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Der Auftrag

Die Fallstudie "Magadino-Ebene" ist Teil eines grosseren Forschungsprojekts mit dem Titel
.Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen «Lernen aus der Vergangenheit»",
das im Auftrag des Bundesamtes fuir Raumentwicklung durchgefiihrt wird. Dieses Projekt
zielt darauf ab aufzuzeigen, welche rdumlichen Auswirkungen Verkehrsinfrastrukturen tat-
sachlich haben. Dabei sollen verlassliche Hypothesen flr den Erfolg aktueller und kinftiger
Verkehrsplanungen auf allen Ebenen des politischen Handelns — lokal bis national — formu-
liert und verifiziert werden.

Zur Uberprifung der Methodologie, mit der die Wechselbeziehungen zwischen einem veran-
derten Verkehrsangebot und den rdumlichen Veranderungen des betroffenen Gebiets fest-
gestellt werden sollen, wurden Fallstudien ausgewahlt — darunter die Magadino-Ebene. Auf
sie wurde das vom Buro Giiller Glller entwickelte Analysemodell "Tripod" angewendet (Gul-
ler Guller architecture urbanism, ,Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen —
Lernen aus der Vergangenheit — Methodologische Vorstudie“, Bundesamt fir Raumentwick-
lung, Bern 2003).
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Die Ziele des Gesamtprojekts sind:

* Kennenlernen der Zusammenhange zwischen Verkehr und raumlicher Ordnung
» Effizienzsteigerung bei der Verkehrsplanung

* Optimierung der Raumplanungsinstrumente

Zwischen Verkehr und Raum besteht weder eine unmittelbare kausale Beziehung, noch ein
Automatismus der gegenseitigen Wirkungen. Qualitative und quantitative Veranderungen der
raumlichen Strukturen sind auch ohne Verdnderungen im Verkehrsinfrastrukturangebot mog-
lich. Ebenso kdnnen rdumliche Auswirkungen eines Infrastrukturausbaus verzégert auftreten
oder aber ganz ausbleiben. Anhand des Verkehrssystems allein kann also ein Wandel der
Strukturen und der rdumlichen Beziehungen nicht erklart werden, denn diese sind in starkem
Ausmass noch von anderen, verkehrsunabhdngigen Faktoren abhangig. Folgende Fragen
sind zu stellen: Welches ist die verkehrliche Ausgangslage? Wie gross ist das Entwicklungs-
potenzial des Gebiets? Wie hat sich dieses Uber die Zeit verandert resp. wie sind die ver-
schiedenen Akteure mit diesem Potenzial umgegangen?

Die ex post-Studie wird auf der Grundlage einer analytischen Struktur durchgefiihrt, mit der
die rdumliche Entwicklung eines Gebiets analysiert und erklart werden kann. Die veranderte
Attraktivitat als Siedlungsgebiet oder die tatsachlich erkannten Raumwirkungen einer Infra-
struktur werden als Wechselwirkung zwischen verschiedenen Faktoren, die nicht nur an den
Verkehr gebunden sind, erklart.

Diese Struktur, das so genannte ,Tripod®, bildet den analytischen Rahmen fur den Studien-

ablauf. Das , Tripod“ besteht aus drei Pfeilern:

* den Verkehrswirkungen (V): Veranderte Erreichbarkeit eines Gebiets in Bezug auf Zeit,
Kosten und Distanzen, direkte Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen (z.B. im Bereich
Umwelt);

* dem Potenzial (P): Voraussetzungen fur die lokale, regionale und allgemeine Entwicklung,
sozio-6konomischer Kontext, allgemeine makro-6konomische Bedingungen (Konjunktur,
Investitionsklima usw.);

* den Akteuren (A): Handlungen in Zusammenhang mit dem Infrastrukturausbau, politische
und planerische Festlegungen (Strategien, Konzepte, Planungsziele), Verhalten der In-
vestoren und der Immobilienunternehmer und -unternehmerinnen.

Im Fallbeispiel Magadino-Ebene lieferte das Modell “Tripod” das Schema fir eine quantitati-
ve Beschreibung der verschiedenen rdumlichen Auswirkungen auf der Grundlage der drei
Pfeiler (Verkehrsauswirkungen, Potenzial und Rolle der Akteure) und fir die Uberprifung der
verschiedenen Hypothesen bezlglich kausaler Zusammenhange.

Warum die Magadino-Ebene?

Die Magadino-Ebene liegt in der Mitte des Stadtedreiecks Lugano, Bellinzona und Locarno.
In der Magadino-Ebene grenzen Stadt und Land aneinander und Uberschneiden sich. Die
Ebene besteht aus bebauten Gebieten, die stark fragmentiert sind und zwischen denen land-
wirtschaftlich genutzte Flachen und Reste der urspringlichen Sumpflandschaft (Bolle di Ma-
gadino) liegen, die flr die Natur und die Landwirtschaft von grossem Wert sind.

Zwischen 1960 und 2000 stieg die Gesamtbevdlkerung der Gemeinden in der Magadino-
Ebene von 13'000 auf 29'000 Personen. Mit einer Zunahme von 125 % verzeichnete die Ma-
gadino-Ebene somit eine der grossten Wachstumsraten des Kantons Tessin.

In der gleichen Zeitspanne verdoppelte sich auch die Zahl der Arbeitplatze von etwa 4'250
auf etwa 8'500. Besonders auffallend sind dabei die Veranderungen der Wirtschaftsstruktur



mit einer Abnahme der Anteils des Primar- und des Sekundarsektors von 17% auf 9% resp.
von 54% auf 39 % und einer Zunahme des Anteils des Tertiarsektors von 29% auf 52%.

Industrie, Gewerbe, Grossverteiler und Logistik beanspruchen einen grossen Anteil der be-
baubaren Flachen. Ein weiterer betrachtlicher Teil der Siedlungsfliche wird von
Verkehrsinfrastrukturen eingenommen.

Der Tourismus spielt vor allem im westlichen Teil der Ebene eine bedeutende Rolle. Im Jahr
2000 wurden etwa 750'000 Ubernachtungen verzeichnet, rund 2/3 davon auf den Camping-
platzen von Tenero. Der Rest bestand vorwiegend aus Ubernachtungen in Ferienhdusern
und Zweitwohnungen.

Parallel zum Siedlungswachstum wurden auch die Verkehrswege weiterentwickelt. Allen
voran wurden die Kantonsstrassen ausgebaut, welche immer mehr Verkehr bewaltigen, der
durch die Doérfer und Wohngebiete fliesst.

In der Magadino-Ebene wurden im Verlauf der letzten Jahrzehnte verschiedene
Verkehrsinfrastrukturen gebaut, welche Einfluss auf das Gebiet besassen. Die Autobahn A2
mit dem Anschluss Camorino, ein Teilstliick der A13 mit dem Tunnel Mappo-Morettina und
der Anschluss an den Kreisel in der Nahe des Flugplatzes. Weitere wichtige geplante Projek-
te sind geplant, insbesondere die Fertigstellung der A13 zwischen dem Flugplatz und Camo-
rino, das Alptransit-Teilstlick zwischen Sementina und Camorino sowie der Ausbau des regi-
onalen Bahnangebots.

Aufgrund dieser Voraussetzungen ist die Magadino-Ebene eine interessante Fallstudie, die
zudem eine gewisse Komplexitat aufweist, was auf die Vielfaltigkeit der erstellten resp. ge-
planten Infrastrukturen, auf die unterschiedlichen externen Einflisse (mehrere stadtische Po-
le, Gotthardachse, Grenze zu ltalien) und auf die Wechselwirkung der dynamischen Raum-
entwicklungen auf lokaler/regionaler und Uberregionaler Ebene zuriickzufuhren ist. Das Ge-
biet ist ein Beispiel sowohl fir die Realitat der Stadtregion Tessin (Citta-Regione) als auch —
auf nationaler Ebene — fir die Realitat der "Zwischenstadt", d.h. derjenigen Raume, die zwi-
schen den Zentren liegen und infolge der periurbanen Entwicklung tiefgreifende Verande-
rungen durchmachen.

Raumliche Abgrenzung der Untersuchung

Das Untersuchungsgebiet der Studie entspricht dem Gebiet der Magadino-Ebene, wie es
im entsprechenden regionalen Objektblatt des kantonalen Richtplans definiert ist. Das Gebiet
wird im Norden und im Stden von den Bergwaldern begrenzt (und schliesst somit die Sied-
lungsgebiete am Hang mit ein), im Westen vom Lago Maggiore und im Osten von der Linie
welche die Flisse Morobbia und Riale di Sementina bilden.

