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Zusammenfassung

Das Rheintal ist eine attraktive Wohnregion inmitten einer reichhaltigen Natur-
landschaft und gleichzeitig ein leistungsstarker Wirtschaftsstandort. Innerhalb
der Siedlungsgebiete gibt es aktuell grundsitzlich iiberall Verdichtungspotenzial. Da-
mit ist eine gute Basis gelegt fiir ein weiteres Wachstum ohne Beeintriachtigung der
Naturlandschaften.

Die polyzentrischen Strukturen auf beiden Seiten des Rheins sind eine grosse
Herausforderung fiir die Siedlungs- und Arbeitsgebietsentwicklung und deren ange-
messene Erschliessung. Dies hat zur Folge, dass viele Prinzipien und Strategien, die in
monozentrischen Strukturen geeignet sind, im Rheintal nur beschriankt angewendet
werden respektive anders funktionieren.

Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit wurde stetig intensiviert und funktio-
niert gut. Historische und kulturelle Gemeinsamkeiten wurden in den letzten Jahren
durch Austauschbeziehungen und gemeinsame Projekte grenziiberschreitend verstarkt.
Nicht zuletzt hat hier die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms einen wich-
tigen Beitrag zur Verstiarkung der Zusammenarbeit und dem gegenseitigen Verstandnis
geleistet. Das Ergebnis ist ein konsolidiertes und koordiniertes Programm, welches die
Herausforderungen im Rheintal beidseits der Grenze adressiert und mit gezielten Strate-
gien und Massnahmen Losungen aufzeigt. Dabei ist das Agglomerationsprogramm 4.
Generation als erster Schritt in die richtige Richtung zu verstehen; die Zusammenarbeit
wird auch iiber nachfolgende Generationen weiter intensiviert und herausfordernde
Themen werden schrittweise gemeinsam angegangen.

Die Festlegung des nun bestehenden Perimeters fiir das Agglomerationspro-
gramm 4. Generation wurde im Vorfeld mit dem Bundesamt fiir Raumentwicklung
(ARE) definiert. Der Verein Agglomeration Rheintal hat den Perimeter kleiner festge-
legt als der sogenannte BeSA-Perimeter des Bundesamts fiir Statistik. Der von der Tra-
gerschaft festgelegte Perimeter umfasst alle zehn Schweizer Gemeinden des BeSA-
Perimeters und die neun Gsterreichischen Rheinanlieger. Alle Gemeinden im BeSA-
Perimeter werden jedoch iiber das Agglomerationsprogramm informiert und eine wei-
tere, schrittweise Ausdehnung des nun festgelegten Perimeters wird zumindest in der
Talebene des Rheintals angestrebt.

Die unterschiedliche Ausgangslage in der Planungskultur stellt eine grosse Heraus-
forderung fiir das Agglomerationsprogramm dar. Die in Vorarlberger Raumplanungs-
gesetz vorgegebenen Planungsziele sind mit jenen der Schweizer Gesetzgebung ver-
gleichbar und zu einem Teil sogar fast identisch. Mit der Erarbeitung der oben erwiahn-
ten Planungsinstrumente wird eine gesamtheitliche, auf Nachhaltigkeit ausgerichtete
Planung in funktionalen Raumen gefordert und gestirkt. Allerdings sind die Unter-
schiede in der (Behorden-)Verbindlichkeit bei der Verankerung von Massnahmen zum
Teil betrachtlich und daher zu berticksichtigen.

Die Agglomerationsplanung im Rheintal verfolgt auf einen langfristigen Horizont hin-
aus das Ziel einer grenziiberschreitend aufeinander abgestimmten Sied-
lungsentwicklung und Verkehrsplanung. Das vorliegende Agglomerationspro-
gramm der 4. Generation ist ein relevantes unterstiitzendes Planungsinstrument und
konkretisiert dieses Ziel in einer konzeptionellen Planung sowie mit daraus abgeleite-
ten Massnahmen.
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Ausgangspunkt des Agglomerationsprogramms bildet die Situations- und Trendanaly-
se auf verschiedenen Ebenen (grenziiberschreitend, iibergeordnet bis lokal). Aus dem
Vergleich der Ergebnisse der Situations- und Trendanalyse mit dem angestrebten und
gemeinsam definierten Zukunftsbild resultiert der Handlungsbedarf. Daraus werden
Teilstrategien und entsprechende Massnahmen abgeleitet. Die Massnahmen werden
entsprechend ihrer Wirksamkeit und dem Planungsstand priorisiert.

Die strategische Ausrichtung der kiinftigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
lasst sich im Wesentlichen auf folgende Elemente herunterbrechen:

— Die Siedlungsentwicklung fokussiert auf eine qualitdtsvolle und differenzierte
innere Verdichtung und wird aktiv gelenkt.

— Das Verkehrssystem wird wesensgerecht weiterentwickelt. Dies bedeutet, dass
entsprechend der jeweiligen (bestehenden resp. angestrebten) raumlichen Situa-
tion eine Priorisierung der Verkehrsmittel erfolgt. Einen Schwerpunkt des Ag-
glomerationsprogrammes 4. Generation bildet die Forderung des Veloverkehrs
und die Aufwertung der Lebensadern (Ortsdurchfahrten).

— Die Qualititen des Landschafts- und Kulturlandraums sind identitatsstiftend
und werden mit geeigneten Massnahmen erhalten. Als Schliisselprojekt ist hier
das Hochwasserschutzprojekt Rhesi zu nennen, welches Hochwasserschutz, Er-
holung und Okologie integral behandelt.

Das Agglomerationsprogramm enthilt Massnahmen in den Bereichen Siedlung, Land-
schaft und Verkehr, wobei die Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen aus-
schliesslich Eigenleistungen sind. Nicht-infrastrukturelle Verkehrsmassnahmen wer-
den ebenfalls als Eigenleistungen ausgewiesen.

Bei den Infrastrukturmassnahmen mit Antrag auf eine Teilfinanzierung liegt der
Fokus der Massnahmen im A-Horizont im Bereich Langsamverkehr und Aufwertung
der Lebensadern sowie kurzfristigen OV-Massnahmen. Lingerfristig (B und C-
Horizont) sind nebst weiteren Massnahmen zur Aufwertung der Strassenrdume und
des LV-Netzes grossere Optimierungen im OV und Verkehrsmanagement vorgesehen.
Die Planung dieser Massnahmen wird bereits heute vorangetrieben.

Analyse und Trends, Zukunftsbild, Handlungsbedarf und Strategien sind im vorliegen-
den Bericht ausgefiihrt. Der dazugehorige Massnahmenband zeigt die geplanten Mass-
nahmen im Detail auf. Als Ubersicht dient die Zusammenstellung anhand des «roten
Fadens» auf den nachfolgenden Seiten.

/ROSINAK S PARTNER /



Ist Zustand
Siedlung

Bevolkerung wéchst weiter
Entwicklungspotenziale sind geniigend
vorhanden

Strategien zur Innenentwick-

lung/Verdichtung und Siedlungsaufwertung

missen noch entwickelt werden

Wachstum der grenziiberschreitenden
Wirtschaftsregion
Entwicklungspotenziale sind vorhanden
Prioritare Entwicklungsgebiete miissen
noch aufbereitet werden

Verkehr

Mobilitatsverhalten: Zunahme Verkehrs-
leistung und mehr Wege durch Bevolke-
rungswachstum

Mobilitatsverhalten: Hoher MIV-Anteil

Verkehrssystem: Die aktuelle Netzhierar-

chie ist nur teilweise zweckmassig

Zum Teil Ausweichverkehr in den Quartie-

ren

Verkehrssystem: MIV-belastete Ortsdurch-

fahrten / Ortszentren

— Hohe Trennwirkung

— geringe Aufenthaltsqualitat
— Larm- / Luftbelastung

— Sicherheitsdefizite
Ausweichverkehr in Quartiere

Zukunftsbild

Handlungsbedarf

Die Siedlungen sind innerhalb des
vorgegebenen Siedlungsgebiets und
gemass den unterschiedlichen Sied-
lungs-, Freiraum- und Erschlies-
sungsstrukturen entwickelt.

Siedlungen begrenzen
Verdichtung lenken
Schwerpunkte schaffen
Entwicklungspotenziale verfugbar
machen

Die wichtigen siedlungsstrukturieren-
den und -querenden Strassenachsen
(Ortsdurchfahrten) bilden die Le-
bensader (vgl. V3 ¢) der innerortli-
chen Siedlungsentwicklung.

Uberkommunale Arbeits-
/Betriebsgebiete evaluieren und
koordiniert entwickeln

Die grossen Arbeits-/Betriebsgebiete
sind gemass ihrer Lagequalitat er-
schlossen und entwickelt

Siedlung und Mobilitat sind aufei- Massnahmen
nander abgestimmt und auf die - zur Vermeidung von (langen)
Bedirfnisse aller Verkehrsteilnehmer Wegen,

ausgerichtet. Das Rheintal richtet
sich auf eine multimodale Mobilitat
aus und nutzt prioritér die Potenziale
des offentlichen Verkehrs und des
Radverkehrs.

- zur Verlagerung von Wegen hin
zu Fuss-/Veloverkehr und zum OV
sowie

- zur vertraglichen Abwicklung des
motorisierten Personen- und
Guterverkehrs

MIV-Anteil am Gesamtverkehr
nicht mehr weiter erhéhen son-
dern plafonieren bis reduzieren

Zweckmassiger Einsatz der Ver-
kehrsmittels, Wahl des jeweils effizi-
entesten Verkehrsmittel

Die verschiedenen Funktionen im
Strassennetz sind mittels der einer
zweckmassigen Netzhierarchie
sichergestellt und widerspiegeln sich
auch in der Gestaltung der Strassen-
raume.

Ortsdurchfahrten / Ortszentren
aufwerten

Trennwirkung reduzieren
Koexistenz der Verkehrsmittel
férdern

Lebensadern als multifunktionalen
Raum gestalten

Strategie

Siedlungsentwicklung nach innen
Abstimmung Siedlung und Verkehr

Forderung Durchmischung und kurze
Wege

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Verflugbarkeit der Entwicklungsreserven
evaluieren und sicherstellen (insb. Vorarl-
berg)

Lenkung von speziellen Nutzungen (publi-
kumsintensiv, flachen- & emissionsinten-
Siv)

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Gezielte Forderung der effizienten und
siedlungsvertraglichen Verkehrsmittel
entlang der dicht bebauten Achsen und in
den Ballungsrdumen (Lebensadern)

Umsetzung von Push- und Pull-
Massnahmen

Angebotsorientiert planen
Abstimmung Siedlung und Verkehr

Umsetzung von Push- und Pull-
Massnahmen

Das Strassennetz wird entsprechend der
Hierarchie und der Funktionen der einzel-
nen Netzelemente weiterentwickelt. Dabei
kommt der angemessenen Beriicksichti-
gung der Funktionen der Strassenrdume
fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmer,
aber auch fur andere Nutzungen als &ffent-
liche Raume besondere Bedeutung zu.

Aufwertung Ortsdurchfahrten (Lebens-

adern)

— Ausgewogene Berucksichtigung aller
Anspruche an den 6ffentlichen Raum

— Verringerung der Trennwirkung

— Begegnungsraume wiederherstellen

s s,

L

AN
= E
= =
==

|
L] B
D
=z
==

Massnahmen

Siedlungen begrenzen

Differenzierte Siedlungsverdichtung &-
durchmischung (gesamtes Siedlungs-
gebiet, Bahnhofgebiete)
Entwicklungsschwerpunkte entwickeln
(noch offen)

Abstimmung der langfristigen Sied-
lungsgebiete (SG) / Keine Vergrosse-
rung des Bauerwartungslandes (Vbg)

Uberkommunale Arbeits-
/Betriebsgebiete bestimmen und erar-
beiten

Vorgaben fur publikumsintensive Nut-
zungen

Evaluierung fir flachen- & emissionsin-
tensive Nutzungen (pendent)

— Ansiedlungsmanagement (pendent)

Durchmischung der Nutzungen (Sied-
lung der kurzen Wege)

Mobilitatsmanagement
Aufwertung Lebensadern zu Gunsten
LV

Busbevorzugung

Harmonisierung Parkraumbewirtschaf-
tung und Erstellungspflicht
Mobilitatsmanagement

OV ausbauen und verdichten
Velorouten ausbauen

Siedlungsverdichtung an gut mit dem
0V erschlossenen Lagen

Harmonisierung Parkraumbewirtschaf-
tung und Erstellungspflicht
Mobilitdtsmanagement

Aufwertung Lebensadern und weiteren
Ortsdurchfahrten

Behebung von Sicherheitsdefiziten
Verkehrsberuhigung (T30 / Begeg-
nungszonen)

— Netzerganzungen mit flankierenden

Massnahmen

Aufwertung Lebensadern und weiteren
Ortsdurchfahrten

Verkehrsberuhigung (T30 / Begeg-
nungszonen)



Ist Zustand

OV: OV-Potenzial vorhanden aber zu

wenig ausgeschopft

— Periphere Bahnhaltestellen auf Schwei-
zer Seite

— Unterschiedliche Tarifsysteme

— Fahrzeitverluste Bus

Fehlende grenziiberschreitende Angebote

(:)V: Fahrzeitverluste strassengebundener
OV (Stau)

LV: Potenzial Velo (Topografie) gross,
hoher Anteil in Vbg, aber in SG zu wenig
genutzt

LV: Licken und Schwachstellen im LV-
Netz

MIV: Punktuelle Uberlastungen auf dem
Strassennetz

MIV: Grenzibergange / Zoll als neuralgi-
sche Stellen (Uberlagerung der Verkehre)

MIV: Parkierung (privat und 6ffentlich) sehr

heterogen geregelt, wird fast nicht als
Steuerungsinstrument eingesetzt

Landschaft

Wertvolle Natur- und Landschaftsrdume
(Rhein als zentrales, multifunktionales
Naturobjekt)

Verlust von Kulturlandflachen

Landschaftsraum als wichtige Erholungs-
ressource unter Druck

Umwelt

Klimawandel verlangt angepasste Strate-
gien in den Siedlungs- und Landschafts-
entwicklung

f:\daten\m7\17-012-00\3_ber\3_bericht\roter faden\roter_faden_200201.docx

Zukunftsbild

OV als Riickgrat der Siedlungsent-
wicklung

Attraktives und zweckmassiges
Angebot

Multimodale Drehscheiben, welche
das Umsteigen einfach machen

Busse sind bevorzugt, zeitlich und
Flachenmassig ist die Kapazitat auf
dem Strassennetz entsprechend
aufgeteilt.

Das Velo ist fir Kurz- und Mittelstre-
cken neben dem Fussverkehr und
OV das dominierende Verkehrsmittel

Attraktives, sicheres und dichtes
Fuss- und Velowegnetz, geniigend
Veloabstellanlagen

Netzerganzungen mit flankierenden
Massnahmen

Funktionierendes Verkehrsmanage-
ment

Zollabfertigung funktioniert effizient,
Verkehre sind raumlich und organi-
satorisch entflechtet.

Zweckmassige und harmonisierte
Regeln zur Parkierung als Beitrag zu
einer nachhaltigen Mobilitat

Unbebaute und artenreiche Land-
schaften

Erhaltung Kulturlandes

Attraktive zugangliche Landschaften

Handlungsbedarf

Abstimmung Siedlungsentwick-
lung auf das OV-Angebot

Bahnangebot Vbg, Busangebot
SG und Vbg sowie grenziuber-
schreitend verbessern

Unterschiedliche Tarifstrukturen
CH und Vbg vereinheitlichen

Bahnhdofe identifizieren und zu
Drehscheiben ausbauen

Korridore Heerbrugg — Dornbirn
und Heerbrugg — Hohenems

In Korridoren mit grossem Poten-
zial und auf den Zubringern zu
diesen Korridoren

Sowohl punktuell als auch in
Langsrichtung (Verbindungen),
v.a. in Ortszentren und um Attrak-
torengebiete

Entlastung schaffen: kurzfristig
Altstatten, langfristig Korridor
Hohenems - Diepoldsau -
Balgach) und Bregenz — Hard —
Fussach — Dornbirn — Lustenau

Au-Lustenau
Diepoldsau - Hohenems

Vorgaben betreffend 6ffentlicher
und Privater Parkierung wo
zweckmassig harmonisieren und
als Steuerungsinstrument (Push-
Massnahme) einsetzen.

Aufwertung der Landschaft und
insb. der Rheinlandschaft
Grunverbindungen freihalten

Inanspruchnahmen grundsétzlich
kompensieren

Naherholungsrdume sichern
Freirdume in den Siedlungen
schaffen

Grundlagen zum Umgang mit dem
Klimawandel schaffen, Strategien
entwickeln

Strategie

Siedlungsentwicklung abhéngig von OV-
Angebot

Angebotsausbau Bahn (Vbg) und Bus
(beidseits des Rheins und grenziber-
schreitend)

Vereinheitlichung Tarife: Quick wins und
langerfristige Losungen

Ausbau multimodale Drehscheiben

Busse wo nétig bevorzugen: Verkehrsma-
nagement, Busspuren, stabilen Betrieb
gewabhrleisten und Ausbauten des Ange-
bots so ermdglichen

Korridorrouten umsetzen, bei Bedarf neue
Flachenaufteilungen, Knotenlésungen etc.

Schwachstellen beheben, Liicken schlies-

sen, Ausbau Veloabstellanalgen an wichti-

gen Zielorten

Netzerganzungen

— Entlastung Lebensadern

— ohne negative Verlagerungseffekte

— Schutz der Naturwerte

— Synergien mit Erschliessungsfunktion

Dosierung wo nétig

Entflechtung der Verkehre am Zoll rdum-
lich und organisatorisch

Vorgaben zur privaten und 6ffentlichen

Parkierung ausdehnen. In Koordination mit

den Aktivitaten im Bereich Mobilitatsma-
nagement werden damit lenkende Mass-
nahmen getroffen zur Erreichung einer
Modal Split-Verschiebung.

Laufende Planungen/Projekte weiterfiihren

bzw. umsetzen.

Klarung Kompensationsmechanismen

Berucksichtigung der Freiraumbedurfnisse

in Planungen

Massnahmen

Siedlungsverdichtung an gut mit dem
OV erschlossenen Lagen

Angebotskonzept Bahn (Vbg) umsetzen
Angebotskonzept Bus umsetzen

Jobticket
weitere Tarifharmonisierung langfristig

Bahnhof Heerbrugg (insbes. Ostseite),
Altstatten und St. Margrethen

Bahnhof Gétzis, Bahnhof Altach, Bahn-
hofe in Feldkirch

Busbevorzugung neuralgischer Korridor
Verkehrsmanagement

LV-Brucke Au - Lustenau
Massnahmenpakete LV

Massnahmenpakete LV

Anbindung tiberkommunales Arbeitsge-
biet (Altstatten-Baffles)

Umfahrung Altstatten

MIV-Korridor

Verkehrsmanagement Raum Heerbrugg
Dosierungen und Busbevorrangung auf
Lebensadern (Vbg)

Zoll Au-Lustenau
Guterverkehrskorridor im Raum Feld-
kirch — Liechtenstein — Schweiz

Harmonisierung Parkraumbewirtschaf-
tung und Erstellungspflicht
Mobilitatsmanagement

Schliisselprojekt RHESI
LEK Rheintal

Biotopverbund Vorarlberg
Vernetzungsprojekte
Landschaftsqualitatsprojekte
Siedlungsbegrenzung

Klarung Kompensationspflicht bei Inan-
spruchnahme FFF (SG) / Einfuihrung
Kompensationsmechanismus bei Inan-
spruchnahme Griinzone (Vbg)
Landwirtschaftliche Planung

Kommunale Freiraumkonzepte (inkl.
Siedlungsrandgestaltung)
Kommunale Biodiversitatskonzepte
Strategie Kummenberg

Entwicklung Diepoldsauer Schleife

Erarbeitung der notwendigen Grundla-
gen (St. Gallen) bzw. Umsetzung der
definierten Strategien (Vorarlberg)
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1 Einleitung

Das Wichtigste in Kiirze

Das Vorarlberger und das St. Galler Rheintal gehoren zu den dynamischsten und
innovativsten Regionen Europas. Uber die Grenze hinaus bestehen viele Interessen,
die nur gemeinsam wahrgenommen werden konnen, beispielsweise Fragen zur tiber-
regionalen Verkehrsanbindung oder zur Standortattraktivitat. Auch das Hochwasser-
schutzprojekt Rhesi (Rhein, Erholung und Sicherheit) wird das Tal in den nachsten
30 Jahren nachhaltig pragen.

Mit dem Agglomerationsprogramm werden die aktuellen und kiinftigen Herausfor-
derungen im dynamischen Rheintal gemeinsam und zielgerichtet angegangen. Nach-
dem das Agglomerationsprogramm 2. Generation vom Bund nicht fiir eine Finanzie-
rung beriicksichtigt werden konnte (nicht ausreichende Koordination, kein durchge-
hender roter Faden), wurde die Zusammenarbeit verstarkt. Die Vorarlberger Ge-
meinden und das Land wurden im Rahmen des Vereins Agglomeration Rheintal
starker eingebunden und verschiedene Themen in den Bereichen Siedlung, Verkehr
und Landschaft wurden gemeinsam bearbeitet und konkrete Massnahmen umge-
setzt.

Das Ergebnis ist ein konsolidiertes und koordiniertes Programm, welches die Her-
ausforderungen im Rheintal beidseits der Grenze adressiert und mit gezielten Strate-
gien und Massnahmen Losungen aufzeigt. Dabei ist das Agglomerationsprogramm 4.
Generation als erster Schritt in die richtige Richtung zu verstehen; die Zusammenar-
beit wird auch iiber nachfolgende Generationen weiter intensiviert und herausfor-
dernde Themen werden schrittweise gemeinsam angegangen.

Die Festlegung des nun bestehenden Perimeters fiir das Agglomerationsprogramm 4.
Generation wurde im Vorfeld mit dem Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) defi-
niert. Der Verein Agglomeration Rheintal hat den Perimeter kleiner festgelegt, als der
sogenannte BeSA-Perimeter des Bundesamts fiir Statistik. Der von der Tragerschaft
festgelegte Perimeter umfasst alle zehn Schweizer Gemeinden des BeSA-Perimeters
und die neun osterreichischen Rheinanlieger. Alle Gemeinden im BeSA-Perimeter
werden jedoch tiber das Agglomerationsprogramm informiert und eine weitere,
schrittweise Ausdehnung des nun festgelegten Perimeters wird zumindest in der
Talebene des Rheintals angestrebt.

1.1 Anlass

Das Vorarlberger und das St. Galler Rheintal gehoéren zu den dynamischsten und inno-
vativsten Regionen Europas. Die Region hat sich in den letzten dreissig Jahren enorm
entwickelt und nimmt eine starke Position innerhalb Europas ein. Das grenziiber-
schreitende untere Alpenrheintal besteht aus 41 Gemeinden mit iiber 320'000 Ein-
wohnern. Auf beiden Seiten des Rheins sind ein Wachstum der Siedlungsgebiete, eine
intensivere Nutzung des Lebensraums sowie eine stetige Weiterentwicklung der Ver-
kehrsinfrastrukturen festzustellen. Durch das Tal verlaufen parallel zwei nationale
Autobahnen. Eine leistungsfihige Verbindung zwischen den beiden Hauptverkehrs-
achsen fehlt aber bis heute. An diesen Raum werden immer mehr auch grenziibergrei-
fende Nutzungsanspriiche gestellt, zum Beispiel in der Freizeitgestaltung. Uber die
Grenze hinaus bestehen viele Interessen, die nur gemeinsam wahrgenommen werden
konnen, beispielsweise Fragen zur iiberregionalen Verkehrsanbindung oder zur Stand-
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ortattraktivitat. Auch das Hochwasserschutzprojekt Rhesi (Rhein, Erholung und Si-
cherheit) wird das Tal in den nichsten 30 Jahren nachhaltig prigen.

Der Bund beteiligt sich seit dem Jahr 2008 mit dem Programm Agglomerations-
verkehr (PAV) finanziell an infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen in definierten
Agglomerationen. Von diesen Bundesbeitrdgen profitieren Agglomerationen, welche
mit ihren erarbeiteten und eingereichten Agglomerationsprogrammen (AP) die Ent-
wicklung von Verkehr und Siedlung wirkungsvoll aufeinander abstimmen.

Fiir die Sicherstellung einer langfristigen Finanzierung haben das Parlament und
der Bundesrat beschlossen, fiir die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr
analog zum Bahnbereich einen Fonds zu schaffen. Dies starkt die Verlasslichkeit fiir
Planung und Realisierung. Im Jahr 2017 wurde der Bundesbeschluss zur Schaffung des
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) vom Stimmvolk ange-
nommen. Anfang 2018 wurde der NAF in Kraft gesetzt. Er hat den bisherigen Infra-
strukturfonds abgelost. Der NAF bildet eine wichtige Grundlage zur Verbesserung des
Verkehrsnetzes fiir alle Verkehrsteilnehmenden in der ganzen Schweiz.

1.2 Bedeutung des Agglomerationsprogrammes

Das Rheintal ist ein wichtiger Wirtschaftsraum mit namhaften Unternehmen wie Alpla,
Julius Blum, Doppelmayr, Hilti, Hirschmann, Leica, Olz, SFS, Zumtobel, Stadler Rail
etc. Die grossen Unternehmen sind vor allem in den Bereichen Hightech, Metall- und
Maschinenindustrie, Kunststofftechnologie, Beforderungs- und Medizinaltechnik so-
wie Nahrungsmittelproduktion angesiedelt. Das St. Galler Rheintal ist die bedeutends-
te Exportregion des Kantons St. Gallen. Von den 10,5 Milliarden Franken Exportvolu-
men des Kantons St. Gallen steuert das Rheintal mit iiber 4 Milliarden fast die Hilfte
bei. Das Vorarlberger Rheintal bis in den Walgau weist mit 25'200 Euro pro Kopf gar
den hoéchsten Exportwert Osterreichs vor. Rund 60% der Vorarlberger Waren und
Dienstleistungen werden ins Ausland verkauft, damit ist Vorarlberg bundesweiter Ex-
portchampion. Die Exportquote Gesamtosterreichs liegt im Vergleich dazu bei 42%.
Noch héher liegt der Exportanteil des St. Galler Rheintals. Uber 9o Prozent aller im St.
Galler Rheintal hergestellten Giiter finden den Weg ins Ausland. Auf jede Rheintaler
Vollzeitstelle kommt ein Exportvolumen von iiber 132'000 Franken. Der Schweizer
Durchschnitt liegt hier bei rund 40'000 Franken.

Der Grossteil der Rheintaler Bevolkerung lebt und arbeitet innerhalb der Region.
Uber 6'000 Vorarlberger pendeln téglich ins St. Galler Rheintal an ihren Arbeitsplatz.

Das Rheintal beidseits des Rheins verzeichnet ein iiberdurchschnittliches Bevolke-
rungswachstum. Das Rheintal ist sehr polyzentrisch organisiert. So verteilen sich im
Gegensatz zur monozentrischen Struktur einer Grossstadt die regionalen Zentren {iber
Vorarlberg und schaffen einen urbanen Grossraum, der fast nahtlos in das Schweizer
Rheintal {ibergeht, welches dhnlich strukturiert, aber noch weniger urban ausgepragt ist.

Laut Prognosen werden im Jahr 2030 iiber 360'000 Menschen (2015: 320'000)
in der Region Rheintal leben und arbeiten.

1.3 Vorgingergeneration

Im Jahr 2007 startete der Verein St. Galler Rheintal mit den St. Galler Rheintal Ge-
meinden unter Federfiihrung des Amts fiir Raumentwicklung und Geoinformation
(AREG) des Kantons St. Gallen ein Agglomerationsprogramm der 2. Generation Rhein-
tal (AP2G Rheintal). Vertreter des Landes Vorarlberg und der Vision Rheintal waren
als Beobachter in den Erarbeitungsprozess mit eingebunden. Die Priifergebnisse des
Bundes im Februar 2012 waren fiir das AP Rheintal aufgrund zu geringer Wirksamkeit
des Programms allerdings negativ. Im Priifbericht des Bundes hiess es: Aufgrund des
vorliegenden AP ist erkennbar, dass diese Zusammenarbeit noch am Anfang steht und
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die gemeinsame koordinierte Planung noch nicht ausreichend weit entwickelt werden
konnte. Im Aufbau des Agglomerationsprogramms ist ein roter Faden von Handlungs-
bedarf, Zukunftsbild und Teilstrategien zu den Massnahmen noch nicht durchgingig
erkennbar. Dies dussert sich auch in einer noch zu verbessernden Abstimmung und
einem noch nicht weit fortgeschrittenen Konkretisierungsgrad der vorgeschlagenen
Massnahmen. Zudem werden einzelne Analysen nicht auf der Ebene des Gesamtraums
durchgefiihrt.

Der Bund fand positive Ansétze zu linderiibergreifenden Konzeptionen zum 6f-
fentlichen Verkehr und zum Fuss- und Veloverkehr. Im Siedlungsbereich waren Ansat-
ze zur Konzentration der Siedlungsentwicklung im Schweizer Teilraum ersichtlich. Als
deutliche Schwiche wurden die mangelnden Aussagen zur zukiinftigen grenziiber-
schreitenden Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs aufgefiihrt. Insgesamt
wurde in diversen Aspekten der Gsterreichische Teilraum zu wenig in die Teilstrategien
integriert bzw. noch nicht koharent bearbeitet.

Die Hinweise des Bundes wurden aufgenommen und in der Bearbeitung und
Weiterentwicklung des vorliegenden Agglomerationsprogrammes mitberiicksichtigt.

Zwischen Herbst 2013 und Friihling 2014 fiihrten die Abteilung Raumplanung
und Baurecht des Landes Vorarlberg sowie das AREG des Kantons St. Gallen zusam-
men mit dem Verein St. Galler Rheintal, Vision Rheintal und den betroffenen Gemein-
den den «Rheintaldialog» durch. Hierbei wurden mittels Fachworkshops mit den Ver-
waltungsexperten und Expertinnen, politischen Denkateliers und Interviewrunden mit
den Rheintalgemeinden die grenziiberschreitenden Schwerpunktthemen fiir die kiinf-
tige Zusammenarbeit gepriift. Zweck war, iiber die weitere grenziiberschreitende Zu-
sammenarbeit in der Raumentwicklung — insbesondere Themenschwerpunkte und
einen neuen Planungsperimeter — zu diskutieren.

Darauf aufbauend wurde durch ein Expertenteam aus den Bereichen Siedlung,
Verkehr und Landschaft eine Umsetzungsstrategie «Perspektiven fiir eine grenziiber-
greifende Raumentwicklung im Rheintal» erarbeitet. Sie zeigte auf, fiir welche Themen
die grenziibergreifende Raumentwicklung von Interesse ist. Zentrale Frage dabei war:
Wie hitte die grenziibergreifende Raumentwicklung unabhéngig vom Agglomerations-
programm belebt und gestiarkt werden konnen?

Das Ergebnis zusammengefasst: Uber konkrete grenziiberschreitende Projekte
zu den Bereichen Radmobilitdat («Velotal Rheintal») sowie Freiraumplanung («Frei-
raum Rheintal») soll zu einer tragfihigen Form der Zusammenarbeit in der Region
gefunden werden. Zugleich wird mit dieser Vorgehensweise die Basis fiir die Einrei-
chung eines neuen Agglomerationsprogrammes der 4. Generation geschaffen und die
notwendige Organisationsform fiir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit ausge-
arbeitet. Die beiden Projekte wurden am Treffen der Biirgermeister und Gemeindepra-
sidenten des Rheintals zusammen mit dem Kanton und dem Land vom 10. November
2014 beschlossen. Gleichzeitig wurde die Kliarung der kiinftigen Organisationsform
vereinbart.

Ende 2016 wurde der Verein Agglomeration Rheintal gegriindet. Er bildet die
Tragerschaft des Agglomerationsprogramms (siehe dazu auch Kapitel 2.1).
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1.4 Planungen und Projekte seit AP2 (Vorleistungen)

Seit der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms wurden sowohl auf kantonaler als
auch regionaler und kommunaler Stufe zahlreiche Planungen weiterentwickelt (z.B.
Mobilitatsstrategie, Netzstrategie DHAMK etc.) und konkrete Projekte umgesetzt. Die
Planungen werden in den einzelnen Strategiekapiteln erlautert (siehe Kapitel 8 bis 10).
Die umgesetzten oder sich in Umsetzung befindenden Infrastrukturprojekte sind zwar
fiir die Eingabe im AP4 nicht massgebend, werden aber zur Komplettierung des Ge-
samtbilds im Folgenden aufgefiihrt. Es handelt sich schwerpunktméssig um neue Ver-
kehrsinfrastrukturen, die Aufwertung von kantonalen und kommunalen Strassenridu-

men, die Neugestaltung von Ortszentren und die Behebung von Sicherheitsdefiziten:

Thema

Aufwertung Strassenrdume
Zentrumsaufwertungen
Platzgestaltungen

Begegnungszonen
Tempo 30

Veloverkehr
Fussverkehr

Projekt, Zeitraum

Rorschacherstrasse (Teilstlick BGK Altstatten-
Heerbrugg)

Strassenraumgestaltung Neugasse (2016 — 2018)

Tramstrasse (Ortseingang Nord) und vordere Kirchstras-
se

Rheinstrasse, nordlicher Teil — Eingangspforte Zollamt
Schmitter

Zentrumsgestaltung mit einem starken Fokus auf den
Fussverkehr und die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
(ab 2020)

Zollstrasse und Altstatterstrasse (2020)
Bergstrasse

Zentrumsgestaltung mit einem starken Fokus auf den
Fussverkehr und die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
(realisiert 2017/18)

Verschiedene Massnahmen zur Sanierung und Aufwer-
tung von Gemeindestrassen

Bahnhofstrasse

Zentrumsgestaltung mit einer Attraktivierung des offentli-
chen Strassenraums sowie einer Bevorrangung des
Langsamverkehrs (2016)

Quartierweise Umsetzung von Tempo 30-Zonen gemass
Gesamtverkehrskonzept

Tempo 30-Zone im Gebiet Oberdorf (realisiert 2017/18)
Begegnungszone (2016 — 2020)

Begegnungszone (2016 — 2020)

Begegnungszone (2016 — 2020)

Ausweitung der Fussgangerzone im Stadtzentrum

Radverbindung Nord — Schmitterrampe

Verbesserung Schulwegsicherheit im Umkreis der
Schulhauser mittels FGSO

Behebung diverser Sicherheitsdefizite im Fuss- und
Veloverkehr

Grenzbriicke Hochst — St. Margrethen: Neue Verbindung
fur den Fuss- und Veloverkehr (in Betrieb seit Dezember
2017)

Passerelle am Bahnhof fiir den Fuss- und Veloverkehr
(im Bau)

Johs. Brasselstrasse: Reduktion Fahrbahnbreite zuguns-
ten von breiterem Trottoir (2019)

Gemeinde
Altstatten

Berneck
Diepoldsau

Diepoldsau
Diepoldsau
Oberriet
Rebstein

St. Margrethen
Widnau

Widnau / Au
Hohenems

Diepoldsau

St. Margrethen
Hochst
Lustenau
Hohenems
Feldkirch

Diepoldsau
Oberriet

St. Margrethen

St. Margrethen

St. Margrethen

St. Margrethen
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Thema

Multimodale Drehscheiben

OV-Haltestellen

Entwicklungsgebiete

offentlicher Verkehr

Projekt, Zeitraum
Bushof Altstatten Rathaus
Neuer Bushof (im Bau)

Ausbau Bahnhof als multimodale Drehscheibe
(2016 — 2018)

Ausbau Bahnhof als multimodale Drehscheibe (2016 —
2018)

Ausbau Bahnhof als multimodale Drehscheibe (2016 —
2018)

Modernisierung Bahnhof (im Bau)

Gesamtiberbauung Rathaus-Freihof als stadtebauliches
Entwicklungsprojekt

Errichtung Siedlungsschwerpunkt «Am Garnmarkt» im
Ortszentrum sowie urbaner, verdichteter, qualitativ
hochwertiger 6ffentlicher Raum inkl. Fussgangerzone
(2011)

Streckenausbau Schnellbahn S5: 1/2h-Takt zwischen
Vorarlberg und der Schweiz (Eréffnung 2022)

13

Gemeinde
Altstatten

St. Margrethen
Lustenau

Hohenems
Feldkirch

Altach

Altstatten

Gotzis

Feldkirch — St.
Margrethen

Tabelle 1: Ubersicht Vorleistungen seit der
Eingabe des AP2 (Wird laufend ergdnzt)
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1.5 Perimeter

Zur Agglomeration Rheintal gehoren insgesamt 22 Gemeinden des Kantons St. Gallen
und des Landes Vorarlberg. Zwolf Gemeinden liegen in der Schweiz, deren zehn in
Osterreich.

Die Festlegung des nun bestehenden Perimeters wurde im Vorfeld mit dem
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) definiert. Der Verein Agglomeration Rheintal
hat den Perimeter kleiner festgelegt als der sogenannte BeSA-Perimeter des Bundes-
amts fiir Statistik. Der von der Tragerschaft festgelegte Perimeter umfasst alle zehn
Schweizer Gemeinden des BeSA-Perimeters und die neun osterreichischen Rheinanlie-
ger. Ergidnzt wurden die Schweizer Gemeinden Oberriet und Riithi, sowie die Gsterrei-
chische Gemeinde Gétzis. In diesem Raum sind funktionale Beziige in Form von Pend-
lerbeziehungen und Entwicklungen der Siedlungsstrukturen wichtig. Der BeSA-
Perimeter reicht in Vorarlberg beispielsweise bis weit in den Bregenzerwald, bis an die
deutsche Grenze und bis ins Walgau, ein Seitental des Rheintals. Eine Mitwirkung all
dieser iiber 30 Gemeinden wurde zum heutigen Zeitpunkt als nicht zweckmaissig und
zielfithrend erachtet. Alle Gemeinden im BeSA-Perimeter werden jedoch iiber das Ag-
glomerationsprogramm informiert und eine weitere, schrittweise Ausdehnung des nun
festgelegten Perimeters wird zumindest in der Talebene des Rheintals angestrebt. Dies
erfolgt jedoch frithestens im Hinblick auf ein Agglomerationsprogramm der 5. Genera-
tion. Entsprechende Sondierungsgesprache laufen aber bereits (Rankweil, Dornbirn).

Gemeinden BFS Gemeinden Gemeinde
St. Galler Rheintal Code Vorarlberger Rheintal Code
AP4 AP4

Altstatten 3251 Altach 80401
Au 3231 Feldkirch 80404
Balgach 3232 Gaissau 80214
Berneck 3233 Gotzis 80408
Diepoldsau 3234 Hochst 80217
Eichberg 3252 Hohenems 80302
Marbach 3253 Koblach 80410
Oberriet 3254 Lustenau 80303
Rebstein 3255 Mader 80412
Ruthi 3256 Meiningen 80413
St. Margrethen 3236

Widnau 3238

Tabelle 2: Ubersicht Gemeinden AP4
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BESA Perimeter
= Agglomerationsgemeinden in Osterreich

Agaglomerationsgemeinden in der Schweiz
Laufende Gesprache Ober Teilnahme an APS

T OB S T

Quelle: Swisstopo, 2020 (eigene Darstellung) Abbildung 1: Perimeter Agglomeration
Rheintal und BESA Perimeter
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2 Grundanforderungen (GA)

Das Wichtigste in Kiirze

Die Grundanforderungen geméss Vorgaben des Bundes werden erfiillt:

— Die Tragerschaft besteht, die Prozesse sind festgelegt und die Partizipation wird
gewahrleistet.

— Die Struktur mit den entsprechenden Bestandteilen des vorliegenden Agglomera-
tionsprogramms orientiert sich an den «Richtlinien Programm Agglomerations-
verkehr» (RPAV) des ARE (Stand 13.02.2020). Der rote Faden ist in einer Uber-
sicht nachgewiesen.

— Die eingereichten Massnahmen sind ein relevantes Resultat des iterativen Erarbei-
tungsprozesses und leiten sich direkt aus Analyse, Zukunftsbild, Handlungsbedarf
und den Strategien ab.

— Die Tragerschaft gewidhrleistet die Berichterstattung und Umsetzung der Mass-
nahmen, die Zustandigkeiten zwischen Kanton, Agglomeration und Gemeinden
sind definiert.

2.1  GAu1: Triagerschaft & Partizipation

Projektorganisation
Ende 2016 wurde der Verein Agglomeration Rheintal gegriindet. Er bildet die Trager-
schaft des Agglomerationsprogramms.

Vereinsversammlung

Mitglieder Revisionsstelle

Vorstand (strategische Fiihrung und fachliche Leitung)
- 2 Personen Vertretung Gemeinden St.Galler Rheintal
- 2 Personen Vertretung Gemeinden Vorarlberg
- Leitung Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation
(AREG) Kanton St.Gallen
- Leitung Abteilung Raumplanung und Baurecht,
Land Vorarlberg

12 Schweizer Gemeinden
Partner Gemeinden
Grenzilbschreitendes Rheintal

10 Vorarlberger Gemeinden

Fachausschuss - Beisitz: Projektteam Agglokonferenz
Integration fachlicher Information
Anliegen Gemeinden,
Nachbarn,
Geschiftsstelle Politische Ebene

- Geschéftsleitung VSGR
- Projektleitung VSGR

Projektteam (operative Abwicklung der Projekte)

- Geschéftsleitung VSGR

- Projektleitung VSGR

- Projektleitung Aggloprogramme AREG SG

- Projektleitung Abteilung Raumplanung und Baurecht,
Land Vorarlberg

- Projektleitung Vision Rheintal

Externe Auftragnehmer

Abbildung 2: Projektorganisation
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Im Verein Agglomeration Rheintal sind der Kanton St. Gallen, das Land Vorarlberg
sowie die beteiligten Gemeinden und Stidte zusammengeschlossen. Entscheidungs-
gremium ist die Vereinsversammlung. Sie setzt sich aus Vertretern der 22 Gemeinden
sowie der Kantons- bzw. Landesvertretung zusammen. Die Vereinsversammlung bringt
die kommunalen und regionalen Anliegen und Bediirfnisse in den Prozess und verab-
schiedet die Arbeitsschritte aus regionalpolitischer Sicht. Fiir die Finanzierung der
allgemeinen Geschiftstitigkeit und Entwicklung des Agglomerationsprogramms wer-
den von den Vereinsmitgliedern jahrliche Beitrage gesprochen. Die Kosten werden
folgendermassen getragen:
— Kanton St. Gallen: 25%
— Land Vorarlber: 25%
— Gemeinden St.Galler Rheintal: 25% (Aufteilung unter den Gemeinden proporti-
onal zu den Einwohneranteilen)
— Gemeinden Vorarlberg: 25% (Aufteilung unter den Gemeinden proportional zu
den Einwohneranteilen)

Der Vorstand leitet die Projekte des grenziiberschreitenden Agglomerationspro-
gramms und definiert die zu titigenden Arbeiten.

Die Geschiftsstelle und das Projektteam sind fiir die operative Abwicklung der
Projekte verantwortlich und bereiten die Vorstandssitzungen vor.

In den jahrlich stattfindenden Agglomerationskonferenzen wird ein weiter ge-
fasster Kreis verschiedener Anspruchsgruppen (Behordenvertreter, Nachbarregionen,
Parteien, Organisationen und Verbiande) stufengerecht informiert und es wird ihnen
die Moglichkeit zur Mitwirkung gegeben.

Im Zusammenhang mit der Umsetzung von Teilprojekten der grenziiberschrei-
tenden Zusammenarbeit werden Fachausschiisse einberufen. Darin haben Personen
aus Kanton und/oder Gemeinden, externen Partnern und mindestens einem Mitglied
des Projektteams Einsitz mit dem Zweck, die entsprechenden Fachmeinungen in den
Prozess einzubringen.

Zusammenarbeit mit dem Kanton St.Gallen

Die Rolle des Kantons resp, der unterschiedlichen Amter sowie die Prozesse und Zu-
standigkeiten aller Beteiligten Stellen ist im Projekthandbuch des kantons St. Gallen
«Agglomerationsprogramme Kanton St.Gallen — Handbuch Organisation und Prozes-
se» vom 3. Marz 2020 definiert. Nebst der aktiven beteiligung der Amter im Erarbei-
tungsprozess setzt sich der kanton im Rahmen einer Vorpriifung intensiv mit den In-
halten des Agglomerationsprogramms auseinander und nimmt insbesondere Stellung
zu den Massnahmen. Die Abstimmung mit dem Strassenbauprogramm erfolgt eben-
falls im Rahmen der Vorpriifung.
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Kantonaler Richtplan / Gesamtverkehrsstrategie
Strassenbauprogramm / OV-Programm

Kanton l I I I T

Kantonale Laufende Vorprufung Gesamtschau / Genehmigungsbericht
Leitlinien — Abstimmung [ — Priorisierung [— / Genehmigung RR
Sicht Kanton
[y T A
| ! | ] ]
| l , —
v v M v |
Kick-off Erarbeitung Priorisierung Bereinigung
Agglomeration — — Sicht —
Agglomeration

Nachbarkantone / benachbartes Ausland

Abbildung 3: Abldufe zur Erarbeitung des Ag-
glomerationsprogramms (Quelle: Handbuch
Handbuch Organisation und Prozesse, Mérz
2020)

Projektablauf, Partizipation und Kommunikation

Die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms erfolgte in verschiedenen Teilprojek-
ten in Zusammenarbeit mit den Fachstellen des Kantons St. Gallen und des Landes
Vorarlberg sowie den Mitgliedsgemeinden zwischen 2017 und 2020. Die Mitgliederver-
sammlungen fanden zweimal pro Jahr statt. Seit 2018 wurden jahrlich Agglomerati-
onskonferenzen durchgefiihrt.

Zu den verschiedenen Teilprojekten fanden jeweils themenspezifische Vernehm-
lassungen bei den Mitgliedsgemeinden statt.

Die Kommunikation erfolgte iiber Newsletter und Zeitungsberichte. Zum vorlie-
genden Bericht wurde zur Optimierung der Kommunikation ein schlankes Begleitheft
erstellt. Es soll allen in vereinfachter Form die Zusammenhinge und den Kern des
Agglomerationsprogramms erlautern.

Die offentliche Vernehmlassung des vorliegenden Berichts wurde von September bis
Dezember 2020 durchgefiihrt (noch offen).

Die Beschlussfassungen durch Gemeinden, Land Vorarlberg und Kanton St. Gallen
erfolgen im Friihling 2021.

2.2 GA2: Vollstindigkeit und roter Faden

Die Agglomerationsplanung im Rheintal verfolgt auf einen langfristigen Horizont hin-
aus das Ziel einer grenziiberschreitend aufeinander abgestimmten Siedlungsentwick-
lung und Verkehrsplanung. Das vorliegende Agglomerationsprogramm der 4. Genera-
tion ist ein relevantes unterstiitzendes Planungsinstrument und konkretisiert dieses
Ziel in einer konzeptionellen Planung sowie mit daraus abgeleiteten Massnahmen. Der
gesamte Prozess und die resultierenden Ergebnisse sind umfassend und bediirfen einer
koharenten Dokumentation.

Die Struktur mit den entsprechenden Bestandteilen des vorliegenden Agglomerations-
programms orientiert sich an den «Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr»
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(RPAV) des ARE! Das Agglomerationsprogramm Rheintal der 4. Generation besteht
aus folgenden Hauptteilen und Bausteinen:
— Hauptbericht

— Situations- und Trendanalyse

— Zukunftsbild

— Handlungsbedarf
Teilstrategien
Massnahmeniibersicht
Kartenanhang (in Form eines separaten Kartenbands)
— Massnahmenband

— Massnahmenblitter

— Beilagen (Vertiefungsstudien u. i.)

Ausgangspunkt des Agglomerationsprogramms bildet die Situations- und Trendanaly-
se auf verschiedenen Ebenen (grenziiberschreitend, ibergeordnet bis lokal). Aus dem
Vergleich der Ergebnisse der Situations- und Trendanalyse mit dem angestrebten und
gemeinsam definierten Zukunftsbild resultiert der Handlungsbedarf. Daraus werden
Teilstrategien und entsprechende Massnahmen abgeleitet. Die Massnahmen werden
entsprechend ihrer Wirksamkeit und dem Planungsstand priorisiert.

Durch den ganzen Erarbeitungsprozess hindurch fanden zwischen und inner-
halb der Bausteine regelmaissig Riickkoppelungen und Iterationen statt. Die Inhalte der
Bausteine des Agglomerationsprogramms sind kohirent aufeinander aufgebaut und
durch einen «roten Faden» verbunden. Damit konnte ein in sich stimmiges und ziel-
fiihrendes Agglomerationsprogramm entstehen.

Das vorliegende Agglomerationsprogramm der 4. Generation hat keine beitrags-
berechtigte Vorgangergeneration. Entsprechend entfillt der in der RPAV erforderte
Baustein «Umsetzungsbericht».

Analyse Zukunftsbild Handlungsbedarf  Strategie Massnahmen
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Quelle: eigene Darstellung Abbildung 4: Roter Faden
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2.3 GA3: Herleitung von prioritiaren Massnahmen

Die eingereichten Massnahmen sind ein relevantes Resultat des iterativen Erarbei-
tungsprozesses. Der Abgleich von der heutigen respektive geméss Prognosen kiinftigen
Situation mit dem Zielzustand deckte den Handlungsbedarf auf. Diesem wurde mit
Teilstrategien begegnet und geeignete Massnahmen zur Behebung des Handlungsbe-
darfes und Erreichung des Zukunftsbilds wurden ermittelt. Wichtig war dabei der ite-
rative Abgleich der Abhéngigkeiten der ermittelten Massnahmen zu iibergeordneten
(nationalen) Massnahmen. Mit diesem Vorgehen konnten nachvollziehbare und abge-
stimmte Massnahmen erarbeitet werden, welche grenziiberschreitende bis lokale Wir-
kungen haben. Ein Teil der Massnahmen war bereits wihrend der Erarbeitung des
Agglomerationsprogrammes bekannt respektive ein von Planungstragenden bereits
erkanntes Handlungsbediirfnis. Andere Massnahmen ergaben sich durch den Prozess
des Agglomerationsprogrammes.

In den Massnahmenblittern wird aufgezeigt, wie sich die Massnahmen ins Zu-
kunftsbild, in den Handlungsbedarf sowie in die Teilstrategien einbetten. Weiter ist in
den Massnahmenblittern die Wirkung der Massnahme, der Planungsstand und die
Bau-und Finanzierungsreife beschrieben. Unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der
Behebung des Handlungsbedarfes, der Ressourcen von Gemeinden und anderen Pla-
nungstragenden sowie dem aktuellen Planungsstand von Projekten wurde eine Priori-
sierung in die geméss RPAV vorgegebenen Horizonte vorgenommen. Fiir die Priorisie-
rung war auch eine Triage der zeitlichen Abstimmung von Massnahmen in den Berei-
chen Siedlung und Verkehr unerlasslich.

2.4 GA4: Umsetzung & Controlling

Eine effiziente und fristgerechte Umsetzung der Massnahmen wird mit nachstehenden
Planungs- und Controllinginstrumenten gewéhrleistet. Einerseits handelt es sich um
Web-basierte Anwendungstools, welche in allen Agglomerationsprogrammen des Kan-
tons St. Gallen eingesetzt werden und andererseits werden regelmaissig stattfindende
Umsetzungsgesprache mit den Gemeinden institutionalisiert.

Aggloportal: Dem Nutzer steht mit dem Aggloportal ein Werkzeug fiir die
Verwaltung und das Controlling von infrastrukturellen / nicht-infrastrukturellen Mas-
snahmen sowie Massnahmen iibergeordneter Projektsteuerung auf jeder Projektstufe —
von der initialen Konzeption, {iber das Bauprojekt bis hin zum Projektabschluss — zur
Verfiigung. Mit dem Einsatz von WebGIS-Technologie ist es moglich, jederzeit einen
aktuellen Uberblick iiber die komplexe Projektlandschaft zu bekommen. Die Koordina-
tion, das Reporting und das Controlling sind fiir die Zustindigen der kantonalen Fach-
stellen sowie verschiedenen Agglomerationen und weiteren Stakeholdern anhand von
Schliisselwerten und Meilensteinen einfach moglich. Die Anwendung ermoglicht, den
Projektablauf einer Massnahme zu erfassen und gestattet, je nach Projektphase, unter-
schiedlichen beteiligten Stellen den Zugang. Das Aggloportal ermoglicht somit die voll-
stindige Dokumentation aller Massnahmen, um das zweckmaéssige Controlling ganzer
Agglomerationen und Regionen gewihrleisten zu konnen. Das Aggloportal basiert auf
einem GIS-Daten-Server und dem Online-Zugriff {iber einen Webbrowser.

LV-Portal: Mit der WebGIS-Anwendung LV-Portal werden Massnahmen er-
fasst und verwaltet, die zur Beseitigung von Schwachstellen im Langsamverkehr ge-
plant sind. Das Projekt befasst sich mit der Planung von Massnahmen innerhalb der
Agglomerationsprogramme des Kantons St. Gallen. Schwachstellen und Massnahmen
sind als Objekte in der Karte dargestellt. Attributive Informationen dazu stehen jeweils
in digitalen Formularen zur Verfiigung. Kostenberechnungen mit einheitlichen Positi-
onenkatalogen geben einen verlisslichen Uberblick iiber alle geplanten oder ausgefiihr-
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ten Massnahmen. Die Umsetzung der Massnahmen wird von kantonalen Stellen iiber-
wacht und gesteuert.

Umsetzungsgespriche mit Gemeinden: Mindestens einmal jahrlich wird
mit jeder Mitgliedsgemeinde ein Umsetzungsgesprich durchgefiihrt. Dabei wird der
Planungsstand der Massnahmen erfasst und gemeinsam werden die vergangenen und
kommenden Planungsschritte diskutiert. Ergidnzende themenspezifische Umfragen bei
den Gemeinden werden nach Bedarf durchgefiihrt.
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3 Ubergeordnete Vorgaben

Das Wichtigste in Kiirze

Folgende iibergeordnete Planungsinstrumente sind bei der Erarbeitung im Wesentli-
chen berticksichtigt worden:

Schweiz

— Raumkonzept Schweiz

— Revidiertes Raumplanungsgesetz RPG 1

— Kantonales Planungs- und Baugesetz

— Kantonaler Richtplan Kanton St. Gallen

— Stand der Ortsplanungsrevisionen der Schweizer Gemeinden (in Arbeit)

— Umsetzung Bundesgesetz iiber die Beseitigung von Benachteiligungen von Men-
schen mit Behinderungen (BehiG)

— Gesamtverkehrsstrategie Kanton St. Gallen

Osterreich

Osterreichisches Raumentwicklungskonzept (OREK)

— Raumbild Vorarlberg 2030

Raumplanungsgesetz Land Vorarlberg

Stand der Ortsplanungen Vorarlberger Gemeinden (in Arbeit)
Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019

Diese Planungsinstrumente legen Strategien fest, welche fiir das Agglomerationspro-
gramm als Grundlage dienen. Zudem beschreiben die Instrumente verschiedene
Infrastrukturmassnahmen, welche entweder als Massnahmen ins Agglomerations-
programm aufgenommen werden oder einer Koordination bediirfen.

Eine grosse Herausforderung fiir das Agglomerationsprogramm stellt die unter-
schiedliche Ausgangslage in der Planungskultur dar. Die in Vorarlberger Raumpla-
nungsgesetz vorgegebenen Planungsziele sind mit jenen der Schweizer Gesetzgebung
vergleichbar und zu einem Teil sogar fast identisch. Mit der Erarbeitung der oben
erwahnten Planungsinstrumente wird eine gesamtheitliche, auf Nachhaltigkeit aus-
gerichtete Planung in funktionalen Raumen gefordert und gestirkt. Allerdings sind
die Unterschiede in der (Behorden-)Verbindlichkeit bei der Verankerung von Mass-
nahmen zum Teil betrachtlich und daher zu beriicksichtigen.
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3.1 Instrumente Raum Schweiz
3.1.1 Raumkonzept Schweiz

Das Raumkonzept Schweiz ist als gesamtschweizerisches Zukunftsbild fiir die Abstim-
mung der Siedlungs-, Landschafts- und Verkehrsplanung zu verstehen. Die Agglomera-
tionsrdume spielen darin eine bedeutende Rolle und sind ein wichtiger Baustein, um
die Ziele des Raumkonzepts Schweiz auf lokaler Ebene umzusetzen. Die wichtigsten
Strategieaussagen fiir das Rheintal lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Strategie 1
Handlungsraume bilden und polyzentrisches Netz starken

— Grossstédtisch geprédgte Handlungsrdume
Metropolitanrdume
Hauptstadtregion Schweiz
— Klein- und mittelstaddtisch gepragte Handlungsrdume
— Alpine Handlungsraume

Bestehende Kooperationen
in funktionalen Rdumen ausbauen

Partnerschaften zwischen den grossstadtisch

geprédgten Handlungsraumen fordern

Partnerschaften zwischen den Stadten

und Agglomerationen férdern

Léndliche Zentren und alpine Tourismuszentren

untereinander und mit den Stadten vernetzen

Grenzlage besser nutzen » .

Metropolitane, grossstadtische, mittelstadtische,
kleinstadtische und landliche Zentren

Zentren von grossen alpinen Tourismusgebieten

Agglomerationen

Strategie 2
Siedlungen und Landschaften aufwerten

Urbanen Raum qualitatsvoll verdichten,
Griinrdume sichern

Suburbanen Raum aufwerten, eingrenzen
und verdichten

Landschaften unter Siedlungsdruck vor weiterer
Zersiedlung schiitzen und Bodenverbrauch eindammen
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Strategie 3
Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen

Agglomerationsverkehr optimieren

Einzugsgebiet der grossstadtischen Zentren
kontrolliert erschliessen

Konflikte zwischen Transit, nationalem Verkehr

und regionaler Erschliessung angehen

Ein wichtiger Ansatz des Raumkonzepts Schweiz ist die Planung in Handlungsraumen
(Strategie 1) mit dem Ziel zur Starkung des polyzentrischen Stidtenetzes. Das Rheintal
liegt im klein- und mittelstadtisch gepragten Handlungsraum der Nordostschweiz, der
auch den angrenzenden Teil des Vorarlberger Rheintals mit einbezieht. Darin bildet
das Rheintal eine grossraumige Agglomeration mit starken grenziiberschreitenden
Beziehungen:
— Ost-West-Achse zwischen den grossen Zentren St. Gallen bzw. Dornbirn/
Bregenz;
— zwei parallel gefiihrte Nord-Siid-Achsen beidseits des Rheins, mit entsprechen-
den Beziigen an den Rheinquerungen

Die Strategie 2 setzt den Fokus auf die Verdichtung in den urbanen Ridumen
(Heerbruggz, Altstdtten) und auf die Siedlungsbegrenzung in den suburbanen Rdumen
(Achse St. Margrethen bis Altstiatten). Die daran angrenzenden Rdume stehen unter
einem Zersiedlungsdruck, den es einzuddmmen gilt.

Strategie 3 thematisiert den Abstimmungsbedarf zwischen dem Verkehr inner-
halb der Agglomeration und dem Transitverkehr. Ein Brennpunkt ist dabei die Ab-
stimmung des (grenziiberschreitenden) Verkehrs mit den Anspriichen der Siedlungs-
entwicklung.

3.1.2 Kanton St. Gallen: Kantonaler Richtplan

Die Anpassung des kantonalen Richtplans St. Gallen an das revidierte Raumplanungs-
gesetz (RPG-1) wurde fiir den Teil Siedlung 2018 vom Bundesrat genehmigt. Die Uber-
arbeitung der Kapitel Verkehr sowie Natur und Landschaft ist noch im Gang. Laut
Priifbericht des Bundes muss der Kanton unter anderem noch die OV-Anforderungen
fiir Einzonungen prazisieren.

Der kantonale Richtplan (R11) umschreibt den Handlungsraum des Rheintals wie
folgt: «Der urbane Verdichtungsraum im St. Galler Rheintal hat einen Schwerpunkt im
Norden und umfasst St. Margrethen, Au / Heerbrugg und Widnau. Uber die Grenze
hinweg setzt sich der Verdichtungsraum in Lustenau und Hochst fort. Ergdnzt wird der
urbane Verdichtungsraum durch das historische Stadtchen Altstétten. Die Talebene ist
ausserdem geprigt von einzelnen kompakten Siedlungen sowie Kultur- und Agrarland-
schaft. Die Landwirtschaft hat im Rheintal seit jeher eine grosse Bedeutung und soll
diese auch in Zukunft haben. Durch die disperse Siedlungsstruktur (Bandstruktur) mit
hohem Flachenverbrauch gerit die bislang weitgehend intakte Landschaft jedoch zu-
nehmend unter Druck. Die Pendlerbeziehungen zu den Grossraumen St. Gallen und

2 Heerbrugg ist ein gemeindeiibergreifender Siedlungsraum, der Teile der
Gemeinden Au, Berneck, Widnau und Balgach umfasst.
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Ziirich sind relativ schwach. Das Angebot an (schwerpunktmaissig industriellen) Ar-
beitspldtzen sowie Wohnungen und Bauland ermoglicht das Wohnen und Arbeiten
innerhalb der Region. Die Verflechtung zum Grossraum Ziirich fiir héherwertige
Dienstleistungen und im Bereich Wissenstransfer (Hightech-Standort Rheintal, z.B.
zur ETH) ist jedoch von grosser Bedeutung. Die grenziiberschreitende Koordination
wird eine zunehmend wichtige Aufgabe sein, um die Herausforderungen in den Berei-
chen Siedlungsentwicklung, Nutzung des Lebensraums und Verkehrsinfrastruktur
gemeinsam anzugehen. Im Verkehr heisst dies insbesondere die Vernetzung der beiden

parallel laufenden Systeme im OV und MIV.»

Gemaiss kantonalem Raumkonzept (R11) entwickeln sich die Siedlungen innerhalb
der bestehenden Siedlungsgrenzen und in ausgewéhlten Entwicklungsschwerpunkten.
Dabei ist das Verkehrsangebot auf eine konzentrierte Siedlungsentwicklung auszurich-
ten (insbesondere entlang den bahnerschlossenen Lagen). Es sollen geeignete Fldchen
fiir die wirtschaftliche Weiterentwicklung zur Verfiigung gestellt werden und die Quali-
tit und Vernetzung der Natur- und Kulturlandschaften sollen geférdert werden. Die
Siedlungsentwicklung beriicksichtigt die im Raumkonzept festgelegten Siedlungsstruk-
turen:

— Die Regionalzentren Heerbrugg und Altstitten besitzen als Arbeitsstandorte
iiberregionale und grenziiberschreitende Ausstrahlung. Thre Weiterentwicklung
als Wohn- und Arbeitsraume soll vor allem im Sinne einer Innenentwicklung er-
folgen (inkl. Aufwertung von stadtischen Griinrdaumen).

— Die Regionalzentren sowie der Raum St. Margrethen bis Heerbrugg sind im
Raumkonzept als urbane Verdichtungsriume bezeichnet. In diesem Raum
soll eine hochstehende Siedlungsverdichtung angestrebt werden (héhere Hauser
sind zu priifen). Die Siedlungsrander sind zu erhalten und zu gestalten.

— Die Landschaft mit kompakten Siedlungen umfasst die an die urbanen an-
grenzenden Raume. Hier gilt es die Zersiedlung einzuddmmen und die Entwick-
lung auf gut erschlossene Lagen zu lenken.

— Entlang des Rheins im siidlichen Bereich erstreckt sich die Kultur- und Ag-
rarlandschaft. Hier ist eine zuriickhaltende Siedlungsentwicklung vorgesehen.
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Abbildung 5: Kantonales Raumkonzept
(Stand 2018)
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Fiir das Agglomerationsprogramm sind folgende Inhalte des kantonalen Richtplans
hervorzuheben (Auswahl):

Raumliche Festlegung des Siedlungsgebiets (S11) und Berechnungsmethode der
Bauzonendimensionierung (S12)

Siedlungsentwicklung nach innen (S13)

Abstimmung Siedlung und Verkehr (S14)

Arbeitszonenplanung (S21, S22 und S23)

Publikumsintensive Einrichtungen (S42)

Fruchtfolgeflachen (V11)

(Die Kapitel Verkehr und Natur & Landschaft sind Teil der laufenden
Uberarbeitung)
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Quelle: ARE Kt. SG, 2018

Abbildung 6: Kantonaler Richtplan
(Stand 2018)

mefron
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3.1.3 Kanton St. Gallen: Stand Ortsplanungen

Die St. Galler Gemeinden miissen ihre Ortsplanungen an die neuen kantonalen Vorga-
ben anpassen. Diese Arbeiten laufen gleichzeitig mit jenen zur Erarbeitung des Agglo-
merationsprogrammes. In einigen Fillen liegen Entwiirfe der rdaumlichen Entwick-
lungskonzepte vor, jedoch nicht in allen Gemeinden. Der aktuelle Planungsstand pra-
sentiert sich wie folgt:

Gemeinde Stand Ortsplanung

St. Margrethen  Entwicklungskonzept liegt vor (Arbeiten an Richt- und Nutzungsplanung laufen)

Au Interner Entwurf Entwicklungskonzept liegt vor

Berneck Revision noch nicht gestartet
Widnau Interner Entwurf Entwicklungskonzept liegt vor

Balgach Entwurf Entwicklungskonzept liegt vor

Diepoldsau Entwurf Entwicklungskonzept liegt vor

Rebstein Revision noch nicht gestartet
Marbach Revision noch nicht gestartet
Altstatten Entwurf Nutzungsplanung liegt vor

Eichberg Entwicklungskonzept und Entwurf Richtplan liegen vor

Oberriet Entwurf Entwicklungskonzept liegt vor

Ruthi Revision noch nicht gestartet

Tabelle 3: Planungsstand der Ortsplanung in
den Gemeinden des St. Galler Rheintals
(Stand Anfang 2020, zu ggb. Zeit nachfiihren)

Die Erarbeitung des AP4 fillt im Kanton St. Gallen mit der Gesamtrevision der Orts-
planungen zusammen (Anpassung an den neuen kantonalen Richtplan geméiss RPG-1
sowie auch an das neue kantonale Planungs- und Baugesetz PBG). Eine dhnliche Situa-
tion besteht in Vorarlberg, wo nach Inkrafttreten der Novelle des Raumplanungsgeset-
zes zahlreiche Gemeinden nun an den verschiedenen Entwicklungskonzepten und
-plénen arbeiten (regionale und/oder kommunale Konzepte).

Fiir das AP4 stellt dies eine besondere Herausforderung dar: Einerseits muss ei-
ne iiberkommunal abgestimmte Siedlungsstrategie fiir den gesamten Perimeter mit
raumlich konkreten Aussagen aus regionaler Sicht und Vorgaben fiir die Ortsplanun-
gen festgelegt werden (im Sinne eines Top-Down-Prinzips analog zum kantonalen
Richtplan). Andererseits befinden sich die Gemeinden gleichzeitig in einem anspruchs-
vollen kommunalen Planungsprozess, der den Fokus auf die kommunalen Entwick-
lungsziele legt, und die dann in keinem Widerspruch zum AP4 stehen diirfen (Bottom-
Up-Prinzip). Diese Herausforderung tritt insbesondere zum Vorschein, wenn es um die
rdumliche Konkretisierung der Siedlungsentwicklung geht (vgl. auch Kap. 8.1).

3.1.4 Gesamtverkehrsstrategie Kanton St. Gallen

Die Gesamtverkehrsstrategie (GVS) des Kantons St. Gallen wurde 2017 verabschiedet.
Sie hat folgende Funktionen:

— Sie gibt Hinweise auf die langfristige Entwicklung des Verkehrssystems (Richt-
planhorizont) und kurz- / mittelfristige Vorgaben fiir die Priorisierung von Vor-
haben in den sektoralen Planungen.

— Sie legt Grundsitze fest zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr sowie zur
Koordination zwischen den Verkehrsmitteln.

— Sie bezeichnet (neue) Handlungsfelder.

— Sie macht Empfehlungen zur kiinftigen verwaltungsinternen Organisation.

— Sie enthilt ein Konzept fiir das Monitoring und Controlling
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Die GVS SG gibt zudem Empfehlungen fiir weitere Arbeiten und organisatorische Be-
lange. Konkrete Umsetzungsmassnahmen enthilt sie nicht.

Die GVS SG ist die gemeinsame Grundlage fiir das Kapitel Verkehr des Richt-
plans sowie fiir zukiinftige Strassenbau- und das 6V-Programme. Fiir die aktuell anste-
henden Programme dient die GVS SG als Grundlage zur Bewertung von Massnahmen.
Weiter gibt es wechselseitige Abhingigkeiten mit den Agglomerationsprogrammen
(AP).

Kantonaler Richtplan

Raumkonzept
Matur und Versorgung und
Landschaft Entsorgung

Gesamtverkehrsstrategie

Quelle: GVS Kt. SG, 2017 Abbildung 7: Einbettung GVS Kanton
St. Gallen in die kantonalen Planungs-
instrumente

Gemaiss Verfassungsauftrag legt die GVS SG folgende Oberziele fest:

— Erreichbar: Sicherstellung der inner- und ausserkantonalen Er-
reichbarkeit
Die Erreichbarkeit innerhalb des Kantons und insbesondere der urbanen Ver-
dichtungsriaume wird auf dem heutigen Niveau sichergestellt. Die Erreichbarkeit
nach aussen, insbesondere in Richtung Ziirich und Miinchen, wird verbessert.
Zur Erreichbarkeit tragen alle miteinander optimal vernetzten Verkehrsmittel
bei.

— Okologisch: Reduktion des Energie- und Ressourcenverbrauchs so-
wie der Belastung von Bevolkerung und Umwelt
Die verkehrsbedingte Belastung von Bevolkerung und natiirlicher Umwelt sowie
der Ressourcenverbrauch pro Kopf vermindern sich gegeniiber heute.

- Solidarisch und Sicher: Beriicksichtigung der Sicherheit und der Be-
diirfnisse aller Verkehrsteilnehmenden
Die Bediirfnisse aller Personen, insbesondere der schwécheren Verkehrsteil-
nehmenden, werden angemessen beriicksichtigt. Die Verkehrssicherheit wird
gegeniiber heute erhoht.

— Finanzierbar und Wirtschaftlich: Verbesserung der Wirtschaftlich-
keit des staatlichen Mitteleinsatzes und Sicherstellung der Finan-
zierbarkeit des Verkehrs
Die langfristige Finanzierbarkeit des Gesamtverkehrssystems wird sichergestellt.
Der gesamtwirtschaftliche Nutzen des kantonalen Finanzmitteleinsatzes muss
weiter erhoht werden.
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Die Erarbeitung der GVS zeigte folgende Herausforderungen spezifisch fiir das St. Gal-
ler Rheintal auf. Die Aufzdhlung impliziert keine Gewichtung der Herausforderung:

starke MIV-Orientierung, geringe OV-Nachfrage in Randzeiten und -rdumen
Grenziiberschreitender Verkehr, Vernetzung des Gesamtraums Rheintal (CH
und A), Anbindung an Zentren in Vorarlberg und Deutschland, Nutzen von
Chancen der internationalen Erreichbarkeit

Bahnhofe, die teilweise nicht zentrumsnah sind

Abhiingigkeit der OV-Tarifsysteme von Landesgrenzen

fehlende Akzeptanz von Busbevorzugungsmassnahmen

tiefer Modal-Split im grenziiberquerenden OV

OV, der teilweise im Stau stecken bleibt

nicht ausgeschopfte Potenziale fiir den Veloverkehr

schlechte und nicht sichere Verbindungen fiir FVV {iber den Rhein

anstehender Ersatz von Briicken und Kldrung von Anbindungen an die Nachbar-
lander; Verkniipfung Zoll und Autobahn

Sicherheitsrisiken bei Riickstau auf Autobahn, v.a. bei bereits iiberlasteten An-
schliissen in Kombination mit Zolliibergingen

Primérerschliessung Gewerbeareale durch vorhandene Siedlungs- / Wohngebiete
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Aus den genannten Herausforderungen leitet die GVS folgende Stossrichtungen ab:

Allgemein

Umsetzung des Konzepts «Mobil im Rheintal3» und der Netzstrategie «Mittleres
Rheintal4»

Sicherstellung der Anbindung der Wirtschaftszentren Widnau / Heerbrugg /
Balgach an die {ibergeordneten Verkehrsachsen als essenzieller Standortfaktor
Sicherstellung der Erreichbarkeit insbesondere durch Verbesserung im Bestand
(z.B. Verkehrsmanagement und -steuerung; Optimierung OV, v.a. auch im Raum
Heerbrugg, zwischen Autobahnausfahrt Widnau und Diepoldsau sowie bei den
Grenziibergingen)

Priorisierung der Bahnhofe Altstiatten und Heerbrugg als Ankniipfungspunkte
fiir die Busverbindungen in die lindlichen Regionsteile

Internationale Koordination von OV-Ticketing und Tarifgestaltung
Verbesserung des OV-Image

Vermehrung und Verbesserung der Verbindungen fiir den FVV innerhalb der
Region und iiber den Rhein von / nach Vorarlberg inkl. besserer Signalisation
Unterstiitzung der «Region der kurzen Wege» durch Sensibilisierung fiir den
Fvv

Verbesserung des FVV-Image und Schaffung einer hoheren Akzeptanz

Strassen

Lenkung der Verkehrsstrome auf die Hauptverbindungsstrassen, um Schleich-
verkehr durch Quartiere und sensible Landschaftsraume zu verhindern
Forcierung des Anschlusses an die sterreichische Nationalstrasse/Autobahn —
fiir eine bessere Vernetzung und Entlastung der Siedlungsgebiete

Entflechtung Zoll / Autobahn und Priifung von Anschliissen

Dosierung und Verstetigung des Verkehrs bei der Zollabfertigung (Verkehrsma-
nagement)

Verbesserung des grenziiberschreitenden OV-Angebots inkl. der Tarifsituation
aufgrund zunehmender Verflechtungen bei Arbeit, Bildung und Einkauf
Férderung der OV-Priorisierung und Eigentrassierung OV auf Hauptverkehrs-
strassen

Priifung der Optimierung OV-Feinerschliessung von Siedlungsgebieten

Schiene

Sicherstellung eines Anschlusses an das internationale Bahnnetz in St. Mar-
grethen

Uberpriifung der Fithrung von Anschlussgleisen durch dichte Siedlungsraume
Gewihrleistung der Ver- und Entsorgung grosser produzierender Unternehmen
auf der Schiene

Weiter zeigt die GVS auch die grenziiberschreitenden Beziehungen, wie in Abbildung 8
ersichtlich ist, auf. In der Region des St. Galler Rheintals sind nicht nur Altstdtten und
die Gebiete rund um den Bahnhof Heerbrugg wichtige Zentren, sondern auch Lusten-
au, Dornbirn und Feldkirch im Vorarlberger Rheintal.

3 Land Vorarlberg: Konsensorientiertes Planungsverfahren Mobil
im Rheintal (MIR) (2011)
4 EBP/stadtland: Netzstrategie Raum DHAMK (2018)
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St. Galler und Vorarlberger Rheintal

3.2 Instrumente Raum Osterreich
3.2.1 Osterreichisches Raumentwicklungskonzept (OREK)

Das OREK von 20115 definiert eine gesamtstaatliche Raumordnung auf einen Zeithori-
zont von 10 Jahren hinaus sowie die rdumlichen Ziele und Handlungsgrundsitze fiir
eine kooperative Raumentwicklung. Die Aussagen sind ausschliesslich verbaler Natur,
ohne konkrete Verortungen. Das OREK ist unverbindlich und gibt die generellen Leit-
linien und Handlungsanforderungen auf strategischer Ebene fiir die Bundeslénder vor.
Die Umsetzung des OREK erfolgt im Rahmen von sogenannten OREK-Partner-
schaften. Dabei nehmen insbesondere auch die Bundeslinder und weitere relevante
Akteure die Umsetzung eines oder mehrerer Aufgabenbereiche in Projektarbeitsgrup-
pen vor. Wichtige OREK-Partnerschaften waren zum Beispiel die
— «Flachenfreihaltung fiir linienhafte Infrastrukturvorhaben»
— Plattform «Raumordnung und Verkehr», aus welcher unter anderem die Ent-
wicklung von OV-Standards nach Schweizer Modell hervorging (OV-
Giiteklassen).

Das OREK wird derzeit aktualisiert, eine Neukonzeption unter dem Titel «Raum im
Wandel» ist 2021 zu erwarten.

3.2.2 Land Vorarlberg: Raumplanungsgesetz

In Vorarlberg ist zudem seit Mirz 2019 die Novelle des Raumplanungsgesetzes in
Kraft. Diese starkt die Raumplanung im Bundesland, insbesondere die regionale Ko-
operation. Gemeinden sind zum einen verpflichtet, bis zum Jahr 2022 einen Raumli-
chen Entwicklungsplan (REP) als Verordnung zu erlassen, zum anderen miissen Ge-
meinden Planungen gemeindeiibergreifend abstimmen, idealerweise im Rahmen von
regionalen raumlichen Entwicklungskonzepten (regREK). In der Region amKumma
(Gemeinden Altach, Koblach, Méader, G6tzis) und in der Region Vorderland-Feldkirch
(Feldkirch, Meiningen und elf weitere Gemeinden) sind derzeit regionale Entwick-
lungskonzepte in Arbeit. Mit der Novelle des Raumplanungsgesetzes werden

5 Strategische Priifung im Verkehrsbereich. BGBL. I Nr. 96/2005
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die Innenentwicklung und die Verdichtung zum besonderen Schwerpunkt.
So miissen kiinftig Fliachen als Verdichtungszonen ausgewiesen werden, die sich auf-
grund ihrer Lage und Beschaffenheit und insbesondere aufgrund der bodensparenden
Nutzung von Bauflachen und der Siedlungsentwicklung nach innen, besonders fiir eine
verdichtete Bebauung eignen. Fiir Grundstiicke in Verdichtungszonen gilt eine 10-
Jahres-Frist, innerhalb der das Grundstiick bebaut werden muss — andernfalls kann es
entschidigungslos umgewidmet werden. Der Eigentiimer kann vor Umwidmung aller-
dings der Gemeinde das Grundstiick verdussern.

Des Weiteren ist seit 2011 die «Vertragsraumordnung»%7 in Vorarlberger
RPG verankert (§ 38a). Die Gemeinde wird dadurch erméichtigt, zur Erreichung der
Raumplanungsziele auch privatwirtschaftliche Massnahmen wie Raumplanungsvertra-
ge einzusetzen. Die Vertragsraumordnung ist ein Instrument zur Baulandmobilisie-
rung. Fiir einen solchen Vertrag ist ein Beschluss der Gemeindevertretung erforder-
lich. Es gibt drei Arten von Vertriagen (eine Umwidmung erfolgt unabhéingig vom Ver-
trag — auf Basis des RPG):

— Vereinbarung mit Grundeigentiimern iiber eine widmungsgemaisse Verwendung
von Baufldchen. Die Einhaltung wird iiber Sicherungsmittel (Optionsrecht oder
Vertragsstrafe) sichergestellt.

— Vereinbarung mit Grundeigentiimern iiber den Erwerb von Grundstiicken durch
die Gemeinde oder einen Dritten, zum Beispiel um fiir Flachen fiir Gemeinbe-
darfseinrichtungen oder fiir den gemeinniitzigen Wohnbau (leistbares Wohnen)
Zu sorgen,

— Vereinbarungen mit den Grundeigentiimern iiber Infrastrukturmassnahmen im
Zusammenhang mit der ErschlieBung und Verwendung von Bauflachen.

Seit dem 1. Mirz 2019 sind laut RPG Vorarlberg folgende Widmungen grundsétz-
lich zu befristen:
— Neuwidmungen als Baufldche oder als Sondergebiet
— Anderung einer befristeten Widmung in eine andere Bauflichen- oder Sonder-
gebietswidmung
— sowie besondere Widmungen wie Einkaufszentren, Handel, publikumsintensive
Einrichtungen u.a.

