden oder festset-
zenden Organen bei der allfalligen Einflihrung einer formellen regionalen Richtplanung im Kanton Tes-
sin kdnnte ein weiteres Mittel sein, um das vorhandene regionale Planungswissen starker zu biindeln
und zu nutzen. Damit ware auch die Anschlussfrage verbunden, wie diese regionalen Planungsverbande
zu konstituieren waren, wobei es auf der Hand liegt, dass eine Ansiedlung entsprechender Kompeten-
zen bei den bestehenden Mobilitatskommissionen CRT eine naheliegende Option ware. Zu priifen ware
alternativ, ob die Agglomerationsgebiete Mendrisiotto, Luganese, Locarnese e Valli und Bellinzonese e
tre Valli, die im aktuellen Entwurf fir das neue Richtplanblatt R1 neu als die vier zentralen Gebietsein-
heiten des kantonalen Territorialmodells gezeigt werden (KANTON TESSIN 2017d: 4-5), die Funktion
von vollwertigen Planungsregionen iibernehmen kénnten.

Was die Vergleichsfalle des Glattals (vgl. Ziffer 5.2.) und des Limmattals (vgl. Ziffer 6.2.) anbelangt, so

gibt es auf der Aargauer Seite des Limmattals wie im Kanton Tessin keine regionale Richtplanung. In-
dessen verfiigen die zwei Ziircher regionalen Planungsverbdnde Ziircher Planungsgruppe Glattal (ZPG])
und Ziircher Planungsgruppe Limmattal (ZPL) mit ihren regionalen Richtplane mit Karten im Massstab
1:25'000 Uber gute formelle Instrumente zur Darstellung und zur Prazisierung von qualitatsrelevanten
Uberlokalen Aspekten, die sich in der kantonalen Richtplankarte im Massstab 1:50'000 nicht hinrei-
chend zeigen lassen. Bei diesen spezifischen Angaben in den regionalen Richtplanen handelt es sich
beim aktuellen Stand der Uberarbeitung insbesondere um Angaben zur flichigen Differenzierung von
Nutzungsarten innerhalb der Siedlungsgebiete wie Arbeits-, Wohn- und gemischte Gebiete, unter-
schiedliche Nutzungsdichten, Gebiete mit erwiinschten tiefen oder hohen baulichen Dichten, Eignungs-
gebiete fir Hochhauser, Gebiete mit erhaltenswerten Siedlungsstrukturen, Vernetzungskorridore oder
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bereits relativ detaillierte Wegfihrungen fir den Langsamverkehr. Diese Angaben und vor allem ihre
Darstellung und Lokalisierung auf der Richtplankarte, tragen zu einem praziseren Verstandnis und zu
einer Visualisierung der «mittleren» Ebene bei. Sie ermdglichen es, tberlokale und lokale Qualitaten
konkret in Verbindung zu setzen. Diese Detaillierung und Visualisierung der berlokalen Ebene kann
dann auch bei der Planung im Quartier- und Objektsmassstab behilflich und wertvoll sein, indem im so
verfeinerten regionalen Richtplan mogliche Massstabsverkniipfungen bzw. die Implikationen von loka-
len Planungen auch im iiberlokalen Massstab konkreter gezeigt werden.

Man konnte damit direkt zum Schluss zu kommen, dass formelle regionale Richtplane in der Tat zent-
rale Instrumente zur besseren Steuerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten sind. Diese Fest-
stellung ist indes mit Blick auf die Planungen der Glattalbahn und der Limmattalbahn (1. Etappe) und
ihrer jeweiligen Umgebung zu relativieren und zu prazisieren. Relativierend ist hier anzumerken, dass
beide Planungen vor allem auf der Grundlage der Trassee-Eintragungen fir die jeweilige Bahn im kan-
tonalen Richtplan erfolgt sind. Wahrend der Planungszeit der Bahnen und der umgebenden Gebiete
waren die Karten fir Siedlung und Landschaft der regionalen Richtplane des Glattals und des
Limmattals von Ende der 1990er Jahre ausschlaggebend. Sie wurden erst 2016 bzw. 2017 und damit
nach den Planungsarbeiten (im Glattal sogar nach den Bauarbeiten) gesamt revidiert. Viele der zuvor
genannten prazisierenden Inhalte des Richtplans wurden erst mit diesen letzten Gesamtrevisionen er-
weitert oder hinzugefligt. Die Uberlokale Planung wurde demnach fir Siedlung und Landschaft nicht
von den formellen Feststellungen des regionalen Richtplans direkt geleitet. Prazisierend sei jedoch er-
wahnt, dass mit den letzten Revisionen der regionalen Richtpléane Glattal und Limmattal grosstenteils
Inhalte der sog. Regio-ROKs iibernommen wurden. Diese Leitbilder wurden von den regionalen Pla-
nungsverbandern zwischen der vorletzten und der aktuellen Revisionen und damit parallel zu den Pla-
nungsarbeiten fir die Bahnen erarbeitet und verabschiedet. Die Inhalte der Regio-ROKs zur erwiinsch-
ten Uberlokalen Raumentwicklung werden nun in dhnlichem Detaillierungsgrad und damit ohne ent-
scheidenden Informationsverlust in den regionalen Richtplanen verbindlich festgelegt. Als Auffangrah-
men und verbindliche Grundlagen der Planungsinhalte der Regio-ROKs sind die regionalen Richtplanen
des Glattals und des Limmattals damit durchaus als zentrale Instrumente zur besseren Steuerung von
Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten anzusehen.

Im Kanton Tessin wiirde eine regionale Richtplane es ermdglichen, zusatzliche Uberlokale Inhalte mas-
sstabsgerecht darzustellen und verbindlich festzulegen. Damit wiirde eine eigenstandige formelle
«mittelere» Ebene etabliert, welche die heute fehlende Dialogfunktion zwischen kantonaler Richtpla-
nung und kommunaler Nutzungsplanung Gibernehmen konnte. Die Zircher Beispiele zeigen aber auch,
dass als Erganzung auch ein systematisches, d.h. wiederkehrendes Arbeiten mit regional verabschie-
deten Leitbildern als Zwischenstufe zwischen formellen Richtplanrevisionen in Betracht gezogen wer-
den sollte.

7.2.  Hypothese 2: Bedeutung von informellen liberlokalen Instrumenten

Die zweite Hypothese dieser Arbeit besagt, dass informelle Planungsinstrumente und eine damit ein-
hergehende Kultur einer effektiven Zusammenarbeit zwischen kantonalen und kommunalen Behorden
fur die Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten entscheidend sind.

Bei der Tessiner Fallstudie des Tram-Treno im Basso Vedeggio zeigte sich (vgl. Ziffer 4.3.), dass neben
dem formellen Instrument des kantonalen Richtplans auf regionaler Ebene vor allem mit Studien (ins-
besondere den Studien im Mobilitdtsbereich COTAL, PTA, PTL und LU-NA) und spater mit dem Vehikel
des Agglomerationsprogrammes operiert wurde. Bei den Studien erfolgte insofern eine gewisse Zusam-
menarbeit, als der Kanton, die regionale Mobilitatskommission CRTL und bei den LU-NA Studien auch
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einzelne Gemeinden teilweise gemeinsam den Auftrag an die Experten erteilten. Beim Agglomerations-
programm wurden die Arbeiten unter der Federfihrung der regionalen Mobilitatskommission CRTL
vorbereitet, auch hier unter dem Einsatz von externen Experten. Die Gemeinden waren dabei tber ein
Delegationssystem in der CRTL vertreten, der Kanton war als Verantwortlicher fiir das Programm mit-
beteiligt. Gewisse Inhalte dieser Studien und der Agglomerationsprogramme wurden nach und nach im
kantonalen Richtplan integriert.

Ferner wurden hier zwei informelle Leitbilder auf interkommunaler Basis ausgearbeitet, das Nuovo
Polo Vedeggio NPV fiir den Basso Vedeggio und der Masterplan Medio-Alto Vedeggio. Es handelt sich
um Leitbilder, die strategischen und durchaus auch Entwurfscharakter haben. Insbesondere das NPV
mit Karten im Massstab 1:25'000 bzw.1:15'000 weist eine geeignete Detailscharfe auf und macht zahl-
reiche Angaben, die es erlauben, sich ein konkreteres Bild von der Struktur und dem mdoglichen Funk-
tionieren von Teilgebieten bzw. Quartieren zu machen. Sichtbar werden auch die nahere Organisation
und die unterschiedlichen Nutzungen von Quartieren, die Positionierung von offentlichen Raumen und
Langsamverkehrsrouten sowie ihre Verknipfung mit anderen Verkehrswegen, offentlichen Verkehrs-
mitteln und Naherholungsraumen. Damit kdnnte das NPV mit seinen Inhalten als gut wahrnehmbare
dialogische Uberlokale Ebene eingesetzt werden, die zwischen den Massstaben der kantonalen Richt-
planung und der kommunalen Nutzungsplanung vermittelt.

Was eine effektive Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten anbelangt, so wurde das
NPV zwar Uber allgemeine Verweise im Agglomerationsprogramm und im Richtplan erwahnt. Aller-
dings fand es seit seiner Verabschiedung 2012 keinen direkten Niederschlag in einem formellen Instru-
ment in vergleichbarem Massstab bzw. mit ahnlicher Detailscharfe, weil es einen solchen auf regiona-
ler Ebene nicht gibt. Auf der Ebene der beteiligten Gemeinden wurden die iiberlokalen Leitprinzipien
des NPV bis jetzt noch nicht verbindlich implementiert, da die Anpassungen der kommunalen Nut-
zungsplanungen von Einzelprojekten im Gebiet noch teilweise blockiert sind.

Problematisch ist auch die Uberlokale Perimeterbildung der zwei interkommunalen Leitbilder NPV und
Masterplan Medio-Alto Vedeggio im Abschnitt Lamone-Manno, bei dem es um die strategisch wichtige
Weiterfiihrung des kiinftigen Tram-Treno von Manno bis zur Haltestelle der TiLo-Regionalbahn in La-
mone geht. Nachdem sich die direkt betroffenen Gemeinden Manno und Lamone nicht an der gleichen
interkommunalen Planungsgruppe beteiligt haben, befassen sich beide interkommunalen Leitbilder
Uberlappend mit dem Gebiet. Nebst dieser nicht optimalen Perimeterbildung kommt noch hinzu, dass
die im kantonalen Richtplan eingetragene Verbindungstrecke gemass letztem Agglomerationspro-
gramm bis auf weiteres sistiert werden soll.

Die Situation im Basso Vedeggio zeigt somit einzelne gute informelle Ansatze fur die Steuerung von
Uberlokalen stadtebauliche Qualitaten, die aber untereinander nicht optimal koordiniert wurden. Hier
konnte unter Umstanden eine starkere Moderationsrolle des Kantons Abhilfe schaffen. Zudem hatte
das Projekt des Tram-Treno moglicherweise starker als Vehikel auch fiir eine abgestimmte tGberlokale
Planung eingesetzt werden kdnnen.

Nutzliche Hinweise fiir Verbesserungsvorschlage in Zusammenhang mit informellen Instrumenten zur
Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten ergeben sich aus den Vergleichsplanungen
im Glattal (vgl. Ziffer 5.3.) und im Limmattal (vgl. Ziffer 6.3.).

Unter Ziffer 7.1. wurde bereits auf die Bedeutung der Regio-ROKs hingewiesen, als Leitbilder, die von
den regionalen Planungsgruppen verabschiedet werden und anschliessend in den regionalen Richtplan
Eingang finden. Sie dienen den Gemeinden der Region, um eine strategische Vision zu entwerfen und
dariuber eine Einigung zu finden. Die Inhalte sind relevant fur die Steuerung von iberlokale Qualitaten
und die Definition einer eigenstandigen «mittleren» Ebene, die zum Dialog zwischen der kantonalen
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Richtplanung und der lokalen Nutzungsplanung beitragen kann. In den Regio-ROKS werden wichtige
Themen wie unterschiedlich anzustrebende Nutzungsdichten, tiefe und hohe bauliche Dichten, Hoch-
hausgebiete, Wohn-, Arbeits- und gemischte Gebiete, Gebiete mit besonders zu gestaltenden Strassen-
raumen kartografisch angeordnet. Auch wenn es sich noch um Konzeptkarten ohne Massstab handelt,
formulieren sie eine Vision des Raumes im Uberlokalem Massstab, die viel mehr Elemente enthalt und
damit auch konkreter ist als die kantonale Richtplanung.

