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1. Introduzione

1.1. Oggetto del documento

Il presente documento espone i principali elementi del concetto di mobilita proposto
nel quadro dell'elaborazione del PAL3.

Il documento presenta in una prima parte i principali insegnamenti tratti dalle analisi
della situazione attuale e delle evoluzioni previste nello scenario trend, ovvero lo
scenario di base per la valutazione dello scenario obiettivo PAL3. E quindi descritto il
concetto obiettivo per i vari modi di trasporto e sono evidenziati i principali
orientamenti. Le sezioni indicate presentano in modo sintetico i concetti e gli
elementi di principale rilevanza, rimandando agli allegati per gli approfondimenti e le
trattazioni di maggior dettaglio.

Tutte le analisi sono svolte in coordinazione con il concetto di sviluppo territoriale,
degli insediamenti e del paesaggio; il dettaglio di tali argomenti & perd oggetto di
una trattazione separata e non & ripreso nel presente documento.

1.2.  Obiettivi

Gli obiettivi generali dell'elaborazione del Programma di Agglomerato del Luganese
di terza generazione (PAL3) sono:

m Aggiornamento del PAL2 e definizione delle misure di ottimizzazione della
mobilita e dellimpatto sul territorio.

m Consultazione ai sensi dellart. 11 Lst e consenso politico istituzionale e
trasmissione all’ARE entro il 31 dicembre 2016.

Nello specifico, il presente documento costituisce la sezione relativa alla mobilita ed
ha come obiettivi:

m analisi della situazione attuale (2013) in aggiornamento ai contenuti del PAL2
per tutti i modi di trasporto;

m definizione dello scenario futuro trend (2030 senza interventi) per tutti i modi di
trasporto;

m identificazione degli obiettivi strategici per I'agglomerato all'orizzonte 2030
(scenario obiettivo 2030) e presa in carico delle critiche fatte dalla
Confederazione sul PAL2;

m definizione del concetto multimodale della mobilita allorizzonte 2030
attraverso la messa in coerenza dei progetti previsti e degli interventi identificati
dalle pianificazioni esistenti;

m definizione della lista di misure di intervento sui vari ambiti della mobilita
(aggiornamento delle misure PAL2).

1.3. Perimetro dello studio

Nell'agglomerato luganese si intendono compresi oltre al polo urbano di Lugano
(Citta Alta e Citta Bassa) i seguenti settori, distinti in aree funzionali in base alla
vocazione, come illustrato in Figura 1:

m Tessuto residenziale: Pendici del Bré, Collina Nord, Collina Centrale, Collina
d’Oro, Collina di Pazzallo/Carabbia e Basso Malcantone
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m Tessuto suburbano di servizio: Porta Nord, Collina Nord Ovest, Basso
Vedeggio e Porta Sud

m Tessuto suburbano misto produttivo: Medio e Alto Vedeggio

m Tessuto rurale e periurbano: Bre, Valle del Cassarate, Capriasca, Tamaro/Val
d’Isone, Alto e Medio Malcantone e Arbostora.

Il concetto della mobilita sviluppato per l'orizzonte obiettivo tiene conto delle diverse
vocazioni che caratterizzano i settori dell'agglomerato, al fine di garantire condizioni
di accessibilita adeguate in relazione alle specificita funzionali espresse da ciascuno

di essi.
TAMARO/
VAL D'ISONE
Alto Vedeggio
CAPRIASCA
VALLE DEL CASSARATE
Medio Vedeggio
ALTO MALCANTONE Collina Nord
'ta Nord
BRE’
MEDIO MALCANTONE Pendici del Bre
Collina di Pazzallo/
Basso Malcantone Carabbia
. Polo urbano rta Sud

Collina d'Or

Tessuto residenziale

ARBOSTORA

. Tessuto suburbano di servizio

Tessuto suburbano misto produttivo

Tessuto rurale e periurbano

Figura 1 - Perimetro del PAL3 e aree funzionali
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Il PAL: uno “strumento
dinamico” di costante
miglioramento
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2. Contesto generale di riferimento per il
PAL3

21. Quadro generale

Come specificato dalle Linee guida per l'allestimento dei PA di terza generazione e
dal Capitolato d'oneri relativo al PAL3, il PAL3 ha I'obiettivo di aggiornare i
contenuti del PAL2, di migliorarne [lefficacia, semplificando il metodo di
elaborazione.

In questo contesto gli studi sulla mobilita svolti nel’ambito del PAL3 hanno permesso
di:

m integrare l'impostazione e i contenuti del PAL2 ancora attuali;

m aggiornare i dati e le ipotesi di lavoro per la definizione degli scenari attuale,
trend 2030 e obiettivo 2030;

m recepire e mettere in coerenza i progetti e gli interventi previsti dalle pianificazioni
esistenti al fine di migliorare I'efficacia del piano rispetto al piano precedente e
alle valutazioni della Confederazione.

2.2. Punto di partenza: il PAL2

Nel 2007 il Dipartimento del Territorio (DT), con il supporto della Commissione
Regionale dei Trasporti del Luganese (CRTL), elabora il PAL, impostandolo sui
contenuti del Piano dei trasporti del Luganese (PTL), elaborato durante gli anni '90 e
fortemente incentrato sulla tematica della mobilita. L'elemento innovativo proposto
dal PAL rispetto al PTL era rappresentato dallintroduzione del concetto di un
sistema di trasporto tram-treno su cui incentrare la politica di gestione della
mobilita pubblica del Luganese. Questa decisione & stata valutata molto
positivamente dalla Confederazione nell'ambito della valutazione del 2009.

I PAL2 ha confermato le basi su cui si fondava il PAL, riproponendo l'insieme delle
misure integralmente gia consolidate e codificate nel Piano Direttore cantonale (PD)
e come tali approvate anche dalla Confederazione.

Per meglio rispondere alle esigenze poste dalla Confederazione, garantire una
maggiore trasparenza nei confronti degli attori coinvolti e una maggiore coerenza
degli interventi infrastrutturali con il PAL2 si & proposta una visione di sviluppo
fondata sulla “citta agglomerato”; in particolare:

= [estensione del perimetro a tutti i Comuni del Luganese;

= |a concentrazione dello sviluppo socio-economico in alcune aree strategiche
dellagglomerato, con un modello di ordinamento territoriale fondato
n n

sullidentificazione di "aree centrali", "aree suburbane" e "aree periurbane" in
funzione della loro vocazione, proponendo il concetto di "citta-agglomerato”;

= il mantenimento dellimpostazione di fondo del PAL, con una rete tram-treno
quale "perno infrastrutturale prioritario dello sviluppo dell'agglomerato” e la
conferma della priorita degli interventi infrastrutturali.

Il modello procedurale codificato nel PAL2 rappresentava anch'esso una proposta
innovativa a livello metodologico, con un approccio "bottom-up" delle pianificazioni
intercomunali dei comparti strategici, con la responsabilizzazione dei Comuni
nell'attuazione delle misure pianificatorie.
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La strategia per la mobilita del PAL2

I PAL2 ha confermato l'approccio multimodale gia alla base del PTL e del PAL,
laddove i differenti modi di trasporto sono complementari tra di loro € non in
concorrenza, con ['obiettivo principale di migliorare i collegamenti tra le aree
strategiche dell'agglomerato.

Trasporti pubblici (TP):
offerta di un collegamento con i mezzi pubblici altamente performante tra le varie

aree strategiche, allacciato alla rete di trasporto pubblico superiore, con in
particolare:

- la nuova rete tram-treno del Luganese con uno schema ad "H" tra il Basso
Malcantone, il Basso Vedeggio, il polo urbano, la Porta Ovest e la Porta Sud;

- le nuove fermate TILO per meglio servire 'Alto e Medio Vedeggio.
Traffico individuale motorizzato (TIM'):

- nessuna nuova strada, se non dove necessarie per apportare dei significativi
miglioramenti alla qualita di vita degli abitati, segnatamente nel Basso
Vedeggio e nel Basso Malcantone, oppure dove necessari interventi per
migliorare l'accessibilita delle aree strategiche, come per il Pian Scairolo € a
Cornaredo;

- alcune misure puntuali a favore della sicurezza stradale sulla rete principale,
riassunte in un Piano di pronto intervento (PPI) di sicurezza stradale.

Stazionamento e intermodalita:

accessibilita veicolare verso il centro cittadino organizzata in base al principio dei
tre "anelli-filtro", con l'obiettivo di incentivare 'automobilista, ed in particolare il
pendolare, a stazionare con il proprio veicolo privato all'esterno del polo urbano.

Mobilita lenta

conferma della rete ciclabile regionale impostata con il Piano della Viabilita del
Polo (PVP, 2008) che ha lo scopo di collegare, nell'ottica di un utilizzo quotidiano,
i principali abitati del Luganese, le principali infrastrutture pubbliche di interesse
regionale e le fermate del trasporto pubblico.

Nel suo Rapporto d’'esame la Confederazione attraverso 'ARE ha messo evidenza i
punti di forza del PAL2, legati in particolare ad una corretta strategia di sviluppo
degli insediamenti a medio e lungo termine e ad un sistema di trasporto pubblico
strutturante (tram-treno) capace di collegare efficacemente i poli di sviluppo
dellagglomerato. Ha tuttavia espresso anche le seguenti critiche:

il potenziamento degli assi principali del TP & indebolito dall’approccio settoriale
del sistema di trasporto (separazione dei flussi);

il PA non ¢ sufficientemente improntato a strategie di gestione del traffico e della
domanda (parcheggi) in grado di impedire un ulteriore incremento del traffico
sulla rete stradale;

la messa in rete con le altre offerte del TP pud essere migliorata (aspetto non
approfondito a sufficienza);

m reti del TP urbane e regionali trattate in modo frammentario;
m offerta di P+R eccessiva e non sufficientemente coordinata con lo sviluppo degli

insediamenti e dei TP: sussiste un rischio di peggioramento della sicurezza per
tutti i vettori;

! La definizione TIM-traffico individuale motorizzato, nellambito del presente documento, si

riferisce al traffico degli autoveicoli e non dei motocicli

Approccio multimodale e
complementarita dei modi di
trasporto

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015
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assenza di riferimenti a densita minime di sfruttamento e a livelli minimi di qualita
del TP: il PA non va oltre il PD e non contiene disposizioni pit ambiziose in grado
di affrontare i problemi dello sviluppo insediativo dell’agglomerato;

debole coordinamento tra rete tram-treno, strategia di sviluppo degli insediamenti
e misure per concretizzarla;

assenza di misure volte a contenere lo sviluppo nelle zone periferiche con
importanti riserve di zona edificabile ma non servite adeguatamente dal TP;

strategia di sviluppo centripeto debole: il rischio di dispersione degli insediamenti
rimane alto;

assenza di misure per contenere lincremento del TIM, con conseguente
neutralizzazione degli effetti positivi della rete tram-treno;

accessibilita dei Poli di Sviluppo Economico (PSE) fortemente orientata al TIM;
effetti ambientali limitati;

assenza di coordinamento delle zone a velocita limitata comunali (esistenti e
previste).

Alla luce di queste critiche il DT ha fornito le indicazioni che seguono per
I'aggiornamento del Piano e I'elaborazione del PA di terza generazione:

3. Trasporti pubblic: reti e nodi
Strategia Misure
. oftica di wuna | ® Retstreno-tram / linsa ssistente Bloggio-stazions FFS
aditre ctratege di
n quelz relativa agli [« Rets TP tu gomma e ntegrazions con rete renc-
tram
® CEleborare una rete TP (principalments TP su
mpagni la messa in servizio della
rete tram completande la stratsge per lintero
agglomerato e decidere il futuro del tratto FLP
esisterts Bioggio-Lugano FFS
4. Rete viaria e stazionamento
Strategia Misure
e Migliorars la strategia di gestions & contenimento | Valutazions delle varis misure di moderazions del
del TIM approfondendo  la  tematica delle traffico per aumentare la sicurezza
stazionamento  (in bate allz strategiz sui nod
intermodall adottata & fine 2013 . zionz delle nuove ubicazioni & del relativo
sionamenteo nel contesto regionale
o Identificazione di modelli economici e gestionali
efficaci per la realizzazione dei nodi intermodali
* Gestione e tariffazione dei nodi intermodali e dei
posteggi pubblic
5. Mobilita lerta
Strategia Misure
o Aggiornars la stra nell'ottica di una maggiors | ®  Stazionamento per bicicletts
e di mobiita (TIM, ML e
| insediamenti *  FRetslocalz acabile
*  Aggiornars |z strategia relativa allo stazionamento
per biciclette
* Verificare la continuita della rete ciclabile regionale
tenendo conto degli interventi gia programmati
*  Syiluppars & potenziars una rete cclabile capilars
locale
e Verificars l'accessibilita ai nodi intermeda
Figura 2 -Linee Guida cantonali Programmi di agglomerato Giugno 2014 (pag. 32-33)
© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015 7
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3. Analisi della situazione attuale

3.1.  Lamobilita nel Luganese

Lo strumento di analisi: il modello del traffico

Il Ticino dispone dal 2014 di uno strumento di simulazione multimodale
(comprendente sia il traffico individuale motorizzato che quello pubblico ed anche
quello lento), che copre un'area che include oltre al Cantone Ticino anche la
Mesolcina e la fascia di confine della Lombardia e Piemonte, e che oltre al traffico
medio giornaliero contempla anche diverse fasce orarie significative: 'ora di punta
mattutina, quella serale e I'ora intermedia. Tramite una rete di contatori del traffico la
situazione esistente & stata calibrata con riferimento al’anno 2013 (giorno feriale
medio). Le reti stradale e di trasporto pubblico sono state a loro volta aggiornate nel
grafo del modello in modo da rappresentare l'offerta di trasporto riferita allo stato
attuale. Il modello di traffico & lo strumento utilizzato nelle analisi della situazione
attuale per rappresentare la domanda sulla rete e nella situazione futura per valutare
le evoluzioni in seguito a modifiche socio-economiche, demografiche e dell'offerta di
trasporto.

Allo stato attuale la mobilita nel Luganese, cosi come descritta dal modello di traffico,
presenta le seguenti caratteristiche principali:

m la maggior parte delle relazioni generate dal Luganese restano interne al
comparto stesso e rappresentano circa il 70% del totale;

m il centro citta (Citta Bassa) risulta essere I'area con la maggiore generazione e/o
attrazione di traffico del Luganese;

m i traffico interno alla citta di Lugano & significativo, con movimenti stimati
dell'ordine delle 20'000 persone/g;

m il mezzo di trasporto maggiormente utilizzato nel Luganese ¢ il veicolo privato
con oltre il 63% delle preferenze (31% traffico lento, 6% trasporto pubblico).
Escludendo la parte di traffico lento, la ripartizione modale di traffico motorizzato
risulta quindi circa 90% TIM -10% TP, dato allineato alle abitudini generali di
mobilita dei ticinesi e a quanto rilevato dal microcensimento sul traffico del 2010;

m il principale motivo degli spostamenti & costituito da lavoro/studio seguiti dallo
svago e tempo libero;

m il frontalierato rappresenta una parte importante della mobilita pendolare con
delle cifre in constante aumento: il numero di frontalieri in Ticino & piu che
raddoppiato dalla fine degli anni ‘90 ad oggi, raggiungendo valori dell'ordine delle
60'000 persone; di essi circa I'80% proviene dalle province di Como e Varese;

m dal punto di vista della sicurezza e incidentalita si evidenzia un costante calo
del numero di vittime di incidenti passando dagli oltre 2400 del 1992 ai poco
meno di 1100 del 2014 (-55% in 23 anni); il mezzo di trasporto maggiormente
coinvolto in incidenti & 'automobile (48%), seguito dei motocicli e dai pedoni. Gli
incidenti con esito mortale nel 2014 sono stati 8;

m a livello di rete stradale, un’analisi condotta dalla Polizia cantonale, considerano
gli incidenti nel periodo 2011-2013, ha messo in evidenza sul territorio
dellagglomerato 56 punti critici dal punto di vista dellincidentalita, di cui 10
localizzati in autostrada e in area extra-urbana, la maggior parte situati nel
Comune di Lugano e in zone interne ai centri urbani.

Maggiori dettagli relativi alla mobilita attuale nel Luganese sono contenuti
nellAllegato 1.

Ripartizione modale
attuale all'interno
dell'agglomerato:
63% TIM

6% TP

31 ML

| frontalieri rappresentano
una parte importante del
traffico pendolare (piu di
60'000 frontalieri in Ticino)
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3.2. Trasporti pubblici

Offerta

| servizi ferroviari costituiscono I'elemento strutturante del trasporto pubblico alla
scala dell'agglomerato. L'offerta sulla rete é costituita attualmente da (orario 2015):

m Servizi ferroviari

o Linea FFS: servizio EC-IC cadenzato a 120’(EC) e 60°(ICN) che garantisce i
collegamenti con le localita principali all'esterno del Cantone (rispettivamente
Milano e Zurigo/Basilea);

o Linea TILO S10: servizio regionale cadenzato alla mezz'ora che garantisce i
collegamenti con il resto del Cantone; rinforzi mirati nelle ore di punta del
mattino (9 treni) e del pomeriggio (4 treni); a cid si aggiungono i servizi
RegioExpress (RE) Ticino-Milano operati con materiale rotabile TILO, con
cadenza oraria in ora di punta, altrimenti bioraria;

o Linea FLP S60: servizio ferroviario su linea a scartamento ridotto, cadenzato
al quarto d'ora che garantisce collegamenti alla scala metropolitana tra
Lugano e Ponte Tresa.

m La rete TP regionale su gomma, con una trentina di linee, gestite da varie
imprese di trasporto (AutoPostale Svizzera Regione Ticino, ARL, SNL, TPL);

m La rete di trasporto pubblico urbano che si compone di 12 linee cittadine (pil 2
linee P+R) gestite dalla Trasporti Pubblici Luganesi SA e da una funicolare che
collega Lugano Centro alla Stazione ferroviaria.