Wenn die Gemeinde allerdings mit dem Grundeigentiimer einen Raumplanungsver-
trag nach §38a (Verwendungsvereinbarung) abschliesst, sind die Widmungen nicht zu
befristen. Die Frist betrigt sieben Jahre, eine Folgewidmung bei Bauflachen und bei
Sondergebieten (Bauerwartungsfliche, Freifliche-Freihaltegebiet oder Freifldche-
Landwirtschaftsgebiet) muss festgelegt werden, bei besonderen Widmungen nicht. Bei
einer Neuwidmung als Bauflache muss ein Mindestmass der baulichen Nutzung fest-
gelegt werden. Ziel der Befristung von Bauflidchen ist eine raschere widmungskonforme
Nutzung von Grundstiicken. Der Grundeigentiimer hat sieben Jahre Zeit, eine der

6 Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Raumplanung
und Baurecht (2020): Auswertung Verwendungsvereinbarungen und befristete
Widmungen, Stand 1.2.2020

7 Im Agglomerationsraum Vorarlberg wurden im Jahr 2019 zehn Raumpla-
nungsvertrage (13,6 ha Bauflachen) in fiinf Gemeinden (Hochst, Hohenems,
Meiningen) mit Grundeigentiimern abgeschlossen — in gesamt Vorarlberg wa-
ren es 37 Vertrige (17,4 ha). Im Jahr 2020 (Stand 1.2.2020) wurden in drei
Gemeinden (Hochst, Lustenau, Miader) fiinf Raumplanungsvertrage auf 0,9 ha
Flache abgeschlossen, in gesamt Vorarlberg waren es 12 (14 ha). Die Zahlen
sind nicht aktuell und haben den Stand 1.2.2020 — eine Aktualisierung zu ei-
nem spéteren Zeitpunkt ist moglich; weiter bestehen Unschérfen hinsichtlich
des Zeitpunktes der Meldung der Gemeinden an das Land Vorarlberg. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die tatsdchlichen Fallzahlen hoher sind als die
hier angegebenen.
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Widmung sowie dem Mindestmass der baulichen Nutzung entsprechende Bebauung
umzusetzen, um die Ausweisung der Folgewidmung zu verhindern. Da diese Bestim-
mung erst seit Mirz 2019 in Vorarlberg gilt, kann die Zahl der befristeten Widmungen
noch in keine Relation gesetzt werden.

Seit Marz 2019 wurden im Agglomerationsraum in den Gemeinden Feldkirch,
Hohenems und Koblach vier Umwidmungen in Bauland-Mischgebiet und Vorbehalts-
flachen fiir Gemeinbedarfszwecke im Ausmass von 5'000 m2 befristet, in gesamt Vor-
arlberg waren es 60 Befristungen.8

Sowohl die Verwendungsvereinbarung als auch die befristeten Wid-
mungen der Gemeinden werden von der Abteilung Raumordnung und
Baurecht des Landes laufend erfasst, im Rahmen des Monitorings alle fiinf
Jahre evaluiert und einem Raumordnungsbericht veroffentlicht. Da die
befristeten Widmungen erst seit einem Jahr moglich sind, konnen die tat-
sichlichen baulandmobilisierenden Wirkungen dieser Massnahme noch
nicht abgeschiatzt werden.

Riumliche Entwicklungspline (REP) werden fiir das Gemeindegebiet durch Ver-
ordnung der Gemeinde erlassen. Diese Verordnung bildet fiir die Gemeinden die ver-
bindliche Grundlage fiir Planungen und Massnahmen, insbesondere fiir die Flachen-
widmungs- und Bebauungsplanung. Die Landesregierung genehmigt den REP einer
Gemeinde, wenn er den Zielen im Raumplanungsgesetz nicht widerspricht.

Regionale Riumliche Entwicklungskonzepte (regREK) konnen von den Ge-
meinden gemeindeiibergreifend erarbeitet werden. Um vom Land eine Forderung fiir
ein regREK zu erhalten, miissen diese jedenfalls von allen Gemeindevertretungen der
beteiligten Gemeinden beschlossen werden. Bei der Erarbeitung von REPs ist auf die
Inhalte des regREK Bedacht zu nehmen; regREKSs sind behordenanleitend.

3.2.3 Land Vorarlberg: Raumbild Vorarlberg 2030

Das Raumbild Vorarlberg 20301°, welches im Jahr 2019 von der Vorarlberger
Landesregierung beschlossen wurde, ist das rdumliche Entwicklungsleitbild und fiir
das Land bindender Handlungsrahmen. Fiir die Gemeinden und die regionale Ent-
wicklung ist das Raumbild ein strategischer Handlungsleitfaden. Fiir das Agglomerati-
onsprogramm bildet das Raumbild eine {ibergeordnete Grundlage, die es zu bertiick-
sichtigen gilt. Wesentliche Ziele, die in direktem Zusammenhang mit dem Agglomera-
tionsprogramm Rheintal stehen, sind:

Die Siedlungsrander halten und die Siedlungen nach innen entwickeln.

— Die Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung direkt aufeinander abstimmen

Den Strassenraum wieder zum Lebensraum machen

Standorte fiir strategische regionale Betriebsgebiete ausweisen

Die Landesgriinzone in ihrem Zusammenhang und in ihrer Grésse erhalten und
ihre Qualitit starken

Qualitédtsvolle Landschaften integrativ planen

8 Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Raumplanung
und Baurecht (2020): Auswertung Verwendungsvereinbarungen und befristete
Widmungen, Stand 1.2.2020

9  Die Zahlen sind nicht aktuell und haben den Stand 1.2.2020 — eine Aktuali-
sierung zu einem spiteren Zeitpunkt ist moglich; weiter bestehen Unschirfen
hinsichtlich des Zeitpunktes der Meldung der Gemeinden an das Land Vorarl-
berg. Es kann davon ausgegangen werden, dass die tatsachlichen Fallzahlen ho-
her sind als die hier angegebenen.

10 Amt der Vorarlberger Landesregierung. Raumbild Vorarlberg 2020.
Zukunft Raum geben. 2019
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2019 Abbildung 9: Raumbild Vorarlberg 2030

Die Aussagen im Raumbild sind vor allem verbaler Natur, konkret verortet werden die
unterschiedlichen Raumtypen, Handlungsrdume, auszubauende Verkehrsverbindun-
gen (Velo, OV, Strasse) sowie allfillige Trassensicherungen.

Das Raumbild Vorarlberg ist behordenverbindlich und gibt als Zielkatalog den
Handlungsrahmen fiir die niachsten Jahre vor. Eine Verbindlichkeit fiir Grundstiicksei-
gentlimer und Gemeinden besteht nicht, das Land Vorarlberg greift allerdings in seiner
Funktion als Aufsichtsbehorde in die lokalen und regionalen Planungen ein, sofern das
RPG und die Landesraumpléne verletzt werden. Das Raumbild Vorarlberg 2030 tragt
zu den erforderlichen Abstimmungen zwischen Siedlungsentwicklung und Mobilitit,
Wirtschaft, Tourismus, Land- und Forstwirtschaft sowie dem Erhalt von Natur- und
Freiraumen bei. Wesentlicher Inhalt ist es, Siedlungen nach innen zu entwickeln,
Standorte fiir die Wirtschaft zu sichern, diese gut in die bestehenden Siedlungsstruktu-
ren einzubetten und die Landesgriinzone zu sichern. Es wurde festgelegt: Wenn Fla-
chen aus der Griinzone herausgenommen werden miissen, dann nur im Ausnahmefall
und auf Basis eindeutiger Regeln fiir die Kompensation.

Aufbauend auf dem beschlossenen Raumbild Vorarlberg wird vom Land aktuell
ein Aktionsplan zur Umsetzung des Raumbildes erarbeitet. Dabei wird es Projekte ge-
ben, die im direkten Aufgabenbereich der Raumplanung des Landes liegen, fiir andere
werden Umsetzungspartnerschaften gebildet. Beispielhaft werden angefiihrt: Trassen-
sicherung fiir Velorouten und mdgliche Bahninfrastruktur im Rheintal, Festlegung
eines Regelwerkes fiir Ausnahmen und Kompensationen in der Landesgriinzone, Erar-
beitung von Landschaftsentwicklungskonzepten,...

Der Raum wird im Raumbild Vorarlberg in sechs Raumtypen unterteilt, wobei die
Siedlungsraume der Gemeinden im Agglomerationsprogramm alle dem Ballungsraum
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Rheintal zugewiesen sind. Fiir die Raumtypen im Rheintal liegen folgende spezifische
Entwicklungsziele vor:

Ballungsraum Rheintal: Siedlungsentwicklung nach innen, Erhaltung der Stadt-
und Ortskerne, Sicherung einer Nahversorgung in einer guten Erreichbarkeit im
Fuss und Veloverkehr sowie mit dem OV, Abstimmung der Siedlungsentwick-
lung mit der Mobilitit, Standortsicherung (z.B. fiir Betriebe).

Freirdume im Ballungsraum: Schiitzenswerte Landschaftsbilder erhalten, Siche-
rung der hochwertigen Landschaft als Basis fiir Landwirtschaft und Erholung.

3.2.4 Land Vorarlberg: Mobilititskonzept Vorarlberg 2019

Im Mobilitdtskonzept Vorarlberg, welches im Jahr 2019 von der Vorarlberger Landes-
regierung beschlossen wurde, sind die Grundsitze fiir die kiinftige Vorarlberger Ver-
kehrspolitik formuliert, aus denen sich Ziele und iiber 150 Massnahmen ableiten. Die
Themenfelder offentlicher Verkehr und dessen Schnittstellen, Giiterverkehr, Verkehrs-
sicherheit und die Gestaltung des o6ffentlichen Raums in den Ortszentren sind wesent-
liche kiinftige Schwerpunkte. Das Mobilitdtskonzept ist inhaltlich mit dem Raumbild
Vorarlberg 20301 abgestimmt, was sich insbesondere in folgenden Massnahmen —
besonders relevant in der Agglomeration Rheintal — widerspiegelt:

Umsetzung des Zielangebotes 2030 auf der Schiene

Flachensicherung fiir allenfalls erforderliche Gleiszulagen und Velotrassen im
Rheintal/Walgau

Ausarbeitung einer strategischen Perspektive fiir die Buspriorisierung
Schaffung eines abgestuften Busangebotes (u.a. Schnellbusse) und Ausbau des
grenziiberschreitenden Busangebotes

Umsetzung von Schliisselprojekten und Projekten in Handlungskorridoren des
Radverkehrs (It. Radverkehrsstrategie «Kettenreaktion»)
Flachenmobilisierung fiir strategisch geeignete Betriebsgebiete; Standortsiche-
rung fiir Logistikflachen

Lingere Betriebszeiten der Zollabfertigung

Strassenausbau, unter anderem Schnellstrasse S18

Sanierung von Unfallhdufungsstellen insbesondere auf Landesstrassen
Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung

Priifung der Einfiihrung eines Mobilitatsbeitrages fiir Stellplitze
Mobilitatskonzepte fiir Verkehrserreger und grossere Wohnbauten

Das Mobilitatskonzept wurde kooperativ, auch unter Einbindung der Nachbarldnder
und Kantone ausgearbeitet. Es gilt fiir die ndchsten 10 bis 15 Jahre.

3.2.5 Land Vorarlberg: Stand Ortsplanungen

Auf Basis dieser neuen iibergeordneten Planungsvorgaben des Raumplanungsgesetzes
miissen die Gemeinden ihre kommunalen (und iiberkommunalen) Planungen neu
erarbeiten. Diese Arbeiten laufen gleichzeitig mit jenen zur Erarbeitung des Agglome-
rationsprogramms.

Der aktuelle Planungsstand prasentiert sich wie folgt:

Gemeinde Stand regionale Planung Stand kommunale Planung®

11 Amt der Vorarlberger Landesregierung. Raumbild Vorarlberg 2020.
Zukunft Raum geben. 2019

12 Mit der Novelle des Raumplanungsgesetzes im Jahr 2019 werden neue
kommunale Radumliche Entwicklungskonzepte nunmehr als Raumliche Ent-
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Gaissau -
Hochst R&aumliches Entwicklungskonzept, 2018
Lustenau Masterplan Siedlung, 2017
Masterplan Betriebsgebiete, 2018
Landschaftsentwicklungskonzept, 2019
Hohenems Raumliches Entwicklungskonzept, 2018
Altach regREK amKumma: in Erarbeitung REP in Erarbeitung, Fertigstellung 2020
Goétzis (Fertigstellung ca. Herbst 2020) REP in Erarbeitung, Fertigstellung 2020
Mader REP in Erarbeitung, Fertigstellung 2020
Koblach REP in Erarbeitung, Fertigstellung 2020
Meiningen regREK Vorderland-Feldkirch: in Erarbei- -
Feldkirch tung (Fertigstellung ca. 2021) Ré&umliches Entwicklungskonzept, 2019

Tabelle 4: Stand der Planungen in Vorarlberg
(Stand April 2020)

3.3 Abstimmung mit iibergeordneten Vorhaben
3.3.1 Richtplan Kanton St. Gallen

Der Richtplan Verkehr des Kantons St. Gallen ist wie bereits erwihnt aktuell in Uber-
arbeitung. Die Uberarbeitung des Teiles «Strassen inkl. Langsamverkehr» konnte 2019
abgeschlossen werden. Die Teile zum o6ffentlichen Verkehr sowie zum Giiterverkehr
sind aktuell noch in Uberarbeitung.

Offentlicher Fernverkehr: Gleisausbau

Im St. Galler Rheintal werden im Rahmen der zukiinftigen Entwicklung der Bahninfra-
struktur (ZEB) 2025 des Bundes per Fahrplanwechsel im Dezember 2024 die Ziige auf
der IR 13-Linie zwischen St. Gallen und Sargans im Halbstundentakt verkehren. Dies
erfordert verschiedene Ausbauten an der Bahninfrastruktur zwischen Sevelen und
Oberriet. Fiir den Agglomerationsperimeter bedeutet dies unter anderem ein Doppel-
spurausbau zwischen Oberriet und Oberriet Nord auf einer Strecke von 2,1 km. Weiter
wird der Bahnhof Riithi zum Kreuzungsbahnhof ausgebaut, damit die S-Bahnen kiinf-
tig kreuzen konnen. Gleichzeitig werden bestehende Gleise entlang der Doppelspur-
ausbauten erneuert, damit die Ziige sicher und piinktlich verkehren konnen.

Strassen

Gemadss Richtplan (Stand 2019) ist in der Gemeinde Altstitten eine Umfahrung ge-
plant, um das Siedlungsgebiet zu entlasten. Dieses Projekt wird im vorliegenden Be-
richt als prioritire Massnahme aufgenommen.

wicklungspléne bezeichnet. Rdumliche Entwicklungskonzepte auf kommunaler
Ebene vor der Novelle 2019 werden weiterhin als Raumliche Entwicklungskon-
zepte bezeichnet, neue Konzepte ab 2019 als Raumliche Entwicklungspléne.
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— Ostumfahrung Altstitten =

Quelle: Richtplan Kt.SG, 2019 Abbildung 10: Richtplankarte Kanton
St. Gallen, Ostumfahrung Altstitten

Weiter sind zwei Autobahnverbindungen der A13 und A14 im Richtplan vermerkt. Im
mittleren Rheintal soll die A13 mit der A14 verbunden werden, um unter anderem die
Gemeinden vom grenziiberschreitenden Verkehr zu entlasten. Verschiedene Linienfiih-
rungen wurden bereits gepriift, der Fokus lag bisher auf der Verbindung der beiden
Autobahnen. Im Rahmen der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms wurden die
Herausforderungen und Zielsetzungen nochmals mit den betroffenen Gemeinden dis-
kutiert. Auf dieser Basis wird nun eine Variantenbetrachtung mit Wirkungsanalyse in
einem erweitertem Perimeter ausgelost (siehe dazu Kapitel 9.4.1).

Im nordlichen Rheintal ist in St. Margrethen eine Netzergédnzung fiir den Bau
der Autobahnverbindung Si18 vorgesehen (vgl. Kapitel 3.3.3). Vorgesehen ist eine
Schnellstrasse, welche bei Dornbirn von der A14 abzweigt und in der Schweiz bei der
Ausfahrt St. Margrethen in die A1/E60 und A13/E43 miindet. Die Umsetzung dieses
Projektes findet unabhéngig vom Agglomerationsprogramm statt.

— Netzerganzung
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Quelle: Richtplan Kt. SG, 2019 Abbildung 11: Richtplankarte Kanton
St. Gallen, Verbindung A13—A14 (Rheintal-
autobahnen im nordlichen Rheintal)
Langsamverkehr

Im Bereich Langsamverkehr sind im Richtplan zwei Projekte verankert. Eine zusatzli-
che Rheinbriicke im Bereich Au — Lustenau verbessert das Netz fiir den Langsamver-
kehr. Dieses Projekt wird als Massnahme im vorliegenden Agglomerationsprogramm
prioritar behandelt.
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Quelle: Richtplan Kt. SG, 2019 Abbildung 12: Richtplankarte Kanton St.
Gallen, Rheinbriicke Au-Lustenau fiir den
Langsamverkehr

In St. Margrethen ist eine Verbindung fiir den Langsamverkehr zwischen dem Bahnhof
und der Vorarlberger Gemeinde Hochst iiber das Altfeld-Areal vorgesehen. Die neue
Uberfiihrung erschliesst einerseits das Arbeitsplatzgebiet (Neuansiedlung Stadler Rail)
und dient als direkte Verbindung zur Neudorfstrasse und weiter nach Vorarlberg. Das
Projekt wird im Sinne einer Vorleistung bereits 2020/21 umgesetzt.

3.3.2 Weitere iibergeordnete Vorhaben

Landschaftsplanungen

Das grenziibergreifende Projekt Rhesi umfasst verschiedene Aspekte der Landschafts-
entwicklung: Hochwasserschutz, Aufwertung des Rheins, 6kologische Vernetzung,
Schaffung von Naherholungsraumen. Es wird als Schliisselprojekt der Region im Ag-
glomerationsprogramm verankert.

3.3.3 Raum Vorarlberg: Ubergeordnete Vorhaben

Im Raum Vorarlberg gibt es drei iibergeordnete Strassenbauvorhaben des Bundes mit
Relevanz fiir den Agglomerationsraum:

— Bodensee Schnellstrasse S18

— Autobahnanschlussstelle A14/L45 Rheintal Mitte

— Autobahnanschlussstelle A14/L203/L46 in Hohenems
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Quelle: Swisstopo, 2020 (eigene Darstellung) Abbildung 13: iibergeordnete
Strassenbauvorhaben in Vorarlberger
Agglomerationsraum

Bodensee Schnellstrasse S18

Die Schnellstrasse S18 ist im Osterreichischen Bundesstrassengesetz als Verbindung
zwischen dem Knoten bei Dornbirn (A14) und der Staatsgrenze bei Hochst enthalten.
Sie wird die Rheintalautobahn A14 mit den schweizerischen Autobahnen A1 und A13
verbinden und den Raum Lustenau / Hochst / Fussach entlasten. Auf den Landesstras-
sen in diesem Raum kommt es zu einer Uberlagerung von Durchleitungs- und Verbin-
dungsfunktion fiir den Transit und den regionalen Verkehr mit der Sammel- und Er-
schliessungsfunktion (Quell-, Zielverkehr). Dies fiihrt zu Uberlastungen und Stérungen
im Verkehrsfluss, zu konflikttrachtigen Situationen mit dem Fuss- und Veloverkehr
und zu massiven Storungen des Busverkehrs. Auf der L202 zwischen Hard und Hochst
sind an Werktagen bis zu 21.000 Kfz/24h3 und auf der L203 in Lustenau bis zu
24.000 Kfz/24h' unterwegs. Der Transitverkehrsanteil liegt bei etwa 15%15. Die Orts-
durchfahrt von Lustenau ist aufgrund des Grenziiberganges vom Schwerverkehr be-
sonders betroffen (2.500 Schwerverkehrs-Fahrzeuge/24h), 22% des Lkw-Verkehrs in
Lustenau sind dem Transitverkehr zuzuordnen.

Uber die Verbindung der beiden Autobahnen in der Schweiz und in Osterreich
wird seit den 1980er diskutiert, sie scheiterte bis anhin aber immer wieder an diversen
Beschwerdeverfahren und Anderungen der Rechtslage. Urspriinglich war die S18 als
Bodensee Autobahn (A15) geplant. In den 1990er Jahren wurde nach langen Varian-
tenpriifungen eine Variante von Lauterach nach Sankt Margrethen festgelegt. Da die
Trasse die Schutzgiiter im angrenzenden Natura 2000 Europaschutzgebiet «Lautera-

13 Zahlstelle 9104_1: max. Tagesverkehr 2018 ; DTVw (2018) = 17.082
14 Zahlstelle 9055_1: max. Tagesverkehr 2018; DTVw (2018) = 18.652
15 Amt der Vorarlberger Landesregierung:

Konsensorientiertes Planungsverfahren Unteres Rheintal-Schweiz,
Schlussbericht, Oktober 2011
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cher Ried» beeintrachtigt hitte, wurde ein Beschwerdeverfahren der EU-Kommission
gegen die Republik Osterreich eingeleitet. Im Jahr 2006 kam es zu einem Urteil des
Europiischen Gerichtshofs und ein Teil der Trasse wurde als «faktisches Vogelschutz-
gebiet» anerkannt. Im Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 wurde ein konsensorientier-
tes Planungsverfahren vorgeschlagen, welches dann von 2007 bis 2011 im Prozess
«Mobil im Rheintal» (MIR) miindete, in welchem nicht nur zahlreiche Varianten und
deren Wirkungen untersucht wurden, sondern auch verkehrstrigeriibergreifende Al-
ternativen, wie eine Ringstrassenbahn und ein Metrobussystem, der Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes, eine regionale Parkraumbewirtschaftung, die zwischenzeitlich umge-
setzt wurde, etc.

Im MIR-Prozess wurden die Strassenvarianten schrittweise reduziert, so blieben
die Varianten Z und CP als Varianten mit hoher Verkehrswirksamkeit und umwelt-
rechtlich bestmoglichen Varianten in Diskussion. Im Jahr 2017 wurde die Verbindung
ins Osterreichische Bundesstrassengesetz aufgenommen. Die Asfinag wurde mit den
Planungen beauftragt. 2018 wurden Probebohrungen durchgefiihrt.

Seit 2019 werden zwei technische Projekte als Vorprojekt erarbeitet, damit ab
Herbst 2020 eine Entscheidung iiber die finale Trassenauswahl (Trasse CP oder Trasse
Z) getroffen werden kann und die weiteren Verfahrensschritte (Detailprojekt, Umwelt-
vertraglichkeitserklirung etc.) eingeleitet werden konnen. Abstimmungen erfolgen
nicht nur mit der Zollbehorde in der Schweiz, sondern auch mit dem Rhesi-Projekt.

Die Variante Z zeigt mit OV-Ausbau und Push & Pull-Massnahmen folgende
Wirkungen im Agglomerationsraum: Starke Entlastung von Hochst, Fussach, Bregenz
und Hard, starke Entlastung der L204 und der L203, der Maria Theresienstrasse in
Lustenau, starke Entlastung der Grenziiberginge Lustenau, Hochst und Miader, Reduk-
tion des Schwerverkehrs auf der L202, der L203 und L204 in Lustenau, Hohenems
und Dornbirn sowie Entlastung der L19o im nordlichen Rheintal. Auf der A 13 zwi-
schen Au und Kriessern kommt es zu einer Mehrbelastung. Die L41 und L42 werden
gesperrt und dienen dem Veloverkehr und landwirtschaftlichen Fahrzeugen.

Die Variante CP zeigt dhnliche Wirkungen wie die Variante Z sowie Entlastungen
von St. Margrethen und Verlagerungen von der A13 auf die S18: Nordlich von Lustenau
auf der L203 und auf der L41 Ost, auf der Hofsteigstrasse und der L204 bei der An-
schlussstelle Dornbirn Siid kommt es zu Verkehrszunahmen.

Autobahn-Anschlussstelle A14/1L.46 Rheintal Mitte

Das Betriebsgebiet Dornbirn Wallenmahd zidhlt zu den grossten Gewerbegebieten in
Vorarlberg. Die Zufahrt fiir Lkw ist nur durch das Stadtgebiet von Dornbirn und teil-
weise iiber Hohenems moglich. Eine zusitzliche A14-Anschlussstelle wird die Betriebs-
gebiete zwischen Dornbirn und Hohenems (Wallenmahd, Bobletten, Unterklien, etc.)
direkter an das hochrangige Strassennetz anbinden. Die Stadtgebiete von Dornbirn
und Hohenems werden vom Schwerverkehr entlastet, die Engpésse der Leistungsfa-
higkeit an der A14-Anschlussstelle Dornbirn Siid werden vermindert. Im Bescheid der
Umweltvertraglichkeitspriifung® sind bauliche und verkehrsrechtliche Massnahmen
vorgesehen, die keinen Verkehr in Richtung der Schweiz (Ortsgemeinde Schmitter)
induzieren. Eine Veloroute entlang der Schweizerstrasse soll das bestehende Velonetz
erganzen.

Die Anschlussstelle Rheintal Mitte ist von Seiten der ASFINAG mit Stand 2020
in Vorbereitung. Der Baubeginn fiir die Begleitprojekte (Ausbau der L45, Verlangerung
der Bleichestrasse, neue Strassenverbindung zum Messepark, Liickenschluss Velover-
kehrsnetz) erfolgte im Friihling 2020.

16 Vorarlberg A14 Rheintal/Walgau Autobahn Neubau Anschlussstelle Rhein-
tal Mitte. Umweltvertraglichkeitspriifung im vereinfachten Verfahren, Bescheid
GZ. BMVIT-319.514/0012-1V/IVVS-ALG/2017




Ubergeordnete Vorgaben | Unterschiede in der Planungskultur 42

Autobahn-Anschlussstelle A14/1.203/1L.46 in Hohenems

Der Anschluss von der Autobahn an das Landesstrassennetz wird neu organisiert. Vor-
gesehen ist ein neuer Kreuzungspunkt entlang der L203 sowie eine neue Spange mit
einem grosseren Kreisverkehr als Anschluss an die Autobahn. Neben einer neuen Bus-
spur ist auch eine baulich getrennte Veloroute bis zur Schweizer Grenze geplant. Die
Massnahme verbessert die Verkehrssicherheit auf der Autobahn, da derzeit der Riick-
stau von dem Knoten L46 zeitweise bis auf die Autobahn reicht. Die Massnahme er-
moglicht die Entwicklung des gewidmeten Betriebsgebietes in Hohenems. Mit der neu
geplanten Veloinfrastruktur wird das grenziiberschreitende Angebot wesentlich ver-
bessert. 2021 wird voraussichtlich mit den Umbaumassnahmen begonnen.

Stadttunnel Feldkirch

Das Stadtgebiet von Feldkirch ist aufgrund seiner geografischen Lage sowie auf Grund
der oOrtlichen orografischen Situation verkehrlich exponiert. Die Barenkreuzung (L 190
/ L191a / L 53) ist eine neuralgische Stelle im Stadtgebiet. Zur regionalen und lokalen
Entlastung der Verkehrssituation im Raum Feldkirch / Frastanz und um die Luft-
schadstoffsituation insbesondere in Feldkirch zu verbessern, ist die Errichtung des
Stadttunnels Feldkirch geplant. Der Verkehr soll abseits des Stadtzentrums gefiihrt
werden. Der Stadttunnel Feldkirch ist daher iiberwiegend ein lokal und regional wir-
kendes Verkehrsprojekt.

Geplant sind vier Tunnelarme und ein unterirdischer Kreistunnel, begleitend
sind StraBenumlegungen im Bereich des Portals Altstadt und des Portals Tisis und
MaBnahmen im GemeindestraBennetz Feldkirchs vorgesehen. Die Verkehrsbelastun-
gen auf den Tunneldsten werden auf 11.000 und 15.000 Kfz / 24h im Ausbauzustand
prognostiziert (Jahr 2030). Die Entlastungen der L 190 (in und aus Richtung Frastanz)
und der L191a (in und aus Richtung Liechtenstein) betragen im Bereich der Baren-
kreuzung ca. 11.000 Kfz/Tag bzw. 6.500 Kfz/Tag.7

Der Stadttunnel ermoglicht durch die Verkehrsentlastungen auf der Barenkreu-
zung Verbesserungen fiir den Busverkehr. Priorisierungen der Busse sind an den Ver-
kehrslichtsignalanlagen vorgesehen.

Durch die Verkehrsentlastung und die vorgesehenen VerkehrsberuhigungsmaB-
nahmen wird die Aufenthaltsqualitit im StraBenraum erhéht.

Mit dem Stadttunnel Feldkirch sind auch flankierende Massnahmen in Feldkir-
cher Stadtteilen (Begegnungszone sowie ein Biindel von Mafnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung in der Innenstadt und in Tisis und Tosters) geplant (vgl. Kapitel 11). Fiir die
Umsetzung der BegleitmaBnahmen gibt es einen Grundsatzbeschluss der Stadt Feld-
kirch und des Landes Vorarlberg, die BegleitmaBnahmen sind auch schon im General-
verkehrsplan Feldkirch 2009 teilweise vorgesehen, u.a. eine Temporeduktion auf dem
gesamten GemeindestraBennetz auf 30 km/h.

3.4 Unterschiede in der Planungskultur

Eine grosse Herausforderung fiir das Agglomerationsprogramm stellt die unterschied-
liche Ausgangslage in der Planungskultur dar. Die im revidierten Vorarlberger Raum-
planungsgesetz vorgegebenen Planungsziele sind mit jenen der Schweizer Gesetzge-
bung vergleichbar und zu einem Teil sogar fast identisch. Mit der Erarbeitung der oben
erwahnten Planungsinstrumente wird eine gesamtheitliche, auf Nachhaltigkeit ausge-
richtete Planung in funktionalen Riumen gefordert und gestirkt. Allerdings sind
die Unterschiede in der (Behorden-)Verbindlichkeit bei der Verankerung
von Massnahmen zu beriicksichtigen (siehe nachstehend). Es ist deshalb
zu beriicksichtigen, dass im Raum Vorarlberg die Ausgangslage hinsicht-

17 Stadttunnel Feldkirch, UVE-Einreichprojekt 2013,
Verkehrsuntersuchungen, Verkehrsmodell und -prognose
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lich bspw. Innenentwicklung und Abstimmung mit dem Verkehr nicht di-
rekt mit jener der Schweiz verglichen werden darf.

Planungsinstrumente
Kanton St. Gallen
(gem. § 1 ff PBG)

Uberkommunale Ebene:

Kantonaler Richtplan
(behdrdenverbindlich)

Agglomerationsprogramm
(behordenverbindlich:
Massnahmen)

Kommunale Ebene:

R&umliches
Entwicklungskonzept
(fakultativ)

Kommunaler Richtplan
(behdrdenwegleitend)

Kommunale Nutzungsplanung
(eigentiimerverbindlich)

Sondernutzungsplanung
(eigentuimerverbindlich)

* Landesraumpléne wurden bisher fur die Themen:
Sicherung von uberértlichen Freiflachen (Griinzone),
Sicherung von tberdrtlichen Freiflachen zum Schutz

Planungsinstrumente
Land Vorarlberg bisher

Landesraumplan*
(behérdenverbindlich /
-anleitend, je nach Plan)

Regionales raumliches
Entwicklungskonzept
(behdrdenanleitend)

Raumliches Entwicklungs-

konzept

Flachenwidmungsplan
(eigentimerverbindlich)

Bebauungsplan &

-bestimmungen
(eigentumerverbindlich)

vor Hochwasser (Blauzone) sowie Einkaufszentren er-

lassen.

Planungsinstrumente
Land Vorarlberg heute

Raumbild Vorarlberg
(behdrdenverbindlich)

Landesraumplan*
(behérdenverbindlich /
-anleitend, je nach Plan)

Regionales raumliches Entwick-
lungskonzept
(behdrdenanleitend)

Raumlicher Entwicklungsplan
(behordenverbindlich
fur Gemeinde)
Ergénzt mit Vorgaben insbeson-
dere
zur Innenentwicklung und
Verdichtung

Flachenwidmungsplan
(eigentumerverbindlich)

Bebauungsplan &
-bestimmungen
(eigentumerverbindlich)

Tabelle 5: Ubersicht Planungsinstrumente
Land Vorarlberg und Kanton St. Gallen

Zu den Unterschieden in der planerischen Gesetzgebung kommen noch folgende wich-
tige Aspekte hinzu, die durch ihre Natur eine direkte Wirkung auf die rdumliche Struk-

tur haben:

— Steuerwesen: In der Schweiz wird das kommunale Steuersubstrat zum gross-
ten Teil aus den Steuern der natiirlichen Personen geschaffen, also aus den Per-
sonen innerhalb der Wohn- und Mischzonen. Der kommunale Steuersatz wird
von den Gemeinden selber bestimmt. Die Steuereinnahmen von juristischen
Personen (z.B. Firmen in Misch- oder Arbeitszonen) haben in der Regel ein klei-
neres Gewicht in den Steuereinnahmen der Gemeinden. In Vorarlberg ver-
hilt es sich praktisch umgekehrt: Die Steuereinnahmen von natiirlichen
Personen sind zu einem Grossteil iibergeordnet bundesweit geregelt, die Ge-
meinden haben hier keine Gestaltungskompetenz — auch nicht bei der Grund-
steuer (Steuerschuldner ist der Eigentiimer des Grundbesitzes) und der Kom-
munalsteuer (Steuerschuldner ist das Unternehmen in jener Gemeinde, in der
sich eine Betriebsstitte des Unternehmens befindet). Jedoch werden den einzel-
nen Gemeinden die Einnahmen aus der Grund- und Kommunalsteuer zugewie-
sen. Somit kommt ein guter Teil der Steuereinnahmen der Gemeinden aus der
Standortwahl der Betriebe. Dieser Umstand prégt folglich entscheidend die Pla-
nung von Betriebsgebieten (= Arbeitszonen) und erschwert iiberkommunale
Planungen, weil die Gemeinden wichtige fiskalische Interesse daran haben, mog-
lichst grosse Entwicklungspotenziale fiir Betriebsansiedlungen offen zu halten.

— Flichenwidmungspléne: Diese definieren zwar die Grundnutzung (Wohnge-
biete, Mischgebiete etc.), aber sie definieren nicht obligatorisch das Nutzungs-
mass (Dichte, Hohe etc.). Gewisse Gemeinden besitzen ein Reglement, welches
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das Nutzungsmass prézisiert. In vielen Fillen wird dieses aber erst im Rahmen
des Bauprojekts oder einer Masterplanung bestimmt. Im Vergleich zu den
schweizerischen Zonenplinen fehlt also hier oftmals eine verbindliche Vorgabe
zur Steuerung der Siedlungsdichte. Seit Inkrafttreten der Novelle'8 des Raum-
planungsgesetzes 2019 gibt es in Vorarlberg die sogenannte Verdichtungszone,
welche an geeigneten Standorten Verdichtung verbindlich macht (Mindestmass
fiir bauliche Verdichtungen kann so vorgesehen werden).

— Verbindlichkeit von iiberkommunaler Planung: In der Schweiz werden
mittels kantonalen Richtplidnen fiir alle Behorden verbindliche Festlegungen ge-
troffen. In Vorarlberg gibt es auf Landesebene keinen «Richtplan». Der behor-
denverbindliche Rahmen ist das Raumbild Vorarlberg. Die spezifischen Verord-
nungen der Griinzone und der Blauzone sind ebenso behordenverbindlich, die
Verordnung iiber Einkaufszentren-Standorte ist behérdenanleitend, da die Ge-
meinden Einkaufszentren widmen konnen, aber nicht miissen.

— Regionale Planung und Kooperation: In Vorarlberg sind die Regionalma-
nagements (Regios) im Gegensatz zur Schweiz starke regionale Handlungstrager
in der Raumplanung aber auch bei sozialen Aufgaben. Sie sind in den Gemein-
den gut verankert und erfolgreich tétig. Sie begleiten regionale Planungsprozesse
und wurden durch die Novelle des Raumplanungsgesetzes 2019 gestérkt. Sie be-
sitzen aber keine eigenen Planungsinstrumente. Thre raiumliche Einflussnahme
ist ausschliesslich prozessorientiert und im Zuge der — nicht verbindlichen — re-
gionalen raumlichen Entwicklungskonzepte verankert (Sensibilisierung, Koordi-
nation, gemeinsame Ziele und Handlungen u.4.).

— Abstimmungen iiber Infrastrukturen und Finanzierung: In Osterreich
wird der Weg der direkten Demokratie iiber die Biirgerbeteiligung sowie die drei
Instrumente Volksabstimmung, Volksbefragung, Volksbegehren begangen. All-
gemeine Haushaltsbudgets sowie die Finanzierung von Projekten werden in den
Gremien von Gemeinden, Land und Bund - je nach Zusténdigkeit — beschlos-
sen. Abstimmungen zu Infrastrukturprojekten oder Finanzierungskrediten wie
in der Schweiz gibt es in Vorarlberg daher nicht, allerdings ist ergdnzend in der
Landesverfassung Vorarlbergs als Instrument der direkten Demokratie — neben
dem Volksbegehren und der Volksbefragung — die Volksabstimmung vorgese-
hen, auch auf Gemeindeebene — das Ergebnis ist rechtlich bindend. So haben ge-
rade in den letzten Jahren in Vorarlberg mehrere Volksabstimmungen zu Pla-
nungsvorhaben stattgefunden (im Agglomerationsperimeter z.B. Kies- und
Sandabbau in Altach, Generalsanierung Sportanlage Rheinblick in Gaissau,
Widmung eines Grundstiicks als Vorbehaltsfléche in Gétzis)™.

— Wahlen: In Vorarlberg haben im Zeitraum der Erarbeitung des Agglomerati-
onsprogrammes mehrere Wahlen stattgefunden; 2019 Landtagswahl, 2017 und
2019 Nationalratswahlen. Die Gemeinderatswahlen im Mérz 2020 wurden auf-
grund der Covid-19-Pandemie auf den September 2020 verschoben.

In Osterreich ist die Raumplanung durch neun verschiedene Landesgesetze geregelt.
Im Unterschied zur Schweiz wird die Raumplanung weniger stark als politisch zu ge-
staltende Aufgabe, sondern als rechtliche und technische Angelegenheit der zustandi-
gen Behorden ausgelegt. Das resultiert unter anderem auch aus der nicht vorhandenen
Raumordnungskompetenz des Osterreichischen Bundes. Dieses Planungs- und Aufga-
benverstiandnis ermoglicht in den Bundesldndern daher unterschiedlich «harte» und

18 Erklirung (Gesetzes)Novelle: Anderungen von einem oder auch mehreren
bestehenden Gesetzen in einzelnen Teilen

19 Amt der Vorarlberger Landesregierung (2020): Volksabstimmungen

nach dem Landes-Volksabstimmungsgesetz,
https://vorarlberg.at/documents/21336/29297/Landesweite+Volksabstimmun
genStando12020.pdf/ca5907d4-8b86-494d-bbcg-77e926f31ff4
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«weiche» Planungsinstrumente in der Raumordnung. In der Schweiz sind die Vorga-
ben und Restriktionen auf Bundes- und Kantonsebene stark im Fokus bei den Gemein-
deplanungen (kein Einzonen auf der «Griinen Wiese», Innenentwicklung, Priifung der
Einhaltung kantonaler Vorgaben, ...). In Osterreich geben die Bundeslinder die gene-
relle Richtung der Raumordnung vor (z.B. Vorarlberg: Raumbild Vorarlberg 2030) und
konkretisieren diese Vorgaben mit hoher Verbindlichkeit (z.B. Vorarlberg: Raumpla-
nungsgesetz, Raumbild Vorarlberg 2030, Landesraumpline Griinzone, Blauzone, Ein-
kaufszentren). Dariiber hinaus beaufsichtigen und beraten die Linder die Gemeinden
bei der Einhaltung der Gesetze und Verordnungen.

Neben der unterschiedlichen politischen Organisation in den Gemeinden in der
Schweiz und in Osterreich spiegeln sich die beiden beschriebenen Raumplanungskul-
turen vor allem in den unterschiedlichen formalistischen Auspriagungen der rechtli-
chen Vorgaben und Priifverfahren wider.
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4 Situationsanalyse

Das Wichtigste in Kiirze

Das Rheintal ist eine attraktive Wohnregion inmitten einer reichhaltigen Natur-
landschaft und gleichzeitig ein leistungsstarker Wirtschaftsstandort. Innerhalb
der Siedlungsgebiete gibt es aktuell grundsatzlich iiberall Verdichtungspotential.
Damit ist eine gute Basis gelegt fiir ein weiteres Wachstum ohne Beeintrachtigung
der Naturlandschaften.

Die polyzentrischen Strukturen auf beiden Seiten des Rheins sind eine
grosse Herausforderung, aber auch eine Chance fiir die Siedlungs- und Arbeitsge-
bietsentwicklung und deren angemessene Erschliessung. Dies hat zur Folge, dass
viele Prinzipien und Strategien, die in monozentrischen Strukturen geeignet sind, im
Rheintal nur beschrankt angewendet werden respektive anders funktionieren.

Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit wurde in den letzten Jahren
stetig intensiviert und funktioniert gut. Historische und kulturelle Gemeinsamkeiten
wurden durch Austauschbeziehungen und gemeinsame Projekte grenziiberschreitend
verstarkt. Nicht zuletzt hat hier die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms
einen wichtigen Beitrag zur Verstarkung der Zusammenarbeit und dem gegenseitigen
Verstandnis geleistet.

Siedlung

— Im St. Galler Rheintal konzentrieren sich wichtige regionale Angebote in den
Riaumen Heerbrugg und Altstétten bzw. in St. Margrethen.

— In Vorarlberg sind 6ffentliche Einrichtungen, Service-, Einkaufs- sowie
Veranstaltungs- und Verwaltungsstitten innerhalb der Region nach der
besten Standortqualitit angeordnet und verteilen sich weniger auf einzelne Ge-
meinden oder Stadte.

— Die Gesamtbevolkerung innerhalb des Perimeters lag Ende 2018 nach stetigem
Wachstum bei knapp 183'000 Personen, davon rund 70'000 im St. Galler Rheintal
und 113'000 in Vorarlberg. Es wird ein weiteres Wachstum beidseits der Landes-
grenze prognostiziert.

— Auch bei den Beschiftigten konnte eine Zunahme verzeichnet werden: heute
arbeiten rund 93'000 Personen im Agglomerationsperimeter, wovon 38'000 im
Raum St. Gallen und 55'000 im Raum Vorarlberg.

— Die Bauzonenreserven auf Schweizer Seite diirften den Bedarf bis 2040 in etwa
abdecken, auf Vorarlberger Seite besteht ein Bauzoneniiberschuss. Problematisch
ist hier allerdings die Verfiigbarkeit der Reserven.

Die Vorgaben betreffend publikumsintensiven Einrichtungen sind auf Schwei-
zer und Vorarlberger Seite sehr unterschiedlich. Der Kanton St. Gallen bezeichnet
Positivstandorte fiir neue publikumsintensive Einrichtungen, in Vorarlberg werden
Einkaufszentren bereits heute restriktiv gehandhabt, fiir iibrige Freizeiteinrichtungen
gibt es wenige Vorgaben.

Verkehr

— Sowohl fiir das St. Galler Rheintal als auch fiir Vorarlberg wurden in den letzten
Jahren libergeordnete regionale Mobilititsstrategien resp. -konzepte
erarbeitet. Es sind dies:
— Mobil im Rheintal (2011)
— Netzstrategie Raum DHAMK (2016)
— Mobilitatsstrategie St. Galler Rheintal (2017)
— Mobilitatskonzept Vorarlberg (2019)
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Die Agglomeration Rheintal (Raum St. Gallen) liegt mit einem MIV-Anteil von
80% der gesamten Tagesdistanz deutlich iiber dem Schweizer Durchschnitt. In
Vorarlberg liegt der MIV-Anteil an den taglichen Wegen der Vorarlberger Bevolke-
rung unter dem osterreichischen Durchschnitt.

Es gibt einen regen Pendleraustausch innerhalb der Agglomeration und im gesam-
ten Rheintal, die Pendlerstrome sind allerdings stark Nord-Siid gerichtet und
weniger stark grenziiberschreitend. Etwa 6'000 Personen pendeln pro Werktag
aus dem Osterreichischen Grenzraum in den St. Galler Raum, umgekehrt sind es
etwa 100.

Die aktuelle Netzhierarchie ist im St. Galler Rheintal insgesamt als zweckmas-
sig, auf Vorarlberger Seite nur teilweise als zweckmassig zu beurteilen. Die Quar-
tiere sind beidseits der Grenze zum Teil verkehrsberuhigt.

Einige Ortsdurchfahrten, welche oftmals gleichzeitig die Ortszentren durch-
queren, sind stark vom MIV belastet.

Beziiglich Verkehrssicherheit lisst sich nebst den offiziellen Unfallschwer-
punkten und Unfallhdufungsstellen ein Handlungsbedarf auf Hauptverkehrsach-
sen innerorts ableiten.

Die Erreichbarkeiten in der Agglomeration Rheintal sind vor allem fiir den MIV
gut. Mit dem 6ffentlichen Verkehr benotigt man zwischen den Zentren deutlich
linger, was die Attraktivitit des MIV erhoht respektive diejenige des OV vermin-
dert. Insbesondere der grenziiberschreitende 6ffentliche Verkehr weist gegeniiber
dem MIV eine wesentlich hohere Reisezeit auf.

Massnahmen des Mobilitatsmanagements werden auf verschiedenen Stufen
(Kanton/Land, Region, Gemeinden, Private) umgesetzt.

Die grosseren Bahnhofe St. Margrethen, Heerbrugg und Altstitten, aber auch der
eher kleine Bahnhof Oberriet sind die wichtigsten Umsteigepunkte (multimo-
dale Drehscheiben) von FVV zu OV sowie auch von der Bahn zum Bus/Auto
(P+R) im Raum St. Galler Rheintal. Auf Vorarlberger Seite sind dies die Bahnhafe
Hohenems, Lustenau, Feldkirch und Go6tzis.

Das Bahnnetz im Rheintal ist gepragt durch die beidseits des Rheins gelegenen
Bahnstrecken sowie die verbindenden Linien zwischen St. Margrethen und Bre-
genz sowie Buchs SG und Feldkirch.

Das Busnetz im Rheintal iibernimmt im gesamten Agglomerationsraum die Zu-
bringerfunktion zu den Bahnhofen. Ausserdem sichert das Busnetz die Erschlies-
sung von Orten ohne direkten Bahnanschluss und stellt teils Direktverbindungen
innerhalb der Region her.

Die unterschiedlichen Tarifsysteme auf Schweizer und Vorarlberger Seite stellen
gerade fiir ungeiibte Nutzer eine Hiirde dar. Die Nutzung konnte mit der App
«FAIRTIQ» seit 2018 etwas vereinfacht werden.

Die topografischen Verhiltnisse fiir den Veloverkehr sind ideal, da in der Tal-
sohle praktisch keine Hohendifferenzen existieren. Von hoher Relevanz sind ne-
ben den Langsverbindungen beidseitig des Rheins die Querverbindungen iiber die
Autobahnen und den Rhein.

Beidseits des Rheins gibt es Velowegnetze mit unterschiedlichen Auspragungen.
In Vorarlberg hat das Velo eine lange Tradition, ein umfangreiches Netz und somit
auch einen vergleichsweise grossen Anteil am Gesamtverkehr.
Veloabstellplitze befinden sich in unterschiedlicher Qualitit an Bahnhofen und
Bahnhaltestellen. Es besteht an verschiedenen Orten Handlungsbedarf betreffend
Anzahl und Ausstattung. In Vorarlberg gibt es seit langem ein umfassendes Velo-
abstellplatze-Ausbauprogramm an Haltestellen.

Die Planung der Fusswegnetze liegt in der Obhut der Gemeinden, dementspre-
chend unterschiedlich ist die Struktur der unterschiedlichen Netze. Es bestehen
Defizite vor allem hinsichtlich Durchgingigkeit, Sicherheit und Komfort.
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— Der motorisierte Individualverkehr (MIV) verkehrt in weiten Teilen der
Agglomeration verhiltnismissig storungsfrei. Zu Engpéssen und Uberlastungen
kommt es an den Autobahnanschliissen und an den Grenziibergingen (Uberlage-
rung mit Zollabfertigung) sowie in den Zentrumsbereichen von Heerbrugg, Alt-
statten und Hohenems.

— Eine hochrangige Verbindung der beiden Autobahnen A13/A1 (Schweiz) und
A14 (Osterreich) fehlt derzeit, dadurch werden Ortsgebiete von Transit- und iiber-
regionalen (Schwer-)Verkehren iibermaissig stark belastet.

— Die Parkraumbewirtschaftung und Parkplatzerstellungspflicht ist so-
wohl fiir private wie auch fiir 6ffentliche Parkierung in der ganzen Agglomeration
sehr heterogen geregelt. Gebiihren bei 6ffentlichen und o6ffentlich zuginglichen
Parkplétzen werden vor allem in den urban gepriagten Gemeinden erhoben. In
Vorarlberg gibt es ein gemeindeiibergreifendes Parkraummanagement.

— Der Schwerverkehrsanteil ist auf einigen Strassen bereits heute hoch. Da beim
Giiterverkehr in Zukunft mit einer Zunahme der zu transportierenden Giiter
auszugehen ist, sind geeignete Strategien betreffend Standorte und Infrastruktu-
ren zu entwickeln.

— Neue Mobilitiatsformen wie Sharing-Systeme und Elektromobilitiat werden im
St. Galler Rheintal und auf Vorarlberger Seite unterschiedlich gefordert. Insbe-
sondere die Elektromobilitat erfahrt in Vorarlberg grosse Unterstiitzung.

Landschaft und Umwelt

— Fiir den Kanton St. Gallen und Vorarlberg liegen Grundlagen im Bereich
Landschaft, Freiraum und Erholung in unterschiedlicher Art und Verbind-
lichkeit vor. Durch diese grosse Anzahl an Planungen und Projekten entstehen ge-
wisse Schwierigkeiten an den raumlichen und thematischen Schnittstellen. In vie-
len Fillen ist die Verbindlichkeit der enthaltenen Ergebnisse (z.B. Stossrichtun-
gen, Massnahmenvorschlige etc.) nicht klar geregelt.

— Eine zentrale grenziiberschreitende Grundlage ist das Hochwasserschutzpro-
jekt Rhesi. Neben der Verbesserung des Hochwasserschutzes werden weitere
Themen wie die Landwirtschaft, Trinkwasserversorgung, Okologie und 6ffentliche
Erholung, Langsamverkehrsverbindungen entlang und iiber den Rhein etc. be-
riicksichtigt.

— Fiir die Erholung bietet das Rheintal Ausflugs- und Wandergebiete in den Hang-
lagen, Erholungsraume in der Talebene und an Gewassern sowie siedlungsnahe
Erholungsraume.

— Bei der Ausgestaltung von Siedlungsrindern besteht Optimierungspotenzial.

— In der Rheinebene befinden sich zahlreiche hochwertige Naturschutzgebiete,
grossere Landschaftsschutzgebiete sind im Bereich von Oberriet und Lauterach
sowie den linksrheinischen Vorarlberger Gemeinden ausgeschieden.

— Die Luftbelastung ist tendenziell abnehmend, Grenzwerte werden aber trotzdem
zum Teil liberschritten. Lirmimmissionen treten vor allem entlang der Haupt-
verkehrsachsen auf.

— Der Klimawandel verlangt angepasste Strategien in der Siedlungs- und Land-
schaftsentwicklung, die entsprechenden Konzepte sind in Arbeit.

Aufgrund der unterschiedlichen Datenquellen, die in den Riumen St.
Gallen und Vorarlberg vorliegen, ergeben sich in gewissen Themen auch
unterschiedliche Betrachtungen dieser Riume, was eine einheitliche Ge-
samtbetrachtung nicht immer moéglich macht. Die wichtigsten Analyse-
aussagen zum Gesamtraum konnen aber auch vor diesem Hintergrund
gemacht werden.
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Hinweis: Die statistischen Rethen werden fiir den definitiven Bericht auf die aktuells-
ten Zahlen nachgefiihrt.

4.1 Das Rheintal — Chancen und Herausforderungen

Das Rheintal in seiner Gesamtheit ist eine durch den Rheingletscher geformte grosse
Talebene, die sich iiber vier Linder erstreckt (Schweiz, Osterreich, Liechtenstein und
hinter Lindau auch Teile von Deutschland). Die weite Talebene ist gepriagt durch den
(kanalisierten) Flusslauf des Rheins und die beidseitig flankierenden Gebirgsziige der
Alpen und Voralpen.

Das grenziiberschreitende Rheintal ist eine dusserst dynamische Region — und
das nicht nur aus wirtschaftlicher Sicht, sondern auch im Hinblick auf die Bevolke-
rungsentwicklung. Im grenziiberschreitenden Rheintal (iiber den AP4-Perimeter hin-
aus) wohnen und arbeiten aktuell rund 450'000 Personen. Davon rund 70'000 Be-
wohnende und 40'000 Beschiftigte im Agglomerationsraum St. Galler Rheintal und
rund 240'000 Bewohnende und iiber 100'000 Beschiftigte im Vorarlberger Rheintal.
Neben zahlreichen regionalen und lokalen Gewerbe- und Industriebranchen sind auch
mehrere internationale Firmen anséssig.

Quelle: map.geo.admin.ch, 2020 Abbildung 14: Landeskarte
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Chancen und Herausforderungen

Das Rheintal ist eine attraktive Wohnregion inmitten einer reichhaltigen Naturland-
schaft und gleichzeitig ein leistungsstarker Wirtschaftsstandort. Zahlreiche weltweit
tiatige Unternehmen, ihre Mitarbeitenden und alle anderen Einwohnenden profitieren
im Rheintal von der Kombination von Arbeiten, Wohnen und Freizeit und den kurzen
Wegen dazwischen. Das Rheintal ist aus iiberregionaler Sicht gut erreichbar. Innerhalb
der Siedlungsgebiete gibt es aktuell grundsitzlich iiberall Verdichtungspotenzial, was
erlaubt, die Wege innerhalb der Siedlungen mittels stiarkerer Konzentration und Nut-
zungsdurchmischung kurz zuhalten. Damit ist eine gute Basis gelegt fiir ein weiteres
Wachstum ohne Beeintrachtigung der Naturlandschaften.

Auch wenn eine polyzentrische Siedlungsstruktur ihre Vorteile hat (keine gros-
sen Ballungsrdume, Angebote an Dienstleistungen u.d. sind flachig verteilt), stellen
sich fiir die Siedlungs- und Arbeitsgebietsentwicklung doch gewisse Herausforderun-
gen insbesondere beziiglich ihrer angemessenen Erschliessung auf beiden Seiten des
Rheins. Im Gegensatz zu einer Agglomeration mit einem klaren und starken Agglome-
rationskern mit seinen umgebenden Giirtelbereichen funktioniert das Rheintal mit
einer dusserst flach hierarchisierten Zentrenstruktur. Zwar heben sich die grosseren
Ballungsraume von Bregenz, Dornbirn, Heerbrugg, Lustenau, Altstitten oder Feldkirch
etwas ab von den iibrigen Orten, dies aber in einem weniger ausgepragten Masse als in
einer monozentrischen Agglomeration. Entsprechend hat das Rheintal seine eigenen
Strategien und Wege fiir die kiinftige Siedlungs- und Arbeitsgebietsentwicklung zu
finden, was nicht zuletzt mit dem vorliegenden Agglomerationsprogramm angegangen
wurde.

Das Rheintal ist auch gepragt durch den motorisierten Individualverkehr. Durch
die zunehmende Bevilkerungsentwicklung akzentuieren sich die Probleme an neural-
gischen Stellen. In einigen Bereichen wie der fehlenden Autobahnverbindung werden
seit vielen Jahren Losungen gesucht. Unterschiedliche Ansichten und Interessen, nicht
zugewiesene Zustdndigkeiten, aber auch die politischen Einfliisse und Wechsel stopp-
ten die Realisierung der Projekte immer wieder. Entsprechend liegen heute einige
nicht realisierte Planungsstudien vor mit teilweise dhnlichen Inhalten. Wiahrend den
Vorarbeiten fiir das vorliegende Agglomerationsprogramm konnten mit Workshops
viele dieser Knackpunkte mit den Beteiligten angegangen und optimierte Prozesse fiir
die Zukunft aufgesetzt werden.

Die planerischen Herausforderungen reduzieren allerdings nicht die positive
Dynamik, welche im Rheintaler Alltag vorzufinden ist. Historische und kulturelle Ge-
meinsamkeiten wurden in den letzten Jahren durch Austauschbeziehungen und ge-
meinsame Projekte grenziiberschreitend verstiarkt. Wenngleich die grossten Beziehun-
gen jeweils innerhalb des St. Galler Rheintals und Vorarlberger Rheintals bestehen,
sind die grenziiberschreitenden Verbindungen fiir die Agglomeration von grosser Be-
deutung.

4.2 MOCA-Indikatoren

Im Rahmen der Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme des Bundes wurde
das Instrument «Monitoring und Controlling Agglomerationsprogramme Siedlung und
Verkehr» (MOCA) aufgebaut. Die Wirkungskontrolle stiitzt sich auf ein Indikatorenset,
das die zeitliche Entwicklung folgender Indikatoren erfasst:
— Unfille: Der Indikator gibt Aufschluss iiber die Anzahl der Verunfallten (Tote
und Verletzte) im Strassenverkehr ausserhalb des Nationalstrassennetzes.
— Modalsplit: Der Indikator gibt Aufschluss {iber den Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV), gemessen an der mittleren Tagesdistanz, welche von
der Wohnbevolkerung der einzelnen Agglomerationen zuriickgelegt wird.
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— EinwohnerInnen nach OV Giiteklasse: Der Indikator gibt Aufschluss iiber
Erschliessung der Wohngebiete mit dem OV. Die Einteilung in die Giiteklassen
erfolgt nach Methodik des ARE2° und hiangt von der Erschliessungsqualitit einer
Haltestelle ab, d.h. vom Verkehrsmittel und vom Kursintervall.

— Beschiiftigte nach OV Giiteklassen: Der Indikator gibt Aufschluss iiber Er-
schliessung der Arbeitsplitze mit dem OV. Die Einteilung in die Giiteklassen er-
folgt analog der Einteilung der EinwohnerInnen nach OV Giiteklasse.

— Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen: Dieser In-
dikator wurde fiir die 4. Generation neu eingefiihrt und gibt Aufschluss iiber die
Entwicklung der Innenverdichtung.

OV-Giiteklassen

Die OV-Giiteklassen sind ein Indikator zur Beschreibung der Erschliessung mit dem
OV. Die jeweilige Giiteklasse hingt von der Art des Verkehrsmittels, dem Kursintervall,
der Haltestellenkategorie und der Distanz von der Haltestelle ab. Folgend sind die Gii-
teklassen definiert.

Giiteklasse A: sehr gute Erschliessung

Giiteklasse B: gute Erschliessung

Giiteklasse C: mittelmassige Erschliessung

Giiteklasse D: geringe Erschliessung

keine Giiteklasse: marginale oder keine OV-Erschliessung

20 https://www.are.admin.ch/are/de/home/verkehr-und-
infrastruktur/grundlagen-und-daten/verkehrserschliessung-in-der-
schweiz.html
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Ubersicht Stand Indikatoren Agglomeration Rheintal

Die Auswertung der MOCA-Indikatoren des Bundes fiir die BeSA-Gemeinden in der
Agglomeration Rheintal (in Vorarlberg wurden nur Feldkirch und Meiningen
mit beriicksichtigt) sind in nachfolgender Tabelle ersichtlich. Die Indikatoren wer-
den in dem entsprechenden Unterkapitel jeweils detaillierter ausgefiihrt und illustriert.

Indikator Jahr @ mittelgrosse BeSa-Perimeter
Agglomerationen Agglomeration Rheintal

Modalsplit

2015 65.7% 80.1%
Modalsplit Anteil des
motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) gemessen
an der Tagesdistanz 2010 66.0% 78.8%

Anzahl Unfalle

2017 1.66 1.53
Anzahl Verunfallte
(schwerverletzt/getotet)
im Strassenverkehr pro
1000 Personen 2014 1.76 1.58
Anteil Einwohnerinnen A B c D |keine| A B & D |keine
nach OV-Guteklasse 2017

13.6% |27.8% [27.0% (21.0% [10.5% | 3.5% |10.7% |34.8% [36.3% |14.7%
Quialitat der Erschliessung
der Wohnbevélkerung mit A B © D |keine | A B C D |keine
dem OV 2014

13.1% (28.2% |25.6% (21.2% |11.8% | 1.3% |(10.1% |26.4% (41.0% |21.1%

Anteil Beschéftigte nach A B C D |keine| A B c D |keine
OV-Guteklassen 2017

32.9% (25.0% |21.1% [14.2% | 6.8% |5.2% [13.7% (27.9% |29.4% (23.9%
Quialitat der Erschliessung
der Arbeitsplatze mit dem A B © D |keine | A B @ D |keine
ov 2014

32.4% [25.4% |20.4% |14.4% | 7.4% | 2.4% [12.7% |22.6% [35.7% |26.5%

Dichte der Giberbauten
Wohn-, Misch- und Zent-

rumszonen 2017 80.3 54.9

Anzahl Einwohner und

Beschaftigte (in Vollzeit-

équivalenten, VZA) pro 2012 77.4 53.2

Hektare

Quelle: ARE, 2018 (eigene Darstellung) Tabelle 6: Ist-Zustand und Entwicklung
MOCA Indikatoren

Anmerkung: Es sind nicht alle Gemeinden, welche am vorliegenden Agglomerationsprogramm
beteiligt sind, in die Berechnung der MOCA-Indikatoren einbezogen worden. Die MOCA-Methodik
wird momentan noch abschliessend vom ARE vorgegeben, auch was die Auswahl der auslandischen
(in diesem Fall der Vorarlberger) Gemeinden in den Berechnungen betrifft. Es ist denkbar, diese Aus-
wahl fiir kiinftige Agglomerationsprogramme mit dem ARE zu priifen. Die Trends sind jedoch auch in
den nicht einbezogenen Gemeinden ablesbar. Entsprechend gelten die abgeleiteten Aussagen zur
Entwicklung und fiir den Zielzustand 2040 im Grundsatz fiir alle am Agglomerationsprogramm
Rheintal beteiligten Gemeinden.

21 Gemiss ARE werden die Agglomerationen anhand der (in- und auslandi-
schen) Gesamtbevilkerung im BeSA-Perimeter in vier Grossenklassen einge-
teilt: Die Agglomeration Rheintal zu den mittel-grossen Agglomerationen
(100'000—249'999 EinwohnerInnen).
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Fazit

Entgegen dem Trend der mittelgrossen Agglomerationen, ist der MIV-Anteil in der
Agglomeration Rheintal leicht gestiegen. Die Unfallzahlen hingegen sind unterdurch-
schnittlich und leicht gesunken.

Die Erschliessungsqualitit der EinwohnerInnen hat sich verbessert, ist aber
noch deutlich unter dem Durchschnitt der mittelgrossen Agglomerationen. Dasselbe
gilt fiir die Erschliessungsqualitit der Arbeitspldtze (bspw. Ansiedlung von Stadler Rail
in St. Margrethen direkt beim Bahnhof).

Die Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen nimmt in der
Agglomeration Rheintal zu, ist aber noch merklich geringer als im Durchschnitt der
mittelgrossen Agglomerationen.

Zusammenfassend lasst sich erkennen, dass ausser beim Modalsplit, die Agglo-
meration Rheintal auf gutem Wege ist.

4.3 Siedlung
4.3.1 Siedlungsstruktur und -entwicklung

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungen im Rheintal wurden urspriinglich entweder direkt am Hangfuss oder in
Nihe des Rheins angelegt. Die Ebenen waren urspriinglich Sumpfgebiete und konnten
nicht bewohnt oder bewirtschaftete werden. Erst mit der Rheinregulierung und -Melio-
ration um 1900 konnten diese Gebiete fiir die Landwirtschaft genutzt werden.

Die in der zweiten Hailfte des 19. Jahrhunderts auf beiden Rheinseiten parallel
erstellten Bahnlinien wurden an die damalige Peripherie der Siedlungen gelegt; dies
vor allem aufgrund des schwierigen Baugrunds (Torf). Neue Bahnhaltestellen sind
seither nur in Vorarlberg hinzugekommen. Anfang des 20. Jahrhunderts wurde die
Rheinregulierung abgeschlossen, die Schmalspurbahn zwischen Altstitten und Gais
errichtet und die ersten Linienfliige vom Flugplatz Altenrhein aus lanciert. Der Ausbau
der Flugpisten fand in den 1950er-Jahren statt. Ebenfalls in dieser Zeit wurde der
Flugplatz Hohenems-Dornbirn zum Landesflugplatz ausgebaut. Mit dem Bau der Au-
tobahnen beidseits des Rheins in den 1960er-Jahren wurde das iibergeordnete Ver-
kehrsinfrastrukturnetz stark ausgebaut.

Die meisten Siedlungen wurden als Strassendorfer entlang der Ortsdurchfahrten
angelegt. Einzig Altstitten, Bregenz und Feldkirch hatten klare stadtische Strukturen.
Bereits Ende des 19. Jahrhunderts wies Lustenau eine ausgeprigte flachige Struktur
aus (aufgrund des Zusammenwachsens mit den Weilern Stalden und Grindel). Diese
Ausdehnung entlang der verschiedenen Wege und Strassen erfolgte spater auch in
vielen anderen Dorfern (bspw. Diepoldsau/Schmitter).
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i

Quelle: map.geo.admin.ch, 2020 Abbildung 15: Historische Karte ca. 1857
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Siedlungsentwicklung

st. Gallen Vorariberg

1850-1889 | Dufourkarte 1857 | Urmappe
1911-1927 | Siegfriedkarte 1908-1915 | Spezialkarte
1952-1961 | LK25 1950 | Orthofoto

2007 | PK25 2001 | Orthofoto

Quelle: Amt fiir Raumentwicklung und
Geoinformation St. Gallen | VoGIS Daten

Quelle: ARE Kt.SG, 2012 / VOGIS, 2012 Abbildung 16: Siedlungsentwicklung
(Rheintalkarten 2012) Rheintal, Stand 2012 (vgl. Kartenband, S. 4)
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Die Entwicklung des Siedlungsgebiets war seither beidseits des Rheins von einer star-
ken Ausdehnung in die Flache geprigt, die in Vorarlberger Raum noch etwas intensiver
war. Dehnte sich der Siedlungsraum in Vorarlberg bereits in den 1950er-Jahren stark
aus, war dies fiir die St. Galler Gemeinden besonders ab den 1970er-Jahren der Fall.

In den letzten Jahrzehnten sind die Grenzen der einzelnen Gemeinden teilweise
verschwommen und bilden einen verflochtenen, zusammenhingenden Raum. Das gilt
besonders fiir die Siedlungsgebiete von Altstitten bis Au und Bregenz bis Feldkirch.

Siedlungsstruktur

Die polyzentrische Struktur lasst sich auch in der Lage der unterschiedlichen Zent-
rumsfunktionen gut ablesen: Diese verteilen sich auf mehrere Gemeinden und sichern
so in diesen Bereichen eine Versorgung, die nicht nur zentral organisiert ist:

— Im St. Galler Rheintal konzentrieren sich wichtige regionale Angebote (Gesund-
heit, Kultur, Bildung u.4.), in den Rdumen Heerbrugg und Altstitten bzw. in
St. Margrethen (Einkaufszentrum, Bahnknoten). In Altstitten ist zudem das Be-
zirksgericht angesiedelt. Vor allem der Raum Heerbrugg hat sich in den letzten
Jahren aufgrund seiner Nihe zu den Autobahnanschliissen, des Bahnhofs im
Zentrum und des dort angesiedelten optischen Industrieclusters stark entwi-
ckelt. Dariiber hinausgehende wichtige Angebote sind dann direkt wieder in der
Kantonshauptstadt St. Gallen vorzufinden.

— In Vorarlberg sind 6ffentliche Einrichtungen, Service-, Einkaufs- sowie Veran-
staltungs- und Verwaltungsstitte innerhalb der Region nach der besten
Standortqualitit angeordnet und verteilen sich weniger auf einzelne Gemeinden
oder Stidte. Die Stadt Feldkirch gilt als Standort der Gerichtsbarkeit, Bregenz ist
Verwaltungsstadt, Dornbirn ist Wirtschaftsstadt.

— Ein wichtiger Aspekt ist aufgrund der Grenzsituation auch die Einkaufs- und
auch Ausgeh-Kultur, die vom St. Galler Rheintal relativ stark nach Lustenau,
Bregenz und Dornbirn ausgerichtet ist.

Innerhalb des Perimeters (AP4) sind die Beziige zwischen den erwihnten Zentren im
St. Galler Rheintal und in Vorarlberg sicherlich von Bedeutung. Mindestens gleicher-
massen bedeutsam sind aber auch die Beziige zu den grosseren Zentren, die ausserhalb
des Perimeters des AP4 liegen (St. Gallen, Bregenz, Dornbirn).

Rorschach

Bregenz

Lustenau

< . Heerbrugg & ¥ 7 Dornbirn
St. Gallen v‘ {

Altstitten &

3 ¥/ 4
o Hohenems -

 cotzis

| Feldkirch

¥
y p d
2 o

Abbildung 17: Grossraumige Beziehungen
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Die Siedlungs- und Netzstruktur im Rheintal wird friither wie auch heute gebildet durch
zwei parallel angelegte Nord-Siid-Systeme von aneinandergereihten Ortschaften und
Verkehrstragern. Die wichtigen Beziige und Beziehungen liegen innerhalb dieser jewei-
ligen Systeme und in einem weniger ausgepragten Masse zwischen ihnen (grenzque-
rend).

Praktisch alle Gemeinden innerhalb des AP4-Perimeters (beidseits des Rheins)
weisen ein Verhiltnis zwischen Beschiftigten und Einwohnern von ca. 1:2 aus (d.h.
1 Beschiftigter auf 2 Einwohner) und haben somit eine wichtige Funktion sowohl als
Wohn- wie auch als Arbeitsort. Einzig die Gemeinden Rebstein, Marbach und Eichberg
— mit einem Verhiltnis von 1:3 bis 1:5 — weisen einen stirkeren Uberhang an Wohn-
funktionen aus. Mit einem Verhéltnis von fast 1:1 fillt Balgach auf. Auffallend sind
ebenfalls auf Vorarlberger Seite die extrem ausgeglichenen Verhiltnisse, wo alle Ge-
meinden ein praktisch identisches Verhiltnis von 1:2 ausweisen. Dies spiegelt die oben
erwihnte Fiskalpolitik in Bezug auf Arbeitsplédtze wieder.

Das Siedlungsgebiet ist auf beiden Seiten durch eine heterogene Nutzungsstruktur
gepragt:

Raum St. Gallen

— Wohnquartiere niedriger Dichte (1 — 2 Geschosse) machen den Grossteil der
Bauzonen aus. Solche Zonen liegen auch oftmals an zentralen, gut erschlossenen
Lagen. Dichtere Wohnzonen (3 oder mehr Geschosse) sind dispers iiber das
Baugebiet verteilt und liegen teils auch peripher an Siedlungsrandlagen.

— Entlang der Hauptverkehrsstrassen (Ortsdurchfahrten) sind die Kern- und Zent-
rumszonen bzw. die einfallsachsenbegleitenden Mischzonen angesiedelt.

— An den Siedlungsrandlagen (bzw. einzeln auch isoliert im Kulturland) liegen
zahlreiche Arbeitsgebiete, haufig entlang der Schienen (wenn auch nicht immer
in Bahnhofsnahe).

— Zwischen Au und Altstitten ist ein Siedlungsband entstanden, welches praktisch
keine offenen Zasuren mehr aufweist. Im Raum siidlich von Altstitten wiederum
finden sich ausgeprigtere disperse Siedlungsformen (z.B. aufgrund von isolier-
ten Bauzonen).

Raum Vorarlberg

— Die Dichteverteilung in den Vorarlberger Gemeinden wird nicht durch die Fla-
chenwidmungspléne gelenkt, sondern es ist bei Neuwidmungen (z.B. Verdich-
tungszonen) zusitzlich durch Verordnung ein Mindestmass der baulichen Nut-
zung festzulegen. Die Dichte der Bebauung wird in Vorarlberg vor allem {iber
Bebauungsplidne bestimmt. Die Bebauungsstruktur ist im Vergleich zum Raum
St. Gallen noch heterogener, d.h. niedrige und hohere Dichten liegen oftmals di-
rekt beieinander.

— Eine weitere Auspragung dieser Siedlungsstruktur ist den zahlreichen unbebau-
ten Flachen geschuldet.

— Die zahlreichen Betriebsgebiete sind ebenfalls gleichmissig iiber die Siedlungs-
gebiete verteilt.

— Auch in Vorarlberg sind die Siedlungsgebiete grossraumig zusammengewachsen
(Bregenz bis Dornbirn, Hohenems bis Goétzis, Klaus-Rankweil-Feldkirch).
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In den letzten Jahren ist — wie in anderen Agglomerationen — auch im Rheintal eine
starker auf Verdichtung ausgerichtete Bauweise festzustellen. Im Raum Vorarlberg
wurden zudem grossere Zentrumsprojekte realisiert (z.B. Garnmarkt Gotzis, Zentrum
Hohenems u.a.).

_ ARBON

Quelle: map.geo.admin.ch, 2019 Abbildung 18: Aktuelle Landeskarte
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Stand 2019 (vgl. Kartenband S. 5)
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4.3.2 Bevolkerungsentwicklung
(vgl. Kartenband)

Hinweis: Die statistischen Reihen werden fiir den definitiven Bericht auf die dannzu-
mal aktuellsten Zahlen nachgefiihrt.

Bisherige Entwicklung

Die Gesamtbevolkerung innerhalb des AP-Perimeters lag Ende 2018 bei knapp
183'000 Personen, davon rund 70'000 im St. Galler Rheintal und 113'000 in Vorarl-
berg (vgl. untenstehende Tabelle). Seit 2010 ist die Bevolkerung stetig um knapp
15'000 Personen oder 1.1% p.a. gewachsen, wobei die Wachstumsrate in beiden Riu-
men in etwa gleich hoch waren. Dieses Wachstum lag deutlich iiber jenem des Kanton
St. Gallen (ca. 0.75% p.a.) und des Vorarlbergs (ca. 0.95% p.a.).

Im St. Galler Rheintal liegen die bevilkerungsstirksten Riume um den
Bahnhof Heerbrugg22 (iiber 20'000 Einwohner) und in Altstitten (ca. 12'000 Einwoh-
ner). Das Wachstum im noérdlichen Rheintal (St. Margrethen bis Balgach) ist dabei
leicht stiarker ausgefallen als im siidlichen Teil (Rebstein bis Riithi).

14000
e— Atstétten
12000 Widnau
—
— Oberriet (SG)
a—
10000 Au (SG)
St. Margrethen
= 8000 — g
2 - Diepoldsau
=
s
E e Balgach
w 6000 e ——
= Rebstein
4000 — Berneck
p—
Rithi (SG)
i B —
2000 - Marbach (SG)
Eichberg
0 T T T T T T T T !
2005 2014 2018

Quelle: Statistisches Amt Kt.SG, 2018

(eigene Darstellung) Abbildung 20: Bevolkerungsentwicklung

Raum St. Gallen

Der Vorarlberger Raum kann ebenfalls auf ein stetiges Wachstum zuriickblicken.
Der grosste Zuwachs fand auch in den grossten Gemeinden statt (Feldkirch 34'000
Einwohner, Lustenau 23'000 Einwohner, Hohenems 16'500 Einwohner). Festzuhalten
ist, dass in Vorarlberger Agglomerationsraum etwa ein Drittel der Bewohner Vorarl-
bergs lebt.

22 Heerbrugg umfasst Siedlungsteile der Gemeinden Au, Balgach, Berneck
und Widnau.
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Quelle: Statistik Land Vorarlberg, 2019 Abbildung 21: Bevolkerungsentwicklung
(eigene Darstellung) Raum Vorarlberg

Kiinftige Entwicklung (Trend bzw. Prognose)

Das Rheintal bleibt auch kiinftig eine starke Wachstumsregion. Gemass dem Trend seit
2010 wiirde der Einwohnerbestand im Raum St. Gallen bis 2040 um rund 15'000
Personen auf knapp 85'000 anwachsen. Demgegeniiber stehen die Wachstumsannah-
men des kantonalen Richtplans23. Sie sind massgebend fiir die Dimensionierung des
langfristigen Siedlungsgebiets (2040) bzw. fiir den 15-jahrigen Bauzonenbedarf im
Zonenplan. Sie gehen von einem deutlich niedrigeren Wachstum aus: rund 6'600
Personen bis 2030 bzw. 11'000 Personen bis 2040. Der Zuwachs ist im nordli-
chen Rheintal zwischen St. Margrethen und Balgach etwas stirker als im siidlichen
Teil.

Im Raum Vorarlberg fiihrt eine Trendvorschreibung seit 2010 bei einem
Wachstum um rund 25'000 auf einen Bestand im Jahr 2040 von rund 138'000 Ein-
wohnern. Auch hier gehen die Prognosen des Landes Vorarlberg24 von einem deutlich
abgeschwichten Wachstum aus. Sie sehen bis 2030 und 2040 ein dem Raum
St. Gallen vergleichbares Wachstum um 6'000 bzw. 10'000 Personen vor.
Der grossere Teil dieses Wachstums fillt auf die Gemeinden Lustenau, Hohenems und
Feldkirch.

23 Quelle: Amt fiir Raumentwicklung und Geoinformation AREG,
Kanton St. Gallen

24 Quelle: Kleinraumige Bevolkerungsprognose auf Basis 2018,
Landesstatistik Osterreich
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Bevdlkerungsentwicklung
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Quelle: Kt.SG, 2019 / Land Vorarlberg 2019

(eigene Darstellung)

Abbildung 22: Kiinftige Bevolkerungsent-
wicklung Rheintal
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Einwohnerdichten

Die hochsten Einwohnerdichten weisen die grosseren Orte wie Altstitten, Lustenau,
Hohenems und Feldkirch in ihren Kerngebieten sowie der Raum um den Bahnhof
Heerbrugg aus. Entlang der Hauptverkehrsachsen (Strassen) lassen sich ebenfalls er-
hohte Dichten feststellen. Es muss aber auch festgehalten werden, dass die Dichten in
der Flache der Siedlungsrdaume niedrig sind (i.d.R. < 50 E/ha), was darauf zuriickzu-
fiihren ist, dass grosse Teile der Wohngebiete den Einfamilienhausquartieren gewid-
met sind. Wenn im grenziiberschreitenden Vergleich die Rdume St. Gallen und Vorarl-
berg in etwa dhnliche Dichtestrukturen ausweisen, so kann doch festgehalten werden,
dass das Rheintal in Vorarlberg in Osterreich zu den am dichtest besiedelten Riumen
gehort.

Einwohnerdichte (2018)
Quele: Statistik Austria

Massstab 1:100'000

o201 el
]
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Quelle: BFS / Statistik Austria Abbildung 24: Einwohnerdichten
(eigene Darstellung) (St. Gallen Ende 2017; Vorarlberg Ende 2018)
(vgl. Kartenband, S. 7)
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MOCA-Indikator Anteil Einwohner nach OV-Giiteklasse: positiver Trend
Die Auswertung zeigt, dass in der Agglomeration Rheintal aktuell (2017) rund 23% der
Einwohnenden an gut bis sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen wohnen (Giite-
klasse A und B). Im Vergleich zu anderen mittleren Agglomerationen (rund 40% in
Giteklasse A und B) ist dieser Wert deutlich unter dem Durchschnitt. 23.7% wohnen in
Gebieten, welche mittelmaéssig erschlossen sind. Der Anteil Einwohnende in der Giite-
Kklasse D oder ohne OV Erschliessung ist aktuell mit iiber 50% zwar tiefer als noch
2014, aber immer noch iiberdurchschnittlich hoch. Im Vergleich zu anderen mittel-
grossen Agglomerationen sowie dem Durchschnitt aller Agglomerationen weist die
Agglomeration Rheintal aber eine unverkennbar markantere Verbesserung der Er-
schliessungsgiite seit 2014 auf.

