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Glossar

e-FaG

OV-Giiteklassen

Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Elektrisch angetriebene fahrzeugahnliche Gerate (E-Trottinette und andere
elektrische Trendfahrzeuge)

Die OV-Giiteklassen sind ein Indikator zur Erschliessung mit dem offentli-
chen Verkehr. Entwickelt werden sie vom Bundesamt fir Raumentwicklung
(ARE). Die vier Klassen haben folgende Eigenschaften:

Klasse A: Sehr gute Erschliessung

Klasse B: Gute Erschliessung

Klasse C: MittelImassige Erschliessung

Klasse D: Geringe Erschliessung
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Zusammenfassung

Dieses Gesamtverkehrskonzept ist zwischen Marz 2023 und Februar 2024 entstanden. Seine Aussa-
gen beziehen sich auf den Raum der Gemeinden Mels, Sargans, Vilters-Wangs und Wartau (Gemein-
deteil Tribbach). Es ist unter Mitarbeit der Bauverwalter aus den vier Gemeinden, der kantonalen
Fachpersonen sowie der Geschéftsstelle Region Sarganserland-Werdenberg entstanden und ist
durch die entsprechenden politischen Gremien zur Kenntnis genommen.

Im Perimeter wohnen rund 25'000 Personen und befinden sich rund 8'000 Arbeitsplatze. Gemessen
an den Anzahl Wegen werden rund zwei Drittel mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zurtick-
gelegt, ein Viertel mit dem offentlichen Verkehr (OV) und der Rest per Velo oder zu Fuss (FVV). Die
heutige Siedlungsstruktur ist deutlich gepragt von den grossen, linearen Infrastrukturbauten entlang
der Talbdden; insbesondere von den Autobahnen und deren Ein-/Ausfahrten. Verkehrsintensive Nut-
zungen konzentrieren sich in der Mitte des Raums im Gebiet Riet, die Wohnnutzung ist hauptsachlich
flachig. Der Siedlungsraum ist von Industrie- und Gewerbegebieten durchzogen.

In der Lagebeurteilung kénnen in jedem Bereich Potenziale identifiziert werden. Die Verkehrsbelas-
tung auf den Hauptachsen ist massig hoch. Streckenweise und zu gewissen Zeiten entstehen auf
Kantonsstrassen und auf der Autobahnausfahrt Sargans Rickstaus. Der Strassenraum ist oft durch
den MIV gepréagt. Eine Strassenhierarchie besteht, jedoch bleibt die kanalisierende Wirkung oft unter
dem moglichen Potenzial. Der Schwerverkehr hat auf diversen Querschnitten einen spurbaren Anteil
und fahrt auch durch sensible Abschnitte des Strassennetzes. Der lokale OV ist auf den Knoten Bahn-
hof Sargans ausgerichtet. Verbindungen abseits davon sind oft mit Umsteigen und/oder spirbarem
Zeitverlust verbunden. Zu den Randzeiten ist das Angebot nicht besonders attraktiv. Gewisse Teile
des Siedlungsgebiets sind generell eher schlecht an den OV angeschlossen. Der FVV préasentiert sich
mit einem substanziellen Potenzial. Die Infrastruktur entlang der Strecken und an Knoten kann sehr
haufig erganzt und verbessert werden. Auch die Situation betreffend Veloabstellplatze ist heute unbe-
friedigend. Hinsichtlich Parkraumbewirtschaftung und Reglementierung auf privatem Grund kann fest-
gestellt werden, dass diese Instrumente eher zurtickhaltend eingesetzt sind. Die Ansatze des Ver-
kehrsmanagements und des betrieblichen Mobilitdatsmanagement werden heute nicht angewendet.
Einige Angebote im Bereich der kombinierten Mobilitat wie Mietautos am Bahnhof Sargans stehen zur
Verflgung.

Kenngrdssen aus dem Umweltbereich wie etwa tberschrittene Larmgrenzwerte weisen auf beste-
hende Konflikte und Probleme hin.

Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) legt eine Reihe Ziele in den Bereichen Siedlung, Verkehr, Umwelt
und Organisation fest. Sie orientieren sich an den Erkenntnissen aus der Lagebeurteilung und der
ebenfalls erstellten Trendanalyse. Die Ziele befassen sich im Wesentlichen mit einer besseren Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr, einer verbesserten Situation flr den Gesamtverkehr, dem Erhalt der
nattrlichen Ressourcen und der Steigerung der Lebensqualitéat sowie mit einer effizienteren und koor-
dinierten Organisation der Planung. Sie miinden in vier inhaltliche Handlungsfelder:

1. Abstimmung Siedlung und Verkehr

2. Betrieb und Gestaltung Strassennetz

3. Substanzielle und koordinierte Velo-Offensive

4. Lenkungswirksame Massnahmen im MIV

Zentral fur alle darin enthaltenen Massnahmen ist die verstarkte und verbesserte Koordination zwi-
schen den vier Gemeinden im Austausch mit Region und Kanton.

Insgesamt 18 Massnahmen helfen, die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in eine wiinschbare

raumliche Richtung zu bringen. Sie beinhalten Ansatze, auf der Schnittstelle der Raum- und Verkehrs-
planung wie etwa betreffend Erschliessung & Arealentwicklungen, im konzeptuellen Bereich wie etwa
bei der Lenkung des LKW-Verkehrs, im 6ffentlichen Raum wie etwa die Sanierung von Ortsdurchfahr-
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ten. Sie adressieren auch direkt das Verkehrsgeschehen, wie beim ruhenden Verkehr wie etwa Velo-
abstellplatze oder Parkraumbewirtschaftung, bei den Autobahnrampen, im Verkehrsverhalten wie
etwa die Starkung und Weiterentwicklung des OV, und schliesslich auch im Veloverkehr wie ein gene-
relles Veloférderprogramm und die Bildung attraktiver Routen. Komplettiert wird der inhaltliche Mass-
nahmenkatalog mit Massnahmen zu Gunsten einer koordinierten und zielorientierten Verkehrs- und
Siedlungsplanung in diesem Raum.

Eine grobe Abschéatzung des Potenzials aller Massnahmen als Gesamtpaket zeigt eine deutliche Wir-
kung. Die Aussagen stlitzen sich dabei auf veréffentlichte Studien zu den durch die Massnahmen auf-
gegriffenen Themen. Die Aussagen beziehen sich dabei auf die Verlagerungswirkung. Die Verkehrs-
vermeidungswirkung ist angesichts der lickenhaften quantitativen Ausgangsdaten nicht zu beziffern.
Die Massnahmen leisten allerdings eindeutig auch zur Verkehrsvermeidung einen Beitrag. Die Verla-
gerungswirkung der vorgeschlagenen Massnahmen bewirkt eine substanzielle Verschiebung des Mo-
dalsplitanteils des MIV zugunsten von OV, Fuss- und Veloverkehr. Da geméass Prognosen der Ge-
samtverkehr in den nachsten Jahren zunehmen wird, ist jedoch netto keine Abnahme an MIV-Fahrten
Zu erwarten.
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1 Ausgangslange

1.1 Ziel des GVK fir das Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau

Mit diesem Dokument werden die planerischen Grundlagen geschaffen, um verkehrliche und damit zu-
sammenhangende rdumliche Probleme und Herausforderungen im Projektperimeter zu adressieren.
Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) wird dazu neu erstellt. Es bezweckt eine Gesamtschau lber alle
Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten und beschreibt die heute vorgefundene Situation und macht
Angaben zur iberkommunalen Weiterentwicklung mittels Aussagen zu Trends, Massnahmen und Po-
tenzialen. Das GVK dient damit den involvierten vier Gemeinden und dem Kanton als konzeptuelles,
strategisches Grundlagendokument im Bereich Verkehr. Es erganzt weitere Planungsinstrumente wie
die kommunale Richtplanung oder die kantonale Gesamtverkehrsstrategie.

Die Bearbeitung dieses GVK ist in den laufenden Prozess der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) in-
tegriert. Die Planung neuer Strasseninfrastruktur im Projektperimeter wurde auf kantonaler Ebene be-
schlossen, was die Durchfiihrung einer ZMB anstiess. Daraus wiederum wurde, insbesondere im Lichte
von Feststellungen durch das konsultierte Bundesamt fur Strassen (ASTRA) zu verkehrsplanerischen
Grundlagen das vorliegende GVK ausgeldst.

Dieses GVK schliesst somit a) eine Licke in den verkehrsplanerischen Grundlagen der involvierten
Gemeinden und funktioniert b) als Basis fur eine substanzielle Variante 0+ im angelaufenen Verfahren
der ZMB. Es arbeitet mit einem zeitlichen Horizont der nachsten 25 Jahre und auf einer strategisch-
konzeptuellen Flughthe, welche die koordinierte tiberkommunale Verkehrsplanung der vier Gemeinden
im Projektperimeter (vgl. Kapitel 1.2) zu beschreiben erlaubt. Es geht hier nicht darum, einzelne Projekte
— seien es bauliche oder planungsrechtliche — zur Umsetzung herauszuarbeiten, sondern die begleiten-
den Strukturen, Hebel, Ziele, Massnahmen und Aktionen konsistent und nachvollziehbar auszuarbeiten.

1.2 Perimeter

Der Bearbeitungsperimeter umfasst die vier Gemeinden des in der ZMB festgelegten Perimeters: Mels,
Sargans, Wartau (Ortsteil Tribbach) und Vilters-Wangs. Dieser Raum wird als Entwicklungsgebiet
Pizol-Wartau definiert. Der Betrachtungsperimeter umfasst zudem die umliegenden Gemeinden, bis zu
denen relevante rdumliche und verkehrliche Wechselwirkungen bestehen (z.B. bezlglich Anschliisse
der Autobahn). Der Bearbeitungsperimeter ist nicht Teil eines vergangenen oder laufenden Agglomera-
tionsprogrammes, wobei die Gemeinden Wartau und Sargans im Agglomerationsprogramm Werden-
berg-Liechtenstein am Rande des Agglomerationsperimeters liegen. Sargans, Mels und Vilters-Wangs
liegen im Perimeter des im kantonalen Richtplan angesprochenen Perimeters Heidiland (Tourismusent-
wicklungskonzept).

1.3 Abgrenzungen

Im Gegensatz zu einem klassischen GVK soll dieses GVK schlank durchgefuhrt werden, indem ge-
wisse Unterthemen in der Ist-Analyse vereinfacht oder oberflachlicher abgehandelt werden, die Fest-
legung der Ziele abgekurzt wird, bei den Massnahmen keine Varianten gepruft werden und schliess-
lich bei der Partizipation auf gewisse Schlaufen verzichtet wird. Damit wird eine Bearbeitung von unter
einem Jahr angestrebt. In der Bearbeitung sind folgende Themen zurtickgestellt und werden nicht
adressiert:

= Der Guterverkehr (ausgenommen: LKW-Fahrten)

= Der Freizeitverkehr

= Uber die zur Liickenschliessung der nétigen Grundlagen bzw. Bildung einer Variante 0+ hinausge-
henden Abklarungen eines klassischen GVK
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= Quantitative Auswertungen, sofern die daflir nétigen Rohdaten fehlen (z.B. regionales multimoda-
les Verkehrsmodell inkl. Verkehrsmittelentscheidungsparameter)
Es handelt sich insgesamt also um ein GVK light.

14 Entstehung und Verbindlichkeit dieses GVK

Das vorliegende GVK ist im Kontext einer laufenden Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) initiiert und
im Auftrag des kantonalen Tiefbauamts zwischen Méarz 2023 und Februar 2024 verfasst worden. Wéh-
rend samtlichen Arbeitsschritten stand das Planungsteam in Austausch mit Vertreter*innen der vier Ge-
meinden, des Kantons und der Region Periodisch wurde der Arbeitsstand durch den Lenkungsaus-
schuss, bestehend aus Vertretern aus der Gemeindepolitik und unter dem Vorsitz des Leiters Mobilitat
und Planung des Kantons, gutgeheissen; namentlich das Zielsystem sowie die Auswahl der Massnah-
men. Parallel wurden zentrale Themen auch im Rahmen einer Begleitgruppe diskutiert. Die Begleit-
gruppe setzt sich zusammen aus interessierten Personen aus der Bevdlkerung und Wirtschaft der vier
Gemeinden. Dieser Prozess wurde durch Kommunikationsfachleute begleitet.

Der Inhalt dieses GVK wurde im Februar 2024 durch die Gemeinderéte der vier Gemeinden gewirdigt
und zur gemeinsamen Planungsgrundlage fur die jeweilige Verkehrs- und teilweise auch Siedlungspla-
nung der kommenden Jahre erklart.

2 Lagebeurteilung / Ist-Analyse

Die Lagebeurteilung halt die wichtigsten bestimmenden Einflisse und Umstande des Bearbeitungspe-
rimeters fest. Dies passiert hinsichtlich verschiedener Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten sowie
zweitrangig im raumlichen Kontext (Siedlung und Landschaft). Stand der hier folgenden Ausfiuihrungen
ist Juli 2023. Die Angaben basieren auf folgenden Elementen: Auf Erkenntnissen im Rahmen der ZMB,
auf zur Verfigung gestelltes Material aus den vier Gemeinden, der Region Sarganserland-Werdenberg
und des Kantons sowie auf 6ffentlichen Publikationen wie beispielweise Gesetze, planerische Studien
oder Statistiken.

Jedes Kapitel beschreibt die vorgefundene Situation und enthalt eine fachlich-planerische Einschat-
zung, was zusammen ein Fazit zu den zentralen Ankniipfungspunkten ermdglicht.

2.1 Siedlung

Heute wohnen rund 25'000 Personen im Bearbeitungsperimeter. Es besteht aus den Gemeinden
Sargans, Mels und Vilters-Wangs — zusammen bilden sie den Raum Pizol — sowie aus der Gemeinde
Wartau. Das entspricht rund finf Prozent aller Einwohner*innen des Kantons St. Gallen. In den letzten
zehn Jahren sind vor allem die Gemeinden Sargans und Vilters-Wangs tberdurchschnittlich stark ge-
wachsen.

Raum Standige Wohnbe- 10-Jahresveranderung Erwarteter Bevolkerungs-
vélkerung 2020 (%) zuwachs 2016 bis 2040

Mels 8'716 3.6 1'498

Sargans 6'212 19.1 1'132

Vilters-Wangs 4'884 16.4 765
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Wartau 5'295 4.8 856
Bearbeitungsperime-
ter 25'107 4'248
Kanton Sankt-Gallen 514'379 7.6 85'000

Tabelle 1: Bevolkerung. Quellen: Amt fiir Statistik, Gemeindeportraits 2017

Die Bebauung folgt dem Talraum und den linearen Strukturen wie Strassen, Eisenbahn und Gewasser.
Heute liegt strukturell ein gesamthafter Siedlungsraum vor mit den vier sich beriihrenden Siedlungskor-
pern Sargans-Mels, Wangs, Vilters und Triibbach (Teil von Wartau). 1950 zeigen die gleichen Orte noch
klare Siedlungskerne um die historischen Zentren. Ab circa 1960 wachsen die Orte stark in die Flache.
Wichtig war der Bau des Autobahnabschnitts Bad Ragaz — Flums und insbesondere der heutige An-
schluss «Sargans». Dieser |0ste die Realisierung diverser zulaufender Strassen aus, entlang derer sich
die Bautatigkeit in den folgenden Jahrzehnten entfaltete. Die Freiraume wurden oft bis unmittelbar zur
Autobahn aufgefiillt; Mels und Sargans wuchsen zusammen. Diese Entwicklung setzte sich weiter fort,
wie nachfolgende Abbildungen zeigen. Auch Vilters-Wangs dehnen sich in dieser Zeit stark aus. In der
Regel kamen freistehende oder einseitig angebaute Gebaude hinzu. In den letzten Jahren wurden zum
Teil auch dichtere Bauweisen gewahlt. Konsequenz dieser Siedlungsentwicklung ist unter anderem eine
Ubermassige Larmbelastung zahlreicher Liegenschaften insbesondere im Umfeld der Nationalstrasse
A3 und der Kantonsstrassen, erhdhter Landverbrauch und eine schwierig zu organisierende Erschlies-

sung durch den 6&ffentlichen Verkehr.
M t“)

o

Abbildung 1: 1950
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Abbildung 3: 1987 Abbildung 4: 2018

Quellenangabe: swisstopo

Im Bearbeitungsperimeter gibt es rund 8'500 Arbeitsplatze (Vollzeitaquivalente 2018), was zwischen
drei und vier Prozent der kantonsweiten Arbeitsplatze ausmacht. Das bedeutet, dass auf jeden Arbeits-
platz drei Einwohner*innen kommen. Der Grossteil der Arbeitsplatze liegt auf dem Gemeindegebiet von
Sargans, gefolgt von Mels. Die raumliche Verteilung der Arbeitsplatzgebiete zeigt, dass die Gebiete
tiber den ganzen Perimeter verteilt liegen, teilweise dezentral und mit dem OV ungiinstig erschlossen,
und dass sich die Gebiete oft sehr kleinraumig ins Siedlungsgebiet eingliedern. Dominant hingegen ist
der Gebaude- und Strassenkomplex Riet im Zentrum des Gebiets. Er dient primér dem Einkauf, bein-
haltet zudem auch Gewerbe. Parallel zum Gebiet Tiefriet entstanden hier die gréssten Gebaudevolu-
mina, und zwar in einer ersten Phase in den 1970er und in einer zweiten Phase ab den 1990er Jahren
(vergleiche Abbildung 3 und Abbildung 4).

Laut kantonalem Richtplan legt der Kanton den Modellen und Prognosen das Szenario Mittel der sta-
tistischen Amter zu Grunde. Halt man sich an dieses Szenario, wiirde daraus eine Bevélkerungszu-
nahme um 20% bis 2045 fur die ganze Region Sarganserland-Werdenberg resultieren. Gemass kanto-
nalem Richtplan soll das Siedlungswachstum zu zwei Dritteln in urbanen Verdichtungsraumen stattfin-
den, wozu auch das Bearbeitungsgebiet Pizol-Wartau gehdort. Das heisst, dass in diesem Gebiet ein
Wachstum deutlich héher als die 20% anzustreben wére (deutlich tber 5'000 neue Einwohner*innen).
Diese Zahlen sind zum Teil hoher als diejenigen im Masterplan regionale Raumentwicklung.

Gemass Schéatzungen im Rahmen des Projekts Raum+ (Amt fur Wirtschaft SG, 2018) haben die vier
Gemeinden zusammen eine Reserve auf bebauter und unbebauter Flache von rund 3'200 zusétzlichen
Personen. Kommt hinzu, dass beziiglich OV-Erschliessung! der Bauzonenreserven Wohnen lediglich
0.3 ha in Guteklasse A (Sargans), 2.8 ha in Giteklasse B (Sargans, Vilters-Wangs) und die restlichen
34.8 ha in Guteklasse C oder schlechter liegen (vgl. Abbildung 8 ). Das heisst, mdchte man gemass
kantonalem Richtplan (vgl. vorangehender Abschnitt) in die Gréssenordnung von deutlich tiber 5'000
neuen Einwohner*innen bis 2040 kommen, geht dies nur Uber eine substanzielle Nachverdichtung des
heutigen Baukorpers sowie einer konsequenten Innenentwicklung, die auf eine zu verbessernde OV-

1 Beachte den Hinweis zu den vom ARE ausgewiesenen OV-Giiteklassen im Kapitel 2.3
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Erschliessung abgestimmt ist. Das Mobilisieren der Bauzonenreserven alleine geniigt nicht und ware
auf Grund mangelhafter OV-Erschliessung rechtlich fraglich2.

Anders sieht die Situation bezliglich Arbeitsplatze und Gewerbegebiete aus. Mit dem Entwicklungsge-
biet Pizol-Wartau (Gemeinden Mels, Sargans, Vilters-Wangs) liegen dutzende Hektaren Flache vor, ein
grosser Teil davon in guter OV-Erschliessung?® (primar Giiteklasse B, sekundar Giiteklasse A und C).
Zusatzlich wird im Masterplan regionale Raumentwicklung eine zusatzliche Erschliessung Uber eine
neue Strasse und geanderte Anschliisse an die Autobahn erwahnt. Der Teil nérdlich der Bahnlinie (Tief-
riet) ist geméss kantonalen Instrumenten sowohl ein wirtschaftliches Schwerpunktgebiet wie auch ein
strategischer Arbeitsplatzstandort und ist neben einem Standort fiir eine Bildungseinrichtung als reine
Arbeitszone vorgesehen. Dazu beginnen aktuell die planerischen Prozesse. Der Teil stdlich der Auto-
bahn, der Entwicklungsraum Pizol, sieht westlich des heutigen Pizolparks eine Erweiterung zu Gunsten
eines Freizeit- und Eventstandorts vor (pinke Flache in Abbildung 5) und 6stlich eine grossflachige Er-
weiterung als reine Arbeitsplatzzone (hellblaue gepunktete Flache in Abbildung 5). Die Nutzung der
Flache zwischen Autobahn und bestehender Bebauung Sargans (orange schraffierte Flache in Abbil-
dung 5) sowie allféllige flankierende Massnahmen sind noch offen. Angesichts der im Vergleich zum
Bestand grossen Dimensionen und angedachten Nutzungen der Flachen ist mit einem massiven An-
stieg an Fahrten zu rechnen. Dies trotz der relativ guten Erschliessung mit dem OV, da gleichzeitig auch
die Erschliessung fir den MIV ausserst attraktiv ist. Je nach Nutzungsanteil etwa von Logistik oder
verwandtem Gewerbe ist auch ein deutlicher Anstieg des Schwerverkehrs zu erwarten. Trotz der Nen-
nung des Vorhabens in kommunalen und regionalen Dokumenten liegen nach Angaben der involvierten
Gemeinden und des Kantons zurzeit keine quantitativen Abschatzungen zum effektiven induzierten Ver-
kehr vor.

2 Vergleiche eidgendssisches Raumplanungsgesetz Art. 3, Abs. 3 sowie den kantonalen Richtplan Beschluss S14 (Einzonungen nur mdglich ab
einer OV-Giiteklasse C)
3 dito
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Abbildung 5: Regionaler Entwicklungsschwerpunkt Pizol geméss MRE 2021 [34]

Funktional betrachtet, bildet Sargans ein Kleinzentrum mit wesentlichen Funktionen fir die weitere Ag-
glomeration betreffend Arbeit, Bildung, Einkauf und Freizeit (kantonaler Richtplan). Dies wird unterstri-
chen durch den wichtigen Knoten im Eisenbahnfern- und Regionalverkehr sowie im Busbetrieb. Die
Rolle eines Kleinzentrums nimmt heute das gesamte Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau ein, ist es doch
eigentlich zu einem funktionalen Siedlungsgebiet zusammengewachsen. Die bisherige Abstimmung der
Gemeinden bietet in dieser Hinsicht Verbesserungspotential wie beispielsweise die verstreuten Gewer-
begebiete, die auf Arbeit und publikumsintensive Einrichtungen fokussierte Entwicklung um den bereits
heute, aus verkehrlicher Sicht problematischen Pizolpark und die aktuell fehlenden Gberkommunalen
Perspektiven zur Innenentwicklung im Bereich Wohnen zeigen.

Die Gemeinden arbeiten im Moment kommunale Strategien zur Siedlungsentwicklung nach innen aus

(kommunale Richtplane). Am weitesten ist die Gemeinde Wartau, in den drei anderen Gemeinden ist
dieser Prozess noch im Gange. Die rechtsverbindliche Frist dazu lauft 2027 aus.
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Herausforderungen: Historisch wenig koordinierte flachige Siedlungsentwicklung
nicht fortfiihren. Damit verbundene Ausrichtung auf die MIV-Struktur zu Gunsten
anderer Verkehrsarten verringern. Fehlende Abstimmung der angestrebten Ent-
wicklungen (insbesondere im Entwicklungsraum Pizol) mit dem Verkehr. Sich ver-
scharfende Flachenkonkurrenz, insbesondere zwischen Siedlung, Verkehr, Land-
wirtschaft und Gewéasserraum.

2.2 Fuss- und Veloverkehr

Die Flachen im Bearbeitungsperimeter befinden sich zu einem grossen Teil, insbesondere das besie-
delte Gebiet, in oder entlang der Talsohle und sind somit verhaltnismassig flach. Die natirlichen Vo-
raussetzungen fur den Fuss- und Veloverkehr (FVV) sind also giinstig. Es lohnt sich daher, sich mit der
Situation des FVV auseinanderzusetzten. Von Interesse ist einerseits die Geographie des Netzes und
anderseits die Qualitdt des Angebots. Zu unterscheiden gilt es zwischen den Angaben gemass Pla-
nen/Konzepten und der im Alltag vorgefundenen Situation.

Es sind mehrere kantonale, regionale und lokale Veloverbindungen* verbindlich verortet, welche die
einzelnen Gemeinden und Gemeindeteile miteinander verbinden [26]. Die definierte Struktur des Velo-
netzes erfillt unserer Einschatzung nach eine grundlegende Erschliessung des Entwicklungsgebiets.
Es weist jedoch kritische Lucken auf. Diese unserer Einschatzung nach zu schliessenden Liicken sind
in Abbildung 6 in Rot erganzt. Zu erwédhnen ist, dass damit das essentielle Netz definiert ist. Jedoch
missen auch feingliedrigere Strassen und Wege velotauglich sein, damit fiir Velofahrende ein akzep-
tables Angebot besteht. Weiter enthélt Abbildung 6 neben den Gewerbegebieten, die wichtige Verkehrs-
erzeuger sind, die wichtigsten Attraktoren im Entwicklungsgebiet. Damit ergeben sich, unabhéngig von
kantonal/regional/lkommunal, prioritdre Verbindungen. Insbesondere die Verbindung zwischen den
Siedlungskernen und die Anbindung ans Pizolcenter/Pizolpark und an den Bahnhof Sargans sind von
zentraler Bedeutung. Schwieriger gestaltet sich die Einbindung der gelb eingefarbten Gewerbegebiete
(Arbeitswege der Angestellten), da sie sehr dispers im Entwicklungsgebiet verteilt sind.

4 Erganzt wird das Netz durch ein Mountainbike-Netz und das SchweizMobil-Netz fiir den Freizeitverkehr. Der Freizeitverkehr ist jedoch nicht im
Fokus dieser Arbeit.
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Abbildung 6: Kantonales Velonetz, fehlende Verbindungen und Attraktoren

Die Situation betreffend Veloabstellplatze ist weitgehend unbekannt. Basierend auf einem Augenschein
vor Ort ist der Gesamteindruck bis auf das Umfeld des Bahnhofs Sargans zur Abstellsituation ungenu-
gend. Es bestehen keine Reglemente, die fiir Bauten/Nutzungen ein Mindestangebot an Veloabstell-
platzen vorschreiben wirden. Weiter sind keine Aktionen der «Velokultur» wie etwa Velo-Barometer,
Velo-Pumpen im éffentlichen Raum, Kampagnen (slow-up, bike to work usw.) im Bearbeitungsperimeter
bekannt.

Zur Beurteilung der Qualitat des oben beschriebenen Netzes liegt kein aktueller Netzzustandsbericht
vor. Die folgenden Ausfiihrungen basieren auf einem Augenschein vor Ort sowie einer Schwachstellen-
analyse im Zeitraum 2009 bis 2015 [27] (GIS Kanton, Angaben Gemeinden und Region). Generell lIasst
sich festhalten, dass das ausgewiesene Netz in vielen Fallen nicht im eigentlichen Strassenraum zu
erkennen ist. Das Velonetz weist viele zum Teil auch durchgangige Schwachstellen auf. Die Defizite
sind vielseitig. Die bestehende Veloinfrastruktur ist zudem oftmals auf gelibte und routinierte Fahrer*in-
nen ausgelegt, was eine Velonutzung durch eine breite Bevdlkerung erschwert. Die Defizite betreffen
Knoten und Strecken gleichermassen, auch das untergeordnete Strassennetz. Des Weiteren erschwe-
ren Trennelemente wie die Bahngleise und die Autobahn die direkten Verbindungen zwischen den Ort-
schaften und wichtigen Attraktoren. Insbesondere bei der Bahnachse bestehen kaum geeignete Que-
rungsmoglichkeiten.

