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Einleitung

Der vorliegende Kurzbericht fasst die wesentlichen Aussagen des Schlussbe-
richtes «Mobilitatsstrategie St.Galler Rheintal» zusammen. Die Seitenangaben
beziehen sich auf die Seiten des Schlussberichtes. Dieses Dokument richtet
sich an Stadt- und Gemeindebehdérden, Ortsgemeinden, Wirtschaft und die
Bevolkerung. Es soll einen Uberblick tiber die Erarbeitung und die Ergebnisse
der Mobilitatsstrategie geben und gleichzeitig ein Bewusstsein schaffen fur
die Problematiken und Lésungsansatze bei der zuklnftigen Gestaltung der
Mobilitat im St.Galler Rheintal.




Mobilitatsstrategie

Was ist eine
Mobilitatsstrategie
und warum
braucht es sie?

Die Region Rheintal verfuigt bis anhin Uber keine
koordinierte Planung im Bereich Siedlung, Land-
schaft und Verkehr. Mit der Mobilitatsstrategie
soll ein erstes wichtiges Planungsinstrument fur
die zuklnftige raumliche und verkehrliche Ent-
wicklung der Region geschaffen werden. Denn
kantonale Planungen erfordern zwingend regio-
nale Abstimmungen in den Bereichen Siedlung,
Landschaft und Verkehr. Viele Regionen verfligen
Uber ein Agglomerationsprogramm, welches
diese Anforderungen erfullt. Die Agglomerations-
programme sind seit vielen Jahren ein wichtiger
Pfeiler der Agglomerationspolitik des Bundes. Mit
der Erarbeitung der Mobilitatsstrategie hat sich
der Verein St.Galler Rheintal entschieden, eine
aktive Rolle einzunehmen. Die Mobilitats-
strategie dient einerseits als Grundlage fiir
die Eingaben in das 17. Strassenbaupro-
gramm im Frihjahr 2017, andererseits aber

auch als eine der zentralen Grundlagen fur
die Erarbeitung eines Agglomerationspro-
gramm der 4. Generation.

Hier dient die Mobilitatsstrategie der Koordina-
tion zwischen Siedlung und Verkehr. Sie soll den
Behorden als Leitfaden fur die Verkehrs- und
Raumplanung zur Verfligung stehen.

«Agglomerationsprogrammy» — ein sperriges Wort.
Aber auch ein Instrument, um Verkehrs- und Siedlungs-
probleme in Agglomerationen koordiniert anzugehen.
Eine noch bessere, weil prazisere und einfache Erklarung,
liefert ein Trickfilm, den der Bund auf seine Website ge-
stellt hat. Hier findet sich der Info-Film des Bundes:

www.are.admin.ch/are/de/home.html

Leider wurde die Eingabe der Region Rheintal

fur das Agglomerationsprogramm 2. Generation
2013 vom Bund nicht genehmigt. Das Fehlen die-
ser Planungsgrundlage erschwert die regionale
Koordination fir Eingaben, sei es beim Strassen-
bauprogramm, bei der Planung fur den 6ffentli-
chen Verkehr oder bei der Raumplanung. —>



Mobilitatsstrategie

Ausgangslage

Das St.Galler Rheintal ist eine der dynamischsten
Wirtschaftsregionen der Schweiz. Mit den zwolf
Gemeinden von St.Margrethen bis Ruthi ist die
Region Lebensraum fir rund 67°000 Einwohner
und bietet Uber 31000 Arbeitsplatze an 5’000
Arbeitsstatten. Der Grossteil der Rheintaler
Bevolkerung lebt und arbeitet innerhalb der
Region. Uber 6’000 Vorarlberger pendeln taglich
ins St.Galler Rheintal an ihren Arbeitsplatz. Das
Rheintal verzeichnet ein Uberdurchschnittliches
Bevolkerungswachstum. Laut Prognosen werden
in 30 Jahren in der Region St.Galler Rheintal
voraussichtlich 77000 Menschen leben.

Auf beiden Seiten des Rheins sind ein Wachs-
tum der Siedlungsgebiete, eine immer inten-
sivere Nutzung des Lebensraums sowie eine
kontinuierliche Weiterentwicklung der Verkehr-
sinfrastrukturen festzustellen.

Die dynamische Entwicklung zieht Mehrverkehr
und Verkehrsberbelastungen auf einzelnen
Strassenabschnitten nach sich. Dies vor allem
auf den grenziberschreitenden Achsen und bei
wichtigen Verkehrsknoten im Mittelrheintal.

Durch das Tal verlaufen parallel zwei nationale
Autobahnen ohne leistungsfahige Verbindung
zwischen den beiden Hauptverkehrsachsen.
Trotz guter raumlicher Grundvoraussetzungen
werden nur 11 % der Tagesdistanzen mit dem
offentlichen Verkehr zuriickgelegt.

Der Weg zur Mobilitatsstrategie

Gemeinsam mit den zwolf Gemeindeprasiden-
tinnen und Gemeindeprasidenten, Gemeindever-
tretern und einer fachlichen Begleitgruppe wurde
eine Gesamtvision mit Leitideen entwickelt,
welche durch raum- und verkehrstypische Grund-
satze detailliert festgelegt wurde. Anschliessend
wurden in Gemeindegesprachen konkrete Teil-
strategien und Schlisselmassnahmen je Gemein-
de oder Gemeindegruppen definiert. Als Ergeb-
nis sollen realistische, klar lesbare und akzeptierte
Leitgedanken sowie Konzeptansatze fur wichtige
Massnahmen pro Gebiet von der Mobilitatsstra-
tegie in das Agglomerationsprogramm der 4.
Generation einfliessen.

Gleichzeitig wurden die Eingaben der zwolf
Gemeinden flr das 17. Strassenbauprogramm
anhand der erarbeiteten Leitideen und Grund-
satze regional beurteilt.




Fakten zur Mobilitdt in der Region

Was sind die Fak-
ten zur Mobilitat in
unserer Region?

Planungsgrundlagen - laufende Planungen (S.15)

Im St.Galler Rheintal und dem Vorarlberg laufen bereits verschiedene Planungen, teils grenztberschreitend,
teils landerspezifisch. Die unten aufgefiihrte Grafik gibt einen Uberblick Giber die aktuell laufenden Planungen
und deren Abhangigkeiten.
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Fakten zur Mobilitat in der Region

Siedlung, Landschaft, Verkehrswege (S.16 ff.)

Die Landschaftsstruktur im St.Galler Rheintal ist vom Kampf gegen Uberflutungen des Rheins und
von der daraus resultierenden Melioration in der ganzen Ebene noch heute sehr stark gepragt. Die
resultierende Landschafts- und Siedlungsstruktur sowie die Industriegeschichte der Region pragen die
Schienen- und Strassennetze. Die Landschaft im Rheintal tragt zur Identitat der Region und zur Le-
bensqualitat der Bevolkerung bei. Sie wird intensiv genutzt und steht unter Druck. In der Ebene steht
die Landwirtschaft mit der Ausdehnung der Siedlung in Konkurrenz, die Hanglagen werden haupt-
sachlich als EFH-Quartieren genutzt und die noch verbleibende freie Landschaft wird durch weitere
Strassenprojekte beansprucht.