Einwohnende nach OV-Giiteklasse

A - sehr gute Erschliessung B - gute Erschliessung C - mittelmé&ssige Erschliessung
m D - geringe Erschliessung marginale/keine OV-Erschliessung
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s
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<
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Quelle: ARE, 2018 Abbildung 25: Einwohnende nach
(eigene Darstellung) OV-Giiteklassen in den BeSA-Perimetern
(Vorarlberg: Nur Feldkirch und Meinigen
beriicksichtigt)

4.3.3 Beschiiftigtenentwicklung

Insgesamt arbeiten im Agglomerationsperimeter rund 93'000 Personen, wovon
38'000 im Raum St. Gallen und 55'000 im Raum Vorarlberg. Auf der Schweizer Sei-
te konnte zwischen 2011 und 2017 nur ein geringes Beschéftigtenwachstum verzeich-
net werden (ca. +1'500 Beschaftigte), wobei das starke Wachstum in Widnau einen
grossen Anteil daran ausmacht. In gewissen Gemeinden stagniert die Anzahl der Be-
schéftigten oder ist leicht zuriickgegangen. Allerdings ist mit der aktuellen Ansiedlung
von Stadler Rail in St. Margrethen (2019/20) ein grosser Arbeitgeber (ca. 1'000 Ar-
beitsplitze) in der Statistik noch nicht enthalten. Zur Vorarlberger Seite sind im
gleichen Zeitraum iiber 5'000 Beschiftigte hinzugekommen, die zu einem grossen Teil
in Lustenau, Hohenems und Feldkirch angesiedelt wurden. Im Gegensatz zu den St.
Galler Gemeinden ist hier in allen Gemeinden ein stetiges Wachstum zu verzeichnen.
Dies kann damit begriindet werden, dass die Vorarlberger Wirtschaft seit jeher stark
von einer innovationsorientierten Industrie gepragt ist — gemeinsam mit dem produ-
zierenden Gewerbe wird fast ein Drittel der gesamten Wirtschaftsleistung Vorarlbergs
in diesen Sektoren erbracht. Zudem hat Vorarlberg den hochsten Exportwert pro Kopf
in Osterreich, der um etwa 4.000 CHF héher ist als jener St. Gallens2s.

25 Wirtschafts-Standort Vorarlberg GmbH (2019): Standortbroschiire 2019
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Quelle: Eigene Darstellung Abbildung 26: Beschiiftigtenentwicklung
(Statistik Kanton St. Gallen,
Statistik Land Vorarlberg)
Beschiiftigtendichten

Bei den Beschiftigtendichten26 lassen sich im Raum St. Gallen die grosseren Ar-
beitsgebiete gut lokalisieren. Allerdings sind auch in diesen mit unter 100 B/ha eher
niedrige bis mittlere Dichten vorherrschend. Hohere Dichten (> 150 B/ha) sind an
einzelnen Lagen auszumachen (z.B. Altfeld St. Margrethen, Underletten Au, Leica
Balgach, Altstitten). Im Raum Vorarlberg hingegen sind die héheren Beschéftigten-
dichten teilweise auch ausserhalb der Betriebsgebiete vorzufinden, in diesem Fall in
den Kern- und Zentrumsgebieten (z.B. Zentrum Feldkirch, Zentrum Gétzis etc.).

26 Beschiftigtendichte: Anzahl Beschiftigte pro Hektare gem.
Betriebszdhlungen, unabhingig von der Zonierung/Widmung der Flache
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40.1-75 Vollzeitaguivalente pro ha

0 751150 Yollzeitdquivalente pro ha

I 150.1-300 Yollzeitdguivalente pro ha

I rrichroals 300 Vaollzeitdquivalente pro ha

Quelle: STATENT, 2019
(eigene Darstellung) Raum St. Gallen

Abbildung 27: Beschiftigtendichte 2016,
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Quelle: Amt der Voralberger Landesregierung, 2012 Abbildung 28: Beschiftigtendichte 2011,
(eigene Darstellung) Raum Vorarlberg

MOCA-Indikator Beschiiftigte nach OV-Giiteklassen: positiver Trend

Die Auswertung zeigt ein dhnliches Bild wie die Auswertung der Einwohnenden nach
OV-Giiteklassen. Knapp 20% der Beschiftigten arbeitete 2017 an sehr gut bis gut er-
schlossen Lagen (Giiteklasse A und B). Im Vergleich zu anderen mittleren Agglomera-
tionen (rund 58% in Giiteklasse A und B) ist dieser Wert deutlich unter dem Durch-
schnitt. Knapp 28% arbeiten in Gebieten, welche mittelmaissig erschlossen sind. Der
Anteil Beschiftigte in der Giiteklasse D oder ohne OV-Erschliessung ist aktuell mit
iiber 50% zwar tiefer als noch 2014, aber immer noch iiberdurchschnittlich hoch. Im
Vergleich zu 2014 ist durchwegs eine positive Verschiebung der Anteile zu einer besse-
ren Erschliessungsqualitit zu beobachten.
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Beschéftigte nach OV-Giiteklasse
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Quelle: ARE, 2018 Abbildung 29: Beschiftigte nach
(eigene Darstellung) OV-Giiteklassen in den BeSA-Perimetern
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4.3.4 Bauzonenreserven

70

Altstatten

Quelle: Raum+, 2017
(eigene Darstellung)

Eichberg |

Oberriet (SG)

RUhi(SG) Meiningen

2 Kilometer

Feldkirch

Hoechst

Lustenau

Goetzis

Bauzonenreserven (Raum+)
unbebaute Flichen

Wohnzone
I Mischzone
[ Kemzone
[0 Gewerbe-/Industriezone
B Zone fur sffentliche Nutzung

[ weitere Reserven

Orientierungsinhalt
Siedlungsgebiet / Bauzonen
Wald
Gewésser

ROSNAK £ PARTNER

Rheintal

Bauzonenreserven (2018)
St.Galler Agglomerationsraum
Massstab 1:85'000

18.022018

1101 00 AN et S
I ] o 35T

‘Agglomerationsprogramm

metron

Abbildung 30: Bauzonenreserven

(vgl. Kartenband S. 8)
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Quelle: Land Vorarlberg, 2018 Abbildung 31: Bauzonenreserven
(eigene Darstellung) (vgl. Kartenband S. 9)

Wohn-, Misch- und Kernzonen: Raum St. Gallen
Die Bauzonenreserven werden anhand der Raum+-Statistik ausgewiesen. Diese wurde
letztmals 2017 aktualisiert und weist fiir die Gemeinden im Raum St. Gallen folgende
Flachen aus:

— Rund 145 ha bzw. 10% der WMK-Zonen sind unbebaut.

— Der leicht grossere Anteil liegt dabei im siidlichen Rheintal zwischen Rebstein

und Riithi.
— Am meisten unbebaute Bauzonen liegen in den Wohnzonen (ca. 103 ha).
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— Zusatzlich sind in den bebauten Bauzonen noch weitere Reserven (¥)27 (Un-
ternutzungen u. 4.) im Umfang von rund 28 ha ausgewiesen.

— Vor allem in einigen isolierten Ortsteilen (bspw. St. Margrethen/Vorderriiti, Alt-
statten/Ruppen, Oberriet/Stein/Moos) und auch an den Réndern der Hang-
quartiere finden sich grossere unbebaute Flachen.

Raum SG: Wohn-, Misch-& Kernzonen
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Quelle: Raum+, 2017 Abbildung 32: Bauzonenreserven Raum SG,
(eigene Darstellung) 2017

Gemaiss dem kantonalen Berechnungsmodell zur Bauzonendimensionierung besitzen
die Gemeinden in den heutigen Bauzonen eine Gesamtkapazitét fiir 9'451 zusatzliche
Einwohner (Stand 2017). Darin mitberiicksichtigt ist ein pauschales Verdichtungspo-
tenzial von 4% in den bereits bebauten Zonen. Das gemiss kantonalem Richtplan er-
wartete 15-Jahres-Wachstum sieht eine Zunahme zwischen 2017 und 2032 um ca.
7'800 Einwohnern vor. Dieses Wachstum kann gemiss kantonalem Berech-
nungsmodell in den bestehenden Bauzonen im Rheintal aufgenommen
werden, wobei folgendes festgehalten werden kann:

— Insgesamt weisen die Bauzonen eine Uberkapazitiit von ca. 1'700 Einwoh-
nern aus, wobei im nordlichen Rheintal (St. Margrethen bis Balgach) die Kapa-
zitdten insgesamt dem Bedarf entsprechen, aber dafiir im siidlichen Rheintal
(Rebstein bis Riithi) den Bedarf iibersteigen.

— die Gemeinden Widnau, Marbach, Altstéitten, Eichberg und Oberriet be-
sitzen ggii. den anderen Gemeinden einen markanteren Kapazititsiiberschuss.

In der Gemeinde Altstétten sind allerdings diverse grossere Gebietserschliessun-
gen und -liberbauungen vorgesehen.

Der kantonale Richtplan bezeichnet innerhalb des Perimeters des Agglomerationspro-
gramms noch rund 17 ha an zusitzlichem Siedlungsgebiet fiir Wohn- oder

27 Weitere Reserven in den bebauten Zonen (zu gering genutzte Flache, nicht
mehr genutzte Flache, mogliche Brache, nicht im Sinne der Planung genutzt).
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Mischnutzungen?8. Diese Potenziale sind in den Berechnungen nicht mitberiicksichtigt.
Es darf aber angenommen werden, dass zusammen mit den bestehenden Bauzonenre-
serven damit der langfristige Bedarf bis ca. 2040 zu einem grossen Teil abgedeckt wer-
den kann.

Berechnung Bauzonenkapazitat gem. kantonalem Berechnungsmodell (AREG)

Gemeinde Erwarteter Kapazitat auf = Kapazitat auf Zonenkapazitat Uberschissige
Bevolkerungs- unbebauten bebauten Fla- total Zonenkapazitéat

zuwachs 15 Flachen chen (pauschal

Jahre 4%)
St. Margrethen 710 496 219 715 5
Au 934 609 289 898 -36
Widnau 1192 949 368 1317 125
Berneck 418 286 143 429 11
Diepoldsau 670 465 228 693 23
Balgach 561 333 173 506 -55
Rebstein 498 369 170 539 41
Marbach 223 333 76 409 186
Altstétten 1278 1525 395 1920 642
Eichberg 147 227 50 277 130
Oberriet 884 1135 301 1436 552
Rthi 236 232 80 312 76
Total Einwohner 7751 6959 2492 9451 1700

Quelle: AREG
(eigene Darstellung)

Tabelle 7: Bauzonenkapazitét St.Galler Rhein-
tal gem. kantonalem Berechnungsmodell

Bauzonendimensionierung 15 Jahre
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Quelle: Raum+, 2017
(eigene Darstellung)

Abbildung 33: Bauzonenkapazititen gemass
Modell Kanton St. Gallen / ETH Ziirich

Die definitive Bauzonendimensionierung wird im Rahmen der Ortsplanung vorge-
nommen.

28 Dijese liegen in den Gemeinden Au, Widnau, Diepoldsau, Altstitten
und Riithi.
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Wohn-, Misch- und Kernzonen: Raum Vorarlberg

Die Bauzonenreserven werden periodisch vom Land Vorarlberg anhand Desktop-
Auswertung (Vermessungsdaten, Luftbilder etc.) erhoben. Hier ist hinzuzufiigen, dass
— im Gegensatz zu Raum+ — auch etliche kleine Flachen mitberiicksichtigt werden. Die
Zahlen diirfen deshalb nicht direkt mit jenen des Raums St. Gallen vergli-
chen werden.

Die Erhebung wurde letztmals 2018 aktualisiert und weist fiir die Gemeinden im Raum
Vorarlberg folgende Flichen aus (ohne Bauerwartungsland):

— Rund 907 ha bzw. 30% der WMK-Zonen sind unbebaut.

— Mehr als die Halfte davon liegt in den Gemeinden Lustenau, Hohenems und
Feldkirch.

— Am meisten unbebaute Bauzonen liegen auch hier in den Wohnzonen
(ca. 570 ha).

— Aufgrund der spezifischen Siedlungsstruktur und -entwicklung sind diese Fla-
chenreserven gleichmissig iiber das gesamte Siedlungsgebiet gelegt und liegen
zu grossen Teilen an zentralen Lagen innerhalb der Siedlungsschwerpunkte, al-
lerdings auch an peripheren, weniger gut erschlossenen Lagen.

Raum Vbg: Wohn-, Misch- & Kernzonen
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Quelle: Land Vorarlberg, 2018 Abbildung 34: Bauzonenreserven Raum Vbg,
(eigene Darstellung) 2018

Beziiglich Zonenkapazititen existiert keine konkrete Berechnungsmethodik. Aufgrund
der Hohe der unbebauten Zonen kann aber festgehalten werden, dass diese Flachen
den langfristigen Bedarf (2040) iibersteigen.

In der obigen Bilanz nicht aufgefiihrt sind die Flachen des Bauerwartungslandes.
Dieses hat zwar noch keinen Status einer Bauzone, seine Einzonung (Widmung) ist
aber im Vergleich zum sog. «Siedlungsgebiet» auf Schweizer Seite mit weniger stren-
gen ilibergeordneten Vorgaben verbunden.

Allerdings besteht in Vorarlberg in einem noch ausgepriagteren Mass das Prob-
lem der fehlenden Verfiigbarkeit des Baulandes. Die Grdsse der unbebauten Zonen
widerspiegelt in keinem Masse die tatsiachlich fiir die kommunale Entwicklung zur
Verfiigung stehenden Flachen. Das Problem der fehlenden Flachenverfiigbarkeit fiihrt
zu immer hoher werdenden Grundstiickspreisen und zu Konflikten. Hier wird seitens

/ROSINAK S PARTNER /



mefron

Situationsanalyse | Siedlung 75

des Landes Vorarlberg gepriift, einen Bodenfonds einzurichten, der wichtige Entwick-
lungsflichen enthilt, die durch die offentliche Hand (Land, Gemeinden) erworben
werden. Der Erwerb von besonders bedeutsamen Grundstiicken durch die 6ffentliche
Hand ist ein wichtiges Instrument zur strategischen Gemeinde- und Regionalentwick-
lung. Die aktive Bodenpolitik durch Gemeinden wie auch durch das Land wird ausge-
baut — damit auch in Zukunft an strategischen Plitzen gezielte Impulse wie z. B. Ein-
richtungen im oOffentlichen Interesse, umfassende Quartiersentwicklungen, (inter-
kommunale) Betriebsgebiete oder Wohnbauprojekte realisiert werden konnen.

Den Gemeinden und dem Bundesland stehen keine Instrumente zur Verfiigung,
die Verfiigbarkeit der Flachen kurzfristig zu erhohen. Seit der Novelle des Vorarlberger
Raumplanungsgesetzes 2019 gibt es allerdings das Instrument der Verdichtungszo-
ne, welche im Flachenwidmungsplan festgelegt werden kann. In dieser Zone, die auf-
grund ihrer Lage und Beschaffenheit besonders fiir eine verdichtete Bebauung geeignet
ist, wird ein Mindestmass an baulicher Nutzung festgelegt. Fiir Grundstiicke in Ver-
dichtungszonen gilt zudem eine zehnjahrige Frist, innerhalb der das Grundstiick be-
baut werden muss — andernfalls kann es entschiadigungslos umgewidmet werden. Der
Eigentiimer hat vor Umwidmung das Recht, der Gemeinde das Grundstiick zu verkau-
fen. Mit dem Inkrafttreten des revidierten Raumplanungsgesetzes wurde auch der
Grundsatzentscheid gefillt, dass es keine verpflichtende Riick- oder Auszonun-
gen geben wird und der Bestandesschutz garantiert bleibt.

Neu gelten nun aber fiir die Neueinzonung (Widmung) von Bauland die gesetz-
lichen Rahmenbedingungen und iiberortliche Vorgaben. Seit der Novelle des Raumpla-
nungsgesetzes 2019 gibt es fiir Neueinzonungen von Bauland strenge Vorgaben.

— Bei der befristeten Widmung wird die neu eingezonte Flache zeitlich befristet
als Bauland gewidmet. Innerhalb von sieben Jahren muss die Fldche bebaut
werden. Ist das nicht der Fall, fallt die Flache aus dem Bauland heraus und es
tritt die Folgewidmung in Kraft. Zusitzlich zur Widmung muss ein Mindestmass
der baulichen Nutzung festgelegt werden.

— Anstelle der befristeten Widmung kann die Gemeinde bei Neueinzonungen mit
dem Grundeigentiimer einen Raumplanungsvertrag abschliessen. Darin ver-
pflichtet sich der Eigentiimer, die Flache innerhalb einer bestimmten Frist zu
bebauen. Diese Frist darf maximal sieben Jahre betragen, sie kann aber auch
kiirzer sein. Im Vertrag kann beispielsweise auch geregelt werden, ob ein Wohn-
gebdude oder ein Betriebsgebaude errichtet werden muss. Bei Nichterfiillung
sind Vertragsstrafen vorgesehen (keine ,, Folgewidmung®). In einem Raumpla-
nungsvertrag konnen weitere Regelungen getroffen werden, z.B. bestimmte Inf-
rastrukturmassnahmen im Zusammenhang mit der baulichen Erschliessung.

— Bei jeder Umwidmung sind die im Raumplanungsgesetz festgehaltenen Raum-
planungsziele zu beriicksichtigen. Nach diesen Zielen hat die Siedlungsent-
wicklung nach innen zu erfolgen; die dusseren Siedlungsrander sollen nicht wei-
ter ausgedehnt werden.

— Um fiir den 6rtlichen Bedarf an Bauflichen — auch fiir den gemeinniitzigen
Wohnbau — vorzusorgen, kann die Gemeinde mit den Grundeigentiimern Uber-
lassungsvereinbarungen abschliessen.

— In den verpflichtenden raumlichen Entwicklungsplédnen miissen die Gemeinden
Aussagen liber ihre Siedlungsschwerpunkte machen und dariiber, fiir welche
Siedlungsschwerpunkte ein Quartiersentwicklungskonzept zu erstellen ist (Si-
cherung der stidtebaulichen Qualitit).

Mit diesen neuen Instrumenten kann die Verfiigbarkeit von Fliachen mittel- bis lang-
fristig beeinflusst werden. Eine kurzfristige Verfiigharmachung von Baulandreserven
ist damit aber nicht moglich.
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Arbeitszonen: Raum St. Gallen
Die Bauzonenreserven in den Arbeitszonen werden ebenfalls anhand der Raum-+-
Statistik ausgewiesen. Diese weist fiir die Gemeinden im Raum St. Gallen folgende
Flachen aus:
— Rund 50 ha bzw. 12% der Arbeitszonen sind unbebaut. Diese unbebauten Fla-
chen verteilen sich in etwa gleichermassen auf den nérdlichen und siidlichen
Teil des Raums St. Gallen bzw. in den grosseren Ortschaften von Heerbrugg, Alt-
statten und Oberriet. Ein grosser Teil dieser unbebauten Flachen sind allerdings
als betriebliche Entwicklungsreserven blockiert (vgl. Detailauswertungen im
Vertiefungsbericht Arbeitsgebiete).
— Hinzukommen weitere Reserven (*)29 in den bebauten Zonen im Umfang von
rund. 13 ha. Hier fallt mit rund 9 ha das in Entwicklung stehende Leica-Areal in
Balgach auf.

Raum SG: Arbeitszonen
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Quelle: Raum+, 2017 Abbildung 35: Bauzonenreserven Raum SG,
(eigene Darstellung) 2017

Eine vertiefte Auseinandersetzung mit den Entwicklungspotenzialen in den Arbeitszo-
nen findet sich in der Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete». Folgendes Fazit wurde darin
festgehalten (Kap. 3.6 der Vertiefungsstudie):

Bis 2040 ist ein Arbeitsplatzwachstum von zwischen rund 7'000 (Trendwachs-
tum) und 10'000 Beschiftigen (Richtplanwachstum) prognostiziert. Das theoretische
Potenzial in den Arbeits- und Mischzonen liegt mit rund 9'270 Beschiftigten in etwa
dazwischen. Eine vollstindige Abdeckung des oberen Spektrums dieses Wachstums ist
aber aufgrund der bestehenden Potenziale wohl schwierig.

Betriebsgebiete: Raum Vorarlberg
Wie oben ausgefiihrt, werden die Flachenreserven im Raum Vorarlberg anders erhoben
und miissen auch anders interpretiert werden.

29 Weitere Reserven in den bebauten Zonen (zu gering genutzte Fldche, nicht
mehr genutzte Flache, mogliche Brache, nicht im Sinne der Planung genutzt).
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Die Erhebung weist fiir die Gemeinden folgende Fliachen aus:

— Rund 65 ha bzw. 20% der Betriebsgebiete sind unbebaut. Auch hier liegen mehr
als die Hailfte davon in den Gemeinden Lustenau, Hohenems und Feldkirch.

— Hinzukommen weitere Reserven (**) in den bebauten Zonen im Umfang von
rund 58 ha.

— Obschon diese Flichen im Vergleich zum Raum St. Gallen deutlich grosser sind,
widerspiegeln sie nicht die tatsdchlichen Entwicklungsméglichkeiten in den Ge-
meinden.

Raum Vbg: Betriebsgebiete
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Quelle: Land Vorarlberg, 2018 (eigene Darstellung) Abbildung 36: Bauzonenreserven Raum Vbg.,
2018

Das Problem der fehlenden Flichenverfiigbarkeit fithrt auch bei Arbeitsgebieten zu
hoher werdenden Grundstiickspreisen sowie zum Aufkauf von Flachen durch grossere
Unternehmen zur Absicherung einer langerfristigen Entwicklung. Gleichzeitig wurden
Flachen aus der Griinzone fiir Betriebserweiterungen herausgenommen (in geringem
Umfang). Diese Situation hat landesweit zu Konflikten und Volksentscheidungen ge-
fiihrt, die das Land nun veranlasst haben, Massnahmen zur aktiven Bodenpolitik und
zur Baulandmobilisierung zu erarbeiten. Diese sind im Raumbild Vorarlberg 2030 als
konkrete Handlungen verankert (aber noch nicht umgesetzt), unter anderem die Ein-
richtung eines Bodenfonds, die Starkung der Rolle der Gemeinden fiir eine aktive Bo-
denpolitik, z.B. durch das Kaufrecht der Gemeinden im Rahmen von Raumplanungs-
vertragen, die Lockerung der Entschidigungsbestimmungen sowie interkommunale
Ausgleichsmechanismen.

MOCA-Indikator Dichte der iiberbauten WMZ-Zonen: positiver Trend

Die Anzahl Einwohner und Beschiiftigte (VZA) pro Hektare iiberbauter Wohn-, Misch-
und Zentrumszonen (WMZ) liegt im BeSA-Perimeter Rheintal mit 54.9 deutlich unter
dem Durchschnitt von mittelgrossen Agglomerationen (80.3). Von 2012 auf 2017 ist
ein langsamer, aber ein positiver Trend hinsichtlich Verdichtung herauszulesen.
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Dichte der tiberbauten Wohn-, Misch- und
Zentrumszonen
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Quelle: ARE, 2018 (eigene Darstellung) Abbildung 37; Einwohnerdichte in den iiber-
bauten WMZ-Zonen in den BeSA-Perimetern

4.3.5 Publikumsintensive Einrichtungen (PE)

Raum St. Gallen
Publikumsintensive Einrichtungen im Kanton St. Gallen umfassen folgende Vorhaben
(vgl. § 106 PBG):
— Einkaufs- und Fachmarktzentren iiber 2'500 m2 Verkaufsflache;
— Freizeitzentren sowie touristische Anlagen, die einer Umweltvertraglichkeitsprii-
fung unterstehen.

Der kantonale Richtplan (S42) bezeichnet Positivstandorte fiir neue publikumsintensi-
ve Einrichtungen (Zentren Heerbrugg und Altstétten sowie Altfeld/St. Margrethens3°).
Vorhaben ausserhalb dieser Standorte sind allerdings nicht ausgeschlossen. Der Richt-
plan formuliert die zu beriicksichtigenden Kriterien (Siedlungslage, Erschliessungsgii-
te, Einzugsgebiet etc.).

Raum Vorarlberg
Publikumsintensive Einrichtungen sind in Vorarlberg laut RPG wie folgt definiert:

— Einkaufszentren (EKZ): Verkaufsflache {iber 1'500 m2 bei sog. autoaffinen Wa-
ren bzw. {iber 600 m?2 bei sonstigen Waren oder gemischten Waren. Sonstige
Handelsbetriebe ab 300 m2 bis zur Grosse eines EKZ sind im Flachenwid-
mungsplan auszuweisen.

— Publikumsintensive Veranstaltungsstatten: ab 150 Besucher.

Einkaufszentren werden in Vorarlberg bereits heute restriktiv gehandhabt und iiber
Landesraumpléne iibergeordnet bestimmt. Nur diese Landesraumpline ermachtigen
die Gemeinden, Widmungen fiir Einkaufszentren auszuweisen. Die Erméchtigung der
Gemeinden fiir die Ausweisung von EKZ erfolgt auf zwei Arten:

- Landesraumplan mit Eignungszonen (EKZ in Eignungszonen zur Starkung
der regional bedeutsamen Ortszentren): Diese liegen in der Agglomeration
Rheintal in Feldkirch, Hohenems, Gotzis und Lustenau (sowie ausserhalb der
Agglomeration in Bregenz, Bludenz, Dornbirn, Hard, Rankweil, Lauterach und
Wolfurt). Sie sind flichenmaéssig genau definiert, sie liegen zudem ausschliess-

30 Mit der bereits erfolgten Realisierung von Stadler Rail fallt dieser Standort
dahin.

/ROSINAKE PARTNER /



mefron

Situationsanalyse | Siedlung 79

lich in Ortszentren. Eine Ansiedlung von neuen EKZ an Standorten ausserhalb
dieser Eignungszone ist dadurch nur mehr eingeschrankt moglich und zwar iiber
projektspezifische EKZ-Landesraumpline.

— Projektspezifische EKZ-Landesraumpline: fiir einen bestimmten Stand-
ort im gesamten Bundesland als Einzelbetrachtung.

Fiir die Erlassung oder die Anderung eines Landesraumplanes sind — neben dem
Raumplanungsgesetz (insbesondere §§ 2, 3, 6, 10a ff und 15 RPG) — verschiedene Best-
immungen zu beachtens!. Als rdumliche Kriterien fiir EKZ-Eignungszonen gelten in
Vorarlberg kleinstddtisch geprigte Zentren bevolkerungsstarker Gemeinden. Fiir das
Land sind verschiedene Kriterien fiir die Festlegung von solchen Eignungszonen mass-
gebend (Zentrumsattraktivitit, Bedeutung als Versorgungsschwerpunkt, Einstufung als
Stadt bzw. Marktgemeinde oder regional bedeutsame Orte, allgemeine verkehrliche
Erschliessung).

Die Schwellengrenze, ab welcher ein EKZ-Landesraumplan und eine darauf auf-
bauende EKZ-Widmung erforderlich sind, entspricht den Vorarlberger Strukturen und
Verhéltnissen. Die Versorgung mit Giitern soll vorrangig in den zentralen Orten mit
entsprechenden Erreichbarkeiten stattfinden, sodass eine entsprechende qualitative
Versorgung mit Waren in allen Landesteilen gewiahrleistet ist.

Publikumsintensive Einrichtungen, die keine EKZ sind, sind alle Veranstal-
tungsstatten wie Kinos, Diskotheken, Sportanlagen, Anlagen fiir Kulturzwecke und
dergleichen. Die Gemeinde kann durch Verordnung bestimmen, dass publikumsinten-
sive Veranstaltungsstdtten nur bei Vorliegen einer besonderen Widmung errichtet
werden diirfen.

Raum St. Gallen: kantonaler Richtplan Raum Vorarlberg: Landesraumplan

Quelle: Kt.SG, 2019 / Land Vorarlberg 2019 Abbildung 38: Standorte fiir publikums-
intensive Einrichtungen

31 Einkaufszentren — Ziele der Raumplanung (Beschluss der Landesregierung
vom 19.12.1995), Ortszentren als Einkaufsschwerpunkte (Beschluss der Landes-
regierung vom 28.11.2000), «Kriterienset zur Beurteilung von Einzelhandels-
grossprojekten» der Untersuchung «Studie und Masterplan zur Einzelhandels-
entwicklung im Vorarlberger Rheintal und Walgau (Cima, 2014), Studie zur
qualitativen Einzelhandelsentwicklung fiir 2030 im Bundesland Vorarlberg
(Cima, 2016), Raumbild Vorarlberg 2030 — Zukunft Raum geben (Beschluss der
Landesregierung vom 2.4.2019)
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4.4 Gesamtverkehr

Sowohl fiir das St. Galler Rheintal als auch fiir Vorarlberg wurden in den letzten Jahren
iibergeordnete regionale Mobilitdtsstrategien resp. -konzepte erarbeitet. Der andere
Landesteil wurde jeweils soweit wie sinnvoll in die Bearbeitung miteinbezogen. Fiir
eine bessere Nachvollziehbarkeit des Berichtes werden nachfolgend die wesentlichen
Strategien und Konzepte zusammengefasst.

4.4.1 Regionale Mobilititsplanungen
Mobil im Rheintal (2011), siehe auch Kapitel 3.3.3

Im Jahr 2007 wurde das knapp vier Jahre dauernde Planungsverfahren «Mobil
im Rheintal» unter regionaler Beteiligung angegangen. Die Bevolkerung und Wirt-
schaft beidseits des Rheins im Rheintal wuchs kontinuierlich und einhergehend der
Verkehr und die Mobilitdtsbediirfnisse. Mit dem Verfahren wurden flankierende Mas-
snahmenvorschlige erarbeitet, um die Verdnderungen und negativen Auswirkungen
durch die steigende Verkehrsbelastung — Stau, Verzogerungen, héhere Unfallhdufigkei-
ten, Larm, Schadstoffbelastung etc. — zu reduzieren und trotzdem die Erreichbarkeit
und Attraktivitat des Wirtschaftsstandorts zu erhalten.

Im Projekt wurden die Potenziale des OV sowie des MIV ausgelotet und entspre-
chend eine Kombination aus Massnahmen zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs
und Massnahmen im Strassennetz erarbeitet, die durch Begleitmassnahmen (Push &
Pull, Giiterverkehr) ergéanzt werden.

Ergebnis war einerseits, dass im offentlichen Verkehr das Angebot ausgebaut
und optimiert werden muss, auch grenziiberschreitend. Dies soll einhergehen mit Push
& Pull-Begleitmassnahmen wie z.B. Busbevorzugung, Mobilititsmanagement, Park-
raumbewirtschaftung und der Férderung des Fahrradverkehrs. Weiter braucht es Mas-
snahmen zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene und kleinrdumige Lo-
gistikkonzepte. Einzelne dieser Massnahmen wurden bereits umgesetzt und
sind in dieser Situationsanalyse des Agglomerationsberichtes verankert.

Der motorisierte Individualverkehr greift das seit den 1980er-Jahren existieren-
de Vorhaben der S18 (Verbindung Autobahn A13 und A14) auf. Infolge der erforderli-
chen Planungszeiten, Verfahrensdauer in Osterreich und Bauzeit wird dies als langfris-
tige Losung des Bundes angesehen. Um bereits kurz- bis mittelfristig Entlastungen zu
erreichen, werden begleitende Massnahmen zur Forderung des Umweltverbunds (Ver-
besserung des offentlichen Verkehrs und Radverkehrs, Mobilititsmanagement etc.)
vorgeschlagen und umgesetzt. Als rechtlich formalen Abschluss des grenziiberschrei-
tenden MIR-Prozesses unter Einbindung der Schweizer Gemeinden, Zollbehorden und
des Kantons hat das Land Vorarlberg eine Strategische Priifung Verkehr (SP-V) fiir die
beiden Trassenvarianten der S18 beauftragt. Dabei wurden der im Gesetz geforderten
Umweltbericht, die sozialen Auswirkungen, der Beitrag zu einer nachhaltigen Entwick-
lung sowie die Wirtschaftlichkeit dargestellt und bewertet. Als Ergebnis wurde das
Osterreichische BundesstraBengesetz um die hochrangige StraBenverbindung S18 er-
ganzt bzw. gedndert.

Im Zuge des MIR-Prozesses wurde das sogenannte Regionalforum installiert.
Das Gremium bestand aus Vertreter von den Gemeinden, Stadten, Biirgerinitiativen,
NGOs, Naturschutz, 6ffentlichem Verkehr, Parteien und weiteren Interessenvertretun-
gen (Wirtschaftskammer, Arbeiterkammer, Landwirtschaft, etc.) beidseits des Rheins.
Zwischen 2008 und 2011 fand das Regionalforum insgesamt 26 Mal statt. Auch nach
Abschluss des Prozesses tagt das Regionalforum immer noch zumindest ein-
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mal im Jahr. Dabei wurden und werden folgende MaBnahmen diskutiert und voran-
getrieben:
— Zur Attraktivierung des 6ffentlichen Bahnverkehrs wurde das sogenannte Kno-

tenpunktkonzept etabliert. Darin wurde festgehalten, dass die Bahnhofe Lauter-
ach Mitte, Hohenems und Lustenau modernisiert werden sollten. Die Umset-
zung erfolgt in den letzten Jahren. Die Verbesserung der Strecke St. Marga-
rethen / Hard / Fussach bis Lauterach West mit einem neuen Halt in Lauterach
ist derzeit im Bau. Seit 2011 wurde der Takt an Zugverbindungen sowohl im
Nah- als auch im Fernverkehr im Vorarlberger Rheintal kontinuierlich verbes-
sert. Zwischen den OBB, dem Ministerium und dem Land Vorarlberg wurde
2019 das sogenannte ,,Rheintal-Walgau-Konzept II“ vereinbart. Dabei sollen bis
2030 13 Bahnhofe in Vorarlberg zu multimodalen Schnittstellen ausgebaut, im
Agglomerationsperimeter sind dies Altach, Feldkirch-Amberg, Feldkirch, Gisin-
gen und Altenstadt. Zusitzlich wurden in einer Studie aus dem Jahr 2013 35
StraBenabschnitte fiir eine Busbeschleunigung erarbeitet, welche als zentrales
Element der Push&Pull-Massnahmen aus dem MIR-Prozess dienen. Kontinuier-
lich wurden die vorgeschlagenen MaBnahmen in den jeweilige Gemeinden um-
gesetzt. Ebenfalls wurde die Umsetzbarkeit einer RingstraBenbahn gepriift. Nach
detaillierten Analysen wurde aufgrund eines noch unzureichenden Nutzen-
Kosten-Verhiltnisses die Idee wieder verworfen. Als Alternative wurde ein
Schnellbusangebot empfohlen. Dieses Konzept soll gemeinsam zwischen Land
und den Gemeinden nunmehr schrittweise umgesetzt werden.

Der Veloverkehr soll durch bessere Anbindung an die modernisierten Bahnhofe
im Zusammenspiel mit dem 6ffentlichen Verkehr attraktiver gemacht werden.
Sichere und komfortable Abstellanlagen an wichtigen OV-Knoten erweitern das
Angebot.

Der Ausbau des Giiterterminals Wolfurt ist das wichtigste Projekt im Bereich der
Verlagerung des Giitertransportes von der Strafe auf die Schiene. Die Bauarbei-
ten zur Modernisierung des Terminals wurden 2018 abgeschlossen. Um die
Grenziibergidnge in Hohenems und Lustenau zu entlasten, soll die Verzollung am
Giiterterminal vereinfacht werden. Grundsatzlich gilt das Ziel ,,One Stop/No
Stop“ in Vorarlberg. Das bedeutet, dass Giiterverkehre, die in Vorarlberg die EU
in Richtung Schweiz verlassen, zukiinftig elektronisch erfasst und mit hochstens
einem Halt durch Vorarlberg geleitet werden.

Einige Briicken zwischen der Schweiz und Osterreich wurden in den letzten Jah-
ren aufgrund des Bauwerkzustandes und/oder der Hochwassersicherheit am
Rhein saniert bzw. neu errichtet. Die Verbindung zwischen St. Margarethen und
Hochst wurde dabei um einen attraktiven Geh- und Veloweg verbreitert.

Zur Umsetzung eines abgestimmten Parkraummanagements wurde eine Grund-
lagenstudie erarbeitet. In dieser wurden die verschiedenen Wirkungen aufge-
zeigt. Zumindest in den Plan b Gemeinden Bregenz, Hard, Kennelbach, Lauter-
ach, Schwarzach und Wolfurt konnte eine harmonisierte Parkraumbewirtschaf-
tung umgesetzt werden. Die Stadte Bregenz, Dornbirn und Feldkirch haben
ebenfalls die Bewirtschaftung des Parkraumes abgestimmt.

Diese bereits umgesetzten MaBnahmen zeigen, dass sowohl die Gemeinden als
auch das Land bei der Umsetzung der MaBnahmen aktiv waren und zielgerichtet
MaBnahmen vorbereitet haben.

Fiir die Trassenauswahl einer hochrangigen StraBenverbindung zwischen Oster-
reich und der Schweiz im nordlichen Rheintal schreibt der osterreichische Ge-
setzgeber eine Strategische Priifung Verkehr vor. Diese Priifung ist bereits er-
folgt. In die Erarbeitung war die Schweiz ebenfalls mit eingebunden. Dabei wur-
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de eine naturschutzrechtliche Risikoabschatzung erstellt, Grundwasser und
Baugrund untersucht und verschiedene Bauweisen gepriift — mit dem Ziel eine
hohere Verfahrens- und Kostensicherheit zu erzielen. Die Auswirkungen auf den
Naturraum wurden in 6kologischen Untersuchungen dargestellt. Neben der Be-
riicksichtigung von Streuwiesen, Lebensraume sdmtlicher Wiesenvogel und
Brutpliatze wurden auch die Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt unter-
sucht. Die Trassenvarianten befinden sich in einem sensiblen Naturraum, der
umfassend durch EU-Recht (Natura 2000-Gebiet) sowie durch diverse Landes-
gesetze (Naturschutz, etc.) geschiitzt ist.

Mit Stand Jahr 2020 wurden die im MIR-Planungsverfahren erarbeiteten Mass-
nahmen und Stossrichtungen unter anderem mit den nachfolgenden Konzepten und
Untersuchungen vertieft weiterbearbeitet. Der aktuelle Planungsstand der Straenver-
bindung zwischen der Schweiz und Osterreich ist im Kapitel 3.3.3 beschrieben.

Netzstrategie Raum DHAMK (2016)

Gemiss umfassenden Studien unter dem Titel «Mobil im Rheintal» (vgl. Kapitel 4.4.1)
andern sich die Verkehrsverhiltnisse im mittleren Rheintal durch die Netzergdnzung
der S18 (vgl. Kapitel 2.3.1) nicht merklich. Mit einer Netzstrategie fiir den Raum Die-
poldsau, Hohenems, Altach, Mader und Kriessern (DHAMK) wurden entsprechende
erginzende Losungsvorschlige ausgearbeitet. Im Vordergrund steht hierbei eine Ver-
bindung der Hochleistungsstrassen A13 und A14 in einem Geldndekorridor im siidli-
chen Bereich der Gemeinde Diepoldsau. Folgende Fragestellungen waren bei der Erar-
beitung zentral:

— Wie kann das Siedlungsgebiet von Diepoldsau moglichst entlastet werden, ohne
dabei die Gemeinden in Vorarlberg zusitzlich zu belasten, und wie konnen
gleichzeitig iibergeordnete verkehrliche Effekte entsprechend gelenkt werden?

— Wie konnen die verkehrsintensiven Nutzungen und Betriebsgebiete optimal an
das iibergeordnete Netz angeschlossen werden?

— Wie kann die LKW-Abfertigung mittelfristig bis zur Realisierung «Autobahnver-
bindung» optimiert werden und welche Bediirfnisse miissen dabei beriicksich-
tigt werden?

Die bisher vertieft untersuchten Varianten sind in der nachfolgenden Abbildung darge-
stellt. Der Geldndekorridor fiir angedachte vertiefende Projektstudien und die Entwick-
lung einer moglichen Losung ist blau schraffiert dargestellt.

Quelle: DHAMK, 2017 Abbildung 39: Erarbeitete Varianten DHAMK
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Die wesentlichen Erkenntnisse aus der Studie zeigten auf, dass die Losung der Proble-
matik sehr unterschiedliche Massnahmen verlangt, welche Verkehrsinfrastrukturen
der iibergeordneten Planungsinstanzen (ASTRA, ASFINAG, Zoll, etc.) tangieren. Zu-
dem wurde eine Varianten- und Wirkungsbetrachtung in erweitertem Perimeter ge-
wiinscht. Aufgrund der Komplexitit des Projektes mit den verschiedenen Planungstra-
genden wurde im Rahmen des Agglomerationsprogrammes der 4. Generation nun der
Prozess neu aufgerollt (vgl. Kapitel 9.4.1 «Mobilitdtskorridor mittleres Rheintal »).

Mobilitiitsstrategie St. Galler Rheintal (2017)

Die Mobilitatsstrategie St. Galler Rheintal definiert die Koordination zwischen Sied-
lung und Verkehr und soll fiir die Behorden sowie fiir die Planenden als Leitfaden die-
nen. Die Strategie wurde als wichtige Basis fiir das Agglomerationsprogramm der 4.
Generation erarbeitet. Mittels einer umfassenden Analyse des Ist-Zustandes hinsicht-
lich Siedlung und Verkehr wurden eine Gesamtvision, Ziele, Strategien sowie Mass-
nahmen abgeleitet. Primér sollen dabei die vorhandenen Infrastrukturen optimiert
werden. Ausbauten sollen dort realisiert werden, wo der Nutzen fiir Siedlung nach-
weisbar ist.

Die Analyse des Ist-Zustandes zeigt auf, dass die Landschaft die Region prigt.
Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der letzten Jahre vernachléssigte die Land-
schaftsstruktur, was zu teilweise komplexen Ausgangslagen fiihrte. Im Korridor Alt-
statten — Heerbrugg — St. Margrethen sowie Heerbrugg — Diepoldsau schreitet die
Urbanisierung voran und somit auch die Zunahme des Verkehrs. Durch das breite An-
gebot an Strassenverbindungen sowie eine fehlende Koordination der Ansiedlungspoli-
tik sowohl hinsichtlich Wohnen als auch Arbeitsplidtze dominiert aktuell der motori-
sierte Verkehr die Region.

Problematisch werden zunehmend punktuelle Funktionsiiberlagerungen auf Ab-
schnitten mit wenigen Ausweichmdglichkeiten. So sind zum Beispiel die meisten
Grenziibergidnge in der Region mit Autobahnausfahrten gekoppelt. Das Fehlen einer
leistungsfahigen Verbindung zwischen den zwei nationalen Autobahnen A13/A14 ver-
schirft das Problem. Die Attraktivitit des offentlichen Verkehrs leidet vor allem an der
fehlenden Priorisierung und daraus entstehenden Verlustzeiten sowie der unterschied-
lichen Tarifniveaus zwischen den beiden Lindern. An der MIV-Dominanz leidet auch
der Fuss- und Veloverkehr (FVV), dessen Netz noch deutliche Mangel aufweist.

Die Gesamtvision sieht das St. Galler Rheintal als einen vielfaltigen Raum mit einem
attraktiven Angebot fiir alle Verkehrsformen. Die Umsetzung der Vision soll unter Ver-
folgung der Ziele wie sie sich auch in der Gesamtverkehrsstrategie des Kantons St. Gal-
len (vgl. Kapitel 3.1.4) finden, geschehen. Daraus lassen sich folgende iibergeordnete
Strategien ableiten:
— Die Qualitdten des Siedlungsraumes erhalten und fordern.
— Den offentlichen Verkehr priorisieren und an die urbanen Verhiltnisse anpassen.
— Das feinmaschige und attraktive Netz fiir den Fuss- und Veloverkehr
weiterentwickeln.
— Gezielte Entlastungsinfrastrukturen fiir den MIV realisieren.
— Die Bedingungen fiir den MIV ortlich mit flankierenden Massnahmen gezielt
verbessern und die Siedlungen entlasten.

Stand Jahr 2020 wurden auf Basis der iibergeordneten Ziele in Zusammenarbeit mit
den Gemeinden verfeinerte Strategien und daraus abgeleitet Schliisselmassnahmen
erarbeitet. Diese fliessen in das vorliegende Agglomerationsprogramm der 4. Genera-
tion ein.
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Mobilititskonzept Vorarlberg (2019)

Das Mobilitatskonzept Vorarlberg wurde in enger Zusammenarbeit mit verschie-
denen Fachabteilungen des Landes Vorarlberg und ausgewihlten Stakeholdern erar-
beitet und 2019 von der Vorarlberger Landesregierung verabschiedet. Das Dokument
definiert zum einen die Koordination zwischen Siedlung und Verkehr, zum anderen
150 umzusetzende Massnahmen in den Bereichen OV, Veloverkehr, Strassenverkehr,
Giiterverkehr, Mobilititsmanagement, ruhender Verkehr, Verkehrssicherheit, Ver-
kehrsrecht und offentlicher Raum. Das Mobilitdtskonzept dient dem Land, den Ge-
meinden und Planenden als konkrete Handlungsanweisung fiir die nachsten zehn bis
15 Jahre.

Die Analyse des IST-Zustandes und der Entwicklung seit 2006 erfolgte im Vor-
feld — publiziert im Verkehrsbericht Vorarlberg 201832. Daraus folgten verkehrspoliti-
sche Haltungen, Grundsitze, Schwerpunkte und konkrete Massnahmen. Die Analyse
des IST-Zustandes zeigt auf, dass die Urbanisierung im Rheintal und im Walgau vo-
rangeschritten ist — verbunden mit einer Zunahme der tiglichen Wege. Positiv ist, dass
bei der Entwicklung des Modalsplits das Land Vorarlberg Erfolge erzielen konnte: So
ist der Veloverkehrsanteil an allen Wegen von 14% auf 16% gestiegen (2003 — 2017),
ebenso konnte der OV-Anteil von 11 auf 14% gesteigert werden, womit das Land seine
eigenen verkehrspolitischen Ziele im &ffentlichen Verkehr iibertroffen hat. Dennoch
zeigt die Vergangenheit Schwichen bei den Massnahmen zum Giiterverkehr und zur
Erhohung der Verkehrssicherheit, da sich durch das erhohte Strassenverkehrsauf-
kommen auch die Unfallstatistik in den letzten Jahren nicht verbessert hat.

Primir sollen kiinftig die vorhandenen Infrastrukturen im Veloverkehr und das
Angebot im OV optimiert werden, Infrastrukturneubauten im Strassenverkehr und
Schienenverkehr umfassen auch funktionelle Erginzungen fiir den OV, den Velo- und
den Fussverkehr. Ein Schwerpunkt liegt auch auf der Werterhaltung des bestehenden
Strassennetzes. Fiir den Schienenpersonennah- und Regionalverkehr sind allenfalls
notwendige Trassensicherungen vorzunehmen, um auf eine weitere positive Entwick-
lung im OV vorbereitet zu sein und um Konflikte zwischen Giiterverkehr und Perso-
nenverkehr auf der Schiene langfristig zu vermeiden. Fiir den Giiterverkehr ist zurzeit
ein Giiterverkehrskonzept in Ausarbeitung.

Durch das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum im Land Vorarlberg domi-
niert zwar aktuell der MIV, dennoch konnte im Modalsplit der MIV-Anteil von 44 auf
41% seit 2003 reduziert werden. Dies ist vor allem den Anstrengungen bei Angebots-
verbesserunen im schienengebundenen OV und im Veloverkehr zu verdanken.

Im Strassenverkehr problematisch sind die Knoten und die Zufahrten zur Auto-
bahn, wo Leistungsfihigkeitsengpasse bestehen. Einzelne Landesstrassen sind zudem
an ihrer Leistungsfihigkeitsgrenze angekommen — ein Verkehrswachstum ist auf die-
sen Routen nicht mehr zu verzeichnen. Verscharft wird der Zustand vor allem im nérd-
lichen Rheintal, wo die fehlende Verbindung der A13 und der A14 kritischer geworden
ist. Schliesslich leidet darunter auch die Attraktivitit des Busverkehrs, der durch Uber-
lastungen auf der Strasse in Mitleidenschaft gezogen wird. So wurden zwar einige
Buspriorisierungsmassnahmen umgesetzt, jedoch fehlen an einigen neuralgischen
Stellen in Vorarlberger Strassennetz eine Priorisierung des Busverkehrs und aus Vor-
arlberger Sicht attraktive grenziiberschreitende Tarife. Im Mobilitdtskonzept Vorarl-
berg werden Massnahmen zur Buspriorisierung vorgeschlagen.

Folgende Grundsitze und Ziele setzt sich das Land Vorarlberg:
— Verkehr umweltvertraglich und sicher gestalten
— Ein fairer Zugang zur Mobilitat
— Gut erreichbar fiir Wirtschaft und Bevolkerung

32 Amt der Vorarlberger Landesregierung.
Verkehrsbericht Vorarlberg 2018. 2018
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Natiirliche Ressourcen schonen

— Raumentwicklung und Mobilitidt abstimmen
Perspektive der Mobilitit beachten
Kooperationen eingehen

Das Land Vorarlberg verfolgt folgende Schwerpunkte:

— Offentlicher Verkehr und Radverkehr: ein Qualititsnetz mit attraktiven
Schnittstellen

— Die Verkehrssicherheit konsequent verbessern

— Das Mobilititsmanagement systematisch intensivieren

— Siedlungs- und Betriebsgebiete mit der Verkehrsplanung abstimmen

— Ein zukunftsweisendes Giiterverkehrskonzept kooperativ erarbeiten

— Den offentlichen Raum in Zentren und Quartieren aufwerten

— Funktionskonzepte fiir charakteristische Teilrdume etablieren

— Perspektiven der Mobilitiat kontinuierlich weiterentwickeln

— Eine systematische Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation mit Stakeholdern
und Zielgruppen

Auf Basis der Grundsitze, Ziele und Schwerpunkte wurden 150 Massnahmen erarbei-
tet, die in das vorliegende Agglomerationsprogramm der 4. Generation z.T. einfliessen.

4.4.2 Mobilitiatsverhalten

Modalsplit

Die Agglomeration Rheintal (Raum St. Gallen) liegt mit einem MIV-Anteil von 80% der
gesamten Tagesdistanz deutlich iiber dem Schweizer Durchschnitt. Der MIV-Anteil
nahm von 2010 auf 2015 sogar leicht zu, der OV- und FVV-Anteil hingegen leicht ab.
Mit einem OV-Anteil von 9% befindet sich die Region am Schluss der OV-Nutzenden
im Kanton St. Gallen und auch deutlich unter dem Schweizer Durchschnitt.

Schweiz
2010 66% 23% 8%
2015 66% 24% 8%
Kanton SG
= 2010 68% 23% 7% MIV
[ i
= 2015 68% 23% 8% ov
FVV
St. Galler Rheintal "
Ubrige
2010 79% 11% 9%
2015 80% 9% 7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil an Tagesdistanz
Quelle: MZ 2010/2015 Abbildung 40: Modalsplit Tagesdistanz
(eigene Darstellung) 2010 und 2015

Die durchschnittlich zuriickgelegte Distanz nahm in der Agglomeration Rheintal
(Raum St. Gallen) zu. Zugenommen hat vor allem die zuriickgelegte Distanz mit dem
Auto und dem E-Bike. Abgenommen haben die Distanzen zu Fuss und mit der Eisen-
bahn.
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Quelle: MZ 2010/2015 Abbildung 41: Zuriickgelegte Tagesdistanzen
(eigene Darstellung) pro Verkehrsmittel 2010 und 2015 in der

Agglomeration Rheintal

Mit durchschnittlich 4.4 Etappen pro Tag werden im St. Galler Rheintal weniger Etap-
pen zuriickgelegt als im Schweizer Durchschnitt mit 5 Etappen pro Tag respektive dem
kantonalen Durchschnitt von 4.7 Etappen pro Tag. Der FVV-Anteil am Modalsplit
nimmt bei Betrachtung der Etappen gegeniiber dem Modalsplit nach Tagesdistanzen
deutlich zu. Der MIV-Anteil ist allerdings auch hier am hochsten und der OV-Anteil
deutlich tiefer als der nationale und kantonale Durchschnitt.

Schweiz 36% - 50%

M
Kanton St. Gall )
anton allen 41% - 47% . OV
_ VW
St. Galler Rheintal B0% . 44% dbrige
0% 20% 40% 60 % 80% 100%

Anteil an Etappentotal

Quelle: Mobilititsstrategie St. Galler Rheintal, 2017 Abbildung 42: Modalsplit Etappen 2010
(eigene Darstellung)

In Vorarlberg liegt der MIV-Anteil an den téglichen Wegen der Vorarlberger Bevolke-
rung unter dem oOsterreichischen Durchschnitt, mit Ausnahme der Bundeshauptstadt
Wien. Der MIV-Anteil, also die Pkw-Lenker und die Pkw-Mitfahrer summiert, betragt
50%. Der OV-Anteil von 14% liegt im Mittelfeld im Vergleich zu anderen Bundeslin-
dern in Osterreich, beim Radverkehr liegt Vorarlberg mit 16% deutlich an erster Stelle.
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Quelle: Herry Consult, 2018 Abbildung 43: Modalsplit Wege Vorarlberger

Bevolkerung 2002 — 2017 und Ziele

Hinzuweisen ist auf die unterschiedliche Erhebungsmethodik im Vergleich zur
Schweiz. In Osterreich werden keine Wegetappen erhoben, sondern Hauptverkehrswe-
ge. Die Daten zum Modalsplit sind daher nicht vergleichbar, insbesondere Fusswege
sind in Osterreich unterreprisentiert.

Hoch ist der Radverkehrsanteil in Gemeinden in zentraler Lage, vor allem im
Rheintal. Im Durchschnitt betrdgt der Radverkehrsanteil in diesen Gemeinden 18%,
steigt aber in einzelnen Gemeinden auf iiber 20%. In der Region amKumma (Altach,
Gotzis, Koblach, Mader) liegt der Radverkehrsanteil bei 21%, in den Rheindeltage-

meinden (Hochst, Fussach, Gaissau) bei 29%, in Lustenau bei 23%33.
Fiir die zehn Gemeinden im Agglomerationsraum liegt keine gesonderte Auswer-

tung von Modalsplit-Daten vor.

Mobilitdtserhebung Vorarlberg 2017

Modal-Splitim Vergleich zwischen 2008, 2013 und 2017

Werktag
100%
909/............
9% 9% 8% 9% 9% 10% 9% 9%
80% 10% 12% 10% 10%
70%
60%
50%
40%
30%
9 17% 18% 15%
18% 13% 17% 0% 0% e 15% 15% 16%
20%
10% 17% 19% 19% 17% 19% 17% 18% 18% 19% 18% 19% 18%

0%

2008 2013 2017 2008 2013 2017 2008 2013 2017 2008 2013 2017

Zentralraum gréBere Zentralraum kleinere Periphere Gemeinden Vorarlberg Gesamt
Gemeinden Gemeinden
FuR Rad B MIV-Lenkerin MIV-Mitfahrerin mdv sonstiges VM
Quelle: Herry Consult, 2018 Abbildung 44: Modalsplit Wege Vorarlberger

Bevolkerung nach Teilregionen 2017

Die Weglangenverteilung variiert in Vorarlberg je nach raumlicher Lage der Gemeinde.
In den peripheren Gemeinden ist der Anteil der langeren Wege hoher.

33 Herry Consult: Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2017 — 2018
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Mobilititserhebung Vorarlberg 2017 ". m
Weglidngenverteilung
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Quelle: Herry Consult, 2018 Abbildung 45: Modalsplit Wege je Wegldn-
genklasse der Vorarlberger
Bevolkerung

MOCA Indikator Modalsplit: negativer Trend

Die Auswertung des Bundes fiir die BeSA-Gemeinden (in Vorarlberg wurden nur Feld-
kirch und Meiningen mit beriicksichtigt) zeigt, dass der MIV-Anteil am Modalsplit von
2010 auf 2015 von 78.8% auf 80.1% gestiegen ist. Damit hat das Rheintal mit 80.1%
(2017) einen deutlich hoheren MIV-Anteil als mittelgrosse Agglomerationen mit
durchschnittlich 65.7% (2017).

Anteil zurliickgelegter Tagesdistanz im MIV

2010 =2015

100%

80%

60% +——

40% +——

MIV-Anteil (%)

20% +——

alle Agglomerationen mittelgrosse Agglomeration Rheintal
Agglomeration

0%

Quelle: ARE, 2018 Abbildung 46: Entwicklung MIV-Anteil
(eigene Darstellung) 2010 — 2015 in den BeSA-Perimetern
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Pendlerverkehr

Fiir die spezifische Auswertung des Pendlerverkehrs34 stehen die Zahlen der Fachstelle
fiir Statistik (BFS) zur Verfiigung, welche vom Amt fiir Raumentwicklung und Geoin-
formation des Kantons St. Gallens aufbereitet wurden.

Beim Binnenverkehr innerhalb des schweizerischen Teils der Agglomeration
Rheintal zeigt sich, dass auf der Achse Oberriet-Altstitten-Au die grossten Pendlerver-
kehre vorhanden sind. Dementsprechend sind Altstitten mit knapp 6'100, Au SG mit
4'900 und Oberriet mit 3'600 Zupendlern die bedeutsamsten Ziele fiir Pendler.

Im grenziiberschreitenden Pendlerverkehr innerhalb der Agglomeration sind
taglich rund 1'800 Personen von ihrem Wohnort in Osterreich zu ihrem Arbeitsort in
der Schweiz unterwegs. Hinzukommen rund 1'700 Personen, welche aus anderen Ge-
meinden Osterreichs zu ihrer Arbeitsstiitte im Schweizer Teil der Agglomeration pen-
deln. Dass Schweizer Bewohner aus der Agglomeration zum Arbeiten nach Osterreich
pendeln ist dagegen die Ausnahme.

Dem Binnenverkehr innerhalb der Agglomeration stehen ca. 4'600 Zupendler
und ca. 9'400 Wegpendler gegeniiber, die zwischen dem Schweizer Teil der Agglomera-
tion und anderen Regionen der Schweiz sowie Liechtenstein verkehren.

34 Pendelnde und benutzte Hauptverkehrsmittel, Gemeinden
in den Wahlkreisen Rheintal und Werdenberg, Zeitraum 2011 — 2015
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Quelle: ARE Kt.SG, 2015 Abbildung 47: Wegpendler St. Galler Rheintal
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50

100
250
500
750

Gaissau Hochst

St.Margrethen Lustenau

Berneck
Rest-Vorarlberg

Rebstein
Marbach

4 .
¢ = VN »/\H
Altstatten \"\_
Rest-Schweiz /7
S ad "/’>
Hohenems /(f r
Mader: ['Attach 4
- 3 /1,/
Eichberg 4
J <\\1 / Gotzis
]
// Koblach
Oberriet £
Meiningen
Feldkirch
Quelle: ARE Kt.SG, 2015 Abbildung 48: Zupendler St. Galler Rheintal

Genauere und aktuellere Aussagen sind aufgrund der vorhandenen Daten fiir den ge-
samten Agglomerationsraum nicht moglich.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Verteilung der Zu- und Wegpendeln-
den im St. Galler Rheintal auf die verschiedenen OV-Verbindungen. Hier zeigt sich,
dass der Bus fiir die Erschliessung von hoherer Bedeutung ist als die Bahn.
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4.4.3 Verkehrssystem

Strassennetz

In nachfolgender Abbildung ist die Struktur des Strassennetzes in der Agglomeration
Rheintal ersichtlich. Die parallel siid-nord verlaufenden Nationalstrassen/Autobahnen
A13/A1 (Schweiz) und A14 (Osterreich) bilden das Riickgrat fiir den motorisierten Ver-
kehr der Agglomeration Rheintal. Sie binden die Gemeinden an regionale wie auch
iiberregionale Zentren an. Ein gut ausgebautes Netz an Haupt- und Nebenverbin-
dungsstrassen verbindet die Gemeinden der Agglomeration untereinander. Weiter sind
die parallel zur Autobahn verlaufenden Landesstrassen L19o und die L203 im Raum
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Vorarlberg und die parallel zur Autobahn verlaufende Unterdorfstrasse und die Es-
penstrasse im Raum St. Gallen von Bedeutung. In Ost-West-Richtung verlduft zudem
die L202 von Bregenz iiber Hard durch Fussach und H6chst nach St. Margrethen. Spe-
ziell am Strassennetz in der Agglomeration Rheintal sind die Grenziiberginge. Jede
Gemeinde entlang des Rheins verfiigt iiber einen Zoll. Die meisten Zolliiberginge auf
der Schweizer Seite sind dabei an Autobahnausfahrten gekoppelt, wogegen auf Oster-
reichischer Seite die Grenziibergdnge von der hochrangigen Strasseninfrastruktur der
A14 abgeriickt sind (mit Ausnahme von Hohenems).

Die aktuelle Netzhierarchie ist im St. Galler und Vorarlberger Rheintal insge-
samt als zweckmaéssig zu beurteilen. Die Hauptverkehrsstrassen auf Schweizer Boden
sind mehrheitlich Kantonsstrassen und fiihren auf weiten Strecken durch die Zentren
der Gemeinden. Damit bilden sie in der Agglomeration die Lebensadern. Die aktuelle
Gestaltung weiter Teile der Kantonsstrassen fiihrt allerdings zu Konflikten mit dem
Fuss- und Veloverkehr und beeintrachtigt durch Emissionen und teils starker Trenn-
wirkung die Siedlungsqualitit. Aufgrund der fehlenden Priorisierung des 6ffentlichen
Verkehrs kann der Bus zudem zu Stosszeiten den Fahrplan teilweise nicht einhalten,
was die Attraktivitit des OV mindert. Die Landesstrassen in Vorarlberg bilden das
Hauptverkehrsnetz und verbinden die einzelnen Gemeinden miteinander. Haufig fiih-
ren die Landesstrassen — mit teilweise sehr hohen Kfz-Verkehrsstirken — durch die
Ortszentren. Im Abschnitt zwischen Horbranz und Hohenems wurde im Jahr 2020 die
Autobahn-Vignettenpflicht fiir die A14 abgeschafft, diese Mautbefreiung dient aus
Sicht des Landes der Entlastung der Ortskerne. Die Wirkungen dieser MaBnahme im
Pkw-Verkehr auf dem Autobahnabschnitt und auf dem Landesstrassennetz werden
derzeit evaluiertss.

Ahnlich wie auf der Schweizer Seite stellen die Landesstrassen teilweise eine
grosse Trennwirkung dar und sind fiir den Langsamverkehr unattraktiv. Der 6ffentli-
che Verkehr wird nur abschnittsweise auf eigenen Busspuren gefiihrt. Besonders wih-
rend der Spitzenstunden kommt es zu Verspatungen und die abgestimmten Umsteige-
verbindungen konnen nicht immer gewahrleistet werden.

Ein grenziiberschreitendes Problem stellt das Fehlen einer hochrangigen Ver-
bindung der beiden Autobahnen A13/A1 (Schweiz) und A14 (Osterreich) dar. Dadurch
werden Ortsgebiete von Transit- und iiberregionalen (Schwer-)Verkehren iibermissig
stark belastet. Die geplante Bodensee-Schnellstrasse S18 hat das Ziel, beide hochrangi-
gen Strassen zu verbinden und fiir Entlastungen der Ortsgebiete mindestens im nérdli-
chen Teil des Rheintals zu sorgen (Kapitel 3.3.3). Fiir das mittlere Rheintal wird im
Rahmen der Netzstrategie und des Nachfolgeprojekts nach Losungen gesucht (siehe
dazu auch Kapitel 9.4.1).

35 Rosinak & Partner (2020, in Arbeit): Gutachtens zur Evaluierung der Aus-
wirkungen der Vignettenbefreiung auf der A1, A12, A14; im Auftrag der Asfinag
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Erreichbarkeit
Um eine Ubersicht der Erreichbarkeiten durch OV und MIV in der Agglomeration
Rheintal zu erhalten, wurden diverse Verbindungen von Zentrum zu Zentrum analy-
siert. Dabei wurde jeweils die dem jeweiligen Ortszentrum am nahesten gelegene OV-
Haltestelle als Start- bzw. Zielort in der Analyse gewahlt. Die Ergebnisse der Analyse
zeigen sich in den folgenden beiden Abbildungen, einmal schematisch in der Matrix-
Abbildung und einmal auf Basis der Karte der Agglomeration Rheintal.

Es wird ersichtlich, dass die Erreichbarkeiten vor allem fiir den MIV gut sind.
Der OV dagegen weist dagegen meist deutlich lingere Reisezeiten zwischen den Zen-
tren auf, was die Attraktivitit des MIV erhoht respektive diejenige des OV vermindert.
Insbesondere der grenziiberschreitende 6ffentliche Verkehr weist gegeniiber dem MIV
eine wesentlich hohere Reisezeit auf.
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Abbildung 52: Reisezeiten mit dem OV und
dem MIV auf ausgewihlten Routen zwischen
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Ortsdurchfahrten

Die Ortsdurchfahrten sind ausser in Kriessern und Teilen von Eichberg Kantonsstras-
sen. Aktuell sind diese Strassenziige stark auf den MIV ausgerichtet und wirken in der
Siedlung als trennende Elemente. In Widnau wurde der Strassenraum auf der Kan-
tonsstrasse im Abschnitt Bahnhofstrasse bereits umgestaltet. Auch in Berneck wurde
die Kantonsstrasse zwischen der Rossli-Kreuzung bis zum Buswendeplatz beim Bau-
amt kiirzlich umgestaltet und damit vor allem die Ubersichtlichkeit verbessert. Auf der
Hauptachse zwischen Altstitten und Heerbrugg wurde 2012 das Betriebs- und Gestal-
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tungskonzept Kantonsstrasse Altstatten-Heerbrugg (Au) erstellt, dessen Umsetzung im
Zeithorizont des AP4 erfolgt.

Auch in den Vorarlberger Gemeinden sind die Ortsdurchfahrten vorwiegend auf
Landesstrassen gegeben. Teilweise weisen die Strassen hohe Verkehrsstirken und ei-
nen hohen Schwerverkehrsanteil auf. Ebenfalls werden transit- und grenziiberschrei-
tende Verkehre durch die Ortsgebiete gefiihrt. Es liegt fiir viele Vorarlberger Gemein-
den daher nahe, auch auf den durch die Ortskerne fiihrenden Strassen Massnahmen
zur Verkehrsberuhigung setzen zu wollen.

Verkehrsberuhigte Zonen

Das Strassennetz innerhalb der Schweizer Gemeinden zeigt, dass im Ansatz eine sys-
tematische Gliederung nach Tempo 50 und Tempo 30 existiert. Die Gemeinden Au,
Balgach und Rebstein verfiigen bereits iiber flichendeckende, verkehrsberuhigte Zo-
nen. Bei den iibrigen Gemeinden gibt es vereinzelte verkehrsberuhigte Zonen. Auf allen
kantonalen und den meisten kommunalen Hauptachsen gilt Tempo 50 innerorts.

Auch im Strassennetz innerhalb der Vorarlberger Gemeinden im Agglomerati-
onsraum besteht eine Gliederung nach Tempo 50 und Tempo 30, allerdings nicht sys-
tematisch. Es gibt zudem Gemeinden, die Tempo 40 im kommunalen Strassennetz
verordnet haben. Die Gemeinde Mader hat im Jahr 2019 Tempo 30 flichendeckend auf
allen Strassen ausser Vorrangstrassen verordnets®, Altach beabsichtigt laut Mobilitats-
konzept Altachs?, Tempo 30 (statt 40) im Gemeindestrassennetz einzufiihren. In Feld-
kirch ist abseits der Landesstrassen das untergeordnete Strassennetz durchwegs mit
einer maximalen Geschwindigkeit von 30 km/h organisiert. 2019 wurde im Ortszent-
rum von Feldkirch die bestehende Fussgingerzone erweitert. Koblach schléagt im der-
zeit in Ausarbeitung befindlichen Strassen- und Wegekonzept (Stand April 2020)
Tempo-30 auf Gemeindestrassen und teilweise Tempo 40 auf Landesstrassen im Sied-
lungsgebiet vor. In Lustenau ist die maximale Geschwindigkeit auf den Gemeindestras-
sen auf 40 km/h reduziert. In Meiningen und Gaissau darf auf den Gemeindestrassen
maximal 40 km/h gefahren werden. In Hochst — mit der Ausnahme im Bereich der
Volksschule Unterdorf (40 km/h) — gilt eine maximale Geschwindigkeit von 50 km/h.
In Hohenems gilt 20 km/h in der Begegnungszone, in der Innenstadt 30 km/h und auf
den restlichen Strassen 40 km/h — ausgenommen Vorrangstrassen (50 km/h). In G6t-
zis ist eine Geschwindigkeit auf Gemeindestrassen von 30 und 40 km/h verordnet.

Seit der Novellierung der Osterreichischen Strassenverkehrsordnung (StVO)
2013 konnen Begegnungszonen verordnet werden, begrenzt mit maximal 20 oder 30
km/h. In Hochst, Lustenau (zwei), Hohenems, Gotzis und Méder sind im Zuge von
umgestalteten Strassenrdumen auf Gemeindestrassen Begegnungszonen verordnet
worden. Dariiber hinaus sind in Vorarlberger Gemeinden laut Strassengesetz beim
Neubau von Strassen sogenannte Strassen- und Wegekonzepte zu erarbeiten, in wel-
chen Aussagen hinsichtlich der Funktionen der Strassen, Schutz von schwicheren Ver-
kehrsteilnehmern und Attraktivierung des Langsamverkehrs zu treffen sind. In einigen
Gemeinden des Agglomerationsraumes sind diese bereits vorhanden (Meiningen, Ho-
henems und Lustenau fiir ausgewahlte Bereiche, Feldkirch), andere Gemeinden sind
gerade mit der Ausarbeitung beschiftigt (Koblach, geplant: Gotzis).

36 Gemeinde Méder: Verordnung des Gemeindevorstandes der
Gemeinde Méder gemiss Beschluss vom 11.03.2019, Zahl 003/0/2019
37 Planoptimo Dr. Koll ZT-GmbH, Rosinak & Partner ZT GmbH:
Mobilitatskonzept Altach, 2019 (Beschluss 2020)
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(vgl. Kartenband S. 12)

4.4.4 Verkehrssicherheit

Die absolute Anzahl Verkehrsunfille mit Personenschéden stagnieren in den Schweizer
Gemeinden der Agglomeration Rheintal seit 2016, nachdem sie seit 2011 einen deutli-
chen Riickgang aufwiesen. Unter Beriicksichtigung der steigenden Einwohnerzahlen
nahmen die Unfallzahlen relativ gesehen ab (vgl. MOCA Indikator «Unfélle»).

mefron
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Unfélle mit Personenschaden (2011 - 2018)
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Quelle: ASTRA, 2019 (eigene Darstellung) Abbildung 55: Verkehrsunfille mit Personen-

schaden in den Schweizer Gemeinden der
Agglomeration Rheintal 2011 — 2018

Riumlich betrachtet geschahen die meisten Unfille mit Personenschaden entlang den
Hauptachsen (Altstédtten — St. Margrethen, Heerbrugg — Diepoldsau) und an Kreuzungen.
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In der Schweiz sind die Kantone und Gemeinden aufgrund des Strassenverkehrsgeset-
zes (Art. 6a SVG) verpflichtet, Unfallschwerpunkte (USP) zu analysieren und zweck-
missige Konzepte und Massnahmen zu erarbeiten. Die Agglomeration Rheintal und
der Kanton St.Gallen sind bestrebt die Verkehrssicherheit diesbeziiglich laufend zu
verbessern. Zusitzlich mochte die Agglomeration die zur Verfiigung stehenden Unfall-
daten noch intensiver nutzen. Aus diesem Grund sollen zusitzlich zu den Unfall-
schwerpunkten (geméss Definition SN 641 724) noch Unfallhdufungsstellen (UHS)
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untersucht werden. Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation bietet dafiir eine
gute Moglichkeit. Bei der Erstellung der Massnahmenplanung wird grundsatzlich die
Methodik aus der Studie aus dem Jahr 2016 der anderen Agglomerationen im Kanton
St.Gallen tibernommen. Mit dem Projekt werden die folgenden Ziele angestrebt:
— Stufengerechte Bestimmung der Ursachen von Unfallhdufungen anhand einer
Typisierung
— Liickenlose Behandlung des Themas Verkehrssicherheit im Agglomerationsge-
biet Rheintal im Sinne von «Via sicura». Dabei werden die Unfallhdufungsstel-
len analysiert und mit bestehenden Planungen abgeglichen. Fiir die Unfallhdu-
fungsstellen mit Handlungsbedarf, die bisher nicht saniert wurden, werden mog-
liche Losungsansitze entwickelt und die Kosten grob geschitzt.

Im Rahmen der Massnahmenplanung werden folgende Schritte durchgefiihrt:

1. Aktualisierung Methodik / Kategorisierung: Die Methodik fiir die Einteilung der
UHS wird aktualisiert. Die in der Studie aus dem Jahr 2016 erarbeitete Kategori-
sierung der Unfallstellen wird tiberpriift und bei Bedarf angepasst. Die Kategori-
sierung der Unfallstellen dient dazu, Unfallmuster welche vermutlich mit ahnli-
chen Massnahmen entscharft werden konnen zu identifizieren. Die Anforderun-
gen an das AP 4G (v.a. RPAV) werden analysiert.

2. Abgleich mit vorhandenen Massnahmenplanungen / Studie 2016: In einem
zweiten Schritt wird untersucht, ob im Rahmen der Betriebs- und Gestaltungs-
konzepte in den Agglomerationsprogrammen 1., 2. und 3. Generation (gemass
Agglo-Portal) oder im Rahmen der iibrigen Tatigkeiten des Kantons (z.B. Wert-
erhaltung Kantonsstrassen, Behebung Unfallschwerpunkte) bereits Massnah-
men entwickelt worden sind. In diesen Fillen werden die Objektblatter mit den
entsprechenden Angaben erginzt und nicht weiterbearbeitet. Als Hauptergebnis
dieses Schrittes sind die weiter zu untersuchenden UHS bekannt.

3. Analyse und Kategorisierung UHS: Nach dem Abgleich mit vorhandenen Mass-
nahmenplanungen wird das aktuelle Unfallgeschehen analysiert. Fiir diese Ana-
lyse werden die Unfalldaten der Jahre 2016 bis 2018 verwendet. Als Ergebnis
liegen pro UHS jeweils die Defizite sowie die Kategorisierung der Unfallstelle
vor. Dies dient als Grundlage fiir die weitere Bearbeitung und Entwicklung von
Massnahmen. Als Ergebnis der Schritte 2 und 3 sind diejenigen UHS eruiert, fiir
welche bereits Massnahmen zur Sanierung bestehen. In der weiteren Bearbei-
tung werden nur diejenigen UHS betrachtet, fiir die noch Massnahmen erarbei-
tet werden sollen.

4. Grobuntersuchung UHS: Nach der Kategorisierung werden die verbleibenden
UHS anhand der Unfalldaten und von Luftbildern untersucht. Um die Synergien
aus der Kategorisierung zu nutzen, werden die einzelnen Kategorien gebiindelt
untersucht. Dennoch konnen sich fiir verschiedene Defizite einer einzigen Kate-
gorie je nach konkreter Ausgangslage unterschiedliche Massnahmenvorschlige
zweckmassig sein. Als Ergebnis liegen fiir alle UHS Massnahmenvorschlige in-
klusive Kostenschitzungen fiir die Sanierung vor.

5. Detailuntersuchung fiir untypische UHS: Unfallhdufungsstellen, die kein typi-
sches Muster aufweisen oder fiir welche sich aufgrund der Kategorisierung keine
verlasslichen Massnahmen definieren lassen, werden detailliert untersucht und
spezifische Massnahmen fiir die UHS entwickelt. Bei der Detailuntersuchung
wird bei Bedarf die Situation vor Ort in Augenschein genommen. Als Ergebnis
liegen auch fiir die untypischen UHS Massnahmen vor.

Die vollstandige Dokumentation der Methodik und der einzelnen Unfallhdufungsstel-
len ist im separaten Bericht «Massnahmenplanung Unfallhdufungsstellen in der Ag-
glomeration Rheintal» (ewp AG Effretikon, April 2020) ersichtlich. Dabei wird fiir jede
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UHS ein Objektblatt erstellt. Diese Objektblatter dokumentieren die Analyse des Un-
fallgeschehens, die Kategorisierung, die bestehenden Planungen, die vorgeschlagenen
Massnahmen mit Skizzen und Kostenschitzung sowie der Umgang im Agglomerati-
onsprogramm. Die Objektblitter werden auch fiir bereits sanierte Stellen erstellt, wel-
che nicht ins Agglomerationsprogramm aufgenommen werden, damit die UHS voll-
stindig dokumentiert sind. Die Analyse der Verkehrsunfille in der Agglomeration
Rheintal (St. Galler Rheintal) zeigt auf, dass es einen USP in der Gemeinde Diepoldsau
auf einer Schnellstrasse gibt.

21/ :S'(,'II 111\ Im n
[apay S

o )

L o) [}
@ Unfallschwerpunkt
@ weitere Unfallhdufungsstelle

Unfallinformationen Umgebung und Unfallart

Berechnungswert: 15  Umgebung: Ausserorts
Anz. Unfélle (Total): 9  Strassenklassierung: Kantonsstrasse
Anz. Unfalle mit Getoteten: 0 Haufigste Unfallart: Schleuder- oder Selbstunfalle
Anz. Unfélle mit Schwerverletzten: 1 2-te Unfallart: Abbiegeunfalle
Anz. Unfalle mit Leichtverletzten: 3 Anz. Unfalle mit Velo: 0 (0%)
Anz. Unfélle mit Sachschaden: 5 Anz. Unfélle mit Fussganger: 0 (0%)
Unfallschwerpunkt: Ja  Bereits in Studie 2016 vorhanden? Nein

Bemerkung:
Quelle: Kt. SG 2020 Abbildung 57: Unfallschwerpunkt Diepoldsau

Der Unfallschwerpunkt wird vor 2024 saniert, daher wird keine Massnahme ins AP4
aufgenommen.

Das weitere Unfallgeschehen ist geprigt von Unfillen mit mehrheitlich Leichtverletz-
ten. Es lasst sich eine Konzentration der Unfille auf den Hauptverkehrsachsen inner-
orts erkennen. Dies ist mit der hohen Belastung und der Nutzungsdichte zu erkliren.
Auffallige Haufungen gibt es nach dem Kreisel auf der Zollstrasse Richtung Zoll in Au
und auf der Ortsdurchfahrt Rebstein, vor allem bei Einmiindungen.

Im Betrachtungszeitraum gab es zwei Unfille mit getoteten Personen. Es handel-
te sich dabei um einen Schleuder- oder Selbstunfall mit Velobeteiligung auf der
Bahnstrasse (Kantonsstrasse) Richtung Berneck und einem Unfall beim Uberqueren
der Fahrbahn beim Kanalweg in Oberriet.

Auch in Osterreich sind Land und Gemeinden verpflichtet, UHS zu sanieren. In
Osterreich bildet die RVS 02.02.21 — Verkehrssicherheitsuntersuchung die Grundlage
fiir die Berechnung der sogenannten Unfallhdufungsstellen (UHS), welche sich von der
Schweiz unterscheidet, das Prinzip ist allerdings dhnlich. Wenn innerhalb einer Kreis-
flaiche mit einem Radius von 40 m in drei Jahren mindestens drei gleichartige Unfille
mit Personenschaden (Daten aus 2013 bis 2017) registriert wurden, wird dieser Bereich
als UHS ausgewiesen. Eine direkte Vergleichbarkeit der Unfalldaten in St. Gallen und
Vorarlberg ist aufgrund der methodischen Erhebungsunterschiede nicht moglich.
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Auf der Vorarlberger Seite des Agglomerationsraumes Rheintal gab es im Untersu-
chungszeitraum 178 Unfille aufgeteilt auf 29 Unfallhdufungsstellen (UHS). Dabei ver-
letzten sich insgesamt 182 Personen leicht und 29 schwer, getotet wurde an einer UHS
niemand. An den UHS waren im Untersuchungszeitraum 54 RadfahrerInnen und 25
FussgingerInnen beteiligt, wobei bei den 54 Radfahrerunfillen in 25 Fillen keine wei-
teren VerkehrsteilnehmerInnen beteiligt waren. In Lustenau ereigneten sich iiber 50%
aller Unfille an UHS (90), gefolgt von Feldkirch mit 28% (50 Unfille) und Hohenems
mit knapp 12% (21)38.