Wertvoll an diesen Instrumenten ist, dass sie zwischen zwei Richtplanrevisionen fiir planerische Konti-
nuitat sorgen, indem die regionalen Planungsgruppen und die Gemeinden gerade auch ausserhalb der
formellen Revision an einem laufenden Entwurfsprozess im regionalen Massstab teilnehmen. Wichtig
ist zudem die Prozessualitat dieser Instrumente, die nicht als einmalige Studie zu verstehen sind, son-
dern als strategische Gefasse, die laufend angepasst und aktualisiert werden - so etwa bei den The-
menkarten mit mittelfristigem Zeithorizont bis 2030. Gleichzeitig finden sich in den Zircher Regio-
ROKS Karten und Bereiche fiir Visionen mit Zeithorizont bis 2050: Diese sind als langfristige «Themen-
speicher» vorgesehen, wobei die gemeinsamen Uberlegungen auch hier im Rahmen des Planungsver-
bandes anfangen und laufend diskutiert werden sollen. Fiir Planungskontinuitat sorgt auch der Um-
stand, dass diese Leitbilder auch semiformellen Charakter haben: Sie sind nicht formell im Sinne der
Behordenverbindlichkeit des regionalen Richtplans, dennoch werden sie von der gesetzlich legitimier-
ten regionalen Planungsgruppe verabschiedet und setzen eine Konsensbildung unter den Gemeinden
voraus, die sich zu den formulierten Zielen und Visionen - wenn auch nicht formalrechtlich - in gewisser
Hinsicht bekennen. Schliesslich bieten die Regio-ROKs auch grossere Flexibilitat, denn Anpassungen
sind nicht an die langen Zeiten einer formellen Richtplanrevision gebunden. Eine besondere Starke der
Regio-ROKs liegt gerade in der Kombination von informeller bzw. semiformeller Arbeit an diesen Leit-
bildern mit deren spateren Uberfiihrung in die formelle regionale Richtplanung im gleichen Massstab.

Weitere wertvolle Uberlokale informelle Instrumente, die auch im Kanton Tessin denkbar waren, sind
die sog. Dialogplane und die damit verbundenen lokalen Zoom-Ins und Masterplane an besonders re-
levanten Schnittstellen. Weil diese Instrumente auch die Frage der parallelen Planungen in verschie-
denen Massstaben adressieren, wird auf diese unter Ziffer 7.3. eingegangen.

Was informelle iberlokale Instrumente im Kanton Tessin anbelangt, so konnte die Einfliihrung von re-
gionalen Leitbildern nach dem Modell der Regio-ROKs ein Mittel sein, um eine Periodizitat bzw. Regel-
massigkeit in Arbeiten an Uberlokalen Planungen zwischen dem Massstab des kantonalen Richtplans
und der kommunalen Nutzungsplanungen zu etablieren. Hier ginge es darum zu identifizieren, welches
regionale Organ mit dieser Aufgabe betraut werden kdonnte, wobei in erster Linie auch die regionalen
Mobilitatskommissionen CRT in Betracht kamen, wohl mit umfassenden Kompetenzen nicht nur im Be-
reich Verkehr. Bei diesen Leitbildern ginge es darum, eine Uberlokale strategische Vision und entspre-
chende regionale Inhalte auch abseits der Finanzierungs- und Massnahmenlogik der Agglomerations-
programme zu formen und weiterzuentwickeln, denn in der Tat sind auch im Kanton Zirich Agglome-
rationsprogramme (als umfassende Sammelbecken fiir Massnahmen in sehr unterschiedlichem Um-
fange) und Regio-ROKs (als strategische informelle Leitbilder) zwei unterschiedliche Planungsinstru-
mente. Im Kanton Tessin konnte die Arbeit an solchen Leitbildern durch starkere regionale Planungs-
organe auch dazu beitragen, dass regelmassige Arbeiten an Uberlokale Planungen und eine adaquate
Perimeterbildung nicht allein vom Gutdiinken einzelner Gemeinden abhangig sind.

Im Zusammenhang mit der anstehenden Revision der Richtplanblatter R1, R6 und R10 des kantonalen
Richtplans im Kanton Tessin konnten regionale Leitbilder schliesslich auch als Korrelat zum neuen
«Programma d’azione comunale per lo sviluppo centripeto» und den in diesem Rahmen von den Ge-
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meinden zu erarbeitenden lokalen Masterplanen dienen. Fir die Verankerung von uberlokalen stadte-
baulichen Qualitaten und ihre Verknipfung mit lokalen Qualitaten ware es von Vorteil, wenn parallel
zum Entstehen von neuen lokalen Masterplanen der Gemeinden auch die «mittlere» Ebene eine eigen-
standige Form, zumindest in Form von periodisch zu aktualisierenden, regionalen Leitbildern anneh-
men konnte.

Gestarkt wiirden schliesslich die neuen Leitbilder nach Vorbild der Ziircher Regio-ROKs, wenn sie auch
im Kanton Tessin in formelle regionale Richtplane mit Karten mit ahnlichem Detaillierungsgrad tber-
fuhrt werden konnten. Damit liesse sich der Informations- und Wissensverlust vermeiden, der bei der
Uberfiihrung von Teilen von Inhalten aus den Agglomerationsprogrammen (Karte im Massstab
1:25'000) in die kantonale Richtplankarte im Massstab 1:50'000 entsteht.

7.3. Hypothese 3: Parallele, sich gegenseitig beeinflussende Entwurfsverfahren

Gemass der dritten Hypothese sind parallele Entwurfsverfahren in verschiedenen Massstaben zent-
rale Prozesswerkzeuge zur Verankerung von lberlokalen stadtebaulichen Qualitaten.

Was die Lage im Basso Vedeggio anbelangt, so wurde am Projekt des Tram-Treno beobachtet, wie an-
fanglich das Infrastrukturprojekt und die verschiedenen Planungen - insbesondere die Arbeiten am in-
terkommunalen Leitbild NPV sowie Studien fiir verschiedene Teilgebiete und Quartiere parallel gefihrt
wurden. In der Folge scheint es indessen zu einer Priorisierung des Infrastrukturprojekts gekommen
zu sein. Dabei wurden verschiedene fur die Steuerung von lokalen stadtebaulichen Qualitaten relevante
Planungen in Erwartung von Klarstellungen aus den Infrastrukturprojekten des Trams und der Stras-
senumfahrung Agno-Bioggio verlangsamt. Es kann deshalb nicht festgestellt werden, inwiefern paral-
lel laufende Planungen fir das Gesamtgebiet und einzelne Teilgebiete sowie die Infrastrukturplanung
fiir das Tram-Treno sich gegenseitig beeinflusst hatten. Andere Falle, wie die Uberlappungen der Leit-
bilder NPV und des Masterplans Medio-Alto Vedeggio lassen eher auf ein Nebeneinander- statt auf ein
Miteinanderplanen schliessen. Die Umsetzung der Inhalte des Leitbildes NPV, welches von jeder Ge-
meinde fur das eigene Gebiet umgesetzt werden konnte, blieb bisher auf der Strecke.

Die blockierte Planungslage im Basso Vedeggio entzieht sich somit einer abschliessenden Beurteilung,
da zurzeit noch nicht klar ist, in welche Richtung sich die verschiedenen Planungen entwickeln werden.
Dennoch lasst sich feststellen, dass das Infrastrukturprojekt des Tram-Treno von den Projektierenden
moglicherweise starker als Vehikel fur eine iberlokale Planung hatte eingesetzt werden konnen. Es
lasst sich aber ebenfalls nicht endgiiltig feststellen, zu welchen Ergebnissen dies gefuhrt hatte.

Die untersuchten Fallbeispiele im Glattal (vgl. Ziffer 5.4.) und im Limmattal (vgl. Ziffer 6.4.) zeigen
exemplarisch, wie ein Mittelverteilerprojekt als Vehikel zur Planung von umliegenden Stadtraumen ei-
gesetzt werden kann und dabei lokale und Uberlokale stadtebauliche Qualitaten gesteuert werden kon-
nen. In diesem Zusammenhang ist die Planungstechnik mit den sog. Dialogplanen im Massstab von
1:15'000 (mitunter Arbeitsmassstab 1:5°000) und lokalen Masterplédnen an stadtebaulich wichtigen
Schnittstellen als sehr wertvolles Instrument fiir die Planungen im tiberlokalen Massstab zu betrach-
ten. Wichtig an dieser Arbeitsweise ist die parallele Visualisierung und Verknipfung der «mittleren»
Ebene und des lokalen Massstabs. Der Uberlokale Dialogplan und die lokalen «Masterplane» ermagli-
chen es, gleichzeitig beide Massstabsebenen in hinreichendem Detail wahrzunehmen und in Verbin-
dung zu setzen, wobei diese Plane in erster Linie auf stadtebauliche Strukturen ausgerichtet sind. Bei
den untersuchten Fallen der Glattalbahn und der Limmattalbahn wurde der aufgespannte tberlokale
Raum von der Lange der jeweiligen Bahnlinie mitbestimmt - in beiden Fallen Gber 10 km -, die lokalen
«Masterplane» betrafen jeweils Areale oder Zentrumsgebiete im Umfeld der Bahn und wurden in un-
terschiedlichen Formen von Privatinvestoren oder von den betroffenen Gemeinden bearbeitet. Diese
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lokalen Planungen fiihrten im Glattal vor allem zu Uberbauungen in Form von privaten oder 6ffentlichen
Gestaltungsplanen, zur Ausarbeitung von Quartierplanen und Zentrumsplanungen und punktuellen An-
passungen der kommunalen Zonenordnungen. Im Limmattal haben die Planungsarbeiten zu kommu-
nalen Leitbildern in unterschiedlichem Detaillierungsgrad, zu Gebietsplanungen und Gestaltungspla-
nen unterschiedlicher Art gefiihrt; lokal wurden einzelne Quartiere umgestaltet, wobei es nicht selten
um gegenseitige punktuelle Anpassungen von Bahntrassee und lokalen Projekten ging.

Dank dem Dialogplan als Uibergreifendem Analyse- und Entwurfsinstrument wurden lokale Planungen
und Projekte im Umfeld von Haltestellen und des Bahntrassees auch im uberlokalen Kontext situiert
und diesem angepasst. Jedenfalls hat die Planungsmethode mit Dialogplan und lokalen «Masterpla-
nen» nachweislich dazu beigetragen, dass sich tberlokale und lokale Projekte und Infrastrukturprojekt
an verschiedenen Orten gegenseitig beeinflussen konnten. Die untersuchten Falle belegen und illust-
rieren diese Vorgehensweise in unterschiedlichen Konstellationen.

Die Uberlokalen Dialogplane sind vor allem auf das Bahntrassee und ihre Umgebung ausgerichtet. Bei
der Glattalbahn wurde gelegentlich kritisiert, dass vor allem an einer Perlenkette von einzelnen mehr
oder weniger gelungenen Planungen von Teilgebieten entlang dem Bahntrassee gearbeitet wurde,
wahrend unter Umstanden das Uibergeordnete Verhaltnis unter den verschiedenen «Masterplanen» zu
kurz gekommen sei. Bei der Planung der Limmattalbahn wird nun versucht, von diesem Einwand Rech-
nung zu trage: Der Dialogplan erfasst inzwischen mehrere thematische Layers fiir Nutzungen, Sied-
lungskonzept, Alleenkonzept, Hochhausplan, Querungen, begleitende Strassenbauprojekte.