Betrachtet man exemplarisch die Schwefelbadkreuzung, wo vier Velorouten von regionaler Bedeutung
zusammentreffen, ist ersichtlich, dass am Knoten keine Veloinfrastruktur vorhanden ist. Trotz des hohen
Fahrzeugaufkommens wird das Velo im Mischverkehr gefuhrt. Auch alle zufiihrenden Velorouten wer-
den im Mischverkehr geflihrt und die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt jeweils bei 50 km/h. Ledig-
lich zwei der Strecken weisen einen verkehrsberuhigten Charakter auf. Ein weiteres Beispiel der man-
gelhaften Veloinfrastruktur ist die Wangserstrasse vor dem Ortseingang Mels. Bei dieser Verbindung
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von kantonaler Bedeutung wird der Veloverkehr ausserorts bei erlaubten 80 km/h im Mischverkehr ge-
fuhrt. FUr die Wangserstrasse wurde jedoch ein Bauprojekt erstellt, welches vorsieht, den Veloverkehr
ausserorts auf einem gemeinsamen Rad-/Gehweg zu fiihren. Dies stellt eine Verbesserung zum IST-
Zustand dar, im Innerortsbereich sind jedoch keine Massnahmen fiir den Veloverkehr vorgesehen und
wird weiterhin im Mischverkehr gefiihrt. Die Regionale Veloverbindung auf der Staatsstrasse, der direk-
ten Verbindung zwischen Sargans und Heiligkreuz, wird ebenfalls ausserorts mit Tempo-80 im Misch-
verkehr gefiihrt. Ein besseres Beispiel ist die Grossfeldstrasse in Sargans. Diese ist als Kernfahrbahn
mit beidseitigen Radstreifen ausgestaltet, auch wenn die Radstreifen mit jeweils 1.3 m Breite mindes-
tens je 0.2 m zu schmal sind. Zudem wurden die sehr schmalen und erhéhten Radstreifen in der Unter-
fuhrung auf der Ragazerstrasse entfernt und durch Radstreifen ersetzt, was die Sicherheit erheblich
verbessert.

Die Qualitat der Infrastruktur fir den Fussverkehr ist vergleichbar mit der des Veloverkehrs und ist somit
vielerorts mangelhaft. Der betrachtete Perimeter verfligt Giber zahlreiche Strassenabschnitte, die ledig-
lich einseitig ein Trottoir aufweisen, das teilweise zusatzlich sehr schmal ist. Andere Strassenabschnitte
haben sogar lediglich ein markiertes Trottoir oder keine dem Fussverkehr vorbehaltene Flachen. Zudem
verringert die heute signalisierte Hochstgeschwindigkeit von oft 50 km/h die Sicherheit der Fussgange-
rinnen und Fussganger, insbhesondere wenn der Fussverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt
wird.

Die Abklarungen vermitteln den Eindruck, dass in den letzten Jahren nur wenige Defizite behoben wer-
den konnten. Es muss auch zur Kenntnis genommen werden, dass Projekte mit gewissen Verbesse-
rungen fur den FVV durch die Stimmbevolkerung abgelehnt wurden — etwa die Umgestaltung Tribbach
im November 2015. Steht heute Erhaltungsbedarf an, wird der Verbesserung der Veloinfrastruktur eine
gewisse Aufmerksamkeit aufgebracht. Im Zusammenhang mit dem Hochwasserschutzkonzept Saar-
ebene werden z.B. unter anderem Massnahmen vorgeschlagen, die die FVV-Infrastruktur verbessern
und erganzen sollen [25]. Auch einige Eingaben der Gemeinden ins kantonale Strassenbauprogramm
enthalten Projekte, die das Angebot fir den FVV sicherer und attraktiver machen wirden. Es sind jedoch
keine systematischen und im Bearbeitungsperimeter koordinierte Bestrebungen zur Verbesserung des
FVV-Angebots erkennbar. Generell wirken sich die hohen erlaubten Geschwindigkeiten und die auf den
MIV ausgelegte Strassenraumgestaltung negativ auf die Sicherheit und Attraktivitdt des FVV aus. Die-
ser hatte jedoch ein sehr hohes Potenzial. Wirde der MIV weiter zunehmen, wirde der FVV noch un-
attraktiver.

Herausforderungen: Das Angebot fur den FVV ist vielerorts qualitativ ungeni-
gend und daher verbesserungswirdig. Es bestehen keine konzeptuellen FVV-For-
derinstrumente, so dass selbst bei Erhaltungsbedarf ein Teil des Potenzials unge-
nutzt bleibt. Zentral sind Anpassungen an der Gestaltung und beim Betrieb (Ge-
schwindigkeit). Der FVV hat ein enormes Potenzial, erfahrt jedoch nicht die dafur
notige Prioritat.

2.3 Offentlicher Verkehr
Das Bearbeitungsgebiet ist mit dem Fernverkehr gut an das nationale und internationale Bahnnetz an-

geschlossen, welches weiter verbessert wird: Ab Fahrplan 2025 verkehren die IR13-Zlige zwischen
Sargans und St. Gallen im durchgehenden Halbstundentakt. Gemass Ausbauschritt 2025 verkehren
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zudem die Intercity-Ziige Zurich-Chur mit Halt in Sargans und Landquart in einem durchgehenden Halb-
stundentakt (heute nur teilweise Halbstundentakt). So entsteht auf dem Korridor Sargans-Chur ebenfalls
ein Halbstundentakt. Zudem hélt der IR35 Bern-Zirich-Chur ab Fahrplan 2025 neu auch in Unterterzen
und ab 2026 in Flums. Zusétzlich verkehrt bereits heute der Railjet von Zirich Gber Wien (teilweise bis
nach Budapest) mit Halt in Sargans (wobei jedoch die Mdglichkeit besteht, dass dieser in Zukunft via
St. Gallen verkehrt).

Fur den Perimeter ist heute das schienengebundene OV-Angebot jedoch von untergeordneter Bedeu-
tung, da nur zwei Bahnhofe im Perimeter liegen: Sargans und Mels. Diese sind mit der S4 im Stunden-
takt verbunden, so dass der Binnen- sowie ein grosser Teil des Quell- und Zielverkehrs im OV mit Bus-
sen abgewickelt wird (vgl. Abbildung 7).

Tribbach /4 OV-Karte - Linienplan
Ragnatsch — Legende
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Abbildung 7: OV-Liniennetzplan Ist-Zustand 2023, Taktintervalle in der HVZ

Die OV-Erschliessung innerhalb des Bearbeitungsgebietes ist aufgrund der geringen Siedlungsdichte
anspruchsvoll: Entweder weist eine Buslinie eine hohe Erschliessungsdichte, dafiir aber lange Reiszei-
ten auf oder sie bietet kurze Reisezeiten, erschliesst aber die Gebiete nur ungeniigend. Die Reisezeiten
sind auf fast allen Relationen mit dem MIV und dem Velo trotzdem nicht konkurrenzféhig. Als Beispiel:
Von der Haltestelle Wangs, Post bis zum Bahnhof Sargans benétigt die schnellste Busverbindung 12
Minuten. Mit dem Auto sind es 5 Minuten, mit dem Velo 9 Minuten. Die Zu- und Abgangszeiten bei den
Haltestellen sind bei diesem Vergleich noch nicht berlcksichtigt. Ein Grossteil des Gebietes weist nur
eine OV-Giiteklasse D «geringe Erschliessung» auf (vgl. Abbildung 8). Das bestehende OV-Netz ist
primér auf die Einkaufszentren im Riet und den Bahnhof Sargans ausgerichtet. Verbindungen zwischen
den einzelnen Gemeinden sind oft mit Umsteigen verbunden (z.B. Mels - Vilters-Wangs), was auf so
kurzen Distanzen sehr unattraktiv ist. Zudem ist die aktuelle Wartezeit bei einem Umstieg von Mels nach
Vilters-Wangs beim Pizolpark mit 21 Minuten sehr unattraktiv.
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Die Buslinien 400, 429, 430 und 433 (bis Mels, Verrucano) verkehren im Halbstundentakt. Die Linien
431 und 441 erganzen sich zwischen dem Bahnhof Sargans und Mels, Oberheiligkreuz zu einem bei-
nahe Halbstundetakt. Die restlichen Linien und Korridore werden im Stundetakt bedient. Im urbaneren
Gebiet verkehren die Buslinien langer als die Linien in die ruralen Gebiete: Die Linien 400, 429/430 und
433 haben Betriebszeiten bis in die spaten Abendstunden. Die restlichen Linien nur bis 19 oder 20 Uhr.
Am Knoten Sargans betragt die Umsteigezeit auf den wichtigsten Umstiegen Bus zu Bahn bzw. Bahn
zu Bus etwa 3 bis 10 Minuten. Bei Umstiegen zwischen zwei Buslinien betragt die Umsteigezeit 6 bis
20 Minuten.

Neben der Reisezeit ist auch die Zuverlassigkeit entscheidend. Die erhaltenen Verlustzeiten lassen un-
serer Einschatzung nach zwei Schlisse zu: 1. Grundsétzlich ist die Zuverlassigkeit in Ordnung: wahrend
der Nebenverkehrszeit wird der OV nicht nennenswert behindert. Wahrend der Hauptverkehrszeit zei-
gen die Daten zwar Verluste entlang gewisser Strecken, doch vor wichtigen Umsteigeknoten wird der
Fahrplan wieder eingehalten. Dies lasst den Schluss zu, dass gewisse Behinderungen im Fahrplan
eingerechnet sind, was nicht zielfiihrend ist. So verlangern sich die Reisezeiten von Tur-zu-Tur im OV
rund um die Uhr fiir alle. Besser ware es, diese Behinderungen des OV zu beseitigen. Es ist jedoch mit
dieser Datensituation nicht eruierbar, wo genau und in welchem Umfang der OV aufgehalten wird. 2.
Umlaufe gewisser Linien sind nicht optimal, da gewisse Kurse mit einer Grundverspatung starten.

Die Erschliessungsgiite durch den OV wird durch die schweizweit verwendeten und durch das Bundes-
amt fur Raumentwicklung (ARE) berechneten OV-Giiteklassen gemessen. Sie sind in Abbildung 8 dar-
gestellt. Es handelt sich dabei um ein automatisiertes Mass. Unserer Einschatzung nach tberschétzen
die vom ARE ausgewiesenen Guteklassen im vorliegenden Gebiet die Erschliessungsgtite in Mels Post,
Pizolpark, -center und samtliche Haltestellen in Vilters-Wangs. In Mels, Post ist dies dem Wechsel der
Liniennummer von 431 nach 433 geschuldet, bei den weiteren aufgeflihrten Haltestellen dem Umstand,
dass der Rundkurs in die eine Fahrtrichtung eine andere Liniennummer hat als in die andere. So werden
in der ARE-Berechnung die Abfahrten in beide Richtungen mitgezahlt und somit von der doppelten
Anzahl Abfahrten an den Haltestellen ausgegangen. Faktisch heisst das, dass diese Haltestellen nurim
Umkreis von 300 m die Guteklasse D bewirken. Ausser an den Haltestellen Pizolpark und —center. Dort
wird wohl die Giteklasse C statt B resultieren.
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Abbildung 8: Ubersichtskarte OV-Giiteklassen (Analyse 2017) [29]

Zusammenfassend lasst sich die Situation heute so beschreiben, dass nur im nahen Gebiet um den
Bahnhof Sargans herum ein OV-Angebot besteht, so dass ein Alltag ohne eigenes Auto gut machbar
ist. In allen anderen Gebieten erlaubt das heutige OV-Angebot keinen auf den OV ausgerichteten Alltag
(also nur machbar in Kombination mit einem eigenen Auto oder alternativ e-Velo) oder sogar einen
Alltag, der weitgehend ohne OV funktioniert. Dafiir verantwortlich sind im Wesentlichen fehlende Ver-
bindungen, fehlende Erschliessung, unattraktive Takte und fehlende Versorgung zu Randzeiten.

Zur moglichen Entwicklung im OV-Angebot liegen Informationen vor. Im Bericht zum Buskonzept
Sarganserland [16] wurde basierend auf den Anderungen im Bahnangebot ein Konzept fur die Verbes-
serung des Busangebotes erarbeitet. Die im Buskonzept dargestellten Varianten verandern das Ange-
bot beziiglich der zeitlichen und rAumlichen Verfugbarkeit, der Direktheit und der Abstimmung Bus-Bahn
(vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9: Linienverlaufe im Raum Sargans gemass Buskonzept, Variante 1 (oben) und
Variante 2 (unten). [16]
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Variante 1 bietet unter an-
derem eine neue direktere
Verbindung von Mels nach
Sargans, dabei im Ab-
schnitt Mels, Fabrik bis
Sargans im Halbstunden-
takt. Somit wird das Ange-
bot zwischen Sargans und
Mels sowie in Mels ausge-
baut. Variante 2 bietet ei-
nen Halbstundentakt nach
Flumserberg (ab Flums)
und Anpassungen in der Li-
nienfihrung der einzelnen
Kurse. Jedoch verliert Hei-
ligkreuz die direkte Buslinie
nach Sargans (neu langere
Route via Mels) und die
zweite Buslinie von Mels
wird neu tber den Bahnhof
Mels gefiuihrt, was in beiden
Fallen zu einer Verlange-
rung der Fahrzeit nach
Sargans fihrt. In Richtung
Wartau bestehen keine Un-
terschiede.

Beide Varianten sehen
keine Verbesserung bei
den zwischenkommunalen
Verbindungen vor. Somit
bleibt das Grundproblem,
dass ein Alltag im Entwick-
lungsgebiet Pizol-Wartau
mit dem OV nicht zweck-
massig handhabbar ist, un-
serer Einschétzung nach
bestehen. Daraus folgt,
dass der OV kaum MIV-
Fahrten ersetzen wird.
Auch ist das Entwicklungs-
gebiet Tiefriet nicht in die
Linienplanung miteinbezo-
gen.

Das Bearbeitungsgebiet
liegt in der Zone 380 des
Tarifverbundes  Ostwind.
Es sind die in der Schweiz
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Ublichen Tickets und Abonnemente erhéltlich, inklusive Sparbillette im Verbund. Ein Einzelbillet fur eine
Stunde kostet ohne Halbtax 3.20 CHF, ein Monatsabo 69 CHF und ein Jahresabo 621 CHF. Die Zone
380 weist verglichen mit anderen urbanen Zonen wie 921 (Frauenfeld) oder 210 (Stadt St. Gallen) auf-
grund des kleineren Angebotes ein eher schlechteres Preis-/Leistungsverhaltnis aus. Unternehmen
kénnen ihren Arbeitnehmenden verglinstigte Ostwind-Abonnemente anbieten (ahnlich dem BonusPass
des ZVV). Die SBB bietet saisonal fur die Pizol-Bahnen vergiinstigte RailAway Kombibillette an.

Als Versuch eines innovativen Angebots kann der temporéare «Winter-Express» von PostAuto gesehen
werden, der im Winter Fahrgaste von Sargans nach Flumserberg bringt. Diese Verbindung wurde in
Zusammenarbeit mit Wintersportler*innen erarbeitet und wird durch die Bergbahnen finanziert. Die sai-
sonale temporare Buslinie bringt die Gaste mit wenigen Zwischenhalten direkt und schnell zur Bergbahn
[17]. Ein weiteres innovatives Angebot ist der Schneetourenbus. Dieser erschliesst gegen Aufpreis Aus-
gangspunkte von Ski- und Schneesportrouten (beispielsweise ab Vermol), die bisher nicht per OV er-
reichbar waren [32]. Gemein ist diesen Beispielen, dass sie den Freizeitverkehr adressieren und fur den
Alltagsverkehr praktisch keine Bedeutung haben.

Herausforderungen: Die grosste Herausforderung ist die mangelnde Konkurrenz-
fahigkeit des OV zum MIV. Dafiir verantwortlich sind im Wesentlichen fehlende Ver-
bindungen zwischen den Gemeinden (und nicht zur zum Bahnhof Sargans), feh-
lende Erschliessung einzelner Gebiete (u.a. Entwicklungsgebiet Tiefriet), unattrak-
tive Takte und fehlende Versorgung zu Randzeiten. Dieses Problem wird auch mit
den beiden Varianten des Buskonzepts Sarganserland nicht gel6st.

24 MIV, Strassenraum und 6ffentliche Parkierung
MIV

Im Raum Sargans treffen die nationalen Verkehrsachsen aus dem Rheintal, dem Walensee und von
Chur her zusammen. Die A3 und die A13 bilden hier das Rickgrat des Strassennetzes. Anschliisse an
das den Verkehr abnehmende Strassennetz sind im Perimeter nur in Sargans und Triibbach vorhanden,
die néchsten Anschliisse ausserhalb des Perimeters befinden sich in Bad Ragaz und Flums. Fir die
Beurteilung der verkehrlichen Ausgangslage werden die nachfolgenden Begriffe unterschieden:

= Der DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr) ist das Mass fur die Verkehrsmenge. Diese
Kenngrdsse gibt den Fahrzeugdurchsatz pro Tag wieder. Der DTV berticksichtigt den Verkehr in
beide Richtungen (Strassenquerschnitt) und ist der Durchschnitt Gber alle sieben Wochentage.

= Der Durchgangs- oder Transitverkehr umfasst Verkehrsbeziehungen, die durch das betrachtete
Gebiet (Bearbeitungsperimeter) hindurchfiihren, also ausserhalb beginnen und ausserhalb enden.

= Der Ziel-/Quellverkehr beschreibt Verkehrsbeziehungen, die von ausserhalb des Bearbeitungspe-
rimeters kommen und ein Ziel innerhalb des Bearbeitungsperimeters haben (Zielverkehr) oder im
Bearbeitungsperimeter beginnen und ausserhalb enden (Quellverkehr).

= Der Binnenverkehr umfasst Verkehrsheziehungen, die komplett innerhalb des Bearbeitungsperi-
meters stattfinden.

Die nachfolgende Abbildung 10 zeigt den Durchgangsverkehr durch den Bearbeitungsperimeter. Die
Daten kommen aus dem regionalen Verkehrsmodell mit Referenzzustand 2019. Es sind alle Verkehrs-
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strome dargestellt, die Uber eine National- oder Kantonsstrasse den Perimeter durchkreuzen. Dies be-
trifft die Nationalstrassen A3 aus Richtung Walensee und die A13 aus Richtung Rheintal und Chur sowie
die Kantonsstrassen in Richtung Flums, Triibbach und Bad Ragaz. Die Strichdicke der Strome ist pro-
portional zum DTV auf dieser Verkehrsbeziehung.

— Verkehrsstrome

Rhemal (AT N Transitverkehr
ot Rheintal [A13] \‘ Referenzzustand (2019)
Tribbach [Kantonsstrasse] 500
X : Fahrten/Tag
=7 ‘ 10000 (OTV 2019, Querschr

nur Strome mit > 500 Fahrten/Tag
Mals  dargestelit

Walensee [A3]

Vilters-Wangs

N
0 250 500 750 1000
™ Chur [A13]

Abbildung 10: Durchgangsverkehr durch den Bearbeitungsperimeter (Quelle: Verkerhsmodell, Tiefbauamt Kanton SG/
Verkehrsingenieure Engstler Gachter Besch)

Der Durchgangsverkehr befindet sich praktisch komplett auf der Autobahn. Der DTV betréagt ca. 22’500
auf der A13 zwischen Chur und dem Rheintal. Gleichviele Fahrzeuge verkehren auf der Achse vom
Walensee in Richtung Chur. Auf der Achse vom Walensee in Richtung Rheintal verkehren téglich
ca. 11'000 Fahrzeuge. Das ASTRA prift, zwischen Landquart und der Verzweigung Sargans die Pan-
nenstreifen zu gewissen Zeiten umzunutzen und somit die Autobahn auf sechs Spuren auszubauen.
(Quelle: Aussenstelle Thusis des ASTRA, November 2023).

Somit ist die einzige Verkehrsbeziehung mit Durchgangsverkehr auf einer kantonalen/kommunalen
Strasse die Beziehung zwischen der Kantonsstrasse aus Richtung Walensee und der Kantonsstrasse
nach Trubbach. 500 Fahrzeuge verkehren auf dieser Route pro Tag durch das Zentrum Sargans und
Trubbach. Der Anteil des Durchgangverkehrs auf der St. Gallerstrasse betragt damit etwa 6 %.

Auf den restlichen Beziehungen mit Hauptstrassen fallt kein Durchgangsverkehr an. Das Verkehrs-
wachstum des Transit- bzw. Durchgangsverkehrs der Region ist fur die Verkehrsbelastung der Region
entsprechend von eher untergeordneter Bedeutung, da dieser priméar auf der Nationalstrasse verkehrt.
Das heisst umgekehrt: Der im Bearbeitungsperimeter auftretende MIV hat zu praktisch 100 % einen
Bezug zu den Menschen und Aktivitaten im Bearbeitungsperimeter und kénnte beeinflusst werden. Er
teilt sich gemass folgender Auswertung auf.

Weiter wird der Ziel-/Quellverkehr im MIV betrachtet und raumlich aufgeschliisselt.
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Abbildung 11: Quell- und Zielverkehr im Perimeter (Quelle: Verkehrsmodell, Tiefbauamt Kanton SG/ Verkehrsingenieure
Engstler Gachter Besch)

Folgende Erkenntnisse zeigen sich aus Abbildung 11 (Quell- und Zielverkehr):

Die Fahrten verlaufen grundséatzlich so lange wie moglich auf der Autobahn. Verkehrsstrome,
die Uber die Kantonsstrasse in den Perimeter kommen, enden meistens im nachstgelegenen
Teilraum ab Ausfahrt. Eine Ausnahme bilden dabei die Verkehrsbeziehungen lber die Kan-
tonsstrasse von Tribbach nach Riet und Sargans Sid.

Die grosste Verkehrsanziehung hat der Teilraum Riet. Der Grossteil der Fahrten gelangt an
diesem Ort direkt von der Nationalstrasse und fuhrt nicht durch Siedlungsgebiet.

Die Gebiete Plons und Heiligkreuz ziehen wenig Verkehr an, keine Beziehung zu diesen Teil-
gebieten hat Uber 500 Fahrzeuge pro Tag.

Die Nationalstrassen nehmen einerseits fast vollumfanglich den Durchgangs- oder Transitver-
kehr auf, wickeln andererseits aber auch einen Teil des Quell- und Zielverkehrs ab. Entspre-
chend hoch ist auf diesen die Verkehrsbelastung. Es fliesst praktisch der gesamte Verkehr
von der Nationalstrasse, insbesondere derjenige der Nationalstrasse A3, nur Gber den An-
schluss Sargans.

Auf dem untergeordneten Netz wird ein Grossteil des Verkehrs vom kantonalen Strassennetz aufge-
nommen. Die DTV-Werte bewegen sich hier im Vergleich zu anderen Regionen im Kanton St. Gallen
jedoch auf einem tieferen Niveau: Der DTV liegt auf den Kantonsstrassen im Perimeter zwischen 5'000
und 10'000 Fahrzeugen. Teilweise fehlt jedoch eine klare Strassenhierarchisierung (insbesondere in
Mels), so dass ein betrachtlicher Anteil des Binnen- und Quell- und Zielverkehrs auf Gemeindestrassen
abgewickelt wird (z.B. Bahnhof- und Wangserstrasse in Mels).
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Abbildung 12: DTV 2019. Quelle: Verkerhsmodell, Tiefbauamt Kanton SG/ Verkehrsingenieure Engstler Gachter Besch; Modell-
und Messwerte kdnnen voneinander abweichen.

Die Verkehrsverteilung tber den Tag zeigt relativ ausgepragte Abendspitzenstunden, wéhrend die Mor-
genspitzenstunde nur teilweise hoher ist als tagstiber. Zudem ist im Gebiet Riet an Samstagen ein stark
ausgepragter Einkaufs- und Freizeitverkehr zu beobachten. Im Umfeld der Schwefelbadkreuzung, tber
die Neue Wangserstrasse und im gesamten Gebiet Riet kommt es in den Spitzenstunden und am Sams-
tag zur regelméassigen Verkehrsiberlastung, da die Strasseninfrastruktur die hohen Verkehrsmengen
nicht bewdltigen kann. Dadurch wird auch der OV beeintrachtigt. Die teilweise vergleichsweise eher
tiefe Verkehrsbelastung auf dem tbrigen Strassennetz tauscht jedoch tiber mehrere Probleme hinweg:
Die trotzdem punktuell vorhandene Verkehrstberlastung, die mangelhafte Siedlungsvertraglichkeit und
den teilweise hohen LKW-Anteil. Viele der Ortsdurchfahrten sind vom Strassenverkehr dominiert. Dazu
tragen neben der Gestaltung und Dimensionierung des 6ffentlichen Raums auch die Maximalgeschwin-
digkeit von in der Regel 50 km/h bei. Auch auf den Nebenstrassen ist oft noch diese Maximalgeschwin-
digkeit signalisiert, wobei in allen vier Gemeinden mehr Tempo 30 auf Quartierstrassen ein Thema ist.

Abbildung 13: Im Gebiet Riet sorgen zahlreiche
stark verkehrserzeugende Nutzungen fiir ein hohes
Verkehrsaufkommen wéhrend den Spitzenstunden
und am Samstag. Busspuren sind fast keine

3§ vorhanden. Foto: Lajo

Seite 24



Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Herausforderungen: das Strassennetz funktioniert im Grundsatz gemass der zu-
gewiesenen Funktion. Stark verkehrserzeugende Gebiete fiihren zeitlich begrenzt
zu streckenweisen Uberlastungen. Dies ist der Fall, wenn sich mehrere Verkehre
Uberlagern wie in der Abendspitzenstunde, wenn der Berufsverkehr und Einkaufs-
verkehr zusammenfallen, oder an gewissen Samstagen mit der Kombination Frei-
zeit- und Einkaufsverkehr. Die betroffenen Strecken finden sich zwischen Schwefel-
badplatz bis und mit dem Gebiet Riet inklusive den Autobahnrampen.

Gestaltung des Strassenraums

Im Allgemeinen sind die Strassenrdume in der Region sehr auf den MIV ausgerichtet und wenig sied-
lungsorientiert gestaltet. Die Strassenquerschnitte sind so gewahlt, dass sich der MIV mdglichst kom-
fortabel bewegen kann. Dabei werden insbesondere der Fuss- und Veloverkehr vernachlassigt. Vieler-
orts sind auch bei viel befahrenen Strassen keine, oder nur einseitig ein Trottoir vorhanden. Bei Orts-
durchfahrten ist das Queren der Fahrbahn oft eingeschrankt und nicht attraktiv. Insgesamt resultiert dies
in einer erhdhten Gefahr fur verletzliche Verkehrsteilnehmende und senkt auch die Aufenthaltsqualitat
deutlich.

Herausforderungen: die Strassenraume sind stark vom MIV und deren Infrastruktur
gepragt. Trotz des hohen MIV-Anteils missen die Strassenraume siedlungsorien-
tierter gestaltet werden und den anderen Verkehrsteilnehmenden mehr Platz zuge-
sprochen werden. Nur so kann die Aufenthaltsqualitat gesteigert und die Verkehrs-
sicherheit erhéht werden.