Laut Statistik Austria verungliickten zwischen 2015 und 2018 in den zehn Ag-
glomerationsgemeinden in Vorarlberg 12 Personen todlich39. Raumlich betrachtet ge-
schahen die meisten Unfille entlang der Hauptachsen und an Kreuzungen.

38  Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV), Unfallhdufungsstellen

in Vorarlberg 2013 — 2017, Wien 2018

39 Statistik Austria, Auswertung aus der Strassenverkehrsunfallstatistik
2015 — 2018, Wien
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nfille mit Personenschaden im '
Agglomerationraum Vorarlberger
Rheintal

+ Schwerverletzte Personen an UHS

» Leichtverletzte Personen an UHS
Bl Landesstrafien
B Autobahn A14
— Gemeindegrenzen
--- Landesgrenze

Quelle: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV), 2018 Abbildung 58: Verkehrssicherheit:
(eigene Darstellung) Unfallhdufungsstellen Agglomerationsraum
Vorarlberger Rheintal4o

MOCA Indikator Unfille: positiver Trend

Die Auswertung des Bundes fiir die BeSA-Gemeinden (in Vorarlberg wurden nur Feld-
kirch und Meiningen mit beriicksichtigt) zeigt, dass die Anzahl Verunfallte in der Ag-
glomeration Rheintal tiefer ist als in mittleren Agglomerationen und im Durchschnitt
aller Agglomerationen. Von 2014 auf 2017 konnte ein Riickgang in der Anzahl Verun-
fallten pro Einwohnende verzeichnet werden.

40 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV), Unfallhdufungsstellen
im Vorarlberg 2013 — 2017, Wien 2018
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2014 2017
Alle Agglomerationen 1.76 1.64
Mittelgrosse Agglomerationen 1.76 1.66
Agglomeration Rheintal 1.58 1.53
Quelle: ARE, 2018 Tabelle 8: Anzahl Verunfallte pro 1'000 Ein-

wohnende in den BeSA-Perimetern

4.4.5 Mobilitaitsmanagement

Mobilititsmanagement ist ein Sammelbegriff fiir Massnahmen, die auf eine Verdnde-
rung des Verkehrsverhaltens abzielen. Ziel dabei ist vor allem, den Ressourcenver-
brauch, die Emissionen und andere negative Effekte des Verkehrs zu verringern.

Im Agglomerationsraum wird im grenziiberschreitenden Interreg-Projekt PEMO wird
durch folgende Massnahmen eine Reduzierung des MIV angestrebt:
— Infrastrukturmassnahmen in Wohn- und Standortgemeinden und bei Mobili-
tatsanbietern zur Forderung von Bahn, Bus, Fahrgemeinschaften und Rad
— Kulturwandel durch Nutzerinformation, Motivation und Sensibilisierung ge-
meinsam mit Unternehmen, Ausbildungsanbietern, Tragerorganisationen des
offentlichen Verkehrs, Gemeinden und Regionen
— Grenziiberschreitende und sektoriibergreifende Abstimmung und Koordination
zwischen den verschiedenen Systemplayern

Ein konkretes Produkt aus dem Projekt PEMO ist die Pendlerbox, ein Werkzeugkoffer
fiir betriebliches Mobilititsmanagement, welches interessierten Unternehmen zur Ver-
fligung steht.

Die Region St. Galler Rheintal betreibt zusammen mit der AGGLO St. Gallen-Boden-
see, der REGIO Wil und der Region ZiirichseeLinth das Programm CLEMO - «CLE-
VERMOBIL». Das Programm setzt sich fiir eine clevere und nachhaltige Mobilitit ein.
Auf www.clemo.ch erfihrt man, wie sich Bund, Kantone, Stiadte, Gemeinden und auch
Unternehmen fiir eine nachhaltige und clevere Mobilitit in der Ostschweiz einsetzen.
Im St. Galler Rheintal konnten unter anderem in folgenden grossen Firmen Massnah-
men des Mobilititsmanagements umgesetzt werden:

— Stadler Rheintal AG

— SFS Group AG

— EgoKiefer AG

— Leica Geosystems AG

Hinweis: Die Angaben werden noch konkretisiert

Im Agglomerationsraum Vorarlberger Rheintal konnten einige Betriebe bereits eine
Vorreiterrolle beim betrieblichen Mobilititsmanagement einnehmen. Es gibt das
Netzwerk Wirtschaft Mobil mit 13 aktiven Unternehmen, fiinf davon in der Agglomera-
tion41. Das Land unterstiitzt Betriebe und Gemeinden bei der Umsetzung von Mass-
nahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements.

Fiir Gemeinden gibt es beim Land Vorarlberg eine eigene Koordinationsstelle
zur Umsetzung von Massnahmen im Rahmen der «Initiative Vorarlberg Mobil». Dar-
iiber hinaus gibt es z.B. das Projekt «Selbststiandig zur Schule» oder die Plattform Mo-
bilitdt & Tourismus.

41 Stand 2019: Collini (Hohenems), Hilti (Feldkirch), Blum (Hochst,
Gaissau etc), Landeskrankenhduser Hohenems und Feldkirch
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Im Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019 wurde dariiber hinaus verankert, den
Verkehrsverbund zum Mobilitdatsverbund weiterzuentwickeln. So soll die Rolle des
VVV in der Entwicklung und Vernetzung von einer breiten Palette von Mobilitdtsange-
boten ausgebaut werden. Fiir die Nutzer werden neben dem «klassischen OV» (Bus
und Bahn) die verschiedenen Mobilitdtsangebote wie z.B. Carsharing, Fahrradboxen an
den Verkehrsstationen etc. unter dem gemeinsamen Dach «VMOBIL» kommuniziert
und auch z.B. mit der VMOBIL-Card zugénglich gemacht.

CARUSO Carsharing wird schon jetzt {iber die Servicestellen des Verkehrsver-
bundes vertrieben und bietet bereits in mehreren Gemeinden des Agglomerations-
raums Standorte an: Feldkirch, Hochst (2x), Lustenau, Mader, Gotzis und Koblach. Um
477 CHF im Jahr (exklusive nutzungsabhingige Fahrtkostenabrechnung fiir Carsha-
ring und Fahrradboxen) konnen die oben genannten Services genutzt werden. Die
Stadt Altstitten betreibt zusammen mit einer lokalen Garage ein analoges CarSharing-
Angebot.

Im Jahr 2020 wurde zudem mit dem Ausbau von Fahrradboxen an Verkehrssta-
tionen gestartet, die iiber VMOBIL gebucht und mit der VMOBIL-Card geoffnet wer-
den konnen. Es gibt zudem die kostenlose Mobilitdts-App «cleVVVer mobil» und die
App FAIRTIQ (mobiler Fahrschein), welcher auch in der Schweiz benutzt werden
kann. In der grenziiberschreitenden Informationserteilung und Vertrieb von Mobili-
tatsangeboten besteht noch Handlungsbedarf.

4.4.6 Intermodalitit / Multimodale Drehscheiben

Die grosseren Bahnhdofe St. Margrethen, Heerbrugg und Altstétten, aber auch der eher
kleine Bahnhof Oberriet sind die wichtigsten Umsteigepunkte von FVV zu OV sowie
auch von der Bahn zum Bus/Auto (P+R) im Raum St. Galler Rheintal. Sie sind entspre-
chend hinsichtlich Veloabstellplitzen, P+R und auch dem Busangebot ausgeriistet oder
werden bis 2024 entsprechend ausgeriistet (Bhf. St. Margrethen). Die kleineren Bahn-
hofe in Riithi, Oberriet, Rebstein-Marbach und in Au sind von kommunaler Bedeutung
und vor allem auf den FVV ausgerichtet. Die St. Galler Mobilitatsstrategie fasst Inter-
modalitdt weiter und schreibt als Strategie fest, dass auch die Hauptverkehrsachsen fiir
Multimodalitit auszugestalten sind. Dies bedeutet einerseits eine attraktive und siche-
re Koexistenz von verschiedenen Verkehrstriagern, aber auch attraktive Umsteigemog-
lichkeiten entlang von Strassenachsen und nicht nur an Bahnhdéfen. Vor allem Veloab-
stellpldtze bei Bushaltestellen oder auch geschiitzte Wartemdglichkeiten sind hierbei
von Bedeutung. Widnau hat mit der Umsetzung der Strassenraumgestaltung auf der
Bahnhofstrasse den Raum fiir alle Verkehrstréager bereits attraktiver gestaltet. Weitere
bereits angedachte Betriebs- und Gestaltungskonzepte sollen dies auf den anderen
Hauptachsen ebenfalls ermdglichen.

Als einzige Gemeinde im Agglomerationsperimeter bietet Diepoldsau zudem
rund 50 Park+Pool-Parkplitze an. Der grosste Teil befindet sich bei der Autobahnaus-
fahrt von Richtung Sargans her. Ein weiterer, kleinerer Teil findet sich unmittelbar auf
der anderen Briickenseite.

In Vorarlberger Raum werden Bahnhofe zu multimodalen Drehscheiben, die
Bahn, Bus, E-(Sharing)-Autos und Velos miteinander optimal verkniipfen. An den
grosseren Bahnhofen sind in Vorarlberg die Fahrgastzahlen gestiegen, parallel dazu
haben aber auch bei «kleineren» Haltestellen die Fahrgastzahlen zugenommen. Auf
Basis des Rheintal-Konzeptes und des Rheintal-Walgau-Konzeptes II wurden und wer-
den die Bahnhaltestellen und Bahnhdfe in Vorarlberger Raum ausgebaut. Sie werden
mit Bike&Ride-Anlagen (iiberdacht), Bike-Boxen, Car-Sharing und E-Car-Stellplatzen
ausgestattet. Barrierefreiheit ist selbstverstandlich. Bei den meisten Bahnhofen werden
die Bahnhofsvorplitze zu urbanen Plidtzen gemeinsam mit den Stadten und Gemeinden
umgestaltet (z.B. Hohenems, Lustenau, Feldkirch in Bau). Im Zuge der Bahnhofspla-



http://www.altstaetten.ch/de/politikuverwaltung/verwaltung/dienstleistungen/?dienst_id=41434&highlight=carsharing
http://www.altstaetten.ch/de/politikuverwaltung/verwaltung/dienstleistungen/?dienst_id=41434&highlight=carsharing
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nungen wird ein Fachbeirat eingesetzt, der aus Vertretern der OBB, der Gemeinde, des
Landes (unterschiedliche Fachabteilungen), des Verkehrsverbundes sowie den Fachex-
perten (Architektur, Radverkehr, etc.) besteht.

Hervorzuheben ist zudem das Klimafonds-Projekt «vmobil Mobilitiatsknoten»,
bei welchem an drei multimodalen Drehscheiben (Lustenau, Hohenems und Rankweil)
verschiedene Mobilitiatsangebote gebiindelt angeboten werden, z.B. E-Car-Sharing und
offentliche E-Ladestellen, die mit der vmobil-Karte gebucht werden konnen. Dieses
Projekt ist derzeit in Vorbereitung.

4.5 Offentlicher Verkehr
4.5.1 Struktur Bahnnetz

Das Bahnnetz im Rheintal ist gepragt durch die beidseits des Rheins gelegenen Bahn-
strecken. Auf ihnen verkehren jeweils in Nord-Siid-Richtung S-Bahnen und Regional-
verkehrslinien (IR, R) sowie auch Fernverkehrsziige. Uber die Bahnlinie zwischen St.
Margrethen und Bregenz sind die links- und rechtsrheinischen Bahnlinien miteinander
verbunden. Auf dieser verkehren die S-Bahnlinie S3 im 30-Min.-Takt und Ziige des
internationalen Fernverkehrs (EC-Linie Ziirich — Miinchen). Eine weitere Verbindung
zwischen den beiden Hauptbahnlinien besteht zwischen Buchs SG und Feldkirch. Auf
dieser Strecke verkehren internationale Fernverkehrsziige (Railjet Ziirich — Wien —
Budapest) und eine Regionallinie. Das Siedlungsgebiet ist durch das dichte Netz gut
erschlossen.

Linie Route Takt
S1 (OBB) (Lindau Hbf — ) Bregenz — Dornbirn — Feldkirch — Bludenz % h (ganztégig
bis 24 Uhr)

S2 (SBB) Nesslau-Neu St. Johann — Wattwil — St. Gallen — St. Margrethen — 1lh
Altstatten SG

S3 (SBB) St. Gallen — St. Margrethen 1lh

S3 (OBB) St. Margrethen — Bregenz % h* (1 h)

S4 (SBB) St. Gallen — St. Margrethen — Altstatten SG — Sargans — Ziegelbriicke — 1lh
Wattwil — St. Gallen

S24 (SBB) Altstatten Stadt — Gais 1lh

R (SBB/OBB) Buchs SG — Feldkirch eZ.

REX** (OBB) (Lindau Hbf —) Bregenz — Dornbirn — Feldkirch — Bludenz Y% h* (1 h)

IR 13 (SBB)  Zirich HB — St. Gallen — St. Margrethen — Altstatten SG — Sargans — 1lh
Chur

* HVZ, ** 15 h-Takt durch REX und Fernverkehr (Railjet)

Quelle: Fahrplan 2020 Tabelle 9: Ubersicht Bahnangebot
(Nah- und Regionalverkehr) im Perimeter
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4.5.2 Struktur Busnetz

Das Busnetz im Rheintal {ibernimmt im gesamten Agglomerationsraum die Zubringer-
funktion zu den Bahnhdfen. Die Fahrzeiten der Buslinien sind entsprechend stark auf
die Fahrzeiten der Bahnlinien abgestimmt, um moglichst schlanke Anschliisse zu er-
moglichen. Ausserdem sichert das Busnetz die Erschliessung von Orten ohne direkten
Bahnanschluss und stellt teils Direktverbindungen innerhalb der Region her. Mit den
Linien 303 und 351 bestehen zwei grenziiberschreitende Buslinien von Heerbrugg nach
Hohenems und Dornbirn, welche die grenziiberschreitenden Bahnverbindungen er-
ganzen. Die Schweizer Linien verkehren in der Regel mit einem durchgehenden Takt-
angebot. Nur auf den Linien 227 und 333 verkehren lediglich einzelne, {iber den Tag
verteilte Fahrten. In Vorarlberger Agglomerationsraum verkehren die Busse in einem
Halbstunden- oder Stundentakt. Linieniiberlagerungen ergeben ein teils dichteres An-
gebot auf Teilstrecken.

Linie Strecke Takt
224 St. Margrethen, Rheinpark — St. Margrethen, Bahnhof — Heiden, Bahnhof 2h
225 St. Margrethen, Rheinpark — St. Margrethen, Bahnhof — Heiden, Bahnhof 2h
226 Heerbrugg, Bahnhof — Reute AR, Dorf — Heiden, Post 1h
227 Altstatten SG, Stadt — Reute AR, Dorf — Heiden, Post e.B.
300 Altstétten SG, Stadt — Altstatten SG, Bahnhof — Oberriet SG, Bahnhof — Y% h
Buchs SG, Bahnhof
301 Heerbrugg, Bahnhof — Balgach, Dorf — Rebstein, Dorf — Marbach SG, Dorf — Yah (Y2 h)
Altstatten SG, Rathaus ( — Altstatten SG, Bahnhof)
302 Heerbrugg, Bahnhof — Berneck, Rathaus % h
303 Heerbrugg, Bahnhof — Diepoldsau, Dorf Yah (Y2 h)
(— Hohenems, Bahnhof — Hohenems, Schlossplatz)
304 Heerbrugg, Bahnhof — Au SG, Gemeindehaus — St. Margrethen, Bahnhof — % h
Rheineck, Bahnhof
331 Altstatten SG, Bahnhof — Altstatten SG, Rathaus — Eichberg, Post 1h
332 Altstatten SG, Bahnhof — Kriessern, Dorf — Oberriet SG, Bahnhof — Oberriet SG,
Kobelwald
333 Altstatten SG — Landmark — St. Anton e.B.
351 Heerbrugg, Bahnhof — Widnau, Viscose % h
351 Heerbrugg, Bahnhof — Widnau, Viscose — Dornbirn, Bahnhof 1h
e.B. — einzelne Busfahrten, kein Taktangebot
1 (OakK) Gotzis Berg / Oberer Parkplatz — Bahnhof — Appenzeller Strasse % h
2a (OaK) Gotzis Bahnhof — Altach Kirche -Feuerwehr 1h
2b (OaK) Gotzis Bahnhof — Altach Bahnhof — Gétzis Gasthaus Kobel 1h
3 (0akK) Gotzis Bahnhof — Zentrum — Bahnhof % h
4 (0aK)”  Gotzis Bahnhof — Mader — Gétzis Bahnhof 1h
5 (OakK) Gotzis Bahnhof — Mader Industriegebiet- Gétzis Bahnhof 1h
7a (OaK) Koblach Herrschaftswiesen — Gétzis Bahnhof 1h
7b (OaK) Gotzis Bahnhof — Gasthaus Kobel 1h
15 Gaissau — Hochst — Fussach — (Hard Zentrum — Bregenz) Y% h
16 Lustenau — (Hard — Lauterach — Bregenz) Y% h
17 Lustenau — Fussach — (Hard Bahnhof — Zentrum — Bregenz) Y% h
22 Dornbirn — Hohenems — Altach — Mader — Koblach % h
22a Hohenems Otten Areal — Hohenems Bahnhof % h
Schule/
1h
23 Hohenems — (Dornbirn) Y% h
23a Hohenems Bahnhof — Otten Areal (- Gétzis) Y% h
50 Gaissau — Hochst — Lustenau — (Dornbirn) Y% h
5la Lustenau Bahnhof — Augarten — Sportzentrum — Rathaus — Wiesenrain Y% h
52 Lustenau — (Dornbirn) Y% h
53 Lustenau — Hohenems — Gétzis % h

42 Ortsbus amKumma
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Linie Strecke Takt
54 Hohenems — Lustenau 1lh
55 Emsreute — Hohenems Bahnhof 1h
56 Feldkirch — Brederis — Rankweil Bahnhof Y% h
57 (Klaus Bahnhof) — Koblach — Gétzis 1h
58 (Klaus Bahnhof) — Koblach Neuburg — Gétzis 1h
59 Gotzis — Koblach Strassenhauser — (Klaus — Weiler — Rothis — Sulz — Rankweil ) Y% h
Feldkirch
60 Gotzis — Klaus — Weiler — Réthis -Sulz — Muntlix — Rankweil — Feldkirch LKH % h,
Zusatz-
kurse
61 Meiningen — (Brederis — Rankweil) HVZ, e.B.
67 Rankweil Bahnhof — Rankweil LKH —-Gdfis — Feldkirch 1h
68 Feldkirch — Brederis — Rankweil Wiesengasse ¥ h
70 Klaus — Rankweil — Feldkirch — Eschen — Schaan 1h
71 Feldkirch Busplatz — Gisingen — Runa — (Brederis) HVZ, e.B.
Linie 1*3  Feldkirch Bahnhof — Tisis — Tosters — Nofels — Gisingen — Altenstadt — Levis — Y% h
Feldkirch Busplatz
Linie 2 Feldkirch Katzenturm — Levis — Altenstadt — Gisingen — Nofels — Tosters — ¥%h
Tisis — Feldkirch Bahnhof
Linie 3 Feldkirch Montforthaus — Tosters Hub % h
Linie 4 Feldkirch Bahnhof — Nofels/Bangs Yah
Linie 5 Feldkirch Bahnhof — Gisingen % h
Linie 6 Feldkirch Montforthaus — Gisingen % h
Linie 7 Feldkirch Bahnhof — Tisis Letze — Frastanz Maria Griin — Feldkirch Montforthaus 1h
Linie 8 Feldkirch Bahnhof — Gisingen — Nofels/Bangs ab 18
Uhr 1h
LIE11* Sargans — Bendern — Feldkirch Y% h
LIE13 (Tribbach -) Balzers — Nendeln — Feldkirch 1h
LIE14 (Vaduz -) Schaan — Nendeln — Feldkirch ¥%h
Quelle: Fahrplan, 2020 Tabelle 10: Ubersicht Schweizer und

Vorarlberger Busangebot im Perimeter

43 Stadtbus Feldkirch Linie 1 bis Linie 8
44 Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEINmobil
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45 Im Raum Feldkirch werden aufgrund der Lesbarkeit nur ausgewéhlte Busli-
nien dargestellt.
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Die Analyse im Rahmen einer Vertiefungsstudie zum Buskonzept zeigt auf, dass in der
Agglomeration Rheintal viele grenziiberschreitende Verbindungen nur erschwert mog-
lich sind. Dazu tragen die vor allem in Fahrtrichtung Schweiz unattraktiven Fahrzeiten,
aber auch das komplette Fehlen einer Verbindung im Korridor Heerbrugg — Hohenems
bei. Zwischen Feldkirch — Buchs wird das Angebot im 6ffentlichen Verkehr vorwiegend
von der Bahn mit 18 Verbindungen je Tag abgedeckt. Zusitzlich hat das ungleiche Ta-
rifniveau zwischen den beiden Lindern einen negativen Effekt auf die Nachfrage. Bei
den innerschweizerischen Verbindungen schlagen vor allem die langen Wartezeiten in
den Umsteigeknoten negativ zu Buche.

4.5.3 OV-Giiteklassen

Aus dem beschriebenen Bus- und Bahnangebot heraus ergeben sich fiir die Haltestel-
len im Perimeter gemiss ARE die nachfolgend dargestellten OV-Giiteklassen.

Es zeigt sich, dass nur die Bahnhofe Heerbrugg und St. Margrethen die hochste
Giiteklasse A erreichen. Im Bereich zwischen dem Zentrum und dem dezentral gelege-
nen Bahnhof in Altstdtten SG wird die Giiteklasse B erreicht. An allen anderen Statio-
nen des OV auf der Schweizer Seite wird maximal die Giiteklasse C oder D erreicht.
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Legende ) o

i @- Klasse A sehr gute Erschliessung
%{1; I Klasse B: gute Erschliessung

% WM Klasse C: mittelmassige Erschliessung
[ Klasse D: geringe Erschliessung

Quelle: map.geo.admin, 2019

Abbildung 61: OV-Giiteklassen Raum
St. Galler Rheintal gem. ARE
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Das Land Vorarlberg liess 2015 angelehnt an die Giiteklassen in der Schweiz gemass
ARE Giiteklassen fiir die Bedienungsqualitidt sowie die Erschliessungsgiite der Halte-
stellen des 6ffentlichen Verkehrs erarbeiten. 2017 wurden die OV-Giiteklassen fiir ganz
Osterreich — angelehnt an das Schweizer Modell — erstellt.

Fiir das vorliegende Agglomerationsprogramm wird die Giiteklassen-Systematik
gemass Schweizer Modell in dhnlicher Weise auch fiir die Vorarlberger Seite angewen-
det. Dies ermdglicht bessere Vergleiche zwischen den Erschliessungsqualititen der
verschiedenen Raume und Gebiete.

Zum Schweizer Modell gibt es Unterschiede bei der Methodik sowie der Anzahl
der Giiteklassen. Da es in Vorarlberg kaum grosse Bahnknoten gibt, wird keine Unter-
scheidung zwischen Bahnknoten und Bahnlinien analog ARE gemacht. Stattdessen
wird zwischen REX-/Fernverkehrshalten und S-Bahn-/Regionalzughalten differen-
ziert. Weiter wird an den Haltestellen in der Schweiz jeweils die bessere Giiteklasse von
Bus oder Bahn dargestellt, wohingegen in Vorarlberg die Haltepunkte von Bus und
Bahn separat beriicksichtigt werden. Weiter weist das ARE Haltestellen, welche weni-
ger als 1x pro Stunde angefahren werden, keine Giiteklasse zu. Bushaltestellen, welche
einen 20- bis 60-Min.-Takt haben, werden der gleichen Kategorie zugeteilt. In der Me-
thodik fiir Vorarlberg gibt es neue Kategorien fiir Haltestellen, welche seltener als
stiindlich angefahren werden und die Haltestellen werden unterschieden, ob sie im 30-
oder 60-Min.-Takt angefahren werden.

Guteklasse Schweiz Vorarlberg
A sehr gute Erschliessung
B gute Erschliessung
C mittelméssige Erschliessung
D geringe Erschliessung
E sehr gute Basiserschliessung46
gute Basiserschliessung
G Basiserschliessung
Quelle: eigene Darstellung Tabelle 11: Vergleich Giiteklassen St. Galler

und Vorarlberger Rheintal

Fiir den Vergleich der OV Giiteklassen auf Schweizer und 6sterreichischer Seite bedeu-
tet dies folgendes:

— Vergleiche zwischen Bahnhaltestellen sind aufgrund verschiedener Berech-
nungsweisen grundsatzlich nicht moglich.

— Vergleiche zwischen Bushaltestellen sind mit einigen Vorbehalten méglich. Die
Vorarlberger Kategorien F und G erscheinen auf der Schweizer Seite nicht. Ge-
biete der Kategorie E in Vorarlberg, welche 300 bis 500 m von der Haltestelle
entfernt sind, weisen auf der Schweizer Seite keine Giiteklasse auf. Die Vorarl-
berger Kategorien D und E entsprechen der ARE-Kategorie D. Die Kategorien A
bis C sind fiir beide Berechnungsarten synonym zu verwenden.

In Vorarlberger Agglomerationsraum erreichen die Umfelder der Bahnhofe Feldkirch,
Lustenau, Hohenems, Goétzis die Giiteklasse A. Der Bereich der Haltestelle Altach hat
Giiteklasse B. Vor allem die Ortskerne von Lustenau, Hohenems, Go6tzis sowie grossere
Teile Feldkirchs liegen in der Giiteklasse B. Gemeinden ohne Bahnanschluss (Gaissau,

46 Geschiftsstelle der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK),
Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir 6sterreichweite OV-Giiteklassen,
Wien 2017
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Hochst, Koblach, Mader und Meiningen) erreichen vorwiegend entlang der Lan-
desstrassen maximal die Giiteklasse C (durch ein gutes Busangebot).

Bodensee

Bodensee

Quelle: metron, 2017 Abbildung 62: OV-Giiteklassen
Raum Vorarlberg
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4.5.4 Tarifsystem

Ahnlich wie das OV-Angebot ist auch das Tarifsystem durch den Rhein getrennt. West-
lich des Rheins auf der Schweizer Seite gilt der Tarifverbund Ostwind, auf der Ostseite
der oOsterreichische Verkehrsverbund Vorarlberg (VVV). In beiden Tarifverbiinden
werden die Fahrpreise mittels Zonen bestimmt, wobei diese beim VVV «Dominos»
heissen. Fiir ungeiibte Nutzer stellt der Rhein aus Tarifsicht eine Hiirde dar, da jeweils
die Tarifbedingungen des Ziellandes studiert werden miissen, um auch das korrekte
Ticket 16sen zu konnen. Der Kombitarif Ostwind-VVV bietet hier eine Losung fiir ein
begrenztes Gebiet. Seit Oktober 2018 ist das grenziiberschreitende Ticketing mit der
App «FAIRTIQ» fiir die OV-Nutzenden jedoch einfacher. Die App ermdglicht die Bu-
chung sogenannter «Check-in-Check-out»-Tickets. Das heisst Nutzende checken sich
an ihrer Starthaltestelle ein und an der Zielhaltestelle wieder aus. Anschliessend wird
automatisch der fillige Fahrpreis ermittelt und in Rechnung gestellt. Das Studieren der
Tarifbedingungen entfillt dadurch. Nachteilig wirken sich die hohen Roaminggebiih-
ren auf die Nutzung des Smartphones im Ticketing aus sowie die unterschiedlichen
Tarife je nach Vertriebsart und Abfrage (Bahnhofsschalter, im Fahrzeug, vorhandene
Zeitkarten, Start innerhalb Vorarlbergs, etc.). Zurzeit sind Bestrebungen zur weiteren
Harmonisierung der Tarife im Gange. Ein erster Schritt dazu ist das Jobticket, welches
2020/2021 eingefiihrt werden soll.

4.5.5 Barrierefreiheit

Im Januar 2004 trat das Bundesgesetz iiber die Beseitigung von Benachteiligungen von
Menschen mit Behinderungen (BehiG; SR 151.3) mit drei Verordnungen in Kraft. Das
Gesetz hilt fest, dass der 6ffentliche Verkehr (OV) bis spitestens Ende 2023 den Be-
diirfnissen der behinderten und altersbedingt eingeschrinkten Reisenden entsprechen
muss. Fiir die Umsetzung sind die Kantone und Gemeinden zusténdig.

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr (A6V) des Kantons St. Gallen hat die minima-
len Anforderungen der Grundlagen festgelegt. Im Weiteren hat es eine Empfehlung zur
Anordnung und Gestaltung von Bushaltestellen herausgegeben, worin die einzelnen
Arbeitsschritte detailliert beschrieben und die Verantwortlichkeiten klar zugewiesen
sind.

Im ganzen Kanton SG bestehen ca. 1'300 Bushaltestellen. Davon sind ca. 600 im
Eigentum des Kantons, 700 im Eigentum von Gemeinden. Alle Haltekanten wurden
vor Ort aufgenommen und auf die Anforderungen des Behindertengleichstellungsge-
setzes (BehiG) gepriift. Der allfillige Sanierungsbedarf wurde festgehalten, erste Kon-
zeptvorschliage zugewiesen, erste grobe Kostenschitzungen erstellt und ein Vorschlag
fiir die Priorisierung erarbeitet. Die Verantwortung fiir die Einhaltung der gesetzlichen
Rahmenbedingungen zustindig ist jeweils der Strasseneigentiimer.

Auf Vorarlberger Seite sind die Bahnhofe Lustenau, Hohenems und Feldkirch
barrierefrei ausgestattet und vor kurzem zu multimodalen Schnittstellen umgebaut
worden. Beim Bahnhof Feldkirch wird im Bahnhofsumfeld das Projekt «Bahnhofcity
Feldkirch» umgesetzt, auch die Haltestelle Altach wird derzeit umgebaut, die Haltestel-
len Gotzis und Tosters (neu), Gisingen, Altenstadt sind im Rheintal-Walgau-Konzept
I147 fiir einen Umbau bis 2030 vorgesehen.

47 Osterreichische Bundesbahnen, Amt der Vorarlberger Landesregierung:
Bahnhofsoffensive fiir Vorarlberg. Rheintal-Walgau-Konzept II (2019)
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4.6 Fuss-und Veloverkehr
4.6.1 Veloverkehr

Bestand und Potenzial

Der Veloverkehr bewegt sich hauptsédchlich entlang von Routen, die oft den Hauptver-
kehrsachsen entsprechen. Dabei liegen dessen Stirken in kiirzeren Wegen von 1 bis 10
km (bis 20 min. Unterwegszeit). Das Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Velover-
kehr ist innerhalb dieser Erreichbarkeit besonders gross. Betreffend Nutzung in topo-
graphisch anspruchsvollen Lagen weist der Veloverkehr mit dem Aufkommen des
Elektrobikes das Potenzial auf, sich als alternatives Verkehrsmittel zu etablieren, und
der Veloverkehr wird voraussichtlich noch stark an Bedeutung gewinnen.

Das Agglomerationsgebiet wird geprégt von der Rheinebene und erstreckt sich
von Norden nach Siiden iiber rund 30 km und von Westen nach Osten iiber rund 15
km. Die topografischen Verhiltnisse fiir den Veloverkehr sind ideal, da in der Talsohle
praktisch keine Hohendifferenzen existieren. Die drei Gewisserlaufe (Rhein, Alter
Rhein, Rheintaler Binnenkanal), die Autobahnen A13/A14 und die Bahnlinien (SBB,
OBB) strukturieren den Raum. Weiter sind im Vorarlberger Rheintal die I, Die Frutz
sowie zahlreiche Kandle vorhanden, die zum Teil von Veloinfrastrukturen begleitet
werden. Entlang dieser linearen Strukturen kénnen schnell grosse Distanzen mit oder
ohne E-Bike zuriickgelegt werden. Sie weisen jedoch auch starke Trennwirkung auf.
Die Querungen iiber diese linearen Strukturen konzentrieren sich punktuell.

Nebst den beiden regionalen Zentren Altstidtten und Hohenems bilden die zu-
sammengewachsenen Siedlungsgebiete der Gemeinden Widnau, Au (Heerbrugg), Lus-
tenau, St. Margrethen und Hochst einen weiteren Funktionsraum von regionaler Be-
deutung. Mit den vier Gemeinden amKumma (Go6tzis, Altach, Mader und Koblach), der
Stadt Feldkirch sowie der Gemeinde Meiningen sind weitere Siedlungsgebiete von re-
gionaler Relevanz auszumachen, welche eng verflochten und mit dem Velo gut erreich-
bar sind.

In Abbildung 63 sind die bestehenden kantonal und regional klassierten Radrouten
(Schweizer Seite) sowie die Landesradrouten und ortlichen Hauptradrouten (Vorarl-
berger Seite) dargestellt.
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(vgl. Kartenband S. 15)

Betreffend die genannten trennwirkenden Elemente konzentrieren sich die Wege an
punktuellen Querungsmoglichkeiten. Im grenziiberschreitenden Raum existieren heute
12 Briicken im Bearbeitungsperimeter. Mit Ausnahme der separaten Fuss-/Velo-
verkehrsbriicke St. Margrethen (Rheineck) — Gaissau wird der Veloverkehr bei den
restlichen Ubergiingen im gleichen Strassenquerschnitt wie der motorisierte Individu-
alverkehr gefithrt. In Abhéngigkeit zur aktuellen Strassenraumverteilung, der Ver-
kehrsmenge und den Geschwindigkeiten existieren an diesen Orten teilweise erhebli-
che Schwachstellen im FVV-Netz. Folgende vier Grenziibergénge weisen aufgrund der
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rdumlich zusammen gewachsenen Siedlungsstruktur eine hohe Agglomerationsrele-
vanz fiir den FVV auf:

St. Margrethen — Hochst

Au - Lustenau

Widnau — Lustenau

— Diepoldsau — Hohenems

In Abbildung 64 werden die Veloverkehrsstirken an den Grenziibergédngen zwischen
der Schweiz und Osterreich dargestellt. Anhand von Zihlstellen wurden im Juni 2016
die Verkehrsstirke des Veloverkehrs sowie des motorisierten Verkehrs erhoben. Die
Ergebnisse stellen den tiglichen Werktagsverkehr dar.

Verkehrsbelastung an Werktagen
[Angaben in Fahrzeuge,Werktag) 4 158 KFZ/Tag
Summe Z1— 212 73 100 KFZTag Spmeid i
Anteil Radverkehr 8% b 400 Rader/Tag 12 480KFZ/Tag
15 QRO KFZ/Tag
398 Rader/Tag
6156 KFZ/Tag
1.187 Rader/Tag
2 424 KFZ/Tag
Gabris &
9516 KFZ/Tog
12 058 KFZ/Tag
490 Rader/Tag
enzell 1 630 KFZ/Tag
273 Rader/lag
Rite
8 703 KFZ/Tag
175 Rider/Ta
Rankweil 712 | 918 Krz/Tag
12% 131 Rader/Tag
Feldkirch
Quelle: Kt. SG, Fiirstentum Liechtenstein, Abbildung 64: Verkehrsbelastung an Werk-
Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2017 tagen Grenziiberginge Schweiz-Osterreich 48

Veloverkehr auf Schweizer Seite

Das Velonetz setzt sich wie in der obigen Abbildung ersichtlich auf Schweizer Seite aus
dem kantonalen, dem regionalen sowie aus den lokalen Velonetzen zusammen. Die
genannten Netze beziehen sich auf den Alltagsverkehr. Das kantonale Netz sieht keine
Hierarchisierung vor und hat insbesondere die Funktion einer Beteiligungsmoglichkeit
seitens Kantons. Die regionalen und lokalen Netze unterscheiden sich in ihrem Aufbau
und weisen keine durchgehende Systematik auf.

48 Kanton St. Gallen, Fiirstentum Liechtenstein, Amt der Vorarlberger Landes-
regierung. Verkehrszahlungen an den Grenziibergangen Osterreich — Schweiz,
Osterreich — Liechtenstein, Liechtenstein — Schweiz, 2017
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Das aktuelle Netz ist weitgehend flichendeckend, grenziiberschreitend, relativ feinma-
schig und attraktiv. Der hohe Anteil des ortsinternen MIV (sehr kurze Distanzen) zeigt
aber, dass auch beim Fuss- und Veloverkehr noch wesentliche Potenziale nicht ausge-
schopft sind. Insbesondere in den Bereichen der Grenziibergéinge weist das Netz Lii-
cken auf und ist unzureichend. Das bestehende Netz ist deshalb gezielt weiterzuentwi-
ckeln. In Bezug auf die Zuginglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs sind bei den zentralen
Bushaltestellen Verbesserungspotenziale (sichere Erreichbarkeit, attraktive Abstellan-
lage) auszumachen.

Auf Initiative des Kantons St. Gallen, des Landes Vorarlberg und den Gemeinden
des Vorarlberger und St. Galler Rheintals wurde 2016 das Projekt «Velotal Rheintal»
ins Leben gerufen. Ziel des Projekts ist es, den Freizeit- wie auch den Alltagsvelover-
kehr grenziiberschreitend zu fordern. Mittels einer Website und einer App werden
verschiedene Dienstleistungen rund ums Velofahren angeboten. Die Regierungs- und
Landesréte des Kantons St. Gallen und des Landes Vorarlberg haben Anfang 2019 be-
schlossen, das Projekt «Velo Rheintal» fiir weitere vier Jahre zu finanzieren.

Veloverkehr auf Vorarlberger Seite

Auf Osterreichischer Seite hat das Land Vorarlberg in den letzten Jahren grosse An-
strengungen unternommen und die Gemeinden, auf welche der Grossteil der Kompe-
tenzen des Vorarlberger Velonetzes fillt, finanziell und fachlich unterstiitzt. Das Netz
wird im Zuge von regionalen und lokalen Radroutenkonzepte geplant und so schritt-
weise verbessert, beim Land laufen die Planungen in einer «Masterplanung» zusam-
men. In dieser wird unter anderem ein Zielnetz definiert. Problemstellen, Netzliicken
und sonstige Schwachstellen im Netz werden identifiziert und zielgerichtet — mittels
Landesforderungen — behoben. Das Land Vorarlberg nimmt an Landesstrassen eine
planende und fiir Gemeinden eine beratende und finanzierende Rolle ein. Durch diese
systematische Vorgehensweise konnte das Netz deutlich vergrossert werden, durch die
Forderungen und regionale Bearbeitungen wird die Zusammenarbeit der Gemeinden
unterstiitzt. Neben den Errichtungskosten werden auch Planungs- und Prozesskosten
vom Land Vorarlberg mit bis zu 70% gefordert.

Der Veloverkehr hat in Vorarlberg eine lange Tradition und geniesst einen hohen
Stellenwert. Bereits vor 20 Jahren wurde die erste Fahrradkampagne («Fahr Rad»)
erarbeitet. Zwischenzeitlich konnte der Anteil des Veloverkehrs auf 16% in Vorarlberg
erhoht werden — in einigen Gemeinden bzw. Regionen iibersteigt der Radverkehr sogar
die 20-%-Marke49. 2017 ist die aktuelle Velostrategie («Kettenreaktion») des Landes
prasentiert worden und umfasst unter anderem iiber 100 Massnahmen, um den Velo-
verkehr attraktiver, sicherer und benutzerfreundlicher zu gestalten.

In Vorarlberg ist das Radnetz wie folgt gegliedert: Die Radschnellverbindun-
gen haben eine regionale Durchleitungsfunktion und besondere Qualitdten (z. B. Brei-
ten), das Grundnetz der Landesradrouten soll als verbindendes Element fungieren
und das kommunale Strassen- und Wegenetz stellt die Feinverteilung und die «Nah-
versorgung» dar.

49 Herry Consult. Verkehrsverhaltensbefragung Vorarlberg 2017 — 2018
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Schwachstellen
Eine flichendeckende Schwachstellenanalyse (auf Schweizer Seite) wurde bereits im

Rahmen des Agglomerationsprogramms 2. Generation erhoben und die Ergebnisse
sind im LV-Portal dokumentiert. Diese wurde mit den Gemeinden diskutiert und ge-
priift. Ergdnzend dazu hat man sich in der Erarbeitung des Agglomerationsprogram-
mes 4. Generation auf strategisch bedeutende Handlungskorridore fokussiert, welche
betreffend das Verlagerungspotenzial (vom motorisierten Verkehr auf das Velo) das

hochste Potenzial aufweisen.
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Quelle: eigene Darstellung Abbildung 65: Handlungskorridore
Veloalltagsverkehr

Die Mobilitétsstrategie St. Galler Rheintal aus dem Jahr 2017 und die weiteren Grund-
lagenanalysen ergeben folgende Schwachstellen fiir den Veloverkehr:
— Mangelhafte Netze fiir den Langsamverkehr (Netzliicken, Sicherheit, Komfort),
insbesondere bei den Grenziibergidngen in Au und Widnau/Diepoldsau (gefahr-
lich) und bei der Querung vom Rhein und Alten Rhein (fehlt)
— Unzureichende Betrachtung der Bediirfnisse des Veloverkehrs bei der Siedlungs-
entwicklung, insbesondere in die Gewerbe- und Industriegebiete
— Vernachlassigte Qualitdt des Aussenraumes generell im St. Galler Rheintal, ins-
besondere entlang der Lebensadern (mangelhafte Aufenthaltsqualitit)
— Abschwichung des Veloverkehrs durch einseitige, MIV-orientierte Ansiedlungs-
politik
— Bei den Gestaltungen der Strassenraume wurde das Velo selten mitgedacht, vor
allem entlang den Hauptachsen

— Regionale/interkommunale Ansitze fiir das Velonetz fehlen

— An Lichtsignalanlagen gibt es keine Bevorzugung fiir Velofahrende

— In den Baureglementen ist das Velo kaum verankert, die Zustdndigkeiten in den
Gemeinden fiir den Veloverkehr sind zum Teil unklar

Weiter werden schweizweit iiber die Hilfte der Strecken unter 5 km mit motorisierten
Fahrzeugen zuriickgelegt. Solche kurzen Distanzen sind grundsitzlich ideal fiir den
Veloverkehr. Zudem sind auch ldngere Distanzen dank der Diversifizierung des klassi-
schen Velos (z.B. E-Bikes, Lastenvelos) kein Hindernis mehr. Der Anreiz umzusatteln,
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ist aktuell vielerorts mangels veloverkehrsfreundlicher und sicherer Infrastruktur
klein. Dies gilt sowohl fiir Wege im Alltag wie auch in der Freizeit. Das Rheintal als
attraktive und kontrastvolle Landschaft bietet fiir den Veloverkehr grundsitzlich eine
gute Ausgangslage. Insbesondere in der flachen Topographie sowie in den raumpra-
genden Strukturelementen (Bahn, Kanéle, Rhein etc.) sind hohe Potenziale auszu-
machen. Die Schwachstellen und Liicken in Vorarlberg werden seit vielen Jahren im
Zuge der regionalen Radroutenkonzepte erhoben und verbessert. Hierzu liegen fiir jede
Region Planungen vor.

Veloabstellplitze

Ein bediirfnisgerechtes, ausreichendes und qualitativ angemessenes Angebot an Ab-
stellmoglichkeiten ist fiir die Forderung des Veloverkehrs von zentraler Bedeutung. Die
Gewissheit, das Velo am Zielort einfach, diebstahl- und witterungsgeschiitzt abstellen
zu konnen, ist ein wesentliches Entscheidungskriterium fiir die Verkehrsmittelwahl.

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Rheintal 2. Generation wurde das
Angebot an offentlichen Veloabstellpldtzen im Schweizer Teil des Rheintals systema-
tisch erhoben. Die Erhebung umfasste dabei neben der Quantifizierung auch eine Dif-
ferenzierung nach der Qualitiat des Angebotes. Es wurden insgesamt 200 6ffentliche
Veloabstellanlagen mit gesamthaft 7'363 Veloabstellpldtzen erhoben. Aus der Erhe-
bung konnte zusammenfassend folgendes abgeleitet werden:

— 60% der Veloabstellplitze weisen einen Witterungsschutz auf.

— 90% der Veloabstellpldtze waren mit einem Parkiersystem ausgeriistet (keine
qualitative Beurteilung der Parkiersysteme).

— Nur 40% der Veloabstellplitze an Umsteigeorten boten ein Parkiersystem an,
das ein Anschliessen des Velorahmens ermoglicht.

— Lediglich 3% der erhobenen Veloparkieranlagen waren am Stichtag iiberbelegt.

— Im St. Galler Rheintal existiert eine Velostation beim Bahnhof Heerbrugg.
Diese wird durch die Gemeinde Au betrieben.

Die Angaben werden gemdss Angaben der Gemeinden noch aktualisiert (in Arbeit)

Sechs Anlagen aus der Erhebungskategorie « Umsteigeorte» wiesen einen hohen Hand-
lungsbedarf auf und sind bei den Bahnhofen St. Margrethen, Heerbrugg, Oberriet und
Riithi positioniert. Bei diesen Langzeitparkierungsanlagen begriindeten Kriterien wie
unzureichender Diebstahlschutz, mangelhafter Zugang, fehlender Unterhalt und das
Erscheinungsbild die Einstufung. Die Situation am Bahnhof Heerbrugg wurde 2010
mit einer Velostation auf der westlichen Seite des Bahnhofes verbessert und 2014 mit
zweistockigen Velostandern auf der 6stlichen Seite. In St. Margrethen werden mit den
laufenden Bauprojekten Bushof Bahnhof und Passerelle Altfeld auch die Veloabstellan-
lagen erneuert und modernisiert. An diversen Haltestellen (Balgach, Rebstein, Die-
poldsau, Marbach, Eichberg, Oberriet, Riithi) ist die Situation aber noch unbefriedi-
gend fiir Velofahrende.

Die Angaben werden gemdss Angaben der Gemeinden noch aktualisiert (in Arbeit)

Fiir Vorarlberg liegt eine detaillierte Erhebung samtlicher Veloabstellpldtze im 6ffentli-
chen Raum nicht vor, allerdings sind die Abstellanlagen an Bahnhofen und Bahnhalte-
stellen detailliert erfasst. Demnach stehen an den acht Bahnhofen auf Vorarlberger
Seite insgesamt rund 1'440 Velostellplitze zur Verfiigung, wovon 80% witterungsge-
schiitzt ausgefiihrt sind. Das Angebot wird mit iiber 200 geschlossen Stellplatzen abge-
rundet (15% samtlicher Stellplétze).
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Bahnhof Velostellplatze davon mit geschlossene  Weiteres
Witterungs-  Velo-Stellplatze
schutz
Hohenems 321 288 32 Umfeldgestaltung, Barrierefrei-

heit, Backerei, Vmobil-
Ticketverkauf, Trafik

Altach (dzt. Umbau) 158 (dzt) 89 (dzt) 50 (dzt) Barrierefreiheit, Bahnsteigver-
bis zu 500 (neu) 280 (neu) 80 (neu) langerung
Gotzis 203 280 70 Trafik, Barrierefreiheit, Umbau
mit Bahnhofsplatzgestaltung
vorgesehen
Lustenau 340 340 60 Barrierefrei, Béckerei,
Umfeldgestaltung
Gisingen 23 15 5 -
Altenstadt 20 20 10 nicht barrierefrei
Feldkirch Amberg 42 30 14 teilweise barrierefrei
Feldkirch, Umbau 329 (dzt); 196 (dzt) 47 (dzt) Barrierefreiheit, Trafik, Backerei,
erfolgt in Kurze Fahrradpavillon 380 (neu) 80 (neu) Kiosk, Ticketverkauf
geplant

Quelle: OBB Infra, Amt der Vorarlberger Landesregie- Tabelle 12: Multimodale Drehscheiben Raum
rung, BVR, Energieinstitut Vorarlberg, 2017 / aktuali-  Vorarlberg 5o
siert 2020

Die Gemeinden haben zusitzlich Veloabstellanlagen im 6ffentlichen Raum errichtet
bzw. nachgeriistet. So wurden in z. B. Meiningen die Abstellanlagen an den Bushalte-
stellen {iberdacht und witterungsgeschiitzt ausgestattet. In Lustenau wurde am Kreis-
verkehr L203/L204 eine witterungsgeschiitzte Abstellanlage mit ca. 50 Stellpldtzen mit
der Bushaltestelle kombiniert und damit das bestehende Angebot an Abstellanlagen an
Bushaltestellen erweitert. Aufgrund des hohen Wegeanteils mit Velo (Modalsplit) wer-
den Velostellplédtze in den Gemeinden und auch bei privaten Institutionen kontinuier-
lich ausgebaut.

4.6.2 Fussverkehr

Bestand und Potenzial

Der Fussverkehr bewegt sich flachig und kleinrdumig. Im Gegensatz zum Veloverkehr
kann er nicht auf Routen reduziert werden. Die Stirke des Fussverkehrs liegt bei kur-
zen Wegen bis 1 km. Das Umsteigepotenzial vom motorisierten Individualverkehr auf
den Langsamverkehr innerhalb dieser Distanz ist gross. Entsprechend wichtig ist eine
attraktive, zusammenhéngende Wegkette zwischen dem Fuss- und Veloverkehr und
dem offentlichen Verkehr.

Das Rheintal ist durch eine dezentrale Struktur mit einer flichenintensiven Be-
bauungsstruktur gepragt. Obwohl das infrastrukturelle Angebot zum Teil Wiinsche
offen lasst, spielt der Langsamverkehr im Binnenverkehr der Gemeinden eine tragende
Rolle, wobei insbesondere die Bedeutung des Fussverkehrs zu betonen ist.

Die Planung der Fusswegnetze liegt in der Verantwortung der Gemeinden, dem-
entsprechend unterschiedlich ist die Struktur der kommunalen Netze. Mit den Wan-
derwegen ist auf Schweizer Seite ein auf Bundesebene festgesetztes Fusswegnetz aus-
zumachen, welches sich insbesondere auf die Freizeitnutzung ausrichtet. In Vorarlberg
existiert ein dichtes Wanderwegnetz.

50 Quelle: OBB Infra, Amt der Vorarlberger Landesregierung, BVR, Energie-
institut Vorarlberg: Mobilitdtsverkniipfung Vorarlberg, Strategische Infrastruk-
turentwicklung an Bahnhofen und Haltestellen, 2017, erganzt und adaptiert
2020
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Schwachstellen
Die Schwachstellen des Fussverkehrs wurden bereits im Rahmen des Agglomerations-
programmes 2. Generation (auf Schweizer Seite) umfassend erhoben und im LV-Portal
dokumentiert. Als Grundlage fiir die 4. Generation wurden die Schwachstellen aus der
Erhebung fiir die 2. Generation iiberpriift und mit den Gemeinden diskutiert.
Erginzend dazu wurde in den Gemeinden und Funktionsraumen, welche das
hochste Potenzial fiir den Fussverkehr aufweisen, die Schwachstellenanalyse aktuali-
siert respektive auf Vorarlberger Seite erarbeitet.

Folgende Schwachstellen fiir den Fussverkehr konnten aus der Grundlagenanalyse
festgestellt werden:

— Mangelhafte Netze fiir den Langsamverkehr (Netzliicken, Sicherheit, Komfort)

— Unzureichende Betrachtung der Bediirfnisse des Fussverkehrs bei der Sied-
lungsentwicklung (der erste Schritt zu Fuss soll der attraktivste sein) gegeniiber
den Bediirfnissen des MIV (oft hat die Parkplatzzufahrt fiir Autos den Vorrang),
insbesondere in die Gewerbe- und Industriegebiete

— Vernachlassigte Qualitdt des Aussenraumes generell im St. Galler Rheintal, ins-
besondere entlang der Lebensadern (schlechte Aufenthaltsqualitét).

— Abschwichung des Langsamverkehrs durch einseitige, MIV-orientierte Ansied-
lungspolitik

— Zuginglichkeit zu Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind teilweise unzu-
reichend

— Bei den Gestaltungen der Strassenrdume wurde der Fussverkehr nicht geniigend
mitgedacht, vor allem entlang den Hauptachsen finden sich oftmals Minimal-
masse

— Teilweise lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen

— Potenzial der grundsitzlich kurzen Wege wird nicht ausgeschopft

Abbildung 66 zeigt eine Ubersicht iiber die beiden Schwachstellenanalysen.
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Grundsitzlich weisen die relativ kompakten Siedlungen in ihren Zentren durchmischte
Nutzungen auf, welche gut zu Fuss erreichbar sind. Vereinzelte 6ffentliche Raume sind
fiir den Langsamverkehr schon heute gut gestaltet (z.B. Altstdtten, St. Margrethen,
Widnau, Hohenems, Feldkirch, Gotzis).

Kontrar zur Ausgangslage sind insbesondere die MIV-orientierte Ansiedlungspo-
litik, die vernachlissigte Qualitit der Aussenrdume sowie die unzureichende Betrach-
tung der Bediirfnisse des Langsamverkehrs bei der Siedlungsentwicklung als proble-
matisch einzuschitzen.

4.7 Motorisierter Individualverkehr
Kapitel wird nach Erstellung/Erhalt des Verkehrsmodells angepasst
4.7.1 Leistungsfihigkeit und Auslastung

Fiir den MIV wurde im Rahmen der Erarbeitung der Mobilititsstrategie das Ver-
kehrsmodell «Mittleres Rheintal» entwickelt. Das Modell zeigt die Verkehrsbelastun-
gen (DWV)5t fiir das Jahr 2013 sowie fiir den Prognosezustand 2030. Erfasst wurden
die Autobahnabschnitte sowie alle bedeutenden Hauptverkehrs- und Erschliessungs-
strassen sowohl fiir das St. Galler Rheintal wie auch fiir Vorarlberg.

Die hochsten Verkehrsfrequenzen treten erwartungsgemaéss auf den Autobahnen
auf. Die Autobahnen ausgenommen, wurden auf der Rheinbriicke in Diepoldsau, an
der L190 in Feldkirch, an der L204 zwischen Dornbirn und Lustenau und an der L202
in Hochst mehr als 20'000 Fz/Tag (DWYV Jahr: 2018) die hochsten Verkehrsbelastun-
gen gemessen. An diesen Stellen stockt der Verkehr vermehrt auch ausserhalb der iibli-
chen Stosszeiten.

Wahrend Spitzenzeiten sind zudem vor allem die Autobahnanschliisse in Au und
Diepoldsau sowie Hohenems und das Zentrum von Altstétten iiberlastet. Strassenab-
schnitte und Knoten auf der Hauptstrasse zwischen Altstitten bis nach Au und die
Ortsdurchfahrt Diepoldsau sind zu Spitzenzeiten ebenfalls iiberlastet. Auch am Grenz-
iibergang Au — Lustenau kommt es besonders durch den hohen Schwerverkehrsanteil
zu Uberlastungen des Verkehrsnetzes. Ebenfalls sind Uberlastungen an der Grenze
zwischen Hochst und St. Margrethen sowie im Ortszentrum von Feldkirch auszu-
machen. Diese Uberlastungen fiihren nicht nur zu Verlustzeiten fiir den OV, sondern
wirken sich auch negativ auf das Siedlungsgebiet aus. Im Rheintal fiihren die Ver-
kehrshauptachsen durch die Dorfzentren und somit iiber die Lebensadern der Region.
Die aktuelle Strassenraumgestaltung und die entsprechenden Verkehrsmengen fithren
zu einer verminderten Verkehrssicherheit, Trennwirkungen und Larmbelastungen.
Weiter resultiert das Risiko fiir zunehmenden Schleichverkehr durch die Quartiere. Zu
beriicksichtigen ist in der Agglomeration Rheintal speziell, dass aufgrund der Landes-
grenze und der nahe beieinander gelegenen Autobahnen der Transitverkehr ebenfalls
bedeutsame Spitzen aufweist.

In Vorarlberg erreichen die Knoten rund um den Autobahnanschluss in Ho-
henems wihrend der Spitzenstunden teilweise die Leistungsfiahigkeitsgrenzen. Dies hat
zur Folge, dass der Riickstau von den Landesstrassen bis auf die Autobahn reicht.

Eine weitere Erschliessungsproblematik besteht in Altach bei der lokalen und
regionalen Verkehrsfiihrung des Lkw-Verkehrs. Aufgrund von zu engen Strassenquer-
schnitten und von Erschliessungsrouten durch Wohngebiete fiir den iiberregionalen
Rohstofftransport wird derzeit nach einer Losung gesucht, den Lkw-Verkehr auf den
hochrangigen Strassen zu fiihren.

51 Die Mobilitatsstrategie Rheintal (2017) nimmt an, dass die DTV-Werte rund
10% tiefer sind als die DWV Werte.
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4.7.2 Grenziiberginge

Die Agglomeration Rheintal ist geprigt durch den Rhein und die dariiber fiihrenden
Grenziiberginge, welche an den meisten Orten mit einem Autobahnanschluss kombi-
niert sind. An diesen Orten kommt die Infrastruktur aufgrund der {iberlagerten Nut-
zungsbediirfnisse auf engem Raum oft und schnell an die Kapazititsgrenze, vor allem
in Au/Lustenau und in Diepoldsau/Hohenems.

Die grenziiberschreitenden Landesstrassen zwischen Vorarlberg und St. Gallen
weisen teilweise sehr hohe Verkehrsstirken auf. Zwischen Lustenau und Au wurden
2018 durchschnittlich iiber 14'000 Fz/Tag gezihlt, wobei in den letzten fiinf Jahren ein
Zuwachs von etwa 2% verzeichnet wurde. Am Grenziibergang Lustenau Schmitterbrii-
cke (L45) nahm der Verkehr zwischen 2012 und 2018 um 42% auf knapp 3'000 Fz/Tag
zu. Generell ist an den Grenziibergéngen mit geringeren Verkehrsstarken eine wesent-
lich hohere Zunahme zu beobachten als an jenen mit mehr als 10'000 Fz/Tag. Hier
kommt es stellenweise zu Ausweichfahrten zu anderen Grenziibergidngen. Die einzige
Abnahme wurde an der Grenze Hohenems/Diepoldsau um -2% auf etwa 10'500 Fz/Tag
gezahlts2,

Besonders am Grenziibergang Hohenems/Diepoldsau inkl. der Anschlussstelle
an die Autobahn A14 kommt es wihrend der Spitzenstunden zu Riickstaus von den
Landesstrassen (Knoten) auf die Autobahn, was zu verkehrstechnischen Sicherheits-
problemen fiihrt. Diese Uberlastung fiihrt zu Ausweichverkehr iiber den Grenziiber-
gang Schmitter und damit Verkehrsstarkenreduktion an der Grenze Diepoldsau/Ho-
henems. Die Stausituation auf der Briicke zwischen Diepoldsau und dem Autobahnan-
schluss auf Schweizer Seite wird durch dieses Ausweichen allerdings nicht reduziert.

KFZ-Verkehr/Tag: (JDTV) an den Grenziibergéingen

16.000
14.000
12.000
10.000 T
8.000
6.000
4.000
2.000
o] T T 1
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
. Gaissau, L1g, km 4,6 (9072 1) e Hoechst, L202, km 10,20 (9054 2)
= Lustenau, L45, km 4,38 (g073_4) s Hohenems, L46, km 1,8 (go91_1)
Meiningen, L52, km 7,02 (9go80_4) Feldkirch-Nofels, L53, km 6,44 (9010_1)

Lustenau, L2o 4, km 6,6 (Grenze) (9056 _1)
Koblach, L59, km 3,50 (go23_2)
Feldkirch, Lig1, km 2,57 (9052_1)
Quelle: LSVA Daten, Eidgendssisches Finanzde- Abbildung 67: Entwicklung des grenziiberschreiten-

partement EDF, Eidgendssische Zollverwaltung  den Giiterverkehrs nach Grenziibergingen in Vorarl-
EZV, 2018 berg

52 Giiterverkehrserhebung Vorarlberg, GVE 2017, Amt der Vorarlberger Lan-
desregierung, Planoptimo Biiro Dr. Koll ZT-GmbH, Reith bei Seefeld 2018
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Ein Wachstum ist bei den grenziiberschreitenden Giiterverkehren zu beobachten. So
hat sich der Lkw-Verkehr am Grenziibergang Lustenau/Au zwischen 2002 und 2017
mehr als verdoppelt. Insgesamt hat der Giiterverkehr an sechs untersuchten Grenz-
iibergdngen zwischen 2012 und 2017 um 1.3% zugenommen. Der Transitanteil {iber-
stieg 2017 erstmals die Quell-Ziel-Fahrten in Vorarlberg (53% zu 47%) und stellt vor-
laufig den Hohepunkt der Entwicklung dar. 2002 lag der Transitanteil bei ca. 29%,
2007 bei 38% und 2012 bei 47%.

4.7.3 Parkierung

Parkieren auf 6ffentlichem Grund

Das St. Galler Rheintal ist die regionale Parkraumbewirtschaftung bereits 2017 aktiv
angegangen und hat zusammen mit EWP eine Empfehlung zur Parkierungss erarbeitet.
Die Parkraumbewirtschaftung ist im St. Galler Rheintal sowohl fiir private wie auch fiir
offentliche Parkierung sehr heterogen geregelt. Rund die Hilfte der Gemeinden bewirt-
schaftet teilweise ihre Parkplitze mit zeitlichen Beschriankungen und/oder Gebiihren.
Eine konsequente Bewirtschaftung des gesamten Gemeindegebiets ist aber in keiner
Gemeinde umgesetzt. Gebiihren werden vor allem in den urban geprigten Gemeinden
erhoben. In lindlichen Gemeinden werden Parkplidtze nur in Einzelfillen bewirtschaf-
tet. Eine generelle Pflicht zur Bewirtschaftung der Parkplitze existiert in keiner der
Gemeinden. Im Ballungsgebiet Heerbrugg werden lediglich in Au SG Parkgebiihren
erhoben, die Gemeinden Widnau, Balgach, Berneck und Diepoldsau verzichten bislang
auf eine Parkraumbewirtschaftung.

Gemeinde Gebuhren Kosten [CHF] Gratiszeit [h] Zeitlimit [h] Blaue Zone
St. Margrethen Teilweise 0.70 pro h, max 7.- teilweise 0.25 - Ja
Au Teilweise 4 -5.- pro Tag Ja
Widnau keine Regelung
Berneck Ja
Diepoldsau Teilweise 12
Balgach keine Regelung
Rebstein Teilweise 4.- pro Tag Ja
Marbach keine Regelung
Altstatten Teilweise 0.5-1.00.- pro h, Teilweise 1 Teilweise 2

max. 4-6.-
Eichberg keine Regelung
Oberriet Teilweise 1.- pro h, max. 4.- Teilweise 0.5
Quelle: EWP, 2018 Tabelle 13: Bewirtschaftung 6ffentliche

Parkplitze

Die Parkraumbewirtschaftung ist im Vorarlberger Rheintal ebenfalls heterogen gere-
gelt. In Lustenau werden die 6ffentlichen Parkplatze bewirtschaftet, diese sind 90 min.
kostenfrei; danach: 0,76 CHF54 pro Stunde; Tageskarte 4.70 CHF, 22 CHF Monat, 207
CHF pro Jahr. In Feldkirch wird der Parkraum ebenfalls bewirtschaftet: 0.76 CHF pro
Stunde (in der Zone 1 1.20 CHF); Tageskarte 3.60 CHF; 39 CHF Monat, 394 CHF pro
Jahr. In Lustenau (und den ausserhalb des Agglomerationsraumes gelegenen) so ge-
nannten Plan b Gemeindenss gibt es seit dem Jahr 2018 zudem ein regionales Park-
raummanagement, welches in Zusammenarbeit mit den lokalen und regionalen Wirt-
schaftsorganisationen ausgearbeitet wurde. Der Parkraum ist in bestimmten Zonen
bewirtschaftet und gilt fiir das Dauerparken von Anwohnern, Unternehmern und dort

53 EWP: Empfehlung zur Parkierung Region St. Galler Rheintal. Bericht. 2018
54 Umrechnung EUR — CHF: 1,08

55 Plan b Gemeinden = Bregenz, Hard, Kennelbach, Lauterach,

Schwarzach und Wolfurt
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Arbeitenden sowie fiir Einpendler. Alternativ zum Erwerb von Dauerparkkarten haben
Mitarbeitende von Unternehmen, Schulen und Gemeinde und Pendler die Méglichkeit,
Ecopoints5¢ zu nutzen. Diese sollen dem Umstieg auf andere Verkehrsmittel als den
Pkw fordern. In den weiteren Gemeinden werden Parkplitze nicht bewirtschaftet, aus-
ser in der Stadt Feldkirch. Gemeinsam mit den Stddten Bregenz, Dornbirn und Blu-
denz hat Feldkirch seit iiber zehn Jahren eine zwischen den Stidten abgestimmte und
harmonisierte Parkraumbewirtschaftung. Das Mobilitiatskonzept Vorarlberg 2019 sieht
zudem die Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung (wie in Lustenau/Plan b Ge-
meinden) vor.

Parkieren an Bahnhéfen

Alle Bahnhofe der Agglomeration Rheintal (Raum St. Gallen) verfiigen {iber
Park+Ride-Parkplitze. Einzig die Parkpldatze am Bahnhof Altstitten und in St. Mar-
grethen sind nicht im Besitz der SBB und weisen gleichzeitig die giinstigsten Monats-
und Jahrestarife auf.

Bahnhof Anzahl Parkplatze Preis in CHF Eigentimer
Tag/Monat/Jahr

St. Margrethen 80 7/70/700 Gemeinde / Private

Au 20 4/40/ 400 SBB

Heerbrugg 79 5/50/500 SBB

Rebstein-Marbach 20 4/40/400 SBB

Altstatten 58 4/30/330 Gemeinde

Oberriet 16 4/40/400 SBB

Quelle: SBB, 2020 (eigene Darstellung) Tabelle 14: Ubersicht Park+Ride-Angebot

Raum St. Gallen

In Vorarlberger Agglomerationsraum gibt es acht Bahnhofe und Bahnhaltestellen, fast
alle davon verfiigen iiber Park+Ride-Parkplitze (Eigentiimer: OBB). Diese sind zum
Teil kostenfrei.

Bahnhof Anzahl Parkplatze Preis in CHF Eigentimer
Tag/Monat/Jahr

Hohenems 36 0 OBB

Altach, dzt in Umbau 16 (ab 2021) 0 oBB

Gotzis 34 0 OBB

Lustenau 31 0 OBB

Gisingen 4 0 oBB

Altenstadt 0 0 OBB

Feldkirch-Amberg 4 0 oBB

Feldkirch, dzt. in Umbau®’ 115 (alt) 3/33/337 OBB/Stadt

Quelle: OBB Infra, Amt der Vorarlberger Landes- Tabelle 15: Zahl der Park+Ride Stellplitze

regierung, 201758/2020 (eigene Darstellung) Raum Vorarlberg

Private Parkierung / Parkplatzerstellungspflicht

Fiir die St. Galler Gemeinden regelt das Planungs- und Baugesetz des Kantons die Er-
stellung privater Abstellpldtze und die Erhebung von Ersatzabgaben. Demnach kann
die Grundeigentiimerin oder der Grundeigentiimer verpflichtet werden, Parkplitze zu

56 Parkgebiihren werden nur dann bezahlt, wenn ein Parkplatz beniitzt wird.
Wer keinen Parkplatz nutzt, bekommt Bonuspunkte.

57 Gebiihrenzone 2: Montag bis Freitag 8.00 bis 12.00 Uhr und 13.30 bis
18.00 Uhr sowie samstags 8.00 bis 12.00 Uhr (ausgenommen feiertags)

58 OBB Infra, Amt der Vorarlberger Landesregierung, BVR, Energieinstitut
Vorarlberg: Mobilitatsverkniipfung Vorarlberg, Strategische Infrastrukturent-
wicklung an Bahnho6fen und Haltestellen, 2017
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erstellen oder Ersatzabgaben zu erheben, sofern diese Parkplitze nicht erstellt werden
konnen. Die Gemeinden legen die Details in ihren kommunalen Planungen (Reglement
oder Nutzungsplan) fest.

Nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die heute in den Schweizer Ag-
glomerationsgemeinden existierenden Vorgaben fiir die Erstellungspflicht privater
Parkplitze bei Ein- und Mehrfamilienhiuser. Fiir alle anderen Bauten und Anlagen
werden die Anzahl erforderlichen Parkplidtze angelehnt an die VSS Norm SN 640 281
bestimmt.

Gemeinde Beschrankung max. EFH MFH
Anzahl Parkplatze
Einwohner Besucher
St. Margrethen  im Zentrum 2 pro EFH 2 pro Haus 1 pro 5 WHG
1 pro 100m?, mind. 1 pro WHG
Au
Widnau
. 2 pro Haus
Berneck Nein 2 pro EFH 1 pro 80m?, mind. 1 pro WHG 1 pro 5 WHG
Diepoldsau
Balgach
Rebstein bl ‘
mit Mobilitatskonzept 3 pro EFH 3 pro Haus
Marbach 1.5 pro WHG 2 pro 5 WHG
Altstatten
Oberriet mit Mobilitatskonzept 3 pro EFH 3 pro Haus 2 pro 4 WHG
2 pro WHG
Rathi mit Mobilitatskonzept 3 pro EFH 3 pro Haus 2 pro 5 WHG
1.5 pro WHG
Quelle: EWP, 2018 Tabelle 16: Erstellungspflicht fiir private
Abstellplétze

Auch das Land Vorarlberg kennt Vorgaben zur Parkplatzerstellung. In der Stellplatz-
verordnung des Landes Vorarlbergs wird die Mindestanzahl der Pkw-Stellplétze fiir
Wohnnutzungen vorgegeben. Derzeit wird die Stellplatzverordnung iiberarbeitet.
Kiinftig soll die Anzahl der zu errichtenden Stellplitze von der OV-Erschliessungsgiite
abhingig gemacht werden.

Gemeinde Beschrankung EFH MFH
Anzahl Parkplatze Einwohner Besucher
alle flachendeckend 1pro EFH 0,8 je Wohnung -
Gemeinden
Quelle: Vorarlberger Stellplatzverordnung, Tabelle 17: Erstellungspflicht fiir private
LGBLNr. 24/2013 Abstellplétze, Mindestzahl

Dariiber hinaus gibt es Vorgaben fiir die Erstellungspflicht von Stellpldtzen fiir be-
stimmte andere Nutzungen.
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Gemeinde Beschrankung Handelsbetriebe

Anzahl Parkplatze  4,t0affin sonst. Waren sonstige Waren

mit Lebensmitteln ohne Lebensmittel

alle flachendeckend 1pro60 m2Ver- 1 pro 30 m2Verkaufsfliche 1 pro 40 m2Ver-
Gemeinden kaufsflache kaufsflache
Gemeinde Beschrankung An-  Andere Betriebe

zahl Parkplatze Produktion Beherbergung Ausschank, Verab-

reichung

alle flachendeckend 1,4m2je 5 Ar- 1,4 m2 je 10 Gaste- und 1,4 2 je 8 Sitzplatze
Gemeinden beitsplatze Personalzimmer
Gemeinde Beschrankung An-  Andere Betriebe

zahl Parkplatze Dienstleistungen Off. Zwecke
alle flachendeckend nach voraussichtlichem Bedarf
Gemeinden

Quelle: Vorarlberger Stellplatzverordnung, LGBL.NTr.
24/2013

Tabelle 18: Erstellungspflicht fiir private
Abstellpléatze, Mindestzahl

Bereits im Zuge der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms 2. Generation sowie
nachfolgend im Rahmen der Mobilititsstrategie wurde Handlungsbedarf beziiglich
Aktualisierung und Koordination der Vorgaben zur privaten und offentlichen Parkie-
rung erkannt und formuliert. In einer gemeinsamen Studie mit der Agglomeration
Werdenberg-Liechtenstein und Sargans wurden 2018 die Grundlagen zur Parkierung
systematisch aufgearbeitet und Empfehlungen fiir die Gemeinden formuliert. Die
Ubersetzung dieser Empfehlungen in die kommunalen Instrumente sowie die Abstim-
mung mit den Vorarlberger Gemeinden steht als nichstes an.

4.8 Giiterverkehr

Kanton St. Gallen

Basierend auf der kantonalen Gesamtverkehrsstrategie von 2017 sowie dem Aktualisie-
rungsbedarf des Richtplans hinsichtlich Giiterverkehrs wird aktuell die Giiterverkehrs-
strategie Kanton St. Gallens9 erarbeitet. Phase 1 wurde im Sommer 2019 beendet und
umfasst die Analyse der Entwicklungen und des Ist-Zustandes, die Ableitung des
Handlungsbedarfs sowie die Herleitung der zu verfolgenden Ziele. In der anschliessen-
den Phase 2 geht es vor allem um die Erarbeitung von Massnahmen und einem Umset-
zungsprogramin.

59 Rapp: Giiterverkehrsstrategie Kanton St. Gallen, Phase I: Analyse,
Handlungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen, 2019
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Phase I: Analyse Giiterverkehr
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Abbildung 68: Vorgehen und Arbeitspakete

Der Kanton St. Gallen ist Quell- und Zielort von rund 37.7 Mio. Tonnen an Giitern. Der
Strassengiiterverkehr dominiert mit einem mittleren Anteil von rund 90%, wobei er im
St. Galler Rheintal mit 88% leicht tiefer ist. Mit einem Anteil von 44% respektive ca.
30 Mio. Tonnen ist der Anteil des Durchgangverkehrs im Kanton St. Gallen erheblich.
Knapp 1/5 des Giiterverkehrsaufkommens des Kantons St. Gallen entfillt auf die
Region St. Galler Rheintal (17%). Die Prognosen des ARE gehen davon aus, dass die

transportierten Mengen im Kanton St. Galler bis 2040 um 38% steigen werden.
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Abbildung 69: Modalsplit Giiterverkehr
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Innerhalb der Agglomeration Rheintal im Raum St. Gallen gibt es auf dem Bahnkorri-
dor drei Bedienpunkte der SBB Cargo:

Gemeinde Funktion SBB Cargo Verladeart
Oberriet Annahmebahnhof Cargo Rail
Heerbrugg Annahmebahnhof c Cargo Rall, Freiverlad
argo Express
St. Margrethen Formationsbahnhof Cargo Rail
Quelle: Rapp, 2019 Tabelle 19: Bedienpunkte SBB Cargo im

Raum St.Galler Rheintal

Aus den umfangreichen Analysen konnen fiir die zweite Phase (Entwicklung Konzept
Giiterverkehr, Handlungsschwerpunkte und Massnahmen) folgende Schlussfolgerun-
gen gezogen und Empfehlungen gemacht werden (Rapp, 2019, S. 137f):

— Der Giiterverkehr im Kanton St.Gallen wird stark von den nationalen Rahmen-
bedingungen geprigt. Wesentlich sind insbesondere die nationale Verkehrspoli-
tik, regulatorische Vorgaben (Giitertransportgesetz und -verordnung, Leistungs-
abhingige Schwerverkehrsabgabe, etc.), Konzepte des Bundes (Schienengiiter-
verkehr, LKW-Abstellplitze, etc.) und die strategischen Entwicklungsprogram-
me Schiene und Strasse.

— Das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum sind wesentliche Treiber fiir die
Giiterverkehrsentwicklung. Aber auch Megatrends wie Digitalisierung, Wirt-
schaftswandel und Urbanisierung werden den Giiterverkehr stark beeinflussen.
Der zunehmende Versandhandel ist ein Treiber fiir neue letzte Meile Angebote.
Bis 2040 ist mit einer erheblichen Zunahme des Giiterverkehrs von rund 40% zu
rechnen.

— Im Giiterverkehr bestehen in den Bereichen Wirtschaft, Raum und Siedlung,
Verkehr/Infrastruktur, Umwelt/Sicherheit und Organisation/Koordination so-
wie Grundlagen zahlreiche Herausforderungen und erheblicher Handlungsbe-
darf.

— Den abgeleiteten Zielen und Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr liegen fol-
gende Grundsitze zu Grunde:

— Der Kanton St.Gallen md6chte sich nicht als Logistikstandort der Schweiz posi-
tionieren. Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen
Unternehmen und Haushalten im Kanton SG dienen.

— Der Kanton St.Gallen stellt eine attraktive, effiziente, raumsparende, umwelt-
schonende, sichere und finanzierbare Ver- und Entsorgung von Unternehmen
und Haushalten mit Giitern sicher.

— Der Kanton St.Gallen kann auf Logistik und Giiterverkehr durchaus Einfluss
nehmen. Handlungsfelder fiir den Kanton sind die Regulierung, Raumplanung,
Verkehrsinfrastrukturplanung und —betrieb, Finanzierung, Kooperationen, For-
derung/Anreize, Ausbildung/Schulung und Grundlen/Monitoring/Controlling.

— Insbesondere die Raum- und Verkehrsplanung kann einen wichtigen Beitrag zur
Zielerreichung leisten. Die Institutionalisierung des Giiterverkehrs in der kanto-
nalen Verwaltung, eine Sensibilisierung fiir Logistik- und Giiterverkehrsfragen
auf Kantons- und Gemeindeebene und der Einbezug der Wirtschaft sind wichti-
ge Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Planung.

— Fiir das Rheintal sind folgende Stossrichtungen besonders relevant:

— Raumplanerische Sicherung von Fliachen und Standorten fiir Verladeanlagen
und Giiterbahnhofe sowie von Standorten fiir Logistiknutzungen

— Verbesserter Vollzug der raumplanerischen Vorgaben fiir die Bahnerschlies-
sung von Industrie- und Gewerbezonen
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— Erhohung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen zur Minimierung des
Flachenbedarfs und zur Erhéhung der Wertschopfung

— Festigung und Entwicklung der Riume Gossau und Rheintal als Logistik- und
Umschlagstandort.

— Verstiarktes Management bzw. Steuerung des (grenziiberschreitenden)
Schwerverkehrs in Zusammenarbeit mit ASTRA und EZV (inkl. Zollabferti-
gung, Park- und Warterdume)

— Erstellung von leistungsfihigen Verbindungen zwischen Osterreichischen und
schweizerischen Autobahnen im Rheintal (Forcierung Anschluss an Osterrei-
chisches Autobahnnetz)

— Erhaltung der Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fiir den Giiterverkehr
(Vermeidung Stau, etc.)

— Priifung einer Verbesserung der internationalen Schienenerreichbarkeit des
Kantons aus Deutschland/Osterreich

— Verbesserung der nationalen Erreichbarkeit im Schienengiiterverkehr (Ein-
flussnahme Bund/Nachbarkantone)

— Konzentration der Giiterbahnhofe zur Steigerung der Effizienz des Schienen-
gliterverkehrs

— Erstellung einer Konzeption fiir Verladeanlagen und Sicherstellung ausrei-
chender Kapazitaten fiir den Umschlag (Freiverlade, KV-Terminal, An-
schlussgleise)

In der zweiten Phase werden die Stossrichtungen geschirft, Netzkonzepte fiir den
Strassen- und Schienengiiterverkehr erstellt sowie Massnahmen und ein Umsetzungs-
programm erarbeitet. Die Erkenntnisse aus der zweiten Phase fliessen in die nachfol-
genden Agglomerationsprogramme (ab 5. Generation) ein.

Vorarlberg

Seit der Wirtschaftskrise 2008/2009 hat der Giiterverkehr in Vorarlberg kontinuierlich
zugenommen. Der giinstigere Treibstoffpreis und die niedrigere Strassenbeniitzungs-
gebiihr im Vergleich zur Schweiz machen Umwegfahrten durch Vorarlberg attraktiv.
Gleichzeitig steigen die Giiterverkehrsmengen innerhalb Vorarlbergs stark, auch ausge-
16st durch den Online-Handel und die steigenden Mengen bei den Kurier-, Express-
und Paketdiensten.

Problematisch ist, dass zum Giiterverkehr, insbesondere zu den Binnenverkeh-
ren, nur wenige Daten vorhanden sind. Fiir den grenziiberschreitenden Giiterverkehr
gibt es eine 5-jahrliche Giiterverkehrserhebung, welche im Jahr 2017 an den sechs
grossen Grenziibergingen in die Schweiz und nach Liechtenstein durchgefiihrt wurde.
Im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen Vorarlberg und der Schweiz bzw. Liech-
tenstein waren 2017 867'070 Lkw mit mehr als 3,5 Tonnen hochstzuldssigem Gesamt-
gewicht unterwegs. Der am stirksten frequentierte Grenziibergang war Lustenau/Au
mit 336'300 Lkw/Jahr gefolgt von Tisis/Schaanwald mit 149'700 Lkw/Jahr. In
Hochst/St. Margrethen, Hohenems/Diepoldsau und Mader/Kriessern wurden zwi-
schen 104'300 Lkw/Jahr und 94'500 Lkw/Jahr gezihlt¢o.