Das Gebiet der Studie umfasst die Gemeinden Cadenazzo, Camorino, Contone, Cugnasco,
Gerra Verzasca Piano, Giubiasco (zum Teil), Gordola, Gudo, Lavertezzo Piano, Locarno
Piano, Magadino, Sementina, S. Antonino und Tenero.

Die Gemeinden Gerra Verzasca, Lavertezzo und Locarno haben je zwei getrennte Gebiete,
wovon eines sich auf der Magadinoebene befindet.

Ausserhalb des Untersuchungsperimeters wurden zwei Vergleichsgebiete betrachtet:
In unmittelbarer Nahe zum Untersuchungsperimeter wurden flr das Vergleichsgebiet Loso-

ne Daten zu Wohnsiedlungen, Tourismus und Detailhandel betrachtet. Ziel war es, die Aus-
wirkungen einer markanten Veranderung der Erreichbarkeiten, wie dies mit der Eréffnung



des Tunnels Mappo-Morettina im Jahre 1996 der Fall war, exemplarisch fir einen Raum in
unmittelbarer Ndhe zum Untersuchungsperimeter zu analysieren.

Daneben wurden ausfihrliche Daten fir die Vergleichsregion Frauenfeld-Kreuzlingen im
Kanton Thurgau gesammelt. Ziel war es, aufgrund der Analyse eines strukturell vergleich-
baren Gebiets fern des Untersuchuchsperimeters, wo die Strasseninfrastruktur bereits fertig-
gestellt ist (die Autobahn A7 zwischen Frauenfeld und Kreuzlingen), die méglichen Auswir-
kungen der Fertigstellung einer Strasseninfrastruktur innerhalb der Magadino-Ebene (der
Fertigstellung der A13 durch die Magadino-Ebene) zu beurteilen.

Die Untersuchungen (Sammeln von Daten, statistische Analysen, Interviews) wurden auf
verschiedenen Gebietsebenen durchgefliihrt: lokal auf der Gemeindeebene, fir vier Korridore
(Camorino — S. Antonino — Cadenazzo, Tenero — Gordola — Lavertezzo — Gerra — Verzasca
— Cugnasco, Magadino — Quartino — Contone und Gudo — Sementina), fir das Gebiet (die
Magadino-Ebene) sowie im Vergleich mit den beiden Agglomerationen von Bellinzona und
Locarno und mit dem Kanton Tessin.
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Raumplanerischer Bezug

Die untersuchten raumlichen Auswirkungen stehen in einem raumplanerischen Zusammen-
hang, der durch folgende Planungsdokumente gekennzeichnet ist:

* kantonaler Richtplan;

* regionale Objektblatter fur die Magadino-Ebene;

* kommunale Zonen- und Nutzungspléne.



Der kantonale Richtplan definiert die Politik des Kantons in Bezug auf die Férderung der
verschiedenen Regionen hinsichtlich ihrer spezifischen Funktion und der Hierarchie der
Zentren, wobei insbesondere die Angebote und die Infrastrukturen realisiert werden sollen,
die fur die zugewiesene Rolle unerldsslich sind, sei dies nun fir das kantonale Zentrum, die
Zentren von kantonaler Bedeutung, die regionalen und die untergeordneten regionalen Zent-
ren oder die einzelnen Gemeinden (Stadtregion Tessin). Der Richtplan ist folglich bestim-
mend fur die Dynamik der Uberregionalen Entwicklungen und der Beziehungen zwischen
den Regionen und den Zentren. Seit ein paar Jahren ist eine Uberlagerung des im Richtplan
vorgesehenen Konzepts der sich erganzenden Zentren und einer Zentrum-Peripherie-
Struktur, die von der starken Entwicklung des kantonalen Pols Lugano bestimmt wird, fest-
stellbar.

Die regionalen Objektblatter der Magadino-Ebene wurden erst kirzlich kantonal geneh-
migt, doch enthalten sie raumplanerische Konzepte, die bereits seit 1994 in den flir das Ge-
biet durchgefihrten Studien diskutiert wurden. In diesen Blattern wurden die zentralen Strei-
fen entlang des Flusses Ticino fir Landwirtschaft, freie Natur und Erholung vorgesehen so-
wie eine Konzentration der Bauzonen auf festgelegte Korridore entlang der Kantonsstrassen
und der Eisenbahn. Dabei sollten in erster Linie Aktivitdten und Dienstleistungen ausgebaut
werden, die von der zentralen Lage zwischen den Ubergeordneten Zentren ausserhalb des
Perimeters profitieren.

Die kommunalen Zonen- und Nutzungspldne legen die konkreten baulichen Mdglichkeiten
innerhalb des Gebiets fest. Es zeigt sich, dass in diesen Planen das Konzept der Siedlungs-
konzentration entlang den Korridoren am Rande der Magadino-Ebene im Wesentlichen res-
pektiert wird. Dieses Konzept wurde bereits 1973 eingefuhrt; die Schutzzonen wurden da-
mals auf der Grundlage des dringlichen Bundesbeschlusses von Februar 1973 festgelegt.
Dennoch war das bereitgestellte Angebot an Bauland deutlich grésser als die Nachfrage.
Mitte der 90er-Jahre waren 43.7 % der Baulandreserven noch ungenutzt.

Damit kann auch erklart werden, weshalb die Bauzonen nicht mehr wesentlich ausgedehnt
wurden. Fur unsere Studie bedeutet dies auch, dass die Zonen- und Nutzungspléane die
Siedlungsentwicklung weder bestimmt noch eingeschrankt haben.

Verschiedene Infrastrukturen wurden nur teilweise gebaut

In der Magadino-Ebene wurden die geplanten neuen Infrastrukturen und Angebote fiir den
Verkehr bis heute nur teilweise realisiert. Von der A13 wurde nur der Abschnitt vom Kreisel
in der Nahe des Flugplatzes bis Mappo gebaut, wo sich der Anschluss an den Tunnels Map-
po-Morettina und von Ascona befindt und auch im 6ffentlichen Verkehr wurde das Angebot
nicht erheblich erweitert.

Die Beschreibung der relevanten Infrastrukturprojekte umfasst daher sowohl Bauvorhaben,
die bereits umgesetzt wurden, als auch solche, die erst geplant sind und noch fertig gestellt
werden mussen.

In der Studie berlcksichtigt werden die nachstehend aufgefiihrten Projekte, die in direktem
Zusammenhang mit der Entwicklung des Verkehrsangebots innerhalb der Region stehen
oder die diese Entwicklung indirekt beeinflussen:

* Autobahn A2 (1980 Eréffnung des Gotthard-Autotunnels, 1984 Inbetriebnahme des Ab-
schnitts Rivera-Camorino mit der vollstandigen Inbetriebnahme des Autobahnanschlusses
von Camorino, 1986 Fertigstellung in der Leventina und in Rivera).



* Hauptverbindungsstrasse A13 Bellinzona-Locarno (1980 Erdffnung der neuen Briicke
Uber die Maggia zwischen Locarno und Ascona, 1991 Inbetriebnahme des Tunnels von
Ascona, 1996 Inbetriebnahme des Tunnels Mappo-Morettina)

* AlpTransit (Projekt in Vorbereitung)

* Regionaler Bahn- und Busbetrieb (1987 Taktfahrplan auf der SBB-Linie Bellinzona-
Locarno, 1996 direkte Busverbindung Bellinzona-Locarno, 1997 erweitertes Angebot der
Interregio-Ziige zwischen Bellinzona und Locarno sowie Einflihrung der Direktziige Luga-
no-Locarno).

Zu erwdhnen sind weiter die regionalen Verkehrspldne fur das Locarnese und das Val-
lemaggia (1998) sowie fur das Bellinzonese (2003).

Besser als mit Worten kdnnen die Ziele der Raum- und Verkehrsplanung anhand von zwei
Bildern zusammengefasst werden, die aus Dokumenten fir den Gebietsplan der Magadino-
Ebene stammen und welche die grundlegenden Konzepte der Richtplanung und die Ziele in
Zusammenhang mit der Verkehrsplanung zusammenfassen.

