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Zusammenfassung
Ausgangslage

Zwischen Alvier und den Liechtensteiner Alpen erstreckt sich im Rheintal auf einer Lange von
rund 30 Kilometern die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein. In diesem grenzuberschrei-
tenden Raum leben 75’000 Einwohner und arbeiten 55000 Beschéftigte. Aufgrund der Dynamik
des starken Wirtschaftsstandortes Liechtenstein hat sich dieser Raum trotz seiner peripheren
Lage in den letzten Jahrzehnten schnell entwickelt. Die grossziigigen Baulandreserven haben
zwar zu einer unterdurchschnittlich dichten Siedlungsentwicklung gefuhrt. Trotzdem konnten
wichtige landschaftliche Qualitaten und Raume bis jetzt weitgehend erhalten werden. Die gerin-
ge Siedlungsdichte, die Attraktivitdt der A13 als leistungsfahige regionale Hauptachse und das
fur eine Agglomeration unterdurchschnittliche Bahnangebot haben dazu gefiihrt, dass der Anteil
des Individualverkehrs am Gesamtverkehr vergleichsweise hoch ist.

Trendentwicklung und Handlungsbedarf

In Zukunft wird die Agglomeration angesichts der anhaltenden Dynamik weiterhin Gberdurch-
schnittlich wachsen, wobei neue Arbeitsplatze vorwiegend im wirtschaftlichen Schwerpunkt
Liechtenstein geschaffen werden, wahrend die Beschaftigten aufgrund der gesetzlichen Best-
immungen mehrheitlich in Werdenberg und im angrenzenden Vorarlberg wohnen. Das prognos-
tizierte Wirtschaftswachstum wird damit zu einem stark wachsenden grenziberschreitenden
Pendlerverkehr fihren. Die Kapazitat der A13 und insbesondere der Anschliisse mit den an-
grenzenden Rheinlbergéngen stdsst damit in Spitzenzeiten zunehmend an die Grenzen. Der
bestehende strassengebundene OV ist ebenfalls von zunehmenden Verlustzeiten betroffen und
stellt entsprechend keine attraktive Alternative dar. Der Verkehr belastet neben den neuralgi-
schen Knoten auch die Ortszentren. In der Folge wird sich die Siedlung mehrheitlich in den
wenig peripheren Gebieten entwickeln, was den beschriebenen Teufelskreis verstarkt. Die Fol-
gen sind Verkehrslberlastungen in den Spitzenzeiten, abnehmende landschaftliche Qualitéten
und dadurch eine insgesamt verminderte Standortsattraktivitat.

Grundsatze des Agglomerationsprogramms

Aufgrund dieser Entwicklungsperspektive haben das Furstentum Liechtenstein, der Kanton St.
Gallen und 18 Gemeinden einen Verein gegriindet, um ein Agglomerationsprogramm Werden-
berg-Liechtenstein zu erarbeiten. Dieses wurde zum ersten Mal 2011 eingereicht als sogenann-
tes Agglomerationsprogramm der 2. Generation mit dem Ziel, dem beschriebenen Trendszena-
rio eine Strategie entgegensetzen, die auf zwei Grundséatzen basiert:

= Mit einer differenzierten Siedlungsentwicklung wird das bestehende Regionalzentrum Buchs-
Schaan-Vaduz gestéarkt und die Siedlungsentwicklung abseits der gut erschlossenen Lagen
beschrankt. Die Gemeinden innerhalb der Agglomeration sollen sich gezielt nach ihren Stér-
ken entwickeln.

= Im Sinne einer effizienten Verkehrsabwicklung soll der regionale Verkehr nach der Kaskade
der 3V (Vermeiden-Verlagern-Vertraglich gestalten) optimiert werden: Mit der Abstimmung
von Siedlung und Verkehr sowie mit nachfrageseitigen Massnahmen wird unnétiger Verkehr
vermieden. In zweiter Prioritat wird ein Teil des Verkehrsaufkommens auf Fuss- und Rad-
verkehr sowie Offentlichen Verkehr verlagert. Schlussendlich werden die Verkehrsachsen
vertraglich gestaltet, um negative Auswirkungen auf die angrenzenden Nutzungen zu ver-
meiden.
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Das vorliegende Agglomerationsprogramm der 3. Generation baut auf diesen Grundsatzen auf
und fiihrt die Strategie weiter.

Das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein ist auf den folgenden vier Eckpfeilern
gebaut, welche fiir das aktuelle Programm aktualisiert und weiterentwickelt wurden:

OV-Riickgrat

Zentrales Element fir die Umsetzung des Programms ist die S-Bahn FL-A-CH zwischen Feld-
kirch und Buchs. Durch die neue nétige Finanzierungsvereinbarung zwischen Osterreich und
dem Firstentum Liechtenstein ist das Projekt verzdgert. Alle Beteiligten sind aber nach wie vor
von seiner Wichtigkeit fir die Region Uberzeugt. Gegenlber dem Agglomerationsprogramm der
2. Generation haben sich auch die Rahmenbedingungen im Werdenberger Teil der Agglomera-
tion geandert: In Buchs wird es einen schlanken Anschluss auf den REX nach Sargans geben,
jedoch nicht auf die S-Bahn, welche die Werdenberger Bahnhofe bedient. Im STEP Ausbau-
schritt 2025 des BAYV ist der noétige Infrastrukturausbau fir den Halbstunden-Takt des REX ent-
halten. Fur die Weiterentwicklung der Agglomeration ist auch eine halbstindlich verkehrende S-
Bahn von hoher Bedeutung.

Siedlungsentwicklung und Landschaft

Nur mit der der S-Bahn FL-A-CH und dem halbstiindlich ausgebauten REX sowie der S-Bahn in
Werdenberg wird das attraktive regionale OV-Riickgrat geschaffen, entlang dem die Agglome-
ration ihre Siedlungsentwicklung konzentrieren kann und will. Entsprechende Massnahmen
sieht die Teilstrategie Siedlung und Landschaft vor. In dieser ist auch die Aufwertung des tripo-
laren Regionalzentrums Buchs-Schaan-Vaduz vorgesehen, wobei neben Aufzonungen vor al-
lem die Arealentwicklung und die Vernetzung Uber die Bahngeleise im Vordergrund stehen. Mit
der Ausrichtung des regionalen Busangebotes auf die S-Bahn wird in der gesamten Region ein
Quantensprung bei den Reisezeiten und bei der Erschliessungsgiite des OV erreicht.

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein ist eine typische kleine Agglomeration, in welcher
die Landschaft einen hohen Stellenwert hat und von Uberall in kurzer Distanz erreichbar ist.
Entsprechend wichtig ist der Erhalt dieses Standortfaktors. Die Agglomeration hat sich mit dem
Entwicklungskonzept Landschaft hierzu ein Leitbild gegeben.

Optimierung Rheinlibergange

Die Rheinlbergange stellen das zentrale Element zur Verknipfung der beiden Teilagglomerati-
onen dar. Die intensive Verflechtung der Pendlerstrome zwischen Werdenberg und Liechten-
stein fiihrt zu grossen Belastungen der mittleren drei Rheiniibergange. Die Ubergiange Haag-
Bendern und Sevelen-Vaduz stossen bereits heute und insbesondere beim prognostizierten
kunftigen Wachstum an ihre Kapazitatsgrenze. Mit der Optimierung der Rheinibergénge kann
die Situation fir alle Verkehrstréger verbessert werden. Der Fuss- und Radverkehr profitiert von
einer Steigerung der Sicherheit sowie von attraktiveren und direkteren Verbindungen in Ost-
West Richtung. Die Reisezeiten nehmen fiir den Radverkehr ab. Der OV kann durch die Mass-
nahmen an beiden Rheintibergangen priorisiert und am Rickstau vorbeigefuhrt werden. Fur
den MIV werden die grossten Engpésse im Netz beseitigt und dadurch der Verkehrsfluss ver-
stetigt. Durch die Massnahmen werden die Rickstausituationen verbessert und die Autobahn-
anschlisse kénnen bewirtschaftet werden.
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Fuss- und Radverkehr

Die kleinrAumige Struktur und optimale Topographie stellen beste Voraussetzungen fir den
Fuss- und Radverkehr dar. Um dieses Potenzial nutzen zu kénnen, hat die Agglomeration be-
reits in der 2. Generation des Agglomerationsprogramms einen Schwerpunkt auf den Fuss- und
Radverkehr gelegt mit umfassenden Schwachstellenanalysen im Fuss- und Radverkehr und
darauf aufbauenden Massnahmen. Diese Massnahmen bilden das Fundament fir die Weiter-
entwicklung des Fuss- und Radverkehrs im vorliegenden Agglomerationsprogramm. Aufbauend
auf diesem Grundgerist wurden weitere identifizierte Schwachstellen systematisch ermittelt und
Massnahmen zu ihrer Sanierung erarbeitet und die bisherigen plausibilisiert. Ein Fokus wurde
auf die Zugange zu den OV-Haltestellen und Liicken im Wegnetz der siedlungsnahen Erho-
lungs- und Freiraume gelegt. Zudem wird durch zusatzliche Fuss- und Radverkehrsquerungen
das grenzquerende Fuss- und Radwegnetz feinmaschiger und die Reisezeiten kirzer.

Fazit

Mit dem vorliegenden Agglomerationsprogramm bekennt sich die Region erneut zu einer koor-
dinierten Entwicklung von Siedlung und Verkehr. Sie schafft so Kontinuitat und die Vorausset-
zungen, damit sich der grenziberschreitende Raum Werdenberg-Liechtenstein auch zukiinftig
entwickeln kann und macht einen wichtigen Schritt, um die anstehenden und zukinftigen Prob-
leme gemeinsam zu losen.

Seite 9






Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

1 Ausgangslage

11 Gegenstand

11.1 Die Agglomerationsprogramme des Bundes

Im Rahmen seiner Agglomerationspolitik hat der Bund, vertreten durch das Amt fir Raument-
wicklung (ARE) die Kantone eingeladen, fur ihre Ballungsraume Agglomerationsprogramme
(Teil Verkehr und Siedlung) zu erarbeiten. Die Erarbeitung soll durch die Kantone und die Ge-
meinden der Agglomeration gemeinsam erfolgen, wobei der Aufbau einer staatsebeneniber-
greifenden Tragerschaft zwingende Grundanforderung ist. In grenznahen Raumen begriisst der
Bund explizit den Einbezug der grenznahen auslandischen Regionen.

Ziel der Programme ist die langfristige Abstimmung von Siedlung und Verkehr unter Einbezug
aller Verkehrstrager. Der Aspekt Landschaft ist an der Schnittstelle zur Siedlung ebenfalls zu
beriicksichtigen. Dabei sollen sowohl Massnahmen auf der Angebotsseite (neue Infrastrukturen
und Angebote) als auch auf der Nachfrageseite (Siedlungsplanung, Mobilitditsmanagement) in
die Uberlegungen einbezogen werden.

Der Bund legt das Vorgehen bei der Erarbeitung der Agglomerationsprogramme in einer fir die
jeweilige Generation Uberarbeiteten Weisung fest. Dabei wurden zwingende Elemente fur die
Erarbeitung (sog. Grundanforderungen) definiert. Das vorliegende Agglomerationsprogramm
bezieht sich auf die aktuelle Weisung:

Bundesamt fir Raumentwicklung ARE (16.02.2015): Weisung Uber die Prifung und Mitfi-
nanzierung der Agglomerationsprogramme der dritten Generation

Das Agglomerationsprogramm ist Vorbedingung und Grundlage fur eine allféllige Mitfinanzie-
rung des Bundes. Die Mitfinanzierung von Massnahmen erfolgt dabei in sogenannten Leis-
tungsvereinbarungen, die nach erfolgter Einreichung und Prifung der Agglomerationsprogram-
me zwischen Bund und Agglomerationen erarbeitet werden. Anschliessend an die Vereinba-
rungen folgen die Realisierung der Massnahmen und parallel dazu die Uberarbeitung des Ag-
glomerationsprogramms. Die Programme folgen einem Vierjahresrhythmus, in welchem die
Programme aktualisiert werden. Das vorliegende Agglomerationsprogramm ist ein Programm
der 3. Generation, wobei die Agglomeration zum 2. Mal ein Programm einreicht.

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein hat fur das eingereichte Programm der 2. Gene-
ration (Gesamtinvestitionskosten 45 Mio.) Bundesbeitrége von insgesamt 7.8 Mio. CHF zuge-
sprochen bekommen (Prifbericht des Bundes vom 28. Februar 2014). Die Leistungsvereinba-
rung konnte Anfangs 2015 unterzeichnet werden. Fir die Umsetzung der mitfinanzierten Mass-
nahmen wurden bereits erste Finanzierungsvereinbarungen unterzeichnet.
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Ausarbeitung AP der 1. Generation

Priifung AP der 1. Generation

Ausarbeitung Programm Agglomerationsverkehr 2011 - 2014;
Parlamentarisches Verfahren und Leistungsvereinbarungen

Umsetzung AP der 1. Generation

Ausarbeitung AP der 2. Generation

Priifung AP der 2. Generation

Ausarbeitung Programm Agglomerationsverkehr 2015 - 2018;
Parlamentarisches Verfahren und Leistungsvereinbarungen

Umsetzung der AP 2. Generation

Ausarbeitung AP der 3. Generation

Priifung AP der 3. Generation

Ausarbeitung Programm Agglomerationsverkehr 2019 - 2022
Parlamentarisches Verfahren und Leistungsvereinbarungen

Umsetzung der AP 3. Generation

| | | | | | | | | | | | | | | | |
I I I I [ I I | I I | I I I | I |

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Abbildung 1: Ubersicht Vierjahreszyklus der Agglomerationsprogramme

Das vorliegende Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein wird Ende 2016 einge-
reicht. Demnach findet die Prifung durch den Bund 2017 statt, das parlamentarische Verfahren
und die Leistungsvereinbarungen folgen bis 2018 und ab 2019 sind die ersten mitfinanzierten
Massnahmen aus der A-Liste der 3. Generation zu realisieren.

1.1.2 Ausgangslage

Im Januar 2007 hat sich die Region Werdenberg (vertreten durch die Regionalplanung Wer-
denberg) dazu entschlossen, zusammen mit dem Amt fir Raumentwicklung und Geoinformati-
on des Kantons St. Gallen ein Agglomerationsprogramm Werdenberg zu entwickeln. Aufgrund
der Lage als Grenzregion und der Definition des Bundesamtes fir Statistik (die das Land Liech-
tenstein mehrheitlich als Bestandteil der Agglomeration Buchs sieht) wurde die Schaffung einer
gemeinsamen Projektorganisation mit dem Firstentum Liechtenstein von Beginn an angestrebt.

So sachlich einleuchtend die Idee eines grenziiberschreitenden Agglomerationsprogramms ist,
so hoch waren die Hirden bis zur Fertigstellung dieses gemeinsamen Programms. Zur Heraus-
forderung, fir eine kleine, eher diinn besiedelte Schweizer Agglomeration eine urbane Raum-
und Verkehrsplanung zu erarbeiten, kamen erschwerend zwei unterschiedliche Rechtssysteme,
zwei politisch unabhéngige Gebietskorperschaften und insgesamt 18 Gemeinden mit einer ver-
gleichsweise hohen Planungsautonomie hinzu. Die grenziberschreitende Zusammenarbeit
funktionierte bis anhin lose und informell, eine koordinierte Entwicklung in Raum- und Verkehrs-
fragen fand kaum statt. Entsprechend fehlten auch gemeinsame, grenziiberschreitende Pla-
nungsgrundlagen (z.B. Analyseplane, Verkehrsmodelle, etc.). Eine planerische Strategie fehlte
sowohl fiir die Region Werdenberg alleine und erst recht fir den Gesamtraum. Im Rahmen der
Gesprache kamen alle politischen Vertreter von Land, Kanton und Gemeinden zum Schluss,
dass die fehlende Koordination im Hinblick auf die zukunftige Entwicklung des gesamten Rau-
mes und insbesondere des Wirtschaftsstandortes eine erhebliche Gefahr darstellt.
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Trotz der zu erwartenden Schwierigkeiten haben sich die Liechtensteiner Gemeinden und das
Land Liechtenstein 2008 dazu bereit erklart, einem gemeinsamen Tragerverein beizutreten.
Dieser Verein wurde auf den 1. Januar 2010 gegriindet und hat von diesem Datum an die Auf-
gabe zur periodischen Erarbeitung und Bewirtschaftung des Agglomerationsprogramms Wer-
denberg-Liechtenstein tlbernommen.

Seither ist das Verstandnis auf einen gemeinsamen Raum zu blicken selbstverstandlicher ge-
worden. Neben dem erfolgreich eingereichten Agglomerationsprogramm der 2. Generation
wurden viele grenziberschreitende Studien verfasst und Projekte ins Leben gerufen. Auch
wenn es nach wie vor haufig anspruchsvoll ist, die unterschiedlichen (Planungs-)Instrumente
beidseits des Rheins zu koordinieren und ein gemeinsames Verstandnis zu entwickeln. Am
grenzuberschreitenden Perimeter des Agglomerationsprogramms Werdenberg-Liechtenstein
zweifelt heute niemand mehr.

1.2 Randbedingungen

1.2.1 Réaumliche Abgrenzungen

Grundsatzlich umfasst der Massnahmenperimeter fur das Agglomerationsprogramm Werden-
berg-Liechtenstein das Land Liechtenstein mit seinen elf Gemeinden sowie die Region Wer-
denberg. Auf den 1. Januar 2009 haben die St. Galler Planungsregionen Werdenberg und
Sarganserland fusioniert. Die Gemeinde Sargans hat darauf die Mitgliedschaft im Verein bean-
tragt und wurde von der Vereinsversammlung aufgenommen. Entsprechend erstreckt sich der
Massnahmenperimeter auf Schweizer Seite zusatzlich zu den sechs Werdenberger Gemeinden
auch auf Sargans. Feldkirch ist nicht Teil des Massnahmenperimeters, ist aber als Beobachter
des Vereins ebenfalls in die Planungen miteinbezogen.

Zu beachten ist, dass der Perimeter der Agglomeration gemass Definition des Bundesamtes fiir
Statistik auf Schweizer Seite nur Buchs, Grabs und Sevelen umfasst. Auf Liechtensteiner Seite
sind ausser Planken alle Gemeinden innerhalb des festgelegten Perimeters. Nur Massnahmen
innerhalb des vom Bund festgelegten Perimeters sind beitragsberechtigt. Massnahmen inner-
halb der Liechtensteiner Gemeinden mussen Uberdies einen grossen Teil ihrer Wirkung in der
Schweiz entfalten, damit sie beitragsberechtigt sind.

Der Analyseperimeter wird grossrdumiger angesetzt. Dabei werden unter dem Stichwort Uber-
geordnete Bezlige Einflisse, Abhangigkeiten, Verflechtungen und Wechselwirkungen zu den
Ubrigen angrenzenden Regionen und Ubergeordneten rdumlichen Ebenen in die Betrachtung
einbezogen. Von besonderer Bedeutung sind dabei die Beziige zum Raum Feldkirch, zum
Sarganserland sowie zur Region Rheintal.
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Eine Ubersicht zu den verschiedenen Perimetern gibt folgende Abbildung.

Definition Perimeter

Agglomeration gemass BfS, Teil Schweiz
Agglomeration gemass BfS, Teil Liechtenstein
Bearbeitungsperimeter ausserhalb Agglomeration
Stadt Feldkirch (Beobachterstatus)

Abbildung 2: Ubersicht Perimeter
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1.2.2 Rechtliche Einbettung des Agglomerationsprogramms
Rechtliche Grundlagen

Bisher basierten die Agglomerationsprogramme auf dem Infrastrukturfondsgesetz und auf dem
Bundesgesetz Uiber die zweckgebundene Mineraldlsteuer. Da die Mittel des Infrastrukturfonds
nach Freigebung der Mittel fiir die 2. Generation mehrheitlich aufgebraucht sind, soll eine Mitfi-
nanzierung der zuklnftigen Generationen der Agglomerationsprogramme Uber den Natio-
nalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) sichergestellt werden. Im Februar 2015
hat der Bundesrat die Botschaft zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsver-
kehrs-Fonds, zur Schliessung der Finanzierungsliicke und zum Strategischen Entwicklungspro-
gramm Nationalstrassen (NAF-Botschaft) verabschiedet. Der NAF dient dazu, strukturelle Man-
gel zu beheben sowie die Finanzierung der Nationalstrassen und der Bundesbeitrage fur Ver-
kehrsprojekte in den Agglomerationen dauerhaft zu sichern (Weisung Uber die Prufung und
Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der dritten Generation vom 16.02.2015). Der
NAF soll in der Verfassung verankert und mit bestehenden und neuen Einnahmen zweckge-
bunden alimentiert werden. Zurzeit lauft die Beratung in den eidgendssischen Raten.

Mit dem revidierten Raumplanungsgesetz hat sich seit der letzten Eingabe der Agglomerations-
programme der rechtliche Rahmen fir die Siedlungsentwicklung in der Schweiz massgeblich
geéndert. Das revidierte Raumplanungsgesetz definiert neu die Mindestinhalte der kantonalen
Richtplane im Bereich Siedlung. Unter anderem werden flir Wohn- und Arbeitsgebiete eine
angemessene Erschliessung mit dem OV verlangt (Art. 3 Abs. 3 RPG). Damit werden die kan-
tonalen Richtplane zuklnftig viel weitergehende Feststellungen zur Siedlungsentwicklung nach
innen sowie zu Neueinzonungen enthalten, als dies in den meisten Kantonen bisher der Fall
war. Die laufenden Prozesse fir die Erarbeitung der revidierten kantonalen Richtplane und der
Agglomerationsprogramme mussen eng aufeinander abgestimmt werden, wie in der oben ge-
nannten Weisung beschrieben.

Vorgaben fir das Agglomerationsprogramm sind im Bundesrecht definiert. Gemass Art. 17c der
MinVG' muss als Voraussetzung fir die Einrichtung der Bundesbeitrage in einem Agglomerati-
onsprogramm nachgewiesen werden, dass die geplanten Projekte in eine Gesamtverkehrspla-
nung eingebunden und mit den Ubergeordneten Verkehrsnetzen und der Siedlungsentwicklung
gemass kantonalen Richtplanen abgestimmt sind. Das Verfahren bei der Erarbeitung hat sich
auf den Bestimmungen zu den Regionalplanen im Baugesetz des Kantons St.Gallen abge-
stitzt. Betreffend des Inhalts prazisiert der Bund in der Weisung, dass die wesentlichen Ergeb-
nisse des Agglomerationsprogramms — Siedlungs- und Infrastrukturmassnahmen — im kantona-
len Richtplan verankert werden. Fir die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein wurden die
richtplanrelevanten Inhalte der 2. Generation in den Koordinationsblattern VI 15 Agglomerati-
onsprogramm Werdenberg-Liechtenstein, VI 21 Strassen inkl. Fuss- und Radverkehr und VI 32
Offentlicher Regionalverkehr mit der Richtplan-Anpassung 14 aufgenommen. Diese werden fiir
die Festlegungen des vorliegenden Agglomerationsprogramms im Kanton St. Gallen im Rah-
men einer der ndchsten ordentlichen Richtplanrevisionen fortgeschrieben. Auch zu diesen An-
passungen werden die Gemeinden im Rahmen einer Vernehmlassung angehdért. Die Inhalte im
Siedlungsbereich sind mit der Gesamtrevision des kantonalen Richtplans St.Gallen im
Bereich Siedlung koordiniert (Vernehmlassungsversion vom 18. Mérz 2016).

Das Land Liechtenstein priift bei der nachsten Uberarbeitung des Landesrichtplans die Auf-
nahme von zentralen Inhalten des Agglomerationsprogramms in enger Abstimmung mit den

! Bundesgesetz tiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralélsteuer und der Nationalstrassenabgabe
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Gemeinden. Analog zum kantonalen Richtplan stellt dieser ein behdrdenverbindliches Instru-
ment dar.

Verhdltnis zur Ortsplanung

Mit der Verabschiedung des Agglomerationsprogramms durch die Vereinsmitglieder werden die
rechtskraftigen Ortsplanungsinstrumente unmittelbar nicht tangiert. Die Gemeindeautonomie bei
der Ortsplanung bleibt sowohl auf Schweizer wie auch Liechtensteiner Seite erhalten.

Ortsplanungsrevisionen sind in beiden Landern auf Basis einer Gesamtsicht der raumrelevan-
ten Belange durchzufiihren. In diesem Sinne soll bei zukiinftig anstehenden Revisionen oder
Erganzungen der Ortsplanung das Agglomerationsprogramm als wichtige Grundlage beriick-
sichtigt werden. Das betrifft insbesondere auch die Festlegungen im Bereich Siedlungsentwick-
lung. Die Umsetzung dieser Massnahmen im Rahmen der ordentlichen raumplanerischen Akti-
vitdten von Gemeinden und Kanton stellt eine Voraussetzung dar, um eine Mitfinanzierung der
Infrastrukturmassnahmen durch den Bund zu erreichen. Das Amt fir Raumentwicklung und
Geoinformation des Kantons St.Gallen Uberprift bei den Nutzungsplanrevisionen in St. Gallen
die Ubereinstimmung mit den Vorgaben aus dem Agglomerationsprogramm.

1.3 Tragerschaft

Als Tréager des Agglomerationsprogramms Werdenberg-Liechtenstein wurde 2009 der Verein
»+Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein“ nach Schweizerischem Recht gegriindet. Mitglieder
sind die sechs Gemeinden der Region Werdenberg und Sargans, die elf Gemeinden des Firs-
tentums Liechtenstein sowie der Kanton St. Gallen und das Land Liechtenstein. Die Finanzie-
rung erfolgt zur Halfte durch Staatsbeitrdge von Kanton und Land, zur anderen Halfte durch
einwohnergewichtete Beitrage der einzelnen Gemeinden.
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Organisation Verein
Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

Vereinsversammiung

(+ Behdrdenausschuss nach Bedarf)
Strategische Fuhrung, politische
Leitung und -begleitung Revisionsstelle

Président, Vize-Prasident Verein
‘Vorstand, Mitglieder, Beobachter

Beisitz: Projektleitung, spezifische Amisstellen

Fachdelegation Infokonferenz
Integration Vorstand Information Gemeinden

(il Al Operative Fihrung und inhaltliche Oberleitung und Nachbam
Palitische Ebene
Vertreter Fachstellen Kantone Alle AP W-FL-Gemeinden
Vertreter Fachgruppen Region " . h Prasidenten und Rat
Vetreter Fachverbande | Geschiftsstelle || Projektleitung | . B
Fachliche Leitung, Umsetzung und Koordination
Nach Bedarf Nach Bedarl

Auftragnehmer
Projektteam ewp

Abbildung 3: Organisation Tragerschaft

Die Stadt Feldkirch nimmt innerhalb des Agglomerationsprogramms und des Vereins einen
Beobachterstatus ein. Die Stadt ist an den Sitzungen des Behérdenausschusses durch die zu-
standige Stadtratin vertreten und ist auch in die Vernehmlassung eingebunden.

In nachfolgendem Organigramm sind die verschiedenen Gremien dargestellt und Zusammen-
setzung und Funktion werden grob beschrieben.

1.4 Grundanforderungen des Bundes

In den Richtlinien zur Erarbeitung der Agglomerationsprogramme hat der Bund sechs Grundan-
forderungen (GA) formuliert. Diese definieren die planerischen und organisatorischen Voraus-
setzungen, die bei der Erarbeitung zu beachten sind. Nachfolgend wird dargestellt, wie diese
Grundanforderungen durch die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein abgedeckt werden.

GA 1: Partizipation gewahrleistet
Im ,Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein“ wurde bereits bei der Festlegung der
Organisationsstruktur der Partizipation sowohl aller staatlichen Ebenen wie der Beteiligten aus

dem Umfeld Rechnung getragen. Die Partizipation findet in den Delegationen und Ausschiissen
wie folgt statt:
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Vereinsver- | Infokonfe- | Vernehm-
sammlung |renz lassung
Regierungsrat Kanton St. Gallen X
Regierung Firstentum Liechtenstein X
Gemeindeprasidenten Region Wer- X X X
denberg inkl. Sargans
Gemeindevorsteher Firstentum Liech- X X X
tenstein
Gemeinderate Werdenberg und Firs- X X
tentum Liechtenstein
Vertreter Nachbarn: Stadt Feldkirch (x) ohne X
Stimmrecht
Raumrelevante Amtsstellen Kanton St. X X
Gallen und Land Liechtenstein
Fachverbande St.Gallen / Liechten- X
stein (Pro Natura, TCS, VCL, LGU,
LIHK)

Tabelle 1: Partizipationsprozesse und Gremien

Alle Gemeinden wurden eingeladen, ihre geplanten Massnahmen einzubringen.

In den Schlussphasen vor der Einreichung beim Bund wurden die Medien- und Offentlichkeits-
arbeit intensiviert.

Die Grundanforderung 1 ist erfullt.
GA 2: Tragerschaft untersucht und bestimmt

Das Agglomerationsprogramm Werdenberg wurde 2008 von einer gemeinsamen Tragerschaft
von Regionalplanung Werdenberg und Kanton St. Gallen gestartet. Ab Beginn wurde der Ein-
bezug des Firstentums Liechtenstein aufgrund der engen Verflechtungen diskutiert. Anlasslich
eines Regierungstreffens mit den zustandigen Regierungsraten und den Gemeindeprasidenten
und —vorstehern wurde im November 2008 dem Aufbau einer gemeinsamen Organisation
grundsatzlich zugestimmt. Anschliessend haben die 17 Gemeinden der beiden Regionen auf
Basis dieser Statuten den Beitritt zu diesem Tragerverein fir das Agglomerationsprogramm
beschlossen. Die Grindung des Vereins hat im Herbst 2009 stattgefunden. Das Organigramm
ist in Abbildung 3 dargestelit.

Der Tragerverein hat die strategische Leitung und Weiterentwicklung des Agglomerationspro-
gramms ab 1. Januar 2010 Ubernommen. Die im Rahmen der bisherigen Erarbeitung des Pro-
gramms eingesetzten Gremien sind ab diesem Datum in die neuen Strukturen des Vereins
Uberfuhrt worden. Die Geschéftsstelle steuert die operativen Teile des Umsetzungsprozesses
seit Anfang 2010. Die Tatigkeiten des Vereins werden durch Kanton St. Gallen, Land Liechten-
stein und die Gemeinden finanziert. Je Einwohner werden jahrlich rund CHF 2.40 fur die Pla-
nungstatigkeiten aufgewendet.

Die Grundanforderung 2 ist erfullt.
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GA 3: Analyse von Ist-Zustand und kinftigem Zustand

Fur das Uberarbeitete Agglomerationsprogramm der 3. Generation wurde der Ist-Zustand sorg-
faltig Gberarbeitet mit aktuellen Daten und den Erkenntnissen von neuen Studien. Um klar den
Bezug zu den Anforderungen des Bundes darzustellen, wurde die Analyse dabei wiederum
nach den vier Wirksamkeitskriterien WK1 bis WK4 gegliedert. Dabei wurden sowohl Siedlung
wie auch der Verkehr mit allen Verkehrstragern beriicksichtigt sowie eine Schwachstellenanaly-
se zu den einzelnen Bereichen durchgefiihrt. Im Bereich Landschaft wurde mit dem Entwick-
lungskonzept Landschaft eine wichtige Grundlage fiir die Agglomeration geschaffen, weshalb in
der 3. Generation hier ein neuer Schwerpunkt gelegt wurde.

Der Bund hat neben den Grundanforderungen auch Wirksamkeitskriterien fir Agglomerations-
programme definiert. Das Kapitel 2 des vorliegenden Berichtes zur Analyse Ist-Zustand gliedert
sich nach diesen vier Wirksamkeitskriterien gemass folgender Tabelle.

Kriterium Beschrieb Kapitel
WK 1 Qualitat der Verkehrssysteme verbessert 2.5

WK 2 Siedlungsentwicklung nach Innen gefordert 2.3

WK 3 Verkehrssicherheit erhoht 2.6

WK 4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert 2.4und 2.7

Tabelle 2: Struktur Analyse Ist-Zustand nach Wirksamkeitskriterien

Im Laufe der Erarbeitung der 2. Generation haben der Kanton St. Gallen und das Land Liech-
tenstein ihre Daten zur Siedlungsstruktur und zum Mobilitatsverhalten abgeglichen und zusam-
mengeflhrt. Daraus entstand der Atlas Werdenberg-Liechtenstein 2012. Die sehr anschauli-
chen und beliebten Karten wurden fur das aktuelle Programm aktualisiert und kénnen auf der
Homepage der Geschaftsstelle® abgerufen werden.

Die Prognosen der Bevdlkerungsentwicklung basieren fur die Werdenberger Gemeinden auf
den festgelegten Entwicklungszielen des revidierten kantonalen Richtplans (Stand Vernehmlas-
sung Marz 2016) und fur das Fulrstentum Liechtenstein aus den ,Bevdlkerungsszenarien fur
Liechtenstein“ des Amts flir Statistik FL. Aufgrund der neuen Bevélkerungsszenarien des Bun-
desamtes fiir Statistik® berechnet der Kanton St.Gallen die Bevolkerungszahlen fir die Gemein-
den neu. Dieser Prozess lauft im Moment (Sommer 2016), eine Abstimmung mit dem Agglome-
rationsprogramm ist deshalb nicht mehr méglich. Fur die Gemeinden verbindlich sind die Zah-
len aus dem Kantonalen Richtplan. Ein neuer Abgleich muss bei der ndchsten Generation des
Agglomerationsprogramms stattfinden. Die grenzuberschreitende Verkehrsprognose leitet sich
aus der Bevolkerungsentwicklung ab und basiert teilweise auf Vertiefungsstudien (Entwick-
lungskonzept Unterland, Netzstrategie Vaduz-Triesen).

Die Grundanforderung 3 ist erfullt.

2 http://www.agglomeration-werdenberg-liechtenstein.ch/
% Bundesamt fiir Statistik (2016): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Kantone der Schweiz 2015-2045.
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GA 4: Entwicklung von Massnahmen in allen Bereichen

Es wurden fur das Agglomerationsprogramm der 2. Generation Massnahmen zu allen verlang-
ten Bereichen (Raumplanung, Strasseninfrastruktur, Offentlicher Verkehr, Fuss- und Radver-
kehr, Kombinierte Mobilitat, Nachfrageseitige Massnahmen) erarbeitet und in den Massnah-
menkatalog aufgenommen. Die Massnahmen wurden fur das aktuelle Programm weiter entwi-
ckelt. Wo neuer respektive vertiefter Handlungsbedarf festgestellt wurde, wurden neue Mass-
nahmen untersucht. Die Schwerpunkte in den einzelnen Bereichen bleiben die Gleichen:

= Raumplanung: Die Siedlung wird an gut mit dem OV erschlossenen Lagen konzentriert. Die
Siedlungsentwicklung nach Innen wird mittels einer der regionalen Situation angepassten
Verdichtung der Siedlungsgebiete gefordert.

= Strasseninfrastruktur: Die A13 bildet ein wichtiges Rickgrat der Strasseninfrastruktur in der
Agglomeration, welches als Umfahrungsachse entlastend auf die Ortschaften wirkt. Insbe-
sondere in Spitzenzeiten erweisen sich aber einzelne Anschliisse und Rheintibergénge als
Schwachstellen, die Kapazitatsengpasse aufweisen. Mit baulichen und betrieblichen Mass-
nahmen wird diese Problematik angegangen.

= Offentlicher Verkehr. Die S-Bahnen St. Gallen und FL-A-CH sollen analog zur A13 im 6ffent-
lichen Verkehr eine leistungsfahige und attraktive Hauptachse darstellen, die im Knoten
Sargans an den Fernverkehr anschliessen. Das untergeordnete Bus-Angebot wird auf diese
Hauptachsen abgestimmt, um ein nachfrageorientiertes und auf die Siedlungsentwicklung
angepasstes Angebot bereitstellen zu kdnnen. Mit priorisierenden Massnahmen an den neu-
ralgischen Stellen des regionalen Strassennetzes werden Verlustzeiten vermindert.

= Fuss- und Radverkehr: Es werden drei Stossrichtungen verfolgt: Eine Verbesserung der
Verbindungen innerhalb der Agglomeration, ein Ausbau der grenziiberschreitenden Verbin-
dungen sowie ein attraktiver Anschluss des Fuss- und Radverkehrs an den Offentlichen
Verkehr.

= Kombinierte Mobilitat: Es werden Massnahmen vorgesehen, welche die Attraktivitat wichti-
ger Umsteigeorte verbessern. Gezielt wird zudem mit entsprechenden Zufahrten sowie Ab-
stellmdglichkeiten Bike+Ride gefordert.

* Nachfrageseitige Massnahmen: Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
(Pushé&Pull) erganzen die Massnahmen zur Siedlungsentwicklung und zur Férderung von
OV und Fuss- und Radverkehr.

Die Grundanforderung 4 ist erfullt.
GA 5: Beschreibung und Begrindung der prioritdren Massnahmen

Die Auswirkungen der Teilstrategien und Massnahmen wurden entsprechend der vom Bund in
der Wegleitung vorgegebenen Wirksamkeitsanalysen beurteilt. Die Wirksamkeitsanalyse des
Gesamtprogramms und der wichtigen Massnahmen findet sich in Kapitel 5. Auf den einzelnen
Massnahmenblattern ist Uberdies eine qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens nach
den vier Wirksamkeitskriterien des Bundes aufgefuhrt.

Die Kostenschatzungen wurden aufgrund bestehender Projektgrundlagen oder aufgrund von
Richtwerten (z.B. fir Fuss- und Radverkehrs-Massnahmen gemass entsprechendem Leitfaden
des ASTRA) vorgenommen. Im Rahmen der Teilplanungen wurden zudem erganzende Kos-
tenschatzungen vorgenommen.
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Die grenziberschreitenden Schliisselmassnahmen lassen sich aus der Synthese der Ist-
Analyse und dem Handlungsbedarf des Trendszenarios direkt ableiten. Modellrechnungen zum
Nachweis der Wirkung kénnen nicht erstellt werden, da kein umfassendes grenziiberschreiten-
des Modell der grenziiberschreitenden Region existiert. Im Rahmen der Wirksamkeitsbeurtei-
lung wird aber die Nachfragewirkung aufgrund der Angebotsverbesserungen im OV und fiir den
Fuss- und Radverkehr grob abgeschatzt.

Die Grundanforderung 5 ist erfullt.
GA 6: Umsetzung und Controlling gesichert

Die Umsetzung und das Controlling des Agglomerationsprogramms Werdenberg obliegen dem
Tragerverein im strategischen und der Geschéftsstelle im operativen Bereich. Der Kanton
St.Gallen hat fur all seine Programme das AggloPortal entwickelt, in welchem samtliche Mass-
nahmen des Agglomerationsprogramms im Infrastruktur-Bereich sowie im Nicht-Infrastruktur-
Bereich erfasst sind. Bereits vor der Fertigstellung des AggloPortals haben séamtliche Projekt-
verantwortliche jahrlich ein Reporting zum Projektstand zuhanden der Projektleitung des Ag-
glomerationsprogramms gemacht. Dieses Reporting wird nun Uber das AggloPortal weiterge-
fuhrt.

Auch die neuen Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm der 3. Generation werden ins
AggloPortal aufgenommen und darin verwaltet.

Verein, Kanton St. Gallen und Land Liechtenstein sind finanziell dazu in der Lage, die erforder-
lichen Planungsarbeiten fir die Konkretisierung und Umsetzung der infrastrukturellen Mass-
nahmen vorzunehmen. Die nicht-infrastrukturellen Massnahmen werden durch Ubernahme in
den vorhandenen raumplanerischen Grundlagen (Richtplane, Nutzungsplane) gesichert.

Die Grundanforderung 6 ist erfuillt.
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2 Analyse Ist-Zustand

Eine Bemerkung zu den verschiedenen Daten: Mit der Uberarbeitung des Agglomerationspro-
gramms wurde anfangs 2014 begonnen. Da zu diesem Zeitpunkt viele Daten aus dem Jahr
2013 noch nicht zur Verfugung standen, wurden die Daten von 2012 verwendet. Im Laufe der
Arbeiten kamen doch noch verschiedenste zusatzliche Auswertungen hinzu, fir welche neuere
Daten verwendet wurden. Zu gewissen Themen werden Daten auch nicht jedes Jahr erhoben
(z.B. der Mikrozensus). Die Grundlage-Daten fur den vorliegenden Bericht stammen entspre-
chend aus verschiedenen Jahren, zum grossen Teil jedoch aus dem Jahr 2012. Quelle und
Jahr der Daten sind jeweils vermerkt.

2.1 Die Agglomeration im Uberblick

Die Region Werdenberg und das Flrstentum Liechtenstein liegen in einem funktionalen Raum,
der sich mit jenem der Agglomeration Heerbrugg-Altstatten Uiberschneidet und im Suden auch
das Regionalzentrum Sargans enthalt. Mit je einem funktionalen Zentrum auf beiden Seiten des
Rheins — Buchs und Schaan-Vaduz-Triesen — kann er als bipolare Region bezeichnet werden.
Auf der schweizerischen Seite handelt es sich bei den Ubrigen Gemeinden um periurbane und
suburbane Wohngemeinden sowie Arbeits-/Wohngemeinden. In Buchs, Sargans, Sennwald,
Sevelen und Trubbach bestehen zudem wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte. Die wichtigsten
Industriestandorte im Furstentum Liechtenstein sind Balzers, Triesen, Schaan, Vaduz und
Eschen.

Landschaftsraumlich gehoren die Region Werdenberg und das Furstentum Liechtenstein zum
Alpenrheintal, das sich entlang des Rheinlaufs vom Bodensee bis Reichenau/Graubiinden er-
streckt und von Hugel- und Gebirgsziigen begrenzt wird. Die Region ist zwischen dem Alpstein
und Alvier im Westen und dem Gebirgszug der Liechtensteiner Alpen gelegen. Letzterer trennt
das schmale Flachland scharf Richtung Osten ab. Der Siedlungsraum in der Region Werden-
berg-Liechtenstein ist zum Uberwiegenden Teil auf die Talebene begrenzt und verfugt Uber
keinerlei Hinterland.

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein ist im Schnittpunkt wichtiger européischer Ver-
kehrsverbindungen (Minchen-Mailand und Zirich-Wien) situiert. Die Lage in einem vielfaltigen
Grenzraum bietet zudem grosse Potenziale fiir die Starkung der eigenen Position durch regio-
nale Kooperation und Synergieeffekte. Im Hinblick auf die optimale Ausnutzung von Ressour-
cen und Infrastrukturanlagen stellen sich hier anspruchsvolle Aufgaben der grenzuberschrei-
tenden Koordination. So sind die bestehenden und potenziellen Verflechtungen zwischen der
Region Werdenberg und dem Firstentum Liechtenstein sowie mit dem Vorarlberger Rheintal
ein wichtiger Faktor fur die zukunftige Entwicklung. Es bestehen aber auch wichtige Beziehun-
gen zum nordlich angrenzenden, deutschen Teil der Bodenseeregion. Mit den Flughé&fen Fried-
richshafen sowie Altenrhein bestehen fir die Anbindung des Raumes Werdenberg-
Liechtenstein an den européaischen Regional- und Geschéftsflugverkehr Alternativen zum Flug-
hafen Zirich. Allerdings ist die Zahl der dort angebotenen Direktverbindungen deutlich kleiner.
Mit dem geplanten Ausbau des Flughafens Friedrichshafen von 550.000 auf 1 Million Passagie-
re im Jahr 2020 wird sich das Angebot und die Bedeutung von Friedrichshafen etwas steigern
(Quelle: Bodensee-Airport Friedrichshafen 2014). Im Rahmen der INTERREG-Region "Alpen-
rhein-Bodensee-Hochrhein" werden ab 2014 bereits in der funften Forderperiode der EU-
Strukturpolitik Projekte zu den grenziberschreitenden Problemstellungen zwischen den Grenz-
regionen der Schweiz, dem Furstentum Liechtenstein, dem 0Osterreichischen Vorarlberg sowie
dem deutschen Teil der Bodenseeregion entwickelt und umgesetzt.
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Die Umsetzung des Schengen-Abkommens und die Ubrigen bilateralen Vertrdge mit der EU
spielen eine untergeordnete Rolle, da das Firstentum seit 1923 ber einen bilateralen Vertrag
an das Schweizer Zollgebiet angeschlossen ist.
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Abbildung 4: Ubergeordnete Raumbeziige Quelle: eigene Darstellung

211 Die Agglomeration im Raumkonzept Schweiz

Aus Gesamtschweizer Sicht und in Bezug zu den Metropolitanregionen Zirich und Minchen
liegt der Raum Werdenberg-Liechtenstein eher peripher. Das Raumkonzept Schweiz* wurde
von Vertreterinnen und Vertretern des Bundes, der Kantone und Gemeinden erarbeitet und
nennt Ziele und Strategien in der zukiinftigen Raumentwicklung. Tabelle 3 zeigt einen Uberblick
Uber die Rolle der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein im gesamtschweizerischen Kon-
text. Da es sich um ein Schweizer Konzept handelt wurde das Furstentum Liechtenstein bei den
Vernetzungsthemen mitgedacht, nicht jedoch bei der Definition von Siedlungs- und Land-
schaftstypen (Strategie 2). Das Raumkonzept Schweiz ist ein Strategieinstrument und juristisch
unverbindlich.

Eine Auswahl an strategischen Stossrichtungen fir den Handlungsraum Nordostschweiz, wel-
che die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein betreffen:
« Agglomerationen und Stadte profilieren

« Von der Grenzndhe noch mehr profitieren

* Schweizerischer Bundesrat, KdK, BPUK, SSV, SGV (2012): Raumkonzept Schweiz. Uberarbeitete Fassung.
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Grenziiberschreitende Strategie zur Raumentwicklung erarbeiten

Grenziberschreitendes S-Bahnnetz verbessern

Landwirtschaftsgebiete erhalten und vernetzen

Strategie 1

Handlungsraume bilden und das poly-
zentrische Netz von Stadten und Ge-
meinden starken

Siedlung und Landschaft aufwerten

Fir die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein bedeutet dies insbesondere:

= Klein- und mittelstadtisch ge-
pragter Handlungsraum mit ei-
genem Profil und hoher Le-
bens- und Wohnqualitat

= Bestehende Kooperationen in
funktionalen Raumen ausbauen
(Buchs-Vaduz-Feldkirch)

= Partnerschaften zwischen den
Stadten und Agglomerationen
fordern (Richtung Bodensee,
Vorarlberg, Sarganserland,
Chur)

= Grenzlage besser nutzen

= Urbaner Raum qualitatsvoll
verdichten, Grinraume si-
chern (Buchs)

= Suburbaner Raum aufwerten,
eingrenzen und verdichten
(Grabs, Sargans)

= Landschaften unter Sied-
lungsdruck vor weiterer Zer-
siedlung schiitzen und Boden-
verbrauch eindammen (Tal-
ebene)

= Herausragende Landschaften
erhalten und verantwortungs-
voll nutzen (Hanglagen)

Strategie 3

Verkehr, Energie und Raumentwick-
lung aufeinander abstimmen

= Agglomerationsverkehr opti-
mieren

= Anbindung an die européi-
schen Hauptverkehrsachsen
optimieren

Tabelle 3: Aussagen des Raumkonzepts Schweiz fiir die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein
Quelle und Legende: Raumkonzept Schweiz (2012). Uberarbeitete Fassung. S. 38/39, S.46/47, S. 56/57

2.1.2 Die Agglomeration im Raumkonzept Kanton St.Gallen

Das Raumkonzept St.Gallen® ist der strategische Orientierungsrahmen fiir die raumwirksamen
Tatigkeiten im Kanton St.Gallen. Es konkretisiert das nationale Raumkonzept auf kantonaler
Stufe. Der Kanton St.Gallen hat gemass Definition des BFS 5 Kantons- oder Landesgrenzen
Uberschreitende Agglomerationen.

5 Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation St. Gallen (2013): Raumkonzept Kanton St.Gallen
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Raumtypen und Zentren

Folgende Raumtypen pragen den Raum Werdenberg

(Liechtenstein) mit ihren strategischen Kernaussagen:

= Regionalzentrum Buchs mit urbanem Verdichtungs-
raum Buchs —Schaan — Vaduz
Kleinzentrum Entwicklungsraum Pizol
-> Qualitativ hochstehende Siedlungsverdichtung,
Attraktive Flachen fur wettbewerbsféhige Wirt-
schaftszweige

= Landschaft mit Kompakten Siedlungen in der Tal-
ebene
-> Zersiedlung einddmmen, Siedlungsentwicklung
auf OV abstimmen, Dorfkerne aufwerten

= Kultur- und Agrarlandschaften in Tal- und Hangla-
gen
-> Zuriickhaltende Siedlungsentwicklung, Sorgfélti-
ger Umgang mit bestehender Gebaudesubstanz,
Erschliessung sicherstellen

= Naturlandschaften
- Schitzen, Nutzungen landschafts- und naturver-
tréglich gestalten

Handlungsraume und Beziehungsnetze

BODENSEERAUM T2, ¢
G S Z
=

—

=

h =

> <0

-
N A‘.:

SUDOSTSCHWEIZ
Freizet & Blidung 1

Folgende Handlungsrdume und Beziehungsnetze sind
wichtig fir den Raum Werdenberg (Liechtenstein) mit
dem entsprechenden Raumplanerischen Handlungsbe-
darf:

= Handlungsraum Werdenberg — Liechtenstein —
Sarganserland
-> Angebot des 6ffentlichen, grenziiberschreiten-
den Verkehrs verbessern, Verdichtungspotenziale
und Baulandreserven fir Wohnen und Arbeitsplat-
ze rund um die Bahnstationen konsequent nutzen

= Grossraumiges Beziehungsnetz Bodenseeraum
-> Zusammenarbeit festigen (Internationale Bo-
denseekonferenz) und Verbindlichkeit erhthen

= Grossraumiges Beziehungsnetz Siidostschweiz
- Ausbau des OV-Angebots, Schaffung von gu-
ten Rahmenbedingungen fur wertschépfungsstar-
ke und arbeitsplatzintensive Unternehmen, koor-
dinierte Tourismuspolitik

= Hauptverbindungsachsen in Richtung St.Gallen,
Feldkirch/Vorarlberg, Zirich und Chur

= Nebenverbindungsachse ins Toggenburg

Tabelle 4: Aussagen des Raumkonzepts Kanton St.Gallen fur die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein
Quelle und Legende: Raumkonzept Kanton St.Gallen (2013). S.10, S.17

Bei der Erarbeitung des kantonalen Raumkonzepts St. Gallen wurden die Zukunftsbilder und
Strategien der Agglomerationsprogramme bertcksichtigt. Das Raumkonzept bringt sie auf ei-
nen gemeinsamen Nenner und dehnt sie auf alle kantonalen Teilgebiete aus. Mit der Gesamt-
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Uberarbeitung des kantonalen Richtplans wird das Raumkonzept St. Gallen behdérdenverbindli-
cher Teil des Richtplans.

2.1.3 Schnittstellen zu Parallelplanungen

Verschiedene Planungen beschéftigen sich ebenfalls mit regionalen Raumentwicklungs- und
Verkehrsthemen. Die Schnittstellen dazu werden nachfolgend kurz beschrieben.

Planung Strategisches Entwicklungsprogramm (STEP) Bundesamt fur Verkehr (BAV)

Das Referenzkonzept des BAV beinhaltet fir den Ausbauschritt 2025 folgende fir die Agglome-
ration relevanten Massnahmen:

= REX Halbstundentakt Wil - St.Gallen - Sargans (stindlich Chur)

= Stundentakt S4 mit Kreuzung in Rithi statt Oberriet, im Korridor Buchs - Sargans mit Zwi-
schenhalten in Sevelen und Trubbach-Fahrhitte (neue Haltestelle anstelle Tribbach und
Weite)

= Anschluss FL.A.CH an REX-Halbstundentakt
= [C-Halbstundentakt Zirich - Sargans - Landquart - Chur
= IC-Anschluss in Sargans fir REX und S4

Region Sarganserland-Werdenberg: Masterplan Regionale Raumentwicklung MRE

Die Region Sarganserland und Werdenberg schlossen sich im Jahr 2009 zur Region Sargan-
serland-Werdenberg (RSW) zusammen. Nach dem Zusammenschluss beschlossen die darin
vertretenen 14 Gemeinden, einen regionalen Masterplan auszuarbeiten. Mit dem Masterplan
Regionale Raumentwicklung (MRE) sollen die Raumstruktur im Innern und die Positionierung
nach Aussen geklart und eine Basis geschaffen werden, um gestiitzt darauf eine Entwicklungs-
strategie fur die Region zu erarbeiten. Der Masterplan bildet somit den Grundstein flr eine regi-
onale Planung, welche die vorhandenen inner- und interregionalen Potenziale und Synergie-
moglichkeiten erkennt und ausschdpft und so zu einer Verbesserung der raumlichen Standort-
qualitaten und der Wettbewerbsfahigkeit der Region beitragt. Auch ist er Grundlage flr eine,
soweit notwendige regionale Abstimmung raumrelevanter Projekte.

Die Region hat vor dem Hintergrund des revidierten Raumplanungsgesetzes RPG und der da-
mit verbundenen Gesamtiberarbeitung des kantonalen Richtplans mit einheitlicher Methodik
die Bauzonenreserven und Kapazitaten nach OV-Giiteklassen in den Gemeinden erhoben. Die
Wachstumsvorstellungen der Region liegen Uber denjenigen des revidierten kantonalen Richt-
plans (Stand Vernehmlassungsversion Marz 2016). Aufgrund der neuen Bevolkerungsprogno-
sen des Bundesamtes fur Statistik 2016 berechnet der Kanton St.Gallen das erwartete Bevolke-
rungswachstum fiir die Gemeinden neu. Die neuen Zahlen sind noch nicht bekannt, dirften sich
aber im Bereich der MRE Prognose bewegen. Weiter wurde das Einwohnerwachstum pro Ge-
meinde nach Allokationskriterien (Raumtyp, OV-Erschliessung und kommunale Wachstumszie-
le) definiert.
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Kantonale Planungen

Gesamtiuberarbeitung kantonaler Richtplan Teil Siedlung

Die Gesamtiiberarbeitung des kantonalen Richtplans im Bereich Siedlung hat 2013 mit ei-
nem breit angelegten Mitwirkungsverfahren gestartet. Der neue Richtplan wird die Vorgaben
des revidierten Bundesgesetzes Uber die Raumplanung (RPG) umsetzen. Die Inhalte des
Agglomerationsprogramms der 3. Generation sind auf den lberarbeiteten kantonalen Richt-
plan, Teil Siedlung, abgestimmt. Aufgrund des parallelen Erarbeitungsprozesses entspre-
chen alle Aussagen und Beziige zum revidierten Kantonalen Richtplan dem Entwurf fir die
Vernehmlassung vom 18.03.2016.

Raumkonzept St.Gallen (bestehend) (vgl. Kapitel 2.1.2)
Kantonaler Richtplan Gesamtrevision Teil Verkehr (in Erarbeitung)

Gesamtverkehrsstrategie (in Erarbeitung, als Grundlage fir die Revision des Kantonalen
Richtplans im Bereich Verkehr)

Mobilitatskonzept Liechtenstein

Die Liechtensteiner Regierung hat aufgrund der erkannten verkehrlichen Probleme 2008 unter
Mitwirkung der Gemeinden ein landesweites Mobilitdtskonzept fir den Zeithorizont 2015 erar-
beitet. Die Zielsetzungen sind konsistent mit den Wirksamkeitskriterien des Agglomerationspro-
gramms. Als Handlungsbedarf fir das Flrstentum Liechtenstein wurden im Rahmen des Mobili-
tatskonzeptes die folgenden Schwerpunkte identifiziert:

= Regelmassige Uberlastungen des Strassennetzes sind durch organisatorische und bauliche
Massnahmen auszuschliessen.

= Die Konfliktpunkte zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln sind durch organisatorische und
bauliche Massnahmen zu beheben.

= Im Rahmen der Siedlungsentwicklung muss der rAumlichen Zuordnung der Nutzungen zuei-
nander (unter der Pramisse kurzer Wege) und dem Faktor Erschliessung fur alle Verkehrsar-
ten besonderes Augenmerk geschenkt werden.

= Die Bewusstseinshildung fur ein umweltvertraglicheres Mobilitatsverhalten in der Gesell-
schaft ist zu férdern.

Ein wichtiger Eckpfeiler des Mobilitatskonzepts Liechtenstein ist die S-Bahn FL-A-CH:

Das Projekt S-Bahn FL-A-CH beinhaltet die Errichtung eines halbstindlichen Taktverkehrs auf
der Schiene mit Anschluss in Feldkirch und Buchs bzw. weiterfiihrende Direktverbindungen in
die Region (Bludenz/Chur). Hierzu sollen in einem ersten Schritt die Haltestellen zwischen
Feldkirch und Buchs modernisiert und ein Doppelspurabschnitt zwischen Tisis und Nendeln als
Kreuzungsmdoglichkeit gebaut werden. Integraler Bestandteil ist dabei die Erschliessung der
Haltestellen fiur Fussganger und Fahrradfahrende, die Verknipfung mit dem Linienbus sowie
die Verankerung in den Ortsplanungen.
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Abbildung 5: Ubersicht Infrastrukturausbauten S-Bahn FL-A-CH

Nachdem das Projekt in einer Machbarkeitstudie im Jahr 2007 grundsétzlich untersucht wurde,
konnte das Zielangebot im Rahmen der Absichtserklarung vom 16. Juni 2008 zwischen dem
Flrstentum Liechtenstein, dem Land Vorarlberg und dem Kanton St. Gallen tber die Errichtung
der grenziberschreitenden S-Bahn FL-A-CH definiert werden. Mit Finanzbeschluss vom 22.
Oktober 2008 uber die Mitfinanzierung von Planungsleistungen zum Ausbau der Eisenbahn-
strecke Feldkirch - Buchs SG fir eine S-Bahn FL-A-CH hat der Liechtensteiner Landtag einen
Verpflichtungskredit in der Hohe von CHF 4'680'000 genehmigt. Auf dieser Basis konnte im
Januar 2009 ein entsprechender Planungsvertrag tUber den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
zwischen dem Furstentum Liechtenstein, der Republik Osterreich und der OBB-Infrastruktur
Bau AG abgeschlossen werden. In der Folge wurde die Projektarbeit gestartet, vorbereitende
Vorabklarungen getroffen und in einem internationalen Vergabeverfahren ein Planungsbiro
beauftragt.

Hinsichtlich der technischen Planung der Haltestellen wurde eine Analyse der raumlichen Lage
und verkehrlichen Erschliessung in Abstimmung mit den Standortgemeinden durchgefihrt. Ins-
besondere wurde dabei die Anbindung an den Linienbus, die optimale Erreichbarkeit fir Fuss-
ganger und Fahrradfahrende und Park+Ride untersucht. Bezliglich der Lange der Haltestellen
wurden die bisherigen Standorte Schaan, Schaan Forst und Nendeln grundsatzlich bestatigt
und die Haltestelle Schaanwald in Abstimmung mit der Gemeinde Mauren ins Industriegebiet
verschoben. Damit soll das Potential, gerade fur Arbeitspendler, ausgeschopft werden.

Die Gemeinden Schaan, Eschen und Mauren sind in das Projekt eingebunden und haben sich
jeweils positiv zu diesem Vorhaben gedussert. Ebenfalls haben im Rahmen des Agglomerati-
onsprogramm Werdenberg-Liechtenstein am 7. Mai 2010 alle Gemeindevorsteher und Ge-
meindeprasidenten der Agglomeration Ubereingestimmt, dass die S-Bahn FL-A-CH die zentrale
Schlisselinfrastruktur fiir die zukiinftige Entwicklung der Region darstellt.

Die Gesamtkosten fiir die Etappe zwischen Feldkirch und Buchs belaufen sich auf rund 90 Mio.
Euro, wobei verschiedene Arbeiten unabhéngig vom neuen S-Bahn-Angebot auch zur Ertlichti-
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gung der Strecke fiir den Fern- und Guterverkehr realisiert werden miissten. Der Kostenteiler
wurde 2012 von den Regierungen Osterreichs und Liechtensteins vereinbart. 2015 stellte Os-
terreichs Regierung jedoch die vorliegende Finanzierungsvereinbarung in Frage. Aus diesem
Grund mussen die Verhandlungen neu aufgenommen werden. Trotzdem sind beide Regierun-
gen nach wie vor von der Sinnhaftigkeit des Projekts Giberzeugt und das Projekt soll fortgefiihrt
werden.

Die Umsetzung des Projekts verzdgert sich entsprechend und zum heutigen Zeitpunkt ist der
Zeithorizont noch unklar. Fiir das Agglomerationsprogramm bedeutet dies, dass die Annahmen
und Abhéngigkeiten dieser Schlisselinfrastruktur aus dem Programm der 2. Generation neu
beurteilt werden mussten. Aufgrund des langfristigen Zeithorizonts bis zur Umsetzung mussten
teilweise Ubergangslésungen gefunden werden (asa 2015: Anpassung 6V-Konzept fur das
Agglomerationsprogramm 3. Generation) oder der Zeithorizont von Massnahmen ebenfalls
verschoben werden (SL-5 Entwicklung verdichteter Wohngebiete um FL-A-CH Haltestellen).

Planungen Vorarlberg

Von Land Vorarlberg und Stadt Feldkirch wurden in den letzten Jahren ebenfalls verschiedene
Planungen durchgefihrt, die &hnliche Ziele verfolgen wie das vorliegende Aggloprogramm:

= Vision Rheintal (ab 2004)
Im Rahmen von Vision Rheintal haben das Land Vorarlberg und 29 Gemeinden eine genaue
Analyse des Rheintals der Gegenwart durchgefihrt und auf dieser Basis ein Leitbild fur das
Rheintal der Zukunft erarbeitet. Seit Abschluss der Leitbildphase im Sommer 2006 ist Vision
Rheintal in der Phase der Umsetzung. Dazu gehdrt, das Leitbild durch konkrete Projekte mit
Leben zu erfullen. Dazu gehort aber auch die vertiefte Bearbeitung raumrelevanter Themen
durch Recherchen, Studien, Workshops, Rheintalforen oder Think-Tanks.

= ,Mobil im Landle“ - Verkehrskonzept Vorarlberg (2006)
Das Verkehrskonzept stellt die verkehrspolitische Leitlinie des Bundeslandes mit strategi-
schen Handlungsschwerpunkten fir die nachsten zehn Jahre dar. Es ist konkreter als das
frihere Konzept von 1992. Die Stossrichtungen entsprechen weitgehend denjenigen des
vorliegenden Agglomerationsprogrammes.

= ,Mobil im Rheintal* (ab 2008)
Mit dem konsensorientierten Planungsverfahren ,Mobil im Rheintal — am richtigen Weg!“
wird eine gemeinschaftlich getragene Vorgangsweise zur Losung der Verkehrs- und Mobili-
tatsfragen im Unteren Rheintal erarbeitet. Fir die neue Strassenverbindung zwischen den
Autobahnen A 14 in Osterreich und A 13 in der Schweiz wurden Bestvarianten entwickelt.

= Gesamtverkehrskonzept Feldkirch (2009)
Das Gesamtverkehrskonzept stellt das Leitprojekt der Verkehrspolitik der Stadt Feldkirch fur
die néchsten 10 bis 15 Jahre dar. Es wurde unter breiter Mitwirkung erarbeitet.

= Verkehrsplanung Feldkirch Sud (ab 2006)
Auf Basis einer Uibergreifenden Gesamtplanung wurde eine Bestvariante fur einen Stadttun-
nel Feldkirch inkl. Quartierzubringer fir den MIV evaluiert und projektiert. 2015 wurde das
UVP-Verfahren abgeschlossen. Zudem wurde die Machbarkeit der Stideinfahrt Feldkirch fur
die Bahn bestéatigt. Die Gemeinden des Liechtensteiner Unterlands haben gegen den ge-
planten Stadttunnel im Zuge der UVP Beschwerde erhoben. Dies insbesondere in Bezug auf
den zu erwartenden Mehrverkehr, welcher direkte Auswirkungen auf die Verkehrsachse
Schaanwald — Nendeln — Eschen — Bendern haben wird. Dies fiihrt zu einem negativen Ein-
fluss auf die Wohn- und Lebensqualitat fur die betroffenen Anwohner und Siedlungen. Zur-
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zeit liegt das Verfahren beim Bundesverwaltungsgericht in Wien. Ein Entscheid wird im
Herbst 2016 erwartet.

Planungen St. Galler Rheintal

= Mobilitatsstrategie St.Galler Rheintal (ab 2016)
Die multimodale Betrachtung von MIV, OV, LV und Schwerverkehr soll als Koordinations-
instrument und als Grundlage fur den behérdenverbindlichen kantonalen Richtplan, Teil Ver-
kehr dienen. Die breit abgestitzte Mobilitatsstrategie soll zu einem gemeinsamen Problem-
verstandnis fihren und soweit kompatibel sein, dass es bei einem kiinftigen, grenziber-
schreitenden Agglomerationsprogramm als wichtiger Eckpfeiler verwendet werden kann.

» Netzstrategie Raum DHAMK (2016)
Mit der Netzstrategie Raum DHAMK (Diepoldsau, Hohenems, Altach, Mader, Kriessern) sol-
len grenziberschreitende Verkehrslosungen zur Siedlungsentlastung fur das mittlere Rhein-
tal entwickelt werden. Dazu wurden Massnahmenkonzepte und ein Aktionsplan erarbeitet.
Im Februar/Marz 2016 wurde bei den Gemeinden und den weiteren Interessensorganisatio-
nen eine Vernehmlassung zum Schlussbericht durchgefihrt.

2.2 Demographische Entwicklung

221 Ubersicht

In Tabelle 5 sind die aktuellen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen (Stichtag: 31.12.2012) fir die
Gemeinden in der Region Werdenberg und im Firstentum Liechtenstein dargestellt. Mit ca.
11'500 Einwohnern ist Buchs bevélkerungsmassig die grésste Gemeinde der Region. In Vaduz
und Schaan sind hingegen deutlich mehr Arbeithehmende beschéftigt. In diesen beiden Ge-
meinden sowie in Gamprin Ubersteigt die Anzahl der Arbeitsplatze die der Einwohner gar deut-
lich. Neben den erwdhnten Arbeitsplatzzentren weisen auch Buchs, Sennwald, Sargans, Trie-
sen, Eschen und Balzers viele Arbeitsplatze auf. Demgegeniber stehen Gemeinden wie Gams,
Triesenberg, Schellenberg und Planken, die schwergewichtig dem Wohnen dienen.
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Region Werdenberg Firstentum Liechtenstein
Gemeinde Einwohner| Beschéaf- | Beschaf- | Gemeinde Einwohner| Beschéaf- | Beschaf-
2012 tigte 2012 | tigte / EW 2012 tigte 2012 | tigte / EW
Buchs (SG) 11'500 7'100 0.62 Vaduz 5'200 9'400 1.79
Grabs 6'900 3'100 0.45 Triesen 4'900 3'400 0.70
Sevelen 4'700 2'200 0.47 Schaan 5'900 8700 1.47
Agglomeration BfS 23'200 12'400 0.54 FL Mitte 16'100 21'500 1.34
Wartau 5200 2'000 0.39 Eschen 4'300 4'400 1.02
Gams 3'200 1'200 0.38 Mauren 4'100 2'000 0.49
Sennwald 4'900 3'600 0.73 Gamprin 1'600 2'300 141
Region Werdenberg | 36'400 19'300 0.53 FL Unterland 10'100 8'700 0.86
Sargans 5'800 3'800 0.65 Triesenberg 2'600 900 0.33
Balzers 4'500 3200 0.71
Planken 400 100 0.25
Rugell 2'100 1'200 0.60
Schellenberg 1'000 200 0.20
FL Oberland 10700 5'600 0.52
Total Perimeter CH 42'200 23'000 0.55 | Total Perimeter FL | 36'800 35'800 0.97

Tabelle 5: Ubersicht Bevélkerungs- und Beschéftigtenzahlen 2012 (Voll- und Teilzeit)
Quelle SG: STATPOP Wohnbevélkerung 2012; Fachstelle fiir Statistik St.Gallen 2012
Quelle LIE:Bevdlkerungsstatistik 2012, Beschaftigungsstatistik 2012

Auf den folgenden beiden Seiten ist die regionale Verteilung der Einwohner und Arbeitsplatze
2010 hektarfein dargestellt.
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Abbildung 6: Bevolkerungsdichte in Einwohner/ha, Stand 2013, 2014 - Quelle Uiberarbeitete Atlaskarten 2014
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2.2.2 Bevdlkerung
Entwicklung in der Vergangenheit

Seit 1980 ist die Bevélkerung auf der Schweizer Seite um 12‘349 Personen bzw. 41% gewach-
sen. Auf der Liechtensteiner Seite war mit 11623 Einwohnern bzw. 46 % eine etwas hohere
Bevolkerungszunahme zu verzeichnen. Durchschnittlich entspricht dies einer Bevolkerungszu-
nahme von rund 1.29% (385 Einwohner) bzw. 1.44% (363 Einwohner) pro Jahr.

Im Vergleich zum kantonalen Durchschnitt (27%) und zum Vorarlberger Rheintal (22%) ist die
Bevolkerung im Raum Werdenberg-Liechtenstein von 1980 bis 2012 mit Gber 40% fast doppelt
so schnell gewachsen. Noch grosser ist der Unterschied zur Region St. Gallen, wo die Bevélke-
rung nur um 10% zugenommen hat. Innerhalb des Bundeslandes Vorarlberg ist zudem im Zuge
des starken Arbeitsplatzwachstums in Liechtenstein die Bevdlkerung im benachbarten Raum
Feldkirch in den letzten Jahrzehnten Uberdurchschnittlich gewachsen.