Zwischen 2012 und 2017 hat der grenziiberschreitende Giiterverkehr um 1,3%
zugenommen. Am Grenziibergang Lustenau/Au hat sich der Lkw-Verkehr seit
2002/2003 mehr als verdoppelt. Der Transitanteil ist stetig gewachsen. 2017 iiberstieg
der Anteil der Transitfahrten mit 53% erstmals die Quell-Ziel-Fahrten mit 47%. Im
Jahr 2002/2003 betrug der Transitanteil etwa 29%, 2007 38% und 2012 47%.

60 Amt der Vorarlberger Landesregierung, Planoptimo Biiro Dr. Koll ZT-
GmbH (2018): Giiterverkehrserhebung Vorarlberg, GVE 2017
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Entwicklung grenziiberschreitender GV nach Grenziibergang
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Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abbildung 70: Entwicklung des grenziiber-
Planoptimo Biiro Dr. K6ll ZT-GmbH, 2018 schreitenden Giiterverkehrs nach Grenziiber-

géngen in Vorarlberg

Die Umschlagzahlen am Giiterterminal Wolfurt sind stetig gestiegen¢:. Im Jahr 2018
wurde der Giiterterminal daher ausgebaut. Durch die Erweiterung konnte die Um-
schlagskapazitit des Giiterterminals verdoppelt werden.

Umschlagentwicklung Terminal Wolfurt. Containerabsolutbzw.in %
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Quelle: OBB Rail Cargo Austria, 2017 Abbildung 71: Entwicklung des Containerum-
schlages am Terminal Wolfurt

Neben dem Terminal Wolfurt gibt es in Vorarlberg noch das Bahnterminal in Bludenz
und zahlreiche Anschlussgleise von Betrieben und zwar in Lustenau, Wolfurt, Dorn-
birn-Wallenmahd, G6tzis, Klaus, Feldkirch-Tosters, Nenzing und Ludesch. Die meisten
dieser Anschlussbahnen miinden direkt in die Gleise der OBB-Hauptstrecke, was auf-
grund des hohen Personenverkehrsangebotes in der Hauptverkehrszeit zu Problemen
beim Einschleusen des Anschlussbahnverkehrs fiihrt.

Problematisch ist auch, dass die fiir den Giiterverkehr und die Logistik am bes-
ten geeigneten Standorte und Fldchen sich nicht immer in gut erschlossenen Lagen

61 OBB Rail Cargo Austria. Containerumschlag Terminal Wolfurt 2002 — 2017.
2017




Situationsanalyse | Neue Mobilitatsformen 136

befinden (an Autobahnknoten, mit kurzen Wegen zu hochrangiger Infrastruktur) und
so Probleme in Siedlungsgebieten auslésen. So sollen kiinftig strategische Betriebsge-
biete ausgewiesen und eine Flichenmobilisierung durch die Gemeinden ermoglicht
werden.

Ausgehend vom Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019 soll daher bis spitestens 2024 ein
Giiterverkehrskonzept ausgearbeitet werden. Als Leitlinien fiir dieses Konzept wurden
definiert:

— Der Giiterverkehr leistet seinen Beitrag zum Klimaschutz.

— Fiir den Giiterverkehr soll Infrastruktur an geeigneten Standorten gesichert
werden. Er soll auf hochrangige Infrastrukturen (Bahn und Autobahn/Schnell-
strasse) gelenkt werden, Giiterverkehrskorridore sind Teil dieser Strategie.

— Insgesamt soll der Bahngiiterverkehr attraktiver werden.

— Die Zollabwicklung soll optimiert werden.

— Fiir Grossprojekte sollen Logistikkonzepte ausgearbeitet werden.

— Dem wachsenden Lieferverkehr soll mit geeigneten Massnahmen begegnet
werden.

Das in Arbeit befindliche Giiterverkehrskonzept Vorarlberg soll 2021 fertiggestellt
sein.

4.9 Neue Mobilititsformen
4.9.1 Sharing

Mobility betreibt ein dichtes Netz an Sharing-Autos, welches je nach Nachfrage ausge-
baut wird, so auch im St. Galler Rheintal. Am Bahnhof Rebstein-Marbach, Heerbrugg
sowie St. Margrethen findet sich je ein Mobility Auto. Weiter gibt es auch ein Angebot
im Zentrum von Altstitten und Balgach. Weitere grossere Sharing-Angebote gibt es im
St. Galler Rheintal aktuell nicht.

Die OBB betreibt ein Sharing-Angebot mit eigener Pkw-Flotte, wobei innerhalb
des Agglomerationraumes ausschliesslich am Bahnhof Feldkirch Pkw ausgeliechen wer-
den konnen. Zusétzlich bietet CARUSO Carsharing an sieben Standorten in den Ge-
meinden Hochst, Lustenau, Méader, Gotzis, Koblach und Feldkirch Leih-Pkw an.

In Vorarlberg gibt es im Zusammenhang mit multimodalen Drehscheiben an
mehreren Bahnhofen Aktivitaten zum Ausbau von Sharing-Systemen. So entwickelt
sich der Verkehrsverbund Vorarlberg zu einer Service- und Koordinationsstelle. Als
multimodale Kernkompetenz sieht der Verkehrsverbund sich in der Aufgabe der Ent-
wicklung neuer Produkte, z.B. bei der Vorbereitung von Veloverleih-Angeboten sowie
in der Unterstiitzung von multimodalen Lebensstilen.

4.9.2 Elektromobilitat

Das Thema Elektromobilitit wird in den beiden Agglomerationsraumen in unter-
schiedlicher Tiefe und Prioritat behandelt. Im St. Galler Rheintal wird Elektromobilitat
von einzelnen Gemeinden und insbesondere in privaten Initiativen gefordert (Unter-
nehmen). Zudem arbeitet der Kanton St. Gallen aktuell an einer E-Bus-Strategie. Diese
ist Teil der kantonalen E-Mobilititsstrategie. Darin wird aufgezeigt, welche An-
triebsoptionen bei Bussen langfristig auf den OV-Linien eingesetzt werden sollen. Im
Vordergrund stehen elektrisch angetriebene Busse.

In Vorarlberg hat die Elektromobilitit einen hohen Stellenwert. Gesamt Vorarl-
berg hat einen E-Pkw-Anteil von 4% bei den neu zugelassenen Fahrzeugen im 1. Halb-
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jahr 201962, Das ist der hochste Anteil in Osterreich; die Werte lassen sich aufgrund der
geringen Zahl nicht auf einzelne Gemeinden herunterbrechen. Mit unter einem Prozent
am gesamten Fahrzeugkollektiv haben E-Pkw allerdings einen sehr geringen Anteil an
allen Fahrzeugen. Insgesamt waren 2018 in Vorarlberg 1'600 E-Pkw zugelassen. Im
ganzen Land gibt es weiter rund 420 6ffentliche E-Ladepunkte.

Gemeinde im Perimeter Anzahl der Ladestellen (2019) davon am / beim Bahnhof (2019)
Altach 3 0
Feldkirch 20 0
Gaissau 0 0
Gotzis 5 0
Hochst 5 0
Hohenems 13 1
Koblach 2

Lustenau 3 0
Mader 2

Meiningen 2

Quelle: https://www.vlotte.at/vlotte-ladeatlas.html Tabelle 20: Ubersicht Anzahl Ladestellen fiir
(Stand Januar 2020) Elektroautos im Raum Vorarlberg

Das Land Vorarlberg verfiigt zudem iiber eine eigene Elektromobilititsstrategie®s, die
die schrittweise Umstellung der 6ffentlichen Busflotte auf klimafreundlichere E-Busse
oder Hybridbusse enthilt. Die ersten Elektrobusse sollten ab Friihjahr 2020 im Ein-
satz-Test von Feldkirch aus im Oberen Rheintal auf den Linien 56, 59, 60 und 68 ein-
gesetzt werden. Problematisch ist allerdings, dass der Markt beziiglich des E-
Busangebotes nicht ausreicht. Zu erwihnen ist in diesem Zusammenhang auch das
Klimafonds-Projekt «vmobil Mobilitdtsknoten» (vgl. Kapitel Kombinierte Mobilitéat).

Weiter sind etwa 30%¢4 Prozent der neu verkauften Velos in Osterreich E-Bikes.
11% der Vorarlberger besitzen ein E-Bike (Jahr 2017), so besitzt jeder 5. Haushalt in
Vorarlberg ein E-Velo (2017). Im Vergleich zu 2013 hat es einen deutlichen Anstieg
gegeben, von 0.1 Velos je Haushalt auf aktuell 0.25 E-Velos je Haushalt. Etwa 2.4%
aller Wege wurden in Vorarlberg mit dem E-Bike zuriickgelegt, im Jahr 2013 war es
nur 1%, so ist in diesem Zeitraum auch die zuriickgelegte Wegedistanz gestiegen. s

Uber das gesamte Agglomerationsgebiet besteht ein Netz an Elektrotankstellen,
das laufend ausgebaut wird

62  Statistik Austria (2019): Pkw-Neuzulassungen im 1. Halbjahr 2019 nach
Kraftstoffarten bzw. Energiequelle und Bundeslandern

63 Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Elektromobilitétsstrategie
2015 — 2020

64 OTS (2018)

65 Herry Consult Gmbh (2018): Mobilitatserhebung Vorarlberg 2017.
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Quelle: www.lemnet.org/de Abbildung 72: Netz Elektrotankstellen, Stand
Juli 2020
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4.10 Landschaft & Umwelt
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4.10.1 Landschaft, Vernetzung und Erholung

Gesamtiibersicht

Im grenziiberschreitenden Rheintal existieren zahlreiche landschaftsbezogene Planun-
gen und Projekte, sowohl auf Seite St. Gallen wie auch in Vorarlberg. Die wichtigsten

sind im Folgenden aufgefiihrt:

Planung / Projekt Raumbezug Planungsstand
(Abschluss)
Rhesi — Rhein Erholung und Sicherheit St. Gallen / Vorarlberg (im Gang)
Projekt Freiraum Rheintal St. Gallen / Vorarlberg 2017
Vision Rheintal St. Gallen / Vorarlberg 2006
Landschaftsentwicklungskonzept Rheintal St. Gallen (im Gang)
Landschaftsqualitétsprojekt Rheintal St. Gallen (im Gang)
Landwirtschaftliche Planung St. Gallen (Im Gang)
Strategische Betriebsgebiete amKumma, Vorarlberg (im Gang)
Vorderland-Feldkirch
Biotopverbund Vorarlberg (im Gang)
Raumbild Vorarlberg 2030 Vorarlberg 2019
Landschaftsentwicklungskonzept Lustenau Vorarlberg 2018
Projekt Rheintal Nord Vorarlberg 2014
Betriebsentwicklung im siidlichen Rheintal Vorarlberg 2013
Rheintal Mitte, raumplanerische Gesamtschau Vorarlberg 2010

Quelle: eigene Ubersicht

Tabelle 21: Ubersicht wichtiger Planungen
und Projekte im Landschaftsbereich im
Agglomerationsperimeter
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....... Legende Perimeter
---- RHESI
Vision Rheintal
LEK Rheintal
LEK Lustenau

Rheintal Nord s ®

Rheintal Mitte
Rheintal Sad
Projekt Freiraum Rheintal (D
Lan itatsprojekt Rhei =z
e &2

Landschaft for eine Stunde 772000
Erhelung und Freizeit im Alpenrheintal
Raumliche Entwicklung des Alpenrheintals

OQV Vernetaungsprojekte pmmmm———
Berg / Buchsee-Buchberg / Altenrhein H H
Bannried-Dreier und lsenriet

Quelle: eigene Darstellung Abbildung 73: Planungen und Projekte
im AP-Perimeter

Hochwasserschutzprojekt Rhesi

Eine zentrale grenziiberschreitende Grundlage ist das Hochwasserschutzprojekt Rhesi.
Es umfasst die Aufwertung des Alpenrheins und wird im Auftrag der Staaten Oster-
reich und Schweiz erarbeitet. Dieses binationale Projekt mit geschétzten Kosten von
rund 1 Mia EUR beinhaltet die Verbesserung der Hochwassersicherheit entlang der
26 km langen Strecke des Rheins auf den Schutzgrad eines 300-jahrlichen Hochwas-
sers (HQ300), die umfassende 6kologische Sanierung der heutigen Kanalstrecke durch
Verbreiterung der Gewissersohle um das Dreifache sowie die Schaffung von grossziigi-
gem und attraktivem Raum fiir Freizeit und Erholung.

Das Projekt Hochwasserschutz Alpenrhein wird zwischen der Illmiindung und
der Vorstreckung in den Bodensee grundsétzlich zwischen den bestehenden Hochwas-
serddmmen auf oOffentlich-rechtlichen Flichen umgesetzt. Eine Ausnahme bildet der
Bereich der Frutzmiindung, wo der rechtsseitige Hochwasserschutzdamm ins Hinter-
land abgeriickt wird und der Ehbach neu gemeinsam mit der Frutz in den Rhein miin-
det. Kernelemente des Hochwasserschutzes bilden weiterhin die Ddmme, welche ge-
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mass heutigem technischen Standard auf rund zwei Drittel der Lange saniert, auf rund
einem Viertel der Linge neu gebaut und im Bereich der bestehenden Briicken adaptiert
werden. Zwischen den Hochwasserddmmen wird das Mittelgerinne des Rheins von
heute 55 bis 80 m auf durchschnittlich mehr als 200 m verbreitert. Abschnittsweise in
sogenannten Trittsteinen resp. 6kologischen Kernlebensraumen, betrigt die Breite neu
iiber 300 m und im Bereich der Frutzmiindung bis 380 m, im Bereich der Engstelle
Au-Lustenau betrigt sie neu 120 m.

Durch die Verbreiterung der Gerinnesohle nimmt die morphologische Struktur-
vielfalt und die Dynamik der morphologischen Strukturen deutlich zu. Dies hat auch
Auswirkungen auf die Ufersicherungen, welche grosseren Erosions- und Kolktiefen
widerstehen miissen. Die rechnerisch und mittels Simulationsprogrammen prognosti-
zierten Eckwerte von Hydraulik, Geschiebetransport und Morphologie werden im
Rahmen von physikalischen Modelluntersuchungen tiberpriift. Letztere Untersuchun-
gen dienen insbesondere auch der genaueren Festlegung der Massnahmen an den total
10 querenden Briicken im Projektabschnitt, wie insbesondere Massnahmen zur Mini-
mierung des Pfeilerkolkes sowie Massnahmen zur Verhinderung unerwiinschter Ver-
klausungen durch Schwemmbholz.

Durch die Aufweitung des Mittelgerinnes kann der Rhein 6kologisch deutlich
aufgewertet werden. Die vom Gesetzgeber verlangte Wiederherstellung der 6kologi-
schen Funktionsfahigkeit bzw. das Erreichen des «guten 6kologischen Potenzials» wird
durch das Trittsteinkonzept sichergestellt. In den abschnittsweise geschaffenen Tritt-
steinen resp. Kernlebensraumen mit Gerinnebreiten iiger 300 m werden durch die sich
einstellende morphologische Strukturvielfalt reichhaltige Habitate fiir Wasserlebewe-
sen wie Fische und Wirbellose sowie Pionier- und Auwaldflichen mit ihren typischen
Ubergangshabitaten zwischen Wasser und Land ausbilden kénnen. Die Trittsteine sind
so angelegt und miteinander verbunden, dass fiir eine bedeutende Zahl von Fischarten
wieder Lebensraume geschaffen werden und die Wiederherstellung der Fischwande-
rung ermoglicht wird.

Auch die verbleibenden Vorland- und Dammfldchen werden gemiss den gesetz-
lichen Vorgaben des Gewisserraumes auf Schweizer Seite ausschliesslich und auf Os-
terreichischer Seite {iberwiegend extensiv bewirtschaftet. Insbesondere auf den Damm-
flachen werden die bereits begonnenen Anstrengungen beziiglich Anlegen von Halb-
trockenrasen, Trockenrasen und Magerwiesen konsequent weitergefiihrt, so dass auf
der gesamten Strecke des Rheins artenreiche Flichen fiir Flora und Fauna mit Végeln,
Insekten, Wildbienen und Kéfern geschaffen werden. Dadurch kann nicht nur die
schweizweit und europaweit zu geringe Zahl solcher wertvollen Flachen gesteigert wer-
den, sondern dadurch kann insbesondere auch die Langs- und Quervernetzung resp.
der Anschluss an umliegende Biotope und Lebensriume markant verbessert werden.
Wo sinnvoll und méglich werden im Damm-, Vorland- sowie allenfalls im Hinterland
zudem ergidnzende Strukturen angelegt fiir Amphibien und Reptilien. Insgesamt wird
durch all diese Massnahmen neben der umfassenden gewisserokologischen Aufwer-
tung auch eine deutliche Aufwertung fiir die terrestrische Okologie geschaffen.
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Quelle: Hydra GmbH Abbildung 74: Alpenrhein im Abschnitt Frutzmiin-
dung heute (links) und visualisiert fiir Zustand
nach Umsetzung Projekt (rechts). Die Gerinnever-
breiterung im Abschnitt Frutzmiindung betrigt
380 m.

Quelle: Hydra GmbH Abbildung 72: Alpenrhein im Abschnitt Kriessern
heute (links) und visualisiert fiir Zustand nach
Umsetzung Projekt (rechts). Die Gerinneverbreite-
rung im Abschnitt Kriessern betrégt 380 m.

Quelle: Hydra GmbH Abbildung 75: Alpenrhein im Abschnitt Widnau und
Lustenau heute (links) und visualisiert fiir Zustand
nach Umsetzung Projekt (rechts). Die Gerinnever-
breiterung im Abschnitt Viscose betrigt 300 m. Im
verbleibenden linksseitigen Vorlandstreifen werden
die Grundwasserfassungen neu angeordnet.
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Quelle: Hydra GmbH Abbildung 74: Alpenrhein im Engnis Lustenau-
St.Margrethen heute (links) und visualisiert fiir
Zustand nach Umsetzung Projekt (rechts). Die Ge-
rinneverbreiterung betrégt in diesem Engnis 120 m.
Die Grundwasserfassung rechts wird zu Gunsten der
Okologie nach oben verschoben. Die Grundwasser-
fassungen links bleiben am Standort erhalten.

Quelle: Hydra GmbH Abbildung 75: Alpenrhein im Abschnitt Hard-
Fussach heute (links) und visualisiert fiir Zustand
nach Umsetzung Projekt (rechts). Die Gerinne-
verbreiterung betrigt in diesem Abschnitt 180 m.

Durch die Gerinneverbreiterung und den Aushub fiir die Ufersicherungen fallen in der
Bauphase vor allem Schluff und Sand, abschnittsweise auch Kies an. Dieses Material
wird — wo immer mdglich und brauchbar — im Projekt wiederverwendet. Verbleiben-
des Material kann fiir Bodenverbesserungsprojekte der Landwirtschaft auf Zwischenla-
gern zur Verfiigung gestellt werden. Dadurch sowie durch die Pflege der 6kologisch
sehr wertvollen Dammflidchen konnen die in der Landwirtschaft durch Flachenreduk-
tion hervorgerufenen Verluste im sowie ausserhalb des Projektperimeters mindestens
teilweise kompensiert werden.

Fiir die Freizeit- und Erholungsnutzung wird das neue Potenzial genutzt und
durch Schaffung und Signalisierung von Vorranggebieten Natur sowie Vorranggebieten
Erholung, die Nutzung ohne Verbote gelenkt. Neben der gezielten Erhaltung und Neu-
schaffung von Freizeitflaichen werden — unter Beriicksichtigung einer optimalen Aus-
nutzung und Entflechtung — Fahr- und Gehwege fiir den Hochwassereinsatz, den Be-
trieb und Unterhalt, den schnellen und langsamen Radverkehr, Skater, Fussgdnger mit
und ohne Hunde sowie Reiter erhalten resp. neu geschaffen. Diese Wege mit unter-
schiedlicher Oberflichenbeschaffenheit (Asphalt, Kies, Feinkies) liegen wechselnd auf
Dammkrone, Berme, im Vorland oder hinter den Dammen. Spezifisch hergerichtete
Pausenstandorte im Abstand von rund 500 m dienen fiir angemessenes Entspannen
und Verweilen.
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Quelle: Biiro Oeplan GmbH Abbildung 76: Nutzung des Vorlandes und
des Dflmmes durch Landwirtschaft, terrestri-
sche Okologie sowie Freizeit und Erholung.

Im Hinblick auf Umsetzung und Finanzierung des Hochwasserschutzprojektes wird
zwischen der Schweiz und Osterreich ein vierter Staatsvertrag abgeschlossen. Die Um-
setzung des Hochwasserschutzprojektes obliegt sodann der Internationalen Rheinregu-
lierung (IRR) als binationales Ausfithrungsorgan, mit der Gemeinsamen Rheinkom-
mission (GRK) als Entscheidungstragerin. Letztere ist vertreten durch je eine Person
des Landes Vorarlberg, des Kantons St. Gallen sowie der beiden Biinde Osterreich
(Bundesministerium) und Schweiz (Departement).
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Internationale
Rheinregulierung

§
{0000

Quelle: Rhesi, 2018 Abbildung 77: Raumkonzept Rhesi, Stand
2019 (vgl. Kartenband S. 17)

Landschafts- und Freiraumstruktur
Der Landschaftsraum wird definiert durch die weite Rheinebene und die sie randlich
begrenzenden Hohenziige. Der Rhein bildet das landschaftliche Riickgrat des Raumes.
Mehrere grossere Seitenbache miinden in den Rhein (z.B. Ill, Frutz). Die verbliebenen
Riedlandschaften und Moorgebiete stellen die Reste der Verlandung des Rheintalglet-
schers dar. Insbesondere in Vorarlberger Teil prigt ein dichtes Netz von Kanilen und
Grében als Zeugnis der Urbarmachung die Landschaft.

Die Vorarlberger Rheinebene weist ein grosses Spektrum an unterschiedlich
produktiven landwirtschaftlichen Béden auf. Die Nutzung und Pflege der 6kologisch
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wertvollen Boden (z.B. Streuewiesen) ist weitgehend an eine Kreislaufwirtschaft ge-
kniipft. Da die Riickfiihrung des Wirtschaftsdiingers nicht auf allen Flichen erfolgen
kann, sind unterschiedliche Nutzungsintensititen in Abhingigkeit der Bodenbonitidten
gegeben. Die landwirtschaftlich hochwertigen Boden sind insbesondere als mehrmah-
diges Dauergriinland, Wechselgriinland und teilweise auch fiir Sonderkulturen bestens
geeignet. Diese Flachen sichern eine regionale Versorgungsmoglichkeit an pflanzlichen
und tierischen Grundnahrungsmitteln. Dazwischen befinden sich Landschaftskam-
mern mit einem hohen Anteil an Geholzen und den extensiv genutzten Griinlandfla-
chen (z.B. Streuwiesen). Diese Streu- und Riedwiesenlandschaften stellen hochwertige
Lebensraume fiir zahlreiche z.T. seltene Tier- und Pflanzenarten dar. Die Riedhiitten
sind ein typisches Element einzelner Landschaftsraume in Vorarlberg (z.B. Lustenau,
Hohenems, ...); sie zeugen von der traditionellen Nutzung der Riedflachen. In der letz-
ten Zeit werden sie jedoch zunehmend zu Freizeitzwecken genutzt, was wiederum zu
Konflikten mit dem Landschaftsschutz und der Landwirtschaft und dem Baurecht
fiihrt.

Besondere Landschaftselemente sind die isolierten Erhebungen im Talraum
(sog. Inselberge) und die vom Talraum aus gut sichtbaren Felswidnde an den Héngen.
Die fast durchgehenden Siedlungsbinder entlang beider Hangfiisse werden an einzel-
nen Stellen durch Freiriume unterbrochen. Diese Freirdume haben eine siedlungsglie-
dernde Funktion und bilden Vernetzungskorridore zwischen Ebene und angrenzenden
Hanglagen.

Naherholung / Siedlungsgestaltung

Fiir die Erholung bietet das Rheintal Ausflugs- und Wandergebiete in den Hanglagen,
Erholungsrdume in der Talebene und an Gewissern sowie siedlungsnahe Erholungs-
rdume. Fiir die Naherholung sind insbesondere die siedlungsnahen Freiraume und die
Gewisser in Siedlungsnidhe von Bedeutung. Ein relativ dichtes Netz von Rad- und
Wanderwegen trigt zur Erlebbarkeit der Erholungsraume bei und verbindet die Sied-
lungsgebiete mit den angrenzenden Freirdumen.

Die Qualitdt der Naherholungsrdume in der Talebene wird zunehmend durch die
bauliche Entwicklung am Siedlungsrand (z.B. Industrie- und Betriebsgebiete), die
wachsende Dichte von Verkehrstriagern (Zerschneidung, Larm) und die zunehmende
Technisierung der Landwirtschaft beeintrachtigt.

Das gemeinsam von Osterreich und der Schweiz getragene Hochwasserschutz-
projekt Rhein Erholung und Sicherheit (Rhesi) strebt auch eine Aufwertung des Rheins
als Naherholungsraum an. So sind am Rhein linderiibergreifende Vorranggebiete,
Vernetzungen und Infrastrukturen fiir die Naherholung vorgesehen.

Die Siedlungsrander stellen wichtige Nahtstellen zwischen dem Siedlungsgebiet
und der angrenzenden Landschaft dar. Teilweise bilden sie harmonische und sanft
gestaltete Ubergiinge. Stellenweise treten sie jedoch auch als harte und abrupte Sied-
lungskanten in Erscheinung (z.B. einzelne Abschnitte der Siedlungsrander von Lusten-
au oder Altstitten). Die Einflussnahme auf bestehende Siedlungsriander ist schwierig.
Hingegen muss entlang von noch nicht {iberbauten Arealen die Siedlungsrandgestal-
tung kiinftig mitgeplant werden.

Natur- und Landschaftsschutz, Vernetzung
In der Rheinebene befinden sich zahlreiche hochwertige Naturschutzgebiete. Beson-
ders zu erwihnen sind die Natura 2000-Gebiete in Vorarlberg (z.B. Lauteracher Ried,
Gsieg-Obere Mahder, Unteres Schweizer Ried). Als Streu- und Riedwiesenlandschaften
bieten sie Lebensraum fiir eine Vielzahl von gefiahrdeten Tier- und Pflanzenarten (z.B.
wiesenbriitende Vogelarten wie Grosser Brachvogel, Kiebitz).

Der Flussraum des Rheins stellt die zentrale Lebensraumachse dar und spielt
auch eine wichtige Rolle als Ausbreitungskorridor fiir Tiere und Pflanzen. Wichtige
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okologische Vernetzungsachsen sind zudem die zahlreichen Griben und Kanile, wel-
che die Rheinebene durchziehen.

Grossere Landschaftsschutzgebiete sind im Bereich von Oberriet und Lauterach
ausgeschieden. Das BLN-Objekt (Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkma-
ler) Santisgebiet reicht bis westlich von Oberriet.

Verschiedene Wildtierkorridore liegen laut kant. Richtplan in diesem Raum
(SG10 Hirschensprung und SG25 Kobelwies). Ihre Funktionsfahigkeit ist intakt und es
besteht kein weiterer Handlungsbedarf.

Im Raum St. Gallen sind drei Vernetzungsprojekte im Gang (Berg, Riet und
Lienz/Riithi/Oberriet/Eichberg) und werden auch weiterbearbeitet. Zudem wurde
2003 von der damaligen Regionalplanungsgruppe das Landschaftsentwicklungskon-
zept (LEK) Rheintal verabschiedet. Seither wurden verschiedene Massnahmen umge-
setzt (z.B. das «Griine Band», einzelne Hochwasserschutzprojekte). Kiinftig sind vor
allem Sensibilisierungs- und Kommunikationsmassnahmen geplant. Weitere land-
schaftsplanerische Massnahmen fokussieren sich vorerst auf jene im Rahmen des Pro-
jekts Rhesi.

In Vorarlberg sind erste Grundlagenstudien hinsichtlich eines Biotopverbun-
des im Aufbau. Damit wird ein Instrument fiir die Beriicksichtigung der Erfordernisse
des Biotopverbundes im Vorarlberger Rheintal sowie zu den angrenzenden Riaumen
geschaffen.
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Quelle: geoportal, 2019 / Land Vorarlberg, 2019 Abbildung 78: Links: Vernetzungsprojekte
Raum St. Gallen / rechts: Biotopverbund
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In Bezug auf die 6kologische Vernetzung stellt die Biodiversitit ein wichtiges Thema
dar. Im Raum St. Gallen baut die kantonale Biodiversititsstrategie 2018 — 2025 auf
folgenden Leitideen auf:
— Moglichst grosse Wirkung mit den eingesetzten Geldmitteln und personellen
Ressourcen
— Alle profitieren von der Biodiversitdt und ihren Leistungen, alle tragen damit
eine Verantwortung fiir ihre Erhaltung
— Fldchenqualitét vor -quantitat.

Der Kanton hat die Méglichkeit, die Gemeinden bei der Forderung der Biodiversitit zu
unterstiitzen (z.B. Information, Weiterbildung, raum- und siedlungsplanerische Vor-
haben). Aus den Programmvereinbarungen Naturschutz und Landschaft 2020 — 2024
kann er dafiir finanzielle Mittel einsetzen. Der Kanton hat ein Konzept erstellt, wie dies
umgesetzt werden kann (z.B. Erarbeitung von kommunalen Biodiversitidtskonzepte,
Spezialprojekte, Verwendung von regionalem Saat- und Pflanzgut).

Gewiisserrevitalisierung

Im Raum St. Gallen werden die Gewdsserrevitalisierungen im kantonalen Revitalisie-
rungsprogramm festgehalten, dieses legt aber keine Fristen fest. Vor allem im Zusam-
menhang mit Hochwasserschutzprojekten sind aktuell auch Aufwertungsmassnahmen
im Gang (Rheintaler Binnenkanal, Littenbach Berneck/Au, Stadtbach Altstétten.)

Im Raum Vorarlberg werden in den kommenden Jahren von den Gemeinden
verschiedene kleinere oder grossere Massnahmen an Gewéssern vorgenommen. Gros-
sere Projekte werden im Nationalen Gewisserbewirtschaftungsplan (NGP) zurzeit ge-
plant (z.B. Emmebach Altach, Spirsbach Feldkirch, Lustenaukanal, Schwarzach u.a.).

Im Rahmen von Rhesi werden zudem die Bachrevitalisierungen in Rheinndhe
ebenfalls thematisiert.

4.10.2 Kulturland

Raum St. Gallen

Der Umgang mit Fruchtfolgeflachen ist iibergeordnet in der eidgendssischen Raum-
planungsverordnung geregelt (Art. 30). Teile der landwirtschaftlich genutzten Flichen
auf St. Galler Gebiet sind im kantonalen Richtplan als Fruchtfolgeflachen bezeichnet.
Auffallend ist, dass diese Flachen teilweise sehr fragmentiert sind. Gemaiss Sachplan
Fruchtfolgeflachen des Bundes sind die Fruchtfolgeflichen in ihrem Bestand zu erhal-
ten. Sollen Fruchtfolgeflachen fiir eine anderweitige Verwendung beansprucht werden,
ist gemaiss kantonalem Richtplan (V11) eine qualifizierte Interessenabwégung erforder-
lich. Konkrete Kompensationsvorgaben sind heute nicht vorgegeben. Es ist jedoch
méglich, dass mit der laufenden Uberarbeitung des Sachplans FFF der Kanton den
Auftrag erhilt, eine solche Kompensationspflicht einzufiithren. Dies wird erst im Ver-
lauf des Jahres 2021 geklart. Momentan sind die Kontingente des Kantons an FFF
noch gesichert.
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Raum Vorarlberg
Der Grossteil der offenen Landschaft in Vorarlberg ist per Verordnung der Landesre-

gierung seit 1977 als Landesgriinzone ausgewiesen. Sie soll einen funktionsfihigen
Naturhaushalt, ein attraktives Landschaftsbild und Naherholungsgebiete sowie eine
leistungsfihige Landwirtschaft gewéahrleisten.

Die Flachenbilanz 1977 — 2017 der Griinzone zeigt eine Abnahme von lediglich -
0,89 km?2 (= -0,65%) der urspriinglichen Gesamtflache%. In qualitativer Hinsicht zeigt
sich allerdings der zunehmende Nutzungsdruck durch Sondernutzungen, davon viele
fiir Einrichtungen des Gemeinbedarfs (Sportanlagen und Freizeitinfrastruktur, Strom-
und Wasserversorgung, Abwasser- und Abfallverwertung), aber auch landwirtschafts-
nahe Sondernutzungen und betriebsdhnliche Nutzungsformen. Zukiinftig ist ein rest-
riktiver Umgang in quantitativer Hinsicht weiterhin durch die rechtlichen Vorgaben
und das Raumbild Vorarlberg 2030 verankert, ebenso qualitative Verbesserungen des
Landschaftsbildes, der Naturvielfalt sowie die Erholungslandschaft.

Bei der Inanspruchnahme von Flidchen der Griinzone werden in der Regel fli-
chenmaissige und qualitative Kompensationen geleistet, wobei erstere Vorrang haben.
Das Raumbild Vorarlberg 2030 (Kap. 5.1.2) siecht Massnahmen zum quantitativen und
qualitativen Erhalt der Griinzone vor. In einem ersten Schritt werden Regeln fiir die —
in Ausnahmefillen erforderliche — Herausnahme von Flachen aus der Landesgriinzone
und fiir deren flaichenmaissigen und/oder qualitativen Ausgleich festgelegt. Weiter
werden Sondergebietswidmungen in der Landesgriinzone evaluiert. Vorgesehen ist
auch die Erarbeitung von regionalen Landschaftsentwicklungskonzepten, zum Beispiel
zu Vorrangflachen der Landwirtschaft, 6kologisch bedeutsamen Gebieten, etc.¢7.
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Abbildung 79: Links: Fruchtfolgefldchen

Quelle: geoportal.ch, 2019 / Vogis, 2019
St. Gallen / rechts: Griinzone Vorarlberg

66  Amt der Vorarlberger Landesregierung. Luftgiite-Jahresberichte.

2002 — 2018
67 Amt der Vorarlberger Landesregierung. Raumbild Vorarlberg 2020.

Zukunft Raum geben. 2019
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Fazit

Fiir den Kanton St. Gallen und Vorarlberg liegen Grundlagen im Bereich Landschaft,
Freiraum und Erholung in unterschiedlicher Art und Verbindlichkeit vor. Durch diese
grosse Anzahl an Planungen und Projekten entstehen auch gewisse Schwierigkeiten an
den rdaumlichen und thematischen Schnittstellen. Zudem ist die Verbindlichkeit der
enthaltenen Ergebnisse (z.B. Stossrichtungen, Massnahmenvorschlige, Zustandigkeit
fiir Umsetzung etc.) nicht immer klar geregelt.

Im behordenverbindlichen Richtplan des Kantons St. Gallen werden zahlrei-
che Festlegungen zu den Themen Landwirtschaft, Wald, Natur und Landschaft und
okologische Vernetzung getroffen sowie entsprechende Massnahmen formuliert.

In Vorarlberg wurden zahlreiche Konzepte und Studien im Bereich Landschafts-
entwicklung und Erholung auf kommunaler bzw. {iberkommunaler Ebene erarbeitet
(z.B. LEK Lustenau, Studien Rheintal Siid, Mitte, Nord etc.). Diese Planungsinstru-
mente besitzen unterschiedliche Verbindlichkeiten. Sie beinhalten wertvolle land-
schaftsrelevante Grundlagen fiir das AP.

Fiir den gesamten Perimeter besteht die Herausforderung darin, die ver-
schiedenen Konzepte und Studien zusammenzufiihren und eine koordinierte Gesamt-
entwicklung zu erméglichen.

Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslagen in diesen beiden Raumen kénnen fol-
gende Stossrichtungen festgehalten werden:
— Raum St. Gallen: Weiterfiihrung und Umsetzung der laufenden Planungen und
Projekte (v.a. Umsetzung Auftrige aus kantonalem Richtplan)
— Raum Vorarlberg: Sicherstellung, dass Planungen (kommunale sowie regionale)
die Landschaftsentwicklung grossraumig koordinieren und mit verbindlichen
Strategien und Massnahmen regeln

4.10.3 Umwelt

Zur Identifikation der Umweltsituation sind vor allem Gebiete darzulegen, in denen die
Luft- und Liarmbelastung iiber die gesetzlichen Grenzwerte hinaus iiberschritten wer-
den. Die Luftgiite wird generell anhand der zwei Leitsubstanzen Stickstoffdioxid (NO.)
und Feinstaub (PM,,) beschrieben. Fiir den Zustand der Larmbelastung werden die
Larmimmissionen, die durch den Strassen- und Eisenbahnverkehr entstehen in Dezi-
bel (dB(A)) beschrieben.

Luftbelastung (NOx, PM10) im Raum St. Gallen

Aktuell ist im St. Galler Rheintal kein flichendeckendes Messnetz zur Erfassung des
Feinstaubs (PM,,) vorhanden. Messdaten liegen nur fiir den Standort Altstédtten, Ror-
schacherstrasse fiir das Jahr 2014 vor. Eine Aussage zur Entwicklung ist aufgrund feh-
lender Messreihen nicht moglich. Im Jahresbericht zur Luftqualitdt 2018 hilt das NA-
BEL (Nationales Beobachtungsnetz fiir Luftschadstoffe) jedoch fest, dass die PM1o-
Belastung zwischen 1988 und 2018 um 60% zuriickgegangen istos.

Das Jahresmittel an der Messstation Altstitten lag im Erhebungsjahr mit 14
ug/ms3 unter dem gesetzlichen Grenzwert (Grenzwert gemass schweizerischer Luftrein-
halte-Verordnung LRV: 20 pg/ms3). Der 24h-Mittelwert (50 pg/ms3) darf hochstens
dreimal pro Jahr {iberschritten werden. Im Jahr 2014 war dies an zwei Tagen der Fall.
Im Modell zu den Feinstaub-Belastungen ist erkennbar, dass im St. Galler Rheintal der
Grenzwert fiir PM,, im jahrlichen Mittel flachig eingehalten wird.

68  Hierfiir wurden die Messdaten der NABEL-Stationen mit durchgehenden
Messreihen gemittelt und die Abnahme durch Anpassen eines exponentiellen
Modells bestimmt (Luftqualitit 2018, NABEL)
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Quelle: www.ostluft.ch, 2015 Abbildung 80: Feinstaub (PM10)-
Belastungen in der Ostschweiz modelliert fiir

das Jahr 2015

Fiir die Luftqualitatsiiberwachung in der Ostschweiz steht ein umfangreiches Netz von
Passivsammlern zur Verfiigung, die die NO,-Immissionen messen. Durchgehende Da-
tenreihen liegen fiir vier Standorte vor. Aus den Messdaten ist abzulesen, dass die
Luftbelastungen leichten Schwankungen unterliegen, grundsétzlich die NO.-Belastung
aber abnimmt. Gemass der LRV ist iiber das Jahresmittel ein Immissionsgrenzwert
von 30 ug/m3 einzuhalten. An den Messstandorten mit langjahriger durchgehender
Erhebung wurde der Grenzwert zu Beginn der vorliegenden Messreihe (2009) jeweils
iiberschritten. Zum Ende der Messreihe (2018) wird der Grenzwert an jeweils zwei
Standorten eingehalten (St. Margrethen, Bruggerhorn; St. Margrethen, Einfahrt
Rheinpark) resp. weiterhin iiberschritten (Diepoldsau, Autobahn; St. Margrethen,
Neudorfstrasse). Aufgrund der Jahresmittelwerte an den jeweiligen Standorten ist
abzuleiten, dass die NO,-Belastungen vor allem entlang des hochrangigen Strassenver-
kehrsnetzes erhoht sind.
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Standort Stickstoffdiosid- Jahresmittel [pg/m]

2008 | 2040 | 2041 [ 3042 | 2043 | 2094 | 2045 | 2046 | 2047 | 2018
AltstEtten, Bannrist 15 12
AltstStten Rorschecherstesse 17
Diepoldsau, Autobahn 48 ) 45 43 48 41 43 ] 40 T
IDiepoldssu, Hohenemserstrasse 42 21 43 =1 39 28 24 33
Febstein, HeupEtrasse 100 28
St.Margrethen, Bruggerhom 24 35 24 33 24 28 30 ol 28 25
St.Margrethen, Einfshrt Rheinpark 35 38 35 24 35 a2 33 1] 28 el
St.Margrethen, Neudorfstrasse 39 a3 ) 39 43 =l 28 e 33 0
'Widnau, Buchelweq 18
Widnau, Rheinradweq 20
Quelle: www.ostluft.ch, 2019 Tabelle 22: Entwicklung des Stickstoffdioxid-

Jahresmittels [pug/m3] an den Passivsammler-
Standorte im St. Galler Rheintal

Die Modellierung der NO,-Jahresmittelwerte aus dem Jahr 2015 von der iiberkantona-
len Datenerhebungsanstalt «Ostluft» gibt dieses Bild wieder. Die hochrangigen Nord-
Stid- resp. Ost-West-Transversalen in den Ostschweizer Kantonen sind tiber das Jahr
gesehen von Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes betroffen.

[] «=10
[ 10bis 15

Bl 15bis 20

[ 20bis25

[] 25bis30

[ 30bis33

Bl 33bis36

W -3
NO2-Jahresmittwert in pg/m3

Grenzwert: 30 pg/m3

Quelle: www.ostluft.ch, 2015 Abbildung 81: NO.-Belastungen in der Ost-
schweiz modelliert fiir das Jahr 2015
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Fiir den Luftschadstoff Ozon (O;) liegen analog zum Feinstaub (PM,,), die Messdaten
nur fur das Jahr 2014 des Messstandortes in Altstiatten, Rorschacherstrasse vor. Eine
Aussage zur Entwicklung ist aufgrund fehlender Messreihen nicht moglich.

Der in der LRV festgelegte Immissionsgrenzwert von 100 pug/ms3 (d.h. 98% der
Halbstundenmittelwerte eines Monats sind < 100 pg/m3) wurde im Erhebungsjahr
2014 mit 138 pg/m3 iiberschritten. Ein weiterer Immissionsgrenzwert, der in der LRV
statistisch definiert ist, ist der 1-h Mittelwert. Dieser Grenzwert darf hochstens einmal
pro Jahr iiberschritten werden und liegt bei 120 pg/ms3. Im Jahr 2014 wurden in Alt-
stitten, Rorschacherstrasse an 27 Tagen insgesamt 124 Uberschreitungen gemessen.
Der hochste gemessene Stundenmittelwert lag im Jahr 2014 bei 160ug/ms.

Im Jahresbericht zur Luftqualitit 2018 hilt das NABEL (Nationales Beobach-
tungsnetz fiir Luftschadstoffe) fest, dass seit 1990 an den meisten Stationen der maxi-
male monatliche 98-Perzentilwert abgenommen hat. Ausnahmen stellen jene Mess-
standorte dar, die direkt verkehrsbeeinflusst sind (stadtische Bereiche). Die Messsta-
tion Altstitten, Rorschacherstrasse ist bei «Ostluft» als Messstandort mit den Attribu-
ten Hauptverkehrsachse, Dorf, Zentrum definiert und kann gegebenenfalls als Station
definiert werden, die von einer Zunahme der Ozon-Belastung betroffen ist.

Lirmbelastung im Raum St. Gallen

Hohe Larmimmissionen treten vor allem entlang der Hauptverkehrsachsen auf. Dies
betrifft die Nationalstrasse A13 (Rheintalautobahn) und die Zubringer- und Einfahrts-
achsen in die urbanen Zentren Altstitten und Heerbrugg. Zwischen Oberriet und Eich-
berg sind ebenfalls deutliche Grenzwertiiberschreitungen an der Verbindungsstrasse
nachweisbar. Die Verbindungen von Altstitten und Eichberg in die Appenzeller Nach-
barkantone weisen auch Grenzwertiiberschreitungen in hohem Masse auf.
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Beurteilungspegel Lr [dB(A)] (06:00 - 22:00)
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[ <40

Quelle: map.geo.admin, 2020 (eigene Darstellung) Abbildung 82: Strassenverkehrslarm
am Tag 2015

Luftbelastung (NOx, PM10) im Raum Vorarlberg

In ganz Vorarlberg stehen acht automatische Messstellen zur Aufzeichnung der Luft-
qualitat zur Verfiigung, von welchen vier, ndmlich Dornbirn Stadtstrasse, Feldkirch
Barenkreuzung, Hochst Gemeindeamt, Lustenau Zollamt im Bereich stark frequentier-
ter Verkehrswege liegen. Die Messstellen Bludenz Herrengasse und Lustenau Wiesen-
rain sind abseits des starken Verkehrseinflusses situiert. Die Feinstaubbelastung sinkt,
mit meteorologisch bedingten Ausnahmen (2017). Nach 2012 wurden an keiner Mess-
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stelle die nach IG-L (Immissionsschutzgesetz-Luft) erlaubten 25 Tage mit Grenzwert-
iiberschreitung (>50 pg/ms3) mehr erreicht®s.

Uberschreitungen des Grenzwertes fiir Feinstaubbelastung (PM 10)
m2009 02010 @2011 O2012 @2012 ©2014 @2016 ©2016 @2017 =2018

30 -

5 11 N

20

Tage/Jahr

Bludenz Herrengasse Dornbirn Stadtstrate  Feldkirch Barenkreuzung  Hachst Gemeindeamnt Lustenau Wiesenrain Lustenau Zollart

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018 Abbildung 83: Entwicklung der Anzahl der
Tage mit Uberschreitung des Tagesmittel-
grenzwertes von 50 ug/m3 Feinstaub an
Luftgiitemessstellen in Vorarlberg

Beim Stickstoffdioxid (NO.) kann ein leichter Trend zu geringeren Konzentrationen
festgestellt werden. Im Jahr 2018 wurden an allen Messstellen geringere NO.-
Immissionen als in den Vorjahren gemessen. Eine Besonderheit stellt die Messstelle
Feldkirch Barenkreuzung dar, hier konnte eine signifikante Abnahme der NO.-
Immissionen festgestellt werden. Im unmittelbaren Bereich der Messstelle wurde ein
Gebiude riickgebaut. Dies erklart vermutlich die starke Abnahme der NO,-Belastung.
Der Grenzwert liegt bei 30 ug/m3 im Jahresmittelwert und wird an den vier Messstel-
len mit starker Verkehrsbelastung erreicht bzw. iiberschritten.

Entwicklung der Stickstoffdioxydbelastung (NO2)
02008 2010 o2011 @2012 O2013 @204 m2015 m2016 @2017 =2018

60

S0

40 L1 |

20 ) i . — = )

20 — ] ] g

Jahresmittelwert ugim3

Bludenz Herrengasse Dorndim Stadtstrage Feldkirch BarenkreLzung Hdchst Gemeindeamt Lustenau Wiesenrein Lustenau Zollamt

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2018 Abbildung 84: Entwicklung der Jahresmit-
telwerte der Stickstoffdioxidbelastung an den
Luftgiitemessstellen in Vorarlberg

Beim Erreichen hoher Ozon-Werte bzw. beim Erreichen der Informationsschwelle
werden spezifische Massnahmen geméiss Ozongesetz gesetzt. Die Informationsschwelle
gemass Ozongesetz von 180 pg/m3 (gleitender Einstundenmittelwert) wurde seit dem
Jahr 2011 nur mehr im Jahr 2015 iiberschritten. Das stellt eine Verbesserung gegen-
iiber der Situation davor dar (Stand 2018).

69 Amt der Vorarlberger Landesregierung. Luftgiite-Jahresberichte.
2002 - 2018
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Aufgrund der Luftschadstoffbelastungen und Grenzwertiiberschreitungen in der Ver-
gangenheit wurden in Vorarlberg folgende Gebiete als «belastete Gebiete Luft»70 ge-
miss der Verordnung zum UVP-Gesetz 2000 verordnet. Das betrifft Gebiete in der
Agglomeration Rheintal:

— das Stadtgebiet von Feldkirch: (NO.),

— Teile des Gemeindegebietes von Lustenau7t: (NO,)

— Teil des Gemeindegebietes von Hochst72 (NO,)

Das Land Vorarlberg hat Massnahmen nach dem IG-L fiir den Verkehr in Feldkirch
und Dornbirn verordnet. Diese Gebiete sind Sanierungsgebiete Luft.

Zurzeit ist ein Vertragsverletzungsverfahren der Europaischen Kommission ge-
gen Osterreich wegen Verstosses gegen die Luftqualititsrichtlinie 2008/50/EG anhin-
gig. Die Europiische Kommission wirft Osterreich vor, diverse Artikel der Luftquali-
tatsrichtlinie nicht umgesetzt zu haben. Da an den verkehrsnahen Luftgiitemessstellen
Feldkirch, Lustenau und Héchst der Grenzwert fiir NO, zwischen 2010 und 2014 mehr-
fach iiberschritten wurde, pladiert die Europdische Kommission auf die Gewihrleis-
tung der Einhaltung der NO.-Grenzwerte.

In diesem Zusammenhang wurde im Jahr 2018 von der Vorarlberger Landesregierung
der «Luftqualitatsplan NEU»73 erstellt.

Die Situation in Vorarlberg hat sich zwar in den letzten Jahren insbesondere bei PM10
verbessert, es zeigen sich aber dhnlich wie in St. Gallen das Problem der Schadstoffbe-
lastung an verkehrsnahen Orten.

Liarmbelastung im Raum Vorarlberg
Ein dhnliches Bild ergibt sich beim Lirm. Die Larmbelastungen sind dort hoch, wo
auch die Verkehrsmengen hoch sind.

2018 haben das Land Vorarlberg und die betroffenen Gemeinden gemeinsam ei-
nen Aktionsplan zur Regelung der Larmprobleme und Larmauswirkungen an Haupt-
verkehrsstrassen ausgearbeitet. Neben den Landesstrassen wurden auch Gemein-
destrassen mit mehr als 8'250 Kfz/Tag (dies entspricht drei Millionen Kfz/Jahr) unter-
sucht. Demnach sind knapp 12'000 Bewohner durch Umgebungslarm im Agglomerati-
onsraum Vorarlberg betroffen, was ca. 9,5% seiner Bevolkerung entspricht. Seit 2013
hat die Anzahl der betroffenen Personen geringfiigig zugenommen, wobei die Strassen
in der Gemeinde Meiningen seit 2018 ebenfalls beriicksichtigt werden74.

Die schalltechnische Sanierung der Eisenbahnstrecken in Vorarlberg ist fast zur
Ginze umgesetzt. Als letzte Massnahmen werden im Zuge des Ausbaus der Strecke
Lauterach — St. Margrethen fiir die Gemeinden Lustenau, Hard und Lauterach schall-

70 Unter «belastetes Gebiet Luft» versteht man Gebiete, in denen die Immissi-
onsgrenzwerte des IG-L wiederholt oder auf langere Zeit {iberschritten werden.
71 in der Katastralgemeinde Lustenau ein Gebietsstreifen von 100 m im Um-
kreis der L203 Hohenemserstrasse (Gst.Nr. 6719/1) zwischen km 9,3 (Engel-
Kreisverkehr) und km 13,102 (Zellgasse) und der L203 Hagstrasse (Gst.Nr.
6770/1), jedoch ohne jenen Gebietsstreifen, der westlich der ostseitigen Begren-
zung des Dammes (Gst.Nr. 6720/1 und 6720/5) liegt, und zusétzlich jenes Ge-
biet, das an den 100 m-Umbkreis der L203 im Winkel zwischen der siidseitigen
Begrenzung der Blumenaustrasse (Gst.Nr. 6727) und der ostseitigen Begren-
zung des Dammes anschliesst

72 Teil des Gemeindegebietes um die Strassenziige zwischen dem Kreisverkehr
am Ortseingang von Hochst (Einmiindung L40 in die L202 beim Gasthaus
Schwanen) bis zur Staatsgrenze am Alten Rhein

73 Amt der Vorarlberger Landesregierung. Luftqualitdtsplan neu. 2018

74 Umgebungslirm-Aktionsplan Osterreich 2013 und 2018 Teil 9, Amt der
Vorarlberger Landesregierung.
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technische Massnahmen umgesetzt. Des Weiteren sind im Rahmen der Ausbaumass-
nahmen von Feldkirch Richtung Liechtenstein Lirmschutzmassnahmen geplant.”s

Klima
Der Kanton St. Gallen besitzt mit seinem Energiekonzept (aktualisiert 2013) eine
wichtige Grundlage zum Klimaschutz mit Zielen bis zum Jahr 2020. Obschon viele
Massnahmen daraus bereits wirken (bspw. Reduktion pro Kopf-Endenergieverbrauch,
Erhohung Anteil erneuerbaren Energien), konnen die gesetzten Ziele nicht erreicht
werden. Insbesondere bei der CO,-Reduktion werden von den angestrebten 20% nur
6% erreicht. Zurzeit wird ein neues Energiekonzept fiir die Jahre 2021 bis 2030 erar-
beitet. Dieses integriert neu auch die Themen Mobilitdt und Verkehr. Grob zusammen-
gefasst verfolgt dieses die folgenden Ziele:

— Weitere Verminderung des CO,-Ausstosses

— Weitere Verminderung des Energieverbrauchs
Erhohung der Energieeffizienz
Mehr Mitspracherecht der betroffenen Interessengruppen
Vereinfachte Ablaufe
Stellenweise Aktualisierung der Gesetzgebung

Zusitzlich arbeitet der Kanton aktuell an einer Strategie zur Anpassung an den Klima-
wandel. Ergebnisse liegen aber zurzeit noch keine vor.

Fiir Vorarlberg liegt seit 2015 eine Klimawandelanpassungsstrategie”é vor. Klima-
schutzmassnahmen sind dariiber hinaus im Raumbild Vorarlberg 2030, im Mobilitéts-
konzept Vorarlberg 2019 und in der Energieautonomie des Landes verankert. Als fiir
den Agglomerationsraum relevante Handlungsfelder bei der Klimawandelanpassung
lassen sich ableiten:

— Verstirkte Freihaltung der gelben und roten Zonen (HQ-100 Zonen)

— Bewahrung von Freirdumen fiir natiirlichen Hochwasserabfluss und Retention

— Halten der Landesgriinzone

— Erhohung des Wasserriickhalts in der Flache

— Einsatz des Schwammstadtprinzips in Stadten

— Helle Gebaude und Oberflichen

— Mehr Wasserflaichen im Siedlungsraum

— Fahrgastkomfort im OV auch an Hitzetagen

— Witterungsgeschiitzte OV-Haltestellen

— Neue Fahrbahnmaterialien mit hoher thermischer Belastung,

u.a. an Busbuchten, ...
— Plane zur Aufrechterhaltung des Schienenverkehrs bei Starkwetterereignissen
— Sicherung von Gleisinfrastruktur (hitze- oder unwetterbedingte Schéaden)

Fiir einen Teil der Handlungsfelder haben sich bereits Vorgangsweisen und Projekte
(Rhesi) etabliert, ein Grossteil der Massnahmen ist noch am Beginn.

75 Umgebungslirm-Aktionsplan Osterreich 2018, Teil 11: Schienenstrecken
ausserhalb und innerhalb von Ballungsrdumen in Osterreich, Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Innovation und Technologie, Wien, Dezember 2018

76 Amt der Vorarlberger Landesregierung (2015): Strategie zur Anpassung

an den Klimawandel in Vorarlberg. Ziele, Herausforderungen und Handlungs-
felder.
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5 Trendanalyse — zukiinftiger Zustand

Das Wichtigste in Kiirze

Ohne die im Agglomerationsprogramm und in weiteren Planungsinstrumenten vor-

gesehenen Massnahmen ist von folgenden Trendentwicklungen auszugehen:

— Eine weitere Ausdehnung des Siedlungsgebiets wird trotz prognostizierter Bevol-
kerungszunahme durch den kantonalen Richtplan eingedimmt. Ohne Entwick-
lungskonzepte besteht allerdings die Gefahr, dass die Entwicklungen an ungeeig-
neten Lagen forciert werden (z.B. Entwicklung von Baureserven an peripheren
Lagen).

— Von einer grundlegenden Anderung des Mobilitéitsverhaltens der Bevolkerung ist
aufgrund der bestehenden Struktur, fehlenden Anreizen und fehlenden Push- und
Pull-Massnahmen nicht auszugehen. Die heute bereits vorhandenen, negativen
Effekte (Trennwirkung der Lebensadern, Sicherheitsdefizite, Lirmbelastung etc.)
diirften sich daher weiter verschirfen.

— Die Landschaftsraume stehen in Zukunft vor allem aufgrund von Infrastruktur-
vorhaben (sowohl fiir den MIV wie auch fiir den Fuss- und Veloverkehr) unter
Druck.

— Die SWOT-Analyse am Ende des Kapitels zeigt Starken, Schwichen, Chancen und
Risiken zusammenfassend fiir alle Themenbereiche auf.

Im Rahmen der Ortsplanungen sind die Gemeinden bereits verpflichtet, die iiberge-
ordneten Vorgaben von Kanton und Land zu beriicksichtigen. Eine regional abge-
stimmte Entwicklung kann im Rahmen der Agglomerationsprogramme sichergestellt
werden.

5.1 Entwicklungstrends Siedlung

Seit 2010 ist die Bevolkerung beidseits dem Rhein in einem dhnlichen Mass iiber-
durchschnittlich gewachsen. Bei einer Fortschreibung dieses Trends wiirde die Bevol-
kerung bis 2040 um rund 25'000 weitere Personen zunehmen (im Raum St. Gallen
setzt der kantonale Richtplan allerdings ein ggii. dem Trend niedrigeres Wachstum an).
Der grosste Teil des Wachstums fillt auf die grosseren, urbanen Gemeinden bzw. Ort-
schaften (Grossraum Heerbrugg, Altstdtten, Oberriet, Lustenau, Hohenems, Feld-
kirch). Die heutigen gesamthaften Bauzonenkapazititen konnen dieses Wachstum im
Raum Vorarlberg problemlos und im Raum St. Gallen mit entsprechenden Verdich-
tungsmassnahmen gut aufnehmen.

Die Siedlungsentwicklung fand in den letzten Jahrzehnten prioritir in der Flache
statt. Eine weitere Ausdehnung des Siedlungsgebiets wird aber durch den kantonalen
Richtplan eingeddmmt. Auch in Vorarlberg besteht der Grundsatz, dass das Siedlungs-
gebiet (Bauzonen und Bauerwartungsland) nicht weiter ausgedehnt wird. Ebenfalls
bestimmen beidseits des Rheins die Prinzipien der Innenentwicklung vor Aussenent-
wicklung und der Siedlungsverdichtung die kiinftige Siedlungsplanung. Die konkrete
raumliche Lenkung obliegt den kommunalen Planungen. Ohne Entwicklungskonzepte
besteht allerdings die Gefahr, dass die Entwicklungen an ungeeigneten Lagen forciert
wird (z.B. Entwicklung von Baureserven periphere Lagen).

Die Arbeitsplatzentwicklung fokussiert nach wie vor stark auf kommunale Prio-
ritditen. Mit der Arbeitszonenplanung aus dem kantonalen Richtplan werden die not-
wendigen rdaumlichen Priorisierungen aufgegleist. In Vorarlberg ist ein dhnlicher Pro-
zess unter dem Titel «Landesweite und regionale strategische Betriebsgebiete» im
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Gang, welcher in einer ersten Stufe die Pilotregionen amKumma und Vorderland-
Feldkirch behandelt und spiter bei Bedarf auf das gesamte Bundesland ausgerollt wer-
den soll.

5.2 Entwicklungstrends Verkehr
Verkehrsprognosen einfiigen sobald sie zur Verfiigung stehen (Kanton)

Gemadss Prognosen ist von einem weiteren Bevolkerungswachstum auszugehen. Dieses
findet zwar primar in den grosseren, urbanen Gemeinden statt, von einer grundlegen-
den Anderung des Mobilititsverhalten der Bevolkerung ist aber aufgrund der beste-
henden Struktur, fehlenden Anreizen und fehlenden Push-Massnahmen nicht auszu-
gehen. Ohne aktive Einflussnahme im Sinne des vorliegenden Agglomerationspro-
gramms ist daher kiinftig mit einer weitere Zunahme des MIV zu rechnen, sowohl an-
teilsmaissig als auch absolut. Dieser Trend verstirkt die bereits heute bestehenden ne-
gativen Effekte:
— Hohe Trennwirkung der Ortsdurchfahrten (Lebensadern)
— Abnehmende Qualitit des 6ffentlichen Raums durch negative Externalititen des
Verkehrs (Larm, Emissionen)
— Abnahme der subjektiven und allenfalls der objektiven Verkehrssicherheit
— Zufussgehen und Velofahren wird unattraktiver, Fuss- und Veloanteil am Ge-
samtverkehr sinkt
— Beeintrachtigung der Fahrplanstabilitdt des 6ffentlichen Verkehrs zu Stosszeiten
— Angebot des o6ffentlichen Verkehrs wird aufgrund der Nachfrage kaum attrakti-
ver ausgebaut
— Uberlastete Knoten/Streckenabschnitte (z. B. Rheinbriicken als Nadel6hre)
— Zunehmender Schleichverkehr

Durch die Zunahme des MIV entstehen auch mehr Kapazititsengpasse, was wiederum
einen negativen Effekt auf die Erreichbarkeit der Zielorte (MIV und OV) und auf die
Fahrplanstabilitit des strassengebundenen OV hat. Angebotsausbauten werden da-
durch zusitzlich erschwert. Treten Stausituationen deutlich hiufiger auf, ist zudem mit
unerwinschtem Ausweichverkehr (Schleichverkehr) zu rechnen.

5.3 Entwicklungstrends Landschaft

Die Landschaftsraume stehen in Zukunft vor allem aufgrund von Infrastrukturvorha-
ben (sowohl fiir den MIV wie auch fiir den Fuss- und Veloverkehr) unter Druck.

Die zum Teil ausgerdumten Landschaftskammern (Gewisserkanalisierungen,
Abnahme von Strukturelementen wie Hecken, Baume etc.) sind mit den geplanten
Entwicklungsprojekten wieder 6kologisch aufzuwerten.

Im Raum St. Gallen besteht der Konflikt zwischen Fruchtfolgeflachen und Sied-
lungsentwicklung nur punktuell. In Vorarlberg finden sich punktuelle Konflikte bei
Einzelprojekten (Erweiterungen von Betriebsgebieten) die landesweit diskutiert wer-
den.
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5.4 SWOT

Starken, Chancen

160

Schwachen, Risiken

Allgemein

Hohe regionale, grenziiberschreitende Identifikation
mit dem Gesamtraum Rheintal

Etablierte regionale Zusammenarbeitsstrukturen
Dynamische (wirtschaftliche) Entwicklungen mit
einem exportorientierten Fokus

Verbesserungsféhige Koordination zwischen den
verschiedenen Korporationen und Projekten im
Rheintal

Unterschiedliche gesetzliche Anforderungen in der
Raumplanung

Siedlung

Auch kuinftig dynamische Siedlungsentwicklung
(hohes Bevolkerungswachstum, hohe wirtschaftliche
Dynamik).

Hohe Lebensqualitat (durchgrinte Siedlungen,
dorfliche Strukturen, Naherholungsgebiete)

Grosse Entwicklungsreserven im Siedlungsgebiet

Flachenintensive Siedlungsstrukturen
Fehlende Baulandverfugbarkeit

Mangelnde Abstimmung bei Ausscheidung von
(uberkommunalen) Arbeitsgebieten

Fehlende Ansiedlungsstrategien in Arbeitsgebieten

Verkehr

Sehr gute topografische Voraussetzungen fur
Veloverkehr

Gute Anbindung an die nationalen
Hochleistungsnetze

Hohe OV-Nachfrage Bahn in Vorarlberg

Sehr gute Erschliessung von ausgewahlten
Bahnhalten mit Bahn und Bus

Vollstandiges und mehrheitlich funktionierendes
Strassennetz, welches die Erreichbarkeit der
wichtigen Zielorte gewahrleistet.

Fehlende grenziiberschreitende und leistungsféhige
Verbindung zwischen Hochleistungsnetzen

Kapazitatsengpéasse (Grenziibergénge, gewisse
Strecken/Knoten)

Diskrepanz Strassenraumgestaltung und Funktion
der Strassen

Schwache OV-Nachfrage Kanton St. Gallen und
grenziiberschreitende Relationen; nicht abgestimmte
OV-Tarife Schweiz-Osterreich

Ungeniigende OV-Erschliessung von wichtigen Ziel-
orten (v.a. Arbeitsplatzgebiete)

Busbehinderung auf Strassenabschnitten

Licken und Schwachstellen im LV-Netz
(Fuss- und Veloverkehr)

Mangelndes Angebot im grenziiberschreitenden OV
und unterschiedliche Tarifniveaus

Landschaft

Landschaft als Grundlage fur Identitat und Lebens-
qualitat (auch fir Freizeit und Erholung)

Attraktive, zusammenhangende Kultur- und Natur-
landschaften, hohe naturrdumliche Vielfalt

Die 1977 festgelegte Griinzone im Vorarlberger
Rheintal ist wertvolles Gut im Hinblick auf Naturraum
und Landschaft

Rhein als wichtiges verbindendes und identitatsstif-
tendes Landschaftselement

Neue Quartiere und Industriegebiete respektieren
Landschaftsstruktur und -qualitéten zu wenig

Zusammenhangender Freiraum des Rheintals wurde
durch Siedlungen und Infrastrukturen fragmentiert

Die Grunzone im Vorarlberger Rheintal steht mehr
und mehr unter Druck.

Aufgrund der Rheinkorrektion gingen die dkologi-
schen Beziehungen des Rheins zum Umland verloren

Tabelle 23: SWOT
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6 Strukturbild & Zukunftsbild

Das Wichtigste in Kiirze
Das Wichtigste zum Strukturbild (folgt)

Das Zukunftsbild zeigt den zukiinftig angestrebten Zustand (Zeithorizont ca. 2040)
betreffend Siedlung Verkehr und Landschaft in Karten- und Textform. Es macht
folgende Kernaussagen:

— Die Siedlungen sind innerhalb des vorgegebenen Siedlungsgebiets und gemass den
unterschiedlichen Siedlungs-, Freiraum- und Erschliessungsstrukturen entwickelt.

— Die wichtigen siedlungsstrukturierenden und -querenden Strassenachsen (Orts-
durchfahrten) bilden die Lebensader (vgl. V3 c) der innerortlichen Siedlungsent-
wicklung.

— Die wichtigen Arbeits-/Betriebsgebiete sind gemaiss ihrer Lagequalitit erschlossen
und entwickelt.

— Siedlung und Mobilitit sind aufeinander abgestimmt und auf die Bediirfnisse aller
Verkehrsteilnehmer ausgerichtet. Das Rheintal richtet sich auf eine multimodale
Mobilitat aus und nutzt die Potenziale des 6ffentlichen Verkehrs und des Radver-
kehrs.

— Mit Massnahmen des Mobilititsmanagements wird eine Veranderung des Mo-
dalsplits gezielt unterstiitzt.

— Die verschiedenen Funktionen im Strassennetz sind mittels einer zweckmassigen
Netzhierarchie sichergestellt und widerspiegeln sich auch in der Gestaltung der
Strassenraume.

— Der o6ffentliche Verkehr ist ein Riickgrat einer abgestimmten Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung. Die Fahrplanstabilitit ist insbesondere im Busverkehr gewahr-
leistet. Die Verkehrsmittel werden mittels multimodaler Drehscheiben optimal
miteinander verkniipft.

— Das Velo ist fiir Kurz- und Mittelstrecken neben dem Fussverkehr und dem OV das
dominierende Verkehrsmittel. Fiir den Fuss- und Veloverkehr stehen attraktive,
sichere und dichte Netze sowie geniigend Veloabstellplitze zur Verfiigung.

— Entlastungsstrassen an den richtigen Orten konnen zur Verkehrsentlastung der
Ortsdurchfahrten beitragen und deren Entwicklungsspielraum erh6hen. Mittels
flankierender Massnahmen wird die Verlagerung des regionalen Verkehrs auf die
Entlastungsstrassen sichergestellt.

— Es bestehen zeitgemisse, zweckmassige und harmonisierte Regelungen zur Park-
platzerstellungspflicht und Parkplatzbewirtschaftung.

— Die unbebauten Kulturlandschaften sind das verbindende Element des Rheintals
und dienen sowohl als landwirtschaftlicher Produktionsraum, hochwertiger Na-
turraum und wichtigster Erholungsraum fiir die Bevolkerung.

— Die Gewasser sind wo erforderlich revitalisiert und haben geniigend Platz, um ihre
Funktionen als Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen, als Biotopverbundachse, als
Erholungsraum fiir den Menschen und fiir den Hochwasserschutz zu erfiillen.

— Um die Siedlungsgebiete befinden sich attraktive, gut erreichbare Landschafts-
rdume, die sich fiir die Erholung anbieten.
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6.1 Allgemeine Grundsiitze

Fiir die kiinftige raiumliche Entwicklung werden folgende Grundséitze festgehalten:

a)

b)

c)

d)

e)

Das grenziiberschreitende Rheintal ist ein vielfaltiger Raum mit Entwicklungspo-
tenzialen in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr. Die Entwicklung die-
ser Potenziale folgt gemeinsamen Zielen und nimmt Riicksicht auf die Situation in
den beiden Landern.

Das Struktur- und Zukunftsbild baut auf der Richtplanung des Kantons St. Gallen
und den Konzepten des Landes Vorarlberg (z.B. Raumbild und Mobilitdtskonzept
Vorarlberg) auf und fiihrt diese zusammen. Die Qualitiiten des Landschaftsraums
sowie des Siedlungs- und Lebensraums (grosse zusammenhédngende Kulturland-
schaften, durchgriinte Siedlungen, Nihe zwischen Wohn- und Arbeitsort) bleiben
erhalten. Mittels einer konsequenten, qualitatsvollen Innenentwicklung und Sied-
lungsverdichtungen gewinnen die Siedlungen an Kompaktheit und der Landschafts-
raum bleibt geschont. Dabei werden qualitativ wertvolle Freirdume im Siedlungsge-
biet geschaffen resp. erhalten und die Zugéinglichkeit zu den Gewassern in Sied-
lungsnihe sichergestellt.

Siedlung und Mobilitit sind aufeinander abgestimmt und auf die Bediirfnisse
aller Verkehrsteilnehmer ausgerichtet. Das Rheintal richtet sich auf eine multimo-
dale Mobilitit aus und nutzt prioritar die Potenziale des Radverkehrs. Die Netze des
Schienen- und des Strassenverkehrs werden zweckmassig weiterentwickelt.

Um das erwartete Wachstum in die dafiir geeigneten Raume zu lenken, werden
Siedlung und Mobilitit in den dafiir geeigneten Gebieten an urban geprigte Ver-
hiltnisse angepasst. Fiir den Entwicklungsbedarf werden prioritér die bestehenden
Reserven innerhalb des heutigen Siedlungsgebiets genutzt.

Die unbebaute Kulturlandschaft ist das identitétsstiftende und verbindende
Element des Rheintals. Sie bleibt in Abstimmung mit der Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung in ihrer Flache moglichst erhalten und wird beziiglich ihrer Bedeutung
fiir Freiraum und Biodiversitat aufgewertet.

Im Zuge der Verbesserung des Hochwasserschutzes werden am Rhein auch die
Potenziale zur Revitalisierung und Aufwertung der gewisserbezogenen Erholung
genutzt.
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6.2 Strukturbild
6.2.1 Ausgangslage

Fiir die verschiedenen Teilrdiume des Rheintals bestehen eine Vielzahl an Planungen
und Programmen auf unterschiedlichen Ebenen. Eine Koordination dieser Instrumen-
te findet zwar schon heute statt, eine gesamtheitliche Betrachtung des Rheintals exis-
tiert bisher jedoch nicht. Dies akzentuiert sich insbesondere an der Stadt Feldkirch. Sie
liegt an der Schnittstelle der beiden Agglomerationen Rheintal und Werdenberg-
Liechtenstein.

Es besteht ein hohes Synergiepotenzial: Das gesamte Rheintal begegnet dhnli-
chen Herausforderungen, insbesondere in den Bereichen Mobilitat, Verkehr und kiinf-
tige Siedlungsentwicklung. Aufgrund dieser Ausgangslage hat das Amt fiir Raument-
wicklung und Geoinformation (AREG) zusammen mit den Verantwortlichen der Ag-
glomerationsvereine Rheintal und Werdenberg-Liechtenstein, dem Land Vorarlberg,
dem Land Liechtenstein und der Stadt Feldkirch ein gemeinsames Strukturbild fiir das
Rheintal erarbeitet.

Zweck

Das Strukturbild ist eine agglomerationsiibergreifende und koordinierende Grundlage,
die zeigt, in welchem Orientierungs- und Handlungsrahmen man das Rheintal gesamt-
heitlich und iiber Grenzen hinweg denkt.

Es fasst die wesentlichen Erkenntnisse der weiter unten genannten Konzepte
und Raumbilder zusammen und zeigt insbesondere die heutige Raum- und Siedlungs-
struktur, die bestehenden Verkehrsverbindungen sowie die vorhandenen Landschafts-
qualititen.

Fiir die weiteren raumwirksamen Tétigkeiten ist es von handlungsleitendem Charakter.

Grundlagen
Grundlage fiir die Erarbeitung des Strukturbilds Rheintal bildeten die nachfolgenden
Konzepte und Raumbilder:

— Das Raumkonzept Kanton St.Gallen zeigt eine Gesamtschau der kiinftigen
rdaumlichen Ordnung des Kantons und koordiniert die raumwirksamen Tatigkei-
ten. Ausserdem fordert es die Zusammenarbeit iiber raumliche, sektorielle und
institutionelle Grenzen hinweg.

— Das Raumkonzept Fiirstentum Liechtenstein dient dazu, die raumwirk-
samen Tatigkeiten des Landes und der Gemeinden aufeinander abzustimmen
und zeigt eine Gesamtschau der kiinftigen Entwicklung von Liechtenstein auf.

— Das Raumbild Vorarlberg 2030 ist ein strategischer Handlungsrahmen fiir
Politik und Verwaltung sowie fiir die Zusammenarbeit zwischen Land, Regionen
und Gemeinden. Es zeigt gesamthaft auf, in welche Richtung sich das Vorarlberg
entwickeln soll und welche Perspektiven und Potenziale fiir die gebaute Umge-
bung sowie fiir den Freiraum und die Landschaft vorhanden sind.

— Das Zukunftsbild Rheintal formuliert Prinzipien und Grundsitze zur Ent-
wicklung von Siedlung, Verkehr, Natur sowie Landschaft und ist Bestandteil des
Agglomerationsprogramms Rheintal.

- Das Zukunftsbild Werdenberg-Liechtenstein zeigt ein raumlich konkreti-
siertes Bild, das darstellt, wie sich die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein
beziiglich des Verkehrssystems, der Landschafts- und der Siedlungsstruktur in
der Zukunft entwickeln soll. Es ist Bestandteil des Agglomerationsprogramms
Werdenberg-Liechtenstein.
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Ferner wurde das Zukunftsbild St.Gallen-Bodensee konsultiert. Dieses zeigt die
angestrebte Weiterentwicklung von Siedlung, Verkehr und Landschaft in der Grossre-
gion St.Gallen-Bodensee, die nordwestlich an das Rheintal angrenzt.

6.2.2 Entstehungsprozess (Hinweise fiir die Vernehmlassung)

Fachlicher Entstehungsprozess
Das Strukturbild Rheintal entstand auf Initiative der Stadt Feldkirch ab 2018 im Rah-
men von mehreren Arbeitssitzungen. Die fachliche Erarbeitung hat unter Einbezug
folgender Akteure stattgefunden:

— Geschiftsstellen der beiden Agglomerationen
Raumentwicklungsamt des Kantons, der beteiligten Lander und der Stadt Feld-
kirch
— Verkehrsplanung, Abteilung Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten des Landes
Vorarlberg
Mitglieder anderer Amter aus den Projektleitungen der beiden Agglomerationen

Politische Konsolidierung
Die politische Konsolidierung soll in zwei Schritten stattfinden:
— In einem ersten Schritt unter den Vorstandsmitgliedern der Agglomerationen
— In einem zweiten Schritt unter den Mitgliedern der Trigerschaften/Vereine
(Biirgermeistern und Gemeindeprisidenten aller Agglomerationsgemeinden so-
wie Regierungsrite und Landesrat)

Die Zustimmung der Regierungen kann zusammen mit der Genehmigung der Agglo-
merationsprogramme Rheintal und Werdenberg-Liechtenstein erfolgen.

/ROSINAK S PARTNER /



Strukturbild & Zukunftsbild | Strukturbild 165

6.2.3 Strukturbild Rheintal

Strukturbild Rheintal é
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Das Strukturbild zeigt das untere Alpenrheintal. Dieses liegt eingebettet zwischen dem
Alviergebiet und dem Alpstein im Osten sowie der Gebirgsgruppe Réatikon und dem
Bregenzerwaldgebirge im Westen. Es reicht von Sargans im Siiden bis zur Einmiindung

des Rheins in den Bodensee.
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Das Gebiet erstreckt sich iiber drei Staaten: Schweiz, Osterreich und Fiirstentum
Liechtenstein. In Folge dessen unterliegt es drei verschiedenen politischen Systemen
und Planungskulturen.

In diesem Raum haben sich die folgenden zwei grenziiberschreitenden Agglomeratio-
nen gebildet:

— Die Agglomeration Rheintal, welche sich aus dem gleichnamigen St.Galler
Wahlkreis und aktuell zehn Gemeinden des Vorarlberger Rheintals zusammen-
setzt;

— Die siidlich angrenzende Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein, wel-
che den Wahlkreis Werdenberg und das Fiirstentum Liechtenstein umfasst.

Die Agglomerationsgemeinden stimmen ihre Entwicklung von Siedlung und Verkehr in
den Agglomerationsprogrammen aufeinander ab. In einem grosseren Massstab zeigt
sich, dass eine Abstimmung dieser Themen auch zwischen den beiden Agglomeratio-
nen zielfithrend wire.

Den Agglomerationen {iiberlagert sind grossraumige Formen der Zusammenar-
beit, die verschieden stark ausgeprigt sind. Diese sogenannten Beziehungsnetze wirken
weniger direktgestaltend auf den Raum ein als die Agglomerationen, ermoglichen je-
doch eine grossraumliche strategische Koordination.

Die wichtigsten Beziehungsnetze fiir das Rheintal sind:

— Das Beziehungsnetz zu den Grossriumen St.Gallen und Ziirich, mit
grosser Bedeutung in den Bereichen der hoherwertigen Dienstleistungen und
des Wissenstransfers.

— Das Beziehungsnetz zur Siidost- und Zentralschweiz, welches schwer-
punktmissig durch die Wirtschaft und den Tourismus, zunehmend aber auch
durch das Bildungswesen gepragt ist.

- Das Beziehungsnetz zum Vorarlberg, von dem die gute Anbindung an das
osterreichische Hochleistungsstrassennetz sowie an den Fernverkehr abhingt.

— Das Beziehungsnetz zum Bodenseeraum (IBK), welches fiir die regionale
Zusammenarbeit von Bedeutung ist und die regionale Zusammengehorigkeit
starkt.

Das Rheintal ist zudem Bestandteil des Metropolitanraums Bodensee. Dessen Vision
und Strategien von Vertretern aus Politik und Wirtschaft der Ostschweiz und der Bo-
denseeanrainer in einer Charta festgehalten worden sind.

Siedlungsstruktur

Das Rheintal weist eine polyzentrische Siedlungsstruktur auf. Diese gliedert sich in
zwei parallel angelegten Nord-Siid-Systemen von aneinandergereihten Zentren und
Ortschaften entlang der Verkehrsinfrastruktur. Die wichtigen Beziige und Beziehungen
liegen innerhalb des jeweiligen Systems und in einem weniger ausgeprigten Masse
zwischen ihnen (rheinquerend).