Der Dialogplan ist ein Uberlokales Arbeitsinstrument, welches von den Planern der Bahnlinien entwi-
ckelt wurde und in Zusammenhang mit der Bahnplanung eingesetzt wird. Insofern ist ihm ein gewisser
linearer Charakter inharent und dies unterscheidet ihn von flachendeckenden Planen und Leitbildern
von regionalen Planungsverbanden mit strategischem bzw. regulatorischem Charakter. Darin liegen
Grenzen und Vorteile des Dialogplans: Als Arbeitsinstrument ist er agiler als flachendeckende Plane
kann deshalb gut im Rahmen von linearen Infrastrukturprojekten von Seiten der Projektplanenden als
zusatzliches Instrument zur Steuerung von Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten eigesetzt werden.
Zur Festlegung von regionalen Planungsstrategien eignet er sich aber unter Umstanden weniger gut.
Als mogliche Erganzung zum Dialogplan konnen bei Infrastrukturplanungen auch weitere tiberlokale
lineare Verbindungen eingesetzt werden, welche die zu planende Infrastruktur queren oder sich mit
dieser verflechten. Weitere Raume konnen dabei vor allem in Beziehung gesetzt werden, wenn solche
Verbindungen nicht parallel zur Infrastruktur verlaufen. Ansatze fir ein solches erweitertes Vorgehen
liefert etwa der Layer fir Querungen beim Dialogplan der Limmattalbahn.

Ein wichtiger Beitrag zu einer umfassenderen Betrachtung und Eruierung der wichtigsten Planungs-
fragen im Limmattal wurde vor allem von der Ideenkonkurrenz «Perspektive Raumentwicklung
Limmattal» geleistet. Bei diesem Erkundungsverfahren wurden parallele tiberlokale Entwiirfe von un-
terschiedlichen Teams unter der Leitung eines Expertenteams und Einbezug von Vertretern der be-
troffenen Gemeinden, Kantons- und Bundesamter diskutiert und verglichen und fiihrten zu einer Syn-
these der wichtigsten Handlungsfelder.

Im Fall des Tram-Treno des Basso Vedeggio und des Kantons Tessin wurde weder mit Dialogplanen
noch mit Ideenkonkurrenzen operiert. Da dieses Infrastrukturprojekt nun fertig ist, dirften beide In-
strumente wohl nicht mehr von Bedeutung sein. Mit Bezug auf kiinftige Infrastrukturprojekte von regi-
onaler Bedeutung lasst sich dennoch empfehlen, die Frage der Steuerung von iberlokalen stadtebau-
lichen Qualitaten verstarkt auch aus der Warte des (kantonalen) Infrastrukturplaners anzugehen und
dabei auch mit Dialogplanen und lokalen Masterplanen zu arbeiten.
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7.4. Hypothese 4: Bedeutung von Organisationsstrukturen

Organisationstrukturen, die in Planungs- und Realisierungsprozessen verschiedene Massstabsebenen
simultan adressieren, sind gemass der vierten Hypothese dieser Arbeit von hoher Bedeutung fiir die
Sicherstellung von lberlokalen stadtebaulichen Qualitaten.

Fir den Fall des Basso Vedeggio wurde diese Frage insbesondere anhand der Organisationsstrukturen
beim Vorprojekt fir die Infrastruktur des Tram-Treno untersucht (vgl. Ziffer 4.5.).

Die Mittelverteilerbahn wurde im Auftrag von Kanton und Gemeinden erstellt - das Projekt wird aber
nicht von der kiinftigen Betreiberin Ferrovie Luganesi (FLP) SA ausgefiihrt. Letztere betreibt bereits die
bestehende Strecke Lugano-Ponte Tresa und wird zu zwei Dritteln vom Bund, dem Kanton Tessin und
den Gemeinden entlang der Bahnlinie, sowie zu einem Drittel von Privaten gehalten. In ihrem Verwal-
tungsrat nehmen auch Vertreter des Kantons und politische Vertreter der betroffenen Gemeinden Ein-
sitz. Beim Vorprojekt waren - wie bei Infrastrukturprojekten im Kanton Tessin ublich - drei Gremien
vorgesehen: Eine strategisch-politische Behordendelegation (mit hochrangigen Vertretern des Kan-
tons, der drei beteiligten Gemeinden, der Mobilitdtskommission CRTL und der FLP), eine technische
Koordinationsgruppe (mit technischen Vertretern des Kantons, der Gemeinden, der CRTL und FLP) so-
wie die eigentliche technische Projektleitung (mit dem Projektleiter des Kantons und technischen Ver-
tretern der Stadt Lugano, der Gemeinden Bioggio und der CRTL und des ausfiihrenden Baukonsorti-
ums).

Das Projekt war somit nicht der kiinftigen Betreiberin anvertraut, sondern wurde verwaltungsintern -
mehrheitlich beim Kanton - abgewickelt. Bei der Bahngesellschaft FLP gab es keinen Gesamtprojekt-
leiter, der die Oberaufsicht liber das technische Projekt gehabt und als zentrale Figur fur alle Projekt-
beteiligten und auch gegen aussen gewirkt hatte. Zudem war keine zentrale Stelle vorhanden, die mit
einem Fachmandat zur einheitlichen Betreuung der Uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten beigetra-
gen hatte. Die Organisationsstruktur der technischen Begleitgremien, bei welchen jeweils nur Vertreter
von verschiedenen Behorden und Planungstragern Einsitz nahmen, legt den Schluss nahe, dass es hier
vor allem um gegenseitige Information ging und dass raumplanerische und stadtebauliche Fragen im
Einzugsgebiet des neuen Tram-Treno nicht aus einer Gesamtperspektive, sondern aus dem Blickwinkel
der einzelnen Teilpositionen betrachtet wurden.

Insgesamt scheint die Organisationsstruktur bei der Planung des Tram-Treno nicht darauf ausgerichtet
gewesen zu sein, das Infrastrukturprojekt auch als Steuerungsinstrument fur eine integrierte tberlo-
kale stadtebauliche Entwicklung zu nutzen. Eine Projektfiihrung durch die verwaltungsexterne Bahn-
gesellschaft, eine starke Projektleitung und eine zentrale Stelle zur Betreuung von raumplanerischen
und stadtebaulichen Fragen im Einzugsgebiet der Bahn, hatten hierzu einen Beitrag leisten kdnnen.

Bei der Glattalbahn (vgl. Ziffer 5.5.) gab es neben dem Gesamtprojektleiter der Bahngesellschaft VGB -
der die Oberaufsicht Gber das Projekt und auch dessen Vertretung gegen aussen in pragender Art und
Weise personlich Gbernahm - ein ad hoc eingerichteter Stab Gestaltung mit einem Stadtebauer und
einem Architekten, der sich um Fragen des Stadtebaus und der Gestaltung der Bahnlinie und der Hal-
testellen entlang des ganzen Trassees kiimmerte. Es fehlte hingegen eine umfassende Betreuung der
raumplanerischen Aspekte. Die integrale Flihrung des Projekts Uiber die vom Kanton und den Glattaler
Gemeinden gehaltenen Bahngesellschaft wurde auch kommunikativ unterstitzt: Die Bahn wurde in den
Medien und anlasslich zahlreicher offentlicher Anlasse als Vehikel fiir die Veranderung des Glattals
prasentiert und auch die sog. «Mittagstische», bei welchen die Bevdlkerung den Projektverantwortli-
chen Fragen zum Projekt stellen konnte, trugen als Massnahmen zur Umsetzung von uUberlokal ange-
legten Projektzielen bei.
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Bei der von den Kantonen Zirich und Aargau gehaltenen Limmattalbahn (vgl. Ziffer 6.5.) wurden
schliesslich viele der Organisationsstrukturen der Glattalbahn ibernommen, insbesondere die pra-
gende Rolle des Gesamtprojektleiters. Auch hier wurde das Projekt von Seiten der Verantwortlichen bei
der Bahngesellschaft bewusst auch als Instrument fir eine koordinierte Infrastrukturplanung und
raumliche Entwicklung organisiert und mit entsprechenden zentralisierten Aufgaben versehen. Auch
hier gab es ein Querschnittsmandat «Gestaltung», bei welchem eine einzige Stelle mit der Betreuung
der Bereiche Gestaltung der Bahnlinie, Stadtebau und - anders als bei der Glattalbahn - auch Raum-
planung betreut wurde. Inwiefern diese organisatorische Massnahme zu anderen Ergebnissen in Bezug
auf die Wahrung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten fihren wird, lasst sich zum heutigen Zeit-
punkt noch nicht evaluieren.

Mit dem Ziel, Infrastrukturprojekte von regionaler Bedeutung verstarkt als Vehikel fiir eine Steuerung
von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten einzusetzen, konnte sich bei kiinftigen Projekten auch im
Kanton Tessin empfehlen, entsprechende Organisationsstrukturen vorzusehen und dabei zentrale
Fachpositionen zur umfassenden Begleitung solcher Projekte in raumplanerischer, stadtebaulicher
und architektonischer Hinsicht einzurichten.

8. Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der vorliegenden Analysen und Schlussfolgerungen werden in Zusammenhang mit der
Frage der Instrumente zur Verankerung von lberlokalen stadtebaulichen Qualitaten im Kanton Tessin
folgende Handlungsempfehlungen formuliert und - vorab in Form von Vertiefungsantragen - an die
zustandigen kantonalen Behorden und politischen Instanzen gerichtet:

- Da behordenverbindliche und adaquat darstellte Planungsgrundlagen auf der uUberlokalen
Ebene zwischen der kantonalen Richtplanung und der lokalen Nutzungsplanung fehlen, soll die
Moglichkeit der Einfiihrung einer formellen regionalen Richtplanung im Kanton Tessin gepriift

werden. Diese Planungsmassnahme soll eine eigenstandige Visualisierung und Wahrnehmbar-
keit, einen massstabgerechten Detaillierungsgrad und eine hinreichende Konkretisierung der
Inhalte dieser Planungsebene gewahrleisten.

- Um die Kontinuitat und Regelmassigkeit der Planungsarbeiten auf regionaler Ebene zu unter-
stlitzen, sollte im Kanton Tessin die periodische Verfassung von strategischen regionalen

Raumentwicklungskonzepten (Regio-ROKs) durch Regionalorgane etabliert werden.

Diese Regio-ROKs sollen in erster Linie als Erganzung zu einer formellen regionalen Richtpla-
nung und als Kontrapunkt zu strategischen Masterplanungen auf kommunaler Ebene einge-
fiihrt werden. Sie sollen zudem fiir die Definition und Uberarbeitung regionaler Planungsinhalte
zwischen den Revisionen der formellen regionalen Richtplanung und als Themenspeicher fir
langfristige regionale Planungsinhalte zur Verfiigung stehen. Als Beitrag zu einer eigenstandi-
gen Definition und Detaillierung der regionalen Planungsebene waren solche regelmassigen
Regio-ROKs auch dann einzufiihren, wenn sich keine formelle regionale Richtplanung einfiih-
ren lasst.

- Parallel zur Einfiihrung einer regionalen Richtplanung und/oder periodisch zu erarbeitenden
Regio-ROKs und als Beitrag zur Starkung der Definition der regionalen Planungsebene sind
regionale Planungsverbande mit verstarkten Planungskompetenzen zu etablieren.
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Es soll gepruft werden, inwiefern diese Rolle von bestehenden regionalen Planungsorganen -
falls notig mit angepassten oder konsolidierten Kompetenzen - ibernommen werden konn-
ten.

- Als Beitrag zur Wahrnehmung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten sollen kinftige Inf-
rastrukturprojekte, insbhesondere im Mobilitdtsbereich, verstarkt als Vehikel fir Giberlokale

Planung eingesetzt werden.

Fir die integrale Planung von Infrastrukturen, deren architektonische Gestaltung, stadtebauli-
che und raumplanerische Aspekte, sollen auch von Seiten der Infrastrukturplanenden geeig-
nete Arbeitsinstrumente aktiv aufbereitet und laufend eingesetzt werden. In Analogie zu den
Bahnplanungen im Glattal und im Limmattal sollen insbesondere kombinierte tiberlokale Dia-
logplane und lokale Masterplane als Arbeitsinstrument eingesetzt werden, um eine parallele
Visualisierung uibergeordneter Infrastrukturmassstabe und lokaler Fokusraume zu ermdogli-
chen.