Innerhalb der Region Werdenberg-Liechtenstein sind bei der Bevolkerungsentwicklung fur den
Betrachtungszeitraum grosse Unterschiede festzustellen (siehe Abbildung 8). Wahrend die
Bevolkerung in den Zentren Vaduz und Buchs sowie der Gemeinde Triesenberg zwischen 1980
und 2012 nur um 13 bis 26% zugenommen hat, sind die Liechtensteiner Gemeinden Gamprin,
Ruggell und Schellenberg um 80 % oder mehr gewachsen, die Gemeinden Eschen und Mauren
um rund 65%. In der Region Werdenberg hat im selben Zeitraum die Bevolkerung in Sevelen
und Sennwald mit Gber 60% am starksten zugenommen. Hinsichtlich der Bevdlkerungsentwick-
lung ist im nordlichen Teil der Region in den letzten zwanzig Jahren eine wesentlich hdhere
Dynamik als im sidlichen Teil feststellbar, was damit zu tun hat, dass diese einst landlich ge-
pragten Gemeinden erst in den letzten Jahren stark gewachsen sind, wahrend sich das Wachs-
tum in den traditionellen Zentren zunehmend konsolidiert.
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Abbildung 8: Stand der Bevolkerung nach Gemeinden 1980 bis 2012

Quelle WB: Erhebung der standigen Wohnbevdlkerung am Jahresende 1980 bis 2009 vom BfS; STATPOP Wohnbevol-
kerung 2012

Quelle LIE: Statistisches Jahrbuch 2010; Bevolkerungsstatistik 2012
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Internationale Zuwanderung

Der nach wie vor positive Wanderungssaldo des Werdenbergs ist nur dadurch maéglich, dass
die Zuwanderung aus dem Ausland bis zu doppelt so hoch ist wie die Verluste durch Abwande-
rung in benachbarte Schweizer Regionen und Kantone. Trotz Geburteniiberschuss wiirde die
Bevolkerung in der Region Werdenberg ohne internationale Zuwanderung also schrumpfen.
Eine detaillierte Auswertung von Daten der kantonalen Bevolkerungsstatistik im Rahmen des
Masterplans regionale Raumentwicklung Sarganserland-Werdenberg Phase 2 (Infras 2013)
bestatigt dieses Bild (vgl. Abbildung 9). Im Ist-Zustand stellt die grosse internationale Zuwande-
rung eine Starke dar. Im Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung sind damit sowohl Chancen als
auch Risiken verbunden.

Da der auslandische Bevélkerungsanteil in Liechtenstein bis 1980 zum Teil sprunghaft auf Gber
35% angewachsen ist, wurden 1981 die bis anhin freizligigen Niederlassungsbhestimmungen fir
Schweizer aufgehoben. Seither gelten relativ restriktive Bedingungen fir die Wohnsitznahme im
Land, worauf sich der Ausléanderanteil auf hohem Niveau stabilisiert hat. Im Firstentum Liech-
tenstein betragt der Auslanderanteil bei der Wohnbevdlkerung im Jahr 2012 trotz der restrikti-
ven Niederlassungspolitik Liechtensteins 33.5%, wobei in den letzten Jahren nur noch wenig
Zuwachse zu verzeichnen waren. Ohne eine verstarkte internationale Zuwanderung — zum Bei-
spiel durch Lockerung der Niederlassungsbestimmungen — ist in Liechtenstein auch in Zukunft
nur ein moderates Einwohnerwachstum zu erwarten.
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Abbildung 9: Dynamik der dempgraphischen Komponenten; Angaben in Prozent der Bevdlkerung am Ende des
jeweiligen Jahres
Quelle: Infras 2013: Phase 2 MRE - Aussensicht

Altersstruktur

Mit 21% sowohl in der Region Werdenberg (mit Sargans) als auch im Furstentums Liechten-
stein weist die Bevolkerung im Vergleich zur Stadt St. Gallen (18%) einen héheren Anteil von
Kindern und Jugendlichen im Alter von 0 bis 19 Jahren auf (Stand Ende 2012). In der Ge-
samtschweiz betragt der Anteil dieser Altersgruppe 20%. Die Altersgruppe der Erwerbsfahigen
ist mit 64% in der Region Werdenberg und im Firstentum Liechtenstein leicht héher als im Ge-
samtschweizer Durchschnitt (62 %), jedoch tiefer als in der Stadt St. Gallen (65%). Bei den uber
64-Jahrigen liegt der Anteil mit 15% im gesamten Betrachtungsraum leicht tiefer wie der Durch-
schnitt der Schweizer Gesamtbevolkerung sowie der Stadt St. Gallen (17%). Die erwahnten
Zahlen von 2012 zeigen, dass sich die demografischen Verteilungen in den zwei Teilgebieten
aneinander angenédhert haben. Am deutlichsten zeigt sich dies am Kindern und Jugendlichen
zwischen 0 und 19 Jahren. Allerdings stammten die Daten bei der letzten Erhebung aus ver-
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schiedenen Jahren (2000 und 2005), so dass der Vergleich nur bedingt aussagekraftig war. Die
aktuelle Altersstruktur lasst darauf schliessen, dass die Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein eine positiv zu wertende Altersstruktur besitzt. Der hohe Anteil an Kinder und
Jugendlichen sowie Menschen im erwerbsfahigen Alter deuten darauf hin, dass die Region
attraktiv ist fir Familien.

2.2.3 Arbeitsplatze

Die Region Werdenberg-Liechtenstein ist ein prosperierender Wirtschaftsraum. Im Werdenberg
(inkl. Sargans) arbeiteten 2012 bei einer Bevolkerung von 42200 Personen 23000 Arbeitneh-
mende. Die Analyse der Strukturerhebung 2010-2012 zeigt, dass etwa zwei Drittel der Arbeits-
platze durch in der Region wohnhafte Erwerbstatige besetzt werden, was einer Uberdurch-
schnittlichen Binnenpendlerquote entspricht. Im Firstentum Liechtenstein arbeiten bei einer
Bevolkerung von 36°800 Personen gar 35800 Arbeitnehmende. Diese Arbeitsplatze werden zu
mehr als die Halfte durch Zupendler aus dem Ausland (v.a. aus dem Vorarlberg und dem Wer-
denberg) besetzt.

Entwicklung und Potentiale Werdenberg inkl. Sargans
(gemass Masterplan Regionale Raumentwicklung®)

Die Branchenstruktur in Werdenberg und Sargans ist wie im gesamten Alpenrheintal im natio-
nalen Vergleich sehr industrie- und gewerbeorientiert. In den letzten Jahren konnten im sekun-
déaren Sektor deutliche Beschaftigungsgewinne verzeichnet werden, insbesondere im verarbei-
tenden Gewerbe. Zu den Schlisselbranchen z&éhlen der Maschinenbau, die Metallindustrie, die
Automobilzulieferindustrie, die chemische Industrie und die Herstellung von elektronischen Aus-
ristungen. Im Vergleich zur Nachfrage nach Wohnraum, die anhaltend hoch ist, ist die Nach-
frage nach Flachen fur Arbeitsplatze eher bescheiden. Da die Reserveflachen fir zusatzliche
Arbeitsplatzgebiete zudem mehrheitlich begrenzt sind, steigen die Anspriche an die sich dort
ansiedelnden Unternehmen.

Die folgende Tabelle zeigt die in den Gemeinden von Werdenberg und in Sargans vorherr-
schenden Starken und Schwachen bezlglich ihres Wirtschaftsstandortes auf und zeigt an-
schliessend die Entwicklungspotenziale auf:

e Region Sarganserland-Werdenberg (2013): Masterplan regionale Entwicklung MRE, Reaktivierung Phase 1. Subregion Werdenberg.
Region Sarganserland-Werdenberg ((2013): Ubergeordnete Entwicklungsstrategie Region Sarganserland-Werdenberg, Phase 2.
Region Sarganserland-Werdenberg (2015): Masterplan Regionale Raumentwicklung, Entwurf fir Gemeindeforum.
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Beurteilung Arbeitsplatzgebiete Werdenberg

= Zentrumsfunktion von Buchs (Einkauf, Freizeit, Kultur, Bildung) mit dessen regional bedeutsamen
S Wirtschafts- und Arbeitsplatzstandort an der Schnittstelle zum Furstentum Liechtenstein
x
g = Attraktive, gut erreichbare Wohngemeinden im Grinen mit intakten Dorfstrukturen, entweder fur
o Pendler in die Zentren (z.B. Gams) oder mit eigenen Arbeitsplatzen (z.B. Grabs); z.T. erschwingliche
g Bodenpreise
=
N = Starker Wirtschaftsstandort Sennwald
= Ausbildungsstatten von hoher Qualitat
= Eingeschranktes Wachstumspotenzial aufgrund geringer Flachenreserven sowie ,klassische* stadti-
S sche Schwéchen von Buchs (unausgewogene Bevdlkerungsstruktur, hoher Anteil von Personen mit
S tiefem Haushaltseinkommen, hohes Verkehrsaufkommen)
«©
% = Eher periphere Lage zu den nationalen und internationalen Wirtschaftszentren
N .
o = ungenugende Anbindung an OV
[
g = Wirtschaftliches Klumpenrisiko und Abhéngigkeit aufgrund mehrerer angesiedelten Grossunterneh-
N men (z.B. Sevelen, Grabs)
= Abhéngigkeit von Liechtensteiner Konjunktur
= Buchs als unangetastetes Zentrum der Region mit urbanem Ambiente und etablierten Bildungs- und
Forschungsinstitutionen
Qo
-% = Potenzial fur wertschdpfungsintensive Unternehmen (IT, High-Tech) in Buchs, KMU- oder KU-
E Betriebe in den Dorfern mit ausgeglichenem Branchenmix
o
g = Landwirtschaft nach wie vor als wichtiges Standbein in den Dorfern beibehalten (z.B. Gams), Kon-
= zentration in anderen Orten auf Industrie (z.B. Sennwald)
i~
§ = Verfugbare, erschlossene Reserven z.T. an idealer Lage vorhanden (z.B. Grabs, Buchs)
&0 = Staatsbetriebe als wichtige Arbeitgeber ausbauen (Strafanstalt Saxenriet, Landwirtschaftliches Zent-
rum Salez)
= Vorhandene Flachenreserven entlang der Bahnlinie erschliessen (Sevelen)

Tabelle 6: Beurteilung Arbeitsplatzgebiete Werdenberg
Quelle: Eigene Darstellung nach MRE Region Sarganserland-Werdenberg Phase 1 und 2 (2013)

Entwicklung und Potentiale Flrstentum Liechtenstein
(angelehnt an die Darstellung der Landesregierung, www.liechtenstein.li und statistische Auswertungen”)

Als Kleinstaat ohne eigene Rohstoffe und internationales Gewicht sind die traditionelle Einbin-
dung in den Wirtschafts- und Wéahrungsraum der Schweiz sowie die internationalen Wirt-
schaftsbeziehungen fur das Furstentum Liechtenstein von grosser Bedeutung. Die Wirtschafts-
struktur ist diversifizierter als die der Region Werdenberg, aber ebenso stark industriell gepragt.
39% aller Arbeitnehmenden sind im zweiten Sektor beschaftigt und erwirtschaften 37% des
Bruttoinlandproduktes (BIP): Dabei stellen der Maschinen- und Gerétebau, der Anlagenbau, die
Herstellung von Prézisionsinstrumenten, die Dentalindustrie und die Nahrungsmittelindustrie die
wichtigsten Zweige der ebenfalls vorrangig auf den Export von Qualitdtsprodukten ausgerichte-
ten Industrie- und Gewerbebetriebe dar. Neben einigen Grossunternehmen handelt es sich

dabei grosstenteils um Klein- und Mittelbetriebe.

" Amt fiir Statistik Firstentum Liechtenstein: Beschaftigungsstatistik 2012
Amt fur Statistik Firstentum Liechtenstein: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung 2011
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Einen in den letzten 20 Jahren besonders dynamischen und vorrangig auf internationale Ge-
schaftsbeziehungen ausgerichteten Bereich der Liechtensteiner Wirtschaft stellt die Finanz-
dienstleistungsbranche dar. Zusammen mit den Ubrigen Dienstleistungsbranchen wie Touris-
mus, Immobilien, Unternehmensdienstleistungen, Handel sowie Bildungs-, Gesundheits- und
Sozialwesen und offentliche Verwaltung arbeiten 60% der Beschéftigten im dritten Sektor.

Weitere Besonderheiten des starken und attraktiven Wirtschaftsstandortes sind einerseits das
hohe Lohnniveau. Andererseits der hohe Anteil an Beschéftigten pro Einwohner mit einem fast
ausgeglichenen Verhdltnis von 1:1 (vgl. Tabelle 5) und dem damit verbundenen Anteil an Zu-
pendlern aus dem Ausland von 52%.

Einwohner Erwerbstatige Beschaftigte in
37 182 Einwohner Liechtenstein

19041 35829
Standige 36 838
Nichtstandige 344

Nicht-

erwerbstatige
18141 Zupendler aus
dem Ausland
15740
davon
Liechtensteiner
523
Wegpendler Ausldnder
ins Ausland 189217
Erwerbstatige
19041

Abbildung 10: Arbeitnehmersituation in Liechtenstein, Quelle: Beschaftigungsstatistik Fiirstentum Liechtenstein 2012

2.3 Siedlung

23.1 Siedlungsstruktur

Insgesamt ist die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein durch eine eher disperse Sied-
lungsstruktur, zum Teil mit unbebauten Flachen innerhalb des Siedlungsgebietes, gekenn-
zeichnet. Je nach Grdsse, Lage und Kornigkeit ergeben diese Freiflachen eine patchworkartige
Struktur aus bebautem Raum und Freiflachen. Dabei handelt es sich um Wiesen unterschiedli-
cher Grosse, die den Status von Bauerwartungsland haben und weder aus landwirtschaftlicher
noch aus okologischer Sicht optimal zwischengenutzt werden. Neben diesem Nachteil fuhrt
diese raumliche Situation aber auch zu einer starken Durchgriinung des Siedlungsgebietes, die
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zukiinftig als Potenzial genutzt werden kann; je nach Situation als wertvolle Freirdume oder als
Verdichtungsflachen. Die Nahe der Siedlungen zu den umliegenden Higelziigen als naturnahe
Erholungsgebiete ist ebenfalls positiv zu bewerten.

Abbildung 11: Dérfliche Bebauungsstruktur und unbebaute Zwischenrdume in Sax

Abbildung 12: Blick vom Schloss Werdenberg auf die Baullicken durchsetzte Siedlung

Mit einigen Ausnahmen in Buchs und Sargans sind die st.galler Gemeinden der Agglomeration
vorrangig durch Gebaudetypen und Wohnformen niedriger Dichte mit privaten Aussenrdumen
gepréagt. Die Mischung erhaltener, traditioneller Bauernh&auser mit in den letzten Jahrzehnten
entstandenen Bauten und Siedlungen erzeugt einen zwischen dorflich und suburban wechseln-
den Charakter. Einige Impressionen sind in Abbildung 13 zusammengestellt.
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Die weitgehend erhaltene mittelalterliche
Stadt Werdenberg

o A

Wohnquartier in Sevelen Kiirzlich entstandenes Wohngebiet in Grabs

Abbildung 13: Impressionen zur Siedlungsstruktur
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Abbildung 14: Impressionen zur Siedlungsstruktur

Eine Besonderheit bilden die in einzelnen Ortsteilen noch erhaltenen Streubausiedlungen aus-
serhalb der Bauzone. Dazu zahlt beispielsweise die bauerliche Streubausiedlung am Grabser-
berg, eine Landschaft mit schitzenswerter Bausubstanz gemass kantonalem Richtplan und im
Bundesinventar der Landschaft und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung (BLN) enthalten.
Im Liechtenstein bestehen Streusiedlungen vorwiegend im Berggebiet, wahrend im Tal die
Siedlungsstrukturen zwar ebenfalls durchgriint, aber doch einigermassen kompakt sind. Als
historisch bedeutende und zu erhaltende Bausubstanz sind die mittelalterliche Stadt und das
Schloss Werdenberg zu erwahnen. In Wartau befinden sich alte Fabrikgebaude, die gemass
Kantonalem Richtplan als schiitzenswerte Industriedenkmaler gewertet werden. Verschiedene
Ortszentren (Werdenberg, Sargans, alte Dorfkerne der Gemeinde Wartau) sind im ISOS enthal-
ten, was die Moglichkeiten zur Verdichtung limitiert. In Liechtenstein sind Denkmaler von Uber-
geordnetem Interesse durch das Denkmalschutzgesetz geschitzt oder in entsprechenden In-
ventaren aufgefuhrt. Ortsbildschutzgebiete und weitere empfindliche Baugebiete sind auch in
den kommunalen Planungsinstrumenten ausgewiesen. Diese sollen zusammen mit den darin
enthaltenen kulturell wertvollen Bauten und unter Bertcksichtigung der bestehenden Schutzbe-
stimmungen erhalten, aufgewertet und weiterentwickelt werden.

Wahrend Wartau, Sevelen, Gams und Grabs Uberwiegend die Funktion von Wohngemeinden
wahrnehmen, befinden sich in Buchs, Sargans und Sennwald in unmittelbarer Nahe zu Bahnli-
nie und Autobahn gréssere Gewerbe- und Industriegebiete. Die bevorzugten Wohnstandorte in
Einfamilienh&dusern befinden sich in Distanz zu der die einzelnen Ortschaften verbindenden
Hauptverkehrsstrasse und insbesondere in den Hanglagen. In Liechtenstein stellen die in der
Hohe gelegenen Gemeinden Triesenberg, Schellenberg und Planken tberwiegend Wohnge-
meinden dar. Triesenberg verfigt zudem insbesondere mit dem Wintersportort Malbun/Steg
Uber eine Tourismusdestination sowie ein regional bedeutsames Erholungsgebiet. Die Ubrigen
Gemein-den sind Mischgemeinden, wobei Vaduz, Schaan und Gamprin gemessen an der Ein-
wohnerzahl Gberdurchschnittlich viele Arbeitsplatze aufweisen. In Triesen und Vaduz tberwie-
gen Dienstleistungsarbeitsplatze. Wahrend in Schaan und Balzers die Industriezonen praktisch
unmittelbar an die Wohngebiete angrenzen, sind die Arbeitsplatzschwerpunkte im Unterland
teilweise raumlich klarer von den Wohnnutzungen getrennt.

Das Siedlungsgebiet ist urspringlich aus zahlreichen kleinen Ddérfern entlang der beiden Ge-
birgsziige im Westen und Osten sowie an den Abhangen des Eschner Bergs entstanden. Dies
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ist inshesondere bei den Gemeinden Sennwald und Wartau sowie in Triesen und Eschen gut zu
erkennen. Innerhalb des Siedlungsbandes zwischen Sennwald Uber Buchs bis nach Sargans
sind die Ortschaften jedoch mit dem fortschreitenden Wachstum in den vergangenen Jahrhun-
derten immer mehr aufeinander zu gewachsen. Zwischen Grabs und Buchs befinden sich heute
hochstens noch fragmentierte Zwischenraume. Hingegen sind beispielsweise die Ubergénge
zwischen Sax und Gams sowie Buchs und Sevelen noch klar wahrnehmbar. Auf Liechtenstei-
ner Seite sind vergleichbare Prozesse abgelaufen, wobei die wichtigen Freirdume zwischen
Triesen und Balzers sowie zwischen Schaan und Eschen auch hier noch weitgehend intakt
sind. Diese bestehenden siedlungsgliedernden Freirdume sind als Starke zu werten und zu-
kinftig unbedingt zu erhalten. Jedoch bedrohen die Ubergrossen Bauzonen in Liechtenstein
immer mehr die siedlungsgliedernden Freiraume und die historische Dorfstruktur. Siedlungsfla-
chen wurden sehr grossziigig definiert. So ist der Flachenverbrauch seit 1960 deutlich starker
gestiegen als das Bevolkerungswachstum. Zudem ist eine funktionale Trennung zwischen
Wohnen und Arbeiten festzustellen, was zuséatzlich zu einem immer stérkeren Verkehrsauf-
kommen fihrt.

Abbildung 15 stellt die Siedlungs- und Gebaudeflachen innerhalb des Perimeters dar. Dadurch
entsteht ein Bild von der gewachsenen Siedlungsstruktur der Region Werdenberg-
Liechtenstein, der Beschaffenheit der Siedlungsrander und der Licken innerhalb des Sied-
lungsgebietes.

Nachfolgende Abbildung 16 zeigt, wie insbesondere im zentralen Bereich der Agglomeration

Werdenberg-Liechtenstein die Siedlungsgebiete in den letzten 150 Jahren zunehmend zusam-
mengewachsen sind.
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Siedlungsentwicklung
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Abbildung 16: Siedlungsentwicklung Werdenberg-Liechtenstein - Quelle: Atlas Werdenberg Liechtenstein 2012
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Statistische Kennzahlen zur Siedlungsstruktur

Das Bundesamt fir Raumentwicklung hat in den Arbeiten zum Agglomerations-Benchmark
verschiedene Ballungsraume mit vergleichbarer Grésse untersucht, wobei die Agglomeration
Buchs SG in die Kategorie der kleinen Agglomerationen gehért. Demnach betrug im Jahr 1990
die Siedlungsdichte 20 Einwohner pro Hektar (EW/ha). Verglichen mit dem Durchschnittswert
fiir grosse Agglomerationen mit 41.4 EW/ha oder fiir die gesamte Schweiz von 24.2 EW/ha liegt
dieser Wert tief. Die grossen Siedlungsflachen pro Kopf korrespondieren mit der niedrigen Be-
bauungsdichte und der dispersen und fragmentierten Siedlungsstruktur.

Gemass Volkszahlung 1990/2000 ist die Wohnflache pro EW zwischen 1990 und 2000 in der
Region Werdenberg (ohne Sargans) von 42.3 m? auf 45.8 m? angestiegen. Zwischen 2000 und
2010 nahm sie noch einmal zu und liegt nun bei 47.6 m? (mit Sargans). Somit hat die Wohnfla-
che pro EW zwischen 1990 und 2010 um 13% zugenommen. Demgegenuber liegt der Schwei-
zer Durchschnittswert im Jahr 2012 bei 45 m? Wohnflache pro EW und ist somit deutlich tiefer.
Diese Diskrepanz ist auf den sehr hohen Anteil an Einfamilienhdusern innerhalb der Region
zurtick zu fuhren. Der Hochstwert innerhalb der Region Werdenberg wird mit 50.3 m? pro EW in
Gams erreicht, wahrend in Buchs die Wohnflache pro EW 45.5 m? betragt. Im Firstentum
Liechtenstein betragt die durchschnittliche Wohnflache pro Einwohner im Jahr 2010 gar 51 m?,
wobei die Grinde analog zur Region Werdenberg sind. Triesenberg mit 62 m? weist dabei den
Spitzenwert auf (Quelle: Volkszahlung Liechtenstein 2010, BfS Schweiz 2014, AREG SG Fach-
stelle Raumentwicklung 2014).

Im Furstentum Liechtenstein betragt die Einfamilienhausquote (Anteil EFH an reinen Wohnge-
baude total) im Jahr 2010 74%, in Werdenberg (mit Sargans) 2013 gar 79%. Diese Zahl liegt
damit leicht héher als der kantonale Durchschnitt von St. Gallen (74% im Jahr 2012). Deutlich
hoher ist der Wert jedoch im Vergleich mit dem gesamtschweizerischen Durchschnitt von 58%
(2012). Die Verteilung der Gebaudetypen zeigt deutliche Unterschiede zwischen den urbanen
und den landlich gepréagten Regionen des Kantons (Quelle: Volkszahlung Liechtenstein 2010,
BfS Schweiz 2014, AREG SG Fachstelle Raumentwicklung 2014).

Mit einem Motorisierungsgrad von 560 Personenwagen pro 1000 Einwohner im Jahr 2012 liegt
Werdenberg (inkl. Sargans) etwas Uber dem gesamtschweizerischen Durchschnitt (537 im Jahr
2013). Im Furstentum Liechtenstein liegt der Motorisierungsgrad dagegen mit 760 Personen-
wagen pro 1000 Einwohner (2012) ungewdhnlich hoch. Uber die ganze Region gesehen ergibt
sich somit ein erhdhter Motorisierungsgrad (Quelle: Fahrzeugstatistik Liechtenstein 2013, BfS
2013).

2.3.2 Baulandreserven

Die folgende Tabelle zeigt die Bauzonenreserven der beiden Teilgebiete. Berlicksichtigt wurden
Wohnzonen, Misch- & Kernzonen sowie Industrie- und Gewerbezonen. In Liechtenstein existie-
ren zudem spezielle Reservezonen, die geméss Art. 18 BauG der kiinftigen Siedlungsentwick-
lung dienen und bei nachgewiesenem Bedarf einer entsprechenden Bauzone zugeteilt werden.
Nicht speziell ausgewiesen wurden Zonen fir 6ffentliche Bauten und Anlagen sowie Kurzonen.
In der Zusammenfassung der Baulandreserven in Tabelle 11 werden allerdings alle Zonen be-
ricksichtigt.

In Liechtenstein sind 35 % der Wohnzonen nicht Uberbaut (ohne Reservezonen). Dieser hohe

Wert zeigt eindriicklich, wie grosszigig in der Vergangenheit eingezont wurde. Entsprechend
gross ist das Steuerungsdefizit in den Liechtensteiner Gemeinden. Die absolut grdssten freien
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Flachen an Wohnzonen haben Eschen, Mauren und Triesen mit Gber 50 Hektaren. Anteilsmas-
sig haben Planken, Rugell und Schellenberg die gréssten freien Wohnzonen mit Giber 40 %. In
Werdenberg sind demgegeniber nur rund 14 % der Wohnzonen nicht Gberbaut. Die gréssten
Anteile an freien Wohnzonen haben Gams (24 %) und Sennwald (18 %). Diese beiden Ge-
meinden missen gemass dem Vernehmlassungsentwurf des kantonalen Richtplans vom 18.
Méarz 2016 Baugebiet auszonen.

Wohnzonen Misch- & Kernzonen Industrie- & Gewerbezonen| Reserve-
Gemeinde 2ol
bebaut | frei frei (%) | bebaut | frei frei (%) | bebaut | frei frei (%) | frei
Buchs 108.1 12.8 11% 69.6 5.8 8% 62.7 6.7 10% --
Gams 42.1 13.5 24% 28.1 3.1 10% 9.6 2.9 24% --
Grabs 79.4 12.6 14% 43.9 3.7 8% 17.2 4.2 20% --
Sargans 63.4 8.3 12% 27.2 2.0 7% 21.2 12.8 38% --

Sennwald 57.3 12.4 18% 50.3 10.6 17% 75.3 16.9 18% --

Sevelen 67.2 10.3 13% 28.5 3.7 12% 23.1 3.2 12% --

Wartau 68.1 8.6 11% 40.1 3.0 7% 26.4 1.6 6% --

Werdenberg | 485.6 78.4 14% 287.7 32.0 10% 235.5 48.3 17% -

Balzers 69.2 26.9 28% 16.6 4.8 23% 154 2.7 15% 0.0
Eschen 96.1 57.4 37% 31 0.3 8% 22.0 6.5 23% 96.9
Gamprin 44.5 26.6 37% 1.4 0.6 28% 16.1 1.7 9% 0.4
Mauren 96.1 57.7 38% 9.2 2.3 20% 11.9 10.7 47% 0.0
Planken 16.2 12.1 43% 0.0 0.0 0% 0.0 0.0 0% 0.0
Ruggell 325 26.8 45% 22.1 8.4 27% 5.6 2.6 31% 0.0
Schaan 98.1 46.6 32% 7.6 1.4 16% 60.4 16.8 22% 0.0
Schellenberg | 31.0 21.6 41% 0.0 0.0 0% 0.0 0.0 0% 0.0
Triesen 92.7 52.7 36% 12.7 2.4 16% 18.6 5.1 22% 19.4
Triesenberg | 48.5 30.1 38% 45.9 14.3 24% 0.0 0.0 0% 0.7
Vaduz 74.5 22.0 23% 52.3 10.4 17% 175 4.1 19% 5.0
Liechten-

stein 699.5 380.6 35% 170.8 44.8 21% 167.5 50.1 23% 122.4
Agglomera-

tion 1185.1 | 459.0 28% 458.5 76.8 14% 403.0 98.4 20%

Tabelle 7: Bauzonenflachen in ha 2012 (LI), 2015 (SG)
Quelle: Amt fur Bau und Infrastruktur Liechtenstein, Bauzonenstatistik AREG SG

Bei den Industrie- und Gewerbezonen ist die Situation in den beiden Teil-Agglomerationen sehr
viel ausgeglichener: In Liechtenstein sind 50 Hektaren und in Werdenberg 48 Hektaren unbe-
baut.
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Theoretische Geschoss-
flaichenreserve pro Hektare

Grundstiicke gut ausgenutzt
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Grundstiicke mit sehr grossen Reserven

Datenquelle:
. AREG SG (2014), ABI LI (2014)
Swisstopo (2014, BA140354)
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Abbildung 17: Geschossflachenreserve pro Hektare, Stand 2014 - Quelle Gberarbeitete Atlaskarten 2014
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In voranstehender Abbildung sind die Geschossflachenreserven (Differenz aus zulassiger Ge-
schossflache gemass Baureglement und der tatséchlich gebauten Geschossflache fir Wohn-
und Mischzonen) innerhalb der Bauzonen dargestellt. Es wird deutlich, dass innerhalb der ge-
samten Agglomeration Reserven innerhalb der ausgeschiedenen Bauzonen bestehen. Die Ge-
geniberstellung zu den heutigen Erschliessungsgiten des offentlichen Verkehrs macht Gber-
dies deutlich, dass sowohl innerhalb der gut erschlossenen Gebiete als auch an peripheren
Lagen nicht Uberbaute Parzellen bestehen. Grundsétzlich ist also Bauland fiir ein zukinftiges
Wachstum vorhanden, sowohl in gut wie in schlecht erschlossenen Lagen (vgl. Kapitel 2.3.4).

PALM-Analyse

Fur Werdenberg wurde auf Grundlage der Raum+ Daten eine sogenannte PALM-Analyse (Ge-
meindeubergreifende PotentialAnalyse der Ressource Boden flir nachhaltiges LandManage-
ment) der unbebauten Bauzonen durchgefiihrt. Die PALM-Analyse wurde von der ETH Zirich
entwickelt. Damit werden Siedlungsentwicklungsflachen mit Informationen tiber Okosystemleis-
tungen und Standortfaktoren bewertet, um Entscheidungen zur ihrer Nutzung nachhaltiger zu
gestalten.

Okosystemleistungen beschreiben Leistungen, die Okosysteme fiir den Menschen erbringen,
wie z.B. die Nahrungsmittelproduktion, die Grundwasserneubildung oder erholungsrelevante
Freirdume. Die Bereitstellung dieser Leistungen ist essentiell fir unser Wohlergehen und ein
Verlust ist oft nicht ersetzbar oder nur mit sehr aufwéndigen technischen Lésungen (z.B. Trink-
wassergewinnung). Die Bericksichtigung dieser Kriterien in der Siedlungsentwicklung kann ihre
Qualitat positiv beeinflussen, insbesondere durch Faktoren wie Aussicht/Asthetik, ruhige Lagen
und verfiigbare Erholungsgebiete. Neben den Okosystemleistungen beinhaltet das Kriterien-Set
auch Standortfaktoren, wobei eine nachhaltige Siedlungsentwicklung mdglichst kompakte
Strukturen fordern sollte.

Die beriicksichtigten Okosystemleistungen sind:
Nahrungsmittelproduktion
Grundwasserneubildung
Trinkwassergewinnung
Okologische Vernetzung
Erholungsrelevante Freiraume im Siedlungsgebiet
Ruhige Erholungsgebiete
Ruhige Wohnlage

Die bericksichtigten Standortfaktoren umfassen:
Exposition (Stidhange bevorzugte Wohnlage)
Naturgefahren
Fernerschliessung OV
Fernerschliessung MIV
Néhe zu bestehender Siedlung
Zentrumsleistung
Baukosten aufgrund von Terrain
Aussicht (bevorzugte Wohnlage)
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Es wurden die Mittelwerte fir alle Kriterien berechnet und dargestellt. Die Grundlagendaten
stehen zur Verfligung und grundsatzlich kann jedes Kriterium einzeln analysiert und dargestellt
werden als Informationsgrundlage fur die Gemeinden. Die Werte liegen zwischen 0 und 1000.
Hohe Werte fir die Kriterien bedeuten, dass die Ziele (Minimierung der Einflisse neuer Sied-
lungsentwicklungsflachen auf Okosystemleistungen und Maximierung des wirtschaftlichen Ent-
wicklungspotentials) erreicht werden.

Sevelen Triésenberg

N \ed1 |

Triesen
) (L)
—\ { Wartau

Balzers

A an
PALM x Raumplus
Uberbauungseignung nach
Okosystemleistungen und Standortfaktoren

- 362 - 573 tief

. [ 574 -615
\ D 616 - 659 Klassifikation: Quantie
- 660 - 697 (Jede Kategorie umfasst einen
\ Finftel aller im Perimeter
N I 695 - 813 ¥ hoch liegenden Flachen)

Abbildung 18: Modul 6

Seite 48



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

Abbildung 19: Uberbauungseignung nach Okosystemleistung und Standortfaktoren
Quelle: Grét-Regamey Adrienne, Sirén Eline 2015: PALM-Analyse fir St. Gallen, Thurgau und Appenzell A. Rh.
Abschlussbericht, PLUS ETH-Zrich, 23. Dezember 2015
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2.3.3 Entwicklungsschwerpunkte Arbeit
Werdenberg und Sargans

Der Uberwiegende Teil der Reserven in Gewerbe- und Industriegebieten in der Region Wer-
denberg befindet sich in unmittelbarer Nahe zu Bahnlinie und Autobahn. Mehrere gréssere zu-
sammenhangende Reserven befinden sich um die Bahnhofe Buchs und Sargans. Der kantona-
le Richtplan bezeichnet einerseits die bereits eingezonten wirtschaftlichen Schwerpunktgebiete
und andererseits die strategischen Arbeitsplatzstandorte (STAST) ausserhalb der Bauzone.
Diese strategische Bezeichnung deckt sich mit den Entwicklungsschwerpunkten der Region aus
dem Masterplan Regionale Raumentwicklung (MRE).

Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete (kantonaler Richtplan, Stand Vernehmlassung Marz 2016)

Der kantonale Richtplan SG weist das Bahnhofsgebiet von Buchs als zentral gelegene Nut-
zungsreserve aus, die vorrangig zu entwickeln ist. Darlber hinaus werden im kantonalen Richt-
plan alle in Abbildung 20 dargestellten Areale als wirtschaftliche Schwerpunktgebiete (WISG)
bezeichnet, die im Rahmen von Standortvermarktung (A) oder Standortaufbereitung (B) gefor-
dert werden sollen.

B12
°
A6
e _[B13
A e® Legende
B149®\B16
.B1 5 A: Standorte mit hohem Entwicklungspotenzial und guten raumplanerischen Voraussetzungen

B: Standorte mit hohem Entwicklungspotenzial, fir die ein grosserer Aufbereitungsaufwand nétig ist

Gebiete im Perimeter:
A6: Grabs, Werdenstrasse
A7: Buchs, Park Nord, Langauli-/Brunnenstrasse
A8: Sargans, Tiefriet
B12: Sennwald, Au
B13: Buchs, Fegeren
B14: Buchs, Gliterstrasse
.AB B15: Buchs, Lagerstrasse
B16: Buchs, Industriestrasse

Abbildung 20: Wirtschaftliche Schwerpunktgebiete Werdenberg
Quelle: Richtplan-Anpassung 14, Vernehmlassungsentwurf April 2014

Der kantonale Richtplan unterscheidet die wirtschaftlichen Schwerpunktgebiete (WISG) nach
den folgenden beiden Kategorien:

- A: Areale Standortvermarktung
Wirtschaftsstandorte mit hohem Entwicklungspotenzial und guten raumplanerischen Voraus-
setzungen, die sich fur die direkte kantonale Standortpromotion eignen.

- B: Areale Standortvorbereitung
Wirtschaftsstandorte mit einem hohen Entwicklungspotenzial und guten raumplanerischen
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Voraussetzungen, fir die jedoch ein grésserer Aufbereitungsaufwand geleistet werden
muss. Vor der Vermarktung sind die Hemmnisse zur Nutzung der Areale mittels eines Mas-
shahmenprogramms gezielt zu beseitigen.

In nachfolgender Tabelle sind die Gebiete im Perimeter bezeichnet und der aktuelle Bearbei-
tungsstand wird beschrieben. Alle Gebiete sind in der Bauzone.

Nr. Standort Typ Stand Planung und Entwicklung
A6 Grabs, Werdenstrasse | Industrie/Gewerbe Schrittweise Uberbauung und Nutzung als Gewerbe-
Industriestandort
A7 Buchs, Park Nord, Dienstleistungen Verfugbarer, hochwertiger Dienstleistungs-
Lang&uli-/Brunnenstr. Gewerbestandort
A8 Sargans, Tiefriet Industrie/Gewerbe Entwicklung im Zusammenhang mit Aufwertung Bahn-

hofsgebiet laufend

B12 Sennwald, Au Industrie/Gewerbe Im Moment wenig Aktivitaten, Storfallvorsorge verunmdog-
licht personalintensive Nutzungen

B13 Buchs, Fegeren Mischtyp Neu, noch nicht definitiv in kant. Richtplan

B14 Buchs, Glterstrasse Dienstleistungen Etappenweise Entwicklung des Areals geplant

B15 Buchs, Lagerstrasse Industrie/Gewerbe Uberbaut und genutzt

B16 Buchs, Industriestrasse | Industrie/Gewerbe Grundsatzlich verfigbare Parzelle, sehr extensive Zwi-
schennutzung

Tabelle 8: Ubersicht wirtschaftliche Schwerpunktgebiete

Strategische Arbeitsplatzstandorte STAST (kantonaler Richtplan, Stand Vernehmlassung Marz
2016)

Im Rahmen der Gesamtrevision des kantonalen Richtplans werden grossflachige, regional ko-
ordinierte Entwicklungsstandorte ausserhalb der jetzigen Bauzone bezeichnet. Dabei wird un-
terschieden zwischen:

- STAST-K: Strategische Arbeitsplatzstandorte von kantonaler Bedeutung mit mindestens
30°000 m”.

-  STAST-R: Strategische Arbeitsplatzstandorte von regionaler Bedeutung mit mindestens
15000 m®.

Im Richtplan ins Siedlungsgebiet aufgenommen, werden die Fldchen mit A-Prioritat, welche
unter anderem ein Minimum an planerischen Konflikten aufweisen und bei denen eine Er-
schliessung vorhanden oder mit geringem Aufwand mdglich ist. Die Verfugbarkeit muss inner-
halb von 3 Jahren gegeben sein. Die Ubrigen Flachen STAST-K / STAST-R werden als Zwi-
schenergebnis in den Richtplan aufgenommen, wobei die Flachen mit B-Prioritdét mit einer
Punktsignatur in der Richtplankartebezeichnet werden.

Folgende Gebiete werden dafir bezeichnet (Vernehmlassungsentwurf vom 18. Méarz 2016):
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Name Areal Kategorie
Buchs, Langéauli STAST-K A
Buchs, Fergeren erweitert (uneingezonter Bereich) STAST-RA
Sargans, Tiefriet Erweiterung Ost STAST-RA

Tabelle 9: Strategische Arbeitplatzstandorte kantonaler Richtplan St. Gallen

ilawr e T P 1
Abbildung 21: STAST Buchs A-Prioritat Abbildung 22: STAST Sargans A-Prioritat
Quelle: Kanton SG, Gesamtiberarbeitung Richtplan,

Stand 13. Marz 2015

Regionale Entwicklungsschwerpunkte (Masterplan Regionale Raumentwicklung MRE)

Im Masterplan Regionale Raumentwicklung werden die zum Teil in unmittelbarer Néhe zuei-
nander gelegenen Gebiete aus dem kantonalen Richtplan zu zwei ,Standort-Gebieten® koordi-
niert. Diese ,Standort-Gebiete” sind der Entwicklungsraum Pizol und der Entwicklungsschwer-
punkt Buchs-Grabs und werden als Entwicklungsschwerpunkte bezeichnet. Darin enthalten sind
die bereits bebauten und die unbebauten aber eingezonten Arbeitsplatzgebiete. Dartiber hinaus
werden nicht eingezonte Entwicklungsgebiete bezeichnet. Die STAST entsprechen den Ent-
wicklungsgebieten, welche Kriterien beziiglich Flache, Verfiigbarkeit, OV-Erschliessung und
Strassenkapazitat erfillen. Werden diese Kriterien nicht erfiillt, werden die Flachen im kantona-
len Richtplan nicht berlcksichtigt. Sie dienen der Region aber als langfristige, regional abge-
stimmte Entwicklungsvorstellung.
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ESP Buchs-Grabs
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gem. Planung Gemeinde
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@ ruoum

OV-Guteklasse A+B
(38t gute und gute Erschbessung)
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R

Sehr gut an das Ubergeordnete Strassennetz angebunden,
Gleiserschliessung maglich
Né&he zu Bildungseinrichtungen

Handlungsbedarf (u.a.)
. Langfriststrategie zur gesamtplanerischen Vor-
stellung
. Festlegung der Nutzungsausrichtung fiir die ein-
zelnen Teilgebiete

Wohnen

]
Entwicklungsgebiet Wohnen
] Areiten uberbaut
B Aceten unuberbact
Entwicklungsgebiet Arbeiten

Entwicklungsgebiet Z6BA
Banorot

OV-Haltestelie

O  Homanscnuss gopant

OV-Gutoklasse A+8
(581 gute und gute Evschbessung)

OV-Gateklasse C
(mitvere Erschiessung)

[} =

Sehr gut an den OV angebunden
Effektive Nutzung z.Z. nicht der Lage entsprechend

Handlungsbedarf (u.a.)
. Prazisieren der Nutzungsausrichtung fur die ein-
zelnen Teilgebiete
. Aufzeigen moglicher Etappierungen

Tabelle 10: Regionale Entwicklungsschwerpunkte gemass MRE 2015

Liechtenstein

Im Landesrichtplan Liechtenstein sind keine wirtschaftlichen Schwerpunktgebiete im Sinne ge-
zielt zu férdernder Standorte ausgewiesen. In den Objektblattern Siedlung im Landesrichtplan
werden die Anforderungen zum Bauland fiir Arbeitsplatzgebiete beschrieben:

- Nr. S.2 Bauland fir Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe (emissionsarme Betriebe):
Die Entwicklung soll primér in durch den o6ffentlichen Verkehr bereits gut erschlossenen oder
gut zu erschliessenden Gebieten erfolgen. In diesem Sinne treffen die Behtrden rechtzeitig
die erforderlichen Massnahmen zur Sicherstellung eines geniigenden Angebots (Umzonen /
Einzonen geeigneter Flachen, vorsorglicher Landerwerb). Zur Férderung der Nutzungs-
durchmischung sind dabei vermehrt Mischzonen auszuscheiden.
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Nr. S.3 Bauland fiir Industriegebiete (emissionsstarke Betriebe):
Gemeindelbergreifende Industriegebiete sollen geférdert werden mit der Schaffung von
Uberortlich konzentrierten Industrieschwerpunkten. Entwicklungsschwerpunkte sind in
Schaan, Schaan-Forst, Nendeln, Mauren, Vaduz-Triesen und Eschen-Bendern.

Im Fokus von verschiedenen Planungen in Liechtenstein stehen vor allem Gebiete um die kriti-
schen Anschliisse Haag-Bendern und Vaduz-Sevelen. Hier befinden sich betrachtliche einge-
zonte Entwicklungsflachen, fir welche teilweise bereits Sondernutzungsplanungen bestehen
oder in Erarbeitung sind.

Fur den Anschluss Haag-Bendern sind vor allem 5 Arbeitsplatzgebiete im Liechtensteiner
Unterland relevant. Die Gebiete zahlen zurzeit zusammen 3700 Arbeitsplatzen und haben
Potenzial fir Gber 13‘000 Arbeitsplatze (geschatzt anhand konkreter Verkehrsgutachten im
Rahmen der Sondernutzungsplanungs, vgl. Abbildung 23). Die meisten Gebiete haben eine
OV-Erschliessungsgiite C, das Industrie- und Gewerbezentrum Ruggell hat eine OV-
Erschliessung mit Giuteklasse D. Dasselbe gilt fir Teile des Wirtschaftsparks Eschen und
der Industrie Mauren. Die Industrie Bendern ist im ndrdlichen Teil mit der Giiteklasse B er-
schlossen.

Im Bereich des Anschlusses Vaduz-Sevelen befinden sich in Vaduz und Triesen verschie-
dene Arbeitsplatzgebiete mit grossen Reserven. Gemass Schatzung der beiden Gemeinden
wachsen die Gebiete von 3200 Arbeitsplatzen auf ca. 9°000 Arbeitsplétzeg.

Anzahl Gebietsgrisse

Abschitzung

Industrie- und Wirtschaftspark  Industrie Bendern Industrie Nendeln Industrie
Gewerbezentrum Eschen Mauren,
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Abbildung 23: Wachstumsszenarien Liechtensteiner Unterland Quelle: Entwicklungskonzept Unterland (ewp 2015)

8 ewp AG Effretikon (2015): Entwicklungskonzept Unterland.
? ewp AG Effretikon (2014): Netzstrategie Vaduz-Triesen
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Publikumsintensive Einrichtungen

Der kantonale Richtplan St. Gallen (Stand 2014) macht detaillierte Aussagen zum Thema Ver-
kaufseinrichtungen und bestimmt mittels einer Positivplanung mdogliche Standorte fur publi-
kumsintensive Verkaufseinrichtungen, die folgende Kriterien erfillen sollen:

Lage in einem Siedlungsschwerpunkt

Raumliche Nahe zu den Kunden / Potential OV und Fuss- und Radverkehr
Gute OV-Anbindung

Ausreichende Strassenkapazitat

Nutzungs- und Entwicklungspotential

Umweltvertraglichkeit

Innerhalb des Perimeters erfilllen die Standorte Buchs — Bahnhofstrasse/Gliterstrasse sowie
Sargans — Bahnhofsgebiet die Kriterien in ausreichendem Masse und werden deshalb als
Standorte fur publikumsintensive Einrichtungen in der Region Werdenberg-Sarganserland im
kantonalen Richtplan festgesetzt.

Die Standorte Haag und Riet (Vilters/Wangs-Mels) erflllen die Kriterien hingegen nicht in genu-
gender Form. Insbesondere die periphere Lage und die schlechte OV-Anbindung haben dazu
gefuhrt, dass diese beiden Gebiete nicht als Positivstandorte im Richtplan festgesetzt wurden.
Sie verfiigen aber aufgrund der Bestandes- und Erweiterungsgarantie einen gewissen Spiel-
raum fur eine angemessene weitere Entwicklung. Das OV-Konzept 2025 der Agglomeration
sieht zudem zur besseren Erschliessung des Standorts Haag einen Viertelstunden-Takt vor.

Im Landesrichtplan Liechtenstein sind die Versorgungseinrichtungen fir den Einkauf des tagli-
chen Bedarfs im Erlauterungsplan eingetragen. Grundsatzlich ist die Abdeckung mit Einrichtun-
gen fur den taglichen Einkauf gut. Publikumsintensive Einrichtungen im eigentlichen Sinne exis-
tieren keine.

2.3.4 Baulandreserven und OV-Erschliessungsgiite

In der ganzen Region, insbesondere aber in Liechtenstein sind heute umfangreiche Bauzonen-
reserven vorhanden. Auch bei Berlcksichtigung der Problematik der Baulandhortung stellen
diese Reserven ein Steuerungsdefizit dar, das eine Hierarchisierung und Lenkung der Sied-
lungsentwicklung geféhrdet. Dabei gilt es allerdings zu bedenken, dass angesichts des prog-
nostizierten zukinftigen Wachstums (vgl. Kapitel 3) durchaus gréssere Entwicklungspotentiale
bendtigt werden. Ziel der bereits laufenden planerischen Téatigkeiten und des vorliegenden Ag-
glomerationsprogramms muss es aber sein, die Entwicklung gezielt in die geeigneten Gebiete
zu lenken und auf das Verkehrsangebot (insbesondere des offentlichen Verkehrs) abzustim-
men.

VVon besonderer Bedeutung fir die Siedlungsstrategie sind daher die regionale Verteilung der
Reserven und ihre Anbindung an den offentlichen Verkehr. Dafiir wurden die Flachenreserven
gemaéss dem Ansatz von Raum® (AREG SG, 2014) den OV-Giiteklassen des Bundesamts fiir
Raumentwicklung (INFOPLAN-ARE, www.fahrplanfelder.ch, 2015) gegenlbergestellt. Fir das
Land Liechtenstein gibt es keine vergleichbaren Grundlagen, weshalb die Auswertung nur fur
den St.Galler Teil der Agglomeration gemacht werden konnte. Im Raum” werden folgende Fla-
chenreserven unterschieden:
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- Baullicken: Einzelparzellen, welche bereits baureif sind.

- Innenentwicklungspotenziale: Grossere und teilweise bebaute Flachen innerhalb der Sied-
lung, welche jedoch komplexer zu entwickeln sind.

- Aussenreserven: Grosse unbebaute Flachen ausserhalb des Siedlungsgebietes. Diese Fla-
chen konnen einfacher entwickelt werden. Die Flachen sind meist nicht oder nur teilweise
erschlossen.

In der Abbildung 24 werden die Flachenreserven nach den OV-Giiteklassen aufgeteilt. Flachen-
reserven mit einer guten Erschliessung (Klasse A und B) sind nur wenige vorhanden. Von die-
sen Flachen sind etwa 15% als Innenentwicklungspotenzial ausgewiesen, wodurch eine Ent-
wicklung tendenziell schwierig ist. In der Giteklasse C (mittelmassige Erschliessung) sind die
grossten Reserven ebenfalls als Innenentwicklungspotenzial eingestuft. Die grossten Reserven
sind in der Guteklasse D (geringe Erschliessung) zu finden. Ein grosser Anteil davon sind Bau-
lucken (55%), welche tendenziell einfacher zu entwickeln und mobilisieren sind, jedoch nur
massig gut mit dem OV erschlossen sind.

Nicht erschlossen

Giteklasse D

Giteklasse C

Gulteklasse A/B

10 ha

0 ha 20 ha 30 ha 40 ha 50 ha 60 ha 70 ha 80 ha 90 ha

mBauliicke  ®mInnenentwicklungspotenzial Aussenreserve
Abbildung 24: Entwicklungspotenziale und OV-Erschliessung (eigene Auswertung)

Quellen: INFOPLAN-ARE, www.fahrplanfelder.ch (2015); Flachenpotenzialanalyse des Kantons St. Gallen (Raum+),
AREG 2014.

In der Abbildung 25 sind die Flachenreserven gemass der OV-Erschliessung und der Nut-
zungsart (Zonenart) eingeteilt. Die gut erschlossenen Reserven sind zum grdssten Teil der Ge-
werbe- und Industriezone zugeordnet. Bei den Wohnzonen sind einige Reserven in der Klasse
C vorhanden, die gréssten Reserven sind jedoch in der Klasse D (geringe Erschliessung) zu
finden.
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Nicht erschlossen

Giiteklasse C

Giiteklasse A/B

0 ha 10 ha 20 ha 30 ha 40 ha 50 ha 60 ha 70 ha 80 ha 90 ha

mZone fir offentliche Nutzung  mKernzone Wohnzone  m Gewerbe-/ Industriezone Mischzone

Abbildung 25: Entwicklungspotenziale nach OV-Giiteklassen und Zonenart (eigene Auswertung)
Quellen: vgl. Abbildung 24

Insgesamt zeigt sich, dass im schweizerischen Teil der Agglomeration noch relativ grosse Fla-
chenreserven vorhanden sind. Entwicklungsflachen mit einer guten Erschliessung sind jedoch
nur wenige vorhanden. Die Entwicklung dieser Flachen sollte deshalb prioritdr behandelt wer-
den, insbesondere fur Arbeitsplatze. Dies fuhrt zudem zu einer besseren Auslastung des beste-
henden Angebots. Fast 50 Hektaren Flachenreserven sind ohne Erschliessung. Diese Gebiete
stellen ein erhebliches Risiko hinsichtlich der zukinftigen Abstimmung von Siedlung und Ver-
kehr dar. Um Engpasse auf dem Strassennetz infolge des zusatzlichen Aufkommens zu ver-
meiden, sind vorerst nur die Baulandreserven mit OV-Erschliessung zu iiberbauen.

Auf nachfolgender Seite sind die Baulandreserven innerhalb der Erschliessungsguteklassen B,

C und D im Jahr 2014 dargestellt. Innere Verdichtungspotentiale sind dabei nicht berlicksichtigt,
zum gesamten Flachenpotential wird auf Abbildung 17 verwiesen.
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bebaute und
unbebaute Parzellen
in Bauzonen

B bebaut
B uwbebaut

oY
{ ) OVGiiteklassen A,B,C,D

~-/ ARE8.2014

Datenquelle:
AREG (2016), ABI LI (2014)
ARE (2014)

Swisstopo (2014, BA140354)

......'... ‘,.(.,: ..... .“.;.....:.. o308 7 2 - e ‘ g 4 iz N = [% 2
Abbildung 26: Baulandreserven und OV-Erschliessungsgiite, Stand 2014 - Quelle: iiberarbeitete Atlaskarten 2014
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2.35 Zusammenfassung zur Siedlungsentwicklung

Mit dem Ziel einer nach innen konzentrierten Siedlungsentwicklung sind mit der geschilderten
Siedlungsstruktur und dem (berwiegend landlichen Charakter der Region Werdenberg-
Liechtenstein zusammenfassend folgende Probleme verbunden, welche auch im Agglomerati-
onsprogramm der 3. Generation nach wie vor zutreffen.

- Im Vergleich zu einer kompakten Stadtstruktur sind mit der bandartigen Siedlungsstruktur
relativ weite Entfernungen zwischen den dusseren Siedlungseinheiten verbunden. Als funk-
tionales Zentrum der Region befindet sich der Raum Buchs-Schaan-Vaduz jedoch in zentra-
ler Lage und ist damit tGber kiirzere Distanzen erreichbar.

- Die niedrige Siedlungsdichte und das Patchwork aus bebauten und unbebauten Flachen
fuhren zu hohem Baulandverbrauch. Die kleinen, unbebauten Flachen sind grésstenteils be-
reits erschlossen. Diese ineffiziente Erschliessung des Siedlungsgebietes bringt einen kos-
tenintensiven Unterhalt der Strassen und Werkleitungen mit sich.

- Die disperse Struktur und die niedrige Dichte stellen unter anderem fir die Bereitstellung
eines attraktiven OV-Angebotes und fiir die Grundversorgung eine schwierige Rahmenbe-
dingung dar.

- Die umfangreichen, zum Teil schon erschlossenen Baulandreserven bedeuten fir die Steue-
rungsfahigkeit der zuktnftigen Entwicklung ein gewisses Defizit und erschweren eine geziel-
te Verdichtung.

Region Werdenberg Flrstentum Liechtenstein | Schweizer Durchschnitt

Vergleich Kennzahlen

e AP 2.G. AP 3.G. AP 2.G. AP 3.G. AP 2.G AP 3.G.

(ohne Sargans) | (mit Sargans)

Siedlungsdichte (EW/ha) *° | 20 2041 21 217" 24.2 24.6 (2009) **

Anteil Einfamilienh&user an | (keine Daten) 79% (2013) | (keine Daten) 74% (2010) | (keine Daten) 58% (2012)
allen Wohngebéuden

Wohnflache pro EW in m2 45.8 (2000) | 47.6 (2010) | 49 51 (2010) 42.2 45 (2012)

Motorisierungsgrad 525 (2009) **| 560 (2012)" | 750 760 504 537
(PW/1000 EW)

Baulandreserven *° 19% 14% Y 33% 359 8 (keine Daten) (keine Daten)—

Tabelle 11: Vergleich Kennzahlen Siedlungsentwicklung zwischen Aggloprogramm 2. und 3. Generation

'® Einwohner pro Siedlungsflache resp. Bauzonenflache

™ Anzahl Einwohner: STATPOP Wohnbevélkerung (Fachstelle fur Statistik St. Gallen 2012), Siedlungsflache: Arealstatistik (2008)
2 Anzahl Einwohner: Bevélkerungsstatistik (2013), Bauzonenflache: Amt fir Bau und Infrastruktur (2015)

13 BFS - Arealstatistik 2004/09; ESPOP (mittlere jahrliche Wohnbevélkerung) 2004-2009

4 Bundesamt fiir Statistik: Strassenfahrzeugstatistik 2009, Fachstelle fur Statistik St.Gallen.

' Bundesamt fiir Statistik: Strassenfahrzeugstatistik 2012, Fachstelle fur Statistik St.Gallen

'8 Alle Bauzonen berticksichtigt

" AREG SG Fachstelle Raumbeobachtung

'8 Amt fiir Bau und Infrastruktur Liechtenstein
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Zusammenfassende Beurteilung Siedlungsentwicklung

. Mit dem Raum Buchs-Schaan-Vaduz existiert ein funktionales, regionales Zentrum in
c zentraler Lage.
£
% . Siedlungsgliedernde Freirdume sind Uberwiegend noch erhalten.
% . Es besteht ein grosser Anteil von Haushalten mit Nahe zu naturnahen Erholungsrau-
E men und Zugang zu privaten Aussenraumen.
. Die Verfugbarkeit von gunstigem Bauland ist positiv fir Zuwanderung sowie Ansied-
lung und Erweiterung von ansassigem Gewerbe.
S . Ein Patchwork aus bebautem Raum und Baulandreserven bildet eine fragmentierte
<
2 Siedlungsstruktur mit geringer Siedlungsdichte und kostenintensivem Unterhalt.
2
é . Umfangreiche und schlecht erschliessbare Baulandreserven stellen ein Steuerungs-
% defizit fir kompaktere Siedlungsentwicklung dar.
E . Es bestehen Freiflachen im und am Rand des Siedlungsgebietes, die in 6kologischer
Hinsicht nicht optimal genutzt und nicht vernetzt sind.

Tabelle 12: Zusammenfassung Siedlungsentwicklung

2.4 Landschaft

24.1 Landschaftsstruktur

Als Massnahme des Agglomerationsprogramms der 2. Generation hat die Agglomeration Wer-
denberg-Liechtenstein ein ,Entwicklungskonzept Landschaft'® erarbeitet. Das vorliegende Ka-
pitel basiert auf den Erkenntnissen des Analyseteils.

Die Merkmale der Werdenberger und Liechtensteiner Landschaft konnen auf folgende Kurzfor-
mel gebracht werden:

- Grosse Vielfalt an Landschaften, Lebensraumen und Arten
- Hohe Fruchtbarkeit, die sich aber von Natur aus auf wenige Bereiche beschrankt
- Hohe Erlebnisqualitat

Die okologische und landschaftliche Vielfalt der Region hat verschiedene Ursachen. Zwei ent-
scheidende Faktoren sind die Hohenausdehnung sowie der Rhein mit seinen Einflissen auf die
Landschaftsbildung der Tallagen.

- Hohenausdehnung: Der Perimeter erstreckt sich von rund 500 H6henmetern bis gegen 2500
Hoéhenmetern. Damit sind von der kollinen bis zur alpinen Stufe alle Ho6henstufen mit ihren
jeweiligen Vegetationsformen und Artengruppen auf engstem Raum vertreten.

« Talbildung durch den Rhein: Die Bildung der Talebene durch den Fluss hat auf engem Raum
verschiedene Besonderheiten hervorgebracht. Dazu z&hlen Feuchtgebiete, Auen, Giessen
sowie zu Trockenheit neigende flachgriindige Béden.

1 RENAT AG (2013): Entwicklungskonzept Landschaft, Bericht Analyse. Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein
RENAT AG (2015): Entwicklungskonzept Landschaft, Bericht Entwicklungsgrundsétze / Zukunftsbild. Agglomerationsprogramm Werden-
berg-Liechtenstein
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Abbildung 27 zeigt die Landschaftselemente der Region, die wesentlich zur Vielfalt beitragen.

-

m— Higelziige
== Rifen in Liechtenstein und Sennwald

Bergsturzgebiet Schlosswald

Flyschgebiet des Grabser und
Gamser Berges

W Strukturreiche Hanglagen und
A ‘i Hugelgebiet von Buchs bis Wartau

Abbildung 27: Landschaftselemente der Agglomeration
Quelle: RENAT (2013): Entwicklungskonzept Landschaft, Zwischenbericht Analyse.

Fur die Analyse des Entwicklungskonzepts Landschaft wurden die fiir die Agglomeration wichti-
gen Landschaftsmerkmale untersucht und dargestellt (Abbildung 28). Sie bilden die Basis fur
das Zukunftsbild Landschaft und die Entwicklungsgrundsatze (vgl. Kapitel 4.3). Fir eine detail-
lierte Beschreibung der untersuchten Merkmale wird auf das Entwicklungskonzept Landschaft
verwiesen, Zwischenbericht Analyse (RENAT AG 2013). Als Teil des Alpenrheintals ist fur die
Agglomeration auch das Entwicklungskonzept Alpenrhein zu bericksichtigen.
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Vielseitig nutzbares Kulturland Schutzzone Grundwasser Vielseitiger Erholungsraum
Tal und Eschenerberg

2.

Besondere Landschaftsqualitat Gebiet hoher Biotop- und Raum fir 6kol. Beziehungen
Tal / einzelne Hanglagen Strukturdichte mit Schlisselstelle (gelb)

/—/

IS
7

Abbildung 28: Landschaftsmerkmale
Quelle: RENAT (2013): Entwicklungskonzept Landschaft, Zwischenbericht Analyse.

2.4.2 Freiraume und Naherholung

Freirdume sind in den Agglomerationen ein wertvolles Gut. Sie erfiillen viele wichtige Funktio-
nen, damit sich die Bewohner ,draussen® aufhalten und sich wohl fuhlen kénnen. Im Leitfaden
.Freiraumentwicklung in Agglomerationen® des Bundesamtes fir Raumentwicklung20 werden
Freirdume wie folgt definiert (S. 4): ,Unter FreirGumen verstehen wir alle nicht durch Gebaude
bebauten Flachen. [...] Dazu gehéren die Naherholungsgebiete am Siedlungsrand. [...] Aber
auch im intensiv genutzten Siedlungsraum existieren viele Freirdume, die besonders wichtig
sind.“ Gemeint sind damit Platze, Quartierstrassen, Parke, Grunanlagen etc. In einer mittleren
bis kleinen Agglomeration wie Werdenberg-Liechtenstein sind FreirAume am Siedlungsrand aus

2 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2014): Freiraumentwicklung in Agglomerationen
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dem ganzen Siedlungsgebiet in kurzer Distanz zu erreichen. Entsprechend sind Freirdume in-
nerhalb des Siedlungsgebiets nicht von gleicher Bedeutung wie in einer grossen Agglomeration.
Umso wichtiger ist es jedoch, die Freirdume am Siedlungsrand attraktiv und leicht zuganglich zu
gestalten fur den Abendspaziergang, die Joggingrunde, den Hund ausfiihren, etc.

Aus diesem Grund hat sich die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein beim Thema Freirdu-
me insbesondere mit seinen Naherholungsgebieten am Siedlungsrand auseinandergesetzt. In
Liechtenstein bildet zudem die Studie ,Schiitzenswerte Objekte, Lebensrdaume und Landschaf-
ten innerhalb des Siedlungsgebiets“®* eine wichtige Grundlage fir Freirdaume innerhalb der
Siedlung. Die schitzenswerten Objekte, Lebensraume und Landschaften sind fir alle Gemein-
den des Landes jeweils in einem separaten Bericht dargestellt. Sie dienen als Beratungs- und
Entscheidungsgrundlage fir die Beurteilung von Planungen, Baugesuchen und Gestaltungen,
sowie als Basis fur Leitbilder und Entwicklungskonzepte. FreirAume mussen in Liechtenstein
auch immer Teil der Planung von Sondernutzungsplénen sein und sind somit in Gebieten mit
hoher Dichte Pflicht.

Um einen agglomerationsweiten Uberblick tiber die siedlungsnahen Erholungsgebiete zu erhal-
ten, wurden alle Gemeinden im Rahmen eines Workshops gebeten, auf einer Karte die Gebiete
einzuzeichnen, in welchen sich ,ihre“ Bevoélkerung beim Spazieren, Joggen oder Radfahren
rund um das Siedlungsgebiet bewegt. Entstanden ist eine eindriickliche Karte, welche die Be-
deutung der Verknipfung von Erholungsgebieten und Siedlung als Standortmerkmal der Ag-
glomeration aufzeigt (Abbildung 29). Die Karte zeigt aber auch, dass einzelne Raume relativ
isoliert sind. Wichtig ist die Verbindung dieser Flachen untereinander mit einem geeigneten
Wegenetz. Weiter ist die Zuganglichkeit mit kurzen und sicheren Wegen aus dem Siedlungsge-
biet von grosser Bedeutung (vgl. auch Kapitel 3.4.4 zum Handlungsbedarf). Beziiglich Zugéng-
lichkeit und Wegnetz hat das Entwicklungskonzept Landschaft (Zwischenbericht Analyse) fir
vier Bereiche Ergéanzungsbedarf festgestellt (Abbildung 29). Diese wurden vertieft untersucht
und dafiir Massnahmen entwickelt.

Einige Gemeinden sind bei der Integration der Freirdume in ihre Planungsinstrumente und Leit-
bilder bereits sehr weit, wie zum Beispiel Balzers oder Vaduz. Die Gemeinde Balzers bezeich-
net in ihrem Gemeinderichtplan22 im Kapitel Erholung und Freizeit Landschaftskammern, wel-
che wichtig sind fur ,zahlreiche Naherholungsaktivitadten“ sowie deren Zugdnge. Die Richtpla-
nung soll diese Raume und ihre Qualitaten langfristig sicherstellen und gegebenenfalls Aufwer-
tungen vornehmen. Die Gemeinde Vaduz hat ein Natur- und Landschaftsentwicklungskonzept23
erstellt. Anderungen der Nutzung von Landwirtschaftszonen, Griinzonen und dem iibrigen Ge-
meindegebiet missen auf Basis der Ergebnisse dieses NLEK abgewogen werden. Ein wichtiger
Teil davon ist der Erholungswert der Landschaft. Das NLEK bezeichnet Landschaftskammern in
der Umgebung des Siedlungsgebiets, welche sich als tkologische Spange um das Siedlungs-
gebiets zieht. In Triesen ist die Erarbeitung eines Natur- und Landschaftsentwicklungskonzepts
fur das Jahr 2017 geplant. Fur diese Gemeinden dient die agglomerationsweite Betrachtung
insbesondere zur iberkommunalen und regionalen Abstimmung ihrer Konzepte.

Z Amt fiir Wald, Natur und Landschaft AWNL (2006): Schiitzenswerte Obijekte, Lebensraume und Landschaften innerhalb der Siedlung.
2 Gemeinde Balzers (2013): Gemeinderichtplan 2013, Erlauterungen und Umweltauswirkungen geméass SUP
% Gemeinde Vaduz (2014): Natur- und Landschaftsentwicklungskonzept NLEK
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11111 Siedlungsnahe Erholungsgebiete
© Erholungsgebiete mit Erganzungsbedarf betreffend Zugangswegen (Analyse Entwicklungskonzept Landschaft)
[ Siedlungsgebiet (Bauzone)

Abbildung 29: Naherholungsgebiete am Siedlungsrand — Quelle: Eigene Darstellung gemass Gemeindevorstehern und
-prasidenten; Erganzungsbedarf aus Entwicklungskonzept Landschaft
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2.4.3 Inventarisierte Objekte und Schutzgebiete
Objekte in Bundesinventaren Schweiz

Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkméler von nationaler Bedeutung (BLN): Die
Hanglagen im sidwestlichen Bearbeitungsperimeter (Grabserberg bis Sargans) befinden sich
im grossflachigen BLN-Gebiet ,Speer-Churfirsten-Alvier“. Diese markante Gebirgslandschatft ist
hinsichtlich Geologie, Flora und Tourismus gleichermassen von Bedeutung. Die nordwestliche
Agglomeration liegt im Einzugsgebiet des ebenfalls grésseren BLN-Objekts ,Santisgebiet”, das
sich in erster Linie durch seine beispielhafte geologische Struktur auszeichnet. Namentlich er-
wahnt darin ist die markante Bergsturzlandschaft in Salez.

Bundesinventar der schiitzenswerten Ortshilder der Schweiz von nationaler Bedeutung (ISOS):
Das Stadtchen Werdenberg wird als alteste Holzbausiedlung der Schweiz bezeichnet. Zusam-
men mit seinen malerischen Gassen, den Rebhangen etc. wird der Ort im Bundesinventar als
Spezialfall hervorgehoben. Auch das Stadtchen Sargans ist im ISOS enthalten. Sargans zeich-
net sich mit seiner Altstadt, der imposanten Schlossanlage sowie den breiten Haupt- und ver-
winkelten Nebengassen aus. Weiter im Inventar verzeichnet sind die Dorfer Oberschan (Orts-
kern mit Wegverbindungen und Gassenrdumen) und Azmoos (Ortskern mit wertvollen offentli-
chen und privaten Bauten aus verschiedenen Epochen) sowie die Weiler Gretschins (Kirchbe-
zirk mit spatmittelalterlichem Sakralbau mit ummauertem Kirchhof) und Fontnas (grosser Platz-
raum in Ortsmitte mit klar gegliederten Giebelfronten von einheitlichen Putzbauten).

Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS): Die frilhesten Belege fir die alte Land-
strasse zwischen Werdenberg und Sargans gehen bis ins 15. Jahrhundert zuriick, wahrend die
heutige Staatsstrasse als Teil der Route Uber die Blndner Passe nach Italien inventarisiert ist.
Weitere national bedeutende Objekte sind die im Jahr 1868 erstellte Holzbrlicke Uber den Rhein
von Sevelen nach Vaduz und die Uber 500 Jahre alte Schollbergstrasse mit viel traditioneller
Bausubstanz zwischen Sargans und Tribbach, deren grosse Instandstellung im Jahr 2017 ab-
geschlossen sein soll. Zwischen Buchs und Sennwald gibt es zudem weitere Verkehrswege von
nationaler Bedeutung.

Weitere: Im Agglomerationsperimeter befinden sich mehrere Flachmoore von nationaler Bedeu-
tung (Raum Wartau, Haag und Salez). Ebenso liegen zwischen Sevelen und Sargans einige
bundesinventarisierte Trockenwiesen und —weiden. Bei Salez sowie zwischen Gams und Grabs
am Rhein befinden sich mehrere Amphibienlaichgebiete von nationaler Bedeutung. Zwischen
Sevelen und Wartau hat es ein Objekt des Bundesinventars der Auen von nationaler Bedeu-
tung. Bei Sennwald befindet sich zudem ein ,Smaragdgebiet®. Im europédischen Smaragd-
Netzwerk sind europaweit gefahrdete Tier- und Pflanzenarten beheimatet.

Objekte in Inventaren und Kartierungen Liechtenstein

In Liechtenstein sind ebenfalls mehrere Inventare und Kartierungen von Schutzobjekten vor-
handen (Inventar der Naturvorrangflaichen im Firstentum Liechtenstein, Magerwieseninventar,
Verzeichnis der unter Schutz gestellten Denkmaéler etc.). Diese sind im Landesrichtplan aufge-
fuhrt. Die bereits erwahnte Dokumentenreihe ,Schitzenswerte Objekte, Lebensrdume und
Landschaften innerhalb der Siedlung“24 stellt fir jede Gemeinde eine umfassende Auseinander-
setzung mit Schutzobjekten dar, die als Entscheidungsgrundlage bei der Beurteilung von Pla-
nungen etc. gelten soll.

24 Amt fiir Wald, Natur und Landschaft AWNL (2006): Schiitzenswerte Obijekte, Lebensraume und Landschaften innerhalb der Siedlung.
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In der folgenden Abbildung sind die Schutzgebiete zusammenfassend dargestellt. Eine Vertie-
fung zu den Biotopen inklusive kartografischer Darstellung findet sich zudem im Entwicklungs-
konzept Landschaft (Kapitel 7 Biotope / Strukturen).

Il

Naturrdaumliche Festlegungen

<@ Hauptachsen fiir wandernde Tierarten
[ Grund- und Quettwasserschutzzonen
Z Grund- und Quellwasserschutzgebiet
m Biotope | Kernlebensraum

Natur-, Pflanzen-, Pilzschutzgebiete,
Waldreservat, Sonderwald

[ Gewisserschutzbereich oberirdisch

Abbildung 30: Plan der Schutzgebiete Landschaft und Natur — Quelle: Atlas Werdenberg-Liechtenstein 2012%

% Fir den Wildtierkorridor Schollberg / Gemeinden Wartau und Sargans wird zudem auf das Konzept zu den fihrenden Leitstrukturen
des Wildtierkorridors verwiesen (Stauffer/Studach 2016).
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2.5 Qualitat der Verkehrssysteme
251 Verkehrsnachfrage Gesamtverkehr

Aufkommen Werdenberg und Liechtenstein

Seit dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation stehen keine neueren Modellgrundlagen
fur den Raum Werdenberg-Liechtenstein zur Verfigung. Oder die Modelle weisen fir den
grenziiberschreitenden Raum eine zu geringe Genauigkeit aus, um verlassliche Aussagen ma-
chen zu kénnen (VM-UVEK). Aus diesem Grund wurde darauf verzichtet, das Kapitel zum Auf-
kommen im Gesamtverkehr zu aktualisieren. Die wichtigen Strome sind im Kapitel 2.5.2 Pend-
lerverkehr quantifiziert. Auf das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr und im
offentlichen Verkehr wird in den jeweiligen Kapiteln (2.5.6, 2.5.5) eingegangen.

Verkehrsmittelwahl

Die Tabelle 13 und Tabelle 14 zeigen die Modalsplitanteile im Agglomerationsteil Werdenberg
im Vergleich zu anderen Agglomerationen, zum kantonalen und zum schweizerischen Durch-
schnitt. Tabelle 13 zeigt den Modalsplitanteil gemessen an der taglichen Distanz. Tabelle 14
zeigt die verwendeten Verkehrsmittel ausgewertet nach den Anzahl Etappen. Fir das Land
Liechtenstein gibt es keine vergleichbaren Daten. Aus diesem Grund wurde fir das Lichtenstein
eine Auswertung des Modalsplits auf Basis der Arbeitswege beigezogen. Diese Auswertung
des statistischen Amtes Liechtenstein vergleicht jedoch nur mit dem schweizerischen Durch-
schnitt (vgl. Tabelle 15). Vergleiche mit dem Agglomerationsteil Werdenberg oder andere Ag-
glomerationen sind daher nicht méglich.

Region

Werdenberg

Rheintal

Wil SG

St. Gallen

Schweiz

LV-Anteil

8%

11%

7%

7%

8%

OV-Anteil

15%

9%

24%

23%

23%

MIV-Anteil

71%

79%

65%

68%

66%

Andere

5%

1%

4%

2%

2%

Tabelle 13: Anteil der Verkehrsmittel (Modalsplit-Anteil) nach Tagesdistanz, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Region

Werdenberg

Rheintal

Wil SG

St. Gallen

Schweiz

LV-Anteil

46%

44%

44%

47%

50%

OV-Anteil

7%

5%

11%

10%

13%

MIV-Anteil

45%

50%

44%

41%

36%

Andere

1%

1%

1%

1%

1%

Tabelle 14: Anteil der Verkehrsmittel (Modalsplit-Anteil) nach Anzahl Etappen, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010
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Land

Liechtenstein

Schweiz

LV-Anteil

13%

16%

OV-Anteil

15%

31%

MIV-Anteil

2%

53%

Tabelle 15: Anteil der Verkehrsmittel (Modalsplit-Anteil) fiir die Arbeitswege, Volkszéhlung 2010, Verkehr, Amt fur
Statistik Furstentum Liechtenstein

Aus diesen Gegenuberstellungen lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen ableiten:

Im Werdenberg ist der Anteil des Fuss- und Radverkehrs besonders hoch. Zu diesem
Schluss kommt auch der Forschungsauftrag SVI 2004/069 ,Veloverkehr in den Agglomerati-
onen — Einflussfaktoren, Massnahmen und Potenziale® (2015). Die Agglomeration Buchs hat
den hdchsten Anteil an Radetappen an allen Etappen von den untersuchten Agglomeratio-
nen gemass Mikrozensus 2010. Das ist unter anderem mit dem hohen Anteil an Binnen-
pendlern sowie des unterdurchschnittlichen OV-Angebotes zu erklaren. Vor diesem Hinter-
grund ist der tiefe Anteil des Fuss- und Radverkehrs im Fiurstentum Liechtenstein kritisch zu
sehen, da die Voraussetzungen mit den kurzen Distanzen und der glinstigen Topographie
identisch mit denjenigen im Werdenberg sind.

Der OV-Anteil ist im Werdenberg sowie auch im Liechtenstein unterdurchschnittlich. Vergli-
chen mit dem schweizerischen Durchschnitt kommt die Region beim OV-Anteil nur knapp
auf die Halfte. Die relativen Unterschiede zum schweizerischen Mittel sind im Werdenberg
sowie auch im Liechtenstein in etwa gleich. Im Liechtenstein spielt die Bahn dabei nur eine
untergeordnete Rolle, der OV wird vor allem durch die 6ffentliche Busse und — in geringerem
Masse — durch Werkbusse sichergestellt.

Der MIV-Anteil des Werdenbergs ist vergleichbar mit demjenigen in anderen St. Galler Regi-
onen ausserhalb der Agglomeration St. Gallen-Arbon-Rorschach. In Liechtenstein liegt der
Anteil dagegen substantiell héher als in anderen Regionen.

Der tiefe Anteil des offentlichen Verkehrs ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass die
Reisezeiten mit dem MIV auf den meisten Beziehungen im unbelasteten Netz deutlich kirzer
sind als diejenigen mit dem OV. Die Abbildung 31 zeigt das exemplarisch an ausgesuchten
Beziehungen. Der OV ist praktisch nur fur Fahrten ab den beiden Bahnknoten Buchs und
Sargans konkurrenzfahig. Besonders schlecht mit einer Reisezeitdifferenz von Uberwiegend
20 Minuten und mehr schneidet der OV bei den Verbindungen ins nahe Vorarlberg sowie bei
vielen grenziberschreitenden Beziehungen zwischen Werdenberg und Liechtenstein ab. Dabei
ist zu beachten, dass beim OV nur ganztégig regelmassig (mind. 1h-Takt) verkehrende Ange-
bote berlcksichtigt wurden.

Selbst bei den bereits heute existierenden Kapazitatsengpassen in den Hauptverkehrszeiten

verschieben sich diese Gewichte kaum, da der vorwiegend strassengebundene, nicht eigen-
trassierte OV innerhalb des Perimeters ebenfalls von grossen Verlustzeiten betroffen ist.
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Bendern
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Post 00:10| 00:02| 00:19] 00:25| 00:09| 00:18| 00:01] 00:17
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Post 00:01 00:22| 00:12| 00:21| 00:18
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Bahnhof
Schaan
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Sevelen
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Rathaus
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Vaduz
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00:08| 00:19

00:08| 00:23

Die Reisezeit mit dem 6ffentlichen Verkehr ist gegentiber derjenigen mit dem motorisierten Individualverkehr...

-...gleich lang/kiirzer :l...bis 15min langer |:| ...15-30min langer - ...Uber 30min langer

Abbildung 31: Reisezeitvergleich OV-MIV im Ist-Zustand 2016

Gemass der Verkehrserhebung 2007 betragt der Anteil des Fuss- und Radverkehrs an der Ge-
samtheit der Wege im Firstentum Liechtenstein knapp 10%, was ca. 25% der Etappen (inkl.
Zu- und Abgangsetappen des OV) entspricht. Fur das Werdenberg liegen keine vergleichbaren
Daten vor, weshalb auf die Daten aus dem Mikrozensus Mobilitéat und Verkehr aus dem Jahr
2010 zuruckgegriffen wird (vgl. auch Forschungsauftrag SVI 2004/069 ,Veloverkehr in den Ag-
glomerationen — Einflussfaktoren, Massnahmen und Potenziale®). Im gesamt-schweizerischen
Mittel (inkl. landlicher Gebiete) liegt dieser Wert bei 50% (vgl. auch Tabelle 14). Das Potential
fur den Fuss- und Radverkehr ist in Liechtenstein entsprechend gross und besteht bei allen
Verkehrszwecken (vgl. Abbildung 32).

60%

50%

40%

30%

20% -

Anteil des LV (bez. Etappen)

10% -

0% -
Freizeit Einkauf Arbeit/Ausbildung Dienstwege

mFL 2007 =CH 2010

Abbildung 32: Vergleich LV-Anteile (bez. auf Etappen), CH: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2010, LI:
Verkehrserhebung 2007

Seite 69



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

25.2 Pendlerverkehr
Aufkommen

Der Pendlerverkehr innerhalb der Region Werdenberg und Sargans wird auf Basis der Struk-
turerhebung des Bundesamtes fir Statistik untersucht. Die jahrliche Strukturerhebung deckt die
Themen ab, welche vorher durch die Volkszahlung erhoben wurden, es handelt sich jedoch um
eine Stichprobe und keine Vollzahlung. Die vorliegenden Daten fur den schweizerischen Tell
der Agglomeration wurden von der Fachstelle fir Statistik St. Gallen aus den Jahren 2010 bis
2012 berechnet. Dadurch kann die Datengrundlage vergréssert werden. Die Pendlerstréme
innerhalb, nach und von Liechtenstein beruhen auf der Beschéftigtenstatistik 2014 (Amt flr
Statistik Liechtenstein). Diese Beschaftigtenstatistik des Liechtensteins beruht auf dem Unter-
nehmensregister des Landes und umfasst alle erwerbstatigen Personen. Aufgrund der ver-
schiedenen Datenquellen (CH / FL) sind die Daten nur teilweise vergleichbar. Die resultieren-
den Pendler-Beziehungen sind in Abbildung 33 dargestellt. Es werden nur die grossen und
wichtigen Pendlerstrome aufgezeigt. Daraus lassen sich die folgenden Erkenntnisse ableiten:

Die grosse Bedeutung von Liechtenstein als Arbeitsplatzschwerpunkt fiir die ganze Agglo-
meration und die angrenzenden Raume wird deutlich. Uber die Hélfte (53 %, vgl. Abbildung
10) der in Liechtenstein Beschaftigten sind Zupendler aus dem Ausland. Der grésste Strom
kommt mit 10'500 Beschaftigten (Voll- und Teilzeit) aus der Schweiz, hauptsachlich aus der
Region Werdenberg, gefolgt vom restlichen Kantonsgebiet St. Gallen. Die Beziehungen zum
Vorarlberg sind mit 8200 Beschéftigten etwas geringer. Noch im Jahr 2005 waren die Zu-
pendler aus Osterreich die starkste Gruppe. Hier hat sich das Verhéltnis in den letzten Jah-
ren deutlich verlagert und die Schweiz hat als Wohnort zusétzlich an Bedeutung gewonnen.

Mit Abstand am meisten Zupendler in der gesamten Region weist der Raum Schaan-Vaduz
auf, gefolgt vom Liechtensteiner Unterland mit den Gemeinden Eschen, Mauren und
Gamprin.

Besonders stark belastet durch Pendlerstrome werden entsprechend die gesamte Nord-Sud-
Achse im Liechtenstein zwischen Triesen und Schaanwald, alle Routen zwischen Vorarlberg
und Liechtenstein und die Nord-Sud-Achse im Werdenberg zwischen Sevelen und Grabs.
Eine Besonderheit stellen die Rheinlibergange dar: Diese werden einerseits durch den Ar-
beitspendlerverkehr vom Werdenberg nach Liechtenstein belastet (v.a. die Ubergange
Haag-Bendern, Buchs-Schaan und Sevelen-Vaduz); andererseits verkehren auch zahlreiche
Binnenpendler in Liechtenstein und Zupendler aus Vorarlberg tUber die schweizerische A13
und belasten dabei zwei Rheinlbergange pro Weg.

Deutlich schwacher als die oben beschriebenen Strome sind die Pendlerbeziehungen von
und nach den nérdlichen Gebieten des Liechtensteins und im gesamten Siiden der Region.
Diese geringere Bedeutung im Arbeitspendlerverkehr spiegelt sich direkt in den tieferen Be-
lastungen der Grenziibergénge Balzers/Triibbach sowie Sennwald/Ruggell wahrend der
Hauptverkehrszeiten.
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Kanton St. Gallen

Pendlermobilitat (in Anz. Erwerbstatige)

- 1000

1000 - 2000

2000 - 3000

3000 - 4000

> 4000

keine Zahlen vorhanden

I aadt

Feldkirch /
Osterreich

o

innenverkehr
2000 - 3000

> 4000

810

Vaduz /
Schaan

Werdenberg
(ohne Buchs)

o

O

Triesen / Balzers

Quellen:

- Bundesamt fir Statistik: Strukturerhebung 2010 - 2012;
Auswertungen Fachstelle fir Statistik St.Gallen.

- Amt fur Statistik, Furstentum Liechtenstein,

*Keine detaillierte Zahlen vorhanden, in Beziehung Beschaftigungsstatistik 2012/2014

Werdenberg - Liechtenstein eingerechnet

Kanton Graubiinden

Abbildung 33: Pendlerbeziehungen innerhalb der Region und gegen Aussen, eigene Darstellung

253 Fussverkehr

Die Handlungsfelder der Weiterentwicklung im Fuss- und Radverkehrsnetz sind in nachfolgen-
der Abbildung strukturiert. Die Abbildung dient als Uberblick iiber die folgenden zwei Kapitel
zum Fuss- und Radverkehr. Zuséatzliche Informationen sind im Zusatzbericht zum Fuss- und

Radverkehr in den Agglomerationsprogrammen des Kantons St.Gallen — 3. Generation zu fin-
den.
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Abbildung 34: Handlungsfelder Weiterentwicklung Fuss- und Radverkehrsnetze im AP3G — Quelle: TBA SG

Abgleich der Projekte

Fusswegnetz

Das Fussverkehrsangebot in der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein ist durch die frag-
mentierte, bandartige Siedlungsstruktur bei eher geringer Dichte bestimmt. Wahrend zwischen
den Siedlungsgebieten insgesamt ein breites Angebot an Rad- und Wanderwegen besteht, sind
innerdrtlich in Bezug auf Netzdichte, Sicherheit und Strassenraumgestaltung Defizite zu konsta-
tieren, die sich fir den Fussverkehr negativ auswirken. Mit der laufenden Behebung der
Schwachstellen (siehe unten) wird konsequenterweise das Infrastrukturangebot in den Sied-
lungskernen zu Gunsten des Fuss- und Radverkehrs verbessert und aufgewertet.

Die Agglomeration zeichnet sich aus durch attraktive Naherholungsraume am Siedlungsrand,
welche durch ein dichtes Wegnetz erschlossen und nutzbar sind. In vier Teilrdumen wurde je-
doch Erganzungsbedarf im Wegnetz oder in der Zugénglichkeit der Naherholungsrdaume fest-
gestellt26 (vgl. Kapitel 2.4.2). Fur zwei Bereiche wurden Massnahmen zur Schliessung der Netz-
licken entwickelt.

Schwachstellen — Massnahmen

Die Analyse der Situation fir den Fussverkehr basiert auf der ,Problemstellenanalyse Fussver-
kehr Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein (Fussverkehr Schweiz, Schlussbericht vom Juni
2010). Diese ist immer noch aktuell, die Agglomeration hat fir die Schwachstellen Massnahmen
entwickelt und ist dabei, Schwachstellen systematisch zu beheben.

% RENAT AG (2013): Entwicklungskonzept Landschaft, Zwischenbericht Analyse. Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein
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Bei der Problemstellenanalyse wurden die Hindernisse und Probleme im Fussverkehrsnetz
systematisch erfasst und aufbereitet. Es wurde ein methodischer Ansatz gewahlt, bei dem die
Gemeinden in den Erarbeitungsprozess der Problemstellen miteinbezogen wurden. Die zustan-
digen Verwaltungsstellen der Gemeinden wurden dazu angehalten, die Problemstellen des
Fussverkehrs selbstandig zu erheben. Als Grundlage wurden dabei zusammen mit den Ge-
meinden Attraktorengebiete definiert, innerhalb derer der Fussverkehr aufgrund der Nutzungen
ein besonders hohes Potential aufweist. Dazu gehéren inshesondere Ortszentren und Bahn-
hofsgebiete.

Innerhalb dieser Attraktorengebiete wurde das Fusswegnetz systematisch auf Schwachstellen
untersucht. Diese wurden anschliessend kategorisiert und beschrieben. Es wird zwischen den
folgenden Schwachstellen unterschieden.

Kategorie Beschreibung

Netz Fehlende Querungen und Wege, Hindernisse, Konflikte mit Radverkehr
Sicherheit Gefahrliche Querungen, Konflikte mit MIV, Attraktivitat, subjektive Sicherheit
Schnittstelle Zugange zu Arealen und OV-Haltestellen, Ausstattung Platzbereiche
Orientierung Signalisation und Wegweisung

Tabelle 16: Kategorisierung Schwachstellen Fussverkehr

Ausserhalb der Attraktorengebiete wurden nur die bereits bekannten Schwachstellen erfasst,
eine systematische Erfassung der Schwachstellen auf dem gesamten Gemeindegebiet wurde
hingegen nicht als agglomerationsrelevant erachtet und darum nicht durchgefiihrt.

Die Schwachstellen wurden georeferenziert, in Abbildung 37 sind sie zusammengefasst darge-
stellt. Fur alle Schwachstellen wurden Massnahmen definiert, allenfalls zusammen mit den
Schwachstellen des Radverkehrs, falls die Probleme zusammenhangen. Die Schwachstellen,
das Fuss- und Wanderwegnetz, die Schulwege und entsprechenden Massnahmen wurden
skizziert und mit den Gemeinden besprochen. Die Kosten wurden berechnet und sind im LV-
Portal (www.lvportal.ch) erfasst. Die webbasierte Datenbanklosung garantiert eine einfache
Verwaltung der grossen LV Datenmenge auf Stufe Kanton und fir jede einzelne Gemeinde. Mit
der Umsetzung wird ein kontinuierlicher Verbesserungsprozess stattfinden.

Fussverkehrsquerungen

In Werdenberg und Sargans wurden alle Fussverkehrsquerungen auf den Kantonsstrassen
durch das TBA SG auf ihre Sicherheit Uberprift. Auch die Gemeinde Wartau hat die Kantons-
strassen hinsichtlich der Fussverkehrsquerungen geprtft. Die Stadt Buchs und die Gemeinde
Grabs prufen im Rahmen der 3. Generation des Agglomerationsprogramms ihre Fussgéanger-
streifen auf Gemeindestrassen. Das Land Liechtenstein hat die Prifung fur die Landes- und die
Gemeindestrassen gemacht. Fir die Fussverkehrsquerungen, fur welche Méngel in der Sicher-
heit festgestellt wurden, wurden Massnahmen entwickelt und in die jeweiligen Strassenbaupro-
gramme integriert. Damit ist die Agglomeration dabei, die Sicherheit fur die Zufussgehenden in
den Ortschaften flachendeckend zu erhthen. Die Massnahmen sind ebenfalls im LV-Portal
erfasst.

Seite 73



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

Zugéanglichkeit OV-Haltestellen

In der aktuellen Generation des Agglomerationsprogramms werden die Anstrengungen zur
Verbesserung der Fusswegnetzqualitat fortgefiihrt. Der Fussverkehr spielt unter anderem als
erste und letzte Meile im OV eine wichtige Rolle. Die Ausgestaltung der Haltestellen sowie de-
ren Zugangswege entsprechen nicht tberall den heutigen Anspriichen. Zur Verbesserung wur-
den die agglomerationsrelevanten Haltestellen untersucht (vgl. Bericht ,Analyse Zugange der
OV-Haltestellen Werdenberg-Liechtenstein, metron 2016).

Ziele der Schwachstellenerhebung sind:

Aufzeigen von Schwachstellen im Fussverkehr im Zugang zum OV (Netzliicken, fehlende
oder mangelhafte Querungen und Langsverbindungen)

Situationsanalyse der Ausstattung von bedeutenden Haltestellen (Ausstattung, Sichtbarkeit,
Warteraum und Behindertengerechtigkeit)

Priorisierte Massnahmenvorschlage

Dafur wurden die agglomerationsrelevanten Haltestellen bestimmt anhand von Ein- und Aus-
steigern, Anzahl Einwohner und Arbeitsplatze im Einzugsgebiet und der OV-Giiteklasse. 42
Haltestellen wurden untersucht und insgesamt 286 Schwachstellen eruiert. Die Schwachstellen
umfassen Netzliicken, fehlende, sowie mangelhafte Querungen oder Langsverbindungen.

nach Kanton/Land und Gemeinde Haltestellen Schwachstellen
Kanton St.Gallen 18 43% 77 34%
Grabs 2 5% 11 5%
Buchs 6 14% 31 14%
Sevelen 3 7% 9 4%
Gams 1 2% 4 2%
Sennwald 3 7% 11 5%
Wartau 1 2% 2 1%
Sargans 2 5% 9 4%
Liechtenstein 24 57% 148 66%
Balzers 2 5% 17 8%
Triesen 3 % 9 4%
Triesenberg 1 2% 10 4%
Vaduz 2 5% 10 4%
Schaan 4 10% 32 14%
Gamprin 2 5% 8 4%
Eschen 3 7% 22 10%
Mauren 3 7% 20 9%
Schellenberg 2 5% 6 3%
Ruggell 2 5% 14 6%
Planken 0 0% 0 0%
Total 42 100% 286 100%

Abbildung 35: Verteilung der Haltestellen und Schwachstellen nach Kanton / Land und Gemeinde
Quelle: Analyse Zugénge der OV-Haltestellen Werdenberg-Liechtenstein, metron 2016
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Analyse OV-Haltestellen
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Abbildung 36: Analyse OV-Haltestellen, Schwachstellen Haltestellenzugang
Quelle: Analyse Zugénge der OV-Haltestellen Werdenberg-Liechtenstein, metron 2016
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Abbildung 37: Synthese Schwachstellenanalyse Fussverkehr
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25.4 Radverkehr

Zusatzliche Informationen sind im Zusatzbericht zum Fuss- und Radverkehr in den Agglomera-
tionsprogrammen des Kantons St.Gallen — 3. Generation zu finden.

Alltagsradwege — Projekt Alpstar

Im Rahmen des Alpine-Space-Projekts (Interreg) Alpstar haben die Regionen Werdenberg,
Liechtenstein und Vorarlberg eine digitale Karte mit Alltagsradrouten (Abbildung 38) entwickelt.
Pendlerinnen und Pendler sollen dank dem einfachen Informationszugang zu geeigneten Rad-
verbindungen zum Umsteigen auf das Fahrrad bewegt werden. Unter dem Motto ,Entspannt zur
Arbeit* macht die Karte Vorschlage fir direkte und geeignete Routen fir Arbeitspendlerinnen
und Arbeitspendler. Weiter wurde ein Routenplaner fir Radfahrende entwickelt. Damit werden
geeignete Radrouten von "A nach B" vorgeschlagen. Je nach personlicher Vorliebe kann zwi-
schen schnellen oder eher gemiitlichen Verbindungen sowie zwischen verschiedenen Belags-
qualitaten gewahlt werden. Darauf basierend wurde die "Rad-Navi-App" programmiert, wobei
das Smartphone zum professionellen Navigationsgerat wird. Wie bei bekannten Auto-Losungen
werden hier Radfahrende durch Sprachausgabe, Richtungspfeil und Kartendarstellung zum Ziel
geleitet.

[\
)
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|Samp i

¥

. Balzers

Abbildung 38: Alltagsradwege
Quelle: Geodatenportal FL
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Radwegnetz Werdenberg

In der Rheinebene sind die topographischen Verhéltnisse geradezu ideal fir den Radverkehr.
Ein dichtes Netz an Bewirtschaftungswegen steht auch dem Radverkehr zur Verfiigung und
verbindet alle grésseren Ortschaften zwischen dem Hangfuss des Alvier- und Alpsteingebirges
und dem Rhein. Die entsprechenden Verbindungen werden je nach Destination neben dem
Freizeitradverkehr auch fir den alltaglichen Radverkehr befahren. Die Radnetzplanung im Kan-
ton St.Gallen wurde seit dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation weiter vertieft*’. Der
Weg zur ,ausgezeichneten‘ Netzqualitat im st. gallischen Langsamverkehr wurde 2013 bei der
Verleihung des ,International Transport Achievement Awards’ der OECD mit dem Finaleinzug
gekront. Mit der gleichwertigen Betrachtung des Freizeit- und Alltagsradverkehrs ist das kanto-
nale und regionale Radnetz grosser geworden. Fir eine vergleichende Beurteilung von einzel-
nen Netzabschnitten wurde eine Potenzialanalyse entwickelt, welche die Erschliessungsfunkti-
on, die Typologie, die Linienfiihrung und die Hierarchie beurteilt.

Fur den Freizeitverkehr besitzt die Region Werdenberg ein dichtes und attraktives Rad-, Moun-
tainbike- und Skaternetz. Die Ubergeordneten Radrouten in der Region sind in nachfolgender
Tabelle zusammengestellt, die Routennummerierungen selbst beziehen sich ausschliesslich auf
die kantonalen Radrouten.

Route Fihrung Lange im Perimeter
Nr. 2 Rheinroute Andermatt-Basel 32 km
Nr. 9 Seenroute Montreux-Altstétten-Rorschach 37 km
Nr. 95 Thur-Route Andelfingen-Buchs SG 9 km
Nr. 555 Buchs SG-Sargans-Vaduz-Buchs SG 45 km

Tabelle 17: Ubersicht Radrouten Region Werdenberg

Radwegnetz Flrstentum Liechtenstein

Auch in Liechtenstein sind die topographischen Verhaltnisse ideal. Im Vergleich zu der schwei-
zerischen Rheinseite ist das vorwiegend ebene Gebiet auf der Seite des Flrstentums nur etwa
10km breit. Im Radroutenkonzept Liechtenstein® werden aufgrund der Wunschlinien Haupt-
und Verbindungsrouten fir den Alltagsradverkehr definiert. Wichtige regionale Quellen und
Ziele werden moglichst umwegfrei erschlossen und die Anbindung an Nachbarlander mit den
jeweiligen Radroutennetzen berticksichtigt. Die Wunschlinien werden wo maglich auf bereits
bestehenden Routen gefuhrt. Der Planungsperimeter konzentriert sich auf die Talebene, die
Berggemeinden Triesenberg und Planken sind davon ausgenommen. Die Hauptrouten konzent-
rieren sich in der Nord-Siud-Richtung. Die Verbindungsrouten verbinden diese in West-Ost-
Richtung. Durch Anpassungen der Signalisation konnte erreicht werden, dass die Bewirtschaf-
tungswege nicht mehr - wie noch im Radroutenkonzept als Handlungsbedarf aufgezeigt — als
Schleichwegrouten vom motorisierten Verkehr genutzt werden.

Auf der Landstrasse zwischen Schaan und Balzers kanalisiert sich der gesamte Verkehr. Be-
dingt durch die heutige Strassenraumorganisation im Bereich der Ortsdurchfahrten umfahrt der
Radverkehr die Landstrasse auf dstlichen und westlichen Achsen (Alternative auf Bestand). Im
Zielzustand wird der Radverkehr jedoch direkter und schneller entlang der Landstrasse gefthrt.

7 yelokonferenz Schweiz: Info Bulletin 1/2015
% Eirstentum Liechtenstein (2014): Radroutenkonzept Liechtenstein. Bericht.
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Seit Genehmigung des Radroutenkonzepts von der Regierung am 8. Juli 2014 werden die
Netzliicken des Hauptradroutenneztes kontinuierlich geschlossen. Projekttrager auf Landespar-
zellen ist das Land Liechtenstein, auf Gemeindeparzellen sind es die jeweiligen Gemeinden.

Planung Radroutennetz Liechtenstein

Hauptroute - Weg bestehend

Hauptroute - kein Wege bestehend === ssessssssmsm
Verbindungsroute - Weg bestehend

Verbindungsroute - kein Weg bestehend =  s=sssssssmsa

Radrouten Schweiz

Kantonaler Radweg

Regionaler Radweg

Lokaler Radweg

Kantonale MTB Route i

Regionale MTB Route

Radrouten Feldkirch
Route befahrbar ——

Vision / geplant [ p———

Sonstiges
Bahnirasse -

Landesgrenze

Abbildung 39: Hauptradroutennetz Liechtenstein
Quelle: Radroutenkonzept Liechtenstein (2014)

Neben der Optimierung des Radwegnetzes setzt Liechtenstein auf nachfrageseitige Massnah-
men. Mit verschiedenen Initiativen wird die Radnutzung gefdrdert. Die ,Initiative Riickenwind*
der Liechtensteinischen Regierung, wurde im Jahr 2013 erstmals durchgefiihrt. EIf Unterneh-
men engagierten sich damals fir eine fahrradfreundliche Infrastruktur. Ziel der Initiative ist es,
Betriebe auszuzeichnen, die fur ihre Mitarbeiter besonders gute Voraussetzungen zum Radfah-
ren schaffen. Die Ausschreibung zur 2. Durchfihrung der ,Initiative Rickenwind“ startete im
Frahjahr 2016. Die ,Initiative Rickenwind® ist ein geeignetes Werkzeug um die Fahrradinfra-
struktur in den Unternehmungen auf den neusten Stand zu bringen sowie auch die Nutzung des
Fahrrads auf dem Arbeitsweg verstarkt zu initiieren. Weitere Initiativen zur Radférderung sind
,Mit dem Rad zur Arbeit*, ,Mit dem Rad in die Schule” und ,Radfahren fur ihre Gesundheit.
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Grenzliberschreitende Verbindungen

Sobald eine grenziiberschreitende Verbindung in Ost-West-Richtung mit dem Fahrrad zurlick-
gelegt wird, beschranken sich die punktuellen Querungsmdéglichkeiten tber die Autobahn (A13)
und den Rhein auf acht Stellen. Finf der Briicken sind fiir den motorisierten Verkehr leistungs-
fahig und verkehrsorientiert ausgebaut worden. Durch diesen Sachverhalt bedingt, fehlen heute
an bedeutenden Stellen sichere Wege fiir den Fuss- und Radverkehr. Bei der Autobahnausfahrt
Tribbach und tber den Rhein wurde die Querung fiir den Fahrradverkehr im April 2016 saniert.
Lediglich drei Querungen (Militarbriicke Heliport in Triibbach — Balzers, Holzbriicke Sevelen —
Vaduz und Energiebriicke VfA Buchs — Schaan) stehen ausschliesslich fir den Fuss- und Rad-
verkehr zur Verfligung (vgl. Abbildung 93, Seite 172).

Zurzeit ist als Massnahme aus dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation eine Fuss- und
Radverkehrsbricke zwischen Buchs und Vaduz im Bereich Ruttigass / Augasse in Planung.
Diese hat auch bei der Potenzialabschatzung im Rahmen des Radroutenkonzepts Liechten-
stein®® am besten abgeschnitten. Diese wird fur grenziberschreitende Wegbeziehungen eine
wichtige Verbesserung bringen und Umwegfahrten verringern. Filr eine neue grenzquerende
Verbindung zwischen Wartau und Triesen (ebenfalls eine Massnahme aus der 2. Generation)
wird die Planung aktuell wieder aufgenommen.

Durch eine weitere Verbindung in Kombination mit der zu ersetzenden OBB Briicke zwischen
Buchs und Schaan konnten die attraktiven Luftliniendistanzen in der Talebene tiber den Rhein
hinweg noch besser genutzt werden und so die Mobilitatsvorteile des Radverkehrs ausnutzen®.
Zudem ist es wichtig, die verkehrsorientierten Bricken flir den Radverkehr attraktiv zu gestal-
ten, wo keine nahegelegenen Alternativen bestehen. Insbesondere der Standort des Rhein-
Ubergangs Haag-Bendern ist auch fur den Radverkehr richtig gelegen. Potential besteht auch
beim grenzquerenden Verkehr zwischen dem Raum Feldkirch und dem Liechtensteiner Unter-
land. Neue Radrouten in diesem Bereich sind in Planung.

Schwachstellen und Massnahmen im regionalen Netz

Die Analyse der Situation fr den Radverkehr basiert auf der ,Schwachstellenanalyse rollender
Langsamverkehr Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein“ (asa AG, Schlussbericht vom 11.
Februar 2010) sowie auf dem Bericht ,Angebotserhebung o6ffentliche Veloabstellplatze Agglo-
meration Werdenberg-Liechtenstein® (asa AG, Schlussbericht vom 11. Februar 2010). Diese
Grundlagen sind immer noch aktuell, die Agglomeration hat fur die Schwachstellen Massnah-
men entwickelt und ist dabei, die Schwachstellen systematisch zu beheben. Aufbauend auf
diesem Grundgertst wurden weitere Schwachstellen systematisch ermittelt und Massnahmen
zu ihrer Sanierung erarbeitet: die Fuss- und Radverkehrs-Infrastruktur an Kantonsstrassen wur-
de Uberprift und alle Lichtsignalanlagen bezlglich Optimierungsmaoglichkeiten untersucht. Die
Netzkonzeption Fuss- und Radverkehr wurde erganzt mit einer Potenzialanalyse um eine Ent-
scheidungshilfe fur die Infrastrukturplanung und Priorisierung zu erreichen.

Die Abbildung 40 gibt einen Uberblick zu den identifizierten Schwachstellen, wobei zwischen
notigen Netzergdnzungen bzw. -anpassungen, linearen sowie punktuellen Schwachstellen un-
terschieden wird. Netzergédnzungen sind demnach insbesondere zwischen dem Regionalzent-
rum und dem Unterland nétig, wo die Radfahrer heute vorwiegend auf den stark befahrenen
Ausserortsstrecken gefiihrt werden. Haufungen von Schwachstellen sind insbesondere auf den
Nord-Sud-Achsen in den Siedlungsgebieten sowie bei den Rheinibergéngen festzustellen.

% Eiirstentum Liechtenstein (2014): Rheinubergange im Radverkehr Liechtenstein — Schweiz.
% Asa AG (2014): Standortevaluation neue Rheinbriicke. Prasentation vom 23. Mai 2014
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Analog zum Fussverkehr wurden fiir alle Schwachstellen Massnahmen definiert. Die Massnah-
men wurden skizziert, mit den Gemeinden in Workshops besprochen, entsprechende Kosten
berechnet und im LV-Portal (www.lvportal.ch) erfasst. Mit der Umsetzung wird ein kontinuierli-
cher Verbesserungsprozess stattfinden.

Eine weitere Hilfe zur Beurteilung des Angebots bietet auch ein Quervergleich zu den identifi-
zierten Unfallkonzentrationen (vgl. Abbildung 56, Seite 108). Die Schwerpunkte aus der
Schwachstellenanalyse decken sich demnach weitgehend mit den bereits ausgemachten ge-
fahrlichen Strassenabschnitten.

Schwachstellen Radverkehr

Netzerganzungen Radrouten
Schwachstellen linear

Schwachstellen punktuell

d RV, - et NG

Abbildung 40: Synthese Schwachstellenanalyse Radverkehr

Seite 81



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

Die Strassenraumgestaltung wurde an manchen Orten in den letzten Jahren zugunsten des
Fuss- und Radverkehrs verbessert (siehe Abbildung 41). Besonders hervorzuheben sind in
diesem Zusammenhang neben der bereits erwdhnten Kernfahrbahn in Gams und Grabs die
neu gestaltete von Nendeln kommende Hauptstrasse in Schaan.

Abbildung 41: Impressionen Strassenraumgestaltung (links: separater Radweg zwischen Gams und Haag; rechts:
Strassenraumgestaltung in Schaan)

Angebot an Radabstellplatzen

Zusatzlich zu einem attraktiven, sicheren und zusammenhéngenden Radwegnetz ist ein be-
durfnisgerechtes, ausreichendes und qualitativ angemessenes Angebot an Abstellmdglichkeiten
fur die Forderung des Radverkehrs von zentraler Bedeutung. Die Gewissheit, das Fahrrad am
Zielort einfach, diebstahl- und witterungsgeschitzt abstellen zu kénnen, ist ein wesentliches
Entscheidungskriterium fur die Verkehrsmittelwahl.

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation wurde deshalb das Angebot an
offentlichen Radabstellplatzen systematisch erhoben. Das gewahlte Vorgehen orientierte sich
an der Arbeitshilfe «Offentliche Veloabstellplatze, Anleitung zur Erhebung des Angebotes»
(Quelle: ASTRA, 2009). Die Erhebung umfasst dabei neben der Quantifizierung auch eine Diffe-
renzierung nach der Qualitat des Angebotes, welche ebenfalls von grosser Bedeutung fiir die
Nutzung ist. Inzwischen stehen den Gemeinden, Bauherren und Investoren auch die kantona-
len Merkblatter zur Verfiugung (www.fussundveloverkehr.sg.ch), wobei die Gemeinden damit
direkt bedient werden.

In der Agglomeration Werdenberg — Liechtenstein wurden insgesamt 55 6ffentliche Radabstell-
anlagen mit gesamthaft 1'530 Radabstellplatzen erhoben. Davon sind 75 einzelne Abstellplatze
mit Anbindemdglichkeiten ausgertistet oder es werden abschliessbare Raume angeboten. 90%
der Radabstellplatze sind Uberdacht. Von den gesamthaft 1'530 Radabstellplatzen befinden
sich 1'400 auf der westlichen und 130 auf der 6stlichen Rheinseite. In Buchs (740 Radabstell-
platze) und Sargans (420 Radabstellplatze) werden im Ortskern und Bahnhofsgebiet die meis-
ten offentlichen Radabstellplatze bereitgestellt.

Sargans, Buchs, Vaduz und Schaan kénnen in der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein
als regionale Hauptorte mit Zentrumsfunktion bezeichnet werden. Entsprechend misste hier
auch eine Konzentration an offentlichen Radabstellanlagen festgestellt werden kénnen. Dieser
Zusammenhang kann jedoch nur in Buchs und Sargans bestétigt werden. Im Furstentum Liech-
tenstein sind in den Ortszentren weniger 6ffentliche Radabstellanlagen im Sinne der ASTRA-
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Terminologie vorhanden. Eine Ausnahme bilden die Haltestellen der Liechtenstein Bus Anstalt
(LBA), die im Bereich der Wartehduschen gedeckte Radabstellplatze anbieten.

Besonders bei der kiinftigen Entwicklung der Bahnstationen sind in den anstehenden Umbau-
projekten qualitativ hochstehende Radabstellanlagen in die Drehscheiben des 6ffentlichen Ver-
kehrs zu integrieren (sicherer und direkter Zugang, komfortable Anlagen mit Anbindemdglich-
keit, ausbaubare Anlagen). Im Rahmen des Projektes S-Bahn FL-A-CH sind solche Mdéglichkei-
ten fur alle Bahnhofe im Liechtenstein vorgesehen. Beim Umbau des Bahnhofs Sargans wurde
die Radparkierung ebenfalls verbessert. Ebenso wird die Situation mit dem Bau des Bushofs in
Buchs nochmals verbessert.

Vorschriften zur Anzahl zu erstellender Radabstellplatze bestehen nur in Liechtenstein (Land),
Sargans und Buchs. Qualitative Vorgaben existieren in der Agglomeration nicht. Im Kanton
St.Gallen dienen die neuen Merkblatter zur Radparkierung (www.fussundveloverkehr.sg.ch) als
Richtlinie.

Ort

Liechtenstein (Land)

Vorschriften fir Radabstellplatze

Mdglichst ebenerdige und Uberdachte Abstellplatze. Anzahl richtet sich
nach der geplanten Verwendung des Gebaudes und der dabei durch-
schnittlich bendtigten Anzahl Fahrradabstellplatze. Mindestens ein Ab-
stellplatz pro Wohneinheit.

Einfamilienhauser und Mehrfamilienh&user mit weniger als 5 Wohnungen
sind von der Vorschrift ausgenommen.

In Mehrfamilienhausern miissen Fahrradraume von min. 12 m? Raum-
grosse errichtet werden.

Sargans Fir Bauten mit Publikumsverkehr muss eine ausreichende Anzahl Fahr-
radabstellplatze bereitgestellt werden.
Buchs Im Zentrum sind «an bevorzugter Stelle» ausreichend frei zugéngliche

Radabstellplatze fur Besucher und Kunden bereitzustellen.

Beispiele fur quantitative Vorschriften fir Radabstellplatze
SN 640 065: 2011

Wohnen: 1 Radabstellplatz pro Zimmer

Arbeitsplatze: 2 Radabstellplatze pro 10 Arbeitsplatze

Einkauf: Je nach Kundenintensivitat 0.5-3 Abstellplatze pro 10 Ar-
beitsplatze

Kanton Zirich: Weg-| -
leitung zur Regelung| -

des Parkplatz-
Bedarfs (1997)

Agglo Obersee:
Wegleitung zur Re-
gelung der Park-
platz-Situation
(2009)
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Wohnen: 1 Radabstellplatz pro 40m” massgebende Geschossflache
Arbeitsplatze und Einkauf: Sehr detaillierte Vorgaben in Abhangigkeit
von Topographie, Radinfrastruktur und Akzeptanz des Fahrrads in
der jeweiligen Gemeinde

Wohnen: 1 Radabstellplatz pro Zimmer

Arbeitsplatze: 2 Radabstellplatze pro 10 Arbeitsplatze

Einkauf: Fur kundenintensive Geschéfte 2-3 Abstellplatze pro 100 m?
Verkaufsflache, fur tbrige Geschéfte 0.5-1 Abstellplatz pro 100 m?.
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Kanton St. Gallen: - Verweis auf SN 640 065: 2011 fur Bedarfsermittlung und Standort-
Merkblatter Fuss- wahl von Veloparkierungsanlagen
und Veloverkehr, - Bahnhdofe und Haltestellen: 1-4 pro 10 Wegreisende, in Parkhausern
Fachstelle LV Kanton 5 pro 100 Parkfelder
SG (2015) - Wohnbauten: 1 Radabstellplatz pro Zimmer

- Arbeitsplatze: 2 Radabstellplatze pro 10 Mitarbeitende

Tabelle 18: Vorschriften fir Radabstellplatze

255 Offentlicher Verkehr

Die Hauptlast des offentlichen Verkehrs in der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein tragt
der strassengebundene Busverkehr. Abbildung 42 zeigt das OV-Netz und die Bedienh&ufigkeit
an den Bushaltestellen in eine Richtung. Insbesondere das Liechtensteiner Busnetz ist dicht
ausgebaut. Auf Schweizer Seite ist das Busnetz auf die Knotenstruktur des Bahnangebots aus-
gerichtet. Zwischen Schaan und Buchs, Schaan und Balzers, Bendern und Schaanwald besteht
ein stadtisches Angebot. Hier wird mit einem Viertelstundentakt oder in noch kiirzeren Interval-
len gefahren. Fur den grossten Teil von Werdenberg-Liechtenstein herrscht jedoch der Halb-
stundentakt vor.

Buchs ist ein wichtiger Umsteigeknoten zwischen Bus und Bahn, aber auch zwischen Bus und
Bus. Er stellt den Anschluss via Sargans nach Zirich und Chur, via Feldkirch nach Bregenz und
Wien, via St. Margrethen nach St.Gallen und Minchen sowie ins Toggenburg her. Am Buskno-
ten Schaan werden die Linien von und nach Buchs, Sargans via Vaduz - Triesen sowie Feld-
kirch verknipft.

Im Schienenverkehr werden die folgenden Verbindungen angeboten:

Verbindung Halte im Perimeter Takt
Railjet Ziirich-Wien Sargans-Buchs-Feldkirch 6 Kurse/Tag
EuroCity Sargans-Buchs-Feldkirch 1 Kurs/Tag
EuroNight Zurich-Wien Sargans-Buchs-Feldkirch 1 Kurs/Tag
Rheintalexpress Chur-Wil Sargans-Buchs Stindlich
S-Bahn St. Gallen Sargans, Sevelen-Buchs-Salez/Sennwald Stiindlich
Regio Buchs-Feldkirch Buchs-Schaan-Forst/Hilti-Nendeln-Tisis-Gisingen- 9 Kurse/Tag
Altenstadt-Feldkirch

Tabelle 19: Zugsverbindungen in der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

Aufkommen OV

Tabelle 20 zeigt die Ein- und Aussteiger der verschiedenen Buslinien an ausgewahlten Halte-
stellen. Die mit Abstand wichtigsten Umsteigeknoten sind Buchs Bahnhof und Schaan Bahnhof
gefolgt von Vaduz Post. Bei den Haltestellen in der N&he von grosseren Arbeitgebern sind die-
jenigen entlang der Achse Schaan bis Balzers allesamt am meisten frequentiert. Dies korres-
pondiert mit der Bedienungshaufigkeit der Haltestellen (vgl. Abbildung 42).
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Einsteiger Werktags

Aussteiger Werktags

Ein- und Aussteiger

Umsteigeknoten

Buchs SG, Bahnhof 1942 1597 3539
Grabs, Post 299 312 611
Schaan Bahnhof 1986 1566 3552
Vaduz Post 1533 1097 2630
Bendern Post 526 497 1023
Tribbach, Dornau 262 317 579
Sargans, Bahnhof 973 830 1803
Haltestellen wichtiger Arbeitsplatzgebiete

Schaan Ivoclar 193 298 491
Triesen Messina 223 228 451
Balzers Schlossweg 165 154 319
Vaduz Rutti 154 161 315
Balzers Roxy 136 165 301
Trubbach Oberstufenzentrum 78 64 142
Buchs SG, NTB/BZB 113 179 292
Schaan Forst / Hilti AG 102 108 210
Haag (Rheintal), Rheinstrasse 81 100 181
Buchs SG, Langaulistrasse 69 71 140
Eschen Presta 62 78 140
Schaan Bendererstr./Hilcona 52 61 113
Grabs, Geriéls 40 49 89
Bendern Under Atzig 31 55 86
Buchs SG, Brunnenstrasse 40 43 83
Schaanwald Industrie 19 21 40
Grabs, Industrie 13 17 30
Schaan Industriestrasse keine Daten; baustellenbedingt 2014 10 Monate nicht bedient

Tabelle 20: Ein- und Aussteiger Busse an Umsteigeknoten und Arbeitsplatzgebieten 2014

Quelle: LieMobil 2014, AOV SG 2014

Fir die grenzquerenden Buslinien wurden die Querschnittsbelastungen bei der Rheinquerung
ausgewertet. Es handelt sich dabei um durchschnittliche Fahrgastzahlen an einem Werktag.
Die bedeutendste Verbindung besteht im Regionalzentrum zwischen Buchs und Schaan. An-
ders als beim MIV-Aufkommen (vgl. Kapitel 2.5.6) sind die Querungen Haag — Bendern und
Sevelen — Vaduz von untergeordneter Bedeutung. Das grosse MIV-Aufkommen zeigt jedoch,
dass die Nachfrage vorhanden ist.
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Die Rheinquerung zwischen Balzers und Trilbbach ist wiederum sehr gut mit dem OV frequen-
tiert, obwohl die Arbeitsplatzdichte um diesen Rheiniibergang geringer ist (vgl. Abbildung 7).
Wichtig an dieser Verbindung ist der Anschluss an die Fernverkehrsziige Richtung Zurich in
Sargans. Mit dem neuen Bahnhof Tribbach-Fahrhitte wird hier das Busnetzes an die S-Bahn
angeschlossen und damit diese Rheinquerung weiter an Bedeutung gewinnen.

Rheinquerung Durchschnittliches Fahrgastaufkommen
(Querschnitte) Werktags

Trubbach - Balzers 446

Sevelen - Vaduz 99

Buchs - Schaan 781

Haag - Bendern 31

Tabelle 21: Fahrgastzahlen Rheintubergdnge Werktags 2014
Quelle: LieMobil 2014, AOV SG 2014

Seit Dezember 2013 ist LieMobil Partner des Tarifverbunds Ostwind mit eigener Tarifkompe-
tenz in Liechtenstein. Fahrscheine kénnen somit grenziberschreitend gelést werden, was die
OV-Nutzung attraktiver gemacht hat.

Qualitat Anschlisse und Verkniipfungen

Neuerungen mit der S-Bahn St.Gallen seit Dezember 2013%

= Der Rheintal-Express ist nach Wil verlangert und beschleunigt worden. In Sargans besteht
Anschluss auf den IC nach Zirich, der neu teilweise im Halbstundentakt fahrt.

= Die S4 und der REX stellen zusammen halbstiindliche Verbindungen in Buchs und Sargans
sicher, wobei Buchs zu einem 15/45-Knoten und Sargans zu einem 00/30-Knoten wurde.

= Sevelen wird mit der S4 stiindlich bedient mit Anschluss nach Vaduz durch die Linie 24 von
LieMobil.

= Die Stationen Réfis-Burgerau, Weite und Tribbach kénnen bis auf weiteres aus betriebli-
chen Grinden (Fahrplankonflikte) nicht mehr bedient werden.
Neuerungen beim grenziiberschreitenden Verkehr

= Seit Dezember 2013 verkehrt die Buslinie 411 von Sennwald via Gams neu bis Bendern
(Stundentakt).

= Seit Dezember 2015 verkehren einzelne Linien von Grabs bis Schaan (teilweise bis Triesen)
durch Verknipfung der Businien 410 und 12 ohne Umsteigen (Halbstundentakt).
Auf Basis der Netzgrafik und der Fahrplane wird das heutige OV-Angebot wie folgt beurteilt:

= Buchs funktioniert als Umsteigeknoten gut. Zwischen den Buslinien und zum Rheintal-
Express oder zur S4 bestehen Anschliisse unter zehn Minuten.

= Sargans Ubernimmt eine wichtige Funktion als regionaler Bahnknoten und Fernverkehrsan-
schluss.
= Grenziberschreitende, umsteigefreie Linien haben Verbesserungspotential.

3! Quelle: www. shahn-sg.ch/regionen/rheintalwerdenberg/
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Im Liechtenstein nimmt Schaan die Funktion des wichtigsten Busknotens ein. Die Buslinien
von und nach Buchs, Vaduz-Triesen und Feldkirch werden hier mit schlanken Anschliissen
verkniipft. Bendern (fiir die Kurse Richtung Ruggell und Schellenberg) sowie Vaduz (fir die
Kurse Richtung Triesenberg und Sevelen) stellen untergeordnete Knoten mit etwas langeren
Ubergangszeiten dar.

Von Buchs nach Schaan fiihrt die Linie 12 im Viertelstundentakt mit jeweils guten Anschlis-
sen.

Von Trubbach nach Balzers fiihren die Linien 11, 12E und 13. In den Hauptverkehrszeiten
bilden die Linie 11 und 13 einen Viertelstundentakt. Der Eilkurs 12E bedient nicht alle Halte-
stellen, stellt aber den Anschluss an den IC Richtung Zurich in Sargans sicher.

Von Sevelen nach Vaduz fahrt die Linie 24 im Stundentakt mit Anschluss auf die / von der
S4.

Das Liechtensteiner Unterland ist Uber die beiden Korridore Schaan-Bendern-Eschen-
Feldkirch und Schaan-Nendeln-Mauren-Feldkirch mit einer attraktiven Angebotsdichte an die
Arbeitsplatzschwerpunkte in Schaan und Vaduz angebunden.

In Buchs selbst stellt die Ortsbuslinien 401 (Grabs Industrie - Bahnhof Buchs — Réfis) die
Feinerschliessung im 30-Minuten-Takt sicher — erganzend zu den regionalen Buslinien.

Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern

Das Umfeld der Haltepunkte des offentlichen Verkehrs sowie die umliegende Infrastruktur wur-
den im Rahmen der Schwachstellenanalyse Fussverkehr untersucht, die Erkenntnisse werden
nachfolgend zusammengefasst und auf den neusten Stand gebracht:

Bahnstationen

Es besteht grosser Handlungsbedarf. Die Liechtensteiner Bahnstationen entsprechen bei
weitem nicht mehr den heutigen Anforderungen von Fahrgésten. Im Rahmen des Projektes
S-Bahn FL-A-CH ist geplant, alle Bahnhofe in attraktive Regionalverkehrsstationen gemass
Standards der OBB umzuwandeln. Auf Schweizer Seite ist die Zugéanglichkeit des Bahnhofs
Buchs fir Reisende nicht aus allen Richtungen optimal. Die Verbesserung ist Teil des Pro-
jekts ,Entwicklung Bahnhofsgebiet Buchs®, eine Kernmassnahme des AP 2. Generation.

Busknoten

Einige Busknoten im Perimeter sind wenig attraktiv gestaltet. Die Bushofe in Schaan und
Sargans wurden komplett neu gebaut, was angesichts der Bedeutung zentral ist. Im gleichen
Sinne soll auch der Bushof Buchs zusammen mit der geplanten Neugestaltung des Bahn-
hofsplatzes umgestaltet werden. Nachholbedarf besteht nach wie vor bei den nachgeordne-
ten Knoten in Vaduz und Bendern.

Bushaltestellen

Bei verschiedenen Bushaltestellen auf Schweizer Seite fehlen gedeckte Wartegelegenhei-
ten, zudem ist die Lage im Hinblick auf den Zugang aus den umliegenden Quartieren nicht
immer optimal. Im Liechtenstein sind die meisten Haltestellen mit Wartehduschen ausgeris-
tet, die Lage muss in einzelnen Gemeinden (z.B. Mauren, Balzers, Triesen) Uberprift und al-
lenfalls optimiert werden. Dabei sind auch Fahrbahnhaltestellen in Betracht zu ziehen. In der
Analyse ,Zugange der OV-Haltestellen“ (Metron 2016) wurden die Schwachstellen systema-
tisch erhoben und Massnahmen erarbeitet (vgl. Analyse und Strategie zum Fuss- und Rad-
verkehr).

Park+Ride-Anlagen
Heute bestehen im Perimeter Park+Ride-Anlagen in Sargans (246 Parkplatze), Buchs (60
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Parkplatze) und Trubbach-Fahrhitte (390 PP). Im Zusammenhang mit der S-Bahn FL-A-CH
sollen an den Bahnhofen in Liechtenstein ebenfalls P+R-Platze erstellt werden. In Schaan
wurde im Zusammenhang mit dem neuen Bushof eine Tiefgarage realisiert.

= Angebot an Radabstellplatzen (= vgl. Kapitel 2.5.4)

Reisezeiten OV

In nachstehender Tabelle sind die Reisezeiten mit dem offentlichen Verkehr 2016 dargestellt.
Bei den Reisezeiten handelt es sich um die fahrplanméassigen Angaben. Wahrend der Haupt-
verkehrszeiten kommt es inshesondere im grenzquerenden Verkehr, aber auch auf den Zufahr-
ten zu den Zentren innerhalb von Liechtenstein zu Verkehrsiberlastungen, welche auch fur den
Busverkehr Zeitverluste und empfindliche Anschlussbriiche nach sich ziehen.
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Bendern
Post 00:17] 00:09| 00:28| 00:29| 00:14| 00:36{ 00:08| 00:26| 00:38| 00:48| 00:18| 00:48| 00:57| 00:30f 00:58| 01:14f 01:30
Buchs
Bahnhof 00:17| 00:09| 00:10{ 00:17| 00:15| 00:06| 00:08| 00:10{ 00:20| 00:18| 00:35| 00:57| 00:18| 00:36| 00:52| 01:11
Gams
Post 00:05| 00:35| 00:33| 00:34| 00:32| 00:31| 00:36| 00:46| 00:46| 01:04| 01:18]| 00:47| 00:56| 01:12| 01:28
Grabs
Post 00:27] 00:29]| 00:27| 00:21| 00:23[ 00:28{ 00:38| 00:31]| 00:56| 01:10| 00:39| 00:48| 01:04| 01:23
Haag
Center 00:32] 00:30| 00:26| 00:25| 00:30( 00:40{ 00:40{ 00:58| 01:12]| 00:41]| 00:51| 01:07| 01:26
Nendeln
Bahnhof 00:37] 00:07| 00:27| 00:32| 00:45( 00:18f 00:33| 00:54| 00:19| 00:56| 01:08| 01:27
Sargans
Bahnhof 00:23| 00:12] 00:17] 00:07] 00:22| 00:52| 01:07| 00:35 00:22| 01:01f 00:58
Schaan
Bahnhof 00:16| 00:22| 00:35| 00:08| 00:51| 01:02| 00:28| 00:48| 01:02| 01:20
Sevelen
Bahnhof 00:13] 00:23| 00:07| 00:54| 01:05 00:36f 00:33| 01:15| 01:18
Sevelen
Rathaus 00:10| 00:10| 01:03| 01:17| 00:46( 00:45( 01:11f 01:22
Tribbach
Post 00:32| 01:13| 01:27| 00:56f 00:35| 01:21f 01:12
Vaduz
Post 01:03] 01:14| 00:40| 00:42| 01:16] 01:21

Abbildung 43: Reisezeiten OV 2016 (nur regelmassig verkehrende Angebote, mind. 1h-Takt)

Ein Vergleich zu den Reisezeiten des motorisierten Individualverkehrs ist in Kapitel 2.5.1 enthal-
ten. Dabei werden die Wettbewerbsnachteile des Busverkehrs Uiber grosse Distanzen und das
Fehlen eines Rickgrats fur den offentlichen Verkehr deutlich: Wahrend die Verbindungen des
OV zu den Bahnstationen Buchs und Sargans mit den entsprechenden Verbindungen des Indi-
vidualverkehrs beziglich Reisezeiten mithalten konnen, sind die Reisezeiten des OV im grenz-
guerenden Verkehr zwischen dem Raum Feldkirch bzw. dem Werdenberg einerseits und den
Arbeitsplatzgebieten im Liechtenstein auf der anderen Seite zum Teil um den Faktor 2 oder
mehr hoher als diejenigen des Individualverkehrs.

Erschliessungsgiite OV
Eine weitere Schwéiche des regionalen OV-Netzes liegt in der tiefen Angebotsqualitat in den

peripher gelegenen Siedlungsgebieten. Abbildung 44 zeigt die Einwohnergleichwerte (Summe
der Bewohner und Beschéftigten) pro Hektar tiberlagert mit den OV-Giiteklassen. Eine hohe
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Dichte an Einwohnern und Beschaftigten und damit grosse Einwohnergleichwerte ist vor allem
in den Zentren Buchs, Schaan und Vaduz sowie in Triesen und Sargans zu finden. Diese Ge-
biete sind zum grossen Teil mit einer Giiteklasse C oder besser erschlossen. Insbesondere in
Werdenberg zeigt sich beim Vergleich der Erschliessungsgiite mit dem Stand von 2010 (kleines
Bild) eine Verbesserung (Abbildung 44). Die Erschliessung der Zentren Buchs und Sargans hat
sich verbessert, sowie auch diejenigen der Ortskerne von Grabs, Sevelen und Triibbach. Nach
wie vor gilt jedoch, dass die Erschliessungsgiite in Liechtenstein besser ist.

Tabelle 22 zeigt die Einwohner und Beschéftigten in den verschiedenen OV-Giteklassen. Ob-
wohl sich die Tabelle auf das Jahr 2011 bezieht* und wie beschrieben Verbesserungen erzielt
wurden, ist die Tendenz immer noch giltig. Die Agglomeration hat einen sehr grossen Tell,
insbesondere der Einwohner — die nicht oder nur sehr schlecht erschlossen sind.

OV-Giiteklasse Einwohner Beschaftigte

B 1100 1.4% 2'000 3.7%

C 16'300 21.3% 16'900 31.3%

D 37500 49.0% 25800 47.8%
21'600 28.3% 9300 17.2%

Tabelle 22: Ubersicht OV-Erschliessungsgiite Einwohner und Arbeitsplétze im Agglomerationsperimeter
Quelle: Synthesebericht Angebot 6ffentlicher Verkehr, asa 2011

Dasselbe Bild zeigt auch das Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung des
Bundesamtes fur Raumentwicklung ARE: In den drei BFS-Gemeinden Buchs, Grabs und Seve-
len sind 58 % der Einwohner nur mit Gluteklasse D oder gar nicht erschlossen. Damit liegt die
BFS-Agglomeration auf dem 45. Platz von 55 Agglomerationen. Von den Arbeitsplatzen sind 49
% mit Guteklasse D oder gar nicht erschlossen, was Platz 46 bedeutet. Dies liegt jedoch auch
daran, dass ein Busangebot im Halbstundentakt Erschliessungsgite D bedeutet. In Werden-
berg ist das Busangebot hauptsachlich auf den Halbstundentakt der Bahn ausgerichtet. Ver-
dichtungen ohne Bahnanschliisse haben meist eine zu geringe Auslastung, um eine genligende
Wirtschaftlichkeit zu erreichen.

%2 synthesebericht Angebot ffentlicher Verkehr, asa 2011
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Einwohnergleichwerte

kombiniert mit

den OV-Giiteklassen
pro Hektare

O 0s-25 B 101-128

[ 26-50 W 126-150

0 51-75 = >150

W 76-100

OV-Giiteklasse (ARE)
O s e o
Datenquelle:

BFS (2013), ARE (2014), ABI LI (2011)
Swisstopo (2014, BA140354)

Abbildung 44: Ubersicht OV-Erschliessungsgiite 2010 und 2014 mit Einwohnergleichwerten-
Quelle kleines Bild: Atlas Werdenberg-Liechtenstein 2012, grosses Bild: tiberarbeitete Atlaskarten 2014
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2.5.6 Motorisierter Individualverkehr
Bestehendes Angebot und Richtplanung

Das Strassennetz im Raum Werdenberg-Liechtenstein wird gepragt durch die Autobahn A13,
die in der Talebene auf Schweizer Seite in Nord-Sid-Richtung verlauft und von St. Margrethen
nach Chur fiihrt. Die A13 ist dabei durchgehend auf vier Spuren ausgebaut. In Sargans
schliesst die A13 an die A3 an, welche den Kanton Graubinden mit dem Grossraum Zurich
verbindet. In Ost-West-Richtung ist nur die als Hauptverkehrsstrasse ausgebaute Achse Buchs-
Schaan-Feldkirch von tibergeordneter Bedeutung.

Im Landesrichtplan Liechtenstein ist der Raumbedarf flr einzelne Ersatzstrassen als Vororien-
tierung enthalten. Sie sollen gekoppelt mit der Realisierung von flankierenden Massnahmen die
Zentren entlasten. Der Industriezubringer Schaan wurde 2013 fertiggestellt. Flr den Industrie-
zubringer Vaduz-Triesen wird zurzeit ein Vorprojekt erarbeitet. Bezlglich der Ubrigen Vorhaben
laufen zurzeit keine konkreten Planungen, die entsprechenden Richtplaneintrage haben den
Charakter einer langfristigen Trasseesicherung.

Im kantonalen Richtplan St. Gallen sind innerhalb des Perimeters des Agglomerationspro-
gramms keine Eintrage zu Ergénzungen des Strassennetzes enthalten.

Anstehende Planungen ASTRA

Das ASTRA plant fur die A13 in der Region Werdenberg-Liechtenstein aktuell keine grosseren
Anpassungen oder Umbauten an den Anschliissen. Die Anschlisse werden im Rahmen der
normalen Unterhaltsplanung Nationalstrassen (UPlaNS) neu beurteilt und saniert. Die nachste
Sanierung der A13 auf diesem Abschnitt wird voraussichtlich ab 2023 — 2025 durchgefiihrt.
Nachfolgend wird fur die einzelnen Anschlisse im Agglomerationsgebiet aufgezeigt, welche
Massnahmen durch das ASTRA geplant sind und wie diese mit den Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm ubereinstimmen.

Anschluss Sennwald: Die beiden Anschlussknoten (West und Ost) sollen umgebaut werden.
Im Westen ist ein Kreisel vorgesehen. Im Osten sind noch mehrere Varianten offen (Kreisel,

Anpassung der heutigen Situation). Im Rahmen dieses Umbaus werden die im Agglomerati-

onsprogramm definierten Massnahmen (Querungshilfe und neue Velofiihrung) beriicksichtigt
oder in einer &hnlichen Form Gibernommen.

Anschluss Haag: Am Anschluss Haag plant das ASTRA einen Rechtsabbieger von Liech-
tenstein her in Richtung A13 (Nord). Dieser Rechtsabbieger soll als Bypass ausgefihrt und
nicht mehr in die LSA integriert werden.

Anschluss Buchs: Am Anschluss Buchs mdchte das ASTRA die Verkehrsfiihrung der Aus-
fahrt von Norden Richtung Industrie Langauli 6stlich des Bahnhofes neu regeln (verschiede-
ne Varianten offen). Fir den Fuss- und Veloverkehr sieht das ASTRA keine Massnahmen
vor. Im Agglomerationsprogramm ist aber ohnehin die Verlegung der Veloroute Uber den
Anschluss vorgesehen. Aus diesem Grund besteht kein Handlungsbedarf zur Erstellung ei-
ner Infrastruktur fur den Veloverkehr.

Anschluss Sevelen: Am Anschluss Sevelen soll der Schleichverkehr von Norden her in Rich-
tung Vaduz unterbunden werden. Dafir wurde die Ausfahrt in Richtung Sevelen bereits um-
gestaltet. Zusatzlich sollen die U-Turns bei der Ausfahrt in Richtung Sevelen durch eine bau-
liche Trennung der Fahrstreifen unterbunden werden. Die Problematik mit den kehrenden
Fahrzeugen bei der Kreuzung zum Betonwerk Sevelen kann dadurch nicht verhindert wer-
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den. Am &stlichen Anschlussknoten soll eine Lichtsignalanlage erstellt werden.
Der &stliche Anschlussknoten soll zudem mit einer LSA gesteuert werden.

Anschluss Triibbach: Die beiden bestehenden Anschlussknoten sollen vor allem aus Grin-
den der Verkehrssicherheit umgebaut werden. In Tribbach wurde ein Kreisel realisiert und
2010 in Betrieb genommen. Auf Liechtensteiner Seite stehen sowohl die Ausfuhrung als
Kreisel als auch LSA-gesteuerte Knoten zur Diskussion.

Fur den Umbau des Vollanschluss Sargans zu zwei Halbanschlissen (Sargans und Baltscha-
na) hat die vom ASTRA geforderte regionale Abstimmung stattgefunden. Die Planung seitens
ASTRA soll deshalb wieder aufgenommen werden. Mit zwei Halbanschliissen kann der sich im
Bereich des Einkaufsschwerpunkts Pizol Uberlagernde Verkehr entflochten werden ohne neue
Kapazitaten zu schaffen.