A livello di concetto la rete di TP si presenta allo stato attuale con una struttura
fortemente radiale centrata su Lugano con cadenze semi-orarie e alcune centralita
secondarie, come illustrato in Figura 3. In particolare:

m Lamone-Cadempino: attestamento radiale su stazione ferroviaria — linee con
cadenze semi-orarie e orarie

m Malcantone: linee di adduzione verso capolinea decentrati di Novaggio e
Cademario (cadenze orarie) e coincidenze verso FLP

m Capriasca-Valle del Cassarate: linee di adduzione verso capolinea decentrato
di Tesserete (cadenze orarie) e coincidenze verso Lugano centro

m Vedeggio: linea di raccolta (cadenza oraria) per adduzione verso TILO con
coincidenze a Rivera-Bironico e Taverne-Torricella

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015 9
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Figura 3 - Concetto rete TP regionale - situazione attuale (elaborazione Citec 2015)

Globalmente sul perimetro dellagglomerato luganese la copertura territoriale della
rete TP & estesa e completa, come illustrato in Figura 4. Il 75% della popolazione e
I'80% degli impieghi infatti si trovano in media entro un raggio di 150m da una
fermata TP. Entro 300m la copertura sale a oltre 90% sia per popolazione che per
impieghi.

A livello di estensione temporale dei servizi (Figura 5) la maggioranza delle linee
regionali presentano allo stato attuale un orario di inizio servizio tra le 06h00 e le
06h30 e fine tra le 19h00 e le 20h00; alcune linee terminano il servizio verso le
18h302. Un orario di questo genere, non consente di rendere attrattivo il servizio per
l'utenza sistematica casa-lavoro, specie laddove il TP su gomma sia utilizzato in
combinazione mono o multi-modale con un altro mezzo pubblico.

2 Gli orari indicati si riferiscono alla prima e ultima partenza in ordine temporale da uno dei
due capolinea, considerando l'insieme delle corse nelle due direzioni

10
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90% della popolazione e
degli impieghi si trovano
nel raggio di 300m da una

fermata TP

Estensione temporale non
attrattiva per I'utenza
pendolare: la maggioranza
delle linee regionali
terminano il servizio prima
delle 20h00

80% degli utenti TP sulla
ferrovia

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015

e g
. Ciie di:‘Luguﬁ?:%"/{
tla Zigugie

% 75 5. g

e ¥ k‘l"" %‘-;Legenda
! »ﬁf\' ,dl"x;ﬁmj ® FermataTP
o et
e

®  Stazione femoviaria
s Lo
FLP
| 150m
300m

Figura 4 - Copertura territoriale rete TP regionale - situazione attuale (elaborazione Citec 2015)
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| dettagli dell'offerta di trasporto pubblico su gomma, con la descrizione completa
delle linee e loro caratteristiche sono contenuti in Allegato 2 al paragrafo A 2.1. In
Allegato € presentata inoltre un’analisi di maggior dettaglio sul settore del Vedeggio,
svolta al fine di poter integrare correttamente questo settore, identificato come uno
dei settori strategici nello sviluppo territoriale dellagglomerato, nel concetto di
accessibilita futuro.

Domanda

Il mezzo collettivo piu utilizzato per raggiungere Lugano ¢ la ferrovia, che assorbe
circa '80% degli utenti del trasporto pubblico. Ci sono circa 18'500 persone che
quotidianamente entrano o escono dal polo cittadino con il mezzo pubblico, di cui
3'800 con il trasporto su gomma e 14’700 con il treno.
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Con la messa in opera del PVP nel 2012 anche i trasporti pubblici del Luganese
sono stati riorganizzati, fatto che ha segnato una notevole crescita, soprattutto in
ambito urbano. | passeggeri trasportati giornalmente dalle linee urbane sono passati
da 36'244 nel 2011 a 40'379 nel 2013, con un crescita quindi dell’ 11%. Anche le
persone-km hanno evidenziato un incremento vicino al 10%. La stessa tendenza é
stata registrata anche nelle ore di punta serali (17h00-18h00) sia per quanto
concerne il carico (+9%) che le persone-km (+8%).

La crescita delle linee regionali & stata meno marcata. Il numero di passeggeri
trasportati giornalmente € aumentato del +6%, mentre le persone-km sono
incrementate, sempre in 4 anni, del 17%. Anche le linee ferroviarie mostrano un
trend positivo tra il 2011 e il 2013: i passeggeri trasportati da TILO sono aumentati
del 10% e le persone-km dell'8%. Mentre per la FLP si ha un aumento del 14% dei
passeggeri e del 16% delle persone-km.

Sistema ferroviario TILO

La spina dorsale del trasporto pubblico in Ticino & il sistema regionale TILO, ormai
attivo da 10 anni. Dalla sua introduzione nel 2004 riscontra un continuo incremento
del numero di viaggiatori trasportati e soddisfatti del servizio offerto. I numero
complessivo di passeggeri trasportati sulla rete TILO (linee S10, S20 e S30) nel
2013 si attesta a 8.5 mio (+ 6% rispetto al 2012).

Snodo principale della rete su ferro nel Luganese é la stazione di Lugano, sia per
l'utenza FFS/TILO che per I'utenza FLP. La linea TILO S10 ha portato nel 2013 alla
stazione di Lugano oltre 10'500 passeggeri in un giorno feriale medio, mentre la linea
FLP S60 ne porta oltre 5200. La linea S10, in particolare fra Giubiasco e Mendrisio,
dove i valori sono i piu elevati, € la piu utilizzata. La tratta piu sollecitata risulta
essere quella fra Lugano e Lugano-Paradiso con 8'300 passeggeri in un giorno
feriale. Rispetto al 2012 (7'375 passeggeri) vi € stato un aumento del 13%.

TP sugomma

L'elaborazione dei dati di carico medio giornaliero feriale delle linee di trasporto
pubblico su gomma forniti dal Dipartimento del Territorio e relativi al’anno 2014
mostra che per le linee regionali le fermate piu utilizzate si concentrano su:

o Lugano Citta (Balestra, stazione, Lugano centro, Al Forte, S.Antonio);

o fermate in relazione con le stazioni ferroviarie (TILO/FLP) e i capolinea
secondari decentrati (Tesserete, Novaggio, Cademario);

o alcune scuole medie.

Per il trasporto urbano le fermate piu cariche sono quelle del centro citta, Stazione
ferroviaria, Universita e Park&Ride (Fornaci e Cornaredo).

Maggiori dettagli sulla domanda di trasporto pubblico su gomma e sulle statistiche di
saliti/discesi attuali sono presentati in Allegato 2 al paragrafo A 2.2.
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Trasporti pubblici - Punti di forza e debolezze

Dalle analisi svolte si possono trarre alcuni spunti per orientare la ristrutturazione
della rete di trasporto pubblico, mettendone in evidenza i punti di forza:

la copertura territoriale della rete TP &€ molto estesa e non rappresenta una
criticita a livello globale sul perimetro del PAL; le linee hanno itinerari articolati
con fermate ben distribuite sul territorio;

l'offerta sembra ben allineata alla domanda attuale rilevata sulle linee;

la possibilita di integrazione modale con i servizi ferroviari & contemplata tramite
attestamenti o fermate della maggioranza delle linee sui nodi della rete
ferroviaria;

la rete urbana ¢ ben strutturata e organizzata per coprire la domanda attuale;
eventuali modifiche sulle linee e/o sugli attestamenti potranno essere ultili al fine
di garantire una migliore integrazione con il tram-treno.

E di debolezza:

L'estensione temporale dei servizi & spesso limitata e pud essere, specie in
alcuni settori, la causa della scarsa attrattivita del servizio, specie per gli
spostamenti sistematici (casa-lavoro);

in alcuni settori, anche a causa della conformazione fisica del territorio, la
copertura territoriale delle linee € meno estesa della media del luganese (ad
esempio nella valle del Vedeggio)

A partire dalle considerazioni fatte fin qui, per rendere l'offerta TP piu attrattiva,
nell'individuazione delle misure per la rete futura bisognera concentrarsi su:

o tempi di viaggio verso il centro di Lugano: il tempo totale di viaggio in TP
(inclusi trasbordi) deve essere concorrenziale con quello in auto;

o ridefinizione degli orari, in termini di estensione temporale e densita dei
servizi;
o attenzione alle coincidenze bus-bus e bus-treno nei nodi principali della rete;

o accessibilita delle fermate/stazioni: rendere i percorsi pedonali e ciclabili
dai centri abitati/di impiego alle fermate/stazioni attrattivi e sicuri.
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3.3. Rete viaria e stazionamento

Offerta rete viaria

Le rete stradale si struttura sulla spina dorsale costituita dall'autostrada A2. Le
relazioni con l'esterno avvengono sull'asse nord-sud attraverso l'autostrada A2 e la
strada cantonale tra il nord del Ticino e della Svizzera e il sud del Ticino e ['ltalia
(Como-Varese-Milano) e sull'asse est-ovest, verso Porlezza, rispettivamente Ponte
Tresa e ltalia.

L’accesso alle centralita importanti dell’agglomerato (Lugano, Vedeggio, Pian
Scairolo) € garantito a livello autostradale dagli svincoli di Melide, Lugano Sud,
Lugano Nord e Rivera. Lugano Nord ha un triplo aggancio, ad est verso la citta
attraverso la galleria Vedeggio — Cassarate € le rampe autostradali di Povro, verso
ovest innestandosi sulla piana del Vedeggio a Manno.

L'accesso alle aree del Vedeggio e del Malcantone € garantito altresi dalla strada
cantonale Taverne — Lamone — Manno - Agno — Ponte Tresa. Su questa si
innestano i collegamenti da e per Lugano (Lamone — Vezia — Massagno, Strada
della Crespera, Strada della Piodella) nonché la strada cantonale Piodella — Morcote
- Figino.

L'accesso al polo urbano di Lugano si suddivide su piu assi, di cui alcuni di
maggiore importanza: uscite autostradali, galleria Vedeggio — Cassarate, Pian
Scairolo, via Besso, via S. Gottardo a Vezia e Massagno, via Trevano, via Sonvico.

A fine luglio 2012, I'apertura della galleria Vedeggio — Cassarate ha permesso di
ristrutturare la viabilita cittadina e adottare una serie di misure complementari in tutti i
settori: per la mobilita privata (viabilita e posteggi), per il trasporto pubblico e per la
gestione del traffico, come indicato dal Piano di Viabilita del Polo (PVP).

Per maggiori dettagli riguardanti la rete viaria attuale si rimanda all'Allegato 3,
paragrafo A 3.1.

Domanda

Grazie al modello cantonale del traffico & possibile analizzare il carico feriale medio
sulla rete stradale del Luganese e il dettaglio del polo riferiti alla situazione attuale
2013.

| valori di traffico giornaliero elevati, superando i 70'000 veic/g (TFM) sullautostrada
a sud di Lugano e i 20'000 veic/g sulle strade cantonali. Gli elevati valori presenti
sulla rete determinano problemi di saturazione. Durante le ore di punta le maggiori
criicita si riscontrano nei seguenti punti: l'autostrada, il tratto Manno - Suglio,
Bioggio, il Basso Malcantone, i principali assi di penetrazione a Lugano (a nord la
galleria Vedeggio-Cassarate e via Sonvico, a sud I'accesso autostradale di via
Cattori) e il lungolago.

| diagrammi di carico della rete viaria estratti dal modello di traffico e maggiori dati di
traffico sulla rete sono presentati in Allegato 3, paragrafo A 3.2.

Rete viaria - Punti di forza e debolezze

Le analisi svolte sulla mobilita privata hanno portato ad evidenziare punti di forza e
debolezze del sistema viario. Tra i punti di forza si osserva:

m la presenza dellautostrada A2 che attraversa longitudinalmente tutto il
Luganese ha rappresentato in passato e continua a rappresentare il principale
vantaggio posizionale dell'agglomerato che ha potuto trarne beneficio grazie
allinsediamento di attivita di grande impatto economico;

m [apertura della galleria Vedeggio - Cassarate e la messa in funzione del PVP
hanno portato ad una positiva riorganizzazione della viabilita del polo, favorendo i
collegamenti tra la citta e le aree strategiche di Porta Nord e del Basso Vedeggio.
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Le debolezze riguardano invece gli aspetti seguenti:

m il raggiungimento della capacita nelle ore di punta della A2 a sud di Lugano
porta alla creazione di quotidiane situazioni di incolonnamento e di
degradamento del livello di servizio del principale collegamento nord-sud;

m anche gli attraversamenti dei nuclei abitati del Basso Vedeggio e del Basso
Malcantone sono interessati nelle ore di punta da forti flussi veicolari con
conseguente abbattimento dei livelli di servizio e peggioramento delle condizioni
ambientali;

m il Pian Scairolo, in particolare durante le ore di punta, & difficilmente
accessibile, in quanto la viabilita locale si sovrappone con il sistema di entrate —
uscite dello svincolo autostradale di Lugano Sud;

m il centro di Lugano (in particolare la Citta Bassa) ¢ interessato da flussi veicolari
intensi che impattano negativamente sulle attivita urbane.

Stazionamento

La politica dei posteggi pubblici del PTL si basa sul concetto della gestione della
mobilita tramite il sistema dei tre anelli-filtro:

m il primo anello prevede una serie di posteggi P+R collocati presso le fermate del
trasporto pubblico (rete TILO e FLP), il piu vicino possibile all'origine degli
spostamenti;

m il secondo anello ¢ situato lungo la tangenziale autostradale e si compone di
una serie di nodi intermodali allacciati alla rete del TP urbano (Fornaci,
Cornaredo-Resega);

m il terzo anello & costituito da posteggi di breve durata nel centro
dell'agglomerato, non destinati al traffico pendolare.

| P+R lungo la linea TILO hanno dimensioni per lo pit limitate nel settore del
Vedeggio mentre avvicinandosi al polo urbano la quantita di posti offerta cresce
(Lamone-Cadempino e Melide); I'occupazione € piuttosto alta e in media lungo la
linea il 75% dei posti offerti & occupato. | P+R lungo la linea FLP presentano
dimensioni in media piu grandi (spesso superiori a 50 posti auto) e occupazioni
medie percentualmente piu basse; in valore assoluto tuttavia l'utenza intercettata
lungo la FLP & superiore a quella lungo la linea TILO (escludendo la Stazione FFS di
Lugano). | nodi intermodali di Fornaci e Cornaredo sono al 100% dell'occupazione,
mentre il P+R Resega ¢ al 50%. Come gia accennato, essendo il P+R Cornaredo
attualmente ad accesso gratuito, esso € solo parzialmente utilizzato con funzione di
P+R ed € invece occupato in parte da impiegati che lavorano nelle vicinanze, il che
compromette la sua funzione primaria. Questo spiega anche la differenza di
occupazione tra i due parcheggi.

La strategia tariffale decisa e approvata nel 2011 dalla CRTL e dal Governo
prevedono un costo maggiore per 'uso dei P+R del secondo anello rispetto a
quelli del primo anello, in modo da incentivare l'uso di quelli piu esterni.

In Lugano i posteggi sono sia gratuiti che a pagamento e sono equamente ripartiti.
La maggior parte dei posteggi gratuiti & di breve durata (2/3) e sono principalmente
costituiti da posteggi in zona blu con permesso per residenti. | posteggi gratuiti a
lunga durata sono ubicati nelle zone periferiche, mentre quelli a pagamento sono nel
centro di Lugano (autosili).

L'offerta di P+R e nodi intermodali del Luganese ¢ rappresentata nella Figura 6 alla
pagina seguente.

In Allegato 3, al paragrafo A 3.3 sono presentati dati piu completi riguardanti 'offerta
di sosta nell’agglomerato luganese.
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Stazionamento - Punti di forza e debolezze
Il sistema della sosta nell'agglomerato luganese presenta alcuni punti di forza:

il concetto degli anelli-filtro crea le basi per un trasferimento modale dal mezzo
individuale al mezzo pubblico ;

la localizzazione dei P+R lungo le linee TILO e FLP favorisce il trasferimento
modale a monte del perimetro urbano e piu vicino ai punti di origine degli
spostamenti.

| punti deboli sono invece legati ai seguenti fattori:

i nodi intermodali sono ben dimensionati ma intercettano il traffico solo lungo
due direttrici di penetrazione principali ;

lattuale gratuita della maggioranza dei posti auto a Cornaredo inficia il
funzionamento e l'efficacia del nodo intermodale ;

alcuni P+R nel settore del Vedeggio (Mezzovico, Lamone-Cadempino) e lungo la
FLP (Agno) sembrano essere sotto-dimensionati rispetto alle potenzialita legate
ai programmi futuri di sviluppo territoriale e insediativo;

il P+tR di Ponte Tresa & attualmente saturo e non consente di filtrare
efficacemente i flussi transfrontalieri in arrivo dall'ltalia.

Nella definizione delle misure per lo scenario obiettivo occorrera tenere conto delle
considerazioni fin qui svolte ma anche del necessario equilibrio da garantire tra
sviluppo del sistema dei parcheggi e del trasporto pubblico, al fine di non
mettere il primo in concorrenza con il secondo ma piuttosto renderlo uno strumento
integrato per il raggiungimento degli obiettivi di mobilita.
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3.4. Mobilita lenta

Mobilita pedonale

Fuori dai centri urbani, se si escludono alcuni sentieri escursionistici, 'offerta per la
mobilitd pedonale si limita ad alcune tratte di percorsi per lo pit ai margini degli
abitati. In particolare I'offerta nei pressi delle aree di interesse per le attivita di svago
e ricreazione & ad oggi poco sviluppata.

Nei settori urbanizzati invece, grazie alla presenza di ampie aree a velocita limitata, i
pedoni possono disporre di un contesto relativamente sicuro e confortevole.

Nel polo urbano di Lugano gli spostamenti a piedi sono molto vantaggiosi; Lugano,
che dispone tra laltro di un'ampia zona pedonale, risulta una citta dove tutti i
principali punti di interesse sono facilmente raggiungibili entro tempi assai contenuti.

La Figura 7 mostra i tempi di percorrenza per alcune delle principali relazioni di
interesse pedonale alla scala urbana di Lugano.