Parkierung auf o6ffentlichem Grund

In den Parkraumkonzepten und -reglementen der Gemeinden sind die Parkraumbewirtschaftungen ge-
regelt. Sargans hat die Parkierung in drei Zonen aufgeteilt. So sind Parkplatze im Zentrum und im Stadtli
gebuhrenpflichtig. Ausserhalb dieser zwei Zonen sind Parkplétze kostenlos. In Mels sind die Parkplatze
im Dorfzentrum fir die erste halbe Stunde kostenlos. Fur lAngere Parkdauern werden zunehmend ho-
here Gebuhren féllig. Ausserhalb des Dorfkerns sind die Parkplatze fir zwei Stunden kostenlos und
kosten danach pro Stunde CHF 1.-. In Wartau ist das Parkieren auf 6ffentlichen Parkplatzen grundsétz-
lich kostenlos, aber die Benutzung von Parkplatzen wird eingeschrénkt. So sollen die Parkplatze nur
den vorgesehenen Nutzenden zur Verfigung stehen und nicht durch Dritte belegt werden. Beispiels-
weise Parkplatze an Schulen durfen nur noch von Mitarbeitenden und Besuchenden benutzt werden.
Fur Vilters-Wangs liegt uns kein Parkraumkonzept vor.
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Herausforderungen: Der MIV pragt den Bearbeitungsperimeter sehr stark und wirkt
sich auf unterschiedliche Weise negativ aus. Trotz der auf den MIV ausgerichteten
Infrastruktur kann diese nicht immer die MIV-Nachfrage abwickeln. Das Parkieren
auf 6ffentlichem Grund ist grundsatzlich méglich und kostenfrei; nur in gewissen Zo-
nen ist es eingeschrankt und/oder gebihrenpflichtig.

2.5 Verkehrsmanagement und Schwerverkehr

Im Projektperimeter gibt es verschiedene Ansatze von Verkehrsmanagement. Unter Verkehrsmanage-
ment fallen Massnahmen zur Lenkung und Priorisierung von Verkehrsstromen. Zum einen betreibt das
Bundesamt fur Strassen ASTRA auf der A3 in Richtung Chur vor der Ausfahrt Sargans eine Wechsel-
textanzeige. Damit soll bei Staustunden der Verkehr auf der Nationalstrasse flissig gehalten werden.
Mit der Anzeige soll der bestehende Strassenraum effizienter und fliissiger genutzt werden. Diese Mas-
snahme wurde im Rahmen des Projekts «Ausbau Verkehrsmanagement-Infrastruktur» 2017 eingefihrt.
Zudem wurden von den Pizolbahnen eine teildynamische Anzeigetafel angebracht, um die Verkehrs-
fuhrung zu den beiden Talstationen in Wangs und Bad Ragaz Matells sicherzustellen [24].

Schwerverkehr

Aufgrund der dispersen Siedlungsentwicklung und der teilweise peripher angeordneten Gewerbe- und
Industriegebiete entsteht auf gewissen Achsen ein erhebliches Aufkommen an LKW-Verkehr im Sied-
lungsgebiet. So fahren die Lastwagen aus den Gebieten Mels West, Schollberg, Tiefriet und weiteren
Gebieten fir die Fahrt auf die Nationalstrasse durch das Siedlungsgebiet, so dass teilweise LKW-Anteile
von bis zu rund 20 % des DTV entstehen. Diese beeintrachtigen die Siedlungsvertraglichkeit und ver-
ringern so die Aufenthaltsqualitéat und Sicherheit entlang dieser Achsen.

Abbildung 14: LKW-Verkehr im Zentrum von Mels beeintrachtigt
die Aufenthaltsqualitat, Foto: Lajo

Die nachfolgende Abbildung zeigt in Gelb die jeweils direktesten Routen aus den Gewerbegebieten auf
die Autobahn. Zudem beinhaltet sie alle erhaltenen Messwerte des Schwerverkehrs und die Verkehrs-
belastung je Querschnitt — je kréftiger der Rotton der Kreise, umso hoher der Anteil LKW und je grésser
der Kreis, umso hoher die absolute Anzahl Fahrten. Ein Schwerverkehrsanteil von tiber 6 % ist als hoch
einzustufen, ein Anteil von unter 3 % als tief. Die Einzeldaten sind in tabellarisch in Anhang 3 enthalten.
In der Grafik sind neben den Schwerverkehrsrouten auch das Siedlungsgebiet sowie die Siedlungs-
kerne Uberlagert. Dies gibt einen Eindruck, wo der Schwerverkehr durch bewohntes Gebiet fahrt.
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Abbildung 15: Schwerverkehr: Auswertungen zum LKW-Anteil und den Fahrten pro Tag

Die Auswertung zeigt, dass diverse Achsen von erhhtem LKW-Verkehr betroffen sind. Dies trifft auch
auf Quartierstrassen zu. Bemerkenswert ist, dass — gemass den vorliegenden Daten — kein erkennbarer
Unterschied zwischen den als potenziell betroffenen Achsen (gelb markiert) und den tbrigen Achsen
besteht. Das legt den Schluss nahe, dass heute der LKW-Verkehr nicht nur tber das ganze Entwick-
lungsgebiet verteilt anfallt, sondern dazu auch sehr beliebig durch das Siedlungsgebiet fahrt. Vor die-
sem Hintergrund ist ein Uberkommunales LKW-Lenkungskonzept ein zweckmassiges Mittel. Hierzu ist
eine Studie zu einer LKW-Lenkung Mels-West aus dem Jahr 2020 bekannt.

Herausforderungen: Das Potenzial fur Verkehrsmanagement ist nur gering ge-
nutzt. LKW-erzeugende Nutzungen sind Uber den ganzen Perimeter verstreut. Ent-
sprechend sind auf vielen Achsen, auch auf Quartierstrassen und in Ortszentren,
substanzielle LKW-Verkehrsmengen vorhanden. Lenkende Systeme sind kaum im
Einsatz.

2.6 Betriebliches Mobilititsmanagement und private Parkierung

Verkehrsprobleme treten zum Teil entweder nur oder akzentuiert wahrend der Spitzenstunden auf. Das
ist die Zeit, wenn die meisten Leute ihren Arbeitsweg bewaltigen und sich vermehrt auch weitere Ver-
kehrsstrome (zum Beispiel Freizeit) Giberlagern. Betriebliches Mobilitdtsmanagement setzt darum beim
Arbeitsweg an, indem mit Unterstitzung des Arbeitgebers auf das Verkehrsverhalten Einfluss genom-
men wird: weniger MIV, mehr OV sowie FVV. Im Idealfall schlagt sich die Anderung im Verkehrsverhal-
ten auch im Alltag nieder. Die Betriebe profitieren z. B. davon, dass sie auf ihrem Gelande weniger
Flache fur Parkplatze verlieren. Dieser Ansatz ist grundsatzlich in allen Betrieben mdglich. In Abwégung
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von Aufwand und Ertrag lohnt es sich jedoch vor allem ab einer Betriebsgrosse von 50 Beschaftigten.
In den Gemeinden Sargans, Mels, Vilters-Wangs und Wartau sind viele mittelgrosse und auch einige
grosse Unternehmen angesiedelt. Insgesamt sind im Entwicklungsgebiet 23 Unternehmen mit zwischen
50 und 249 Beschaftigten (Vollzeitaquivalente) tatig, dazu kommen noch drei Betriebe mit mehr als 250
Vollzeitaquivalenten [31]. Das Potenzial im Bearbeitungsperimeter ist klar gegeben.

Gemeinde Betriebe mit 50-249 Beschaftigten Betriebe mit >250 Beschéaftigten
Wartau 4 1
Mels 5 0
Sargans 10 2
Vilters-Wangs 4 0
Total 23 3

Tabelle 2: Betriebe mit Uber 50 Beschéftigten (Vollzeitdquivalenten) [31]

Bereits heute gibt es Bestrebungen, das betriebliche Mobilitdtsmanagement zu férdern. Einerseits ist
das Mobilitdtsmanagement im Energiekonzept des Kantons St. Gallen verankert. Ausserdem gibt es mit
clevermobil eine gemeinsame Mobilitatsplattform der Regionen Appenzell AR-St.Gallen-Bodensee, Wil,
St. Galler Rheintal, Zurichsee-Linth, Sarganserland-Werdenberg und Toggenburg. clevermobil bietet im
Auftrag des Staats eine Beratung fur Unternehmen rund um das Thema Mobilitdtsmanagement an.
Neben der Beratung fir Unternehmen, bietet clevermobil auch Unterstitzung fir Gemeinden an. Das
Agglomerationsprogramm Werdenberg — Liechtenstein 3. Generation verfligt zudem tber ein Massnah-
menblatt zu betrieblichem Mobilitdtsmanagement. Dieses hat zum Ziel, dass mdglichst viele Gemeinden
und gréssere Firmen im Furstentum Liechtenstein und im Werdenberg ein betriebliches Mobilitéatskon-
zept erarbeiten, das die Mitarbeitenden motiviert, ihre Verkehrsmittelwahl im Pendel- und Geschéfts-
verkehr zu Uberdenken und zu verandern [30].

Parkierung auf nicht-6ffentlichem Grund

Laut Planungs- und Baugesetz des Kantons kann die Grundeigentiimerin durch die Gemeinde verpflich-
tet werden, eine gewisse Anzahl Abstellplatze fur Motorfahrzeuge und Velos anzubieten. Das Gesetz
zahlt auch eine Reihe Griinde auf, wann die Gemeinde die Anzahl einschranken darf. Konkrete Zahlen
nennt das Gesetz keine. In jedem Fall sieht das kantonale Gesetz vor, dass die Gemeinden in ihren
Bestimmungen die Anzahl Parkplatze auf Privatareal regeln. Das kann eine minimale und/oder maxi-
male Anzahl Parkplatze sein sowie das Vorgehen zur Bestimmung dieser Zahl.

Die Gemeinde Sargans schreibt deshalb folgende Mindestregelungen vor:

= Bei Mehrfamilienhausern soll fur jeweils 3 Wohnungen mindestens ein Abstellplatz bestehen

= pro Einfamilienhaus werden zwei Parkplatze ben6étigt

= ein Abstellplatz pro 50 m? fir Laden

= ein Abstellplatz pro 30 m? fur Ubrige Dienstleistungsbetriebe

= ein Abstellplatz pro 10 m? Restaurationsflache und pro 4 Hotelbetten fir Hotels und Restaurants

= ein Abstellplatz pro 50 m? aktiver Gewerbeflache
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Die Gemeinde Wartau regelt die Parkierung wie folgt:
= Einfamilienhauser: 2 Abstellplatze

= Mehrfamilienhauser: 1 Abstellplatz pro 80 m2 anrechenbare Geschossflache, mindestens aber 1
Abstellplatz pro Wohnung

Die Gemeinde Mels regelt die Mindestregelungen folgendermassen:

= ein Abstellplatz pro 80 m?2 fiir Wohnbauten, mindestens aber je Wohnung
= ein Abstellplatz pro 30 m? fur Laden

= ein Abstellplatz pro 40 m2 Buros, Ateliers und Kleingewerbe

= ein Abstellplatz pro 10 m2 Restaurationsflache

Fur Vilters-Wangs liegen uns keine kommunalen Parkierungsregelungen vor.

Momentan sieht keine der Gemeinden eine Begrenzung der Abstellplatze fir Motorfahrzeuge vor.
Auch das Thema Abstellplatze fur Velos oder geteilte Autos wird nicht geregelt.

Angaben zu den real bestehenden Parkplatzen auf den Parzellen im Bearbeitungsperimeter liegen
uns keine vor. Gemass Augenschein verfligen die meisten Parzellen (Wohnen, Freizeit, Arbeit, Dienst-
leistungen usw.) Uber Parkplatze und diese sind in der Regel kostenlos und nur selten zeitlich oder
beziiglich Nutzer*innenkreis beschrankt.

Im Pizolpark und Pizolcenter sind 670 Kundenparkplatze vorhanden, zwei davon auch mit Ladestatio-
nen fur Elektrofahrzeuge. Die Tarife belaufen sich auf einen Franken pro Stunde mit viertelstiindlichen
Abstufungen. Die Einkaufszentren bieten parallel dazu eine grosse Anzahl an Abstellplatze fur Velos
an. In Sargans werden von den SBB 326 P+R-Parkplatze am Bahnhof zur Verfligung gestellt. In Mels
gibt es weitere 12 P+R-Parkpléatze am Bahnhof. An der Talstation der Pizolbahnen in Wangs stehen
der Kundschaft ca. 500 Parkplatze fur eine Pauschale von funf Franken pro Tag zur Verfiigung. Ob
die Tarife der Parkplatze lenkungswirksam sind, ist nicht ausgewiesen.

Herausforderungen: Nachfragewirksame Instrumente wie das betriebliche Mobili-
tatsmanagement und die Beschrankung von Parkplatzen auf privatem Grund sind
keine installiert. Ausgenommen davon sind die Einkaufscentren im Gebiet Riet und
die Pizolbahn, wo moderate Tarife gelten. Zudem gibt es keine kommunalen Rege-
lungen zu Abstellplatzen auf privatem Grund fir Velos.

2.7 Kombinierte Mobilitat
In diesem Kapitel wird der Ist-Zustand der Angebote (Park+Ride, Kiss+Ride, Bike+Ride und Sharing-

Angebote) an Bahnhdofen und relevanten Bushaltestellen erfasst und dargestellt. Das Angebot an ver-
kehrsmittelibergreifenden Abonnementen, Tarife etc. wird untersucht.
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Park+Ride / E-Ladestationen und Kiss-Ride
= Bahnhof Sargans: 326, davon 3 E-Ladestationen
=  Bahnhof Mels: 12, davon 2 E-Ladestation

Kiss+Ride ist an beiden Bahnhdfen méglich.

Bike+Ride

Auf der Nordseite des Bahnhof Sargans bestehend 27 reservierbare abschliessbare Veloabstellplatze
(Veloboxen) und weitere nicht reservierbare Abstellpléatze. Siudlich des Bahnhofs Sargans gibt es eine
gedeckte Abstellanlage fur Velos. Beim Bahnhof Mels besteht auf der Stidseite ein Uberdachter Velo-
abstellstdnder mit Platz fir ca. 10 Velos.

Fur die Analyse des Angebots an den Bushaltestellen werden die meistfrequentierten Haltestellen be-
trachtet. In Tabelle 3 sind die zehn meistgenutzten Bushaltestellen mit der Anzahl der Ein- und Ausstei-
genden pro Jahr und dem jeweiligen Angebot an Veloabstellplatzen aufgelistet.

Haltestelle Ein- und Aussteigende Angebot Veloabstellplatze
pro Jahr

Sargans, Post 811’000 Gedeckte Abstellplatze

Sargans, Bahnhof 613’000 Gedeckte Abstellplatze

Mels, Pizolcenter 381'000 Gedeckte Abstellplatze

Tribbach, Post 350’000 Abstellplatze vorhanden

Sargans, Rose 348’000 Keine

Sargans, Gutshof 347°000 Keine

Sargans, Vild 343’000 Keine

Sargans, Markthalle 337°000 Keine

Mels, Pizolpark 333'000 Gedeckte Abstellplatze

Tribbach, Oberstufenzentrum 332’000 Keine

Tabelle 3: Angebotstypen von Veloabstellplatzen an den zehn meistefrequentierten Bushaltstellen

Die Bushaltestellen beim Pizolpark/Pizolcenter, im Zentrum von Sargans und Tribbach weisen Abstell-
platze auf, mehrheitlich gedeckt. Bei den restlichen Bushaltestellen sind keine Veloabstellplatze vor-
handen.

Sharing-Angebote

Im Perimeter ist lediglich die Mobility Genossenschaft als Betreiber von Carsharing aktiv. Sie betreibt
zwei Standorte mit total 8 Fahrzeugen:
= Sargans Bahnhof: Total 7 Fahrzeuge (1 Budget, 2 Economy, 2 Economy Electro und 3 Combi)

= Mels Wangserstrasse / Tiefgarage Verrucano: Total 1 Fahrzeug (Economy Electro)
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= In Wartau ist im Richtplan bei einem Neubau des Bahnhofes Fahrhitte ein Standort fir Carsharing
geplant.

Im Perimeter gibt es ein stationsbasiertes Bike-Sharing-Angebot von FLOTT am Bahnhof Sargans.
Dazu ist die entsprechende App nétig.

Spezielle Tarife und Verglinstigungen

Uber die Website der Pizolbahn kann ein 50%-Rabattgutschein fiir P+Rail schweizweit an SBB-Stand-
orten an den Wochenenden und/oder ein 10% Gutschein fir ein Mietauto bei sixt bezogen werden.
Zeitweise kann im Rahmen des RailAway-Programmes ein vergiinstigtes Ticket fiir die Kombination OV
und Gondelbahn bezogen werden. Weitere verkehrsmitteliibergreifenden Abonnementen, Tarife etc.
gibt es nicht.

Herausforderungen: Die Angebote an Parkplatzen, Carsharing und Bike+Ride an
den Bahnhofen sind geniigend. Das Angebot von Bike+Ride Infrastruktur an den
Bushaltstellen ist weiter ausbauféhig. Tarifliche den OV und MIV kombinierende
Produkte fehlen.

2.8 Gesamtverkehr und Modalsplit

Die taglich zu beobachtenden Verkehrsstrome sind das Resultat von Entscheiden und Handlungen aller
Akteure. Diese werden beeinflusst durch die bisher behandelten raumlichen und verkehrlichen Aspekte
sowie weiteren Einflussgrossen wie Gewohnheit, soziale Normen usw. Kenngréssen in diesem Bereich
lassen daher Ruckschlisse uber das gesamtverkehrliche Zusammenspiel zu.

Mittels dem nationalen Personenverkehrsmodell kénnen Abschatzungen zum Modalsplit getatigt wer-

den. Fir diese Auswertung wurden die Nachfragebeziehungen der gesamten Ostschweiz genommen
und auf den Bearbeitungsperimeter ausgewertet.
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Teilmenge FV ov MIV

Quellzielverkehr DTV 823 450 5702 13’316
% 4 2 28 66

Binnenverkehr DTV 56 1282 2353 5676
% 1 14 25 61

Tabelle 4: Modalsplit-Auswertungen bezogen auf die Nachrage 2019. Datenquelle: NPVM, zugeschnitten auf den

Teilraum Ostschweiz

Fur den Binnenverkehr wird die Verkehrsnachfrage nach Siedlungsraume weiter verfeinert. Betrachtet
man nur den Binnenverkehr, findet die meiste Nachfrage zwischen Sargans, Mels, dem Gebiet Riet
und Wangs statt. Uberdurchschnittlich hohe MIV-Anteile sind zum Gebiet Riet, zwischen Sargans und
Mels sowie zischen Sargans und Wangs zu beobachten. Zu beachten gilt es, dass diese Auswertun-
gen auf der Basis von Anzahl Wege gemacht werden. Ein Weg z&hlt immer gleich, egal wie lange er
ist. Da im FVV deutlich kiirzere Wege als im OV und MIV unternommen werden, wiirde eine Auswer-
tung nach Personenkilometer je Modus deutlich hthere Werte im MIV, etwas héhere Werte im OV und

deutlich tiefere Werte im FVV produzieren.

Ragnatsch
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N
0 250 500 750 1000 @
™

Abbildung 16: Binnenverkehr: Modalsplit bezogen auf die Nachfrage 2019. Quelle: NPVM
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Herausforderungen: Insbesondere im Quell-Zielverkehr ist der Modalsplit stark
auf den MIV ausgerichtet. Doch selbst im Binnenverkehr, also bei kurzen bis mittle-
ren Distanzen, wird das Auto sehr haufig benutzt.

2.9 Umwelt
Larm

Gemass dem Strassenlarmbelastungskataster [28] befinden sich im Perimeter nur vereinzelt Gebaude,
bei denen der Alarmwert heute Uberschritten ist. Bei einer Vielzahl von Geb&uden sind jedoch die Im-
missionsgrenzwerte Uberschritten, vor allem entlang den Nationalstrassen und Kantonsstrassen.

Luft

Gemass dem Jahresbericht 2022 von Ostluft [35] liegen bei einigen Schadstoffen die Werte tiber den
Grenz- bzw. Zielwerten. Der Bericht weist flachendeckend zu hohe Konzentrationen an Russteilchen
(u.a. aus Dieselmotoren) aus. An verkehrsorientierten Lagen sind die Konzentrationen an Stickstoffdi-
oxid teilweise Uberschritten (in unmittelbarer Autobahnnahe), relativ weitverbreitet sind die Stundenmit-
telwerte flir Ozon Uberschritten (u.a. wegen des aussergewohnlich warmen Sommers).

Klima

Gemass Energiekonzept des Kantons St. Gallen [36] tragt insbesondere der MIV zur Klimabelastung
im Kanton bei. Zudem sind die Emissionen des Verkehrs im Gegensatz zum Bereich Gebaude und
Wirtschaft nach wie vor ansteigend. Die Klimabelastung aus dem Verkehr wird als zu hoch bezeichnet
und das Reduktionspotenzial als gross eingeschatzt. Es liegen keine rdumlich besser aufgeldsten An-
gaben vor.

Boden

Zum Bodenverbrauch liegen keine spezifischen Aussagen zum Perimeter vor. Wie Abbildung 1 bis Ab-
bildung 4 zeigen, ist der Bodenverbrauch im Perimeter dem nationalen Trend folgend stark gestiegen.
Dadurch ergeben sich Konflikte beispielsweise mit der landwirtschaftlichen Nutzung (Fruchtfolgefla-
chen).

Herausforderungen: Alle Umweltindikatoren zeigen eine zu starke Umweltbelas-
tung. Die dahinterliegende Problematik ist oft nicht bloss mit einer Massnahme zu
I6sen. In der Regel fehlen fir die vier Gemeinden flachendeckende bzw. gemein-
descharfe Kenngrdssen, entsprechend fehlt eine Einordnung. Die Umweltthemen
gehen mit Konflikten zu anderen Nutzungen und Interessen einher.
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3 Trendanalyse
3.1 Allgemein

Gemaéss dem gesamtschweizerischen Basis-Szenario der Verkehrsperspektiven 2050 des Eidgendssi-
schen Departements fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) [3] wachst der Perso-
nenverkehr gegenuber dem Referenzjahr 2017 bis 2050 um 11 Prozent, obwohl die Bevolkerung mit 21
Prozent noch starker wachst. Grund dafir sind gesellschaftliche und wirtschaftliche Trends (Homeoffice,
weniger Arbeitnehmende) sowie die Raumentwicklung (Innenverdichtung). So soll geméss diesem Sze-
nario der Modalsplit-Anteil des OV von 21 auf 24 Prozent zunehmen, das Velo seinen Anteil verdoppeln
und der Anteil des MIV sich von 73 auf 68 Prozent reduzieren. Das Weiter-Wie-Bisher-Szenario hinge-
gen zeigt eine starkere Verkehrszunahme und weniger ginstige Modal Split Verdnderungen.

Die Mobilitat ist zudem einem stetigen Wandel unterworfen. Dieser ist von drei massgeblichen Mobili-
tatstrends betroffen: Sharing Economy, Elektromobilitdt und Automatisierung. Die mdglichen Auswir-
kungen sind nachfolgend zusammengefasst. Ausserdem werden die Trends zu den relevanten Verhal-
tensmustern erlautert.

Sharing Economy

Die fortschreitende Digitalisierung wird den Zugang zu Sharing-Angeboten weiter vereinfachen. Die
technischen Voraussetzungen werden jetzt oder wurden in der jingsten Vergangenheit geschaffen. Die
Bedeutung von Sharing-Angeboten wird somit weiter zunehmen [1]. Dies betrifft unterschiedlichste An-
gebote im MIV und Veloverkehr:

=) m B, cob.

‘0p00° - - ‘000’ 000

p— 180
Carsharing Carpooling Bike-Sharing E-FaG-Sharing
Teilen/mieten eines Mitfahrgelegenheit, Teilen/mieten eines Velos Teilen/mieten eines
Autos auch Ride-Sharing E-FaG
Etabliert mit Mobility Mehrheitlich Langdistanzen In grossen Stadten sind In grossen Stéadten
Wachstum in urbanen Potenzial firr fixe Mitfahr- standortbasierte Systeme etabliert
Raumen und Agglo, gelegenheiten in ldndliche weit verbrt?ltet und Systeme o .
inkl. kombinierte Gebieten, wenn geniigend ohne fixe Standorte Teilweise politisch
Fahrten grosse Anreize etablieren sich blockiert

Pilotversuche ohne grosse
Anreize scheiterten

Abbildung 17: Ubersicht tiber die vier relevanten Modelle der Sharing-Economy und ihr Potenzial (Eigene Darstellung, Inhaltli-
che Quellen: [2], [4], [5], [6], [7], [8])

Die Integration der Verkehrsmittel bspw. in OV-Apps und das zunehmende Verstandnis der Mobilitat
als Service (kombiniertes, integriertes Angebot verschiedener Transportmittel mittels einer einheitli-
chen Plattform) kdnnen diesen Trend verstéarken. An Bahnhofen ist kiinftig von einer héheren Nach-
frage fur Sharing-Angebote und somit einem spezifischen Infrastrukturbedarf auszugehen. Auch in
Bezug auf Ride-Sharing bzw. Carpooling dirfte die Nachfrage steigen.

Seite 34



Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Elektromobilitat

Das zunehmende Aufkommen von Fahrzeugen mit Elektroantrieb wirkt sich auf die Infrastruktur an Um-
steigepunkten aus:

= Fir E-Autos, E-Bikes und E-FAG nimmt der Bedarf nach Parkierungsmoglichkeiten mit E-Ladestati-
onen an Umsteigepunkten zu. Dabei werden 6ffentliche E-Ladestationen zunehmend an Bedeu-
tung gewinnen, weil mit zunehmender Reichweite die Elektroautos auch fiir Personen ohne fixen
Parkplatz attraktiv werden [8].

= In frei zuganglichen Veloabstellanlagen ist ein Angebot an Lademaoglichkeiten fur E-Bikes schwierig
zu realisieren (fehlende Harmonisierung bei Ladestandards). In Gberwachten Anlagen mit Zutritts-
system hingegen kann ein Laden mit dem eigenen Ladegerat einfach realisiert werden.

= Die Einrichtung von E-Ladestationen an Umsteigepunkten gestaltet die kombinierte Mobilitat im Zu-
sammenhang mit E-Fahrzeugen attraktiver.

Mit der zunehmenden Zahl E-Bikes wird der Veloverkehr auch fiir langere oder topographisch schwie-
rigere Strecken gewahlt [9]. Somit nimmt das Einzugsgebiet eines Umsteigepunktes fur den Veloverkehr
zu. Aus diesem Grund ist von einer zunehmenden Nachfrage an Bike+Ride-Abstellplatzen auszugehen.
Andererseits wird es attraktiver, heute kombinierte Wege von Velo und OV-Etappe komplett mit dem E-
Bike zuriickzulegen und auf den OV zu verzichten [9]. In diesem Fall wiirden E-Bikes zu einer Abnahme
der Bike+Ride-Nachfrage filhren. Da dieser Effekt aber nur in Fallen mit kurzen OV-Etappen auftreten
durfte [10], wird davon ausgegangen, dass die Zunahme insgesamt tUberwiegt.

Theoretisch kdnnten weitere Effekte der Elektromobilitat die Nachfrage der kombinierten Mobilitat er-
heblich verandern, werden aber als eher gering eingeschéatzt. Dies wére einerseits, dass die derzeit
noch eher beschrénkten Reichweiten der Elektroautos dazu fuhren, dass Langdistanzen eher mit dem
MIV und OV statt nur mit dem MIV gefahren werden. Andererseits das Aufkommen von E-FaG, dass
dazu fiihren kann, dass diese vermehr als Zubringer zum OV verwendet werden und dort entsprechende
Abstellanlagen bzw. Platz benétigen.