KANTONALER RICHTPLAN — GEBIETSPLAN DER MAGADINO-EBENE
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Quelle: Piano direttore Quelle: Piano direttore cantonale - Piano comprensoriale del Piano di
cantonale - Comprensorio Magadino, Rapporto esplicativo, settembre 2001
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Bezuglich der Magadino-Ebene kénnen die Ziele, die den vorgehend erwédhnten Projekten
und Planungen zugrunde liegen, folgendermassen zusammengefasst werden:

* Die Zentren Bellinzona (Verwaltung, Dienstleistungen) und Locarno (Tourismus,
Kultur und Mechatronik-Industrie) miissen ihre spezifische Eignung gegeniiber
dem kantonalen Hauptzentrum Lugano und anderen Zentren im Rahmen einer In-
tegration und gegenseitigen Vernetzung der verschiedenen Teile des Kantons
festigen (,,Stadtregion” Tessin).



* Die Gemeinden in der Magadino-Ebene miissen ihre spezifische Eignung als
Wohngebiete beibehalten, indem sie ihre eigenen Dienstleistungen mit denjenigen
der Kernstédte koordinieren und aufeinander abstimmen.

* Die extensiven Tétigkeiten in den Bereichen Dienstleistungen und Produktion miis-
sen in den dafiir vorgesehenen Zonen entlang der Bahn und den Hauptstrassen
angesiedelt werden, wobei darauf geachtet werden muss, dass bzgl. Verkehr und
Wohngebieten ein geniigender Ausgleich geschaffen wird.

* Der Bau von Siedlungen muss auf den Bereich an den Talseiten beschrdnkt wer-
den, damit das Gebiet in der Mitte der Ebene entlang des Flusses Ticino frei bleibt.

* Der zentrale Streifens in der Ebene (Parco del Piano di Magadino) muss als gros-
ses, zusammenhdngendes, naturbelassenes Gebiet entlang den beiden Ufern des
Flusses Ticino mit Fldchen fiir Landwirtschaft, freie Natur und Erholung aufgewer-
tet werden.

* Die neuen Verkehrswege, die es fiir die funktionale Integration der Stadtregion
braucht (AlpTransit, A13), miissen so realisiert werden, dass die negativen Wirkun-
gen auf den Raum (beanspruchtes Land, Trennwirkung, Ldrmimmissionen in den
Wohngebieten) méglichst gering ist.

* Der Verkehr auf den Kantonsstrassen durch die Ortschaften muss verringert und
ortsvertraglich gestaltet werden (Reduktion um 30-35 %).

* Der Anteil des offentlichen Verkehrs im Modal-Split muss entlang der wichtigsten
Korridore zwischen den Zen_gren erhoht werden, insbesondere auf der Strecke Bel-
linzona-Locarno (Ziel: 16 % OV-Anteil auf der Relation Bellinzona-Locarno).

* Die Ldrm- und Luftschadstoffimmissionen miissen im gesamten Gebiet reduziert
werden.

Direkte Auswirkungen der Verkehrsprojekte

Bevor die raumlichen Veranderungen in der Untersuchungsregion analysiert werden, wird
ein allgemeiner Uberblick Uber einige Indikatoren gegeben, die direkt von der Verkehrsent-
wicklung abhangig sind:

* Veranderung der Reisezeiten;
* Entwicklung der Isofonen (La&rmimmissionen);
* Entwicklung der Luftschadstoffimmissionen.

Bzgl. der Reisezeiten betreffen fir die Magadino-Ebene die wichtigsten Anderungen den
Bereich Strasse: Fir die Verbindung nach Lugano die Eréffnung der Autobahn A2 ber den
Ceneri im Jahre 1984, fur die Verbindung nach Locarno die Eréffnung des Tunnels Mappo-
Morettina im Jahre 1996.



VERANDERUNG DER REISEZEITEN FUR DEN MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR
VON LOCARNO IN RICHTUNG MAGADINO-EBENE 1990-2000 (MIT DEM TUNNEL
MAPPO-MORETTINA)
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AUSARBEITUNG: Brugnoli & Gottardi, auf der Grundlage des Verkehrsmodells des Kantons Tessin



VERANDERUNG DER REISEZEITEN FUR DEN MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR
VON LUGANO IN RICHTUNG MAGADINO-EBENE 1970-2000 (MIT DER AUTOBAHN
LUGANO NORD — CAMORINO)
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AUSARBEITUNG: Brugnoli & Gottardi, auf der Grundlage des Verkehrsmodells des Kantons Tessin

Im offentlichen Verkehr waren die Verbesserungen weniger ausgepragt. Immerhin konnte
in den vergangenen 10 Jahren durch fahrplanmassige und betriebliche Verbesserungen
beim Regionalverkehr eine Trendumkehr erreicht werden, mit einer spurbaren Zunahme
der Anzahl Personen, die auf der SBB-Linie Bellinzona-Locarno befdordert wurden.

Abschnitt Bellinzona — 1980 1990 2000

Locarno SBB

Beforderte Personen pro Tag 4’600 4’500 5’300
Quelle: SBB

In Bezug auf die Larmimmissionen verringerte die Eroffnung der neuen Autobahnabschnit-
te die Larmbelastung entlang den Achsen der Kantonsstrassen (geringe Reichweite, aber
grosse Anzahl betroffener Wohnungen). Diese Wirkung Uberlagert sich mit dem Rickgang,
der dank der Reduktion der Geschwindigkeiten eingetreten ist.

Die markanteste Verbesserung der Larmsituation wurde zwischen Gordola und Minusio dank
der Er6ffnung des Tunnels Mappo-Morettina erreicht. Sie fihrte zu einer deutlichen Ver-
schiebung der Isofonen in Richtung der Strassenachsen (um etwa 200 m innerhalb des Sied-
lungsgebiets und etwa 500 m ausserhalb).



Hingegen verursachen die neuen Autobahnabschnitte neue Larmimmissionen mit grossen
Reichweiten: Die Isofonen-Abstande zu den Achsen reichen fur die Empfindlichkeitsstufe ES
2 von rund 2000 m fur die Autostrasse A13 bis zu 3-4 km fir die Autobahn Uber den Ceneri.

Trotz der allgemeinen Verkehrszunahme haben die Luftschadstoffimmissionen dank der
Erneuerung des Fahrzeugparks und der Einflhrung von weniger schadlichen Treibstoffen
abgenommen. Einige Indikatoren (Ozon, Stickstoffdioxid, Feinstaub) Gbersteigen jedoch wei-
terhin Uber langere Zeitrdume hinweg die Grenzwerte, welche in der Luftreinhalteverordnung
festgelegt sind.

Dynamik auf Uberregionaler Ebene —
Starkung des Hauptzentrums Lugano

Die raumliche Verteilung der wirtschaftlichen und sozialen Aktivitdten auf der lokalen Ebene
steht in Wechselwirkung mit Prozessen auf der Uberregionalen Ebene. Die wichtigsten As-
pekte dieser Ubergeordneten Prozesse mit Auswirkungen auf den Kanton Tessin sind:

* Die allgemeine Attraktivitdt des Kantons im Vergleich zu anderen Regionen aufgrund der
Tatsache, dass er an der Gotthardachse liegt;

e Der "Grenzeffekt";

* Die laufenden Prozesse der funktionalen Spezialisierung zwischen den verschiedenen
Regionen des Kantons.

Die historische Rolle der Eisenbahn- und Strassenverbindungen auf der Gotthardachse als
Faktoren der sozio-Okonomischen Entwicklung des Kantons und insbesondere der direkt
durchquerten Regionen muss nicht weiter erlautert werden.

Innerhalb des Kantons wirkte sich die vorteilhafte Lage des Tessins von Region zu Region
unterschiedlich aus. Im Besonderen ist der Prozess zu erwdhnen, der ausgehend von den
Knoten des Eisenbahn- und Strassennetzes zur Bildung von kleinen Zentren und mit deren
Wachstum zur Bildung von Agglomerationen flhrte, die sich in der Folge auf das umliegende
Gebiet ausdehnten.

Die Magadino-Ebene wurde im Verlauf der Untersuchungsperiode nach und nach in das
Wachstum der Agglomerationen der beiden benachbarten Zentren Locarno und Bellinzona
einbezogen. Im Rahmen des dynamischen Wachstums dieser beiden Agglomerationen ent-
wickelten sich in der Magadino-Ebene entsprechend deren raumlicher Lage insbesondere
Wohnnutzungen sowie industrielle und gewerbliche Aktivitaten. Zudem trugen der See und
die Nahe zum touristischen Pol Locarno-Ascona im westlichen Teil zur Entstehung eines
Tourismussektors bei.