—> Die Chancen, welche diese vorhandene Strukturierung bietet, z.B. fiir Velo- und Fusswege
werden heute noch zu wenig erkannt und genutzt.

—> Der Respekt und die Nutzung solcher Eigenschaften ist einer der Schliissel fiir die zukiinftige
Siedlungsentwicklung mit abgestimmten Strassen und Wegen. So kénnen attraktive und bodenspa-
rende Entwicklungen stattfinden. Einseitige Planungen produzieren viele Flachen ohne Nutzung
und Charakter.

Der Blick von oben zeigt die vorhandenen Strukturen mit

klaren, strukturierten Wegen und Kanélen, welche durch
die Melioration der Rheinebene geschaffen wurden.
Sie pragen das Rheintal bis heute.



Fakten zur Mobilitat in der Region

Bevolkerung (S.22 ff.)

In samtlichen zwolf Gemeinden konnte zwischen 2010 und 2015 ein durchschnittliches jéhrliches Be-
volkerungswachstum zwischen 0.89 % bis 1.94 % vermeldet werden. Die grdsste Bevolkerungsdichte
weisen die zwei Regionalzentren Altstatten und Heerbrugg (Balgach, Au)/Widnau auf.

Die Siedlungen sind relativ kompakt, mit dichten und gut durchmischten Zentren. Das Siedlungsge-
biet entlang der wichtigen urbanen Korridore erstreckt sich maximal zwischen 300 bis 500 m ab der
historischen Hauptachse. Dies ist eine gute Grundvoraussetzung fur die Bedienung der Siedlungsge-
biete durch den Bus und gewahrleistet eine sehr gute Erreichbarkeit durch das Velo.

Viele in den 60er Jahren entwickelte Wohnquartiere weisen eine geringere Dichte auf und sind
hauptsachlich durch den motorisierten Individualverkehr sehr gut erschlossen. Wohnquartiere mit
Hanglage weisen eine noch geringere Dichte auf.

Berneck und Au, Gewerbe und
Industriegebiet Auerstrasse:
Ansiedlung von Arbeitsplatzen in
nicht OV-erschlossenen Zonen;

die Siedlungstrennung durch Griin-
korridore verschwindet zugunsten
einer kontinuierlichen Ansammilung
von unterschiedlichen Quartieren.




Fakten zur Mobilitdt in der Region

Mobilitatsstruktur (S.29 ff.)

Die Region St.Galler Rheintal befindet sich trotz guten Voraussetzungen seitens der Siedlungsstruktur
und der Bahnanbindung mit einem Anteil von 11 % OV-Nutzung bei den Tagesdistanzen am Schluss
der OV-BenUtzer im Kanton St.Gallen (23 % Gesamtkanton).

Die Abbildung 19 zeigt die Verkehrsrelationen im Rheintal ohne Durchgangsverkehr. Pro Tag werden
innerhalb, ins oder aus dem Rheintal 181000 Fahrten durchgefihrt. Mit 57.8 % hat der «hausge-
machte» Verkehr innerhalb des Rheintals den gréssten Anteil, gefolgt vom Ziel-/Quell-Verkehr von
23.9 % mit der Ubrigen Schweiz. Richtung Appenzell betragt der Anteil lediglich 3.7 %.
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Erkenntnisse und Potenziale 9

Was sind die
Erkenntnisse und
Potenziale?

Die nicht koordinierte Ansiedlung von Firmen an
teils falschen Standorten fUhrte zu Kapazitatspro-
blemen an verschiedenen neuralgischen Punkten
auf den Strassen, die auch den OV in zunehmen-
dem Masse behindern. Deshalb ist eine regional
und kommunal verankerte Strategie zu zukunf-
tigen Entwicklungsschwerpunkten, vor allem fiir
Unternehmen und kommerzielle Nutzungen, der
Schlissel zu einer gelungenen regional abge-
stimmten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.
Es braucht direkte Anbindungen der Industrien
an die Autobahn, um Freiraum fur den OV und
dessen Ausbau zu schaffen. Erschwerend kommt
hinzu, dass die meisten Autobahnanschlisse
multifunktional sind, da sie gleichzeitig auch als
Grenzlibergange genutzt werden. Es sind ent-
flechtungen der vielen Funktionen zu prifen.

Stadtische Verhaltnisse im Rheintal

Der fast kontinuierliche urbanisierte Korridor

in Form eines «T» St.Margrethen — Heerbrugg —
Altstatten und Heerbrugg — Diepoldsau — (Hohe-
nems) zahlt auf der Schweizer-Seite ca. 51'000
Einwohner, (76 % des gesamten St.Galler Rhein-
tals) und ca. 30000 Beschéftigte (80 % des
gesamten St.Galler Rheintals). Hier kann von
stadtischen Verhaltnissen gesprochen werden.

In diesem urbanen Raum befinden sich auch
die grossten Verkehrsprobleme und gleichzeitig
die grossten, noch lange nicht ausgeschopften
Potenziale.

Die grosste Entfernung ab dem Hauptzentrum
Heerbrugg in diesem urbanen Raum ist ca. 7 km
Richtung Altstatten, was der Ausdehnung eines
stadtischen OV-Systems entspricht.

Wird dieser urbane Korridor weiter nach Osten in
Richtung Hohenems ausgedehnt, liegt Diepoldsau
nicht am Rande einer Urbanisierung, sondern in
der Mitte einer fast kontinuierlichen, grenztiber-
schreitenden Urbanisierung.

— Die relativ kompakten Siedlungskorridore
und Hauptzentren bieten hohe Potenziale fiir den
Fuss- und Veloverkehr.

—> Der urbane Raum kann mit einem «stédti-
schen» QV-System bedient werden (Durchmesser-
linien, hoher Takt).

Abbildung 8 Seite 24



10

Erkenntnisse und Potenziale

Fehlende regionale Ansiedlungspolitik

Es fehlt heute eine regionale Ansiedlungspolitik v.a. fir Arbeitsplatze und kommerzielle
Nutzungen — die richtige Nutzung soll am richtigen Ort stattfinden. Dadurch kénnen auch

zukUnftige Verkehrsflusse beeinflusst werden.

—> Eine regional abgestimmte Siedlungspolitik kann diesen unerwiinschten Entwicklungen

entgegenwirken.

Altstatten, Ortsteil Liichingen, Supermarkt Lidl:

Falsche Zonenzuteilung, falsche Nutzung und Konkur-
renz fur die gewachsenen Zentren (Stadt/Dorf);
schlechte OV-Erschliessung und starke Beeintrachtigung
des Grunkorridors.