In organisatorischer Hinsicht sollen Infrastrukturprojekte nach Maglichkeit von der Infrastruk-
turbetreiberin als selbstandiger Tragerschaft gefiihrt werden. Involvierte Gemeinwesen sollten
an dieser Tragerschaft beteiligt sein und ihrem Fihrungsgremium vertreten sein. Die fur das
Infrastrukturprojekt verantwortliche Gesamtprojektleitung soll dieser Tragerschaft angeglie-
dert sein und personlich als starker Referenzpunkt und Anlaufstelle fir Projektbeteiligte und
Aussenstehende wirken. Zugunsten der Verankerung von iberlokalen Qualitaten sollen ein-
heitliche fachbezogene Querschnittsmandate fir Gestaltung, Stadtebau und Raumplanung fir
die ganze Projektdauer erteilt werden. Daneben sollen technische und politische Gremien den
Planungsprozess weiterhin begleiten.

- Zur Eruierung von relevanten Planungsfragen und mdglichen Ansatzen bei komplexen iberlo-
kalen Verhaltnissen soll die Durchfiihrung von Ideenkonkurrenzen mit unterschiedlichen Pla-

nungsteams und unter Beteiligung aller massgeblichen Planungstrager in Betracht gezogen
werden.

9. Ausblick

Ausgehend vom Fall des Basso Vedeggio konnten im Rahmen dieser Arbeit verschiedene Aspekte ver-
tieft werden, die fir die Verankerung von uberlokalen stadtebaulichen Qualitaten von Bedeutung sind:
Vom Detaillierungsgrad der Darstellungen und der relevanten Inhalte der regionalen Ebene, Giber deren
Festlegung in formellen und informellen Instrumenten bis zu den Modalitaten der Zusammenarbeit und
Organisationsstrukturen bei Infrastrukturprojekten in grosseren Raumen.

Es gibt eine Vielzahl von neuralgischen Stellen, die beim Versuch, solche Qualitaten zu steuern, zu be-
achten sind. Wie meistens bei komplexen Planungsaufgaben muss man sich im Klaren sein, dass eine
sog. best practice kein Erfolgsgarant ist und dass es eine Vielzahl von Faktoren gibt - 6konomischer,
sozialer, politischer oder anderer Natur - die sich nicht nach Belieben steuern lassen, von denen aber
die jeweils konkrete, oft Giberraschende, Entwicklung abhangt.

Eine wichtige Erkenntnis der vorliegenden Arbeit ist, dass eine adaquate Visualisierung und eine eigen-
standige Wahrnehmbarkeit der hier interessierenden «mittlere» Ebene zentrale Elemente sind, um
Uber diese Planungsebene wirken zu konnen. Wahrnehmbar machen heisst hier, jene Inhalte zu erken-

85



nen und zu definieren, die sich in einem geeigneten Massstab darstellen lassen und trotz einer gewis-
sen Abstraktheit auch so konkret sind, dass Assoziationen und konkrete Verknipfungen beim Planen
im lokalen Massstab moglich werden. Nur so kann die «mittlere» Planungsebene als dialogisches In-
strument zwischen einer hohen strategischen Ebene und der lokalen Planung praktisch etwas bewir-
ken.

Die Konkretisierung und Darstellung der Inhalte der «mittleren» Planungsebene ist eine laufende Auf-
gabe, die unter anderem von der Entwicklung der relevanten Planungsfragen, der moglichen Darstel-
lungsformen und des regulatorischen Rahmens abhangt. Hier zeigt sich eine Bruchstelle zwischen
neuen Entwurfs- und Darstellungsmoglichkeiten bei stadtebaulichen und raumplanerischen Visionen
einerseits und dem starr anmutenden rechtlichen Rahmen andererseits, der in der Raumplanung einen
seit Jahrzehnten ahnlich bleibenden Darstellungsstandard zementiert.

Wahrend dreidimensionale Darstellungen, Renderings und Animationen in den Entwurfsdisziplinen
schon langst Alltag sind, kann auf der anderen Seite die relativ simple Option, ein regionaler Richtplan
nach Maglichkeit in einem Massstab von 1:15°000 statt 1:25'000 darzustellen, bereits vor Grundsatzfra-
gen stellen. Weil Richtplane gemass der schweizerischen Rechtsordnung nur behdrden- und nicht ei-
gentimerverbindlich sein dirfen, kann ein hoherer Detaillierungsgrad in der Richtplanung zum Prob-
lem werden, wenn damit Parzellenscharfe erreicht wird und die Rechtsposition des einzelnen Eigenti-
mers betroffen ist. Man spricht in diesem Kontext von einem zunehmenden Vornutzungsplan-Charakter
des Richtplans, verbunden mit der Frage nach zusatzlichen Rechtsschutzmdglichkeiten fiir den Eigen-
timer. Solche Fragen sind aber nicht nur Abbild einer weniger kreativen Sicht der Planungsdisziplinen,
sondern haben mit der Rechtsordnung und dem Staatsaufbau der Schweiz zu tun, Aspekte, die sich
realistisch gesehen nicht vollkommen auf den Kopf stellen lassen und die das gebaute Erscheinungs-
bild des Landes und damit auch das Wirkungsfeld der raumlichen Entwurfsdisziplinen pragen.

In diesem Spannungsfeld zwischen der Bedeutung der liberlokalen Planungsebene, neuen Entwurfs-
methoden und zeitgemassen Anpassungen des rechtlichen Instrumentariums dirften sich deshalb
auch in Zukunft laufend neue Forschungsfragen ergeben.
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ANHANG 1

AlpTransit Gotthard-Achse, offene Strecken und Tunnelstrecken
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ANHANG 2

Regionalangebot S-Bahn Tilo nach Eréffnung des Monte Ceneri Basis Tunnels
(Auszug aus kantonalem Richtplanblatt TI M7)
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ANHANG 3

Piano d'utilizzazione cantonale (PUC) Parco del Piano di Magadino - Zonenplan
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ANHANG 4

Gebietseinheiten fiir progetti di paesaggio comprensoriali (Auszug aus kantonalem Richtplanblatt Tl P2)

"I Comprensori paesaggistici (PPC)

Quelle: Kanton Tessin (2012
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ANHANG 5

Interkommunaler Nutzungsplan Nuovo Quartiere Cornaredo
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ANHANG 6

Interkommunaler Nutzungsplan Pian Scairolo
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ANHANG 7

Infrastrukturplan Piano dei trasporti del Luganese (PTL)
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ANHANG 8A

Raumorganisationskonzept geméss Piano dei trasporti dell’agglomerato (PTA]
und kantonalem Richtplan Tl 1990/2001 (Richtplanblatt 10.4.)
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ANHANG 8B

«Quartiere» gemass Concetto di organizzazione territtoriale dell’agglomerato Luganese (COTAL])
und vormaligem Richtplanblatt R3 aus dem kantonalem Richtplan Tl 2009
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ANHANG 8C

Funktionale und strategische Gebiete in der Agglomeration Lugano gemaéss
Programma d’agglomerato del Luganese di seconda generazione (PAL2, 2012)
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Quelle: Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2012]
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ANHANG 8D

Funktionale und strategische Gebiete in der Agglomeration Lugano gemaéss
Programma d’agglomerato del Luganese di terza generazione [PAL3, 2016)
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ANHANG 9

Tram Lugano: Konzept mit H-Grundform (Studie LU-NA 2005)
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Quelle: Gruppo di Studio LU-NA (2005]
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ANHANG 10

Tram Lugano: Konzept geméss Programma d’agglomerato del Luganese (PAL, 2007)

Quelle: Kanton Tessin und Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2007]
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ANHANG 11

Tram Lugano: Konzept gemass vormaligem Richtplanblatt R3 aus dem kantonalem Richtplan 2009
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e Tangenziale "Omega"

————  Sistema viario principale
2 km 1000

L
@ 0 Grancia 1

Funicolare

Quelle: Kanton Tessin (2009/2014)
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ANHANG 12A

Strategieplan fiir den 6ffentlichen Verkehr aus dem
Programma d’agglomerato del Luganese di seconda generazione (PAL2, 2012)

¥ ¥ Collegamento verticale

== TP su ferro superiore

== TP su ferro TILO

—— TP su ferro TILO nuova linea
= TP sistema tram linea esist.
== TP sistema tram nuova linea
—— TP linee autobus

@ Stazioni

@® Nodo intermodale
@ Nuova fermata TILO
@ Fermata tram

@ Nuova fermata tram

A, Attestamento linee
bus regionali

Linee urbane

Quelle: Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2012)
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ANHANG 12B

Offentlicher Verkehr 2025 geméss Anhang zu Richtplanblatt TI R/M 3

o do la cad
_MMdes‘
— AS%0 CON CROENZE 10°-15' nolle cre di punta

r Chsitagnola
I;ru‘( frJ o

l’m'mlm; w77

"Melide

jantine

Quelle: Kanton Tessin (2014)]
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ANHANG 13

Strategieplan fiir den 6ffentlichen Verkehr aus dem

Programma d’agglomerato del Luganese di terza generazione (PAL3, 2016)

TILO

Nuovo collegamento Alp Transit
Fermata TILO esistente

Nuova fermata TILO

Nuovo asse strutturante TP urbano
Rete tram-treno esistente (FLP) / trend
Tram-treno linea nuova

Tracciato FLP dismesso

Fermata tram-treno esistente

Fermata tram-treno nuova

Autostrada

Rete stradale secondaria
Svincolo autostradale esistente
Svincolo autostradale nuovo
Rete stradale nuova

Infografia Citec 2015

| @ Rete Tram-treno Lugano-Bioggio
| @ Nuove fermate TILO Vedeggio

® Asse strutturante TP urbano

® N v
LaMonda & ‘ ‘
Basciorina

Industrie

i il
@) \ I

e \
% /
\\ Rivera i
) I
\ [/}
\ il
N i

Larnone’
‘\\ Cademprno
U
) \ /,',l

Suglro

I

JLQ D)

Bioggio /s .'
Serocca R §atiAnné.(evenrua!e)
7 Jof
Aeroporto : 2 ," P-Lugano centro,
{1
Y -
o) [, Lugano
4 Paradrso
4
U
"""""" / Magliaso
> Paese
(4 Magliaso

4 Caslano
4 Con‘ombera

§ Ponte Tresa

NORD

2 km

Quelle: Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2016)
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ANHANG 14

Definitive Streckenfiihrung des Tram-treno bei Molinazzo / Cavezzolo

(ouby 1p ojj09)

Quelle: Kanon Tessin [2017]
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ANHANG 15A

Strassenumfahrung Agno / Bioggio - definitives Projekt

4@ _STRADA CANTONALE PA398
tl 15 Fornaselle - Ponle Tresa - Agno -

| Ostarietla
Diparimente | Gomani i AGN, BIOGGIO &
Veiiks MUZZANG
Divisicne dede
Ty PROGETTO DEFINITIVO
Fiornu del ¥asgentl

| Formazione strada di
22000 circonvallazione

Tratta Agno - Bioggio

Dal Vallone di Agna allincrocio 5 Vie
a Blog

| Progetto stradale
Ortofoto

[ totoozzr ||

CAMPO STRADALE
STRADE SCCONDARIE € DI RACCORDO
[ ETRADE DA RIPRISTINARE
B EPUSTAMENTO LINEA FLP
FEN1 RIGUALIFICA STRADA REGINA
STRADE ESISTENTY
B PEROCRS CICLOPEDOMALL
. WAACIAPEDE
I BANGHINA
LR
——  RIPARIFONICI
LINITI ARRETRAMENTC PROGETTO ATTUALE
LIMITI ARRETRAMENTO ESESTENT)
ZONA ESONDAZIONE LAGO {max. +27200mam )