Aufkommen regionales Strassennetz

Die Strassenverkehrszahlungen des kantonalen Tiefbauamtes St. Gallen, des Amtes fir Bau
und Infrastruktur / Tiefbauamtes Liechtenstein und des ASTRA geben die Mdglichkeit, das Ver-
kehrswachstum seit 1990 an ausgewéhlten Stellen zu untersuchen. Ein Uberblick ist in unten-
stehenden Abbildungen enthalten. Die Erkenntnisse lassen sich grob in folgenden Aussagen
zusammenfassen:

Der Verkehr auf der A13 (Abbildung 46) hat seit 1990 stark zugenommen. Einen betrachtli-
chen Anteil an diesem Wachstum macht neben dem Transitverkehr auch der regionale
Nord-Sud-Verkehr. Die Achse nimmt mit ihrer hohen Anschlussdichte auch einen bedeuten-
den Anteil des regionalen Nord-Sud-Verkehrs auf.

Auf der Kantonsstrasse und Landesstrasse in Nord-Sud-Richtung (vgl. Abbildung 47) ist der
Verkehr seit 1990 praktisch stabil geblieben. Bei einigen Zahlstellen ist eine leichte Abnah-
me auszumachen. Einige wenige Zahlstellen weisen eine leichte Zunahme aus.

Der Verkehr auf den Ost-West-Verbindungen (vgl. Abbildung 45) ist demgegeniber in den
letzten Jahren deutlich angestiegen, wobei sich das Wachstum seit 2013/14 abgeflacht hat
oder leicht rucklaufig war. Dies deutet darauf hin, dass die Kapazitatsgrenzen erreicht sind.
Bei den Zahlstellen auf den Rheinquerungen (z.B. ,Haag Anschluss A13“, Schaan Rhein-
brucke und ,Vaduz Rheinbriicke®) war die Zunahme dabei deutlich grésser als auf den Ab-
schnitten auf Schweizer Seite (z.B. ,Buchs Werkhof, vgl. Abbildung 47). Dies ist auf die
grosse Wachstumsdynamik im Liechtensteiner Unterland und im Raum Vaduz / Triesen zu-
rickzufuhren.
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Abbildung 45: DTV Rheinubergénge Abbildung 46: DTV Nationalstrassen
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Abbildung 47: Entwicklung DTV regionales Strassennetz (Quelle: Tiefbauamt Kt. SG, ASTRA, ABI FL)

Dies fuhrt zu folgenden Erkenntnissen beziglich der Entwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs in der Region:

Auf der A13 und auf den Rheinlibergangen zeigt sich ein spirbarer Anstieg (Abbildung 45
und Abbildung 46) Uber die letzten Jahre. Auf den Ubrigen regionalen Hauptverbindungen in
Nord-Sid-Richtung stagnierte die Verkehrsbelastung dagegen (Abbildung 47). Die Zunahme
des regionalen Verkehrs erfolgte demnach zu einem grossen Teil auf der A13 und deren
Zubringer. Auch fur das Liechtenstein stellt die A13 demnach zunehmend die Hauptverbin-
dung in Nord-Sud-Richtung dar, was angesichts des steigenden grenziberschreitenden
Verkehrs in den letzten Jahren zu vermehrten Kapazitatsengpassen bei den Anschliissen an
die A13 gefluhrt hat, insbesondere da der Liechtensteiner Binnenverkehr gleich zwei An-
schliisse und Rheinlbergange pro Fahrt belastet.

Verscharft wird die Situation an den Anschliissen Haag und Sennwald durch den Transitver-
kehr aus der Region Feldkirch oder vom Arlberg Richtung Graubiinden und Zirichsee-
Region. Dieser Verkehr belastet die schon durch den regionalen Binnen- und Ziel-/ Quellver-
kehr stark befahrenen Rheinlibergdnge und die Anschliisse an die A13 zuséatzlich und belas-
tet zudem die Ortsdurchfahrten von Schaanwald, Ruggell, Eschen und Nendeln. Insgesamt
ist der Transitverkehr verglichen mit dem Binnen-, Ziel- und Quellverkehr allerdings gering.

In Abbildung 48 sind die Belastungen 2003, 2007 und 2013 fur erhobene Standorte dargestellt,
zudem die Abschnitte des Strassennetzes, auf denen in Spitzenstunden regelmassig Uberlas-
tungen auftreten. Es zeigt sich, dass dies besonders im Bereich der drei Rheinlibergdnge bzw.
Autobahnanschliisse Haag, Buchs und Sevelen sowie auf der gesamten Landstrasse zwischen
Triesen und Schaan der Fall ist.
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Motorisierter Individualverkehr
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Abbildung 48: Analyse des heutigen Strassennetzes in Bezug auf Funktion und Belastung
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Auslastung regionales Strassennetz

Auf dem Hauptstrassennetz der Region bewegen sich die Belastungen zu einem grossen Teil in
einem zumutbaren Rahmen. Gemass den dargestellten Belastungen in Abbildung 48 kommt es
auf der Landstrasse zwischen Triesen und Schaan, an den Rheinlbergangen und auf dem
Strassennetz im Liechtensteiner Unterland (Achse Feldkirch-Schaan/Eschen) in Spitzenzeiten
zu Uberlastungen. Im Liechtensteiner Unterland besteht weiterhin eine grosse Dynamik im Ver-
kehrswachstum aufgrund des Wachstums in den Gewerbe- und Industriegebieten. Dies hat
auch zur Folge, dass die Auslastung an den Rheiniibergangen und Autobahnanschliissen wei-
ter zunimmt. Nachfolgend wird die Auslastungssituation in diesen Bereichen detaillierter be-
schrieben.

Rheinlibergang Haag — Bendern (Abbildung 49)

Der Rheiniibergang und Autobahnanschluss Haag — Bendern ist besonders in der Abendspit-
zenstunde stark ausgelastet. Der Kreisel Eschnerstrasse / Im Schwibboga ist im heutigen Zu-
stand wahrend der Morgen- und Abendspitzenstunde bereits Uberlastet. Der dstliche Knoten
des Autobahnanschlusses, der Knoten Rhein- / Buchserstrasse und der Knoten Rhein- / Seeli- /
Warostrasse sind wahrend der Abendspitzenstunde Uberlastet oder ausgelastet. Zukunftig wer-
den diese Knoten das Aufkommen kaum mehr bewadltigen kdnnen: In nachstehender Grafik
sind die Auslastungen der kritischen Knoten im heutigen Zustand und bei der geplanten maxi-
malen Ausnltzung der baureifen Reserven in den Arbeitsplatzgebieten des Liechtensteiner
Unterlandes dargestellt. Dabei wird deutlich, dass die Auslastung der Anschlussknoten in Haag-
Bendern (Nr. 1 und 2) sowie des Knotens Kreisel Bendern (Nr. 3) in der Abendspitze Uber
100% liegen wird (ohne allgemeines Wachstum, nur mit Vollausbau Arbeitsplatzgebiete).

Knotenbelastungen fiir die
Abendspitzenstunde
4000

2000
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Ruggell
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Maximaler Ausbau geméss
Heutige Situation Planungen der Gemeinden
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Abbildung 49: Auslastung Rheintibergang Haag-Bendern im Jahr 2011 (Quelle: Entwicklungskonzept Unterland)
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Strassennetz und Knotenpunkte im Liechtensteiner Unterland (Abbildung 49)

In Nendeln und Schaanwald sind die Engelkreuzung (Knoten Rhein- / Feldkircherstrasse, Nr. 7)
und Riet- / Vorarlbergerstrasse (Nr. 8) bereits im heutigen Zustand wahrend der Abendspitzen-
stunde stark ausgelastet. Diese hohen Auslastungen sind zu einem erheblichen Teil auf den
grenzquerenden Zielverkehr aus dem Raum Feldkirch/Walgau ins Liechtensteiner Unterland
zurlickzufiihren, welcher in Zukunft ebenfalls noch zunehmen wird. Mit der Zentrumsplanung
Schaanwald entwickelt die Gemeinde Mauren unter anderem Massnahmen zur Verbesserung
der Verkehrssituation. Auch der Kreisel an der Essanestrasse / Kohlplatz (Nr. 6) weist heute
eine hohe Auslastung auf. Zukunftig ist auch an dieser Stelle mit Uberlastungen zu rechnen.

Rheinlbergang Vaduz — Sevelen (Abbildung 50)

Am Rheinlbergang und Autobahnanschluss von Sevelen - Vaduz weisen mehrere Knoten hohe
Auslastungen auf. Der Knoten am Briickenkopf Ost ist in der Abendspitzenstunde Uberlastet, in
der Morgenspitzenstunde ist die Auslastung im heutigen Zustand bereits Gber 90%. Auch am
Knoten bei der alten Holzbriicke treten in der Abendspitzenstunde Kapazitatsengpasse auf. Die
beiden Knoten beim Autobahnanschluss auf der Schweizer Seite sind dagegen vor allem wah-
rend der Morgenspitzenstunde Uberlastet.

Auslastung Ist-Zustand 2011

MSP: 100% [.| MSP: 70%
ASP: 80% || ASP: >100%

" Abbildung 50: Auslastung Rheiniibergang
MSP: >100% Vaduz - Sevelen im Jahr 2011 (Quelle:
ASP: 50% ASP: >100% Studie Optimierung Rheiniibergange Wer-

denberg-Liechtenstein)

Der Knoten an der Zoll- / Austrasse in Vaduz ist wahrend der Morgen- und Abendspitzenstunde
ebenfalls Uberlastet. Dies fuhrt zu teilweise langen Staus auf der Zollstrasse und zu Schleich-
verkehr durch die Quartiere.

Synthese Auslastungssituation
Abbildung 51 zeigt eine Ubersicht iiber die kapazitatsméssigen Schwachstellen. Die Knoten
und Streckenauslastungen wurden aus den verschiedenen Studien zusammengetragen. Teil-

weise beruhen die Angaben auch auf Einschatzungen der Tiefbaudmter St. Gallen und Liech-
tenstein.
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. Auslastung Abendspitzenstunde Ist-Zustand
. Auslastung Abendspitzenstunde Prognose

. Auslastung < 80%

@ Auslastung 80 - 100%

@ Auslastung >100 %

mm Uberlastete Autobahnzubringer

T
} ASP 2010: 1500 Fz.
Prognose: 2500 Fz.

> 150%

ASP 2010: 1800 Fz.
Prognose: 2950 Fz.

ASP 2010: 700 Fz.
Reserve: 350 Fz.
Prognose: 1200 Fz.

ASP 2013: 2700 Fz.

ASP Zahlung ewp: 1170 Fz.
Reserve: 240 Fz.
Prognose: 1500 Fz.

Quellen:

Entwicklungskonzept Unterland (2015)
Netzstrategie Vaduz - Triesen (2014)
Automatische Verkehrszahlung (2015) Tiefbauamt Kanton St. Gallen
Schweizerische automatische Strassenverkehrszéhlung (2015) ASTRA
Einschatzungen vom TBA SG und LI 5

ASP 2011: 2050 Fz.
Prognose: 2600 Fz.

MSP leistungs-
entscheidend
> 100%

~

Abbildung 51: Kapazitdtsméassige Schwachstellen des Strassennetzes

Ruhender Verkehr: Parkplatzbewirtschaftung

In der gesamten Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein besteht heute ein grossziigiges 6f-
fentliches wie privates Parkplatzangebot. Ausgeldst durch die Massnahmen des Nachfragema-
nagements aus dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation wurde eine Grundlagenanaly-
se zum Parkplatzbedarf und zur Parkplatzbewirtschaftung33 ausgeldst. Nachfolgende Tabelle
zeigt eine Ubersicht (iber die Ist-Situation 2014.

3 Verein Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein (2014): Grundlagenanalyse Parkplatzbedarf & Parkplatzanalyse.
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Quelle: Grundlagenanalyse Parkplatzbedarf & Parkplatzbewirtschaftung (2014), BMM-Status, Empfehlungen (2014)

Abbildung 52: Ubersicht Parkplatzbewirtschaftung;
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Die Analyseergebnisse fuhren zu folgenden Schlussfolgerungen:

Grossere Gemeinden (Schaan, Vaduz, Buchs) kennen eine restriktive Bewirtschaftung in
den Zentrumsbereichen. Die Gebuhren bewegen sich im Bereich von 1 — 2 CHF/h, zudem
existieren an einigen Orten Parkzeitlimiten von 1-2 Stunden. Ausserhalb der Zentren werden
Parkplatze nicht oder nur moderat bewirtschaftet.

Eine konsequente Parkplatzbewirtschaftung auf dem gesamten Gemeindegebiet existiert nur
in Sargans und Eschen.

Die Parkgebiihren bewegen sich in den Zentren und Agglomerationsgemeinden unterhalb
oder am unteren Ende der Empfehlungen in der entsprechenden Norm SN 640 282. Letztere
bewegen sich im Bereich von 2 bis 2.50 Franken pro Stunde.

Viele mittelgrosse Gemeinden (Gamprin, Ruggell, Triesen, Grabs) bewirtschaften nur einen
Teil inrer Parkplatze, oft unmittelbar im Zentrum. Die Gebihren sind moderat (0.5 — 1 CHF/h,
mit tlw. hohen Rabatten auf Tageskarten)

In Gber 40% aller Agglomerationsgemeinden werden offentliche Parkplatze nicht bewirt-
schaftet. Darunter befinden sich ausschliesslich kleinere und mittelgrosse Gemeinden.

Ruhender Verkehr: Bestimmungen zu Parkplatzbedarf

Das Angebot an Parkgelegenheiten bei privaten Nutzungen richtet sich nach den Bestimmun-
gen in Baugesetzen und Bauordnungen. Der Kanton St. Gallen regelt dabei in seinem Bauge-
setz nur, dass grundsatzlich Abstellflachen erstellt werden missen und dass eine Ersatzabgabe
geleistet werden muss, wenn dieser Pflicht nicht nachgekommen wird. Die Bestimmungen zum
erforderlichen Parkplatzangebot werden durch die Gemeinden in Reglementen festgelegt. Ge-
mass Art. 69 Abs. 2 des neuen Planungs- und Baugesetzes (noch nicht in Kraft) kann die politi-
sche Gemeinde (in gewissen Fallen) in einem Reglement, im kommunalen Nutzungsplan oder
durch Verfigung die Erstellung von Abstellplatzen untersagen oder beschranken. Das Mobili-
tatsmanagement kann mittels verwaltungsrechtlicher Vertrage nach Art. 65 des neuen Pla-
nungs- und Baugesetzes (noch nicht in Kraft) geregelt werden.

Im Liechtenstein ist der Parkplatzbedarf in der Bauverordnung (BauV vom 22. September 2009)
fur alle Gemeinden grundsatzlich verbindlich festgelegt. Allerdings kann die Baubehdrde die
erforderliche Parkplatzzahl geméss Art. 35 reduzieren, wenn ein Mobilitatskonzept vorgelegt
wird oder die Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr gut ist. Artikel 35 wird haufig ange-
wendet, da in Liechtenstein Bauland teuer ist und Bauherren ein entsprechend grosses Interes-
se daran haben, eine reduzierte Parkplatzanzahl zu erstellen. Das neue Baugesetz raumt den
Gemeinden unter Artikel 61 Uberdies das Recht ein, ,in ortsplanerisch begriindeten Fallen ab-
weichende Vorschriften hinsichtlich der Anzahl der Abstellplatze in die Bauordnung oder in
Spezialbauvorschriften aufzunehmen®. Die Gemeinden Vaduz und Schaan haben fir ihre Zent-
rumsgebiete eigene Parkierungsvorschriften erlassen, die aufgrund der guten Erschliessung
durch den 6ffentlichen Verkehr ein beschranktes Parkplatzangebot anstreben.

Nachstehende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die entsprechenden Bestimmungen in den

beiden TeilrAumen. Die vollstandige Tabelle mit Vergleichswerten aus Normen und Wegleitun-
gen istim Anhang C zu finden.
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Vorschriften Parkierung

Rechtslage

Gemeinde
Bemerkungen

Reduktion je nach Standort /
OV-Erschliessung:

Beschrankung der max.
Parkplatzzahl

Bezugsgrosse

EFH

=

FH

Arbeiten
Produktion

Biro

Dienstleistung

Verkauf

Gastgewerbe

Beherbergung

Bemerkungen

Flrstentum Liechtenstein

Detailbestimmungen auf Landesebene (Bauverordnung) geregelt.
Abueichungen auf Gemeindeebene zulassig.

Bauverordnung Lichtenstein SEEED]
Erganzung fur Kemn- und
Gewerbezone 1.

JA (Festlegung im Einzelfall) NEIN
JA (Festlegung im Einzelfall) k.A.
BGF BGF

Parkplazbedarf

2.0 pro Wohneinheit ™ 1 pro 60 m?
unter 100 m* 6-9WE:
1.5 pro WE M 0.3 pro WE
iiber 100 m* 10+ WE:
2.0 pro WE 1! 0.25 pro WE
1pro3AP der
zu erwartenden 2 pro 60 m?
1 pro 60 m2 Weitere .
1 pro 60 m’

2 pro 60 m? 2

Nach Bedarf taglicher Bedarf:
2 pro 60 m? LF B
nicht tagl. Bedarf:
1 pro 60 m? LF (¥

Im Einzelfall zu 1 pro 3 Sitzplatze

ermitteln

1.45 pro Gastezimmer (I

- Im Einzelfall kann fur die Bedarfsermitt- - Bei Bauten mit

Kanton St. Gallen

Detailbestimmungen auf Gemeindeebende geregelt.
Auf kantonaler Ebene (Baugesetz) nur Pflicht, Verbot und Ersatz als Grundsatz festg

.

JA NEIN NEIN

Reduktion um 30-50% im Ortszentrum

NEIN NEIN NEIN

aGF aGF aGF

2 pro Haus 2 pro Haus 2 pro Haus

1 pro 100 m? ¥ 1 pro 600 m? 1 pro 100 m? (519 + 1 pro 80 m? (! 1 pro 3 Wohnungen
1 pro 3 Wohnungen

1 pro 100 m?® 1 pro 500 m? 1 pro 50 m? aktive Flache 12 Bewilligungsbehdrde bestimmt in

Anlehung an die VSS-Norm 640 281

1 pro 60 m?®! 1 pro 150 m? 1 pro 30 m?

1pro60 m?®7 1 pro 150 m? 1 pro 30 m? 1

1 pro 100 m? 1 pro 40 m? 1 pro 50 m?

1 pro 60 m? 1 pro 15 m? 1 pro 10 m? Restaurationsflache

1 pro 60 m? ¥ 1 pro 4 Betten + 1 pro 4 Hotelbetten

1 Car-PP/50 Betten

lung die VSS-Norm herangezogen werden. speziellen die
- Behorde kann festlegen, dass eine Gber ~ den Gblichen Bedarfan
die Anzahl

- Bei nicht gleichzeitig beanspruchten - Bei 8 und mehr Abstellplétzen ist
kann der i 1/3 unterirdisch oder als ins
eine Reduktion der Parkplatze bewilligen ~ Gebéude integrierte Garagen zu erstellen

Abstellplatze unzulassig sind ibersteigen, knnen
isatdiche Abstellplatze

verlangt werden.

- Bel in nicht legt
der Gemeinderat die Anzahl fest. Als
Richtlinie gelten die VSS-Normen.

- Im Teilgebiet A (~ Ortszentrum) sind nur
50 % der vorgegebenen Besucher-
IKunden-Parkplatze und 30% der
vorgegebenen Beschaftigten-Parkplatze zu
erstellen

Abbildung 53: Vergleich Parkplatzbedarf; Quelle: Grundlagenanalyse Parkplatzbedarf & Parkplatzanalyse (2014)

In Liechtenstein ist der Parkplatzbedarf nach Regelbauweise meist grosszugiger dimensioniert
als auf der Schweizer Seite der Agglomeration. Diese liegen im Bereich der Schweizer Norm
SN 640 281. In Liechtenstein kann jedoch die Parkplatzzahl aufgrund des Standorts und der
OV-Erschliessung reduziert werden, sowie die maximale Parkplatzzahl beschrankt werden.
Diese Einzelfall-Bestimmungen gemass Art. 35 der Bauverordnung Liechtenstein kommen ins-
besondere in Zentrumsgebieten mit knappem Platzangebot und guter Erschliessung haufig zum

Tragen.

Mobility-Standorte

Im Perimeter befinden sich elf Mobility-Standorte, davon finf im Firstentum Liechtenstein (vgl.
Tabelle 23). Die Standorte sind Uber die gesamte Agglomeration verteilt und beschranken sich
nicht nur auf das Zentrum Buchs-Schaan-Vaduz.
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Werdenberg

Buchs (SG), Bahnhof
Buchs (SG), Migros M-Park
Grabs, Léwen Drogerie
Sargans, Bahnhof
Sennwald, Neudorf
Tribbach, TEL Solar AG

Tabelle 23: Mobility-Standorte

Liechtenstein

Eschen, Mehrzweckgebaude
Eschen, Tiefgarage Dorfplatz
Triesen, VP Bank

Vaduz, Parkhaus Markplatz
Vaduz, VP Bank

Temporeduktion in Quartieren

Fast samtliche Gemeinden im AP-Perimeter haben Massnahmen zur Temporeduktion ergriffen,
geplant oder diskutieren das Thema aktuell (vgl. Tabelle 24). Vaduz hat flichendeckende Tem-
po 30 Zonen eingeflhrt; Buchs, Gamprin, Grabs und Mauren haben diverse Tempo 30 sowie
Begegnungszonen umgesetzt und weitere geplant. Andere Gemeinden erhéhen die Verkehrs-
sicherheit mit punktuellen Verkehrsberuhigungsmassnahmen und berlicksichtigen mit gestalte-
rischen Massnahmen bei Strassen Um- und Neubauten eine siedlungsorientierte Gestaltung. In
den Gemeinden Eschen und Ruggell wird das Thema aktuell diskutiert. Einzig in Triesen und

Triesenberg sind keine Temporeduktionen vorgesehen.
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Gemeinde Bestand Geplant In Diskussion Ablehnung / Ver-

zicht auf T30

Balzers Punktuelle Verkehrsbe- | Verkehrsrichtplan

ruhigungselemente (2013): mittel- bis lang-
fristig Massnahmen zur
Temporeduktion: Tem-
po30-Zonen in Quartie-
ren, Begegnungszone
im Kerngebiet bei der
Kirche, den Schulen und
dem Gemeindezentrum

Buchs (SG)

Eschen Flachendeckendes
Temporegime wird
zurzeit von Kommission
untersucht; noch keine
Ergebnisse

Gams Keine Rickmeldung

Gamprin

Grabs

Mauren Keine weiteren geplant

Planken Flachendeckend Tempo ,Generell 40“ wird aktu-

40 ell angefochten, um
.Generell 50 einzufiih-
ren. Sollte dies gelingen
werden Tempo30-Zonen
angestrebt

Ruggell 2016 ist Workshop mit
Bevolkerung zum The-
ma geplant, bisher keine
Stossrichtung

Sargans Eingang Quartierstras-
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Gemeinde Bestand Geplant In Diskussion Ablehnung / Ver-
zicht auf T30

Schaan Einzelmassnahmen zur

Schellenberg

Sennwald

Sevelen

Triesen

Triesenberg

Vaduz

Wartau

Erhéhung der Sicherheit
eingefiihrt(zeitlich be-
grenzte Fahrverbote,
Einbahnverkehrsfih-
rung, bauliche Anpas-
sungen)

Zwei Bereich mit (alt-
rechtlichen) Tempo40-
Zonen

Geplante Tempo30-
Zone aufgrund Kosten in
punktuelle bauliche
Massnahmen umge-
wandelt

Mit gestalterischen
Massnahmen bei Stras-
sen Um- und Neubauten
siedlungsorientierte
Gestaltung beriicksich-
tigt.

Keine Massnahmen
geplant

Tabelle 24: Massnahmen zur Temporeduktion in den Gemeinden
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257 Zusammenfassung

Die Starken und Schwachen des Verkehrssystems in der Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein lassen sich folgendermassen zusammenfassen.

Zusammenfassende Beurteilung Verkehrssysteme

< = Breites und mehrheitlich attraktives Angebot an Rad- und Wanderwegen
X
g = Dichtes grenziberschreitendes Busangebot, gute Busverbindungen zwischen den Zentren
ié =  Wenig Kapazitatsengpasse auf dem schweizerischen Hauptverkehrsstrassennetz, Engpasse wah-
% rend Spitzenstunden an neuralgischen Knoten im Furstentum Liechtenstein
N
= Autobahn wirkt als ,Umfahrungsstrasse” entlastend auf die Ortsdurchfahrten
= Grenzquerende Verbindungen sind fir den Fuss- und Radverkehr aufgrund der geringen Que-
rungsdichte unattraktiv.
- = Tiefe ortliche und zeitliche Verfugbarkeit und geringe Qualitatsstufe des offentlichen Verkehrs aus-
% serhalb der Zentren
:©
% = Wenig schnelle und zuverlassige OV-Verbindungen tiber weite Distanzen abseits der Bahnstrecke
ﬁ Sargans-Buchs (Gefahr von verpassten Anschliissen aufgrund von Verlustzeiten wenn der Bus im
© Stau steht)
c
N = Kapazitatsengpésse an Autobahnanschliissen und Rheiniibergéngen in Spitzenzeiten, mit negati-
ven Auswirkungen sowohl auf den MIV als auch auf den OV und Fuss- und Radverkehr
= Rahmenbedingungen fiir Parkierung (kaum Restriktionen fur PW-Abstellplatze, wenig Fahrradab-
stellplatze) begiinstigen einseitig die Nutzung des MIV

Tabelle 25: Zusammenfassung Verkehrssysteme

2.6 Verkehrssicherheit
Allgemeines Unfallaufkommen

Bei einem schweizweiten Vergleich verschiedener Ballungsrdume durch das Bundesamt fur
Raumentwicklung erreicht die Agglomeration Buchs eine relativ hohe Verkehrsunfallrate (MO-
CA-Indikator 3.1). Aufgrund der kleinen Stichprobe in der Agglomeration ist die Unsicherheit bei
dieser Auswertung jedoch gross. Eine genauere Analyse der Unfalle erfolgt mithilfe der Unfal-
lauswertung der Kantonspolizei St. Gallen durch die Analyse der Unfallschwerpunkte und Un-
fallhaufungsstellen im schweizerischen Agglomerationsteil (vgl. nachfolgendes Unterkapitel)
resp. mit Angaben der Landespolizei Firstentum Liechtenstein zum Unfallgeschehen.

Neben den festgestellten Unfallschwerpunkten und Unfallhdufungsstellen wurden im Rahmen
der Teilplanungen zum Fuss- und Radverkehr weitere Schwachstellen eruiert, die zwar nicht zu
einer Haufung von Unféllen fuhren, fur schwéchere Verkehrsteilnehmende aber dennoch
Schwachstellen darstellen, die das Sicherheitsgefiihl reduzieren und damit auch einen héheren
Anteil des Fuss- und Radverkehrs verhindern. Diese Konfliktstellen sind in der Abbildung 56
ersichtlich.
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In den letzten Jahren konnte die Zahl und Schwere der Unfélle im Flrstentum Liechtenstein
durch die konsequente Sanierung von Unfallschwerpunkten (z.B. Knoten Ziel-/Rietstrasse) mit
baulichen und organisatorischen Massnahmen trotz steigender Verkehrsleistung deutlich redu-
ziert werden (vgl. Abbildung 54). Seit 2012 ist ein Anstieg zu beobachten, der allerdings auf
einen Systemwechsel zurtickzufthren ist (neu auch Erfassung der Bagatellunfalle).

Verkehrsunfalle total
Verkehrsunfille mit Sachschaden (ab 2012 mit Bagatellunfallen)
Verkehrsunfalle mit Verletzten
—|n Verkehrsunfille involvierte Fahrzeuglenker in nicht fahrtauglichem Zustand (Alkohol, Drogen, Medikamente, Ubermiidung)
Anzahl verletzte Personen
600
565
500
468
400
375
300
200 167
138 147 13
142 109 97 116 109 111 114 105 108 111
100 115 s — ~T03—
96 -
78 73 88 87 88 91
28 27 29
0 T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Abbildung 54: Entwicklung der Verkehrsunfélle in Liechtenstein 2001 - 2013
Quelle: Landespolizei Firstentum Liechtenstein, Jahresbericht 2013

In Werdenberg ist die Zahl der Unfélle Uber die ganze Region ebenfalls ungefahr konstant ge-
blieben (Abbildung 55).

100
90
80
70
60

50 —  m2011
40
30
20
10

2012
H 2013

Abbildung 55: Total Verkehrsunféalle Werdenberg (mit Sargans)
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Analyse von Unfallhdufungsstellen

Die Kantone und Gemeinden sind aufgrund des Strassenverkehrsgesetzes (Art. 6a SVG) ver-
pflichtet, Unfallschwerpunkte (USP) zu analysieren und zweckmassige Sanierungskonzepte
und Einzelmassnahmen zu erarbeiten. Die Strassentrager der Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein (Kantone St. Gallen, Land Liechtenstein) sind bestrebt, die Verkehrssicherheit
diesbeziglich laufend zu verbessern. Zusatzlich méchte die Agglomeration die zur Verfligung
stehenden Unfalldaten noch intensiver nutzen. Aus diesem Grund wurden neben den Unfall-
schwerpunkten (gemass Definition SN 641 724) auch die Unfallhdufungsstellen (UHS) unter-
sucht. Das dazu umgesetzte Projekt verfolgt grundsétzlich folgende Zielsetzungen:

Lickenlose Behandlung des Themas Verkehrssicherheit im Agglomerationsgebiet (nur CH
Teilgebiet) im Sinne von ,Via sicura®“. Dabei werden die Unfallhdufungsstellen analysiert und
mit bestehenden Planungen abgeglichen.

Stufengerechte Bestimmung der Ursachen von Unfallhaufungen anhand einer Typisierung.

Fur die Unfallhdufungsstellen mit Handlungsbedarf, die bisher nicht saniert wurden, werden
mogliche Lésungsansatze entwickelt und die Kosten grob geschatzt.

Ernst Basler + Partner (ebp) hat im Auftrag des Kantons St. Gallen anhand der Black-Spot-
Management-Methodik des ASTRA eine verfeinerte georeferenzierte Analyse der Unfallstellen
Uber alle Agglomerationen inkl. der darin vertretenen ausserkantonalen Gebiete vorgenommen.
Es handelt sich dabei um eine verfeinerte Analyse der Unfallstellen anhand der VUGIS-
Applikation und der Polizeiunfallrapporte. Neben den ohnehin sanierungspflichtigen Unfall-
schwerpunkten wurden auch weitere Unfallhdufungsstellen identifiziert. Unter Unfallhaufungs-
stellen sind dabei Strassenabschnitte oder Kreuzungsbereiche zu verstehen, auf denen wéah-
rend eines Zeitraums der letzten drei Jahre eine erhdhte Anzahl an Unféllen mit Personenscha-
den und gleichzeitig Unfallen mit ausschliesslich Sachschaden erfasst wurden. Die zugrunde-
liegenden Definitionsparameter wurden in einem ersten Schritt in Zusammenarbeit mit den Si-
cherheitsverantwortlichen der Kantone SG, SZ und ZH bestimmt und anschliessend auch mit
den Kantonen TG und AR diskutiert* (ebp 2015). Der Stand der Umsetzung wurde dabei nicht
erfasst. Offen blieb auch, welche USP oder UHS durch die verschiedenen Massnahmen (Be-
triebs- und Gestaltungskonzepte, Schwachstellenbehebung Fuss- und Radverkehr) in den Ag-
glomerationsprogrammen 1G und 2G bereits behoben wurden. Mit der zusétzlich durch ewp
erarbeiteten Studie zur Massnahmenplanung wird fur die Agglomerationsgebiete ein vollstandi-
ger Uberblick uiber die Unfallsituation und den Stand der Sanierung geschaffen. Wo erforderlich,
werden zusatzliche Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit definiert.

In der Agglomeration Werdenberg bestehen 4 Unfallhaufungsstellen (Abbildung 56). Fur das
Land Liechtenstein konnte die Analyse mittels dem Black-Spot-Management Ansatz nicht
durchgefuihrt werden, da die Unfalldaten nicht in der VUGIS Plattform integriert sind. In Buchs
besteht am dstlichen Knoten des Autobahnanschlusses eine Unfallhdufungsstelle. Diese Stelle
ist auch ein Unfallschwerpunkt (gemé&ss SN 641 724). Zudem bestehen Unfallhdufungsstellen
beim Bahnhofplatz in Buchs, am Anschluss Sevelen und in Salez an der Kreuzung Burstiriet/
Ruggellerstrasse. Diese Unfallhdufungsstellen weisen alle Handlungsbedarf auf.

Die vollstandige Dokumentation der Methodik und der einzelnen Unfallhaufungsstellen ist im
separaten Bericht ,Massnahmenplanung Unfallhdufungsstellen in der Agglomeration Werden-
berg“ (ewp AG Effretikon, 2016) ersichtlich. Dabei wird fir jede UHS ein Objektblatt erstellt.
Diese Objektblatter dokumentieren die Analyse des Unfallgeschehens, die Kategorisierung, die

% Ernst Basler +Partner, ebp (2015) Entwicklung von Parametern zur Identifikation von Unfallhaufungsstellen in Agglomerationsgebieten.
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bestehenden Planungen, die vorgeschlagenen Massnahmen mit Skizzen und Kostenschatzung
sowie der Umgang im Agglomerationsprogramm. Die Objektblatter werden auch fir bereits

sanierte Stellen erstellt, welche nicht ins Agglomerationsprogramm aufgenommen werden, da-
mit die UHS vollstandig dokumentiert sind.

Unfallanalyse

® Unfallhdufungsstelle Werdeberg (2012-14)
Unfallschwerpunkte (2012-14)

© ~= Sicherheitsrelevante Konflikte aus
Schwachstellenanalyse Fussverkehr

Abbildung 56: Ubersicht Lagebeurteilung Verkehrssicherheit
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Die Starken und Schwachen der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit lassen sich folgendermassen zusammenfassen.

Zusammenfassende Beurteilung Verkehrssicherheit

Abnehmende Tendenz von Unféllen mit Verletzten durch bereits eingeleitete Massnahmen

Nur vereinzelte Unfallhdufungsstellen, bzw. Unfallschwerpunkte in der Agglomeration

Zentrale
Starken

Hohe Unfallh&dufigkeit in den Regionalzentren Buchs, Schaan und Vaduz

Zentrale
Schwachen

Tabelle 26: Zusammenfassung Verkehrssicherheit

2.7 Umweltsituation
Luftschadstoffe

Die Analyse der Luftbelastungskarten vom Raum Werdenberg-Liechtenstein (Quelle:
www.ostluft.ch) zeigt, dass die Belastungen von Feinstaub (PM10) und Stickstoffdioxiden (NO2)
seit 2005 kontinuierlich abnehmen (Abbildung 57 bis Abbildung 64). Dabei ist festzustellen,
dass die NO2 Grenzwerte nur entlang der Autobahn Uberschritten werden. Im Ubrigen Perime-
ter liegen die Jahresmittelwerte deutlich tiefer. Die durchschnittlichen Feinstaubwerte liegen in
der ganzen Agglomeration deutlich unter dem Grenzwert. Zu dieser positiven Situation fihren
die verbesserte Schadstoffbilanz des motorisierten Verkehrs, die geringe Dichte an schadstoff-
intensiven Nutzungen und die grossen Freiflachen in der Rheinebene. Dartber hinaus durfte
auch das gunstige Lokalklima (Foéhntal) dazu beitragen, welches allerdings die Schadstoffbelas-
tung nicht verhindert, sondern nur zu einer Verfrachtung der Schadstoffe in weiter entfernte
Regionen fuhrt. Dieses Bild wird auch vom Agglomerations-Benchmark des ARE bestétigt, in
dem die Agglomeration Buchs-Vaduz den zweitniedrigsten Wert aller kleinen Agglomerationen
bei der Luftbelastung durch Strassen-Personenverkehr der Schweiz erreicht.
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(8 2005 swisstope (DI022252)) " (8 2008 swisstops (DI022256))

Abbildung 57: Feinstaub Jahresmittelwerte 2005 Abbildung 58: Feinstaub Jahresmittelwerte 2010
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Abbildung 59: Feinstaub Jahresmittelwerte 2015 Abbildung 60: Legende und Grenzwert Feinstaub
Quelle: www.ostluft.ch
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Abbildung 61: Stickstoffdioxid Jahresmittelwert 2005 Abbildung 62: Stickstoffdioxid Jahresmittelwert 2010
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Abbildung 63: Stickstoffdioxid Jahresmittelwert 2015 Abbildung 64: Legende und Grenzwert Stickstoffdioxid
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Flachenverbrauch durch Infrastruktur

Im Agglomerations-Benchmark des ARE wird auch die Strassenflachenbeanspruchung (in Lan-
ge pro Einwohner) verglichen. Hier weist Buchs-Vaduz einen stark Giberdurchschnittlichen Wert
beim Vergleich der kleinen Agglomerationen auf.

Larmbelastung

Die Beurteilung der Larmimmissionen erfolgte auf Basis des Larmbeurteilungskatasters (LBK)
des Kantons St. Gallen. Als massgebend wurden nur Strassenabschnitte erachtet, entlang de-
rer die Immissionsgrenzwerte oder gar Alarmwerte Uberschritten werden. Abbildung 65 gibt
einen Uberblick zur Situation im Agglomerationsperimeter. Alarmwertiiberschreitungen (AW)
sind rot, Ballungen von Immissionsgrenzwertiiberschreitungen (IGW) orange gekennzeichnet.
Die Uberschreitungen konzentrieren sich hauptséchlich auf die Ortsdurchfahrten. Besonders
betroffen sind dabei Buchs und Grabs, aber auch Sevelen, Haag, Wartau und Sennwald weisen
viele Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte auf.

In Liechtenstein erfolgt die Beurteilung der Larmimmissionen aufgrund des Strassenlarmkatas-
ters Stand 2010 (Quelle: Amt fir Umwelt FL). Von Uberschreitungen des Immissionsgrenzwer-
tes (IGW) sind 1100 Gebaude betroffen, wovon es sich bei 560 um Wohngebaude handelt. Der
Alarmwert (AW) wird bei 70 Gebauden, davon 40 Wohngebauden, (berschritten. Die Uber-
schreitungen innerorts finden fast flachendeckend entlang der Landesstrassen statt. Alarmwerte
werden insbesondere auf den Ortsdurchfahrten in den Zentrumsgemeinden Schaan und Vaduz
Uberschritten.

Zusammenfassende Beurteilung Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch

= Im Mittel relativ geringe Luftbelastung

= Naturraum Rheinebene wirkt als Katalysator gegen den iilbermassigen Schadstoffausstoss

Zentrale
Starken

= Abseits der Hauptachsen nur moderate Larmbelastung

o é = Lokal hohe Luftbelastung entlang Autobahn und stark belasteter Ortsdurchfahrten

® ©

‘CIEJ '§ = Larmbelastung auf Ortsdurchfahrten, Uberschreitungen des Immissionsgrenzwerts, teils gar des
<

N3 Alarmwerts

Tabelle 27: Zusammenfassung Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch
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- Umweltsituation
Stickstoffdioxid-Belastung
— Jahr 2000
T Jahr 2010

‘ Stérkere Belastung Nationalstrasse
‘ Uberschreitung Lairmimmissionsgrenzwert

— Grenzwert-Uberschreitungen (IGW )
— Alarmwert-Uberschreitungen (AW )

Abbildung 65: Ubersicht Luftschadstoff- und Larmbelastung
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2.8 Fazit

Die Region Werdenberg-Liechtenstein ist eine der kleinen Agglomerationen der Schweiz und
weist eine fur BallungsrAume ungewdhnliche Struktur auf. Aufgrund der naturréumlichen Ver-
haltnisse und einer entlang des Gebirgszuges sowie der Hauptinfrastrukturen Bahnlinie und
Autobahn vollzogenen Siedlungsentwicklung erstreckt sich das Siedlungsgebiet in Form eines
Siedlungsbandes uber eine Distanz von 25 km. Das Verhéltnis von besiedelter Flache und Ent-
fernungen zwischen den Ortsteilen und Siedlungen ist somit verglichen mit kompakten Stadt-
strukturen ungunstig. Auf beiden Seiten des Flusses wechseln sich weitgehend kompakte, we-
nig dichte Siedlungsgebiete und intakte Naturraume ab.

Praktisch alle Liechtensteiner und zwei Drittel der Werdenberger wohnen und arbeiten inner-
halb des jeweiligen Teilraums. Die Bedeutung von Liechtenstein als Arbeitsplatzschwerpunkt
verbunden mit den rigiden Niederlassungsbewilligungen hat zudem zu grossen Arbeitspend-
lerstrémen aus dem Werdenberg und dem angrenzenden Vorarlberg gefiihrt. Aufgrund dieses
hohen Binnenpendleranteils ist die spezifische Verkehrsleistung trotz der dispersen Siedlungs-
struktur gering. Ausserdem Uberwiegen auch beim Freizeitverkehr kurze Wege, da ein grosser
Teil der Haushalte Uber private Aussenraume verfigt und sich in Siedlungsnahe grosse Erho-
lungsgebiete befinden.

Mit der Autobahn und den zahlreichen Zubringern verfigt die Region tber eine leistungsfahige,
fur beide Rheinseiten bedeutende Hauptachse. Deshalb sind auf den nur vom lokalen Ziel-/
Quell- und Binnenverkehr belasteten Ortsdurchfahrten auf schweizerischer Seite kaum Eng-
passe oder kritische Verkehrs- und Umweltbelastungen festzustellen. Erhebliche Engpésse
bestehen da-gegen an den Rheinibergangen und in einzelnen Ortsdurchfahrten in Liechten-
stein. Verantwortlich dafir ist der regionale Binnen- und Quell-/Zielverkehr, der Transitverkehr
ist unbedeutend. Im Vergleich zu anderen Agglomerationen sind typische Probleme wie unat-
traktive Lagen an bzw. die Barrierewirkung von Hauptverkehrsstrassen dennoch wenig ausge-
pragt. Unmittelbar entlang der Autobahn sind hohe Konzentrationen von Luft- und Larmbelas-
tung feststellbar, ansonsten ist die Immissionssituation unproblematisch.

Ein integrales Bahnangebot besteht nur im Werdenberg mit der S-Bahn St. Gallen. Eine regel-
massig verkehrende Bahnlinie, die Liechtenstein und Werdenberg miteinander verbindet, fehlt
dagegen bis heute. Das Projekt der S-Bahn FL-A-CH konnte aufgrund diverser politischer Hir-
den weniger schnell vorangetrieben werden als bei der Erarbeitung des letzten Agglomerati-
onsprogramms angenommen. Das Busangebot zwischen Buchs und Sargans auf Schweizer
Seite bzw. Vaduz, Schaan und Balzers im Liechtenstein sowie in Teilen des Unterlandes ist
grundsatzlich attraktiv und wurde in den letzten Jahren weiter optimiert. Zwei Drittel der regiona-
len Bevolkerung, die in den weniger dicht besiedelten Gebieten leben, sind allerdings maximal
mit einem Halbstundentakt an das OV-Netz angebunden. Zudem erleiden die Buslinien an den
neuralgischen Punkten des regionalen Strassennetzes grosse Verlustzeiten.

Im Gegenzug wird das Angebot fiir den Fuss- und Radverkehr sowohl innerorts als auch aus-
serorts allgemein als sehr gut eingeschatzt, was zum Beispiel dazu fuhrt, dass beinahe jeder
vierte Pendler zwischen Grabs und Buchs das Fahrrad fir den Arbeitsweg nutzt. Trotzdem wird
das Potenzial des Radverkehrs gerade in den grenzquerenden Beziehungen noch zu wenig
genutzt. Seit der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms der 2. Generation werden jedoch
grosse Bemihungen in die Schwachstellenbehebung von Fuss- und Radverkehr gesetzt und es
soll eine neue Rheinquerung fur den Fuss- und Radverkehr entstehen.

Ein eigentliches Hauptzentrum fehlt, Buchs auf Schweizer Seite sowie Vaduz und Schaan im
Liechtenstein haben aber regionale Bedeutung. Mit der héchsten Zahl an Arbeitsplatzen und
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Einwohnern sowie als Standort fiir Bildungs- und Versorgungseinrichtungen bildet Buchs heute
das funktionale Zentrum der Region Werdenberg und ist einer der finf kantonalen Regionalzen-
tren gemass Raumkonzept St. Gallen. Als Knoten des offentlichen Regionalverkehrs und mit
umfangreichen Baulandreserven in Bahnhofs- und gleichzeitig Autobahnnahe bietet Buchs da-
mit gute Bedingungen, um eine dichte Zentrumsentwicklung in der N&dhe eines guten OV-
Angebotes umzusetzen. Fir Schaan gilt mit Realisierung der S-Bahn FL-A-CH eine ahnliche
Beurteilung, Vaduz hat als Hauptstadt, Verwaltungszentrum und wichtiger Standort
fir Finanzdienstleistungen ohnehin eine grosse Bedeutung.

Da in der Region Werdenberg-Liechtenstein auch in weniger gut oder schlecht mit dem OV
erschlossenen Lagen ein Uberangebot an Baulandreserven fiir Wohnen, Dienstleistungen und
kleinteiliges Gewerbe besteht, sind jedoch auch die Voraussetzungen fir ein disperses Sied-
lungswachstum gegeben. Insbesondere auf Liechtensteiner Seite wurde in der Vergangenheit
zu viel Bauland eingezont und mehrheitlich auch erschlossen.

Die zusammenfassenden Starken und Schwachen (vgl. Tabelle 28 und Abbildung 66) entspre-
chen denjenigen aus dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation. Sie wurden bereits vor
vier Jahren als besonders zentral fur die Situation von Siedlung und Verkehr in der Region
Werdenberg-Liechtenstein hervorgehoben. Seither ist die Agglomeration auf verschiedensten
Ebenen daran, diese Starken zu unterstitzen und die Schwéachen zu verbessern, wie im Kapitel
2 gezeigt. Strukturelle Probleme von Siedlung und Verkehr lassen sich jedoch nicht von heute
auf morgen andern. Entsprechend muss sich auch der Handlungsbedarf der nachsten vier Jah-
re an diesen Kernpunkten orientieren (vgl. Kapitel 3.4).
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+ | Leistungsféhiges MIV-Rickgrat
Die A13 funktioniert aufgrund der hohen Anschlussdichte als leistungsfahiges Riickgrat der regionalen
Strasseninfrastruktur. Sie blndelt die Verkehrsstrome und verringert Immissionen und Sicherheitsdefizite
in den Ortsdurchfahrten.
+ Intakte Naturrdaume und Kleinzentren
é Funktionierende, kompakte Kleinzentren und intakte Naturraume in unmittelbarer Nahe stellen einen wich-
@ tigen Standortvorteil dar.
n
+ | Hoher Binnenpendleranteil
Der hohe Binnenpendleranteil ist charakteristisch fiir das regionale Verkehrsgeschehen und hat eine tiefe
= spezifische Verkehrsleistung zur Folge.
<
[J]
x + Fuss- und Radverkehrsangebot
(]
> Breites und mehrheitlich attraktives Angebot an Rad- und Wanderwegen
= - Uberdimensionierte Baulandreserven
§ Die Uberdimensionierten Baulandreserven haben zu einer fragmentierten, bandartigen Siedlungsstruktur
2 gefihrt und stellen fir die Zukunft ein Steuerungsdefizit dar.
- | Fehlendes OV-Riickgrat
s Die Wettbewerbsfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist angesichts der grossen Distanzen innerhalb der
f% Region beschréankt, insbesondere fehlt ein regionales Ruckgrat.
H . -
£t Zeitverluste MIV/OV an Engpéassen
n An neuralgischen Punkten konzentrieren sich in den Hauptverkehrszeiten die grossen Pendlerstréme und
fihren zu Zeitverlusten fiir OV und MIV.
- Schwachstellen Fuss- und Radverkehr
Unattraktive grenzquerende Verbindungen aufgrund geringer Querungsdrichte;
teils innerdrtliche Defizite in Bezug auf Netzdichte, Sicherheit und Strassenraumgestaltung

Tabelle 28: Zusammenfassung Starken und Schwéchen Siedlung/Verkehr
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Leistungsfahiges MIV-Riickgrat

+ Ortszentren entlastet von
Durchgangsverkehr

+ Wenig Kapazitatsengpasse im
Strassennetz auf Schweizer Seite

Fuss- und Radverkehrsangebot

+ Breites und mehrheitlich
attraktives Angebot an
Rad- und Wanderwegen

eSpetoliie. 3

Hoher Binnenpendleranteil
+ 75 % Binnenpendler

+ Kleinraumige Verkehrsbeziehungen

Intakte Naturraume und Kleinzentren

+ Buchs sowie Schaan/Vaduz als
funktionale & geographische Zentren

+wohnungsnahe Griin- &
Erholungsgebiete

Fehlendes 6V-Riickgrat

- Wettbewerbsnachteil zum MIV im
Binnen- und Quell-/Zielverkehr

- Bestehende Bushauptachsen sind
stark verlustzeitanfallig

Schwachstellen Fuss- und Radverkehr

il - unattraktive grenzquerende

Verbindungen aufgrund geringer
Querungsdichte
- teils innerortlich Defizite

.

+ Zeitverluste MIV/oV an Engﬁéissen

- Uberlastung der Rheiniiberginge /
Anschliisse A13 in Pendlerspitzen

- Kapazitatsengpasse in Liechtenstein
®. (v.a.inZentren)

- geringe Dichte bei hohem EFH-Anteil
) & fragmentierter Siedlungsstruktur

- weite Distanzen innerhalb Region

Abbildung 66: Synthese Starken und Schwéachen Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

Seite 117



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

3 Trendentwicklung

3.1 Entwicklung Trendszenario

Im Hinblick auf eine nachhaltige Raumentwicklung ist die zukinftige Trendentwicklung mit den
Chancen und Risiken von grosser Bedeutung. Diese Einflisse kdnnen von der Region selbst
nicht beeinflusst werden und stellen deshalb einen grossen Unsicherheitsfaktor dar. Wahrend
des Erarbeitungsprozesses des Agglomerationsprogramms der 2. Generation wurden verschie-
dene mdogliche Szenarien fir die Region Werdenberg-Liechtenstein entwickelt und mit den Ver-
einsmitgliedern diskutiert. Als wahrscheinlichstes Trendszenario wurde das Szenario mit star-
kem Wachstum in Liechtenstein und Werdenberg bezeichnet. Aufgrund der weiterhin starken
Entwicklung in den letzten vier Jahren wird dieses Trendszenario immer noch als das wahr-
scheinlichste angesehen. Aufgrund der tatsachlichen Entwicklung der Arbeitsplatze und neuen
gesetzlichen Vorgaben (revidiertes Raumplanungsgesetz in der Schweiz) werden die Progno-
sedaten leicht angepasst.

311 Szenarienentwicklung

In diesem Kapitel wird nochmals kurz auf die exogenen Faktoren und die daraus abgeleiteten
diskutierten Szenarien eingegangen. Fir die umfassende Herleitung aller Szenarien sei auf den
Synthesebericht des Agglomerationsprogramms der 2. Generation verwiesen.

Die relevanten exogenen Faktoren und die Wirkungszusammenhange der Entwicklung der Re-
gion Werdenberg-Liechtenstein sind in nachfolgender Grafik dargestellt. Die drei exogenen
Faktoren aus den Bereichen Demographie und Wirtschaft (dunkelblau) haben einen grossen
Einfluss auf die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung (grau) der gesamten Region. Aufgrund
der Grenzsituation und der in der Ist-Analyse erkannten Engpasse an den Rheinlbergangen
spielt bei der 6konomischen Entwicklung auch die Verteilung der Zuwachse auf die beiden Teil-
regionen Werdenberg und Liechtenstein eine Rolle.

Demographischer Wirtschaftsleistung | Wirtschaftsleistung
Wandel & Migration Werdenberg ¢ > Liechtenstein
A \ 1 /
Entwicklung
Einwohner /
Arbeitsplatze
Wohnformen & Siedlungsstruktur /

c—— P Verkehrsleistung

Haushaltsstruktur Baulandverbrauch ‘

Stellschrauben Agglomerationsprogramm

Abbildung 67: Wirkungsgefuge der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung; Quelle: eigene Darstellung
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Die Entwicklung der Einwohner und Arbeitsplatze beeinflussen wiederum die Siedlungsstruktur
respektive den Druck auf das Bauland, sowie die Verkehrsleistung (hellblau). Hier setzt das
Agglomerationsprogramm an, um diese Faktoren nachhaltig zu beeinflussen (Stellschrauben
Agglomerationsprogramm).

Als Basis fir die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms wurden vier mégliche Szenarien
fir die Region Werdenberg hergeleitet, die sich aus unterschiedlichen Auspragungen der wirt-
schaftlichen Entwicklung in der Schweiz und im Firstentum Liechtenstein ergeben.

Wirtschaftliche Entwicklung Werdenberg

Wachstum Stagnation Rezession
> SZSetraII?IEZ)sll Szenariq 2:
c Wachstum . Wachstum in FL,
5 Wachstum in WB Stagnation in WB
Q und FL
S
i ‘Q’ Szenario 3:
2 @ | Stagnation Stagnation in FL,
% E Rezession in WB
5~ .
o Szenario 4:
'§ Rezession Rezession in WB
und FL

Abbildung 68: Bandbreite der Szenarien

Fur die Definition der Szenarien wurde davon ausgegangen, dass sich der heute bereits starke
Wachstumspol Liechtenstein auch in Zukunft mindestens so gut entwickelt wie das Werden-
berg. Aufgrund der engen Verbindung wurde zudem ein Wachstum in Liechtenstein bei gleich-
zeitiger Rezession in Werdenberg ausgeschlossen. Eine gleichzeitige Stagnation in beiden
Raumen wurde zudem zugunsten der Ubrigen Szenarien nicht betrachtet, da fur diesen Fall
geringerer Handlungsbedarf entsteht als bei den anderen Entwicklungen.

3.1.2 Beschreibung Trendszenario

Fur das ausgewahlte Szenario 1 mit Wachstum im gesamten Agglomerationsraum werden die
Entwicklung von Siedlung und Verkehr konkretisiert und quantifiziert (Einwohner- und Arbeits-
platzprognosen, Verkehrsleistung und —stréme, etc.). Die Differenz zwischen dieser Trendent-
wicklung und dem Zielszenario entspricht dem Handlungsbedarf.

In beiden Teilregionen findet ein starkes Wachstum statt, welches im Liechtenstein insbesonde-
re im Dienstleistungssektor sowie im wertschdpfungsintensiven Technologiebereich anfallt. Im
Werdenberg werden zusatzliche Arbeitsplatze in der flachenintensiveren Produktion, insbeson-
dere im Technologiebereich, geschaffen. Gewerbe und Tourismus stagnieren dagegen. Durch
das Wachstum werden hochqualifizierte, haufig auslandische Erwerbstatige angezogen, wobei
Topkader mit Sonderbewilligungen im Liechtenstein wohnen, wahrend mittlere Kader und nor-
male Mitarbeiter aufgrund der niedrigeren Boden- und Mietpreise vor allem ins Werdenberg
ziehen durften. Infolge der steigenden Nachfrage nach Bauland steigen die Bodenpreise weiter
an, so dass die Wohngebiete vor allem nérdlich und stdlich der Zentren wachsen durften.
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Die zusatzlichen Arbeitsplatze und die steigenden Bodenpreise fihren zu einer Verdichtung in
der Talsohle: Altbausubstanz wird zugunsten von mehrgeschossigen Neubauten abgebrochen.
An den guten Hanglagen fiihren Einfamilienhausquartiere dagegen zu einer dispersen Sied-
lungsstruktur. Aufgrund dieser raumlichen Trennung dirfte der entstehende Mehrverkehr vor
allem auf den motorisierten Verkehr entfallen, wobei diese Tendenz durch steigende Energie-
kosten oder Kapazitatsengpésse auf dem Strassennetz gebremst wird. Auch bei einem leicht
hoéheren OV-/LV-Anteil droht vor allem im Liechtenstein, langfristig aber auch in Werdenberg
aufgrund des Wachstums des MIV ein Kollaps des Verkehrssystems, insbesondere im grenz-
querenden Verkehr.

Besonders viele der neu entstehenden Arbeitsplatze in Liechtenstein werden im heute schon
wichtigen Dienstleistungssektor und in den wertschépfungsintensiven Bereichen der Industrie
geschaffen. Aufgrund der positiven wirtschaftlichen Entwicklung und des beschrankten Raums
im Liechtenstein wachsen in der Folge die Bodenpreise stark an und werden fiir einzelne Be-
triebe zu teuer. Als Folge davon werden flachenintensive Arbeitsplatze von Liechtensteiner
Firmen vermehrt in die Region Werdenberg ausgelagert. Damit wachst auch die Region Wer-
denberg wirtschaftlich Gberdurchschnittlich. Als Folge davon zieht auch die Region Werdenberg
Zupendler an, die die nicht durch Ansassige in Anspruch genommenen Stellen besetzen.

| Rheintal ‘ Vorarlberg

2. Zunahme
Zupendler nach FL

4. Zunahme
‘upendler nach WB
Deutschland

— b

Liechtenstein

1. Zunahme AP FL
3. Zunahme AP WB Uber EW-Wachstum
(inkl. Auslagerung aus FL)
Uber EW-Wachstum

Werdenberg

Region Sargans

Abbildung 69: Entwicklung der Pendlerstrome im Trendszenario; Quelle: eigene Darstellung
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3.2 Strukturdatenprognose

3.21 Anpassungen

Im Agglomerationsprogramm der 2. Generation wurden fir die beiden Teilrdume Werdenberg
und Liechtenstein fir das Trendszenario jéhrliche Wachstumsraten der Bevolkerung und der
Arbeitsplatze geschatzt®™. Ausgangslage waren die Messwerte von 2005. Diese Prognosedaten
wurden flr das aktuelle Agglomerationsprogramm Uberprift anhand der tatsachlichen Entwick-
lung bis 2012 und gegebenenfalls angepasst.

Messwerte |Prognose AP 2G| Prognose AP 3G

2005 2009 WT/a| WTa 2025 WT/a 2030
05-12| 05-25 12-30

Bevdlkerung FL 34900 35900 36800 0.76% 0.50% 38600 0.50% 42200 *
Arbeitsplatze FL |+ 30160 32900 35800 2.48% 1.25% 38700 1.50% 46800
Bevdlkerung WB 39000 40600 42200 1.13% 0.70% 44800 0.54% 46500 **
Arbeitsplatze WB 19500 21200 23000 2.39% 0.73% 22600 1.00% 27500

Abbildung 70: Messwerte und Prognosen der Bevolkerung und Arbeitsplatze in den Teilrdumen

* Wert entspricht dem Szenario Trend der Bevdlkerungsszenarien fir Liechtenstein (Amt fir Statistik FL). Die 0.5 %
jahrliches Wachstum sind auf den Zeitraum 2005 bis 2050 bezogen und nicht linear.

** Der Wert entspricht dem Bevélkerungszuwachs von 3500 EW zwischen 2013 bis 2030 geméass Gesamtuberarbeitung
kantonaler Richtplan

Auch wenn als Annaherungsversuch in Bevolkerungsprognosen meist ein jahrliches Wachstum
angegeben wird, wird nicht davon ausgegangen, dass die Entwicklung linear ist. Aufgrund der
demographischen Trends (tiefe Geburtenraten, Alterung der Gesellschaft) wird eine abflachen-
de Entwicklung erwartet. Das bedeutet, dass das Wachstum in den ersten 7 Jahren durchaus
grosser als das prognostizierte durchschnittliche Wachstum sein kann. Bei den Arbeitsplatzen
lag das Wachstum in beiden Teilrdumen mit 2.5% und 2.4% jedoch deutlich Gber den prognos-
tizierten Werten. In Werdenberg hat der gemessene Wert von 2012 die Prognose von 2025
bereits Ubertroffen. Deshalb wurden die Prognosen flr die Arbeitsplatzentwicklungen nach oben
korrigiert. In Werdenberg entsprechen sie dem im kantonalen Richtplan angestrebten Verhaltnis
von Einwohnenden zu Arbeitsplatzen von 2 : 1.2.

Fur die Bevolkerungsentwicklung in Liechtenstein werden die Zahlen des Szenarios Trend aus
den Bevolkerungsszenarien fir Liechtenstein fir den Zeitraum 2005 bis 2050 verwendet. Das
Amt fur Statistik geht ebenfalls von einer abflachenden Entwicklung aus. Die neuesten Mess-
werte liegen eher unter den Prognosewerten.

Die Bevdlkerungsentwicklung in Werdenberg entspricht dem erwarteten Zuwachs fur die Regi-
on gemass dem revidierten kantonalen Richtplan. Aufgrund der neuen Bevdlkerungsszenarien
des Bundesamtes fiir Statistik®® berechnet der Kanton St.Gallen die Bevdlkerungszahlen fir die
Gemeinden neu. Dieser Prozess lauft im Moment (Sommer 2016), eine Abstimmung mit dem
Agglomerationsprogramm ist deshalb nicht mehr méglich. Die erwartete Entwicklung fur die
Wabhlkreise liegt bereits vor. In Werdenberg (ohne Sargans) werden im Jahr 2030 geméass Sze-
nario Mittel 43307 Einwohner erwartet. Dies entspricht gut 3'000 Einwohnern mehr als im aktu-

% Die Abschatzung des Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstums unterliegt unterschiedlichen Unsicherheiten, z.B. konnen die Auswir-
kungen der Masseneinwanderungsinitiative in der Schweiz noch nicht génzlich abgeschatzt werden.
% Bundesamt fiir Statistik (2016): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Kantone der Schweiz 2015-2045.
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ell giltigen Trendszenario. Ein neuer Abgleich muss bei der nachsten Generation des Agglome-
rationsprogrammes stattfinden. Dies ist fir die im vorliegenden Bericht gemachten Aussagen
unproblematisch, da der Prognosehorizont 2030 weit nach den fiir das Agglomerationspro-
gramm relevanten A- und B-Horizonten liegt.

3.2.2 Firstentum Liechtenstein
Arbeitsplatze

Im Flrstentum Liechtenstein entwickelt sich die Wirtschaft auch in Zukunft stark. Es wird von
einem Wachstum der Wirtschaftsleistung um 1.6% pro Jahr ausgegangen. Dieser Wert liegt
leicht unter den Werten der letzten zwanzig Jahre. Allerdings dirfte dieses Wachstum in seinem
Ausmass einmalig gewesen sein (lang anhaltende positive wirtschaftliche Bedingungen, insbe-
sondere fir den Finanzsektor und die wertschopfungsintensive Industrie). Es wird mit einer
leichten Produktivitatssteigerung von 0.1% pro Jahr gerechnet, so dass durch das Wachstum in
Liechtenstein 1.5% mehr Arbeitsplatze pro Jahr resultieren.

Einwohner

Das Trendszenario des Amtes fur Statistik FL schreibt die aktuelle demographische Entwick-
lung verbunden mit den restriktiven Einwanderungsbedingungen fort. Es wird von einem kleinen
Bevolkerungswachstum von 0.5 % pro Jahr zwischen 2005 und 2050 fiur das Fiurstentum aus-
gegangen. Die Bevolkerung steigt darin bis 2050 kontinuierlich an, das jahrliche Wachstum
reduziert sich allerdings fortlaufend. Bei Annahme einer konstanten Erwerbstétigenquote37 von
51 % (vgl. Abbildung 10) steigt das Arbeitskréftepotential demnach ebenfalls nur um diesen
Wert auf 21'500. Fir vier neue Stellen steht demnach nur ein neuer Erwerbstétiger bereit, drei
Viertel oder tiber 8500 der zuséatzlichen Arbeitsplatze bis 2030 missen von Zupendlern besetzt
werden. Zwischen 2005 und 2012 hat die Zahl der Zupendler um tber 4°000 Personen zuge-
nommen.

Seit 2004 haben die Pendlerbeziehungen zur Schweiz kontinuierlich an Bedeutung gewonnen
und diejenigen nach Osterreich mengenmassig tiberholt (Beschaftigungsstatistik 2012, S. 69).
Wird trotz dieser Entwicklung die heutige Verteilung der Wohnorte der Zupendler als konstant
angenommen, so nehmen die taglichen Pendlerbewegungen zwischen der Schweiz und Liech-
tenstein bis 2030 um rund 4500 Personen zu, davon 2100 zuséatzliche aus Werdenberg. Die
Pendler aus Osterreich nehmen um 3800 Personen zu. 2030 werden demnach rund 6‘600 Per-
sonen pro Tag vom Werdenberg nach Liechtenstein pendeln. Dazu kommen 7600 Pendler aus
Ubrigen Schweizer Regionen (v.a. suidliches Rheintal und Sarganserland).

37 Erwerbstatigenquote = Erwerbstatige / Bevélkerung insgesamt
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Abbildung 71: Strukturdaten Liechtenstein, Quelle: Amt fiir Statistik Firstentum Liechtenstein: Bevolkerungsszenarien
2005 - 2050 und Beschaftigungsstatistik 2012, eigene Prognose und Darstellung

3.2.3 Werdenberg und Sargans

Fur die Gesamtuberarbeitung des kantonalen Richtplans rechnet der Kanton St.Gallen mit dem
Bevolkerungsszenario Mittel des Bundesamts fur Statistik aus dem Jahr 2010 (plus Spielraum).
Der Raum Werdenberg und Sargans wachst bis 2030 um 3500 Einwohner.

Das Arbeitsplatzangebot in der Region Werdenberg wachst im Sog der Entwicklung im Liech-
tenstein zusammen mit den erwdhnten verlagerten Arbeitsplatzen um jahrlich 1 %. Diese Zu-
wachsrate ist hoher, als sie im Agglomerationsprogramm der 2. Generation angenommen wur-
de. Angesichts der starken Entwicklung in den letzten Jahren und dem Ziel des kantonalen
Richtplans scheint der Wert plausibel. Bis 2030 wird demnach die Zahl der Arbeitsplatze in
Werdenberg und Sargans um 4‘500 auf 27'500 steigen.

Zusammen mit dem Wachstum der Wegpendler nach Liechtenstein entsteht bis 2030 ein zu-
satzlicher Bedarf von rund 6600 Arbeitskraften. Dazu kommen die Wegpendler in andere
Schweizer Regionen. Gemass Uberarbeitetem Richtplan wachst die Region aber bis dahin um
lediglich 3500 Personen oder ca. 1750 Erwerbstétigen.

Dadurch entsteht eine betrachtliche Beschaftigungslicke an Erwerbstatigen, die zuséatzlich zu
den heutigen Zupendlern aus anderen Regionen ins Werdenberg zur Arbeit kommen. Diese
stammen aus den bereits heute wichtigen Quellgebieten Sarganserland und Rheintal sowie
dem Vorarlberg.

Bemerkungen zu den Daten:
1. Die Daten bis 2005 sind ohne Sargans, das Wachstum ist nicht so gross wie es in Abbildung
72 scheint.

2. Pendlerdaten als Grundlage fur die Zu-, Weg- und Binnenpendler stammen aus der jahrli-
chen Strukturerhebung 2010-2012. Diese hat die Vollerhebung der Volksz&hlung abgeldst.
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Da es sich um Stichproben handelt wurden die drei Jahre zusammengefasst, um eine geni-
gend grosse Stichprobengrdsse zu erhalten. Es handelt sich dabei um eine Annéherung und
nicht um absolute Zahlen. Deshalb stimmen die Zahlen zu Einwohner, Erwerbstéatige und
Arbeitsplatze nicht ganz Giberein mit den Daten zu Zu-, Weg- und Binnenpendler. Insheson-
dere die Binnenpendler werden 2012 wahrscheinlich unterschatzt. Dass die Zahl der Bin-
nenpendler bei gleichzeitig starkem Anstieg der Arbeitsplatze sinkt ist eher unwahrschein-
lich.

3. Die Prognosedaten sind eine Schatzung anhand der Annahmen des Trendszenarios (3.1.2)

Es ist offensichtlich, dass hier aufgrund der Datenlage Apfel mit Birnen verglichen werden. Im
Sinne einer Trend Betrachtung werden sie mit oben beschriebenen Vorbehalten trotzdem ab-
gebildet:

50000

45000

40000

35000

= 2000

2005
25000 - 22012

20000 -
15000 - | 2030
10000 - —

0 T : : . .

Bevoélkerung Erwerbstatige Arbeitsplatze Binnenpendler Wegpendler  Zupendler

30000 -

Abbildung 72: Strukturdaten Werdenberg und Sargans, Quelle: Bundesamt flr Statistik: Strukturerhebung; Auswertung
Fachstelle fir Statistik St. Gallen, eigene Prognose und Darstellung

3.24 Verteilung Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-Wachstum
Liechtenstein

Generell ist das Furstentum im regionalen Vergleich bereits stark bebaut. Obwohl die rechts-
kraftig ausgeschiedenen Bauzonen Platz fir mindestens 100'000 Einwohner einschliesslich der
zugehdorigen Arbeitsplatze (Landesrichtplan FL, S. 22) bieten, ist an einzelnen Orten eine Ver-
knappung des Baulands zu beobachten, weil die Nachfrage sehr gross ist und ein grosser Teil
der Zonen aus strategischen Griinden von den Grundeigentimern weder verkauft noch Uber-
baut wird. Das zusétzliche Bevolkerungswachstum wird von allen Gemeinden getragen werden,
wenngleich das Unterland prozentual starker an Einwohnern zunehmen wird. Im Gegensatz zu
den Arbeitsplatzgebieten wird sich ein Teil der Einwohner an den fir Wohnen attraktiven Hang-
lagen ansiedeln.