Zurzeit zeichnet sich ein Prozess mit den folgenden Charakteristika ab:

* Die Stadt Lugano weist das schnellste Wachstum aller Wirtschaftsfaktoren auf und spe-
zialisiert sich zunehmend auch auf solche Aktivitaten, die frlher anderen Zentren des
Kantons eigen waren (6ffentliche Verwaltung, Bildung, kulturelle Aktivitaten);

* Als Folge davon verandern sich die Pendlerstrdme, wobei eine Zunahme der Stréme zwi-
schen den Zentren zu verzeichnen ist;

* Parallel dazu verandern sich die Beziehungen der einzelnen Gemeinden je nach ihrer
geografischen Lage. Viele Gemeinden sind zunehmend nicht mehr nur auf das benach-
barte Zentrum, sondern auch auf andere, weiter entfernt liegende Zentren ausgerichtet.
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Zusammenfassung der allgemeinen Analyse der Ursache-
Wirkungs-Beziehungen — die Verkehrsinfrastrukturen unterstut-
zen den Entwicklungstrend

Wahrend der Untersuchungsperiode gab es in der Magadino-Ebene im Bereich des Ver-
kehrsangebots und der Reisezeiten zwischen den Zentren Locarno und Bellinzona keine
grundlegenden Anderungen.

Der Bau des Tunnels Mappo-Morettina mit dem neuen HLS-Abschnitt zwischen Mappo
und dem Flugplatz war der wichtigste infrastrukturelle Eingriff. Dieser Ausbau der West-Ost-
Verbindung trug dazu bei, dass sich die Wirkungen der Suburbanisierung gleichmassi-
ger auf die gesamte Magadino-Ebene verteilten. Gebiete wie Magadino-Quartino, Conto-
ne, Gudo, Cugnasco, Gerra Piano und Lavertezzo Piano lagen urspringlich weit weg vom
Zentrum Locarno. Heute sind die Erreichbarkeitsbedingungen praktisch die gleichen wie fir
Tenero und Gordola. Daher kann man annehmen, dass der Effekt der neuen Infrastruktur
nicht darin bestand, Unterschiede hervorzurufen, sondern vielmehr verhinderte, dass sich die
aufgrund der vorher sehr unterschiedlichen Erreichbarkeitsbedingungen bestehenden Unter-
schiede insbesondere im Siedlungsbereich noch weiter verscharften.

Bericksichtigt werden muss zudem, dass gemass den Pendlerdaten heute im Vergleich zu
1970 bedeutend mehr Zeit fir die Mobilitdt aufgewendet wird, was zu grésseren Pendlerdis-
tanzen im Gebiet fuhrt, selbst wenn keine deutlichen Verbesserungen bei den Reisezeiten
eintreten.

Die geltende Raumplanung bewirkt, dass sich dieses einheitliche Wachstum auf beiden Sei-
ten auf das Gebiet beschrankt, das innerhalb der Grenzen liegt, welche die Zonen am Fuss
der Berge und am Rand der Ebene bilden. Wegen der Uberdimensionierung des Flachenan-
gebots in den Zonen- und Nutzungsplanen fehlt bei der Verteilung der Siedlungen innerhalb
des Baugebiets zum Teil eine Ausrichtung auf qualitative Ziele (zum Beispiel dichtere Be-
siedlung in der Nahe der Haltestellen von 6ffentlichen Verkehrsmitteln).

Im Vergleichsgebiet Losone ist der Bau von Einkaufszentren auch darauf zurickzufthren,
dass die potenzielle Kundschaft durch die Ausdehnung des Einzugsgebiets in Richtung Ma-
gadino-Ebene und Bellinzona zugenommen hat. Fir die Wohngebiete und die anderen
Dienstleistungen wurden die Auswirkungen des Tunnels wahrscheinlich durch den Prozess
der Integration von Losone in den Entwicklungspol Locarno Uberdeckt. Die Ansiedlung von
Industriebetrieben in diesem Gebiet erfolgte schon vor der Eréffnung des Tunnels. Der
Hauptfaktor fur die Standortwahl war die Verfugbarkeit von Arbeitskraften aus den grenzna-
hen italienischen Gebieten des Langensees, des Val Vigezzo und des Val d'Ossola.

Der Riickgang der touristischen Ubernachtungen widerspiegelt eine ganze Reihe allge-
meiner struktureller Faktoren und Marktfaktoren, die flir den Kanton und die Schweiz ge-
nerell gelten und nicht auf spezifische Faktoren in Zusammenhang mit dem regionalen Ver-
kehrssystem zurtickzufuhren sind. Einen Einfluss auf den Tourismus hatten héchstens ver-
anderte Erreichbarkeitsbedingungen auf Gberregionaler Ebene: Ein Faktor war die Eréffnung
des Gotthardtunnels, die eine Zunahme an Zweitwohnungen im Gebiet des Lago Maggiore,
aber auch an den Hanglagen der rechten Talseite bewirkte. Der Gotthardtunnel fihrte zudem
zu einer erhohten Besucherfrequenz auch ausserhalb der Hochsaison, wobei jedoch die
durchschnittliche Aufenthaltsdauer abnahm. Ein weiterer Faktor ist die durch den Ausbau
des Autobahnnetzes in Sldeuropa entstandene bessere Erreichbarkeit alternativer touristi-
scher Ziele. Diese Ziele sind heute eine Konkurrenz zum traditionellen Tourismusmarkt des
Lago Maggiore.
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Was die Daten deutlich zeigen, ist eine Tendenz hin zu einer Spezialisierung der Tatigkei-
ten im Korridor Cadenazzo — S. Antonino und Camorino (Logistik, grosse Verkaufsflachen,
offentliche Verwaltung) sowie in den letzten 10 Jahren mehr Dynamik beim Kauf und Verkauf
von Grundstliicken und Wohnbauten in S. Antonino und Sementina.

Diese Wirkungen missen in Zusammenhang mit einer dynamischen Veranderung der
Spezialisierung auf kantonaler Ebene betrachtet werden, die zunehmend Aktivitdten der
Zentren Bellinzona und Locarno Richtung Lugano verschiebt und indirekt auch die Magadi-
no-Ebene beeinflusst. Im Zuge dieser Entwicklung beginnt Lugano immer mehr zentrale
Funktionen und Pendlerverbindungen auf sich zu ziehen, die urspringlich auf andere Zent-
ren und suburbane Gebiete des Sopraceneri und des Mendisiotto ausgerichtet waren und
die eigentlich ausserhalb des natlrlichen Einzugsgebiets von Lugano liegen. Die neuen Akti-
vitdten, die in der Magadino-Ebene entstehen, sind daher heute nicht mehr nur eine Folge
der Suburbanisierung innerhalb der Agglomerationen Bellinzona und Locarno, sondern sind,
je langer je mehr, ins Netz einer kantonsweiten Umverteilung von Funktionen eingebunden.

Dieses Phanomen wird dadurch verstarkt, dass die Reisezeiten mit der Inbetriebnahme der
Autobahn zwischen dem Valle Vedeggio und der Magadino-Ebene verkiirzt wurden. Dies er-
klart die besondere Dynamik in den Gebieten in der Nahe des Autobahnanschlusses von
Bellinzona Sud, wo infolge eines grossen Angebots an Bauland zudem die Bodenpreise we-
niger rasch stiegen als in Nahe des Lago Maggiore. Dieser Spezialisierungsprozess wurde
zusatzlich dadurch unterstitzt, dass der Staat in Camorino wichtige 6ffentliche Dienste von
kantonalem Interesse ansiedelte.

Analyse der Vergleichsregion Frauenfeld-Kreuzlingen —
Gebiet, in dem eine Autobahn bereits in Betrieb ist

Die Analyse der von der Magadino- Ebene véllig unabhangigen Vergleichsregion Frauenfeld-
Kreuzlingen dient namentlich dazu, die potenziellen Auswirkungen der geplanten neuen
Autostrasse A13 zwischen Camorino und dem kantonalen Flugplatz zu untersuchen. Die
Region Frauenfeld-Kreuzlingen wurde ausgewahlt, weil sie eine ahnliche raumliche, de-
mographische und wirtschaftliche Struktur aufweist wie das Gebiet, in dem die Magadino-
Ebene und die Zentren Locarno und Bellinzona liegen. Sie unterscheidet sich vom Untersu-
chungsgebiet hingegen darin, dass die neue Verkehrsinfrastruktur (die Autobahn A 7) bereits
vor einiger Zeit in Betrieb genommen wurde und allfallige Auswirkungen auf die Raumstruk-
turen untersucht werden kdnnen.