AREA DEFINITA SECONDO SENTENZA
| TROBLUNALE PLANS ICAZIONE

Quelle: Kanon Tessin [2017]
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ANHANG 15B

Strassenumfahrung Agno / Bioggio - Wiedererwagung Mittelteil Sadt Juni 2017

il

A1

Quelle: Kanton Tessin [2017]
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ANHANG 16

Interkommunales Leitbild Nuovo Polo Vedeggio [NPV) - Genereller Konzeptplan

COMUNI DI AGNO, BIOGGIO E MANNO (ABM)
GRUPPQO DI LAVORO "SVILUPFO DEL TERRITORIO"

NPV - NUOVO POLO VEDEGGIO

MODELLO DI
ORGANIZZAZIONE SPAZIALE

Pali di servizi amministrativi e commerciali
1. Monda-Bolette, Agno
2. Cavezzolo, Bioggio
3. Plana-Suglic, Manno
4. Siazione Lamone-Cadempina
Aree produttive
Aree residenziali del piano
Aree edificabili residenziali/lavorative dei Mulini di Bioggio/Muzzano
da integrare nel comprensorio di svago del Piano del Vedeggio
[T | res con atrezzature di svago, sportive, pubbliche e turistiche
dinteresse regionale
A Golfo di Agno-Muzzano
B. Prati Maggiori, Agno
C. Centro sportivo @ di servizi pubblici Cadempino
e Comprensorio di svago del Piano del Vedeggio
[ | Airi spazi liberi del Piano del Vedeggio
== Linea ferroviaria FFSTILO
= Tracciato tram
e Rete stradale principale
0000 auostradal Accessi polo urbano

.7 Area del raccordo autostradale / area cell'asroporio

.+ Manno, novembre 2011 E
T TTHESR) SIS SRS S

Quelle: Urbass fgm (2011)
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ANHANG 17

Interkommunales Leitbild Nuovo Polo Vedeggio (NPV] - Konzeptplan

Nuclei

Aree residenziali estensive
Aree residenziali semi-intensive
Aree residenziali intensive

Area per attivita centrali amministrative-commerciali e di
servizio

Area per attivita miste i i iali-produtliy

Area per altivila produttive

Aree edificabili residenziali / lavorative
da integrare in spazi verdi

Comparti di ristrutturazicne urbanistica
Allre aree edificabili esterne al perimetro di studio

AdIBRREEN

Area ferroviaria e per logistica 4
Area aercporluale 9, ’
Area per impianti speciali

Spazi privali efo pubblici multifunzionali (circolazione,
posteggi, aree pedonali) aperti al pubblico

Principali aree pubbliche

Verde urbano (pubblico e privato)

Aree verdi e di svago eslensive, parzialmente agricole

~«w Opzioni viarie aperte
Asse interno da moderare
— LineaFFS
——  LiNea tram con fermate - tappa prioritaria

e parzialmente attrezzate =1
so0o Alberature ’
—  Circolazione veicolare principale 5 !

i

waues. Lineatram - estensicne prevista
s Percorsi pedonali e ciclabili principali
Aree agricole

Area boschiva
Corsi e superfici d'acqua

1 km

Quelle: Urbass fgm (2017)

121



ANHANG 18

Interkommunaler Masterplan Vedeggio Valley

Insediamento Mobilita lenta / TP
[ Zona speciale logistica «{C Nuova linea TILO
$ 5® Zona mista «() Progetto linea Tram
| Copertura autostrada “ Percorso mobilita lenta
»[7}* Riqualifica urbanistica B B Convivenza
Zona residenziale " Pista Ciclabile nazionale/regionale
[ Zona lavorativa Svago e Paesaggio
. 1111 Rete escursionistica regionale
Viabilita I111] Reticolo ecologico regionale
nn Messa in sicurezza tratto stradale Selve castanlll gestite e potenziall
O  Nuove rotonds Linee di forza del paesaggio regionali
Nuovo svincolo Sigirino == Bosco
| I I
@ 0 1 2 km
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ANHANG 19A

Gemeinde Agno - Zonennutzungsplan 2009

paso s on
[ [

Zona residenciale eslensha (is. = 0.4)

BBl 200 rescnzicio somivestonsiv (15, 0.5)

B 20 rosicencicte somiintonsiva (5. = 08)

| [P ————r

(6088 z0na commerciaeservi 5. 1.0)

2 Jp— i 5.=10)

[BRN]  200a arganaie-mcusvial (5 mama)

[ [———

[ZB  70na parscotare serccca

[P ] insediamento paricolare - Groti in ocaita Ronco-Sasseli !
Zona oggeto  pano regolatore paricolreggiato /

PRP1 Nucleo di Cassina

PRP2 Mucleo di Serocca

PRPA Comprensorio riva del lago

PRP4 Comprensorio centro - piazza S Proving

V77  zona con eschusions detes ccetruzion
(SUL computabile nel caloolo delr'i.s.)

Comparto in cuii VLI sono probabilmente superati
(obbligo di perizia fonica)

===+ Linea di cosinzione (alineamento)

-------- Linea di arrelramento dalle strade

Linee di arretramento dai corsi d'acqua

ke

== Stade

20 posenai

m— Strade pedonal e ciclabili
== Strade pedonali

===~ Sentierie passi pubblici

1 |
250 500 m

Quelle: Gemeinde Agno (2009)]
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ANHANG 19B

Gemeinde Agno - Planungszone im Gebiet Monda-Bollette

Quelle: Gemeinde Agno (2010)
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ANHANG 20

Gemeinde Bioggio - Masterplanung «Comparto Cavezzolo» Stand 2011

‘:“'- 1 &2

| PV
Quelle: Gemeinde Bioggio (20117
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ANHANG 21

Gemeinde Bioggio — Zonennutzungsplan 2007

CoMNE DI M

4

r
LE_I

Perimetro nucleo tradizionale

Zona nucleo tradizionale

di del nucleo

Area libera di tutela del nucleo

Zona residenziale estensiva (i.s. = 0.5)

Zona residenziale semi-intensiva (i.s. = 0.7)

Zona residenziale speciale 1

Piano di quartiere Roncaccio

Area con ione delle ioni (SUL ile nel calcolo i.8.)

Zona residenziale intensiva
Zona industriale ed artigianale IN1

Comparto con limitazione dellaliezza massima & 13 m
(vedi ar. 55 NAPR cap. 4)

Zona industriale ed artigianale IN2
Zona artigianale e per industrie leggere
Piano di quartiere Ranscia

Aeroporto

Perimetro aeroporto secondo Concessione federale

JUFERE SRR ERAECNE

Territorio fuori dalle zone edificabili

Linea di allineamento

Limite del bosco accertato a contatto con le zone edificabili

[RREE  Atozzats o costruzioni di intoressa pubbico
l:' Zone traffico
| Pedonali
L | |
0 250 500 m [ 1 Pianoregolators FASE 1

Quelle: Gemeinde Bioggio (2007]
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ANHANG 22

Gemeinde Manno - Gestaltungsplan Piana / Caminada / Cairelletto
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Quelle: Gemeinde Manno (2013]
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ANHANG 23A

Auszug Siedlungsplan - Programma d’agglomerato del Luganese di terza generazione (PAL3, 2016)

S8 0 [ Z
\ ":"\_“"\*" . 7

M

Paolo di sviluppo economico O Raggio d'influenza delle stazioni
3 Perimetro indicativo di pianif. intercomunale
El Grande generatore di traffico
. B Zona nucleo
Arenidlsvago:a lago Zona abilativa estensiva (R2)

MNodo importante del TP Zona abilativa semi-intensiva (R3-R4)

i 4oz = Zona abitativa intensiva (R5-R6)
B Formata/ stazione feroviara Zona mista (abitativa+artigianale+commerciale)
= TP rete sistema ferroviario regionale 5 Zona lavorativa
ims  Rete Tram - Treno 0 Zona per il tempo libero e scopi pubblici
== TP asse con cadenza 10-15 minuti Zonaagricola )
uss Linee di forza del naesaaoio “  Area di svago di prossimita

Quelle: Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2016)
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ANHANG 23B

Auszug Landschaftsplan - Programma d’agglomerato del Luganese di terza generazione (PALS3, 2016)

A
/,/'/,44/;

7%
.
7

?’

dolla fana

7

.

@ Area di svago a lago "% Zona per il tempo libero e scopi pubblici

[0 Area protetta < 13 ha £ Zona a.gncola i L

|§| fireads - P oyl “##  Area di svago di prossimita
nsediamento importanza nazionale | Aron protetta > 13 ha

W nNodo importante del TP L.% Corridcio ecologico

B Fermata / stazione ferroviaria Maglia verde - Aree agricole

asss Linee diforza del paesaggio . Maglia verde - Aree di interesse naturalistico ed ecolagico

=== Percorso pedonale a lago

== Rete ciclabile . Maglia verde - Aree verdi attrezzate

=== TP rete sistema ferroviario regionale

1mn Rete Tram e FLP = Rete ciclabile e pedonale

Quelle: Commissione regionale dei trasporti del Luganese (2016)
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ANHANG 24

Auszug aus der kantonalen Richtplankarte Tl (1:50°000)

Patrimonio

T o oz el gy
1505 di i nanarule
P supedioe per Pawicendaments colturale (54C)
b
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Rete urbana

area edificabie residenzige, commenciale & rrista
(eomprende gran parte delle ares publiche)
Tona indumriake df eresse camtonale (ZIC)

area ocfiCatss noustnae-art Ganak

pofo & niluppo sconderics
grance generatore di rafien

compremania spedale AlpTranst
area o svago o prosernll
B o

= impiarto o risalita (stazione mvemmale)
Mobilita

=4 nado intermodale
= rodo dimersambio strada-feroda

@ Q  progerio d sweealo | samavineolo anosradsle
B> A4 cclegamento dracae n fse o udo
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P s e s
—sass yaniant AlpTranst & tud o Lugana / gilera
3] astod o regune
" 4
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=
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Quelle: Kanton Tessin (2009/2014)
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ANHANG 25

Auszug Richtplanblatt TI R/M 3 und
Programma d’agglomerato del Luganese di seconda generazione (PAL2, 2012)

2.3 Viabilith Basso Vedeggio (NPV)
2.4 Viabilita Basso Malcantone (BAM)
2.5 Pian Scairolo (CIPPS)

© 26 Viabilita Valle dei Vedegsio
" 2.7 Viabilita Porta Ovest
3.1 Nodo intermodale di Comaredo
3.2 Noda intermodale di Biogei Fasel
3.3 Nod dale di Bioggio Fase2
3.4 Nodo intermodale di Vezia
3.5 Nodo intermodale Lugano Sud, Fase 2 (Paradiso)

3 diL P

4.1 Rete ciclabile regionale, Fase 2

L TR S T Rt Y e

Quelle: Kanton Tessin (2014) / Commissione regionale dei trasporti del Luganese [2012]

131



ANHANG 26A

Studie LU-NA 2005 - Variante intermodaler Knoten Molinzazzo

L 095 g

Quelle: Gruppo di Studio LU-NA [2005]
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ANHANG 26B

Studie LU-NA 2008 - Variante intermodaler Knoten Molinzazzo

Quelle: Gruppo di Studio LU-NA [2008]
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ANHANG 27

Studie LU-NA 2008 - Varianten Tramstrecke im «Comparto FFS» Manno / Bioggio

Quelle: Gruppo di Studio LU-NA (2008]
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ANHANG 28A

Auszug Regionaler Richtplan Region Glattal 1998 - Siedlung und Landschaft (1:25°000)
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Siedlung

>

Siedlungsgebiet
Bauentwicklungsgebiet
Arbeitsplatzgebiet

Mischgebiet

Zentrumsgebiet

Zentrum (Regional- bzw. Ortszentrum)
Schutzwiirdiges Ortsbild

Niedrige bauliche Dichte

Landschaft

Landwirtschaftsgebiet

Fruchtfolgeflache

Allgemeines Erholungsgebiet

Besonderes Erholungsgebiet C (Golfplatz)
Freihaltegebiet (Trenn- und Umgebungsschutzgebiet)