Binnenverkehr und multifunktionale
Grenziibergénge

Der Binnenverkehr hat mit beinahe 60 % einen
grossen Anteil am Verkehrsaufkommen. Die
Kapazitatsprobleme in den Spitzenzeiten werden
vor allem durch den Pendler- und Einkaufsver-
kehr verursacht. Der Ziel-/Quell-Verkehr mit dem
grenznahen Ausland betrdgt nur ein Drittel ge-
gendber dem Anteil mit der restlichen Schweiz.
Das Problem liegt in der Konzentration dieser
Strome auf wenige Ubergange und Uberlage-
rungen mit anderen Funktionen (Zollabfertigung,
Anschluss an die Autobahnen).

Blick Rheintal abwarts: Aussenstehende nehmen das
Rheintal als zusammenhangende Siedlung war. Die Ge-
meindegrenzen sind nicht sichtbar. Damit die Attrakti-
vitdt erhalten bleibt, ist eine regionale Abstimmung der

Siedlungsentwicklung dusserst wichtig.

—> Die Entflechtungen der unterschiedlichen
Funktionen bei den Ubergingen miissen gepriift
werden.

—> Der relativ hohe Anteil am grenziiberschrei-
tenden Durchgangsverkehr zeigt ein grosses
Potenzial fiir die Benutzung einer zukiinftigen
Autobahnverbindung.



Offentlichen Verkehr optimieren
und nutzen

Die folgende Abbildung zeigt, dass das Ge-
wicht an direkten Relationen tUber den Knoten
Heerbrugg (Altstatten/St.Margrethen — Wid-
nau/Diepoldsau) ein hohes Potenzial fur den
OV bietet, falls diese Relationen realisiert
werden. Bis jetzt fahrt jeder Bus den Bahnhof
Heerbrugg an und die Fahrgéaste in/von Wid-
nau/Diepoldsau missen den Bus wechseln.
Zusatzlich entsteht ein Zeitverlust durch die
Schlaufe via Bahnhof Heerbrugg, anstelle des
direkten Weges Entenbad-Widnau.
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Sehr gute Voraussetzungen fiir den Veloverkehr

Erkenntnisse und Potenziale

— Die Bahnhéfe in St.Margrethen, Heerbrugg
und Altstatten sind sehr gut mit Bahn und Bus
erschlossen. Mit dem REX sind sehr gute regionale
Verbindungen zu den Hauptzentren Altstatten
und Heerbrugg vorhanden.

—> Eine geringe bis fehlende OV-Erschliessung
ist in wichtigen Gewerbe- und Industriegebieten,
v.a. wegen ungeniigender Koordination Siedlung
- Verkehr zu beobachten.

— Insgesamt liegen in der Region viele Potenzi-
ale fiir die OV-Benutzung brach. Es herrscht eine
zu schwache Nachfrage in der Region im Vergleich
mit den guten Voraussetzungen fiir den OV.

STENAU
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Kriessern

Das Rheintal bietet mit seinem feinmaschigen Velonetz sehr gute Voraussetzungen fur den Velover-
kehr. Insbesondere auch fir schnelle Verbindungen entlang der Bahnlinie, Binnenkanal, Rhein etc. In
Zukunft wird die Wichtigkeit von E-Bikes zunehmen, sodass sich hier zusatzliche Chancen bieten.

—> Jedoch weisen die Netze fiir den Fuss- und Veloverkehr Sicherheitsliicken auf, insbesondere bei
den Grenziibergdangen in Au und Widnau/Diepoldsau.

— Bei der Siedlungsentwicklung wurden die Bediirfnisse des Fuss- und Veloverkehrs in der Ver-
gangenheit unzureichend beriicksichtigt. Oft hat, insbesondere in Gewerbe- und Industriegebieten,

die Parkplatzzufahrt fiir Autos den Vorrang.

1
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12 Konflikte

Wo liegen
die Konflikte?

Konfliktplan: Die Abbildung zeigt
die Konfliktstellen, welche aufgrund
der Gemeindegesprache sowie nach
Einschatzung der fachlichen Be-
gleitgruppe dokumentiert wurden.
Daraus ergeben sich Herausforde-
rungen und Handlungsfelder.
Diese finden sich im Schlussbericht
auf den Seiten 66 und 67.

Kapazitstsprablema
Autobaknanschluss
+ gefahdiche Strecke Velo

starke Belastung durch
grenzlberschreltender

T ; Lo
- Yerkehrshelastung :
¥} von /ins Appenzellerland _I




Zielsetzungen

Was sind die
Zielsetzungen?

Die Mobilitatsstrategie dient als regionales Beurteilungsinstrument fir die kommunalen Eingaben
in das 17. Strassenbauprogramm und es bildet einen Grundstein fiir das zukiinftige Agglome-
rationsprogamm 4. Generation.

Folgende Ziele wurden festgelegt:

Ziel A: Die Qualitaten des Siedlungsraumes erhalten und férdern

Die Kompaktheit der Siedlung, der weitestgehend gut erhaltene grossztigige Landschaftsraum und die
Nahe von Wohnen und Arbeiten im gesamten Gebiet sind positive Eigenschaften der Region, die sich in
einer vitalen Wirtschaft und in einer hohen Lebensqualitat niederschlagen. Diese Werte gilt es zu erhalten
und weiter zu entwickeln.

—> Wichtig ist hierbei die sorgfaltige Weiterentwicklung und Aufwertung der zentralen
Lebensader (Hauptstrasse) von St.Margrethen bis Altstatten und von Heerbrugg tiber Diepold-
sau bis zur Landesgrenze, die liber 50'000 Einwohnerinnen und Einwohner sowie liber 30’000
Beschaftigte aufweist.

Ziel B: Den offentlichen Verkehr an die urbanen Verhaltnisse anpassen

Die OV-Verbindungen in den kompakten und urbanen Siedlungskorridoren sind an diese Verhéltnisse
anzupassen bzw. aufzuwerten. Dabei ist insbesondere dem hohen Anteil des Binnenverkehrs Rech-
nung zu tragen.

—> Wichtig sind umsteigefreie Verbindungen zwischen St.Margrethen und Altstatten,

zwischen Altstatten und Diepoldsau sowie zwischen Diepoldsau und St.Margrethen (siehe
Abbildung).
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Aktueller Zustand: Alle Buslinien sind auf Heerbrugg Anzustrebender Zustand: Heerbrugg bleibt wichtiges
konzentriert und stellen dort optimale Anschltsse her. Zentrum, aber die Linien schaffen neue Direktverbin-

dungen zwischen den «Holmen» und der Querspange.
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Das aktuelle Netz fiir den Fuss- und Veloverkehr ist weitgehend flachendeckend, grenziiberschrei-
tend, relativ feinmaschig und attraktiv. Der hohe Anteil des ortsinternen MIV (sehr kurze Distanzen)
zeigt aber, dass auch beim Fuss- und Veloverkehr noch wesentliche Potenziale nicht ausgeschopft
sind. Das bestehende Netz ist deshalb gezielt weiterzuentwickeln.