L'offerta per la mobilita pedonale nel Luganese & rappresentata in Allegato 4 al
paragrafo A 4.1.

uy

Ay -

Pt

‘ Resega

(17 © -
Cinestar

12
g
/s...m/m
s /
x &
10"

4
Ospedale Civico csia
2 .

~
/

20"/
27"

21"

¥, stazione 5 Palazzo dei
FLP Congressi Liceo

v > /
> > /
o .
Palazzo 16" __

ivico - -

8 o 23

““E 12"

s
AL
Bagno pubblico
Museo d'arte

Gli spostamenti a piedi
sono molto vantaggiosi per
una citta della scala di
Lugano

Figura 7 - Schema dei tempi di percorso a piedi tra punti di interesse a Lugano (elaborazione: Brugnoli e Gottardi SA)

18

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015



Commissione Regionale dei Trasporti del Luganese PAL3 - Programma d'agglomerato del Luganese di terza generazione

| percorsi ciclabili esistenti
sono destinati
principalmente allo svago e
meno al traffico
sistematico

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015

Mobilita ciclabile

Per quanto riguarda la rete ciclabile vi sono attualmente poche infrastrutture adatte
all'uso della bicicletta in maniera sicura e confortevole. Si possono annoverare i
seguenti percorsi:

m percorso nazionale N3: Basilea — Bellinzona — Taverne — Agno — Morcote —
Melide — Chiasso (realizzato);

m la "via del lago": un percorso da Davesco a Pambio che si snoda in gran parte
lungo strade secondarie esistenti, in convivenza con altri utenti della strada.

Questi percorsi hanno perd un carattere destinato prevalentemente al traffico
ciclistico di svago e non al traffico utilitario, per il quale le corsie ciclabili a lato
delle strade o i percorsi separati sono le soluzioni pit idonee e applicabili.

Per quanto riguarda l'offerta di sosta per le biciclette, globalmente nel perimetro
dellagglomerato sono disponibili attualmente circa 1'650 stalli di cui circa 700
coperti®. L'offerta & soddisfacente, in particolare se confrontata con i principali punti
di interesse (parchi, piscine, scuole).

Le principali stazioni lungo le linee TILO prevedono dei posteggi riservati per le
biciclette, coperti e quasi sempre attrezzati con un apposito sistema di posteggio
(con o senza blocco del telaio). Anche alle principali fermate FLP nel Basso
Malcantone é stato realizzato uno spazio apposito. Le fermate piu vicine al centro
cittadino sono invece sprovviste di spazi riservati.

Le principali relazioni della rete ciclabile attuale e il dettaglio dell'offerta di sosta
biciclette sono presentati in Allegato 4, paragrafo A 4.2.

Mobilita lenta - Punti di forza e debolezze

Come in tutti gli agglomerati urbani, anche a Lugano il potenziale di sviluppo della
mobilita lenta & molto grande, per via delle brevi distanze che separano i principali
punti di interesse e dei tempi di percorrenza molto competitivi rispetto al mezzo
motorizzato, particolarmente nella zona del centro.

Questo potenziale & perd oggi poco sfruttato per due ragioni principali:

m linsufficienza di infrastrutture ciclabili che permettano itinerari sicuri, in
particolare nella zona di maggiore densita dell'agglomerato;

m un'accessibilita e una segnaletica poco soddisfacenti verso le stazioni e i
principali punti di interesse, che limitano il trasferimento modale ML-TP.

Fuori dal centro urbano i percorsi ciclabili articolati e continui sono limitati e per lo piu
dedicati a spostamenti per motivi di svago; gli itinerari ciclabili destinati agli utenti
sistematici che colleghino in sicurezza i principali centri abitati ai nodi del trasporto
pubblico (es. fermate TILO) sono poco sviluppati. Presso i nodi TILO e FLP sono
invece presenti stalli coperti e scoperti per le biciclette.

Dalle considerazioni fin qui svolte si evince che le misure per lo sviluppo della rete di
mobilita lenta dovranno tenere conto oltre alle esigenze della mobilita ciclabile
turistica e ricreativa anche a quelle dellutenza pendolare e sistematica, al fine di
favorire un trasferimento modale percepibile.

3 Fonte: Aggiornamento 2015 catasto stalli bici - Repubblica e Cantone Ticino - Ufficio
pianificazione e tecnica del traffico - Sezione Mobilita
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4. Scenario trend 2030

41. La mobilita nel Luganese

Ipotesi di lavoro

Con scenario Trend si intende I'evoluzione ipotizzata senza interventi e misure PA
per I'anno di riferimento 2030.

Per 'elaborazione dello scenario Trend con il modello del traffico, oltre all'evoluzione
socio-demografica e agli sviluppi del sistema insediativo previsti a quell’orizzonte
temporale, sono state prese in considerazione le seguenti infrastrutture:

m Opere interregionali:
o AlpTransit galleria di base del Gottardo e del Ceneri (TP)
o ferrovia Mendrisio Varese (TP)
o svincolo Roveredo e San Vittore e pianificazione comparto San Vittore (TIM)

m Agglomerato del Luganese (gli interventi compresi nel PAL2 sono indicati con
la numerazione relativa tra parentesi):

o (1.1) rete tram-treno tratta Bioggio — Manno, comprese 4 nuove fermate (TP)

o (2.1) misure di pronto intervento nel Basso Malcantone e nel Vedeggio (TIM)
(2.2) viabilita del Nuovo Quartiere Cornaredo NQC (TIM)

2.3) viabilita Basso Vedeggio (NPV): circonvallazioni di Agno e Bioggio (TIM)
fase 1 della viabilita del Pian Scairolo CIPPS (TIM)

nodo intermodale di Cornaredo (600-1000 posti)

O
o (
o (2.5)
o (3.1)
o (3.2) nodo intermodale di Bioggio-Molinazzo fase 1 (400 posti)
o (3.6) nodo intermodale di Lamone-Cadempino (150-200)

O

(4.1) rete ciclabile regionale fase 2, mobilita lenta NQC e passerella ciclo-
pedonale Ponte Tresa

O riorganizzazione viaria del comparto Stazione di Lugano: StazLu (TP/TIM)

| numero di posti dei 3 nodi intermodali considerati sono quelli approvati dalla CRTL*
e consolidati nel Piano direttore (Scheda R/IM3)

Gli interventi citati sono rappresentati in Figura 8.

Gli altri interventi relativi agli agglomerati del Mendrisiotto, Locarnese e Bellinzonese
inclusi nel modello per la rappresentazione dello scenario Trend sono presentati in
Allegato 5 al paragrafo A5.1.

4 “Potenziale dei nodi intermodali e dei P+R del Luganese”, CRTL, 21 novembre 2013
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Legenda
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Fermata tram-treno nuova

=== Autostrada
Rete stradale secondaria

Svincolo autostradale
= Passerella ciclo-pedonale sulla Tresa
Citec 2015

Interventi inclusi nello scenario Trend
(numerazione PAL2 e PD)

1.1 Rete tram-treno Bioggio-Manno

2.1 Piano di pronto intervento - Sicurezza

2.2 Viabilita NQC

2.3 Viabilita Basso Vedeggio (NPV)

2.5 Viabilita Pian Scairolo (CIPPS)-fase1

3.1 Nodo intermodale di Cornaredo

3.2 Nodo intermodale di Bioggio

Molinazzo-fase1

3.6 Nodo intermodale di Lamone
Cadempino
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Figura 8 - Interventi inclusi nello scenario Trend
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Evoluzione socio-demografica

Lo sviluppo insediativo e territoriale delineato per [I'agglomerato luganese
allorizzonte 2030 va strettamente intrecciato allo sviluppo e alladeguamento della
rete dei trasporti.

Le stime di evoluzione della popolazione e dei posti di lavoro allorizzonte 2030
danno un’indicazione sui settori di maggior sviluppo; esse indicano un incremento
generalizzato della popolazione con concentrazioni pit marcate in alcuni settori del
luganese:

m Polo urbano di Lugano, in particolare nella zona Nord

m Basso Malcantone e Basso Vedeggio lungo il tracciato della nuova linea tram-
treno

m Capriasca

m Medio Vedeggio

L’evoluzione degli impieghi mostra incrementi concentrati nelle zone:

m Polo urbano di Lugano, in particolare Citta Bassa e Porta Nord

m Bioggio e Manno-Suglio, lungo il tracciato della nuova linea tram tram-treno
m Porta Sud (Pian Scairolo)

In Figura 9 e Figura 10 & mostrata graficamente I'evoluzione popolazione/impieghi al
2030, rappresentata come differenza rispetto alla situazione attuale (rispettivamente
2013 e 2012); la figura mostra i valori riferiti all’'ettaro di superficie, in modo da evitare
la distorsione dei risultati delle analisi per valori assoluti su zone di dimensioni molto
variabili.

22

Trend 2013-2030:
+20% popolazione
+12% impieghi
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Figura 9 - Evoluzione della densita di popolazione nel Luganese 2013-2030 — Valori in abitanti per ettaro (Fonte: Confederazione e Ufficio
Cantonale di Statistica, elaborazione Citec 2015
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Trend 2013-2030:
+18% spostamenti generati
a livello dell'agglomerato

Ripartizione modale 2030:
aumento previsto della
quota TP inferiore al 2%

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015

Domanda

Sulla base dei valori socio-economici e degli interventi sulla rete relativi allo scenario
Trend 2030 sono state calcolate le nuove matrici degli spostamenti con il modello
del traffico.

Gli spostamenti generati aumentano complessivamente del 18% rispetto alla
situazione attuale (2013).

Le rappresentazioni estratte dal modello raffiguranti le linee di desiderio 2030 per
macro-zone e zone funzionali sono mostrate in Allegato 5 al paragrafo A 5.1.

Il modello stima un mantenimento della ripartizione tra traffico interno al Luganese
(70%) e traffico verso l'esterno (30%). Si vedono aumentare gli spostamenti dal
Luganese verso il Bellinzonese e valli e il nord delle alpi; proporzionalmente i
movimenti verso il Mendrisiotto calano, rimanendo comunque la relazione piu
importante, dopo quella con l'estero. Allinterno del polo urbano luganese la
principale variazione consiste nellaumento delle relazioni tra il centro citta e l'area
Porta Sud.

Per quanto riguarda la ripartizione modale lo scenario Trend 2030 porta ad un
aumento, benché modesto, della quota di trasporto pubblico a scapito del traffico
privato. Questo spostamento & dato da un lato dalla sempre pil frequente
saturazione della rete stradale durante le ore di punta e dallaltro dalla migliore
offerta di trasporto pubblico. Anche il raggiungimento dei limiti fisiologici
nell’espansione della motorizzazione gioca un ruolo importante nella ripartizione
modale. Rispetto al motivo degli spostamenti non si evidenzia invece nessuna
variazione di rilievo tra quanto previsto dal modello allo stato 2030 e lo stato attuale.

Per i dati di dettaglio sulla domanda, completi dei grafici e delle estrazioni del
modello si rimanda all'Allegato 5 (paragrafo A 5.1).

La mobilita nel Luganese - Sintesi dei punti chiave

Le analisi fin qui svolte permettono di cogliere alcuni spunti per guidare le proposte di
interventi futuri, in particolare per la rete di traporto pubblico:

m gli assi strutturanti (TILO, FLP, tram-treno) accompagnano lo sviluppo
territoriale previsto ma necessitano di una migliore adduzione degli utenti per
utilizzare al meglio il potenziale;

m alcune centralita importanti devono essere meglio collegate alla rete TP
strutturante; in particolare Pian Scairolo e alcune parti della Capriasca;

m per raggiungere obiettivi di trasferimento modale significativi gli sforzi devono
essere coordinati e concentrati nelle zone a potenziale maggiore;

m il coordinamento degli interventi futuri con le modifiche indotte dalla rete tram-
treno & chiaramente identificato come prioritario.
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4.2. Trasporti pubblici

Offerta

Il quadro di riferimento dell'offerta di trasporto di livello superiore all'orizzonte
temporale 2030 prevede la messa in esercizio delle gallerie ferroviarie di base del
San Gottardo e del Monte Ceneri, della ferrovia Mendrisio-Varese e le modifiche
al sistema ferroviario TILO, con nuove stazioni e un nuovo concetto di offerta.

La rete dei trasporti pubblici su ferro viene riorganizzata e una buona parte dei treni
regionali utilizzeranno la galleria di base del Monte Ceneri. Cio permettera di liberare
capacita sulla linea storica Lugano-Giubiasco e rendera piu facile una modifica alla
struttura d’offerta regionale e la realizzazione di nuove fermate. Oltre alle misure
sovra-regionali legate all'apertura di AlpTransit nel dettaglio per il Luganese sono
state considerate le seguenti misure di trasporto pubblico:

1. rete tram - treno del Luganese fase 1 tappa prioritaria

= collegamento su ferro Bioggio-Manno

= nuove fermate: Industria, Basciorina, La Monda, Manno-Suglio
2. progetto StazLu, scenario Masterplan:

= adattamento del percorso e delle fermate per le linee 2, 3, 4, 6, 16, 422,
436, 442, 443, 461 a seguito della realizzazione della nuova fermata
“Piazzale di Besso”

3. adattamenti al trasporto pubblico a seguito di opere viarie diverse:

= linee urbane 3, 4, 6, S, 60 e linea regionale 441 vengono adattate alla
nuova viabilita stradale NQC e relativo nuovo nodo di interscambio,

= linea 433 adattamento percorso in zona Piodella a seguito del progetto di
circonvallazione

In Allegato 5 al paragrafo A 5.2 sono presentate maggiori informazioni sull'offerta di
trasporti pubblici nel Luganese allo scenario Trend 2030.

Domanda

Nei carichi relativi allo scenario Trend 2030 previsti dal Modello di traffico e nel
confronto con la situazione attuale 2013, risultano evidenti gli incrementi di
domanda sulla linea ferroviaria (passeggeri al giorno piu che raddoppiati, da circa
12'000 a circa 24’000) e soprattutto lo spostamento di utenza dalla linea storica
Lugano-Giubiasco alla nuova linea ferroviaria via Galleria di base del Ceneri.

Sulla linea FLP, integrata alla prima fase del progetto tram-treno (comparto Bioggio-
Manno) l'incremento di utenza ¢ previsto dell'ordine del 40% (da 5’500 pers/g a circa
8'000 pers/g). Sulla rete di trasporto pubblico su gomma si rilevano incrementi di
domanda a livello urbano mentre a livello extra-urbano il modello non stima
variazioni significative.

| diagrammi di carico del trasporto pubblico previsti dal modello di traffico per lo
scenario 2030 sono presentati in Allegato 5 al paragrafo A 5.2.
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+40% di utenza sull’attuale
linea FLP stimata dal
modello in seguito alla
realizzazione della prima
fase del tram-treno
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Trasporti pubblici - Sintesi dei punti chiave

La descrizione degli interventi relativi al trasporto pubblico per lo scenario Trend
stimola alcune riflessioni utili allo sviluppo delle proposte di interventi per lo scenario
obiettivo; in particolare:

m la realizzazione della prima tappa del tram-treno richiedera modifiche alla rete
TP, principalmente per i servizi regionali, ma non sono da escludere alcune
modifiche alla rete urbana;

m al momento, non & definita in modo preciso una ristrutturazione della rete TP
all'orizzonte dello scenario Trend. Per lo scenario obiettivo & percio
indispensabile prevedere una ristrutturazione della rete TP su gomma, in
modo da ottimizzare la complementarita e I'integrazione tra rete TP su ferro e
su gomma.

4.3. Rete viaria e stazionamento

Offerta rete viaria

Le misure considerate nell'allestimento dello scenario Trend 2030 sulla rete viaria del
Luganese sono:

m Viabilita Nuovo Quartiere Cornaredo (NQC):
o viabilita principale e secondaria secondo Piano Regolatore Intercomunale
o realizzazione di via Stadio
o nodo di interscambio su via Sonvico
m progetto StazLu, scenario Masterplan:
O nuovo piano viario attorno alla stazione FFS di Lugano
o adattamento della viabilita locale al progetto Masterplan
m Circonvallazione Agno - Bioggio:
o progetto di circonvallazione Agno — Bioggio secondo stato lavori fine 2014
o adattamenti puntuali della viabilita attuale
o semaforizzazione degli incroci lungo il nuovo collegamento
o moderazione di Strada Regina tra Agno e Serocca d’Agno
m Piano di pronto Intervento (PPI) Basso Malcantone:
o realizzazione terza corsia direzione sud tra rotonda Magliaso e Magliasina
O semaforizzazione incrocio via Stazione a Caslano e chiusura di via Rosée
o semaforizzazione incrocio via Industria a Caslano e doppio senso di marcia
m Fase 1 della viabilita del Pian Scairolo:
O nuova rotonda a Pazzallo (uscita AS da sud)

o nuovo collegamento tra rotonda Pazzallo e via Senago (anello corto),
semaforizzazione del nodo con via Pian Scairolo e adattamenti locali puntuali

O huovo accesso autostradale in direzione sud da via Pian Scairolo
m Piano di pronto Intervento (PPI) Vedeggio:
realizzazione di due rotonde a Gravesano (via Danas e via Grumo)
sistemazione di due incroci a Taverne
sistemazione del nucleo di Vezia
sistemazione di via Cureglia a Comano

O

O

O
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Domanda

Per quanto concerne i collegamenti veicolari, per lo scenario Trend 2030 il modello
evidenzia un ulteriore incremento di traffico e conseguentemente wun
peggioramento del livello di servizio. Su tutta la rete, senza particolari misure di
gestione della mobilita, si assiste ad un generale incremento del carico a livello di
traffico feriale medio (TFM). Gli incrementi possono essere quantificati in media tra
il 10 e il 20% rispetto alla situazione attuale.