Die Arbeitsplatzgebiete werden in Liechtenstein auch in Zukunft vor allem in der Talebene lie-
gen, wobei die Unterlander Gemeinden (Eschen, Mauren, Gamprin, Ruggell) absolut und relativ
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die héheren Zuwéchse verzeichnen dirften. In den bereits heute starken Wirtschaftsstandorten
Vaduz, Schaan und Triesen fallt das Wachstum aufgrund des bereits hohen Arbeitsplatzange-
botes etwas kleiner aus. Hier dirften weiterhin Arbeitsplatze im Bereich Dienstleistungen ent-
stehen, von denen in diesen Gemeinden heute schon viele ansassig sind. Flachenintensivere
und weniger wertschopfungsintensive Arbeitsplatze werden hier dagegen kaum mehr angesie-
delt.

Werdenberg

Ausgehend von einem Durchschnittswert von 40 Arbeitsplatzen pro Hektar (flachenintensive
Betriebe), bieten die bestehenden Bauzonenreserven in Gewerbe- und Industriezonen noch
Platz fir 2'300 Arbeitsplatze. Weitere 1500 Arbeitsplatze kdnnen in den Wohn- und Gewerbe-
zonen in weniger flachenintensiven Dienstleistungsbetrieben angesiedelt werden®®. Insgesamt
ist das Potenzial fur die Ansiedlung zuséatzlicher Arbeitsplatze in Werdenberg mit 3'800 AP also
ungefahr gleich gross, wie das angenommene Wachstum bis 2030. Die grosseren Bauzonenre-
serven in Gewerbe- und Industriezonen befinden sich in Buchs, Sargans und Sennwald. Zudem
stehen mit den strategischen Arbeitsplatzschwerpunkten (STAST) in Buchs und Sargans Fla-
chen zur Verfligung, die bei konkretem Bedarf eingezont werden kénnen. Zusammen mit der
guten Bahn- und strassenseitigen Erschliessung ist deshalb von einer raumlichen Konzentration
der neuen Arbeitsplatze auf die genannten Gemeinden auszugehen. Insbesondere gilt das fir
grossflachige Standortverlagerungen vom Liechtenstein ins Werdenberg, mit welchen im
Trendszenario fur Industriebetriebe in gewissem Masse gerechnet wird. In den dbrigen Ge-
meinden resultiert ein geringeres Wachstum an Arbeitsplatzen, das vorwiegend auf der beste-
henden Branchen- und Betriebsstruktur aufbaut.

Im Masterplan Regionale Raumentwicklung der Region Sarganserland-Werdenberg wurden die
Kapazitaten der Bauzonen fur zusatzliche Einwohner auf Grundlage der Raum+ Daten einge-
hend untersucht. Innerhalb der untberbauten Bauzonen haben die Werdenberger Gemeinden
und Sargans Kapazitat fur weitere 7200 Einwohner. Diese reichen aus, um das im kantonalen
Richtplan prognostizierte Wachstum abzudecken. Die Kapazitaten sind jedoch unterschiedlich
auf die Gemeinden verteilt. Zudem zeigt die Aufschliisselung nach OV-Giiteklassen, dass sich
ein erheblicher Teil der Kapazitatsreserven in der uniiberbauten Bauzone an heute mit dem OV
massig oder schlecht erschlossenen Lagen befindet.

Bei der Bestimmung des Siedlungsgebiets im Rahmen der Gesamtlberarbeitung des kantona-
len Richtplans wurde das prognostizierte Bevolkerungswachstum gestitzt auf die Raumtypen
aus dem Raumkonzept St.Gallen verteilt. Zudem hat die Region Werdenberg im Masterplan
Regionale Raumentwicklung Kriterien zur Siedlungslenkung entwickelt. Das Hauptkriterium ist
ebenfalls der Raumtyp, gefolgt von OV-Erschliessung und den kommunalen Entwicklungszie-
len.

Wahrend Gams und Sennwald tUber prozentual sehr grosse Bauzonenreserven verfugen, stos-
sen die Reserven vor allem in der Gemeinde Sargans und der Stadt Buchs je nach Verfligbar-
keit des Baulandes an die Grenzen. Buchs und Sargans haben entsprechend im Rahmen der
Gesamtuberarbeitung des Kantonalen Richtplans zuséatzliche Bauzonen bezeichnet, wahrend
Gams und Sennwald geméss Vernehmlassungsentwurf vom 18. Marz 2016 Auszonungen pri-
fen mussen.

% Annahme: Die Halfte der 30 Hektaren Bauzonenreserven der Misch- und Kernzonen stehen Gewerbe- und Dienstleistungsbetrieben
zur Verfgung. Durchschnittlich entstehen 100 AP pro Hektare, was ungefahr einer Ausnitzungsziffer von 0.4 entspricht.
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3.25 Angrenzende Regionen

Fur die Gbrigen angrenzenden Gebiete (St.Galler Rheintal, Sarganserland, Vorarlberg) wird
davon ausgegangen, dass die Veranderung der Bevolkerungs- und Pendlerstruktur (Zunahme
Zupendler nach Werdenberg und Liechtenstein) so mdglich ist. Dartiber hinaus werden die
Auswirkungen nicht weiter analysiert.

3.3 Verkehrsprognose

3.3.1 Verkehrsaufkommen

Zentral fur die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Auslastungssituation im regiona-
len Netz ist der Berufspendlerverkehr. Der Freizeit- und Einkaufsverkehr spielt fir die Ableitung
des Handlungsbedarfs eine etwas untergeordnete Rolle, weil das Bevolkerungswachstum klei-
ner ausfallt als das Arbeitsplatzwachstum und weil diese Verkehrszwecke aufgrund der grésse-
ren zeitlichen Streuung nicht kapazitatsbestimmend sind. Bei der Beurteilung der Zielerreichung
und der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Massnahmen sind diese Strome in einer spateren Pha-
se allerdings ebenfalls zu bericksichtigen. Die beschriebenen Entwicklungen verandern auf
Basis der Wirkungszusammenhange (vgl. Abbildung 69) die Pendlerbeziehungen im Perimeter
gemass folgender Abbildung.

Rheintal ‘ Vorarlberg

N
S
vy
Deutschland

%
6'600 / ’
+46%
Liechtenstein
Werdenberg 5
15000 / +13% 19400 / +14%

Sarganserland

900 /
+63%

3

3'900/
+63%
ohne Sargans

Abbildung 73: Pendlerbeziehungen 2030 (Schéatzung); Quelle: eigene Darstellung

Nachfolgend wird beschrieben, wie sich die Trendprognose auf die Leistungsengpésse im
Strassenverkehr auswirken:

= Rheiniibergang Haag — Bendern:
Im Liechtensteiner Unterland ist das Wachstum in den Gewerbe- und Industriegebieten sehr
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dynamisch. Aus diesem Grund ist mit einem starken Wachstum des Verkehrs auf dem
Rheintibergang Haag — Bendern zu rechnen. Im Entwicklungskonzept Unterland*® wurde
das zukinftige Verkehrswachstum abgeschatzt. Als Grundlage fiir die Wachstumsprognose
wurden die Entwicklungsmdéglichkeiten der Gemeinden in den bereits rechtskraftig eingezon-
ten und erschlossenen Industrie- und Gewerbezonen herangezogen. Gemass diesem Sze-
nario nimmt die Belastung in der Abendspitzenstunde auf der Rheinbriicke um mehr als 60%
zu. Dies entspricht einer Zunahme von 1150 Fahrzeugen pro Stunde (vgl. Abbildung 74).
Zusétzlich werden dadurch der Autobahnanschluss und die Essanestrasse starker belastet.
Der Kreisel Bendern, welcher bereits heute iberlastet ist wird das Verkehrsaufkommen nicht
mehr bewaltigen kénnen. Der Verkehr zwischen Eschen und Nendeln wird aufgrund der
Pendler aus dem Raum Feldkirch ebenfalls stark zunehmen.
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Abbildung 74: Verkehrsentwicklung im Lichtensteiner Unterland (gem. Entwicklungskonzept Unterland)

Rheinlbergang Vaduz — Sevelen:

Der Ubergang Sevelen — Vaduz ist bereits im heutigen Zustand stark belastet. Da dieser
Ubergang die in Zukunft wachsenden Arbeitsplatzschwerpunkte von Vaduz und Triesen er-
schliesst, ist mit einem weiteren starken Wachstum zu rechnen. Fur das Gebiet Neuguet in
Vaduz wird beispielsweise zurzeit (Stand 2014) ein Uberbauungsplan fiir rund 3500 Arbeits-
platze in Produktion und Dienstleistung erarbeitet. Auf der Rheinbriicke wird gemass der
Netzstrategie Vaduz-Triesen bis zum Jahr 2025 mit einer Zunahme in der Abendspitzen-
stunde um 30% gerechnet®. Dies entspricht einer Zunahme von knapp 600 Fahrzeugen.
Diese Zunahme kann durch die bestehende Infrastruktur kaum bewaltigt werden. Abbildung
75 zeigt die zu erwartenden Qualitatsstufen der Knoten auf der Liechtensteiner Seite (mit
und ohne geplanten Industriezubringer). Daraus wird ersichtlich, dass die Knoten ohne einen
Ausbau der Infrastruktur die Verkehrsmengen nicht mehr bewéaltigen kénnen.

3 ewp AG Effretikon (2015) Entwicklungskonzept Unterland.
40 Amt fir Bau und Infrastruktur FL (2014): Netzstrategie Vaduz-Triesen.
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Abbildung 75: Verkehrsentwicklung Vaduz mit und ohne Industriezubringer,
Quelle Netzstrategie Vaduz-Triesen (ABI 2014)

= Feldkircherstrasse:
Aufgrund des wachsenden Pendlerverkehrs zwischen dem Vorarlberg und Liechtenstein
nimmt die Belastung auf der Feldkircherstrasse weiter zu. Gesamthaft wird mit 3'800 zuséatz-
lichen Zupendlern gerechnet. Unter der Annahme, dass 40% Uber den Grenziibergang
Schaanwald ins Liechtenstein gelangen und dass der Modalsplit (80% MIV-Anteil) und der
Besetzungsgrad (1.2 Personen/Fahrzeugen) gegeniber heute konstant bleiben, wirde das
Aufkommen auf der Feldkircherstrasse wahrend der Spitzenstunde theoretisch um 1000
Fahrzeuge pro Stunde anwachsen, was angesichts der bereits bestehenden Auslastung
nicht moglich ist. Aufgrund der Engpasse ist mit Ausweichverkehr auf Nebenstrassen, aber
auch mit grossen Zeitverlusten und einer Ausdehnung der Spitzenstunde zu rechnen.

= Zentrumsgebiete:
Die Gebiete mit einer hohen Arbeitsplatzdichte im Zentrum von Schaan, Vaduz und Triesen
sowie zunehmend auch in Gamprin und Eschen werden durch den wachsenden Zupendler-
verkehr zusatzlich belastet. Das gilt auch fir die Zentren von Buchs und Sargans, das zu-
dem als Einkaufsgebiet viel Verkehr anzieht.

Das Amt fur Bau und Infrastruktur Liechtenstein hat mit seinem Verkehrsmodell ebenfalls Prog-
nosen der zuklnftigen Verkehrsbelastung erstellt (vgl. Abbildung 76). Die Auswertungen dieses
Modells mit Referenzzustand 1999 zeigen, dass die heutige Belastung (Modell 2015 vs. Zah-
lungen 2013, vgl. Kapitel 2.5.6) fur die Rheinibergdnge Schaan-Buchs und Haag-Bendern
ziemlich gut geschétzt werden. Das Wachstum am Ubergang Sevelen-Vaduz sowie am Grenz-
Ubergang Schaanwald bis 2013 wurde hingegen im Modell hdher eingeschatzt. Dies gilt auch
fur die Prognosen: Wéhrend die Zunahme am Anschluss Haag-Bendern in etwa derjenigen aus
dem Entwicklungskonzept Unterland entspricht, prognostizieren die Modellrechnungen der Stra-
tegischen Umweltprifung (SUP) zur Strassenverbindung Vaduz-Triesen (ABI FL 2013) fur die
Rheinbriicke Vaduz-Sevelen im Jahr 2025 einen DTV von 18700 (ggu. 28°000 Fz/d im Modell).

Das Verkehrsmodell Liechtenstein beinhaltet allerdings nur ein Tagesverkehrsmodell, die Spit-
zenstundennachfrage wird nicht abgebildet. Fiir den Prognosezustand 2025 rechnet das Modell
damit, dass die Rheinbriicken in Bendern und Vaduz an ihre Kapazitatsgrenzen stossen. Diese
Einschatzung deckt sich mit den Prognosen aus Netzstrategie Vaduz-Triesen und Entwick-
lungskonzept Unterland (vgl. oben). Angesichts der Tatsache, dass fur den taglichen Verkehr
im Verkehrsmodell Liechtenstein bis 2025 sogar noch héhere Zuwéchse prognostiziert werden,
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durfte die kritische Auslastungsprognose fiir die Rheiniibergange gemass Entwicklungskonzept
Unterland und Netzstrategie Vaduz-Triesen eher noch konservativ sein.

Verkehrsmodell Liechtenstein
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Abbildung 76: Belastung Strassennetz; Quelle: Verkehrsmodell Liechtenstein 2008
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3.3.2 Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl entwickelt sich im Trendszenario nach wie vor zu Ungunsten des &ffent-
lichen Verkehrs. Die grossten Wachstumsraten weisen die Ost-West-Beziehungen zwischen
dem Werdenberg (bzw. dem Sarganserland und dem Rheintal) und Liechtenstein auf. Dieser
Korridor zeichnet sich durch eine grosse Breite und kurze Distanzen aus, was fir den o&ffentli-
chen Verkehr schlechte Rahmenbedingungen darstellen, da die Zugangszeiten zu den Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs einen héheren Anteil an der gesamten Reisezeit ausmachen
als bei langeren Beziehungen und die verschiedenen Wunschlinien aufgrund der Breite des
Korridors nur schwer zu wirtschaftlichen Linien gebiindelt werden kénnen. Zudem wird der
strassengebundene Busverkehr durch die zunehmenden Verlustzeiten an Attraktivitat einbls-
sen. Auf diesen Beziehungen wird der OV gegeniiber heute eher Markanteile verlieren, vor
allem bei disperser Entwicklung der Wohngebiete im Werdenberg bzw. der Arbeitsplatze im
Liechtenstein.

Beim Nord-Sud-Pendlerverkehr innerhalb der Schweiz kann der 6ffentliche Verkehr die heuti-
gen Marktanteile halten, da die Rahmenbedingungen besser sind. Allerdings wachst diese Be-
ziehung nicht so stark wie der grenziberschreitende Verkehr ins Liechtenstein. Fir den zuneh-
menden Pendlerverkehr aus dem Raum Feldkirch nach Liechtenstein und in die Schweiz bietet
das heutige Bahnnetz heute wenige Verbindungen an. Die Rahmenbedingungen fir einen Aus-
bau auf diesen Beziehungen sind allerdings gut, weil die Stréme gebindelt anfallen. Zudem ist
das Linienbusangebot zwischen Feldkirch und Liechtenstein bereits heute gut ausgebaut. Mit
der geplanten S-Bahn FL-A-CH kann dieses Potential noch besser abgerufen werden.

Abbildung 77 zeigt, wie gut sich die Pendlerstrome mit dem offentlichen Verkehr bindeln las-
sen. Die Strichdicke entspricht der Nachfrage (vgl. auch Kapitel 2.5.2).

EL

Legende:

Gute Bedingungen fur
den offentlichen Verkehr

Schlechte Bedingungen fir
den offentlichen Verkehr

Strichdicken nicht Massstéblich!

Abbildung 77: Rahmenbedingungen fiir den &ffentlichen Verkehr

Der Fuss- und Radverkehr spielt heute vor allem im Binnenpendlerverkehr eine grossere Rolle,
wobei die Anteile im Werdenberg hoher als im Liechtenstein liegen. Mit der Abnahme des Bin-
nenpendleranteils durfte in Zukunft auch der Fuss- und Radverkehr in der gesamten Agglome-
ration Anteile verlieren.
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3.4 Handlungsbedarf

Der Teufelskreis der Trendentwicklung und die Ubersicht zum Handlungsbedarf mit der SWOT-
Analyse haben sich gegentber der letzten Generation des Agglomerationsprogramms nicht
grundlegend veréndert, auch wenn Fortschritte erzielt wurden. Der Handlungsbedarf zu den
einzelnen Teilbereichen ist grdsstenteils ebenfalls gleich geblieben. Wo nétig wurde er ange-
passt und auf neuesten Stand aktualisiert.

34.1 Teufelskreis der Trendentwicklung

Aufgrund des prognostizierten Wachstums ist in Zukunft weiterhin mit wachsenden Pendler-
strdbmen zu rechnen, inshesondere aus dem Werdenberg und dem Raum Feldkirch ins Firsten-
tum Liechtenstein. Angesichts der grossen Baulandreserven ist dabei mit einem weitgehend
ungesteuerten, flachigen Siedlungswachstum zu rechnen, was die landschaftlichen Qualitaten
gefahrden wird.

Die zusatzlichen Einwohner und Arbeitsplatze sind zudem schlecht an den OV angeschlossen
bzw. erschliesshar, was zu einer weiteren Zunahme der Uberlastungen an den neuralgischen
Punkten fuhrt und die Qualitat in den Zentren reduziert. Diese Effekte verstarken die Zersiede-
lung noch zusétzlich und reduzieren die Attraktivitat von OV und Fuss- und Radverkehr weiter,
was wiederum die Zersiedelung verstarkt und die Engpasse auf dem regionalen Strassennetz
verscharft. Dieser Teufelskreis aus negativen, sich gegenseitig verstarkenden Faktoren redu-
ziert die Erreichbarkeit, die Aufenthalts- und Lebensqualitat und damit auch die Standortattrakti-
vitat der Agglomeration. Die Zusammenhéange sind aus folgender Abbildung ersichtlich.

Zersiedelung T fe— OV-/LV-Anteil ¢

Entwicklung abseits
OV-Haltestellen

Reduktion Qualitat
und Sicherheit LV

Qualitit Zentren ¢

Emissionen (Larm, Luft)
Geringere Aufenthaltsqualitat

Abbildung 78: Teufelskreis der Trendentwicklung

Es ist angesichts der heute bereits bestehenden Kapazitatsengpasse davon auszugehen, dass
das prognostizierte Wachstum der Region — insbesondere auch das Arbeitsplatzwachstum im
Liechtenstein — mit den heutigen Rahmenbedingungen nicht realisiert werden kann, weil das
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Verkehrsnetz nicht darauf ausgelegt ist. Der Wirtschaftsstandort Werdenberg-Liechtenstein wird
dadurch in seiner Attraktivitat beeintrachtigt.

3.4.2 Ubersicht Handlungsbedarf

In nachfolgender Tabelle wird aufgezeigt, welcher Handlungsbedarf sich ergibt, damit der Teu-
felskreis durchbrochen werden kann. Dabei werden die einzelnen Handlungsfelder einerseits
den oben dargestellten Effekten, andererseits den zentralen Starken und Schwachen aus der
Analyse Ist-Zustand (vgl. Kapitel 2.8) zugeordnet.

Tiefere Aufent-
halts- / Wohn-
qualitéat Zentren

Zunahme Uber-
lastungen Stras-
sennetz

Abnehmende
Attraktivitat

OV/Fuss- und
Radverkehr

Disperse Sied-
lungsentwicklung

Leistungsfahiges MIV-Verkehrsstrome gezielt auf Zentren vor
MIV-Rickgrat A13 lenken, Freiraum auf regiona- Transitverkehr
lem Netz fur Priorisierung und At-  schitzen
traktivitatssteigerung OV/Fuss- und

Radverkehr nutzen

Wenig Sicherheitsde- Punktuelle
fizite und Immissio- Schwachstellen
nen beseitigen

(alels TR 2TTaTa Tl o Ta[s BE " KOMpakie Sied=" Regionales Rad- LV-Anteil flachig Fusswegnetz in
leranteil lungsgebiete er- | netz verdichten  mittels Anreizen Zentren attrakti-
halten erhohen vieren

Differenzierung Innenentwick- Entwicklung an  Anreize fir Zent-

Uberdimensionierte

Baulandreserven und Priorisierung lungspotentiale  peripheren La-  rumsentwicklung

der Reserven gezielt nutzen gen begrenzen erhdhen
Zeitverluste MIV/OV Priorisierung Kapazitat mittels
an neuralgischen Busverkehr punktuellen
Punkten Massnhahmen

erhalten

Fehlendes OV- Entwicklungsge-  Grenziiberschrei- OV-Anteil auf den stark belasteten
Ruckgrat biete um Bahnsta- tendes Bahnan- Beziehungen mittels Nachfrage-

tionen schaffen gebot schaffen  management erhéhen

Tabelle 29: Ableitung Handlungsbedarf aus SWOT-Analyse
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Die Handlungsfelder lassen sich ganz grob in zwei Leitlinien unterteilen:

Effiziente Verkehrsabwicklung

Ein Gesamtverkehrskonzept soll mittels angebots- und nachfrageseitigen Massnahmen die
Anteile von OV und Fuss- und Radverkehr erhéhen und die Verkehrsstrome siedlungsver-
traglich lenken.

Differenzierte Siedlungsentwicklung
Ein Gesamtkonzept Siedlung + Landschaft soll eine gezielte Entwicklung geeigneter Stand-
orte férdern und die landschaftlichen Qualitaten vor Zersiedlung schiitzen.

3.4.3 Handlungsbedarf Siedlung

Die polyzentrische Struktur der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein, die kleinrdumigen
Beziehungen dazwischen sowie die Einbettung in einen attraktiven Landschaftsraum stellen
Starken dar, die auch in Zukunft erhalten werden sollen. Eine Konzentration der gesamten regi-
onalen Siedlungsentwicklung auf ein bestimmtes Zentrum wirde nicht der regionalen Struktur
entsprechen und ware nicht verstandlich, weil ein solches Zentrum gar nicht existiert bzw. sich
die Zentrumsfunktionen auf verschiedene Gemeinden verteilen.

Dennoch ist aus drei Griinden eine starkere Hierarchisierung und damit eine Differenzierung
des Wachstums wichtig:

= Die Agglomeration braucht auch in Zukunft identitatsstiftende urbane Kerne, die wichtige
Zentrumsfunktionen (Verwaltung, Bildung, Einkauf, Kultur) tibernehmen.

= Gut erschlossene Zentren mit hoher Dichte in Bahnhofsnahe stellen eine zentrale Bedingung
zur Erhéhung des OV-Anteils und damit zur Bewaltigung der Mobilitatsbediirfnisse dar.

= Die Begrenzung des flachigen Wachstums in peripheren Gebieten schiitzt den — auch als
Standortfaktor — wertvollen Landschaftsraum.

Um auch ohne Konzentration der Siedlungsentwicklung an einem zentralen Ort den Anteil des
offentlichen Verkehrs zu erhéhen und somit das gesamte Verkehrsnetz langfristig leistungsfahig
zu erhalten, ist die lokale Konzentration an gut erschlossenen Orten umso wichtiger. Es sind
demnach Massnahmen zu planen, die sowohl in den beschriebenen urbanen Kernen als auch
in allen anderen Gemeinden der Region die Entwicklung an die Standorte um die OV-
Haltepunkte lenken.

Trotz umfangreichen Baulandreserven insbesondere im Firstentum Liechtenstein ist der unmit-
telbare Handlungsbedarf fir stark lenkende Massnahmen (z.B. Auszonungen, Abzonungen,
Abtausch, etc.) im Rahmen des vorliegenden Agglomerationsprogramms nicht gegeben. Das
hat die folgenden Griunde:

= Das ausgeschiedene Bauland fur Arbeitsplatze in Liechtenstein mag umfangreich sein, an-
gesichts des prognostizierten Wachstums des Wirtschaftsstandortes (vgl. Kapitel 3.2) sind
diese Reserven aber nétig. Zudem sind zahlreiche Parzellen fiir eine Uberbauung zurzeit
nicht verfugbar.

= Fur Wohnnutzungen wurde in der Vergangenheit in zu grossem Ausmass Bauland einge-
zont. Das dadurch entstandene Steuerungsdefizit ist allerdings nicht so gross, da das prog-
nostizierte Einwohnerwachstum im Liechtenstein aufgrund der restriktiven Niederlassungs-
gesetzgebung tief ist. Zudem wird der Verbrauch des eingezonten Baulandes tber die Er-
schliessung gesteuert. Die Bauverordnung (BauV) vom 22. September 2009 regelt unter an-

Seite 133



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

derem die zeitliche Abfolge einer Erschliessung. Gemeinden kénnen durch ,nicht-
Erschliessen“ Bauland frei halten und die Siedlungsentwicklung an gewilinschte Orte lenken.

= Reservezonen sind gemass Liechtensteinischer Gesetzgebung und Rechtsprechung eindeu-
tig Nichtbauland. Es besteht kein Rechtsanspruch auf Einzonung. Die Gemeinden miissen
gemass ihren Bauordnungen und dem Baugesetz des Landes Uiberdies eine nachhaltige
Entwicklung und einen sparsamen Umgang mit den Ressourcen anstreben. Die Gerichte
haben in der Vergangenheit mehrfach festgestellt, dass ibermassige Einzonungen deshalb
nicht zulassig sind.

= In Werdenberg wird das Bauland im revidierten kantonalen Richtplan gesteuert. Gemeinden
mit zu grossen Bauzonen missen auszonen.

= Das Problem wird grundsétzlich erkannt und verschiedene Gemeinden haben bereits aktiv
Massnahmen gegen die Zersiedelung ergriffen. So hat beispielsweise die Gemeinde Schaan
aus einer peripher gelegenen, nicht erschlossenen Bauzone Grundstlicke abgetauscht um
eine Bebauung zu verhindern.

Die im Agglomerationsprogramm der 2. Generation formulierten Siedlungsmassnahmen sind zu
Daueraufgaben geworden, welche von den Gemeinden im Rahmen der Ortsplanungsrevisionen
beriicksichtigt werden. Im Kanton St.Gallen sind die Massnahmen mit der Aufnahme in den
kantonalen Richtplan (Kapitel VI 15) behérdenverbindlich. Aufgrund der komplexen politischen
Situation eines grenziiberschreitenden Raums konnten aber noch nicht fir alle Teilaspekte zu
Siedlung und Landschaft die nétigen Massnahmen festgesetzt werden.

344 Handlungsbedarf Landschaft

Grundsatzlich sind die landschaftlichen Qualitaten im Perimeter noch gut erhalten. Im Werden-
berg, wo die Landschaft aufgrund der traditionellen Streubauweise und der wenig dichten Be-
siedlung besonders unter Druck steht, sind die wichtigen Achsen und Raume durch siedlungs-
gliedernde Freiraume im kantonalen Richtplan behdrdenverbindlich gesichert. Durch die Uber-
prifung alle vier jahre der Annahmen zum langfristigen Siedlungsgebiet im kantonalen Richt-
plan, bleibt die Bezeichnung von langfristigen Siedlungsbegrenzungslinien sinnvoll. In Liechten-
stein kennzeichnen die heutigen Bauzonengrenzen faktisch auch die Siedlungsbegrenzung.
Aufgrund der grossen Bauzonen und der restriktiven Niederlassungsgesetzgebung wird inner-
halb des Prognosehorizonts kein Bedarf fir Einzonungen gegeben sein. Die Trennlinie zwi-
schen Siedlungsgebieten und Freirdumen ist in Liechtenstein heute meist noch gut erkennbar.

Die ganze Region profitiert von der Nahe zu intakten, grossflachigen Naturrdumen — den beiden
Berggebieten im Osten und Westen sowie des Flussraums Alpenrhein. Aufgrund des fehlenden
regionalen Zugangs zum Landschaftsraum hat die Agglomeration 2012 bis 2014 ein Entwick-
lungskonzept Landschaft erarbeitet (vgl. auch Kapitel 2.4 und Kapitel 4.3). Die Analyse hat ge-
zeigt, dass folgende Merkmale besonders unter Druck sind:

Verluste fruchtbarer Boden durch die Siedlungsentwicklung.

Verluste an dkologischen Qualitaten durch Nivellierung wichtiger Faktoren wie Feuchte,
Licht und Nahrstoffarmut.

Auftrennung von heute funktionstiichtigen Beziehungen durch die Entwicklung von Sied-
lung und Infrastruktur.

Verluste an landschaftlichen Qualtaten durch Intensivierung und Technisierung der Nut-
zung sowie Ausbreitung der Siedlung und der Infrastruktur. Insbesondere auf der schwei-
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zerischen Seite hat das Tal die Funktion eines Korridors fiir die Giberregionale Infrastruktur
(z.B. Autobahn, Hochspannungsleitungen, Gaspipeline).

Verluste der Erlebnisqualitat durch Verlarmung (z.B. Autobahn), Zerschneidung intakter
Raume und bauliche Eingriffe.

Es besteht damit ein Spannungsfeld zwischen der Erhaltung der positiven Landschaftsmerkma-
le und der aktuellen Entwicklung, welche tendenziell zum Verlust der bestehenden Werte bei-
tragt. Dieses Spannungsfeld stellt hohe Anspriiche an den Umgang der Region mit ihrer Land-
schaft.

Handlungsbedarf besteht auch im Erlebniswert und dem Erhalt der siedlungsnahen Freirdume.
Die Agglomeration hat sich im Rahmen der Ist-Analyse mit den bestehenden Naherholungsge-
bieten am Siedlungsrand auseinander gesetzt. Die Ausdehnung des Siedlungsgebiets droht
diese jedoch weiter zu fragmentieren. Zudem besteht die Gefahr von Nutzungskonflikten mit der
ebenfalls zuriickgedrangten Landwirtschatft.

Merkmale Entwicklungstendenzen
\ Fruchtbarkeit \ Nattrliche Knappheit /
Bodenverlust
‘ Grosse Vielfalt ‘ <;‘> Banalisierung /
Auftrennung
‘ Hohe Erlebnisqualitat Verinselung /
Qualitatseinbussen
ﬂ Abbildung 79: Merkmale und
Entwicklungstendenzen Landschaft

Quelle: Entwicklungskonzept Landschaft —

Hohe Anspriiche an den Umgang mit der Landschaft Zwischenbericht Analyse 2013

3.45 Handlungsbedarf Nachfragemanagement

Die Analysen im Kapitel 2.5.2 zeigen, dass der MIV innerhalb der Agglomeration Uberdurch-
schnittlich oft als Verkehrsmittel gewahlt wird. Neben den Defiziten im Angebot liegt das auch
an der ungenugenden Ausschopfung der vorhandenen potentiellen Nachfrage bei den Ubrigen
Verkehrsmitteln. Handlungsbedarf besteht dabei einerseits bei der Information, andererseits bei
der Beseitigung von Anreizen, die einseitig die Nutzung des MIV begtinstigen.

= Betriebliches Mobilitdtsmanagement verhilft zu einer bewussteren Verkehrsmittelwahl mittels
Push- und Pull-Faktoren. In Liechtenstein ist MobilitAitsmanagement bereits bei vielen Fir-
men ein Thema und es findet auch regelméassig ein Erfahrungsaustausch dazu statt. Ein
Grundlagenbericht41 zur Ermittlung des Handlungsbedarfs hat jedoch gezeigt, dass bei den
Gemeinden als Arbeitgeber Mobilithitsmanagement erst bei wenigen Gemeinden in Ansatzen
vorhanden sind. Hier soll bei der Umsetzung der Massnahme aus der 2. Generation (NM-1
Betriebliches Mobilititsmanagement) angesetzt werden. Weiterhin sollen natirlich auch Fir-
men, insbesondere in Werdenberg und Sargans fur Mobilititsmanagement gewonnen wer-
den. Deshalb nimmt die Teilagglomeration Werdenberg am BFE-Programm Mobilitdtsma-
nagement in Unternehmen teil.

“1 Verein Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein (2014): BMM-Status, Empfehlungen
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Die Parkierung auf den 6ffentlichen Parkplatzen ist in den Gemeinden der Agglomeration
sehr unterschiedlich geregelt. Die Grundlagenanalyse (vgl. Kapitel 2.5.6) hat gezeigt, dass
die grésseren Gemeinden insbhesondre im Zentrumsgebiet die 6ffentlichen Parkplatze be-
wirtschaften. Die Analyse hat ausserdem gezeigt, dass in der Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein eine einheitliche Regelung der Parkierung zum heutigen Zeitpunkt kaum
durchsetzbar und deshalb auch nicht zielfihrend ist. Mit den grésseren Zielgemeinden hat
im Juni 2016 ein Workshop zu Erfahrung, Vorgehen und Hurden bei der Parkplatzbewirt-
schaftung stattgefunden.

Bei den Bestimmungen zum Parkplatzbedarf hat die Analyse gezeigt, dass mit den vorhan-
denen Gesetzgebungen kein akuter Handlungsbedarf fiir eine weitere Regelung zur Erstel-
lung von Parkplatzen besteht. Es gilt, die bestehenden Planungsinstrumente zur Parkplatz

Reduktion und Begrenzung gezielt zu nutzen.

3.4.6 Handlungsbedarf Fuss- und Radverkehr

Die Topographie in der Talebene und die kurzen Distanzen zwischen Arbeitsplatz- und Wohn-
gebieten in Ost-West-Richtung stellen grundsatzlich gute Rahmenbedingungen fir einen attrak-
tiven Fuss- und Radverkehr und einen entsprechend hohen Fuss- und Radverkehrsanteil dar.
Die Analysen zur Verkehrsmittelwahl zeigen aber, dass dieses Potential heute insbesondere in
Liechtenstein nicht ausgeschopft wird. In folgenden Bereichen missen die Rahmenbedingun-
gen deutlich verbessert werden:

Die Querungsdichte in Ost-West-Richtung Uber den Rhein muss durch zuséatzliche Fuss-
und Radverkehrsbriicken erhéht und bestehende Ubergange attraktiviert werden. Der
Rheinlibergang Trubbach- Balzers wird zurzeit in Eigenleistung fiir den Fuss- und Radver-
kehr optimiert (2016 — 2017). Verschiedene Studien haben die Wunschlinien des Arbeits-
pendlerverkehrs untersucht (ABI FL 2014: Rheinlbergange im Radverkehr Liechtenstein —
Schweiz, asa 2014: Standortevaluation neue Rheinbricke). Am zusatzlichen Standort mit
dem hochsten Potenzial wird im Rahmen der Umsetzung der 2. Generation eine Fuss- und
Radverkehrsbriicke realisiert. Weiterer Standort mit grossem Potenzial ist eine Fuss- und
Radverkehrsbriicke in Kombination mit der zu sanierenden OBB-Briicke zwischen Buchs
und Schaan. Grosser Handlungsbedarf besteht zudem weiterhin an den Rheinlibergangen
Haag-Bendern und Sevelen-Vaduz. Diese stellen auch fir den Radverkehr wichtige Verbin-
dungen dar, weisen aber grosse Mangel in der Verkehrsfiihrung, bei den Platzverhaltnissen
und der Sicherheit auf.

Die Qualitat der Rad- und Fussverkehrsverbindungen innerhalb der gesamten Region muss
flachendeckend erhéht werden. Dazu wurden im Rahmen des Agglomerationsprogramms 2.
Generation Schwachstellen identifiziert und fur die 3. Generation aktualisiert. Jetzt geht es
darum, diese geméass dem Massnahmen-Umsetzungsplan zu beheben. Neben punktuellen
Massnahmen sind auch Niedriggeschwindigkeitsregimes und gestalterische Massnahmen
sowie Optimierungen fiur den innerdértlichen Fussverkehr in Arbeit oder miissen geprift wer-
den. Zudem ist der Zugang zu den wichtigen Naherholungsgebieten mancherorts nicht opti-
mal.

Das Angebot an 6ffentlich zugénglichen, attraktiven Radabstellanlagen muss insbesondere
in Liechtenstein vergrdssert und in der ganzen Region qualitativ verbessert werden. Die
Grundlagen dazu wurden erarbeitet (Angebotserhebung 6ffentliche Radabstellplatze, asa
2010), als nachstes missen die Massnahmen umgesetzt werden.

Als erste und letzte Etappe bei jeder Benutzung des offentlichen Verkehrs kommt dem Fuss-
und Radverkehr (dabei insbesondere dem Fussverkehr) eine wichtige Funktion zuteil. Hand-
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lungsbedarf besteht bei der Ausgestaltung der Haltestellen sowie bei den Zugangswegen.
Die Schwachstellen der regional bedeutenden Haltestellen wurden erhoben (Analyse Zu-
gange der OV-Haltestellen, metron 2015) und Massnahmen entwickelt.

Mittels nachfrageseitiger Massnahmen sollen die Anreize zur Nutzung des Fuss- und Rad-
verkehrs erhéht werden (Initiative Riickenwind, Mit dem Rad zur Arbeit, Mit dem Rad zur
Schule, Radfahren fiir Ihnre Gesundheit (alle FL) und Bike to work (SG)).

Auf organisatorischer Ebene werden die Voraussetzungen fiir den Fuss- und Radverkehr
ebenfalls verbessert (Merkblattern VeloPP, Fuss- und Velonetzplaung, Gemeinde bewegt,
Richtilinien best practise/ Netzelemente und die Initierung Kompetenzzentrum Fuss- und
Veloverkehr an der Hochschule Rapperswil (alle SG), Fachstelle BMM und LV in FL mit div.
Massnahmen)

3.4.7 Handlungsbedarf OV

Das bestehende regionale OV-Angebot ist weitgehend durch den Busverkehr gepragt. Es weist
eine fur die Grosse der Region hohe 6rtliche und zeitliche Verflgbarkeit in den Zentren auf (ho-
he Haltestellendichte, dichter Takt). In Liechtenstein ist das Angebot zudem stark subventio-
niert. Trotz dieser guten Rahmenbedingungen wird das Marktpotential des OV heute nicht voll
ausgeschopft. Handlungsbedarf besteht insbesondere hinsichtlich der folgenden Punkte:

Verschiedene strukturelle Gegebenheiten unterstiitzen beziiglich Verkehrsmittelwahl, insbe-
sondere im Arbeitspendlerverkehr, einseitig den motorisierten Individualverkehr (Parkplatz-
verfugbarkeit, keine Bewirtschaftung). Diese Thematik wird im Rahmen des Teilkonzeptes
Nachfragemanagement vertieft (vgl. Kapitel 4.4).

Der Busverkehr mit seiner geringeren Gefassgrésse und der damit verbundenen héheren
Haltestellendichte ist auf langeren Strecken aufgrund der langen Reisezeit gegeniiber dem
MIV nicht attraktiv. In der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein mit einer Ausdehnung
von 25 km in Nord-Std-Richtung fehlt ein grenztberschreitender, schienengebundener Mit-
telverteiler als Ergéanzung zur bestehenden S-Bahn St. Gallen.

Der Busverkehr wird insbesondere in den dichter besiedelten Gemeinden mit hoher Arbeits-
platzdichte sowie an den Rheiniibergangen von den Uberlastungen des Strassennetzes be-
eintrachtigt und erleidet zum Teil grosse Verlustzeiten. Die Folge sind Anschlussbriiche und
eine schlechtere Wettbewerbsposition im regionalen Arbeitspendlerverkehr. In Liechtenstein
wurden fir die neuralgischen Stellen Massnahem zur Buspriorisierung entwickelt.

Die heutige Infrastruktur fir die Busse genugt vielerorts den Anforderungen fur den geplan-
ten Ausbau nicht (Konzept 2025, vgl. TS o6ffentlicher Verkehr). Dies betrifft Umsteigeknoten,
welche fur die notige Kapazitat Haltekanten fiir Gelenkbusse brauchen, oder fur kirzere
Umsteigewege zur S-Bahn verschoben und ausgebaut werden sollten (namentlich Schaan-
wald, Bahnhof und Tribbach-Fahrhiitte). Diverse Bushaltestellen geniigen den Anforderun-
gen der Behindertengerechtigkeit nicht, wodurch auch die Zuganglichkeit fur &ltere Personen
oder Personen mit Kinderwagen eingeschrankt wird. Ausserdem sind fir die Umsetzung des
Buskonzepts verschiedene Wendeplatze notwendig.

Verschiedene Haltepunkte verfligen nicht Gber eine zeitgemésse, attraktive Infrastruktur
(Aufenthaltsqualitat, Wetterschutz, intermodale Schnittstellen, Begleitangebote, etc.), was
Image und Attraktivitit des OV als Gesamtsystem senkt.
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Ubergeordnete Zusammenhénge, Entscheidungen und Entwicklungen

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein hat sich fir ihr Strukturbild der 2. Generation
bewusst fir die ,FL-A-CH-Region“ entschieden, mit einem starken grenziiberschreitenden OV-
Ruckgrat, was einen Qualitatssprung im OV bedeutet héatte. Verschiedene (ibergeordnete Ent-
scheidungen und Entwicklungen haben dazu gefiihrt, dass dies nicht so schnell umgesetzt wer-
den kann, wie von der Agglomeration urspriinglich angenommen und gewtinscht.

Planung Strategisches Entwicklungsprogramm (STEP) Ausbauschritt 2025 BAV und SBB:

Nach Annahme der FABI Vorlage am 9. Februar 2014 durch das Schweizer Stimmvolk wurde
das Bahn-Angebot zwischen Kantonen und Bund weiter ausgearbeitet, bzw. prazisiert. Fir die
Region Werdenberg ergaben sich prinzipiell zwei Varianten:

= REX 1/2h-Takt, S4 1h-Takt mit Halt in Ré&fis, Sevelen und Trubbach-Fahrhiitte.
Anschluss der S-Bahn FL-A-CH in Buchs an die S4, in Sargans kein Anschluss der S4 an
IC in Richtung Zrich

= REX 1/2h-Takt, S4 1h Takt mit Halt in Sevelen und Tribbach-Fahrhiitte.
Kein Anschluss der S-Bahn FL-A-CH in Buchs an die S4, aber Anschluss an REX, in
Sargans Anschluss der S4 an IC in Richtung Zurich

Aufgrund der Uberwiegenden Vorteile bei den bergeordneten Anschliissen wird die Variante 2
weiter verfolgt. Dies bedeutet jedoch innerhalb der Agglomeration den Verzicht auf eine durch-
gehende S-Bahn von Feldkirch bis Sargans — dafir jedoch schlanke Anschliisse in Buchs, wel-
che die Anschlisse in Sargans auf den IC gewahrleisten. Damit erreicht die Uberregionale Er-
reichbarkeit einen Quantensprung.

Planung STEP Ausbauschritt 2030

Die Planungsregion Ostschweiz hat den Ausbau der S4 auf einen 1/2h-Takt angemeldet, da
dieser von grosser Bedeutung fiir ein effizientes OV-System ist. Nur so kénnen zudem die Bus-
se im Halbstundentakt die Feinverteilung Gbernehmen.

Planung S-Bahn FL-A-CH

Im Dezember 2014 konnten die Behordenverfahren bzw. die Umweltvertraglichkeitsprifung
sowie die Prifung der Erteilung der eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung fir die S-Bahn FL-
A-CH, Abschnitt Firstentum Liechtenstein, erfolgreich abgeschlossen werden. Anfang 2015
konnten auch fiir den in Osterreich liegenden Teil die betreffenden Verfahren abgeschlossen
werden. Anlasslich eines dsterreichisch-liechtensteinischem Treffens auf Ministerebene im
Marz 2015 wurde der einvernehmlich ausverhandelten Finanzierungsschliissel von Seiten Os-
terreich in Frage gestellt und angekiindigt, neue Vorschlage zum Finanzierungsschlissel vorzu-
legen. Aufgrund der vdllig neuen Ausgangslage hat die Liechtensteinische Regierung das Pro-
jekt vorerst sistiert. Osterreich unterstrich jedoch, dass die S-Bahn auch aus ihrer Sicht ein
wichtiges Projekt sei und realisiert werden sollte. Die S-Bahn FL-A-CH ist im ,Rahmenplan OBB
2016-2021“ des dsterreichischen Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie
(bmvit) enthalten. Dieser definiert den zukiinftigen Ausbau des Schienennetzes in Osterreich.
Ebenso steht die Liechtensteinische Regierung nach wie vor hinter der S-Bahn FL-A-CH.
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Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein hat aufgrund der neuen Situation im Schweizer
Teil der Agglomeration ihr OV-Konzept angepasst*. Dieses basiert weiterhin auf der S-Bahn
FL-A-CH zwischen Buchs und Feldkirch als Riickgrat der OV-Erschliessung.

Planung Nord-/Stidschlaufe Buchs

Zurzeit sind die Nord- und die Sudschlaufen im Richtplan, jedoch nur die Stdschlaufe in der
Richtplankarte Der Kanton St.Gallen, die Region Sarganserland-Werdenberg, das Land Liech-
tenstein sowie die beiden direktbetroffenen Gemeinden Buchs und Schaan fordern im Rahmen
der kantonalen Richtplanrevision erneut die Streichung der Sidschlaufe Buchs fiir die Eisen-
bahn und die Wiederaufnahme der Nordschlaufe Buchs mit Anschluss an den Landesrichtplan
FL, wo die Nordumfahrung Schaan mit der Eisenbahn enthalten ist.

3.4.8 Handlungsbedarf MIV

Der Verkehr in der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein ist kleinrAumig und daher vorwie-
gend hausgemacht. Fir den Transitverkehr in Nord-Sud-Richtung stellt die A13 eine attraktive
Hauptschlagader dar, die Gbrigen Durchgangsverkehrsstréme sind untergeordnet. Der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs am regionalen Verkehrsaufkommen ist hoch. Diese Aus-
gangslage fuhrt zu grossen Quell- und Zielverkehrsstrémen in den Ortszentren, die nur schwer
auf andere Achsen verlagert werden kénnen. Dadurch kommt es bereits heute insbesondere in
den grossen Arbeitsplatzgebieten im Firstentum Liechtenstein (Vaduz, Schaan, Triesen,
Eschen, Nendeln, Bendern) zu Uberlastungen wahrend der Spitzenzeiten.

Die A13 selbst weist ausreichende Kapazitaten auf. Die Anschlussbereiche werden allerdings
beeintrachtigt durch den Rickstau, der infolge der beschrankten Kapazitaten der neuralgischen
Knoten auf dem Strassennetz entsteht. Im Zuge dieser Uberlastungen kommt es wahrend der
Spitzenstunden auch auf den Ausfahrtsrampen der A13 zu Rickstaus (vgl. Kapitel 3.4.9), wobei
neben dem Verkehr ins Liechtenstein auch der Werdenberger Quell-/Ziel bzw. Binnenverkehr
und der grenzquerende Verkehr (inkl. Busse) behindert werden.

Das zuklnftige Siedlungswachstum (insbesondere von Arbeitspléatzen) fihrt zu starkem Mehr-
verkehr. Bei den heutigen Anteilen der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr werden die oben
beschriebenen Uberlastungen dadurch noch verschérft. Dadurch wird die Erreichbarkeit ge-
senkt und die Attraktivitat des Standortes empfindlich geschwécht. Um die beschriebenen
Nachteile zu beseitigen, sind grundséatzlich drei Ansatze denkbar:

42 asa AG (2015): Anpassung 6V-Konzept fiir das Agglomerationsprogramm 3. Generation.
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Gestaltungs- und Betriebskon- | MIV-Dosierung / Verlagerung des MIV auf Um-
zepte (Koexistenz) OV-Priorisierung fahrungsstrassen
+ Hohere Qualitat fiir Siedlung + Umsteigen auf OV wird + Wirksame Massnahme bei
und Fuss- und Radverkehr gefordert gebundelten Stromen
+ Laufkundschaft fir Gewerbe| + Effizientere Nutzung des + Hohere Qualitat fur Sied-
bleibt erhalten Verkehrsnetzes lung und Fuss- und Rad-
verkehr
- Keine Reduktion der Ver- - Bedingt Staurdume und - z.T. Kompensation Entlas-
kehrsmenge zusatzlichen Flachenbedarf tung durch Neuverkehr
ausserorts - Hohe Kosten
- Keine Reduktion der Ver- |- Verlust Laufkundschaft fur
kehrsmenge Gewerbe
Situation mit Uberlastungsschutz e
separate Busspu Busschleu
(Eigentrasse)
i
= Erhéhung Qualitat Sied- = Geeignet bei grossen = Ungeeignet zur Entlastung
lungsraum und Fuss- und Quell-/ Zielverkehrsstro- bei hohem Quell-/ Zielver-
Radverkehr bei konstanter men kehrsanteil
Verkehrsbelastung = Bedingt ausreichend gros- | = Zweckmassig zur sied-
= Bis zu einem DTV von rund sen Stauraum ausserhalb lungsvertraglichen Len-
20'000 Fahrzeugen pro Tag empfindlicher Nutzungen kung grosser Verkehrs-
mdglich (Bsp. Kt. BE) = Synergien mit Gestal- strdme in Arbeitsplatz-
= Auf allen Ortsdurchfahrten tungs- und Betriebskon- schwerpunkte
im Perimeter prufenswert. zepten

= Besonders geeignet bei
hohen Fussgéngerfrequen-
zen

Tabelle 30: Handlungsoptionen zur siedlungsvertraglichen Bewéltigung grosser Verkehrsmengen

Fur die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein wird ein Mix aus allen drei Anséatzen als ziel-
fuhrend zur Losung der anstehenden Probleme erachtet. Entsprechend sind Massnahmen zu
allen drei Optionen vorgesehen, wobei gemass der gewahlten Strategie die gestalterischen und
organisatorischen Ansatze wo mdglich bevorzugt werden.

Aufgrund der oben genannten Uberlegungen stehen neue Zubringer nur bei punktuell hohen
Quell-/Zielverkehrsstromen (Arbeitsplatzschwerpunkte) zur Diskussion. Im Rahmen der Teilstra-
tegie MIV wird aufgezeigt, wie mit den vorhandenen Projektideen umgegangen werden soll.
Gestaltungs- und Betriebskonzepte wurden fiir die stark belasteten Ortsdurchfahrten im Rah-
men der Teilstrategie Gesamtverkehr und Sicherheit geprift.

Im Werdenberg bestehen keine vergleichbaren Arbeitsplatzkonzentrationen wie bei den Ar-
beitsplatzgebieten im Liechtenstein, zudem Ubernimmt die A13 einen grossen Teil des regiona-
len Verkehrs. Entsprechend liegt die Auslastung des Strassennetzes insgesamt tiefer. Netzer-
ganzungen im Sinne von Umfahrungsstrassen stehen demnach nicht zur Diskussion, fir die
Entlastung der Ortszentren stehen Betriebs- und Gestaltungskonzepte im Vordergrund. Ein
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lokaler Engpass stellt das Knotensystem im Bereich des Bahnhofs Buchs dar, wo sich ver-
schiedene wichtige Achsen lberlagern. Im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofsgebietes
von Buchs und der Erschliessung der dortigen Schwerpunktgebiete wird dieser Aspekt beriick-
sichtigt.

Das Land Vorarlberg plant die Realisierung des Stadttunnels Feldkirch. Vorgesehen ist eine
unterirdische Transitachse mit Abzweigern in die Innenstadt und nach Tosters, um das Zentrum
nicht nur vom Durchgangsverkehr, sondern auch von einem Teil des Quell-/Zielverkehrs zu
entlasten. Fir die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein bringt diese Massnahme keinen
Nutzen. Eine durch die Massnahme allenfalls induzierte Zunahme des Verkehrs von der Oster-
reichischen Autobahn A14 durch das Liechtensteiner Unterland zur schweizerischen Autobahn
Al3 ist mittels geeigneter Massnahmen (Erhéhung Durchfahrtswiderstand, Dosierung) zu un-
terbinden. Die Entwicklung des Projekts muss im Auge behalten werden.

3.4.9 Handlungsbedarf Gesamtverkehr und Sicherheit

An verschiedenen Stellen des regionalen Verkehrsnetzes Uberlagern sich wichtige Beziehun-
gen der verschiedenen Verkehrstrager. Dabei entstehen aufgrund der unterschiedlichen Anfor-
derungen verschiedene Konflikte. Neben der Leistungsfahigkeit ist dabei meist auch die Sicher-
heit betroffen. Handlungsbedarf besteht dabei insbesondere in den folgenden Bereichen:

Ortsdurchfahrten

Auf verschiedenen Ortsdurchfahrten hat der bestehende Ausbaustandard (Querschnitt) zur
Folge, dass der Individualverkehr die anderen Verkehrstrager dominiert und die Qualitat der
angrenzenden Nutzungen einschrankt. Die zum Teil hohen Geschwindigkeiten stellen dabei
auch eine Gefahr fir die Verkehrssicherheit dar, insbesondere bei einem hohen Querungspo-
tential des Fussverkehrs. Fir die am starksten betroffenen Ortsdurchfahrten wurden im Rah-
men des Agglomerationsprogramms 2. Generation Massnahmen entwickelt. Diese wurden teil-
weise bereits umgesetzt (Schaan), werden projektiert (Buchs und Grabs) oder mussten auf-
grund politischer Entscheide zuriickgestellt werden (Vaduz, Triesen, Sevelen). Weiterer Hand-
lungsbedarf flur ein Betriebs- und Gestaltungskonzept besteht in Sargans im Bereich Schwefel-
badplatz — Jordan — Castelsplatz, welcher den wichtigen Beziehungen von Fuss- und Radver-
kehr sowie dem OV nicht gerecht wird.

Rheinlbergange

Die funf Rheinlibergénge dienen heute gleichzeitig als Hauptachsen fur MIV, Busse und Rad-
verkehr. Die kurze Distanz zwischen der Rheinbriicke und dem jeweiligen Anschluss an die A13
bzw. dem Anschlussknoten an die Landstrasse in Liechtenstein hat zur Folge, dass eine hohe
Zahl von potentiellen und tatséchlichen Konfliktstellen in hoher Dichte aufeinander folgt, was
auch zu objektiven und subjektiven Sicherheitsdefiziten fuhrt. Fir die Rheiniibergange, die als
problematisch erachtet werden, sind deshalb Massnahmen zur verkehrstechnischen Optimie-
rung zu planen und umzusetzen.

Haag — Bendern (Abbildung 81)
Am Ubergang Haag — Bendern ist das Strassennetz stark ausgelastet, bzw. (iberlastet. Dadurch
entstehen auf den Zubringerstrecken zum Anschluss in Spitzenstunden grosse Riickstaus. Die

Rheinbriicke (v.a. dstlicher Anschlussknoten A13) und der Knoten Bendern sind dabei die kriti-
schen Elemente. Die Riickstaus im Bereich der Rheinbriicke beeinflussen auch die grenzque-
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renden Buslinien, da diese heute nicht priorisiert werden kénnen. Mit dem Verkehrswachstum
und dem vorgesehenen Ausbau der Buslinien werden die Verluste fir den Busverkehr weiter
zunehmen. Fir den Fuss- und Radverkehr, besonders fur den Radverkehr existiert keine attrak-
tive und sichere Querungsmaglichkeit. Aufgrund der hohen Auslastung und des engen Quer-
schnitts sind die Rheinbriicken fiir den Radverkehr nicht attraktiv. Aufgrund von freien Bauzo-
nen wird zukiinftig ein starkes Verkehrswachstum erwartet, was den Problemdruck weiter ver-
scharfen wird. Das verkehrsintensive Arbeitsplatzgebiet Industrie Bendern (inkl. grosser Reser-
ven) liegt sehr nah am Anschluss Haag — Bendern, der Quell-/Zielverkehr dieser Nutzungen
kann kaum ausweichen. Die Anbindung soll optimiert werden, um die Belastung des Knotens
Bendern mdglichst zu reduzieren.

Leistungsfahigkeit Radverkehrsfiihrung Belastung Knoten
Zufahrten A 13 erhdhen verbessern Bendern reduzieren
Knoten Kreuz Belastung Knoten Stauraum Busverkehr tber
Geometrie verbessern Waro reduzieren bewirtschaften Brlicke priorisieren

Abbildung 80: Handlungsbedarf beim Rheinlibergang Haag - Bendern

Sevelen — Vaduz (Abbildung 81):

Der Knoten am Bruckenkopf und der Kreisel bei der alten Holzbriicke sind besonders in der
Abendspitzenstunde Uberlastet. Die Hauptbelastung des Verkehrs muss an diesen beiden Kno-
ten jeweils eine 90°-Kurve fahren, was zu einer Minderung der Kapazitat fuhrt. Der Verkehr des
stark wachsenden Arbeitsplatzgebietes Industrie Neuguet wird heute ebenfalls Uber diese Ach-
se gefuhrt, soll aber geméass Planung des Landes Liechtenstein in Zukunft direkter an das
Hochleistungsstrassennetz angebunden werden. Dafir ist der Bau eines Industriezubringers
vorgesehen. Mit der Erstellung des Industriezubringers ist ein Umbau des Knotens am Bru-
ckenkopf Ost notwendig.

Der Ruckstau in der Zollstrasse vom Kreisel bei der alten Holzbricke fihrt teilweise zu
Schleichverkehr durch die angrenzenden Wohnquartiere. Dies soll mit geeigneten Massnahmen
mdglichst verunmaglicht, bzw. unterbunden werden.

Beide Anschlussknoten sollen in Zukunft mittels LSA gesteuert werden kénnen, um Rickstau
auf die A13 zu vermeiden. Am Anschlussknoten West sollen der Verkehrsfluss optimiert und die
Verkehrssicherheit erhéht werden. Dabei sind vor allem die U-Turns bei der Ausfahrt nach Se-
velen zu unterbinden. Die Busse von Sevelen Richtung Vaduz sollen vor dem Autobahnan-
schluss priorisiert werden. Die heutige Radverkehrsfuhrung tber den Autobahnanschluss und
den Rhein ist nicht ideal und soll verbessert werden.
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Schleichverkehr
Radverkehrsfiihrung vermeiden
verbessern

Verkehrssituation
bereinigen (U-Turns,
Leistungsfahigkeit)

Kapazitatsbestimmender Bereich
(90°-Kurven, Steigungen)

Priorisierung OV

Abbildung 81: Handlungsbedarf beim Rheinlibergang Sevelen - Vaduz

Sicherheitsrelevante Schwachstellen Fuss- und Radverkehr

Auch ausserhalb der Ortsdurchfahrten stellen die Querungen fir den Rad- und Fussverkehr
Uber die Hauptachsen in der ganzen Region ein Sicherheitsdefizit dar. Die entsprechenden
Schwachstellen aus der Analyse werden mit dem erarbeiteten Massnahmen-Programm konse-
quent verbessert.

Unfallhdufungsstellen

Die Analyse der Unfalldaten hat aufgezeigt, dass im Werdenberg vier Unfallhdufungsstellen
vorhanden sind. Beim Knoten des Autobahnanschlusses Buchs wurden bereits Massnahmen
ergriffen um die Sicherheit zu erhéhen. Der Knoten beim Bahnhof Buchs wird mit dem Umbau
des Bahnhofbereichs umgestaltet. Es wird angenommen, dass danach kein Handlungsbedarf
mehr besteht. Bei den restlichen Stellen wurde die Verkehrssicherheit nicht verbessert. Bei
diesen Stellen besteht immer noch ein Handlungsbedarf und es wurden Massnahmen zur Be-
hebung der Unfallhdufungsstellen entwickelt.

Auf Liechtensteiner Seite ist nur ein erhdhtes Unfallaufkommen auf der Ruggeller Strasse (zwi-
schen Ruggell und Gamprin) zu verzeichnen. Auf diesem Abschnitt bestehen laut Amt fur Bau
und Infrastruktur verschiedene Defizite.

Temporeduktion

Die Auswertung Temporeduktionen in Quartieren (vgl. Tabelle 24, S. 104) zeigt, dass in fast
samtliche Gemeinden Temporeduktionen eingefuhrt oder punktuelle Massnahmen zur Erho-
hung der Sicherheit auf den Gemeindestrassen umgesetzt wurden. Insbesondere in den Zen-
tren ist die Situation gut. Die Stadt Buchs SG und die Gemeinde Sargans haben diverse Tem-
po 30- und Begegnungszonen realisiert und teils sind weitere geplant. In Vaduz wurde bereits
flachendeckend Tempo 30 eingefiihrt. Nach einer Umfrage der Einwohner lehnt die Gemeinde
Triesen die flachendeckende Einfiihrung von Tempo 30 ab. In Schaan wurden Tempo 30- und
Begegnungszonen vom Gemeinderat abgelehnt, Dennoch wurden Einzelmassnahmen zur Er-
héhung der Sicherheit ergriffen. Es besteht somit kein Handlungsbedarf.
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Synthese

In nachfolgender Karte sind die Schwachstellen im Bereich Gesamtverkehr und Sicherheit sy-
noptisch dargestellt.

Schwachstellen

ov
11 fur den ov

Vertraglicheit Strassenraum

@ - ische Of / itte aus Sicht LV

Schwachstellen Leistungsfahigkeit
. Hohe Auslastung im Prognosezustand

}I @  Sehr hohe Auslastung im Prognosezustand

1| sicherheit

. L I

| @ sichemeitscefizte aut strecke

e

Abbildung 82: Synthesekarte Handlungsbedarf Gesamtverkehr und Sicherheit
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4 Zukunftsbild und Teilstrategien

4.1 Grundsétze und Strukturbild

Das Zukunftsbild soll aufzeigen, wie der beschriebene Teufelskreis durchbrochen und eine
nachhaltige und effiziente Raum- und Verkehrsentwicklung erreicht werden kann. Nachstehend
werden die bereits oben erwahnten Leitlinien der erwiinschten Entwicklung und die dabei ange-
strebte Grundstruktur der Agglomeration beschrieben:

Differenzierte Siedlungsentwicklung: Hierarchisierung und Funktionsteilung

Im Zentrum der Region bilden die Stadt Buchs sowie die Gemeinden Schaan und Vaduz einen
urbanen Kern fir Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Einkauf. Vaduz nimmt als Sitz der Regierung
und Verwaltung des Firstentums Liechtenstein dariiber hinaus eine fir das Land wichtige
Funktion ein. Zusammen mit den am Agglomerationsrand gelegenen Zentren Feldkirch und
Sargans bildet dieses polyzentrische Regionalzentrum den Ankerpunkt des Leiterkonzeptes.
Von entsprechend grosser Bedeutung ist die Ausbildung als Verknupfungspunkt zwischen den
verschiedenen Verkehrsangeboten.

Die wichtigen regionalen Arbeitsplatzgebiete und die Gebiete, die gleichermassen dem Arbeiten
und Wohnen dienen, befinden sich in kurzer Distanz zu einer S-Bahn-Station oder einer min-
destens viertelstiindlich bedienten Bushaltestelle. Die Ubrigen Gemeinden im Perimeter dienen
vorwiegend als Wohngebiete. Sie sind Uber Buslinien an die jeweils nachstgelegenen Zentren
bzw. an einen S-Bahnhof angebunden. Die Arbeitsplatze in den kleineren dieser Gemeinden
haben vor allem lokale, in den grésseren Gemeinden eine beschrénkt iberkommunale Bedeu-
tung. Die regional wichtigen Einkaufsnutzungen werden — neben dem Regionalzentrum — wei-
terhin an den bestehenden Standorten in Haag und Sargans/Mels konzentriert. Diese werden
deshalb massvoll weiterentwickelt und in Zukunft — insbesondere in Haag — noch besser an den
OV angeschlossen. Eine ausreichende strassenseitige Erschliessung ist durch die Lage unmit-
telbar neben einem Autobahnanschluss gesichert.

Im Sinne der oben beschriebenen Hierarchisierung soll die Entwicklung mit raumplanerischen
Massnahmen prioritar in die gut mit dem OV und Fuss- und Radverkehr erschlossenen Raume
gelenkt werden. Im Zentrum steht dabei die Ausbildung eines Riickgrates der Siedlungsent-
wicklung entlang den oben erwéhnten auszubauenden Bahnachsen. In diesem Sinne sind die
folgenden prioritaren Entwicklungsschwerpunkte entlang der S-Bahn FL-A-CH, der Hauptach-
sen des Busverkehrs und im Regionalzentrum vorgesehen:

= Regionalzentrum: Verdichtung und Aufwertung der Zentrumsgebiete, insbesondere der
Bahnhofsgebiete Buchs und Schaan sowie des Zentrums Vaduz

= Arbeitsplatzgebiete entlang S-Bahn FL-A-CH und S-Bahn St.Gallen: Ausweitung der Gebiete
Nendeln, Schaanwald und Schaan Forst, Buchs und Sargans sowie der gut mit dem Bus er-
schlossenen Entwicklungsgebiete im Unterland sowie im Raum Vaduz-Triesen

Die Entwicklung der Siedlung nimmt in der ganzen Region Ricksicht auf die grossen land-
schaftlichen Qualitaten. Die Siedlungsgebiete werden gegeniiber den Freiraumen abgegrenzt.

Seite 145



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

Effiziente Verkehrsabwicklung: Kaskade der ,,3 V*

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen lasst sich mit den heutigen Anteilen der verschiede-
nen Verkehrsmittel auf dem bestehenden Netz nicht mehr bewaltigen. Die Verkehrsplanung soll
deshalb auf die Kaskade der ,3 V* ausgerichtet werden, wie sie nachfolgend dargestellt ist.

Verkehr vermeiden

- Ausgewogene regionale Verteilung der Arbeitsplatze
- Starkung der Zentrumsgebiete mit kurzen Wegen

- Férderung eines bewussten Mobilitatsverhaltens

Verkehr verlagern

- Positivplanung von Standorten mit guter 6V-Anbindung
- Leistungsfahige, zuverldssige 6V-Achsen

- Direkte, sichere Langsamverkehrsverbindungen

Verkehr vertrdglich gestalten
- Verlegung von Staurdumen in unempfindliche Gebiete
- Siedlungsorientierte Gestaltung der Strassenrdume Abbildung 83: Effiziente Verkehrs-

- Gezielte Verlegung von Verkehrsstromen abwicklung durch die Kaskade der ,3 V*

Vermeiden:

Zentral sind einerseits die raumplanerischen Massnahmen zur Hierarchisierung und Verdich-
tung der Siedlung sowie zur Funktionsteilung (Zentrumsentwicklung, Verteilung der Arbeitsplat-
ze). Zudem ist das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung mittels nachfrageseitigen Anreizen be-
wusst zu lenken.

Verlagern:

Im Fuss- und Radverkehr ist insbesondere die Verbindungsqualitdt der Sprossen (West-Ost-
Richtung) zu starken, da das Potential daflir angesichts der kurzen Distanzen und des betracht-
lichen Aufkommens am gréssten ist.

Um den in Zukunft vor allem grenziiberschreitend noch wachsenden Verflechtungen gerecht zu
werden, wird das regionale OV-Netz nach einer Leiterstruktur aufgebaut. Um dem wachsenden
Potential im Liechtensteiner Unterland und der trichterférmigen, in Nord-Sud-Richtung ausge-
dehnten Struktur der Agglomeration gerecht zu werden, soll neben der bestehenden S-Bahn St.
Gallen eine neue S-Bahn zwischen Feldkirch und Buchs realisiert werden (FL-A-CH). Diese soll
im Halbstundentakt verkehren. Auf Schweizer Seite wird die S-Bahn FL-A-CH in Buchs an den
REX angeschlossen, welcher gemass STEP Ausbauschritt 2025 ebenfalls halbstiindlich ver-
kehren soll. Damit entsteht ein schienengebundener, schneller Grobverteiler, der die Arbeits-
platzgebiete im Liechtensteiner Unterland und im Regionalzentrum mit den gréssten Gemein-
den auf Schweizer Seite verbindet. Auf den beiden Holmen und auf den wichtigen drei mittleren
Sprossen ergdnzen zuverlassig verkehrende Buslinien die Basiserschliessung des 6ffentlichen
Verkehrs, indem sie die Ubrigen Gemeinden direkt mit den S-Bahn-Halten verbinden und die
wichtigsten Direktbeziehungen abseits der Bahn umsteigefrei miteinander verbinden.

Vertréaglich gestalten:
Die Strassenrdume innerhalb der Siedlungen sind so zu gestalten, dass die Siedlungs- und
Aufenthaltsqualitat in den Zentren erhdht und die Verbindungen fur den Fuss- und Radverkehr

attraktiviert werden kénnen. Zudem sind an den Verknupfungspunkten zwischen dem zentralen
Ruckgrat A13 und den Sprossen (Rheinlibergdnge) Optimierungen zur Verbesserung des Ver-
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kehrsflusses umzusetzen. Um die Siedlungsgebiete iber die obigen Massnahmen hinaus vor
Immissionen zu schiitzen, sind punktuelle Netzerganzungen insbesondere zur Anbindung der
grossen Arbeitsplatzschwerpunkte ans Ubergeordnete Netz in Betracht zu ziehen. Ein Ausbau
des Hochleistungsstrassennetzes innerhalb des Perimeters wird als nicht zielfihrend betrachtet
und abgelehnt.
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€ /0 Regional-/ Kleinzentren [ Hauptachsen Bahn === MIV Hauptachse Autobahn A13 Griines Netz der Kultur- und Naturlandschaft
O Woaohnen / Arbeiten o Hauptachsen Bus » Regionale Hauptzubringer Arbeitsplatze @8 Erholungs- und Naturraum Rhein

Vorrang Arbeiten —— Ubrige Strassenverbindungen regionaler Bedeutung ===  Erholungsachse Binnenkanal
8 Vorrang Wohnen

Abbildung 84: Strukturbild 2030 der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein
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4.2 Quantitative Indikatoren und Ziele (MOCA)

Die vier Indikatoren zum ,Monitoring und Controlling der Agglomerationsprogramme*“ (MOCA-
Indikatoren) ermdglichen eine Wirkungskontrolle im Zeitverlauf der periodischen Uberarbeitung
der Agglomerationsprogramme. Dies einerseits innerhalb der Agglomerationsprogramme und
andererseits im Vergleich von Agglomerationen ahnlicher Gréssenordnung. Die vier Indikatoren
sind:

Modal Split (Tagesdistanz, alle Verkehrszwecke)
Unfélle (Verletzte und Getotete pro 1000 Einwohner)
Einwohner nach OV-Giiteklassen

Beschaftigte nach OV-Giiteklassen

Fur diese Indikatoren sollen laut Vorgabe des Bundes® eine qualitative Aussage zur Zielrich-
tung sowie eine quantitative Aussage Uber das Ausmass der angestrebten Veréanderung ge-
macht werden.