Automatisierung

Die Automatisierung wirkt sich vor allem im langfristigen Horizont auf die kombinierte Mobilitat aus: Ein
Grossteil der aktuellen wissenschaftlichen Studien kommt zum Schluss, dass die uneingeschrankte Zu-
lassung privater autonomer Fahrzeuge zu einer starken Mehrbelastung des Verkehrssystems filhren
kénnte und deshalb regulatorisch begleitet werden muss. Die meisten Experten sehen die Sharing-
Konzepte als Voraussetzung dafir, dass ein vollautomatisierter Strassenverkehr auf dem bestehenden
Strassennetz abgewickelt werden konnte [11], [12], [13]. Es ist deshalb wahrscheinlich, dass mit dem
automatisierten Fahren die Sharing-Systeme einen Durchbruch erleben kénnten und im Gegenzug hau-
figer auf die Nutzung oder auf den Besitz eines privaten Fahrzeuges verzichtet wird. In der Folge wirden
vermehrt geteilte statt privater Fahrzeuge fir die Fahrt an Umsteigepunkte auf den OV oder Carpooling
benutzt. Somit kdnnte der Bedarf an Park+Ride-Stellplatzen an Bahnhdéfen sowie Park+Pool-Stellplat-
zen an Autobahnanschlissen abnehmen, weil Fahrzeuge von automatisierten Sharing-Systemen nicht
Uber langere Zeit an einem Standort verweilen. Gleichzeitig wirde der Bedarf an Kiss+Ride-Stellplatzen
bzw. Pick-up-Drop-off-Zonen zunehmen.

Durch autonome Fahrzeuge im OV kénnen die Kosten fir das Fahrpersonal eingespart werden, wes-
halb der Linienbetrieb durch Flotten kleinerer Gefasse ersetzt werden konnte, die flexibel On-Demand
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ohne Fahrplan und fixe Linie verkehren [12]. Dadurch kénnte die Attraktivitat des OV gerade im landli-
cheren Raum auch abseits der Schiene zunehmen. Weil die OV-Feinerschliessung auch in wenig dicht
besiedelten Raumen stark verbessert wiirde, kdnnten Wege vermehrt komplett vom Start- bis zum Ziel-
punkt mit dem OV zuriickgelegt werden, womit der Bedarf an intermodalen Angeboten reduziert wiirde.
Im Prinzip handelt es sich dabei um eine hoch entwickelte Form des «Ride-Sharings». Damit wiirden
klassische Bushofe zunehmend durch Vorfahrtszonen fur die «<Robo-Taxis» abgelést, die als Mobility
as a Service verkehren.

Die oben beschriebenen Entwicklungen sind im Zusammenhang mit der Einfilhrung von flachendecken-
den Sharing-Systemen, auch als Teil des OV, zu sehen. Sie betreffen den langerfristigen Horizont (frii-
hestens ab 2030 bis 2040). Die Verbreitung von automatisierten Fahrzeugen und deren Einfluss auf die
Gestaltung der kombinierten Mobilitéat hdngt neben den technischen Entwicklungen auch in hohem
Masse von der Regulierung und Organisation der autonomen Fahrzeuge ab.

Verhaltensmuster

Neben den technologischen Entwicklungen haben auch die Verhaltensmuster der Menschen einen Ein-
fluss auf die Mobilitat. Es wird erwartet, dass folgende Trends die kinftige Verkehrsnachfrage pragen:

= Die Arbeitszeiten wurden seit Ende des letzten Jahrzehnts zunehmend flexibilisiert. Bereits im Jahr
2005 waren flexible Arbeitszeiten stark verbreitet [14]. Gleichzeitig nehmen auch Teilzeitarbeit,
neue Arbeitsmodelle wie Jobsharing und das Ausiiben verschiedener raumlich getrennter Teilzeit-
pensen zu.

= Beruflichen Tatigkeiten wird zunehmend auch zuhause nachgegangen. Zwar hatte Home-Office
vor wenigen Jahren noch eine untergeordnete Bedeutung®, mit der Covid-19-Epin wurde Home-
Office jedoch starker verbreitet. Viele Firmen haben organisatorische Hirden abgebaut, weshalb
auch langerfristig von einer héheren beruflichen Tatigkeit im Home-Office ausgegangen wird.

= Durch die Digitalisierung werden offentliche Orte (z.B. Flughafen, Cafés oder Bahnhofe), die als
Treffpunkt oder Arbeitsplatz dienen kdnnen, eher an Bedeutung gewinnen. Auch zeitlich flexibel
buchbare Arbeitsplatze («Co-Working-Spaces») werden bedeutender.

Durch diese Trends wird einerseits eine Abnahme der Verkehrsnachfrage erwartet, weil Pendlerwege
entfallen. Andererseits nimmt der prozentuale Anteil des Freizeit- und Einkaufsverkehrs am gesamten
Verkehr zu. Etwas altere Studien zeigten, dass der Pendlerverkehr ungefahr 70 bis 90% der Park+Ride-
Nachfrage ausmacht [15]. Es darf deshalb davon ausgegangen werden, dass der Pendlerverkehr trotz
Verschiebung zu mehr Freizeitverkehr weiterhin einen Grossteil am relevanten kombinierten Verkehr
ausmacht. Im Gegensatz dazu fuhrt das Mobilitdtsmanagement von mittleren und grésseren Unterneh-
men vermehrt zu einer Nutzung der kombinierten Mobilitat (z.B. mit Flottenmanagement, angepasster
Parkplatzverfiigbarkeit oder OV-Abo-Vergiinstigungen).

Autoarmes Wohnen

Um die Strassenbelastung ausgehend von Wohnuberbauungen in gut erschlossenen Stadtgebieten zu
reduzieren und die nachhaltige Mobilitat zu starken, kann autoarmes Wohnen verwendet werden. Den
Anwohnenden steht somit kein oder nur eine sehr kleine Anzahl Parkplatze zur Verfigung, stattdessen

5 Anteil der Arbeitszeit im Home Office 0.9% im Jahr 2018 [14]
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wird wenn noétig der OV ausgebaut oder es werden neue Sharing-Flachen in Wohnungsnéhe eingerich-
tet.

Aktuell gibt es ca. 21 autoarme oder autofreie Siedlungen in der Schweiz. Aufgrund der tieferen Kosten
durch die wegfallenden Parkplatze bei der Erstellung von Gebauden und die zunehmende Akzeptanz
wird diese Zahl in Zukunft weiterhin zunehmen. [18]

3.2 Erwartete Entwicklungen der kombinierten Mobilit&t

Die in Kapitel 3.1 erlauterten Trends haben Auswirkungen auf die Nachfrage der kombinierten Mobilitat.
Dazu gibt es bereits einige Schweizer und internationale Studien, welche unterschiedliche Prognosen
stellen. Bei einer mittleren, moderaten Entwicklung wird derzeit mit einer Zunahme aller Formen der
kombinierten Mobilitat gerechnet. Im Detail basieren die weiteren Schritte in dieser Studie auf folgendem
Szenario:

Bahnhofe

= Park+Ride: Fur Park+Ride wird mit einer weiteren Zunahme der Nachfrage gerechnet. Dies ist in
erster Linie auf das generelle Verkehrswachstum zuriickzufuhren. Der zunehmende Trend zu gros-
seren Sharing-Anteilen kdnnte die Nachfrage leicht dampfen, auf der anderen Seite kdnnte die zu-
nehmende Intermodalitat wieder zu einem Anstieg fuhren. Insgesamt wird deshalb von einem mo-
deraten Anstieg ausgegangen. Die zunehmend elektrischen Antriebe kdnnten zu einer gewissen
Nachfrage nach E-Ladestationen fihren.

= Kiss+Ride: Firr Kiss+Ride gelten analoge Uberlegungen wie fiir Park+Ride. Aufgrund des Ver-
kehrswachstums wird von einer moderaten Zunahme im Rahmen der generellen Nachfrageent-
wicklung ausgegangen. Es wird davon ausgegangen, dass sich allféllige Nachfragesteigerungen
durch autonome Fahrzeuge bis 2040 aufgrund technologischer und regulatorischer Einschrankun-
gen noch nicht durchsetzen werden.

= Carsharing: Kunftig ist schweizweit von einem starken Nachfragezuwachs fur stationsbasiertes
Carsharing auszugehen. Eine Studie geht von einer weiteren Zunahme um 25 bis 75% zwischen
2018 und 2025 aus [2]. Wird angenommen, dass sich das Wachstum bis 2040 gleich stark fort-
setzt, wirde dies im Mittel mehr als einer Verdreifachung der Nachfrage entsprechen. Die Griinde
sind in der zunehmenden Bevdlkerungszahl in urbaneren Regionen (d.h. Carsharing-affinen Regio-
nen) und im Trend hin zu autoarmen Arealentwicklungen zu finden. Diese Trends betreffen den
Kanton Thurgau in geringerem Ausmass als urbanere Kantone, weshalb der Nachfragezuwachs
hier geringer ausfallen durfte.

= Bike+Ride: Sowohl fur die generelle OV-Nachfrage als auch die Nachfrage im Veloverkehr werden
Zunahmen erwartet. Zur Erhéhung der Nachfrage im Veloverkehr tragen E-Bikes einen grossen
Teil bei. Insgesamt ist somit auch mit einer Zunahme der Nachfrage fur Bike+Ride zu rechnen.

= Bike/E-FaG-Sharing: Heute bestehen kaum Sharing-Angebote fiir Velo oder (E-)FaG. In den urba-
nen Zentren besteht jedoch Potenzial, wobei dieses in Zukunft noch zunehmen durfte (bspw. Bike-
Sharing [2]). Das Bike-Sharing-Wachstum konzentriert sich in erster Linie auf die grésseren urba-
nen Raume, weshalb im Thurgau ein kleineres Potenzial gesehen wird. Fir FAG-Sharing liegen
keine Prognose-Werte fiir den Schweizer Markt vor.

Bushaltestellen
= Bike+Ride: Siehe Bike+Ride an Bahnhofen
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Freizeitverkehr

Es ist davon auszugehen, dass Personen ihre Arbeitszeiten weiter reduzieren werden. Der Freizeitver-
kehr wird daher auch in Zukunft weiterhin zunehmen. Ein Indikator dafirr sind die Ausbauplane der
Pizolbahnen (Investition in Beschneiungsanlagen).

3.3 Bereits bestehende On-Demand Angebote

In der Schweiz gibt es diverse On-Demand Angebote, die teilweise schon seit mehreren Jahren beste-
hen.

MyBuxi: Seit Dezember 2023 ist in den Gemeinden Nesslau und Wildhaus / Alt St. Johann der Dienst
von MyBuxi verfiigbar. MyBuxi ist ein On-Demand Bus-Taxi, das in Gebieten ohne gute OV Abdeckung
sinnvoll ist. [19]

Mitfahrbankli Toggenburg: Ein Beispiel von Ride-Sharing im oberen Toggenburg. Nutzende kdnnen
sich auf ein Bankli setzen und werden dann von vorbeifahrenden Autos mitgenommen. [20]

Taxito: Ein anderes Beispiel von Ride-Sharing, welches in der Region Aargau, Luzern und Bern aber
auch an anderen Orten in der Schweiz in Betrieb ist. Von fixen zu fixen Punkten kénnen Nutzende eine
Mitfahrt buchen. Taxito gibt an, dass die maximale Wartezeit nicht lAnger als sechs Minuten betragen
soll. [21]

Sall Wil: In der Gemeinde Wil erganzt von Montag bis Samstag am Abend bis ca. Mitternacht ein On-
Demand Bus das OV-Angebot, da die regularen Buslinien eingeschrankt oder gar nicht mehr verkehren.
Der Bus ist von virtuellen zu virtuellen Haltestellen buchbar. Salii Wil strebt eine durchschnittliche War-
tezeit von 5 bis 15 Minuten an. [22]

MobiChablais: 2018 fuhrten die Gemeinden Aigle, Ollon, Monthey und Collombey-Muraz ein Innovati-
onsprojekt namens «MobiChablais» ein. Dies umfasst eine komplett neue Buslinienplanung inklusive
Linien, die On-Demand>» verkehren. Da sich das Angebot gut bewahrt hat, insbesondere in Gebieten
mit geringerer Bevdlkerungsdichte, haben vier weitere Gemeinden ihre Integration in das neue Netz
beantragt. Seit Ende 2021 wurde somit das Angebot auf Yvorne, Bex, Massongex und Troistorrents
ausgeweitet und verbessert. Somit bieten 16 Buslinien an 7 Tagen in der Woche Geschwindigkeits- und
Betriebszeiten an, die normalerweise Grossstadten vorbehalten sind. [23]

3.4 Welche Trends sind im Bearbeitungsperimeter wann relevant?

Fur das Projektgebiet sind folgende innovative Angebote relevant:

= Sharing-Economy (Carsharing, Carpooling, Bike-, E-F&G-Sharing) — (kurz- bis mittelfristig)
Carsharing: Bereits heute vorhanden und wird weiter an Akzeptanz zulegen. Hier liegt ein reales
Potenzial, um diese Form der Autonutzung zu erhéhen, um damit die Autofahrten zu dampfen
ohne ganz aufs Auto verzichten zu missen. Entscheidend sind die Rahmenbedingungen im Bear-
beitungsperimeter.
Carpooling: Im Projektgebiet nicht zentral.
Bike-Sharing: Die Trends zeigen eine klare Zunahme der Nachfrage. Ein solches System kdnnte in
Zusammenarbeit mit grosseren Arbeitgebern fur den Bearbeitungsperimeter interessant sein.
E-FaG-Sharing: Im Projektgebiet nicht zentral.
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= Elektromobilitat (kurz- bis mittelfristig)
Die Elektromobilitat wird zunehmen und zwar sowohl bei den Autos wie auch bei den Velos. Die

Entwicklung ist fir den Bearbeitungsperimeter sehr relevant, insbesondere die Chancen von e-
vikes.
= Autoarmes Wohnen (i.d.R mittelfristig, kurzfristig rund um den Bahnhof Sargans)

Autoarmes Wohnen setzt eine geniigend gute Erschliessung durch den OV voraus. Das Thema ist
folglich vor allem firr die Entwicklungsareale Tiefriet und Riet sowie im Bestand um Bahnhofe

herum ein Thema.
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4 Ziele und Handlungsfelder

Das Zielsystem legt die angestrebte raumliche Entwicklung fest. Ein Set an Indikatoren konkretisiert die
Ziele quantitativ und macht sie so fassbar und tberpriifbar. Durch Uberlagerung der einzelnen Ziele
werden die Handlungsfelder sichtbar.

4.1 Herleitung des Zielsystems

Das Zielsystem sieht Ziele in den Bereichen Siedlung, Verkehr und Umwelt vor sowie organisatorische
Ziele. Es stltzt sich einerseits auf das bestehende Zielsystem der ZMB und anderseits auf die in den
vorangegangenen Kapiteln erstellten Analysen sowie auf Vorgaben aus ubergeordneten Planungsin-
strumenten.

Im Bereich Siedlung geht es um den offentlichen Raum im besiedelten Gebiet, dessen Erschliessung
und die Weiterentwicklung des Siedlungskorpers. Das Siedlungsgebiet soll moglichst von Verkehr ent-
lastet und der verbleibende Verkehr vertraglicher gestaltet werden. Eine verbesserte Abstimmung von
Verkehr und Siedlung ermdglicht die Entwicklung nach Innen.

Im Bereich Verkehr bestehen fur die verschiedenen Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten eigene
Ziele sowie ein Ziel zum Verkehrsverhalten. Umweltfreundliche Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten
sollen gestarkt werden.

Im Bereich Umwelt sollen die negativen Auswirkungen des Verkehrs zugunsten Lebensqualitat und
Umweltschutz reduziert werden.

Schliesslich adressieren organisatorische Ziele die Art und Weise wie die raumlich-verkehrliche Planung
und Finanzierung im Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau in Zukunft funktionieren soll.

Die insgesamt 17 Ziele sind in Tabelle 5 zusammengestellt und werden in den folgenden Unterkapiteln
weiter ausgefuhrt. Sie bilden die Grundlage zur Ableitung der Handlungsfelder und der Massnahmen.
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Be- Num
reich mer Ziel Messbarkeit Ziel
Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten und organisieren, Potential fir eine Strassenraumaufwertung (Platzverhaltnisse, Breite Seitenbereiche, kompakte Ver-
S1  Aufenthaltsqualitat steigern kehrslésung)
o Verbesserte gesamtverkehrliche Anbindung der Gebiete Riet und
§ S2  Tiefriet Erschliessung der Gebiete Riet und Tiefriet, Direktheit Zu-/ Wegfahrt von den Hauptrichtungen her
g Verbesserte Anbindung der stark LKW-Verkehr erzeugenden Indust-  Siedlungsvertragliche Erschliessung der stark LKW-verkehrserzeugenden Industriegebiete, Zu-/ Weg-
S$3  rienutzungen ans Ubergeordnete Strassennetz fahrt von den Hauptrichtungen nicht durch Wohngebiete
Innenentwicklung an gut mit dem OV und FVV erschlossenen Lagen  Anteil allgemeine/neue Wohnbevélkerung/Arbeitsplétze in OV-Giiteklassen oder entlang gutem Velo-
S4  anstreben Angebot; Beurteilung Wohnumfeld
Den Modalsplit zu Gunsten des offentlichen sowie Fuss- und Velo- }
V1 verkehrs zu verbessern Vorgaben und Auswertungen zum Modalsplit, abhéngig von OV-Giiteklasse
) Mit OV gut erschlossene Gebiete, Verlustzeiten an Knoten, Belastung bei Mischverkehr, Busstreifen,
_ V2 Angebot des OV verbessern Reisezeitgewinne/ -verluste auf ausgewahlten Verbindungen
E V3  Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr verbessern Angebot Fuss- und Veloverkehr: Erschliessungswirkung und Qualitat (kantonale Standards)
E V4  Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden verbessern Anzahl Unfalle, Augenmerk auf besonders Verletzliche (Kinder, alte Menschen usw.)
Neue Mobilitatsformen und kombinierte Mobilitdt ermdglichen und Verbreitung/Nutzung von kombinierter Mobilitat, neue Mobilitatsformen, Bedarfsverkehr, autoarmes
V5  férdern Wohnen
Angemessene Funktionsfahigkeit des Strassennetzes flir den MIV si-
V6  cherstellen Zuverlassigkeit fur den MIV, Verkehrsqualitat im MIV
- U1 Luftschadstoffe und klimarelevante Emissionen reduzieren Auswirkungen der Luftschadstoffemissionen und -immissionen (Grenzwerte), Beitrag zum Klimaschutz)
g U2 Larmbelastung senken Verkehrslarmbelastung auf ausgewahlten Verkehrsachsen (Grenzwerte, Veranderung Belastung)
U3  Bodenverbrauch minimieren Flachenbeanspruchung mit Unterscheidung der Bodenqualitat
. Infrastrukturkosten minimieren (Lifecycle-Betrachtung inkl. Betrieb
5 01  und Unterhalt) Entwicklung und absolute Werte Investitionskosten, Ersatzinvestitionen Strasse pro Jahr
S o Kommunale Planung an Zielen ausrichten und regelmassiges Moni-
'S @ 02 toring einrichten Vorhandensein zielgerichteter Ablaufe und eines Monitorings
g’ 03  Kommunale Planung mit umliegenden Gemeinden koordinieren Vorhandensein zielgerichteter Abldufe und eines Monitorings
04  Kostenstruktur im Bereich Verkehr kennen Gesamtwirtschaftliche Kosten ausweisen und Abgleich Nutzende vs. Bezahlende

Tabelle 5: Zielsystem GVK Pizol-Wartau: 17 Ziele und Messbarkeit des jeweiligen Ziels. Vom Lenkungsausschuss am 21. Juli 2023 verabschiedet.
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Dieses Zielsystem unterscheidet sich gegentber demjenigen der ZMB (vgl. Anhang 2). Die ZMB wurde
im Hinblick auf zur Diskussion gestellte Netzergdnzungen ausgel6st. Entsprechend wurden damals die
Ziele so gewahlt und formuliert, dass verschiedene Varianten miteinander verglichen und auf ihre
Zweckmassigkeit beurteilt werden kdnnen. Dabei stehen allfallige Infrastrukturneubauten im Zentrum.
Im Gegensatz dazu geht es in einem GVK primar um das Potenzial aus der heutigen Situation heraus.
Das Zielsystem soll losgel6st allfélliger spezifischer Bauprojekte ganz grundsatzlich vorgeben, welche
verkehrlich-raumliche Entwicklung anzustreben ist. Entsprechend kann nicht einfach das Zielsystem der
ZMB Ubernommen werden.

Im Vergleich zum ZMB-Zielsystem zeigen sich bei einigen Indikatoren bzw. der Messbarkeit der Ziele
Unterschiede. Im Gegensatz zur ZMB steht beim GVK der gesamtverkehrliche Aspekt im Zentrum. Im
Verkehr ist das zentrale Ziel des Modal Split, also der Zusammensetzung der Anteil Fahrten je Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehr hinzugekommen. Erganzt wird es um das neue Ziel der neuen Mobili-
tatsformen & kombinierte Mobilitat. Dafr ist das Umweltziel zum Landschaftsschutz gestrichen, da sich
der Ansatz hier auf Losungen im bestehenden Uberbauten Gebiet beschrankt. Aus gleichem Grund
wurde das Ziel nach den Umsetzungsrisiken gestrichen. Die finanziell motivierten Ziele Bau- und Unter-
haltskosten wurden zusammengefasst.

Der Anspruch an dieses Zielsystem ist die Messbarkeit und Evaluation. Im Gegensatz zu einer ZMB,
die im Hinblick auf konkrete Projektideen durchgefihrt wird, ist ein GVK ein permanentes Planungs-
instrument. Es kann als wertvolle Planungsgrundlage im verkehrspolitischen Alltag zur Orientierung im
Sinne von allgemeinen Leitplanken, Priorisierung usw. eingesetzt werden. Deshalb soll die Zielerrei-
chung periodisch Uberpruft und die laufende Praxis im Bereich Verkehr und Raum auf ihren Beitrag zur
Zielerreichung hinterfragt werden. Eine quantitative Festlegung der Ziele ist eine wichtige Vorausset-
zung dafir. Entsprechend werden in den folgenden Unterkapiteln die Ziele jeweils vorgestellt, mit in der
Regel behoérdenverbindlichen Dokumenten begriindet und so konkretisiert, dass sie quantitativ tberprift
werden kdnnen. Dabei geht es darum, den Umfang bzw. die Menge sowie die zeitlichen Fristen darzu-
legen. Basis fir diese Ausformulierung der Indikatoren sind Dokumente aller vier Ebenen von Gemeinde
— Region — Kanton und Bund. Sie enthalten behdrdenverbindliche Vorgaben und sind durch demokra-
tische Prozesse — haufig unter Mitwirkung der Bevolkerung und Verbande entstanden.

Samtliche hier prasentierte Ziele haben ihre Berechtigung und erfillen einen wesentlichen Beitrag zum
Gesamtsystem. Eine Gewichtung ist insofern nicht nétig. Im Rahmen der Mitwirkung mit einem Perso-
nenkreis aus den vier Gemeinden (Begleitgruppe) konnte jedoch eine Einschatzung zur Prioritat sowie
zu ausgewahlten Zielkonflikten eingeholt werden; sie wird in diesem Bericht ausgewiesen.

4.2 Siedlung: Ziele und Indikatoren

In den folgenden Tabellen werden die Ziele beschrieben und die Messbarkeit aufgezeigt sowie deren
behdrdenverbindliche Verankerung umschrieben. Bei Letzterem handelt es sich um wortwdrtliche Zitate
aus den heute geltenden Dokumenten; kursive Passagen sind erganzende Darstellungen und Hinweise.

S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten und organisieren, Aufenthaltsqualitat stei-
gern

Préasentation Neben der Abwicklung des Verkehrs ist der 6ffentliche Raum auch Aufenthalts-
raum. Er ist verzahnt mit den ihn umgebenden Aktivitdten und ermdglicht Be-
gegnung und Austausch. Dieses Potenzial wird dank Aufwertung ausgeschopft.
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Das heisst, der Verkehr wird so organisiert sowie die Gestaltung so verandert,
dass die Ablaufe und Platzverhaltnisse die Aufenthaltsqualitat fir Menschen jeg-
lichen Alters fordern.

Verankerung

Richtplan St. Gallen, Teil Verkehr, M21: Ortsdurchfahrten werden mittels Be-
triebs- und Gestaltungskonzepten fur alle Verkehrsteilnehmenden aufgewer-
tet und sicherer gestaltet. Insbesondere Fussgangerinnen und Fussganger
sowie Velofahrende erhalten mehr Raum; der OV wird priorisiert. [...]

Der Kanton priift, ob in geeigneten Fallen Temporeduktionen auf verkehrs-
und siedlungsorientierten Strassen eingefiihrt werden kénnens.

Richtplan St. Gallen, Teil Verkehr, M11: Die Attraktivitat des bebauten
Raums ist durch die vertragliche Ausgestaltung des Verkehrssystems sowie
die Aufwertung von Strassenraumen zu erhdhen.

rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Aufwertung der Strassenrdume innerhalb
des Siedlungsgebiets (Verbesserung Aufenthaltsqualitat).

Richtplan Sargans: Die Gemeinde setzt auf Gemeindestrassen eine fuss-
und veloverkehrsfreundliche Strassenraumgestaltung mit Fokus auf die Auf-
enthaltsqualitat und einer hindernisfreien Gestaltung um und setzt sich bei
Ubergeordneten Strassenprojekten in diesem Sinne ein.

Richtplan Vilters-Wangs: Siedlungen sollen viele Griinflachen und Baume
enthalten.

Richtplan Wartau: Insbesondere in Wohn- und Kerngebieten wird der motori-
sierte Individualverkehr mit angepasster, reduzierter Geschwindigkeit geftihrt.
Insbesondere fir Wohn- und Kerngebiete wird die Errichtung von Tempo 30-
oder Begegnungszonen geprift und gegebenenfalls umgesetzt.

Analyse: An diversen Orten im Perimeter bestehen Defizite beztiglich Sicher-
heit und Aufenthaltsqualitat

Operationalisierung

An siedlungsorientierten Strassen wird bis 2030 konsequent die zulassige

Hochstgeschwindigkeit gepriift. Uber das Strassennetz wird ein Monitoring
Uber die Strassenlangen und die angeordneten Geschwindigkeiten gefuhrt.
Der Anteil der Strassenzige mit T30 und T20 steigert sich substanziell.

Bei Neugestaltungen im Strassenraum wird konsequent auf den effizienten
Flacheneinsatz geachtet. Der Anteil von Grinflachen sowie Flachen fir den
Fuss- und Veloverkehr steigert sich markant. Bei Projekten wird jeweils eine
Flachenbilanz ausgewiesen.

Tabelle 6: S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten und organisieren, Aufenthaltsqualitat steigern

6 Dieser Grundsatz wird betreffend verkehrsorientierte Strassen derzeit politisch diskutiert.
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S2 Verbesserte gesamtverkehrliche Anbindung der Gebiete Riet und Tiefriet

Préasentation Bereits heute gehdren diese zwei Gebiete zu den gewichtigsten Erzeugern von
Fahrten. Werden, wie aktuell in Diskussion, die Nutzungen intensiviert oder
mengenmassig ausgebaut, werden die ausgeldsten Fahrten entsprechend wei-
ter zunehmen und die umliegenden Gebiete im Perimeter in Mitleidenschaft zie-
hen.

Verankerung

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung, R11: Neue Entwicklungspotenziale fir
hochwertige Arbeitsplatze in den im Richtplan bezeichneten Entwicklungs-
schwerpunkten Arbeiten und in den Bahnhofgebieten Sargans und Buchs
schaffen.

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung S13: Bereits eingezonte, aber noch unbe-
baute Parzellen im weitgehend Uberbauten Gebiet sollen genauso genutzt
werden, wie die Méglichkeit zur Verdichtung bestehender Uberbauungen.
Der zuséatzliche Verkehr soll dabei moglichst Uber den 6V sowie den Fuss-
und Veloverkehr (FVV) aufgefangen werden. Dazu miissen geniigend Kapa-
zitaten auf der Strasse oder der Schiene zur Verfligung stehen. Wo diese
nicht méglich sind, sind beziglich der Innenentwicklung und der Verkehrs-
qualitat der Strasse Prioritaten zu setzen und / oder flankierende Massnah-
men in Betracht zu ziehen (z. B. Einschrankung der zuséatzlich méglichen
Nutzung, Priorisierung 6V, FVV, Mobilititskonzepte, PP-Vorgaben usw.).

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung, S21: ESP Tiefriet in Sargans (E26) ver-
zeichnet.

Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Die Siedlungsentwicklung soll prioritar
dorthin gelenkt werden, wo bereits ein gutes 6V-Angebot genutzt werden
kann, ohne dass neue Ausbauten der Infrastruktur (mit Ausnahme von Mass-
nahmen zur 6V-Bevorzugung) nétig werden. Wo das 6V-Angebot diesen An-
forderungen nicht entspricht und aufgrund raumplanerischer Uberlegungen
trotzdem eine Siedlungsentwicklung erfolgen soll, ist das notwendige Ange-
bot zu schaffen.

Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Neue Strassen werden nur dort gebaut,
wo die Ziele nicht mit anderen Massnahmen erreicht werden kénnen, die
Nutzen grdsser als die Kosten sind und ein Beitrag zu einer konzentrierten
Siedlungsentwicklung geleistet wird.

Richtplan Sargans: Pflicht zu Sondernutzungsplénen fiir das Gebiet Tiefriet
(Grunraum, Abstimmung Siedlung-Landschaft, Naturschutz, Erschliessung
mit Fokus FVV und OV).

Richtplan Sargans: Das gesamte Siedlungsgebiet von Sargans ist mindes-
tens mit der OV-Guteklasse C zu erschliessen.

Richtplan Vilters-Wangs: Wohngebiete sollen vor schadlichen oder lastigen
Einwirkungen wie Luftverschmutzung, L&rm und Erschitterungen moglichst
verschont werden.

Operationalisierung

Bis 2030 bzw. parallel zur Entwicklung des Areals ist es:
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1. Direkt und mittels attraktiver Verbindung an das Fusswegnetz (Tiefriet insb.
zum Bhf. Sargans) angeschlossen.

2. Direkt und mittels attraktiver Verbindung an das Velowegnetz angeschlos-
sen.

3. Mit dem OV so erschlossen, dass es mehrheitlich in der Giiteklasse A und
mind. Klasse B liegt.

4. Mit dem MIV so erschlossen, dass zwischen Autobahn und Areal mdglichst
wenig Siedlungsgebiet durchfahren wird.

Begleitgruppe

Wichtigstes Ziel gemass Begleitgruppe. Eine Erhéhung der Verbindlichkeit die-
ses Ziels wird im Berichtsteil Massnahmen erdrtert.

Tabelle 7: S2 Verbesserte gesamtverkehrliche Anbindung der Gebiete Riet und Tiefriet

S3 Verbesserte Anbindung der stark LKW-Verkehr erzeugenden Industrienutzungen ans uber-
geordnete Strassennetz

Prasentation

Die LKW-Verkehr erzeugenden Industrienutzungen wie zum Beispiel in den Ge-
bieten Riet und Tiefriet sind im Perimeter dispers verteilt und nicht auf das tber-
geordnete Strassennetz abgestimmt gelegen. Das flihrt zu zahlreichen LKW-
Fahrten Uber nicht-erwiinschten Strecken (Sicherheit, Emissionen).

Verankerung

= rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Nutzungen mit Giterverkehr an gut er-
schlossenen Lagen, direkte Erschliessung

= Richtplan Sargans: Durch den hierarchischen Aufbau des Strassennetzes ist
der Verkehr zu bindeln.

= Analyse: Auf mehreren Strecken, die nicht auf dem direkten Weg der Indust-
riegebiete zur Autobahn liegen, konnte ein substanzielles LKW-Aufkommen
festgestellt werden.

Operationalisierung

Bis 2030: Die LKW nehmen diejenigen Routen zur Autobahn bzw. aus dem Be-
trachtungsperimeter, bei denen insgesamt am wenigsten Liegenschaften betrof-
fen sind. Besondere Orte wie Dorfzentren oder Schulen/Kindergérten werden
umfahren.

Begleitgruppe

Zweitwichtigstes Ziel geméss Begleitgruppe. Dem Ziel kann mehr Prioritat ver-
leiht werden, indem der Zeithorizont auf zum Beispiel 2025 verkirzt wird. Dies
wird im Berichtsteil Massnahmen erortert (Moglichkeit von Sofortmassnahmen).

Tabelle 8: S3 Verbesserte Anbindung der stark LKW-Verkehr erzeugenden Industrienutzungen ans Uberge-ordnete

Strassennetz
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S4 Innenentwicklung an gut mit dem OV und FVV erschlossenen Lagen anstreben

Préasentation Eine Entwicklung nach innen schont das Kulturland, sorgt fur kurze Wege und
tragt dazu bei, die offentlichen Ausgaben fir Infrastruktur zu senken. Sie ermdg-
licht das bestehende Siedlungsgebiet stadtebaulich weiterzuentwickeln.

Verankerung

Eidgendssisches Raumplanungsgesetz, Art. 1, Abs. 2, lit abs: die Siedlungs-
entwicklung nach innen zu lenken, unter Beriicksichtigung einer angemesse-
nen Wohnqualitat

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung R11: Verdichtungspotenziale und Bau-
landreserven fir Wohnen und Arbeitsplatze rund um die Stationen der ge-
planten S-Bahn FL-A-CH, insbesondere in den Zentren, konsequent nutzen.
Verkehrsintensive Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen konzentrieren.

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung R11: Kultur- und Naturlandschaften der
Hanglagen und Talebene verknipfen und schitzen.

Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung, R11: Strategische Kernaussagen: Quali-
tativ hochstehende Siedlungsentwicklung durch verdichtete Wohn- und
Mischquartiere ermdglichen; Potenziale des Hochhausbaus starker nutzen;
Attraktive Flachen fur wettbewerbsfahige Wirtschaftszweige bereitstellen; S-
Bahn-Netz und stadtischen Nahverkehr verdichten und Anbindung an den
Fernverkehr optimieren; Veloroutennetz ausbauen und stadtische Freiflachen
fur den Fussverkehr aufwerten.

Richtplan Sargans: Die Siedlungsentwicklung richtet sich nach den Strate-
gien des Innenentwicklungskonzepts.

Richtplan Sargans: Dichtere Bauweisen missen innerhalb des Einzugsge-
biets des offentlichen Verkehrs liegen.

Richtplan Vilters-Wangs: Der Landwirtschaft sollen gentigend Flachen geeig-
neten Kulturlandes erhalten bleiben.

Richtplan Vilters-Wangs: Wohn- und Arbeitsgebiete sollen einander zweck-
massig zugeordnet und durch das 6ffentliche Verkehrsnetz hinreichend er-
schlossen sein.

Richtplan Wartau: Das angestrebte qualitative Wachstum wird damit primar
innerhalb der rechtskréftigen Bauzonen realisiert, wozu Baulandmobilisie-
rungsmassnahmen, héhere bauliche Dichten an gut erschlossenen Lagen in
Tribbach und Weite sowie qualitatssichernde Verfahren beitragen.

Operationalisierung Neu erstellte Wohn-, Arbeits- und Verkaufsflachen sollen im Grundsatz inner-
halb der OV-Giiteklassen A bis C liegen. Beim Wohnen soll ein substanzieller
Anteil autoarm oder -frei gebaut werden. Die Bauprojekte sind beziglich Feiner-
schliessung und Abstellplatze auf den Veloverkehr ausgerichtet.

Tabelle 9: S4 Innenentwicklung an gut mit dem OV und FVV erschlossenen Lagen anstreben
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4.3 Verkehr: Ziele und Indikatoren

V1 Den Modalsplit zu Gunsten des 6ffentlichen sowie Fuss- und Veloverkehr verbessern

Présentation Heute ist der MIV der dominante Modus. Mit dem heutigen Verkehrsgeschehen
gehen zahlreiche negative Auswirkungen einher: ibermassiger Flachenver-
brauch, Emissionen, Reisezeitverluste. Letzten Endes sind das Kosten, die
durch den Staat und Private getragen werden miissen. Eine Veranderung im
Verkehrsverhalten ist darum winschenswert und der Schlissel, um die negati-
ven Auswirkungen zu minimieren, ohne die Teilhabe am gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Geschehen zu behindern. Zum Beispiel sind in der Schweiz ein
Drittel aller Autofahrten kirzer als 3 km — ein klares Verlagerungspotenzial.

Verankerung

Richtplan St. Gallen, Verkehr M11: Das kunftige Verkehrswachstum in den
urbanen Verdichtungsrdumen wird vor allem mit einer Verschiebung des Mo-
dal-Splits aufgefangen, d. h. der MIV muss stabilisiert und der Mehrverkehr
soll iber den 6V und den FVV aufgefangen werden.

Gesamtverkehrsstrategie, strategische Stossrichtung Sarganserland-Wer-
denberg: Verbesserung des Image von 6V und FVV und Schaffung einer ho-
heren Akzeptanz.

Gesamtverkehrsstrategie: Das kommunale Parkraummanagement umfasst
neben Lage und Anzahl der Parkplatze auch die Parkdauer sowie die H6he
der Parkgebuhren. Das offentliche Parkplatzangebot sollte sich nach densel-
ben Kriterien richten.

Gesamtverkehrsstrategie: Der 6V und das Velo werden als effiziente und zu-
verlassige und im Fall des Velos gesundheitsfordernde Verkehrsmittel positi-
oniert, wo sie die Dienstleistung zweckdienlich und wirtschaftlich erfillen kdn-
nen.

Richtplan Sargans: Durch kurze Wege und die Umlagerung des motorisierten
Individualverkehrs auf den Fuss- und Veloverkehr und den o6ffentlichen Ver-
kehr ist die Effizienz und Nachhaltigkeit des Gesamtverkehrs zu erhthen
(Handlungsgrundsatz).

Richtplan Wartau: In der Gemeinde Wartau erhdht sich der Anteil von Lang-
samverkehr (LV) und 6ffentlichem Verkehr (OV) am gesamten Verkehrsauf-
kommen.

Merkblatt Abstimmung Siedlung und Verkehr (Kanton St. Gallen): Bei neube-
bauten Arealen sinkt der zuldssige MIV-Anteil (des Mehrverkehrs) mit besse-
rer OV-Guteklasse (A: 0-10%, B: 10-25%, C: 25-50%, D: max. 50%)

Operationalisierung Die Anteile von OV und FVV am Gesamtverkehr erhéhen sich je substanziell.

Tabelle 10: V1 Den Modalsplit zu Gunsten des 6ffentlichen sowie Fuss- und Veloverkehr verbessern
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V2 Angebot des OV verbessern

Prasentation

Der o¢ffentliche Verkehr hat mehrere Vorteile. Er ist flacheneffizient, emissions-
arm und aus gesamtvolkswirtschaftlicher Sicht vorteilhaft. Geméass Analyse wird
der OV im Perimeter zwar fur gewisse Strecken genutzt, jedoch fiir einen Raum
von 25'000 Personen unterdurchschnittlich oft. Ein verbessertes Angebot des
OV ermdglicht es mehr Menschen, ihr Leben ohne eigenes Auto zu bewaltigen.
Ein Teil der Bevélkerung kann dank OV autonom am gesellschaftlichen Leben
teilhaben (z. Bsp. Kinder und Jugendliche, alte Menschen).

Verankerung

» Richtplan St. Gallen, Teil Siedlung R11 (Handlungsraum Werdenberg-Liech-
tenstein-Sarganserland): Das Angebot des 6ffentlichen (grenziiberschreiten-
den) Verkehrs verbessern [].

= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Der Kanton sichert kurze und zuver-
lassige Reisezeiten im strassengebundenen 6V durch Priorisierungsmass-
nahmen. Dabei werden die Kapazitats- bzw. Attraktivitdtsanforderungen von
MIV und FVV berucksichtigt.

= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M41: Die Erreichbarkeit der urbanen Ver-
dichtungsraume ist sichergestellt, wenn der 6V in der Spitzenstunde in den
Haupt- und Regionalzentren gentigend Sitz-- und Stehplatze anbietet und
keine Verlustzeiten erleidet.

* Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M41: Die Strasseneigentimer sind ange-
halten, kurz- bis mittelfristig weitere organisatorische, bauliche und betriebli-
che Massnahmen zu treffen, um die Zuverlassigkeit und die Reisegeschwin-
digkeit des Busverkehrs zu erhéhen.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Die Siedlungsentwicklung soll prioritéar
dorthin gelenkt werden, wo bereits ein gutes 6V-Angebot genutzt werden
kann, ohne dass neue Ausbauten der Infrastruktur (mit Ausnahme von Mass-
nahmen zur 6V-Bevorzugung) nétig werden. Wo das 6V-Angebot diesen An-
forderungen nicht entspricht und aufgrund raumplanerischer Uberlegungen
trotzdem eine Siedlungsentwicklung erfolgen soll, ist das notwendige Ange-
bot zu schaffen. Einzonungen von Wohn-, Misch- und Kernzonen erfolgen
nur, wenn das Gebiet mindestens mit der 6V-Guteklasse D erschlossen ist.
Besteht einzig eine Busverbindung, ist ein Halbstundentakt zu Hauptver-
kehrszeiten erforderlich.

» rGVK Werdenberg-Liechtenstein: OV konkurrenzfahig machen; Leistungs-
und Attraktivititssteigerung OV-Angebote.

» rGVK Werdenberg-Liechtenstein: S-Bahn-Angebot verdichten, neue Halte-
stellen prifen; dichtes Busangebot mit attraktiven Haltestellen und Umsteige-
orten entwickeln.

* Richtplan Sargans: Auf den Achsen des offentlichen Verkehrs werden bei
Vorhaben in den Strassenrdumen Massnahmen zur Priorisierung des 6ffentli-
chen Verkehrs gepriift.
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Richtplan Sargans: Die Gemeinde Sargans setzt sich flir eine Priorisierung
des offentlichen Verkehrs ein. Das gesamte Siedlungsgebiet von Sargans ist
mindestens mit der OV-Gliteklasse C zu erschliessen.

Richtplan Vilters-Wangs: Wohn- und Arbeitsgebiete sollen einander zweck-
massig zugeordnet und durch das 6ffentliche Verkehrsnetz hinreichend er-
schlossen sein.

Richtplan Wartau: Die Erschliessungsqualitaten beim motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) bleiben auf hohem Niveau erhalten und verbessern sich
beim Langsamverkehr (LV) und éffentlichen Verkehr (OV).

Operationalisierung Das OV-Angebot ist bis 2040 so ausgebaut, dass die Flache der OV-Giteklasse
C im bebauten Gebiet substanziell zugenommen hat. Die Busse verkehren auch

wahrend der Hauptverkehrszeit piinktlich?”.

Tabelle 11: V2 Angebot des OV verbessern

V3 Angebot fur den Fuss- und Veloverkehr verbessern

Prasentation

Fuss- und Veloverkehr sind volkswirtschaftlich sehr vorteilhaft, da sie neben den
positiven Eigenschaften wie Flacheneffizienz, Emissionsfreiheit und verhéltnis-
massig gunstiger Infrastruktur auch einen positiven Gesundheitsnutzen mit sich
bringen. Zudem startet jeder Weg mit dem MIV und OV zun&chst zu Fuss. Ge-
mass Analyse dieses Projekts ist das schlummernde Potenzial im Perimeter
substanziell. Ein besseres Angebot motiviert mehr Menschen, sich im Alltag fur
den FVV zu entscheiden.

Verankerung

Bundesgesetz tiber Velowege: Die Kantone sorgen dafir, dass die Plane in-
nert zwanzig Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes umgesetzt werden.
[Inkrafttreten: 2023]

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat strategische Kernaussagen: Velorouten-
netz ausbauen und stadtische Freiflachen fur den Fussverkehr aufwerten.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M21: Der Kanton setzt sich fir attraktive

Velowege und kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen fur Velofahrerinnen
und Velofahrer ein und férdert die Priifung der Machbarkeit neuer regionaler
und interkommunaler Veloinfrastrukturen wie Velobahnen und Velostrassen.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M21: Der Kanton setzt sich fir attraktive
Fusswege und kurze Wartezeiten fur Fussgéangerinnen und Fussgénger an
Lichtsignalanlagen ein.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M31: Festsetzung von funf FVV-Massnah-
men in Sargans und je einer FVV-Massnahme in Wartau und Mels/Vilters-
Wangs.

7 Gemass kantonalem Amt fiir 6ffentliche Verkehr ist ein Fahrzeug puinktlich, wenn es weniger als 4 min Verspétung hat.
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Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M31: Der Kanton empfiehlt den Gemein-
den, in ihren Nutzungsplanen, Parkplatzverordnungen und Baubewilligungen
ein ausreichendes Angebot an Veloabstellanlagen vorzuschreiben und Min-
destanforderungen festzulegen. Insbesondere an zentralen Lagen sollte ein
ausreichendes offentliches Parkierungsangebot fir Velos zur Verfligung ge-
stellt werden.

Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Strassen sind fiir Fussgangerinnen und
Fussganger sowie Velofahrende entsprechend freundlich zu gestalten.

Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Der 6V und das Velo werden als effizi-
ente und zuverlassige und im Fall des Velos gesundheitsférdernde Verkehrs-
mittel positioniert, wo sie die Dienstleistung zweckdienlich und wirtschaftlich
erfullen kénnen.

rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Potenzial Velo / E-Bike ausschopfen; Stei-
gerung der Attraktivitat des FVV

rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
den Fuss- und Veloverkehr auf dem kommunalen Netz.

rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Sicheres und direktes regionales Veloweg-
netz.

Richtplan Sargans: Die Gemeinde setzt auf Gemeindestrassen eine fuss-
und veloverkehrsfreundliche Strassenraumgestaltung mit Fokus auf die Auf-
enthaltsqualitat und einer hindernisfreien Gestaltung um und setzt sich bei
Ubergeordneten Strassenprojekten in diesem Sinne ein.

Richtplan Sargans: Der Erhalt und die Verdichtung des innerdrtlichen Fuss-
und Velowegnetzes fir die verschiedenen Zielgruppen sind anzustreben.
(Daueraufgabe)

Operationalisierung

Bis 2040 ist ein dem dann aktuellen Standard entsprechendes und durchgéngi-
ges noch zu definierendes Fuss- und Veloverkehrsnetz umgesetzt. Das Netz
deckt sdmtliche besiedelte Gebiete ab, insbesondere Attraktoren wie Einkauf,
Schule, Freizeit.

Tabelle 12: V3 Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr verbessern

V4 Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden verbessern

Prasentation

Neben den volkswirtschaftlichen Kosten verursachen Unféalle erhebliches Leid
bei den direkt und indirekt Betroffenen und mindern dadurch die Lebensqualitét.

Verankerung

Eidgendssisches Strassenverkehrsgesetz, 8§6a: Bund, Kantone und Gemein-
den tragen bei Planung, Bau, Unterhalt und Betrieb der Strasseninfrastruktur
den Anliegen der Verkehrssicherheit angemessen Rechnung.
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= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M21: Ortsdurchfahrten werden mittels Be-
triebs- und Gestaltungskonzepten fur alle Verkehrsteilnehmenden aufgewer-
tet und sicherer gestaltet.

= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M21: Der Kanton saniert auf dem Kan-
tonsstrassennetz unter Berlcksichtigung der Verhaltnismassigkeit alle Unfall-
schwerpunkte und priift Massnahmen zur Sanierung der Unfallhaufungsstel-
len. Die Sicherheit soll durch konsequente und proaktive Arbeit in Pravention
und Bewusstseinsbildung ebenso wie durch infrastrukturelle Massnahmen
weiter erhdht werden. Ein besonderer Fokus ist auf die Sicherheit der Schul-
wege zu richten. Bei der Sanierung werden die Anliegen des FVV prioritar
behandelt.

» Richtplan Sargans: Es ist eine hohe Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer zu gewahrleisten.

Operationalisierung Bis 2040 sind Unfélle mit Personenschaden substanziell reduziert.

Tabelle 13: V4 Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden verbessern

V5 Neue Mobilitatsformen und kombinierte Mobilitat ermdglichen und férdern

Prasentation Wie die Ausfiihrungen in Kapitel 3 zeigen, sind neue Mobilitatsformen relevant
und bieten Chancen. Wichtig dabei ist, dass diese Entwicklung so gestaltet wer-
den, dass sie der Gesellschaft und Umwelt dienen.

Verankerung = Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M41: Die Bahnhofe sind als Verkehrsdreh-

scheiben weiter auszubauen. Es sind attraktive Anschliisse zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu gewébhrleisten. Infrastrukturen wie Bus-
hofe, P+R-Anlagen und Velostationen sind stetig weiterzuentwickeln. Die Zu-
ganglichkeit zu den Verkehrsdrehscheiben ist sicher und attraktiv zu gestal-
ten, besonders fur den Fuss- und Veloverkehr.

= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M41: Festsetzung Bahnhofsgebiet
Sargans als Verkehrsdrehscheibe.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Nachhaltig finanzierbare und bedarfsge-
rechte Mobilitdtsangebote werden auch mittels alternativer 6V-Betriebsfor-
men und der Forderung der kombinierten Mobilitét gewahrleistet.

= rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Teilen statt besitzen; Mobilitat / Verkehrs-
mittel vernetzen.

= rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Optimierung bei der Zugénglichkeit und der
Qualitat von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs (sichere und direkte Zu-
gange, Veloabstellplatze, Witterungsschutz etc.).

= Richtplan Wartau: Neue Mobilitatsformen werden geprift und gezielt gefor-
dert und eingesetzt.
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* Richtplan Wartau: Die Erschliessungsgiite beim OV verbessert sich dank ei-
nes anzustrebenden neuen Bahnhofs und dessen Ausgestaltung als multi-
modaler Verkehrsknoten.

Operationalisierung Bis 2030 soll an mind. 10 geeigneten OV-Haltestellen des Perimeters kombi-
nierte Mobilitat moglich sein. Bis 2030 wird, wo sinnvoll, der klassische OV
durch Bedarfsverkehr ergénzt. Fur die neuen Angebote wird bis 2030 eine In-
tegration ins Tarifsystem angestrebt.

Tabelle 14: V5 Neue Mobilitatsformen und kombinierte Mobilitdt ermdglichen und férdern

V6 Angemessene Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fir den MIV sicherstellen

Prasentation Gemaéss Analyse nimmt im Perimeter der MIV einen dominanten Anteil am Ge-
samtverkehr ein. Entsprechend ist die Strasseninfrastruktur ausgelastet und fal-
len negative Begleiterscheinungen des MIV wie L&arm usw. an. Daraus leitet sich
die Forderung nach einem angemessen funktionierenden Strassennetz ab.

Verankerung * Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M21: Nordanbindung Tiefriet (Sargans) als

Vororientierung.

= Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M21: Verlegung A3 Halbanschluss Balt-
schana (Mels) als Vororientierung.

= Gesamtverkehrsstrategie, Raum Werdenberg-Liechtenstein, strategische
Stossrichtungen: Umsetzung Netzstrategie.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Die Erreichbarkeit in Spitzenstunden
wird ergénzend durch eine Beeinflussung der Verkehrsnachfrage verbessert.
Dazu wird der Einsatz marktwirtschaftlicher Elemente der Verkehrssteuerung
verstarkt geprift.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Die Erreichbarkeit der urbanen Verdich-
tungsraume fur den Personen- und den Guterverkehr wird sichergestellt, in-
dem bestehende Uberlastungen in urbanen Verdichtungsraumen abgebaut
werden. Dabei haben betriebliche und steuernde Massnahmen (Verkehrsma-
nagement) Vorrang vor Ausbauten.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Neue Strassen werden nur dort gebaut,
wo die Ziele nicht mit anderen Massnahmen erreicht werden kdnnen, die
Nutzen grdsser als die Kosten sind und ein Beitrag zu einer konzentrierten
Siedlungsentwicklung geleistet wird.

= 17. Strassenbauprogramm St. Gallen: Netzstrategie Pizol-Wartau

= rGVK Werdenberg-Liechtenstein: Zweckmassige Erschliessung der Zielorte
mit dem MIV gewahrleisten.
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= Richtplan Sargans: Fir den Bau der «Ringlosung Sargans» ist der im Plan
bezeichnete Korridor freizuhalten.

= Richtplan Vilters-Wangs: Siedlungen, Bauten und Anlagen sollen sich in die
Landschaft einordnen.

= Richtplan Wartau: Im Rahmen der Revision von Zonenplan und Bauregle-
ment wird das bestehende Strassennetz (inkl. Klassierungen) tberprift und
bei Bedarf angepasst.

= Richtplan Wartau: Die Gemeinde Wartau setzt sich in Zusammenarbeit mit
Kanton und den Gemeinden Sargans, Mels sowie Vilters-Wangs flir eine
Verkehrslosung ein, die in Tribbach zu einer Reduktion der Verkehrsbelas-
tung fahrt.

Operationalisierung

Auf dem Strassennetz (Kanton, Gemeinden) im Perimeter soll grundsétzlich im
Minimum die Qualitatsstufe D, im Ausnahmefall auf einzelnen untergeordneten
Knotenésten E, erreicht werden.

Begleitgruppe

Drittwichtigstes Ziel geméss Begleitgruppe. Diesem Ziel kann mehr Prioritat ein-
geraumt werden, indem die Anliegen von FVV und OV sowie allenfalls der Auf-
enthaltsqualitat/der Begriinung zurtickgestellt werden. Dies wird im Berichtsteil
Massnahmen erdortert.

Tabelle 15: V6 Angemessene Funktionsféhigkeit des Strassennetzes fir den MIV sicherstellen

4.4 Umwelt: Ziele und Indikatoren

U1 Luftschadstoffe und klimarelevante Emissionen reduzieren

Prasentation

Der Verkehr ist wesentlich fiir den Ausstoss von Luftschadstoffen und klimarele-
vanten Emissionen verantwortlich. Diese fiihren zu volkswirtschaftlichen Schéa-
den wie Gesundheitskosten oder klimawandel-bedingte Vorkommnisse (Uberflu-
tungen, Hitzewellen usw.).

Verankerung

= Ratifiziertes Klima-Abkommen von Paris (1.5°-Ziel)

» Bundesgesetz tiber die Reduktion der CO2-Emissionen (aktuell in Uberarbei-
tung — indirekter Gegenvorschlag Gletscher-Initiative)

= Luftreinhalteverordnung des Bundes von 1986:
Die Behorde beurteilt, ob die ermittelten Immissionen tlbermassig sind. [...]
Die Behorde erstellt einen Massnahmenplan [...], wenn feststeht oder zu er-
warten ist, dass trotz vorsorglicher Emissionsbegrenzungen tbermassige Im-
missionen verursacht werden. [...]
Massnahmen [...] sind bei Verkehrsanlagen: bauliche, betriebliche, verkehrs-
lenkende oder -beschréankende Massnahmen. [...]
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Die im Plan angegebenen Massnahmen sind in der Regel innert finf Jahren
zu verwirklichen. [...]

Unter Vorbehalt von Artikel 36 [=Bund] ist der Vollzug dieser Verordnung Sa-
che der Kantone.

Massnahmenplan nach Luftreinhalteverordnung St. Gallen, Nachfuihrung
1997

Energiekonzept St. Gallen: Der Kantonsrat beschloss am 13. Juni 2019, die
im Bericht «Klima- und Energiepolitik des Kantons St. Gallen» aufgefiihrte
Handlungsoption 2 «Anerkennung des Ubereinkommens von Paris als
Grundlage der kantonalen Klima- und Energiepolitik» als verbindlich zu erkla-
ren und die Ziele des Pariser Abkommens als Grundlage fir die kinftigen
kantonalen Konzepte zu verwenden.