Die Arbeitsplatzgebiete, die verschiedentlich auf eine gute Verbindung zur
Autobahn ausgerichtet sind, sind auch mit den Wohngebieten eng zu verweben.

Zentrumsgebiete, Einkaufsschwerpunkte und sonstige publikumsintensive Anlagen
sind optimal mit den umliegenden Wohn- und Arbeitsplatzgebieten zu vernetzen und
fiir den Fuss- und Veloverkehr attraktiv zu gestalten.

Mit einer sorgféiltigen Planung der Zugangswege zu den Bushaltestellen und
Bahnhéfen ist die OV-Erschliessung des Siedlungsbandes zusitzlich zu optimieren.

In Bezug auf den MIV gibt es drei massgebliche Verbesserungspotenziale, die sowohl dem MIV
zugutekommen, als auch in sekundarer Wirkung die Anzahl Autofahrten in den Siedlungsgebieten
reduzieren.

Die geplanten neuen Verbindungen zwischen der A13 in der Schweiz und der A14 in
Vorarlberg sind voranzutreiben, im Norden mit der neuen Verbindung St.Margrethen -
Lustenau — A14 ( «Mobil im Rheintal») und im Siiden mit einer neuen Verbindung siidlich
von Diepoldsau.

Die wichtigen Grenzlbergange bei St.Margrethen, Au und Diepoldsau sind gekennzeichnet durch
hohe MIV-Belastung und einen hohen LKW-Anteil sowie z.T. auch durch beengte Platzverhaltnisse
zwischen dem Rhein und der bestehenden Strassen- bzw. Bahninfrastruktur.

Die Situation ist zu verbessern...

..durch eine grésstmogliche Konzentration des Giiterverkehrs auf einen
neuen Gemeinschaftsgrenziibergang bei St.Margrethen,

..durch optimale Grenziibergange,
..durch Optimierung der Anschlussbereiche.
Die Verbindungen aus den Siedlungsgebieten zur Autobahn und umgekehrt sind fiir

den MIV zugunsten einer weitergehenden Entlastung der Wohngebiete attraktiver zu
gestalten und betreiben.



Strategien

Wie erreichen
wir das, was sind
die Strategien?

Die Gesamtvision sieht das St.Galler Rheintal als einen vielfaltigen Raum mit einer vielféltigen Mobi-
litat der Verkehrsteilnehmenden: Jede Person beniitzt den OV, fahrt Velo, geht zu Fuss oder ist
Fahrer oder Mitfahrer in einem Personenwagen. Dies erlaubt eine vielféltige Nutzung des rdumlichen
und verkehrlichen Angebots. Zusatzlich soll die Vision das Bewusstsein der raumlichen Eigens-
chaften des Raums St.Galler Rheintals widerspiegeln und starken.
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16 Strategien
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Ziele A-D |
J |

Regionale Grundsatze Raumliche Grundsatze

G1: Kompaktes Siedlungsgebiet und G9: Feinmaschiges LV-Netz in den
grosszlgiger Landschaftsraum kompakten Siedlungen

w G10: Leistungsfahige Umsteigeknoten

G3: Planungsschwerpunkt Arbeiten am Teilstrategien G11: Flachendeckende OV-Erschliessung mit
% sowie daraus abgeleitete Buspriorisierung
Konzeptansatze

GA: Aufwertung|der zentralen Hauptachsen G12: Abgestimmte Erschliessungsstrukturen

(CamEre ) (Schliissel- und innerhalb der Arbeitsgebiete
Detailmassnahmen)

G5: Koordinierte lokale Strukturen von Siedlung,

Verkehr und Landschaft

G6: Verkehrsmanagement auf dem Strassennetz

G7: Aufwertung der Rheinlandschaft (Fluss- und
Kanalsystem) ftr den Naherholungs- und insbe-
sondere den Fuss- und Veloverkehr

G8: Gewadhrleistung von vertraglichen Verkehrs-
verbindungen mit dem Appenzellerland und dem
Vorarlberg

Das Schema zeigt die erarbeiteten Leitideen und Grund-
satze. (Siehe auch Bericht Seite 72 ff.)



Gesamtvision

In Kombination mit den drei Leitsatzen definie-
ren die zwolf Grundséatze die Gesamtvision.
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Variante Rickfallebene der
Variante Netzstrategie Raum
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%

Perimeter Variantenstudium
Netzstrategie Raum DHAMK

Urbanes Siedlungsgebiet: — . mit
Weiterentwickeln, Potenziale nutzen
Dorfliches Siedlungsgebiet: Ermeuerung im Bestand mit Betrieb und
Historischer Dorfkern = Standort fur
Regionaler OV, attraktiver L ; Gm=d Anzung (2u iberpris
(Bahn-Bus, Bus-Bus, B+R, P+R) msmssd  Direkte Erschliessung Arbeitsplatzgebiete ab Autobahn
Regionaler Arbeiten am Si e Systomvont. s
weitere bestehende Arbeitsplatzschwerpunkte veeee stssti . .
(nicht optimal an OV angebunden)
Siedlungsgrenze ¢e > Wichtige L
«=» Wichtigel indung parallel zur |
Bahnlinie Landschaft

Bahnhof
erweiterter Einzugsbereich Bahnhof (2 km)

bindung an

bind Rheintal

mit

. tende reg,
Bhf-Anbindung via Arbeitsgebiete
Flachendeckende Buserschliessung in den
kompakten Siedlungsgebieten

Autobahn mit Autobahnanschluss

Projekt Zubringer geméss
»Mobil im Rheintal*, Varianten 1 und 2

. Projekt Autobahnverbindung geméss

.Netzstrategie DHAMK* Variante 3.4 Siid

Landwirtschaftsraum Rheintalebene
Naturlandschaft Rhein
Wichtiger strukturrierender Griinraum

Az Aussichtslage Hohenweg

Verein St. Galler Rheintal mrs partner ag
Mobilitatsstrategie St.Galler Rheintal ERR Raumplaner AG
Van de Wetering GmbH

Gesamtvision

31.03.2017 / cs, sto
Y:\..\705.291_Mobilitaetsstrategie_St.Galler_Rheintal\7_Plaene\2_Concept\Vision
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Auf der Basis
dieser Gesamt-
vision, den
Leitideen und
Grundsatzen
wurden die

Raum, OV,
MIV, Fuss- und
Veloverkehr
und Mobilitats-
management
entwickelt.