Die MOCA-Indikatoren werden unter Fiihrung des Bundes periodisch aktualisiert. Die Zahlen
beziehen sich auf die geméss BFS definierten Agglomerationsgemeinden. Im Falle von grenz-
Uberschreitenden Agglomerationen beziehen sie sich lediglich auf den Schweizer Teil der Ag-
glomeration. Fur die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein bedeutet dies, dass die Grund-
lagenzahlen des Bundesamts fir Raumentwicklung nur die Stadt Buchs sowie die Gemeinden
Grabs und Sevelen abbilden. Entsprechend gering ist ihre Aussage fir die gesamte Agglomera-
tion.

421 Modal-Split alle Verkehrszwecke
Messgrésse: Anteil des MIV, gemessen an der Tagesdistanz 2010 nach Wohnort

Ist-Situation 2010: 75 % MIV-Anteil (Platz 15 von 21 kleinen Agglomerationen)

Zielrichtung: Der MIV-Anteil soll auf den Durchschnitt der kleinen Agglomerationen gesenkt
werden (Stand 2010).

Quantitatives Ziel: bis 2030 -7 % MIV-Anteil. Dies bedeutet einen MIV-Anteil gemessen an der
Tagesdistanz Uber alle Verkehrszwecke von 68 %.

Stossrichtungen zur Zielerreichung: Der Anteil der mit dem MIV zuriickgelegten Tagesdistanz
ist fur eine kleine Agglomeration Uberdurchschnittlich hoch. Die Agglomeration Werdenberg-
Liechtenstein hat ihr Zukunftsbild und ihre Teilstrategien nach der Kaskade der ,3 V* ausgerich-
tet: 1. Verkehr vermeiden, 2, Verkehr verlagern, 3. Verkehr vertréaglich gestalten. Entsprechend
ist das oberste Ziel bezlglich Verkehrsverhalten, die Gesamtleistung durch kurze Wege zu
reduzieren. Dies ist mit dem MIV-Anteil an der Tagesdistanz nicht zu messen. Das zweite Ziel,
den Verkehr vom MIV auf den OV und den Fuss- und Radverkehr zu verlagern kann jedoch
damit gemessen werden. Verschiedene Stossrichtungen tragen zur Zielerreichung bei:

Die Entwicklung von Standorten mit guter OV-Anbindung
Die Verdichtung des Siedlungsgebiets um die wichtigen Bahn- und Bushaltestellen sowie die
Begrenzung der Siedlungsentwicklung gegen aussen.

“3 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2015): Weisung tber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der
dritten Generation.
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Attraktive und gut zugangliche Naherholungsraume am Siedlungsrand.

Forderung von Mobilitdtsmanagement mit der Teilnahme an verschiedenen Férderungspro-
grammen

Direkte und sichere Fuss- und Radverkehrsverbindungen durch die konsequente Behebung
von Schwachstellen und einem durchgéngigen Netz

Zuverlassige und effiziente OV-Verbindungen

Attraktive Haltestellen mit sicheren Zugangen fur den Fuss- und Radverkehr.

4.2.2 Unfalle

Messgrosse: Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getotete) im Strassenverkehr pro 1000 Einwoh-
ner 2013

Ist-Situation 2013: 3.3 Verunfallte im Strassenverkehr pro 1000 EW.
Seit 2002 steigt der Indikator flr Buchs, Grabs und Sevelen konstant an

29
3
2
1
0 Abbildung 85: Anzahl Verunfallte im Strassenverkehr pro 1000 EW
2002 2006 2013 (Buchs, Grabs und Sevelen)
B Verunfallte pro 1000 EW Quelle: ARE 2009: Monitoring Agglomerationsprogramm Verkehr und

Siedlung Version 0/2008; ARE 2015: Grundlagen MOCA

Zielrichtung: Anzahl Verunfallte im Strassenverkehr senken

Quantitatives Ziel: bis 2030 soll die Anzahl Verletzte und Getdtete um 20 % gesenkt werden auf
2.6 Verunfallte pro 1000 EW.

Stossrichtungen zur Zielerreichung: Als eine der wenigen Agglomerationen hat Buchs eine stei-
gende Anzahl an Verunfallten im Strassenverkehr seit 2002. Um eine Trendwende herbei zu
fihren hat der Aspekt Sicherheit einen grossen Stellenwert im Agglomerationsprogramm, so-
wohl in der 2. Generation als auch in der 3. Generation.

Im Fuss- und Radverkehr wurden flachendeckend Schwachstellen erhoben, welche nun
konsequent saniert werden.

Unfallschwerpunkte und Unfallhdufungsstellen wurden mittels Black Spot Management er-
hoben und werden saniert.

Die Fussverkehrsquerungen entlang der Kantons- und Landesstrassen wurden tberprift
und die Schwachstellen werden saniert

Bei der Uberpriifung zur Zuganglichkeit der OV-Haltestellen wurde auch der Sicherheitsas-
pekt untersucht

Diverse Betriebs- und Gestaltungskonzepte fordern die Sicherheit fur die schwécheren Ver-
kehrsteilnehmer
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4.2.3 Einwohner nach OV-Giiteklassen

Messgrésse: Anteil Einwohner in Gebieten mit unterschiedlicher OV-Erschliessung (OV-
Guteklassen A-D und Gebiete ohne Erschliessung)

Ist-Situation 2013: Mit Abstand am meisten Einwohner wohnen an einem Standort der mit der
Guteklasse D erschlossen ist (Abbildung 87). In Giteklasse D und C zusammen wohnen lber
¥ der Einwohner von Buchs, Grabs und Sevelen. Eine bessere Erschliessung gibt es nur um
den Bahnhof Buchs, wie in Abbildung 87 zu sehen ist, entsprechend klein ist der Anteil der Ein-
wohner in den OV-Giteklassen A und B. Rund 14% der Einwohner leben ohne OV-
Erschliessung.

AB15EW B

C
7661 EW

D 32.4%

10517 EW
44.5%

Abbildung 86: EW nach OV-Giiteklassen 2013
Quelle: ARE 2015: Grundlagen zu MOCA Quelle: Uberarbeitete Atlaskarten 2014

Zielrichtung: Das Potenzial in den Guteklassen A und B ist sehr begrenzt (Abbildung 88). Das
Ziel ist, die Anteile bei dem zuklnftigen Wachstum halten zu kénnen. Das grésste Potenzial in
Wohnzonen ist in der Giiteklasse D, gefolgt von den nicht mit dem OV erschlossenen Wohnzo-
nen. Ziel ist es, den Anteil Einwohner ohne Erschliessung zu senken. Prioritér sollen die Ent-
wicklungspotenziale in der Gulteklasse C entwickelt werden. Am starksten wird jedoch aufgrund
des viel grosseren Potenzials der Anteil an Einwohner in Giteklasse D wachsen.

Nicht erschlossen

Giiteklasse D

Giiteklasse C

Giteklasse A/B

Oha 5ha 10 ha 15 ha 20 ha 25 ha 30 ha 35 ha 40 ha

m Zone fur offentliche Nutzung  ®Kernzone = Wohnzone  m Gewerbe-/ Industriezone  ® Mischzone

Abbildung 88: Entwicklungspotenziale nach OV-Giiteklassen und Zonenart (in Buchs, Grabs und Sevelen)
Quellen: INFOPLAN-ARE, www.fahrplanfelder.ch (2015); Flachenpotenzialanalyse des Kantons St. Gallen (Raum+),
AREG 2014.
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Quantitatives Ziel: 2030 soll die Verteilung der Einwohner nach OV-Giiteklassen folgendermas-
sen aussehen:

Glteklassen A+B: halten bei zusammen 9 %
Gluteklasse C: erhdhen auf 33 %

Gluteklasse D: erhdhen auf 45 %

Ohne Erschliessung: senken auf 13 %

Das bedeutet, dass die Halfte der prognostizierten zusétzlichen ca. 2000 Einwohner in Grabs,
Buchs und Sevelen (gemass kantonalem Richtplan) in Gebieten mit Giteklasse D wohnen sol-
len, ca. 200 in Giteklasse A und B, sowie 800 in Giteklasse C. In Gebiete ohne Erschliessung
sollen keine neuen Einwohner wohnhaft werden.

Da die Guteklasse D sowohl 1h-Takt als auch %-Takt mit dem Bus bedeuten kann, wird durch
die Einfihrung des %2-Taktes zwar durchaus eine Verbesserung erreicht, diese wird aber in den
Zahlenprozenten nicht sichtbar.

Stossrichtungen zur Zielerreichung: Die in der Siedlungsstrategie formulierten Zielsetzung mit
den entsprechenden Massnahmen zur Siedlungslenkung missen umgesetzt werden.

Lenkung der Siedlungsentwicklung an geeignete Standorte

Zentrumsentwicklung von Buchs mit Aufzonung und Arealentwicklung an zentralen Standor-
ten (Bahnhof)

Das Siedlungsgebiet soll begrenzt werden. Dazu werden hohe Anforderungen an Neueinzo-
nungen gestellt iber Minimalanforderungen an die OV-Erschliessungsgiite.

4.2.4 Beschéftigte nach OV-Giiteklassen

Messgrosse: Anteil Beschaftigte in Gebieten mit unterschiedlicher OV-Erschliessung (OV-
Guteklassen A-D und Gebiete ohne Erschliessung)

Ist-Situation 2012: Der Anteil an Arbeitsplatzen an mit dem OV gut erschlossenen Lagen (Giite-
klassen A und B) ist mit insgesamt rund 22 % mehr als doppelt so hoch als bei den Einwoh-
nern. Gleichzeitig ist der Anteil an Arbeitsplatzen ohne Erschliessung mit gut 10 % kleiner. An-
teilmassig sind die meisten Arbeitsplatze ebenfalls mit der Giteklasse D erschlossen, gefolgt
von der Guteklasse C.

A
1421 AP
11.3%

D

4907 AP
38.9%

Cc
3634 AP
28.8%

Abbildung 89: AP nach OV-Giiteklassen 2012
Quelle: ARE 2015: Grundlagen zu MOCA
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Zielrichtung: Das Entwicklungspotenzial von Arbeitsplatzen in den verschiedenen Guteklassen
ist ungefahr gleich verteilt wie bei den Einwohnern (Abbildung 88). Die Ziele sind entsprechend
identisch gewahlt: Halten der Anteile in den Giiteklassen A und B, Senkung der Anteile an Ar-
beitsplatzen ohne OV-Erschliessung, Erhéhung der Anteile in den Gebieten mit Giiteklassen C
und D.

Quantitatives Ziel: 2030 soll die Verteilung der Arbeitsplatze nach OV-Giiteklassen folgender-
massen aussehen:

Gluteklassen A+B: halten bei zusammen 22 %
Gluteklasse C: erhdhen auf 29 %

Giteklasse D: erhdhen auf 40 %

Ohne Erschliessung: senken auf 9 %

Das bedeutet, dass rund 900 der prognostizierten zusatzlichen ca. 2000 Arbeitsplatze in Grabs,
Buchs und Sevelen (Schatzung aufgrund der Prognose in Kapitel 3.2.1) in Gebieten mit Gulte-
klasse D wohnen sollen, ca. 400 in Giteklasse A und B, sowie 700 in Guteklasse C. In Gebiete
ohne Erschliessung sollen keine neuen Arbeitsplatze entstehen.

Stossrichtungen zur Zielerreichung: Die gut erschlossenen Arbeitsplatzgebiete aus dem kanto-
nalen Richtplan mussen prioritar entwickelt werden. Dies betrifft einerseits die bereits eingezon-
ten wirtschaftlichen Schwerpunktegebiet sowie die noch nicht eingezonten strategischen Ar-
beitsplatzstandorte STAST.
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4.3 Teilstrategie Siedlung und Landschaft

4.3.1 Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der differenzierten Siedlungsentwicklung gemass Strukturbild
sowie am Handlungsbedarf gemass Kapitel 3.4 unter Berticksichtigung der in Kapitel 2.3.4 dar-
gestellten Analysen zu Baulandverfiigbarkeit und OV-Erschliessung.

Die Zielsetzungen in den verschiedenen relevanten Planungsinstrumenten (Kantonaler Richt-
plan Kanton St. Gallen, Landesrichtplan Liechtenstein, Masterplan Regionale Raumentwicklung
MRE der Region Sarganserland-Werdenberg) im Hinblick auf die Siedlungsentwicklung lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

Lenkung der Siedlungsentwicklung (Verdichtung) an geeignete Standorte
Zentrumsentwicklung

Bezeichnung der wichtigen Arbeitsplatzgebiete

Begrenzung Siedlungsgebiet

Umgang mit publikumsintensiven Einrichtungen
Die Handlungsschwerpunkte zur Erreichung dieser Ziele werden in der Folge erlautert.

Lenkung der Siedlungsentwicklung (Verdichtung) an geeignete Standorte: Funktionstei-
lung (SL-6, SL-7)

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein kann gemass dem Trendszenario auch in Zukunft
gegeniber vergleichbaren Regionen Uberdurchschnittlich wachsen. Unter den getroffenen An-
nahmen wird dabei ein bedeutender Teil der neuen Arbeitsplatze aufgrund der guten und flexib-
len wirtschaftspolitischen Randbedingungen und der bestehenden Konzentration von wert-
schdpfungsintensiven Branchen in Liechtenstein entstehen. Da das Einwohnerwachstum auf-
grund der relativ restriktiven Zuwanderungsbestimmungen prozentual deutlich geringer ausfal-
len wird, ist fur das angrenzende Werdenberg die Schaffung von hochwertigem Wohnraum,
eingebettet in Gemeinden mit einer gut funktionierenden Grundversorgung, von grosser Bedeu-
tung.

Diese durch 6konomisch-politische Umsténde entstehende Funktionsteilung soll im Rahmen
der Strategie bewusst gesteuert werden, indem das jeweilige Wachstum in gut erschlossene
und miteinander vernetzte Gebiete gelenkt wird. Im Vordergrund stehen dabei die Gebiete ent-
lang der S-Bahn FL-A-CH als Riickgrat des regionalen Arbeitspendlerverkehrs und entlang der
erganzenden grenziberschreitenden Buslinien.

Die ubrigen Gemeinden der Region Werdenberg entwickeln sich geméass neuem kantonalem
Richtplan (vgl. Abschnitt ,Begrenzung Siedlungsgebiet®). Innenentwicklungspotentiale sollen
innerhalb der bereits bebauten Siedlungsstruktur in der gesamten Agglomeration sukzessive
ausgenitzt werden. Grundlage dafur sind in Werdenberg die Raum+-Daten. Fir Neueinzonun-
gen gelten gemass Agglomerationsprogramm 2G ebenfalls in der gesamten Agglomeration die
Erschliessungskriterien. Fiir die geméass Teilstrategie OV gut erschlossenen Standorte priifen
die Gemeinden im Rahmen der néchsten Richtplan- oder Ortsplanungsrevision Massnahmen
zur Entwicklung dieser brach liegenden oder unterniitzten Potentiale
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Zentrumsentwicklung: Hierarchisierung (SL-1, SL-2, SL-3)

Die Gemeinden Vaduz und Schaan sowie die Stadt Buchs werden aufbauend auf den heutigen
Funktionen zu einem polyzentrischen Regionalzentrum entwickelt. Ziel ist die enge Vernetzung
dreier eigenstandiger Kleinzentren zu einem starken, identitatsstiftenden Regionalzentrum mit
einer gewissen Funktionsteilung. Ein rdumlicher Zusammenschluss von Buchs und Schaan ist
aufgrund des Wertes des dazwischen liegenden Flussraums Rhein nicht vorgesehen.

In den drei Teilzentren werden die folgenden planerischen Schwerpunkte gesetzt:

Schwerpunkt | Buchs Schaan Vaduz Sargans
Zonierung Aufzonung entlang | Erh6hung maxima-| Erh6hung maxima-| Aufzonungen sind
zentraler Entwick- | le Geschosszahl in| le Geschosszahl | entsprechend der
lungsachse. Die bahnhofnahen um das Zentrum abgeschlossenen
Umzonung von Zonen W3 und G1 | (Stadtle, Au- Masterplanung im
RheinCity 1. Etap- | von 3 auf lestrasse) von zukUnftigen Richt-
pe in die Kernzone | 4 bis 5 Vollge- WG3 auf WG4 plan anzustreben.
5 hat bereits statt- | schosse (Entwurf Randbedingungen
gefunden. Richtplan liegt vor) der bestehenden
In Bahnhofsnéhe Infrastruktur sind
werden einzelne zu berucksichtigen.
Hochhauser ge-
baut. Gestaltungs-
plan Hochhaus
Chez Fritz wurde
erlassen.
Gebiets- und | Arealentwicklung | Entwicklungund | -- Geordnete Areal-
Quartierent- Bahnhof Nord (at- | Verdichtung der entwicklung Berg-
wicklung / traktive Mischnut- | Kernzone Bahnhof werk und Tiefriet
Raumplaneri- | zung) (evtl. Anpassung (attraktive
sche Instru- Richtplan und Mischnutzungen)
mente Sonderbauvor-
schriften)
Vernetzung Gestaltung Bahn- | Verbesserung der | Vernetzung des Verbesserung
Fuss- und Rad- | hofsplatz Zuganglichkeit des | beruhigten Zent- | Fuss- und Radver-
verkehr / Vernetzung Fuss- | Bahnhofs aus den | rums (Stadtle) mit | kehr vom Gebiet

Schnittstellen

und Radverkehr
zwischen Bahnhof
und NTB/BZB

umliegenden
Wohngebieten

den Arbeitsplatz-
gebieten westlich
der Aulestrasse
(vgl. Teilkonzept
Fuss- und Radver-
kehr)

Vild/Bergwerk zum
Bahnhof, sowie im
Bereich Castels-
Jordan-
Schwefelbadplatz.

Tabelle 31: Handlungsschwerpunkte der Zentren Buchs, Schaan, Vaduz und Sargans
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Planungen im Bahnhofsgebiet in Buchs
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Abbildung 90: Handlungsschwerpunkte Buchs
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Bezeichnung der wichtigen Arbeitsplatzgebiete: Arbeitsplatzschwerpunkte von regiona-
ler Bedeutung (SL-4)

Der Kanton St. Gallen bezeichnet in seinem neuen kantonalen Richtplan strategische Arbeits-
platzstandorte (STAST, noch einzuzonen) und wirtschaftliche Schwerpunktgebiete (WISG, be-
reits Bauland). Diese liegen vorrangig in Buchs (2 STAST, 5 WISG) und in Sargans (1 STAST,
1 WISG), je ein WISG liegt in Grabs sowie in Sennwald.

Die STAST im Werdenberg sind die Erweiterungen des Arbeitsplatzgebietes Tiefriet in Sargans
und des Gebietes Langauli und die Erweiterung Fegeren in Buchs mit jeweils 6 bis 8 ha. Diese
Gebiete kénnen mit einer Optimierung bzw. einem Ausbau des Busangebotes besser an den
OV angebunden werden. Offen ist, wie die OV-Anbindung des vierten grossen Gebietes, der
Sennwalder Au (WISG), optimiert werden kann. Aktuell ist darauf ein Tanklager angesiedelt.
Falls dieses irgendwann aufgehoben werden soll, wird eine Arealentwicklung angestrebt, im
Rahmen derer Nutzungs-, Erschliessungs- und Planungsfragen geklart werden sollen.

Im Liechtenstein wird das zukunftige Arbeitsplatzwachstum abseits des Regionalzentrums nach
Realisierung von FL-A-CH 1 (Buchs-Feldkirch) um die Bahnhéfe Nendeln, Schaanwald und
Schaan Forst/Hilti konzentriert. Die Industrie- und Gewerbezonen werden entsprechend ver-
grossert und die Zonenordnung so angepasst, dass die Ansiedlung von arbeitsplatzintensiven
Dienstleistungsnutzungen gefdrdert wird. Um die angestrebte Konzentration sicherzustellen,
wird im Gegenzug auf eine Einzonung der angrenzenden Reservezonen verzichtet.

Daneben bestehen in Liechtenstein weitere gréssere, bereits eingezonte Arbeitsplatzschwer-
punkte mit Entwicklungspotential fir mehrere Tausend Arbeitsplatze (vgl. Kapitel 2.3.3). Diese
Gebiete liegen heute mehrheitlich unmittelbar neben einem Rheinlibergang bzw. einem Auto-
bahnanschluss, die Qualitat der OV-Erschliessung ist teilweise ungeniigend. Beim geplanten,
teilweise sehr grossen Ausbau dieser Gebiete ist deshalb ohne Massnahmen mit einem erheb-
lichen Wachstum des motorisierten Individualverkehrs zu rechnen. Das gilt ganz besonders fur
die Arbeitsplatzgebiete im Liechtensteiner Unterland und im Raum Vaduz-Triesen.
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Um dieser Herausforderung zu begegnen, hat das Land Liechtenstein zusammen mit den be-
troffenen Gemeinden zwei Planungsprozesse initiiert;

Entwicklungskonzept Liechtensteiner Unterland

Die Konsequenzen aus der Uberbauung der bereits vorhandenen Reserven aller 5 grossen
Arbeitsplatzschwerpunkte im Liechtensteiner Unterland wurde im Rahmen der ersten Phase
des Entwicklungskonzeptes 2014-2015 untersucht. Die Ergebnisse zeigen klar, dass das
bestehende Verkehrsnetz nicht in der Lage ist, den Mehrverkehr wahrend der Spitzenstun-
den zu bewadltigen. Handlungsbedarf besteht insbesondere im Bereich um den Knoten
Bendern bzw. den Autobahnanschluss Haag-Bendern (vgl. Teilstrategie Gesamtverkehr).
In einer zweiten Phase werden bis ca. Ende 2017 verschiedene Strategien entwickelt und
getestet werden. Die Erkenntnisse fur die koordinierte Entwicklung von Siedlung (v.a. Ar-
beitsplatzschwerpunkten) und Mobilitat sollen am Ende des Prozesses in einen gemeinsa-
men, verbindlichen Masterplan Gberfihrt werden.

Netzstrategie Vaduz-Triesen (abgeschlossen)

Die verkehrlichen Konsequenzen der geplanten Entwicklung in den beiden Arbeitsplatz-
schwerpunkten wurde in verschiedenen Szenarien untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass
das bestehende Strassennetz nicht ausreicht, um den Verkehr in den Spitzenstunden abzu-
wickeln. Als Konsesquenz daraus mochte das Land Liechtenstein als Eigenleistung einen di-
rekten Zubringer von der Rheinbriicke ins Industriegebiet Triesen realisieren. Damit kann die
heutige West-Ost-Achse (Zollstrasse), die als Busachse gestéarkt werden soll, entlastet wer-
den. Ebenfalls bestétigt wird die Notwendigkeit einer Optimierung der Rheinquerung Vaduz-
Sevelen und des Autobahnanschlusses (vgl. Teilstrategie Gesamtverkehr). Erganzend sind
nachfrageseitige Massnahmen in den Industriegebieten erforderlich, um das Verkehrs-
wachstum zu begrenzen.

In der Netzstrategie Vaduz-Triesen werden noch keine konkreten Massnahmen definiert.
Das Land méchte deshalb auch fiir dieses Teilgebiet inklusive den restlichen Oberlander
Gemeinden ein Entwicklungskonzept erarbeiten. Schaan hat dabei eine Scharnierfunktion
mit der bereits bestehenden Netzstrategie Schaan.

Begrenzung Siedlungsgebiet: Erweiterung Begrenzungslinien und hohe Anforderungen
an Neueinzonungen (SL-9, SL-11)

Die neuen Bestimmungen des kantonalen Richtplans sowie die Landesgesetzgebung Liechten-
stein stellen hohe Anforderungen an Erweiterungen des Baugebietes und wirken mittelfristig
vergleichbar wie Siedlungsbegrenzungslinien. Im kantonalen Richtplan St.Gallen sind ausser-
dem flachige siedlungsgliedernde Freiraume definiert.

Im Agglomerationsprogramm 2. Generation wurden in der Strategiekarte rechtlich ungesicherte
Linien eingetragen, die sich aus den Schutzbestimmungen der dazwischen liegenden natur-
raumlichen Verflechtungsachsen ergeben. Die Massnahme SL-11 aus der 2. Generation sieht
mittelfristig vor die Siedlungsbegrenzungslinien zu Uberprifen und zu ergédnzen. Der kantonale
Richtplan St.Gallen bezeichnet das Siedlungsgebiet geméss Wahl der Methode A des Bundes.
Der Kanton Uberpriift alle vier Jahre ob die fiir die Definition des Siedlungsgebiets getroffenen
Annahmen noch stimmen.

Im Landesrichtplan44 werden an Erweiterungen des Baugebietes durch Neueinzonungen hohe
Hurden gestellt. Neueinzonungen sind nur maglich, wenn der Bedarf nach zusétzlichen Bauzo-
nen nachgewiesen ist. Fir Neueinzonungen sind Gebiete zu bevorzugen, welche mit dem 6f-
fentlichen Vekehr gut erschlossen oder zu erschliessen sind. Als Kriterien dazu werden die

4 Regierung des Firstentums Liechtenstein (2011): Landesrichtplan, Stand Marz 2011 - Kapitel 5.1 Siedlungsentwicklung
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Einwohner- und Arbeitsplatzdichte sowie die Siedlungsstruktur herangezogen. Ausgenommen
sind ,Arrondierungen® bestehender, weitgehend Uberbauter Baugebiete, wenn diese raumpla-
nerisch sinnvoll sind. Reservezonen dienen der kinftigen Siedlungsentwicklung und gehéren
explizit nicht zum Siedlungsgebiet. Sie unterliegen denselben hohen Anforderungen. Die zu-
kinftige Siedlungsentwicklung wird im Furstentum Liechtenstein deshalb praktisch ausschliess-
lich im bereits zonierten Siedlungsgebiet stattfinden. Der Erlass von Siedlungsbegrenzungsli-
nien wirde nicht zu einer zusatzlichen Beschrénkung der Bautatigkeit fihren.

Um eine undifferenzierte Siedlungsentwicklung in die Flache mit den entsprechenden negativen
Begleiterscheinungen zu vermeiden, sind die folgenden Massnahmen umzusetzen:

= Eine grosserflachige Neuerschliessung von Bauland erfolgt erst, wenn die heute baureifen
Zonen weitgehend tiberbaut sind. In diesem Fall sind vorrangig die gut an den OV angebun-
denen Zonen zu erschliessen. Fiur zukiinftige Neueinzonungen von Bauland wird deshalb in
Industrie- und Gewerbezonen eine minimale OV-Erschliessungsgiite C geméss ARE-
Definition® festgelegt. Fur Wohn- und Mischzonen wird bei Neueinzonungen eine minimale
OV-Erschliessungsgiite D gemass Definition des ARE vorausgesetzt. Besteht nur eine Bus-
verbindung, ist ein Halbstundentakt erforderlich (geméass neuem kantonalem Richtplan St.
Gallen).

= Im Entwurf des neuen kantonalen Richtplans (Vernehmlassungsversion vom 18. Méarz 2016)
wird in der Region Werdenberg in Sargans und Buchs neues Siedlungsgebiet bezeichnet.
Die Gemeinden Gams und Sennwald mussen ihr heutiges Siedlungsgebiet tiberprifen und
bei der nachsten Ortsplanungsrevision in einem bestimmten Masse uniiberbaute Bauzonen
auszonen. Bei den Ubrigen Gemeinden bleibt das Ausmass der heutigen Zonierung beste-
hen bzw. wird in Wartau leicht erhdéht. Mit den neuen BfS-Prognosen ist allerdings zu Uber-
prufen, ob die immer noch der Fall ist.

= Die Gemeinden klaren im Rahmen ihrer Ortsplanung, welche der bestehenden Entwick-
lungsreserven (Reservezonen, Uibriges Gemeindegebiet) sich fur eine Siedlungsentwicklung
im Sinne der Zielsetzungen des Agglomerationsprogramms eignen. Dabei sollen als Krite-
rien der Baulandbedarf, die Landschaftsvertraglichkeit und die OV-Erschliessungsgiite her-
angezogen werden. Diese Triage ist im Rahmen der néchsten anstehenden Revision des
kommunalen Richtplans und/oder der kommunalen Bau- und Nutzungsplanung vorzuneh-
men.

= Liechtensteiner Gemeinden mit grossen Bauzonenreserven lenken ihre Siedlungsentwick-
lung Uber die Erschliessung. Auch hier gelten die Kriterien Baulandbedarf, Landschaftsver-
traglichkeit und OV-Erschliessung. Best Practice Beispiel ist die Bodenbank von Schaan®.

= Die wichtigen 6kologischen Vernetzungsachsen — insbesondere die vier taliibergreifenden
Korridore und der Flussraum des Rheins — sind als stérungsarme Rickzugsgebiete zu erhal-
ten. Geschiitzt sind sie bereits heute durch den Eintrag im kantonalen Richtplan der Wild-
tierkorridore und den siedlungsgliedernden Freirdumen. Der Landesrichtplan FL bezeichnet
analog die ,Hauptachsen fir wandernde Tierarten®.

Umgang mit publikumsintensiven Einrichtungen: Einkaufs- und Tourismusschwerpunkte
(SL-8)

Regional bedeutsame Einkaufsnutzungen sind schwergewichtig im Regionalzentrum Buchs-
Schaan-Vaduz zu konzentrieren. Dartber hinaus werden die bestehenden Gebiete mit publi-

“> Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2011), OV-Giiteklassen — Berechnungsmethodik ARE
6 Mittel zum Flachentausch auf der Basis Realersatz bzw. Moglichkeit des Bodentauschs von Bauland mit der Gemeinde. Mit einem
Tausch von Béden im Zentrum kann z. B. eine Zersiedelung an den Dorfrandern entgegengewirkt werden.
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kumsintensiven Einrichtungen in Mels/Wangs-Vilters sowie in Haag als regionale Einkaufs-
schwerpunkte definiert. Die Regeln zu deren Erschliessung und zum Nutzungsausmass erge-
ben sich aus dem kantonalen Richtplan St. Gallen. Nicht integrierte, verkehrsintensive Ein-
kaufsnutzungen sind innerhalb des beschriebenen Rahmens nur in den beiden Gebieten zulas-
sig. Durch die Lage unmittelbar neben Autobahnanschliissen kénnen die erheblichen MIV-
Stréme an diesen Standorten siedlungsvertraglich abgewickelt werden.

In Liechtenstein sind gemass Landesrichtplan Standorte von publikumsintensiven Verkaufsstel-
len auf ein in naher Distanz gelegenes, adaquates Kundenpotenzial (integriertes Einkaufszent-
rum) auszurichten; auf die Férderung von Einkaufsnutzungen an der Peripherie, ausserhalb der
Siedlungsschwerpunkte ist aufgrund deren Ausrichtung auf den motorisierten Individualverkehr
zu verzichten. Ab 1000 Fahrten pro Tag wird ein Verkehrsgutachten verlangt. Uber die Sonder-
bauvorschriften kann im Rahmen von Uberbauungs- oder Gestaltungspléanen ein Mobilitatsma-
nagement verlangt, oder die Anzahl der Parkplatze reduziert werden.

Malbun als regionaler Tourismus- und Freizeitort ist auch in Zukunft angemessen und sied-
lungsvertraglich an das Verkehrsnetz — insbesondere an das des OV — anzubinden.

Landschaft (SL-12, SL-13, SL-14)

Im Entwicklungskonzept Landschaft*’ wurde untersucht, welche Funktionen und Nutzungen die
Raume ausserhalb des Siedlungsgebietes tUbernehmen und welche Entwicklungsabsichten
davon abhéngig in Zukunft verfolgt werden sollen. Es werden Entwicklungsgrundsatze fir die
Landschaft formuliert, welche an der Vereinsversammlung vom 24.10.2014 von den Mitgliedern
genehmigt wurden:

= Bestehende Qualitaten und Eigenheiten der Region erhalten und langfristig sichern.
Bestehende Qualitaten sind: natirliche Ressourcen, 6kologische und landschaftliche Vielfalt,
kulturelles Erbe und hohe Erholungsqualitat. Zur Erhaltung sollen alle vorhandenen Mdglich-
keiten eingesetzt werden: umsichtige Planung, eine auf die Erhaltung abgestimmte Nutzung,
Forderinstrumente, Aufklarung der Akteure und letztlich auch Schutzerlasse und Verbote.

= Die Landschaft aufwerten, bewusst gestalten und weiter entwickeln.
Die Landschaftsveranderung soll in Zukunft als bewusste Schaffung und Gestaltung von
Werten verstanden werden.

= Schwerpunkte fur die Nutzung und die Entwicklung setzen und anerkennen.
Die heutige Landschatft ist Abbild der naturrdumlichen Voraussetzungen und der darauf ab-
gestimmten Aktivitaten. Fur die Qualitat der Landschatft ist es entscheidend, dass diese Un-
terschiede anerkannt werden und daraus eine ,Arbeitsteilung® innerhalb der Region abgelei-
tet und verankert wird.

= Der Erstellung von Bauten und Anlagen Grenzen setzen.
Die Raumplanung setzt der weiteren Siedlungsentwicklung in den Freiraum hinein Grenzen.
Die heute noch bestehenden, die Siedlungsraume gliedernden unbebauten Gebiete bleiben
erhalten.

Aufbauend auf die Erkenntnisse der Analyse und zur Konkretisierung der Entwicklungsgrund-
satze wurde das Zukunftsbild Landschaft gezeichnet. Das Zukunftsbild setzt sich aus Bildern zu
einzelnen Teilrdumen und einzelnen Themen zusammen. Fir diese werden Handlungsanwei-
sungen beschrieben, um das Zukunftsbild erreichen zu kénnen.

4" Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein (2015): Entwicklungskonzept Landschatft, Bericht Entwicklungsgrundsétze / Zukunftsbild
(RENAT)
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Die Inhalte des Agglomerationsprogrammes nehmen auf dieses Bild Ricksicht. Von den vorge-
schlagenen Massnahmen hat die Agglomeration beschlossen, diejenigen mit der grossten Ag-
glomerationsrelevanz ins Programm der 3. Generation aufzunehmen. Die folgenden vertiefen-
den Konzepte und Studien sollen im Rahmen der nachsten Agglomerationsprogrammperiode
erarbeitet werden:

Standortkonzept anlageintensive Landwirtschaftsgebiete

In den letzten Jahren sind zunehmend Anlagen fiir die intensive landwirtschaftliche Produk-
tion entstanden (z.B. Folientunnels, fest installierte Hagelschutznetze). Je nach Lage und
Ausbildung entfalten sie einen erheblichen Einfluss auf die verschiedenen Funktionen der
Landschaft. Von besonderer Relevanz sind solche Anlagen in Fruchtfolgeflachen und in Ge-
bieten, die bisher von baulichen Eingriffen weitgehend verschont blieben.

Es soll ein Konzept im Sinne einer Positiv-/Negativplanung fir den gesamten Talraum erar-
beitet werden, welches anschliessend in den kommunalen Richtplanen umgesetzt wird.

Aufwertungskonzept fir die Binnenkanale

In den letzten Jahren sind einzelne Kanalabschnitte erfolgreich revitalisiert worden (z.B. LBK
bei Pfarrmeder und Bofel, Schaan) oder grossraumige Aufweitungen befinden sich in Pla-
nung bzw. kurz vor Realisierung (z.B. WBK, nérdlich von Buchs). Fir den Vilterser-Wangser-
Kanal wurde bereits ein Aufwertungskonzept erstellt. Diese Bestrebungen sollen weiter ge-
fahrt werden, insbesondere bei den Abschnitten, welche die Anspriiche an den Hochwas-
serabfluss nicht befriedigen.

Es soll ein Konzept erarbeitet werden fir die Revitalisierung der beiden Binnenkanale im
Werdenberg und im Liechtenstein als Basis fiir die kontinuierliche Aufwertung

Machbarkeitsstudie fur die Gewasser im Meliorationsgebiet

In den von der Melioration gepragten Raumen sind die meisten landschaftlichen Strukturen
kinstlich entstanden. Es handelt sich um Kiessammler, begradigte Gewasser und Graben
sowie Windschutzstreifen. Sie sind oft einférmig und geometrisch ausgebildet, und auch ihre
Pflege nimmt in der Regel auf 6kologische Anspriiche wenig Ricksicht.

Diese Strukturen weisen ein gewisses 0kologisches und landschaftliches Potenzial aus, das
aber nur in Ansatzen genutzt wird. Es soll deshalb die Machbarkeit fir eine 6kologische und
landschaftliche Aufwertung der kiinstlichen Gewéasser (Kanale, Kiessammler, etc.) geklart
werden.
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Zukunftsbild
N Flussraum Rhein

Kernraume fiir den Acker- und Gemiisebau

\\\ Von der Melioration gepréagte Raume
Ried- und Bergsturzlandschaft Ruggell / Salez
Kulturlandschaft Eschnerberg / Schellenberg
Kulturlandschaft Studner-, Grabser- und Gamserberg

Freiraum Mitte

Schwerpunkt der landschaftlichen Vielfalt Wartau / Balzers
e Funktionstiichtige Wildwanderachse
— Aufgewertetes Gewassernetz

== == \lernetzungsachse Bahn

- Aufwertungsgebiet fiir die siedlungsnahe Erholung

Schwerpunkt fur Griinraume in der Siedlung

Bauzone

------ Reservezone

~—— Abgrenzung Talraum

Abbildung 91: Zukunftsbild Landschaft; Quelle: Entwicklungskonzept Landschaft (2014)
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4.3.2

Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen Siedlung und Landschaft

Die Massnahmen der 2. Generation mit Horizont 2015-2018 werden laufend umgesetzt. Die
Entwicklung des Bahnhofsgebiets Schaan sowie die Erarbeitung eines Landschaftsentwick-
lungskonzeptes konnten bereits abgeschlossen werden. Fir die Entwicklung des Bahnhofsge-
biets Buchs haben die Bauarbeiten begonnen. Bei vielen Massnahmen der 2. Generation han-
delt es sich um Daueraufgaben, wobei auch hier diverse Planungen umgesetzt wurden. Einzig
die Entwicklung verdichteter Wohngebiete wurde aufgrund der neuen Ausgangslage (S-Bahn
FLACH und St. Gallen, Revision KRP SG) zuriickgesellt. Zu den elf Massnahmen des AP2
kommen drei neue Massnahmen im Bereich Landschaft mit Prioritat A hinzu.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
gefuhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.

Nr. Massnahme Stand Prio Horizont
SL-1 | Entwicklung Bahn- | Begegnungszone Bahnhofstrasse eingerichtet (2013),) A2 2015-2018
hofsgebiet Buchs verschiedene grossere Arealuberbauungen entlang
Bahnhofstrass realisiert, Gestaltungsplan Hochhaus
Chez Fritz beim Kanton zur Vorpriifung eingereicht.
Studienauftrag Bahnhofsgebiet 2013 abgeschlossen
und Entwicklungsvereinbarung Stadt — SBB 2014
unterzeichnet.
SL-2 | Entwicklung Bahn- | Bauordnungsrevision inkl. Verdichtung Bahnhofsge- E2 bis 2014
hofsgebiet Schaan | biet abgeschlossen und genehmigt, Massnahme Abgeschlos-
abgeschlossen sen
SL-3 | Entwicklung Zentrum| Verdichtungspotentiale in der Bauordnungs- und SA2 2015-2018
Vaduz Zonenplanrevision 2014 und im Gebiet ,Stadtli Ost*
sind festgelegt worden. Abgelehnt wurde das Projekt
.Zentrumsentwicklung Rathausumgebung®. Das Ver-
netzungskonzept ,Stadtli — Auli* 13uft.
SL-4 | Entwicklung Arbeits- | Buchs: Masterplan Arbeitsplatzgebiet Fegeren 2014 | SA2 | Daueraufga-
platzschwerpunkte | erstellt; Vaduz: Schwerpunkte in Ortsplanungsrevisi- be
on festgelegt; Schaan: Einzonierungen Forst abge-
schlossen, Richtplan fur Entwicklung Bahnhofsareal
in Arbeit; Mauren: Entwicklung Schaanwald laufend,;
Eschen: pendent (keine Ortsplanungsrevisionen)
SL-5 Entwicklung verdich- | Keine weitere Aktivitaten aufgrund neuer Ausgangs- - zuriickge-
teter Wohngebiete lage S-Bahn FL-A-CH und St. Gallen, sowie Revision stellt

kantonaler Richtplan SG
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SL-6

Ausniitzung Innen-
entwicklungspotenti-
ale

Die Grundlagen wurden mit Raum+ erhoben und sind
vorhanden. Buchs: Umzonung Guterbahnhof-Areal
von einer Gewerbe-Industrie-Zone Gl4 in eine Kern-
zone K5; Vaduz: Festlegung Innenentwicklungspoten
tiale in Revision Ortsplanung 2014; Beriicksichtigung
in diversen Teilzonenplanrevisionen im Werdenberg;
umfassende Umsetzung kann erst nach Genehmi-
gung des neuen kantonalen Richtplans mit den
nachsten Ortsplanungsrevisionen erfolgen.

In Liechtenstein ist eine Baulandmobilisierung durch
die Uberwalzung von Erschliessungskosten auf die
Grundeigentimer mdoglich (BauG Art. 38, Abs. 4). Die
Gemeinden Balzers, Triesen, Vaduz, Eschen und
Schaan haben in ihren kommunalen Richtpléanen
Ansatze und Strategien fur die innere Verdichtung.
Die Perimeter fir Sondernutzungsplanungen im Zent-
rumsbereich geméass Zonenplan setzen Anreize zur
Verdichtung.

SA2

Daueraufga-
be

SL-7

Triagierung Bauland-
reserven

Aufnahme im kantonalen Richtplan, damit sind St.
Galler Gemeinden zur Umsetzung im Rahmen der
Ortsplanung verpflichtet.

Schaan betreibt eine Bodenbank fir den Abtausch
von zoniertem Gebiet zur Lenkung der Siedlungsent-
wicklung.

SA2

Daueraufga-
be

SL-8

Umgang mit publi-
kumsintensiven
Einrichtungen

Daueraufgabe des Kantons bei der Uberpriifung
kommunaler Planungen. Grundlage: Positivplanung
im kantonalen Richtplan.

In Liechtenstein wurde in Vaduz ein Einkaufszentrum
realisiert, in Triesen ist ein solches im Kerngebiet
geplant. Beide befinden sich in der N&he oder in
Kerngebieten und sind gut mit dem OV erschlossen.

SA2

Daueraufga-
be

SL-9

Erschliessungskrite-
rien Neueinzonun-
gen

Aufnahme im kantonalen Richtplan, damit sind St.
Galler Gemeinden zur Umsetzung im Rahmen der
Ortsplanung verpflichtet.

In Liechtenstein sind die Kriterien im Landesrichtplan
festgelegt. Umsetzung in mehreren Liechtensteiner
Gemeinden laufend.

SA2

Daueraufga-
be

SL-10

Erarbeitung eines
Landschaftsentwick-
lungskonzeptes

Entwicklungskonzept Landschaft wurde 2014 erstellt
und verabschiedet. Massnahme abgeschlossen.

SA2

bis 2014
Abgeschlos-
sen
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SL-11 | Siedlungsbegren- Die Umsetzung wurde aufgrund der parallel laufen- SA2 | Daueraufga-
zungslinien den Revision des kantonalen Richtplans im Bereich be
Siedlung verschoben.
In Liechtenstein entspricht das heutige Siedlungsge-
biet faktisch den Siedlungsbegrenzungslinien.
In Liechtenstein sind gréssere Neueinzonungen fak-
tisch flir langere Zeit nicht méglich aufgrund des im
Landesrichtplan geforderten Bedarfsnachweises.
Durch die in allen Gemeinden grossen Baulandreser-
ven ist dieser auf langere Zeit nicht gegeben. Diese
Praxis wird von mehreren Gerichtsurteilen unterstiitzt.
Die heutige Siedlungsgrenze entspricht somit einer
Siedlungsbegrenzung.
SL-12 | Standortkonzept Neue Massnahme A 2019-2022
anlageintensive
Landwirtschaftsge-
biete
SL-13 | Aufwertungskonzept | Neue Massnahme A 2019-2022
fur die Binnenkanéle
SL-14 | Machbarkeitsstudie | Neue Massnahme A 2019-2022

Gewasser im Melio-
rationsgebiet

Tabelle 32: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie Siedlung und Landschaft
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Aus nachfolgender Abbildung ist das Teilkonzept Siedlung und Landschaft ersichtlich:

Teilkonzept Siedlung
und Landschaft 2030

Legende
Wohn- / Gewerbezone bestehend d
I Gewerbe-/ Industriezone bestehend V

Bl Strategische Arbeitsplatzstandorte Kt. SG von
kantonaler / regionaler Bedeutung

D Grossere Arbeitsplatzpotentialgebiete FL
[] Erweiterung Siedlungsgebiet
.+ Gemeinden mit provisorischem Siedlungsgebiet

(O Verdichtung + Vernetzung
um wichtige OV-Knoten
von Melioration gepragte Raume

Binnenkanale

iy
|

IIIIlllnllllll

My,
”'////,

Siedlungsgliedernde Freirdume
Aufwertung Wildtierwanderachsen
Okologische Vernetzungsachsen
Flussraum Rhein

(Positivstandorte / Bestandesgarantie)

Regionale Tourismus- und
Freizeitgebiete

<«
<«
=1
A Regionale Einkaufsstandorte
A
*

4

Alle Eintrage entsprechen in ihrer Scharfe
derjenigen von Richtplanen und sind nicht
parzellen- oder trasseescharf.

Es lassen sich keine direkten Rickschlusse
auf kommunale Nutzungsplane ziehen.

S

Abblldung 92: Teilkonzept Siedlung und Landschaft
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4.4 Teilstrategie Nachfragemanagement

4.4.1 Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der effizienten Verkehrsabwicklung geméass Strukturbild und
am in Kapitel 3.4.5 beschriebenen Handlungsbedarf. Priméar sollen zwei Ziele erreicht werden:

= Die Verkehrsteilnehmer werden besser tber die zur Verfigung stehenden Mobilitdtsangebo-
te — insbesondere die Alternativen zum MIV — informiert und deren Nutzung wird mittels ge-
zielter Anreize geférdert (Pull-Massnahmen).

= Um das Aufkommen des MIV in Zentrumsgebieten einzuddmmen, werden — insbesondere
im Bereich des ruhenden Verkehrs — heute fehlende Schwellen zur Nutzung des MIV aufge-
baut, um den Anteil der alternativen Verkehrsmittel zu erhdéhen (Push-Massnahmen).

Die Ansatze zur Erreichung des Zielzustandes werden in der Folge erlautert.
Betriebliches Mobilitdtsmanagement (NM-1)

Durch Konzepte fir betriebliches Mobilitdtsmanagement soll gezielt ein effizienteres Mobilitats-
verhalten im Bereich des Arbeitspendler- und Geschéftsverkehrs erreicht werden. Einzelne
Firmen haben in bereits durchgefiihrten Pilotprojekten entsprechende Konzepte erarbeitet und
erfolgreich umgesetzt und kdnnen als Best-Practice-Beispiele dienen. 2014 wurde durch die
Agglomeration ein Grundlagenpapier zu den bisherigen Aktivitaten erstellt. Fir die Umsetzung
nimmt der Verein Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein am Projekt ,PEMO® (Interreg-
Projekt ,CO2-Reduktion in der grenziiberschreitenden Pendlermobilitat®; Nachfolgeprojekt von
LAlpstar®) teil. Die Teilagglomeration Werdenberg nimmt zudem am BFE-Programm Mobilitéats-
management in Unternehmen teil. Daneben stellt auch der Erfahrungsaustausch unter den
Gemeinden und zusammen mit den Industrieverbé&nden als Daueraufgabe eine wichtige Rolle
dar. Dieser wird in die bestehenden Gefasse ,Regionale Energiekommission (REK) Sarganser-
land-Werdenberg“ und ,Plattform Energiestadte® in Liechtenstein eingebunden.

Regionale Mobilitatszentrale (NM-2)

Insbesondere der 6ffentliche Verkehr erfordert von seinen Benutzern einen guten Informations-
stand bezuglich bestehender Angebote und deren aktueller Verfugbarkeit. In der Region Wer-
denberg-Liechtenstein fehlt heute ein Angebot, das niederschwellig Uber die verschiedenen
Verkehrsangebote orientiert und Anlaufstelle fur Information und Beratung in Mobilitatsfragen
ist. Die zunehmende Digitalisierung der Verkehrsinformationen reduziert allerdings den Bedarf.
Einzelne Teilaspekte werden zudem bereits umgesetzt, wie die dynamische Fahrgastinformati-
on. Der Verein hat deshalb beschlossen, das Projekt bis auf weiteres zuriick zu stellen.

Regionales Parkraumkonzept (NM-3)

Im Juni 2016 fand ein Workshop ,Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze® mit Vertretern
der grosseren Zielgemeinden statt. Es zeigte sich, dass der Problemdruck in den Gemeinden
unterschiedlich gross ist. Dies macht eine regionale Massnahme schwierig.

Die grosseren Gemeinden und Stadte konnten das Problem der Uberlastung der Parkplatze in
den Zentren durch eine Parkplatzbewirtschaftung beheben. Doch weichen die Pendler nun auf
die Wohnquartiere aus. Von Seiten Region bzw. Kanton wiinschen sich die Gemeinden Emp-
fehlungen zum Umgang mit Fremdparkierung und Laternengaragen in Quartierstrassen.

Zur Unterstutzung der Liechtensteiner Gemeinden wird die Erarbeitung einer Empfehlung Park-
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platzbewirtschaftung vom Land Liechtenstein fir Gemeinden (analog zum Leitfaden von Ener-
gieSchweiz*®) als zielfilhrend erachtet.

Anpassung Parkplatzbedarf in kommunalen Erlassen (NM-4)

Aus St.Galler Seite kam der Wunsch nach einer regionalen Empfehlung und Abstimmung der
Umsetzung Art. 69 Abs. 2 des neuen PGB. Die Instrumente im Land Liechtenstein sind gege-
ben. Der Parkplatzbedarf ist in der Bauverordnung (BauV vom 22. September 2009) verbindlich
festgelegt (vgl. Kapitel 2.5.6, Ruhender Verkehr), tiber Art. 35 kann die Parkplatzzahl reduziert
und nach oben begrenzt werden. Aktuell sind keine Anpassungen vorgesehen.

4.4.2 Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen Nachfragemanagement

Im Bereich Nachfragemanagement wurden Grundlagenanalysen zum betrieblichen Mobilitats-
management und zur Parkierung erarbeitet und ein Workshop durchgefihrt. Die Umsetzung der
Massnahme ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement® wird vorbereitet mit den Teilnahmen am
Interreg-Projekt PEMO (CO2-Reduktion in der grenziiberschreitenden Pendlermobilitdt) und am
BFE-Programm Mobilitdtsmanagement in Unternehmen. Im Rahmen des neuen PBG konnten
angepasste Regelungen zum Parkplatzbedarf erlassen werden, welche nun in den Gemeinden
umgesetzt werden mussen. Einzig die regionale Mobilitéatszentrale wurde zuriickgestellt, es
fanden bisher keine Aktivitdten statt. Zurzeit sind gegeniiber dem Agglomerationsprogramm 2.
Generation keine neuen Massnahmen erkennbar.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
gefuhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.

Nr. Massnahme Stand Prio- Horizont
ritat

NM-1 | Betriebliches Mobili- | Grundlagenpapier zur heutigen Situation erarbeitet; | NA2 | Daueraufga-

tatsmanagement Vorbereitung Umsetzung im Rahmen des Pro- be

gramms ,Grenziiberschreitende Pendler Mobilitat
PEMO*, und dem Programm ,Mobilitatsmanage-
ment in Unternehmen®, sowie durch den Austausch
in vorhandenen Gefassen (vgl. Kapitel 4.4.1).

NM-2 | Regionale Mobilitats- | Bisher keine Aktivitdten, wurde vorlaufig zuriickge- zuriickgestellt
zentrale stellt.

NM-3 | Regionales Parkraum- | Grundlagenpapier 2014 erstellt, Workshop ,Bewirt- | NA2 2015-2018
konzept schaftung der offentlichen Parkplatze* im Juni 2016

NM-4 | Anpassung Parkplatz- | Erlass von angepassten Regelungen fiir den Kan- NA2 2015-2018
bedarf in kommunalen | ton St. Gallen im Rahmen des neuen Planungs- und
Erlassen Baugesetzes

Tabelle 33: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie Nachfragemanagement

8 EnergieSchweiz fiir Gemeinden (2015): Werkzeugkoffer 6ffentliche Parkierung in Gemeinden, Leitfaden.
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4.5

Teilstrategie Fuss- und Radverkehr

4.5.

1 Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der effizienten Verkehrsabwicklung geméass Strukturbild und

am

in Kapitel 3.4.6 beschriebenen Handlungsbedarf. Priméres Ziel ist es, den Anteil des Fuss-

und Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen im Perimeter substantiell zu erhfhen.
Dafur missen Rahmenbedingungen in den folgenden Bereichen geschaffen werden:

Innerhalb des Regionalzentrums Buchs-Schaan-Vaduz wird ein dichtes Fuss- und Radweg-
netz angeboten, das die wichtigen Wohngebiete und Attraktoren direkt und sicher miteinan-
der verbindet.

Das Regionalzentrum kann von den ndérdlich und sudlich angrenzenden Gemeinden tber
regionale Hauptachsen schnell erreicht werden.

Ein ausreichend feinmaschiges Netz von fur den Fuss- und Radverkehr reservierten Rhein-
Ubergangen vermindert die Trennwirkung des Rheins und erhéht so den Aktionsradius des
Fuss- und Radverkehrs in der Ost-West-Richtung.

An den wichtigen Anziehungspunkten der Region (6ffentliche Einrichtungen, Bahnstationen,
etc.) stehen gentigend gedeckte und abschliessbare Abstellplatze fir Fahrrader zur Verfu-
gung.

Die wichtigsten siedlungsnahen Erholungsgebiete und Freiraume werden tber das Fuss-
und Radverkehrsnetz erschlossen.

Auf den untergeordneten, siedlungsorientierten Strassen in den Quartieren geniessen Fuss-
und Radverkehr Prioritat. Dies wird durch Niedriggeschwindigkeitsansétze und/oder durch
geeignete gestalterische Massnahmen erreicht.

Dariiber hinaus sind die Fusswege von und zu den Haltestellen aufzuwerten, damit die fur
den OV zentrale Erreichbarkeit der Zugangspunkte gewahrleistet werden kann.

Die Handlungsschwerpunkte zur Erreichung dieser Ziele werden in der Folge erlautert.

No

rd-Sid-Verbindungen Radverkehr (,,Holme“) (LV-1, LV-2, LV-9; allg. Schwachstellen,

betrifft nicht nur Holme)

Auf beiden Rheinddmmen besteht bereits heute ein durchgehender Radweg entlang des Fluss-
laufs. Diese fur den Tourismus- und Freizeitverkehr sehr attraktiven Routen sind aufgrund der
Distanz zu den Siedlungsgebieten und der damit verbundenen Umwege fiir den Alltagsverkehr
aber meist nicht geeignet. Um die Siedlungsgebiete miteinander zu vernetzen, ist auf beiden
Talseiten eine siedlungsnahe und sichere Hauptachse bereitzustellen.

Route West (CH):

Die Hauptachse West verlauft von Sargans her kommend entlang des Bahndamms durch
Sevelen nach Buchs und von dort entlang des Werdenberger Binnenkanals Uber Haag Rich-
tung Sennwalder Au. Die vorgeschlagene Linienfuhrung schliesst die Bahnhofsgebiete Se-
velen und Buchs sowie weitere wichtige Attraktoren (z.B. NTB) optimal an.

Route Ost (FL):

Die Hauptachse Ost verlauft von Balzers her in unmittelbarer Siedlungsnéhe durch Triesen
und Vaduz nach Schaan. Von dort wird die Route geméass Radroutennetz Liechtenstein wei-
tergefihrt.
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Im nordlichen Teil des Perimeters werden diese beiden Hauptrouten durch zusétzliche wichtige
Achsen in Nord-Sid-Richtung ergéanzt (Schaan-Bendern-Ruggell und Buchs-Grabs-Sennwald).

Um die bezeichneten Hauptrouten fir den Radverkehr attraktiv zu gestalten, ist die Umsetzung
der im Rahmen der Schwachstellenanalyse rollender Langsamverkehr (asa AG, 2010) identifi-
zierten Massnahmen auf den entsprechenden Abschnitten zwingend. Die Massnahmen der A-
Liste aus dem Agglomerationsprogramm 2. Generation werden aktuell und bis 2018 sukzessive
realisiert. In der nachsten Programmperiode werden die Massnahmen der friiheren B-Liste in
die A-Liste aufgenommen. Zudem hat der Kanton St.Gallen die Fuss- und Radverkehrsinfra-
struktur entlang der Kantonsstrassen auf Schwachstellen tberpriift, sowie die Ubergéange fiir
den Fuss- und Radverkehr bei lichtsignalgesteuerten Knoten beurteilt. Diese Schwachstellen
wurden ebenfalls in Massnahmen Uberfuhrt und priorisiert (vgl. Zusatzbericht).

West-Ost-Verbindungen Rad- und Fussverkehr (,,Sprossen®) (LV-3, LV-6)

Bereits heute bestehen drei fir den Fuss- und Radverkehr reservierte Rheiniibergange im Pe-
rimeter. Ziel ist es, fiir jede definierte Sprosse des Leiterkonzeptes einen attraktiven Ubergang
bereitzustellen. Fir die Ubergange gelten die folgenden Grundsétze:

= Die zuséatzlichen Ubergange haben die regionalen Wunschlinien (insbesondere des Arbeits-
pendlerverkehrs) mdglichst gut abzudecken. Gemass Pendlerstatistik FL betrifft das insbe-
sondere die Beziehungen Buchs/Grabs-Vaduz/Triesen, Buchs/Grabs-Schaan, Wartau-
Balzers, Buchs/Grabs/Gams/Sennwald-Gamprin/Eschen und Sevelen-Vaduz/Triesen.

= Die Achsen sind nach Méglichkeit so zu wéahlen, dass die direkte Weiterfiihrung auf die
Nord-Siud-Hauptachsen und in die Siedlungsgebiete Uiber das anschliessende Netz gewahr-
leistet ist (Einbindung der Ubergénge in das regionale Netz).

= Es sind mdglichst eigenstandige Briicken abseits der Strassenbriicken zu realisieren. Wo
das aufgrund schitzenswerter Interessen (z.B. Landschaftsschutz) nicht mdglich ist, ist auch
eine Verbreiterung der Rheinbriicke zugunsten eines kombinierten Fuss- und Radwegs
denkbar.

Der Bau von zwei zusétzlichen Rheinbriicken fir den Fuss- und Radverkehr wurden als Mass-
nahme LV-3 bereits im AP 2. Generation eingereicht. Eine Briicke flr das rheintbergreifende
Regionalzentrum Buchs-Schaan-Vaduz wird vom Infrastrukturfonds mitfinanziert. Die zweite
Briicke zwischen Triesen und Wartau ist ebenfalls wichtig flr den grenziiberschreitenden Ag-
glomerationsverkehr. Sie liegt jedoch ausserhalb der Kernagglomeration und wird laut Prifbe-
richt des Bundes nicht mitfinanziert.Fur die Briicke im Bereich Rheinau/Ruitti zwischen
Buchs/Réafis und Vaduz ist die grenziberschreitende Projektorganisation ist aufgebaut, das
Vorprojekt wird bis Ende 2016 erstellt, mit der Realisierung ist bis 2018 zu rechnen. Daneben
stehen noch zwei weitere Standorte fir eine bessere Fuss- und Radverkehrs-Verbindungen zur
Diskussion®:

= Fuss- und Radverkehrs-Rheinquerung in Zusammenhang mit der Sanierung der OBB-
Briicke zwischen Buchs und Schaan

= Fuss- und Radverkehrs-Querung zwischen Gamprin/Bendern und Haag. Die Lage der
Rheinbriicke entspricht den Bedurfnissen des Fuss- und Radverkehrs. Der Fuss- und Rad-
verkehr wird auf der neuen Briicke gefiihrt und zusammen mit dem Neubau des Rheinuber-
gangs geplant (GV-2). Die Dimensionierung entspricht den aktuellen Normen (VSS: SN 640
247a) und Sicherheitsstandards.

9 Verkehrsingenieure (2014): Rheiniibergange im Radverkehr und asa AG (2014): Standortevaluation neue Rheinbriicke
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Fussverkehrsnetz in Siedlungsgebieten

Innerhalb aller Gemeinden, insbesondere aber innerhalb der Zentren Buchs, Schaan und
Vaduz sind fir den Fussverkehr optimale Bedingungen zu schaffen. Die dazu nétigen Mass-
nahmen wurden bereits im Aggloprogramm 2G mittels einer Schwachstellenanalyse ermittelt.
Dabei wurden in allen Gemeinden Attraktorengebiete definiert, in denen die wichtigen Quell-
bzw. Zielgebiete des Fussverkehrs liegen und in denen der Fussverkehr quantitativ eine gros-
sere Rolle spielt. Es sind dies:

= Gebiete rund um einen Bahnhof oder andere wichtige Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
(vgl. dazu Teilstrategie 6V in Kapitel 4.6).

= Ortszentrum mit den 6ffentlichen Einrichtungen (Kirche, Gemeindehaus, gréssere Schulen
etc.) und dem Einkaufs- und Dienstleistungsangebot

= Subzentren mit publikumsintensiver offentlicher Nutzung, z.B. Quartierzentren grosserer
Orte

= |n kleineren Gemeinden konzentriert sich der Fussverkehr auf kleinere Raume in den Dorf-
zentren und oft entlang der Ortsdurchfahrten.

= In grosseren Ortschaften ist mindestens in den zentraleren Gebieten von intensiven Fuss-
verkehrsstrémen auszugehen.

Fur die bezeichneten Gebiete wurden in Zusammenarbeit mit den lokalen Bauéamtern die
Schwachstellen evaluiert (Fussverkehr Schweiz, 2010). Um das Fusswegenetz in den Gemein-
den attraktiv zu gestalten, ist die weitere Umsetzung identifizierten Massnahmen auf den ent-
sprechenden Abschnitten zwingend. Auch hier werden die Massnahmen der A-Liste aus dem
Agglomerationsprogramm 2. Generation aktuell und bis 2018 sukzessive umgesetzt. In der
nachsten Programmperiode werden die Massnahmen der friheren B-Liste in die A-Liste aufge-
nommen (Massnahme LV-2).

Die Sanierung der Fussverkehrsquerungen wurde insbesondere unter dem Aspekt der Sicher-
heit betrachtet. Es wird deshalb auf das Kapitel 4.8 Teilstrategie Gesamtverkehr und Sicherheit
verwiesen.

Radabstellplatze (LV-5)

Das Angebot an 6ffentlich zuganglichen Abstellplatzen fur Fahrrader muss innerhalb des ge-
samten Perimeters, insbesondere aber im Liechtenstein, deutlich ausgeweitet werden, damit
der Radverkehr seine volle Wirkung entfalten kann. Die folgenden Massnahmenbereiche sind
abzudecken:

= An den Bahnhofen innerhalb des Perimeters sind ausreichend Abstellmdglichkeiten fur Fahr-
réader zu schaffen. Diese missen gedeckt sein und das Fahrrad muss gegen Diebstahl gesi-
chert werden kdnnen. Die Abstellpléatze sind so anzuordnen, dass ein direktes und sicheres
Umsteigen auf die Ziige ermdglicht wird. Besonders gross ist der Handlungsbedarf an den
Bahnhofen Schaan, Nendeln und Sevelen. In Buchs stehen mengenmassig viele Abstell-
platze zur Verfliigung, die meisten genliigen aber den oben erwéhnten Qualitatsstandards
nicht. Im Rahmen der laufenden Bushof-/Bahnhofplatz-Neugestaltung sind Verbesserungen
vorgesehen.

= Gemass Art. 69 Absatz 1 des neuen kantonalen Planungs- und Baugesetzes (noch nicht in
Kraft) kann bei Neuerstellung, Zweckanderung oder Erweiterung von Bauten und Anlagen
die Grundeigentiimerin oder der Grundeigentimer verpflichtet werden, auf privatem Grund
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oder in nahe gelegenen o6ffentlichen Parkierungsanlagen Abstellplatze fiir Motorfahrzeuge
und Fahrrader bereitzustellen. Bei Zweckanderung oder Erweiterung beschrankt sich die
Pflicht auf den Mehrbedarf.

Im Rahmen der Erhebung der 6ffentlichen Radabstellplatze (asa AG, 2010) wurde der heutige
Bestand der Abstellplatze in der Region beziiglich Quantitat und Qualitat erhoben. Diese Studie
bildet eine wichtige Grundlage bei der Planung von neuen und zu optimierenden Anlagen nach
Vorliegen des erwadhnten Konzeptes. Das Tiefbauamt Kanton St. Gallen hat dariiber hinaus
2015 eine ganze Reihe von Merkblattern erarbeitet, welche Hinweise zur Dimensionierung und
Gestaltung von Abstellanlagen fur Fahrrader im privaten und offentlichen Bereich geben. Diese
wurden allen Gemeinden zugestellt und kénnen bei den Gemeinden bei der Umsetzung der
Ausbauten herangezogen werden. Um relevante Verbesserungen fir den Radverkehr zu errei-
chen, ist neben den quantitativen Anforderungen auch die Erfullung der qualitativen Anforde-
rungen zu beachten.

Zuganglichkeit OV-Haltestellen / Intermodale Schnittstellen LV-OV (LV-4, LV-7)

Die Ausgestaltung der Haltestellen sowie deren Zugangswege sollen attraktiv und sicher sein.
Die agglomerationsrelevanten Haltestellen wurden im Rahmen des Agglomerationsprogramms
der 3. Generation bei einer Begehung beurteilt und Schwachstellen bezeichnet. Die Agglomera-
tionsrelevanz ergibt sich aus der Anzahl Ein- und Aussteigern, der Anzahl Einwohner und Ar-
beitsplatze im Einzugsgebiet und der OV-Giiteklasse. Bei den Haltestellen wurden die Ausstat-
tung, die Sichtbarkeit, der Warteraum und die Behindertengerechtigkeit beurteilt. Bei den Zu-
gangswegen wurden Netzlicken, mangelhafte oder fehlende Querungen sowie mangelhafte
oder fehlende Langsverbindungen als Schwachstelle erfasst. 42 Haltestellen wurden untersucht
und insgesamt 225 Schwachstellen eruiert. Die daraus entwickelten Massnahmen wurden wie-
derum Priorisiert anhand ihrer Relevanz fur die Agglomeration.

Zuganglichkeit siedlungsnahe Erholungs- und Freiraume (LV-8)

Aufgrund der polyzentrischen, flr eine Agglomeration kleinteiligen Siedlungsstruktur sind fir
alle Bewohner der Region Erholungs- und Freirdume in einer kurzen, zu Fuss oder mit dem
Fahrrad gut erreichbaren Distanz vorhanden. Grossmehrheitlich sind diese Rdume aus dem
Siedlungsgebiet gut erreichbar. Fir vier Raume im Umfeld des Regionalzentrums wurde Hand-
lungsbedarf festgestellt. Diese Raume wurden bei der aktuellen Uberarbeitung des Agglomera-
tionsprogramms vertieft untersucht (asa AG 2016: Wegnetzliicken im Naherholungsgebiet). Fur
zwei Raume wurden Massnahmen entwickelt, die Zugéanglichkeit soll dort in den nachsten Jah-
ren gezielt verbessert werden.
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Aus nachfolgender Abbildung ist das Teilkonzept Fuss- und Radverkehr ersichtlich:

Teilkonzept Fuss-und
Radverkehr 2030

Legende

=== Hauptachse regionaler Radverkehr
=== Hauptachse Alltagsradverkehr /
== Rheintibergange LV (best. / neu)

[ Veloabstellanlagen Ortszentral (best. / neu)

Bl Veloabstellanlagen Bahnhtfe (best. / neu)

Erholungsgebiete mit Erganzungsbedarf
betreffend Zugangswegen
(Analyse Entwicklungskonzept Landschaft)

X

4

'f
Alle Eintrage entsprechen in ihrer Scharfe
derjenigen von Richtplanen und sind nicht
parzellen- oder trasseescharf.

Es lassen sich keine direkten Riickschlisse
auf kommunale Nutzungspléne ziehen.

- .