Energiekonzept St. Gallen: Konkret tragen die Massnahmen im St. Galler
Energiekonzept 2021-2030 dazu bei, dass die CO2-Emissionen im Vergleich
zum Jahr 1990 halbiert werden.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Der Kanton sorgt daftir, dass die ne-
gativen Folgen des Verkehrs in den Bereichen Umwelt vermindert und alter-
native Formen klimafreundlicher Mobilitat wie Elektromobilitéat verstarkt gefor-
dert werden. Dort, wo Grenzwerte Uberschritten sind, entwickelt er geson-
derte Massnahmenprogramme unter Berlcksichtigung der Verhaltnisméassig-
keit. (Festsetzung)

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Die verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen (CO2) im Kanton St. Gallen werden verringert. Bezlglich Re-
duktion der Treibhausgasemissionen nimmt der Kanton St. Gallen gegeniber
den Gemeinden und Privaten eine Vorbildfunktion ein. Er berticksichtigt bei
der Beurteilung und Priorisierung von kantonalen und kommunalen Verkehrs-
massnahmen die verursachte oder eingesparte Luft- und Larmbelastung so-
wie die Treibhausgasemissionen. (Festsetzung)

Operationalisierung

Kanton und Gemeinden sorgen im Rahmen ihrer Mdglichkeiten dafur, dass

- die Grenzwerte betreffend Luftschadstoffen an verkehrsexponierten Standorten
im Grundsatz eingehalten sind.

- der Verkehr bis 2050 im Grundsatz klimaneutral abgewickelt wird

Tabelle 16: U1 Luftschadstoffe und klimarelevante Emissionen reduzieren

U2 Larmbelastung senken

Prasentation

Der Landverkehr, insbesondere der Strassenverkehr, ist wesentlich fir von Larm
betroffene Zonen und Personen verantwortlich. Larm ist sowohl tagstiber wie
auch nachts gesundheitsschadigend und stérend. Positive Entwicklungen, wie
etwa das Aufzonen oder Nachverdichten von Wohngebieten sind rechtlich nur
zulassig, wenn die Immissionsgrenzwerte eingehalten sind.
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Verankerung

Bundesgesetz Giber den Umweltschutz von 1983:

Luftverunreinigungen, Larm, Erschiitterungen und Strahlen werden durch
Massnahmen bei der Quelle begrenzt (Emissionsbegrenzungen).
Unabhangig von der bestehenden Umweltbelastung sind Emissionen im
Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieb-
lich méglich und wirtschaftlich tragbar ist. [...]

Emissionen werden eingeschrankt durch den Erlass von [...] Verkehrs- oder
Betriebsvorschriften [...].

Larmschutzverordnung des Bundes von 1986:

Fur die Durchfuihrung von Sanierungen und Schallschutzmassnahmen bei
Strassen wird die Frist verlangert: [...] bei Hauptstrassen nach Artikel 12 des
Bundesgesetzes vom 22. Marz 1985 lber die Verwendung der zweckgebun-
denen Mineraldlsteuer (MinVG) und fur Gbrige Strassen bis zum 31. Marz
2018.

Seit April 2018 betreiben die Strasseneigentimer den Larmschutz als vor-
dringliche Daueraufgabe.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Der Kanton sorgt daftir, dass die ne-
gativen Folgen des Verkehrs in den Bereichen Umwelt vermindert und alter-
native Formen klimafreundlicher Mobilitat wie Elektromobilitét verstarkt gefor-
dert werden. Dort, wo Grenzwerte Uberschritten sind, entwickelt er geson-
derte Massnahmenprogramme unter Bertcksichtigung der Verhaltnisméassig-
keit. (Festsetzung)

Operationalisierung

Kanton und Gemeinden sorgen im Rahmen ihrer Méglichkeiten dafir, dass die
Larmgrenzwerte betreffend Strassenlarm im Siedlungsgebiet im Grundsatz ein-
gehalten sind.

Tabelle 17: U2 Larmbelastung senken

U3 Bodenverbrauch minimieren

Prasentation

Der Boden erfullt viele wichtige Funktionen an und unterhalb der Oberflache. Er
ist endlich. In letzter Zeit haben die Nutzungskonflikte um den Boden zugenom-
men. Die verkehrliche Nutzung des Bodens zeichnet sich dadurch aus, dass der
Boden verdichtet und versiegelt wird. Dadurch fallt der Grossteil der Boden-
Funktionen weg, einige davon permanent.

Verankerung

Bundesgesetz Uiber die Raumplanung von 1979:
Bund, Kantone und Gemeinden sorgen dafir, dass der Boden haushélterisch
genutzt und das Baugebiet vom Nichtbaugebiet getrennt wird. [...]

Laufende Revision Bundesgesetz Uber die Raumplanung: Die bebaute Fla-
che im Nichtbaugebiet darf gegenliber heute nur noch um voraussichtlich 2%
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wachsen. Darin eingeschlossen sind auch Verkehrsflachen. Die Kantone
missen binnen finf Jahre ihre Richtplane entsprechend anpassen.

Eidgendssische Bodenstrategie des Bundesrats von 2020: Es wird ange-
strebt, dass in der Schweiz ab 2050 netto kein Boden mehr verbraucht wird.
Uberbauen von Boden ist weiterhin mdglich. Gehen dabei aber Bodenfunkti-
onen verloren, missen diese an einem anderen Ort durch Bodenaufwertung
kompensiert werden.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M21: Bodenverbrauch, Versiegelung,
Trennwirkung und Lebensraumverschmalerung bzw. -beeintrachtigung durch
neue Verkehrsinfrastrukturen werden auf ein Minimum reduziert. (Festset-
zung)

Operationalisierung Die Flacheninanspruchnahme durch versiegelte 6ffentliche Verkehrsbauten
(Kanton, Gemeinden) wird reduziert.

Tabelle 18: U3 Bodenverbrauch minimieren

4.5 Organisatorische: Ziele und Indikatoren

O1 Infrastrukturkosten minimieren (Lifecycle-Betrachtung inkl. Betrieb und Unterhalt)

Prasentation Staatliche Infrastrukturen werden durch 6ffentliche Gelder finanziert. Entspre-
chend sollen diese Mittel effizient und wohl Uberlegt eingesetzt werden. Neben
dem Bau fallt auch der Unterhalt sowie allenfalls die Entsorgung finanziell ins
Gewicht.

Verankerung

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Der Kanton erweitert das Gesamt-
verkehrsangebot nur, wenn

* ein Bedarfsnachweis gegeben ist,

« verkehrstrageriibergreifende Alternativen geprift wurden,

« die gesamtwirtschaftliche Zweckmassigkeit gegeben und

» die Finanzierung von Investitionen und Folgekosten gesichert ist.

Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11Die Projekte werden beziglich ihrer
Wirtschaftlichkeit priorisiert. Es erfolgt eine Wirkungskontrolle des staatlichen
Mitteleinsatzes.

Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Der Kanton sichert gemeinsam mit
Bund, Nachbarkantonen, Gemeinden und Dritten die langfristige Finanzie-
rung seines Gesamtverkehrssystems gemass den geltenden Zustandigkeits-
regelungen.
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Operationalisierung

Die jahrlichen Gesamtausgaben fiir Verkehrsinfrastruktur (Neubau und Unter-
halt) werden gegeniiber heute optimiert und richten sich an Effizienz und den
Vollkosten unter Lifecycle-Betrachtung aus.

Tabelle 19: O1 Infrastrukturkosten minimieren (Lifecycle-Betrachtung inkl. Betrieb und Unterhalt)

02 Kommunale Planung an Zielen ausrichten und regelmassiges Monitoring einrichten

Prasentation

Der kommunalen Planung kommt eine wichtige Bedeutung zu. Entsprechend
sind Ziele wie sie in diesem GVK formuliert werden wichtig. Auch kommunale
Richtplane sind geeignete Gefasse. Ziele wirken jedoch nur, wenn sie behdrden-
verbindlich sind und ihre Erreichung regelméssig festgestellt wird. Daftir missen
sie messbar sein.

Verankerung

= rGVK Werdenberg-Liechtenstein: An Zielen ausgerichtete, verbindliche Pla-
nung

Operationalisierung

Die kommunale Verkehrsplanung inkl. Finanzierung wird an Zielen ausgerichtet.
Die oben gemachten Ziele Siedlung, Verkehr und Umwelt werden bei nachster
Gelegenheit behdrdenverbindlich tberfuhrt. Dabei werden die hier in der Regel
qualitativ formulierte Operationalisierung in quantitativ messbare Kenngréssen
Uberfuihrt sowie geeignete Zwischenziele oder Zielpfade behérdenverbindlich
festgelegt.

Tabelle 20: 02 Kommunale Planung an Zielen ausrichten und regelmassiges Monitoring einrichten

03 Kommunale Planung mit umliegenden Gemeinden koordinieren

Prasentation

Verkehrsprobleme sowie raumliche Fragestellungen machen nicht an Gemein-
degrenzen halt. Gute Losungen verlagern Probleme nicht, sondern fiihren zu ei-
ner Verbesserung fur alle. Entsprechend unterstitzt eine koordinierte Planung
das Finden von dauerhaften Lésungen und macht es auch einfacher, Anliegen
gegenuber Dritten wie der Kanton oder Bund zu formulieren.

Verankerung

= Masterplan Regionale Raumentwicklung Sarganserland-Werdenberg: Fir
den Entwicklungsraum Pizol besteht derzeit kein geeignetes institutionalisier-
tes Planungsgeféass. Das Agglomerationsprogramm ware ein solches.
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Operationalisierung Die kommunale Verkehrsplanung inkl. dafiir notwendige Finanzplanung wird mit
den umliegenden Gemeinden koordiniert. Die dafiir notwendigen Gefasse sowie
ein gemeinsames Monitoring sind bis 2030 beschlossen und im Alltag umge-
setzt.

Tabelle 21: O3 Kommunale Planung mit umliegenden Gemeinden koordinieren

04 Kostenstruktur im Bereich Verkehr kennen

Préasentation Der Bereich Verkehr ist kostenintensiv. Es fallen unterschiedliche Formen von
Kosten an — direkte, indirekt, fiir die Nutzer*innen, fir die Betreibenden, zum Teil
auch erst zeitverzogert. Um gut informierte Entscheide treffen zu kénnen, ist das
Wissen Uber diese Kosten und deren Verteilung wichtig. Entscheide treffen Pri-
vate (Verkehrsverhalten) sowie Behorden (Verkehrsplanung).

Verankerung » Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitdt M11: Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit

berlcksichtigt bei allen Verkehrstréagern auch die externen Effekte.

» Richtplan St. Gallen, Teil Mobilitat M11: Die Projekte werden bezlglich ihrer
Wirtschaftlichkeit priorisiert. Es erfolgt eine Wirkungskontrolle des staatlichen
Mitteleinsatzes.

= Gesamtverkehrsstrategie St. Gallen: Der Kanton setzt sich dafur ein, dass
die Kosten des Verkehrs vermehrt nach dem Verursacher- und Nutzniesser-
prinzip gedeckt werden und damit eine hdhere Eigenwirtschaftlichkeit sicher-
gestellt wird.

Operationalisierung Anfallende gesamtwirtschaftliche Kosten im Bereich Verkehr werden ausgewie-
sen und bericksichtigt.

Tabelle 22: O4 Kostenstruktur im Bereich Verkehr kennen

4.6 Handlungsfelder

Legt man die einzelnen Ziele Gbereinander, zeigen sich gegenseitige Abhangigkeiten, Widerspriiche
und sich verstérkende Beziehungen. Dadurch werden die zentralen Handlungsfelder sichtbar. Sie sind
die Grundsatze, woran sich die zu entwickelnden Massnahmen orientieren werden.

Aus den Zielen geht hervor, dass es einerseits darum geht, bisherige und aus fachlicher Sicht nicht
erwinschte Entwicklungen zu korrigieren und im Idealfall umzukehren (z. Bsp. MIV-getriebene Sied-
lungsentwicklung). Ein zweiter Teil der Ziele verfolgt den Grundsatz, bestehende Strukturen zu optimie-
ren (z Bsp. Verkehrssicherheit). Ein dritter Teil der Ziele fordert, bisher brachliegende Themen zu akti-
vieren und deren Potenziale auszuschodpfen (z. Bsp. Rolle Veloverkehr). Im Grundsatz erganzen sich
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die Ziele gut. Mehrere Ziele verstarken sich gegenseitig. Zum Beispiel fiihrt eine siedlungsvertraglichere
Gestaltung und Organisation des Strassenraums (Ziel S1) zu einer verbesserten Verkehrssicherheit
(Ziel V4), wodurch sich mehr Menschen statt mit dem Auto mit dem Velo oder zu Fuss bewegen (Ziel
V1), und somit die LArmemissionen (Ziel U2) und die Luftschadstoffe sowie klimarelevanten Abgase
sinken (Ziel U1). Es ist jedoch in Einzelfallen auch das Umgekehrte zu beobachten, dass sich Ziele ein
Stlick weit widersprechen. Das ist nicht ungewdhnlich und spiegelt die unterschiedlichen Interessen am
Raum und der Entwicklung des Verkehrssystems wider. Ein Widerspruch kann zum Beispiel zwischen
der verbesserten Anbindung der Gebiete Riet und Tiefriet (Ziel S2), insbesondere bei neuen Strassen-
bauwerken, und dem Ziel Bodenverbrauch minimieren (Ziel U3) ergeben.

Die Handlungsfelder umfassen die folgenden vier Punkte:
1. Abstimmung Siedlung und umweltfreundlicher Verkehr
2. Betrieb und Gestaltung Strassennetz

3. Substanzielle und koordinierte Velo-Offensive

4. Lenkungswirksame Massnahmen MIV
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5

Massnahmen

Ubersicht Massnahmen

Nummer Massnahme

HF1-1 Erschliess_yngskonzept fur Gebiet Riet/Tiefriet mit Fokus auf Erschliessung mit dem FVV
und dem OV

HF1-2 Erstellung LKW-Lenkungskonzept

HF1-3 Starkung OV-Angebot zwischen Gemeinden, Innovation im OV

HF1-4 Verbesserung Abstimmung Verkehr mit Siedlung

HF2-1 Uberpriifung und Sicherstellung der Strassennetzhierarchie

HF2-2 Quartiervertraglichkeit des untergeordneten Strassennetzes

HF2-3 Siedlungsvertraglichkeit des Ubergeordneten Strassennetzes

HF3-1 Velo Forderungsprogramm

HF3-2 FVV-Konzept (Festlegung FVV-Netz und Schwachstellenanalyse)

HF3-3 Sofortmassnahmen fir den Veloverkehr

HF3-4 Attraktive Velo- und Fusswegachsen schaffen

HF3-5 Ausbau von Veloabstellplatzen bei wichtigen Zielpunkten und auch Wohnbauten

HF4-1 Parkierungskonzept und Parkierungsreglement

HF4-2 Rampenbewirtschaftung

HF4-3 Sharing-Konzepte

HF4-4 Mobilitdtsmanagement

HF5-1 Anpassung der gemeinsamen Planungsgefasse

HF5-2 Gemeinsame Planung der vier Gemeinden starken

Tabelle 23: Tabelle aller Massnahmen zur Ubersicht
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51 Massnahmen HF1: Abstimmung Siedlung und umweltfreundlicher Verkehr

Erschliessungskonzept fir Gebiet Riet/Tiefriet mit Fokus auf Erschliessung mit dem

HFL-1 - v und dem OV

= Sondernutzungsplanung Tiefriet, Riet

= Erschliessungskonzept auf OV und FVV ausrichten

Bereits heute gehoren diese zwei Gebiete zu den wichtigsten Verursachern von Fahrten. Zurzeit lauft
eine Masterplanung fir einen Teil des Tiefriets. Mit einer Intensivierung der Nutzungen nimmt die Ver-
kehrsnachfrage weiter zu. Das Thema Verkehr muss von Anfang an mitgedacht werden. Mit folgen-
den geeigneten Instrumenten wird darauf hingewirkt, dass Verkehr vermieden und der verbleibende
Verkehr vermehrt tiber den OV und FVV abgewickelt wird. Ein Erschliessungskonzept soll mittels Son-
dernutzungsplanung rechtlich gesichert werden. Fir die Entwicklung Tiefriet wurde ein namhafter Be-
trag durch Kanton (AWA) und Bund im Rahmen der neuen Regionalpolitik gesprochen. Im Gegenzug
mussen verkehrsbeschrankende und -verlagernde Anforderungen mittels Sondernutzungsplan defi-
niert werden. Das Erschliessungskonzept soll Aussagen machen zu einer optimalen Erschliessung
durch den FVV (Feinerschliessung, Abstellplatze) und insbesondere einer attraktiven Fussverkehrsan-
bindung an den Bahnhof Sargans gegeniiber anderen Ansprichen Prioritat einrdumen. Weiter wird
darin die Weiterfihrung der Buslinien geklart. Das Konzept beschrankt die Anzahl und Verflgbarkeit
von Autoabstellplatzen. Erganzend ist je Gebiet die Grindung einer gemeinsamen Tragerschaft (Kan-
ton, Standortgemeinden, ansassige Unternehmen) analog zum Verein Areal St. Gallen West —
Gossau Ost (ASGO) zu priufen. Darin sollen verkehrsbeschrankende und -verlagernde Massnahmen
entwickelt und durchgesetzt werden, die auf das bestehende Verkehrsaufkommen zielen.

Federfihrung: Gemeinde Sargans Prioritat: Hoch

Beteiligte: Kanton, Region Sarganserland-Werden- Zeithorizont: Ab sofort
berg, Gemeinde Sargans

Ziel: S2, V1, V3, U2 Koordination: HF1-3, HF3-2
Tabelle 24: HF1-1

HF1-2 Erstellung LKW-Lenkungskonzept

= Zonenplanung auf LKW-Routen prifen und ggf. anpassen
= LKW-Lenkungskonzept fur bestehenden LKW-Verkehr

Die Erschliessung von Quellen und Zielen mit LKW-Fahrten fiihrt oft durch Siedlungsgebiet, insbeson-

dere Wohngebiete und/oder sensible Nutzungen wie Zonen mit Zentrumsfunktion oder 6ffentlichen

Nutzungen. Es ist nicht absehbar, dass diese LKW-verursachenden Nutzungen zuriickgehen werden.

Entsprechend bleiben die LKW-Fahrten in der heutigen Grossenordnung bestehen. Es bleibt jedoch

die Moglichkeit, die Fahrten zu lenken. Daflr sind folgende zwei Schritte nétig:

= 1. Um das Ausmass dieses Problems nicht zu vergréssern, sieht der erste Teil des LKW-Len-
kungskonzepts vor, dass die vier Gemeinden ihre Zonenplane dahingehend untersuchen, dass
noch nicht bebaute Zonen mit dem Potenzial von LKW-Fahrten so liegen, dass sie direkt ab Auto-
bahn erschlossen sind. Andernfalls ist der Zonenplan anzupassen. Dieser Prozess geschieht ideal-
erweise Uberkommunal koordiniert.
2. Der zweite Teil der Massnahme sieht ein tber die vier Gemeinden koordiniertes LKW-Lenkungs-
konzept vor. Es kann z. B. ein temporares und auf sensible Orte und Strecken beschranktes LKW-
Fahrverbot beinhalten. Die Zusammenarbeit mit der Kantonspolizei ist friihzeitig anzugehen.
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Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch
Beteiligte: Kanton, Logistikbetriebe Zeithorizont: Ab sofort
Ziel: S3, U2 Koordination: Keine

Tabelle 25: HF1-2

HF1-3 Starkung OV-Angebot zwischen Gemeinden, Innovation im OV

= Busnetz ausbauen, insbesondere fir Verbindungen zwischen Gemeinden und Quartiere
» Klassischer OV durch Bedarfsverkehr erganzen

Das OV-Angebot ist insbesondere fiir Fahrten abseits des Bahnhofs Sargans nicht attraktiv. Kurzfristig
erarbeiten die vier Gemeinden gemeinsam ein Konzept, welches das Buskonzept 2025 erganzt. Es
Ubernimmt die Funktion von Direktverbindungen zwischen den Gemeinden, einem erganzenden An-
gebot in den Nebenverkehrs- und zu Randzeiten. Es ermdglich mehr Menschen, ohne eigenes Auto
ihren Alltag in den vier Gemeinden zu bewaltigen. Das Konzept beinhaltet die Art des Angebots, In-
tegration in die bestehende Tarifstruktur und die Finanzierung (Gemeinden, Kanton, allenfalls Bund
und Dritte wie Detailhéndler oder anséssige Unternehmen).

Mittel- bis langfristig Gberarbeiten die vier Gemeinden Gemeinsam eine Weiterentwicklung des klassi-
schen Busangebots im Ortsverkehr an. Dabei stehen die raumliche Abdeckung, insbesondere der zu
verdichtenden Raume oder neue (ibergeordnete OV-Punkte (Wartau: Bahnhof Fahrhiitte), ein attrakti-
ver Takt, direkte Linienfihrung sowie eine ausgebaute Finanzierung im Fokus.

In beiden Fallen wird eine Mitfinanzierung aus den Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung (vgl.
Massnahme HF4-1) geprift.

Federfuhrung: Region Sarganserland-Werdenberg, Prioritat: Hoch
vier Gemeinden

Beteiligte: Kanton, Ostwind, Transportunterneh-  Zeithorizont: Langfristig
men, Pizolbahnen

Ziel: S4, V1, V2, V3, V5, U1, O3 Koordination: HF1-1, HF4-4

Tabelle 26: HF1-3

HF1-4 Verbesserung Abstimmung Verkehr mit Siedlung

Die Abstimmung von Siedlung und umweltfreundlichem Verkehr ist eine zentrale Daueraufgabe. Es
gilt dabei auch gewisse Entwicklungen aus der Vergangenheit zu korrigieren, mindestens zu mildern.
Die vier Gemeinden wirken vermehrt auf die Instrumente der Sondernutzungsplanung hin und setzten
durch, dass in diesem Rahmen verkehrsbeschrdnkende und -verlagernde Bestimmungen greifen (Er-
schliessung, Mobilitdtsmanagement, Beschrankung Parkplatze etc.). Die vier Gemeinden tberprifen
als Daueraufgabe und im Hinblick auf die nachste Revision von kommunalem Richt- und Zonenplan
die raumliche Verteilung der Nutzungsintensitit und ob diese mit Veloachsen und OV-Achsen/Knoten
zusammenfallt. Sie optimieren ihre Planungsinstrumente dahingehend. Diese Grundsétze bilden sich
auch in den zugehdrigen Strategien und Reglemente ab (z. B. Strategie Innenentwicklung, Parkie-
rungsreglement usw.).

» Richt- und Zonenplanung auf OV und Veloachsen ausrichten

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Mittel
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Beteiligte: Kanton, Region Sarganserland-Werden- Zeithorizont: Langfristig
berg

Ziel: S4 Koordination: HF5-1, HF5-2
Tabelle 27: HF1-4

5.2 Massnahmen HF2: Betrieb und Gestaltung Strassennetz

HF2-1 Uberprifung und Sicherstellung der Strassennetzhierarchie

= Uberprufung der Strassennetzhierarchie und allenfalls Reklassifizierung

Die Durchfahrt fir den MIV ist auf fast allen Strassen méglich und wird zurtickhaltend beschréankt.

Die Quartiere verfligen weitgehend tber keine Tempo 30 Zonen. Samtliche Strassenziige im Bearbei-
tungsgebiet Pizol-Wartau werden auf ihre Funktion (Hauptverkehrsstrasse, Quartiererschliessungs-
strasse etc.) hin Gberprift und gegebenenfalls klassifiziert. Dabei wird jeweils die tiefst moglich vertret-
bare Zuordnung gewahlt. Ausgehend von dieser Klassifizierung werden Grundséatze zum Betrieb und
zur Gestaltung festgelegt und im Hinblick von Umsetzungsmassnahmen sinnvolle zusammenhan-
gende Zonen definiert. Im Vordergrund steht die Bandelung des MIV auf den Hauptachsen, die hin-
dernisfreie Fuhrung der Busse und die Bedurfnisse des FVV.

Federfihrung: Vier Gemeinden, Kanton Prioritat: Mittel
Beteiligte: Zeithorizont: kurzfristig
Ziel: S1, S4, V1, V3 Koordination: HF2-2, HF2-3

Tabelle 28: HF2-1

HF2-2 Quartiervertraglichkeit des untergeordneten Strassennetzes

=  Umfassende Umsetzungsplanung Tempo 30 und Tempo 20 in den Quartieren

Fir das untergeordnete Strassennetz wird eine zwischen den vier Gemeinden koordinierte Umset-
zungsplanung zu Gunsten von Tempo 30 und Begegnungszonen sowie Einbahnstrassenabfolgen (frei
fur den Veloverkehr) erstellt. Dabei wird an die laufenden Bemiihungen fiir Tempo 30 in gewissen Ge-
meinden angeschlossen. Wo sinnvoll, insbesondere bei Strassen ohne Trottoirs sowie bei der Schul-
wegsicherheit, werden Begegnungszonen ausgeschieden. Dabei wird die Mitwirkung durch die inte-
ressierte Offentlichkeit (Anwohner*innen, Eltern etc.) angestrebt. Die Umsetzungsplanung fokussiert
primar auf betriebliche Veranderungen (signalisierte Hochstgeschwindigkeit, Einbahnen) und allenfalls
Strassenmobiliar (Begegnungszonen); bauliche Massnahmen sind optional.

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch

Beteiligte: Kanton Zeithorizont: kurz- bis mittelfristig

Seite 63



Kanton St. Gallen / / GVK fir das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Ziel: S1, S4, V1, V3 Koordination: HF2-1

Tabelle 29: HF2-2

HF2-3 Siedlungsvertraglichkeit des Gbergeordneten Strassennetzes

= Siedlungsvertragliche Gestaltung des Gibergeordneten Strassennetzes, vorgezogene Massnahmen

Fir das Ubergeordnete Strassennetzes (Hautverkehrs-, Verbindungs- und teilweise Sammelstrassen)
streben Kanton und die vier Gemeinden eine siedlungsvertragliche Gestaltung und einen angepassten
Betrieb an. Mittels Betriebs- und Gestaltungskonzepten werden die Anforderungen an eine zukinftige
Fihrung des Verkehrs festgelegt. Deren Grundsatze sollen zur Anwendung kommen, spatestens
wenn Erhaltungsbedarf ansteht. Einzelne betriebliche oder kleine bauliche Elemente kénnen unter
Umstanden auch vorgezogen umgesetzt werden).

Innerhalb des Siedlungsgebiets wird der Aufenthaltsqualitat (LArmreduktion, Begriinung, Flachen etc.)
sowie dem Fussverkehr, insbesondere dem sicheren Queren, hohe Prioritét zugesprochen. Aus- und
innerhalb des Siedlungsgebiets geniesst die Sicherheit und der Komfort der Velofahrenden die nétige
Prioritét.

Betriebs- und Gestaltungskonzepte enthalten Elemente der Flachenaufteilung zu Gunsten des FVV,
OV und von Begriinung, beriicksichtigen Querungsstellen des FVV, betriebliche Anpassungen8 und
daneben gestalterische Ansatze wie Fahrbahnhaltestellen® oder Kernfahrbahnen, um auch bei be-
schrankter Querschnittsbreite Verbesserungen gegeniber heute erreichen zu kénnen. Entsiegelungs-
potenziale werden unter Wahrung der Anforderungen an die Behindertengleichstellung ausgeschopft.

Federfihrung: Kanton Prioritat: Hoch
Beteiligte: Vier Gemeinden Zeithorizont: kurz- bis langfristig
Ziel: S1, V3, V4 Koordination: HF2-1

Tabelle 30: HF2-3

5.3 Massnahmen HF3: Substanzielle und koordinierte Velo-Offensive

HF3-1 Velo Forderungsprogramm

= Forderprogramm zu Gunsten der Velo-Kultur erarbeiten und umsetzten
=  Wegweisung und Signalisation verbessern

Mit einem Velo-Férderungsprogramm nach dem Vorbild des Velotals Rheintal, soll eine Velokultur in
der Region etabliert werden. Fir das Projekt ist die Zusammenarbeit der Gemeinden, dem Kanton

8 Ein mogliches Beispiel ist das Modell 30/50 der bfu.
9 Dieser Grundsatz wird derzeit politisch diskutiert.
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und der Region von zentraler Bedeutung. Mit dem Velo-Férderungsprogramm sollen die Menschen
dazu angeregt werden, das Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau mit dem Velo zu erkunden. Dabei wird
der Fokus auf alle Verkehrszwecke gelegt und sowohl der Veloverkehr in der Freizeit, aber auch im
Alltag gefdrdert. Insbesondere fiir den Pendelverkehr bietet sich in der Region Pizol-Wartau das Velo
als hervorragende Alternative zum Auto an. Die flache Talebene bietet beste Voraussetzungen, um
das Velo fir die alltagliche Mobilitat, aber auch fir die Freizeit zu nutzen. Das Projekt soll auf das be-
stehende Netz hinweisen und dabei helfen, dieses kontinuierlich zu verbessern und erweitern. Auch
die Signalisation und die Wiedererkennbarkeit der Velorouten soll dadurch verbessert und bekannt ge-
macht werden. Mit dem Veloférderprogramm sollen auch Schulen und somit die Kinder angesprochen
werden. Mit verschiedenen Aktionen wie Veloausfliigen, Velobus und weiteren soll das Bewusstsein
der Kinder gestarkt werden.