Um die Vielfaltigkeit des Lebensraumes
im St.Galler Rheintal zu bewahren, unterstttzt
die Region eine differenzierte Entwicklung
mit doérflichem bzw. urbanem Charakter.
Publikumsintensive Einrichtungen und Konzen-
tration von Arbeitsplatzen sind in den urbanen
Gemeinden zu favorisieren, wo gut ausgebaute
Infrastrukturen und Mobilitdtsangebote (Bahn,
Bus, Fuss- und Veloverkehr) vorhanden sind.

Die Region fordert eine zweckmassige
Raumentwicklung, wo signifikante Verdichtungs-
potenziale an gut erschlossenen Gebieten
liegen, mit Fokus auf einer guten Koordination
mit dem sinnvollsten OV-Angebot.

Mit dem Ziel, ihre Funktion zu bewahren
(funktionierende Anschliisse) und die gewachse-
nen Hauptstrassen zu entlasten (Lebensader), wird
die Rolle der Autobahn in der Region gestarkt.

Mit den Zielen eines flussigen MIV in den
sensiblen Abschnitten, einer hindernisfreien Fahrt
fiir den OV und eines attraktiven Angebots fiir den
Fuss- und Veloverkehr werden der Betrieb und
die Gestaltung der Hauptachsen (Lebensader)
optimiert.

Abstimmung eines regionalen Feiner-
schliessungskonzepts fiir die Nebenstrassen
mit schwachen Belastungen, um sensible Ortschaf-
ten und Landschaften zu schonen, insbesondere
die grosse Kulturlandschaft in der Ebene.

Die Region benutzt weiterhin das heutige Zubrin-
gerliniensystem mit guten Anschlissen an die
REX-Bahnhofe.

Sie engagiert sich fir die Priorisierung des
Busverkehrs sowie fur einen zuverlassigen Betrieb
und Komfort fur die Fahrgaste.

Die Region fordert einen Ausbau des Ange-
botes entsprechend der raumlichen und potenziel-
len Nachfragestruktur, insbesondere fur direkte
Relationen ohne Wartezeiten an den Bahnho-
fen (lineare Relationen wie z.B. Au-Rebstein oder
Eckrelationen wie z.B. Rebstein — Widnau).

Der neue Planungsansatz mit direkten Rela-
tionen zwischen den Stadten ist mit Vorarlberg zu
priifen.

Die Region fordert die Kontinuitat der Rou-
ten fur den Alltags- und Freizeitverkehr. Sie niitzt
dabei insbesondere das Fluss- und Kanalsys-
tem.

Durch eine sichere und attraktive In-
frastruktur wird der Fuss- und Radverkehr im
Alltags- und Freizeitverkehr gezielt gefordert.

Realisierung von attraktiven Abstellmoglich-
keiten in der Region fur 6ffentliche Standorte und
private Quartiere.

Die Potenziale des Fuss- und Radverkehrs sind
mit attraktiven Raumen auszuschépfen:

im Einzugsgebiet der Zentren (Stadt,
Dorf, ca. 500 m) mit direkten und sicheren Ver-
bindungen, mit einer fussgangerfreundlichen
Atmosphare

im Einzugsgebiet der Zentren und wichtigen
OV-Haltestellen (ca. 2 km), direkte und schnelle
Verbindungen fiir den Veloverkehr mit Alter-
nativrouten entlang der Hauptverkehrsstras-
sen und Bike &Ride Anlagen an den Umsteigeor-
ten (Mobilitatskette).

Die Region betreibt zusammen mit den
Gemeinden ein aktives Parkraummanagement
fur die Umlagerung auf den OV/LV und eine effi-
zientere Nutzung der Parkierungsanlagen.

Die Region unterhalt mit seinen Partnern
eine aktive Informationspolitik fir die Ver-
kehrsbenutzer tber die Vielfaltigkeit der
Mobilitatsangebote (z.B. betriebliches Mobilitats-
management).
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Konzeptansatze

Welche Konzept-
ansatze wurden
gewahit?

Schliissel- und Detailmassnahmen in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr (S.100 ff.)

GemeindeUbergreifende Gesprache fir verschiedene Teilgebiete bildeten die Grundlagen fur die Ausarbeitung
der Konzeptansatze, Schlissel- und Detailmassnahmen. Aufgrund der Gesprache wurden 19 Schltsselmassnah-
men und 20 untergeordnete Detailmassnahmen formuliert, welche im Hinblick auf eine erfolgreiche Umset-
zung der Mobilitatsstrategie St.Galler Rheintal als konzeptionell relevant erachtet werden. Im Folgenden sind
die Schltssel- und Detailmassnahmen beschrieben.

L Landschaft

L1 Verkehrsarmer grossziigiger Landschaftsraum, G1

Gesamtregion
5

—> Die zusammenhangenden und offenen Landschafts-
raume werden von einer Bebauung freigehalten.

—> Die landschaftlichen und offenen Gebiete sind
moglichst wenig von Strassenbauten zerschnitten.

—> Uberlandstrassen sind ins landschaftliche
Erscheinungsbild integriert.

—> Wege sind fur den Landwirtschafts-, Fussganger-,
und Veloverkehr reserviert.

S Siedlung

S1 Kompaktes Siedlungsgebiet, G1
Gesamtregion

o ——> Das kompakte Siedlungsgebiet grenzt sich deutlich
2 ,,.1"_‘-“ von den grosszligigen Landschafts- und Erholungsraumen ab.

—~
{ %Rubratfin

rbach Yh.-."
-

——> Die Siedlungsgrenze gegentber der offenen

te Landschaft weist auch rdumliche Qualitaten auf, dank
ger. sorgfaltiger Struktur und Gestaltung von Bauten, offener
T Siedlungsraume und Strassen.



$2.1

S-Bahnhof Oberriet

—> Die Nahe zur Autobahn und zum Bahnhof
begtinstigt Entwicklungen von regionalen Interessen.

—> Das Zentrum von Oberriet birgt ein grosses
Verdichtungs- und Aufwertungspotenzial.

—> Der regionale Planungsschwerpunkt OV
muss eine Taktverbesserung erhalten (mindestens
30 Min.-Takt).
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SZ Regionaler Planungsschwerpunkt OV, G2

Gesamtregion

——> Gut gelegene Areale in der ganzen Region.

—> Die Siedlungsentwicklung ist auf wichtige Angebote
des OV (Bahn und Bus) auszurichten und die vorhandenen
Nutzungsreserven sind im weitgehend Uberbauten Gebiet

auszuschopfen.

52.2

REX-Bahnhof Altstatten

% Die Nahe zum OV-Knoten (Bahn + Bus)
und die gute Erschliessung dank der Sud- und
Ostumfahrung beguinstigen Entwicklungen von
regionalen Interessen.

—> Die landschaftlichen Qualitaten des Riets
und eine gute Einbettung in den gewachsenen
Strukturen stellen grosse Herausforderungen fur
den richtigen Nutzungsmix dar.