Die grosseren Zentren - Altstiatten, Heerbrugg, Bregenz, Buchs,
Dornbirn, Feldkirch und Lustenau — bilden Arbeitsstandorte mit regionaler, teil-
weise liberregionaler und grenziiberschreitender Ausstrahlung. Sie sind mit den wich-
tigsten Einrichtungen in den Bereichen Bildung, Gesundheit, Kultur, Politik und Ver-
kehr ausgestattet sind.

Die kleineren Zentren (bis 10'000 Einwohner) erginzen die grosseren Zen-
tren in den funktionalen Ausstattungen und stiitzen damit die vorherrschende poly-
zentrische Siedlungsstruktur.
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Mit Bregenz und Vaduz liegen im Rheintal zudem zwei Zentren mit Regierungssitz
im Rheintal.

Verkehrsverbindungen
Die oben beschriebenen Siedlungsriume des Rheintals sind iiber ein engmaschiges
Netz von Verbindungsachsen miteinander verbunden. Die rheinquerende Infrastruktur
ist jedoch ungeniigend darauf ausgerichtet. Charakteristisch im Bereich des motorisier-
ten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs sind die zwei parallelen Nord-
Stid-Verkehrsinfrastrukturen.

Hochleistungsstrassen und das Bahnnetz stellen die {iberregionalen Beziehun-
gen in die gesamte Ostschweiz, ins Vorarlberg sowie nach Tirol, Bayern und Baden-
Wiirttemberg sicher.

Zwei Hochleistungsstrassen binden das Rheintal an das internationale Strassennetz an:
— Die Schweizer Autobahn A13 verbindet das Rheintal nach Siiden bis nach Bel-
linzona und geht im Norden in die Schweizer Autobahn A1 iiber.
— Die Rheintal Autobahn A14 verbindet die Region nach Norden an die deutsche
Bundesautobahn 96 und nach Osten in den Walgau und weiter nach Bludenz.

Mit Bahnhaltestellen ist eine attraktive Anbindung an das nationale und internationale
Schienennetz gewihrleistet. Komplettiert wird das regionale OV-Angebot durch Bus-
Angebote, die priméir die Feinverteilung innerhalb des Rheintals gewéhrleisten.

Da die Pendlerstréme in den vergangenen Jahren zugenommen haben, stossen
gewisse Ver-kehrsverbindungen des Rheintals zunehmend an ihre Kapazititsgrenze.
Diese in Zukunft zu stirkenden Verkehrsverbindungen konnen alle Verkehrsmodi be-
treffend und sind gemaiss den zur Verfiigung stehenden Grundlagen namentlich: Der
Stadttunnel Feldkirch sowie die Rhein-Uberginge Sevelen — Vaduz, Haag (Rheintal) —
Bendern, Diepoldsau — Hohenems und St. Margrethen — Schwarzach.

Fiir den Veloverkehr besteht noch kein dichtes und grenziiberschreitendes Netz
an attraktiven und sicheren Verbindungen innerhalb der Siedlungsraume sowie dazwi-
schen. Vielerorts fehlt es noch an den entsprechenden Veloinfrastrukturen.

Landschaftsqualititen

Das landschaftliche Riickgrat des Rheintals ist der Alpenrhein, der das gesamte Gebiet
von Siiden nach Norden durchfliesst. Mit seinen grosseren Zufliissen, Il und Frutz,
bildet es ein zusammenhingendes Gewissernetz, das das Rheintal durchzieht. Die
meisten Biche im Rheintal miinden entweder in den Rheintaler oder den Werdenber-
ger Binnenkanal. Diese sind infolge der Melioration der Rheinebene realisiert worden
und verlaufen parallel zum Rhein.

Der Alpenrhein nimmt teils ambivalente Funktionen wahr: Auf der einen Seite
ist er Staatengrenze und natiirliche Zasur, auf der anderen Seite Vernetzungskorridor
sowie identitatsstiftendes Element fiir die gesamte Region. Seine lidndervereinende
Bedeutung zeigt sich nicht zuletzt am Hochwasserschutzprojekt Rhesi (Rhein — Erho-
lung und Sicherheit).

Natur- und Landschaftsschutzgebiete verteilen sich iiber das gesamte Rheintal.
Sie sind ein wertvoller Lebensraum fiir Tier- und Pflanzarten und dienen teilweise auch
als Erholungsraum.

Auch um die Siedlungsgebiete und entlang des Rheins befinden sich attraktive,
gut erreichbare Landschaftsrdume, die sich fiir die Erholung anbieten.
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6.2.4 Ausblick (Hinweise fiir die Vernehmlassung)

Das Strukturbild Rheintal soll helfen, das Denken in einem grosseren, funktional ko-
operierenden Raum zu ermoglichen. Es zeigt agglomerationsiibergreifende Themen
und Herausforderungen, die das gesamte Rheintal betreffen und bildet einen gemein-
samen Orientierungs- und Handlungsrahmen.

Die Agglomerationen erhalten mit dem Strukturbild eine gemeinsame Grundlage der
heutigen Situation fiir die gesamtheitlichere Betrachtung der raumlichen Entwicklung
und fiir eine zukiinftig bessere Abstimmung von Verkehr, Siedlung und Landschaft
iiber die Agglomerationsgrenzen hinweg, welche sie in ihre Agglomerationsprogramme
aufnehmen koénnen. Das Strukturbild stellt die Ausgangslage dar, auf deren Basis die
Agglomerationen ihre Zusammenarbeit kiinftig intensiveren und sich mit dem Metro-
politanraum Bodensee abstimmen konnen.

Das Strukturbild zeigt auch, dass es durchaus vorstellbar ist, den Raum der bei-
den Agglomerationen in Zukunft in gemeinsamen funktionalen, raumlichen Planungen
koordiniert weiterzuentwickeln und allenfalls die Erarbeitung eines Agglomerations-
programmes fiir das gesamte Rheintal moglich wére.

/ROSINAK S PARTNER /
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6.3 Zukunftsbild

Das Zukunftsbild zeigt den zukiinftig angestrebten Zustand (Zeithorizont ca. 2040). Es
setzt sich aus der Karte und nachfolgend erliuternden Prinzipien und Grund-
sitzen zu Siedlung, Verkehr, Natur und Landschaft (Kap. 6.3.1 bis 6.3.3)
zusammen.

LEGENDE
""" SIEDLUNG
Hauptzentrum / Regionalzentrum

urbanes | dérfliches Siedlungsgebiet

Onstelle

Grosse Arbitsplatzgebiete / Batriebsgebicte
regjonal abgestimmt / provisorischer Zwischenstand

Perimetergrenze

Verbindung ausserhalb Perimeter

gramm (Werdenberg-Sarganserland und St. Gallen)

VERKEHR
Bahnlinie mit Bahnhalt

REX)

Lebensader (inkl. hochwertigem Angebot fiir Fuss-
und Veloverkehr sowie Erschliessung mit OV)

Hauptroute Velo abseits der Lebensadern

Autobahn mit Autobahnanschluss

Hauptstrasse

fin Planung)

|
(LU erginzendes Strassennetz
(in Konzeption, Korridor raumlich nicht verortet))

e Zollabfertigung Giterverkehr-Hauptzollamter
A Flugplats
LANDSCHAFT
unbebaute Natur- und Kulturlandschaft
G Naturverbindung

Natur- und Landschaftsschutzgebiete von
iberregionaler Bedeutung

Erholungsgebiet von dberregionaler Bedeutung

A Inselberge

Agglomerationsprogramm Rheintal

Zukunftsbild

Stand: Januar 2020

AGHLO [ 2
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Quelle: eigene Darstellung Abbildung 86: Zukunftsbild
Agglomerationsprogramm (vgl. Kartenband
S.19)
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6.3.1 Siedlung

Die Zersiedlung ist eingedimmt, die Siedlungen sind nach innen entwickelt und an
dafiir geeigneten Lagen verdichtet.

Siedlungstypen77

Die Siedlungen sind innerhalb des Siedlungsgebiets78 und gemass den unterschiedli-

chen Siedlungs-, Freiraum- und Erschliessungsstrukturen entwickelt:

— Die urbanen” Raume weisen eine dynamische Entwicklung auf und sind an ihren
zentralen oder gut erschlossenen Lagen verdichtet und aufgewertet.

— Die dorflichen Raume weisen eine sanftere Entwicklung auf und sind in ihrer Struktur
und ihrem Charakter weitgehend erhalten. Punktuelle Verdichtungen und Aufwertun-
gen sind auch in diesen Raumen maglich.

— Die Ortskerne sind sorgfaltig aufgewertet und als Identifikationsorte in ihrer Struktur
und ihrem Charakter erhalten.

— Die Freirdume innerhalb der Siedlungsgrenzen sind gezielt qualitativ aufgewertet und
zuganglich gemacht.

. Entwicklungsréaume Arbeiten

Die grossen Arbeitsgebiete (Betriebsgebiete) sind gemass ihrer Lagequalitat erschlos-

sen,entwickelt und regional abgestimmt*:

— Die Arbeitsgebiete im Siedlungsgebiet weisen eine dichtere Nutzung aus. Arbeits-
platz- oder publikumsorientierte Nutzungen (inkl. grosse Einkaufs- und Freizeitnut-
zungen) sind vor allem gut mit dem OV erschlossen.

— Die Arbeitsgebiete am Siedlungsrand sind vor allem fiir den MIV ab den Autobahn-
anschlussen gut und direkt erreichbar. Sie weisen aufgrund ihrer Distanz zu den
zentralen Versorgungseinrichtungen eine niedrigere Nutzungsdichte auf. Wohngebie-
te sind vor negativen Auswirkungen geschutzt (Erschliessung).

— Die wichtigen Arbeitsgebiete sind generell ab den Zentren, Quartieren und multimo-
dalen Drehscheiben direkt mit einem attraktiven Rad- und Fusswegnetz erschlossen.

— Arbeitsgebiete isoliert ausserhalb der Siedlungsgebiete und abseits eines guten OV-
Anschlusses sind nicht weiter ausgedehnt bzw. es entstehen keine neuen isolierten
Arbeitsgebiete®.

* Fur den sudlichen Teil des Perimeters sind die fur die Agglomerationsentwicklung
bedeutsamen Arbeitsplatz- oder Betriebsgebiete noch zu evaluieren.

Strukturierende Hauptachsen (Lebensadern)

Die wichtigen siedlungsstrukturierenden und -querenden Strassenachsen (Ortsdurch-
fahrten) bilden die Lebensadern der innerértlichen Siedlungsentwicklung. Sie zeichnen
sich durch siedlungsorientierte, dichte und gemischt genutzte Raume mit guter Er-
reichbarkeit fir alle Nutzer aus. Ihre Siedlungs- und Aufenthaltsqualitat in Bezug auf
Stadtebau sowie Strassen- und Freiraumgestaltung ist aufgewertet.

77 Die Zuweisung zu den Siedlungstypen basiert auf den allgemein gehaltenen
Typologien und Abgrenzungen des Raumkonzepts Schweiz, jenen des kantona-
len Richtplans (kant. Raumkonzept R11) und des Raumbildes Vorarlberg 2030.
Sie werden auf Stufe Agglomerationsprogramm raumlich weiter konkretisiert.
78  Definition Siedlungsgebiet: CH = Bauzone + Siedlungsgebiet gem. kant.
Richtplan / A = Bauland + Bauerwartungsland

79 Abgrenzungsmerkmale fiir urbane Riume:

- Grosse: Einwohner, Beschiftigte

(urban = ab ca. 10'000 Einwohner + Beschiftigte)

- Siedlungsstruktur: Dichte, Versorgungsgrad, Zentralitatsfunktionen

- Bahnanschluss (ins Siedlungsgebiet integrierter Bahnhof)

80 Eine Ausnahme bildet das Gebiet Felbenmaad in Oberriet, welches seitens
Kanton St. Gallen bestimmten Bedingungen unterstellt ist.
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6.3.2 Verkehr

Gesamtverkehr

Das Verkehrsaufkommen in der Agglomeration Rheintal wird massgeblich durch den
innerhalb des Gebiets erzeugten Verkehr bestimmt. Wahrend der gebietsfremde Ver-
kehr (Durchgangsverkehr) hauptsichlich beziiglich der gew#hlten Routen beeinflusst
werden kann, ist bei den innerhalb beginnenden oder endenden Fahrten mit geeigne-
ten Massnahmen auch eine Einflussnahme auf das Mobilitatsverhalten méglich. Dabei
sind Anpassungen bei der Ziel- und Verkehrsmittelwahl, aber auch bereits bei der Ent-
scheidung iiber die Durchfiihrung einer bestimmten Fahrt oder deren Zeitpunkt denk-
bar. Die Potenziale einer Beeinflussung des Mobilitdatsverhaltens durch konsequente
Anwendungen eines betrieblichen Mobilitdts- und eines entsprechenden Parkraum-
managements sollen ausgeschopft werden.

Verkehrssystem: Die Einflussmoglichkeiten liegen sowohl in der Siedlungs- wie auch in
der Verkehrspolitik und -planung. Die folgenden Prinzipien sind dabei zentral und
wirken sich entscheidend auf den Gesamtverkehr aus:

— Siedlung und Mobilitit sind aufeinander abgestimmt und auf die Bediirfnisse al-
ler Verkehrsteilnehmer ausgerichtet. Das Rheintal richtet sich auf eine multimo-
dale Mobilitat aus und nutzt prioritar die Potenziale des Veloverkehrs und des
offentlichen Verkehrs. Die Netze des 6ffentlichen und des Strassenverkehrs wer-
den zweckmaissig weiterentwickelt.

— Um das erwartete Wachstum in die dafiir geeigneten Rdume zu lenken, werden
Siedlung und Mobilitit in den dafiir geeigneten Gebieten an urban geprégte Ver-
hiltnisse angepasst. Fiir den Entwicklungsbedarf werden die bestehenden Re-
serven innerhalb des heutigen Siedlungsgebiets genutzt.

Lebensader/regionale Hauptverbindungsstrassen

Die Strassenrdume der siedlungsquerenden Hauptachsen (Lebensadern) sind entspre-
chend der angrenzenden Siedlungsstruktur strukturiert. Die Ausgestaltung unterscheidet
sich klar von ausserorts gelegenen Abschnitten, welche eine durchleitende Aufgabe
ausuben. Die strukturierten Strassenrdume weisen eine attraktive Infrastruktur fur den
Fuss- und Radverkehr auf. Mit ihrer verkehrlichen Funktion bilden sie das Entwicklungs-
rickgrat der Siedlung und bieten sich fiir eine Verdichtung an.

Die siedlungsorientierten Ortsdurchfahrten heben die Zentren und Ortskerne hervor,
verstarken deren Ausstrahlung und werden von tGiberméassigem Durchgangsverkehr ent-
lastet. Mit einer innerortsbezogenen Strassenraumgestaltung werden die Lebensadern
aufgewertet. Die verschiedenen Anforderungen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer
sind im Sinne der Koexistenz aufeinander abgestimmt.

Die Quartiere abseits von Hauptverkehrsstrassen sind verkehrsberuhigt, attraktiv und
sicher fiir den Fuss- und Radverkehr gestaltet.

Verkehrssicherheit
— Die Verkehrssicherheit ist im Zukunftsbild, insbesondere im Zusammenhang
mit dem Fuss- und Veloverkehr, ein wichtiges Thema. Die Fiithrung dieser Ver-
kehrsteilnehmer erfolgt auf sicheren Infrastrukturen.
— Gleichzeitig ist die Fiihrung entlang der Hauptachsen/Ortsdurchfahrten wichtig,
da die Ortszentren fiir Fussgéinger und Velofahrer gut erreichbar sein miissen.

Mobilititsmanagement
— Mobilititsmanagement ist auf mehrere Stellen bzw. Institutionen in der Agglo-
meration verteilt. Die Zustandigkeiten sind definiert und die notwendigen Res-
sourcen vorhanden.
— Das betriebliche Mobilititsmanagement hat sich insbesondere bei Grossbetrie-
ben etabliert.
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Intermodalitdt / multimodale Drehscheiben
— Die Verkehrsmittel werden miteinander verkniipft und grenziibergreifendes
Mobilititsmanagement ist etabliert.

=== p|anungsschwerpunkt Bahn

Die Bahn- und Bushaltestellen weisen eine attraktive Zugéanglichkeit fir Fuss- und Rad-
verkehr mit hoher objektiver aber auch subjektiver Sicherheit auf.

Bahnhaltestellen von regionaler Bedeutung sind zu multimodalen Drehscheiben ausge-
bildet und bieten eine entsprechende Infrastruktur fiir die einzelnen Verkehrstrager an.
Mobilitdtsmanagement auf verschiedenen Ebenen (Gemeinde, Areal, Unternehmen,
Veranstaltungen) ist als Instrument etabliert.

Offentlicher Verkehr
Der offentliche Verkehr ist ein Riickgrat einer abgestimmten Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung.

=== Bahnnetz

Die Fernverkehrs- und RE-Halte gewéhrleisten eine attraktive Anbindung an das nationa-
le und internationale Schienennetz. Die S-Bahn verbindet innerhalb der Region. Die
Bahnhofe sind entsprechend als multimodale Drehscheiben attraktiv ausgestaltet.

qu Busnetzkonzept («H-Konzept»)

Das Busnetz ubernimmt die Erschliessungsfunktion und dient als Zubringer zu den multi-
modalen Drehscheiben mit Anschluss an das Bahnnetz. In den Bus-Hauptkorridoren
besteht eine bedarfsgerechte Taktfrequenz mit stérungsfreiem Betrieb.

Mit einem grenziiberschreitenden Busnetz mit guten Anschlussmdglichkeiten zwischen
den Buslinien, aber auch an die Bahnlinien wird die Voraussetzung geschaffen fur eine
deutliche Verlagerung von Fahrten vom MIV auf den OV. Das «H-Konzept» bietet dichte
und schnelle Verbindungen an zwischen den beiden Siedlungsachsen St. Margrethen —
Altstatten und Dornbirn — Gétzis mit Verknupfung auf der Achse Heerbrugg — Hohenems.
Im gesamten grenziiberschreitenden OV-Angebot besteht ein attraktives Tarifsystem.

Ein Angebotssystem, welches mit einem attraktiven und schnellen Angebot die Orte
zwischen Bregenz, Lustenau und Dornbirn miteinander verbindet, erschliesst langfristig
diese dichten Siedlungsgebiete und erganzt das H-Konzept.

Fuss- und Veloverkehr

Neben dem motorisierten Individualverkehr und dem offentlichen Verkehr ist der
Fuss- und Veloverkehr als gleichwertige 3. Sdule des Personenverkehrs zu betrachten.
Das Velo ist ein wichtiges Verkehrsmittel fiir Kurz- und Mittelstrecken im Alltags- und
Freizeitverkehr. Das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs wird ausgeschopft.

Ortszentrum mit hochwertigem Angebot fur Fuss- und Veloverkehr

Die Zentren und Ortskerne sind primar auf Fussganger ausgerichtet und weisen ent-
sprechend hohe Standards auf. In den Siedlungen besteht ein sicheres, engmaschiges,
attraktives Fusswegnetz.

Das Alltagsnetz des Radverkehrs orientiert sich an den Siedlungen, Arbeitsgebieten und
OV-Haltestellen, ist attraktiv und direkt gefiinrt und verlauft entlang von sicheren Rou-
ten. Hauptrouten mit hohem Potenzial verlaufen in den Siedlungsgebieten grundséatzlich
auf den Lebensadern, bilden das Ruckgrat des Radroutennetzes und verbinden grenz-
Ubergreifend die Zentren. Der Ausbau entspricht einem erhéhten Standard.
Ausreichend Veloabstellanlagen in guter Qualitat tragen zu einer weiteren Attraktivitat
des Veloverkehrs bei.

------ Hauptroute Velo abseits der Lebensadern

Freizeitrouten verfiigen uber einen hohen Komfort und erfulllen hohe Anspriiche an die
Umfeldqualitat sowie an die Sicherheit.
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Strassennetz, motorisierter Individualverkehr

Die verschiedenen Funktionen im Strassennetz sind mittels einer zweckmaissigen Netz-
hierarchie sichergestellt und widerspiegeln sich auch in der Gestaltung der Strassen-
raume.

Autobahn

Die Autobahn respektive die Schnellstrasse bindet die Region an Uberregionale Ziele an
und dient dem Durchgangsverkehr, wobei im dicht besiedelten Gebieten die Autobahn der
guten Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten dient. Die Kapazitat vor allem an den
Ausfahrten ist sichergestellt.

Durch flankierende Massnahmen wird innerregionaler Verkehr méglichst auf die Autobahn
gelenkt.

Hauptstrasse

Das Uibergeordnete Strassennetz (Autobahnen, Hauptstrassen, Landesstrassen) nimmt
den Durchgangsverkehr auf und entlastet die Siedlungsraume und Ortskerne. Dafiir
mussen auf diesen Strassen ausreichend Kapazitaten zur Verfiigung stehen. Der Verkehr
wird moglichst direkt auf das Ubergeordnete Netz gefiihrt. Mittels gezielter Lenkung und
Strassenraumgestaltung in den Siedlungsgebieten wird die Entlastungswirkung sicherge-
stellt.

Grenzibergange und Zollabfertigung sind entflochten und hinsichtlich ihrer Bedeutung auf
die Netzhierarchie abgestimmt.

=== Erganzendes Strassennetz (in Planung)

Entlastungsstrassen an den richtigen Orten tragen zur Verkehrsentlastung der Ortsdurch-
fahrten bei und erhéhen deren Entwicklungsspielraum. Mittels flankierender Massnahmen
wird die Verlagerung des regionalen Verkehrs auf die Entlastungsstrassen sichergestellt.

|I|IIIII| Erganzendes Strassennetz in Konzeption (rdumlich nicht verortet)

Eine Verbindung zwischen den Autobahnen auf Schweizer und Osterreicher Seite tragt
wesentlich zur Entlastung der Siedlungsgebiete auf der Achse Heerbrugg — Hohenems
sowie der Grenziibergénge bei und ermdglicht entsprechende Aufwertungsmassnahmen
und Priorisierungen von Rad-, Fuss- und offentlichem Verkehr.

Parkierung

Es bestehen zeitgemésse und zweckmassige Regelungen zur Parkplatzerstel-
lungspflicht, welche den aktuellen Vorgaben entsprechen.

Der o6ffentliche Parkraum wird abhéngig von Lage und Nachfrage bewirtschaftet
und damit eine bestimmungsgemasse Nutzung sichergestellt.

Auch bei privaten Parkpliatzen wird im Zuge von einem betrieblichen Mobili-
tatsmanagement Anreize zur Nutzung von Alternativen zum MIV angeboten.
Sowohl bei privaten Nutzungen als auch im 6ffentlichen Raum stehen geniigend
Veloabstellplitze zur Verfiigung. Analog zur Parkplatzerstellungspflicht fiir Au-
tos besteht auch eine Pflicht zur Erstellung von Veloabstellplitzen.

Der Bedarf zum Abstellen/Parkieren weiterer Fahrzeuge (Roller, Cargo-Velos
etc.) wird bei der Planung der Bauten und Infrastrukturen entsprechend beriick-
sichtigt.

Giiterverkehr

Die Erschliessung der Arbeitsplatzgebiete ist hinsichtlich der Emissionen des Giiter-
verkehrs sensibel. Eine Fiithrung des Giiterverkehrs durch Siedlungsgebiet ist weitge-
hend ausgeschlossen.

44— Anbindung Arbeitsplatzgebiete

Die Arbeitsgebiete am Siedlungsrand sind vor allem fur den MIV (und in diesem Zusam-
menhang fur den strassengebundenen Giterverkehr) ab den Autobahnanschliissen gut
und direkt erreichbar. Sie weisen eine niedrigere Nutzungsdichte auf. Wohngebiete sind
vor negativen Auswirkungen geschitzt (Erschliessung).
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6.3.3 Natur & Landschaft

Die Natur- und Kulturlandschaft nimmt ihre vielfaltigen Funktionen als Produktions-,
Lebens-, Schutz und Erholungsraum wahr.

Unbebaute Natur- & Kulturlandschaft /
Struktur- & artenreiche Landschaftskammern / Biodiversitat

Die unbebauten Kulturlandschaften sind das verbindende Element des Rheintals und
dienen als landwirtschaftlicher Produktionsraum, hochwertiger Naturraum und wich-
tigster Erholungsraum fir die Bevolkerung.

Grosse zusammenhangende Flachen bleiben erhalten und sind mdéglichst wenig von
Infrastrukturen zerschnitten (z.B. Strassen, Hochspannungsleitungen) bzw. die Infra-
strukturen sind sehr gut ins landschaftliche Erscheinungsbild integriert und kompatibel
mit der landwirtschaftlichen Produktion. Die Auswirkungen unvermeidlicher Eingriffe
werden moglichst vermindert bzw. kompensiert.

Rechtlich geschitzte Natur- und Landschaftsgebiete sowie struktur- und artenreiche
Landschaftskammern (Feldgehdlze, Hecken, Hochstamm-Obstgérten, Fliessgewas-
ser) bleiben erhalten. Weniger strukturreiche Landschaften werden gezielt auf-
gewertet.

Die Biodiversitat in den Siedlungen und entlang der Infrastrukturen ist verbessert.

Grinverbindungen

Im Rheintal besteht ein durchgangiges Netz von naturnahen Griin- und Freiraumver-
bindungen. Es vernetzt Landschaftsrdume, verbindet Lebensraume von Tieren und
Pflanzen und gliedert den Siedlungsraum.

s Gewassernetz

Das Rheintal wird von einem zusammenhéngenden Gewassernetz durchzogen. Es
wird gebildet aus dem Rhein als landschaftliches Riickgrat, den grosseren Zufliissen
(I, Frutz), den Binnenkanalen sowie den lokalen Gewassern und Graben.

Die Gewasser sind wo erforderlich revitalisiert und haben gentigend Platz, um ihre
Funktionen als Lebensraum fur Tiere und Pflanzen, als Biotopverbundachse, als
Erholungsraum fur den Menschen und fiir den Hochwasserschutz zu erfullen.

Naherholungsraume

Um die Siedlungsgebiete befinden sich attraktive, gut erreichbare Landschaftsraume,
die sich fir die Erholung anbieten. Sie sind reich strukturiert, oft durch Streuobstwie-
sen oder Feldgehdlze, und weisen ein attraktives Landschaftsbild auf.

A Topografische Elemente

Diese fur die Landschaft im Rheintal charakteristischen topografischen Elemente
bleiben erhalten und von maglichst vielen Orten im Rheintal aus wahrnehmbar (Fluss-
landschaft, Talsohle, Inselberge, Berghange mit Felswanden).
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6.4 MOCA-Indikatoren: Zielsetzung 2040

Modalsplit

Niveau halten bzw. Trend stoppen, langfristig MIV-Anteil senken

Der MIV-Anteil beziiglich Verkehrsleistungen ist im BeSA-Perimeter Rheintal zwi-
schen 2010 und 2015 von 78.8% auf 80.1% angestiegen. Unter Beriicksichtigung der
Forderung des OV sowie dem FVV wird in einer ersten Phase die Plafonierung des
MIV-Anteils angestrebt und in einer zweiten Phase bis 2040 die Reduktion des MIV-
Anteils auf 75%. Massnahmen fiir den MIV sollen vor allem der Sicherstellung einer
sicheren und siedlungsvertriglichen Verkehrsabwicklung dienen. Der kiinftige Mehr-
verkehr soll mit dem OV und FVV abgewickelt werden und gleichzeitig durch die For-
derung dieser Verkehrsmittel eine Verschiebung der MIV-Anteile zugunsten OV und
FVV erreicht werden.

Unfille

Trend fortfithren, Anzahl Verunfallte/1'000 Einwohnende weiter senken

Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnten von 1.58 auf 1.53 gesenkt werden.
Damit ist die Agglomeration Rheintal im Vergleich zum Mittel aller Agglomerationen
(1.64) bereits heute unterdurchschnittlich. Ziel ist es, diesen Trend fortzuschreiben und
2040 unter 1 Verunfallte pro 1'000 Personen zu kommen. Um dies zu erreichen, muss
vor allem auch die Forderung des FVV und somit die Forderung der vulnerabelsten
Verkehrsteilnehmenden aktiv Massnahmen zur Gewéhrleistung und Erhéhung der
Verkehrssicherheit ergreifen. Schwachstellen (z. B. Netzliicken) und Sicherheitsdefizite
(z.B. USP, weitere Unfallhdufungspunkte) sollen behoben werden und wichtige Haupt-
achsen/Lebensadern mit Massnahmen im Bereich BGK iibersichtlicher und somit si-
cherer gestaltet. Die Massnahmen zur Aufwertung der Strassenrdume sowie der Velo-
und Fussverkehrsnetze sollen massgeblich zu einer Verbesserung der Verkehrssicher-
heit beitragen und somit zu einer Reduktion der Unfille.

Einwohner nach OV-Giiteklassen

Einwohnerdichte innerhalb Guteklassen A bis C erhohen

Der BeSA-Perimeter Rheintal weist heute trotz Verbesserung seit 2010 mit rund 23%
gegeniiber dem Durchschnitt von mittelgrossen Agglomerationen (rund 41%) einen
deutlich tieferen Anteil an Einwohnenden an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen
(OV-Giiteklassen A und B) auf, was darin begriindet ist, dass heute relativ wenig Gebie-
te liber diese Qualitdt verfiigen. Der Anteil der mittelmissig erschlossenen Einwoh-
nenden ist von 2010 auf 2015 von 26.4% auf 23.7% gesunken.

Die Siedlungsverdichtung soll sich auch kiinftig an den OV-Giiteklassen orientie-
ren. Insbesondere Wohn- und Mischzonen innerhalb der Giiteklasse C oder besser
sollen verdichtet werden, solche an peripheren Lagen hingegen weniger. Innerhalb der
besseren Giiteklassen werden auch die kiinftigen Entwicklungsschwerpunkte (ESP) fiir
Wohn- und Mischnutzungen ausgeschieden. Gleichzeitig soll die Férderung des OV zu
einer Erhohung der Dichte beitragen.

Insbesondere die ESP sollen einen wichtigen Teil des Bevolkerungswachstums
aufnehmen. Da diese aber zurzeit noch nicht bestimmt sind (vgl. Teilstrategie Sied-
lung), kdnnen hier noch keine abschliessenden quantitativen Angaben gemacht wer-
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den. Die nachstehend definierten Zielwerte basieren auf einer groben Abschitzung auf
Basis der Teilstrategie Siedlungs:.

Beschiiftigte nach OV-Giiteklassen

Beschiftigtendichte innerhalb Giiteklassen A bis C erhohen

Auch bei den Beschiftigten weist die Agglomeration Rheintal trotz Verbesserung seit
2010 mit rund 19% gegeniiber dem Durchschnitt von mittelgrossen Agglomerationen
(rund 58%) einen deutlich tieferen Anteil an Beschiftigten an gut bis sehr gut erschlos-
senen Lagen (OV-Giiteklassen A und B) auf, was darin begriindet ist, dass heute relativ
wenig Gebiete iiber diese Qualitit verfiigen. Der Anteil der mittelméssig erschlossenen
Beschiftigten ist von 2010 auf 2015 von 22.6% auf 27.9% gestiegen

Auch die Verdichtung und Weiterentwicklung der Arbeitsplétze soll sich kiinftig
an den OV-Giiteklassen orientieren. Insbesondere die Mischzonen innerhalb der Giite-
klasse C oder besser sollen verdichtet werden. Die grossen Entwicklungspotenziale
liegen in den Arbeitsgebieten von iiberkommunaler Bedeutung (z.B. WISG, ggf. kiinfti-
ge STAST). Die Entwicklung gewisser Schwerpunkte setzt aber noch eine Verbesserung
der OV-Giite voraus. Eine Erhohung der Beschiftigtendichten ist folglich grundsitzlich
geplant, eine prazise Quantifizierung ist hier allerdings noch nicht méglich. Die nach-
stehend definierten Zielwerte basieren auf einer groben Abschitzung auf Basis der
Teilstrategie Siedlung. Das grosste Potenzial liegt in den Gebieten mit einer OV-
Giiteklasse C oder D (wobei hier noch OV-Verbesserungen vorzusehen sind, bspw. in
den Gebieten Baffles und Viscose).

Dichte der iiberbauten WMZ

Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen erhohen

Die Anzahl Einwohner und Beschiftigte (VZA) pro Hektare iiberbauter WMZ liegt im
BeSA-Perimeter Rheintal mit rund 55 Personen (2017) deutlich unter dem Durch-
schnitt von mittelgrossen Agglomerationen (rund 80). Die Dichte hat zwar zugenom-
men seit 2012, allerdings nur um rund 2 Personen pro Hektare.

Die Siedlungsverdichtung muss sowohl in den unbebauten wie bebauten Bauzo-
nen stattfinden. Die Ausscheidung von neuen Bauzonen wird nur in Ausnahmefillen
stattfinden. Durch das trotzdem erwartete weitere Wachstum und die vorgesehen Sied-
lungsentwicklung nach innen werden die Zonendichten daher zunehmen. Die Zielwerte
basieren auf einer groben Abschiatzung auf Basis der Teilstrategie Siedlung.

81 Basis: Grobe Potenzialberechnung in den verschiedenen Siedlungstypen
gemass Teilstrategie mit Zieldichten.
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Ubersicht
Indikator rickblickend aktuell Ziel 2040
Modalsplit
Modalsplit Anteil des motorisierten Individual- 78.8% 80.1% 75%
verkehrs (MIV) gemessen an der Tagesdistanz
Anzahl Unféalle
Anzahl Verunfallte (schwerverletzt/getotet) 1.58 1.53 <1.00
im Strassenverkehr pro 1000 Personen
Anteil Einwohnende nach OV Giteklasse A 1.3% A 3.5% A 1%
- . B 10.1% B 10.7% B 12%
e et & C omaw C owume | C
g D  41.0% D  36.3% D  35%
keine 21.1% keine 14.7% keine 9%
Anteil Beschaftigte nach OV Guteklassen A 2 4% A 5.204 A 7%
- . B 12.7% B 13.7% B 15%
it dr rshiossyng cer c oz o oam € am
P D 357% D 29.4% D 32%

keine 26.5% keine 23.9% keine 14%

Dichte der Giberbauten Wohn-, Misch- und
Zentrumszonen

Anzahl Einwohner und Beschaftigte
(in Vollzeitaquivalenten, VZA) pro Hektare

53.2 54.9 ~65

Quelle: ARE, 2018 / abgeleitete Prognosen
(eigene Darstellung)

Tabelle 24: MOCA Indikatoren riickblickend,
aktuell und Zielzustand 2040

Anmerkung: Es sind nicht alle Gemeinden, welche am vorliegenden Agglomerationsprogramm beteiligt

sind, in die Berechnung der MOCA-Indikatoren einbezogen worden. Die MOCA-Indikatoren werden vom

ARE berechnet und herausgegeben, entsprechend obliegt dem ARE die Entscheidung iiber die Auswahl der

bertiicksichtigten Gemeinden. Die Trends sind jedoch auch in den nicht einbezogenen Gemeinden ablesbar.

Entsprechend gelten die abgeleiteten Aussagen zur Entwicklung und fiir den Zielzustand 2040 im Grundsatz

fiir alle am Agglomerationsprogramm Rheintal beteiligten Gemeinden.
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7 Handlungsbedarf

Das Wichtigste in Kiirze

Aus dem Vergleich zwischen Analyse, Entwicklungstrends und Zukunftsbild leitet
sich folgender konkreter Handlungsbedarf ab:

Siedlung

— Siedlungen begrenzen

— Verdichtung gezielt lenken und auf den Verkehr abstimmen

— Freiraume und Naherholungsraume erhalten bzw. schaffen

— Schwerpunkte im bestehenden Siedlungsgebiet schaffen

— Entwicklungspotenziale verfiighar machen

— Uberkommunale Arbeits-/Betriebsgebiete evaluieren und koordiniert entwickeln

Verkehr

— Umsetzung von Massnahmen zur Vermeidung von Wegen zur Verlagerung von
Wegen hin zu Fuss-/Veloverkehr und zum OV sowie zur vertriglichen Abwicklung
des motorisierten Personen- und Giiterverkehrs

— Ortsdurchfahrten/Ortszentren aufwerten, Trennwirkung reduzieren, Koexistenz
der Verkehrsmittel fordern

— Bahnangebot Vorarlberg, Busangebot St. Gallen und Vorarlberg sowie grenziiber-
schreitend verbessern

— Wichtige Bahnhofe — wo noch nicht erfolgt — zu multimodalen Drehscheiben
ausbauen

— An neuralgischen Stellen Busbevorzugung umsetzen

— In Korridoren mit grossem Potenzial und auf den Zubringern zu diesen Korridoren
attraktive und durchgingige Velowege anbieten

— Fuss- und Velowegnetz sowohl punktuell als auch in Lings- und Querrichtung auf-
werten, zusitzliche Veloabstellanlagen anbieten

— Entlastung der Lebensadern von Durchgangsverkehr: kurzfristig in Altstatten,
langfristig auf dem Korridor Hohenems — Diepoldsau — Balgach und Bregenz —
Hard — Fussach — Dornbirn — Lustenau sowie in St. Margrethen.

— Entflechtung der Grenziiberginge, Autobahnausfahrten und der Zollabfertigung

— Bestimmungen zur Parkierung harmonisieren und als Steuerungsinstrument
einsetzen

Landschaft und Freiraum

— Landschaft und insbesondere die Rheinlandschaft aufwerten, Griinverbindungen
freihalten, Biodiversitit erhohen

— Inanspruchnahmen von Kulturland grundsétzlich kompensieren

— Naherholungsraume sichern und Freiriume in den Siedlungen schaffen

— Grundlagen zum Umgang mit dem Klimawandel schaffen, Strategien entwickeln
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7.1 Ubergeordnete Aspekte

Der kantonale Richtplan St. Gallen und das Raumbild Vorarlberg formulieren auf
iibergeordneter Ebene folgenden Handlungsbedarf fiir das Rheintal:

Kantonaler Richtplan St. Gallen

— Grenziiberschreitende Zusammenarbeit mit dem Vorarlberg intensivieren,
insbesondere in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr.

— Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs iiber die Grenze hinweg und in
Richtung Bodenseeraum verbessern.

— Siedlungsgebiete vom grenzquerenden motorisierten Individualverkehr
entlasten durch eine Losungsfindung bei den grenziiberschreitenden Problemen
im Raum Diepoldsau, Hohenems, Altach, Mader, Kriessern.

— Region der kurzen Wege unterstiitzen durch gezielte Forderung des Fuss- und
Veloverkehrs.

— Kultur- und Naturlandschaften der Hanglagen und Talebene verkniipfen
und schiitzen.

— Die Siedlungs- sowie Infrastrukturentwicklung ist mit dem Projekt Rhesi zu
koordinieren.

Raumbild Vorarlberg

Bei der Entwicklung von Arbeitsgebieten steht die Abstimmung mit dem Ver-
kehr im Vordergrund. Es zeigt sich beidseits des Rheins, dass die bestehenden Kapazi-
titen auf dem iibergeordneten Strassennetz (Kantonsstrasse, Landesstrasse) zum Teil
an ihren Grenzen angekommen sind, auch die Knoten zur Autobahn bzw. die fiir den
grenzquerenden Wirtschaftsverkehr wichtigen Zolliibergénge sind zum Teil stark be-
lastet. Inwiefern die Kapazititen strassenseitig erhoht werden konnen/sollen ist im
Einzelfall zu priifen. In jedem Fall sind wichtige, grossere Arbeitsplatzgebiete kiinftig
besser an den 6ffentlichen Verkehr sowie den Veloverkehr anzubinden. In Vorarlberger
Agglomerationsraum bzw. in Vorarlberg generell gibt es keine verbindlichen Vorgaben
fiir die Arbeitsgebietsbewirtschaftung bzw. fiir die Ausweisung von regional oder lan-
desweit bedeutsamen, abgestimmten Arbeitsgebieten (bzw. Betriebsgebieten). Die
neuen gesetzlichen Rahmenbedingungen erfordern von den Gemeinden, dass sie ihre
Planungen zusammen erarbeiten sollen und dass die Planungen abzustimmen sind,
wenn sie Auswirkungen iiber die Gemeindegrenze hinaus haben. Das gilt auch fiir die
Entwicklung von iiberkommunalen Arbeitsgebieten/Betriebsgebieten. Die Planungen
selbst werden vom Land Vorarlberg finanziell geférdert. Entsprechende Pilotplanun-
gen in der Region amKumma und in der Region Vorderland-Feldkirch sind im Gang
(vgl. Teilstrategie Siedlung). Diese haben zum Ziel, kiinftig sehr dhnlich wie im Raum
St. Gallen strategisch bedeutsame Betriebsgebiete auszuweisen und weiterzuentwi-
ckeln. Einheitliche Kriterien, insbesondere die Verfiigbarkeit von Flachen an verkehr-
lich gut geeigneten Standorten, sind bereits ausgearbeitet worden. In der Region am-
Kumma gibt es im Bereich des Autobahnanschlusses Gétzis, am Gemeindegebiet von
Gotzis und Koblach einen vorgeschlagenen strategischen, regionalen Betriebsstandort.

Der iibergeordnete Handlungsbedarf wird im Folgenden auf Grundlage der Analyse
und des Zukunftsbilds fiir die Agglomeration Rheintal abgeleitet und konkretisiert.
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7.2 Siedlung
7.2.1 Siedlungsentwicklung nach innen

Mit Inkrafttreten der beiden revidierten Raumplanungsgesetzen in der Schweiz und in
Vorarlberg wurde der Grundsatz zur Eindaimmung der Zersiedelung gelegt. Sowohl der
kantonale Richtplan wie auch das Vorarlberger Raumbild 2030 geben vor, dass das
Siedlungswachstum priméar in den bestehenden Zonen aufgenommen werden muss.
Eine Ausdehnung der Siedlungsgebiete im bisherigen Mass ist nicht mehr vorgesehen.
Um die angestrebte Innenentwicklung sicherzustellen, sind daher die Siedlungsstruk-
turen langfristig kompakter und dichter zu gestalten. Dabei schliessen sich Siedlungs-
verdichtung und eine hohe Siedlungsqualitét nicht aus. Im Rheintal besteht diesbeziig-
lich folgender Handlungsbedarf:
— Die Siedlungen sind langfristig klar zu begrenzen. Fiir die Siedlungs- und
Landschaftsstruktur sollen zudem wichtige Zasuren zwischen den Orten erhalten
bleiben. Die Entwicklung von Flachen ausserhalb der heutigen Siedlungs-
schwerpunkte widerspricht den Vorgaben zur Innenentwicklung und fithrt meist
auch zu Konflikten (Landschafts- und Kulturlandschutz).

— Die Siedlungsverdichtung soll nicht flachig, sondern an den dafiir geeigneten
Orten vorgesehen werden. Damit werden auch erkennbare Siedlungsschwer-
punkte geschaffen. Hierfiir sind mogliche Verdichtungsraume zu priifen und
auszuweisen (z.B. Entwicklungsschwerpunkte in zentralen Lagen sowie entlang
der Achsen und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs).

— Die Siedlungsqualitiit muss trotz Verdichtung sichergestellt werden, indem
gleichzeitig hochwertige Frei- und Aussenraumqualititen geschaffen werden
(insbesondere naturnah gestalteten Griinflachen fiir Bewegung und Begegnung
sowie fiir die Minderung von Hitzestress). Fiir grossere Vorhaben sind verstarkt
qualititssichernde Verfahren vorzusehen (Wettbewerbe, Studienauftrige/
Testplanungen, Sondernutzungsplan/Quartierplan).

— Insbesondere in Vorarlberg sind Baulandflachen zu leistbaren Preisen bereit
zu halten.

— Aufgrund der demografischen Entwicklung miissen kiinftig flexiblere Wohn-
formen zur Verfiigung gestellt werden (z.B. betreutes oder generationeniiber-
greifendes Wohnen).

— Um die bereits bestehenden Reserven optimaler nutzen zu konnen, ist eine ak-
tive Bodenpolitik der Gemeinden zu priifen. Die Verfiigbarkeit wichtiger
Entwicklungsflachen kann an gewissen Lagen ein Hemmnis sein. Hier sind die
Gemeinden gefordert, die Baulandmobilisierung anzugehen; die entspre-
chenden Instrumente stehen zur Verfiigung (Vertrige mit Eigentiimern, Kauf-
rechte u.d.). Das Land Vorarlberg sieht hier vor, die entsprechenden Gesetzes-
grundlagen noch zu schaffen. Im Raum St. Gallen sind die Gemeinden geméss
kantonalem Richtplan (S 13) zu einer aktiven Bodenpolitik aufgefordert.

7.2.2 Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit dem Verkehr

Um die Siedlungsentwicklung noch besser auf den Verkehr abzustimmen, sind ver-
schiedene Aspekte zu beriicksichtigen:

— Langfristig sollen Siedlungsstrukturen mit «kurzen Wegen» geschaffen
werden. Dies bedingt, dass in den Ortszentren und entlang der siedlungsstruktu-
rierenden Hauptverkehrsachsen (Lebensadern) die Nutzungen durchmischt und
verdichtet werden.

— An guten Lagen (Zentren, OV, Versorgung) sollen zudem Entwicklungs-
schwerpunkte vorgesehen werden, die eine dichte Bebauung ermoglichen und

/ROSINAK S PARTNER /



mefron

Handlungsbedarf | Siedlung 181

aufgrund ihrer Lage auch geeignete Mobilitatskonzepte besitzen (z.B. autoarmes
Wohnen am Bahnhof).

7.2.3 Entwicklung von Arbeitsgebieten/Betriebsgebieten

Raum St. Gallen

Die Agglomeration Rheintal entwickelt sich wirtschaftlich positiv. Die theoretischen
Potenziale in den Arbeitsplatzgebieten (inkl. Mischzonen) reichen auf St. Galler Seite
knapp, um die prognostizierten Beschiftigten und Unternehmen aufzunehmen. Hand-
lungsbedarf besteht insbesondere darin, iiberkommunale Arbeitsgebiete ge-
meinsam zu koordinieren, um so attraktive Fldchen fiir die Wirtschaftsentwick-
lung anbieten zu konnen. Im nordlichen Teil des Raumes St. Gallen sind solche Gebiete
in Entwicklung (Leica, Underletten), wogegen im stidlichen Rheintal bisher noch kein
iiberkommunales Arbeitsgebiet bezeichnet werden konnte. Auch in diesem Teilraum
sollen strategische Gebiete angeboten werden konnen. Mit dem Standort Baffles in
Altstétten ist ein potenzielles iiberkommunales Arbeitsgebiet zurzeit in Planung.

Um sowohl die Neuansiedlungen oder Umsiedlungen von Betrieben wie auch die
optimale Nutzung der Entwicklungsreserven (unbebaute, schlecht genutzte, blockierte)
zu koordinieren, wire die Einfiihrung eines Arbeitszonen- oder Ansiedlungsma-
nagements zweckmaéssig.

Raum Vorarlberg

Auf Vorarlberger Seite reichen die Baulandreserven fiir Arbeitspldtze gut aus, aller-
dings ist die Flachenverfiigbarkeit oft nicht gegeben. Dies hat zu Konflikten und Wider-
stand bei der Bevolkerung bei Ausweitungen von Betriebsgebieten in die Griinzone
gefiihrt. Eine Herausforderung wird sein, Flichen an geeigneten Standorten fiir neue
Betriebe oder Betriebserweiterungen verfiigbar zu machen. Problematisch ist im ge-
samten Agglomerationsraum auch, dass grossflachige freie Arbeitsgebiete haufig an vor
allem verkehrlich ungeeigneten Standorten liegen. Fiir den Agglomerationsraum Vor-
arlberger Rheintal ist somit die zentrale Herausforderung, umsetzungsorientierte
Losungen fiir das Baulandparadoxon zu finden (viel Bauland fiir Arbeitsgebiete,
keine Verfiigbarkeit).

Bei der Entwicklung von Arbeitsgebieten ist allgemein noch stirker die Ab-
stimmung mit dem Verkehr zu beriicksichtigen. Das gelingt bisher nur bedingt.
Es zeigt sich beidseits des Rheins, dass die bestehenden Kapazititen auf dem iiberge-
ordneten Strassennetz (Kantonsstrasse, Landesstrasse) zum Teil an ihren Grenzen
angekommen sind, auch die Knoten zur Autobahn bzw. die fiir den grenzquerenden
Wirtschaftsverkehr wichtigen Zolliibergénge sind zum Teil stark belastet. Inwiefern die
Kapazititen strassenseitig erhoht werden konnen/sollen, ist im Einzelfall zu priifen. In
jedem Fall sind wichtige, grossere Arbeitsplatzgebiete kiinftig besser an den 6ffentli-
chen Verkehr sowie den Veloverkehr anzubinden.

In Vorarlberger Agglomerationsraum bzw. in Vorarlberg generell gibt es keine
verbindlichen Vorgaben fiir die Arbeitsgebietsbewirtschaftung bzw. fiir die Auswei-
sung von regional oder landesweit bedeutsamen, abgestimmten Arbeitsgebieten (bzw.
Betriebsgebieten). Die neuen gesetzlichen Rahmenbedingungen ermdglichen es auch in
Vorarlberg, sogenannte iiberkommunale Arbeits-/Betriebsgebiete im regionalen Kon-
text vertieft zu betrachten. Entsprechende Pilotplanungen sind im Gang (vgl. Kap. 8.9).

7.2.4 Lenkung von speziellen Nutzungen
Im Rahmen der Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete» fiir den Raum St. Gallen wurde der

Bedarf nach einer regional koordinierten Standortevaluation fiir flichen- oder
emissionsintensive Betriebe gedussert (vgl. Kap. 6.7 in Vertiefungsstudie «Ar-
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beitsgebiete»). Das gleiche Bediirfnis besteht auf Vorarlberger Seite. Diese Nutzungen
(z.B. Recyclingbetriebe, Logistikbetriebe u.4.) schaffen oftmals unerwiinschte Konflikt-
situationen (insbesondere Emissionen und/oder verkehrliche Auswirkungen). Im
Raum St. Gallen liegen diesbeziiglich keine weitergehenden Grundlagen vor. Im
vorliegenden AP4 soll aber prioritir die Frage der iiberkommunalen Arbeitsgebiete
angegangen werden. Es ist vorgesehen, die flichen- oder emissionsstarken Betriebe
hinsichtlich des nichsten Programms AP35 anzugehen.

Die Lenkung von publikumsintensiven Nutzungen muss aufgrund der unter-
schiedlichen Vorgaben fiir die beiden Riume getrennt betrachtet werden:

— Fiir den Raum St. Gallen macht der kantonale Richtplan mit den bezeichneten
Positivstandorten bereits raumlich konkrete Aussagen. Er schliesst aber neue
Projekte ausserhalb dieser nicht aus und definiert die anwendbaren Kriterien.
Um sicherzustellen, dass solche Vorhaben nicht an ungeeigneten Lagen (z.B. pe-
ripher und schlecht erschlossene Gebiete) geplant werden, kann das AP4 die
kantonalen Vorgaben weiter prazisieren.

— Fiir den Raum Vorarlberg sind die Schwellenwerte fiir vergleichbare Anlagen
(Einkaufszentren) bereits im Raumplanungsgesetz sehr tief angesetzt. Hier
driangt sich keine weitere Konkretisierung auf. Im Gegensatz zur St. Galler Seite
sind allerdings Freizeitanlagen in dieser Definition nicht mitberiicksichtigt. Hier
stellt sich die Frage, ob die Planung solcher Anlagen nicht auch mit klaren plane-
rischen Kriterien belegt werden sollen. Im Mobilitdtskonzept des Landes ist
diesbeziiglich eine Massnahme vorgesehen. Dieses Thema soll fiir das AP5
niher gepriift werden.

7.3 Verkehr
7.3.1 Gesamtverkehr

Mobilititsverhalten
Die Gesamtverkehrsentwicklung ist so zu lenken, dass das Aufkommen auf der Strasse
und im OV bewiltigt und vertriiglich abgewickelt werden kann. Dies setzt eine sorgfil-
tig abgestimmte Planung und Entwicklung der Siedlungsgebiete und der Verkehrsan-
gebote voraus. Massnahmen

— zur Vermeidung von (langen) Wegen,

— zur Verlagerung von Wegen hin zu Fuss-/Veloverkehr und zum OV sowie

— zur vertriglichen Abwicklung des motorisierten Personen- und Giiterverkehrs

sind auf einer iibergeordneten Ebene zu treffen. Das Anstreben hoher Siedlungsdichten
mit intensiver Durchmischung der Nutzungen entlang der Lebensadern in den zentra-
len Ortsteilen tragt wesentlich zu einer solchen Entwicklung bei. Aber auch die gezielte
Priorisierung der effizienten Verkehrsmittel wie Fuss-/Veloverkehr und OV unterstiitzt
diese Ziele.

Verkehrssystem

Das Bevolkerungswachstum in der Agglomeration schafft nicht nur mehr Druck auf
Flichen, sondern auch mehr Wege. Nebst der Verlagerung dieser Wege auf den OV
und den Fuss- und Veloverkehr miissen punktuell Engpésse beseitigt werden. Einer
dieser Engpasse besteht im Raum Bregenz — Hard — Fussach — Dornbirn — Lustenau.
Eine Entlastung der Ortsdurchfahrten und Siedlungsgebiete ist notwendig. Der Hand-
lungsbedarf ist hoch, da der OV wegen den Behinderungen und Staus keine Fahrplan-
stabilitdt und keine Anschlusssicherheit Bus-Bus oder Bus-Bahn mehr garantieren
kann. Ein weiterer Engpass ist der Knoten zur Autobahn A14 in Hohenems. Auf den
Hauptverkehrsachsen von Heerbrugg nach Altstitten respektive nach Widnau ist die
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Fahrplanstabilitit stellenweise zu Stosszeiten beeintrachtigt aufgrund fehlender Priori-
sierungsmassnahmen.

Auf den Ortsdurchfahrten ist durch das Verkehrsaufkommen die Aufent-
haltsqualitat, aber auch die Verkehrssicherheit eingeschrankt. Es kommt zu Trennwir-
kung und zu einer verminderten Erreichbarkeit zu Fuss oder mit dem Velo. Der moto-
risierte Verkehr ist in einigen Ortsdurchfahrten in einer Gréssenordnung, die nicht
mehr siedlungsvertraglich ist (>15.000 bis iiber 20.000 DTV). Aber auch Ortsdurch-
fahrten mit weniger hohem Verkehrsaufkommen sind durch den hohen Anteil an
grenziiberschreitenden Schwerverkehren belastet.

Verkehrssicherheit

Die Auswertung von Unfallstatistiken zeigt Unfallschwerpunkte (Raum St. Gallen) und
Unfallhdufungspunkte (Raum Vorarlberg). Die Unfallstellen sind zu sanieren. An den
Ortsdurchfahrten bestehen zum Teil flaichenhafte Probleme sowie fehlende oder unsi-
chere Querungsmoglichkeiten. Der Autoverkehr ist in den Wohngebieten zu beruhigen,
eine Herausforderung auf Vorarlberger Seite besteht in der Vereinheitlichung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf den Gemeindestrassen.

Mobilititsmanagement

Die Region ist im Bereich Mobilititsmanagement bereits aktiv und kann einige Er-
folgsbeispiele von gelungenen Mobilitdtskonzepten in Unternehmen vorweisen. Die
Aktivitdten werden regional und grenziiberschreitend koordiniert. Die Aktivitaten kon-
nen aber weiter intensiviert werden. Dazu braucht es die notwendigen personellen und
finanziellen Ressourcen. Wichtig ist zudem, Mobilitdtsmanagement als integraler Be-
standteil jeder Planung mitzudenken. Die gesetzliche Verankerung von Mobilititsma-
nagement in Planungsprozessen ist dazu hilfreich und sollte auf kommunaler Stufe
integriert werden.

Intermodalitat / multimodale Drehscheiben
Wiéhrend im Raum Vorarlberg die multimodale Drehscheiben schon linger im
Fokus stehen und bereits auch schon umgesetzt wurden, gibt es auf Schweizer Seite
noch Handlungsbedarf bei einzelnen wichtigen Bahnhaltestellen:
— St. Margrethen: Der Bau eines Bushofs und einer Passarelle (Ubergang) fiir den
Fuss- und Veloverkehr ist im Gange
— Heerbrugg: Die Westseite des Bahnhofs mit dem Bushof in unmittelbarer Nihe
zu den Perrons trifft die Bediirfnisse der Benutzenden. Die Ostseite hingegen ge-
niigt nur bedingt als Ankunftsort. Es fehlen ein attraktiver Zugang sowie hoch-
wertige Veloabstellmdéglichkeiten.

In Vorarlberg stehen folgende Projekte an:
— Herstellung der Barrierefreiheit bei einigen wenigen Bahnhaltestellen (Alten-
stadt, Feldkirch Amberg, Altach, z.T. Gotzis)
— bessere der Integration von Bahnhofen in das Siedlungsgebiet (Gisingen, Feld-
kirch Amberg)
— Anpassungen von Bahnsteiglingen (Altach)

Die Anbindung des Fuss- und Veloverkehrs und die Bereitstellung von geniigend Velo-
abstellplédtzen ist aufgrund der steigenden Nachfrage eine Daueraufgabe. Daher miis-
sen multimodale Drehscheiben regelmaissig auf ihre Funktionalitit hin {iberpriift und
bei Bedarf ausgebaut werden.
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7.3.2 Offentlicher Verkehr

Im Bahn- und Busverkehr ist die Agglomeration gut erschlossen. Das Potenzial fiir die
Verlagerung von MIV auf den OV und des Langsamverkehrs ist aber bei weitem
noch nicht ausgeschopft. Auf Vorarlberger Seite ist die Bahn das Riickgrat der
Erschliessung. Fiir die Schweizer Seite gilt dies nur bedingt; hier hat auch der Bus eine
hohe Relevanz als Hauptverkehrsmittel. Grenziiberschreitende Bahnverbindungen
bestehen im Norden zwischen (Bregenz-) Lustenau und St. Margrethen. Von Feldkirch
ist der Agglomerationsraum St. Galler Rheintal nur sehr umsténdlich erreichbar.

Die Velo-Achsen entlang der Bahn und zu den multimodalen Drehscheiben sind
teilweise vorhanden, mancherorts bestehen Liicken. In der Agglomeration St. Galler
Rheintal ist das OV-Angebot gemessen an der Grosse der Agglomeration zwar gut,
aufgrund der zum Teil peripheren Lage der Bahnhaltestellen wird aber das Potenzial
noch nicht ausgeschopft.

Die Qualititen des Bahnverkehrs sind noch auszubauen. Schwerpunkte und
Handlungsbedarf werden in folgenden Punkten gesehen: Auf der Linie Feldkirch —
Buchs sind nach Umsetzung des Infrastrukturausbaus (Inbetriebnahme 2025 — 2030)
die Grundlagen fiir einen Halbstundentakt mit guten Anschliissen sowohl in Feldkirch
als auch in Buchs vorhanden, ein umfangreicher Angebotsausbau kann und soll mit
diesem Zeitpunkt umgesetzt werden. Fiir die nordliche Bahnverbindung zwischen Vor-
arlberg und St. Gallen sollen verstirkt umsteigefreie Verbindungen aus Richtung
Dornbirn/Bregenz in Richtung St. Gallen gepriift werden. Das betrifft in erster Linie
den Nahverkehr. Im Fernverkehr ist es das Ziel, nach der Erreichung eines durchge-
henden 2-Stunden-Takts Ziirich — St. Gallen — St. Margrethen — Bregenz — Miinchen,
das Angebot zunichst auf der Relation Ziirich — St. Gallen — St. Margrethen — Bregenz
(- Lindau) auf einen Stundentakt zu verdichten. Auf Vorarlberger Seite wird zudem
mit einer weiterhin dynamisch steigenden Nachfrage auf der Schiene gerechnet,
wodurch die Beférderungskapazititen zu erweitern sein werden. Zudem ist der weitere
Angebotsausbau, v.a. zur Bedienung wichtiger Schul- und Arbeitsstandorte in der
Hauptverkehrszeit — wie bereits im Mobilitdtskonzept Vorarlberg verankert — zweck-
massig.

Fiir die weitere Zukunft besteht die Herausforderung darin, Zugtrassenkonflikte
zwischen Giiterverkehr (u.a. Bedienung von Anschlussbahnen) und Personenverkehr
zu vermeiden und dafiir Flachen fiir gegebenenfalls erforderliche Gleiszulagen wirksam
zu sichern.

Im Busverkehr gibt es mehrere Probleme und Herausforderungen: Einerseits
miissen durch ein neues Angebot auf der Bahn auch die Busangebote angepasst
werden — dies hat vor allem fiir Kommunen grossere (finanzielle) Auswirkungen. Wei-
ter sind Engpésse im Strassennetz zu beseitigen und Massnahmen zu setzen, die
den Busverkehr bevorzugen und Fahrplanstabilitiit erzeugen. Aufgrund nicht
oder schwer verfiigbarer Flachen und aufgrund von Konflikten ist dies bisher nur sel-
ten gelungen. Mit geeigneten Priorisierungsmassnahmen sind Verspiatungen der Busse
infolge Stau und Vortrittsbelastung an Knoten zu vermeiden. Auch werden die Busan-
gebote mit einem Stundentakt in einzelnen Teilen der Agglomeration urbanen Wachs-
tumsrdumen nicht gerecht, Taktverdichtungen sind notwendig. Die grossten Probleme
sind allerdings die Tarifstrukturen und die unterschiedlichen Preisniveaus von OV-
Tickets und Jahresabonnements, vor allem fiir Vorarlberger Einpendler in die Schweiz.
Besonders grosse Auswirkung haben die unterschiedlichen Tarife fiir die Gemeinde
Gaissau. In fusslaufiger Distanz ist z. B. von Gaissau der Bahnhof Rheineck erreichbar,
aber wegen der Preisunterschiede wenig attraktiv.
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~.3.3 Fuss- und Veloverkehr

Das Potenzial des Fussverkehrs als auch des Veloverkehrs ist heute nicht ausgeschopft.
Um eine Verlagerung auf den Langsamverkehr zu erreichen sind durchgingige,
dichte und sichere Netze zu schaffen, welche eine breite Nutzergruppe ansprechen und
attraktiv sind. Es braucht ein attraktives Angebot fiir den téaglichen Fuss- und Velover-
kehr mit schnellen und direkten Verbindungen. Vor allem auch die Ortsdurchfahrten
sind fiir den Fuss- und Veloverkehr aufzuwerten. Die fehlende Durchgingigkeit der
Netze, die mangelnde Qualitit sowie die fehlende objektive und subjektive Verkehrssi-
cherheit sind Hinderungsgriinde fiir die Nutzung des Velos. Handlungsbedarf ergibt
sich auch auf Arbeitspendlerstrecken fiir den Veloverkehr in der Agglomeration. Durch
die verstiarkte Nutzung des E-Bikes werden auch weitere Strecken von bis zu 10 km fiir
Arbeitspendler interessant. Dabei liegt im Veloverkehr die Herausforderung in der
Sicherstellung von rheiniibergreifenden Qualitdtsstandards und in der Schaffung von
neuen grenziiberschreitenden Verbindungen, welche die Ausschopfung des
Veloverkehrspotenzials ermoglichen. Bestehende Grenziiberginge sind fiir den Fuss-
und Veloverkehr sicherer und attraktiver auszugestalten. Weiter bedarf es vertiefter
Abklarungen der Situation der Veloabstellplitze in der ganzen Agglomeration. Im Ge-
samten Agglomerationsgebiet gilt es, Zustdndigkeiten auf kommunaler Stufe zu defi-
nieren und die notwendigen Ressourcen bereitzustellen.

Sowohl im Fussverkehr als auch im Veloverkehr gibt es im Agglomerationsraum
zahlreiche Netzliicken und Schwachstellen. Wihrend in der Schweiz Schwach-
stellenanalysen im Fussverkehr bereits etabliert sind, sind in Vorarlberg derartige Ana-
lysen im Fussverkehr nicht Standard — aber im Landesmobilitidtskonzept verankert.
Alternativ zur Schwachstellenanalyse wird auf der Vorarlberger Seite insbesondere im
Veloverkehr schon seit vielen Jahren ein Zielnetz im Rahmen von regionalen und loka-
len Radroutenkonzepten erarbeitet, welche vom Land mitfinanziert werden. Die Lan-
des- und Kommunalpolitik sowie die Verwaltung orientieren sich an diesen Planungen
und am Zielnetz (Radschnellrouten, Landesradrouten, lokale Radinfrastruktur). Eine
Vielzahl von Schwachstellen befindet sich an Ortsdurchfahrten und ist daher mit der
Verkehrsberuhigung an Ortsdurchfahrten verbunden.

An den OV-Haltestellen sind optimale Verkniipfungssituationen zu schaf-
fen, die das Umsteigen attraktiv machen. Auch hier wurden teilweise Mangel im Fuss-
und Veloverkehr identifiziert, vor allem auf Schweizer Seite. Zum Teil fehlen attraktive,
witterungsgeschiitzte und verschliessbare Abstellanlagen fiir Velos sowie Bahnhofsum-
felder, die zum Verweilen und Zufussgehen einladen. Es bedarf einer Verbesserung der
Zuginglichkeit der Haltestellen des OVs fiir den Veloverkehr.

=.3.4 Motorisierter Individualverkehr

Leistungsfihigkeit Strassennetz

Grossmehrheitlich weist das Strassennetz eine geniigende Leistungsfahigkeit auf. Auf
einzelnen Abschnitten gibt es Engpisse, die vor allem aus Sicht der iibrigen Verkehrs-
teilnehmenden und im Hinblick auf die Siedlungs- und Aufenthaltsqualitit problema-
tisch sind. Einzelne Abschnitte miissen daher durch Netzergianzungen und flankieren-
de Massnahmen entlastet werden. Dabei steht die Verlagerung des MIV auf neue Stras-
senabschnitte im Vordergrund; grossere zusitzliche Kapazititen sollen dadurch nicht
geschaffen werden. Die Abschnitte mit Handlungsbedarf sind in Kapitel 7.3.1 erlautert.

Grenziiberginge und Autobahnanschliisse

An einigen Autobahnanschliissen ist die Kapazitit aufgrund ungeniigend langer War-
terdume bei einzelnen Fahrspuren ungeniigend (Kriessern/Oberriet). In Widnau/
Diepoldsau wurde der Warteraum auf Kosten des Pannenstreifens verlangert. Auch
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Grenziiberginge sind teilweise mit ein Grund von langen Riickstaus (v.a. Au), da dort
Uberlagerungen von Funktionen (Autobahn, Grenze, verschiedene Verkehrsarten)
vorherrschen. Oftmals ist es die unzureichende Kapazitdt der Anschlussknoten, was in
Kombination mit den naheliegenden Zolliibergingen die Situation verschlechtert. Eine
Herausforderung ist die Verlagerung des Durchgangsverkehrs aus den Siedlungsgebie-
ten auf das Autobahnnetz, die Behebung der Engpisse an neuralgischen Stellen durch
organisatorische und ggf. infrastrukturelle Massnahmen.

Parkierung

Parkplitze sind ein wichtiger Faktor der Erreichbarkeit fiir den MIV. Mit Regelungen
zur Lage, Anzahl und Bewirtschaftung von 6ffentlichen und privaten Parkplitzen kann
das Verkehrsaufkommen daher aktiv beeinflusst werden. Dies erfolgt zurzeit vor allem
im St. Galler Rheintal noch zuriickhaltend und nur punktuell. Handlungsbedarf be-
steht daher insbesondere im Hinblick auf zweckmaissige, wirkungsvolle und moglichst
abgestimmte Vorgaben zur Parkplatzbewirtschaftung und Parkplatzerstellung, sowohl
auf kommunaler Stufe (Parkplatzreglemente, Vorgaben zur Parkplatzerstellungs-
pflicht) als auch im Dialog mit Unternehmen und Investoren (Arealentwicklungen,
Parkplatzmanagement bei grossen Unternehmen, Mobilititsmanagement).

=.3.5 Giiterverkehr

Dem Giiterverkehr stellen sich im St. Galler und Vorarlberger Rheintal in Zukunft eini-
ge Herausforderungen. Es miissen vorausschauend Flichen fiir Logistiknutzungen
gesichert werden und gleichzeitig die bereits bestehenden Flichen effizienter genutzt
werden. Ausserdem sollen Betriebsansiedelungen bahnaffiner Giiter an Anschlussbah-
nen situiert und schwerverkehrserzeugende Betriebe an Knoten hochrangiger Infra-
struktur angesiedelt werden. Weiter ist die Erreichbarkeit von Haushalten und Unter-
nehmen mittel- bis langfristig sicherzustellen sowie auch die Sicherung des Schienen-
giiterverkehrs. Grosser Handlungsbedarf besteht auch beim Schwerverkehrsmanage-
ment beim grenziiberschreitenden Import/Export. Die landeriibergreifende Zusam-
menarbeit ist im Hinblick auf die kiinftigen Herausforderungen im Sinne von Harmo-
nisierungen und grenziiberschreitender Abstimmung zu vertiefen
— Anschlussgleise, Potenzial, Konflikte
— Fldchensicherung fiir Schieneninfrastrukturen
— Optimierung des Giiterverkehrs und der Zollabwicklung (Aufficherung auf die
Grenzzollstellen, Gemeinschaftszolldimter in Binnenlage zur Entlastung der
Grenziiberginge)
— Erschliessung der Arbeitsplatzgebiete, Verkehrsfithrung, Qualititen und
Schwachstellen/Konflikte auf den Zufahrtswegen
— Giiterumschlag Strasse-Bahn

7.4 Landschaft, Freiraum, Umwelt

Rheinaufwertung: Der Rhein mit seinen angrenzenden Raumen muss als Riickgrat
des Rheintals seine vielfiltigen Funktionen kiinftig besser wahrnehmen kénnen (Hoch-
wasserschutz, Naherholung und verkehrliche Verbindungen, 6kologische Vernetzung).
Das Hochwasserschutzprojekt Rhesi wird als integrale Planung diese Aspekte behan-
deln.

Siedlungsbegrenzung: Um langfristig die Zersiedlung zu stoppen, sind neben den
nur grossraumig angelegten siedlungsgliedernden Freirdumen auch Siedlungsgrenzen
festzulegen. Im Raum St. Gallen soll damit insbesondere das drohende weitere Zu-

/ROSINAK S PARTNER /



mefron

Handlungsbedarf | Landschaft, Freiraum, Umwelt 187

sammenwachsen der Dorfer am Hangfuss verhindert werden. Im Raum Vorarlberg soll
eine weitere Ausdehnung der Siedlungsflachen verhindert werden.

Siedlungsrandgestaltung: Es bestehen Defizite in der Gestaltung der Siedlungs-
rander. Bei noch unbebauten bzw. zu erschliessenden Gebieten ist dieser Aspekt mit-
einzubeziehen (z.B. Ostumfahrung Altstéitten). Bei bestehenden Siedlungsrandern sind
die Handlungsmoglichkeiten schwieriger. Hier fehlen die Grundlagen fiir eine agglo-
merationsweite Herangehensweise. Dieses Thema sollte in den kommunalen Planun-
gen behandelt werden.

Kulturlandschutz: Die Regelung von klaren Kompensationsmechanismen zum Er-
halt der Kulturlandflache (Fruchtfolgeflichen, Griinzone) ist in beiden Ridumen noch
nicht abschliessend gekliart. Dieser Aspekt setzt eine iibergeordnete (Kanton, Land)
Vorgabe voraus. Fiir das AP4 ist allerdings noch keine definitive Aussage moglich.

Naherholung: Siedlungsnahe Frei- und Landschaftsraume sowie Gewésser in Sied-
lungsnihe sind in ihrer Lebensraum- und Erholungsqualitit zunehmend gefdhrdet.
Thre Aufwertung soll in die kiinftigen Planungen miteinbezogen werden.

Okologische Vernetzung, Biodiversitiit, landschaftliche Aufwertung: Beid-
seits des Rheins sind verschiedene Landschaftsplanungen und -projekte im Gang. Die-
se gilt es, entsprechend den jeweiligen Zielen und Vorgaben weiterzufiihren und kon-
krete Massnahmen umzusetzen. Um die Biodiversitit zu erhéhen, sind entsprechende
Konzepte zu erarbeiten.

Klimawandelanpassung: Die Anpassung an den Klimawandel ist eine besondere
Herausforderung. Der Klimawandel erfordert einen schonenderen Umgang mit natiir-
lichen Ressourcen, aber auch mit Naturgefahren. Schutzmassnahmen miissen verstarkt
werden, Retentionsflichen miissen erhalten bleiben und erweitert werden, Waldfla-
chen sind in ihrer Funktion zu stdrken. Das Projekt Rhesi ist Ausdruck dieser Anpas-
sungsmassnahmen. Insbesondere sind auch Strategien fiir klimaangepasste Siedlungs-
strukturen zu entwickeln. Im Raum St. Gallen sind die diesbeziiglichen kantonalen
Grundlagen erst im Aufbau. Konkrete Massnahmen fiir ein Agglomerationsprogramm
konnen zum heutigen Zeitpunkt noch nicht definiert werden. Fiir den Raum Vorarlberg
gilt es, die vorliegenden Strategien umzusetzen.

Liarm und Luft: Um die Bevolkerung und die Natur vor Emissionen und Immissio-
nen zu schiitzen, braucht es Kenntnisse iiber die aktuelle und vergangene Situation und
entsprechend Messstellennetze fiir die Luftschadstoffe Feinstaub (PM10) und NO..
Entlang wichtiger Verkehrsachsen miissen Massnahmen ergriffen werden, um die
Uberschreitung der Grenzwerte der Stickstoffdioxid-Belastungen zu stoppen.

In Osterreich wurde die vom Verkehrslirm betroffene Bevolkerung erhoben und
eine sogenannte Umgebungslarmkarte in Anlehnung an die 2002 beschlossenen EU-
Umgebungslarmrichtlinie erstellt. Dies stellt die Grundlage zur schalltechnischen Sa-
nierung dar. In der Schweiz gibt es mit dem Lirmbelastungskataster analog Grundla-
gen; die Strassenlirmsanierung ist im Gange. In Vorarlberg wurde fast die gesamte
Eisenbahnstrecke schalltechnisch saniert. Fiir die Reduktion des Strassenverkehrslarm
wurden im Mobilitdtskonzept Vorarlberg diverse Massnahmen vorgeschlagen (Novel-
lierung der Strassenverkehrsordnung und damit Geschwindigkeitsreduktionen in Orts-
zentren, Verwendung von hochabsorbierenden Materialien bei Tunnelportalen und
Stiitzmauern, Larmschutzfenster, etc.). Zur Verbesserung der Luftgiite wurde ein Luft-
qualitdtsplan mit 150 Massnahmen erarbeitet, welcher auf verschiedenen Bausteinen
basiert: Anreizsystem und Foérderungen, Angebotsverbesserung im 6ffentlichen Ver-
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kehr, strengere Kontrollen von Gesetzen und Vorschriften, Priifung von moglichen

sektoralen Fahrverboten.
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7.5 Themenschwerpunkte im AP4

Zusammenfassend werden fiir das AP4 folgende Themenschwerpunkte gesetzt:

AP4 AP5  Erlauterungen

Siedlung

Siedlungsbegrenzung X Die Begrenzung der Siedlungsentwicklung ist ein zentra-
les Thema in der aktuellen Planungsgeneration und soll
im Rahmen des AP4 behandelt werden.

Siedlungsverdichtung X Die Innenentwicklungsstrategie bildet das Kernstiick der

Siedlungsqualitat Teilstrategie Siedlung. Damit verbunden ist die Sicher-

Wohnraumangebot stellung einer hohen Siedlungsqualitat (Freirdume/Bio-
diversitat, Wohnungsangebot etc.)

Entwicklungsschwerpunkte X Die ESP fur Wohn- und Mischnutzungen miissen von
den Gemeinden evaluiert werden. Die parallel zur Erar-
beitung des AP4 laufenden Ortsplanungsrevisionen im
Kanton St. Gallen sind aber noch nicht soweit vorange-
schritten, um solche ESP definitiv bezeichnen zu kén-
nen. Dasselbe qilt fur die laufenden Ortsplanungen im
Raum Vorarlberg. Diese Ergdnzung muss folglich im
AP5 erfolgen.
ESP fir Arbeitsnutzungen sind hingegen bekannt und
werden weiter vertieft.

Baulandmobilisierung / (x) Im Raum St. Gallen sind die Gemeinden gemass kant.

Bodenpolitik Richtplan zur aktiven Bodenpolitik und Baulandmobili-
sierung verpflichtet.
Im Raum Vorarlberg werden die notwendigen gesetzli-
chen Grundlagen noch geschaffen (auch in Bezug auf
leistbaren Wohnraum).

Arbeitsgebiete x) ) In beiden Raumen sind Planungen zu tberkommunalen

Betriebsgebiete Arbeitsgebieten im Gang. Das AP4 iibernimmt hier den
momentanen Planungsstand. Die definitive Bezeichnung
dieser Gebiete kann erst im AP5 erfolgen.

Ansiedlungsmanagement X Die Einfihrung eines Ansiedlungsmanagements ist
sinnvoll, kann aber im Rahmen des AP4 noch nicht
erfolgen, weil die Prioritat bereits auf vielen anderen
Themen liegt. Dieses Thema ist fiir das AP5 vorgese-
hen.

Publikumsintensive X (x) Das Thema wird in beiden Raumen behandelt, aber mit

Nutzungen Vbg unterschiedlichen Ansatzen: Im Raum St. Gallen prazi-
siert das AP4 die Vorgaben des kantonalen Richtplans.
Im Raum Vorarlberg ist im Mobilitdtskonzept eine Mass-
nahme zum Umgang mit Verkehrserregern vorgesehen.
Diese wird wird hinsichtlich des AP5 weiterverfolgt bzw.
geprift und wenn nétig konkretisiert

Flachen- und emissions- X Der Bedarf an Standorten fur solche Nutzungen ist

intensive Betriebe vorhanden. Dieses Thema soll aber erst im AP5 ange-
gangen werden, auch weil es indirekt mit der Planung
der Uberkommunalen Arbeitsgebiete zusammenhangt,
die erstim AP5 definitive Ergebnisse zeigen wird.

Verkehr

Umsetzung von Massnah- X X Dabei handelt es sich um eine Daueraufgabe, die mit

men zur Vermeidung von der Gesamtkonzeption der Agglomerationsprogramme

Wegen, zur Verlagerung von grundsétzlich verfolgt wird.

Wegen hin zu Fuss-/Velo-

verkehr und zum OV sowie

zur vertraglichen Abwicklung

des motorisierten Personen-

und Guterverkehrs

Ortsdurchfahrten / Ortszen- X X Je nach Problemdruck und Sanierungsbedarf erfolgt die

tren aufwerten, Trennwir-
kung reduzieren, Koexistenz
der Verkehrsmittel férdern

Aufwertung gestaffelt.
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AP4 AP5  Erlauterungen

Organisatorische und / oder X Bei den neuralgischen Stellen ist der Problemdruck

raumliche Entflechtung der gross, daher ist eine moglichst rasche Umsetzung sinn-

Grenziibergénge, Auto- voll.

bahnausfahrten und der

Zollabfertigung

Bahnangebot Vorarlberg, ) X Die Umsetzung von grenziiberschreitenden Angeboten

Busangebot St. Gallen und ist an komplexe Entscheidungswege gebunden; zudem

Vorarlberg sowie grenziber- ist eine minimale Kostendeckung fiir eine Mitfinanzie-

schreitend verbessern rung von Land und Kanton zwingend. Dafir muss die
Nachfrage durch Push-Massnahmen im Bereich MIV
unterstitzt werden.

Wichtige Bahnhofe — wo X x) Viele Bahnhofe wurden in den letzten Jahren ausge-

noch nicht erfolgt — zu mul- baut. Der Handlungsbedarf besteht daher mit wenigen

timodalen Drehscheiben Ausnahmen eher mittel- bis langfristig.

ausbauen

An neuralgischen Stellen X Zur Bevorzugung der Busse sind Gesamtbetrachtungen

Busbevorzugung umsetzen anzustellen und umfassende Planungen in den entspre-
chenden (Strassen-)raumen anzustossen. Dies erfolgt
im Zeithorizont des AP4, die Umsetzung wird voraus-
sichtlich erst im APS5 erfolgen.