Federfihrung: Region Sarganserland-Werdenberg Prioritat: Hoch

Beteiligte: Vier Gemeinden, Kanton Zeithorizont: Kurzfristig

Ziele: S4, V1, U1, U2, U3, O3 Koordination: HF3-2 bis HF3-5
Tabelle 31: HF3-1

HF3-2 FVV-Konzept (Festlegung FVV-Netz und Schwachstellenanalyse)

= Festlegung des Fuss- und Veloverkehrsnetztes
= Analyse der Schwachstellen und deren Behebungslésung auf dem Fuss- und Veloverkehrsnetztes

Im Fuss- und Veloverkehrskonzept ist das konkrete Vorgehen fir die FVV-Foérderung zu definieren,
das FVV-Netz festzulegen, die Umsetzung der Massnahmen zu sichern sowie die Kommunikation zur
FVV-Forderung zu planen. Parallele Arbeiten laufen auf Kantonsebene (Velostrategie, Fussverkehrs-
strategie).

Da ein dichtes und attraktives FVV-Netz die Grundlage fiir die angestrebte Steigerung des Fuss- und
Veloverkehrsanteils ist, muss das kommunale Fuss- und Velonetz behérdenverbindlich tber alle be-
troffenen Gemeinden festgelegt werden. Dazu sind die im GVK vorgeschlagenen Fussweg- und Ve-
loachsen auf ihre genaue Lage und Ausdehnung zu erganzen und Uberprifen. Das ergdnzende Netz
ist auf das kantonale Netz auszurichten und die Verknipfung ist sicherzustellen.

Weiter sollen die gewlinschten Standards (FUhrungsprinzipen sowie Infrastruktur) definiert und mit
dem Netz abgeglichen werden; sie orientieren sich an denjenigen des Kantons.

Zusatzlich zu den bereits bestehenden und teilweise sehr alten Schwachstellenanalysen ist der heu-
tige Zustand (bspw. Mangel an der Infrastruktur) des Netzes im Rahmen einer mit dem Kanton koordi-
nierte Schwachstellenanalyse vor Ort zu erheben und zu beurteilen.

Fur die identifizierten Schwachstellen sind Lésungsansatze auszuarbeiten. Dabei sind fir sich wieder-
holende Schwachstellen einheitliche Lésungen festzulegen. Anschliessend wird eine Umsetzungsstra-
tegie erarbeitet, welche die Massnahmen priorisiert und den Terminplan fur die Umsetzung festlegt.
Synergien zu Drittprojekten oder reguléren Sanierungen sind zu nutzen. Fir die zentralen Massnah-
men zugunsten des FVV sind eigenstandige Projekte auszulésen.

Federfuhrung: Vier Gemeinden, Kanton, Prioritat: Hoch
Beteiligte: Region Sarganserland-Werdenberg Zeithorizont: Ab sofort, langfristig
Ziele: S4, V1, V3, V4, U1, U2, U3, 03 Koordination: HF2-1, HF3-1, HF3-3, HF3-4, HF3-5

Seite 65



Kanton St. Gallen / / GVK fir das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Tabelle 32: HF3-2

HF3-3 Sofortmassnahmen fur den Veloverkehr

= Umsetzung von einfach zu realisierenden Sofortmassnahem fir den Veloverkehr

Um den Fuss- und Veloverkehr kurzfristig zu starken und attraktiver zu machen, sollen Sofortmass-
nahmen als Quick-Wins umgesetzt werden. Dazu gehéren Massnahmen wie die Markierung von Rad-
streifen, Roteinfarbung von Gefahrenstellen, Aufstellbereiche fiir Velos an Lichtsignalanlagen, das Off-
nen von Einbahnstrassen fur Velos im Gegenverkehr, Temporeduktionen oder ein Winterdienst fir
Veloinfrastruktur. Dieses Potenzial an Massnahmen kann entweder zu Beginn des FVV-Konzepts
(HF3-2) identifiziert und direkt separat vorgezogen umgesetzt werden oder aber isoliert als gemein-
sam finanzierte Ausgabe der vier Gemeinden und subsidiar Kanton beschlossen werden. Aus planeri-
scher Einschatzung wird ein gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erwartet.

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch
Beteiligte: Kanton Zeithorizont: Kurzfristig
Ziele: S4, V1, V3, V4, U1, U2, U3, 03 Koordination: HF2-2, HF2-3, HF3-1, HF3-2, HF3-4

Tabelle 33: HF3-3

HF3-4 Attraktive Velo- und Fusswegachsen schaffen

= Zeitnahe Aufwerten einer zentralen Achse zur vollwertigen Velo- und Fussverkehrssachse
= Studien zur Ausbildung der wichtigsten Velo- und Fussverkehrsachsen

Um den Veloverkehr in der Region als Alternative zum MIV auf innerstadtischen Wegen deutlich at-
traktiver zu machen, sind ausgewahlte Verbindungen aus dem FFV-Konzept als Veloachsen zu etab-
lieren. Vorrangig sind Strassen mit tiefer Verkehrsbelastung oder mit eigener Veloinfrastruktur auszu-
wahlen. Diese bieten dem Veloverkehr ein direktes, sicheres und ziigiges Vorwartskommen zwischen
den (Wohn-) Quartieren, den Siedlungskernen und wichtigen publikumsintensiven Einrichtungen
(Pizolpark). Durch tangentiale Achsen werden zudem die Gemeinden untereinander verbunden. Die
Achsen werden mit speziellem Fokus auf den Veloverkehr weiterentwickelt und ermdglichen so ein
angenehmes Velofahren fiir eine breite Bevolkerungsschicht. Wichtig ist auch, dass die FVV-Verbin-
dungen Trennelemente wie die Autobahn oder die Eisenbahnlinien an geeigneten Stellen Uberwinden
koénnen. Alle Veloachsen sind in einer Studie zu vertiefen. So kann durchgehend eine hohe Qualitat
der Verbindungen mit einheitlichen Massnahmen sichergestellt werden. Um den Stellenwert des Velos
im Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau deutlich zu zeigen, ist eine Veloachse zeitnah zu vertiefen und
umzusetzen, damit fur die Bevdlkerung bald die Vorziige erlebbar werden.

Federfuhrung: Standortgemeinde Prioritat: Mittel
Beteiligte: Kanton, Vier Gemeinden Zeithorizont: Kurz- und langfristig
Ziele: S4, V1, V3, v4, U1, U2, U3, O3 Koordination: HF2-2, HF2-3, HF3-1, HF3-2, HF3-3

Tabelle 34: HF3-4

HF3-5 Ausbau von Veloabstellplatzen bei wichtigen Zielpunkten und Wohnbauten
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= Erfassung Abstellsituation Veloverkehr heute, Ergdnzung von Veloabstellplatzen
= Erlass von Vorgaben zur Veloparkierung

Damit die Erh6hung des Veloverkehrsanteils erreicht werden kann, muss neben einer guten Infra-
struktur auf der Strecke, auch am Start- und Zielpunkt fir das Abstellen des Velos eine attraktive Infra-
struktur bereitstehen. Deshalb sind an allen Zielpunkten gut ausgestattete Veloabstellplatze vorzuse-
hen. Diese sind in ausreichender Anzahl, an gut anfahrbaren Standorten und méglichst nahe am Ziel
anzuordnen. Ebenfalls sind die Abstellanlagen gedeckt, abschliessbar und gut

einsehbar auszubilden.

In einem ersten Schritt ist das heutige Angebot und dessen Qualitat zu tGberprufen. Dies kann in Kom-
bination mit der Schwachstellenanalyse (HF3-2) erfolgen. Das Ergebnis ist mit dem Bedarf und ein-
heitlichen Qualitatskriterien abzugleichen. Anschliessend ist der notwendige Ausbau anzugehen. Da
die Zielpunkte 6ffentliche oder private Nutzungen sein kdnnen, ist eine Koordination mit Privaten an-
zustreben. Dies ist insbesondere bei den ESP durch verbindliche Vorgaben (BZO-Anpassung, Anzahl
Velo-Pflichtabstellpléatze) sicherzustellen. Der Kanton St. Gallen verfligt bereits Gber Merkblatter zu
verschiedenen Arten von Veloparkierungen, sowohl fir Wohnen und Gewerbe, aber auch fiir den 6f-
fentlichen Raum.

Federfihrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch

Beteiligte: Private Grundeigentimer, Liegen- Zeithorizont: Kurzfristig
schaftsbesitzerinnen

Ziele: S4, V1, V3, V4, U1, U2 Koordination: HF3-1, HF3-2, HF4-4

Tabelle 35: HF3-5

54 Massnahmen HF4: Lenkungswirksame Massnahmen MIV

HF4-1 Parkierungskonzept und Parkierungsreglement

= Einflhrung einer lenkungswirksamen Parkraumbewirtschaftung fur 6ffentlich zugéngliche Park-
platze
= Uberarbeitung der Reglemente betreffend Parkierung auf privatem Grund

Handlungsbedarf besteht bei der dffentlich zuganglichen MIV-Parkierung, um die angestrebte stadt-
und umweltvertragliche Verkehrsabwicklung zu erreichen. Eine verursachergerechte Bewirtschaftung
ist dabei ein wichtiger Hebel. Insbesondere publikumsintensive Einrichtungen wie der Pizolpark verur-
sachen eine hohe Anzahl Fahrten.

Die Gemeinden mussen dazu einheitliche Grundsatze der Parkraumbewirtschaftung erarbeiten und
diese mit den Privaten abstimmen. Das Konzept soll neben dem Parkieren auf 6ffentlichen Raum
auch das Parkieren bei wichtigen Akteuren von Dienstleistung/Einkauf, Unterhaltung, Kultur, Religion,
Aus- und Weiterbildung und fur Sport- und Freizeiteinrichtungen gelten. Das Instrument Fahrtenmodell
ist als Option zu prifen.

In einem weiteren Schritt sind die Bauordnungen der jeweiligen Gemeinden zu Uberarbeiten. Heute
sind in den Baureglementen die Anzahl Pflichtabstellplatze definiert. Stattdessen soll eine maximale
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Anzahl Abstellpléatze definiert werden. Diese soll sich auch nach der OV-Erschliessung der Baute rich-
ten. Dies gilt sowohl fiir die Wohnnutzung und den Besuch wie auch fiir Dienstleistung, Industrie und
Kundschaft. Es bestehen im Kanton St. Gallen bereits mehrere Gemeinden, die solche Revisionen
vorgenommen haben, wie zum Beispiel St. Margrethen.

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch

Beteiligte: Private wie Einkaufscenter, Freizeitein- Zeithorizont: Kurzfristig
richtungen etc., Region Sarganserland-Werden-
berg

Ziele: V1, V6, U3, O1 Koordination: HF1-3, HF3-5, HF4-4

Tabelle 36: HF4-1

HF4-2 Rampenbewirtschaftung

» Verkehrsmanagementmassnahmen auf der Schnittstelle Autobahn und abnehmendes Strassen-
netz entwickeln und umsetzen

Der Pizolpark, das Pizolcenter und die umliegenden Geschafte erzeugen eine grosse Menge an Ver-
kehr. Zu Spitzenstunden kommt es vor, dass die Parkplatze voll sind und sich dadurch der Verkehr
zurtckstaut. Dieses Problem verstarkt sich durch den Verkehr, der von der Autobahnausfahrt Sargans
ebenfalls Richtung Einkaufszentrum moéchte. Gleichzeitig besteht bei letzterem sehr wenig Stauraum.
Aus diesem Grund sollte bei der Ausfahrt Sargans eine Rampenbewirtschaftung gemass «Richtlinie
Rampenbewirtschaftung» des ASTRA [33] sowie bei den nachgelagerten Knoten Dosierungsmass-
nahmen geprift werden. Mit der bestehenden Wechselanzeige kénnten die Autofahrenden auf der
Autobahn dariber informiert werden, dass keine freien Parkplatze mehr vorhanden sind.

Federfuhrung: ASTRA Prioritat: Mittel
Beteiligte: Kanton, Mels, Vilters-Wangs, Pizolpark Zeithorizont: Kurzfristig
und -center

Ziele: Koordination: HF2-2

Tabelle 37: HF4-2

HF4-3  Sharing Konzept

= Erstellung eines Konzepts zur Férderung und Nutzungssteigerung der geteilten Mobilitat

Sharing-Angebote helfen dabei, motorisierten Verkehr auf den Strassen zu reduzieren und auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel zu verlagern. Die Gemeinden erarbeiten gemeinsam ein Sharing Kon-
zept. Es bericksichtigt die lokalen Umstande. Es macht Aussagen zu weiteren Standorten von Mobi-
lity sowie welche Rolle geteilte E-Bikes und E-Cargobikes spielen kénnen. Mit Cargobikes kdnnen
problemlos gréssere Gegenstande oder auch Eink&ufe transportiert werden, ohne auf ein Auto ange-
wiesen zu sein Es verortet die Angebote und orientiert sich dabei an wichtigen Punkten des klassi-
schen OV sowie grosse Fahrtenerzeuger (u.a. Pizolpark/center, Pizolbahnen). Das Potenzial von
Ride-Sharing (Mitfahrgelegenheiten) ist ergdnzend abzuklaren.
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Federfihrung: Region Sarganserland-Werdenberg Prioritat: Mittel

Beteiligte: Vier Gemeinden, Anbieter wie Mobility, Zeithorizont: Langfristig
SBB, weitere

Ziele: V1, V5, Koordination: HF 1-3, HF4-4
Tabelle 38: HF4-3

HF4-4 Mobilitditsmanagement

= Gemeindeverwaltungen fihren Mobilitdtsmanagement ein
= Gewinnen von Unternehmen fiir betriebliches Mobilitdtsmanagement

Die vier Gemeinden setzen mit Unterstiitzung von clevermobil (www.clemo.ch) bei sich selbst Mobili-
tatsmanagement um. Sie gehen gemeinsam auf die grésseren Unternehmen zu, damit diese eine Be-
ratung durch clevermobil in Anspruch nehmen. Dabei wird die Kooperation mit den lokalen Handels-
und Gewerbevereinigungen gesucht. Gemeinsam werden Veranstaltungen fir Unternehmen durchge-
fuhrt, bei denen die Vorteile von Mobilitatsmanagement fur Unternehmen thematisiert werden und po-
sitive Praxisbeispiele (z. B. Hilti, Leica, SFS) aus der Nachbarschaft aus erster Hand berichten.

Die vier Gemeinden prifen, ob Anreize zu Gunsten von Mobilitditsmanagement oder Uber planungs-
rechtliche Instrumente geschaffen werden kénnen.

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch

Beteiligte: Private Betriebe, Region Sarganserland-Zeithorizont: Kurzfristig

Werdenberg, clevermobil

Ziele: V3, V5, U1, U3, O3 Koordination: HF1-3, HF3-1, HF4-1, HF4-3
Tabelle 39: HF4-4

55 Massnahmen zu Gunsten einer koordinierten Planung

Aus den inhaltlichen Massnahmen geht hervor, dass eine koordinierte Zusammenarbeit zwischen den
vier Kantonen essenziell ist. Neben den inhaltlichen Massnahmen, werden hier auch organisatorische
aufgefihrt.

HF5-1 Anpassung der gemeinsamen Planungsgefésse

= Anschluss ans Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein von Mels und Vilters-Wangs

Agglomerationsprogramme sind klar strukturierte Instrumente des Bundes. Sie bezwecken eine koordi-
nierte und Uberkommunale Verkehrs- und Raumplanung. Damit Agglomerationsprogramme erfolgreich
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sind, missen sind gewisse einheitliche Grundsatze und Mindestanforderungen erfillen. Dieser Aufwand
ist durch die Gemeinden und Region zu leisten. Im Gegenzug beteiligt sich der Bund an den Kosten
von Massnahmen. Die Zusammenarbeit unter den Gemeinden wird dadurch institutionalisiert.

Federfuhrung: Region Sarganserland-Werdenberg Prioritat; Tief

Beteiligte: Vier Gemeinden, Kanton Zeithorizont: Langfristig

Ziele: 02, 03, 04 Koordination: HF5-2, inhaltliche Massnahmen
Tabelle 40: HF5-1

HF5-2 Gemeinsame Planung der vier Gemeinden stéarken

= Zeitliche Koordination planungsrelevanter Geschéfte wie Budget, Revisionen Ortsplanung
= Gemeinsame Anlasse fir Bevolkerung und Wirtschaft zu Verkehrs-/Raumplanungsthemen
= Gemeinsam getragene Studien zu Verkehrs-/Raumplanungsthemen

Die vier Gemeinden organisieren ihre planerischen Ablaufe politisch und administrativ verzahnt. Dies
betrifft einerseits die formalen Instrumente wie die Ortsplanung, Verkehrskonzepte (z. Bsp. Tempo 30,
Schulwegsicherheit etc.), Reglemente oder konkrete Bauprojekte. Anderseits findet die Koordination
auch abseits der formalen Instrumente statt: Dies kann gemeinsam getragene Anlasse umfassen,
Uberkommunale Arbeitsgruppen zu aktuellen Themen der Verkehrs- und Raumplanung oder gemein-
sam ausgeldste Weiterbildungen, Projekte mit der Wirtschaft und Zivilgesellschaft sowie Studien.

Federfuhrung: Vier Gemeinden Prioritat: Hoch
Beteiligte: Region Sarganserland-Werdenberg Zeithorizont: Kurzfristig, mittelfristig
Ziele: 02, 03, 04 Koordination: HF5-1, inhaltliche Massnahmen

Tabelle 41: HF5-2

5.6 Synthese

Im Verlauf von Kapitel 5 wurden die Massnahmen separat beschrieben. Hier soll die Gesamtheit der
Massnahmen erlautert werden und wie sie zusammenspielen und sich gegenseitig verstarken. Die Ge-
meinden Mels, Sargans, Vilters-Wangs und Wartau koordinieren verstarkt inre Raum- und Verkehrspla-
nung. Dadurch sind in diesem Perimeter neue gemeinsame Angebote entstanden, Verkehrsprobleme
konnten behoben statt nur verlagert werden und das Verkehrsverhalten hat sich spirbar verandert: Es
fallen weniger Autofahrten, dafiir mehr Wege im OV, per Velo und zu Fuss an.

Im Perimeter ist eine ausgepragte Velokultur feststellbar. Durch ein effektives Veloférderungsprogramm
zusammen mit Infrastruktur-Massnahmen kénnen mehr Menschen das Velo nutzen. Die Umsetzung
von Sofortmassnahmen optimiert den Veloverkehr unmittelbar. Dies kann bspw. die Markierung von
Radstreifen, die Roteinfarbung von Gefahrenstellen, Aufstellbereiche fur Velos an Lichtsignalanlagen,
das Offnen von Einbahnstrassen fur Velos im Gegenverkehr, Temporeduktionen oder ein Winterdienst
fur Veloinfrastruktur. Das steigert die Attraktivitat. Mit dieser Attraktivitdtssteigerung des Velofahrens ist
die Nachfrage gesichert fiir eine erste Veloschnellroute. Mit dem Fuss- und Velonetzkonzept sind die
Routen festgelegt und der Ausbau dieser kann vorangetrieben werden. Bei wichtigen Zielpunkten sowie
Wohnbauten befinden sich geniigend Veloabstellplatze. Diese gezielte Massnahme signalisiert nicht
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nur die Wertschatzung des Veloverkehrs, sondern schafft auch Anreize, vermehrt auf das Velo umzu-
steigen. Die Wechselwirkungen zwischen Velokultur, Veloférderungsprogramm und dem Fuss- und Ve-
loverkehrskonzept verstarken sich gegenseitig und etablieren das Velo als festen Bestandteil des Ver-
kehrs in den vier Gemeinden.

Beim Strassenverkehr wird mit der Umsetzung des LKW-Lenkungskonzepts der Schwerverkehr durch
die Dorfzentren reduziert. Die Uberpriifung der Strassennetzhierarchie schafft Klarheit, wo der MIV re-
duziert, gelenkt oder unterbunden werden soll. Bei den tibergeordneten Strassen verbessern geeignete
Massnahmen Uber die Jahre die Siedlungsvertraglichkeit. Damit einher geht eine Starkung der Ortsze-
ntren und ihrem Gewerbe. Tempo 30 und Begegnungszonen auf dem untergeordneten Strassennetz
sorgen fiir mehr Verkehrssicherheit und Wohnqualitat in den Quartieren. Uberkommunal koordinierte
und Uberarbeitete Parkierungsreglemente senken den Motorisierungsgrad der Einwohner*innen. Die
restriktive Verflugbarkeit von Parkmdoglichkeiten férdert umweltfreundlichere Verkehrsmittel und Fortbe-
wegungsarten und minimiert langfristig den Parksuchverkehr, was wiederum den Verkehrsfluss verbes-
sert. Die Rampenbewirtschaftung bei der Autobahnausfahrt Sargans mindert die Verkehrstiberlastung
im Gebiet Riet zu Spitzenzeiten.

Die gezielte Starkung des OV und die Integration von Sharingméglichkeiten erméglicht es mehr Men-
schen, mit kollektiven Verkehrsmitteln unterwegs zu sein. Die verstarkte Koordination zwischen den
Gemeinden zeigt sich in einem ausgebauten OV-Angebot zwischen den Gemeinden, ergénzt mit inno-
vativen Ansatzen wie Mobility-on-Demand. Dank einer strikten Abstimmung von Siedlung und OV ins-
besondere bei neuen Bauprojekten, profitieren viele Bewohnende vom ausgebauten OV-Angebot. Die
Verkniipfung zwischen OV und Sharing-Optionen tragt dazu bei, die Gesamtnutzung dieser Verkehrs-
mittel zu steigern. Um diese Gesamtnutzung noch weiter zu steigern, haben wichtige Firmen ein effek-
tives Mobilitatsmanagement implementiert. Durch gezielte Massnahmen wie bspw. ein Mobilitatsbudget
anstelle eines Gratis-Parkplatzes werden Mitarbeitende ermutigt, alternative Fortbewegungsmittel zum
MIV zu nutzen. Damit wird die Umweltbelastung reduziert.

Die Kombination all dieser Massnahmen schafft eine integrierte und nachhaltige Mobilitatslandschaft,
die sowohl den Bedirfnissen der Bevolkerung als auch den Anforderungen der Unternehmen und Ge-
meinden gerecht wird. Als Pull-Faktoren wirken die Attraktivitatssteigerung des Fuss-/Veloverkehrs und
im OV zusammen mit der Attraktivitatssteigerung durch die Verbesserung der Abstimmung des Ver-
kehrs mit der Siedlung und neuen Mobilitdtsformen, die sich gegenseitig verstarken und nachhaltige
Mobilitatoptionen als festen Bestandteil des Verkehrs etablieren. Als Push-Faktoren wirken das Mobili-
tatsmanagement bei Firmen und Parkierungskonzepte. Durch die Verschiebung der Nutzung der Ver-
kehrsflache wird eine Umgestaltung dieser zugunsten des nachhaltigen Mobilitdtsoptionen erméglicht.
Grundvoraussetzung fir alles ist die verstarkte Koordination zwischen den Gemeinden.

6 Potentialabschatzung auf den Modalsplit der Massnahmen

Im ersten Unterkapitel wird aufgezeigt, auf welche Erfahrungen und Aussagen man sich fir eine Poten-
zialabschatzung stiitzen kann. Im zweiten Unterkapitel wird ausgewiesen, was mit dem hier vorliegen-
den Set an Massnahmen und der beschriebenen Ausgangssituation im Perimeter erreicht werden kann.
Im dritten Unterkapitel wird eine Prognose gestellt, wie gross der Anteil des realisierbaren Potenzials
ist.
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6.1 Vergleichbare Beispiele

Um die Wirkung der Massnahmen abschétzen zu kdnnen, werden vergleichbare Beispiele von Anwen-
dungsfallen im In- und Ausland beschrieben. Die Angaben in Prozent beziehen sich jeweils auf die
abgeschéatzte Veranderung des Modalsplits (Anzahl Wege).

Massnahme HF1-1: Eine Metastudie des ARE von 2023 [37] kam zum Schluss, dass Arealentwicklun-
gen, die fir den OV und den Fuss-/Veloverkehr optimiert sind, zu einer Reduktion der MIV-Fahrten
fuhren. Es wurden bestehende autoarme Schweizer Areale fur Wohn-, Arbeits- und weitere Nutzungen
untersucht. Allerdings liegen keine guantifizierten Resultate vor. Eine Arealweiterentwicklung der Roche
in Basel basierend auf diesen Entwicklungsgrundsatzen fuhrte zu einer Reduktion von knapp 20 % der
Nachfrage nach Parkplatzen der Mitarbeitenden [38]. Das hier auszuweisende Potenzial ist direkt von
den ausgearbeiteten Lésungen auf den Arealen Riet und Tiefriet abhéngig. Diese sind momentan noch
nicht definiert. Es wird darum vorderhand kein Potenzial miteinberechnet.

Massnahme HF1-2: Die Abschéatzung des Effekts ist sehr ortsspezifisch. Aus anderen Gemeinden, etwa
aus Stadten in Deutschland mit LKW-Lenkungskonzepten, kann eine gute Bindelung der LKW-Wege
erreicht werden. Aus der Schweiz sind keine Gesamtkonzepte fiir einen ganzen Siedlungsraum be-
kannt. Einzelne Strecken wie z. Bsp. die Ortsdurchfahrt in Marthalen oder die Reiterstrasse in Basel
zeigen gute Resultate; die Fahrverbote werden eingehalten. Die Analyse in der Lagebeurteilung zeigt,
dass ein grosses Potenzial in der Biindelung vorliegt. Entsprechend wird der Effekt fiir die meisten
betroffenen Strassen als hoch eingeschétzt.

Massnahme HF1-3: Untersuchungen zur Elastizitdt im Ortsverkehr in der Schweiz zeigen, dass bei
einer Steigerung der Betriebsleistung (Fahrzeug-Kilometer) um 10 % die OV-Nachfrage (Personenkilo-
meter) im Durchschnitt um rund 3.5 % steigt [39]. Mit den vorgeschlagenen Netzergédnzungen und dem
Angebot von innovativem OV kann von einer Betriebssteigerung von rund 20 % ausgegangen werden.
Entsprechend resultiert eine Nachfragesteigerung im OV von 7 %.

Massnahme HF1-4: Diese Massnahme verstarkt den Effekt der Massnahmen HF1-3 und HF3-1 bis 3-
5, da somit mehr Menschen von den OV- und Veloverbesserungen beeinflusst werden. Eine Konzent-
ration von bebautem Gebiet fihrt zu héheren Dichten, was den MIV-Anteil reduziert [40].