52.3

REX-Bahnhof Heerbrugg - Zentrale Bushalte-
stelle Widnau

—> Die N&he zum wichtigen OV-Knoten
Heerbrugg (Bahn + Bus) und die gute Erschlies-
sung mit Bus entlang den Achsen begtinstigen
Entwicklungen von regionalen Interessen.

—> Bisherige qualitative gute Entwicklungen
werden fortgesetzt. Verbesserung der Orien-
tierung und Aufenthaltsqualitat rund um den
Bahnhof.

S2.4

Zentrale Bushaltestelle Diepoldsau

—> Die zentrale Lage im Rheintal und die gute
Busbedienung aus mehreren Richtungen begtins-
tigen Entwicklungen von regionalen Interessen.

% Da es «nur» Buslinien gibt, ist ein relativ
kleinrdumiges Zentrum zu starken; umso mehr
sind die historischen Teile des Dorfes mit diesem
modernen neuen Zentrum fir den Fuss- und
Veloverkehr attraktiv angelegt und gestaltet.

$2.5

S-Bahnhof Au

% Die gute Struktur eines urbanen Quartiers
bei der Haltestelle Au und die Bedienung durch
Busse der urbanen Achse St.Margrethen —
Heerbrugg begtinstigen Entwicklungen von
regionalen Interessen.

—> Im Kern des Planungsschwerpunkts sind
gemischte Nutzungen mit hohem Anteil an Woh-
nen angedacht. Die Néhe der Rheinlandschaft
muss aufgewertet werden. Infrastrukturerwei-
terungen sind mit den raumlichen Potenzialen
vertraglich.

S2.6

REX-Bahnhof St.Margrethen

% Die N&he zum OV-Knoten (Bahn + Bus),
die Busbedienung auf der Hauptachse und die
gute Erschliessung dank der Nordumfahrung
begunstigen Entwicklungen von regionalen und
Uberregionalen Interessen.

—> Fortsetzung der heutigen Ausweitungen
des Zentrums in nordlicher und stdlicher Rich-
tung. Aus dem Zentrum attraktive LV-Verbindun-
gen in die wertvollen Erholungsraume.
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S3 Regionaler Planungsschwerpunkt
Arbeiten am Siedlungsrand, G3

—> Speziell gelegene Areale in der ganzen Region

——> Die Arbeitsplatzgebiete mit geringer Arbeitsplatz-
dichte (Gewerbe und Industrie) sind fir den MIV ab den
Autobahnanschlissen sehr gut und direkt erreichbar.

——> Diese Arbeitsplatzgebiete sind mit OV erreichbar
und mit den angrenzenden Zentren und Quartieren fur
den LV gut verbunden.

S4 Aufwertung der zentralen Hauptachsen
(Lebensader), G4

Ganze Region

——> Die zentralen Hauptachsen in den kompakten
Siedlungsgebieten werden zu dichten, gemischten und
attraktiven Rdumen mit guter Erreichbarkeit fr alle
Verkehrsteilnehmenden sowie mit hoher Lebensqualitat
und -intensitat.

——> Studienauftrage zeigen die Potenziale, mit be-
sonderem Augenmerk auf die Aufenthaltsqualitat, die
Verdichtung und die Durchmischung entlang der Le-
bensader.

V VERKEHR -MIV

M IV DHAM K (Diepoldsau, Hohenems,

Altach, Méder, Kriessern) Netzstrategie DHAMK -

e, et neue Verbindung A13 - A14, G4/G6
DIEPOLDSA
-
‘u‘ s —> Grossraumige Lenkung des Verkehrs auf das
firs. * Ubergeordnete Netz (Nationalstrassen, Hauptkantonstras-

sen) um die Siedlungsgebiete zu entlasten. Die lokale
Verkehrslenkung begtnstigt die Nutzung der Autobahn
auch fur den Ziel/Quell-Verkehr und einen Teil des Bin-
nenverkehrs.

——> Siehe Variantenstudium Autobahnverbindung Netz-
strategie Raum DHAMK (Nationalstrassennetz) bestehend
aus neuem Autobahnabschnitt, Autobahnzubringerstrasse,
Abzweigungen, Anschlissen oder Knoten.
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MIV 1.1

Anschluss Oberriet — (Meiningen)

—> Orientierung verbessern. Torsituation
fur die Region aus dem Stden (siehe S3) fur
eine sehr gute MIV-Erreichbarkeit.

—> Lenkung des LKW-Verkehrs via die
Eichaustrasse (Industriegebiet Ost). Priorisie-
rung der regionalen grenzlberschreitenden
Buslinie am Zoll.

AR NN N

MIV 1.4

Anschluss Au - (Lustenau)

—> Verbesserung der Kapazitat des An-
schlusses und der Sicherheit fur den Velover-
kehr (mittelfristig).

—> Entflechtung Autobahnanschluss,
Zollanlage und Grenziibergang (Briicke)
(langfristig).

—> Koordination mit dem Vorhaben RHESI.

Variantenstudien.
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M IV 1 Optimierung oder Neubau Autobahnan-
schlussbereiche inkl. Verbesserung Zoll, G3/G5/G6

—> Die 6rtliche Uberlagerung von Autobahnanschluss,
Zollanlage und Ubrigem Verkehr erschwert die Funktionali-
tat der Grenzibergdnge. Zudem wird die direkte Zufahrt zu
den peripheren Industriegebieten beeintrachtigt.

——> Die Verkehrslenkung begiinstigt die Nutzung der
Autobahn fur den Ziel/Quell-Verkehr und einen Teil des
Binnenverkehrs. Industrie- und Gewerbegebiete werden
durch regionale wie grenziiberschreitende Buslinien

erschlossen.

o

MIV 1.2

Anschluss Kriessern inkl. Grenziibergang

nach Mader

——> Optimierung der Verkehrsstréme
mit Einbezug der geplanten Verlegung des
Gemeinschaftszolls auf das Gebiet der
Gemeinde Mader.

—> Gegebenenfalls 6rtlicher Ausbau.

Koordination mit MIV1.3 (grosse Entlastungen)

und M2 Anlage fur Fahrgemeinschaften.

MIV 1.5

Anschluss St.Margrethen inkl. int.
Autobahn-Verbindungsprojekt Richtung
Dornbirn/Lustenau, mobil im Rheintal,
Massnahme ausserhalb vom AP

——> Bestehender Autobahnanschluss mit
Fortsetzung der Autobahn Richtung Vorarl-
berg/Stddeutscher Raum.

—> Neue Hauptzollabfertigung im Bereich
des Anschlusses.

—> Zu klaren ist auch eine Verlegung der
LSVA-Abfertigungsanlage, welche heute im
Zentrum angesiedelt ist.

Inau

’
% ’
o/ @

MIV 1.3

Anschluss Widnau - Diepoldsau inkl.
internationales Autobahn-Verbindungs-
projekt, Netzstrategie Raum DHAMK

—> Verbesserung der Kapazitat des An-
schlusses. Buspriorisierung und Busschleuse
vor der Einfahrt in Widnau und Diepoldsau
und Uber die Briicke.