Si evidenziano aumenti importanti sulla A2 e sugli assi di penetrazione al polo Trend 2030: & previsto un
cittadino. Anche l'asse del Basso Malcantone mostra un incremento degno di nota. Il ulteriore incremento del

piano delle differenze di carico evidenzia inoltre delle variazioni locali dovute agli traffico privato (+10-20%
interventi infrastrutturali previsti, come ad esempio: TFM)

o Strada Regina tra Agno e Bioggio viene scaricata a seguito dell'apertura della
nuova circonvallazione,

o inzona Cornaredo la nuova viabilita genera spostamenti di flussi,

o sul Pian Scariolo alcune tratte nella parte nord vengono alleggerite grazie alla
nuova organizzazione viaria,

o il progetto Masterplan StazLu porta ad un alleggerimento di via Maraini.

L'analisi del carico per le ore di punta indica che rispetto alla situazione attuale la
riserva di capacita della rete viaria si riduce, in particolare ai principali nodi 0 lungo i
principali assi di transito:

m lautostrada A2 da sud (la mattina in direzione sud-nord, la sera nord-sud) fino
allo svincolo di Lugano Nord

la galleria Vedeggio - Cassarate
la strada del Basso Malcantone e del Basso Vedeggio
I'area attorno allo svincolo di Lugano Nord (Suglio)

I'area attorno allo svincolo di Lugano Sud e il Pian Scairolo
m alcune tratte cittadine (strada di Gandria, lungolago)

| diagrammi di carico TFM, il piano delle differenze rispetto alla situazione attuale e i
diagrammi di saturazione della rete in ora di punta, estrapolati dal modello di traffico,
sono presentati in Allegato 5 al paragrafo A 5.3.

Sebbene gli interventi di potenziamento dell'autostrada esulino dalle competenze
regionali, occorre sottolineare il fatto che la limitata capacita della A2 tra il
Luganese e il Mendrisiotto si ripercuote negativamente sulla rete del
Luganese, in particolare per la direttrice sud. Infatti il ftraffico lungo la
circonvallazione autostradale di Lugano risulta fortemente rallentato dalle difficolta di
scorrimento nel tratto successivo (Lugano sud - Melide-Bissone), per cui gli
automobilisti in uscita dal Polo e diretti a sud, per evitare questo tratto critico,
utilizzano le strade cittadine per raggiungere l'autostrada piu a sud, vanificando di
fatto gli intenti del PVP e le ulteriori misure infrastrutturali.

In questo ambito & quindi necessario un intervento incisivo, da coordinare con il
programma d’'agglomerato del Mendrisiotto, per dare piu capacita alla tratta
autostradale e poter quindi meglio gestire i flussi diretti a sud.
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Stazionamento

Allo scenario Trend 2030 si prevedono realizzati i seguenti interventi relativi
allofferta di sosta:

m Nodo intermodale Cornaredo (circa 1'000 posti)
m Nodo intermodale Lamone-Cadempino (200 posti)
m Nodo intermodale Bioggio-Molinazzo - fase 1 (400 posti)

La creazione e/o 'ampliamento di parcheggi in prossimita di importanti penetranti
urbane (es. Cornaredo) e di stazioni TILO o tram-treno avra un impatto positivo
intercettando meglio i flussi TIM in direzione del centro di Lugano. In particolare a
Cornaredo con il nuovo nodo intermodale sara finalmente possibile disincentivare la
sosta di lunga durata su strada (“veicoli ventosa”), esistente attualmente a causa dei
numerosi posti auto gratuiti e liberi e riorientare le abitudini di mobilita di centinaia di
utenti.

| P+R previsti sono perd tutti relativamente vicini al centro di Lugano e comportano la
necessita, per la maggioranza degli utenti potenziali, di utilizzare tratti della rete
stradale gia saturi.

Con il potenziamento della rete TP su ferro, TILO e tram-treno, dovra essere valutata
I'opportunita di sviluppare P+R piu lontani dal centro in prossimita di stazioni
ferroviarie in modo da evitare i tratti pit carichi della rete stradale e autostradale.

Tempi di percorrenza TIM et TP: situazione attuale vs. Trend

Il modello del traffico permette di elaborare delle isocrone per i trasporti motorizzati
individuali e per i trasporti pubblici, sia per la situazione attuale che per lo scenario
Trend. Il confronto delle due situazioni permette di valutare I'effetto sui tempi di
percorrenza delle misure previste nello scenario Trend.

Dal confronto tra le varie isocrone emergono i punti seguenti:

m i tempi di percorrenza dei TP sono competitivi con i TIM nelle zone centrali,
ma l'automobile & ben presto nettamente piu rapida dei TP allontanandosi dal
centro. In questa analisi i TP sono tuttavia penalizzati dalla destinazione scelta
come punto di riferimento a Lugano centro (necessita di un trasbordo) e dalla
possibilita solo parziale di considerare le perdite di tempo per i TIM nelle ore di
punta e il tempo necessario per la ricerca del parcheggio se non si dispone di un
posto riservato a destinazione;

m nella situazione attuale e nello scenario Trend le isocrone sono praticamente
identiche per i TIM; infatti, non sono previste misure per ridurre i tempi di
percorrenza TIM;

m peri TP i tempi di percorrenza nello scenario Trend sono ridotti, ma solo al di
fuori dell’agglomerato luganese. Questo si spiega con la riduzione dei tempi di
percorrenza ferroviaria legati a AlpTransit. Alla scala dellagglomerato luganese
lo scenario Trend non modifica i tempi di percorrenza TP.

| diagrammi con le isocrone TIM e TP per la situazione attuale e per lo scenario
Trend sono presentati in Allegato 5 al paragrafo .
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Rete viaria e stazionamento - Sintesi dei punti chiave

La descrizione degli interventi relativi alla rete viaria e allo stazionamento per lo
scenario Trend stimola alcune riflessioni utili allo sviluppo delle proposte di interventi
per lo scenario obiettivo; in particolare:

30

il concetto di accessibilita attuale per i veicoli motorizzati non viene modificato
da interventi strutturanti; l'accessibilita dei vari settori del Luganese, compresi
quelli a maggior sviluppo insediativo futuro (Vedeggio, Malcantone, Pian
Scairolo), fatti salvi gli interventi di miglioria sullo svincolo di Lugano sud, rimane
invariata ;

le condizioni di saturazione della rete stradale peggiorano su tutta la rete e
presentano criticita in ora di punta sui principali nodi e assi di transito ;

una conversione modale dal mezzo individuale al mezzo pubblico e alla
bicicletta & la strada da percorrere per ridurre i carichi di traffico e migliorare
globalmente le condizioni di mobilita nell’'agglomerato, senza dover affrontare
interventi infrastrutturali pesanti ;

un’espansione mirata del sistema P+R, finalizzata a creare dei piccoli bacini di
attestamento lontani dal centro in corrispondenza delle fermate e stazioni del TP
(TILO e tram-treno) & ritenuto importante per incentivare I'utilizzo del trasporto
pubblico da parte dell'utenza sistematica, anche nelle zone meno servite dal TP
sugomma;

i tempi di percorrenza dei TP, per risultare attrattivi rispetto ai TIM, devono
essere ridotti.
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Rete ciclabile regionale:
120 km di percorsi ciclabili
in continuita e sicurezza
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44, Mobilita lenta

Lo scenario Trend prevede la realizzazione degli itinerari della rete ciclabile
regionale che integra gran parte degli spazi insediativi del Luganese, tenendo conto
soprattutto del modello di ordinamento territoriale proposto nella visione di sviluppo.

Essa prevede il completamento di nuovi itinerari ciclabili per un totale di circa 120 km
di percorsi che consentiranno di mettere in rete buona parte degli insediamenti
dell'agglomerato con le principali fermate dei mezzi di trasporto pubblico e i centri di
interesse, creando le basi per un maggiore utilizzo della bicicletta e un aumento
generale della sicurezza.

Lo sviluppo della rete ciclabile regionale permettera percio di incentivare ['utilizzo
ricreativo della bicicletta e di strutturare linsieme della rete regionale. Per
migliorare l'utilizzo pendolare della mobilitd lenta, dovranno invece essere

le varie centralita dell'agglomerato.

Gli itinerari della rete regionale prevista allo scenario Trend sono illustrati in Figura
1.
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Un obiettivo ambizioso per il
2030:

30% TP, il resto pulito
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5. Scenario obiettivo 2030

5.1.  Obiettivi strategici PAL3

Il progetto di aggiornamento del PAL3 si iscrive in un concetto unico ed integrato per
tutti i modi di trasporto.

L'indirizzo strategico che si vuole dare al PAL3 € quello di creare le basi per un
cambiamento nelle abitudini di mobilita a livello dellagglomerato, prefissando un
obiettivo di ripartizione modale del 30% in trasporto pubblico all’'orizzonte
2030.

L'obiettivo &€ ambizioso ma doveroso per un agglomerato che sta puntando sul
trasporto pubblico attraverso la ristrutturazione della rete e la realizzazione del tram-
treno. La mobilita privata potra essere invece riorientata verso le nuove tecnologie, a
partire dai veicoli elettrici (autoveicoli e motocicli).

Tutti gli interventi proposti per i vari modi di trasporto sono stati percio pensati in
modo globale e integrato in modo da favorire il "modal shift" in favore dei trasporti
pubblici e della mobilita lenta.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2015 mTP =ML = TIM 2030

Figura 12 - Evoluzione auspicata delle parti modali

Le misure infrastrutturali del PAL2, oggetto della convenzione con il Cantone, sono

state considerate la base per lo scenario trend 2030 del PAL3.

Per limpostazione del concetto multimodale obiettivo e la definizione degli interventi,

gli elementi seguenti servono come linea guida:

m integrazione coordinata dello sviluppo territoriale e delle reti di trasporto:
I'accessibilita dei poli di sviluppo economico e insediativo deve essere adattata di
conseguenza;

m integrazione della rete TP con gli altri modi (p.es. nodi intermodali TIM-TP,
TP-ML, etc.) evitando la concorrenza tra i modi

m offerta di alternative attrattive ai TIM per gli spostamenti casa-lavoro, in
particolare verso il centro di Lugano e gli altri poli di sviluppo principali.
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5.2. Sintesi dei punti chiave emersi dall’analisi della
situazione attuale e dello scenario Trend

L'analisi della situazione attuale e degli interventi previsti per lo scenario Trend

fornisce alcuni elementi chiave per guidare le proposte per lo scenario obiettivo. La

sintesi & presentata di seguito :

Trasporti pubblici

Incrementare l'attrattivita e la competitivita del trasporto pubblico per favorire il
trasferimento modale dal mezzo privato, agendo sui seguenti fattori:

m riduzione dei tempi di viaggio TP da e verso il centro di Lugano e le centralita
secondarie ;

m ampliamento dell'estensione temporale dei servizi sulla giornata ;

m potenziamento dei servizi di adduzione dalle centralita secondarie (in
particolare Pian Scairolo e Capriasca) verso la rete strutturante ;

m miglioramento delle possibilita di connessione intermodale (bus-treno, bus-bici)
sui principali nodi della rete;

m miglioramento del’accessibilita pedonale e ciclabile delle fermate;
m potenziamento delle relazioni transfrontaliere.

Rete viaria e stazionamento

m Migliorare l'accessibilita alle centralita secondarie razionalizzando la viabilita
principale e garantendo accessi piu diretti e minori impatti sui centri urbani ;

m incentivare l'utilizzo dei P+R e del trasporto pubblico per 'utenza sistematica e
pendolare diretta al centro di Lugano (anche traffico transfrontaliero) ;

m rivedere la gestione della sosta in centro a Lugano, con misure anche tariffarie
per disincentivare la sosta di lunga durata in area urbana ;

m promuovere interventi finalizzati all’alleggerimento dei carichi veicolari in
ambito urbano e alla riqualificazione urbanistica.
Mobilita lenta

Favorire lo sviluppo della mobilita lenta non solo a scopo ricreativo ma anche
sistematico, intervenendo su fattori quali:

m messa in rete dei punti di interesse culturale, naturalistico e paesaggistico con
il sistema di percorsi ciclabili regionali;

m miglioramento delle condizioni di sicurezza e dell’accessibilita ai nodi della
rete TP e verso il centro di Lugano.
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Un concetto di mobilita
futuro integrato e
multimodale
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5.3. Concetto multimodale

La volonta di integrare tutti i modi in un unico sviluppo coordinato si traduce nel
concetto multimodale presentato nell'illustrazione seguente (Figura 13), in cui sono
messe in evidenza le principali interazioni e interfacce di cambio modale. | concetti
dettagliati dei tre modi di trasporto principali sono poi precisati ai capitoli seguenti.

In generale, i principi ispiratori per lo sviluppo del concetto per 'agglomerato sono:

m [l'accessibilita multimodale alla scala dell’agglomerato e in particolare dei
PSE al fine di ridurre I'orientamento attuale fortemente orientato al TIM : in
quest'ottica si propongono il potenziamento dei nodi intermodali, il miglioramento
dellaccessibilita in TP e in bicicletta;

m ['orientamento dei flussi verso la rete di trasporti pubblici strutturante (rete
ferroviaria TILO e tram-treno): a tal fine le stazioni devono essere organizzate per
facilitare l'integrazione tra i modi di trasporto:

O posteggi bici in numero sufficiente,

o posizione delle fermate TP e degli accessi alla stazione ottimizzate per
accorciare le distanze,

o posteggi P+R per gli utenti che non hanno alternative TP.

| P+R previsti (o esistenti) non devono essere dimensionati e previsti per fare
concorrenza alle linee TP regionali. Tuttavia, 'abitato nei settori peri e suburbani €
tendenzialmente diffuso e una copertura attrattiva in TP non sara possibile per ogni
settore. L'implementazione di P+R di dimensioni ridotte presso le stazioni ferroviarie
di questi settori pud favorire il cambiamento modale all'esterno della citta, tra TIM e
TP e contribuire a ridurre il carico sulle tratte piu cariche della rete stradale.

| P+R devono pero restare di dimensioni modeste. E possibile prevedere di limitare
I'accesso agli utenti che possono dimostrare di non avere alternative per raggiungere
la stazione.

Oltre ai quattro grandi nodi intermodali localizzati ai punti d’accesso della rete
autostradale (Cornaredo, Lamone-Cadempino, Bioggio-Molinazzo, Fornaci), il nodo
di Ponte Tresa assume una grande importanza in quanto punto di accesso
essenziale per i pendolari frontalieri. Un trasferimento modale facilitato sul tram-treno
a Ponte Tresa permettera di ridurre il carico di traffico motorizzato nelle ore di punta
attraverso le localita del Basso Malcantone.

La rete di mobilita lenta dovra essere integrata al fine di completare l'offerta di
percorsi regionali gia previsti e garantire puntualmente soluzioni di accessibilita
efficaci e sicure alla rete TP.
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Figura 13 - Concetto multimodale obiettivo
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54. Concetto TIM

II concetto di mobilita privata conferma sostanzialmente la struttura viaria esistente,
con l'autostrada A2 quale asse portante nord-sud e per il polo I"accessibilita a
spicchi" e il filtro all'attraversamento del polo urbano basati sul completamento
dell"omega" attorno alla Citta di Lugano.

Rispetto alle pianificazioni precedenti si espande inoltre il concetto, prevedendo una
migliore accessibilita alle centralita secondarie dellagglomerato (in particolare
Vedeggio, Capriasca, Pian Scairolo).

| problemi di capacita legati alla congestione durante le ore di punta del tratto
autostradale a sud di Lugano sono oggetto di studio da parte dellUSTRA e quindi di
ordine superiore, ma comungue con tempistiche oltre il periodo di riferimento PAL3.
Considerato l'orizzonte temporale di questi studi e soprattutto della loro
esplicitazione in un eventuale progetto, appare evidente una situazione di "vuoto
progettuale” tra oggi e I'eventuale soluzione dei problemi. Va quindi approntata una
discussione sulle possibili misure di breve termine per una gestione ottimizzata
delle capacita infrastrutturali esistenti. L'obiettivo & di valutare nel suo insieme le
funzioni e la funzionalita dell’A2 nella regione del Luganese.

In questo contesto si inseriscono alcune misure nei pressi degli svincoli (es. Lugano
Sud / Pian Scairolo), gia inserite nello scenario Trend 2030 e altre per lo scenario
obiettivo, quali ad esempio il miglioramento degli svincoli di Melide - Bissone o di
Rivera (punti neri, cfr.Allegato 1, § A 1.6) e un nuovo svincolo a Sigirino, per
permettere un alleggerimento del traffico sugli svincoli di Lugano Nord e Rivera.

La rete principale nel Basso Malcantone e Basso Vedeggio necessita di interventi
atti a ripristinare una qualita di vita attraente nei nuclei attraversati. Si prevede
pertanto di ridurre il carico veicolare spostando sul mezzo pubblico il maggior
numero possibile di utenti e deviando su strade di circonvallazione il rimanente
traffico, cosi da poter riqualificare i centri abitati e sanare una situazione pericolosa.
Questo ¢ possibile grazie alla strada di circonvallazione di Agno - Bioggio (Trend
2030) e alle gallerie di aggiramento di Magliaso, Caslano e Ponte Tresa (oltre
I'orizzonte Obiettivo ma necessarie per il completamento del concetto TIM).

Il polo di Lugano viene aggirato, come previsto dal PVP, da un sistema tangenziale,
ruolo svolto dal tratto autostradale tra gli svincoli di Lugano Nord e Lugano Sud, con
accessi urbani definiti e strutturati. Durante le ore di punta a causa dei problemi di
scorrimento del tratto Luganese della A2 e in attesa di interventi incisivi ma piu a
lungo termine tra Lugano e Mendrisio, questo concetto diventa di difficile attuazione.
Saranno quindi da prevedere, in accordo con il gestore della rete superiore, concetti
di gestione del traffico su tutta la rete autostradale in modo da fluidificare il traffico
e favorire lo sgravio della rete urbana. Le criticita in ora di punta saranno inoltre da
affrontare in termini di distribuzione dei carichi sulle ore di morbida (appiattimento
dellora di punta); questo fenomeno, che in parte si verifica in modo naturale, pud
essere favorito da interventi di carattere “socio-economico” (es. spostamento orario
di ingresso uffici e scuole) che tuttavia esulano dal perimetro di intervento del PAL.