Abbildung 93: Teilkonzept Fuss- und Radverkehr
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45.2 Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen Fuss- und Radverkehr

Die Schwachstellen im Fuss- und Radverkehr sind im LV-Portal erfasst, Kostenschatzungen
wurden erarbeitet und jene der 1. Prioritaten werden bis 2018 umgesetzt. Auch fir die zusatzli-
che Rheinbriicke konnte eine Trasseeevaluation vorgenommen werden und die weiteren Schrit-
te sind vorbereitet. Fur die 3. Generation konnten vier neue Massnahmenpakete aufgenommen
werden. Die Zugénglichkeit von OV-Haltestellen sowie die Verbesserung der Wegnetze werden
mit Prioritdt A aufgenommen. Langerfristig sind eine zuséatzliche Rheinquerung sowie die weite-
re Behebung von Schwachstellen vorgesehen.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
gefuhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.
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Nr Massnahme Stand Prio- Horizont
ritat
LV-1 Behebung Fuss- und Schwachstellen sind in LV-Portal erfasst, Mass- A2 2015-2018
Radverkehrsschwach- | nahmen inkl. Kostenschatzung wurden erarbeitet.
stellen 1. Prioritat Massnahmen sind terminiert und werden im Zeit-
raum 2015-2018 umgesetzt.
LV-2 Behebung Fuss- und Schwachstellen sind in LV-Portal erfasst, Mass- | A 2019-2022
Radverkehrsschwach- | nahmen inkl. Kostenschatzung wurden erarbeitet.
stellen 2. Prioritat Die Priorisierung aus AP 2G wurde im Rahmen
des AP 3. Generation Uberpriift. Neue Massnah-
men aus den LV-Teilprojekten der 3. Generation
sind zuséatzlich eingeflossen.
LV-3 | Zusétzliche Rheinbri- Trasseeevaluation fir zusatzliche Briicke im A2 2015-2018
cken fir Langsamver- Raum Buchs-Vaduz abgeschlossen, Projektorga-
kehr nisation und Finanzierung fiir Erarbeitung Vor-
und Bauprojekt definiert.
LV-4 | Intermodale Schnittstel- | Schwachstellen Radabstellpléatze sind in LV-Portal| A2 2015-2018
len LV-OV erfasst. Schwachstellenerhebung geméss Priori-
sierung durch Gemeinden.
LV-5 | Abstellanlagen Radver- | Schwachstellen Radabstellpléatze sind in LV-Portal| A2 2015-2018
kehr erfasst. Schwachstellenbehebung gemass Priori-
sierung durch Gemeinden.
LV-6 Zusatzliche Rheinbriicke| Neue Massnahme C ab 2027
fur Langsamverkehr
Horizont 3. Generation
LV-7 | Zuganglichkeit OV- Neue Massnahme A 2019-2022
Haltestellen
LV-8 | Wegnetz Erholungs- und| Neue Massnahme A 2019-2022
Freiraume
LV-9 Behebung Fuss- und Massnahmenpaket der LV-Schwachstellen (LV-1 | B 2023-2026

Radverkehrsschwach-
stellen 3. Prioritat

und LV-2) mit Umsetzungshorizont 2023-2026

Tabelle 34: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie Fuss- und Radverkehr

An den Rheinubergédngen Haag/Bendern sowie Sevelen/Vaduz sind Optimierungen uber alle
Verkehrstrager notwendig. Diese werden im Rahmen der Teilstrategie Gesamtverkehr und Si-
cherheit (Kapitel 4.8) beschrieben und beinhalten auch Massnahmen zur Verbesserung der
Fuss- und Radverkehrsfiihrung in diesen Bereichen. Ebenfalls Gegenstand der Teilstrategie
Gesamtverkehr und Sicherheit sind Gestaltungs- und Betriebskonzepte fir Ortsdurchfahrten,
welche sich fur den Fuss- und Radverkehr auch positiv auswirken.
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4.6

Teilstrategie Offentlicher Verkehr

46.1 Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der effizienten Verkehrsabwicklung geméass Strukturbild und
am in Kapitel 3.4.7 beschriebenen Handlungsbedarf. Priméar sollen zwei Ziele erreicht werden:

Ein attraktives Grundangebot geméass dem Leiterkonzept verbindet die Gemeinden der Re-
gion Uber den Rhein hinweg (,Sprossen®) und mit dem Regionalzentrum (,Holme®). Die zeit-
liche Angebotsdichte des OV richtet sich dabei nach der Bedeutung der verbundenen Sied-
lungsgebiete gemass Teilkonzept Siedlung:

Die Agglomeration wird ohne Ruicksicht auf Grenzen als einziger zusammenhé&ngender
Raum verstanden.

Alle Wohn- und Arbeitsplatzgebiete grundsatzlich halbstiindlich erschlossen

Regionalzentren und Entwicklungsschwerpunkte mindestens viertelstiindlich erschlos-
sen

Siedlungsgebiete mit Vorrang Wohnen mindestens stiindlich erschlossen

Ein regionales, schienengebundenes Riickgrat starkt die Wettbewerbsfahigkeit des OV in
Nord-Sud-Richtung gegentber dem MIV, verbindet die regionalen Entwicklungsschwerpunk-
te fir Wohnen und Arbeiten untereinander und schliesst das Regionalzentrum uber die be-
nachbarten Zentren Feldkirch und Sargans an das Ubergeordnete Bahnnetz an.

Angebotsgrundsétze

Die Grundsétze des Zielkonzeptes werden in der Folge erlautert:

Die Bahnlinien Feldkirch — Buchs (FL.A.CH) sowie die Rheintallinie von Sargans tber Buchs
Richtung Altstatten bilden das OV-Riickgrat in der Agglomeration. Buchs ist als Bahnknoten
und Verkniipfung dieser beiden Achsen von entsprechend hoher Bedeutung. Mittel- bis lang-
fristig wird auch auf der Achse Altstatten — Buchs — Sargans der S-Bahn-Halbstundentakt
angestrebt. Damit baut das angestrebte Konzept auf der Knotenstruktur der S-Bahn St. Gal-
len 2013 und der S-Bahn Vorarlberg auf.

Der Knoten Sargans schliesst die Region an die Metropolregion Zirich an und ist dement-
sprechend von grosser Bedeutung fiir die gesamte Region.

Im Zentrum der Region bilden die Stadt Buchs sowie die Gemeinden Schaan und Vaduz
einen urbanen Kern. Zusammen mit den peripher gelegenen Raumen Feldkirch und
Sargans bieten diese Regionalzentren optimalen Anschluss ans Ubergeordnete Verkehrs-
netz. Von entsprechend grosser Bedeutung ist die Ausbildung als Verknipfungspunkte zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsangeboten.

Das Regionalzentrum Buchs/Schaan/Vaduz wird durch Bus- und S-Bahn-Linien entlang der
Hauptachsen mindestens im 15-Minuten-Takt erschlossen mit direktem Anschluss ans tber-
geordnete Verkehrsnetz (Fernverkehr). Diese Linien sind gleichzeitig Regionallinien und ge-
wahrleisten so die Anbindung der umliegenden Wohn-/Arbeitsorte an die Publikumsanlagen
im Agglomerationskern.

Zusétzliche Buslinien erschliessen die Ubrigen Siedlungsgebiete des Regionalzentrums im
Halbstundentakt.

Die Wohn-/Arbeitsorte mit hoher Erschliessungsqualitat liegen im Einzugsgebiet der S-
Bahnhaltestellen und sind mit der Bahn halbstindlich mit den Regionalzentren verbunden.
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= Die Wohn-/Arbeitsorte mit mittlerer Erschliessungsqualitat sind viertelstiindlich mit den Regi-
onalzentren verbunden, wobei nach Mdéglichkeit jeweils eine von zwei halbstiindlichen Ver-
bindungen via S-Bahn hergestellt wird.

= Die Gebiete mit hauptsachlicher Wohnfunktion sind mit dem Bus an die jeweils nachstgele-
genen Zentren bzw. Bahnhofe angebunden.

S-Bahn St. Gallen (OV-6)

Die Annahme der FABI-Vorlage legte den Grundstein, um das Schweizer Bahnsystem leis-
tungsféhig zu halten und regelt die Bahninfrastruktur der kommenden Jahre. Mit inbegriffen ist
die Umsetzung der ersten Etappe des Bodensee-Rheintal Y. Der STEP Ausbauschritt 2025
beinhaltet fur die Agglomeration folgendes Fahrplankonzept:

= REX Halbstundentakt Wil - St.Gallen - Sargans (stindlich Chur)

= Stundentakt S4 mit Kreuzung in Rithi statt Oberriet, im Korridor Buchs - Sargans mit Zwi-
schenhalten in Sevelen und Trubbach-Fahrhitte (neue Haltestelle anstelle Tribbach und
Weite). Daflr ist die Schliessung der Haltestelle Rafis-Burgerau nétig.

= Anschluss FL.A.CH 1 an REX-Halbstundentakt
= [C-Halbstundentakt Zirich - Sargans - Landquart - Chur
= IC-Anschluss in Sargans fir REX und S4

Dafir ist zwischen Buchs und Sevelen ein Doppelspurausbau und in Sevelen eine 2. Perron-
kante notig. Dieser Infrastrukturbedarf ist im STEP Ausbauschritt 2025 enthalten (BAV 2014:
Referenzkonzept 2025).

Die halbstindliche Fihrung der S4 zwischen Altstatten und Sargans wurde im Ausbauschritt
2025 zugunsten des REX-Halbstundentaktes zurlickgestellt. Fir ein effizientes und zeitgemas-
ses OV-System ist diese allerdings von einer erheblichen Bedeutung. Die Planungsregion Ost-
schweiz hat diesen Ausbau deshalb fir den Ausbauschritt 2030 angemeldet. Auch fiir das Ag-
glomerationsprogramm ist die halbstiindige S4 wichtig, da mit dem S-Bahn-Stundentakt im Kor-
ridor Altstatten — Sargans im Jahr 2025 kein vollstandig befriedigendes System mdaglich ist. Die
Massnahme wird jedoch Uber den Bahninfrastrukturfonds finanziert.

Die Angebotsvorstellungen werden entsprechend auf das Jahr 2030 mit halbsttndlicher S4
ausgelegt. Aufgrund des Zeithorizonts des Agglomerationsprogramms wird ein Zwischenstand
2025 erstellt, in welchem das Fehlen der Bahnverbindung an verschiedenen Orten mit zusatzli-
chen Busangeboten kompensiert wird.

Schliisselinfrastruktur S-Bahn FL-A-CH (OV-1e, OV-1)

Die neue S-Bahn-Achse FL-A-CH schafft die Voraussetzung fir eine deutliche Attraktivitatsstei-
gerung des regionalen 6ffentlichen Verkehrs und trdgt damit entscheidend zur Bewaltigung des
steigenden grenzquerenden Pendlerverkehrs bei. Als Rickgrat nimmt sie die Funktion des
Grobverteilers wahr, an dessen Haltepunkten das untergeordnete Busnetz ausgerichtet wird,
als Mittelverteiler senkt sie die Reisezeiten des OV uber gréssere Distanzen innerhalb der Re-
gion. In diesem Sinne stellt sie eine zentrale Schlisselmassnahme des gesamten Agglomerati-
onsprogramms dar. Voraussetzung fir die angestrebte Wirkung ist allerdings die mdglichst
umfassende Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf die Bahnhaltepunkte und die Zubringer-
buslinien, wie sie im Teilkonzept Siedlung und Landschaft (Kapitel 4.3) beschrieben wird.
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Das neue S-Bahn-Angebot nimmt die Anschliisse an den Bahnknoten in Buchs und Feldkirch
ab. Damit wird die Gbergeordnete Erreichbarkeit der Agglomeration im Bahnbereich verbessert.
Die aktuelle Planung der Schweizer Bahninfrastruktur hat die Umsetzung der 2. Etappe der S-
Bahn FL-A-CH zurlickgestellt. In Werdenberg wurde stattdessen der Halbstundentakt der S4
(als Mittelverteiler) fur den Ausbauschritt 2030 angemeldet. Dieses zentrale Ubergeordnete
Vorhaben ist langfristig fir das gesamte regionale OV-Angebot und damit auch fiir die Errei-
chung der verkehrlichen Ziele von héchster Bedeutung.

S-Bahn-Haltestellen

Die vorgesehenen Haltestellen entlang der S-Bahn FL-A-CH sind fiir eine attraktive Erschlies-
sung und Vernetzung der Agglomeration zweckmassig. Die Haltestelle Schaanwald soll zu-
sammen mit der S-Bahn FL-A-CH 1. Etappe aufgrund des hdheren Potentials zur Erweiterung
des Arbeitsplatzgebietes vom heutigen Standort in die Industrie verlegt und zu einem Bus-
Umsteigeknoten ausgebaut werden.

Auf Schweizer Seite soll eine neue S-Bahn-Station Trubbach-Fahrhitte anstelle der aufzuhe-
benden Stationen Weite und Trubbach realisiert werden. Das Busnhetz ist entsprechend auf
diesen neuen Halte- und Umsteigepunkt auszurichten; der vollstandige Nutzen der Station kann
allerdings erst mit dem S-Bahn-Halbstundentakt ab 2030 erreicht werden.

Die S-Bahn-Station Réfis-Burgerau soll im Horizont 2030 nicht mehr in Betrieb genommen wer-
den. Als Ersatz bieten Regional- und Stadtbusse optimale Anbindung an den Knoten Buchs an.

OV-Angebot 2025

Im Agglomerationsprogramm 2. Generation wurde auf Basis des durchgehenden Ruckgrates S-
Bahn FL-A-CH ein Angebotsgrobkonzept fir den Zielzustand 2025 entwickelt. Dieses sollte den
Erreichbarkeitssprung durch das neue Bahnangebot in die Flache tragen und optimale Trans-
portketten ermdglichen.

Dieses Konzept musste aufgrund der vorlaufigen Sistierung der durchgehenden S-Bahn
FL.A.CH Feldkirch — Buchs — Sargans angepasst werden. Auf der nachfolgenden Karte ist das
Grobkonzept OV fur den Zustand 2025 (inkl. FLACH Etappe 1) dargestellt. Zu beachten ist,
dass dabei nur das Basisangebot des Busverkehrs dargestellt wird, die detaillierte Angebots-
planung inkl. Erganzungslinien und Verdichtungskursen ist nicht Gegenstand des Agglomerati-
onsprogramms.

Ebenfalls nicht Gegenstand des Agglomerationsprogramms ist die konkrete Bezeichnung der

einzelnen Ausbauschritte des Angebotes bzw. der Etappierung und Priorisierung. Diese ist im
Rahmen des ordentlichen Fahrplanverfahrens zu klaren.
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Seite 178



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr

3. Generation
Synthesebericht

Ausbau regionale Schieneninfrastruktur

Nachfolgend sind verschiedene Projektideen im Bereich Schieneninfrastruktur dargestellt, die in
der Vergangenheit im Perimeter diskutiert wurden.

Projektidee

Inhalt

Bedeutung

Sudeinfahrt
Feldkirch

Die Bahnlinie Buchs — Feldkirch fiihrt heute
ab Schaanwald nicht direkt zum Bahnhof
Feldkirch, sondern um den Ardetzenberg
herum. Mit einer direkten Linienfihrung
kénnten fur Verbindungen nach Feldkirch
deutliche Fahrzeiteinsparungen realisiert
werden.

Die Sideinfahrt Feldkirch wird voraus-
sichtlich erst nach 2030 realisiert. Im
Agglomerationsprogramm der 3. Genera-
tion wird sie deshalb nicht berticksichtigt.

Nordeinfahrt

Zur Entlastung Schaans vom Guterverkehr

Die Massnahme wird friihestens nach

Bahnhof und zur einfacheren Abwicklung des interna-| 2030 realisiert und hat fir den Agglome-
Buchs SG tionalen Fernverkehrs in Buchs bestehen rationsverkehr keine Bedeutung. Im Ag-
Plane fur eine mogliche neue Bahnlinienfih-| glomerationsprogramm der 3. Generation
rung aus Richtung Norden in den Bahnhof | wird sie deshalb nicht berticksichtigt.
Buchs. Der Regionalverkehr muss den
Bahnhof Schaan bedienen und wirde des-
halb auf der Stammlinie verbleiben.
Stadtbahn Es existieren Studien, wie Vaduz, Triesen Die Massnahme wird aufgrund der Kom-
Oberland und Balzers mittels eines S-Bahn-Systems | plexitat frihestens 2030 realisiert. Im

besser erschlossen und attraktiver mitei-

nander verbunden werden kdnnten.

Agglomerationsprogramm der 3. Genera-
tion wird sie deshalb nicht berticksichtigt.

Tabelle 35: Ubersicht Projektideen Ausbau Schieneninfrastruktur

Priorisierung Busverkehr (OV-3)

Das regionale Busnetz tibernimmt als Erganzung zur S-Bahn bedeutende Funktionen:

= Innerhalb des Regionalzentrums ergénzen die Buslinien auf den Strassenhauptachsen das
schienengebundene Ruckgrat der S-Bahn.

= Auf den Beziehungen Balzers-Triesen-Vaduz-Schaan-Bendern sowie Sargans-Trubbach-
Sevelen-Buchs-Haag deckt der Busverkehr die wichtige Nord-Sud-Achse ab.

= Die wichtige Querverbindung Grabs — Buchs — Schaan — Nendeln — Feldkirch wird durch
Bus und S-Bahn kombiniert angeboten.

= Buslinien verbinden die jeweils gegeniiber liegenden Siedlungsgebiete Uiber den Rhein hin-
weg (Sprossen) und binden so die Liechtensteiner Gemeinden an die S-Bahn an.

= Die kleineren Regionsgemeinden mit vorwiegend Wohnfunktion sind Uber Buslinien an die
jeweils nachste Bahnstation angebunden und damit in die Leiterstruktur integriert.

Fur alle diese Funktionen ist eine zuverlassige Bedienung von grosser Bedeutung. Wo die Bus-
se im Mischverkehr mit starken Strémen des motorisierten Individualverkehrs gefiihrt werden,
ist der zuverlassige Betrieb mittels Massnahmen zur Priorisierung sicherzustellen.
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Auf folgenden Linien sind Bevorzugungsmassnahmen zielfihrend, um Anschlussstabilitat an
den Knoten sicherstellen zu kdnnen:

= Triesen — Vaduz — Schaan (Linie H4, H5, H6)
= Eschen — Bendern — Schaan (Linie H4, H5)

= Schaan — Nendeln — Schaanwald ( - Feldkirch) Linie H8 (mit Umbau des Knotens Rietstras-
se-Voralberger-Strasse)

= Grenzibergang Sevelen/Vaduz (Linie H3)

= Grenzibergang Buchs/Schaan (Linie H6)

= Grenziubergang Bendern/Haag (Linie H3, B4)

Die Massnahmen zur Buspriorisierung im Bereich der Rheinibergdnge Haag-Bendern

(-Eschen) bzw. Vaduz-Sevelen werden im Rahmen der Optimierung der Rheiniibergange (vgl.
Teilstrategie Gesamtverkehr und Sicherheit, Massnahmen GV-1 und GV-2) Uberprdift.

Prifenswert ist ausserdem eine Bussbevorzugungen auf dem Abschnitt Bendern — Ruggell
(aufgrund eines neuen Anschlussknotens in Ruggell ist die Einhaltung der Fahrzeit auf diesem
Abschnitt wichtiger als bisher).

Die Knoten im Bereich Buchs / EW / Rathaus sind fiir eine piinktliche Betriebsabwicklung eben-
falls von Bedeutung. Im Rahmen des BGK St.Galler-/Churerstrasse in Buchs sind Optimierun-
gen fur den Busverkehr in diesem Bereich vorgesehen (Verbesserung der Abbiegebeziehung in
die Grunaustrasse und Neuanordnung der Haltestellen).

Das Angebotskonzept geht davon aus, dass zumindest im Kernbereich erste Massnahmen
realisiert werden kdnnen. Bei einer fortschreitenden Umsetzung kdnnen dank stabileren und
kiirzeren Fahrzeiten zusatzliche Anschliisse generiert werden, welche im Angebotskonzept OV
noch nicht berticksichtigt sind.

Umsteigeknoten (OV-9, OV-10)

Die heutige Infrastruktur fur die Busse geniigt vielerorts den Anforderungen fir den geplanten
Ausbau nicht. Umsteigeknoten missen Haltekanten mit genliigend Kapazitat fur die notigen
Busse (Standard und Gelenkbusse) haben und das Behindertengleichstellungsgesetz erfllen.
Weiter sollen die Umsteigeknoten optimiert werden beziglich méglichst kurzer Umsteigewegen
zwischen den Buslinien und an Bahnhaltestellen zur Bahn.

Folgende Umsteigeknoten haben Infrastrukturbedarf (alphabetisch nach Ortschaft geordnet):

= Busknoten ,Bendern, Post*

= Umsteigeknoten ,Gams, Post"

= Busknoten ,Grabs, Post” (Teil von GV-7 BGK Staatsstrasse Grabs)

= Busknoten ,Rugell, Post*

= Umsteigeknoten Bahn/Bus ,Salez, Bahnhof*

= Umsteigeknoten Bahn/Bus ,Schaanwald, Bahnhof*

= Umsteigeknoten Bahn/Bus ,Sevelen, Bahnhof*

= Umsteigeknoten Bahn/Bus , Tribbach-Fé&hrhiitte”

Seite 180



Agglomerationsprogramm Siedlung / Landschaft / Verkehr
3. Generation
Synthesebericht

Wendeplatze (OV-8)

Um die Buslinien geméass Grobkonzept 2025 fahren zu kénnen sind zusatzlich Wendemdoglich-
keiten bei folgenden Haltestellen nétig (alphabetisch nach Ortschaft geordnet):

= ,Grabs, Post"

= ,Mauren, Binza Gampelutz®

= ,Nendeln, Dorf*

= Triesen, Post*
Park + Ride

Uber die bestehenden P+R-Anlagen in Buchs und Sargans sowie die geplanten zusétzlichen
Anlagen an den Stationen der S-Bahn FL-A-CH hinaus besteht kein akuter Bedarf an zusatzli-
chen Anlagen fir den kombinierten Verkehr. Ein Uberméssiges Angebot wirde vielmehr den
OV unnétig konkurrieren.

4.6.2 Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen Offentlicher Verkehr

Die Arbeiten zur S-Bahn FL-A-CH wurden vorlaufig sistiert da Osterreich den ausgehandelten
Finanzierungsschlissel in Frage stellt. Die tbrigen Massnahmen befinden sich auf guten Weg.
Ein Agglomerationsweiter Tarifverbund konnte durch eine Tarifkooperation teilweise umgesetzt
werden. Fur die Buspriorisierung hat das ABI Liechtenstein eine Konzeptstudie erarbeitet. In
Vaduz und Bendern konnten Massnahmen zur Aufwertung von Publikumsanlagen der OV-
Knoten umgesetzt werden, in Haag sind noch keine entsprechenden Umsetzungsschritte er-
folgt. Als neue Massnahmen werden diverse Umsteigeknoten des offentlichen Verkehrs opti-
miert, um so attraktive Verknipfungen zwischen Bus und Bahn mit der nétigen Kapazitat anbie-
ten zu kdénnen. Des Weiteren werden die nétigen Wendeplatze fur Busse erstellt, damit die Bus-
linien gemass dem neuen Angebotskonzept verkehren kdénnen.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
gefuhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.
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Nr. Massnahme Stand Prio-| Horizont
ritat
OV-1e | S-Bahn FL-A-CH 1. Etappe, | Da Osterreich den ausgehandelten Finanzie- | Eigen -2014
Teil Eigenleistung rungsschlissel in Frage stellt, wurden im April | gen-
2014 alle Arbeiten um das Projekt vorlaufig leis-
sistiert. Neue Verhandlungen sollen aufge- tung
OV-1 | S-Bahn FL-A-CH 1. Etappe | "OM™Men werden A2 | 2015-2018
OV-2 | S-Bahn FL-A-CH 2. Etappe | Doppelspurausbau Buchs-Sevelen ist Teil des| Ersatz durch OV-6
Referenzkonzepts STEP Ausbauschritt 2025
vom BAV. Die bisherige 2. Etappe der S-Bahn
FL-A-CH wird jedoch durch die aktuelle Pla-
nung mit REX und S4 auf Werdenberger Seite
ersetzt.
OV-3 | Buspriorisierung Konzeptstudie durch ABI Liechtenstein erar- | A2 2015-2018
beitet
OV-4 | Aufwertung Publikumsanla- | Vaduz und Bendern Post: Verschiedene Mas- | A2 2015-2018
gen der OV-Knoten snahmen im Rahmen der ordentlichen Projek-
te Infrastruktur umgesetzt. 2015 wird durch
den Umbau Postgasse / Post Vaduz der Kno-
ten Vaduz aufgewertet.
Haag: noch keine Umsetzungsschritte erfolgt
OV-5 | Agglomerationsweiter Tarif- | Seit 15.12.2013 ist LieMobil Partner von Ost- | NA2 Vorlaufig
verbund wind. In diesem Sinne gibt es einen Agglome- abgeschlos-
rationsweiten Tarifverbund wenn grenzuber- sen
schreitend FL/CH oder CH/FL gefahren wird,
jedoch keinen anwendbaren Agglomerations-
weiten Tarifverbund wenn nur in Liechtenstein
verkehrt wird.
OV-6 | Infrastrukturausbau Bahn Neue Massnahme A (STEP AS 2025)
Ausbauschritt 2025
OV-8 | Wendeplatze Bus Neue Massnahme 2019-2022
OV-9 | Umsteigeknoten 1. Prioritat | Neue Massnahme 2019-2022
OV-10 | Umsteigeknoten 2. Prioritat | Neue Massnahme 2023-2026

Tabelle 36: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie OV

An den Rheinibergédngen Haag/Bendern sowie Sevelen/Vaduz sind Optimierungen lber alle
Verkehrstrager notwendig. Diese werden im Rahmen der Teilstrategie Gesamtverkehr und Si-
cherheit (Kapitel 4.8) beschrieben und beinhalten auch Massnahmen zur Reduktion der Ver-
lustzeiten des grenziiberschreitenden Busverkehrs.
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Aus nachfolgender Abbildung ist das Teilkonzept OV ersichtlich.

Teilkonzept OV 2030

Legende

B Zentrumsgemeinden
B Mischgebiete mit hoher OV-Giite
"~ Mischgebiete mit mittlerer OV-Giite
Gebiete mit vorwiegend Wohnfunktion
O Umsteigeknoten
O Knoten Fernverkehr
O Knoten S-Bahn / Bus
O Knoten Bus
@ s-Bahn-Haltestellen ohne Busanschluss
(»® ® Verknipfung Bahn-Bus / Bus-Bus
(O} Wendeplatz Bus

=== Bahn 1/2h-Takt
s Bus 1/4h-Takt
~— Bus 1/2h-Takt
=== Bus 1h-Takt

=== Massnahmen Busbevorzugung

@ Aufwertung OV-Knoten
- A s
Alle Eintrage entsprechen in ihrer Scharfe
derjenigen von Richtplanen und sind nicht
parzellen- oder trasseescharf.
Es lassen sich keine direkten Riickschlisse
auf kommunale Nutzungspléane ziehen.

~

Abbildung 95: Teilstrategie 6ffentlicher Verkehr
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4.7

Teilstrategie motorisierter Individualverkehr

4.7.1

Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der effizienten Verkehrsabwicklung geméass Strukturbild und
am in Kapitel 3.4 beschriebenen Handlungsbedarf. Primér sollen zwei Ziele erreicht werden:

= Die Erreichbarkeit innerhalb der Region und gegen aussen fur den motorisierten Individual-
verkehr wird auch in Spitzenstunden auf dem heutigen Niveau erhalten. Die Reisezeiten sind
berechenbar, werden aber im unbelasteten Netz nicht gesenkt, um die Férderung von OV
und Fuss- und Radverkehr und die damit verbundenen Investitionen nicht zu behindern.

= Der motorisierte Individualverkehr wird so abgewickelt, dass Beeintrachtigungen fur die an-
deren Verkehrstrager und die Siedlung nach Méglichkeit vermieden werden. Grundséatzlich
ist deshalb die Anbindung der regionalen Arbeitsplatzgebiete an den jeweils nachstgelege-
nen Autobahnanschluss im Sinne eines Kammerkonzeptes anzustreben (vgl. Strategiebild
MIV Abbildung 96).

Die Handlungsschwerpunkte zur Erreichung des Zielzustandes werden in der Folge erlautert.
Die Beurteilung bekannter Massnahmen bezuglich der aktuellen Bedeutung fiir das Agglomera-
tionsprogramm erfolgt aufgrund der folgenden Farbskala:

HB Handlungsbedarf Bereits aus heutiger Mit zukinftiger Ent- Auch langfristig kaum
Sicht gegeben wicklung gegeben gegeben
Rel Regionale Relevanz | Schwachstelle hat Schwachstelle hat zum| Schwachstelle hat
grosse Auswirkungen | Teil Auswirkungen auf | nach momentanem
auf die Funktionstiich- | die Funktionstiichtig- | Kenntnisstand keine
tigkeit des regionalen | keit des regionalen regionale Bedeutung
Netzes Netzes
RG Reifegrad (nur beur- | Nutzen und Machbar- | Nutzen und Machbar- | Projektidee, keine
teilt, falls Handlungs- | keit nachgewiesen, keit zumindest ansatz- | Nachweise zu Nutzen
bedarf gegeben) Projektierung weit fort- | weise nachgewiesen | und Machbarkeit
geschritten

Tabelle 37: Beurteilungskriterien und Skala fur MIV-Massnahmen

Als Massnahmen im Rahmen der Teilstrategie in Betracht gezogen werden solche, die sowohl
bezlglich des Handlungsbedarfs als auch beziglich regionaler Relevanz mittel oder gross beur-
teilt werden. Die Beurteilung des Reifegrades wird in einem spateren Schritt fir die Priorisierung
der Massnahmen beigezogen.

Nachfragesteuerung (NM-1, NM-3)

Um den Bedarf an zusatzlichen Infrastrukturen méglichst zu reduzieren, ist das Aufkommen
durch nachfrageseitige Massnahmen gezielt zu steuern. Besonders wirksam sind dabei Ansét-
ze, die die hohen Verkehrsspitzen brechen. Dazu gehdren die Massnahmen im Bereich betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement und Parkraumbewirtschaftung in Kapitel 4.4. Zudem sind die
raumplanerischen Massnahmen in Kapitel 4.3 Voraussetzung fiir die Nachfragesteuerung.
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Stauraumbewirtschaftung (MIV-1)

Die Kapazitaten des Strassennetzes innerhalb des Regionalzentrums sind begrenzt, insheson-
dere auch vor dem Hintergrund einer angestrebten Attraktivitatssteigerung fiir OV und Fuss-
und Radverkehr. Um Uberlastungen in Spitzenstunden zu vermeiden, soll an dafiir geeigneten
Stellen (vorhandener Stauraum ausserhalb von Siedlungsgebieten) der MIV dosiert werden.
Dadurch kénnen Rickstaus innerhalb des Siedlungsgebietes wirksam vermieden werden. Zu-
dem wird der motorisierte Individualverkehr auf die Autobahn gelenkt.

Die Steuerung der Dosierungsanlagen ist so zu koordinieren, dass unerwiinschte Nebenwir-
kungen (z.B. Ausweichen auf andere Achsen des Hauptstrassennetzes) vermieden werden
konnen. Verkehren Buslinien tber die dosierten Abschnitte, sind diese mittels Busspuren ver-
lustzeitfrei am Stauraum vorbei zu filhren (vgl. Teilkonzept OV).

Handlungsbedarf besteht insbesondere in Liechtenstein, wo mehr lichtsignalgesteuerte Knoten
eine Bewirtschaftung erlauben. Die Umsetzung der A-Massnahme auf Schweizer Seite ist da-
gegen schwierig, weil kaum lichtsignalgesteuerte Knoten bestehen oder geplant sind. Die B-
Massnahme aus dem Agglomerationsprogramm 2G wird deshalb nicht in die 3. Generation
Ubernommen.

Punktuelle Netzerganzungen (MIV-3, MIV-4)

Im engeren Umkreis um die regionalen Arbeitsplatz- und Einkaufsschwerpunkte treten auch in
Zukunft zu Spitzenzeiten hohe Belastungen auf. Einige dieser Gebiete sind heute so erschlos-
sen, dass der entstehende Verkehr durch ein dichtes Siedlungsgebiet oder iber hoch ausgelas-
tete Knoten fihrt. Dadurch wird auch die Zuverlassigkeit des Busverkehrs tangiert. Erganzend
zu den anderen Massnahmen in diesem Teilkonzept und zu den dbrigen Teilkonzepten soll
diese Erschliessung neu organisiert werden, um die Entlastung zu verstarken und die Erreich-
barkeit dieser strategisch wichtigen Gebiete zu erhalten. Die Arbeitsplatz- und Einkaufsschwer-
punkte sollen moglichst direkt an die Autobahn angeschlossen werden, um den MIV siedlungs-
vertraglich abzuwickeln (Kammerkonzept). Die Netzerganzungen sind dabei so zu gestalten,
dass sie ausschliesslich der Erschliessung der Schwerpunktgebiete dienen und die Kapazitat
des regionalen Strassennetzes nicht erhéhen.

Die bekannten und beziglich Linienfihrung weitgehend konkretisierten Ergéanzungen werden
nachfolgend aufgefihrt und beurteilt. Die Massnahmen sind in enger Koordination zur Optimie-
rung der Rheintbergange bzw. der Autobahnanschlisse zu planen und zu realisieren (vgl. Ka-
pitel 4.8).
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Netzergénzung

Beschreibung

Nordspange
Schaan

Die Nordspange Schaan verbindet Bendern- und Zollstrasse und fuhrt wei-
ter Richtung Vaduz. Die Massnahme ist im kommunalen Verkehrsrichtplan
enthalten. Wirksamkeit und regionale Bedeutung sind bis jetzt nicht geklart
und hangen insbesondere von der Arbeitsplatzentwicklung ab. Aufgrund
dieser Ausgangslage wird die Massnahme im Moment nicht aufgenommen.

Industriezubringer
Triesen

Die Gemeinde Triesen sieht im kommunalen Richtplan zwischen dem Sied-
lungsgebiet und dem Rheindamm eine Entlastungsstrasse vor, die neu das
Industriegebiet von Westen her erschliessen (Industriezubringer) sowie den
Zubringerverkehr aus dem Zentrumsgebiet verlagern (Entlastungsstrasse)
soll.

Ein Industriezubringer ab der Rheinbriicke Sevelen/Vaduz zum Industriege-
biet Triesen Nord ist in Planung. Die strategische Umweltvertraglichkeits-
prufung wurde durchgefuhrt, die Koordination mit der Siedlungsentwicklung
im Rahmen einer Netzstrategie Vaduz-Triesen untersucht. Mit der Mass-
nahme konnte einerseits die Erreichbarkeit des wichtigen und wachsenden
Industriegebietes ab der Nationalstrasse verbessert, andererseits der neu-
ralgische Knoten Au-/Zollstrasse entlastet und damit die Fahrplanstabilitat
des OV erhoht werden.

Die Massnahme kann ihre Wirkung nur in Koordination mit der Optimierung
der Rheinbriicke Sevelen/Vaduz (vgl. Teilstrategie Gesamtverkehr und Si-
cherheit, Kapitel 4.8) entfalten.

Nordumfahrung
Sevelen

Mit der Nordumfahrung Sevelen wird die Verbindungsachse Ost-West
»Vaduz-Buchs* und somit ein Grossteil des in Sevelen angegliederten In-
dustrieverkehrs um das vorhandene Siedlungsgebiet geleitet. Der Zuliefer-
und Abholverkehr ins Industriegebiet Sevelen und der MIV Richtung Buchs
Sud kann direkt erfolgen.

HB

RG

HB

RG

Entlastungsstrasse
Triesen

Die Gemeinde sieht die Fortsetzung des Industriezubringers nach Siiden
vor, um den Zubringerverkehr aus den Zentrumsgebieten zu verlagern.
Wirksamkeit und regionale Bedeutung dieser Fortsetzung sind bis jetzt nicht
geklart. Aufgrund dieser Ausgangslage wird die Massnahme im Moment
nicht aufgenommen.

Entflechtung
Bahnquerung Nen-
deln

Die a-niveau-Querung der Bahnlinie im Zentrum von Nendeln behindert
bereits heute den Verkehrsfluss und fuhrt zu Rickstaus im Siedlungsgebiet.
Bei Realisierung der S-Bahn FL-A-CH wird sich dieses Problem aufgrund
der langeren Schliesszeiten des Bahniibergangs verscharfen. Unabhéngig
von der Realisierung der FL-A-CH wird deshalb eine niveaufreie Querung
der Bahnlinie realisiert.

HB

Rel

Tabelle 38: Ubersicht gepriifter Netzerganzungen
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4.7.2 Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen motorisierter Individualverkehr

Der Industriezubringer Schaan wurde realisiert, die Massnahme ist abgeschlossen. Fir die
Massnahme ,Dosierung Zufahrten Regionalzentrum® wurden um Haag Umsetzungsschritte
eingeleitet. Aufgrund des geringen Potentials wurde die Massnahme mit 2. Prioritat zurtickge-
stellt. Fir die 3. Generation wird die Nordumfahrung Sevelen mit lokal grosser Bedeutung in C-
Prioritat aufgenommen.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
geflhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.

Nr. Massnahme Stand Prio- Horizont
ritat
MIV-1 | Dosierung Zufahrten Regio- | Studie zur Verbesserung der Koordination A2 2015-2018
nalzentrum 1. Prioritat Achse Haag, Knoten Kreuz bis A13 Auto-
bahnanschluss Nr. 7 Haag ausgeldst; sonst
kaum Potential.

MIV-2 | Dosierung Zufahrten Regio- | Keine weitere Konkretisierung, Massnahme zurtickgestellt
nalzentrum 2. Prioritat soll angesichts des massigen Potentials auf
Schweizer Seite gestrichen werden.
MIV-3 | Industriezubringer Schaan | Realisiert, Massnahme abgeschlossen E2 abgeschlos-
sen
MIV-4 | Nordumfahrung Sevelen Neue Massnahme C

Tabelle 39: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie MIV

An den Rheinlbergangen Haag/Bendern sowie Sevelen/Vaduz sind Optimierungen Uber alle
Verkehrstrager notwendig. Diese werden im Rahmen der Teilstrategie Gesamtverkehr und Si-
cherheit (Kapitel 4.8) beschrieben und beinhalten auch Massnahmen zur Verstetigung des Ver-
kehrsflusses fur den Individualverkehr. Ebenfalls Gegenstand der Teilstrategie Gesamtverkehr
und Sicherheit sind Gestaltungs- und Betriebskonzepte fiir Ortsdurchfahrten, welche den Ver-
kehrsfluss des MIV verstetigen.
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Aus nachfolgender Abbildung ist das Teilkonzept MIV ersichtlich:

Teilkonzept MIV 2030

Legende

A13 (MIV-Riickgrat)
Anschlusse A13

... mit Handlungsbedarf
Einzugsgebiete
Ubergeordnetes Strassennetz
Erschliessung Arbeitsplatzschwerpunkte
Stauraume MIV schaffen

Gestaltung Strassenrdume (best. / neu)

AN 1L:1ge0l

d
.If

Alle Eintrége entsprechen in ihrer Schérfe
derjenigen von Richtplanen und sind nicht
parzellen- oder trasseescharf.

Es lassen sich keine direkten Rickschlisse
auf kommunale Nutzungspléne ziehen.

J b

Abbildung 96: Teilstrategie motorisierter Individualverkehr
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4.8 Teilstrategie Gesamtverkehr und Sicherheit

48.1 Aktualisierte Teilstrategie

Die Teilstrategie orientiert sich an der effizienten Verkehrsabwicklung geméass Strukturbild und
am in Kapitel 3.4.9 beschriebenen Handlungsbedarf. Priméar sollen zwei Ziele erreicht werden:

= Die neuralgischen Stellen, an denen sich die Bedurfnisse verschiedener Verkehrstrager
Uberlagern und sich jene gegenseitig behindern, sind zu optimieren. Die Prioritaten bei der
Optimierung richten sich dabei an der Kaskade der ,3 V. Das bedeutet, dass die Anliegen
von Fuss- und Radverkehr sowie 6ffentlichem Verkehr im Konfliktfall gegentiber denjenigen
des motorisierten Individualverkehrs starker zu gewichten sind.

= Objektive und subjektive Sicherheitsdefizite, die vor allem an den oben beschriebenen neu-
ralgischen Stellen auftreten, sollen im Zuge der Optimierung beseitigt werden. Zusatzlich soll
die Sicherheit fur den Fussverkehr innerhalb der Ortszentren ebenfalls erhéht werden.

Gestaltung Ortsdurchfahrten (GV-3, GV-4, GV-5, GV-6, GV-7, GV-12)

Die Ortsdurchfahrten in verschiedenen Gemeinden der Region sind durch die grossen Ver-
kehrsstrome stark belastet. Im Perimeter wurden die Bahnhofstrasse in Buchs und das Zentrum
von Schaan bereits umgestaltet. Mit der Umsetzung der Betriebs- und Gestaltungskonzepte in
Buchs und Grabs (Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm 2. Generation) werden
wichtige Strassenrdume im Regionalzentrum siedlungsvertréglicher. Die Strassenrdume wer-
den so gestaltet, dass sie auch den Bedirfnissen von OV und Fuss- und Radverkehr gerecht
werden. Nicht zuletzt sind die Strassenrdume bedeutsame offentliche FreirAume mit hoher Auf-
enthaltsqualitat und tragen zur Attraktivitatssteigerung der Zentren bei.

In Sargans ist der Bereich Schwefelbadplatz - Jordan — Castelsplatz wichtiger Knotenpunkte fur
alle Verkehrstrager. Mit der Offnung der seitlichen Raume im Schwefelbadplatz und mit der
neuen Strassenraumgestaltung soll diese zentrale Achse im Dorfkern von Sargans fir alle Nut-
zergruppen attraktiver, sicherer und siedlungsvertraglicher gestaltet werden (GV-12). Weitere
geplante Strassenraumgestaltungen wurden an der Urne abgelehnt (z.B. in Sevelen).

Siedlungsvertragliche Gestaltung des untergeordneten Strassennetzes

Siedlungsorientierte Strassenraume, also die Sammel- und Erschliessungsstrassen in den
Quartieren, sollen so gestaltet werden, dass die Attraktivitat und die Sicherheit fir den Rad- und
den Fussverkehr moéglichst gross ist. Dies kann durch den Erlass von Niedriggeschwindigkeits-
zonen gemass dem bfu-Modell Tempo 50/30 und/oder durch gestalterische Massnahmen zur
Beruhigung und Entschleunigung des motorisierten Verkehrs erreicht werden. In den meisten
Gemeinden der Region sind entsprechende Massnahmen bereits umgesetzt worden. Das gilt
insbesondere fur die drei Gemeinden im Schweizer Agglomerationsperimeter sowie fir die
Liechtensteiner Zentrumsgemeinden Vaduz und Schaan. Eine Ubersicht Gber den Stand der
Umsetzung ist im Kapitel 2.5.6 enthalten.

Auch in Zukunft wird in den meisten Gemeinden der Region im Rahmen von Unterhaltsarbeiten

geprift, ob und wie der 6ffentliche Strassenraum in den Quartieren siedlungsvertraglicher und
sicherer gestaltet werden kann.
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Leistungsfahigkeit Rheinlibergange / Anschlisse A13 (GV-1, GV-2)

Um die beschriebenen Uberlastungen im Bereich der Anschliisse an die A13 bzw. der Rhein-
Ubergange und der nachgelagerten Knoten in Liechtenstein zu reduzieren, sind die betroffenen
Anschliusse/Rheiniibergange verkehrstechnisch zu optimieren. Ein besonderes Augenmerk gilt
dabei der Priorisierung des Busverkehrs (z.B. mit Busspuren oder Priorisierung an den Kkriti-
schen Knoten). Handlungsbedarf und Lésungsansétze werden in der Folge beschrieben.

Da bei der Beurteilung des Agglomerationsprogramms der 2. Generation der Handlungsbedarf
seitens Bund sehr viel geringer eingeschatzt wurde, als von der Agglomeration, hat die Agglo-
meration fir dieses Programm den Dialog mit dem Bundesamt fiir Strassen (ASTRA, Abteilung
Netzplanung und zustéandige Filiale Winterthur) gesucht. An einer gemeinsamen Sitzung konn-
ten die folgenden Erkenntnisse fiir das Agglomerationsprogramm der 3. Generation gewonnen
werden:

= Der Bund geht in seinen Verkehrsprognosen von einem deutlich geringeren Verkehrswachs-
tum um die Anschlisse A13 aus als wir im Agglomerationsprogramm. Dies deshalb, weil der
Bund mit durchschnittlichen Wachstumsraten Uber Grossregionen (BfS-Prognosen) rechnet
und lokal deutlich stérkere Prognosen (zumal im Ausland) ignoriert. Entsprechend wird der
Handlungsbedarf auch an den aus unserer Sicht kritischen Anschliissen deutlich schwéacher
eingestuft

= Entsprechend sieht der Bund auch nur geringfligige Massnahmen zur Optimierung der 5
Anschlisse im Perimeter vor. Diese dienen vorwiegend einer hdheren Sicherheit und erst
nachrangig einer héheren Kapazitat. Die Vorschlage sind weitgehend kompatibel mit den
Massnahmen aus der Studie Optimierung Rheintibergénge (ewp und EBP 2012), sie gehen
aber deutlich weniger weit. (vgl. Kapitel 2.5.6 Anstehende Planungen ASTRA)

= Zudem plant der Bund diese kleineren Massnahmen im Rahmen der tUblichen Unterhaltspla-
nung Nationalstrassen zu realisieren. Konkret bedeutet das nach aktuellem Terminpro-
gramm eine Umsetzung nicht vor 2024.

Anschluss Optimierungsbedarf
Nr. 6 Die Rheinbriicke und der Anschlussbereich weisen heute eine ausreichende
Sennwald/ Kapazitat auf, es treten kaum Verlustzeiten fiir OV und MIV auf. Mit der ange- Rel
Ruggell strebten Siedlungsentwicklung besteht auch in Zukunft kein Handlungsbedarf.

RG
Nr. 7 Die Rheinbriicke ist mit gut 18'000 Fahrzeugen pro Tag bereits heute der am

Haag/Bendern | starksten belastete Grenzibergang. Mit der geplanten Entwicklung im Liech-
tensteiner Unterland wird die Belastung noch um mindestens 8°‘000 Fahrten
pro Tag ansteigen. Der Knoten in Bendern bildet bezlglich Leistungsféhigkeit | RG
den kritischen Engpass. Vor einigen Jahren wurde mit der Neuorganisation
eine gewisse Verbesserung erreicht, unterdessen hat die Auslastung aber
wieder zugenommen. Die L&sungsfindung gestaltet sich aufgrund der raumli-
chen Verhéltnisse schwierig.

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms 2. Generation wurde eine Studie
erarbeitet, die Massnahmen fir die Optimierung des Knotens aufzeigt. Vorge-
sehen ist die Optimierung des Kreisels Bendern, die Priorisierung des Busver-
kehrs Uber die Rheinbriicke mittels Busspur, die Optimierung des LSA-Knotens
am westlichen Briickenkopf sowie ein neuer Fuss- und Radverkehrs-
Rheinlibergang.
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Nr. 8 Der engere Bereich um Rheinbriicke und Autobahnanschluss funktioniert heu-
Buchs/Schaan | te gut. Der kapazitatsbestimmende Engpass am Lindenplatz in Schaan wurde
durch die Umgestaltung im Zentrum und dem neuen Industriezubringer ent-
scharft. Langfristig soll durch die S-Bahn FL-A-CH ein Teil des grenzqueren-
den Verkehrs auf den OV verlagert werden. Es besteht kein akuter Hand-
lungsbedarf: Mittel- bis langfristig ist eine Verlangerung des Industriezubringers
Schaan von der Benderer- auf die Zollstrasse zu priifen.

RG

Nr. 9 Die Rheinbriicke bildet eine wichtige Verbindung fur die Zupendler aus der
Sevelen/Vaduz | Schweiz in die Arbeitsplatzgebiete in Vaduz und Triesen Nord. Die Belastung
des Ubergangs, der heute bereits von 16°000 Fahrzeugen pro Tag befahren
wird, dirfte noch um mindestens 5‘000 Fahrzeuge pro Tag anwachsen. Auf-
grund der Linienfihrung und der hohen Auslastung der kritischen Knoten
kommt es in den Spitzenstunden zu grossen Riickstaus.

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms 2. Generation wurde eine Studie
erarbeitet, die Massnahmen fir die Optimierung des Knotens aufzeigt. Geplant
ist die Optimierung und Lichtsignalsteuerung des Anschlussknotens sowie der
vierspurige Ausbau der Rheinbricke inkl. Anschluss an den geplanten Indust-
riezubringer Triesen. Zudem sollen die Querungen fir den Fuss- und Radver-
kehr um den Anschluss verbessert werden.

Nr. 10 Die Rheinbriicke und der Anschlussbereich weisen heute eine ausreichende
Triibbach/ Bal- | Kapazitat auf, es treten kaum Verlustzeiten fir OV und MIV auf. Mit der ange-
zers strebten Siedlungsentwicklung besteht auch in Zukunft kein Handlungsbedarf.

Rel

RG

Tabelle 40: Ubersicht Optimierungsbedarf Anschliisse A13/Rheiniiberginge

Zusammenfassend ist der Handlungsbedarf insbesondere an den beiden Anschlissen Nr. 7
Haag/Bendern und Nr. 9 Sevelen/Vaduz sehr hoch. Die bereits heute bestehenden Engpasse
werden durch das prognostizierte Wachstum massiv verschéarft. Ohne Massnahmen diirfte es
bis 2025 auf dem Hochleistungs- wie auf dem Hauptverkehrsstrassennetz wahrend der Spitzen
zu massiven Rickstaus und Zeitverlusten fur den Gesamtverkehr kommen. Dadurch kann auch
die Stammstrecke der Nationalstrasse beeintrachtigt werden (Rickstau auf Ausfahrtsrampen).
Auch der Busverkehr erleidet dadurch wahrend der Spitzen grosse Verlustzeiten bzw. ein Aus-
bau des Busangebotes ist vor diesem Hintergrund nicht sinnvoll.

Die vorgesehenen Massnahmen am Anschluss A13 und auf der Rheinbriicke sind notwendig,
um den Verkehrsfluss fur MIV und OV stabil zu halten und die vorgesehene Entwicklung zu
ermoglichen. Die Massnahmenpakete GV-1 und GV-2 zur Optimierung der Rheinlbergange
sind deshalb zwingend bis 2022 umzusetzen.

Sanierung Unfallhdufungsstellen (GV-10)

In der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein besteht an zwei Stellen Handlungsbedarf zur
Sanierung von Unfallhdufungsstellen. Diese identifizierten Schwachstellen werden mit den vor-
geschlagenen Massnahmen (GV-10) als Paket auf der A-Liste eingereicht. Zusatzlich zu den
definierten Unfallhdufungsstellen soll auch die Sicherheit bei Knoten auf Gemeindestrassen
erhéht werden. Daflr wird ebenfalls eine Teilmassnahme im Paket der Unfallhdufungsstelle
eingereicht.
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Sanierung Fussverkehrsquerungen (GV-9, GV-11)

Weiter wurden im Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation alle Fussver-
kehrsquerungen der Kantons- und Landesstrassen, sowie im Liechtenstein auf den Gemein-
destrassen Uberprift. Die Massnahmen werden im LV-Portal verwaltet und die Defizite werden
laufend behoben. Aktuell sind Buchs und Grabs dabei, ihre Fussverkehrsquerungen auf den
Gemeindestrassen zu Uberprifen und Massnahmen zu entwickeln.

4.8.2 Ubersicht und Umsetzungsreporting Massnahmen Gesamtverkehr und Sicherheit

Das Vorprojekt fur die Rheinquerung Sevelen-Vaduz ist bis Ende 2016 abgeschlossen. Fir die
Autobahn- und Rheinbriicke Haag-Bendern haben die Berechnungen zur Statik ergeben, dass
eine Verbreiterung nicht méglich ist. Im Agglomerationsperimeter konnte das BGK im Zentrum
Schaan umgesetzt werden. Die BGKs in Buchs und Grabs sind erarbeitet. Diverse andere BGK
wurden zurlickgestellt, grésstenteils aufgrund von Volksentscheiden. Die Sanierungen von Que-
rungen an Kantons- und Landstrassen werden kontinuierlich umgesetzt. Weitere Sanierungen
von Unfallhdufungsstellen und Fussverkehrsquerungen werden als neue Massnahmen aufge-
nommen.

In nachfolgender Tabelle sind die Massnahmen zur Erreichung der Ziele der Teilstrategie auf-
gefuhrt. Die Priorisierung erfolgt gemass Kapitel 5.2.
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Nr. Massnahme Stand Prio-| Horizont
ritat
GV-1 | Optimierung Rheinquerung | Vorprojekt bis Ende 2016 abgeschlossen A 2019-2022
Sevelen / Vaduz
GV-2 | Optimierung Rheinquerung | Vorstudie und Statikberechnungen abge- B 2023-2026
Haag / Bendern schlossen, Projektorganisation flr Vorprojekt
im Aufbau
GV-3 | BGK St.Galler-/ Betriebs- und Gestaltungskonzept erarbeitet, | A2 2015-2018
Churerstrasse Buchs Durchfuihrung 6ffentlicher Informationen, aktu-
ell werden zusétzliche Varianten im Zentrums-
bereich geprift
GV-4 | BGK Aulestrasse Vaduz Die Studien wurden zuriickgestellt bis die zurtickgestellt
Gemeinde im Rahmen der Zentrumsentwick-
lung Vaduz die weitere Stossrichtung bestimmt
hat.
GV-5 | BGK Zentrum Schaan Realisiert, Massnahme abgeschlossen E2 abgeschlos-
sen
GV-6 | BGK Landstrasse Triesen | Bisher keine Studie durchgefihrt zurtickgestellt
GV-7 | BGK Staatsstrasse Grabs | Betriebs- und Gestaltungskonzept erarbeitet | A2 2015-2018
GV-8 | Betriebs- und Gestaltungs- | Bis heute keine weitere Vorstudie bei den zuruckgestellt
konzepte 2. Prioritat Gemeinden in Planung
GV-9 | Sanierung Querungen an Massnahmen werden termingemass im Zeit- | A2 2015-2018
Kantons- und Landstrassen | raum 2015-2018 umgesetzt.
GV-10 | Sanierung Unfallhdufungs- | Neue Massnahme A 2019-2022
stellen Region Werdenberg
GV-11 | Sanierung Fussverkehrs- Neue Massnahme A 2019-2022
querungen an Kantons- und
Gemeindestrasssen
GV-12 | BGK Schwefelbadplatz- Neue Massnahme, Vorstudie in Arbeit. A 2019-2022
Jordan-Castelsplatz
Sargans

Tabelle 41: Ubersicht Massnahmen Teilstrategie Gesamtverkehr und Sicherheit

Die Verortung der Massnahmen ist in den entsprechenden verkehrstragerspezifischen Teilstra-
tegien dargestellt.
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4.9 Ubersicht Massnahmen und Kosten

Auf der nachfolgenden Seite sind alle rAumlich konkreten Massnahmen (inkl. Eigenleistungen)
nach Teilstrategien geordnet auf einer Ubersichtskarte zusammengefasst. Die Karte zeigt die
Massnahmen wenn moglich rAumlich verortet. Die neuen Massnahmen sind Unterstrichen.

Ubersicht Massnahmen
SL-12 neue Massnahme

Teilstrategie

== Siedlung und Landschaft (SL)

== Offentlicher Verkehr (OV)

== Gesamtverkehr und Sicherheit (GV)
== Langsamverkehr (LV)

Flachendeckend

+SL-6 «NM-1 +GV-9
«SL-7 «NM-3 +GV-11
«SL-9 «NM-4 «LV-1
+SL-10 «MIV-1 «LV-2

- +LV-5

Abbildung 97: Ubersichtskarte Massnahmen
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Die nachfolgenden Tabelle gibt einen Uberblick (iber die Gesamtkosten der Agglomeration auf-
geschlisselt nach A- und B-Horizont sowie Eigenleistung.

A-Horizont
B-Horizont
A+B-Horizont

Eigenleistung

Investitionskosten

CHF
49'732'501
82:887'800

132'620'301

2'067 ‘000

Bundesanteil
CHF

9570230
24498400
34068630

0

Tabelle 42: Gesamtkosten der Agglomeration nach Horizont

Kantonsanteil
CHF

14'084268
51'614'945
65699213

1780°'000

Gemeindeanteil
CHF

26'078'003
6'774'455
32'852'458
287000

Die nachfolgenden beiden Tabellen geben einen Uberblick iiber die Gesamtkosten aufge-
schlisselt nach Kanton St. Gallen und Flrstentum Liechtenstein, zuerst unter der Annahme
~Bundesanteil 30%" unter der Annahme ,Bundesanteil 0%".

Land FL A-Horizont
Land FL B-Horizont
Land FL A+B-Horizont
St. Gallen A-Horizont
St. Gallen B-Horizont
St. Gallen A+B-Horizont
St. Gallen Eigenleistung

Investitions-
kosten CHF

19'333'400
30'375'800
49'709200
30399101
52512000
82911101

2067000

Bundesanteil
CHF

448100
8'745'000
9193100
9'122'130

15'753'400
24'875'530
0

Kantonsanteil
CHF

3763300
21630800
25394100
10320968
29'084'145
40'305'113

1780°000

Tabelle 43: Gesamtkosten Kanton / Land nach Horizont (Annahme: Bundesanteil 30%)

Gemeindeanteil
CHF

15'122'000
0
15'122°000
10956003
6774455
17730458
287000

Land FL A-Horizont
Land FL B-Horizont
Land FL A+B-Horizont
St. Gallen A-Horizont
St. Gallen B-Horizont
St. Gallen C-Horizont
St. Gallen Eigenleistung

Investitions-
kosten CHF

19'333'400
30'375'800
49'709200
30399101
52'512'000

7'000'000

1845000

Bundesanteil
CHF

O O O O O

0

Kantonsanteil
CHF

4'125'400
30'375'800
34501200
14740976
42833500

0

1780'000

Tabelle 44: Gesamtkosten Kanton / Land nach Horizont (Annahme: Bundesanteil 0%)

Gemeindeanteil
CHF

15'208'000
0
15208000
15658125
9'678500
7'000'000
287000
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Teilstrategie VN Massnahmenblatt {MB) o o
SL-1 Entwicklung Bahnhofsgebiet Buchs 3271.2.001/3271.2.059 | A | A2
SL-2 Entwicklung Bahnhofsgekiet Schaan 3271.2.002 /32712060 | A | A2
SL-3 Entwicklung Zentrum Vaduz 3271.2003 /32712061 | A | A2
Kommunale Nutzungs- - -
. SL-4 Entwicklung Arbeitsplatzschwerpunkte 3271.2.026 A |SA2
und Siedlungsplanung - - -
SL-5 Entwicklung verdichteter Wohngebiete {um FL-A-CH Haltestellen) 3271.2.027 Bl -
SL-6 Ausniitzung Innenentwicklungspotentiale 3271.2.028 A |SA2
Siedlung und SL-7 Triagierung Baulandreserven 3271.2.029 A |5A2
Landschaft Staatliche / kantonale SL-8 Umgang mit publikumsintensiven Finrichtungen 3271.2.030 A |5A2
Festlegungen SL-9 Erschliessungskriterien Neueinzonungen 3271.2.031 A |SA2
SL-10 Erarbeitung eines Landschaftsentwicklungskonzeptes 3271.2.032 A |SA2
SL-11 Siedlungsbegrenzungslinien 3271.2.033 A |SA2
Aufwertung = = - m
SL-12 Standortkonzept anlageintensive Landwirtschafisgebiete A
Landschaftsraum e I
SL-13 Aufwertungskonzept fir die Binnenkandle A
SL-14 Machbarkeitsstudie Gewdsser im Meliorationsgebiet A
Informatien und NM-1 Betriebliches Mobilitdtsmanagement 3271.2.034 A INA2
Nachfrage- Nachfragebeeinflussung NM-2 Regionale Mobilitatszentrale 3271.2.035 Al -
management Horierun NM-3 Regionales Parkraumkonzept 3271.2.036 A INA2
g NM-4 Anpassung Parkplatzbedarf in kommunalen Erlassen 3271.2.037 A INA2
Behebung neuralgische GV-1 Optimierung Rheinquerung Sevelen / Vaduz 3271.2.004 c*y A 18'300'000
Engpasse GV-2 Optimierung Rheinquerung Haag / Bendern - Eschen 3271.2.005 Bl A 40'000'000
GY-3 BGK St.Galler-/Churerstrasse Buchs 3271.2.006 Al A2
GV-4 BGK Aulestrasse Vaduz 3271.2.007 Al -
Aufwertung GV-5 BGK Zentrum Schaan E | E2
Gesamtverkehr und Strassenrdume GV-6 BGK Landstrasse Triesen 3271.2.009 Al -
Sicherheit GV-7 BGK Staatsstrasse Grabs 3271.2.010 A | A2
GV-8 Betriebs- und Gestaltungskonzepte 2. Prioritdt 3271.2.047 /32712048 | B | -
Sicherheit Querungen GV-9 Sanierung FV-Querungen entlang Kantons- und Landstrassen 3271.2.049 /32712050 | A | A2
GV-10 Sanierung Unfallhdufungsstellen Region Werdenberg A 946'500
GV-11 Sanierung FV-Querungen an Kantons- und Gemeindestrassen A 2'216'000
GV-12 BGK Castelsplatz — Jordan — Schwefelbadplatz A 4'300'000
. > V-1 Behebkung Fuss- und Radverkehrsschwachstellen 1. Prioritdt 3271.2051/3271.2.052 | A | A2
Attraktive und direkte —
LV-Verbindungen Lv-2 Behebung Fuss- und Radverkehrsschwachstellen 2. Prioritdt 3271.2.053 /32712054 | B | A 34'327'000
8 Lv-3 Zusdtzliche Rheinbriicken fir Langsamverkehr 3271.2043/3271.2.044 | A | A2
Valosariadin V-4 Intermodale Schnittstellen LY-0V 3271.2016 Al A2
Langsamverkehr P 8 LV-5 Abstellanlagen Radverkehr abseits der Bahnhife 3271.2017 Al A2
LV-6 Zusédtzliche Rheinbricke fur Langsamverkehr Horizont 3. Generation C 5'000'000
Attraktive und direkte LV-7 Zuginglichkeit OV-Haltestellen A 2'461'000
LV-Verbindungen Lv-8 Wegnetz Erholungs- und Freirdume A 767'000
V-9 Behebung Fuss- und Radverkehrsschwachstellen 3. Prioritat B 18'890'000
ik Ov-1e 5-Bahn FL-A-CH 1. Etappe, Teil Eigenleistung E | E2
schieneninfrastrukiur Ov-1 S-Bahn FL-A-CH 1. Etappe 3271.2039/3271.2040 | A | A2
Ov-2 S-Bahn FL-A-CH 2. Etappe 3271.2.020 B | ->8v-e
Busbevorzugung 0Ov-3 Buspriorisierung 3271.2.021 A | A2
2 . } ) Ov-4 Aufwertung Publikumsanlagen der Ov-Knoten 3271.2.045/3271.2.046 | A | A2
Offentlicher Verkehr| Attraktive Schnittstell -
SIEIEIEIEEERE] rakive sennittstetien 0v-5 Agglomerationsweites Tarifsystem 3271.2.038 A |NA2
Ausbau Schiene OV-6 Infrastrukturausbau Bahn Aushauschritt 2025 A finanziert Uber FABI/STEP
OV-8 Wendepldtze Bus A 1'382'400
Businfrastruktur Ov-9 Umsteigeknoten 1. Prioritdt A 2'239'600
Hv-10 Umsteigeknoten 2. Priotitadt B 1'825'800
Verkeh . MIV-1 Dosierung Zufahrten Regionalzentrum 1. Prioritdt 3271.2.055/3271.2.056 | A | A2
Motorisierter FrrEnrsmanagemen MIV-2 _ |Dosierung Zufahrten Regionalzentrum 2. Prioritat 32712057/32712058 | B | -
Individualverkehr A b MIV-3 Industriezubringer Schaan E
LR L D MIV-4 Nordumfahrung Sevelen ! 7'000'000
Summe A-Massnahmen | 66'939'500
Summe B-Massnahmen | 60'715'800

A2 Infrastrukturmassnahmen Prioritdt A der 2. Generation

SA2 Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen Prioritdt A der 2. Generation
NA2 Nicht Infrastrukturmassnahmen Prioritdt A der 2. Generationen
Eigenleistungen der 2. Generation

| A-liste Agglomerationsprogramm 3. Generation

B-Liste Agglomerationsprogramm 3. Generation

C-Liste Agglomerationsprogramm 3. Generation
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5 Evaluation und Priorisierung

5.1 Detaillierte Wirkungsbeurteilung der Schliisselmassnahmen

Das neue OV-Riickgrat, die zusétzlichen Rheinbriicken fiir den Fuss- und Radverkehr sowie die
Optimierung der bestehenden Rheinlibergange fir den Gesamtverkehr stellen Schliisselmass-
nahmen fir die zukinftige Entwicklung der Agglomeration dar. Dies hat sich aus Sicht der Ag-
glomeration gegeniber der letzten Generation nicht gedndert. Die herausragende Bedeutung
fur die Wirksamkeit des Programms soll nachfolgend mit detaillierten Wirksamkeitsbeurteilun-
gen besonders hervorgehoben werden.

511 S-Bahn FL-A-CH

Im Rahmen der Erarbeitung des OV-Konzeptes Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein der
2. Generation wurde aufgezeigt, wie das OV-Angebot zukiinftig weiterentwickelt werden soll.
Kern der Uberlegungen bildete dabei die S-Bahn FL-A-CH. Seit der Einreichung des Agglome-
rationsprogramms der 2. Generation haben sich die Planungen im 6ffentlichen Verkehr auf-
grund von Ubergeordneten Entscheidungen teilweise verandert (vgl. Kapitel 3.4.7). Auf Wer-
denberger Seite wird die Haltestelle Réfis-Burgerau mit der S-Bahn nicht mehr bedient und die
Haltestellen Tribbach und Weite werden zur neuen Haltestelle Triibbach-Fahrhitte zusam-
mengelegt. Bis 2030 soll die S4 jedoch ebenfalls zu einem Halbstundentakt ausgebaut werden,
wie urspringlich fur die 2. Etappe der S-Bahn FL-A-CH geplant. Ausserdem hat die FL-A-CH
Bahn in Buchs nur Anschluss auf den REX (halbstindlich), jedoch nicht auf die S4 der S-Bahn
St.Gallen. Der Nutzen der S-Bahn FL-A-CH bleibt aber bis auf eine Einbusse des Potenzials
aus den Wohngebieten um die Haltestellen des sudlichen Werdenbergs bestehen. Des Weite-
ren ist der Zeithorizont fur die Realisierung der S-Bahn FL-A-CH zurzeit unklar. Da der Aufwand
fur eine neue Potenzialstudie vor dem Hintergrund der offenen Rahmenbedingungen unverhalt-
nismassig hoch ist, basiert die Wirkungsbeurteilung auf den Potenzialanalysen aus dem OV-
Konzept von 2011 und der Analyse des Fahrgastpotenzials, ebenfalls 2011.

Die Veranderungen werden prinzipiell fir den Zielzustand 2025 mit S-Bahn FL-A-CH 1 und 2.
Etappe (Buchs-Sargans) betrachtet. Die Etappe zwischen Buchs und Sargans wird durch den
REX bedient mit schlankem Anschluss in Buchs. Die Aussagen stimmen aber nicht mehr fir die
Zwischenhalte im sudlichen Werdenberg, welche vom REX nicht bedient werden.

Veranderung Erreichbarkeit

Aus diesen Analysen und dem Vergleich mit den entsprechenden Analysen in Kapitel 2.5.5
lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen bzgl. der Verdnderung der Erreichbarkeiten zie-
hen:

= Die Reisezeiten im grenzquerenden Verkehr fiir den OV werden praktisch flachendeckend
kurzer. In besonderem Ausmasse betrifft das die Verbindungen in den Raum Feldkirch und —
bei guten Anschliissen in Feldkirch — das gesamte Vorarlberg.

= Die Anbindung der Agglomeration, insbesondere des Liechtensteiner Teils, an das schwei-
zerische Fernverkehrsnetz wird deutlich verbessert. So werden die Verbindungen nach Chur
und Zurich aus dem Liechtensteiner Unterland um bis zu 30 Minuten kurzer. Fur das Liech-
tensteiner Oberland und das Werdenberg sind die Zeitgewinne deutlich geringer.
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Veranderung Angebotsdichte

Mit dem Ausbau der S-Bahn und der Neuordnung der Buslinien kénnen die Verkehrsteilneh-
menden auf den bestehenden Beziehungen von einem grésseren Angebot profitieren. Zusam-
menfassend lassen sich die Verdnderungen des Taktangebotes fur die Region wie folgt be-
schreiben.

Effekt Einwohner | Arbeitspléatze
Mittlere bis grosse Verbesserung 15'000 15000
Leichte Verbesserung 10°000 5000
Keine Veranderung / Unerschlossen 49200 33500
Leichte Verschlechterung 1’500 200
Mittlere bis grosse Verschlechterung 800 400

Tabelle 45: Ubersicht Veranderung Taktangebot durch Realisierung Teilstrategie 6V Quelle: OV-Konzept (asa 2011)

Aus der Tabelle wird deutlich, dass ein erheblicher Teil der heutigen Einwohner und Arbeits-
platze in der Agglomeration von einer spirbaren oder gar grossen Verbesserung des Taktan-
gebotes profitieren. Die Verschlechterungen des Busangebotes in der Region sind dagegen
marginal und werden teilweise durch die Realisierung des Halbstundentaktes der S4 kompen-
siert. Nicht berlicksichtigt ist dabei der Effekt durch die Konzentration der zukinftigen Sied-
lungsentwicklung um die S-Bahn-Haltestellen.