In Korridoren mit grossem X X Um durchgehende Korridorrouten zu schaffen, sind

Potenzial und auf den Zu- sowohl kurzfristige Massnahmen als auch grossere

bringern zu diesen Korrido- Planungs- und Bauvorhaben notwendig.

ren attraktive und durchgéan-

gige Velowege anbieten

Fuss- und Velowegnetz X X Es sind sowohl kurzfristige Massnahmen als auch gros-

sowohl punktuell als auch in sere Planungs- und Bauvorhaben notwendig.

Langsrichtung aufwerten,

zusétzliche Veloabstellan-

lagen anbieten

Entlastung der Lebensadern X X Kurzfristig in Altstatten, langfristig auf dem Korridor

von Durchgangsverkehr Hohenems — Diepoldsau — Balgach und Bregenz —
Hard — Fussach — Dornbirn — Lustenau sowie in
St. Margrethen.

Bestimmungen zur Parkie- X X Es handelt sich um eine Daueraufgabe, deren Umset-

rung harmonisieren und als zung Uber die Gemeindegrenzen hinweg sehr schwer

Steuerungsinstrument ein- ist. Daher ist ein schrittweises Vorgehen angezeigt.

setzen

Guterverkehr X Nach Vorliegen des zweiten Teils der Guterverkehrs-
strategie fur das St. Galler Rheintal (Kanton) kénnen
konkrete Massnahmen erarbeitet werden.

Fur Vorarlberg gilt dies sinngemaR nach Vorliegen des
in Ausarbeitung befindlichen Guterverkehrskonzeptes.

Landschaft / Umwelt

Rheinaufwertung X X Das Projekt Rhesi wird die Agglomerationsplanung tber
mehrere Generationen begleiten. Im Moment liegt der
Fokus auf der Konsolidierung des Raumkonzepts. Als
intergrale Planung wird es aber auch im AP5 verschie-
dene Themen bertihren (Langsamverkehr, Erholung,
Landschaftsqualitat).

Kulturlandschutz X Die Regelung von Kompensationsmassnahmen wird
Ubergeordnet (Kanton, Land) angegangen. Die Agglo-
meration wartet diese Grundlage fur das AP5 ab.

Landschaftsplanungen X Die verschiedenen laufenden Landschaftsplanungen

Vernetzung (LEK, LQP etc.) decken den Raum gut ab und werden
fortgesetzt.

Als weitere Planung kommt im Raum Vorarlberg der
Biotopverbund hinzu.

Freiraum X Das Thema der Freiraumgestaltung soll im Rahmen der

Siedlungsrandgestaltung laufenden oder anstehenden Kommunalplanungen

Naherholung angegangen werden.

Biodiversitéat X Die Erarbeitung von kommunalen Biodiversitatskonzep-
ten ist vorgesehen.

Klimaanpassung X Das Thema wird angegangen, wenn die kantonale

Strategie vorliegt.
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8 Teilstrategie Siedlung

Das Wichtigste in Kiirze

Ausgehend von den grossraumigen Stossrichtungen der Mobilitatsstrategie St. Galler
Rheintal wurde eine Siedlungsstrategie entworfen, die den gesamten grenziiber-
schreitenden Siedlungsraum nach vergleichbaren Aspekten ordnet. Die Zwischener-
gebnisse aus den laufenden Ortsplanungsarbeiten beidseits des Rheins wurden je
nach «offiziellem» Stand der jeweiligen Planung konsultiert und wo sinnvoll in die
Teilstrategie Siedlung integriert.

Fiir eine raumlich differenzierte Innenentwicklung und Siedlungsver-
dichtung wird das Siedlungsgebiet ausgehend von der bestehenden bzw. kiinftig
angestrebten Siedlungsstruktur in die zwei Kategorien «urban» und «dorflich» un-
terschieden. Das grosste Bevolkerungswachstum soll in den urbanen Riumen statt-
finden, wo zu diesem Zweck eine akzentuiertere Verdichtungsstrategie zu verfolgen
sein wird.

Insbesondere die Potenziale an den wichtigen OV-Haltestellen konnen
besser genutzt werden. Folgende bahnhofsnahe Gebiete besitzen grossere Potenziale
zur Verdichtung/Durchmischung im Umfeld des Bahnhofs bzw. der Bahnhaltestelle:
St. Margrethen, Au, Heerbrugg, Altstatten, Oberriet, Hohenems, Gotzis, Feldkirch
(inkl. Nebenbahnhofe).

Die wichtigen Hauptachsen in den Siedlungsschwerpunkten bilden die Le-
bensadern der Ortschaften. Diese Riume gilt es baulich zu verdichten. Wichtig sind
der Erhalt einer hohen Nutzungsdurchmischung und die Schaffung attraktiver 6f-
fentlicher Raume.

Einen wichtigen Bestandteil eines Agglomerationsprogramms bilden Planung,
Entwicklung und Umsetzung von Entwicklungsschwerpunkte Wohnen/
Mischnutzungen (ESP). Solche Gebiete miissen von den Gemeinden evaluiert und
festgelegt werden. Aufgrund der noch laufenden Ortsplanungen konnen erst Evalua-
tionskriterien festgehalten werden.

Da das Wachstum primar in den bestehenden Bauzonen aufgenommen wer-
den soll, konnen einzelne Einzonungen auch kiinftig nicht ganz ausgeschlossen
werden. Es ist daher zweckmassig, langfristige Siedlungsgrenzen festzulegen und
Einzonungsbedingungen zu definieren. Dabei gilt: Eingezont werden kann nur Land,
das als Siedlungsgebiet/Bauerwartungsland bezeichnet ist.

Die Ansiedlung von Betrieben ist sowohl auf der St. Galler wie auch auf
der Vorarlberger Seite ein zentrales Entwicklungsziel. Neuansiedlungen miissen al-
lerdings regional koordiniert werden und hierfiir sind geeignete Standorte zu be-
zeichnen. Die Prioritdt im AP4 liegt in der Klarung, welche Arbeitsgebiete/Betriebs-
gebiete kiinftig eine iiberkommunale Bedeutung haben und entsprechend geplant
und entwickelt werden sollen.

Publikumsintensive Anlagen (Einkaufszentren, grosse Freizeitanlagen)
miissen an geeignete Standorte gelenkt werden. Dabei sind die Erschliessungsquali-
tat mit dem offentlichen, Velo- und Fussverkehr kiinftig stiarker als Standortkriterien
mit zu beriicksichtigen. Periphere, ungeniigend erschlossene Lagen sind als Stand-
orte ungeeignet.

mefron
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(vgl. Plan «Teilstrategie Siedlung» im Kartenband)

Hinweis fiir das Vernehmlassungsverfahren: Die Gemeinden sind gebeten zu
priifen, ob die Stossrichtungen des Agglomerationsprogramms mit jenen der laufen-
den Ortsplanungsarbeiten iibereinstimmen.
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8.1 Allgemeines / Grundlagen

Die Teilstrategie Siedlung baut auf dem Zukunftsbild auf. Inhaltliche Grundlage bildet
das in der Mobilitdtsstrategie erarbeitete Raumkonzept fiir den Raum St. Gallen. Aus
diesem wurde die Siedlungstypologie (urban, dorflich) und die daran gekniipften Aus-
sagen zu den Siedlungsdichten iibernommen und in einem zweiten Schritt auf den
Raum Vorarlberg angewendet.
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Quelle: Mobilitétsstrategie St. Galler Rheintal, 2017 Abbildung 89: Raumkonzept aus

Mobilitétsstrategie St. Galler Rheintal, 2017

Ausgehend von den grossraumigen Stossrichtungen der Mobilititsstrategie wurde eine
Siedlungsstrategie entworfen, die den gesamten grenziiberschreitenden Siedlungsraum
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nach vergleichbaren Aspekten ordnet. Die laufenden Ortsplanungsrevisionen miissen
sich an den neuen iibergeordneten und Vorgaben von Kanton und Land orientieren.
Insbesondere miissen die Gemeinden — unabhéngig vom Agglomerationsprogramm —
die Siedlungsentwicklung noch besser mit der Verkehrsentwicklung abstimmen. Diese
Planungen sind allerdings unterschiedlich weit vorangeschritten, was eine flichige und
abgeschlossene Abstimmung mit dem Agglomerationsprogramm in dieser Phase er-
schwert. Die Zwischenergebnisse aus den laufenden Ortsplanungsarbeiten beidseits
des Rheins wurden folglich je nach Stand der jeweiligen Planung und Kohirenz mit
den Zielen der Agglomerationsentwicklung in die Teilstrategie Siedlung integriert. Dies
fiihrt dazu, dass gewisse Inhalte als «konsolidiert», andere aber erst als provisorischer
Zwischenstand betrachtet werden diirfen (vgl. nachstehende Erlduterungen zu den
jeweiligen Themen).

8.2 Siedlungstypen

Fiir eine raumlich differenzierte Innenentwicklung und Siedlungsverdichtung wird das
Siedlungsgebiet fiir Wohn- und Mischnutzungen ausgehend von der bestehenden bzw.
kiinftig angestrebten Siedlungsstruktur in die zwei Kategorien «urban» und «doérflich»
unterschieden. Das grosste Bevolkerungswachstum soll in den urbanen Riu-
men stattfinden, wo zu diesem Zweck eine akzentuiertere Verdichtungs-
strategie zu verfolgen sein wird.

Die Siedlungstypen werden in verschiedene Dichtekategoriens unterteilt. Die
Verdichtung soll von aussen nach innen erhéht werden, wo das Angebot an Dienstleis-
tungen, Versorgung und insbesondere der Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr vor-
handen sind.

Die Darstellung der Dichtekategorien auf der Strategiekarte ist nicht parzel-
lenscharf zu interpretieren, sondern als grobe rdaumliche Zuweisung zu verstehen.
Analog zum Prinzip der Innen- vor Aussenentwicklung sollen auch die Bebauungs-
strukturen von den zentralen dichten Gebieten gegen die dusseren, peripher gelegenen
Gebiete an Dichte abnehmen. Innerhalb einer Dichtekategorie sind Abweichungen
moglich (z.B. Schutz des Ortsbildes, Erhalt von spezifischen Quartierstrukturen).

Urbanes Siedlungsgebiet

Dieser Raum besitzt bereits eine mehr oder weniger urban gepriagte und durchmischte
Siedlungsstruktur und soll in seinen urbanen Nutzungs- und Bebauungsformen als
solcher weiterentwickelt werden. Entsprechend sind auch grossere Transformationen,

die eine Veranderung des Quartierbildes bewirken maglich bzw. erwiinscht. Die Sied-

lungsqualitat mit addquaten naturnah gestalteten Griinflachen soll erhalten bleiben.
— Hohe Dichte (4-geschossig oder mehr, mind. ca. 130 Einwohner und

Beschiiftigte pro Hektar (E+B/ha): In diesen zentralen bzw. gut mit dem
OV erschlossenen Gebieten werden die dichtesten Siedlungsformen angestrebt.
Insbesondere werden die Potenziale auf unbebauten oder unternutzten Flachen
dicht genutzt.

— Mittlere Dichte (3 — 4-geschossig, ca. 100 — 130 E+B/ha): Diese Gebiete
grenzen an jene mit hoher Dichte an und besitzen einen guten Zugang zu den
Ortszentren. Sie werden gemiss ihrem Bestand weiterentwickelt und verdichtet.

— Moderate Dichte (2 — 3-geschossig, bis ca. 100 E+B/ha): Diese Gebiete
liegen eher peripher an den Randlagen des Siedlungsgebietes und bilden den

82 Raum St. Gallen: Gemiss Raumkonzept aus Mobilititsstrategie, mit nach-
traglichen punktuellen Anpassungen an aktuelle Zonierungen.

Raum Vorarlberg: Wo entsprechend differenzierte kommunale Grundlagen vor-
liegen, wurden die Dichtekategorien analog dem Raum St. Gallen bezeichnet
(Lustenau: Masterplan Siedlung, 2017; Feldkirch Raumliches Entwicklungs-
konzept — Planungshandbuch, 2019)
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Ubergang zum Landschaftsraum. Hier wird prioritir eine Erneuerung im Be-
stand angestrebt, wobei eine moderate Verdichtung auch hier moglich und wiin-
schenswert ist, unter Riicksichtnahme des Bestandes bzw. der 6rtlichen Qualiti-
ten

— Dichte noch nicht differenziert / Fokusraum Verdichtung: In diesen
Vorarlberger Gemeinden ist eine dichtebezogene Differenzierung noch nicht
moglich. Die Erarbeitung riumlicher Entwicklungsplane ist laufend. In der Teil-
strategie Siedlung wird aber ein sogenannter « Fokusraum Verdichtung» be-
zeichnet, der sich an den gut mit dem OV erschlossenen Riumen orientiert (hier:
OV-Giiteklassen A bis C). Die Gemeinden priifen im Rahmen ihrer Arbeiten
die Verdichtungsstrategien primir in diesen Raumen. Grossere unbebaute Fla-
chen sollen verdichtet genutzt werden, wogegen Flachen ausserhalb nicht zu
stark verdichtet werden sollen (vgl. gemeindebezogene Karten «Bauflachenre-
serven» im Kartenband).

Doérfliches Siedlungsgebiet

Diese Raume besitzen einen dorflich gepriagten Charakter mit Fokus auf Wohnnutzun-
gen. Thre Weiterentwicklung sowie die allfillige Transformation von Quartieren sollen
sich grundsitzlich an diesen dorflichen Strukturen orientieren.

— Mittlere Dichte (3 — 4-geschossig, ca. 100 — 130 E+B/ha): Diese Gebiete
liegen in den Ortskernen, entlang der Ortsdurchfahrten oder an wichtigen OV-
Haltestellen. Aufgrund dieser Lagequalititen sollen die bestehenden Potenziale
verdichtet genutzt werden.

— Moderate Dichte (2 — 3-geschossig, ca. 60 — 100 E+B/ha): Diese Gebiete
grenzen an die Ortskerne oder an wichtige Verkehrsachsen. Hier wird prioritar
eine Erneuerung im Bestand angestrebt.

— Geringe Dichte (2-geschossig, bis ca. 60 E+B/ha): Diese Gebiete liegen
peripher an den Rand- und Hanglagen des Siedlungsgebietes oder bilden isolier-
te Baugruppen im Landschaftsraum. Hier soll sanft verdichtet werden, unter
Riicksichtnahme des Bestandes bzw. der 6rtlichen Qualitéten.

— Vorarlberger Gemeinden — Dichte noch nicht differenziert / Fokus-
raum Verdichtung: In gewissen Vorarlberger Gemeinden ist eine dichtebezo-
gene Differenzierung noch nicht méglich aufgrund laufender Ortsplanung. In
der Teilstrategie Siedlung wird aber ein sogenannter «Fokusraum Verdichtung»
bezeichnet, der sich an den gut mit dem OV erschlossenen Riumen orientiert
(hier: OV-Giiteklasse D). Die Gemeinden priifen im Rahmen ihrer Arbeiten
die Verdichtungsstrategien primir in diesen Rdumen. Grossere unbebaute Fla-
chen sollen — unter Beriicksichtigung der fiir das dorfliche Siedlungsgebiet oben
aufgefiihrten Prinzipien — verdichtet genutzt werden, wogegen Flachen aus-
serhalb nicht zu stark verdichtet werden sollen (vgl. gemeindebezogene Karten
«Bauflachenreserven» im Kartenband). Diese Fokusraume stellen also nicht
zwingend eine flaichendeckende Verdichtung dar. Sie bilden die Rdume ab, die
sich fiir solche Vorhaben eignen konnen. Die konkrete Priifung und Umsetzung
obliegt den Gemeinden.
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Rheintal Agglomerationsprogramm
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Hinweis: Es sind nur uniiberbaute Flachen
innerhalb der angegebenen Giteklassen
dargestellt.
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Bauflachenreserven 2015

Rheintal Agglomerationsprogramm

Hinweis: Es sind nur untiberbaute Flachen
innerhalb der angegebenen Guteklassen

Bauzonenfiachenreserven Hochst
Auswahl fiir mégliche Verdichtungsraume
Massstab 1:30'000

dargestellt. orn
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Quelle: metron, 2019 Abbildung 90: Exemplarisch: Fokusrdume
(Datengrundlagen: Land Vorarlberg) Verdichtung Gemeinden Gotzis und Hochst
(vgl. Kartenband S. 22 - 31)
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8.3 Bahnhofgebiete

Eine mit dem Verkehr abgestimmte Siedlungsplanung geht davon aus, dass insbeson-
dere die Potenziale an den wichtigen OV-Haltestellen besser genutzt werden. Im Um-
feld der Bahnhofe und Bahnhaltestellen bestehen besondere Entwicklungs- und Ver-
dichtungspotenziale zur Forderung einer Siedlung der kurzen Wege. Allerdings eignen
sich nicht alle Bahnhaltestellen gleichermassen. Im Gegensatz zu siedlungsintegrierten
Lagen mit gleichzeitigem Zugang zu wichtigen Versorgungsdienstleistungen, besitzen
Gebiete um peripher gelegene Haltestellen ein beschrinktes Potenzial. Im Rheintal
sind die Bahnhaltestellen unterschiedlich angelegt, weshalb auch vorgeschlagen wird,
diese Gebiete differenziert zu entwickeln.

Folgende bahnhofsnahe Gebiete besitzen grossere Potenziale zur Verdichtung/
Durchmischung im Umfeld des Bahnhofs bzw. der Bahnhaltestelle:

— Raum St. Gallen: St. Margrethen, Au, Heerbrugg, Altstitten, Oberriet

— Raum Vorarlberg: Hohenems, Gé6tzis, Feldkirch (inkl. Nebenbahnhofe)

Die Gemeinden evaluieren die Verdichtungspotenziale und die Moglichkeit fiir eine
intensivere Nutzungsdurchmischung (Wohnen, Arbeiten, Kultur, Dienstleistungen) im
Einzugsbereich dieser Haltestellen (ca. 500 m, je nach Bedienungsqualitit). Im Rah-
men der kommunalen Planung sind diese Potenziale umzusetzen (z.B. Umzonungen,
Sondernutzungsplanung).

Daneben besitzen einige Ortschaften im Rheintal Bahnhaltestellen, die ein weniger
ausgeprigtes Potenzial haben. Dieses soll ebenfalls, aber in einem angemessenen
Mass genutzt werden:

— Rebstein: Aufgrund der Lage am Siedlungsrand sollen punktuelle Potenziale
genutzt werden. Der Siedlungsschwerpunkt bleibt im historischen Ortskern und
soll nicht an den Bahnhof gelenkt werden.

— Riithi: Die Bahnhaltestelle liegt ebenfalls am Siedlungsrand bzw. entfernt von
den Siedlungsschwerpunkten. Hier sollten die Potenziale gemiss bestehender
Zonierung genutzt werden. Neue Wohnpotenziale sollten nur zuriickhaltend ge-
schaffen werden.

— Lustenau: Die Haltestelle liegt am nordlichen Siedlungsrand zwischen Wohn-/
Betriebsgebieten. Eine Verdichtung soll im Rahmen der bestehenden Potenziale
erfolgen. Die Schaffung eines neuen Siedlungsschwerpunktes soll aber nicht das
Ziel sein.

— Altach: Die Haltestelle liegt am 0stlichen Siedlungsrand an der Gemeindegren-
ze zu Gotzis. Eine Verdichtung und Entwicklung soll im Rahmen der bestehen-
den Potenziale auf der Westseite erfolgen. Die Schaffung eines neuen Siedlungs-
schwerpunktes soll aber nicht das Ziel sein.
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8.4 Durchmischung und Verdichtung entlang Lebensadern

Die wichtigen Hauptachsen in den Siedlungsschwerpunkten bilden die Lebensadern
der Ortschaften. Sie tibernehmen eine wichtige Funktion in der Siedlungsstruktur,
nicht nur als Verkehrstréiger, sondern als identititsstiftender, stark frequentierter mul-
tifunktionaler Raum, wo o6ffentliche und private Nutzungen angelegt sind. Thr Raum
schliesst die ersten Bautiefen entlang des offentlichen Raums mit ein. Sie bilden die
Visitenkarte der Ortschaften und sind weiter aufzuwerten. Dies bedingt eine zwischen
Gemeinden, Kanton und Privaten abgestimmte Planung:
— Durch eine bauliche Verdichtung wird dieser Strassenraum besser gefasst und
Investitionen werden gefordert.
— Durch eine Mischung der Nutzungen wird die wichtige Multifunktionalitit
erhalten.
— Durch eine Gestaltung des Strassenraums (z.B. BGK) wird die Aufenthalts-
qualitit aller Nutzer wesentlich erhoht.
— Mittels kooperativen Planungsprozessen werden die Bediirfnisse aller Beteiligten
beriicksichtigt.

Die Gemeinden achten bei Planungen entlang ihren Lebensadern darauf, diese Prinzi-
pien zu beriicksichtigen und so die Raumqualitit entlang dieser Lebensadern zu erho-
hen und die Siedlung der kurzen Wege zu férdern.

8.5 Entwicklungsschwerpunkte Wohnen/Mischnutzungen (ESP)

Einen wichtigen Bestandteil eines Agglomerationsprogramms bilden Planung, Ent-
wicklung und Umsetzung von ESP. Dabei handelt es sich um fiir die Region wichtige
Entwicklungspotenziale die — unter Beriicksichtigung der Landschaft und in enger
Abstimmung mit der vom AP vorgesehenen Verkehrsstrategie — kiinftig entwickelt
werden sollen. Solche Gebiete miissen von den Gemeinden evaluiert und festgelegt
werden.

Momentan liegen seitens Gemeinden erst die generellen rdaumlichen Entwick-
lungskonzepte vor. Konkrete Areale, die als ESP in das AP4 aufgenommen werden
konnen, sind noch nicht bekannt. Sie miissen folglich zu einem spiteren Zeitpunkt ins
AP integriert werdenss. Im AP werden dann pro ESP die Entwicklungsziele und —mo-
dalitdten verankert (Nutzung, Dichte, Potenzial, Mobilitatskonzept, Verfahren, Zustan-
digkeit, Zeitplan etc.). Sie werden dann analog zu den Verkehrsmassnahmen einem
regelméssigen Controlling unterzogen und bei der Beurteilung des Umsetzungsstandes
mitberiicksichtigt.

Folgende provisorische Definition fiir ESP wird festgehalten:

— Lage im urbanen Siedlungsgebiet (gemiss Teilstrategie Siedlung)

— OV-Erschliessungsgiiteklasse mind. C

— Ca. 1 ha Gesamtflache oder zusétzliches Entwicklungspotenzial von mind. 200
Einwohner/Beschiftigte

— Nutzungsdurchmischung (Wohnen, Arbeiten) an dafiir geeigneten Lagen
vorsehen

— Hohe Aussenraumgqualitit, Férderung der Biodiversitit, klimaangepasste Frei-
raum- und Bebauungsstrukturen

— Wohnraumangebot nimmt Riicksicht auf spezielle Bediirfnisse (z.B. preisgiinsti-
ges Wohnen, generationeniibergreifende Wohnkonzepte)

83 Der Verein das ARE in dieser Sache angeschrieben, um zu klaren, ob dieses
Vorgehen moglich ist.
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— Mittlere (>125 E+B/ha) bis hohe Dichte (> 150 E+B/ha), abhéngig von Lage und
Situation

— Mobilitdtskonzept vorzusehen

— Qualitatssichernde Verfahren vorzusehen (z.B. Testplanung, Wettbewerb o0.4.),
die insbesondere auch die Aussenraumgqualitdten (Biodiversitét, Freiriume) be-
handeln.

Hinweis fiir das Vernehmlassungsverfahren: Idealerweise werden solche ESP
noch im AP4 aufgenommen. Die Gemeinden sind daher eingeladen diese (inkl. kon-
kreter Projektinformationen) im vorliegenden Vernehmlassungsverfahren noch zu
kommunizieren. Ihre Einbettung ins AP4 kann dann noch gepriift werden. Im Mass-
nahmenband findet sich ein Beispiel fiir ein entsprechendes Massnahmenblatt (ESP
Hdammerle Areal, Feldkirch).

8.6 Siedlungsgrenzen

Der kantonale Richtplan sichert mit den «siedlungsgliedernden Freiriumen» die
grossraumigen, heute noch lesbaren Freiriume zwischen den Siedlungen. Neben der
landschaftsgestalterischen Funktion — Gliederung der Siedlung — sind sie als Vernet-
zungskorridore fiir Tiere und Pflanzen sowie als Naherholungsrdume von grosser Be-
deutung. Damit wird der Landschaftsraum vom Siedlungsdruck entlastet. Um die Sied-
lungen aber tatsédchlich begrenzen zu kénnen, sind erginzend dazu raumlich prézisere
Massnahmen notig, die zudem bei allen Gemeinden Einsatz finden sollen. Die Festle-
gung von langfristigen Siedlungsgrenzen basiert auf verschiedenen Zielen.
— Klare Begrenzung des Siedlungsgebiets, wo langfristig keine Siedlungserweite-
rungen mehr stattfinden sollen
— Erhalt von Kulturland
— Erhalt von wichtigen Zasuren zwischen den Siedlungen aus Griinden des Land-
schaftsbildes und der 6kologischen Vernetzung
— Erhalt/Schaffung von kompakten Siedlungen

Da das Wachstum primir in den bestehenden Bauzonen aufgenommen werden soll,
kann davon ausgegangen werden, dass das Siedlungsgebiet in seiner heutigen Ausdeh-
nung grundsitzlich nicht weiter wachsen soll, obschon einzelne Einzonungen auch
kiinftig nicht ganz ausgeschlossen werden konnen. Es ist daher zweckmaissig langfristi-
ge Siedlungsgrenzen festzulegen, die auch bei solchen Fillen beriicksichtigt werden

miissen.
Im Rahmen der laufenden Ortsplanungsarbeiten im Raum St. Gallen wird

dieses Element von den Gemeinden bereits aufgenommen. Dort, wo bereits kommuna-
le Konzeptezur raumlichen Gesamtentwicklung vorliegen (vgl. Kapitel o und 3.2.4),
wurden die Siedlungsgrenzen bzw. Siedlungsrinder tibernommen. Dariiber hinaus
bezeichnete die Mobilititsstrategie in ihrem Raumkonzept ebenfalls Siedlungsgrenzen
(dies aber schematisch und nicht flichendeckend). Um einen einheitlichen Ansatz fir
die Siedlungsbegrenzung zu ermoglichen, werden in der Teilstrategie weitere Sied-
lungsgrenzen vorgeschlagen. Folgende Elemente wurden dabei beriicksichtigt:

— entlang von sensible Hanglagen,

— stark fragmentierte Siedlungsstrukturen (z.B. Weiler): kleine, isolierte, Sied-

lungseinheiten sollen sich nicht mehr flachig ausdehnen,
— zur Sicherung von langfristig kompakten Siedlungen.

Im Raum Vorarlberg wird in den kommunalen und regionalen Planungen bereits
das Prinzip angewendet, dass der Siedlungsrand gehalten werden soll. Die Siedlungs-
grenzen umschliesssen deshalb diese Siedlungsgebiete praktisch flachig.
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Hinweis fiir das Vernehmlassungsverfahren: Die Gemeinden sind gebeten die
Vorschldge fiir die Siedlungsgrenzen zu priifen (siehe Karte Teilstrategie Siedlung).

8.7 Siedlungsgebiet (SG) / Bauerwartungsland (Vbg)

Fiir das langfristige Siedlungsgebiet (ca. 2040) fiir Wohn- und Mischnutzungen wird
fiir die Agglomeration wie folgt definiert:

— Raum St. Gallen: In der Teilstrategie Siedlung ist das Siedlungsgebiet gemiss
kantonalem Richtplan dargestellt. Innerhalb des Perimeters des Agglomerati-
onsprogramms sind einzelne Flachen als zusitzliches Siedlungsgebiet bezeichnet
(Au, Widnau, Diepoldsau, Altstdtten und Riithi), die bei allfalligem kiinftigem
Einzonungsbedarf gepriift werden konnen. Mit Ausnahme der Fliche in Riithi
liegen alle im urbanen Raum. Zusammen mit den Kapazititen aus den Bauzonen
kann damit ein langerfristiger Bedarf {iber den Nutzungsplanungshorizont hin-
aus abgedeckt werden (vgl. Kap. 4.3.4). Eine Vergrosserung des Siedlungsgebie-
tes ist im Rahmen dieser Ortsplanungsgeneration nicht angebracht.

- Raum Vorarlberg: Das Bauerwartungsland kann nicht mehr vergréssert wer-
den, weil die Widmung von Bauerwartungsland seit der Novelle des Raumpla-
nungsgesetzes 2019 grundsatzlich nicht mehr méglich ist. Ausnahmen gibt es in
bestimmten Fillen bei der «Riickwidmung» von Bauland.

Vor diesem Hintergrund wird fiir die weitere Planung des Siedlungsgebiets folgendes
festgehalten:

— Raum St. Gallen: Das Siedlungsgebiet gemiss aktuellen kantonalem Richt-
plan kann den langfristigen Bedarf bis ca. 2040 wahrscheinlich abdecken. Im
Rahmen der laufenden Ortsplanungsarbeiten werden von den Gemeinden
voraussichtlich weitere Richtplangebiete vorgeschlagen. Diese haben allerdings
noch keine offiziellen Planungsverfahren durchlaufen und sind folglich noch
nicht konsolidiert. Die iiberkommunale Abstimmung des Siedlungsgebiets muss
daher noch stattfinden.

— Raum Vorarlberg: In den dorflichen Ridumen ist im Rahmen von kiinfti-
gen kommunalen oder {iberkommunalen Planungen zu priifen, ob sich Bau-
erwartungsland in Randlagen auch fiir eine landwirtschaftliche Nutzung eignen
wiirde. In jedem Fall ist eine Priorisierung der Flachen aufgrund ihrer Lagequa-
litditen vorzunehmen bzw. bei allfalligen Widmungen die Fladchen mit besseren
Voraussetzungen bevorzugt werden (OV-Giite, Nihe zu Grundversorgung, Fli-
chen zur Arrondierung des Baugebiets, Vermeidung von planerischen Konflikten
bspw. mit Griinzone).

8.8 Einzonungen

Kiinftige Einzonungen werden — wenn iiberhaupt vorzusehen — die Ausnahme bilden
(z.B. wenn flachengleich ausgezont wird oder wenn eine Gemeinde den Bedarf nach-
weisen kann). Trotzdem miissen im Agglomerationsprogramm die Einzonungsbedin-
gungen definiert werden.

Eingezont werden kann nur Land, das als Siedlungsgebiet/Bauerwartungsland
bezeichnet ist. Dabei sind Flachen des Siedlungsgebiets, die innerhalb des Siedlungs-
korpers liegen den peripher gelegenen vorzuziehen.

Im Vorarlberg gelten fiir die Neueinzonung (Widmung) von Bauland die gesetzlichen
Rahmenbedingungen und iiberortliche Vorgaben. Neugewidmete Flichen miissen spa-
testens innert sieben Jahren bebaut werden.
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Fiir den Raum St. Gallen definiert der kantonale Richtplan die Einzonungsbedin-
gungen (S1284): Zurzeit priift der Kanton eine Prizisierung der OV-Anforderungen.
Dieser provisorische «Fachvorschlag» wird von der Agglomeration unterstiitzt und fiir
das AP4 wie folgt iibernommen:

Kantonaler «Fachvorschlag» fiir kant. Richtplan: dorflich urban
Wohn- & Mischgebiete D* C
Arbeitsgebiete (Dienstleistung) (] C
Arbeitsgebiete (Dienstleistung/Produktion) D* D*
Arbeitsgebiete (Produktion) 30' Bustakt 30' Bustakt
*  Gteklasse D: wenn nur Buserschliessung Tabelle 25: Kantonaler Fachvorschlag der

vorhanden ist, muss in den Hauptverkehrszeiten

Ei i hinsichtlich
mind. ein: 30'-Takt gewahrleistet sein. inzonungsbedingungen hinsichtlic

OV Giiteklassen

Diese Anforderungen beriicksichtigen die unterschiedlichen Ausgangslagen zwischen
urbanem und doérflichem Raum und werden fiir das St. Galler Rheintal als geeignet
betrachtet. Und da die Definition der Vorarlberger OV-Giiteklassen A — D jenen des
ARE sehr nahekommt, konnen diese Anforderungen zukiinftig auch fiir Einzonungen
in Vorarlberg als Fachvorschlag oder Leitfaden fiir Arbeitsplatzgebiete verankert
werden. Dies ist auch im Raumbild Vorarlberg 2030 sowie im Mobilitdtskonzept Vor-
arlberg vorgesehen.

Zusiitzlich zu den OV-Anforderungen sollen bei Neueinzonungenss noch
folgende Elemente beriicksichtigt werden:

— Sicherstellung einer der Lage angemessenen verdichteten Bebauung (z.B. im
urbanen Raum Mehrfamilienhaustypologien, im dorflichen Raum gemischte Ty-
pologien).

— Sicherstellung einer hohen Siedlungsqualitit (effiziente Erschliessung und
Parkierung insbesondere fiir den Langsamverkehr, attraktive Freiraumgestal-
tung, Beriicksichtigung einer erhohten Siedlungsokologie, ggf. Siedlungsrandge-
staltung).

84 Bedarfsnachweis, mind. Mediandichte der betroffenen Zone,
OV-Erschliessung, Verfiigbarkeit

8 Ausgenommen sind kleine Einzonungsflachen

(z.B. Arrondierungen am Zonenrand, einzelne Bauliicken u.a.).
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8.9 Arbeitsgebiete / Betriebsgebiete

Das Rheintal ist eine dynamische Wachstumsregion. Die Ansiedlung von Betrieben ist
sowohl auf der St. Galler wie auch auf der Vorarlberger Seite ein zentrales Entwick-
lungsziel. Neuansiedlungen miissen allerdings regional koordiniert werden und hierfiir
sind geeignete Standorte zu bezeichnen. Die Prioritit im AP4 liegt in der Klarung, wel-
che Arbeitsgebiete/Betriebsgebiete kiinftig eine iiberkommunale Bedeutung haben und
entsprechend geplant und entwickelt werden sollen. Die Strategien sind hierbei fiir die
beiden Rdume unterschiedlich.

Raum St. Gallen
Die strategische Planung von Arbeitsgebieten baut geméss kantonalen Richtplan (S21,
S22, S23, vgl. auch Kap. 2.2 Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete») auf drei Saulen auf:

— S21 — Arbeitszonenbewirtschaftung: Mit einem Set an Massnahmen und
Werkzeugen sind geniigend Flachen fiir die wirtschaftliche Entwicklung bereit-
zuhalten. Es umfasst Instrumente zur verstarkten Innenentwicklungsé, die Pla-
nung von Schwerpunkten von iiberkommunaler Bedeutung und die Anforderun-
gen an Einzonungen. Darunter fallen auch die Bestimmungen zum Umgang mit
kommunalen Arbeitszonen (z. B. Zonenerweiterungen fiir ansissige Betriebe).

— S22 — Strategische Arbeitsplatzstandorte (STAST): STAST sind grosse
Entwicklungsschwerpunkte fiir die Ansiedlung von wichtigen wertschopfungsin-
tensiven Betrieben, die aber noch nicht eingezont sind. Vorausschauend sol-
len Standorte mit guten Voraussetzungen evaluiert und soweit aufbereitet wer-
den, dass bei konkreten Vorhaben eine kurzfristige Einzonung ermoglicht wird
(eine Einzonung ist noch nicht automatisch garantiert). Je nach Bedeutung wird
zwischen STAST von regionaler oder kantonaler Bedeutung unterschieden.

— S23 — Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete (WISG): WISG sind einge-
zonte Standorte mit grossen Entwicklungsreserven, welche die Erweiterung von
ansissigen Betrieben oder Neuansiedlungen ermoglichen. Je nach Nutzungs-
moglichkeit und Entwicklungsstand wird zwischen verschiedenen Kategorien
unterschieden.

Der kantonale Richtplan enthilt somit eine bereits gut ausdifferenzierte Gesamtstrate-
gie, woraus sich die folgenden Prinzipien ableiten lassen (vgl. Kap. 2.3 Vertiefungs-
studie Arbeitsgebiete):

— Prioritér sind die bestehenden Innenentwicklungspotenziale zu nutzen, so-
wohl in den kommunalen wie {iberkommunalen Zonen.

— Um die bestehenden Potenziale optimal nutzen zu kénnen, ist ein Ansied-
lungsmanagement erforderlich. Dieses soll helfen, grossere Ansiedlungen
(oder grossere Betriebserweiterungen, die an ihrem Standort an Grenzen stos-
sen) regional zu koordinieren.

— Bei iiberkommunalen Arbeitszonen (regionale oder kantonale Bedeutung)
gilt es die bestehenden WISG weiterzuentwickeln, indem die notwendigen Er-
schliessungs- und Nutzungskonzepte konkretisiert und umgesetzt werden. Paral-
lel dazu werden neue mogliche STAST-Standorte planerisch aufbereitet.

— Die Weiterentwicklung von Arbeitszonen von lokaler/kommunaler Bedeu-
tung erfolgt gemass den kantonalen Vorgaben (S21).

86 Bspw. Flachenanalysen und -libersichten (Raumplus), Férderung von
Pilotprojekten, Begleitung von Arealentwicklungsprozessen.
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Kurz - bis mittelfristig Langfristig

Standorte von iiberkommunaler Bedeutung (Neuansiedlungen, grosse Betriebserweiterungen)

Standorte von kommunaler Bedeutung (Erweiterungen ansissiger Betriebe)

Kommunale Zonen weiterentwickeln (Ortsplanung)
(gemass Vorgaben kant. Richtplan)

Innentwicklungspotenziale nutzen

Quelle: metron, 2019 Abbildung 92: Strategie Arbeitsgebiete

Im Rahmen der Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete» wurden die Arbeitsgebiete bzw.
mogliche Standorte fiir kiinftige Arbeitsgebiete evaluiert. Das Fazit ldsst sich wie folgt
zusammenfassen (vgl. auch Kap. 8 Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete»):

Bestehende WISG (laut kant. Richtplan, bereits eingezont):

— St. Margrethen — Altfeld (WISG-A, Mischtyp): Dieser Standort ist umge-
setzt (Projekt Stadler Rail). Eine allfillige Erweiterung des WISG-Perimeters auf
mogliche benachbarte Areale mit einem Umnutzungspotenzial ist noch nicht be-
statigt und wird von der Gemeinde weiterverfolgt.

— Widnau — Viscose/Underletten (WISG-B, Industrie/Gewerbe): Eine
Machbarkeitsstudie zur Entwicklung der Parzellen liegt vor. Fiir die weitere
Planung sind die offenen Fragen zur Feinerschliessung (OV und Fuss- und Velo-
verkehr) anzugehen (vgl. Kap. 5.2 Vertiefungsstudie).

— Balgach — Leica (WISG-A, Industrie/Gewerbe): Die Sondernutzungspla-
nung hinsichtlich der Weiterentwicklung dieses Gebietes ist abgeschlossen. Es
stellen sich laut Kanton noch Fragen zur grossraumigen Strassenanbindung.
Dieser Aspekt wird im Rahmen der laufenden Planung «Mobilitatskorridor Mitt-
leres Rheintal» behandelt.

— Oberriet — Felbenmaadbiichel (WISG-B, Industrie/Gewerbe): Dieser
Standort ist umgesetzt. Eine allfallige Erweiterung untersteht spezifischen kan-
tonalen Anforderungen (vgl. Kap. 6.5 Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete»).

Neue iiberkommunale Arbeitsgebiete (Hinweis: provisorischer Zwischenstand, wird
fiir definitiven Bericht gemdass dannzumaligem Planungsstand nachgefiihrt):

— Altstiitten — EgoKiefer: Vorschlag fiir einen neuen WISG-Standort (Zent-
rumstyp, bereits eingezont): Die weitergehende Priifung ist zusammen mit Kan-
ton (Amt fiir Wirtschaft) anzugehen (insbesondere méglicher Eintrag in den
kant. Richtplan). Fiir die weitere Planung sind die entsprechenden Hinweise zu
beriicksichtigen (insbesondere Nutzungs- und Erschliessungskonzept; vgl. Kap.
5.4 Vertiefungsstudie «Arbeitsgebiete»).

— Altstiitten — Baffles: Option fiir einen neuen regionalen STAST (noch
nicht eingezont, Eignung fiir Industrie/Gewerbe). Die weiteren notwendigen
Abkldrungen zur Strassenanbindung werden im Rahmen der kantonalen Studie
im Zusammenhang mit der Ostumfahrung Altstitten erfolgen. Fiir die konkrete
Planung des kiinftigen Arbeitsgebietes sind zudem die notwendigen Planungen
anzugehen (Mobilitdtskonzept etc.; vgl. Kap. 5.6 Vertiefungsstudie «Arbeitsge-
biete»)
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Diese beiden neuen Vorschldge bilden einen provisorischen Zwischenstand ab. Die
definitive Bezeichnung von neuen i{iberkommunalen Arbeitsgebieten soll spitestens
hinsichtlich des AP5 erfolgen.

Fiir die regionale Abstimmung ist folgendes Verfahren vorgesehen:

Start Prozess
Eingabe von Gemeinde/Stadt bei VSGR

"

Prufung durch Geschaftsstelle
(Einschéatzung durch Geschéftsstelle / Gegenuberstellung zu Aggloprogramm)

"

Abstimmung zwischen Prasident VSGR und Prasident FG SiLa

"

Versand Unterlagen mit Einschatzung GS an alle Gemeinden zur Stellungnahme
Frist: 3 Wochen

"

Entwurf Stellungnahme VSGR aufgrund Riickmeldungen Gemeinden an Gemeinden
Frist: 1 Woche

"

Versand regionale Stellungnahme an antragstellende Gemeinde/Stadt und an Ge-
meinden und Vorstand VSGR

Arbeitsgebiete/Betriebsgebiete von Uberkommunaler Bedeutung:

_ in bestehenden Zonen %
LUSTENAU

(5G WISG / Vby: regionales Betriebsgebist) "

. kinftige Standortoptionen (zwischenstana) .'l
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Quelle: metron, 2019 Abbildung 93: Uberkommunale

Arbeitsgebiete / Betriebsgebiete
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Raum Vorarlberg

Hinsichtlich einer regional abgestimmten Planung von iiberkommunalen Betriebsge-
bieten wird 2019/2020 vom Land Vorarlberg ein Leitfaden8” erarbeitet, der kiinftig
landesweit im Zuge von regionalen Entwicklungskonzepten angewendet werden soll.
Derzeit wird im Zuge der regionalen Entwicklungskonzepte amKumma und Vorder-
land-Feldkirch die Untersuchung adaptiert und nach Bedarf landesweit ausgerollt. In
den beiden Regionen fliesst die Profilierung der Betriebsgebiete in das regionale
Riaumliche Entwicklungskonzept direkt ein. Ziel ist es, die systematischen Anstrengun-
gen des Landes Vorarlberg zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr nicht nur auf-
zuzeigen, sondern auch im Zuge der laufenden Aktivitiaten im Land kontinuierlich an-
zuwenden. Dazu gehoren unter anderem verkehrsaffine Betriebsansiedelungen an An-
schlussbahnen bzw. an Knoten hochrangiger Strassenverkehrsinfrastruktur (A4
Rheintal Autobahn). Der Leitfaden zu den landesweiten und regionalen strategischen
Betriebsgebieten baut auf der Studie «Betriebsgebietsentwicklung im siidlichen Rhein-
tal» auf88,

In der Region amKumma werden zwei Standorte als strategisches regionales Be-
triebsgebiet fachlich vorgeschlagen, eine Diskussion und Abstimmung mit den Ge-
meinden ist bereits erfolgt, eine Beschlussfassung liegt mit Juni 2020 noch nicht vor.
In der Region Vorderland-Feldkirch wurden die Erhebungen der Betriebsgebiete im
Januar 2020 abgeschlossen, die Diskussion folgt im Zuge der Erstellung des regionalen
Entwicklungskonzeptes 2020/2021.

Im Zuge der Ausarbeitungen des regionalen Entwicklungskonzeptes amKumma
wurde im Entwurf (Stand Mai 2020) ein regionales Betriebsgebiet ostlicher
(Mettauer Areal) der Autobahnausfahrt Gotzis diskutiert und — vorbehaltlich
einer Beschlussfassung durch die Gemeindegremien — vorgeschlagen. Der Evaluati-
onsprozess basierte auf einer Betriebsgebietsevaluierung und -profilierung fiir die 23
Betriebsgebiete in der Region amKumma. Die Herangehensweise der Evaluierung und
Profilierung strategischer regionaler Betriebsgebiete ist methodisch an den Raum St.
Gallen angelehnt.

8.10 Publikumsintensive Einrichtungen

Publikumsintensive Anlagen (Einkaufszentren, grosse Freizeitanlagen) miissen an
geeignete Standorte gelenkt werden. Dabei sind die Erschliessungsqualitit mit dem
offentlichen, Fuss- und Veloverkehr kiinftig starker als Standortkriterien mit zu be-
riicksichtigen. Periphere, ungeniigend erschlossene Lagen sind als Standorte ungeeig-
net. Im Rheintal sind solche Anlagen kiinftig folgenden Kriterien unterstellt:

Raum St. Gallen
— Anforderungen gemiss kant. Richtplan (S42)
— Zusitzlich sind neue Vorhaben nur im urbanen Raum gemaiss Teilstrategie
Siedlung vorzusehen

Raum Vorarlberg
— Einkaufszentren: Anforderungen gemiss Raumplanungsgesetz (Festlegung
iiber Landesraumpldne)
— Publikumsintensive Freizeitanlagen (z.B. Freizeitparks, Sportanlagen u.4.):
Priifung zur Erarbeitung von planerischen Kriterien fiir neue Anlagen

87 Landesweite und regionale strategische Betriebsgebiete,

Arbeitsstand Mai 2020

88 Renat (2013): Betriebsgebietsentwicklung im siidlichen Rheintal unter be-
sonderer Beriicksichtigung von Landwirtschaft, Natur und Landschaft sowie
Erholung und Freizeit
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(insbesondere OV-Erschliessungsgiite, Mobilititskonzepte u.4.) bei der Anwen-
dung der im Mobilitdtskonzept diesbeziiglich vorgesehene Massnahme.

8.11 Bezug der Siedlungsmassnahmen zu den iibergeordneten Vorgaben
Raum St. Gallen

Das AP4 stiitzt sich grundsitzlich auf die Vorgaben des kantonalen Richtplans. Der
Bezug zu bzw. die Weiterentwicklung der Vorgaben lasst sich wie folgt darstellen:

Richtplan Kt. St. Gallen Agglomerationsprogramm (Raum St. Gallen)
Koordinationsblatter Massnahmen

Kantonales Raumkonzept (inkl. Siedlungstypen, Das AP4 stiitzt sich auf das kantonale Raumkonzept
Zentren, Bevolkerungswachstum). und seine Zentrenstruktur. Es préazisiert aber die

Raumtypen mit einer weiter differenzierten Zuwei-
sung der Siedlungsgebiete zum urbanen bzw. dorfli-
chen Raum.
Fir die kinftige Bevolkerungsentwicklung werden
die quantitativen Grundlagen des kantonalen Richt-
plans Gibernommen.

S 11 Siedlungsgebiet S 3 Siedlungsgebiet

Das Siedlungsgebiet fir Wohn- und Mischzonen bis Das AP4 geht davon aus, dass momentan kein

2040 erfolgt geméass dem kantonalen Berechnungs- zusatzliches Siedlungsgebiet bezeichnet werden

modell. muss.

S12 Bauzonendimensionierung S 4 Einzonungen

(Einzonungsvoraussetzungen) Mit der Ubernahme des kantonalen Fachvorschlags
S14 Abstimmung Siedlung und Verkehr préazisiert das AP4 gegeniiber dem Richtplan die OV-
Neben den allgemeinen Anforderungen (Bedarf, Anforderungen fur Einzonungen, bzw. legt strengere
Beriicksichtigung Innenentwicklungspotenziale etc.) Anforderungen fest (gemass kantonalem Fachvor-
miissen Einzonungen eine «angemessene OV- schlag).

Erschliessung» nachweisen kdnnen. Laut S14 ist fur
Wohn- und Mischnutzungen sowie fir strategische
Arbeitsplatzstandorte mind. eine OV-Giiteklasse D
erforderlich (bzw. Bus-Halbstundentakt zu Hauptver-
kehrszeiten). Fur andere Arbeitsplatzstandorte muss
eine angemessene OV-Erschliessung gewdahrleistet

sein.
S13 Siedlungsentwicklung nach innen S 1 Innenentwicklung und Verdichtung
Fordert von den Gemeinden eine «Strategie zur Das AP4 definiert in diesem Zusammenhang Ziel-
Siedlungsentwicklung nach innen», welche insbe- dichten fir die verschiedenen Siedlungstypen.
sondere die Innenentwicklung/Siedlungsverdichtung
thematisieren muss. S 2 Entwicklungsschwerpunkte
(ESP Wohn- und Mischnutzungen)
Die Bezeichnung von ESP ist fiir das AP5
vorgesehen.
S42 Publikumsintensive Einrichtungen S 9 Publikumsintensive Einrichtungen
Definiert die Positivstandorte fiir neue Anlagen Das AP4 schrankt diese Bestimmung ein:
(oder Erweiterungen), bzw. definiert die Kriterien Neue Anlagen sollen nur noch im urbanen Raum
fur Anlagen ausserhalb der Positivstandorte. vorgesehen werden.
S21 Arbeitszonenbewirtschaftung S 7 Arbeitsgebiete Raum St. Gallen
S22 Strategische Arbeitsplatzstandorte Fir die Planung und Entwicklung von Arbeitsgebie-
S23 Wirtschaftliche Schwerpunktegebiete ten stitzt sich das AP4 auf den kantonalen Richt-

Der Richtplan definiert die Entwicklung von kommu-  plan.
nalen und Uberkommunalen Arbeitsgebieten.

(Der Richtplan behandelt dieses Thema nicht) S 5 Siedlungsgrenzen
Der kantonale Richtplan bezeichnet keine langfristi-
gen Siedlungsgrenzen. Das AP4 enthalt fur gewisse
R&ume solche Grenzen. Die fehlenden Raume
sollen fir das AP5 erganzt werden.

Raum Vorarlberg

In Vorarlberg stiitzt sich das AP4 grundsatzlich auf die Vorgaben des Raumbilds Vor-
arlberg, des Landesraumplénen und auf das Mobilitatskonzept Vorarlberg. Eine wei-
terfilhrende Konkretisierung der Vorgaben erfolgt in den regionalen Riumlichen Ent-
wicklungskonzepten sowie den Gemeindeplanungen (Raumliche Entwicklungspléne).

/ROSINAK & PARTNER /

iviltechniker GmbH



mefron

Teilstrategie Verkehr | Bezug der Siedlungsmassnahmen zu den Ubergeordneten Vorgaben 209

9 Teilstrategie Verkehr

Das Wichtigste in Kiirze

Durch das Zusammenspiel von Push- und Pull-Strategien wird das Mobilitats-
verhalten hin zu einem grosseren Anteil OV sowie Fuss- und Veloverkehr beeinflusst.
Durch Mobilititsmanagement werden Anreize geschaffen mit dem Ziel, dass die An-
teile von Fuss-/Veloverkehr und OV am Modalsplit steigen.

Das Verkehrssystem ist wesensgerecht zu entwickeln, dies bedeutet, dass
entsprechend der jeweiligen (bestehenden resp. angestrebten) raumlichen Situation
eine Priorisierung der Verkehrsmittel erfolgt.

Das Strassennetz wird entsprechend der Hierarchie und der Funktionen der
einzelnen Netzelemente weiterentwickelt. Dabei kommt der angemessenen Beriick-
sichtigung der Funktionen der Strassenrdume fiir die verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer, aber auch fiir andere Nutzungen als 6ffentliche Rdume besondere Bedeu-
tung zu. Die Aufteilung der Flachen wird insbesondere auf den Ortsdurchfahrten
(Lebensadern) zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs verandert (Koexistenz-
Prinzip).

Das Strassennetz fiir die Quartiererschliessung wird mit geeigneten Mass-
nahmen beruhigt. Quartierfremder Verkehr wird mittels Erh6hung des Durchfahrts-
widerstandes vermieden.

Der offentliche Verkehr zeichnet sich aus durch attraktive und grenziiber-
schreitende Bahn- und Busangebote. Hierzu ist das Bahnangebot insbesondere im
Vorarlberger Rheintal zu verbessern. Das Busangebot ist mit neuen Linien und
Taktverdichtungen hin zu einem attraktiven stidtischen OV-Angebot zu entwickeln.
Um die Fahrplanstabilitat zu gewédhrleisten und den Ausbau zu ermoglichen, sind
Busbevorzugungsmassnahmen in stark belasteten Gebieten umzusetzen. Die
wichtigen Bahnhofe werden — sofern noch nicht erfolgt — zu multimodaler Dreh-
scheiben ausgebaut. Die Tarifsysteme in der Schweiz und in Osterreich sind mog-
lichst rasch zu harmonisieren. Die Umsetzung eines Jobtickets ist als erster Schritt zu
sehen).

Um eine Verlagerung vom motorisierten Verkehr auf das Velo erreichen zu
konnen, ist das Ansprechen von grosseren Nutzergruppen von zentraler Bedeutung.
Nebst der Behebung von Schwachstellen auf dem ganzen Netz ist die Definition und
Beplanung von Korridorrouten fiir den Alltags-/Pendlerverkehr ein Schliisselelement
der Velostrategie. Die sogenannten «Agglorouten» werden als direkte und komfor-
table Velorouten ausgebaut.

Zur Forderung des Fussverkehrs ist die Verkehrsinfrastruktur so auszurich-
ten, dass diese fiir die Fussgianger attraktiv und sicher ist und namentlich in den
Ortszentren die Fussgénger bevorzugt. Dazu gehort die Behebung von Schwachstel-
len und Netzliicken, die Aufwertung von Ortskernen und weiterer Ortsteile und die
Verbesserung des Zugangs zu OV-Haltestellen.

Die Kapazitaten des iibergeordneten Strassennetzes sollen ausreichend
sein, um eine Verdrangung des Verkehrs auf untergeordnete Achsen zu vermeiden.
Dies umfasst neben einer allfalligen Engpassbeseitigung auf dem Hochleistungsnetz
oder auf dessen Zufahrten auch angemessene Durchfahrtswiderstinde auf dem kan-
tonalen und kommunalen Netz. Die Grenziibergidnge und die Zollabfertigung wer-
den soweit wie madglich entflechtet, Binnenzollamter werden gestarkt.

Punktuell werden Netzerginzungen gepriift, welche einerseits der Entlas-
tung stark belasteter Ortsdurchfahrten und Wohngebiete dienen, andererseits die
Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel verbessern konnen. Die Umsetzung flankie-
render Massnahmen ist integraler Bestandteil der jeweiligen Vorhaben.

Vorgaben zur Parkplatzerstellung und Bewirtschaftung werden abge-
stimmt und zu Steuerungszwecken eingesetzt.




Teilstrategie Verkehr | Gesamtverkehr 210

9.1

9.1.1

Gesamtverkehr

Mobilitiatsverhalten

Durch das Zusammenspiel von Push- und Pull-Strategien wird das Mobilitdtsverhalten
hin zu einem grosseren Anteil OV sowie Fuss- und Veloverkehr beeinflusst. Die einzel-
nen Strategien werden in den nachfolgenden Kapiteln erldutert. Sie lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

Gezielte und abgestimmte Siedlungsentwicklung und damit Férderung von
kurzen oder weniger Wegen

Schaffung von attraktiven durchmischten 6ffentlichen Raumen

Verbesserung der Bedingungen fiir den Fuss- und Veloverkehr

Verbesserung des OV-Angebots und der Umsteigebeziehungen

(multimodale Drehscheiben)

Umsetzung von angebotsorientierten Massnahmen (Push-Massnahmen),

wie z.B. Erhohung von Durchfahrtswiderstdnden, Vorgaben zur Parkierung etc.
Umsetzung von begleitenden Massnahmen zur Verankerung eines nachhaltigen
Mobilitatsverhaltens in der Bevolkerung (Mobilititsmanagement, z.B. Kommu-
nikation, Kampagnen)

9.1.2 Verkehrssystem

Das Verkehrssystem ist gemiss den Feststellungen im Kapitel 6 «wesensgerecht» zu
verbessern. Dies bedeutet, dass entsprechend der jeweiligen (bestehenden resp. ange-
strebten) raumlichen Situation eine Priorisierung der Verkehrsmittel erfolgt. Von einer
gleichmissigen Forderung aller Verkehrsmittel im gesamten Gebiet soll abgesehen
werden.

Entlang der dicht bebauten Achsen und in den Ballungsrdumen sollen die effi-
zienten und siedlungsvertriglichen Verkehrsmittel (Fuss-/Veloverkehr, OV) ge-
zielt gefoérdert werden. Dabei wird Effizienz als Optimierung von Kosten und
Ressourcenverbrauch im Verhiltnis zur Beforderungsleistung verstanden. Die
Reduktion von Reisezeiten im Busverkehr ist an stauanfilligen Strassen ein
wichtiges Ziel, um Verlustzeiten im OV abzubauen und Anschliisse Bus-Bus und
Bus-Bahn zu sichern.

Die Erreichbarkeiten der einzelnen Siedlungsgebiete sind generell zu optimie-
ren. Dabei werden ebenfalls die effizienten Verkehrsmittel bevorzugt. Eine intel-
ligente Kombination verschiedener Verkehrsmittel ist je nach Standort zu for-
dern.

Das Verkehrsverhalten hinsichtlich Wahl des Verkehrsmittels wird mit Anreizen
(Pull-Massnahmen), aber auch mit Lenkung (Push-Massnahmen) so beeinflusst,
dass die Ziele fiir den Modalsplit erreicht werden. Ansatzpunkte liegen bei-
spielsweise in attraktiven Angeboten fiir den Fuss- und Veloverkehr, in der Be-
reitstellung angemessener Kapazititen fiir den OV und den Strassenverkehr, in
einer situativen Priorisierung einzelner Verkehrsmittel oder in der Bewirtschaf-
tung von Flachen fiir die Parkierung.
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Ortsdurchfahrten, Lebensadern

Das Strassennetz wird entsprechend der Hierarchie und der Funktionen der einzelnen
Netzelemente weiterentwickelt. Dabei kommt der angemessenen Beriicksichtigung der
Funktionen der Strassenridume fiir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer, aber auch
fiir andere Nutzungen als 6ffentliche Raume besondere Bedeutung zu. Planungen er-
folgen in Abstimmung mit iibergeordneten Massnahmen (z.B. Angebot und Priorisie-
rung des 6ffentlichen Verkehrs etc.).

In den vergangenen Jahrzehnten standen die Anforderungen des wachsenden
motorisierten Verkehrs im Vordergrund, wihrend die anderen Nutzungen und Ver-
kehrsteilnehmer eine geringere Prioritdt genossen. Dieser Trend soll zugunsten des
Fuss- und Veloverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs, aber auch zur Verbesserung der
Attraktivitat der offentlichen Rdume und Ortszentren als Aufenthaltsorte und der
Wohn- und Lebensqualitdt umgekehrt werden.

Die Aufteilung der Flichen wird insbesondere auf den Ortsdurchfahrten (Le-
bensadern) zugunsten der genannten Verkehrsteilnehmer veridndert (Koexistenz-
Prinzip), die Verkehrssicherheit verbessert und die Trennwirkung der Strassenziige
reduziert. Zudem werden Massnahmen zur Reduktion der Immissionsbelastungen der
(Wohn-) Bevolkerung getroffen. Damit erhoht sich die Lebensqualitédt in den Ortszen-
tren und die Erreichung der Verdichtungsziele wird massgeblich unterstiitzt. Da sich
der Durchfahrtswiderstand durch die Aufwertungsmassnahmen punktuell erhéhen
diirfte, sind bei Bedarf flankierende Massnahmen umzusetzen, um Ausweichverkehr in
die Quartiere zu vermeiden.

Sichere und beruhigte Strassennetze in Quartieren
Das Strassennetz fiir die Quartiererschliessung wird mit geeigneten Massnahmen be-
ruhigt. Der Verkehrsfluss wird auf einem tiefen Geschwindigkeitsniveau gewihrleistet
(vorzugsweise Tempo 30 in Wohngebieten, in Begegnungszonen auch Tempo 20), wo-
mit die Verkehrssicherheit insbesondere fiir die schwachen Verkehrsteilnehmer (Schii-
ler, altere Menschen, Personen mit eingeschrankter Mobilitit) verbessert wird.
Quartierfremder (Durchgangs- oder Schleich-) Verkehr wird mittels Erh6hung
des Durchfahrtswiderstandes vermieden. Die Erreichbarkeit wird moglichst unveran-
dert gewihrleistet. In besonderen Fillen werden die Anspriiche an die Verkehrsberuhi-
gung und Sicherheit gegen jene an die Erreichbarkeit sorgfaltig abgewogen.

Geniigend Kapazititen auf dem iibergeordneten Netz

Die Kapazititen des iibergeordneten Strassennetzes sollen ausreichend sein, um eine
Verdrangung des Verkehrs auf untergeordnete Achsen zu vermeiden. Die moglichst
direkte Lenkung des Verkehrs auf das iibergeordnete Netz beinhaltet jedoch eine netz-
weite sorgfaltige Abstimmung der Kapazitdten. Dies umfasst neben einer allfilligen
Engpassbeseitigung auf dem Hochleistungsnetz oder auf dessen Zufahrten auch ange-
messene Durchfahrtswiderstdnde auf dem kantonalen und kommunalen Netz.

9.1.3 Verkehrssicherheit

Die bestehenden Unfallschwerpunkte und Unfallhdufungen (in Vorarlberg sogenannte
Unfallhdaufungsstellen) werden hinsichtlich ihrer Charakteristiken (hauptsichlich Un-
falltyp, Unfallursachen und Beteiligte) analysiert. Aufgrund der Erkenntnisse werden
Massnahmen untersucht und umgesetzt. Die Realisierung dieser Massnahmen erfolgt
systematisch hat eine hohe Prioritdt und wird kurzfristig nach Massgabe der Mittel
angegangen. Auf Landes- und Gemeindestrassen soll im Ortsgebiet hochstens Tempo
50, bzw. Tempo 30 in Wohngebieten und in verkehrsberuhigten Zonen umgesetzt wer-
den. Da im Vorarlberger Rheintal die Unfille mit Personenschaden und Radfahrbetei-
ligung gestiegen sind, soll hier ein besonderer Schwerpunkt gesetzt werden.
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Strassenrdume, wo das Sicherheitsempfinden mangelhaft ist, werden im Rahmen von
Aufwertungsprojekten und Strassenraumgestaltungen (vgl. Kapitel 9.1.2) verbessert.
Prioritat haben Strassenziige (inner- und ausserorts), auf welchen wichtige Fuss- und
Veloverkehrsachsen verlaufen (siehe dazu auch Kapitel 9.3).

9.1.4 Mobilitditsmanagement

Es werden Anreize geschaffen und Kampagnen gefiihrt mit dem Ziel, das Verkehrsver-
halten der Bevolkerung dahingehend zu beeinflussen, dass die Anteile von Fuss-/Velo-
verkehr und OV am Modalsplit steigen.

Dies beinhaltet den Aufbau und den Betrieb einer Stelle fiir das Mobilitatsma-
nagement im Raum St. Gallen bzw. Mobilpunkte im Raum Vorarlberg, welche die Be-
volkerung aktiv beraten und die Vorteile von OV und Fuss-/Veloverkehr bewerben.
Diese Stellen konnen auch eine koordinierende Rolle zwischen den Bemiihungen von
Kanton, Land, Gemeinden und Privaten einnehmen. Auch Sharing-Angebote werden in
dieses Gesamtkonzept eingebunden (vgl. auch Kapitel 8.8). Im Mobilitdtskonzept Vor-
arlberg ist dariiber hinaus ein schulisches Mobilititsmanagement verankert, in wel-
chem der Bildungsauftrag der Schulen im Bereich der Nachhaltigkeit vertieft werden
sollen.

Bei der Entwicklung grosserer Areale (insbesondere ESP aber auch grosse Fir-
menstandorte/Betriebsgebiete) spielt das Mobilitdtsmanagement in der Planung eine
wichtige Rolle. In dieser Phase ist es moglich, seitens der 6ffentlichen Hand Einfluss zu
nehmen auf die Voraussetzungen und Anreize, welche fiir die einzelnen Verkehrstrager
geschaffen werden.

9.1.5 Intermodalitit

An den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs werden Abstellanlagen fiir Velos und E-
Bikes (Bike+Ride) in ausreichender Anzahl und in hoher Qualitét (iiberdacht, absperr-
bar, nahe am Perronzugang) angeboten. Die Zuginglichkeit der multimodalen Dreh-
scheiben fiir den Fuss- und Veloverkehr wird durch ein direktes und sicheres Wegenetz
gewihrleistet.

Park+Ride-Anlagen werden entsprechend den ermittelten Potenzialen an geeig-
neten OV-Haltepunkten in angemessenem Umfang angeboten. Mit einem Nutzungs-
und Bewirtschaftungskonzept (nur im Raum St. Gallen) wird sichergestellt, dass die
Anlagen bestimmungsgemaiss genutzt werden. Das heisst, dass einerseits das Angebot
nicht den OV konkurrenziert, und dass andererseits der Parkraum den OV-Kunden zur
Verfiigung steht und nicht durch andere Nutzer belegt wird.

Eine gewisse Anzahl an Kurzzeit-Parkplitzen (max. 15 Min) wird an wichtigen
OV-Haltestellen fiir das Ein- und Aussteigen lassen von Mitfahrenden («Kiss+Ride»)
angeboten.
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9.2 Offentlicher Verkehr
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Attraktive (grenziiberschreitende) Bahn- und Bus-Angebote

Die Wohngebiete, Arbeitsplatzstandorte und Freizeiteinrichtungen in den dichten
Siedlungsgebieten entlang der Achsen St. Margrethen — Altstitten, Heerbrugg — Ho-
henems sowie Bregenz — Feldkirch werden mit attraktiven OV-Angeboten verbunden.
Wihrend die Bahn das Riickgrat der OV-Erschliessung beidseits des Rheins bildet,
erginzt das Busangebot die grenziiberschreitenden Beziehungen und die Feinvertei-
lung.

Die Hauptverbindungen verfiigen iiber eine hohe Taktdichte und bieten umstei-
gefreie Direktverbindungen auf wichtigen Relationen an. Die Gefassgrossen sind der
Nachfrage angepasst, sodass die Anspriiche der Reisenden an den Komfort erfiillt sind.
Ein stabiler, storungsfreier Betrieb wird angestrebt, um schlanke Umsteigeverbindun-
gen zu gewihrleisten.

9.2.1 Bahn

Fiir das Bahnnetz im Vorarlberger Rheintal liegt ein Zielangebot 2030 mit Qualititen
im Nah- und Regionalverkehr vor, mit deutlichen Verbesserungen fiir Fahrgiste.

Linie Relation Angebot
S1 (Lindau) — Bregenz —  Ausweitung der Verkehrszeiten des 30-Min.-Taktes auf der S-Bahn und
Bludenz des Stundentaktes des REX, Ausbau von neuen Regionalverkehrskur-

sen in der HVZ (Haltedichte zwischen S-Bahn und REX). Damit werden
zwischen Feldkirch und dem Unteren Rheintal in den HVZ sechs Ver-
bindungen pro Stunde angeboten. Bei entsprechender Nachfrage soll
das Angebot schrittweise tagesdurchgéangig angeboten werden.

S2 Feldkirch — Buchs Ab Fertigstellung des Infrastrukturprojektes FL.A.CH kann gemeinsam
mit Liechtenstein ein ganztagiger 30-Minuten-Takt umgesetzt werden
(Inbetriebnahme 2025-2030)

S3 St. Margrethen — Ausbau des 30-Min.-Taktes im Nahverkehr
Bregenz
S4 Bludenz — Schruns Ausbau des 30-Min.-Taktes; Verbesserung der Verknlpfung der Stre-

cken S1 und S4 — mindestens stiindliche umsteigefreie Verbindungen
der REX-Zuge zwischen Lindau und Schruns

S5 neu St. Margrethen — Mit der Fertigstellung des Infrastrukturausbaus kann in der HVZ eine
Dornbirn (— Feldkirch) neue Linie umsteigefrei von St. Margrethen nach Dornbirn (— Feldkirch)
gefuhrt werden.

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung, Tabelle 26: Zielangebot Bahn 2030
Mobilititskonzept Vorarlberg, 2019

Der Ausbau der grenziiberschreitenden Achse Ziirich — Bregenz — Miinchen ist fiir das
Rheintal relevant. Ab 2021 werden die Fahrzeiten erheblich reduziert sein mit langfris-
tig 8 Zugpaaren pro Tag. Damit wird die Verbindung des Rheintals nach St. Gallen,
Ziirich, Miinchen und auch zu den internationalen Flughéifen verbessert.

Die Planung des Bahnangebots im Schweizer Rheintal ist mit der Einfithrung des
InterRegio 13 Ziirich HB-St. Gallen—Chur und der fiir Dezember 2024 geplanten Ver-
dichtung zum Halbstundentakt mittelfristig festgelegt. Zwei halbstiindliche S-Bahnen
(Sargans—) Altstatten — St. Margrethen — St. Gallen bilden in Kombination mit den
halbstiindlichen InterRegio-Ziigen ein attraktives OV-Angebot mit hoher Taktdichte.

9.2.2 Bus

Wihrend im Vorarlberger Rheintal die Bahn das Riickgrat der Siedlungsentwicklung
bildet, hat das Busnetz fiir das St. Galler Rheintal sowie fiir den grenziiberschreitenden
OV eine mindestens so grosse Bedeutung wie die Bahn. Im Rahmen einer Vertiefungs-
studie und basierend auf dem «H-Konzept» der Mobilitdtsstrategie wurde fiir das
Rheintal ein grenziiberschreitendes Angebotskonzept entworfen. Dabei zeigt sich, dass
die Umsetzung eines attraktiven stidtischen OV-Angebots im Rheintal moglich ist,
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zumindest im Bereich des durch die Mobilititsstrategie angedachten «H-Konzeptes».
Das Konzept basiert im Zielzustand auf folgenden Eckpfeilern:

— Vollstindige Umsetzung des H-Konzeptes mit 4 Verbindungen pro Stunde
(davon je 2 direkt, vorbehaltlich der Umsetzung der optimalen Durchbindungen
in Vorarlberg)

— 10-Min.-Takt im Korridor Diepoldsau — Heerbrugg — Altstatten

— Hinkender 10-/20-Min.-Takt auch ab Heerbrugg nach Berneck und Lustenau
sowie ab Altstatten nach Oberriet

— Zusitzliche grenziiberschreitende Verbindungen Lustenau — Au, Altstiatten —
Gotzis und Oberriet — Rankweil insbesondere zur Anbindung der Arbeitsplatz-
gebiete

— Zusitzliche HVZ-Linie Diepoldsau —Balgach — Altstétten Industrie — Altstétten
SBB zur direkten Anbindung der wichtigen Arbeitsplatzgebiete

Dafiir sind Infrastruktur-Ausbauten notwendig, die sich in drei Gruppen aufteilen las-
sen:

— Busbevorzugung in den Korridoren Hohenems — Heerbrugg, Dornbirn —
Heerbrugg und im Bereich des Bahnhofs Heerbrugg (siehe unten, Abschnitt
«Priorisierung im Strassenverkehr fiir Zuverlassigkeit»)

— Zusitzliche Wendeplitze in Au und Oberriet

— Ausbau der Infrastrukturen im Bereich der Arbeitsplatzgebiete von Altstéitten
und Oberriet zwecks Befahrbarkeit durch Linienbusse

Die vollstandige Umsetzung des Konzeptes bringt eine deutliche Verkiirzung der Reise-
zeiten insbesondere im grenziiberschreitenden Verkehr; durch bessere Knotenstruktu-
ren und dank verkiirzter Fahrzeiten AT-CH entstehen attraktivere Anschliisse.

Die Fahrzeiten von Haltestelle zu Haltestelle lassen sich dabei meist auf Zeiten
reduzieren, die um den Faktor 1.5—2 von denen des MIV abweichen. Das bedeutet, dass
trotz aller Anstrengungen die Tiir-zu-Tiir-Fahrzeit mit dem OV, sofern nicht mindes-
tens eines der Ziele direkt bei einer OV-Haltestelle liegt, oft mehr als doppelt so lang
als mit dem MIV ist. Ohne Anstrengungen im «Push»-Bereich (Parkplatzbewirtschaf-
tung etc.) diirfte damit der OV-Anteil weiterhin deutlich unter dem der iibrigen Agglo-
merationen liegen — ein wirtschaftlicher Betrieb des erarbeiteten Konzeptes ist also nur
mit flankierenden Massnahmen moglich.

Erginzend dazu wurde im Rahmen des Planungsprozesses «Mobil im Rheintal»
(2007—2011) iiberlegt, welche Alternativen den Modalsplit zugunsten des 6ffentlichen
Verkehrs im Unteren Vorarlberger Rheintal verbessern konnten, etwa eine Ringstras-
senbahn oder ein Metrobus. Eine erneute Priifung 2019 zeigte ein dhnliches Ergebnis
wie 2011: Ein Schnellbusangebot analog zum Metrobus ist erheblich wirtschaftlicher
als eine Strassenbahn und soll langfristig gemeinsam mit den Gemeinden schrittweise
umgesetzt werden. Zwischenzeitlich werden im Unteren Rheintal kurzfristigen Mass-
nahmen zur Busbeschleunigung vorgesehen.

9.2.3 Gute Verkniipfungspunkte

Wo umsteigefreie Verbindungen nicht moglich sind, bestehen gut abgestimmte und
hochwertig ausgebaute Verkniipfungspunkte. Die Fahrplanlage der Linien sowie die
Gewihrleistung der Fahrplanstabilitiat ermoglichen kurze Wartezeiten. Die Infrastruk-
tur an den Umsteigepunkten ist gut ausgebaut, sodass Wartezeiten angenehm sind
(Witterungsschutz etc.) und zweckmaissig genutzt werden konnen (Verpflegung, Besor-
gungen, Kommunikation etc.).
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In Vorarlberg wurden im Zuge des Rahmenvertrag «Rheintalkonzepts» von 2003 auf
der Strecke Bregenz — Bludenz und Lauterach — St. Margrethen zahlreiche Bahnhofe
modernisiert. Bisher im Fokus standen Bahnhofe und Haltestellen mit hohen Fahrgast-
frequenzen. Die Umsetzung des Konzeptes ist fast abgeschlossen. Die offenen Mass-
nahmen sind der Bahnhof Gé6tzis und Tosters (neu). Im Rahmenvertrag 2019 (Rhein-
tal-Walgau-Konzept II) werden 13 weitere Bahnhofe zu multimodalen Schnittstellen
ausgebaut, im Agglomerationsperimeter sind dies Altach, Feldkirch-Amberg, Feld-
kirch, Gisingen und Altenstadt.

9.2.4 Priorisierung im Strassenverkehr fiir Zuverliassigkeit

Auf den Strecken, wo regelmaissig Stau auftritt und die Busse Verlustzeiten erfahren,
werden mit geeigneten Massnahmen die Busse priorisiert. Dies betrifft insbesondere
die Strecken Heerbrugg — Dornbirn und Heerbrugg — Hohenems. Wo ausreichend
Platz zur Verfiigung steht, ist zu priifen, ob eine Eigentrassierung (Busspur) moglich
und zweckmassig ist. Andernfalls werden weitere Massnahmen gepriift und umgesetzt.

Die Schwankungen der Fahrzeiten der Busse sollen in einem Bereich liegen, der die
Sicherstellung von Anschliissen an Verkniipfungspunkten Bus-Bus oder Bus-Bahn
nicht gefahrdet und einen Ausbau des Busangebots ermoglicht.

Die Auswirkungen auf den MIV (und auf den Veloverkehr) werden dabei mini-
miert. Wo nicht anders moglich, werden aber gewisse Einschrankungen in Kauf ge-
nommen. Solche Einschrankungen diirfen nicht dazu fiihren, dass unerwiinschte Se-
kundireffekte auftreten (verdrangter Verkehr in Quartieren). Gegebenenfalls werden
flankierende Massnahmen getroffen.

Fiir das gesamte OV-Liniennetz im Busverkehr im Vorarlberger Rheintal und auf
grenziiberschreitenden Relationen wird ab 2020 eine Umsetzungsstrategie zur Busbe-
schleunigung und Buspriorisierung ausgearbeitet. Es bestehen bereits Konzepte, die in
diese Umsetzungsstrategie integriert werden.

9.2.5 Hindernisfreiheit

Die hindernisfreie Zuganglichkeit des offentlichen Verkehrs wird an dessen Einrich-
tungen gewihrleistet. Dafiir werden die Haltestellen von Bus und Bahn — sofern ver-
hiltnisméssig — behindertengerecht ausgebaut. Dies betrifft einerseits die baulichen
Einrichtungen wie Perrons und Witterungsschutz, aber auch die Zugangswege und
Strassenquerungen, andererseits aber auch die technischen Einrichtungen fiir Fahrgas-
tinformation, Ticketing etc.

Das Rollmaterial ist ebenfalls behindertengerecht auszugestalten (Tiiren, Ein-
richtungen Fahrgastraum etc.).

Von diesen Massnahmen profitieren neben Menschen mit eingeschrankter Mo-
bilitit auch die anderen Reisenden (raschere Fahrgastwechsel an den Haltestellen,
insbesondere mit Gepick, Kinderwagen, Fahrridern etc.). Dadurch wird der OV insge-
samt attraktiver, da neben der Vereinfachung der Zugénglichkeit auch die Gesamtrei-
sezeiten tendenziell abnehmen und Fahrplanstabilitit steigt.

9.2.6 Einheitliche, einfache und attraktive Tarifstruktur

Die Tarifsysteme in der Schweiz und in Osterreich sind langfristig zu harmonisieren.
Ein einheitliches und einfaches System wird angestrebt. Damit wird die Einstiegs-
schwelle in den OV deutlich reduziert. Dahinter verbirgt sich ein Zielkonflikt, der die
Umsetzung von harmonisierten Tarifen erschwert: Das Tarifsystem muss einerseits die
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Preisniveaus in beiden Lindern beriicksichtigen und fiir die Passagiere attraktiv sein,
andererseits betriebswirtschaftlichen Anforderungen geniigen.

Moglichkeiten zur Vereinheitlichung der Tarifstruktur wurden im Rahmen einer
Vertiefungsstudie zum AP4 untersucht, eine Losung zur Vereinheitlichung der Ta-
rifstruktur konnte allerdings nicht gefunden werden. Mit der Umsetzung eines Job-
tickets soll aber ein erster Schritt in die richtige Richtung gemacht werden. Mit dem
Jobticket konnen Arbeitnehmende OV-Abos zu vergiinstigten Preisen beziehen, ein
Teil des Ticketpreises wird von den Unternehmen tibernommen. Das Jobticket soll auf
den Fahrplanwechsel im Dezember 2021 grenziiberschreitend eingefiihrt werden.
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9.3 Fuss- und Veloverkehr

(vgl. Plan «Teilstrategie LV» im Kartenband)
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Der Fuss- und Veloverkehr ist neben dem motorisierten Individualverkehr und dem
offentlichen Verkehr als gleichwertige 3. Saule des Personenverkehrs zu betrachten. Im
Sinne einer siedlungsvertriglichen und zukunftsfihigen Mobilitdtsstrategie ist der
Stellenwert des Fuss- und Veloverkehrs sehr hoch zu werten. Dabei steht insbesondere
die wesensgerechte Verkehrsmittelwahl im Vordergrund. Der Anteil des Langsamver-
kehrs am Modalsplit ist zu erhohen.

Der Handlungsbedarf im Fuss- und Veloverkehr wurde fiir das Agglomerations-
programm systematisch aufgearbeitet und daraus Strategien entwickelt. Dazu wurde
eine parallele Bearbeitungsform gewihlt: In der ersten Bearbeitungsform wurden
Ridume / Gemeinden mit hohem Potenzial vertieft betrachtet.

Veloverkehr: Mit der Vertiefungsstudie Veloverkehr (Metron / Rosinak, 2018)
wurden wichtige Korridore des Veloalltagsverkehrs aber auch des Velofreizeitverkehrs
priorisiert. Diese wurden in der darauf aufbauenden Korridorstudie (Besch,
2020)wurden diese Korridore riaumlich vertieft betrachtet und Routen sowie der
Handlungsbedarf resp. konkrete Massnahmen festgelegt. In Gemeindegesprichen
wurden weitere Massnahmen auf Zubringerstrecken und im ganzen Netz abgeholt.