Massnahmen HF2-1 bis 2-3: Im Projekt «Fussgénger- und Velomodellstadt Burgdorf» wurden zwischen
1996 und 2006 etliche Projekte zu Gunsten der Verkehrsberuhigung, Aufwertung und Siedlungsvertrag-
lichkeit des Strassenraums unternommen. Im Fokus standen die Verkehrssicherheit sowie die Attrakti-
vitat fur den Fuss- und Veloverkehr. Dieses Setting ist nicht vollstandig vergleichbar mit den in diesem
Handlungsfeld umschriebenen Massnahmen. Trotzdem liefert die Auswertung einen Hinweis zum er-
wartbaren Effekt, da es sich um ein zwischen Kanton und Gemeinde abgestimmtes Vorgehen handelte.
Fur Burgdorf halt der Schlussbericht eine Reduktion am Gesamtaufkommen des MIV von 1 bis 3 % fest
[41]. Die Stadt Basel hat im Zeitraum 2010 bis 2019 ebenfalls einige der hier vorgeschlagenen Aspekte
wie Strassennetzhierarchie, Tempo 30 in den Quartieren, siedlungsvertragliche Umgestaltung gewisser
Hauptstrassen usw. umgesetzt und konnte eine MIV-Reduktion von 8 % erwirken [42]. Allerdings wur-
den parallel weitere Massnahmen wie die Parkraumbewirtschaftung (HF4-1), die Férderung von Sharing
(HF4-3) und &hnliches ergriffen. Summarisch lasst sich allein fir die in HF2-1 bis 2-3 mitgemeinten
Massnahmen eine MIV-Reduktion von 5 % festlegen.

Die Massnahmen HF3-1 bis 3-5 bilden ein Gesamtpaket, das den Veloanteil insgesamt steigern soll.
Gemass einer Metastudie des ASTRA, basierend auf Beobachtungen in Schweizer Gemeinden, kann
eine durchschnittliche Schweizer Agglomeration ihre Veloetappen mit einer Velooffensive um 20 bis
100 % steigern. Das gilt, wenn man sich dabei an den besten Schweizer Vorbildern orientiert (lernen
von den besten). Da im Perimeter bisher eher wenig Veloférderung betrieben wurde, ist das Potenzial
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als Uberdurchschnittlich hoch anzusehen. Es ist deshalb mit einer Steigerung des Veloverkehrs von
80 % zu rechnen.

Massnahme HF4-1: Die Parkraumbewirtschaftung und -beschrénkung ist ein zentraler Hebel in der Re-
duktion des MIV, da jede Autofahrt an einem Parkplatz startet und endet. Ein Beispiel ist das Giberkom-
munal abgestimmte Parkraumgesamtkonzept von Bregenz, Hard, Schwarzach, Wolfurt und Lustenau.
Dort hat es bei den Gemeindeangestellten, die mit dem Auto unterwegs sind, zu einer Abnahme von 41
auf 24 % gefuihrt und umgekehrt ist der Velo-Anteil von 38 auf 56 % gestiegen [43]. Auch der Motorisie-
rungsgrad reagiert auf diese Instrumente. Fir Amsterdam ist festgehalten, dass eine Erhéhung der
Parkplatzgebiihren um 10 % mittelfristig eine Abnahme des Auto-Besitzes von 8 % zeigt [44]. Es ist
davon auszugehen, dass sich die Effekte fiir den Gesamtverkehr im MIV nicht so stark zeigen wie die
dargelegten Beispiele. Eine MIV-Reduktion von 5 % ist maglich.

Massnahme HF4-2 tragt nicht per se zu einer Veranderung des Modalsplits bei. Vielmehr hilft sie, Ver-
kehrstiberlastung zu verhindern und mildern. Der genaue Effekt misste in einer Simulation quantifiziert
werden.

Massnahme HF4-3: Studien zeigen, dass das reine Angebot von neuen Mobilitdtsformen allein wie etwa
Carsharing nicht automatisch zu einer Veranderung im Modalsplit fihrt [45]. Vielmehr sind sie eine Be-
gleitmassnahme, wenn versucht wird, den Motorisierungsgrad zu reduzieren und die Nutzung von OV
und FVV zu erhdhen. Dieser Effekt (vgl. diverse Massnahmen) fuhrt anschliessend dazu, dass sich der
Modalsplit verbessert. Darum wird zu dieser Massnahme kein Effekt eingesetzt.

Massnahme HF4-4: Der Kantonsspital Baden hat ein umfassendes Mobilitdtsmanagement eingefihrt
(Parkierung, Angebote fir Velofahrende usw.). Die Wirkung wurde durch Ernst Basler & Partner im Jahr
2005 Uberprift. Resultat: Der Anteil des MIV sank von 83 % vor der Einfuhrung auf 53 %. Die Wirkung
variiert mit dem Umfang der getroffenen Massnahmen, bei einem cleveren Gesamtansatz kann von
einer Wirkung in der angegebenen Gréssenordnung ausgegangen werden [46]. Fur den Perimeter wird
davon ausgegangen, dass nur vereinzelt, daflir grosse Betriebe fiir ein Mobilititsmanagement gewon-
nen werden kdnnen. In der Schweiz macht der Berufsverkehr (Pendelverkehr) rund 28 % aller Wege
aus. Dort hat diese Massnahme einen direkten Effekt. Sie hat jedoch auch einen indirekten Effekt, weil
die Mitarbeitenden ihre positive Erfahrung ohne Auto auch auf ihre Ubrigen Wege wie etwa der Freizeit-
oder Einkaufsverkehr Ubertragen. Insgesamt kann im gesamten Berufsverkehr flr den Perimeter von
einer MIV-Reduktion von grob 5 % ausgegangen werden. Auf den Gesamtverkehr MIV ist daher eine
Reduktion von 2 % realistisch.

6.2 Potentialabschatzung fur das Entwicklungsgebiet Pizol-Wartau

Die Angaben aus Unterkapitel 6.1 lassen sich zu einer qualitativen Gesamtschatzung zusammenfassen.
Diese Gesamtschatzung beschreibt das Potenzial, wie der Modal Split sich verandern wirde, falls sdmt-
liche Massnahmen des GVK als Gesamtpaket und vollstandig umgesetzt wirden und man sich bei
dieser Wirkungsabschatzung an den Erfahrungswerten aus Unterkapitel 6.1 orientiert. Der Modal Split
bezieht sich auf die Anzahl Wege je Verkehrsmittel und Fortbewegungsart.

Dabei geht es um das reine Potenzial. Es handelt sich nicht um eine Prognose fur einen bestimmten
Zeithorizont. Grundsétzlich flihren die Massnahmen des GVK neben einer Veranderung im Modal Split
auch zu einer Verkehrsvermeidung im MIV. Da es hier jedoch nur um das reine Verlagerungspotenzial
geht und keine Prognose errechnet wird, wird das Thema Verkehrsvermeidung bzw. -zunahme ausge-
klammert.
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Das resultierende Potenzial beziiglich Modal Split setzt sich aus den Teilpotenzialen fir Veranderungen
im MIV, OV sowie FVV zusammen. Basierend auf den Erfahrungswerten gemass Unterkapitel 6.1 ist
das summierte und isolierte Potenzial im MIV -12%, im OV +7% und im Veloverkehr +80%. Das resul-
tierende Potenzial geht jedoch Uber die einzelnen Teilpotenziale hinaus, da sich die Massnahmen als
Gesamtpaket gegenseitig verstarken und ideal ergénzen. Der Fussverkehr wird ebenfalls zulegen, lasst
sich jedoch nicht separat quantifizieren und wird darum analog zum Veloverkehr behandelt. Die im GVK
enthaltenen Massnahmen ergeben somit das folgende Gesamtpotential auf eine Veranderung der
Wege im jeweiligen Modi: -15% MIV, +8% OV und je +100% Fuss- und Veloverkehr; jeweils bezogen
auf die Anzahl Wege des jeweiligen Modi. Dabei handelt es sich um eine Schatzung, es steht kein
Verkehrsmittelentscheidungsmodell dahinter.

Dieses ermittelte Potenzial in Prozent Ab- bzw. Zunahme I&sst sich in eine Ab- bzw. Zunahme in der
Anzahl Wege Ubersetzen. Von Interesse ist dabei der Binnen-, Quell- und Zielverkehr mit Bezug zum
Perimeter wie er in Unterkapitel 2.8 ausgewiesen ist. Diese Angaben basieren auf dem nationalen
Personenverkehrsmodell flr das Jahr 2019. Dabei gilt zu beachten, dass das nationale Personenver-
kehrsmodell (NPVM) nicht besonders gut geeignet ist, den Fussverkehrsanteil zu modellieren.

Zustand FV VvV ov MIV

Ohne GVK DTV 879 1732 8'055 18’992
% (gerundet) 3 6 27 64

Effekt GVK DTV 879 1732 644 -2'849

Nach GVK DTV 1’758 3'464 8699 16’143
% (gerundet) 6 12 29 54
%-Punkte (ge-

Verénderung rundet) +3 +5 +2 -10

Tabelle 42: Grobe Abschatzung basierend auf Auswertung NPVM 2019. Die Zahlen sind mit grosser Vorsicht zu
lesen, insbesondere im FV. Einheit: Anzahl Wege.

Die Gesamtheit der Massnahmen im GVK bewirkt, dass weniger Wege im MIV zurlickgelegt werden.
Waren die Massnahmen bereits komplett umgesetzt, wiirden heute statt rund 19'000 Wege nur noch
gut 16'000 Wege im MIV zuriickgelegt. Der MIV-Anteil am Gesamtverkehr kdnnte so um zehn Prozent-
punkte gesenkt werden. Umgekehrt verhalt es sich mit dem FVV und dem OV, deren Anteil dank den
GVK-Massnahmen heute héher waren.

Das hier ausgewiesene Potenzial ist substanziell. Das heisst, es wirde sich auf das Verkehrsgeschehen
auswirken. Um die genauen Effekte auf das Verkehrsnetz zu analysieren, misste das ganze GVK mit
Hilfe eines Modells zur Verkehrsmittelwahl, Verkehrsverteilung und Umlegung modelliert werden. Es ist
jedoch festzuhalten, dass sich die in der Lagebeurteilung identifizierten Probleme wie punktuelle Ver-
kehrsuberlastung, die Dominanz des MIV im Strassenraum und Nachteile fur die Allgemeinheit wie Larm
etc. merklich abmindern lassen. Keinen Einfluss haben die Uberlegungen hier auf die Problematik des
Schwerverkehrs.

Seite 74



Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

6.3 Prognose: wahrscheinlich realisierbare Potenzialabschépfung

Es ist wahrscheinlich, dass nicht das komplette Potenzial realisiert werden kann oder einige Teile erst
sehr langfristig. Hier soll diese Einordnung gemacht werden. Dabei liegt die Einschéatzung des Auftrag-
gebers (Tiefbauamt Kanton St. Gallen) und der Zeithorizont 2040 zu Grunde.

Die Prognose fur das Jahr 2040 hangt einerseits davon ab, wie sich das Verkehrssystem allgemein bis
2040 entwickeln wird, und wird anderseits davon beeinflusst, wie viele der Massnahmen bis 2040 um-
gesetzt sind. Zu ersterem gehdrt die Frage, ob und wie stark der Verkehr z. B. wegen der demographi-
schen Entwicklung oder des allgemeinen Verkehrsverhaltens ab- oder zunehmen wird. Zu zweiterem
gehdrt eine Abschatzung der Umsetzungswahrscheinlichkeit jeder Massnahme.

Fur den ersten Punkt sind die Verkehrsperspektiven des Bundesamts fiir Raumentwicklung hilfreich
(vgl. Kap. 3.1). Das Basis-Szenario integriert die nach heutigem Stand des Wissens wahrscheinlichen
Trends im Verkehrsverhalten und der Demografie. So wird zum Beispiel die Verbreitung des E-Bikes,
die Popularitat von home office oder eine gegeniiber dem OV verteuerte Nutzung des eigenen Autos
darin abgebildet. Das Szenario ist kantonal aufgeschlisselt und basiert auf Anzahl Wege pro Verkehrs-
mittel und Fortbewegungsart. Fir den Kanton St. Gallen macht es folgende Prognose:

Zustand FV \AY, ov MIV

2017 DTV 523'067 194'620 231'336 1'002'990
% (gerundet) 27 10 12 51

2040 DTV 627'808 186'474 263'710 1'081'075
% (gerundet) 28 13 12 47
%-Punkte (ge-

Verédnderung rundet) +1 +3 0 -4

Tabelle 43: Quelle: Basis-Szenario nationale Verkehrsperspektiven des ARE, Auswertung fur den Kanto St.
Gallen; Einheit: Anzahl Wege pro Werktag

Im Vergleich zum in Unterkapitel 6.2 ermittelten Potenzial sind diese Zahlen kleiner, wobei der Trend,
wonach sich am meisten im MIV und Veloverkehr dndert und im OV und Fussverkehr nur wenig, gleich
ist.

Fir den zweiten Punkt ist die Einschatzung der Situation im Perimeter durch den Auftraggeber entschei-
dend. Folgende Punkte reduzieren das eigentliche Potenzial:

= Es sind aktuell fiir den Perimeter keine wesentlichen Angebotsausbauten im kantonalen OV-Pro-
gramm enthalten.

= Zwar ist der Kanton an einer Velostrategie, der planerische Vorlauf bis hin zur eigentlichen Umset-
zung dauert jedoch lange.

= Bereits bewilligte Parkierungsanlagen kénnen nicht nachtraglich einer Bewirtschaftung unterzogen
werden. Die meisten Parkierungsanlagen liegen im Bestand.

= Diverse Massnahmen wie zum Beispiel Geschwindigkeitsreduktionen sind politisch umstritten.

= Vergleichbare Massnahmen sind in der Vergangenheit kritisiert worden oder wurden in Abstimmun-
gen abgelehnt,
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= Ganz allgemein ist mit langerer Umsetzungszeit zu rechnen und dass gewisse Massnahmen nicht
vollstandig umgesetzt werden kdnnen.

In Summe ist darum die Umsetzungswahrscheinlichkeit des eigentlichen Potenzials substanziell redu-
ziert.

Als Fazit und auf Basis der bisher gemachten Gedanken lasst sich folgende Prognose fiir eine Modal
Split Veranderung aufstellen: das ermittelte Potenzial aller Massnahmen gemass Unterkapitel 6.2
lasst sich nur zur Halfte einlésen. Zwar ist das Potenzial im Perimeter im Vergleich zum Rest des Kan-
tons Uberproportional hoch, doch sind gemass getroffener Einschatzung auch entsprechend viele Hiir-
den vorhanden und insgesamt wird sich im Kanton St. Gallen nicht all zu viel verandern. Die Prognose
sieht wie folgt aus:

2040 ggil. heute FV wW OV MIV

%-Punkte (ge-
Veranderung rundet) +2 +3 +1 -6

Tabelle 44: Prognose Modal Split Veranderung bis 2040 dank Massnahmen GVK unter Einschatzung allgemeiner
Trend gemaéss Basis-Szenario und Umsetzungswahrscheinlichkeit gemass TBA SG; Bezugsgrosse: Anzahl Wege

Dies stellt eine grobe Aschatzung einer Prognose dar. Im Rahmen einer parallel zu diesem GVK lau-
fenden Zweckmassigkeitsbeurteilung von méglichen Infrastrukturvorhaben im identischen Perimeter
wird die Machbarkeit von Massnahmen genauer gepriift.
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Bereich ID Teilziel Indikator
Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Aufenthaltsqualitét Potential fiir eine Strassenraumaufwertung (Platzverhéltnisse, Breite Seitenbereiche,
steigern kompakte Verkehrslésung)
s2 Verbesserte Anbindung der Gebiete Riet und Tiefriet ans Erschli.essung der Gebiete Riet und Tiefriet, Direktheit .Zu»/.Wegfahl.‘t vunvden
siedlung tibergeordnete Strassennetz? Hauptrichtungen, dadurch Verbesserung der Zuverlassigkeit der Reisezeit
s3 Verbesserte Anbindung der stark LKW-Verkehr erzeugenden Siedlungsvertragliche Erschliessung der stark LKW-verkehrserzeugenden Industriegebiete,
Industrienutzungen ans tbergeordnete Strassennetz Direktheit Zu-/ Wegfahrt von den Hauptrichtungen
4 manentickung et B 17 1 ssscen
V1  Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fir den MIV sict Zuverléssigkeit fiir den MIV, Reisezeitgewinne/ -verluste auf ausgewahlten Verbindungen
V2 Bedingungen fir den OV verbessemn Verlustzeiten an Kn?ten, Belastung bei Mischverkehr, Busstreifen, Reisezeitgewinne/ -
Verkehr verluste auf ausgewahlten Verbindungen
V3  Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr verbessern Angebot Fuss- und Veloverkehr
V4 Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel verbessemn Unfélle reduzieren
Ul  Luftschadstoff-Emmissionen reduzieren Auswirkungen der Luftschadstoffemissionen und -immissionen, Auswirkungen Klima
U2  Larmbelastung senken Verkehrslarmbelastung auf ausgewahlten Verkehrsachsen
Umwelt U3 Bodenverbrauch minimieren Flachenbeanspruchung mit Unterscheidung der Bodenqualitét
U4 Schutzgebiete und Landschaftsbild nicht beeintrachtigen Beeintrachtigung Schutzgebiete, Qualitét Landschatftshbild
» R1 Infrastrukturkosten minimieren Investitionskosten, Ersatzinvestitionen
bRZrakI:ilter_ R2  Betrieb und Unterhalt sicherstellen Betriebs- und Unterhaltskosten
R3  Realisierungsrisiken gering halten Das Realisierungsrisiko wird erst bei der Empfehlung der Bestvariante beriick sichtigt
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Anhang 3. LKW-Verkehr

Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-

Wartau

Gemeinde Strasse Schwerverkehr DTV Schwerverkehrsanteil
Mels Bachstrasse 58 121 9%
Mels Bahnhofstrasse 18 355 7%
Mels Butzerstrasse (Pflegeheim) 208 17%
Mels Charlottengasse 12 19 6%
Mels Fabrikstrasse 178 10%
Mels Grossfeldstrasse 12-15 115 5%
Mels Médriserstrasse 39 55 7%
Mels Meliblindtenweg 10 90 7%
Mels Messmerhélzli 12a 13 6%
Mels Oberdorfstrasse 23 288 8%
Mels Pizolparkstrasse 1 54 5%
Mels Plonserfeldstrasse 21 23 3%
Mels Rietstrasse 12 30 3%
Mels Ringstrasse 32 43 3%
Mels Sarganserstrasse 14 236 6%
Mels Schwarzackerstrasse 52 126 7%
Mels Tilserstrasse 1 60 9%
Mels Tscherfingergasse 52 6 1%
Mels Untergasse 12 13 3%
Mels Waltigasse 68 7%
Mels Wangserstrasse 7 469 9%
Mels Weisstannerstrasse Schwendi 68 21%
Mels Winkelstrasse 38 19 4%
Mels Zeughausstrasse UB H'kreuz 254 13%
Vilters-Wangs Hartistrasse (Kandelaber) 15 2%
Sargans Ragazerstrasse 9 199 6%
Sargans Ragazerstrasse 25 304 7%
Sargans Pizolstrasse 19 150 5%
Sargans Falknisstrasse 12 22 6%
Sargans Grossfeldstrasse 40 149 3%
Sargans Grunaustrasse 26 10 5%
Sargans Rheinstrasse 14 169 6%
Sargans Rheinstrasse 16 284 9%
Sargans Rietstrasse 12 30 3%
Sargans Kindergarten Malerva 794 12%
Sargans Briicke Baschér 214 17%
Sargans Vilderstrasse 30 5 4%
Wartau Q2 Langacker 10 4%
Wartau Q3 Fehrenweg 3 1%
Wartau Q4 Poststrasse 58 3%
Wartau Q5 Bugg 60 3%
Wartau Q6 Seidenbaum 117 4%
Wartau Q7 Malans 53 4%
Wartau Q8 Oberschan 67 6%
Wartau Q9 Gretschins 132 15%
Wartau Q10 Fontnas 147 12%
Wartau Q11 Schulhaus Weite 68 5%
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Kanton St. Gallen / / GVK fir das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Anhang 4: Priorisierung der Ziele durch die
Begleitgruppe (21.08.23)

Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten und 3
S1 | organisieren, Aufenthaltsqualitat steigern
Verbesserte gesamtverkehrliche Anbindung der Gebiete |12
S2 |Riet und Tiefriet
Verbesserte Anbindung der stark LKW-Verkehr 11
erzeugenden Industrienutzungen ans uUbergeordnete
S3 | Strassennetz

Innenentwicklung an gut mit dem OV und FVV
S4 | erschlossenen Lagen anstreben

Den Modalsplit zu Gunsten der umweltfreundlichen
V1 | Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten verbessern

V2 | Angebot des OV verbessern

V3 | Angebot fur den Fuss- und Veloverkehr verbessern

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden 5
V4 |verbessern

Neue Maobilitdtsformen und kombinierte Mobilitat 1
V5 |ermoglichen und fordern

Angemessene Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fur 9
V6 | den MIV sicherstellen
Luftschadstoffe und klimarelevante Emissionen
U1 |reduzieren
U2 | Larmbelastung senken 1
4

U3 | Bodenverbrauch minimieren

Infrastrukturkosten minimieren (Lifecycle-Betrachtung inkl.
O1 | Betrieb und Unterhalt)

Kommunale Planung an Zielen ausrichten und 1
02 | regelmassiges Monitoring einrichten

Kommunale Planung mit umliegenden Gemeinden 1
O3 | koordinieren

1

04 | Kostenstruktur im Bereich Verkehr kennen

Tabelle 45: In der Begleitgruppe diskutierte Ziele und eingegangene Wertungen zur Wichtigkeit;
Mehrfachauswahl war mdglich.
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Kanton St. Gallen / / GVK fur das Entwicklungsgebiet Pizol-
Wartau

Anhang 5: Einordnung der Massnahmen durch die

Begleitgruppe (15.01.2024)

Gesammelte Ruckmeldung aus dem zweiten Anlass mit der Begleitgruppe. Die Mitglieder haben, nach
Gemeinde geordnet, sich mit zwei Fragen auseinandergesetzt: 1. Was bedeutet das Thema fir uns? 2.
Was kdnne wir beitragen. Die Antworten sind nach Handlungsfeld und so strukturiert wiedergegeben.
Sargans:

1.

bestehendes Strassennetz (wo immer maglich) optimal nutzen

moglichst wenig zusatzliches Kulturland verbauen, aber der Stich Tiefriet-Schollberg ist
notig

Autobahnausfahrt in die Zurcherstrasse ist fiir Schwerverkehr héchst problematisch
(Um-)Klassierung der bestehenden Strassen

zeitliche Beschrankungen fur Schwerverkehr einfiihren

Schwer- und Landwirtschaftsverkehr von der Rheinstrasse weglotsen

OV fiir Schiiler:innen innerorts gratis anbieten — Reduktion Elterntaxis
eigene Gewohnheiten (iberdenken — selber mehr mit Velo / zu Fuss unterwegs sein

Wartau:

1.

2.

Mels:
1.

2.

Die Lenkung fur MIV (Schwer- und Einkaufsverkehr) hat fir Gemeinde grosse Bedeu-
tung, sollte bereits auf Autobahn beginnen

Kombinierte Ruftransport- und Sharing-Angebote prifen / realisieren

Neuer Autobahnanschluss in Richtung Tiefriet und Heiligkreuz/Mels West wiirden be-
grisst, damit kein LKW mehr unnétig durchs Dorf fahren misste

Signalisation sollte verbessert werden

Fur LKW sollten Achsen auf Kantonsstrassen geschaffen werden

OV-Ausbau ist bereits in Planung
Shuttleservice prifen

Vilters-Wangs:

1.

2.

Fokus auf Langsamverkehr
MIV soll Hauptachsen nutzen
Veloverkehr verstarkt berticksichtigen

selektiver OV-Ausbau wie beispielsweise Skibus (saisonal) oder Rufbus (insbes. in Rich-
tung Mels, Bad Ragaz) einfiihren

Bereich Siedlung und Verkehr ist in der kommunalen Nutzungsplanung bereits im Geneh-
migungsverfahren

Betrieb und Gestaltung Strassennetz
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Wartau:
1. Konzept Tempo 30 wird bevorzugt (Start Umsetzung ab 2024 geplant)
- Begegnungszone in den Dorfkern ist bereits angedacht

2. Hauptstrassen durch Strassenraumgestaltung entschleunigen

Vilters-Wangs:
1. sichere Querungsmdglichkeiten in den beiden Dorfkernen fehlen

2. Gemeinde sollte priufen, in welchen Quartieren Tempo 30 & Begegnungszonen umgesetzt/re-
alisiert werden kdnnten
- zusatzliche Querungsmaoglichkeiten anbieten und gut signalisieren

Mels:
1. Es ist bereits sehr viel Planung- und Analysearbeit in diesem Bereich geleistet worden
- 30er-Zone entlang der Seez einfiihren

2. 30er-Zone innerorts prifen
Sargans:
1. Umfahrung der SBB-Linie entlang (Wild/Tiefriet) umklassieren

- Tempo 30 in Quartieren nétig — Durchgangsverkehr wird dadurch reduziert

2. Erfahrungen von bereits umgesetzten Massnahmen/Projekten einbeziehen

Substanzielle und koordinierte Velo-Offensive

Vilters-Wangs:
1. Das (gemeindelbergreifende) Velo-Foérderungsprogramm wird begrusst
- Schwachstellenanalyse (vor allem Schulwege) nétig
- Sicherheitserh6hung fur den Langsamverkehr im Riet

2. Die Licken im Velonetz schliessen
- Ausbau von bewachten/gut beleuchteten Velostandpléatzen ist an diversen Hot Spots ange-

zeigt

1. Schnellrouten fur Velo/Schulwege realisieren (Richtung Feldacker, Kanti)
2. Miteinander férdern (z.B. E-Scooter)

- bessere Beschilderung der Velowege

- Veloweg-Lucken schliessen

- Ausbau der Velostellplatze sollte ins Baureglement aufgenommen werden

Sargans:

1. Steigerung von Lebensqualitdt & Sicherheit — Entlastung des Zentrums
- Ampeln fir Fussgénger sollte langer auf Grin bleiben (Schwefelbadplatz)
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2. Einbezug von Firmen (Homeoffice, Bike-to-Work, Vergitungen)
- Einkauf von gemeindeeigenen Sharing-E-Velos
- Reglementanpassungen (z.B. Baureglemente) gemeindeubergreifend koordinieren

Wartau:
1. Kleinere Verbesserungen des Velonetzes anstreben
Zusétzlicher Raum fiir Langsamverkehr schaffen

2. durchgehender Belag fiir Velostrecken (Wartau-Sargans)
sichere Querungsstellen von Haupt-/Nebenstrassen schaffen
direktere Verbindung zur kiinftigen Bahnhaltestelle realisieren

Lenkungswirksame Massnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)

Mels:
1. Beiden Einkaufszentren sollte fiir Gebihren eine einheitliche, gemeindelbergreifende Rege-
lung eingefihrt werden
- bestehende Parkplatze sollten erhalten bleiben
- Parklenkung sollte bereits eine Ausfahrt friiher angezeigt werden auf der Autobahn — Rlick-

stau reduzieren

2. mit Mobilitadtsmanagement von Arbeitgebern Anreize schaffen (Gemeinden untereinander ko-

ordinieren)
- Shuttleservices von Arbeitgebern mehr férdern — im Baureglement integrieren

Sargans:
1. regionale Abstimmung durchfiihren — keine Einzellsungen
- P&R

Parkplatzleitsystem einfiihren beim Bahnhof

2. Aufklarung und Schulung fur die Nutzung der verschiedenen Verkehrswege intensivieren
- OV vergiinstigen

Wartau:
1. Rampenbewirtschaftung bereits auf der Autobahn friih signalisieren
- Parkierungskonzept: Gebuhren einfiihren
- Sharing-Konzept: von der Dichte des Angebotes abhéngig

2. Reservationstools fiir Sharing-Angebote lancieren
Vilters-Wangs:
1. eigens erstelltes Parkierungskonzept ist nicht sehr sinnvoll, weil wenig 6ffentliche Parkie-

rungsmoglichkeiten vorhanden sind
- fur ein Sharingkonzept ist Bedurfnis sehr gering (zu wenig urbanes Gebiet)
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2. Gemeinde soll proaktiv bei Bauvorhaben (besonders in Bezug auf Parkierung) kommunale
Beddrfnisse einbringen
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