Tutto il concetto viene coordinato inoltre con il trasporto pubblico grazie al
potenziamento del sistema di nodi intermodali alle porte del polo urbano e
parcheggi di interscambio (P+R) alle stazioni del sistema ferro-tranviario, spina
dorsale del concetto TP. Per i nodi intermodali viene mantenuto il ridimensionamento
dei P+R gia al seguito delle critiche PAL2 del ARE. A livello di sosta in area urbana
si conferma inoltre quanto gia consolidato nella strategia tariffale attuale, cioe la
necessita di gestire tariffe differenziate dei posteggi con costi ad aumentare verso il
centro, per disincentivare l'uso dei mezzi privati e favorire la strategia degli "anelli-
filtro". Si aggiunge infine che misure per una gestione tariffaria piu efficace dovranno
anche essere previste per la sosta in superficie e in struttura in centro a Lugano.

Il concetto per la mobilita individuale motorizzata € illustrato in Figura 14.

37



PAL3 - Programma d'agglomerato del Luganese di terza generazione 14175.0 Commissione Regionale dei Trasporti del Luganese

Legenda

Bl Asse st(utt'urante (autostrada) \ Bironl co - Camignolo !
——  Rete principale
== Rete principale riorganizzata
B8  Sistema tangenziale
=== Direttrici di accessibilita
all’ agglomerato
Centralita secondarie
@0 Polo urbano di Lugano
@ Nodi intermodali :
(Parchegyi filtro) Svincolo €
Sigirino
Park & Rail esistente
Park & Rail da creare/potenziare

)
i Obiettvi di riduzione del ' TO”’ce”a'Tﬁve'”e
carico veicolare P+R Il

verne
Il
Il
//

O Nuovo svincolo autostradale
Citec 2015

\ Lamone
‘ \Cadermpino

//
P+R - Cornaredo

Bioggio S\
Molinazzo

Magliaso-I
Caslano’ P+R
[t
“'Ponte Tresa
P+R

NORD

Figura 14 - Concetto TIM obiettivo

38 © Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015



Commissione Regionale dei Trasporti del Luganese

© Citec Ingénieurs Conseils — 12 2015

PAL3 - Programma d'agglomerato del Luganese di terza generazione

Misure proposte

Per attuare il concetto generale per la mobilita individuale motorizzata sono
necessari gli interventi seguenti; per alcuni di essi I'orizzonte temporale di attuazione
supera quello obiettivo del PAL3, ma essi vengono citati ugualmente poiché
necessari al completamento della visione generale di lungo periodo. In dettaglio:

m Orizzonte 2030 :

1.

Svincolo di Rivera: lo svincolo deve essere ristrutturato e risanato, in
quanto dall'analisi dell'incidentalita & risultato essere un punto nero. In
questambito va anche posta particolare attenzione all'intreccio dei flussi
veicolari con il percorso ciclabile nazionale 3.

Svincolo di Sigirino: lo svincolo & ora operativo unicamente per i mezzi dei
lavori del cantiere AlpTransit. Si propone, finiti i lavori di costruzione della
galleria di base del Ceneri, di trasformare il nodo adattandolo alla normative
vigenti e di aprirlo al traffico motorizzato. Questo dovrebbe permettere di
alleggerire la pressione sulle strade cantonali che convergono verso lo
svincolo di Lugano Nord mentre i nuclei del fondovalle sarebbero alleviati
dal traffico pesante diretto alle zone industriali dell’Alto Vedeggio.

Svincolo di Melide — Bissone: la rotonda alluscita dalla A2 a Melide é
stata valutata un punto nero, per cui & necessario intervenire al fine di
garantire una corretta sicurezza dei flussi. Anche in questo caso va posta
attenzione alla convivenza tra i diversi utenti della strada.

Viabilita Porta Ovest: il sistema di tangenziale attorno al polo urbano con
le diverse direttrici di accessibilita urbana va completato con la nuova
organizzazione delle rampe in entrata al polo cittadino. Il declassamento
delle bretelle autostradali da viabilita autostradale a cantonale consente la
revisione della viabilita in accesso da Lugano Nord, razionalizzando gli
itinerari e offrendo l'opportunita di progettare un intervento di pili ampio
respiro alla scala del comparto di Porta Ovest, capace di rinnovare e
riqualificare I'aspetto e il funzionamento dell'accesso Ovest all'agglomerato
luganese.

Via San Gottardo (tratto Vezia-Cappella Due Mani): nellambito del
progetto di riorganizzazione di Porta Ovest trova spazio la riqualificazione di
via San Gottardo nel tratto compreso tra Vezia e Cappella Due Mani allo
scopo di valorizzare gli elementi legati al paesaggio, moderare la velocita in
attraversamento degli abitati e poter favorire l'inserimento del trasporto
pubblico.

P+R: la realizzazione di P+R di modeste dimensioni & proposta in
corrispondenza delle nuove fermate della linea TILO nel settore del
Vedeggio (Bironico-Camignolo e Torricella); il potenziamento di alcuni P+R
esistenti lungo la linea FLP serve inoltre a rafforzare il concetto a favore
dellintermodalita: Ponte Tresa per intercettare un maggior flusso di traffico
transfrontaliero e Agno, futuro nodo importante della rete TP e ML.

In generale, su tutto il territorio vanno poi previste

a. misure puntuali di risoluzione dei problemi legati alla sicurezza e
alla capacita e misure di gestione del traffico;

b. l'ampliamento dei comparti con zone a fraffico limitato, cosi da
favorire la convivenza tra utenti e la sicurezza;

c. lattuazione di piani di mobilita scolastica e di mobilita aziendale,
cosi da favorire una mobilita sostenibile.
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m Oltre orizzonte 2030 :

8. Citta Bassa e Citta Alta (oltre orizzonte 2030): la riqualificazione del
lungolago cittadino richiede un ulteriore alleggerimento del carico viario.
Fintanto perd che l'asse interno di via Maraini non potra essere sgravato,
essendo a sua volta la rete superiore al limite della capacita, non sara
possibile intervenire efficacemente su via Caccia, via Vela e via Albertolli. Si
propone quindi di intervenire, in attesa di misure pit a lungo termine (oltre
l'orizzonte obiettivo) previste sulla A2 a sud di Lugano, con misure
gestionali del traffico autostradale al fine di alleggerire dal traffico di transito
il centro cittadino e poter cosi riqualificare e mettere in sicurezza il
lungolago cittadino e la Citta Alta.

9. Viabilita Basso Malcantone (oltre orizzonte 2030): la direttrice verso
Ponte Tresa viene sistemata nella parte alta con la strada di
circonvallazione dei Comuni di Bioggio e Agno e la riqualificazione della
Strada Regina. Piu a valle si prevedono due gallerie di aggiramento dei
nuclei di Magliaso, Caslano e Ponte Tresa, in modo da poter provvedere,
anche per questo fratto, ad una importante rivalutazione e messa in
sicurezza di una fratta particolarmente pericolosa (orizzonte oltre lo
scenario Obiettivo 2030). In attesa di questi interventi piu incisivi sono
previste misure puntuali di sistemazione di nodi e l'ottimizzazione degli
interscambi alle fermate del sistema tram-treno.

La Figura 15 alla pagina seguente illustra le misure TIM proposte per lo scenario
obiettivo.
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Figura 15 - Localizzazione degli interventi infrastrutturali necessari per la realizzazione del concetto futuro TIM
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5.5. Concetto trasporti pubblici

Rete strutturante

Come descritto nei capitoli precedenti, lo scenario Trend prevede la realizzazione
della prima fase della tappa prioritaria del tram-treno tra Manno e Bioggio.

Per l'orizzonte obiettivo si identificano i seguenti interventi alla rete strutturante:

m fase 2 della rete tram-treno (tratta Bioggio — Lugano) e attivazione delle nuove
fermate Molinazzo, Lugano Stazione, Sant’Anna® e Lugano Centro;

m nuove fermate del tram-treno sulla tratta Ponte Tresa-Bioggio: Colombera,
Aeroporto;

m dismissione del tracciato attuale Bioggio — Lugano della FLP;

m creazione delle due nuove fermate TILO di Bironico-Camignolo e Torricella
sono interventi chiaramente identificati.

Il prolungamento del tram tra Manno e Lamone, come del resto il completamento
della rete con I'asta Cornaredo-Pian Scairolo, sono due interventi fondamentali per
ottimizzare la rete strutturante sul lungo periodo; nel computo dei costi-benefici e in
base alle analisi di domanda svolte, essi non si ritengono tuttavia prioritari per
l'orizzonte obiettivo. A tale orizzonte si propone pertanto di anticipare la “H”
ferroviaria con un asse strutturante di trasporto pubblico urbano su gomma ad
elevato livello di servizio, le cui caratteristiche sono descritte al paragrafo successivo.
La rete ferroviaria & 'ossatura principale della rete TP per l'orizzonte futuro e la base

per gli sviluppi proposti nei paragrafi seguenti (Figura 16). Tutte le misure e gli
interventi proposti tengono conto e si integrano in questa rete strutturante.

5 La fermata Sant’Anna non e indicata nel Progetto di Massima del tram-treno ma e
oggetto di uno studio di fattibilita e la sua realizzazione é supportata da una procedura
pianificatoria condotta dalla Citta di Lugano.
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Settori di intervento e misure

Gli interventi sulla rete ferroviaria descritti al paragrafo precedente implicano la
necessita di ripensare e adattare di conseguenza la rete TP su gomma. Inoltre,
alcune zone strategiche di sviluppo non sono collegate direttamente alla rete
ferroviaria, per esempio il Pian Scairolo o il settore di Cornaredo. Lo sviluppo della
rete TP su gomma deve percid tenere conto non solo dell'evoluzione della rete
strutturante ma anche dello sviluppo territoriale previsto.

E dunque possibile definire i settori di analisi e di intervento principali sia per la rete
urbana che per quella regionale. A partire dai risultati su questi settori principali
dovra essere definita 'organizzazione del resto della rete.

Rete TP urbana

La modifica della rete ferroviaria con la realizzazione del tram-treno non modifica in
modo rilevante 'organizzazione della rete TP urbana. Infatti, la fase 2 della tappa
prioritaria del tram-treno avra il suo capolinea a Lugano-Centro, dove passano (0 si
attestano) gia attualmente quasi tutte le linee urbane.

Piu che lo sviluppo della rete ferroviaria, sara lo sviluppo territoriale ad influenzare
la rete TP urbana all'orizzonte obiettivo. L'asse centro — Cornaredo (e il suo nodo
intermodale) si sviluppera fortemente al Nord, mentre al Sud il Pian Scairolo vedra
crescere la sua importanza sia in numero di impieghi che di abitanti.

Ad un orizzonte oltre I'obiettivo € previsto che la rete tram-treno sia completata con
l'asta Cornaredo- Pian Scairolo che realizzera la “H” ferroviaria auspicata. Come gia
detto, perd, la realizzazione di tale infrastruttura non & compreso nello sviluppo
previsto a orizzonti temporali piu brevi. Per permettere di accompagnare gia per
l'orizzonte PAL3 lo sviluppo dei settori strategici e per prefigurare la realizzazione
della “H” (orientando sin da ora le abitudini di trasporto dei nuovi utenti di queste
zone verso i TP) & percio proposto di realizzare una linea di autobus ad alto
livello di servizio tra i poli di sviluppo di Cornaredo e del Pian Scairolo.

Una descrizione piu precisa degli obiettivi funzionali di questa nuova linea
strutturante del TP urbano € data nella presentazione del concetto TP generale che
conclude il capitolo. Lintroduzione di questa linea rendera necessaria la
riorganizzazione di alcune linee attuali della rete urbana, al fine di evitare
sovrapposizioni. Il resto della rete potra invece restare pressoché identico (salvo
adattamenti delle frequenze a seconda dell’'evoluzione della domanda).

Rete TP regionale

La rete TP regionale € invece direttamente influenzata dalle evoluzioni della rete
ferroviaria, sia TILO che rete tram-treno, e deve come minimo essere adattata per
essere in coerenza con la rete strutturante. Al di la delle modifiche strettamente
necessarie alla messa in coerenza, & prevista una riorganizzazione piu generale
della rete regionale con I'obiettivo di renderla piu attrattiva per i pendolari.

La ristrutturazione interessa linsieme della rete TP regionale. La riorganizzazione
viene perd costruita a partire dai settori pill impattati dalle modifiche alla rete
strutturante (Figura 17). Le altre linee e gli altri settori sono poi messi in coerenza
con le scelte effettuate sui settori strategici.

Sono stati cosi identificati 5 settori strategici per la riorganizzazione generale della
rete che sono direttamente toccati dalle modifiche alla rete ferroviaria:

1. Lugano, e in particolare I'organizzazione dei capolinea (tenendo conto
del progetto di autostazione Besso);

2. Manno/Lamone-Cadempio, e principalmente la connessione tra il
capolinea del tram-treno (Suglio) e la stazione FFS di Lamone-
Cadempino;
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3. Valle del Vedeggio; presa in considerazione delle nuove fermate TILO
e miglioramento dell'accessibilita TP per gli abitanti e i posti di lavoro

della valle;

4. Basso Vedeggio/Lugano, in particolare per compensare la riduzione
di copertura TP a seguito dell'abbandono del tracciato ferroviario FLP;

5. Ponte Tresa/Frontiera: miglioramento dell'interscambio per i pendolari
frontalieri e riduzione del carico TIM sul Basso Malcantone.

L’organizzazione del resto della rete regionale dipendera dalle scelte fatte per questi
5 settori. |l settore “Capriasca — Comano” dovra anch'esso essere ripensato in
coerenza con la nuova linea urbana ad alto livello di servizio. La problematica per
questo settore riguarda soprattutto il collegamento al resto dell'agglomerato, e in
particolare al centro di Lugano, tenendo conto della nuova offerta TP strutturante.
Valgono percio gli stessi principi di riflessione e gli stessi argomenti sviluppati per il
settore “Lugano” (organizzazione dei capolinea).

| settori di intervento sono rappresentati schematicamente nella Figura 17 seguente.

Settori di analisi :

Lugano

Manno-Suglio / Lamone-Cadempino
Valle del Vedeggio

Basso Vedeggio-Lugano
(tracciato FLP dismesso)

Ponte Tresa (frontiera)

SISO

®

Malcantone, Capriasca, Cassarte,
Collina d'Oro, Arbostora.

®

N VE

| TAL

SIRONICO-CAMIGNOLOT

RRICELLA .

ERA /

- i

7
/
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N

Non in scala
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Figura 17 - Rete TP regionale - settori di intervento
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Per ogni settore di analisi sono stati elaborati vari concetti d’organizzazione
possibili ed é stata proposta una valutazione qualitativa.

In questo modo, solo i concetti pertinenti sono stati considerati nell'elaborazione del
concetto TP generale e nelle proposte di riorganizzazione della rete regionale.

Nei paragrafi seguenti vengono presentati i concetti possibili € il loro interesse per lo
sviluppo della rete regionale. A partire dai risultati della valutazione sono formulate le
proposte per lintegrazione nel concetto TP generale e la proposta di ristrutturazione
della rete.

Settore 1: Lugano

4 concetti sono possibili per 'organizzazione delle linee TP regionali nel settore

Lugano (Figura 18):

m mantenere la situazione attuale, ovvero un'autostazione principale in centro
(Balestra) e qualche passaggio o capolinea secondario alla stazione;

m approfittare della creazione di un'autostazione a Besso per trasferirvi i capolinea
delle linee regionali;

m ripartire in modo uguale (0 quasi) i capolinea tra le autostazioni Besso e Balestra;

m prevedere gli attestamenti allesterno della cittd per le linee regionali e
approfittare del rafforzamento della rete strutturante (ferroviaria e urbana) per
sistematizzare i capolinea ai nodi intermodali o alle stazioni.

Variante approfondita Variante scartata Variante scartata Variante approfondita
Attuale Attestamento piazzale Besso Attestamento Besso + Balestra Attestamento esterno
RN \y o Lo
Lugano @ "F* EE
Stazione Balestra Besso Besso
s Linge bus Lugano
=& Tram-treno
TP urbano
Capolinea TP ,
urbano ’
Punti di forza * Leggibilita della rete « Facile gestione delle corrispon- ~ * Separazione dei flussi per O-D + Nessun impatto del traffico
*Penetrazione su centro di| denze bus-treno generato sul centro di Lugano
Lugano senza trasbordi + Massima integrazione modale « Integrazione modale TP regio-
*Gestione efficace delle corri- | (treno, tram, TPL, rete ciclabile) nale-TPL e tram
spondenze bus-bus + Efficienza sui costi per gestione
* Integrazione con rete tram autostazione centralizzata
*Integrazione  rete  ciclabile |« Minore impatto del traffico
urbana generato sul centro di Lugano
Punti di debolezza | * Difficile gestione delle corris-| + Necessita di trasbordo per Scarsa leggibilita della rete + Necessita di trasbordo per
pondenze bus-treno raggiungere il centro di Lugano + Per alcune linee necessita di | raggiungere il centro di Lugano
Q *+ Maggior impatto del traffico | * Riconversione aftuale autosta-  trashordo per raggiungere il centro di | + Scarsa leggibilita della rete
generato sul centro di Lugano zione Balestra Lugano + Concorrenza tra TP regionale
* Necessita di ampie superfici ~ + Scarsa integrazione modale e veicoli privati (P+R)
per gestione di tutti gli attesta-  + Difficile gestione delle corrispon-
menti in corrispondenza con il denze bus-bus e bus-treno
treno + Inefficienza di costi per gestione
doppia autostazione

Citec 2015

Figura 18 - Valutazione settore 1: Lugano
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La situazione attuale ha il vantaggio di permettere relazioni dirette con il centro di
Lugano (destinazione principale degli utenti) ma presenta tempi di percorrenza poco
attrattivi (congestione della rete stradale in ora di punta) e difficolta di circolazione nei
dintorni dellautostazione a causa del grande numero di autobus che arrivano
pressoché simultaneamente.