Fussverkehr: Die rdaumliche Betrachtung analog der Korridorstudie erfolgte
mittels Schwachstellenanalyse in Gebieten mit hohem Fussverkehrspotenzial. Ergin-
zend dazu wurden auch im Fussverkehr mittels Gemeindegespriche weitere Mass-
nahmen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Fussverkehr auf dem gesamten
Gemeindegebiet abgeholt. Die Flichendeckende Schwachstellenanalyse aus dem jahr
2010 (welche im Rahmen des Agglomerationsprogramms 2. Generation erstellt wur-
de), diente fiir die Ermittlung und Diskussion potenzieller Massnahmen im Fussver-
kehr als Grundlage.

Langsamverkehr Agglomerationsprogramm Rheintal

“ N

Schwachstellenanalyse Korridorstudie
iiber festgelegte Atiaktorengebiete iiber festgelegte Korridore
Gemeindegesprache Gemeindegesprache

Abbildung 96: Ubersicht Systematik Lang-
samverkehr im Agglomerationsprogramm
Rheintal

9.3.1 Verlagerung auf den Veloverkehr

Um eine Verlagerung vom motorisierten Verkehr auf das Velo erreichen zu konnen, ist
das Ansprechen von grosseren Nutzergruppen von zentraler Bedeutung. Dabei hat das
Velo als platzsparendes Verkehrsmittel, das Potenzial insbesondere die kurzen Stre-
cken (unter 5 km) abdecken zu kénnen, welche heute grosstenteils durch den motori-
sierten Verkehr bewiltigt werden. Zudem sind heute auch lidngere Distanzen und
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schwierige Topografien dank der Diversifizierung des klassischen Velos (z.B. E-Bikes,
Lastenvelos) kein Hindernis mehr.

Mittels der Erhohung des subjektiven Sicherheitsempfindens, iiber die Behe-
bung von Schwachstellen sowie die Erh6hung des Nutzungsstandards sind die Nutzen-
den anzusprechen, welche heute das Velo nicht oder nur wenig nutzen.

Korridorstudie

In einem ersten Schritt wurden dazu in einer Vertiefungsstudie zum Agglomerations-
programm jene Handlungskorridore ermittelt, welche das grosste Verlagerungspoten-
zial aufweisen.

DORNBIRN - LUSTENAU - WIDNAU / AU!

i

<

ALTSTATTEN - WIDNAU - AU - ST. MAGRETHEN

HOHENEMS - DIEPOLDSAU- WIDNAU - BERNECK

/
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P 4 I wAuPTKORRIDORE
/ ALLTAGSVERKEHR

[T RUCKGRAT RHEIN
(FREIZEITVERKEHR)

s FREIZEITKORRIDORE

‘ REGIONALE
N FREIZEITHOTSPOTS

Quelle: Vertiefungsstudie Veloverkehr 2018 Abbildung 97: Handlungskorridore

Anm.: Die Karte zeigt neben den Hauptkorridoren All- Veloverkehr

tagsverkehr auch Freizeitkorridore, welche regionale
Freizeithotspots ausserhalb des Siedlungsgebiets er-
schliessen. Im Rahmen des Agglomerationsprogramms
werden aber vorwiegend die Alltagsrouten betrachtet.
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In Riicksprache mit den Gemeinden wurden innerhalb dieser Korridore im Rahmen der
Korridorstudie konkrete Routen definiert. Hierbei wurden folgende Planungsprinzi-
pien angewendet:

— Direktheit der Routenfiihrung

— Hohe Reisegeschwindigkeit

— Attraktiv und komfortabel zu befahren

— Netzbildung

— Fiir den Alltagsveloverkehr optimiert und daher konkurrenzfihig zum motori-

sierten Individualverkehr

— Homogenes Fiihrungsprinzip (moglichst wenig Wechsel der Anlagearten)

— Beriicksichtigung der unterschiedlichen Bediirfnisse der Nutzergruppen

— Vertraglichkeit mit anderen Nutzungen

— Gangjahrige Benutzbarkeit (Beleuchtung, Winterdienst)

Die festgelegten Routen wurden hinsichtlich Schwachstellen gepriift. Massgebend fiir die
anzustrebenden Qualitdtsstandards nebst der Orientierung an Planungsvorgaben der
Linder mit hohen Radverkehrsanteilen die jeweiligen regionalen Vorgaben, die aktuell
giiltigen Richtlinien. Die Massnahmen zur Behebung der Schwachstellen und der Schaf-
fung von durchgingigen netzen sind in Einzelmassnahmen und Massnahmenpaketen
Langsamverkehr im vorliegenden Agglomerationsprogramm enthalten.

Gemeindegespriche
Parallel dazu wurden mit allen Gemeinden weitere geplante Massnahmen auf dem
iibrigen Velowegnetz diskutiert (Gemeindegespriche) und ins Massnahmenpaket
aufgenommen. Folgende potenzielle Massnahmen standen im Vordergrund:

— Verbindungen als Zubringer zu «Agglorouten»

— Behebung von Schwachstellen und Netzliicken auf dem bestehenden Netz

— Veloabstellanlagen

9.3.2 Aufwertung Verkehrsinfrastruktur Fussverkehr

Eine fussgingerfreundliche Gemeinde ist in erster Linie eine Gemeinde der kurzen
Wege. Dementsprechend ist die Verkehrsinfrastruktur so auszurichten, dass diese fiir
die Zufussgehenden ein attraktives und sicheres Angebot umfasst und namentlich in
den Ortszentren die Zufussgehenden bevorzugt.

Verandert sich der Modalsplit zu Gunsten des Fussverkehrs dient dies wiederum
der Belebung sowie der Attraktivitdt des offentlichen Raums, da mehr Personen zu
Fuss unterwegs sind. Dies wirkt sich wiederum positiv auf die wirtschaftliche Entwick-
lung (Kleingewerbe) sowie auf die Wohn- und Lebensqualitit im Allgemeinen aus.

Schwachstellenanalyse iiber festgelegte Korridore
In allen Regional- bzw. Hauptzentren wurden in Gebieten mit hohem Fussgingerpo-
tenzial (Ortszentren, Bahnhofsgebiete) vertiefende Schwachstellenanalyse durchge-
fithrt. In Form von Ortsbegehungen durch Fachpersonen wurden die Strassenrdume
unter Beriicksichtigung der geltenden Normenwerke, den Merkblittern, der Behinder-
tengesetzgebung sowie weiterer sicherheitsrelevanter Vorgaben und Empfehlungen
analysiert. Die Erfassung der Schwachstellen erfolgt georeferenziert mittels eines Tab-
lets vor Ort. Die Schwachstellen sind nach den folgenden Typologien definiert:
— Punktuelle Schwachstelle (z.B. mangelhafte Querungsstelle oder Engstelle Trot-
toir)
— Lineare Schwachstelle (z.B. lingere Strecke ohne Trottoir oder zu schmalem
Trottoir)
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— Flidchenhafte Schwachstelle (Bereich mit diversen Mangeln, welche flaichenhaft
gelost werden miissen)

— Netzliicke (nicht vorhandene Wegverbindung)

Schwachstelle vorgenommen.

Zur Ermittlung des Handlungsbedarfs und zur Ableitung effektiver Massnahmen wur-
de eine Priorisierung der Schwachstellen anhand der Relevanz und der Schwere der
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Die erhobenen Schwachstellen in den Attraktorengebieten weisen eine unterschiedli-
che Dringlichkeit auf und sind beziiglich Umsetzung mit unterschiedlichem Aufwand
verbunden. Da eine Behebung aller Schwachstellen gleichzeitig nicht moglich ist, ist ein
differenzierter und etappierter Umgang vorgesehen:

— Sofortmassnahmen

— Hohe Dringlichkeit aus sicherheitstechnischer Sicht

— Mit geringen Umsetzungskosten umsetzbar

— Im Rahmen anstehender Strassensanierungen umsetzbar

— Massnahmen fiir das Agglomerationsprogramm 4. Generation (siehe Massnah-

menband)

Gemeindegespriche
Parallel dazu mit allen Gemeinden weitere geplante Massnahmen auf dem {iibrigen
Gemeindegebiet diskutiert und ins Massnahmenpaket aufgenommen. Bei der Mass-
nahmenentwicklung standen folgende potenzielle Massnahmen im Vordergrund:

— Behebung von Schwachstellen und Netzliicken

— Aufwertung von Ortskernen und weiteren Ortsteile

- Zugang zu OV-Haltestellen

Im Jahr 2010 wurde fiir die Schweizer Gemeinden eine umfassende Schwachstellen-
analyse im Fussverkehr erstellt. Diese diente fiir die Massnahmenentwicklung des vor-
liegenden Agglomerationsprogramms 4. Generation als Grundlage.
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9.4 Motorisierter Individualverkehr

(vgl. Plan «Teilstrategie MIV» im Kartenband)
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9.4.1 Leistungsfihigkeit

Insbesondere im Hinblick auf die Umverteilung von Flachen und Kapazititen auf den
Lebensadern sind geniigend Kapazititen auf dem iibergeordneten Strassennetz we-
sentlich. Die moglichst direkte Lenkung des Verkehrs auf das libergeordnete Netz be-
inhaltet jedoch eine netzweite sorgfiltige Abstimmung der Kapazititen. Dies umfasst
neben einer allfilligen Engpassbeseitigung auf dem Hochleistungsnetz oder auf dessen
Zufahrten auch angemessene Durchfahrtswiderstinde auf dem kantonalen und kom-
munalen Netz.

Engpisse bestehen hauptsichlich bei den Autobahnanschliissen und Grenziiber-
giangen. Gemeinsam mit Kanton/Land und ASTRA/Asfinag werden Konzepte zu deren
Entflechtung erarbeitet. Die rdumliche Trennung und geeignete Verkehrsfiihrung zur
Vermeidung gegenseitiger Beeintrachtigung der Leistungsfihigkeit sind das Ziel dieser
Massnahmen.

9.4.2 Netzerginzungen

Mit Netzerganzungen und entsprechenden flankierenden Massnahmen auf dem beste-
henden Strassennetz werden insbesondere auf den Lebensadern und stark belasteten
Ortsdurchfahrten (Feldkirch, Hochst, Lustenau, Altstdtten, Diepoldsau) sowie in
Wohngebieten (Koblach; Entlastung/Erschliessung von Lkw- und Rohstoffverkehr
Altach) Freirdume fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Fuss- und Veloverkehr geschaffen.
Die Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel kann so verbessert werden.

Flankierende Massnahmen zur Optimierung der Wirksamkeit und deren lang-
fristiger Sicherung sind fester Bestandteil der Planungen und Projekte und werden
integral gepriift. Frei werdende Kapazititen auf entlasteten Strassenabschnitten wer-
den zur Aufwertung fiir Fuss- und Veloverkehr sowie zur Verbesserung des 6ffentlichen
Verkehrs eingesetzt. Gegebenenfalls sind die Netzhierarchien anzupassen. Der Mass-
nahmenevaluation liegen eine umfassende Wirkungsanalyse und die Beurteilung hin-
sichtlich aller Nachhaltigkeitsdimensionen und Anspruchsgruppen zugrunde.

Relevant sind insbesondere folgende Netzerginzungsvorhaben:

Ubergeordnete Vorhaben (siehe Kapitel 3.3.3)

— Bodensee Schnellstrasse S18: Verbindung der Rheintalautobahn A14 mit den
schweizerischen Autobahnen A1 und A13 inkl. umfassender (zum Teil bereits
umgesetzter) flankierender Massnahmen, Entlastung Raum Lustenau / Hochst /
Fussach. Die Wirkungen wurden abgeschétzt und sind in vorliegendes Agglome-
rationsprogramm eingeflossen.

— Autobahn-Anschlussstelle A14/1.46 Rheintal Mitte: Eine zusitzliche A14-
Anschlussstelle wird die Betriebsgebiete zwischen Dornbirn und Hohenems
(Wallenmahd, Bobletten, Unterklien, etc.) direkter an das hochrangige Strassen-
netz anbinden.

— Stadttunnel Feldkirch: Der Stadttunnel ermdéglicht durch die Verkehrsentlastun-
gen auf der Barenkreuzung Verbesserungen fiir den Busverkehr. Priorisierungen
der Busse sind an den Verkehrslichtsignalanlagen vorgesehen. Durch die Ver-
kehrsentlastung und die vorgesehenen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen wird
die Aufenthaltsqualitidt im StraBenraum erhoht.

Umfahrung Altstiitten

In Altstitten treffen mehrere sich gegenseitig negativ beeinflussende Faktoren aufei-
nander: ein oft geschlossener Bahniibergang blockiert den Verkehr, zu Stosszeiten sind
die siedlungsorientierten Achsen und der Zentrumsbereich iiberlastet, der 6ffentliche
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Verkehr biisst infolge an Qualitit ein (Anschlussbriiche Bus-Bahn), die Bewohner der
Siedlungsgebiete leiden unter Lirmbelastungen und Schadstoffimmissionen und die
Industrie im Siidosten der Gemeinde zieht viel Schwerverkehr an. Der Handlungsbe-
darf ist schon linger bekannt, entsprechend ist die Ostumfahrung als Umfahrungs-
strasse bereits im Richtplan eingetragen. Mit der Weiterentwicklung des Industriege-
biet «Baffles» (STAST-Gebiet) ist eine zweckmissige Erschliessung notwendig; hier
ergeben sich Synergien in der Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Fiir das Vorhaben wurden bereits Variantenstudien und Zweckmassigkeitsbeur-
teilung erstellt. Die Umfahrungsstrasse entlastet das Siedlungsgebiet und den Zent-
rumsbereich vom Schwerverkehr und vom Durchgangsverkehr, welcher auf die Auto-
bahn mochte. Durch umfassende flankierende Massnahmen wird sichergestellt, dass
die sensiblen Siedlungsgebiete tatsdchlich entlastet werden. Durch die Entlastung des
Zentrums kann die Fahrplanstabilitit des offentlichen Verkehrs auf dem Stadtgebiet
verbessert, der Verkehr beruhigt und die Flichen zu Gunsten des Fuss- und Velover-
kehrs neu aufgeteilt werden. Ein landschaftsplanerisches Begleitkonzept erginzt das
Projekt und stellt eine moglichst vertragliche Integration der neuen Infrastrukturen
sicher.

Mobilititskorridor mittleres Rheintal
Im Korridor Widnau/Balgach — Diepoldsau — Hohenems wurden in den letzten Jahren
bereits mehrfach auf unterschiedlichen Stufen Moglichkeiten fiir eine grundlegende
Verbesserung der verkehrlichen Situation entwickelt (z.B. Netzstrategie DHAMK),
allerdings konnte noch keine konsensfidhige Losung gefunden werden. Die Thematik
wurde daher im Rahmen einer Vertiefungsstudie zum vorliegenden Agglomerations-
programm nochmals aufgerollt. In einem partizipativen Prozess wurden zusammen
mit den betroffenen Gemeinden, dem Land Vorarlberg und dem Kanton St. Gallen
Ziele, Rahmenbedingungen und das konkrete weitere Vorgehen fiir eine erneute Lo-
sungsfindung definiert. In einem nichsten Schritt werden nun Mobilititslosungen mit
Netzergianzungen und flankierenden Massnahmen im mittleren Rheintal untersucht.
Diese bauen auf dem Projekt DHAMK auf, die Wirkung der Mobilitdtslosungen wird
aber in einem erweiterten Perimeter (von Hangkante zu Hangkante) beurteilt. Das
Projekthandbuch dazu ist zurzeit in Erarbeitung. Konkrete infrastrukturelle Massnah-
men fliessen frithestens ins Agglomerationsprogramm 5. oder 6. Generation ein. Mit
den Mobilitatslosungen sollen folgende Ziele verfolgt werden:
— Entlastung heutiger, siedlungsorientierter Hauptachsen vom Durchgangsver-
kehr mittels vertraglicher Losungen fiir alle
— Gewihrleistung eines zuverldssigen Verkehrssystems, welches alle Verkehrstra-
ger umfasst, sowohl fiir den lokalen und regionalen als auch fiir den iiberregio-
nalen Verkehr
— Gewihrleistung der Erreichbarkeit von Attraktorengebieten (Zentren, Arbeits-
platzschwerpunkte etc.) mit regionaler Ausstrahlung fiir den Ziel- und Quellver-
kehr
— Beriicksichtigung und Schutz wertvoller Natur- und Erholungsrdaume
— Gewibhrleistung einer effizienten und funktionierenden Abwicklung der Grenz-
iiberginge (z.B. durch Entflechtung der Zollabfertigung und der Grenziiberginge)

Folgende generelle Stossrichtung ist bei der Erarbeitung und Beurteilung von Mobili-
tatslosungen zu beriicksichtigen:
— Netzergidnzungen sollen die gewlinschten Verlagerungswirkungen geméass dem
Zukunftsbild unterstiitzen.
— Bereits beschlossene und geplante Vorhaben sind bei der Beurteilung zu beriick-
sichtigen. Dies betrifft nicht nur Strassennetz-Erginzungen, sondern insbeson-
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dere auch Massnahmen in den Bereichen Strassenraumgestaltung, 6ffentlicher
Verkehr, Fuss- und Veloverkehr und Mobilitditsmanagement.

— Die Trends und Verdnderungen in der Mobilitét sind bei der Beurteilung der
Varianten zu beriicksichtigen.

Betreffend Perimeter wird unterschieden zwischen dem Planungsraum und dem Wir-
kungsraum.
— Planungsraum: Gebiet, in dem neue Infrastrukturen denkbar sind
— Wirkungsraum: Gebiet, in welchem die Auswirkungen der Infrastrukturen
potenziell spiirbar sind
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Nordostumfahrung Au — Widnau

Mit der Liickenschliessung der Espenstrasse kann die stark belastete Hauptstrasse
entlastet und das Industriegebiet Widnau Viscose direkter erschlossen werden. Es lie-
gen Uberlegungen zu verschiedenen Varianten vor, im AP4 ergibt sich daraus aller-
dings noch keine konkrete Infrastrukturmassnahme. Die Varianten sind parallel zu den
weiteren Planungsarbeiten zur Netzstrategie (Mobilitdtsstrategie mittleres Rheintal,
siehe oben) zu vertiefen und weiterzu konkretisieren.

9.4.3 Anbindungen Arbeitsplatzgebiete

Punktuelle Netzergidnzungen sollen insbesondere auch der Entlastung der Siedlungs-
gebiete vom Schwerverkehr dienen. Der guten Anbindung der Arbeitsplatzgebiete ans

iibergeordnete Strassennetz wird bei der Planung besondere Beachtung geschenkt.
Auf Seite des Kantons St. Gallen ist insbesondere die Anbindung der Arbeits-

platzgebiete im Siiden von Altstitten, Marbach und Rebstein, entlang der Achse nach
Kriessern-(Méder-Altach/Go6tzis) sowie Balgach-Widnau-Diepoldsau und die Liicken-
schliessung Espenstrasse zwischen Au und Lustenau (siehe oben, Nordostumfahrung
Au — Widnau) zu thematisieren. Auf Seite des Vorarlberger Rheintals betrifft dies be-
sonders die Arbeitsplatzgebiete im Westen von Hohenems, bei der Aig4 in
Koblach/Gotzis sowie im Siidwesten von Dornbirn.

9.4.4 Parkierung

Die grenziiberschreitende Betrachtung der Parkplatzerstellungspflicht fiir neue Nut-
zungen und ihre Ausrichtung an Grundsitzen der Abstimmung von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung wird in der Agglomeration Rheintal vorangetrieben. Die Verfiig-
barkeit von privatem Parkraum wird nutzungsspezifisch und in Abhangigkeit der Lage
in Bezug auf OV-Erschliessung und Zentralitiit in verbindlichen Vorgaben definiert. In
Vorarlberg wird die Anzahl der zu errichtenden Stellplitze in der Stellplatzverordnung
geregelt, wobei eine maximale Anzahl nicht festgehalten ist. Die Verordnung wird der-
zeit {iiberarbeitet. Die zu errichtenden Stellplitze sollen kiinftig von der OV-
Erschliessungsgiite abhingig sein.

Auch die Bewirtschaftung des 6ffentlichen und privaten, 6ffentlich zugéanglichen
Parkraums wird in der Agglomeration sinnvoll harmonisiert und im Vorarlberger
Rheintal noch weiter ausgedehnt. In Koordination mit den Aktivitdten im Bereich Mo-
bilititsmanagement werden damit lenkende Massnahmen getroffen zur Erreichung
einer Modalsplit-Verschiebung.

9.5 Giiterverkehr

Der Giiterverkehr wird auf die hochrangige Infrastruktur gelenkt, vorzugsweise auf die
Schiene. Personen- und Giiterverkehr werden auf der Schiene effizient und konfliktfrei
abgewickelt, Trassen fiir den Schienenausbau im Vorarlberger Rheintal sollen gesichert
werden. Entlang hochrangiger Strasseninfrastrukturen werden ausreichend Kontroll-
platze und LKW-Rastplatze geschaffen. Fiir die Entwicklung von Giiterverkehrskorri-
doren werden die Betriebszeiten der Zollabfertigung angepasst. Giiterverkehrskorrido-
re, wie sie vom Zollamt Giiterbahnhof Wolfurt zu den Grenziibergingen nach Hochst,
Lustenau, Hohenems und Méader existieren, sollen auch im Raum Feldkirch — Liech-
tenstein — Schweiz eingesetzt werden, der Grenziibergang Feldkirch Tisis wird entlas-
tet. Ein Gemeinschaftszollamt biindelt einen Teil des Strassengiiterverkehrs auf der
hochrangigen Verbindung Schnellstrasse S18. Zufahrtsrouten zu schwerverkehrsaffi-
nen Arbeitsplatzgebieten oder Rohstoffabbaugebieten sollen nicht durch sensible

/ROSINAK S PARTNER /



mefron

Teilstrategie Verkehr | Neue Mobilitatsformen 229

Wohngebiete fithren. Weitere konkrete Stossrichtungen fiir das St. Galler Rheintal
werden sich aus der 2. Phase der Giiterverkehrsstrategie ergeben (vgl. Kapitel 4.7.3)

9.6 Neue Mobilititsformen

Digitalisierung / autonomes Fahren / Sharing

Die Digitalisierung und auch die Automatisierung nehmen im Alltag einen immer ho-
heren Stellenwert ein. Dies beeinflusst auch die Mobilitit. Zuriickgelegte Wege werden
bereits heute per Smartphone oder Web-App, abhéngig von Ziel, Wetter, Verkehrslage
und Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln geplant. Mit einer Mobilitdts-App, welche
samtliche Auskunfts- und Vertriebsservices vereint, konnte eine attraktive Informati-
onsplattform geschaffen werden. Allenfalls besteht die Moglichkeit, eine bestehende
Losung zu iibernehmen, um Reisenden grenziiberschreitende Angebote und Méglich-
keiten aufzuzeigen. Auf nationaler Ebene lanciert die SBB eine entsprechende App mit
dem Namen «SmartWay». Mit der App «FAIRTIQ», welche in Vorarlberg verwendet
wird, konnte ein bereits bestehendes System fiir ein grenziiberschreitendes Service
angeboten werden. Osterreichweit wird die verkehrsmitteliibergreifende Verkehrsaus-
kunft Osterreich aufgebaut. Der Mobilitiitsservice des Landes Vorarlberg Vmobil.at
greift auf diese Plattform zu.

Die Digitalisierung ist auch eng an das Thema der Sharing-Modelle gebunden.
Daten zum Standort von Fahrzeugen sind meist nur einen Klick entfernt und rasch
verfligbar. Mit der Vernetzung der Informationen von Fahrzeug- und Personenstandor-
ten sowie Tarifen und Routenauskiinften kann ein attraktives und intermodales Ver-
kehrsangebot bereitgestellt werden. Es steigert die Flexibilitit der Nutzer des Ver-
kehrssystems und kann weiter durch einen einfachen Zugang zu Informationen zu
einer besseren Auslastung des 6ffentlichen Verkehrs fiihren.

Der Trend zur zunehmenden Verbreitung (teil-)autonom verkehrender Fahrzeu-
ge kann ein hohes Verdnderungspotenzial mit sich bringen. Besetzungsgrad, Fahrleis-
tung, Parkplatzbedarf, Auswirkungen auf den OV oder auch Anzahl Fahrzeuge sind nur
einige Themen, auf die das automatisierte Fahren Einfluss nehmen werden. Es beste-
hen hinsichtlich dieser Thematik aber noch zahlreiche offene Fragen. Es ist aus heuti-
ger Sicht noch unklar, wie der Fuss- und Veloverkehr in das automatisierte Gesamtsys-
tem integrierbar ist. Auch ist noch weitgehend offen, wie die Gesellschaft, die Politik
sowie die Wirtschaft mit dieser neuen Technologie umgehen wird.

Abschliessend kann festgehalten werden, dass die Auswirkungen der Digitalisie-
rung und des autonomen Fahrens auf das Verkehrssystem zum aktuellen Zeitpunkt
kaum vorhersehbar sind. Weniger Wege wird es dadurch voraussichtlich kaum geben,
da durch die Attraktivierung der Mobilitédt der Anreiz grosser wird, mobil zu sein. Den-
noch kann es auch durch zunehmendes Sharing zu weniger Fahrzeugen im Total und
somit zu weniger Platzverbrauch fithren. Fiir das Agglomerationsprogramm wird von
keiner kompletten Umwailzung des Verkehrssystems ausgegangen. Die Verbreitung von
Sharing-Formen kann zu neuen Aspekten von Fahrzeugbesitz und Mobilitat fiihren.
Hinsichtlich der starken MIV-Orientierung wird dies wahrscheinlich. Allerdings wer-
den die Handlungsméglichkeiten des Kantons und des Landes fiir die Gemeinden rele-
vant werden. Daher sollen die verfiigbaren externen Expertisen auch grenziiberschrei-
tend ausgetauscht werden.
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Elektrifizierung

Ein weiterer Trend liegt in der Elektrifizierung von Fahrzeugen. Sie bietet die Chance,
die Schadstoffemissionen des Verkehrs zu reduzieren, vorausgesetzt der Strom dafiir
stammt aus erneuerbaren Energien. Rein elektrisch betriebene Motorfahrzeuge sind
am Markt erhiltlich, machen aber heute schweizweit einen Anteil von weniger als 0.5%
aus, in Vorarlberg sind es 4%. Mit einer Zunahme der rein elektrisch betriebenen Mo-
torfahrzeuge im Privatbesitz ist zu rechnen. Weitaus relevanter ist bereits das E-Bike.
Aufgrund von hohen Reichweiten und der Erschliessung neuer Nutzergruppen wird ein
hohes Nachfragepotenzial generiert. Der Marktanteil von Elektro-Velos an allen ver-
kauften Velos (ausgenommen Spiel- und Kindervelos) in der Schweiz betrug im Jahr
2017 26%, in Osterreich fast 30%. Im Jahr 2014 waren in der Schweiz noch 17.7% aller
verkauften Velos mit einem elektrischen Antrieb ausgestattet. Das Elektrovelo erfreut
sich somit steigender Popularitdt und Verbreitung und kann bereits als fixer Bestand-
teil im Verkehrssystem betrachtet werden. Mit der steigenden Zahl der E-Bikes steigt
auch die Zahl der Unfille, wovon insbesondere die Altersgruppe der 45- bis 64-
Jahrigen betroffen ist. In Anbetracht der bereits erwiahnten Zunahme des Anteils von
ilteren Personen in der Gesellschaft und somit auch als Verkehrsteilnehmer muss im
Hinblick auf die Unfallhdufigkeit mit E-Bikes die Verkehrssicherheit dieser beiden
Gruppen verstirkt ins Zentrum riicken.

Auch fiir den o6ffentlichen Verkehr auf der Strasse ist die Elektrifizierung ein Zu-
kunftsthema. Die Zahl der rein elektrisch betriebenen Busse wird zunehmen.

Nebst der Elektrifizierung des Verkehrs konnen auch weitere Brennstoffe (Erd-
gas, Wasserstoff etc.) kiinftig an Bedeutung gewinnen, nicht alle haben allerdings einen
gleich grossen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen. Die Entwicklung ist daher weiter zu
beobachten.
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10 Teilstrategie Landschaft

Das Wichtigste in Kiirze

Die landschaftlichen und 6kologischen Grundelemente gilt es zu erhalten und wo
notig aufzuwerten. Mit dem Projekt Rhesi, weiteren Revitalisierungsprojekten und
Vernetzungsprojekten wird dies gewdhrleistet.

Durch die langfristige Begrenzung der Siedlung wird das Kulturland erhal-
ten. Fiir die allfillige Inanspruchnahme von Fruchtfolgeflachen / Griinzonen-
flichen sind beidseits des Rheins entsprechende Kompensationsmechanismen zu
entwickeln.

Die Zugiénglichkeit der Naherholungsgebiete ist gerade im Hinblick auf die
Innenentwicklung und Verdichtung sicherzustellen und wo notig zu optimieren. In-
nerhalb der Siedlungen sind attraktive 6ffentliche Freiraume zu schaffen.
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(vgl. Plan «Teilstrategie Landschaft» im Kartenband)

REBSTE!

2

MARBACH

Quelle: eigene Darstellung Abbildung 101: Teilstrategie Landschaft
(vgl. Kartenband s. 37)
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10.1 Landschaftliche Aufwertung, 6kologische Vernetzung, Biodiversitiit

Der offene Talboden entlang des Rheins bildet das eigentliche Herz des Siedlungsrau-
mes im Rheintal. Der Rhein mit seinen Nebenkanilen tibernimmt die Funktion des
verbindenden Riickgrats. Die Verkniipfung zu den angrenzenden Landschaftsrdumen
erfolgt iiber die noch offenen Zasuren zwischen den Siedlungen. Diese landschaftlichen
und okologischen Grundelemente gilt es zu erhalten und wo nétig aufzuwerten:

— Der Rhein (inkl. angrenzende Rdume) wird im Rahmen des Projekts Rhesi in
seinen vielfialtigen Funktionen aufgewertet und weiterentwickelt. Aus Sicht der
Siedlungsentwicklung sind hierbei die Schaffung von Naherholungsraumen und
Wegverbindungen von zentraler Bedeutung. Das Projekt Rhesi stellt das
Schliisselprojekt in der Landschaftsentwicklung dar.

— Mit weiteren Revitalisierungen sollen die 6kologischen Funktionen der weiteren
Gewisser erhoht werden. Dabei ist die fiir das Rheintal wichtige kulturhistori-
sche Bedeutung einzelner Kanile mit zu beriicksichtigen.

— In den offenen Kulturlandschaften soll die 6kologische Vernetzung weiter
verbessert werden. In den entsprechenden Projekten (Vernetzungsprojekte,
Biotopverbund Rheintal) sind die nétigen Massnahmen vorzusehen.

— Die Biodiversitit ist allgemein zu erhéhen. Dafiir sind Massnahmen im Sied-
lungsgebiet und auch bei Infrastrukturvorhaben nétig (naturnahe Gestaltung
von siedlungsbezogenen Freiriumen bzw. von Griinflichen entlang von Infra-
strukturen mit einheimischen standortgerechten Bepflanzungen). Die Gemein-
den sollen diesbeziigliche Konzepte erarbeiten.

— Die wichtigen Zisuren zwischen den Siedlungsbindern sind mittels Siedlungs-
grenzen offen zu halten und ihre Verbindungs- und Vernetzungsfunktionen diir-
fen nicht geschmailert werden. Die Siedlungsrander sind zu gestalten.

10.2 Kulturland

Der Erhalt der Kulturlandflachen ist Voraussetzung fiir die langfristige Sicherung unse-
rer Lebensgrundlage.

— Die Ausdehnung der Siedlungen wird langfristig begrenzt. Diese Siedlungs-
grenzen sollen grundsitzlich eingehalten werden. In speziellen Situationen
konnen Ausnahmen gewéhrt werden (z.B. kleine Arrondierungen des Siedlungs-
randes).

— Die allfillige Inanspruchnahme von Fruchtfolgeflichen/Griinzonenflachen
sollte kompensiert werden (quantitativ und/oder qualitativ). Diesbeziiglich sind
beidseits des Rheins entsprechende Kompensationsmechanismen zu entwickeln.
In Vorarlberg gibt es dazu bereits Uberlegungen zur Festlegung von Regeln fiir
die Kompensation, damit die Griinzone in ihrem Zusammenhang, ihrer Grosse
und ihrer Qualitdt hochwertig erhalten werden kann. Die konkrete Umsetzung
dieser Regeln muss allerdings noch geklart werden. Im Kanton St. Gallen
wird dieser Aspekt mit der anstehenden Uberarbeitung des Sachplans FFF noch
gepriift.




Teilstrategie Landschaft | Freiraume & Naherholung 234

10.3 Freirdume & Naherholung

Die Rheintaler Bevolkerung lebt in einem attraktiven, abwechslungsreichen und intak-
ten Landschaftsraum. Dieser ist aus den Siedlungen rasch erreichbar und deckt den
zentralen Teil der Naherholungsbediirfnisse ab. Aufgrund des zu erwartenden Bevolke-
rungswachstums sind diese Freirdume auch kiinftig zu sichern:

— Die Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete ist sicherzustellen und wo nétig
zu optimieren.

— In sensiblen Riumen sind zum Schutz der 6kologischen Werte Lenkungs-
massnahmen vorzusehen.

— Innerhalb der Siedlungen sind attraktive 6ffentliche Freirdume zu schaffen.
Dabei ist auf ihre Vernetzung untereinander und eine naturnahe Gestaltung zu
achten. Es sind die kiinftigen Anforderungen beziiglich Klima zu beriicksichtigen
(z.B. durch starkeren Einsatz von Baumen und dem Element Wasser).
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11 Massnahmen

Das Wichtigste in Kiirze

Das Agglomerationsprogramm enthilt Massnahmen in den Bereichen Siedlung,
Landschaft und Verkehr, wobei die Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen aus-
schliesslich Eigenleistungen sind. Nicht-infrastrukturelle Verkehrsmassnahmen
werden ebenfalls als Eigenleistungen ausgewiesen.

Bei den Infrastrukturmassnahmen mit Antrag auf eine Teilfinanzierung liegt
der Fokus im Bereich Langsamverkehr und bei der Aufwertung der Lebensadern
sowie kurzfristigen OV-Massnahmen. Lingerfristig (B und C-Horizont) sind nebst
weiteren Massnahmen zur Aufwertung der Strassenrdume und des LV-Netzes
grossere Optimierungen im OV, Netzerginzungen mit flankierenden Massnahmen
im MIV und Verkehrsmanagement vorgesehen.

Nachfolgend findet sich eine Ubersicht iiber die vorgesehenen Massnahmen. Diese
werden im separaten Massnahmenband in Massnahmenbléttern detailliert erlautert.
Fiir die Umsetzung der Massnahmen gelten die untenstehenden Fristen.

Horizonte gemiss Bundesvorgaben:

2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 [ 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035

Frist (A1)
Frist (A2) |
Einreichung
Prifung
Frist
Einreichung
4.G. |Prufung
Frist
Einreichung
5.G. | Prifung
Frist
Einreichung 1
6.G. Prifung
Frist

M=
(2 (0] 0]

Legende: . : 5 _
Einreichung: Einreichungsfrist des jeweiligen Tabelle 27: Horizonte gemiss Bundes

Agglomerationsprogramms vorgaben (RPAV 13. Februar 2020).
Prifung: Prifungsdauer durch den Bund

Frist: Realisierung (Baubeginn) der Massnahmen gemass den

ihnen zugewiesenen Realisierungshorizonten

(fir AP4: A-Horizont ab 2024, B-Horizont ab 2028)
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11.1  Massnahmeniibersicht Siedlung

Innenentwicklung & Siedlungsverdichtung
Die Gemeinden beriicksichtigen in ihren Planungen (Ortsplanungen, Arealplanungen)
die langfristigen Dichteziele der Teilstrategie Siedlung:

— Gemeinden mit Dichtekategorien: Die Verdichtung der Siedlungsstrukturen soll
abhingig von den Lagequalititen erfolgen. Insbesondere zentrale und/oder gut
mit dem OV erschlossene Lagen sind verdichtet zu nutzen. Die Dichtekategorien
gemaiss Teilstrategie Siedlung sind nicht parzellenscharf. Die anzustrebenden
Dichten sind als Zielwerte zu betrachten. Begriindete Abweichungen von diesem
Dichtekonzept sind maglich.

— Gemeinden ohne Dichtekategorien (betrifft gewisse Vorarlberger Gemeinden):
In den Planungen sind — im Sinne der Teilstrategie Siedlung — Konzepte fiir eine
differenzierte Innenentwicklung/Verdichtung zu erarbeiten. Die bezeichneten
Fokusrdume Innenentwicklung sind aufgrund ihrer Lage und OV-Erschliessung
als prioritiare Raume fiir verdichtete Siedlungsstrukturen zu priifen.

— Entlang der in der Teilstrategie Siedlung bezeichneten Abschnitten der Orts-
durchfahrten (Lebensadern) ist eine Verdichtung und Nutzungsdurchmischun-
gen anzustreben.

In der Ortsplanung sind die notwendigen Massnahmen vorzusehen.

Hinweis: Seitens Kanton St. Gallen wird empfohlen, diese Massnahmen in den kanto-
nalen Richtplan aufzunehmen.

Entwicklungsschwerpunkte Wohnen/Mischnutzungen (ESP-WM)

Die Schaffung von Schwerpunkten ist eine zentrale Massnahme in der Innenentwick-
lung. Sie besitzen ein grosses Entwicklungspotenzial und weisen iiberdurchschnittlich
gute Lagequalitdten aus (Erschliessung, Zugang zu Dienstleistungen). Das Wachstum
soll daher bewusst auf solche Entwicklungsschwerpunkte gelenkt werden.

Die laufenden Kommunalplanungen sind aber noch nicht soweit vorangeschrit-
ten, um konkrete Areale bezeichnen zu konnen. Dies soll daher fiir das AP5 erfolgen.
Die Gemeinden stiitzen sich bei der Evaluation ihrer ESP-WM auf dem in der Teilstra-
tegie Siedlung aufgefiihrten provisorischen Kriterienkatalog.

Siedlungsgebiet/ Bauerwartungsland
Fiir die langfristige Siedlungsentwicklung ist das Siedlungsgebiet/Bauerwartungsland
regional abzustimmen:

— Raum St. Gallen: Das heutige Siedlungsgebiet gemiss kantonalem Richtplan
kann ein Wachstum {iber den Nutzungsplanungshorizont hinaus aufnehmen.
Eine Vergrosserung ist daher in der aktuellen Ortsplanungsgeneration nicht
grundsatzlich nétig. Umlagerungen von bestehendem Siedlungsgebiet (z.B. vom
dorflichen in den urbanen Raum) sind méglich, sofern die Lagequalitdten der
betroffenen Fliche sich dadurch verbessert (OV-Erschliessung, Zugang zu zent-
ralen Diensten, Sicherung eines kompakten Siedlungskorpers). Die Gesamtgros-
se des Siedlungsgebietes ist daher zu priifen und regional abzustimmen. Dies soll
im Rahmen der laufenden Ortsplanungen erfolgen.

— Raum Vorarlberg: Das Bauerwartungsland soll insgesamt nicht mehr weiter ver-
grossert werden. Die Gemeinden im dorflichen Raum priifen in ihren Planun-
gen, ob sich Bauerwartungsland in Randlagen auch fiir eine landwirtschaftliche
Nutzung eignen wiirde. In jedem Fall ist eine Priorisierung der Flachen aufgrund
ihrer Lagequalitdaten vorzunehmen bzw. bei allfdlligen Widmungen die Flachen
mit besseren Voraussetzungen bevorzugt werden (OV-Giite, Nihe zu Grundver-
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sorgung, Flachen zur Arrondierung des Baugebiets, Vermeidung von planeri-
schen Konflikten bspw. mit Griinzone).

In der Ortsplanung sind die notwendigen Massnahmen vorzusehen.

Einzonungen
Fiir Einzonungen/Neuwidmungen gelten die {ibergeordneten Vorgaben des Kantons
bzw. des Landes Vorarlberg.

Es sind folgende Anforderungen an die OV-Erschliessung einzuhalten:
— Wohn- und Mischgebiete: Giiteklasse C im urbanen, Giiteklasse D* im doérflichen
Raum gemass Teilstrategie Siedlung
— Arbeitsgebiete (Dienstleistung): Giiteklasse C in allen Riumen
— Arbeitsgebiet (Dienstleistung/Produktion: Giiteklasse D* in allen Rdumen
— Arbeitsgebiete (Produktion): 30" Bustakt

* Giiteklasse D: Wenn nur eine Buserschliessung vorhanden ist,
muss in den Hauptverkehrszeiten mind. ein 30'-Takt gewéhrleistet sein.

Folgende Elemente miissen bei der Einzonung beriicksichtigt werden:

— Sicherstellung einer der Lage angemessenen verdichteten Bebauung (z.B. im ur-
banen Raum Mehrfamilienhaustypologien, im dorflichen Raum gemischte Typo-
logien).

— Sicherstellung einer hohen Siedlungsqualitat (effiziente Erschliessung und Par-
kierung insbesondere fiir den Langsamverkehr, attraktive Freiraumgestaltung,
Beriicksichtigung einer erhohten Siedlungsokologie, ggf. Siedlungsrandgestal-
tung).

Ausgenommen von diesen Vorgaben sind kleine Einzonungsflachen (z.B. Arrondierun-
gen am Zonenrand, einzelne Bauliicken u.4.).

In der Ortsplanung sind die notwendigen Massnahmen vorzusehen.
Ausgenommen davon sind kleine Einzonungsflachen (z.B. Arrondierungen am Zonen-
rand, einzelne Bauliicken u.4.).

Hinweis: Seitens Kanton St. Gallen wird empfohlen, diese Massnahmen in den kanto-
nalen Richtplan aufzunehmen.

Siedlungsgrenzen

Langfristige Siedlungsgrenzen sind insbesondere fiir die Sicherung eines kompakten
Siedlungskorpers und die Erhaltung von Griinzisuren zwischen den Siedlungen von
Bedeutung. Einzonungen dariiber hinaus sind nicht vorzusehen.

Die langfristigen Siedlungsgrenzen gemaéss Teilstrategie Siedlung sind in den

kiinftigen Planungen zu beriicksichtigen. Dabei werden die neuesten Erkenntnisse zur
Gestaltung von naturnahen und bewegungsfordernden Ubergéingen zwischen Siedlung
und offener Landschaft beriicksichtigt.
Die Darstellung in der Teilstrategie Siedlung ist nicht parzellenscharf. Punktuelle be-
griindete Abweichungen sind moglich, sofern das Ziel eines kompakten Siedlungskor-
pers gewahrt bleibt. Spezialnutzungen, die nicht innerhalb des Siedlungsgebiets ange-
legt werden konnen, sind von den Siedlungsgrenzen nicht betroffen.

Im Rahmen der laufenden Ortsplanungsarbeiten wird dieses Element von den Ge-
meinden bereits aufgenommen. Dort, wo bereits kommunale Konzepte zur raumlichen
Gesamtentwicklung vorliegen wurden die Siedlungsgrenzen iibernommen und in die
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Teilstrategie iibertragen. Die Siedlungsgrenzen der iibrigen Gemeinden werden im
Rahmen des Agglomerationsprogramms 5. Generation aufgenommen.

Bahnhofgebiete
Die Gemeinden priifen die Verdichtungspotenziale im Umfeld der Bahnhofe/Bahn-
haltestellen.

Bahnhofe St. Margrethen, Au, Heerbrugg, Altstitten, Oberriet, Hohenems, Gotzis,
Feldkirch:
— Im Umfeld dieser Bahnhofe bestehen noch Verdichtungspotenziale. Diese sind
im Rahmen der Ortsplanung zu evaluieren und umzusetzen. Aufgrund der Er-
schliessungsqualitét an diesen Lagen sind Bebauungskonzepte mit gemischten
Nutzungen anzustreben. Mittels geeigneter Verfahren ist eine hohe Siedlungs-
qualitit zu sichern (Freirdume, Aufwertung 6ffentlicher Raum).

Bahnhaltestellen Rebstein, Riithi, Lustenau, Altach:

— Aufgrund ihrer peripheren Lage abseits der Siedlungskerne soll im Umfeld die-
ser Bahnhaltestellen eine zuriickhaltende Entwicklung stattfinden. Verdichtete
Bebauungen sind wiinschenswert, sofern sie sich an die ortlichen Strukturen an-
passen.

In diesen Gebieten soll auch eine erhohte Dichte und Nutzungsdurchmischung erreicht
werden. Die Moglichkeiten fiir Wohnformen mit reduziertem Parkplatzangebot bzw.
alternativen Mobilititsformen (Car-Sharing, E-Bike etc.) sind zu priifen. Bei grosseren
Vorhaben ist ein Mobilitatskonzept vorzusehen.

In der Ortsplanung sind die notwendigen Massnahmen vorzusehen.

Arbeitsgebiete / Betriebsgebiete
Fiir die Arbeitsplatzentwicklung sind prioritar die bestehenden Innenentwicklungspo-
tenziale zu nutzen (sowohl in kommunalen wie iiberkommunalen Zonen).

Hinsichtlich der Planung von iiberkommunalen Arbeitsgebieten/Betriebsgebieten sind
fiir die beiden Raume unterschiedliche Vorgehen vorgesehen:

Raum St. Gallen: Die Teilstrategie enthilt einen provisorischen Zwischenstand be-
ziiglich kiinftigen {iberkommunalen Arbeitsgebieten. Zur Klarung der kiinftigen iiber-
kommunalen Arbeitsgebiete sind die laufenden Planungen weiterzufiihren:

— Widnau Viscose: Die Entwicklung des Viscose-Areal wird von der Gemeinde
weitergefiihrt.

— Altstiitten EgoKiefer: Die Priifung als moglicher WISG-Standort ist zwischen
Gemeinde und Kanton (Amt fiir Wirtschaft) anzugehen. Fiir die weitere Planung
sind die Empfehlungen und Hinweise aus der Vertiefungsstudie zu beriicksichti-
gen (insbesondere Erarbeitung eines Nutzungs- und Erschliessungskonzepts).

— Altstiitten Baffles: Die Ergebnisse aus der kantonalen Studie (Masterplan
FREI RAUM und ggf. Folgestudien) im Zusammenhang mit der Ostumfahrung
sind abzuwarten. Fiir die weitere Planung sind die Empfehlungen und Hinweise
aus der Vertiefungsstudie zu beriicksichtigen (insbesondere Mobilitdtskonzept).

— Um die bestehenden Potenziale optimal nutzen zu konnen, ist ein Ansied-
lungsmanagement erforderlich. Dieses soll helfen, grossere Ansiedlungen
(oder grossere Betriebserweiterungen, die an ihrem Standort an Grenzen stos-
sen) regional zu koordinieren. Die Erarbeitung eines solchen Ansiedlungsmana-
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gements ist fiir das AP5 vorzusehen, bzw. spatestens bei Beanspruchung von
neuen grosseren Flachen (STAST etc.).

Raum Vorarlberg: Unter der Federfilhrung des Landes Vorarlberg wird ein Leitfa-
den fiir die Planung von iiberkommunalen strategischen landesweiten und regionalen
Betriebsgebieten erarbeitet. Im Zuge der regionalen Entwicklungskonzepte amKumma
und Vorderland-Feldkirch werden regional oder landesweit bedeutsame Betriebs-
standorte identifiziert.

Publikumsintensive Einrichtungen

— Raum St. Gallen: Neue publikumsintensive Einrichtungen (Einkaufszentren,
grosse Freizeitanlagen) sind — erginzend zu den Bestimmungen im kantonalen
Richtplan — nur in urbanen Raumen (gem. Teilstrategie Siedlung) zulassig. Der
kantonale Richtplan ist entsprechend anzupassen.

— Raum Vorarlberg: Neue Einkaufszentren werden im Rahmen von Landesraum-
plianen und gemaiss den Anforderungen des Raumplanungsgesetzes geplant. Die
Planungshoheit des Landesraumplanes liegt beim Land Vorarlberg, die Umset-
zung erfolgt durch Gemeinden. Fiir publikumsintensive Freizeitanlagen werden
vom Land Vorarlberg fachliche Kriterien erarbeitet (insbesondere OV-
Erschliessungsgiite, Mobilitdtskonzepte u.4.)

Hinweis: Seitens Kanton St. Gallen wird empfohlen, diese Massnahmen in den kanto-
nalen Richtplan aufzunehmen.

Fliachen- und emissionsintensive Betriebe

Raume St. Gallen und Vorarlberg: Als Grundlage fiir das AP5 ist das Thema der fla-
chen- und emissionsintensiven Betriebe friihzeitig anzugehen (Erarbeitung einer Roh-
stoffstandort-Studie). Die Federfiihrung liegt beim Verein Agglomeration Rheintal bzw.
beim Land Vorarlberg.

S1 Innenentwicklung und Verdichtung Gemeinden

S2 Entwicklungsschwerpunkte Wohn- & Mischnutzungen Gemeinden

S3 Siedlungsgebiet / Bauerwartungsland Gemeinden

S4 Einzonungen Gemeinden

S5 Siedlungsgrenzen Gemeinden

S6 Bahnhofgebiete Gemeinden

S7 Arbeitsgebiete (Raum St. Gallen) Gemeinden

S8 Betriebsgebiete (Raum Vorarlberg) Land Vorarlberg

S9 Publikumsintensive Einrichtungen (Raum St. Gallen) Kanton St. Gallen / Gemeinde
S10 Publikumsintensive Einrichtungen (Raum Vorarlberg) Land Vorarlberg

S11 Flachen- und emissionsintensive Betriebe (Raum St. Gallen) Gemeinden / Kanton St. Galle
S12 Flachen- und emissionsintensive Betriebe (Raum Vorarlberg) Land Vorarlberg

S13 WISG Unterletten / Viscose Gemeinde Widnau

S14 ESP Hammerle Areal (Beispiel fir ESP Wohn- & Mischnutzungen) Stadt Feldkrich

Tabelle 28: Massnahmentiibersicht Siedlung
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11.2 Massnahmeniibersicht Landschaft

Rhesi

Die Rheinaufwertung im Rahmen des Projekts Rhesi ist das zentrale Schliisselprojekt
im Bereich Landschaftsentwicklung. Es umfasst eine Vielzahl von kiinftigen Massnah-
men zur Aufwertung des Flussraumes und seinen angrenzenden Landschaftsraumen,
die neben 6kologischen und landschaftlichen Interessen auch jene der Bevolkerung
beriicksichtigt (Naherholung, Wegverbindungen).

Biotopverbund Rheintal (Raum Vorarlberg)

Mit dem Aufbau einer Fachgrundlage «Biotopverbund Rheintal» wird ein Instrument
fiir die Beriicksichtigung der Erfordernisse des Biotopverbundes im Vorarlberger
Rheintal sowie zu den angrenzenden Rdumen geschaffen. Dieses dient als Grundlage
fiir kiinftige Planungen.

LEK Rheintal (Raum St. Gallen)
Das bestehende Landschaftsentwicklungskonzept wird weitergefiihrt mit Fokus auf
Kommunikations- und Sensibilisierungsmassnahmen.

Vernetzungsprojekte (Raum St. Gallen)
Die bestehenden drei Vernetzungsprojekte werden iiber 2023 verliangert. Damit kann
die 6kologische Vernetzung im Landwirtschaftsraum weiter verbessert werden.

Landschaftsqualititsprojekte (Raum St. Gallen)
Das bestehende Landschaftsqualititsprojekt lauft bis Ende 2022, soll aber verldngert
werden.

Inanspruchnahme Fruchtfolgeflichen / Griinzone

Seitens Kanton St. Gallen (mittels kant. Richtplan) und Land Vorarlberg solle die Vor-
gaben bei Inanspruchnahmen von Fruchtfolgeflichen bzw. Griinzoneflichen gepriift
werden (Kompensationspflicht, Art und Umfang von Kompensationsmassnahmen,
Ausnahmeregelungen etc.).

Freiraumkonzepte

Im Rahmen der Kommunalentwicklung sollen die Gemeinden sicherstellen, dass der
Bevolkerung gut und sicher zugéngliche, attraktive Naherholungsraume zur Verfiigung
stehen. Zu diesem Zweck erarbeiten sie im Rahmen ihrer Kommunalplanung entspre-
chende Konzepte mit zugehorigen Massnahmen.

Freiraumstrategie amKumma

Das regionale raumliche Entwicklungskonzept regREK «<amKumma» sieht die Erarbei-
tung einer regionalen Freiraumstrategie vor. Diese soll die verschiedenen Freiraum-
qualitdten sichern und weiterentwickeln (Zugénglichkeit und Lenkung, Lebensraume
u.a.). Als erster Schritt ist ein Pilotprojekt fiir den Kummenberg vorgesehen.

Kommunale Biodiversitiitskonzepte

Die Biodiversitat im Siedlungsraum ist nicht zuletzt auch aus der Perspektive des Kli-
mawandels ein zentraler Faktor. Mit der vorgegebenen Pflicht zur Innenentwicklung
und Verdichtung muss gleichzeitig auch die Forderung der Biodiversitit einhergehen.
Hierfiir sind entsprechende kommunale Konzepte und Massnahmenprogramme zu
erarbeiten. Im Kanton St. Gallen werden diese Planungen vom Kanton finanziell unter-
stiitzt.
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Alter Rhein (Hohenemser Schleife)
Ziel und Vorgehen noch offen (wird von Stadt Hohenems noch kommuniziert)
LEK Lustenau

Die Gemeinde Lustenau hat ein umfassendes Landschaftsentwicklungskonzept erar-
beitet. Die Umsetzung der verschiedenen Massnahmen wird nun angegangen.

Internationale Rheinregulierung (IRR),

L1 Rhesi Gemeinsame Rheinkommission (GRK)

L2 Biotopverbund Rheintal (Raum Vorarlberg) Land Vorarlberg

L3 LEK Rheintal (Raum St. Gallen) Verein Agglomeration Rheintal

L4 Vernetzungsprojekte Diverse zustandige Institutionen (je nach Vernet:
Kanton St. Gallen

L6 Inanspruchnahme Fruchtfolgeflachen/Griinzone Land Vorarlberg

L7 Kommunale Freiraumkonzepte (Raum St. Gallen und Raum Vorarlberg) Gemeinden

L8 Kommunale Biodiversitatskonzepte (Raum Vorarlberg) Gemeinden

L9 Kommunale Biodiversitatskonzepte (Raum St. Gallen) Gemeinden

L10 Freiraumstrategie AmKumma (Raum Vorarlberg) Region am Kumma

L11 Alter Rhein (Hohenemser Schleife) Stadt Hohenems

L12 LEK Lustenau Gemeinde Lustenau

Tabelle 29: Massnahmeniibersicht
Landschaft
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11.3 Massnahmen Verkehr

Richtungsweisend fiir die Massnahmen im Bereich Verkehr sind die im Zukunftsbild
formulierten Schwerpunkte resp. das Delta aus SOLL-Zustand (Zukunftsbild) und IST-
Analyse. Die Priorisierung der Massnahmen erfolgte aufgrund des Handlungsbedarfs
einerseits und der zur Verfiigung stehenden Ressourcen sowie des Planungsstands der
Massnahmen andererseits. Insbesondere im Bereich Fuss- und Veloverkehr zeigt sich,
dass viele Gemeinden kleinere Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit oder der
Netze kurzfristig und vor dem Umsetzungshorizont des AP4 realisieren méchten und
diese daher im AP4 nicht eingereicht werden. Diese Massnahmen werden im Sinne von
Eigenleistungen vollbracht.

Der Fokus bei den A-Massnahmen des AP4 liegt im Bereich Langsamverkehr
und Aufwertung der Lebensadern sowie kurzfristigen OV-Massnahmen und nicht-
infrastrukturellen Massnahmen. Langerfristig (B und C-Horizont) sind nebst weiteren
Massnahmen zur Aufwertung der Strassenrdume und des LV-Netzes grossere Optimie-
rungen im OV, Netzerginzungen mit flankierenden Massnahmen im MIV und Ver-
kehrsmanagement vorgesehen.

Aufwertung / Sicherheit Strassenraum

Die Massnahmen in diesem Bereich fokussieren auf die Aufwertung der Lebensadern
gemiss Zukunftsbild. Die Betriebs- und Gestaltungskonzepte auf der Achse
Altstiitten bis Au sind auf einigen Abschnitten bereits in Umsetzung. Erfahrungen
daraus fliessen in die Detailplanung der verbleibenden Abschnitte. Sie werden als A-
Massnahme umgesetzt. Weitere Betriebs- und Gestaltungsprojekte auf Kan-
tonsstrassen sind in Planung, werden aber aufgrund der vorhandenen personellen
und finanziellen Ressourcen frithestens im B- oder gar C-Horizont umgesetzt. Dazu
kommen die Umgestaltungen und Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf den Lan-
desstrassen in Altach und in Gé6tzis.

Aufwertungsmassnahmen sind zudem im Zusammenhang mit den geplanten
Netzergianzungen vorgesehen. Dies betrifft die Stadt Altstitten auf verschiedenen Stas-
sen (Flankierende Massnahmen Umfahrung Altstiitten) sowie die Gemeinde
St. Margrethen (Flankierende Massnahmen Knoten-Ausbau Neudorfstrasse)
und die Ortszentren in Feldkirch im Zuge Verkehrswirksamkeit des Stadttunnels
Feldkirch. Die flankierenden Massnahmen zu einer Netzergdnzung im mittleren Rhein-
tal sind je nach Linienfithrung der Netzerginzung konkret zu entwerfen.

Nebst den Aufwertungsmassnahmen auf Kantonsstrassen planen verschiedene
Gemeinden beidseits des Rheins Aufwertungsmassnahmen auf dem kommuna-
len Strassennetz. Diese werden im Massnahmenpaket «Aufwertung Strassenraum
Horizont A» mit pauschalen Bundesbeitrdgen zusammengefasst.

Verkehrsmanagement

Die Massnahmen im Bereich Verkehrsmanagement sind noch genau zu entwickeln und
daher als B-Massnahmen aufgefiihrt. Der Kanton nimmt die konkrete Planung in An-
griff, sobald die Ergebnisse aus einem Pilotprojekt in der Agglomeration St. Gallen —
Bodensee vorliegen. Der Handlungsbedarf ergibt sich einerseits aus den heutigen Eng-
pissen (v.a. im Bereich Heerbrugg) und andererseits von Seiten der OV-Angebots-
planung (Bus-Bevorzugung zur Gewéhrleistung der Fahrplanstabilitit).

Multimodale Drehscheiben

Neben der Bereitstellung von geniigend Veloabstellpldtzen und direkten Zugiangen zum
OV fiir den Fuss- und Veloverkehr bei allen Bahnhaltestellen gilt den wichtigsten
Bahnhaltestellen in der Agglomeration besondere Aufmerksamkeit. Sie sind als multi-
modale Drehscheiben fiir die Bediirfnisse ihrer Nutzer mit Fokus auf die Verkniipfung
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der einzelnen Verkehrsmittel auszubauen. Einige dieser Drehscheiben entsprechen
bereits heute den Bediirfnissen. In St. Margrethen wird mit dem Bau des Bushofs
mit neuen Veloabstellanlagen und der Passarelle fiir den Fuss- und Veloverkehr bereits
vor dem Umsetzungshorizont fiir A-Massnahmen eine deutliche Verbesserung erreicht.
Beim Bahnhof Gé6tzis und beim Bahnhof Heerbrugg besteht mittel- und langfris-
tig Optimierungspotenzial: Zu verbessern ist der Zugang von Widnau her sowie die
Erschliessung und Organisation des Bushofs.

Mobilititsmanagement und Parkierung
Im Bereich kombinierte Mobilitit sind Massnahmen im Bereich Parkierung und Mobi-
lititsmanagement vorgesehen. Durch die grenziiberschreitende Betrachtung der
Parkierungsbestimmungen sowohl fiir die private als auch 6ffentliche Parkierung
in den Gemeinden der Agglomeration soll die Wirkung der geplanten Infrastruktur-
und Angebotsmassnahmen im Sinne des Zukunftsbilds optimal unterstiitzt werden.
Mobilitiitsmanagement wird als Daueraufgabe in enger Zusammenarbeit mit
Unternehmen, Schulen, Mobilititsdienstleistern und benachbarten Agglomerationen
betrieben. Hier ist es wichtig, Zustdandigkeiten und Prozesse und klar zu definieren.

Bus / OV-Infrastrukturen

Die Massnahmen im Bereich OV-Infrastrukturen konzentrieren sich auf die Aufwer-
tung relevanter Bushaltestellen. Unter Beriicksichtigung des Planungsstands in den
Gemeinden beinhaltet das Massnahmenpaket «Bus/OV-Infrastrukturen Horizont A»
mit pauschalen Bundesbeitrigen Aufwertungsmassnahmen fiir wichtige Bus-
haltestellen der Gemeinde St. Margrethen. Die Aufwertung von Bushaltestellen in
anderen Gemeinden ist aufgrund der Synergien mit der BehiG-Ertiichtigung vor dem
Umsetzungshorizont des AP4 A-Massnahmen geplant.

OV-Angebot

Im Rahmen der AP-Erarbeitung wurde ein Angebotskonzept erstellt. Geplant ist eine
etappierte Umsetzung. Im Zeithorizont des AP4 A-Horizont sind Angebotsverbesse-
rungen auf der Schweizer Seite vorgesehen. Die Umsetzung von grenziiber-
schreitenden Angebotsverbesserungen hingt stark von der erfolgreichen Har-
monisierung der Tarife und ab und erfordert eine Priorisierung des Busses auf mehre-
ren Strecken und ist daher fiir die Umsetzung im B-Horizont vorgesehen.

Die Harmonisierung der Tarife im OV ist eine grosse Herausforderung und
kann nicht kurzfristig umgesetzt werden. Ein erster Schritt zur Vereinfachung der Ta-
rifsituation fiir Pendlerinnen und Pendler ist aber das Jobticket, welches bereits vor
2024 eingefiihrt wird.

Langsamverkehr

Ein Kernelement des AP4 sind die Massnahmen des Langsamverkehrs. Fiir den Velo-
verkehr wurden Korridore mit grossem Verlagerungspotenzial ermittelt und in diesen
Korridoren Routen definiert. Notwendige Anpassungen und Optimierungen an der
Infrastruktur auf diesen Routen und den Zubringerstrecken wurden als Kleinmass-
nahmen in den LV-Massnahmenpaketen A und B mit pauschalen Bundesbeitriagen
zusammengefasst.

Veloabstellanlagen werden laufend {iiberpriift und bei Bedarf ausgebaut.
Grossere Abstellanlagen, die im A-Horizont des AP4 realisiert werden sollen, sind
ebenfalls im LV-Massnahmenpaketen A mit pauschalen Bundesbeitrigen aufgefiihrt.

Wesentliche Elemente fiir ein durchgingiges und vor allem grenziiberschreiten-
des Velowegnetz sind die Querungen von Rhein und Autobahn. Ergéinzend zu den be-
stehenden Querungen (welche zum Teil Mingel fiir den Veloverkehr aufweisen, die
nicht behebbar sind) ist daher der Bau einer neuen Querung zwischen Au und
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Lustenau geplant. Diese Massnahme wird aufgrund ihrer Kosten und Bedeutung als
Einzelmassnahme im AP4 gefiihrt.

Auch fiir die Naherholung und kommunale Erschliessung haben Rheinquerun-
gen eine grosse Bedeutung. Eine neue Fuss- und Velobriicke zwischen Widnau
und Diepoldsau schliesst diesbeziiglich eine Liicke. Die Briicke dient einerseits dem
Freizeitverkehr, erschliesst aber auch die Arbeitsplatzgebiete in Diepoldsau.

Im Fussverkehr wurden Fokusgebiete definiert (hohes Fussverkehrspotenzial)
und Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und Netzdichte des Fusswegnetzes
erarbeitet. Auch diese Massnahmen sind in den LV-Massnahmenpaketen A und B mit
pauschalen Bundesbeitragen aufgefiihrt.

Kapazitit Strasse

Mit Ausnahme der Massnahme beim Grenziibergang Au hat keine der Massnahmen
zum Ziel, markante zusitzliche Kapazititen zu schaffen. Netzerginzungen gehen im-
mer mit verbindlichen flankierenden Massnahmen einher.

Die Umfahrung Altstiitten ist in der Planung bereits weit fortgeschritten. Mit
ihr soll das Siedlungsgebiet von Durchgangsverkehr entlastet, das Gewerbegebiet Baff-
les (STAST) besser erschlossen und die unbefriedigende Situation mit dem bestehen-
den Bahniibergang gelost werden. Auf dem bestehenden Strassennetz sind umfassende
flankierende Massnahmen vorgesehen.

Die Planungen zur Netzerginzung im mittleren Rheintal sind noch deut-
lich weniger konkret, da wie eingangs erwiahnt, das Projekt nochmals neu aufgerollt
wird. Auch hier geht es darum, belastete Siedlungsgebiete vom Durchgangsverehr zu
entlasten, Freirdume fiir LV und OV schaffen und mit flankierenden Massnahmen die
Aufenthaltsqualitit und Erreichbarkeit der Zentren (Lebensadern) zu verbessern. Die
Planungen werden weiter vorangetrieben mit dem Ziel, konkrete Infrastrukturvorha-
ben im Zeitraum 2028-2032 umzusetzen. In diesem Zusammenhang sind auch die
Varianten zur Nordostumfahrung Au — Widnau (Espenstrasse) zu vertiefen.

Die Korrektion Knoten Zoll/Autobahn (Schweiz) beinhaltet den Neubau
der bestehenden Briicke iiber den Rhein inkl. Zollanlagen und allenfalls Anschluss-
bauwerke. Damit sollen in erster Linie der Grenzverkehr und die Autobahnein- und -
ausfahrt entflechtet und somit bestehende Engpidsse beseitigt werden. Das Projekt
wurde vom Kanton St. Gallen im Rahmen des 17. Strassenbauprogramms in die hochs-
te Prioritit eingestuft und wird in Abstimmung mit den «Nachbarprojekten» weiter
konkretisiert.

Die Knotenausbauten auf der Neudorfstrasse in St. Margrethen fiir
den Durchgangsverkehr haben ebenfalls zum Ziel, die Hauptstrasse von Durchgangs-
verkehr (insbes. Schwerverkehr) entlasten zu kénnen. Die Hauptstrasse soll nach Um-
setzung der Ausbauten auf der Neudorfstrasse der ortsinternen Erschliessung und
insbesondere dem Fuss- und Veloverkehr dienen. Dazu sind Aufwertungsmassnahmen
vorgesehen. In einem ersten Schritt werden akute Defizite am Knoten Neudorf-
/Industriestrasse behoben. Die weiteren Optimierungen und die Aufwertung der
Hauptstrasse ist als C-Massnahme vorgemerkt.

Erginzend zu diesen MaBnahmen sollen die Wirkungen der Vignettenbefreiung
auf der A14 auf die Autobahn sowie auf die begleitenden Landesstrassen evaluiert wer-
den.
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Name

Infrastrukturmassnahmen Verkehr (Einzelmassnahmen)

Aund B - Horizont
3231.LV_MOO01.RF
3234.LV_MO002.RF
3231.MIV_MO033
3238.MIV_M016
3251.MIV_M001
3251.MIV_M002
3251.MIV_M003
3251.MIV_M004
3255.MIV_M010
3255.MIV_M011
3255.MIV_M012
3253.MIV_M005
3236.MIV_M016
3251.MIV_MO006
3231.VM_M021
C-Horizont
80413.LV_M034
3255.LV_M015
3231.0EV_MO010
3236.MIV_MO017
3236.MIV_MO017

Rheinbriicke Au - Lustenau

Langsamverkehrsbriicke Widnau - Diepoldsau

Strecke Au-Lustenau inkl. Autobahnanschluss und Zolliibergang
Widnau, BGK Poststrasse- / Diepoldsauerstrasse

Umfahrung Altstatten: Netzerganzung

Umfahrung Altstatten: Verkehrsmanagement

Umfahrung Altstatten: Flankierende Massnahmen auf Kantonsstrassen
Umfahrung Altstatten: Flankierende Massnahmen auf Gemeindestrassen
Rebstein, BGK Staatsstrasse, Abschnitt Rebbergstrasse bis Schachenweg
Rebstein, BGK Staatsstrasse: Abschnitt Griinau- bis Tannenweg
Rebstein, BGK Staatstrasse: Abschnitt Schachen- bis Grinauweg
Marbach, BGK Staatstrasse, Abschnitt Auenwies bis Post

St. Margrethen, Optimierung Knoten Neudorf-/Industriestrasse

Altstatten, BGK Churerstrasse

Verkehrsmanagement Heerbrugg

Bruickenerweiterung um Veloinfrastruktur (Meiningen-Oberriet)
Zentrumsentwicklung Rebstein

Aufwertung Bahnhof Heerbrugg

St. Margrethen, Betriebskonzept Neudorf-/Grenzstrasse

St. Margrethen, Aufwertung Hauptstrasse

Gemeinde(n)

Au / Lustenau
Widnau / Diepoldsau
Au / Lustenau
Widnau

Altstatten

Altstatten

Altstatten

Altstatten

Rebstein

Rebstein

Rebstein

Marbach

St. Margrethen
Altstatten

Au / Widnau / Balgach

Meinigen
Rebstein

Au

St. Margrethen
St. Margrethen

Infrastrukturmassnahmen Verkehr: Massnahmenpakete mit Antrag auf pauschale Bundesbeitréage

Aund B - Horizont
4GA.LV_MP001
4GB.LV_MP002
4GA.Aufw_MP001
4GB.Aufw_MP002
C-Horizont

4GC.Aufw_MP003

Eigenleistungen
4GB.OEV_MP1
OEV_M003
4G.PP_MP1
MIV_001

MM1

MM2

Massnahmenpaket LV pauschal A-Horizont
Massnahmenpaket LV pauschal B-Horizont
Massnahmenpaket Aufwertung / Sicherheit Strassenraum pauschal A-Horizont
Massnahmenpaket Aufwertung / Sicherheit Strassenraum pauschal B-Horizont

Massnahmenpaket Aufwertung / Sicherheit Strassenraum pauschal C-Horizont

und nicht-infrastrukturelle Massnahmen Verkehr
Angebotserweiterung Bus

Harmonisierung Tarifstrukturen

Koordination Vorgaben Parkierung

Planungen zum Mobiliatskorridor mittleres Rheintal
Mobiliatsmanagement in Unternehmen

Mobilitattsmanagement in Planungsprozessen

Diverse
Diverse
Diverse
Diverse

Gemeinden, Kanton, Land

Kanton St. Gallen
Kanton St. Gallen
Gemeinden
Region, Kanton
Region

Region

Horizont

®Om®>>>>>>>>>> > >

O 0000

> w >

(¢}

245

Federfuhrung

Gemeinden
Gemeinden
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Altstatten

Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)
Kanton SG (TBA)

Meiningen
Rebstein
Gemeinden
Kanton SG (TBA)
St. Margrethen

Gemeinden, Kanton, Land
Gemeinden, Kanton, Land
Gemeinden, Kanton, Land
Gemeinden, Kanton, Land

Gemeinden, Kanton, Land

Kanton St. Gallen
Kanton St. Gallen
Verein Agglomeration Rheintal
Verein Agglomeration Rheintal
Verein Agglomeration Rheintal
Verein Agglomeration Rheintal

Tabelle 30: Massnahmeniibersicht Verkehr
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11.4 Controlling und Umsetzung

Hinweis: Wird noch konkretisiert

Eine effiziente und fristgerechte Umsetzung der Massnahmen wird mit nachstehenden
Planungs- und Controllinginstrumenten gewé#hrleistet. Einerseits handelt es sich um
Web-basierte Anwendungstools, welche in allen Agglomerationsprogrammen des Kan-
tons St. Gallen eingesetzt werden und andererseits werden regelmaissig stattfindende
Umsetzungsgespriache mit den Gemeinden institutionalisiert.

Aggloportal: Dem Nutzer steht mit dem Aggloportal ein Werkzeug fiir die Verwal-
tung und das Controlling von infrastrukturellen / nicht-infrastrukturellen Massnah-
men sowie Massnahmen iibergeordneter Projektsteuerung auf jeder Projektstufe — von
der initialen Konzeption, iiber das Bauprojekt bis hin zum Projektabschluss — zur Ver-
fligung. Mit dem Einsatz von WebGIS-Technologie ist es moglich, jederzeit einen aktu-
ellen Uberblick iiber die komplexe Projektlandschaft zu bekommen. Die Koordination,
das Reporting und das Controlling sind fiir die Zustandigen der kantonalen Fachstellen
sowie verschiedenen Agglomerationen und weiteren Stakeholdern anhand von Schliis-
selwerten und Meilensteinen einfach moglich. Die Anwendung erméglicht, den Pro-
jektablauf einer Massnahme zu erfassen und gestattet, je nach Projektphase, unter-
schiedlichen beteiligten Stellen den Zugang. Das Aggloportal ermoglicht somit die voll-
standige Dokumentation aller Massnahmen, um das zweckmassige Controlling ganzer
Agglomerationen und Regionen gewihrleisten zu konnen. Das Aggloportal basiert auf
einem GIS-Daten-Server und dem Online-Zugriff iiber einen Webbrowser.

LV-Portal: Mit der WebGIS-Anwendung LV-Portal werden Massnahmen erfasst und
verwaltet, die zur Beseitigung von Schwachstellen im Langsamverkehr geplant sind.
Das Projekt befasst sich mit der Planung von Massnahmen innerhalb der Agglomerati-
onsprogramme des Kantons St. Gallen. Schwachstellen und Massnahmen sind als Ob-
jekte in der Karte dargestellt. Attributive Informationen dazu stehen jeweils in digita-
len Formularen zur Verfiigung. Kostenberechnungen mit einheitlichen Positionenkata-
logen geben einen verlisslichen Uberblick iiber alle geplanten oder ausgefiihrten Mass-
nahmen. Die Umsetzung der Massnahmen wird von kantonalen Stellen iiberwacht und
gesteuert.

Umsetzungsgespriache mit Gemeinden: Mindestens einmal jahrlich wird mit jeder Mit-
gliedsgemeinde ein Umsetzungsgespriach durchgefiihrt. Dabei wird der Planungsstand
der Massnahmen erfasst und gemeinsam werden die vergangenen und kommenden
Planungsschritte diskutiert. Ergdnzende themenspezifische Umfragen bei den Ge-
meinden werden nach Bedarf durchgefiihrt.
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Abkiirzungen / Glossar

A Autobahn

AoV Amt fir offentlichen Verkehr (CH)

AP Agglomerationsprogramm

ARE Amt fir Raumentwicklung (CH)

AREG Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation, Kanton St. Gallen

B/ha Beschéftigte pro Hektar

BehiG Behindertengleichstellungsgesetz (CH)

BeSA Beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen

BFS Bundesamt fiir Statistik (CH)

BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept (CH)

CLEMO Clever Mobil (CH)

DHAMK Diepoldsau — Hohenems — Altach — M&der — Kriessern

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr(Mo-So)

DTVw Durchschnittlicher taglicher Verkehr an einem Werktag (O)

DTW Durchschnittlicher taglicher Verkehr an einem Werktag (CH)

E Europastrasse

E/ha Einwohner pro Hektar

EFH Einfamilienhaus

EKZ Einkaufszentrum

ESP Entwicklungsschwerpunkt (CH)

FFF Fruchtfolgeflachen (CH)

FL.A.CH grenzilberschreitendes Eisenbahnkonzept Liechtenstein, Osterreich und der Schweiz

FVV Fuss- und Veloverkehr

Fz Fahrzeug

GA Grundanforderungen

GRK Gemeinsame Rheinkommission

Gst Grundstuick

GSV Gesamtverkehrsstrategie

GV Guterverkehr

h Stunde

HB Hauptbahnhof

HQ Hochwasser

HVZ Hauptverkehrszeit

IRR Internationale Rheinregulierung

JDTV Jahresdurchschnittlicher taglicher Verkehr

L Landesstrasse

LEK Landschaftsentwicklungskonzept

LRV Luftreinhalte-Verordnung (CH)

LQP Landschaftsqualitatsprojekt (CH)

LV Langsamverkehr

MIR Mobil im Rheintal

MIV Motorisierter Individualverkehr

MOCA Monitoring und Wirkungskontrolle Agglomerationsprogramm

Mz Mikrozensus fur Mobilitat und Verkehr

NABEL Nationale Beobachtungsnetz fiir Luftfremdstoffe (CH)

NAF Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (CH)

NGP Nationaler Gewasserbewirtschaftungsplan (O)

NO2 Stickstoffdioxid

NOXx Stickoxide

Novelle Gesetz, das in einem ergdnzenden oder abandernden Nachtrag zu einem bereits gelten-
den Gesetz besteht

03 Ozon

OAK Ortsbus amKumma

OBB Osterreichische Bundesbahnen

OREK Osterreichischen Raumentwicklungskonzept

ov Offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

PAV Programm Agglomerationsverkehr (CH)

PBG Planungs- und Baugesetz, Kanton St. Gallen (CH)

PM10 Feinstaub

regREK regionales Entwicklungskonzept (O)
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REP Raumlicher Entwicklungsplan (O)

REX Regionalexpresszug (O)

Rhesi Hochwasserschutzprojekt Rhein (Rhein — Erholung und Sicherheit)

RJ RailJet (O)

RPAV Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (CH)

RPG Raumplanungsgesetz (CH und O)

S Schnellstrasse (0)

S-Bahn Schnellbahn

SBB Schweizerische Bundesbahnen

STAST Strategische Arbeitsplatzstandorte (Kanton St. Gallen)

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Strasse / Schiene (CH)

SVG Strassenverkehrsgesetz (CH)

SWOT Starken Schwéachen Analyse: Strengths (Stéarken), Weaknesses (Schwachen), Opportuni-
ties (Chancen) und Gefahren (Threats)

Umsteige- Multimodale Umsteigepunkte/Schnittstellen, Mobilitatsdrehscheiben

plattform (OV-Knoten mit P+R/B+R-Infrastruktur)

UHS Unfallhaufungsstelle (O)

USP Unfallschwerpunkt (CH)

VMOBIL Vorarlberg Mobil (O)

\AAY Verkehrsverbund Vorarlberg

WHG Wohnung

WISG Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete (Kanton St. Gallen)

WMK Wohn-, Misch-, Kernzone (CH)

ZEB Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (CH)
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Grundlagen

Wird laufend ergdnzt

Titel

Herausgeber / Autor
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Kurzbezeichnung

Gesamtplanungen

Raumkonzept Schweiz (2012)

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation

Konferenz der Kantonsregierungen KdK
Schweizerische Bau-, Planungs- und Umweltdi-
rektoren-Konferenz BPUK

Schweizerischer Stadteverband SSV
Schweizerischer Gemeindeverband SGV

Raumkonzept
Schweiz

Richtplan Kanton St. Gallen

Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation

Raumbild Vorarlberg 2030

Amt der Vorarlberger Landesregierung

Mobilitatsstrategie
St. Galler Rheintal (2017)

Verein St. Galler Rheintal
Biiros: mrs, err, Van de Wetering

Mobilitétsstrategie
St. Galler Rheintal
(2017)

Verkehr

Mobil im Rheintal

Strategische Prufung Netzande-
rung S18 Bodensee Schnellstrasse
(2015)

Land Vorarlberg

Netzstrategie Raum DHAMK
(2015)

Ernst Basler + Partner AG, Zurich
Stadtland, Bregenz

DHAMK

Verdichtungen im Bahnhofumfeld
(2011)

Vision Rheintall
Buros: mrs, atelier wehrlin

Mobilitatskonzept Vorarlberg 2019

Land Vorarlberg

Siedlung & Landschaft

Freiraum Rheintal (2017)

Verein Agglomeration Rheintal
RENAT AG, Vaduz
Strittmatter Partner AG, St. Gallen
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Beilagenverzeichnis

Teil 1b: Kartenband (inkl. Tabellen)

Teil 2: Massnahmenband, folgt

— Geodaten (digitaler Datentréager, gem. Richtlinien Anhang 4), folgt
Quantitative Verkehrsdaten (gem. Richtlinien, Anhang 5), folgt
Vertiefungsstudien, folgt
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