Naturschutzgebiet

i

Gruben- und Ruderalbiotop
Wiederherzustellendes Biotop
Aussichtspunkt

Bkologische Vernetzung
Landschafts-Férderungsgebiet

Gebiet fir Materialgewinnung

Gebiet fir Ablagerung von unverschmutztem
Aushub- und Abraummaterial

Deponiestandort

Langlaufloipe, Ski- oder Schiittellinie

Ubriges Gebiet
Wald
Gewisser
Regionsgrenze

Gemeindegrenze

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal [1998)
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Ubergeordnete
Festlegungen

Regionale

Inhalte

bestehend  geplant

Auszug Regionaler Richtplan Region Glattal 1998 - Verkehr (1:25'000)

Verkehr

Autobahn

Autostrasse

Staatsstrasse

Ausbau geplant

Bei Ersatz zur Umklassierung vorgesehen
Tunnel, 1 Réhre

Tunnel, 2 Réhren

Anschluss

Werkhof

Parkierungsanlage

Radweg

Bahnlinie doppel- oder mehrspurig

Bahnlinie einspurig, Ausbau geplant

Bahnlinie doppel- oder mehrspurig, Ausbau geplant

Bahntunnel doppelspurig
Bahntunnel einspurig, Ausbau geplant

Station / Haltestelle

136
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Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal [1998)
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ANHANG 28B

Au Station /

Schmalspurbahn einspurig
Schmalspurbahn doppelspurig
Schmalspurbahn einspurig, Ausbau geplant
Schmalspurtunnel doppelspurig
Schmalspurtunnel einspurig, Ausbau geplant
Strassenbahn

Haltestelle

Anschlussgleis

Mittelverteiler

Haltestelle

Buslinie

Umsteigehaltestelle

Busgarage

Bahnareal

Giterumschlag

Aushubumschlag

Lufrseilbahn

Ski- oder Schiittellinie

Schiffahrtslinie

Luftstrasse im Nahbereich



ANHANG 29A

Auszug Regionaler Richtplan Region Glattal Revision 2017 - Karte Siedlung und Landschaft (1:25'000)

Kantonal Regional
bevind gepart  besend pepet

Siedlung Landschaft Informationsinhalt
Siedungsgebiet F 9 imL AN Materialgewinnungsgebiet
[ Vi Zentrumsgebiet Ubriges Landwirtschaftsgebiet Wald
| Schutzwirdiges Ortsbild Erholungsgebiet Gewasser
] Gebiet zur Erhaltung der Siedlungsstrukiur 0 Ausflugsziel - Bundesinventare
. " . Landschaft (BLN), Moorlandschaft (ML) oder
L Arbeitsplatzgebiet A A Aussichtspunkt Auengebiet (AG) von nationaler Bedeutung
|| Mischgebiet ] Naturschutzgebiat (in Gewsssern) Flughafenperimeter
|| Gebiet fir 6ffendiche Bauten und Anlagen <> Gruben- und Ruderalbiotop Abgrenzungslinie Flughafen
111 Eignungsgebiet fur Hochhauser W\ Gewssserrevitalisierung — Regionsgrenze
1 Hohe bauliche Dichte Vernetzungskormdor — Gemeindegrenze
1 Niechige bauliche Dichte /4 Landschaftsschutzgebiet
= Gebist fir stark verkehrserzeugende Nutzung e o Lendschaftsforderungsgebiet
5] Stand- | Durchgangsplatz fur Fahrende Landschaftsverbindung
Freihaltegebiet
Ubriges Gebist
@ [@ Hochwasseruokhaltebecken
— Langlaufloipe, Ski- oder Schlittellinie

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal [2017)]
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ANHANG 29B

Auszug Regionaler Richtplan Region Glattal Revision 2017 - Karte Verkehr (1:25'000)

s

Y
L300 B

Verkehr

Hochisistungsetrasse

&

Ausbau Hochleisungstrasse

Haugtverkehrsstiesse

Abxassierung Hauptverkehrsstrasse / Ruckbau bei Ersatz
Verbindungsstrasse

Abklassierung Verbindungsstrasse / Riickbau bei Ersatz
Umgestaltung Strassenraum

Tunnel Hochleistungsstrasse

Tunnel Hauptverkehrsstrasse

Wariants /zu prifende Linienfuhrung

Anschiuss

Autobahnraststatte

Parkierungsanlage

Radroute von nationaler Bedeutung

Radweg

B Ersatz aufzuhebender Radweg
Veloparkierungsanlage

Fuss- \Wanderweg

Fuss- /Wanderveg mit Haribelag

138
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X L 2 e s
Bei Ersatz aufzuhebender Fuss- | Wanderweg 000 009
Reitweg
Bustrassee D
Wichtige Heltestelle

Bahniinie doppel- oder mehrsourig
Ausbau Bahnlinie

Bahntunnel coppel- odar mehrspurig
Ausbau Bahntunnel

Bahntunnel einspurig

Sehr grosser Bahnhof

Grosser Bahnhof

Station / Haltestelle

Haltestelle Reisebusverkehr
Glterumschlag

Anschlussgleis

Schmalspurbahn / Traminie

Rickbau bei Ersatz

Schmalspurtunnel / Tramtunnel

Veriante / zu prifende Linienfilhrung

Slation | Haltestelle —

Depot Tram / Bus —

Luftseilbahn

Schifffahrtslinie
Hafen ! Bootsliegeplatz
Flughafenperimeter

Abgrenzungslinie Flughafen

Informationsinhalt
Siedlungsgebiet

Schutzwiirdiges Orisbild
Fruchtiolgeflache im Landvirtschaftsgebiet
Ubriges Landwirtscheftsgebiet
Erholungsgebiet
Naturschutzgeiet (in Gewassern)
Landschaftsverbindung

Wald

Gewasser

Ubriges Gebiet

Regionsgrenze

Gemendegrenze

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal (2017)



ANHANG 30A

Auszug Regionaler Richtplantext Region Glattal Revision 2017
Dichtestufen (Képfe / ha BZ) Zielbild 2030 gemiss Regio-ROK 2017

Dichtestufen
Kantonaler Inhalt Regionaler Inhalt

Siedlungsgebiet I Sehr hohe Nutzungsdichte
[ Wad I Hohe Nutzungsdichte

I Mittlere Nutzungsdichte

0 Gerinae Nutzunasdichte

Hinweis

E::j Gebietsplanungen Stand 2015 (Airport Region, Flugplatzareal,
Masterplan Uster/Volketswil)

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal (2017)
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ANHANG 30B

Auszug Regionaler Richtplantext Region Glattal Revision 2017
Anzustrebende bauliche Dichte

Anzustrebende bauliche Dichte

Kantonaler Inhalt Regionaler Inhalt
Flughafenperimeter bestehend I Niedrige bauliche Dichte
= Abgrenzungslinie Flughafen Il Hohe bauliche Dichte
Siedlungsgebiet D Gebiet mit besonderem Handlungsbedarf beziiglich Sanierung
- Wald und Aufwertung von Wohnbauten
Hinweis
E::i Gebietsplanungen Stand 2015 (Airport Region, Flugplatzareal,
Masterplan Uster/Volketswil)

Quelle: Ziircher Planungsgruppe Glattal (2017)]
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Darstellung schematisch

Planpartrer AG,

Adlage: 40n_os_

Verkehr

Stand 20.03.2017

7030_FheiohOK 201 1
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=@ Hochleistungsstrasse mit Anschliissen

wmmm Hochleistungsstrasse Tunnelstrecke

—— Strassen von kantonaler Bedeutung

====: S-Bahn-Netz Tunnelstrecke

S-Bahn-Netz

Stadtbzhn

'.' Bahnhtfe mit Fernverkehrsanschluss

i Haltestelle 5-Bahn Takt < 15 min

g Haltestelle 5-Bahn Takt 16 - 30 min

Logistikzentrum

Siedlung

- Sehr hohe Dichte

Hohe Dichte
Mittlere Dichte
Geringe Dichte

Sehr geringe Dichte

ANHANG 31

Regio-ROK Glattal 2017 - Zielbild 2030
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Landschaft

] Wald
Gewasser
Siedlungsorientierte Freiraume
Landschaftsorientierte Freiraume

Landschaftsraume
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Arbeiten

.| Gesundheit

[,, :1” Bildung
[

Sondernutzung

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal (2017]



Themenkarte Arbeitsp

A sahite mit Farmackstasanschiss

i St T < 15

e el St T 630 i
PRE——

Londchaft

v

[ -

Nutzngsschwerpumkie
L2 Lisaten
| I —

sttt

B2 v o

s
[
[ eyp——

T sondaronalughaten
e

Darstellung schematisch

Verkehe
g Hothissnangiszase it Ansehlissen

[T e r—

it
A warnate ek ehrsanschbss
—e— et s <15

e etz $B20 Tk 1630 min

Landschaft

...

Zusatznhalt
I ochha i b Bt
[eSR—
FR——
| P—————
etz ochnaus s 40 . it G i)
Sunsen von epmaerbedeung
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ANHANG 32

Regio-ROK Glattal 2011 /2017 - Themenkarten

Themenkarte VE

Bassirhalt

Verkehe
—@— Hohiestmgestrasse it Anschlssen

Serssen von bansons e Bedeutung
Y

e SN e sreche
— stotinibn

[ T ——
=8 sl SSaba Tk < 15 i

e Hlasele SEUATIH 16 2000

Zusatdnhit
veakate

Gebiete fr Verkehrsintensive Bnrbungsn (VE)
PR ——————

Darstellung schematisch
g

Verkehr
e Hochlaitungsstrasst R RS o

Zusatdinhat
- Srassen von regianales Bedeutung

Siadunguorientieter ersssenraum

Darstellung schematisch

Quelle: Zircher Planungsgruppe Glattal (2011/2017)
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ANHANG 33A

Verkehrsbetriebe Glattal AG-Ubersichtsplan Stadtraum und Landschaft (1:5000)

Die Glattalbahn, Impulsgeberin fiir die
Vernetzung &ffentlicher und privater
Stadtrdume

neue bzw. aufgewertete Aussenrdume,
Platze, Mischflachen

T
Identitats- und Orientierungsfelder

Masterplane:
Kooperative stadtebauliche Entwicklungs-
arbeiten

Die Glattalbahn im Glattal, Perlenkette
an der Peripherie von R Kturi
und Neubaugebieten

Bauvorhaben: genehmigt
im Bau
konkrete Baugesuche

P, bt - I "

Quartierplane
Wettbewerbsperimeter
Studien Quartierstruktur
Entwicklungsgebiete

=
=
ﬁ Bestehende Bauten
=
=

Grunraumvernetzung, betroffene und
aufgewertete Anlagen

Park- und Gartenanlagen, Campus

neue oder erganzte Baumreihen

Die hn, eine eit
Linie mit durchgehender Gestaltung

3 Trassee, Hal
Briicken, Viadukte
Tunnel, Unterfuhrungen

see

geplante Erganzungen im Strassennetz

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2070)
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ANHANG 33B
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Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2070)
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ANHANG 33C

Verkehrsbetriebe Glattal AG-Ausziige Oberflichenplan / Kontext Privatplanungen

1 |
250 500 m

Privater GP MITTIM
Privater GP Richti-Areal

Privater GP Zwicky-Areal

Privater GP Giessen

QP Hochbord

L 1 |
@ 0 0.5 1km

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG [2070]
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ANHANG 34

Areal, Wallisellen / Diibendorf

Revidierter Privater Gestaltungsplan Zwicky
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ANHANG 35

Privater Gestaltungsplan Richti-Areal, Wallisellen

A

v

wrea
saaupioeiadn

Sunssayyasa aveupuoabizln N

(50 1uyasIang

wnelusssy
sutaupoeBa )

(573 3uunassbug]

Quelle: Gemeinde Wallisellen [2009]
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ANHANG 36

Verkehrsbetriebe Glattal AG / Gemeinde Wallisellen - «Masterplan Bahnhof Wallisellen» 2002

Richti-Areal

Wallisellen Bahnhof

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2002]
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ANHANG 37

Verkehrsbetriebe Glattal AG / Gemeinde Wallisellen - 2. «Masterplan Bahnhof Wallisellen» 2006
|

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2006)
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ANHANG 38

Verkehrsbetriebe Glattal AG / Gemeinde Wallisellen - «Masterplan Bahnhof Wallisellen» -

Plangenehmigungsverfahren 2006 / Nachtrag zu Plangenehmigungsverfahren 2002

uansis
BunBiwyauag

= Yoiasog
P
002’} L2 ¥00Z'1'12
ADd N 1biwysusg ADd Nunibiuysuag

RN Gee

usj|esi|lep joyuyeg:
#10)= {i/CS2p S a3

......