Un attestamento esterno delle linee permette di risolvere (ridurre) i problemi di
circolazione dei bus in centro, ma implica dei trasbordi per arrivare a destinazione.

Concetto proposto

Per la ristrutturazione della rete in questo settore é stata scelta una combinazione
delle due possibilita approfondite. Dove un attestamento esterno permette tempi di
percorrenza attrattivi (per il centro) rispetto a una linea diretfa, sono proposti
attestamenti esterni. Grazie al tram-treno e alla creazione dell'asse urbano ad alta
capacita, le possibilita di attestamenti esterni sono numerose.

Quando invece un attestamento esterno é poco attrattivo (deviazione necessaria per
raggiungere la rete strutturante o tempi di percorrenza allungati), i capolinea sono
mantenuti nell'autostazione Balestra.
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Settore 2: Manno/L.amone-Cadempino

Per la relazione Manno — Lamone, la possibilita di estendere la linea tram-treno é
considerata come oltre obiettivo e la riorganizzazione si concentra percid su
soluzioni su gomma. Una connessione diretta tra tram-treno e TILO sarebbe
naturalmente la pit vantaggiosa nell'ottica di una rete TP policentrica e per evitare di
moltiplicare le coincidenze (od obbligare a deviazioni importanti).

Tre concetti sono stati esaminati per collegare Suglio a Lamone (Figura 19):

m un bus navetta dedicato tra Suglio e Lamone;

m la deviazione di linee esistenti (urbana o regionali) in modo da offrire una
relazione diretta tra le due stazioni;

m non collegare i due poli e prevedere invece attestamenti sia a Suglio che a
Lamone a seconda delle O/D principali e delle alternative possibili per gli utenti.

Commissione Regionale dei Trasporti del Luganese

Variante scartata Variante approfondita

Navetta bus Suglio-

> Deviazione linee esistenti
Lamone-Cadempino

" Lc LC

Linee bus

m—a  Tram-treno Lugano
|

Lugano
Linea TILO
Fermate TILO

Servizio bus navetta

Variante approfondita

Nuovo attestamento su
capolinea tram

L-C

Lugano

+ Collegamento rapido ed efficace tra capo-

* Integrazione delle linee regionali con rete

* Integrazione delle linee regionali con rete
tram

+ Miglior acessibilita al centro di Lugano
per utenza TP regionale (cadenza tram 15’
/ cadenza TILO semioraria)

* Maggior attrattivita delle linee regionali

+ Integrazione con il treno possibile solo a
Lugano (due trasbordi necessari)

Punti di forza ; :
linea tram e stazione L-C tram
* Possibilita di gestire facilmente le corris- | « Miglior acessibilita al centro di Lugano
pondenze con il treno per utenza TP regionale (cadenza tram 15
/ cadenza TILO semioraria)
* Maggior attrattivita delle linee regionali
Punti di debolezza + Scarsa attrattivita (intrermodalita tram- | + Gestione piu difficile delle corrispondenze
treno pitl efficace su nodo Lugano) bus-treno
° + Sostenibilita economica del servizio + Aumento della percorrenza (e del costo)

delle linee regionali deviate

Citec 2015

Figura 19 - Valutazione settore 2 : Manno-Suglio - Lamone-Cadempino

Una relazione diretta tra il capolinea tram-treno e la stazione di Lamone appare
come indispensabile per facilitare il passaggio dal tram-treno al TILO. La deviazione
sistematica di tutte le linee non & invece né pertinente né possibile. In alcuni casi, per
esempio quando due linee hanno percorsi simili, pud essere interessante attestare
una linea direttamente a Suglio e un’altra a Lamone in modo da ottimizzare i tempi di
percorrenza per tutti gli utenti.

Concetto proposto

Per la ristrutturazione della rete sara percio creato un collegamento diretto deviando
una o piu linee regionali e allungando la linea urbana oggi capolinea a Lamone-
Cadempino. Le altre linee regionali saranno attestate o al capolinea del tram-treno o
a Lamone a seconda dell'opportunita.
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Settore 3: Valle del Vedeggio

La Valle del Vedeggio é penalizzata da un'ubicazione della linea ferroviaria opposta
rispetto alle principali zone abitate e da un abitato relativamente diffuso e percid
difficile da servire in mode efficace.

Tre concetti sono stati valutati (Figura 20):

m un'ottimizzazione della situazione attuale (frequenze, tracciati, coincidenze) con
coincidenze sul TILO a Rivera e Taverne;

m servizi navetta diretti tra gli abitati e la stazione pil vicina;

m organizzazione di un servizio TP minimalista (p.es. trasporto a domanda) e
sviluppo delle possibilita di P+R.

Linee bus

Corrispondenze

< Servizio bus navetta
@D Park & Rail
Trasporto a domanda

Hint atiore le stazioni abitati alle stazioni ferroviarie + Maggior comodita nel raggiungimento
+ Costi di gestione contenuti * Facilita di gestione corrispondenze bus- della stazione e maggior fruibilita del servi-
treno su ogni stazione zio ferroviario
+ Massima capillarita e maggior attrattivita + Superamento dei vincoli di estensione
del servizio oraria dei servizi TP (soprattutto fasce
* Flessibilita di gestione del servizio serali)
Punti di debolezza + Corrispondenze bus-treno garantite solo | Costo e sostenibilita del servizio + Costi di infrastruttura per implementa-
su alcune stazioni zione P+R
Q « Scarsa attrattivita del servizio per sposta- * Incentivo all'uso del veicolo privato

Variante approfondita

« Integrazione bus-treno possibile su tutte | « Collegamenti rapidi ed efficaci dei centri

menti sistematici casa-lavoro

Variante scartata Variante approfondita

Attuale Servizi navetta P+R e trasporto a domanda

@D
-8l R
@@
£ B-C
(P+R]
1:\ T M

» (P+R]

- i To

* Minori costi di gestione TP

+ Difficolta di gestione e scarsa attrattivita
dei servizi a domanda

Citec 2015

Figura 20 - Valutazione settore 3: Valle del Vedeggio
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Una riduzione del servizio TP a un servizio a domanda e contraria agli obiettivi
generali del PAL e anche agli orientamenti dati dalla Confederazione. | P+R
resteranno perd, viste le caratteristiche geografiche del settore, il modo piu efficace
di proporre a tutti gli utenti la possibilita di usare i TP per recarsi a Lugano.

Concetto proposto

Per la ristrutturazione della rete in questo settore € proposto il rafforzamento e
l'ottimizzazione della linea attuale e, in parallelo, lo sviluppo mirato di P+R e il
miglioramento degli accessi alle stazioni per la mobilita lenta.
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Settore 4 : Basso Malcantone — Lugano (tracciato FLP dismesso)

A seguito della decisione di dismettere il tracciato della FLP tra Bioggio e Lugano,
per la relazione Basso Malcantone — Lugano sono possibili 3 concetti (Figura 21):

m la piattaforma ferroviaria potrebbe essere utilizzata da un bus navetta;

m una linea esistente pud essere prolungata (o deviata) in modo da completare la
copertura territoriale TP;

m un autobus (navetta) pud circolare lungo il tracciato ferroviario ma utilizzando la
rete stradale esistente.

Per tutti i concetti il principio di base & che il servizio pubblico tra Lugano e Cappella
Agnuzzo sia confrontabile o migliore rispetto a quello attuale. Inoltre, ad eccezione
del concetto di navetta sulla piattaforma ferroviaria, esiste I'opportunita di utilizzare lo
spazio liberato dallo smantellamento per un itinerario per la mobilita lenta.

Variante scartata Variante approfondita Variante scartata
Navetta lungo tracciato ferroviario | Deviazione linee esistenti (+ pista ciclabile) | BuS sostitutivo lungo tracciato ferroviario
(+pista ciclabile)
—&— Tram-treno ,,- tugano
----- Vecchio tracciato FLP
Linee bus
Pista ciclabile
Punti di forza * Mantenimento di un servizio di base | * Mantenimento di un servizio di base per i * Mantenimento di un servizio di base per i
per i territori interessati (Bioggio, Muz- | territori interessati (Bioggio, Muzzano, territori  interessati  (Bioggio, ~Muzzano,
zano, Sorengo, Collina d'Oro) Sorengo, Collina d’Oro) Sorengo, Collina d’Oro)
* Integrazione modale (tram e treno) * Integrazione modale (treno e mobilita * Integrazione modale (tram, treno, mobilita
* Flessibilita di gestione del servizio lenta) lenta)
+ Occasione di riqualifica del tracciato ferro- * Flessibilita di gestione del servizio
viario dismesso + Occasione di riqualifica del tracciato ferrovia-
+ Creazione di un corridoio ciclo-pedonale di rio dismesso
interesse naturalistico e turistico + Creazione di un corridoio ciclo-pedonale di
interesse naturalistico e turistico
Punti di debolezza » Concorrenza con tram sulla relazione | « Gestione piu difficile delle corrispondenze + Concorrenza con tram sulla relazione Biog-
Bioggio-Lugano bus-treno gio-Lugano
Q * Costi e sostenibilita economica del | « Scarsa attrattivita del servizio bus rispetto + Costi e sostenibilita economica del servizio
servizio al mezzo privato
* Aumento della percorrenza (e del costo)
delle linee regionali deviate

Citec 2015

Figura 21 - Valutazione settore 4: Basso Malcantone

La riduzione della copertura territoriale & contraria agli obiettivi fissati € un sistema di
navette esattamente sul tracciato della FLP attuale non & economicamente
sostenibile.

Le 3 fermate, Cappella-Agnuzzo, Sorengo Laghetto e Sorengo, sono le meno
frequentate della linea FLP e la domanda potenziale di una nuova linea non permette
di offrire una frequenza superiore ai 30’ in ora di punta (e probabilmente oraria in ora
di morbida) a meno di non prevedere uno sforzo finanziario molto importante (senza
sovvenzioni federali).

Per ottimizzare il potenziale di utenza, la possibilita di offrire un nuovo collegamento
diretto tra Agno e la stazione di Lugano (che permette di completare la copertura
territoriale del settore di Agno) e I'opportunita di creare un collegamento diretto tra la
Carabietta e Bioggio devono invece essere valutate. Queste nuove relazioni
permettono di mantenere (0 migliorare) quelle esistenti con tempi di percorrenza
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equivalenti o migliori della situazione attuale (Sorengo — Agno diretto, Carabietta —
Bioggio diretto, etc.)

Questi nuovi collegamenti proposti, hanno come conseguenza che il sedime FLP
sarebbe utilizzabile per i bus solamente tra Cappella Agnuzzo e Lugano FLP. II
rapporto costi/benefici di un tale riutilizzo & perd valutato poco interessante e viene
pertanto proposto di prevedere una linea bus sulla rete viaria esistente, dedicando
cosi il sedime FLP alla mobilita lenta.

Infatti, se utilizzare il tracciato ferroviario permette di mantenere i tempi di
percorrenza attuali per Lugano stazione, il passaggio sulla strada significherebbe un
aumento delle percorrenze di circa 5 minuti; cio perd essere valutato congiuntamente
a:
- investimenti importanti necessari per collegare il sedime ferroviario alla rete
stradale in stazione di Lugano o, come minimo, manovre difficili sul sito
della stazione FLP attuale

- un esercizio parzialmente a “corsia unica” e percid pil rigido e
verosimilmente pitl complicato (incroci bus da prevedere)

- investimenti importanti per riutilizzare il sedime per soli 4 veicoli all'ora

- un'importante diminuzione dell'interesse di usare il sedime FLP tra Bioggio-
Molinazzo e Cappella Agnuzzo per la mobilita lenta (itinerario incompleto)

Concetto proposto

Utilizzare per la ristrutturazione le linee esistenti e infrodurre una nuova linea in
modo da completare la copertura TP e creare i nuovi collegamenti proposti sopra.
Queste linee dovranno utilizzare la rete stradale esistente, con eventuali misure di
velocizzazione per il TP da prevedere su alcune ftratte specifiche (es. Sorengo-
Lugano Stazione); la piattaforma ferroviaria potra invece essere dedicata alla
mobilita lenta.

La valutazione dettagliata sull'opportunita di riutilizzare il tracciato FLP per la ML
invece che per i TP ¢ presentata in Allegato 6 al paragrafo A 6.1.
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Settore 5 : Ponte Tresa — Frontiera

Il settore di Ponte Tresa non ¢ direttamente influenzato dalle modifiche alla rete
tram-treno (anche se col tram-treno fino a Lugano saranno possibili relazioni dirette
per il centro, rendendo i tempi di percorrenza piu attrattivi rispetto alla situazione
attuale). La riduzione del carico di traffico nel Basso Malcantone & perd un obiettivo
importante. Proporre un'alternativa attrattiva ai pendolari transfrontalieri € percio di
grande interesse per questo settore.

Tre concetti sono possibili (Figura 22):

m mantenere la situazione attuale con un P+R di modeste dimensioni e
accessibilita non ottimale alla stazione;

m creare una linea bus transfrontaliera con capolinea alla stazione;

m creare un vero polo multimodale di interscambio a Ponte Tresa e un P+R di
grandi dimensioni.

Commissione Regionale dei Trasporti del Luganese

Variante approfondita

Nodo interscambio Ponte Tresa

Variante scartata Variante approfondita
Attuale Linea bus transfrontaliera
- Frontiera
Linee bus T Ny
: PT j g PT
] Fermata tram-treno \'@ 4 :\,.\
Flusso TIM N 4 4 S
@D  Park&Rail y\\ F &
N N
Punti diforza . . In{egragiqu con rete tram .
* Accessibilita diretta e rapida al centro di
Lugano grazie al tram
* Incentivo al trasferimento modale per il
traffico transfrontaliero
Punti di debolezza * Nessun disincentivo per il traffico moto- | + Costi di gestione della linea
rizzato transfrontaliero verso il centro di | + Necessita di trasbordo per raggiungere
Q Lugano il centro di Lugano
+ Concorrenza tra linee TP regionali e | < Necessita di ampia copertura oraria del
veicolo privato con attestamento alla | servizio
stazione di Ponte Tresa (P+R) + Copertura territoriale della linea da
definire in base anche ad accordi trans-
frontalieri

+ Accessibilita diretta e rapida al centro di
Lugano grazie al tram

+ Mantenimento del traffico veicolare
transfrontaliero esternamente alla rete
stradale di Lugano

+ Costi di realizzazione e gestione nodo
intermodale

* Necessita di trasbordo per raggiungere il
centro di Lugano

Citec 2015

Figura 22 - Valutazione settore 5: Ponte Tresa - Frontiera

La sola creazione di una linea bus transfrontaliera non & sufficiente in quanto i flussi
transfrontalieri hanno origini diffuse. Non tutti i pendolari si vedrebbero offrire
un’alternativa convincente all'auto.

La sola creazione di un parcheggio e contraria all'obiettivo generale di aumentare la
ripartizione modale TP e non terrebbe conto di un potenziale certo per una linea di
autobus.

Concetto proposto

Per la ristrutturazione in questo settore viene percio proposto di combinare la
creazione di una linea transfrontaliera con la creazione di un P+R di grande capacita
(estensione dell'attuale).
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Concetto TP futuro

A partire dalle analisi che precedono, ¢ stato elaborato il concetto TP per lo scenario
futuro. Il concetto ¢ illustrato alla pagina seguente (Figura 23) e presenta le seguenti
caratteristiche:

m Larete TP strutturante & completata da una linea TP urbana ad alto livello di
servizio. Questa linea collega i settori a forte sviluppo dell'agglomerato e si
estende dal settore Cornaredo al Pian Scairolo (fino a Casoro, con possibilita di
capolinea parziali per adattare I'offerta alla domanda).

Il tracciato preciso, che resta da definire, dovrebbe perd passare dalla stazione
Paradiso in modo da offrire una connessione tra TILO e bus urbano. Offrire una
relazione tra TILO e linea urbana a Paradiso FFS & cruciale per la domanda (e
dunque la sostenibilitd della frequenza) sullasta sud della linea. Il passaggio di
tale linea via Paradiso implica la necessita non solo di un adattamento del nodo,
ma anche di eventuali aggiustamenti viari per permettere il passaggio di autobus
articolati. In centro dovranno essere previste priorita nella circolazione in modo
da ottimizzare il tempo di percorrenza; il tracciato dovrebbe essere identico nei
due sensi per una maggiore facilita d'uso per gli utenti.

m La rete TP regionale sara organizzata in modo da aumentare gli attestamenti
sulla rete strutturante, anche se alcuni capolinea dovranno essere mantenuti a
Lugano centro.

m Le coincidenze TILO - TP gomma dovranno essere ottimizzate a Rivera,
Taverne e a Paradiso per alcune linee passanti. Sulla rete tram-treno le
frequenze in punta sono valutate sufficienti per garantire coincidenze attrattive. In
morbida e nei giorni festivi, le coincidenze tra tram-treno e rete regionale
dovranno essere ottimizzate.

m Allorganizzazione delle linee TP si aggiunge uno sviluppo “mirato” di P+R
laddove la diffusione dell'abitato non permetta un servizio TP attrattivo.
Come gia indicato al paragrafo 5.4, i principali settori per questo sviluppo sono
Ponte Tresa e la Valle del Vedeggio. Alcuni posti saranno da prevedere ad Agno,
ma in misura minore.
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Legenda
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Figura 23 - Concetto TP obiettivo
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Misure proposte - riorganizzazione della rete

Il concetto generale elaborato per i trasporti pubblici e le scelte effettuate per i vari
settori di intervento hanno permesso di sviluppare una proposta di riorganizzazione
della rete di trasporti regionali.

La carta della rete rappresentata in Figura 24 indica le frequenze e i tracciati di
massima proposti. Questa rete dovra essere, se i suoi orientamenti generali sono
validati, approfondita e ottimizzata.