Beim Vergleich der Region Frauenfeld-Kreuzlingen mit der Magadino-Ebene kdnnen die fol-

genden strukturellen Ahnlichkeiten festgestellt werden:

* Sowohl die Magadino-Ebene als auch die Region Frauenfeld-Kreuzlingen liegen im Ein-
flussbereich eines Wirtschaftszentrums, das deutlich starker ist (die Metropolitanregionen
Zirich respektive Lugano);

* bei beiden Regionen liegt am einen Ende ein Kantonshauptort (Einfluss der 6ffentlichen
Institutionen) von vergleichbarer Grésse (Frauenfeld respektive Bellinzona);

* am anderen Ende befindet sich ein Zentrum von geringerer Bedeutung (Kreuzlingen re-

spektive Locarno);

beide Regionen liegen in der Nahe der Landesgrenze;

beide Regionen werden von einer bedeutenden Verkehrsachse tangiert (A1 und A2);

die Eisenbahnerschliessung ist in beiden Gebieten nicht besonders gut;

die Gebiete zwischen den Zentren bestehen aus landwirtschaftlichen Flachen und exten-

siv genutzten Bauzonen.
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Wie oben beschrieben wurde, sind die Strassennetze der beiden Regionen hingegen sehr
unterschiedlich. Die Region Frauenfeld-Kreuzlingen ist durch die A7 (zuséatzlich zur alten
Kantonsstrasse) gut erschlossen, wahrend die A13 in der Magadino-Ebene noch unvollstan-
dig ist. Mit der Fertigstellung der A13 wird sich die Strassenerschliessung angleichen.
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Generell konnten in der Vergleichsregion nur geringe raumliche Auswirkungen der Autobahn
A7 festgestellt werden. Dieses Ergebnis kann auf die Magadino-Ebene Ubertragen werden.
Man kann davon ausgehen, dass auch hier die Fertigstellung der A13 die Entwicklung nur
punktuell entscheidend beeinflussen wird.

Das zentrale Ergebnis der Analyse der Vergleichsregion besteht sicher in der Feststellung,
dass sich die Auswirkungen der A7 auf den westlichen Teil des Untersuchungsgebiets be-
schrankten, den Teil also, der am nachsten beim Wirtschaftszentrum Zirich liegt. Dies zeigt
sich insbesondere in der Zunahme der Pendlerstrome und in den Entwicklungen rund um die
Autobahnanschlisse.

Ubertragt man dieses Ergebnis auf die Magadino-Ebene, kdnnte man daraus den Schluss
ziehen, dass die Fertigstellung der A13 insbesondere Auswirkungen auf den &stlichen Teil
der Magadino-Ebene haben wird, wahrend der westliche Teil und Locarno weniger davon
beeinflusst werden wird. Hier stellt sich jedoch die Frage, ob die Ergebnisse der Analyse der
Vergleichsregion tatsachlich vollstandig auf die Magadino-Ebene Ubertragen werden kénnen.
Trotz der starken strukturellen Ahnlichkeiten weisen die Pendlerstrome in den beiden Regio-
nen namlich auch deutliche Unterschiede auf.

Waéhrend das Wirtschaftszentrum Lugano von allen Teilen der Magadino-Ebene innerhalb

einer halben Stunde erreichbar ist, liegt in der Vergleichsregion nur der westliche Teil ahnlich
nahe dem Wirtschaftszentrum Zirich. Der Grund fir die fehlenden Auswirkungen der A7 auf
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die dstlichen Teile des Referenzgebiets ist daher in der flir grosse Pendlerstréme zu grossen
Distanz von Zirich zu vermuten. Folglich ist es gut moglich, dass bei einem Ausbau der A13
nicht nur der dstliche Teil der Magadino-Ebene, sondern auch Locarno und der westliche Teil
einem verstarkten Einfluss von Lugano in Bezug auf die Pendlerstrome ausgesetzt sein wer-
den.

Eine weitere Erkenntnis aus der Vergleichsregion war, dass die Autobahnverbindung min-
destens die Voraussetzungen schafft, welche sich die lokalen Akteure mit einer zielgerichte-
ten Raumplanungspolitik zu Nutze machen kdnnen. Dies zeigt sich im erfolgreichen Marke-
ting der Stadt Frauenfeld mit dem Ziel, neue Aktivitaten anzuziehen (und den Vorteil der Na-
he zu den Wirtschaftszentren Winterthur und Zirich auszuspielen). Und auch Kreuzlingen ist
in gewisser Weise ein Beispiel fur den Einfluss der Akteure, denn es gelang der Stadt, die
negativen Auswirkungen eines langfristigen wirtschaftlichen Strukturwandels auszugleichen,
indem die Stadt die Vorteile der Nahe zu Deutschland zu nutzen wusste und Firmen aus
dem slddeutschen Raum anziehen konnte.

Die restriktive Politik des Kantons Thurgau bei der Ausweitung der Bauzonen hat ferner ge-
zeigt, dass die planerischen Mittel durchaus vorhanden sind um zu vermeiden, dass sich
Siedlungen und Aktivitaten, die durch verbesserten Verkehrsinfrastrukturen angezogen wer-
den, dispers Uber das ganze Gebiet verteilen. Wichtig sind gezielte Entwicklungsimpulse auf
klar begrenzte Flachen. Aus diesem Gesichtspunkt kommt den Industrie- und Gewerbezo-
nen rund um die Autobahnanschlisse eine wichtige strategische Rolle zu.

Interviews mit verschiedenen Akteuren der Raumentwicklung

Politische Akteure

Ziel der Interviews mit den politischen Akteuren war es zu ermitteln, welche Entscheidungs-
prozesse fur die Beschlisse im Bereich der Planung auf regionaler und kommunaler Ebene
bestimmend waren und welche Griinde die Umsetzung einer aktiveren Raumplanung ver-
hinderten.

Aus den Gesprachen mit den politischen Akteuren sind — auch bei unterschiedlichen Stand-
punkten — die folgenden Aussagen hervorzuheben, die flr unsere Studie von Bedeutung
sind:

* Die Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen wird im Vergleich zum allgemeinen
Entwicklungstrend als untergeordnet wahrgenommen;

* Die Siedlungsentwicklung wird im Allgemeinen negativ bewertet; im Wesentlichen
auch von denjenigen, die sagen, dass es ,noch schlimmer hatte sein kénnen";

* Die zunehmend aktive und konstruktive Rolle des Kantons bei der Anerkennung der
grundlegenden Probleme (disperse Siedlungsentwicklung, fehlende Koordination zwi-
schen den Gemeinden, Notwendigkeit regionaler Infrastrukturen), auch wenn die gesetzli-
chen Grundlagen fehlten, um frihzeitig eingreifen zu kénnen (Baugesetz mit beschrankter
Wirkungskraft aus dem Jahre 1973, Verordnung erst im Jahre 1980); Der Kanton hatte
gegenuber den Gemeinden nicht genligend Gewicht bei der Ausarbeitung der Zonen- und
Nutzungsplane der ersten Generation. Langfristig hat die vom Kanton unterstitzte Sensi-
bilisierungsarbeit dennoch Friichte getragen, indem ein besseres Bewusstsein fur den
Raum, die Umwelt und eine nachhaltige Entwicklung geférdert wurden;

* Die Rolle der Gemeinden bei der Verhinderung einer ungeordneten Siedlungsentwick-
lung wird als ungeniigend und wenig ausgepragt beurteilt. Abgesehen vom allgemei-
nen Hinweis auf die Anstrengungen des Kantons, Ende der 60er-Jahre/Anfang der 70er-
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Jahre ein Gesetz sowie lokale und regionale Planungsinstrumente einzuflhren, trotz
gezieltem Nachfragen keine Beispiele fur konkrete Initiativen auf Gemeindeebene ge-
nannt, um hinsichtlich Beschrankung und Lenkung der Siedlungsentwicklung eine aktivere
und konstruktivere Planung zu erreichen.

Immobilienunternehmer

Ziel der Interviews mit den Immobilienunternehmerinnen war es zu ermitteln, welches die
Grinde sind fur die mit statistischen Daten nachgewiesene Attraktivitat verschiedener Teile
der Magadino-Ebene flr den Bau von Wohnhausern und Gewerbebauten. Indirekt konnte
damit auch geprift werden, ob die politischen Behdrden bei dieser Entwicklung eine Rolle
gespielt haben und wenn ja, worin sie bestanden hat.