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2006)
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ANHANG 39

Gemeinde Wallisellen - Privater Gestaltungsplan MITTIM

“Buneseuuay, pun BunupIoWNEH 10 WY

Quelle: Gemeinde Wallisellen / Kanton Ziirich (2006/2007)
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ANHANG 40

Offentlicher Gestaltungsplan Zentrum
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ANHANG 41

Zonenplan Gemeinde Wallisellen 1993
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ANHANG 42

Zonenplan Gemeinde Wallisellen 2012
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ANHANG 43

Zonenplan Gemeinde Wallisellen -Teilrevision 2017
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ANHANG 44

Verkehrsbetriebe Glattal AG - Organigramm Planung/Projekt Glattalbahn

Systemersteller

L 5 Eidg. Departement fiir Umwelt, Volkswirtschaftsdirektion
g Verkehr, Energie und Kommunikation, des Kantons Ziirich,
§ Bundesamt fiir Verkehr (BAV) Ansprechstelle Zircher
%’ Verkehrsverbund ZVV
[ ]
N
I
VBG

Gesamtprojektleitung Gestaltung

Koordination
Strasseneigentimer
Koordination SBB

|

Projektmanagement
Land + Rechte
Experten + Spezialisten

5
[}
g [
Projektleitung Projektleitung
) TIEFBAUTEN BAHNTECHNIK
[s]
[ [ [ | I I
Projektleitung, Projektleitung, Projektleitung, Projektleitung, Projektleitung, Gleisoberbau
|| Projektierung, || Projektierung, || Projektierung, || Projektierung, | | Projektierung,
Bauleitung Bauleitung Bauleitung Bauleitung Bauleitung =
Energieversorgung
Tiefbau- Tiefoau- Tiefbau- Tiefbau- Tiefbau- e prm ﬁ
r Unternehmer r Unternehmer A Unternehmer r Unternehmer f Unternehmer = g g
H Kommunikations- @
anlagen ®
& Weitere Weitere Weitere Weitere Weitere Tl ion E
= N il q T a1 L 5 Q
g Beauftragte Beauftragte Beauftragte Beauftragte Beauftragte R ‘g
3 Objekt Objekt Obijekt Objekt Objekt Objekt g
g HERTI BAHNHOF VIADUKT DUBENDORF STETTBACH BAHNTECHNIK N
WALLISELLEN GLATTZENTRUM ]

Quelle: Verkehrsbetriebe Glattal AG (2071)
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ANHANG 45A

Auszug Regionaler Richtplan Region Limmattal 1997 - Siedlung und Landschaft (1:25'000)

Regionale
Inhalte

2=-1o Rl

Siedlung

Siedlungsgebiet

Bauentwicklungsgebiet
Arbeitsplatzgebiet

Mischgebiet

Gebiet fir 6ffentliche Bauten und Anlagen
Zentrumsgebiet

Zentrum

Schutzwiirdiges Ortsbild

Kulturobjekt / Einzelobjekt

Hohe bauliche Dichte

Niedrige bauliche Dichte

3N

0
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Landschaft

Landwirtschaftsgebiet

Fruchtfolgeflache

Allgemeines Erholungsgebiet

Besonderes Erholungsgebiet C

Festplatz, Sportanlage, Freibad und dergleichen
Besonderes Erholungsgebiet D
Familiengartenareal, Campingplatz und dergleichen

Naturschutzgebiet

Gruben- und Ruderalbiotop
Wiederherzustellendes Biotop
Aussichtspunkt

Naturobjekt

Okalogische Vernetzung

Landschafts-Férderungsgebiet

Gebiet fiir Ablagerung von unverschmutzten
Aushub- und Abraummaterial

Gebiet fir Materialgewinnung / Ablagerung von
unverschmutztem Aushub- und Abraummaterial

Deponiestandort

Wald

Gewasser

Quelle: Zircher Planungsgruppe Limmattal [1997]



ANHANG 45B

Auszug Regionaler Richtplan Region Limmattal 2009 - Verkehr (1:25'000)

SRS A AT

Verke hr — Bahnlinie einspurig
) — Bahnlinie doppel- oder mehrspurig
L ; i i
Festiegungen.  f nhafee e i Bahnlinie einspurig, Ausbau geplant
bestehend  geplant bostohond ~ geplant —
Hochleistungsstrasse == Bahnlinie doppel- oder mehrspurig, Ausbau geplant
; Bahntunnel, Ausb
Ausbau Hochleistungsstrasse : unnel, Ausbau
— mmmma — Hi 1 Verbir ® Station / Haltestelle
\\\ Siedunasorientierte o — —— Schmalspurbahn
i 1
Tunnel Hochleistungsstrasse - 9 H Haltestelle
Anschlussgleis
Ausbau Tunnel Hochleistungsstrasse i -
4 i Gliterumschlag
Tunnel Hauptverkehrsstrasse
[ : Bahnareal
Anschluss i
D — m— Buslinie
| Werknof
D — Aufzuhebende Buslinie
—— Bei Ersatz zur Umklassierung vorgesehen !
i L4 Umsteigehaltestelle
P (el Parkierungsanlage :
..... coaan Radweg H ‘
— H Regionsgrenze

I H Gemeindegrenze

Quelle: Zircher Planungsgruppe Limmattal (2009)
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ANHANG 45C

Auszug Regionaler Richtplan Region Limmattal Revision 2016 - Karte Siedlung und Landschaft (1:25'000)
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et W s i Siedlung Informationsinhalt
Siedlungsgebiet Materizlgewinnungsgebiet
Zentrumsgebiet — Wald

] Schulzwlirdiges Orisbild — Gewasser

] Arbeitsplatzgebiet — Landschatt (BLN), Moorlandschaft (ML) oder Auengebiet (AG) von nationaler Bedeutung

m Mischgebiet (Ubergeordnete Fesllegung)

[ ] Gebiiel fur dffentiche Bauten und Anlagen . Regionsgrenze

= Gebiet fur stark verkehrserzeugende Nutzungen — Gemeindegrenze

10N Eignungsgebiet fur Hochhauser

jnnj Hohe bauliche Dichte

111 Niedrige bauliche Dichte

5] Stand- und Durchgangsplatz fir Fahrende

Landschaft

im Ls
Ubriges Landwirtschaftsgebiet
Erholungsgebiet
Aussichtspunkt
Naturschutzgebiet (in Gewassern)
Gruben- und Ruderalbiotop
Naturschutzobjekie
Gewassemevitalisierung
Vernetzungskorridor
Landschaftsschutzgebiet
Landschaftsfarderungsgebiet
Landschaftsverbindung
Freihaltegebiet
Hochwasserriickhaltebecken
Ubriges Gebiet
Gebiet fiir i tion zur
Aufwertung See- bzw. Flussufer

Quelle: Zircher Planungsgruppe Limmattal (2016]
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ANHANG 46A

Auszug Regionaler Richtplantext Region Limmattal Revision 2016
Anzustrebende bauliche Dichte

ﬁ
' 'g{l!?%ﬂ

Vil P
A
4

"4
"

Zentrumsgebiet
Gebiet mit hoher Dichte

Gebiet mir niedriger
baulicher Dichte '

Quelle: Zircher Planungsgruppe Limmattal (2016]
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ANHANG 46B

Auszug Regionaler Richtplantext Region Limmattal Revision 2016
Dichtestufen (Képfe / ha BZ) Zielbild 2030 gemass Regio-ROK 2011

* Verkehr

hl - Sehr hohe Dichte

——— Hochlei mit Al
...... Hochleistungsstrasse Tunnelstrecke Hohe Dichte
Hauptverkehrsstrassen Mittlere Dichte
—— 5-Bahn-Netz - Geringe Dichte
...... 5-Bahn-Netz Tunnelstrecke Sehr geringe Dichte
Stadtbahn -
—@~— Bahnhafe mit Fernverkehrsanschluss a\;} Regional-/Stadtteilzentrum
—@— Haltestellen 5-Bahn Takt < 15min f.) Sub-fQuartierzentrum
—®— Haltestellen S-Bahn Takt 16-30min
Nutzungsschwerpunkte
Landschat |_‘_‘ Freizeit
- Siedlungserientierte Freirdume _7& Konsum
Landschaftsorientierte Freirdume L Arbeiten
1 Erholungsraume von iberregionaler LG Gesundheit
Bedeutung [ B ‘ Bildung

Perimeter Region

Quelle: Zircher Planungsgruppe Limmattal (2016]
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ANHANG 47

Auszug Kantonale Richtplankarte Kanton Aargau (1:50°000)
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Ortsbild von nationaler Bedeutung Kant. Interessengebiet fur Grundwasserschutzareal V 1.1
=

Ortsbild von regionaler Bedeutung

Weiler

Standort fir Nutzung hohes Verkehrsaufkommen
Golfplatz oder Freizeit - und Sportanlage
Strukturverbesserung

Niveauiibergangssanierung (Federfilhrung Strasse)
Eisenbahnhaltestelle oder Stationsausbaute
Anlage des kombinierten Verkehres

Anlage des kombinierten Verkehres (ausserhalb Kanton AG)
Niveaulbergangssanierung (Federfihrung Bahn)
Kraftwerke

Materialabbaugebiet

Deponie

Kantonaler Richtplan

R0 O0CNBOD@EDDO
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Weitere Gebiete und Zonen (Art. 18 RPG) liberlagert mit Fruchtfolgeflachen
=::]
Siedlungsgebiet S Richtplan
Siedlungsgebiet
kein Siedlungsgebiet (Auszonung)
Naturschutzgebiet v. k. B. im Wald (NkB) L 4.1 Richtplan

|

Waldausscheidung

|

Fruchtfolgeflache L 3.1 Richtplan
FFF1; FFF2

Landschaft L Richtplan
Landwirtschaftsgebiet
Schutz- und Naturschutzgebiet
Waldausscheidung

|
| Weitere Gebiete und Zonen (Art. 18 RPG)

Quelle: Kanton Aargau / a-gis (2017]
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Konzeptkarte Agglopark Limmattal
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Quelle: Kanton Aargau / Kanton Zirich et al. (2009)
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Zukunftsbild Agglomerationsprogramm Limmattal 2. Generation

’

/7

7/

bergdietikon

2 km

Landschaft

=
.|
TG

S

«Blaues Band» — Limmat mit angrenzenden Landschaftsraumen
«Griine Klammer» — Bewaldete Héhenzlige

Wald

Siedlungsgliedernde Landschaftsspangen

Urban geprégte Freiraumspangen

Siedlungs-, landschafts- und naturorientierte Freirdume
(Siedlungsbegrenzungen); siehe Teilbild «Landschaft»

Siedlung

Moderat veranderte Gebiete:
—in ihrer Struktur erhaltene, erneuerte Siedlungsgebiete
- einzelne Akzente durch punktuelle Verdichtungen
- Wohnen als gebietspragende Nutzung;
ruhiges Weohnen in attraktiver, landschaftlicher Umgebung
- OeV-Giiteklasse C/D

Deutlich veranderte Gebiete:

- verdichtete und erneuerte Gebiete sowie
weiter entwickelte Siedlungsgebiete

- unterschiedliche, gebietsprdgende Nutzungen
(Wohnen/Arbeiten/Mix) in einem attraktiv
gestalteten Umfeld
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unter-/ober-
gstringen

g

wm wm  Stark veranderte Gebiete/Zentrumsgebiete:
- umstrukturierte, stark verdichtete und erneuerte Gebiete
- urbane Mischnutzung mit hoher Siedlungs-,
Freiraum- und Infrastrukturqualitét

- OeV-Giiteklasse B/A
iy Spannungsbogen Schlieren — Dietikon — Spreitenbach:

- Dietikon als Zentrum; Schlieren und Spreitenbach als Subzentren
£y Orte/R&ume mit Unterstiitzungs- bzw. Ergénzungsfunktion
Verkehr
- =~ Bahn
[0 /O Haltestellen Fernverkehr und S-Bahn/S-Bahn
—— Stadtbahn/Tram

Limmattalbahn mit Haltestellen
== Hochleistungsstrassen mit Anschliissen
—— Hauptverkehrsstrassen
—— Verbindungsstrassen

® Multimodale Verkehrsdrehscheiben
m=== Rangierbahnhof Limmattal/Gateway Limmattal

mit optimiertem Larmschutz

Quelle: Kanton Aargau / Kanton Zirich (2012)
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Regionales Entwicklunsgkonzept (REK) Baden Regio
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= ™ Niederrohrdarf
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)
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v ® <
\ Bergdietikon © |
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b {
e T— . P/
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0 1 2km
Gebietskategorien Reglonale Nutzungsschwerpunkte
mage PS| Wirenii h Frelzeit
adan; mmaaﬂan Kantonaspital Baden; Asb Fornhungezamtnm e
3adon-Dattwil; Klostor wm:ngan aﬁm und Erhalungszontru Tﬁ“ 0 Versergung
(Wattingen); Slause Band Limmat; Einkauiszentren Spmlhnbem r Fahr
Wirenlos Q Arbeiten
Deuthch verdinderte Geblete: @ Gesundhelt
Zentrumsgsbiet (+ 14000 EW):
- stark umsticuriert, verdchiste und emeuerte Gatiota (B ] Bildung
L Kultur
urbane Entwicklungsachsen (+ 4000 EW):
- deutlich vardl\:hlm und emeusne Gebisle
- ov Ca Zentrenstruktur
Moderat verdnderte Gebiste: @]Je Reglonalzentrum / Net m
mndlm gepragte Entwicklungsachsen (+ 2000 EW):
in ihrer Strukjur erhaltene, erat emeuerte Gebiete o Subzentrum
mindestens OV - Giiteklasse D auf Haupterschliessungsachsen
[ ] Dorfzentrum
"Das Blaue Band" - Limmat mit angrenzenden
Landschaftsrumen
AN Lw Aare - Limmat - Reuss mit Orlentlerender Inhalt
ar !

—_—— - Bahnen (Femverkehr, S-Bahn)
'I'Gmna Landschaft" - Higelzlige, Wald, Siedlungs- und

—0— Hochleistungsstrassen mit Anschlissen
Gewasser

Quelle: Baden Regio (2013]
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Auszug aus Raumbeobachtung Limmattal (1:15°000)

Regensdart

e

gstringen

oy

s 1
"l'lll e

Planungs- und Bauenwiékluuu

F AL /
£l
o — 'I’
e — (2] Realsiert (ab2005); Konivote Planung,  Absicht; Idee;
» aﬂﬂ imBau; Bewiligt ~ Projekt Baugesuch  Swdie; Konzept
Einzelbauten

| - sm 1 3 ntsu Sy
| =] Neubau / Exsatzneubau (Situatian bekannt)
Neubau / Ersatzneutiau (Sitiation.
A ficht bekannt)
Umbau / Emauerung
Umstruidurierung

Neubebauung (Baufelder bakannt)

]
Noubsbaung (Baufelder nicht bekannt)

ezl zzA
.3 Infrastrukturen
=l

Bahn f Stadtbahn / Tram (offon / Obordeckt-
+oml . e unterirdisch) / Haltestelle
‘ l e e Bus [ Halestelle
ey o l“‘ g' G = Strasse (offen / Gberdeckt-unterirdisch) /
(X o Knoten
o S — Pt
ATk L] L - ol l
(S . —] Grlnraum
= W
bt === Gewdsser
tﬂ f
3 5 Kanlonsgrenze
A < Gemelndegrenze | Stadiiceisgrenze (Z0ilch)
-4 sl SRy ] Nichtsiedlu 1 gemiass Kantonalem Richiplart
- all v, ., ngegebie
i 3 A 4 £ ¥ 1wk
iy ooty - T !
i ST s 1 J Geviasser

Quelle: Planpartner AG (2013)
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Auszug aus Stadtebauliches Monitoring Limmattalbahn (1:5'000)

G { Eail A
Wl

Projekte
- Realisiert /im Bau
[T projektidee

Orientierender Inhalt
bestehendes Gebiius
I:‘ Grundstiicksgrenze
Gewiisser

Planungen

m Planungen

ER 1Dq Nummnrierunlthlm‘n‘g‘
(vgl.p

- Linienfithrung Limmattalbahn
mit Hal
@® ®  Betrachtungsperimeter (500 m)

‘Wohmzone 1-2 Vollgeschosse
Wohnzone 3-4 Vollgeschosse

SundmehrV
Mischzone 1-2 Vollgeschosse
Mischzone 2-3 Vollgeschosse

Mischzone 5 und mehr Voligeschosse
Schutz- und Erhaltungszone

Zone fiir 6ffentliche Bauten und Anlagen
Arbeitsplatzzone BMZ s 5 m2/m?
Arbeitsplatzzone BMZ > 5 m?/m?

Quelle: Baden Regio / Zircher Planungsgruppe Limmattal / Stadt Ziirich - sapartners (2013)
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Limmattalbahn AG - Auszug Ubersichtsplan Siedlung und Verkehr Limmattal (1:5000)

Bestehende Gebaude / im Bau

Entwicklung pamass Leitbild Gemeinde

Entwiddlung vorgeschlagen durch LTB / Q5M Gestaltung
Umstrukturierung vorgeschlagen durch LTB / QSM Gestaltung

Hechhduser bestehend / im Bau
Hochhauser beabsichtigt von Gemeinde

Hochhéuser vorgeschlagen durch LTB / Q5M Gestaltung

Baumkonzept LTE

Zu starkende Platze / Stadtraums

Raumilich wichtige Gebaudekante

Zu starkende Grin- / Freirdume

Linienfhrung LTB

Migliche Weiterflinrung LTE

Haltestellen LTE mit be dseitigen Fussibergangen
Einzugsgebist Haltestellen (Radius 400m)

Bahnhof S38
Umsteigemaglichket auf Bahn
Umsteigsméglichkeit auf Bus
Haltestelle mit Veloabstellplitzen

Anbindung Veloverkehr
Velo- und Fussgangemuerung
Fussgangerquerung

==

@ullu% Primare Quenverbindungen
Qranemmrensy Sekundare Querverbindungen
Guuncd Erganzung Strassennetz

-P Erganzung Erschiiessungsstrassen

Quelle: 10:8 Architekten [2017]
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Raumentwicklungskonzept Grenzraum Dietikon-Spreitenbach

Nu’a_u\’\g

gebauu®

£ sch\'\essung

Quelle: Kanton Aargau / Kanton Ziirich (2013]
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Raumliche Entwicklungsstrategie 2030, Karte Siedlung, Gemeinde Spreitenbach
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Quelle: Gemeinde Spreitenbach (2016]
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Ubersicht aktuelle Projekte Zentrum Stadt Schlieren

Kreal pavEriaken Bahnhofplatz / Gliterstrasse
Bahnhofstrasse
Platz / Strasse Geissweid

Limmattalbahn

Stadtparkgebiet
Kulturplatz und Stadtsaal

Park und Platz ineinander Stadtplatz mit Fliigel
fliessend Gemeindeplatz / Hochhaus
= = Limmattalbahn Alterszentrum

CooN GOV HWNKH

Erweiterung Stadtpark / Erschliessung

Quelle: Stadt Schlieren (2017)]
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Gesamtplan Stadtentwicklungskonzept [STEK) 2016 Stadt Schlieren

pEQIaLS 005__oo% O00E o0z

[ends
a||adex/ay2.ry
a|nyas

apNEQan sa13pU0sag

110 JaIapuosaq

QO*0600

411 2]123s23BH/A0YuYRE

1eyuIsSunIaRUa L0

1JBYISPUBT WNEJS|UGalT

N\

BWNEINPELS 3UIBUIBIS/AZIE|d

140dS/s)JB4/3WNEIUNID BUBGIN

B1N0J]|3UYISO|3A
Buniand aSnydm

Bunianbuyeg

KK

uaBunpuigiaasdue

uaguedsiand

teca

Pundyzod neqyany Jadnsiyduz)

r==1

U EsEEEEE

(w 005z 519) € 3110831®Y SNEH SIYOH
(w 0005 s19) z 2110331EY SNEYLIOH
(w 00’08 <) T 9110831EY SNEYYIOH
PjundydoH Jayd1neq
apneqadiey|os

afe|puey ul aqueyWNEY

JInmiuaysa) —_— y

aqURYWINEY AYISIIPEISIAUL

aydeysdun|pals

S
—
[ -

,
= l\ - .\. .
£ P B ——— -
oy _ e ——— || — Rmm
L N . T - < ; o
331s uejdjwesan - Ay T T O _Migr - 2

Quelle: Stadt Schlieren (2016)

172



ANHANG 57A

Leitbild Stadtboulevard Stadt Dietikon
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Hochhauskonzept Stadt Dietikon

nega § upy aerrene — -
Ly R L _g mtESN ook 08 o

BupJej3am 8p URA

WMQE UEIEIELW
sleIsayeRyuYes joyules
Funpuigga-A1 aFUSIM

wyegony

JySHian

addnuFwnes Jopo wnegozu3
aajewneg

JBSEEMan
pew [0

ziedpodg Yediaenty

assensian

aedsaniend sourap ‘nedion,
unpniswnesaly ssuan

addni3uwineg
LOUOEJB_QE_M_UEECWS **

a3j/Ewneg ApUBIALNLINNG  seeees
Jeww “yosidday yediperg
assensidney
agssneyn
pinalnog
Aejdiaiueny) 1aFnYsIm
uNOPANS
Aedipels sajenuaz

spuaBwinelald sa)aupioaiiaar

U YIIABQEBUNIYEISSNY  <eoee s
BEL0BANBUILAS SRR
SBLIBIYNS
Suey
‘opngqag apuspines spuayaseg [
sneyyocH SepuaLAlsag u
(9 & 518 £) JAIUEND BUINEWllId
(9 1) essensidnen siuIneqIyold
{0 g) assensIEney
1pEIS wpaUBSSENG B

9}

5]

*05100) HOBUSSSRIIG
9 0T < "SNEUUO0H 3

-js3q SiSeg Jne) w

eijpels Sunppguney

O 8 -9 sNey
souol 1onaFBunudis presanompeis
OAOT -8
SNEH 240U J21GaBsBUN LB 1T auepeIS l
DAGT-0T
FUn|yesSSNY B1EH0| "SNEYYD0H '
DAGT <
Sunenssny suposionn sauioon S
uaiyemaq
pun usfa|yd 'auny ul 311639
1peISUBLIED 1a10aT
-sBunpasyny pun -sEUNJYIPIBA
wruyuaTIpElS 181038
sBunlamny pun -sEUMyaIPIEA
18ienbipels ‘181998
SRuniamny pun SEUNIYIPIEA
1810835TUn|oImLT SBsS0ID
Bunuyoipisp pun FunpHomug
apuaie]

9T0C'9'9 '00S.L: T

ydazuoysneyyooH pun -sSunjyoipiap

uoxnalg pels

sneung

Quelle: Stadt Dietikon [2016]

174



i oy
/f./_ /
70
e A ,::
. 5_', 2

]
.,
0
2

ANHANG 58

Auszug Masterplan Niderfeld Stadt Dietikon
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Auszug Masterplan Zentrum Stadt Dietikon
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