—> Lenkung der Verkehrsstréme Richtung
Suden und Richtung Norden.

—> Koordination mit Massnahmen M2.2
und RHESI.
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MIV 2.1

Anbindung Altstatten (Richtung Anschluss
Kriessern, Stid-westlicher Ast)

—> Kriessernstrasse und Stidumfahrung
vorhanden.

—> Ostumfahrung ergdnzt mit «SFS
Zubringer» aus der Industriezone von Reb-
stein mit stdlicher Anbindung von Rebstein
und Marbach Richtung Ostumfahrung und
Autobahnanschluss in Kriessern.

MIV 2.4

Anbindung St.Margrethen und Hochst
(Nordlicher Ast)

——> Optimierung und Ausbau der
bestehenden Umfahrung.

—> Knackpunkte im Westen im
Zusammenhang mit der Bahnquerung.

M IV 2 Direkte Anbindung von Siedlungs-
schwerpunkten und Industriegebieten an die
Autobahn, G3/G5/G6

Speziell gelegene Areale in der ganzen Region
— Die Arbeitsgebiete mit geringer Arbeitsplatzdichte
(Gewerbe und Industrie) sind fir den MIV ab den Auto-
bahnanschlissen gut und direkt erreichbar (Chance MIV).
—> Wohngebiete und kompakte Siedlungsrdume
werden von der Erschliessung der Arbeitsgebiete nicht
tangiert.

ADIEFOLDSAL

MIV 2.2

Anbindung Balgach - Au - Widnau

- Diepoldsau - Hohenems (Richtung
Anschluss Widnau, Mittlerer Ast durch
Rietebene)

—> Grundvariante 1: Autobahnverbindung
A13-A14 [DHAMK, Massnahme ausserhalb
AP] + Teilverlegung Parallelstrasse +
Leica-Spange (provisorisch)

—> Grundvariante 2 (als Ruckfallebene
von 1): Umfahrung Diepoldsau + Leica-
Spange (provisorisch)

Anbindung Au - Widnau - Diepoldsau
(Richtung Anschluss Au, Nordéstlicher Ast
entlang Rhein/Rheintaler Binnenkanal)

—> Neue Strassenverbindung zwischen
Zollstrasse und Rosenbergsaustrasse.

—> Variantenstudium mit/ohne neue Lage
far den Anschluss, bzw. eine neue Briicke
mit Gemeinschaftszoll.



bereiche, G6

Ganze Region

Binnenverkehrs.

hohe Sicherheit.

Konzeptansatze

M IV 3 Strassenabschnitte mit optimiertem
Betrieb + Gestaltung, inkl. strategische Knoten-

——> Die Verkehrslenkung begunstigt die Nutzung der
Autobahn fur den Ziel/Quell-Verkehr und einen Teil des

—> Auf den zentralen Hauptachsen fliesst der Verkehr
vertraglich, flussig und stetig. Der Busverkehr ist priorisiert.
Der Fuss- und Veloverkehr geniesst hohen Komfort und

—> In den Wohnquartieren garantieren verkehrsberu-
higte Zonen und Massnahmen gegen den Schleichverkehr
einen larmarmen und sicheren Verkehrsablauf.

MIV 3.1

Ortsdurchfahrt Altstatten

[Siehe Betriebs- und Gestaltungskonzept
Kantonsstrasse Altstatten-Heerbrugg (Au),
metron, September 2012]

Flankierende Massnahmen sind definiert
[Ostumfahrung Altstatten SG, Bruhwiler AG,
RMK AG, Dezember 2016].

—> Flachendeckende Massnahmen um die
Ostumfahrung zu beglnstigen mit gleichzei-
tiger Entlastung von sensiblen Bereichen und
Forderung von OV und LV. Sofortmassnah-
men fir die Priorisierung des Busverkehrs.

MIV 3.2

Ortsdurchfahrten Rebstein — Marbach

[Siehe Betriebs- und Gestaltungskonzept
Kantonsstrasse Altstatten-Heerbrugg (Au),
metron, September 2012]

——> Uberprifung und Aktualisierung des
Konzeptes mit dem neuen «SFS-Zubringer» —
neuer Strassenabschnitt nordlich der Bahnlinie
(Umlenkungspotenzial auf diese Teilumfah-
rung Richtung Ostumfahrung).

MIV 3.4

Ortsdurchfahrt Au

—> Aufwertung des zentralen Abschnitts
der Ortsdurchfahrt mit der stadtebaulichen
Verbesserung der Zusammengehorigkeit
zwischen Bahnhof, Bahnhofquartier und dem
Areal fur 6ffentliche Bauten und Anlagen.

—> Maéglicher starker Widerstand in diesem
Abschnitt, um die Lenkung auf die Autobahn
und die neue nordostliche Umfahrung zu
begunstigen.

MIV 3.5

Ortsdurchfahrt St.Margrethen

—> Aufwertung des zentralen Abschnitts
der Ortsdurchfahrt mit stadtebaulicher Ver-
besserung der Zusammengehorigkeit zwi-
schen Bahnhof, Bahnhofquartier und der neu-
en «Mitte» rund um den Mineralbadkreisel.

—> Maéglicher starker Widerstand in die-
sem Abschnitt, um die Lenkung auf die
Autobahn und die bestehende Umfahrung zu
begUnstigen.

MIV 3.3

Zentrumsdurchfahrt Heerbrugg

[Siehe Betriebs- und Gestaltungskonzept
Kantonsstrasse Altstatten-Heerbrugg (Au),
metron, September 2012]

——> Erweiterung des Konzeptes auf der «T»
Form in Widnau, mit oder ohne Leica-Spange
mit entsprechenden Lenkungsmassnahmen
um die Ortsdurchfahrt von Widnau - Au zu
entlasten ohne den Ortskern von Balgach zu
belasten, mit gleichzeitiger OV-Priorisierung.

25
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V Verkehr - 6V

OV1 Internationales stadtisches Busnetz mit
Angebotsverdichtung in der CH, G4/G5/G11

Ganze Region und Vorarlberg

——> Die Busbedienung erschliesst die kompakten und
gemischten Siedlungskorridore mit einer hohen Qualitat
(direkte Relationen und gute Haufigkeit wahrend dem
Tag). Zentrale Orte sind gemischt, dicht und aus moglichst
vielen Richtungen erreichbar.

—> Uberprifung und Entwicklung des «H» Konzeptes.