Die zentrale Antwort, welche die Gesprache mit den Immobilienunternehmerinnen hervor-
brachte, war die Bestatigung, dass sich die Initiatoren von Einkaufs-, Gewerbe- und
Verwaltungszentren der strategischen Lage der Magadino-Ebene (und insbesondere
der linken Talseite) in Bezug auf die urbane Entwicklung des gesamten Kantons
eindeutig bewusst waren.

Handels- und Industrieunternehmer

Ziel der Interviews war es zu ermitteln, was die Grinde fir die Attraktivitat des Standorts
Magadino-Ebene im Allgemeinen und fir gewisse spezifische wirtschaftliche Tatigkeiten im
Besonderen sind. Indirekt konnte somit auch geprift werden, ob die politischen Behdrden bei
dieser Entwicklung eine Rolle spielten und wenn ja, worin sie lag.

Fasst man die Ergebnisse der Gesprache zusammen, ergeben sich die folgenden Stand-

punkte:

* Die Verkehrsinfrastrukturen sind zwar eine notwendige Voraussetzung, gentigen jedoch
nicht, um die Ansiedlung logistischer Aktivitaten und grosser Verkaufsflachen zu erklaren.

* In der Magadino-Ebene stehen die Art der logistischen Aktivitaten und die geschaftlichen
Tatigkeiten weiterhin in engem Verhaltnis zueinander.

* Die Wirkungen der Bahninfrastruktur und der Strasse waren sowohl in der Art als auch in
ihrem zeitlichen Auftreten unterschiedlich.

* Die neuen Infrastrukturen (Autobahnanschluss, Tunnel Mappo-Morettina) hatten keinen
speziellen Einfluss auf die Entwicklung der untersuchten Wirtschaftsaktivitaten; allenfalls
trugen sie dazu bei, dass die laufende Entwicklung weiterging oder verstarkt wurde.

Zusammenfassung der raumlichen Auswirkungen — 11 Thesen

1. Die Raum- und Siedlungsentwicklung der Magadino-Ebene wurde weniger von den
Verkehrsinfrastrukturen, die auf ihrem Gebiet realisiert wurden, als vielmehr von den
ausseren Einflussen bestimmt: aus dstlicher Richtung von der Eisenbahnachse und
hauptsachlich der Gotthard-Autobahn, in zweiter Linie vom stadtischen Pol Bellinzo-
na; aus dem Westen von dem Zentrum Locarno und hauptsachlich von der touristi-
schen Attraktivitat der Uferzonen des Lago Maggiore. Neben den beiden anliegenden
Zentren Bellinzona und Locarno beginnt auch die Vernetzung der Zentren und Regi-
onen auf kantonaler Ebene mit dem Einfluss des Hauptzentrums Lugano eine zu-
nehmende Rolle zu spielen.
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Das ausreichende Flachenangebot infolge einer allzu grossziigigen Begrenzung der
Bauzonen in den Zonen- und Nutzungsplanen erster Generation war der Hauptfaktor
fur die Entstehung extensiver Strukturen die nicht mit den stadtischen Strukturen in-
nerhalb der beiden angrenzenden Agglomerationen kompatibel waren (Industrie,
Grossverteiler, Einkaufszentren, Logistik). Die Lage zwischen den drei Zentren ver-
starkte diese Tendenz, da das Einzugsgebiet zahlreicher Dienstleistungen (z. B. Ein-
kaufzentren in S. Antonino) die gesamte Stadtregion Tessin (citta-regione) umfasst.

Der Autobahnanschluss im Zentrum des Tessiner Stadtesystems sowie das reichli-
che Angebot an flachem Bauland férderte in Camorino die Ansiedlung von o6ffentli-
chen und privaten Dienstleistungen mit kantonsweiter Ausstrahlung, was das
Abwandern der flachenextensiven Nutzungen aus dem Zentrum Bellinzonas verstarkte
(vgl. These 1). Die Intensitat und die Qualitat der Siedlungsentwicklung in den Indust-
rie- und Gewerbezonen sowie im Dienstleistungssektor zwischen Camorino und Ca-
denazzo zeigt, dass auch dort ein Prozess im Gang ist, bei dem eine Spezialisie-
rung auf Aktivitdten von kantonaler Bedeutung stattfindet (nicht mehr nur am Rand
und daher nicht nur in Abhangigkeit von Bellinzona).

Historisch gesehen geht der Beginn der Logistikaktivitdten in der Gegend von Ca-
denazzo auf eine private Initiative in den 1960er-Jahren zurlick, die ein zuséatzliches
logistisches Zentrum zu Chiasso schaffen und den intensiven Nord-Sud-Verkehr nut-
zen wollte. Die spatere Entwicklung beschrankte sich hauptsachlich auf die Funktion
der Guterverteilung. Sie trat ein, als sich die urspriingliche Strategie als Gberholt her-
ausstellte und wurde von zwei Faktoren beglnstigt: die Nahe des Autobahnan-
schlusses und der Eisenbahninfrastrukturen (Nahe zur Hauptabzweigung der Gott-
hardlinie nach Sidden in Richtung Bellinzona-Lugano-Chiasso und Bellinzona-Luino)
und die zentrale Lage der Magadino-Ebene in Bezug auf das Tessiner Einzugsge-
biet.

Hinsichtlich der Erreichbarkeit sowohl von der Gotthardachse als auch von den exter-
nen Zentren sind keine wesentlichen Unterschiede zwischen den verschiedenen Teilen
der Magadino-Ebene feststellbar. Die unterschiedliche Intensitat der Siedlungs-
entwicklung wird von den verschiedenen raumlichen Grundvoraussetzungen be-
stimmt: Industrie, Handel und Logistik entlang des linken, sudlichen Teils mit wenig
Sonne respektive Wohngebiete an den sonnigen Hangen des rechten, nérdlichen Teils
der Ebene. Nach 1990 holte die Wohnbauentwicklung auf der linken Talseite je-
doch auf, was auf das gréssere Angebot an Flachen zu tieferen Bodenpreisen zurlick-
zufihren ist. Die Auswirkungen der Verbindungsstrasse A13 (Tunnel Mappo-
Morettina und neuer Abschnitt bis zum Flugplatz) zeigen sich in einer homogeneren
Verteilung der suburbanen Wohnbauentwicklung in der gesamten Magadino-Ebene.

Der Tunnel Mappo-Morettina entlastete den Verkehr auf der Achse zwischen Lo-
carno und Gordola. Dieser Rickgang wurde jedoch durch eine allgemeine Ver-
kehrszunahme, die auf das erhohte Verkehrsaufkommen zwischen dem Zentrum und
der Magadino-Ebene zurlckzufiihren ist, teilweise wieder zunichte gemacht.

Durch den Tunnel Mappo-Morettina wurden insbesondere die Erreichbarkeitsbedin-
gungen fur den Bereich westlich von Locarno in Bezug auf das restliche Kantonsgebiet
wesentlich verbessert; die Entwicklung von Handel und Gewerbe im Gebiet von
Ascona-Losone sowie die Wohnbauentwicklung in Losone und in den Terre di Pede-
monte und in der Bassa Vallemaggia wurde dadurch geférdert.

Die tourismusbezogene Siedlungsentwicklung scheint im Vergleich zur Entwicklung

des Wohnraums und des produzierenden Gewerbes von den Erreichbarkeitsbedin-
gungen weniger beeinflusst worden zu sein. Der Reiz der flr den Tourismus mass-
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gebenden Grundressourcen (der See, die Landschaft, die Natur) und der sekundaren
Ressourcen (die Zentren, die Dienstleistungen im Tourismusbereich, das Erholungs-
und Freizeitangebot) scheinen gréssere Wirkungen zu haben. Die Eréffnung des Gott-
hard-Strassentunnels (1980) war jedoch von einer Zunahme der Zweitwohnungen
begleitet. Gleichzeitig nahm ab diesem Zeitpunkt die Aufenthaltsdauer ab, doch er-
héhte sich die Besuchsfrequenz und die Ferienaufenthalte verteilten sich gleichmassi-
ger aufs ganze Jahr.

Die Veranderungen bei der Nutzung des Nichtbaugebietes (landwirtschaftliche Fla-
chen, naturbelassene Gebiete), insbesondere die Veranderungen in der landwirtschaft-
lichen Bodennutzung und die Entstehung von wilden Deponien, scheinen in erster Linie
von strukturelle Veranderungen im weltweiten Landwirtschaftsmarkt bestimmt zu sein.
Ein direkter Bezug zu den Erreichbarkeitsbedingungen im Zusammenhang mit den Inf-
rastrukturen von regionaler Bedeutung scheint nicht zu bestehen.