Dovra essere confermata lutilita di certe proposte per gli utenti (tempi di
percorrenza) e stimati gli impatti per I'esercizio (% di aumento delle prestazioni
chilometriche). In alcuni casi, adattamenti ulteriori del tracciato non possono essere
esclusi.

| principi generali che hanno accompagnato la riorganizzazione della rete sono:

m l'aumento delle frequenze in ora di punta, con generalizzazione della
frequenza ai 30’ dove il potenziale € pil importante, rispettivamente il passaggio
ai 15’ nelle zone a sviluppo maggiore;

m attestamenti delle linee sulla rete ferroviaria (TILO+tram-treno) o sulla linea
urbana strutturante quando possibile; non devono perd essere aumentati
eccessivamente i trasbordi necessari. In linea di massima & stato considerato
come accettabile un trasbordo per le relazioni principali, eccezionalmente due per
le relazioni minori.

m creazione o miglioramento delle relazioni transfrontaliere. Le relazioni
transfrontaliere devono essere integrate (in termini di leggibilita per l'utente - le
questioni di finanziamento e di autorita organizzatrici sono da ftrattare
separatamente) nella rete del Luganese, con capolinea in centro o ottimizzate
alle stazioni e frequenze sufficienti.

m rafforzamenti delle estensioni orarie: per tutte le linee regionali & auspicabile
come minimo la seguente estensione oraria di servizio (dove il servizio & gia piu
esteso, nessun cambiamento):

o Primo servizio in modo da arrivare alle 7h00 a Lugano centro (compresa tutta
la catena dei trasporti possibile);

o Ultimo servizio che permetta una partenza da Lugano centro dopo le 20h00;

o Almeno una catena di spostamenti fino a Lugano centro possibile ogni ora tra
le 7h00 e le 900 — 3 coppie di corse - e tra le 16h00 e le 20h00 — 4 coppie di
corse.

La lista completa delle misure proposte per le linee TP € presentata in Allegato 6,
paragrafo A 6.2.
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Figura 24 - Rete TP regionale con le principali modifiche proposte
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Misure proposte - infrastrutturali

Per realizzare la rete TP su gomma come proposta precedentemente, sono
identificate le misure infrastrutturali seguenti:

Paradiso FFS: organizzazione dell'interscambio treno-linea 1 e verifica della
percorribilita di Via Carona con autobus articolati; a cid si aggiunge la
realizzazione di una passerella pedonale sopra i binari per consentire il
collegamento pedonale tra la fermata TP e la stazione (progetto esistente e in
capo a FFS).

Pian Scairolo: infrastrutture per favorire la progressione della linea bus; corsia
bus o utilizzo del tracciato previsto per il tram. Eventualmente nuova infrastruttura
per un capolinea parziale delle corse della linea 1 ai centri commereciali.

Ponte Tresa: interscambio tram-treno — bus da predisporre per 5 linee.

Caslano: organizzazione del capolinea 428 in interscambio col tram-treno.
Eventualmente, misure supplementari necessarie a seconda del tracciato esatto
della linea tra Colombera, Caslano Paese e Caslano.

Casoro: organizzazione del capolinea linea 1 e interscambio con la linea 432.

Torricella Chiesa: necessita di una rotatoria per l'inversione della direzione di
marcia all'incrocio in maniera da non dover andare fino a Naravazz per motivi di
tempo di percorrenza; & invece possibile rinunciare a una fermata in nicchia
perché il concetto non prevedrebbe la sosta.

Taverne FFS: assicurare che le linee 446 e 452+453 possano effettuare la sosta
e invertire la direzione.

Vaglio: prevedere la possibilita di fare capolinea con sosta per la linea 461 al
posteggio comunale nel nucleo.

Tutte le misure infrastrutturali proposte dovranno essere approfondite in seguito alla
validazione dei principi di ristrutturazione della rete.
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5.6. Concetto mobilita lenta

L’analisi della situazione attuale e dello scenario Trend ha messo in evidenza che la
rete regionale di percorsi ciclabili permettera di proporre degli itinerari di svago di
qualita. Sono per6 ancora da migliorare le funzioni pendolari della rete di mobilita
lenta cosi come da integrare gli sviluppi della pianificazione territoriale e piu
particolarmente le relazioni con i PSE e tra i nodi della maglia verde.

Per la mobilita lenta, il concetto si sviluppa attorno a tre principali ambiti strategici: | tre concetti chiave per lo
1. Integrazione della rete regionale (valenza regionale). La rete regionale e sviluppo della mobilita lenta:
completata in modo da collegare i diversi nodi della maglia verde e rete regionale, maglia
tenendo conto di altre possibilita di sviluppo. Questi nuovi itinerari dovranno verde e intermodalita

anche fungere da progetti “faro” per incentivare I'utilizzo della mobilita
lenta per gli spostamenti pendolari e per lo svago.

2. Sviluppo della rete ciclabile della citta di Lugano (valenza comunale). Il
piano comunale dei percorsi ciclabili, in corso di elaborazione, prevedra
varie misure di importanza regionale per integrare e completare la rete
regionale nella zona urbana e migliorare 'accesso e la circolazione della
mobilita lenta nel settore della stazione.

3. Miglioramento dellintermodalita ML-TP (valenza comunale). Al riguardo,
due aspetti principali vengono sviluppati:
— l'accessibilita alle stazioni: percorsi sicuri, segnaletica specifica, etc.
— i parcheggi per biciclette (con possibilita di mettere in sicurezza la

bicicletta) che dovranno essere presenti in numero sufficiente a ogni
stazione e posizionati in modo da facilitare 'accesso ai TP.

4. A questi ambiti strategici, che costituiscono essenzialmente misure Comunicazione, servizi e
infrastrutturali, si aggiungono interventi e misure che riguardano la regolamenti a favore della
comunicazione, i servizi e i regolamenti. Queste misure non mobilita lenta

infrastrutturali sono essenziali alla promozione e allo sviluppo della
mobilita lenta (e in particolare ciclabile) nel Luganese e completano il
concetto generale per la mobilita lenta.

Il concetto generale ML & illustrato in Figura 25 e i vari interventi e misure proposte
sono descritti nei paragrafi seguenti.
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Infografia Citec 2015
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1. Integrazione della rete ciclabile regionale

| nodi della maglia verde dovrebbero essere collegati tra di loro in modo da creare La rete ML si integra nella
una continuita verde attraverso I'agglomerato. La rete regionale soddisfa in gran maglia verde creando una
parte questo obiettivo con la maggioranza dei nodi gia situati lungo gli itinerari continuita attraverso
regionali o in immediata prossimita. Alcune relazioni sono perd mancanti. Si tratta in 'agglomerato

particolare del lungolago Ponte Tresa-Lavena e del lungolago di Melide. Anche la
relazione tra il pratone di Povro e la tenuta Bally non & esistente.

Oltre ai collegamenti tra i nodi della maglia verde, alcuni grandi progetti di valenza
regionale, offrono I'opportunita di sviluppare nuovi itinerari a favore della mobilita
lenta. In particolare il progetto di Porta Ovest con il disegno di un nuovo assetto
stradale lungo le bretelle autostradali e la definizione del loro nuovo ruolo come
viali urbani di accesso alla citta ha offerto la possibilita di progettare un itinerario
lungo la bretella Ovest, a sua volta allacciato alle zone sportive e industriali di
Vezia-Cadempino in corrispondenza di via Ca’ del Caccia e collegato da connessioni
trasversali alla rete di Vezia. Il nuovo itinerario Porta Ovest, cosi come proposto nello
studio di fattibilita, & presentato in Figura 26.

La Figura 27 seguente illustra i nodi della maglia verde e la rete regionale ciclabile
prevista.

‘\

-
»
L4

AL LT T T S

=
&
B
*

*

#
P L)
a"

s

Legenda

/ === Rete ciclabile regionale

=== Rete ciclabile progetto Porta Ovest
=== Connessioni alla rete regionale

= Sottopasso

Infografia Citec 2013

Figura 26 - Itinerario ciclabile Porta Ovest
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Ad ulteriore concretizzazione della rete regionale e a completamento delle relazioni

mancanti della maglia verde si propongono altri tre percorsi a livello di idea, i dettagli

progettuali non essendo ancora stati sviluppati:

m creazione di un itinerario Lugano — Bioggio sul tracciato FLP dismesso in
seguito alla realizzazione del tram-treno;

m creazione di un itinerario in riva al lago tra Lugano e Melide;

m realizzazione di una passerella sullo stretto di Lavena, permettendo la creazione
di una relazione Caslano - Lavena e un collegamento con [itinerario ciclo-
pedonale eistente sul lungolago di Lavena Ponte Tresa.

Itinerario Lugano — Bioggio sul tracciato FLP dismesso

Come illustrato in Figura 28 la piattaforma ferroviaria sul tracciato attuale della FLP Un percorso ideale per la
nel tratto che sara dismesso con la realizzazione del tram-treno offre 'opportunita di mobilita lenta sfruttando il
realizzare un collegamento per la mobilita lenta tra Lugano e Bioggio (e pil tracciato ferroviario
generalmente la piana del Vedeggio). Trattandosi di un tracciato ferroviario, le dismesso

pendenze sono limitate e percio costituiscono il tracciato piu adatto per collegare la
citta di Lugano alla piana del Vedeggio per la mobilita lenta. Questo nuovo tracciato
permette un collegamento alla stazione piu facile di quello previsto finora
attraverso [itinerario regionale C3. Per di piu, lungo la via al Laghetto e la via Ponte
Tresa, la banda ciclabile attuale non sarebbe piu indispensabile (a condizione che gli
accessi al tracciato FLP siano facilitati nei punti strategici). Lo spazio cosi
guadagnato potrebbe essere utilizzato per esempio per favorire la progressione
dei TP nel senso di entrata in citta (nuova corsia bus).
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Figura 28 - Itinerario Lugano-Bioggio sul tracciato FLP
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Nuovo itinerario lungo il
lago tra Lugano e Melide
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garantire la continuita della
rete

L'itinerario ciclo-pedonale di
Strada Regina
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L'itinerario dovrebbe usare i due tunnel esistenti lunghi 300-350m poco prima di
arrivare in stazione di Lugano. L'utilizzo di vecchi tunnel ferroviari per itinerari di
mobilita lenta & possibile a condizione di garantire un’illuminazione sufficiente alla
sicurezza degli utenti. Un esempio di tunnel ferroviario dismesso accessibile alla
mobilita lenta & la pista ciclabile di Sanremo, dove le gallerie possono superare il
km di lunghezza. Per le connessioni ai due capi dellitinerario, 3 punti sono
particolarmente importanti e restano da approfondire:

o lato Lugano, I'accesso pud essere previsto sulla salita Carlo Bossoli dove la
differenza di livello tra strada e ferrovia € relativamente piccola o in fondo
all'attuale stazione FLP con possibilita di accedere facilmente alla via Maraini;

o nella piana del Vedeggio, essendo il tracciato del tram-treno separato dal
tracciato attuale fino a Molinazzo, l'integrazione alla rete regionale si pud fare
facilmente nel punto in cui il tracciato FLP incrocia I'itinerario nazionale N3;

o la fattibilita di un collegamento sulla via Piodella (e alla rete regionale
ciclabile) in modo da collegare Agno al nuovo tracciato deve essere valutata.
Un sottopasso pedonale dell'autostrada € gia esistente, ma non € ad oggi
accessibile alle biciclette.

Itinerario Lugano — Melide

Allo stato attuale non esiste per questo itinerario un progetto definito ma il principio
proposto & di realizzare un itinerario per la mobilita lenta il piu vicino possibile alla
riva del lago. Il cammino deve essere creato praticamente su tutta la lunghezza. Se
in alcuni tratti, la riva dovrebbe permettere di realizzare un itinerario, in altri una
costruzione sul lago, es. su palafitte, dovra probabilmente essere immaginata.

Itinerario Caslano-Lavena

Anche per questo itinerario non esistono dettagli progettuali; I'idea proposta & che
una passerella sullo stretto di Lavena permetta di collegare Lavena Ponte Tresa (e
litinerario ciclo-pedonale eistente sul lungolago) a via Colombera (e la rete
regionale) a Caslano.

Interventi puntuali
A ulteriore completamento della maglia regionale si propongono alcuni interventi
puntuali ma importanti per garantire la continuita degli itinerari:

m completamento del percorso ciclabile R5 tra Cornaredo e il Centro Studi Trevano,
secondo le indicazioni del PVP, adattando il sentiero esistente al passaggio delle
biciclette;

m adattamento al passaggio delle biciclette del sottopasso pedonale in zona
Ciosset a Manno, che collega via Violino al percorso nazionale N3 lungo il
Vedeggio;

m completamento del percorso R6 a Bioggio, tra il comparto Cavezzolo e Serocca
d’Agno tra via della Posta e via Pradello (progetto esistente in capo al Comune).

A conclusione degli interventi per il completamento della maglia verde, occorre infine
citare il progetto “Strada Regina”, di competenza comunale dei Comuni
attraversati; si tratta di un itinerario a vocazione essenzialmente fturistica e solo
parzialmente ciclabile che ha come obiettivo la valorizzazione di un percorso storico,
archeologico e culturale con lintento di promuovere gli spostamenti a piedi e in
bicicletta. Una prima parte di questo progetto € stata iniziata dai comuni di Agno,
Bioggio e Manno nel quadro del’Agenda 21 locale. Su questa base, l'itinerario della
Strada Regina sarebbe completato in modo da realizzare un percorso continuo e
segnalato in modo coerente tra Ponte Tresa e Quartino. Il tracciato indicativo, &
mostrato nella Figura 29 alla pagina seguente, tratta dallo studio di fattibilita
realizzato nel 2014.
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Figura 29 - Tracciato della strada Regina (Elaborazione: Consultati SA, luglio 2014; Strada Regina - Valorizzazione via storica)
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2. Rete ciclabile della citta di Lugano

La citta e in particolare la stazione di Lugano hanno un ruolo centrale nella rete di
mobilitd lenta. E’" a Lugano che convergono la maggioranza dei flussi pendolari e
percio una rete ciclabile performante & essenziale per raggiungere l'obiettivo di
incentivo della mobilita lenta per gli spostamenti quotidiani.

La topografia & perd sfavorevole e la differenza di quota tra il centro citta e la
stazione ha come conseguenza che gli itinerari ciclabili esistenti passano, sempre in
direzione Nord-Sud, o dalla stazione o dalla citta bassa. Per i pendolari o i ciclisti che
arrivano nel settore della stazione é oggi difficile, 0 comunque poco gradevole,
continuare il tragitto in bicicletta; alla topografia si aggiunge poi la difficolta di
superare i binari in bicicletta.

Le misure proposte per la citta e la stazione di Lugano sono:

m il miglioramento della permeabilita della stazione, con la creazione di itinerari
ciclabili attorno alla stazione e nuovi attraversamenti dei binari (accessibili alle
biciclette);

m la creazione di due collegamenti tra centro citta e stazione

m la realizzazione di itinerari Est-Ovest per completare la rete regionale che é
prevalentemente orientata Nord-Sud, e permettere di raggiungere i diversi
quartieri e poli di interesse della citta bassa;

m alcune misure infrastrutturali minori: un certo numero di misure “minori” (ma
non per questo poco important) come la generalizzazione dei contro-sensi
ciclabili, I'utilizzo delle corsie bus, o l'installazione di semafori specifici per le bici,
etc. sono necessarie per completare la rete ciclabile e restano da dettagliare nel
piano comunale dei percorsi ciclabili, in fase di elaborazione. Queste ultime
misure fanno parte del concetto generale della mobilita lenta ma non sono delle
misure PAL3 di importanza regionale.

La Figura 30 alla pagina seguente localizza le varie misure proposte che sono
descritte con maggiori particolari nei paragrafi successivi.
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Figura 30 - Misure ML proposte sulla citta di Lugano
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Miglioramento della permeabilita della stazione

Nel settore della stazione il Masterplan Citta Alta e le varie fasi di pianificazione
StazLu contengono delle misure per migliorare Paccessibilita ciclo-pedonale
della stazione. In Figura 31 sono localizzate le misure previste nelle pianificazioni
esistenti e messe in coerenza con il concetto generale e le altre misure proposte.

Gli itinerari ciclabili sono previsti sui due lati della stazione e devono permettere di

collegare tra di loro i vari attraversamenti, gli itinerari ciclabili regionali e gli accessi al

centro. Tre nuovi attraversamenti dei binari sono proposti:

m a Nord, allinizio della trincea ferroviaria di Massagno (da realizzare insieme alla
copertura dei binari o in modo indipendente se puo essere realizzato prima della
copertura completa);

m a Sud della stazione, di fronte alla stazione FLP attuale che permetterebbe di
collegare il lato Nord direttamente ai binari e all'itinerario Lugano — Bioggio;

m di fronte alla funicolare degli Angioli, che permetterebbe di collegare l'itinerario a
Nord dei binari con un accesso al Centro-sud (cfr. paragrafo seguente).
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Figura 31 - Itinerari ciclabili proposti nel settore della Stazione di Lugano
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Collegamenti centro citta - stazione

Come gia detto, il collegamento tra il centro citta e la stazione & reso complicato
dalla topografia. A breve termine & possibile prevedere delle corsie ciclabili nel
senso della salita sulle principali strade d'accesso (fattibilita da verificare), ma il
potenziale resterebbe limitato, essendo la pendenza dissuasiva per la
maggioranza degli utenti potenziali. La funicolare stazione — centro non € del resto
considerata come un’alternativa attrattiva. E’ infatti poco adatta al trasporto di
biciclette e, soprattutto, I'arrivo lato centro € posizionato in modo molto attrattivo per i
pedoni ma poco pratico per le biciclette (necessita di attraversare la zona pedonale,
assenza di itinerario diretto possibile).