OVZ Grenziiberschreitende Busverbindungen
mit Anbindungen an die Arbeitsplatzgrossgebiete
und die REX Bahnhofe, G3/G10

Ganze Region und Vorarlberg

—> Industrie- und Gewerbegebiete werden durch
regionale wie grenziberschreitende Buslinien erschlos-
sen mit Anbindung an leistungsfdhige Bahnhdofe
(Umsteigeknoten).

et S

eainiss ...:.........71.......;

V Verkehr - LV

LV1 Dichtes und attraktives Netz fiir Fussganger
und Velofahrer im Siedlungsgebiet, G9/G10

Ganze Region

——> FUr den Fuss- und Veloverkehr (LV) existiert ein fein-
maschiges Netz in attraktiven Raumen im Siedlungsge-
biet, mit direkten Verbindungen zu den Umsteigeknoten
(Bahn + Bus) und zu den Erholungsraumen.

LVZ Alternative Radroute entlang HVS, G9

Ganze Region

——> Ein feinmaschiges Netz im Siedlungsgebiet ist
erganzt mit schnellen Verbindungen fiir den Veloverkehr
Richtung Zentren und Bahnhdofe sowie mit schnellen und
direkten Alternativrouten parallel zu den Hauptachsen.
—> Diese schnellen Verbindungen sind ohne Durch-
gangsverkehr und verkehrsarm.
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LV3 Wichtige hindernisquerende
LV-Verbindungen, G7/G9

Entlang der Autobahn und des Rheins

—> Die LV-Verbindungen in den Siedlungen finden ihre
Fortsetzung in den naheliegenden Landschaften (Wander-
wege, Velorouten).

—> Querungsmaoglichkeiten Uber Flsse und Kanale
ergdnzen und vervollstandigen das Netz fir den Langsam-
verkehr.

LV4 Anlage fiir die Intermodalitat des
Veloverkehrs (Bike + Ride), G10

——> Gemeinden mit einem Bahnhof und zentraler
Haltestelle Bus-Bahnhofe sind wichtige Umsteigeorte in
der intermodalen Mobilitatskette fur Verbindungen
zwischen Bahn — Bus — grenziberschreitendem Bus — Velo
(Bike&Ride) — zu Fuss und PW (P&Rail). Bushaltestellen an
zentralen Orten sind attraktive Ziele fur den Veloverkehr
(Zentralitat + Intermodalitat).

—> Gedeckte und sichere Abstellmdglichkeiten mit
weiteren Dienstleistungen (Reparatur, Schliessfach, usw.).

27

M Mobilitaitsmanagement

M1 Anlage fiir die Intermodalitat des moto-
risierten Verkehrs (Park+Rail)

Rithi, Oberriet, Altstatten, Heerbrugg und
St.Margrethen

[Siehe Potenzialstudie Park&Ride, Agglo St.Gallen
Bodensee, metron, Marz. 2016]

——> Aktives Parkraummanagement fir die Umlage-
rung auf den OV und die Reduktion der PW-Fahrten-
kilometer (Intermodalitat).
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Werkzeugkoffer oifentliche
Parkierung in Gemeinden

Ein rationaler Zugang 2u einem
emaotionalen Thema

MZ Anlage fiir Fahrgemeinschaften (FG)

Diepoldsau und Oberriet (Kriessern)

——> Integration von Parkplatzen im Bereich eines
Anschlusses.

M3 Management 6ffentlicher Parkraum

Ganze Region

— Generelle Bewirtschaftung des Parkplatzangebotes

in zentralen Lagen (zeitliche Beschrankungen, Tarife, gezielte
Zuteilung des zur Verfligung stehenden Parkraums).

— Aktives Parkraummanagement fir die Umlagerung
auf den OV/LV und eine effizientere Nutzung der 6ffentli-
chen Parkierungsanlagen.

M4 Management privater Parkraum

Ganze Region

—> Aktive Parkraumerstellung und Parkraummanagement
fur die Umlagerung auf den OV/LV und eine effizientere
Nutzung der privaten Parkierungsanlagen.

— Einheitliche Anwendung der Reduktion der Pflicht-
parkplétze je nach OV-Erschliessungsgite (Bild). Férderung
der Mehrfachnutzung von Parkierungsanlagen.

M 5 Information Mobilitdtsangebote

Ganze Region

—> Forderung eines multimodalen Verhaltens der Bevol-
kerung und Benutzung der vorhandenen Angebote.

— Die Region unterhalt mit seinen Partnern eine aktive
Informationspolitik fiir die Verkehrsbenutzer tber die Viel-
faltigkeit der Mobilitdtsangebote.



Konzeptansatze

Wirkungsanalyse

Um abschatzen zu kénnen, welche Wirkung die vorgeschlagenen Konzepte und Massnahmen haben,
wurde die Wirkung der Vision mit einem Verkehrsmodell geschatzt. Diese Wirkungsanalyse findet
sich im Schlussbericht auf Seite 126 ff.

Schlusswort

Das Rheintal verbindet innovative und erfolgreiche Unternehmen, vielfaltige und attraktive Wohnla-
gen sowie kurze Wege zu den Freizeitangeboten (Natur, Kultur, Sport, etc.). Der Verkehr ist das Netz,
welches dies alles verknilpft. Dieser verhalt sich dabei wie Wasser: er fliesst den direktesten und
einfachsten Weg, ohne Riicksicht auf Staats-, Kantons- oder Gemeindegrenzen. Verkehr muss deshalb
zwingend regional gedacht werden — wer den Verkehr nur kommunal betrachtet, wird nicht ans Ziel
kommen und Chancen vergeben.

Mit der Mobilitatsstrategie des St.Galler Rheintals wurde eine regionale Betrachtung des Verkehrs vor-
genommen und eine gemeinsame Vision unserer kiinftigen Mobilitat entwickelt. Dies war nicht im-
mer einfach und zuweilen zeitraubend. Die gemeinsam erarbeiteten Konzeptansatze, Schlissel- und
Detailmassnahmen der Mobilitatsstrategie werden in die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms
fliessen. Zusammen mit den Vorarlberger Gemeinden gilt es nun im Verein Agglomeration Rheintal
verbindliche regionale Massnahmen in den Bereichen Siedlung und Verkehr zur grenziberschreiten-
den Regionalentwicklung zu definieren. Die regionale Zusammenarbeit aller Beteiligten wird dabei der
zentrale Erfolgsfaktor sein. Es braucht den Blick auf die Starkung der Region als Ganzes.

Ruedi Mattle
Prasident Fachgruppe Verkehr

pL)
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Wie geht es weiter?

Wie geht es
weiter ?

An der Schlussveranstaltung vom 5. Mai 2017 werden die Gemeinde- und Stadtrate Uber den
Schlussbericht informiert. Sie erhalten Gelegenheit, bis am 23. Juni 2017 Rickmeldung zum Bericht
zu geben.

Anschliessend wird der Schlussbericht mit den 19 Schltsselmassnahmen und den 20 untergeord-
neten Detailmassnahmen dem Verein Agglomeration Rheintal zur Weiterbearbeitung Gbergeben.

Patchwork gegen die Zersiedelung,
Bromundt 2016
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