Das verbesserte Eisenbahnangebot hatte vor allem bedeutende Auswirkungen auf
die Verbindungen zwischen den Zentren und auf den Ziel-/Quell-Verkehr im Tou-
rismusbereich. Als Faktor bei der Standortwahl fur produktive Tatigkeiten und die
Wohnstandortwahl hat das Eisenbahnangebot allerdings keinen Einfluss. Mit den ein-
gefihrten betrieblichen und fahrplanmassigen Verbesserungen konnte in den letzten
zehn Jahren eine Trendwende mit einer deutlichen Fahrgastzunahme im offentli-
chen Verkehr erreicht werden.

Das verlangsamte Wirtschaftswachstum und das rezessive wirtschaftliche Klima der
letzten Jahre (mit dem Rickgang und der Schliessung von Produktions- und Dienst-
leistungsunternehmen, dem Verlust von Arbeitsplatzen, Krisen der 6ffentlichen Finan-
zen) hat sicherlich die raumlichen Wirkungen der Verkehrsinfrastrukturen reduziert o-
der ganz verhindert, die hatten erwartet werden kénnen, wenn das Wachstum im glei-
chen Rhythmus wie zu Beginn der 90er-Jahre weitergegangen ware (z.B. die Ansied-
lung von Produktionsunternehmen verbunden mit einer Schaffung neuer Arbeitsplatze).
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ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN RAUMLICHEN AUSWIRKUNGEN

Autobahn A2 / Hauptverbindungsstrasse A13

Kemstadte

)

Prozess der Suburbanisierung

[T Korridor fur Aktivitaten und Dienstleistungen

Uberpriifung der Planungsziele

Bereich mit Spezialiserungsprozessen im berregionalen Kontext

Zielsetzung

Prifung

Die Zentren Bellinzona (Verwaltung, Dienst-
leistungen) und Locarno (Tourismus, Kultur
und Mechatronik-Industrie) miissen ihre
spezifische Eignung gegenuiber dem kanto-
nalen Hauptzentrum Lugano und andere
Zentren im Rahmen einer Integration und
gegenseitigen Vernetzung der verschiede-
nen Teile des Kantons festigen (,Stadtregi-
on“ Tessin).

Tatsachlich ist ein Polarisierungsprozess in
Bezug auf Lugano in Gang. Ausgehend von
einem Stadtregion-Modell mit einer Auftei-
lung der wichtigsten zentralen Funktionen
auf verschiedene Zentren geht die Entwick-
lung neu in Richtung einer starkeren Hierar-
chie zwischen Lugano und den anderen
Zentren. Die Spezialisierungen spielen sich
weniger zwischen den Zentren als vielmehr
zwischen dem kantonalen Pol Lugano und
einzelnen Gebieten mit besonderen Stand-
ortvorteilen (Vedeggio-Ebene, linker Teil der
Magadino-Ebene) ab.
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Zielsetzung

Prifung

Die Gemeinden in der Magadino-Ebene
missen ihre spezifische Eignung als Wohn-
gebiete beibehalten, indem sie ihre eigenen
Dienstleistungen mit denjenigen der Kern-
stadte koordinieren und aufeinander ab-
stimmen.

Die Eignung der Gemeinden in der Magadi-
no-Ebene als Wohngebiete ist eine gefestig-
te Tatsache. Die Verteilung und die Integrati-
on der Dienstleistungen widerspiegelt jedoch
kein eindeutiges pyramidales Modell (Haupt-
zentrum, regionales untergeordnetes Zent-
rum, Peripherie), sondern ist eine Uberlage-
rung verschiedener Netze, wodurch ein sehr
heterogenes System in Bezug auf die von
den einzelnen Gemeinden bereitgestellten
Dienstleistungen entsteht: Den subregiona-
len Dienstleistungs- und Einkaufszentren 0-
bergeordnet sind die Dienstleistungskorridore
entlang den wichtigsten Achsen der Kan-
tonsstrassen, auf die sich wiederum die
grossen Einkaufszentren mit einem uberregi-
onalen Einzugsgebiet zuordnen.

Die extensiven Tatigkeiten in den Bereichen
Dienstleistungen und Produktion missen in
den ausdricklich daflr vorgesehenen Zo-
nen entlang der Bahn und den Hauptstras-
sen angesiedelt werden, wobei Unvertrag-
lichkeiten zwischen Verkehr und Wohnnut-
zungen vermieden werden sollen.

Die lokale Planung bertcksichtigt diesen
Grundsatz im Grossen und Ganzen. Die
Dienstleistungs- und Produktionsstandorte
sind so angesiedelt, dass allgemeine Ver-
kehrsprobleme sowohl in Bezug auf die be-
stehenden als auch auf die geplanten Stras-
senachsen einfach gelést werden kdnnen.

Der Bau von Siedlungen muss auf die Zone
an den Talseiten beschrankt werden, damit
das Gebiet in der Mitte der Magadino-

Ebene entlang des Flusses Ticino frei bleibt.

Die vom dringlichen Bundesbeschluss 1972
festgelegten Grenzen sind gefestigt und es
gibt keine Anzeichen fir allfallige Anderung.

Der zentrale Streifens in der Ebene (Parco
del Piano di Magadino) muss als grosses,
zusammenhangendes, naturbelassenes
Gebiet entlang den beiden Ufern des Flus-
ses Ticino mit Flachen fur Landwirtschaft,
freie Natur und Erholung aufgewertet wer-
den.

Dieses Ziel soll mittels eines Plans fir die ak-
tive Gestaltung des Gebiets erreicht werden.
Werden ohne Ubergreifende Planung weitere
Flachen fur Nutzungen zur Verfigung ge-
stellt, die wenig geschatzt werden und die
nicht in den Wohn-, Dienstleistungs- und
Produktionszonen angesiedelt werden kon-
nen (Deponien, Klaranlagen, Kompostanla-
gen), kdnnte dies zu Konflikten mit diesem
Ziel fihren. Gleiches gilt bei Standorten flr
Freizeitaktivitaten (Sportzentren, Reitschu-
len) oder fUr agro-industrielle Aktivitaten.

Die neuen Verkehrswege, die es fur die
funktionale Integration der Stadtregion
braucht (AlpTransit, A13), missen so reali-
siert werden, dass die negativen Wirkung
auf den Raum (beanspruchtes Land,
Trennwirkung, L&rmimmissionen in den
Wohngebieten) méglichst gering sind.

Ob diese Ziele erreicht werden, hangt von
den Projekten und den entsprechenden flan-
kierenden Massnahmen ab, die zurzeit erar-
beitet werden.
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Zielsetzung

Prifung

Der Verkehr auf den Kantonsstrassen durch
die Ortschaften muss verringert und orts-
vertraglich gestaltet werden (Reduktion um
30-35 %).

In der Verbanella ging der Verkehr mit der
Inbetriebnahme des Tunnels Mappo-
Morettina um 43 % zurlck. In Bezug auf
1986, als das Ziel formuliert wurde, betragt
der Rickgang 34 %. Das Ziel sollte somit
auch auf anderen Abschnitten des Strassen-
netzes der Magadino-Ebene erreichbar sein.

Der Anteil des offentlichen Verkehrs im Mo-
dal-Split muss entlang der wichtigsten Kor-
ridore zwischen den Zentren erhéht werden,
insbesondere auf der Strecke Bellinzona-
Locarno (Ziel: 16 % OV-Anteil auf der Rela-
tion Bellinzona-Locarno).

Zwischen 1990 und 2000 kam es im Ver-
gleich zu den vorangegangenen Jahrzehnten
zu einer Umkehr des Entwickungstrends,
obwohl keine infrastrukturellen Eingriffe vor-
genommen wurden. Die relative Zunahme
der Anzahl OV-Beniitzer (SBB und Fart) war
hdéher als die relative Zunahme des Automo-
bilverkehrs. Der Modal-Split verbesserte sich
folglich zugunsten der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel von 10.1% auf 11.6%. Weitere
Verbesserungen kdnnen mit den vorgesehe-
nen Massnahmen erreicht werden (neue Hal-
testellen, Verschiebung bestehender Halte-
stellen an attraktivere Standorte,
Siedlungsverdichtungen, P+R-Parkplatze an
OV-Haltestellen, Ceneri-Basistunnel mit Di-
rektverbindung Locarno-Lugano, erhdhte
Angebotsfrequenz).

Verringerung der Larm- und Luftschadstoff-
immissionen im gesamten Gebiet.