PiU a lungo termine si puo invece proporre di realizzare due risalite meccaniche
accessibili alle bici per incentivare il passaggio dalla citta alta alla citta bassa per le
biciclette. Queste risalite sono proposte a Nord e a Sud del centro in modo da essere
attrattive per gli utenti provenienti/destinati ai due lati della citta ed evitare di
obbligare i ciclisti ad allungare il loro tragitto per recarsi in stazione:

o Si propone di rendere accessibile il tunnel del tram-treno (la lunghezza
stimata necessaria sarebbe comunque piuttosto breve) in modo da poter
creare una pista ciclo-pedonale separata oppure di rendere accessibile a
pedoni e ciclisti la galleria di emergenza (comunque necessaria per il tram).
In fondo al tunnel degli ascensori permetterebbero di raggiungere
direttamente il piazzale della stazione e di collegarsi alla rete ciclabile
regionale. Un esempio di tunnel misto ML — TP (con piste separate) € il tunnel
di 1,8 km della Croix-Rousse a Lione®. Grazie all'opportunita di poter utilizzare
un’infrastruttura comunque necessaria per il tram, il costo di un tale intervento
- che resta da stimare - sarebbe nettamente inferiore alla stessa
infrastruttura realizzata in modo indipendente. La verifica di fattibilita di questa
proposta € inserita nellambito dellallestimento del Piano comunale dei
percorsi ciclabili della Citta di Lugano.

o La rimessa in funzione della funicolare degli Angioli (resa accessibile alle
biciclette) al lato opposto del centro permetterebbe ai ciclisti di non
attraversare la zona pedonale e di non allungare il percorso per chi arrivasse
dal lato Paradiso-Pian Scairolo. L'arrivo della funicolare si trova in prossimita
immediata di uno degli attraversamenti previsti e permetterebbe percio di
raggiungere la stazione su un percorso sicuro e relativamente pianeggiante.

Realizzazione di itinerari Est-Ovest,

Alcuni percorsi ciclabili Est-Ovest sono proposti nella parte pianeggiante della citta,
in modo da completare la rete regionale che & prevalentemente orientata Nord-Sud.
Gli itinerari precisi e il numero di questi restano da definire allinterno del piano
comunale delle piste ciclabili della citta di Lugano. Come minimo pero, due itinerari
sembrano indispensabili;

o uno che si colleghi alla via Zurigo, e percio ad un accesso alla stazione e alla
rete regionale (anche se relativamente difficile da percorrere);

o uno che arrivi allo sbocco del tunnel tram (e dunque allaccesso della
stazione e alla rete tram e bus), ad esempio lungo I'asse di Viale Cattaneo.

6 Il tunnel ML sotto la collina della Croix-Rousse: parallelo al tunnel stradale esistente dal
1952, deve la sua costruzione a esigenze imperative di sicurezza. Nel 2014 3'600
persone di cui 60% ciclisti utilizzano il tunnel giornalmente in settimana e 5’000 nel week-
end.
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3. Intermodalita ML-TP

Come gia menzionato in precedenza, le possibilita di parcheggio per le biciclette alle
principali fermate della rete di trasporto pubblico (TILO e tram-treno principalmente)
sono importanti per raggiungere I'obiettivo di aumentare la parte di pendolari che
usano la mobilita lenta almeno per parte del tragitto.

| posti per biciclette alle stazioni devono essere in numero sufficiente e soprattutto
consentire di mettere in sicurezza la bicicletta bloccandola a un supporto. | posti
devono essere localizzati il piu vicino possibile agli accessi ai binari in modo da
evitare la dispersione di biciclette sullo spazio pubblico.

Sono stati identificati quattro settori che necessiterebbero di infrastrutture
specifiche per il posteggio biciclette:

o ai nodi intermodali Cornaredo e Fornaci sono proposti dei parcheggi di tipo
‘Park&Bike”, ovvero dei posti sicuri (locale chiuso a chiave) e accessibili
solamente agli utenti P+R. Il potenziale & piu importante a Cornaredo, ma da
Fornaci si pud gia oggi raggiungere il lungolago in modo sicuro ; il potenziale,
anche se soprattutto per gli e-bike, esiste percid anche per il nodo
intermodale Fornaci.

o alla stazione di Lugano ¢ invece proposta una velostazione. Le velostazioni
sono locali accessibili a tutti gli utenti, sicuri, sorvegliati e chiusi, normalmente
a pagamento. La velostazione sarebbe in questo caso utile per i pendolari
che arrivano in bicicletta in stazione per prendere il treno o che invece
arrivano col treno e finiscono il loro tragitto in bici. La velostazione combinata
alle risalite dal centro verso la stazione rendono attrattiva un’intermodalita TP-
ML che & oggi quasi inesistente.

o in centro, presso la fermata Lugano Centro (pensilina Botta): in un primo
tempo, prima del tram, si propone di ampliare e migliorare i posteggi
esistenti ; gli utenti dei TP urbani, infatti rappresentano un potenziale poco
importante per l'intermodalita TP-ML (spostamenti corti) mentre i ciclisti con
destinazione centro preferiranno  parcheggiarsi  gratuitamente alla
destinazione finale. Solo una piccola parte degli utenti delle linee regionali
(utenti che devono prendere la rete urbana per arrivare a destinazione)
potrebbe essere interessata a utilizzare una bicicletta per finire il proprio
tragitto. Questo potenziale sembra troppo debole per giustificare una
velostazione.

Con larrivo del tram-treno invece, si propone anche qui una velostazione;
infatti, come per la stazione, per i pendolari che arrivano o partono col tram-
treno cominciare o finire lo spostamento in bicicletta pud essere interessante
e lutenza piu elevata prevista (in paragone alle attuali autopostali) rende il
potenziale significativo per una velostazione. Tuttavia, un certo numero di
posti ad accesso libero dovra comunque essere mantenuto per gli utenti di
piu corta durata (per esempio clienti di negozi o locali del centro) essendo
questi ultimi poco disposti a utilizzare soluzioni a pagamento.
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4. Misure non infrastrutturali

Le misure d'infrastruttura devono essere completate da una serie di misure non
infrastrutturali ma che partecipano in modo essenziale a incentivare 'utilizzo della
mobilitad lenta. Queste misure, che saranno meglio dettagliate nel piano comunale
delle piste ciclabili della cittd di Lugano, dovrebbero essere estese allinsieme
dell'agglomerato per massimizzarne gli effetti.

Le misure non infrastrutturali da sviluppare possono essere descritte come segue:

m Comunicazione e incentivi: questa categoria include l'insieme delle misure di
promozione della bicicletta che devono accompagnare le misure infrastrutturali e
‘invogliare” la popolazione ad usare la bicicletta. Le principali proposte (che
restano tuttavia da completare e precisare) sono:

70

O

O

preparare e distribuire alla popolazione una mappa della rete ciclabile e dei
parcheggi a disposizione;

proporre un incentivo all'elettromobilita: questo incentivo pudé assumere la
forma di una sovvenzione per l'acquisto di biciclette elettriche, che sono un
mezzo particolarmente adatto alla topografia luganese per owviare ai problemi
delle pendenze;

incoraggiare le aziende e le scuole a promuovere la bici (Iazione ‘bike to
work” & un esempio di questo tipo);

organizzare giornate in favore alle ML (domenica senza auto; slow up, etc.)

Servizi: questa categoria comprende tutte le misure che facilitano I'accesso alla
bici per la popolazione. Le principali proposte sono:

O

estendere la rete bike-sharing anche nelle parti alte della citta (e agli altri
comuni dellagglomerato), integrando perd una parte di bici elettriche
nell'offerta (soluzione usata p.es. a Friburgo e in alcune altre citta). Questo
permette di rendere interessante il bike-sharing anche per tragitti che
comprendono dislivelli importanti;

favorire la complementarita della ML con i TP, per esempio con offerte
combinate “abbonamento TP — abbonamento bike-sharing” o offrendo carte
multicorse per i TP agli abbonati del bike-sharing, etc.

Regolamenti e normative: questa categoria comprende gli adeguamenti
normativi o legali necessari per favorire 'utilizzo della mobilita lenta. Tre principali
modifiche interessanti sono identificate ad oggi:

O

O

O

autorizzare il trasporto delle biciclette sugli autobus per ridurre i vincoli legati
alle forti pendenze (o il rischio di trovare condizioni meteorologiche
sfavorevoli);

autorizzare lattraversamento di tutta o parte della zone pedonale alle
biciclette;

sviluppare un regolamento che fissi il numero di posti di parcheggio per
biciclette da prevedere per ogni nuova costruzione e ristrutturazione.
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Sintesi delle misure proposte

Le misure proposte per lo sviluppo della mobilita lenta si possono sintetizzare come
segue:

m Progetti gia sviluppati o in fase di studio :
O integrazione degli itinerari ciclabili regionali nel comparto di Porta Ovest

o miglioramento dellaccessibilita ciclo-pedonale nel comparto della stazione
di Lugano e della trincea di Massagno, nell’ambito del Masterplan della
Citta Alta

o valorizzazione della strada Regina
m |dee e proposte da valutare e sviluppare :

o itinerario Lugano - Bioggio sul tracciato FLP dismesso in seguito alla
realizzazione del tram-treno;

o creazione di un itinerario in riva al lago tra Lugano e Melide;

O realizzazione di una passerella sullo stretto di Lavena, permettendo la
creazione di una relazione Ponte Tresa — Lavena — Magliaso.

o miglioramento della permeabilita della stazione di Lugano attraverso la
realizzazione di nuovi attraversamenti dei binari

O realizzazione di risalite meccaniche per il collegamento centro citta-
stazione : tunnel tram-treno + ascensori accessibili alle biciclette e
riattivazione funicolare degli Angioli

o realizzazione di nuovi parcheggi per biciclette presso i nodi importanti della
rete di trasporto: nodi intermodali di Cornaredo e Fornaci (Park&Bike),
stazione di Lugano (velostazione), fermata Lugano Centro (velostazione dopo
arrivo del tram-treno)

O organizzazione di campagne di promozione e incentivi alluso della
bicicletta

o estensione del bike-sharing anche con soluzioni di e-bike

o miglioramento della complementarita ML-TP framite integrazioni e
facilitazioni tariffarie

o introduzione di regolamenti specifici e adeguamenti legali per favorire la
diffusione della bicicletta.

La Figura 32 alla pagina seguente illustra le misure ML proposte per lo scenario
obiettivo.
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6. Conclusioni

Il concetto di mobilita per il PAL 3 & stato sviluppato in modo da:

m dare continuita alla strada intrapresa con il PAL2 nell'ottica del miglioramento
continuo, confermando la valutazione gia positiva espressa dallARE nell'ambito
delle politiche di cofinanziamento federali;

m proporre misure efficaci per inquadrare il sistema della mobilita all'orizzonte
futuro in un contesto organico e coerente con gli sviluppi previsti a livello
territoriale e insediativo alla scala dell'agglomerato;

m integrare gli interventi sui vari modi di trasporto in un unico approccio multimodale
coerente e sostenibile, in uniformitd con le tendenze e le pratiche sviluppate in
tutta la Svizzera.

Un concetto multimodale integrato...

| concetti sviluppati per modo di trasporto devono essere considerati come un unico
concetto multimodale integrato. Presi singolarmente, infatti, il loro impatto &
notevolmente ridotto. Ogni concetto interagisce fortemente con gli altri modi di
trasporto.

Per esempio, il concetto TIM non pud funzionare senza interscambi efficaci con la
rete TP. Il concetto TP invece richiede un aumento della domanda effettiva per
rendere sostenibile finanziariamente lo sviluppo della rete. L'aumento della domanda
non pud essere indotto soltanto da un miglioramento dell’'offerta ma presuppone
anche un accesso facilitato alla rete grazie al concetto della mobilita lenta e ai P+R
del concetto TIM/TP.

...declinato nelle sue componenti modali

Il concetto TIM e le rare infrastrutture previste permettono di canalizzare i flussi TIM
sulle penetranti principali e di conseguenza ridurre e moderare il traffico nei nuclei,
rispettivamente nei quartieri residenziali. La disposizione e 'ampliamento dei P+R
previsti in periferia permettono di favorire gli interscambi TIM-TP in periferia e quindi
di limitare la crescita del traffico verso il centro.

Nelle aree periurbane, l'abitato restera poco denso e pertanto una copertura TP
concorrenziale sull'insieme del territorio sara difficilmente raggiungibile. Per questa
ragione, € necessario lo sviluppo di P+R “secondari”, anche se in modo ridotto
rispetto al PAL2, lungo le linee ferroviarie (tram-treno e TILO). Questo permette di
offrire ai pendolari poco serviti dai TP su gomma un'alternativa ai TIM, prima di
arrivare sui fratti di rete saturi. Per evitare di fare concorrenza ai TP regionali su
gomma, devono essere previsti dei criteri di attribuzione dei posti P+R in funzione
dell'origine e della destinazione dello spostamento e delle alternative esistenti.

Infine, anche se non si fratta di misure “visibili” del concetto, i piani di mobilita
aziendali (e in particolare i criteri di attribuzione dei parcheggi) e la politica di
costruzione di posteggi per i nuovi progetti di sviluppo (numero di posti in funzione
della dimensione della costruzione) avranno un forte impatto sulle abitudini di
mobilita dei pendolari.

Il concetto TP risponde alle due principali critiche, la scarsa integrazione della rete
su gomma alla rete ferroviaria e l'insufficiente considerazione degli sviluppi territoriali
futuri. La nuova linea urbana ad alto livello di servizio tra Cornaredo e il Pian
Scairolo permette di accompagnare rapidamente con la rete TP gli sviluppi dei settori
strategici e di prefigurare ad un orizzonte relativamente breve la H ferroviaria
auspicata pit a lungo termine. In questo modo sara possibile anticipare parzialmente
i vantaggi per I'utenza legati alla configurazione futura pur senza garantire i benefici
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definitivi in termini di riorganizzazione dellinterscambio su Lugano centro, che solo la
realizzazione completa della rete tram-treno potra portare.

La rete TP su gomma viene riorganizzata in modo da aumentare notevolmente i
punti di interscambio tra treno/tram-treno e bus. In particolare il collegamento di
Paradiso FFS alla rete urbana strutturante permette di rendere sensibilmente piu
attrattivii TP per i pendolari provenienti da Sud e diretti al Pian Scairolo o al centro di
Lugano/Cornaredo. 1l potenziamento proposto e in particolare [l'estensione
dell'ampiezza del servizio deve contribuire a rendere la rete TP piu attrattiva per i
pendolari provenienti dalle zone meno centrali.

Infine, il concetto per la mobilita lenta favorisce lo sviluppo dell'utilizzo pendolare
della mobilita lenta. Il miglioramento degli itinerari verso le stazioni e delle condizioni
di parcheggio nelle loro vicinanze facilita I'utilizzo della bicicletta per recarsi alla
stazione ferroviaria piU vicina. In un perimetro di +/- 3 km intorno alle stazioni, la
bicicletta ¢, in assenza di forte declivita, il modo di trasporto piu efficace.

Parallelamente, lo sviluppo di nuovi itinerari per mettere in rete i nodi della maglia

verde e i principali poli d’attrazione dell'agglomerato (ivi compreso Lugano centro)
viene a completare la rete ciclabile regionale in corso di realizzazione.

6.1.  Sintesi delle principali proposte

Le principali proposte articolate nel concetto di mobilita per il PAL 3 sono descritte di
seguito e rappresentate in Figura 33.

Trasporti pubblici

m Conferma della tratta Bioggio — Lugano centro della rete tram-treno e delle
nuove fermate TILO come elementi strutturanti della futura mobilita Luganese

m Creazione di un asse TP strutturante urbano tra Cornaredo e Pian Scairolo
per prefigurare la H ferroviaria e collegare due poli di sviluppo maggiore

m Riorganizzazione della rete TP regionale su gomma in modo da migliorare la
complementarita con la rete TP strutturante.

m Incentivazione del trasferimento modale dei pendolari frontalieri aumentando
I'attrattivita del nodo intermodale di Ponte Tresa (P+R e linee transfrontaliere)
e sviluppando le relazioni TP transfrontaliere (capolinea e frequenze attrattive
per i pendolari).

m Sviluppo di un importante nodo a Paradiso FFS per l'interscambio tra TILO,
linea urbana strutturante e linee regionali passanti.

Rete viaria e stazionamento

m La conferma degli interventi di viabilita (Porta Ovest e svincolo Sigirino), del
concetto dell“omega” e dell’'accessibilita a spicchi per I'accesso al polo urbano e
alle centralita secondarie.

m Lo sviluppo “mirato” di P+R non solo ai grandi nodi intermodali, ma anche
lungo la rete ferroviaria (TILO e rete tram-treno) per completare l'offerta TP dove
essa non sia sufficientemente attrattiva per i pendolari.

Mobilita lenta

m Lo sviluppo della rete ciclabile e l'integrazione della rete regionale con dei
progetti “faro”, quali ad esempio I'utilizzo della piattaforma ferroviaria della FLP
attuale per creare una pista ciclabile tra Bioggio e Lugano.

m Lincentivo allutilizzo della mobilita lenta per gli spostamenti pendolari
migliorando le condizioni di accesso e di sosta alle stazioni e al centro di Lugano.
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Legenda
TILO
===== Nuovo collegamento Alp Transit
[ ] Fermata TILO esistente
B Nuova fermata TILO

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

Nuovi itinerari ciclabili

® Fermata tram-treno
® Nuova fermata tram-treno
P+R Park+Rail da creare/potenziare

Autostrada

——  Rete stradale secondaria
Svincolo autostradale esistente
Svincolo autostradale nuovo
Rete stradale nuova
Passerella PonteTresa (trend)

Nuova passerella
Lavena-PonteTresa

Infografia Citec 2015

@ Rete Tram-treno Lugano-Bioggio

@ Nuove fermate TILO Vedeggio

® Asse strutturante TP urbano Cornaredo -
Pian Scairolo

@ Riorganizzazione rete TP regionale
(non rappresentato)

® Potenziamento offerta TP e P+R per
transfrontalieri

® Nodo Paradiso FFS

@ Accessibilita e viabilita (Porta Ovest,
Sigirino, «omega» e accessibilita a spicchi)

Sviluppo P+R

® Sviluppo rete ciclabile

@ Miglioramento offerta per la mobilita lenta
a Lugano centro e alle stazioni
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Figura 33 - Sintesi delle principali proposte di mobilita
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