Die Immissionen der Hauptindikatoren (S0,
NO,, CO) gingen dank der Erneuerung des
Fahrzeugparks und der Einflihrung von we-
niger schadlichen Treibstoffen zurtick. Den-
noch Ubersteigen gewisse Indikatoren (Ozon,
Stickstoffdioxid, Feinstaub) weiterhin tGber
ldngere Zeitrdume hinweg die Grenzwerte,
welche in der Luftreinhalteverordnung festge-
legt sind. Die Larmimmissionen entlang der
Kantonsstrassen ohne Larmschutzmass-
nahmen sind abh&angig vom Verkehrsauf-
kommen und von den Geschwindigkeiten.
Dort, wo der Verkehr reduziert werden konn-
te wurde und verkehrsberuhigende Mass-
nahmen durchgesetzt wurden, nahm der
Larm ab. Das Planungsziel kann also mit
dem Bau einer HLS abseits der Ortschaften
und mit begleitenden verkehrsberuhigenden
Massnahmen auf dem Strassennetz inner-
halb der Ortschaften erreicht werden, unter
der Bedingung, dass sich das allgemeine
Verkehrswachstum in Grenzen halten |asst.
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Spezifische Folgerungen fur die Magadino-Ebene

Der Bau einer neuen Hochleistungsstrasse (Fertigstellung A13) scheint unter dem Ge-
sichtspunkt einer besseren Trennung der verschiedenen Verkehrskategorien und der Ver-
kehrsentlastung auf den Kantonsstrassen gerechtfertigt.

Auf Seite der Gemeinden braucht es eine restriktive Zonenplanung, die auf
Siedlungsverdichtungen innerhalb der Siedlungskorridore ausgerichtet ist. Gleichzeitig mis-
sen nutzungsintensivierende Massnahmen ergriffen werden. Eine aktivere Bodenpolitik ist
aus Sicht einer effizienteren Nutzung der Flachen gerechtfertigt: gezielte Arealentwicklun-
gen, oOffentlich-private Zusammenarbeit, Kauf von strategisch wichtigen Grundstiicken durch
die Gemeinde.

Die uberregionalen Wirkungen einer neuen Infrastruktur hdngen — insbesondere in Bezug
auf die regionale Entwicklung des Locarnese — nicht so sehr von einer neuen
Strassenerschliessung ab, sondern vielmehr von strategischen Entscheidungen und den Ini-
tiativen, welche die Region aufzugleisen und umzusetzen in der Lage sein wird (Parco del
Piano di Magadino, Nationalpark, neue touristische und Kkulturelle Infrastrukturen;
Schwerpunkt Mechatronik-Industrie). Die neue Strasse kann dabei eine solche Strategie
durchaus unterstutzen.

Der regionale offentliche Verkehr auf der Schiene und der Strasse besitzt noch ein
betrachtliches Potenzial. Die Bahnstrecke Bellinzona-Locarno und die Busstrecke Locarno-
Bellinzona beginstigen eine lineare Siedlungstruktur, sowohl fur Wohnnutzungen als auch
fur Arbeitsplatznutzungen (Produktion, Handel, Dienstleistungen etc.). Dieses Potenzial kann
mit einer Forderung von Siedlungsverdichtungen entlang der Korridore und insbesondere in
der Nahe der OV-Haltestellen noch gesteigert werden.

Generelle Bedeutung der Ergebnisse — Chancen von linearen
Siedlungsstrukturen entlang der Verkehrskorridore

Die Ergebnisse der Fallstudie Magadino-Ebene kdnnen nicht unmittelbar auf andere
Situationen Ubertragen werden. Sie zeigen jedoch Tendenzen auf, die flir periurbane Raume
mit analogen Merkmalen ebenfalls von Bedeutung sein kdnnen.

Die Untersuchung zeigt, dass zwischen der Realisierung einer Verkehrsinfrastruktur und der
raumlichen Entwicklung der betroffenen Region keine mechanische Beziehung besteht. Die
Verkehrsinfrastruktur an sich ist kein unabhangiger Entwicklungsfaktor. Sie verstarkt viel-
mehr die raumlichen Wirkungen, die aufgrund von anderen Faktoren eintreten
(makrodkonomische Einflisse, Potenzial einer Region, aktive Rolle der 6ffentlichen und pri-
vaten Akteure). Unter diesem Gesichtspunkt bietet die Verkehrsinfrastruktur Mdglichkeiten,
die von den lokalen Akteuren jedoch aktiv genutzt werden missen (siehe Beispiel der Ver-
gleichsregion Frauenfeld-Kreuzlingen).

Von grosser Bedeutung sind die makro-6konomischen Rahmenbedingungen: Die potentiel-
len raumlichen Auswirkungen von neuen Verkehrsinfrastrukturen sind klar grosser in Zeiten
von wirtschaftlichem Wachstum, wahrend die Wirkungen in Zeiten der Stagnation oder der
Rezession geringer sind oder vollstandig ausbleiben.

Die Veranderung der Erreichbarkeit einer Region, insbesondere durch eine Autobahn, wel-

che die Region mit dem ubergeordneten Zentrum verbindet, scheinen fir deren Entwick-
lung wichtiger zu sein als ein Ausbau des Verkehrsangebots innerhalb der Region selber.
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Ein Merkmal der Magadino-Ebene ist, dass die Siedlungsgebiete entlang der beiden Korrido-
re, die von der Eisenbahn und den Kantonsstrassen gebildet werden, am Rand der Ebene
am Fuss der Berge liegen. Diese lineare Siedlungsstruktur entlang von Verkehrswegen
zwischen Zentren findet man in zahlreichen stadtischen Gebieten in der Schweiz. Neben ei-
nigen Nachteilen (Blindelung der Verkehrsflisse in einem einzigen Korridor) bietet diese Si-
tuation eine gute Grundlage fir die Raumplanung: Konzentration und Verdichtung der Bau-
zonen, Durchmischung und Nahe von Wohn-, Dienstleistungs- und Produktionsstandorten zu
Landwirtschaftszonen und Waldflachen als Erholungsgebiete, Nahe zu den Achsen des 6f-
fentlichen Verkehrs, einfache Erschliessung aller Siedlungen mit einer einzigen Strassen-
achse.

Eine lineare Anordnung der Siedlungen entlang der Verkehrskorridore (Kantonsstrasse und
Bahn), wie man sie in der Magadino-Ebene und in vielen periurbanen Raumen in der
Schweiz antrifft, bietet damit auch gute Ausgangslage fir den 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Der Vergleich zwischen Korridoren mit und ohne Hochleistungsstrasse (Vergleich entweder
innerhalb des Untersuchungsgebiets oder mit der Vergleichsregion) zeigt, dass eine neue
Strasseninfrastruktur bei vergleichbaren Rahmenbedingungen zu einer raumlich eher
homogenen Entwicklung bei den Wohnnutzungen innerhalb einer Region beitragt.

Wird die Strasseninfrastruktur so ausgebaut, dass die Erreichbarkeitsunterschiede zwischen
den Wohngebieten verschwinden, dann wird die Wohnstandortwahl nicht mehr vom Faktor
der Erreichbarkeit bestimmt, sondern vom verfligbaren Boden, dessen Qualitat und Preis,
den finanziellen Mdglichkeiten der Haushalte und deren Standortpraferenzen. Dies fuhrt zu
einer Reduktion der funktionellen Spezialisierung der Wohngebiete, zu einer Homogenisie-
rung der ,zwischenstadtischen“ Raume.

Veranderte Erreichbarkeitsbedingungen 16sen in einer Region im Einflussbereich eines do-
minierenden Zentrums einen umfassenden Spezialisierungsprozess in Bezug auf die
Standorte fiir handwerklich-industrielle und gewerblichen Tétigkeiten aus. Eine Sied-
lungsentwicklung im Zusammenhang mit Nutzungen, die grosse Flachen beanspruchen,
kann dort festgestellt werden, wo ausreichende Flachen verfligbar sind (und ginstige Bo-
denpreise bestehen), wo die Nahe zu wichtigen Autobahnknoten gegeben ist und wo
entwicklungsbestimmende Akteure aktiv geworden sind.

Die Akteure im Bereich der Raumplanung sind in der Lage, Raumentwicklungen, die als ne-
gativ erachtet werden, zu verhindern oder wenigstens zu bekdmpfen, wie etwa die Fragmen-
tierung von Siedlungen in den landlichen Gebieten, wenn vor dem Bau der Verkehrsinfra-
strukturen eine restriktive Zonenplanung praktiziert wurde oder diese sich wenigstens auf
klar festgelegte Bereiche konzentrierte.
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