Auswirkungen auf Verkehrsnachfrage

Im Auftrag des Amtes fur offentlichen Verkehr des Kantons St. Gallen und des Tiefbauamtes
Liechtenstein hat ebp 2011 eine Analyse des Fahrgastpotentials der S-Bahn FL-A-CH erstellt.
Die Analyse bezieht sich auf das Jahr 2025 und basiert auf den demographischen Prognosen
des Agglomerationsprogramms der 2. Generation. In vorliegendem Bericht sind die Prognosen
fur die Arbeitsplatze nach oben korrigiert worden. An den Aussagen der genannten Analyse
andert sich dadurch jedoch nichts. Im Gegenteil: das Potenzial zur Konzentration um die neuen
FL-A-CH Haltestellen im Liechtensteiner Unterland wird voraussichtlich noch grésser ausfallen.
Die Analyse erfolgte auf Basis einer groben Gebietseinteilung mit 19 Zonen und rund 130 fir
die Fragestellung relevanten Relationen. Dabei wurden zwei Effekte separat geschéatzt und
beschrieben:

= Nachfrageentwicklung infolge Siedlungsentwicklung (exogenes Wachstum)
Das Siedlungswachstum sowie Massnahmen zum Verkehrsmanagement fihren zu einer
Anderung der Nachfrage auch bei gleichbleibendem Angebot. Ausgehend von der erwarte-
ten Siedlungsentwicklung wurde hierzu je Matrixelement ein Hochrechnungsfaktor ermittelt.
Der Modalsplit wird durch diesen Effekt nicht beeinflusst.

= Nachfragednderung infolge Angebotsanderung gegentiber heute
Die Methodik zur Ermittlung der massnahmenabhangigen Nachfrage lehnt sich an das Ver-
fahren der direkten Elastizitaten an, welches auch von den SBB verwendet wird, wobei hier
auch Busverkehre mitberiicksichtigt werden. Dieser Effekt hat eine Auswirkung auf den regi-
onalen Modalsplit.

Das Fahrgastaufkommen wurde fir vier Ausbauvarianten gemass folgender Tabelle abge-
schatzt.
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Angebot fiir

ausgewihlte
Relationen

Bahn Buchs-Feldkirch

(RV)

Bahn Buchs-Sargans

Bus Schaanwald-
Feldkirch

Bus Vaduz-Sevelen

Bus Buchs-Sargans

20 Zige/Tag

1h-Takt REX
1h-Takt RV

HVZ: 6 Paare/h
NVZ: 3 Paare/h

Nur HVZ

1/2h-Takt

* um 30 Min. gedreht

** Halt nur in Sevelen
*** ohne Halt zwischen Buchs und Sargans

2025

Variante 1

2025
Variante 2a

2025
Variante 2b

50 Zlige/Tag (1h-Takt mit Verdichtung HVZ)

1h-Takt REX
1h-Takt RV **

HVZ: 2 Paare/h
NVZ: 2 Paare/h

Nur HVZ

1/2h-Takt

1h-Takt REX*
1h-Takt RV* ***

HVZ: 4 Paare/h
NVZ: 4 Paare/h

Nur HVZ

1/2h-Takt

HVZ: Hauptverkehrszeit
NVZ: Nebenverkehrszeit (tagstiber und abends)

1h-Takt REX*
1h-Takt RV* ***
1h-Takt RV
(Feldkirch-Chur)

HVZ: 4 Paare/h
NVZ: 4 Paare/h

Nur HVZ

1/2h-Takt

Abbildung 98: Ubersicht Ausbauszenarien geméss Bericht Analyse Fahrgastpotential (ebp, 2011)

2025
Variante 3

1/2h-Takt

1h-Takt REX*
1h-Takt RV* ***
1/2h-Takt RV
(Bludenz-Chur)

HVZ: 4 Paare/h
NVZ: 4 Paare/h

1/4h-Takt

(gute Anschllsse
an Zlge nach
Sargans-Chur)

nein

Die Varianten 1, 2a und 2b beinhalten fiir FL-A-CH einen durchgehenden 1h-Takt mit Verdich-
tungen in den Hauptverkehrszeiten, die Unterschiede liegen in der unterschiedlichen Angebots-
qualitét der Ubrigen regionalen Bahn- und Busangebote. Die Variante 3 umfasst einen durchge-
henden Halbstundentakt der S-Bahn FL-A-CH zwischen Feldkirch und Buchs mit Verlangerun-
gen nach Chur und Bludenz. Dieser maximale Ausbau entspricht weitgehend der Strategie 6f-
fentlicher Verkehr des Agglomerationsprogramms.

Die Analyse kommt zu den folgenden Schlussfolgerungen:

Im Einzugsbereich der neuen S-Bahn-Haltestellen (Luftliniendistanz < 700 m) in Liechten-
stein besteht ein Potential fur weitere 5000 Arbeitsplatze, was in etwa dem gesamten prog-
nostizierten Wachstum im Liechtenstein bis 2025 entspricht. Werden 60% des Wachstums in
den Einzugsgebieten konzentriert, kann zusammen mit Massnahmen des Mobilitdétsmana-
gements alleine dadurch (ohne Angebotsausbau) die OV-Nachfrage im grenzquerenden
Verkehr des Firstentums Liechtenstein von heute 4500 auf 8‘000 Fahrten pro Werktag ge-
steigert werden. Ohne Konzentration der Siedlungsentwicklung steigt das Aufkommen nur
auf 6°000 Fahrten pro Werktag. Die Stossrichtung des Agglomerationsprogramms mit der
Konzentration der Arbeitsplatze in den gut erschlossenen Gebieten wird dadurch bestéatigt.

Zusammen mit der Realisierung der S-Bahn FL-A-CH gemaéass Variante 3 (durchgehender
Halbstundentakt) werden die Potentiale weiter erhéht. Zwischen Liechtenstein und Oster-
reich ist eine Erhéhung von heute 2000 auf 4'500 Fahrten pro Werktag maoglich, zwischen
Buchs und Schaan von 1500 auf 3'500 Fahrten pro Werktag und zwischen Sevelen und
Vaduz (durch den Busausba) von 200 auf 750 Fahrten pro Werktag. Total steigt der grenz-
Uberschreitende 6ffentliche Verkehr von und nach Liechtenstein von heute 4700 auf knapp
10'‘000 Fahrten pro Tag. Zwischen der Schweiz und Liechtenstein resultiert ein Anstieg von
2700 auf 5300 Fahrten pro Tag.

Aufgrund dieser Potentiale ergibt sich eine Auslastung von 40 bis 50 Personen pro Zug.
Diese Werte liegen Uber den heutigen Werten bestehender S-Bahn-Angebote in der Ost-
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schweiz. Dabei sind die Potentiale des Binnenverkehrs im Liechtenstein und in der Schweiz
noch nicht enthalten.

= Geht man davon aus, dass der besonders durch den Arbeitspendlerverkehr gesteuerte
grenzquerende Verkehr ausgesprochene Spitzen aufweist (Annahme: MSP = 20% des
DWV), so entlastet die steigende OV-Nachfrage die Rheiniibergéange und den Grenziiber-
gang Schaanwald spirbar. Zwischen der Schweiz und Liechtenstein wird die Spitzenstun-
denbelastung der grenzquerenden Strassen um rund 500 Fahrzeuge pro Stunde entlastet,
die neuralgischen Ubergange Vaduz-Sevelen, Buchs-Schaan werden dadurch um je rund
250 Fahrzeuge pro Stunde oder 15 bis 20% entlastet. Fir den ebenfalls hoch ausgelasteten
Ubergang Haag-Bendern ist die Wirkung der S-Bahn FL-A-CH gering. Hier werden die im
Rahmen der Teilstrategie OV vorgesehenen Ausbauten des Bus-Angebotes greifen. Nimmt
man den Ubergang Vaduz-Sevelen als Mass, ist auch hier eine vergleichbare Verlagerung
vom MIV auf den OV realistisch.

In nachfolgender Tabelle sind die prognostizierten Verkehrsmengen im grenzquerenden Ver-
kehr 2025 zwischen der Schweiz und Liechtenstein an einem durchschnittichen Wochentag
dargestellt. Es wird deutlich, dass der volle Nutzen der S-Bahn FL-A-CH erst ausgeschopft wird,
wenn neben dem Angebotsausbau auch die Arbeitsplatze in Liechtenstein um die S-Bahn-
Stationen konzentriert werden.

Zustand Bus S-Bahn Total A zu 2010
Ist 2010 2400 FG/d 150 FG/d 2'550 FG/d -
Trend 2025 3200 FG/d 200 FG/d 3400 FG/d + 33%
Zustand FL-A-CH 2025 2900 FG/d 15600 FG/d 4400 FG/d + 73%
Zustand FL-A-CH 2025 3400 FG/d 1'800 FG/d 5200 FG/d +104%
+ Konzentration

Tabelle 46: Prognose des grenziiberschreitenden OV 2025 zwischen der Schweiz und Liechtenstein

Zusammenfassung

Mit dem OV-Konzept gemass Kapitel 4.6 wird vor allem in den Ausbau der S-Bahn FL.A.CH
investiert. Das heutige Busangebot wird ausgebaut und kann durch die gréssere Flexibilitat mit
dem neuen Grobverteiler neu verknipft und so ideal auf das S-Bahn-Angebot ausgerichtet wer-
den. Im Gesamtsystem resultieren dadurch im Schnitt um 10 Minuten klrzere Fahrzeiten (dank
Direktverbindungen mit der S-Bahn sowie schlanken Anschlissen auf die Buslinien), ein viel
besseres Angebot im grenziiberschreitenden Verkehr und eine massive Verbesserung der OV-
Erschliessungsgite, insbesondere der prioritaren Gebiete gemass Teilstrategie Siedlung (Regi-
onalzentrum und Raum Eschen/Mauren). So werden kiinftig tber 37% der Einwohnerinnen mit
einem Viertelstundentakt bedient (heute 19%). Bei den Arbeitsplatzen verbessert sich der Anteil
sogar auf 50% (heute 34%). Wenn die Siedlungsentwicklung in der Agglomeration gemass
Teilstrategie Siedlung und Landschaft so gesteuert wird, dass sie hauptséachlich in den gut bis
sehr gut erschlossenen Gebieten stattfindet, kbnnen diese Anteile noch grésser werden. Damit
kann die Nachfrage deutlich gesteigert werden und das OV-System leistet in Zukunft einen
zentralen Beitrag zur Bewaltigung der regionalen Mobilitat und damit zur Vermeidung von Eng-
passen und Immissionen im Siedlungsgebiet.
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5.1.2 Rheinbriicken Fuss- und Radverkehr

Die zusétzlichen Rheinbrucken fir den Fuss- und Radverkehr erhdhen einerseits die Sicherheit
fir den grenzquerenden Fuss- und Radverkehr. Andererseits werden die Reisezeiten fir den
Fuss- und Radverkehr tiber den Rhein hinweg zum Teil spirbar reduziert. Bei Annahme einer
Unterwegszeit von 20 Minuten sowie unter dem Aspekte, dass mit dem Fahrrad der Weg zwi-
schen Start und Ziel in einer Etappe und ohne kostenpflichtigen Parkplatz zurtickgelegt werden
kann, stellt der Radverkehr fiir Wege bis zu rund 10 km eine echte Alternative zum MIV und OV
dar. Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes unterstitzt diese Entwicklung noch.

Eine zusétzliche Briicke im Bereich Rheinau (Buchs) — Obere Ruttigasse (Vaduz) wird zurzeit
Projektiert und ist Teil der A-Liste aus dem Agglomerationsprogramm der 2. Generation. Sie
bringt eine Qualitatssteigerung auf der Verbindung Buchs und Vaduz und ist auch touristisch
attraktiv durch eine gute Einbindung ins Velolandrouten-Netz.

Eine weitere wichtige fehlende Fuss- und Radverkehrsquerung befindet sich im Bereich des
Rheinlibergangs Haag-Bendern, wo der Radverkehr im Mischverkehr auf der stark befahrenen
Briicke gefuihrt wird. Die Verbesserung fir den Fuss- und Radverkehr muss zusammen mit der
Optimierung des Rheinlibergangs gelost werden (vgl. Kapitel 5.1.3).

In Kombination mit der zu ersetzenden Eisenbahnbriicke der OBB zwischen Buchs und Schaan
besteht die Chance eine Fuss- und Radverkehrs-Briicke anzuhangen. Der Standort wiirde den
Regionalzentren Buchs und Schaan grosse Reisezeitgewinne bringen. Zurzeit ist der Zeithori-
zont des Projekts jedoch vollig offen.

Kriterien Brickenstandort Briickenstandort Alternative
OBB Rheinau / Ritti Querungsstellen
Uber den Rhein

Reisezeitvergleich:

Buchs (Zentrum) - Schaan 6.1 km /28 min. Energiebriicke

5.0 km /23 min.
Buchs (Zentrum) - Vaduz 6.0 km /30 min. 6.3 km /30 min.

Buchs (Altendorf) - Schaan 5.2 km /25 min. Energiebriicke
5.5 km /26 min.
Buchs (R&fis) - Schaan 3.9 km /19 min. 4.5 km /21 min. Energiebrlicke
5.5 km / 28 min.
Buchs (Réfis) - Vaduz 6.8 km /31 min. Holzbrlcke
6.4 km /30 min.
Sevelen - Schaan 8.2 km /34 min. 7.6 km /33 min.

Abbildung 99: Vergleichende Betrachtung der Briickenstandorte
Quelle: asa (2014): Standortevaluation neue Rheinbriicke, Prasentation vom 23. Mai 2014

Der Radverkehr reagiert usserst sensibel auf Umwege. Wie oben gezeigt, kénnen die Distan-
zen und damit die Reisezeiten fiir den Radverkehr durch die zusétzlichen Ubergénge spurbar
reduziert werden. Zusammen mit den Ubrigen Massnahmen werden die zusétzlichen Briicken
den Anteil des Fuss- und inshesondere des Radverkehrs beim grenziiberschreitenden Pendler-
verkehr, aber auch bei der Freizeitmobilitat, erh6hen und zudem die Sicherheit fiir die Verkehrs-
teilnehmenden verbessern.
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Abbildung 100: Standorte OBB-Briicke
(Nord) und Rheinau / Rutti (Sud)
Quelle: vgl. Abbildung 99

5.1.3 Optimierung Rheinlibergange

Mit der Optimierung der Rheintbergédnge kann die Situation fir alle Verkehrstrage verbessert
werden. Der Fuss- und Radverkehr profitiert von einer Steigerung der Sicherheit sowie von
attraktiveren und direkteren Verbindungen in Ost-West Richtung. Die Reisezeiten nehmen fir
den Radverkehr ab. Der OV kann durch die Massnahmen an beiden Rheiniibergangen priori-
siert und am Ruickstau vorbeigefuhrt werden. Fir den MIV werden die grossten Engpésse im
Netz beseitigt und dadurch der Verkehrsfluss verstetigt. Durch die Massnahmen werden die
Ruckstausituationen verbessert und die Autobahnanschlisse kdnnen bewirtschaftet werden.

Verbesserung im Fuss- und Radverkehr

Mit der Umsetzung der Optimierung der Rheiniibergange kdnnen zwei wichtige Querungen fur
den Fuss- und Radverkehr in Ost-West Richtung verbessert werden. Am Ubergang Sevelen-
Vaduz wird eine durchgehende Verbindung geschafft und die Gefahrenstellen werden reduziert.
In Haag - Bendern wird durch die Separierung der Verkehrsmittel die Situation fir den Radver-
kehr stark verbessert. Es entsteht ebenfalls eine durchgehende Verbindung fir den Radver-
kehr. Die Sicherheit wird stark erhdht, da der Radverkehr nicht mehr im Mischverkehr Gber die
stark befahrene Briicke gefiihrt wird.

Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems

Die grenzquerenden Buslinien kénnen durch das Erstellen von Busspuren und Priorisierungen
bei den stark befahrenen Abschnitten an den Rheinlibergdngen attraktiviert werden. Zudem
kann die Zuverlassigkeit und Punktlichkeit verbessert werden. Die Ausbauten setzen auch den
Grundstein fur einen zukinftigen Ausbau des Angebots, insbesondere fir die wichtigen grenz-
querenden Linien. Beim Ubergang in Haag - Bendern kann der Busverkehr durch eine Busspur
in Mittellage Ruckstaus passieren. Durch diesen Ausbau kann der grenzquerende Busverkehr
gestarkt und weiter ausgebaut werden. Am Ubergang in Sevelen — Vaduz soll eine Busspur von
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Sevelen her erstellt werden, damit der OV in Kombination mit den Lichtsignalanlagen am An-
schluss den Riickstau passieren kann.

Verbesserung des Strassennetzes

Mit dem Ausbau und die Optimierung der Rheinlibergénge in Haag und Sevelen kdnnen die
zwei grossten Engpéasse im Netz der Agglomeration behoben bzw. verbessert werden. Durch
die geplanten Ausbauten kénnen die Staus an den Autobahnanschliissen und den angrenzen-
den Rheintibergangen verringert werden. Die anderen Verkehrsteilnehmer (Fuss- und Radver-
kehr und OV) profitieren ebenfalls von einer Verstetigung des Verkehrsflusses an den neuralgi-
schen Knoten und Ubergangen, da die verschiedenen Verkehrstrager an den Ubergéngen heu-
te meist zusammen bzw. auf engem Raum miteinander gefuhrt werden missen.

Am Ubergang Haag — Bendern kann die Leistungsfahigkeit des leistungsbestimmenden Krei-
sels in Bendern durch die Erstellung von Bypassen erhdht werden. Am Autobahnanschluss wird
die Situation fur alle Verkehrsteilnehmenden optimiert durch verschiedene Massnahmen. Am
Ubergang in Sevelen — Vaduz wird die Ausfahrtsspur Richtung Sevelen zukiinftig gemeinsam
mit der Spur in Richtung Vaduz gefuhrt. Dadurch kénnen die U-Turns verhindert werden und die
subjektive Sicherheit erhoht werden (insbesondere auch fur den Radverkehr). Mit der Erstellung
von Lichtsignalanlagen kann der Anschluss bewirtschaftet werden und zudem der OV Priorisiert
werden. Um in Vaduz die Siedlungsgebiete zu entlasten und neue Spielrdume fiir eine OV-
Priorisierung zu schaffen soll Zudem als Eigenleistung der Industriezubringer Triesen erstellt
werden.

Subjektive und Objektive Sicherheit

Durch die Massnahmen kann die subjektive Sicherheit erhéht werden, besonders fir den Fuss-
und Radverkehr kann die Sicherheit bei den stark befahrenen Autobahnanschlissen und
Rheinguerungen verbessert werden. In Haag-Bendern kann durch eine Trennung der Verkehrs-
trager (LV-MIV) die Sicherheit stark erhéht werden. Die heutige Situation mit Mischverkehr auf
der Rheinbriicke ist flr den Radverkehr unginstig. An den beiden Rheinibergadngen und den
Autobahnanschlissen bestehen heute keine Unfallschwerpunkte / bzw. Unfallhaufungsstellen.
In dieser Hinsicht besteht kein Handlungsbedarf.
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5.2 Priorisierung der einzelnen Massnahmen

Die Priorisierung der Massnahmen erfolgt nach den Vorgaben des Bundes und entspricht dem
Kapitel 4.4 (Beurteilung der Einzelmassnahmen) in der Weisung Uber die Prifung und Mitfinan-
zierung der Agglomerationsprogramme der 3. Generation.

Die von dem Zukunftsbild und den Teilstrategien abgeleiteten Massnahmen werden anhand der
Beurteilungskriterien des Bundes bewertet und priorisiert. Die dem Infrastrukturfonds anrechen-
baren und agglomerationsrelevanten Massnahmen werden dabei drei Listen (A-, B- und C-
Liste) zugeordnet.

Die A-Liste enthalt Massnahmen, die

= Infrastrukturfonds-Relevanz haben und agglomerationsrelevant sind

= zwischen 2019 — 2022 bau- und finanzreif sind

= ein gutes bis sehr gutes Kosten/Nutzen-Verhaltnis aufweisen

Die B-Liste enthalt Massnahmen, die
= Infrastrukturfonds-Relevanz haben und agglomerationsrelevant sind

= entweder ein gutes oder sehr gutes Kosten/Nutzen-Verhaltnis haben, jedoch erst zwischen
2023 — 2026 bau- und finanzreif sind

= oder nur ein gentigendes Kosten/Nutzen-Verhaltnis aufweisen
Die C-Liste enthalt Massnahmen mit ungeniigendem Kosten/Nutzen-Verhaltnis

Ist eine Infrastrukturmassnahme agglomerationsrelevant, muss sie den Reifegrad 2 aufweisen,
um je nach Kosten/Nutzen-Verhaltnis und Realisierungshorizont in die A- oder B-Liste zu kom-
men. Erreicht sie lediglich den Reifegrad 1, kommt sie in die C-Liste. Fur kleinere Massnahmen
z.B. im Fuss- und Radverkehr reicht der Reifegrad 1, sofern die Kosten weniger als 10 Mio.
CHF betragen.

Reifegrad | Zu erflllende Anforderungen

1 1.  Die Massnahme folgt aus der Problemanalyse und entspricht dem Zukunftsbild und
den Teilstrategien des Agglomerationsprogramms

2.  Finanzielle Auswirkungen der Massnahme sind aufgrund von Erfahrungswerten
grob abgeschéatzt.

3. Die Wirkungen sind grob beurteilt.

2 1. Reifegrad 1 ist erfdllt.

2. Vorstudien inkl. Zweckmassigkeitsbeurteilungen und Machbarkeitsnachweis sind
vorhanden. Vorstudien missen auch eine Schatzung der Investitions-, Betriebs-
und Unterhaltskosten, eine Analyse der Wirtschaftlichkeit und der Auswirkungen
auf die Umwelt enthalten.

3.  Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind bei Bedarf durchgeflhrt, unter
Berlicksichtigung eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen Variantenfachers.

4.  Flankierende Massnahmen (insbesondere zu Kapazitdtsausbauten) weisen eine
ahnliche Planungsreife auf und sind integrierter Bestandteil der Massnahme bzw.
des Massnahmenpakets. Mit der Verkehrsmassnahme verknipfte Siedlungs-
massnahmen weisen einen ausreichenden Konkretisierungsgrad auf.

Abbildung 101: Ubersicht Definition Reifegrade
Quelle: ARE (2015), Weisung uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme 3. Generation.
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Abbildung 102 stellt den Ablauf der Massnahmen-Priorisierung schematisch dar.
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Abbildung 102: Ablauf der Massnahmen-Priorisierung

Quelle: ARE (2015), Weisung uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme 3. Generation.
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Wirkung

Die Wirkung einer Massnahme hangt von ihrem Kosten/Nutzen-Verhaltnis ab. Deshalb wird
zuerst ihr Nutzen anhand der vier Wirksamkeitskriterien bestimmt (vgl. Kapitel 5.3).

Die Infrastrukturmassnahmen der C-Liste werden nicht weiter auf ihre Wirksamkeit geprift.
Meist kann der Nutzen dieser Massnahmen noch nicht genau bestimmt werden, ausserdem
werden sie spater nicht fir die Gesamtbeurteilung des Agglomerationsprogramms bertcksich-
tigt. Da der Nutzen der Massnahmen im Siedlungsbereich und der Eigenleistungen in die Ge-
samtbeurteilung fliessen, werden diese jedoch sofern méglich beurteilt.

Die Kosten der einzelnen Massnahmen werden anhand von funf Kategorien fir ,kleine bis mitt-
lere“ Agglomerationen geschatzt, zu welcher die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein ge-
mass Definition ARE mit rund 60'000 Einwohnern gehdrt. Die Kostenkategorien werden auf
Grundlage aller effektiv vorgeschlagenen Massnahmen hergeleitet. Untenstehende Kategorien
galten bei der Beurteilung der Agglomerationsprogramme 2. Generation®:

Kostenkategorie Sehr hoch Hoch Mittel Tief Sehr tief

Kostenspanne > 110 110-35 35-12 12-4 <4

Tabelle 47: Schwellenwerte zur Herleitung der Kostenkategorien mittlere bis kleine Agglomeration in Mio. CHF
Quelle: ARE 2014: Prufung der Agglomerationsprogramme 2. Generation, Erlauterungsbericht.

Anschliessend werden die Kosten analog zu Abbildung 103 mit der Wirksamkeit in ein Kos-
ten/Nutzen-Verhaltnis gesetzt. Die Ergebnisse fliessen in die Massnahmen-Priorisierung ein.

Nutzen der Massnahme
(WK 1-4)
124

Kesten der Massnahme

sehr Abbildung 103: Abhangigkeit der Wirkung
tief vom Kosten/Nutzen-Verhaltnis

Quelle: ARE (2008), Prufung der Agglome-
rationsprogramme. Erlauterungsbericht.

sehr
hoch

hoch | mittel

%0 ARE 2014: Priifung der Agglomerationsprogramme 2. Generation, Erlauterungsbericht.
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Uberfiihrung Massnahmen in kantonale Infrastrukturplanungen

Die Massnahmenerarbeitung und -priorisierung wurde in enger Zusammenarbeit mit den be-
troffenen Amtern fur Tiefoau und 6ffentlichen Verkehr erarbeitet. Nach einer Gesamtschau uiber
alle Agglomerationsprogramme auf SG-Kantonsgebiet wird das Ziel verfolgt, alle im Agglomera-
tionsprogramm als Projekte der Prioritdt A ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen in das
kommende 17. Strassenbauprogramm (2019 bis 2023) und das 6. Programm fiir den o&ffentli-
chen Verkehr (2019 bis 2023) des Kantons St.Gallen einfliessen zu lassen.

Das fir die Infrastruktur im Furstentum Liechtenstein zusténdige Tiefbauamt wird die Umset-
zung der grenzquerenden Massnahmen begleiten und unterstitzen.

5.3 Gesamtbeurteilung Programm

Nachfolgend werden zuerst die Wirksamkeitskriterien detailliert beurteilt, anschliessend wird auf
Basis dieser Beurteilung und der Kosten das Programm gesamthaft beurteilt.

53.1 WKZ1: Qualitat der Verkehrsysteme verbessern
Verbesserung im Fuss- und Radverkehr

Zwar besteht heute bereits ein breites Angebot an Wegen fur den Fuss- und Radverkehr. Den-
noch fallt auf, dass diese vor allem in Nord-Sud-Richtung verlaufen, Rhein- bzw. grenzquerende
Verbindungen sind entweder nicht vorhanden oder sie fuhren Uber geféhrliche Abschnitte
(Grenzubergange/Autobahnanschliisse). Mit der Realisierung von zusatzlichen, fur den Fuss-
und Radverkehr reservierten Bricken wird diesem Aspekt Rechnung getragen, ebenso bei der
Optimierung der bestehenden Rheinlibergdnge aus Gesamtverkehrssicht. Mit der Beseitigung
der Defizite auf Basis der durchgefuhrten Schwachstellenanalysen fir den Fuss- und Radver-
kehr wird die Netzqualitat zudem flachendeckend gesteigert. Die Schliessung der Netzllicken in
siedlungsnahen Erholungsgebieten mit einer Verbesserung der Zugénglichkeit wird zudem den
Fuss- und Radverkehr fir die Freizeitnutzung attraktiver machen.

Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems

Der regionale 6ffentliche Verkehr wird heute stark durch den Busverkehr gepragt. Auf langeren
Beziehungen fihrt der charakteristische geringe Haltestellenabstand zu langen Reisezeiten,
was durch die Verluste an neuralgischen Punkten noch verscharft wird. Mit der S-Bahn FL-A-
CH wird ein regionales Ruckgrat mit einem grdsseren Haltestellenabstand geschaffen. Das
Buskonzept ist auf die S-Bahnen FL-A-CH und St.Gallen abgestimmt und stellt geméss dem
,Leiterprinzip“ insbesondere die grenzquerenden Verbindungen sowie die Verbindungen im
Liechtensteiner Oberland sicher. Zudem wird die Bedienungshaufigkeit in grossen Teilen der
Agglomeration erhoht (vgl. Abbildung 104 und Abbildung 105), namentlich im Bereich der gros-
sen Arbeitsplatzgebiete im Liechtensteiner Unterland sowie im Bereich der Regionalzentren
(abseits der Bahnlinien).

Die Entwicklung verdichteter Siedlungsgebiete um die FL-A-CH-Haltestellen im Sinne der Teil-

strategie Siedlung fuihrt dazu, dass moglichst viele Verkehrsteilnehmer von dieser Verbesse-
rung profitieren kdnnen und ein hoher Kostendeckungsgrad erreicht werden kann.
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mit Haltestellen 2014

O 15 Min. Takt @® 60 Min. Takt

30 Min. Takt @ Grundangebot

©  Grundtakt mit Verdichtung
zur HVZ

— regionale Busline
Datenquelle:

. ROEV SG (2015), ARE (2014), ABI Li (2014)
Swisstopo (2014, BA140354)

ﬁs

O i Lr e AD 5 i
Abbildung 104: OV-Netz mit Haltestellen 2014 — Quelle: iiberarbeitete Atlaskarten 2014
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OV-Netz
mit Haltestellen 2025
O 15Min.Takt @ 60 Min.Takt
© 30MinTakt @ Grundangebot
+« O geplante Haltestelle
-
i . A Bahnhaltestelle
et — ogionae Busiine
Datenquelle:
AOEV SG (2018), ARE (2014), ABI L (2014)
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fir Land, (2014,
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Abbildung 105: OV-Netz mit Haltestellen 2025 — Quelle: iiberarbeitete Atlaskarten 2016
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Aufgrund der zunehmenden Verkehrsbelastung — inshesondere auf den grenziberschreitenden
Hauptachsen — nimmt das Verlustzeitrisiko fiir den vorwiegend im Mischverkehr geflihrten Bus-
verkehr in Zukunft weiter zu, womit das Risiko nicht zu gewahrleistender Anschlisse steigt. Mit
der Optimierung der Rheinquerungen sowie der Buspriorisierung wird dieses Risiko reduziert
und tiefere und kalkulierbare OV-Reisezeiten erreicht.

Der Ausbau des Bahnangebotes geméass FL-A-CH fiihrt zu einem hoéheren Anteil von OV-
Fahrten in qualitativ besser eingestuften Fahrzeugen der Bahn. Gegeniber heute wird so die
Attraktivitat des Gesamtsystems OV vergrossert.

Verbesserung des Strassennetzes

Das regionale Strassennetz profitiert heute und auch im Trendszenario von der Funktion der
A13 als regionalem Riickgrat. Die Massnahmen zielen darauf ab, die Funktionsfahigkeit dieser
Ubergeordneten Achse (inkl. Zubringer) und der Grenzibergdnge als West-Ost-Verbindungen
zu erhalten, ohne durch die Schaffung neuer Kapazitaten neue Engpéasse zu erzeugen.

Punktuelle Massnahmen an den Autobahnanschlissen, die unmittelbar an den Rheintibergan-
gen liegen verbessern kurz- bis mittelfristig den Verkehrsfluss an diesen neuralgischen Punkten
und erhdhen somit die Planbarkeit der Reisezeiten. Um das Regionalzentrum vor Stausituatio-
nen zu schitzen, werden Dosierungen inkl. Vergrésserung des Stauraums umgesetzt. Eigentli-
che Erweiterungen des grenziiberschreitenden Strassennetzes sind dagegen nicht geplant, da
die zusatzlich notwendigen Kapazitaten auf dem nachgelagerten Netz (v.a. in Liechtenstein)
nicht geschaffen werden kénnen.

Verbesserung der Erreichbarkeit

Die ortliche Verfugbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs ist flr ein praktisch reines Busnetz heute
sowohl im Werdenberg wie im Liechtenstein schon hoch. Die Haltestellendichte kann unter
wirtschaftlichen Gesichtspunkten und unter dem Aspekt einer attraktiven Befdrderungsge-
schwindigkeit kaum weiter erhoht werden. Mit der Verdichtung der Gebiete um die Haltestellen
des offentlichen Verkehrs kann die durchschnittliche Erreichbarkeit mit dem OV aber auch ohne
neue Haltestellen erhdoht werden. Zudem wird wie oben gezeigt die zeitliche Erreichbarkeit
durch Taktverdichtung verbessert.

Durch die Schaffung neuer direkter und attraktiver Verbindungen fir den Fuss- und Radverkehr
wird die grenziberschreitende Vernetzung und Erreichbarkeit fir Fussgénger und Radfahrer
deutlich erhoht. FUr den motorisierten Verkehr ist die Erreichbarkeit heute generell schon sehr
hoch. Massnahmen zur Beseitigung der Kapazitatsengpasse (Optimierung Rheinlbergange)
tragen zur Erhaltung dieses Standortvorteils bei.

Verbesserung der Intermodalitat

Die Beseitigung der Schwachstellen bei den Haltestellenzugdngen wird zu mehr Sicherheit und
Komfort fuhren, was die Schnittstelle zwischen Fuss- und Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr
attraktiver macht. Die Einrichtung von Radparkierungsmaéglichkeiten an den Bahnstationen der
Agglomeration verbessert die Rahmenbedingungen fur Bike+Ride deutlich. Mit der Schaffung
eines grenziiberschreitenden einheitlichen Tarifsystems wurden Hemmnisse beim grenziiber-
schreitenden 6ffentlichen Verkehr abgebaut.
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Nachfrageseitige Massnahmen

Das Agglomerationsprogramm ist umfassend nach dem Grundsatz der Kaskade der ,3 V* auf-
gebaut, wonach der Verkehr erst vermieden, dann verlagert und schlussendlich — falls keine
anderen Massnahmen wirken — vertraglich gestaltet werden soll. Aufgrund von vertieften Abkla-
rungen im Umsetzungsprozess der 2. Generation hat sich die Agglomeration entschieden, die
Nachfrage vor allem durch betriebliches Mobilitatsmanagement zu steuern. Werdenberg nimmt
am BFE-Programm Mobilititsmanagement in Unternehmen teil. Zudem macht der Verein Ag-
glomeration Werdenberg-Liechtenstein beim Interreg-Projekt ,PEMO® (CO2-Reduktion in der
grenziberschreitenden Pendlermobilitat) mit, dem Nachfolgeprojekt von ,Alpstar®.

Die Teilstrategie Siedlung zielt zudem darauf ab, dass mit gezielten dichten Einzonungen die
Voraussetzungen geschaffen werden, dass das angestrebte Mobilitdtsverhalten realisiert wer-
den kann.

Verbesserung im Freizeitverkehr

Ein besonderes Merkmal der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein sind die von uberall in
kurzer Distanz erreichbaren Naherholungsgebiete am Siedlungsrand. Diese haben einen wich-
tigen Beitrag zur Lebensqualitdt und fiihren zu einem ,Freizeitverkehr der kurzen Wege*“, da
nicht erst ins Auto gestiegen wird, um dann den Hund auszufihren oder spazieren zu gehen.

Das bereits attraktive Wegnetz wird durch die Schliessung der Netzliicken, welche das Entwick-
lungskonzept Landschaft festgehalten hat, weiter verbessert.

5.3.2 WK2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern
Konzentration von Arbeitsplatzen und Bevdlkerung

Ein Kernpunkt des Agglomerationsprogramms stellt die Starkung eines funktionierenden regio-
nalen Zentrums Buchs-Schaan-Vaduz dar. Mit der Verdichtung und Erweiterung der bestehen-
den Zentren und deren Vernetzung untereinander entsteht ein urbaner Kern mit einer hohen
Aktivitatsdichte.

Um der polyzentrischen Struktur der Region zu entsprechen, werden neben dem beschriebe-
nen Zentrumsbereich auch die zentral gelegenen Siedlungsgebiete — vor allem um die Bahn-
aber auch um die Bushaltestellen — weiterentwickelt. Die S-Bahn (inkl. FL-A-CH) bildet dabei
die zentrale Klammer um diese einzelnen dichten Siedlungsschwerpunkte und hélt diese zu-
sammen. Die Realisierung der S-Bahn FL-A-CH stellt somit die zentrale Bedingung dar, um die
Siedlungsentwicklung im Sinne des Zukunftsbildes zu ermdglichen.

Verringerung der Zersiedelung

Trotz der grossen Bauzonenreserven ist die Gefahr einer weiteren der Zersiedelung in der Ag-
glomeration Werdenberg-Liechtenstein aus verschiedenen Grinden nicht akut (vgl. Kapitel
3.4.3). Mit der Definition von Mindestanforderungen an die OV-Erschliessungsgiite bei Neu-
einzonungen sowie der Triagierung der Reserven werden periphere Einzonungen wirksam un-
terbunden. Dartber hinaus wirken die Planungsinstrumente des Landes Liechtensteins und des
Kantons St.Gallen. Im Uberarbeiteten kantonalen Richtplan ist das Siedlungsgebiet mit Zeithori-
zont 25 Jahre abschliessend bezeichnet. Der Landesrichtplan stellt hohe Anforderungen an den
Bedarfsnachweis fur zusatzliche Bauzonen
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Verbesserung der Qualitat der 6ffentlichen Raume

Mit Gesamtkonzepten zur Entwicklung der Bahnhofsgebiete Buchs und Schaan (Umgesetzt
oder in Umsetzung) sowie des Zentrums von Vaduz wird die stadtebauliche Qualitat im Regio-
nalzentrum erhoht. Die gleiche Stossrichtung wird mit den Entwicklungsschwerpunkten fir
Wohnnutzungen entlang der Bahnhaltestellen verfolgt. Diese urbanen Kerne sollen im heute
noch wenig dichten Agglomerationsraum als Entwicklungspole (,Leuchttirme®) eine dichtere
und qualitativ hochstehendere Entwicklung des gesamten Raumes initialisieren.

Die Siedlungsgebiete der Agglomerationsgemeinden sind heute oft durch die markanten Orts-
durchfahrten gepragt. Aufgrund der raumlichen Struktur werden diese Achsen auch in Zukunft
bestimmend fur das Ortshild sein. Ziel der verschiedenen laufenden Gestaltungs- und Betriebs-
konzepte ist neben der verkehrlichen Optimierung vor allem die siedlungsvertragliche Gestal-
tung und damit die Verminderung der Trennwirkung und die Verbesserung der Querungsmaog-
lichkeiten fur den Fuss- und Radverkehr.

5.3.3 WKS3: Verkehrssicherheit erhhen
Erhdhung der objektiven Sicherheit

In der Analyse der Unfélle wurden nur wenige Unfallhaufungsstellen festgestellt. Fir diese wer-
den Massnahmen entwickelt und saniert. Darliber hinaus ist es Ziel des Agglomerationspro-
gramms, weiterhin flachendeckend die Rahmenbedingungen zu erhalten, die die beschriebene
gute Sicherheitssituation im Verkehr ermdéglichen. Dazu tragen Massnahmen zur Verlagerung
auf den offentlichen Verkehr ebenso bei wie Massnahmen zur Verdichtung grenziiberschreiten-
der Fuss- und Radverkehrs-Verbindungen, zur Gestaltung der Ortsdurchfahrten, zur Optimie-
rung neuralgischer Knoten, zur Schwachstellenbeseitigung im regionalen Fuss- und Radver-
kehrsnetz und zur Verbesserung der Zugénglichkeit von OV-Haltestellen.

Erhdhung der subjektiven Sicherheit

Grundsatzlich wirken sich die oben erwahnten Massnahmen auch auf die subjektive Sicherheit
positiv aus. In besonderem Masse gilt das fur die Gestaltungs- und Betriebskonzepte, die die
Aufenthaltsqualitat in den Ortsdurchfahrten und damit auch das Sicherheitsempfinden spurbar
verbessern. Temporeduktionen in Quartieren werden bereits in vielen Gemeinden umgesetzt,
insbesondere in den Zentrumsgemeinden, oder Temporeduktionen befinden sich in Planung. In
einigen Gemeinden wurden Tempo 30 vorhaben jedoch an der Urne abgelehnt.

5.34 WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Reduktion der Luftschadstoff- und CO2-Emissionen

Aufgrund der noch relativ geringen Dichte und der Nahe zu grossen intakten Naturraumen ist
die lokale Luftbelastung im Agglomerationsperimeter eher gering. Massnahmen zur Férderung
des offentlichen Verkehrs und des Fuss- und Radverkehrs sowie zur Verdichtung der Sied-
lungsgebiete verringern die Verkehrsleistung des besonders schadstoffintensiven motorisierten
Verkehrs und sichern so langfristig tiefe Belastungswerte. Zudem wird das Ausmass der globa-
len Luftbelastung (Klima-Emissionen) dadurch gegeniiber dem Trendszenario verringert.
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Reduktion der La&rmimmissionen

Heute — und zunehmend im Trendszenario — liegen die Larmbelastungen entlang mehrerer
Ortsdurchfahrten Gber den zulassigen Grenzwerten. Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrten
vermindert die Attraktivitat dieser Strassenziige flr den Durchgangsverkehr und verstetigt den
Verkehrsfluss. Diese Massnahmen tragen zu einer Reduktion der Larmbelastung bei.

Verminderung der Flachenbeanspruchung und Aufwertung von Landschaftsraumen

Die verkehrlichen Massnahmen des Agglomerationsprogrammes sehen eine Optimierung des
Netzes oder Angebotsausbauten auf dem bestehenden Netz vor. Entsprechend gering sind die
zusatzlich beanspruchten Flachen. Gegeniber dem Referenzzustand kann durch die dichtere
Bebauung der Umfang von neu tiberbautem Bauland verringert werden.

Die Rheinebene zwischen den an beiden Hangflissen gelegenen Siedlungen ist heute noch
Uber weite Strecken als intakter Naturraum erhalten. Dennoch geraten diese Gebiete mit dem
prognostizierten Wachstum weiter unter Druck. Mit den Mindestanforderungen an Neueinzo-
nungen wird eine Ausdehnung des Siedlungsgebietes abseits der gut erschlossenen Achsen
zulasten des Naturraums unterbunden.

Mit der Erarbeitung eines Entwicklungskonzepts Landschaft wurde die Landschaftsfunktion und
deren Nutzung genauer untersucht und im Zukunftsbild nétige Handlungsanweisungen formu-
liert. Um die Landschaftsqualitat zu erhalten wird ein Standortkonzept flr anlageintensive
Landwirtschaftsgebiete erstellt. Eine Spezialitat der Agglomeration sind die Geschiebesammler.
Fur sie werden das 6kologische Potenzial und die Aufwertung fur die Freizeitnutzung unter-
sucht. Eine bessere Vernetzung aber auch eine Steigerung der Naturqualitdét und der Erho-
lungsnutzung kann durch die 6kologische Aufwertung der Binnenkanéle erreicht werden.

5.3.5 Robustheit Programm

Gemass der Prognose (Kapitel 3) wird von einem erheblichen Wachstum der Region ausge-
gangen, was zu den beschriebenen Problemen flihren wird. In diesem Zusammenhang ist zu
Uberpriufen, ob die beschriebenen Strategien und die abgeleiteten Massnahmen aufwartskom-
patibel und robust sind, das heisst, ob sie auch bei einem geringeren oder sonst abweichenden
Trendszenario funktionieren wirden. Das kann aus den folgenden Griinden bestatigt werden:

= Die im Vordergrund stehenden grenziberschreitenden Massnahmen sind angesichts der
bestehenden Engpasse bzw. Netzlicken (Fuss- und Radverkehr) bereits heute nétig. Es be-
steht Nachholbedarf bei einer nachhaltigen Vernetzung der beiden Teilregionen links und
rechts des Rheins.

= Das Agglomerationsprogramm verzichtet bewusst auf Uberdimensionierte Neubauten, son-
dern baut auf dem bestehenden Hauptnetz von Schiene und Strasse aus. Die teuerste
Massnahme — die S-Bahn FL-A-CH — wird zum grdssten Teil als Eigenleistung erbracht. Be-
reits fur eine Agglomeration der heutigen Grdsse ist ein schienengebundenes Riickgrat des
offentlichen Verkehrs wichtig, um Erreichbarkeit und Siedlungsvertraglichkeit der regionalen
Mobilitét — insbesondere des Pendlerverkehrs — zu gewdahrleisten. Durch das prognostizierte
Wachstum steigt nur die Dringlichkeit.

= Die Massnahmen auf dem Strassennetz fokussieren auf die moglichst effiziente Bewirtschaf-
tung und Nutzung dieser Kapazitaten durch punktuelle Beseitigung von Schwachstellen. Das
ist in jedem Zustand richtig und wichtig.
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SL-4 Entwicklung Arbeitsplatzschwerpunkte 3271.2.026 A |SA2
SL-6 Ausnitzung Innenentwicklungspotentiale 3271.2.028 A |SA2
SL-7 Triagierung Baulandreserven 3271.2.029 A |SA2
SL-8 Umgang mit publikumsintensiven Einrichtungen 3271.2.030 A |SA2
SL-9 Erschliessungskriterien Neueinzonungen 3271.2.031 A |SA2
SL-11 Siedlungsbegrenzungslinien 3271.2.033 A |SA2
SL-12 Standortkonzept anlageintensive Landwirtschaftsgebiete A
SL-13 Aufwertungskonzept flr die Binnenkanile A
SL-14 Machbarkeitsstudie Gewdsser im Meliorationsgebiet A
NM-1 Betriebliches Mobilitatsmanagement 3271.2.034 A INAZ
GV-1 Optimierung Rheinquerung Sevelen / Vaduz 3271.2.004 c*| A
GV-2 Optimierung Rheinquerung Haag / Bendern - Eschen 3271.2.005 B|A
GV-10 |Sanierung Unfallhdufungsstellen Region Werdenberg A
GV-11  [Sanierung FV-Querungen an Kantons- und Gemeindestrassen A
GV-12  |BGK Castelsplatz —Jordan —Schwefelbadplatz A
LV-2 Behebung Fuss- und Radverkehrsschwachstellen 2. Prioritat 3271.2.053/3271.2.054| B | A
LV-6 Zusatzliche Rheinbricke fir Langsamverkehr Horizont 3. Generation C
LV-7 Zuginglichkeit OV-Haltestellen A
LV-8 Wegnetz Erholungs- und Freirdume A
LV-9 Behebung Fuss- und Radverkehrsschwachstellen 3. Prioritat B
Ov-6 Infrastrukturausbau Bahn Ausbauschritt 2025 A
OV-8 |Wendeplitze Bus A
OV-9  [Umsteigeknoten 1. Prioritét A
OV-10  [Umsteigeknoten 2. Priotitat B
MIV-4  [Nordumfahrung Sevelen C
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SL-4 Entwicklung Arbeitsplatzschwerpunkte ARE-Code: 3271.2.026
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA B [ bis 2019 [] 2019-2022 [] 2023-2026 [] ab 2027 | [] Infrastruktur

[]c X sA2 X Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Gemeinden

Weitere Beteiligte: Grundeigentiimer, Land Liechtenstein sowie die betroffenen Amtsstellen

Ausgangslage

Das Furstentum Liechtenstein weist heute ein besonders grosses Aufkommen an Zupendlern aus dem
angrenzenden Werdenberg und Vorarlberg auf. Dies wird auch in Zukunft so bleiben, damit jedoch zukiinftig ein
erheblicher Teil des Pendlerverkehrs mit dem OV abgewickelt werden kann, miissen neue Unternehmen in
unmittelbarer Nahe zu den Haltestellen der neuen S-Bahn FL-A-CH angesiedelt werden.

Ziel

Um einen méglichst grossen Anteil des Pendlerverkehrs mit dem OV abwickeln zu kénnen, wird das zukiinftige
Arbeitsplatzwachstum auf die gut erschlossenen Regionalzentren sowie auf die Standorte um die Bahnhofe der
FL-A-CH konzentriert. Koordiniert durch das Land unternehmen die Gemeinden die erforderlichen Schritte, um
entsprechende Entwicklungsreserven anbieten zu kdnnen. Mittels schneller Erschliessungsplanung und einer
aktiven Vermarktung sollen die gut erschlossenen Areale gegenlber den Ubrigen Gewerbegebieten attraktiver
werden.

Inhalt

a. Arbeitsplatzschwerpunkte in den Zentren erhalten und
entwickeln. In der st.galler Teilagglomeration sind dies
gemass kantonalem Richtplan die bereits eingezonten
wirtschaftlichen Schwerpunktgebiete (WISG) in Buchs und
Sargans, sowie die strategischen Arbeitsstandorte
(STAST) Buchs Langauli und Fergeren, sowie Sargans
Tiefriet Erweiterung Ost. In Vaduz und Schaan sind es die
Arbeitsplatzgebiete geméass Zonenplan.

b. Entwicklungsreserven bei den FL-A-CH-Haltestellen in
Liechtenstein nutzen und schaffen.
Die Industrie- und Gewerbezonen um die Bahnhofe

Industrie- und Gewerbezonen

Nendeln, Schaanwald und Schaan Forst/Hilti werden - e
forciert (siehe nebenstehende Abbildungen). s i
c. Standort Sennwalder Au fur flachenintensive, wenig A o
personenintensive Nutzungen reservieren (im kantonalen -
Richtplan als ,wirtschaftliches Schwerpunktgebiet mit \ N 3/
Standortvorbereitung® definiert). = Zo\é ekl »
Der Standort hat eine schlechte 6V-Erschliessung, weist H .l _'.E'.- ‘o /
dafur ein Anschlussgleis und einen Autobahnanschluss auf | Entwicklungsreserven FL-A-CH Haltestellen (b) — bereits
und ist deshalb fur eine flachenintensive, gewerblich- realisiert seit AP 2. Generation und weiteres Potenzial.
industrielle Nutzung mit einer geringen Quelle: eigene Darstellung

Arbeitsplatzintensitat sehr gut geeignet. Im Moment ist
aufgrund des Tanklagers keine grosse Arbeitsplatzkonzentration zulassig (Storfallverordung).

Zweckmassigkeit

Damit zukuinftig ein erheblicher Teil des Pendlerverkehrs mit dem OV abgewickelt werden kann, missen neue
Unternehmen in unmittelbarer Nahe zu den Bahn-Haltestellen, insbesondere der neuen S-Bahn FL-A-CH,
angesiedelt werden.
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Koordinationsbedarf:

= OV-1: S-Bahn FL-A-CH

= Kommunale Planung der Gemeinden

= Kantonaler Richtplan St. Gallen: Strategische Arbeitsplatzschwerpunkte (STAST) und wirtschaftliche
Schwerpunktgebiete (WISG)

= Koordination mit den Amtsstellen zur Aufrechterhaltung der Funktionalitét des Kantonsstrassen- und
Nationalstrassennetzes

Nutzen:

Wirkungskriterien Qualitativ-argumentative Beurteilung

Der Modal-Split im Pendlerverkehr wird zugunsten des OVs entwickelt,
sodass MIV-Engpasse reduziert werden kénnen und die Effizienz des
OVs gesteigert werden kann.

WKZ1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

Durch die neuen Gebiete werden die neuen Arbeitsplatze in der Region
konzentriert entwickelt und damit der Anteil an Arbeitsplatzen im Bereich
von hochwertigen OV-Haltestellen deutlich erhéht.

WK2: Siedlungsentwicklung
nach innen gefordert

WK3: Verkehrssicherheit

erhoht Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch
vermindert

Der Steigerung des Modal-Split zu Gunsten des OV bringt eine
Reduktion der durch den MIV verursachten Emissionen.

Grundlagen:

= Zonenplane und Bauzonenstatistik der Gemeinden
= Landesrichtplan FL

= Kantonaler Richtplan St.Gallen

= Potentialanalyse S-Bahn FL-A-CH (ebp, 2011)

Richtplanrelevanz: Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
S 2.5 Arbeitszonenbewirtschaftung [] kein Stand ] Vororientierung
S 2.6 Strategische Arbeitsplatzstandorte [] zwischenergebnis [X] Festsetzung

S 2.7 Wirtschaftliche schwerpunktgebiete

Notige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

= Buchs: STAST Fergeren; 1.54 ha (Landwirtschaftszone), 90 % FFF

= Buchs: STAST Langauli; 8.57 ha (Landwirtschaftszone), 90 % FFF

= Sargans: STAST Tiefriet Ost; 4.65 ha (Ubriges Gemeindegebiet), 0% FFF

= Eschen: Nendeln; Ubriges Gemeindegebiet und Landwirtschaftszone; Flachenreserve fiir
Siedlungsentwicklung Arbeiten geméss Landesrichtplan

= Mauren: Schaanwald; Landwirtschaftszone; Flachenreserve fir Siedlungsentwicklung Arbeiten geméass
Landesrichtplan
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SL-6 Ausnutzung Innenentwicklungspotenzial ARE-Code: 3271.2.028
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA (1B [ bis 2019 [[] 2019-2022 [[] 2023-2026 [ ab 2027 | [ Infrastruktur

[lc X SA2 Xl Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Gemeinden

Weitere Beteiligte: Amt fir Raumplanung und Geoinformation (AREG SG), Amt fir Bau und Infrastruktur (ABI
FL)

Ausgangslage

Die Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein weist insgesamt eine fur urbane R&dume geringe Siedlungsdichte
auf. Grund dafir ist neben den eher tiefen Ausntitzungsziffern die ungentiigende Ausschopfung dieser
planungsrechtlichen Bestimmungen. Wé&hrend die planungsrechtlichen Vorgaben an den meisten Orten durchaus
zweckmassig sind und der angestrebten Siedlungsstruktur entsprechen, sollte eine zu starke Unternutzung
vermieden werden. Das kann nur tber eine Nachverdichtung im Rahmen der Siedlungsentwicklung erreicht
werden.

Ziel

Die Siedlungsdichte innerhalb der gewachsenen Strukturen der Agglomeration soll erhéht und damit ein
Wachstum innerhalb der heutigen Grenzen ermdglicht werden. Damit wird eine 6kologisch und 6konomisch
effizientere Siedlungsentwicklung erreicht.

Inhalt

Reserven innerhalb des Siedlungsgebietes befinden
sich nicht automatisch an gut erschlossener Lage.

Das Ziel sollte nur oder zumindest primér auf e
Innenentwicklungsgebiete angewendet werden, die @
bereits Gber eine gute Erschliessung mit dem
offentlichen Verkehr verfligen. Ansonsten werden
durch die notwendigerweise zu erstellende
Erschliessung hohe Kosten generiert.

Bei der Innenentwicklung muss der
Gestaltungsqualitéat ein hoher Stellenwert zugewiesen
werden.

Wichtig ist das insbesondere in den Gemeinden mit
grossen Baulandreserven und/oder mit grossen
Innenentwicklungspotentialen, da bei weiterem
Wachstum dort das Risiko einer peripheren
Entwicklung am grossten ist. Fir die nachste
Ortsplanungsrevision beurteilen die Gemeinden ihre
Innenentwicklungspotenziale. Besonders wichtig ist
die Nachverdichtung in den gut mit dem 6V
erschlossenen Lagen (Giteklassen B und C). In
diesen Bereichen wird eine Erhdhung der
Ausnitzungsziffer geprift und anschliessend in den
Zonenplanen festgesetzt.

Die zweckmaéssigen Massnahmen sind auf den
bestehenden gesetzlichen Rahmen abzustimmen.
Sowohl auf Schweizer wie auch auf Liechtensteiner
Seite sind Innenentwicklungspotenziale auszuloten, : :
einhergehend mit einer htheren baulichen Nutzung in Lt peee }

gut mit dem OV erschlossenen Lagen. Eine
angemessene Durchgriinung des Siedlungsgebietes ist zu gewdahrleisten.

Auf beiden Seiten des Rheins sollen die Gemeinden tberdies eine aktive Bodenpolitik verfolgen, um Unternutzung
und Brachen zu vermeiden.
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Zweckmassigkeit

Eine Hohe Siedlungsdichte um die OV-Haltestellen ist Voraussetzung, damit das OV-System im Sinne des
Strukturbilds effizient wird. Zudem wird einer weiteren Ausbreitung der Siedlung in die Flache entgegen gewirkt
und die landschaftliche Attraktivitét erhalten.

Koordinationsbedarf:

= Kantonaler Richtplan

Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien Qualitativ-argumentative Beurteilung

Durch die konzentriertere Siedlungsentwicklung wird die ,Stadt der
kurzen Wege" und damit der Langsamverkehr gefordert, was die
Engpasse auf dem regionalen Verkehrsnetz etwas entscharft.

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

WK?2: Siedlungsentwicklung Die Nachverdichtung stellt eine der wirksamsten und effizientesten
nach innen gefordert Massnahmen zur Steuerung einer Siedlungsentwicklung nach Innen dar.

WK3: Verkehrssicherheit

erhéht Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und Dichtere Siedlungsgebiete kénnen effizienter erschlossen werden,
Ressourcenverbrauch brauchen weniger Flache und férdern eine umweltschonendere
vermindert Mobilitat.

Grundlagen:

= Guteklassen der Erschliessung 2015 und 2025

= Raum+: Flachenpotenzialanalyse des Kantons St.Gallen

= Zonenplane und Bauzonenstatistik der Gemeinden

= Kantonaler Richtplan St.Gallen

» Landesrichtplan Firstentum Liechtenstein

= Masterplan regionale Raumentwicklung (MRE) Werdenberg-Sarganserland
= Atlas Werdenberg-Liechtenstein

= Arbeitshilfe ,Konzept zur Siedlungsentwicklung nach innen* (ARE 2009)

= PALM-Analyse (Kap. 2.3.2)

Richtplanrelevanz: Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
S 2.3 Siedlungsentwicklung nach innen [ kein Stand [ Vororientierung
S 2.2 Bauzonendimensionierung [ 1 Zwischenergebnis [X] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:
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SL-7 Triagierung Baulandreserven

ARE-Code: 3271.2.029

Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA (1B [ bis 2019 [] 2019-2022 [] 2023-2026 [] ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; X SA2 X] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Gemeinden

Weitere Beteiligte: Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation (AREG) SG, Amt fur Bau und Infrastruktur

(ABI) FL

Ausgangslage

Neben den vorhandenen eingezonten Landreserven haben verschiedene Gemeinden der Agglomeration in der
Vergangenheit Reserven in unterschiedlichem Ausmass ausgeschieden. Diese Reserven stellen rechtlich kein
Bauerwartungsland dar. Dies gilt explizit auch fiir das Ubrige Gemeindegebiet in den schweizerischen Gemeinden.
Dennoch lasst eine entsprechende Zonierung vermuten, dass langfristig eine Einzonung zumindest in Betracht
gezogen wird. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, inwiefern die bestehenden Reserven kompatibel mit
den Teilstrategien — insbesondere Siedlung und Landschaft sowie 6V — des Agglomerationsprogramms sind.

Ziel

Die Reservezonen werden durch die Gemeinden bei nachster Gelegenheit auf ihre Kompatibilitat mit dem
Agglomerationsprogramm geprift. Die Resultate dieser Prifung fliessen in geeigneter Form in die Ortsplanung

ein.

Inhalt

Bei nachster Ortsplanungsrevision oder bei Teilrevisionen mit Anpassungen an Reservezonen oder Gbrigem
Gemeindegebiet werden die Reservezonen und die Zonen des tibrigen Gemeindegebiet (UG) auf ihre
Kompatibilitat mit dem Agglomerationsprogramm tberprift:

- OV-Anbindung:
Kdnnen die Erschliessungskriterien geméass Massnahme SL-9 des Agglomerationsprogramms langfristig
erfullt werden?

- Landschaftsbild:
Ist eine allféllige Siedlungsentwicklung in diesem Raum kompatibel mit der Teilstrategie Siedlung und
Landschaft bzw. dem Entwicklungskonzept Landschaft oder sind Konflikte mit der Landschaft zu

erwarten?

Je nach Resultaten sind Massnahmen im Rahmen der Ortsplanung als Konsequenz in Betracht zu ziehen.

Zweckmassigkeit

Eine weitere Ausbreitung der Siedlung in schlecht oder nicht mit dem OV erschlossenen Lagen wird verhindert
(Ziel geméass MOCA). Ausserdem wirkt die Massnahmen gegen eine landschaftsunvertragliche Ausbreitung des
Siedlungsgebiets abgestimmt auf das Strukturbild und das Zielbild des Entwicklungskonzepts Landschaft.

Koordinationsbedarf:

= SL-9: Erschliessungskriterien Neueinzonungen
= Entwicklungskonzept Landschaft
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Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien

Qualitativ-argumentative Beurteilung

Durch die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf den OV wird die

WK1: Qualitat der Verkehrs- . / .
systeme verbessert Belas_t_ung des _reglonalen Stragsenpetzes un.d. (_j_le resqlltlerendep
y Engpasse verringert. Zudem wird die Rentabilitat des OV vergrossert.
WK2:  Siedlungsentwicklung Die Entwicklung um dll'e gut ersc_hlossenen, zentral gelegenen V-
. " Haltestellen stellt ein dusserst wirksames Instrument dar, um die
nach innen gefordert : : .
Siedlungsentwicklung nach Innen zu foérdern.
WK3: Verlfehrssmherhelt Kein direkter Einfluss
erhoht
WK4: Umweltbelastung und Der Steigerung des Modal-Split zu Gunsten des OV bringt eine
Ressourcenverbrauch : >
) Reduktion der durch den MIV verursachten Emissionen.
vermindert
Grundlagen:

= Kommunale Zonen- und Richtplane

Richtplanrelevanz:

Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:

S 2.3 Siedlungsentwicklung nach innen X kein Stand 1 Vororientierung

[ 1 Zwischenergebnis [] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

Abschatzung/quantitative Angabe zu den Flachen, wenn im Rahmen der Umsetzung der Massnahme/des
Massnahmenpakets Neueinzonungen noétig und/oder Fruchtfolgeflachen oder Schutzgebiete von nationaler
Bedeutung betroffen sind.
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SL-8 Umgang mit publikumsintensiven Einrichtungen ARE-Code: 3271.2.030

Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:

LA (1B [ bis 2019 [[] 2019-2022 [[] 2023-2026 [ ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; X SA2 X] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur

Federfuhrung: Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation (AREG SG), Amt fir Bau und Infrastruktur
(ABI FL)

Weitere Beteiligte: Standortgemeinden

Ausgangslage

Heute bestehen innerhalb der Agglomeration grdssere, zentral gelegene Konzentrationen an publikumsintensiven
Einrichtungen in Buchs (Bahnhofstrasse) und Sargans. Dazu kommen die peripher gelegenen
Nutzungskonzentrationen in Haag sowie Mels-Wangs/Vilters. Letztere liegen unmittelbar neben einem
Autobahnanschluss. Im Entwurf des neuen kantonalen Richtplans St. Gallen sind die zentral gelegenen Standorte
in Buchs und Sargans als Positivstandorte bezeichnet, fir die peripher gelegenen Standorte gilt eine
Bestandesgarantie, ein Ausbau ist im Moment nicht zugelassen.

In Liechtenstein bestehen keine publikumsintensiven Einrichtungen im Sinne der Schweizer Definition. Die
grésseren Verkaufsnutzungen liegen vorwiegend in den Ortskernen der verschiedenen Gemeinden.

Ziel

Die publikumsintensiven Einrichtungen werden auf die heute bestehenden vier Standorte beschrankt. Um eine
Ubermassige Belastung des umliegenden Strassennetzes zu vermeiden, sind die Bestimmungen des kantonalen
Richtplans zwingend einzuhalten.

Inhalt

Die bestehenden Standorte in Buchs Bahnhofstrasse
und Sargans Zentrum werden im Sinne des
kantonalen Richtplans als regionale
Verkaufsstandorte festgesetzt und weiter entwickelt.
Fur die beiden Standorte Haag und Mels-
Wangs/Vilters gilt Bestandesgarantie. Eine
Weiterentwicklung ist nur dann zuléssig, wenn die
Bedingungen geméass kantonalem Richtplan
eingehalten werden kdnnen.

In Liechtenstein besteht akut kein Handlungsbedarf.
Das sich in Planung befindende Einkaufszentrum liegt
im Zentrumsgebiet.

Die Wintersportorte Steg und Malbun weisen grosse
saisonale Spitzen auf. Wahrend der Wintersaison wird
das Skigebiet durchschnittlich von mehr als 1°‘000
Personen pro Tag besucht. An Spitzentagen durften
die Frequenzen ein Mehrfaches betragen.
Entsprechend wichtig ist eine gute Erschliessung des
Liechtensteiner Alpentals mit dem OV.

Zweckmassigkeit

Die Ausrichtung der Positivstandorte auf die LV- und 6V-Erschliessung verandert den Modalsplit des wichtigen
Einkaufsverkehrs zugunsten dieser Verkehrstrager und reduziert so die Emissionen des MIV sowie Kapazitatsengpasse.
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Koordinationsbedarf:

= Landesrichtplan FL
= Koordination der Amtsstellen zur Aufrechterhaltung der Funktionalitat des Kantonsstrassen- und
Nationalstrassennetzes

Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien Qualitativ-argumentative Beurteilung

Durch die Festsetzung von Positivstandorten werden kundenintensive
Nutzungen dort entwickelt, wo sie Uber das umliegende Verkehrsnetz
zuverlassig und effizient erschlossen werden kénnen.

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

WK?2: Siedlungsentwicklung Die Festsetzung von Positivstandorten an zentralen Lagen erhdht auch
nach innen gefordert die Attraktivitat dieser Gebiete als Wohn- und Arbeitsplatzzentren.

WK3: Verkehrssicherheit

erhéht Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und Die Ausrichtung der Positivstandorte auf die LV- und 6V-Erschliessung
Ressourcenverbrauch verandert den Modalsplit des wichtigen Einkaufsverkehrs zugunsten
vermindert dieser Verkehrstrager und reduziert so die Emissionen des MIV.

Grundlagen:

= Kantonaler Richtplan SG
= Landesrichtplan FL

Richtplanrelevanz: Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
S2.14 Publikumsintensive Einrichtungen [ kein Stand [ Vororientierung
[ 1 Zwischenergebnis [X] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:
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SL-9 Erschliessungskriterien Neueinzonungen ARE-Code: 3271.2.031
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA (1B [ bis 2019 [[] 2019-2022 [[] 2023-2026 [ ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; X SA2 X] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Gemeinden

Weitere Beteiligte:  Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation (AREG SG), Amt fuir Bau und Infrastruktur
(ABI FL)

Ausgangslage

Die Siedlungsgebiete der Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein sind heute unterdurchschnittlich mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen. 69% der Arbeitsplatze und 77% der Einwohner sind mit Giiteklasse D oder
schlechter erschlossen.

Diese schlechte ortliche Verfligbarkeit ist ein Grund fir die hohen Anteile des motorisierten Individualverkehrs. Um
das zu &ndern, soll einerseits das 6V-Angebot naher und haufiger zu den Nutzungen gebracht werden.
Andererseits sind die zukinftigen Entwicklungen auch naher an den 6V-Angeboten zu realisieren.

Ziel

Fur zukinftige Neueinzonungen werden Mindestanforderungen an die minimale 6V-Erschliessungsgite
festgelegt.

Inhalt

Mit der Umsetzung der Teilstrategie 6V wird die
Angebotsqualitédt des Bus- und Bahnverkehrs in der
Region noch einmal deutlich gesteigert. Um diesen
Qualitatssprung optimal nutzen zu kénnen, missen
die zuklnftigen neuen Baugebiete innerhalb des
Einzugsgebietes von gut erschlossenen Haltestellen
liegen.

Fur zukinftige Neueinzonungen der Gemeinden
gelten deshalb neu die folgenden
Minimalanforderungen:

- Wohn- und Mischzonen: mind. Giteklasse D
nach ,OV-Giiteklassen — Berechnungsmethodik
ARE" 2011. Falls nur eine Busverbindung
besteht, ist ein Halbstundentakt erforderlich.

- Industrie- und Gewerbezonen: mind. Guteklasse
C nach ,OV-Giiteklassen —
Berechnungsmethodik ARE" 2011.

Die Gemeinden entwickeln zudem auch ihre
offentlichen Bauten und Anlagen an gut mit dem 6V
erschlossenen Lagen.

Von grosser Bedeutung ist zudem eine qualitativ
hochwertige Entwicklung. Die "Adresse" und das
Erscheinungsbild eines Areals sind entscheidende
Faktoren fir die Gewinnung von hochwertigen
Arbeitsplatzen und Einwohnern, die einen hohen
Lebensstandard erwarten. Mit konsensorientierten,

kooperativen Entwicklungsprozessen (Eigentiimer
und offentliche Hand) kénnen beispielsweise Uberbauungsplane entwickelt werden, welche solchen
Qualitatsanforderungen entsprechen und die gleichzeitig einer Nachfrage am Markt (Unternehmen,
Privatpersonen) gentigen.
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Zweckmassigkeit

Um die OV-Strategie gemass Strukturbild optimal nutzen zu kénnen, miissen die zukiinftigen neuen Baugebiete
innerhalb des Einzugsgebietes von gut erschlossenen Haltestellen liegen.

Koordinationsbedarf:

= Kantonaler Richtplan St.Gallen
= Landesrichtplan Firstentum Liechtenstein
= Koordination mit den Amtsstellen zur Aufrechterhaltung der Funktionalitat des Kantonsstrassennetzes

Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien Qualitativ-argumentative Beurteilung

Durch die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf den 6V wird die
Belastung des regionalen Strassennetzes und die resultierenden
Engpasse verringert. Zudem wird die Rentabilitat des 6V vergrossert.
Die Entwicklung um die gut erschlossenen, zentral gelegenen 6V-
Haltestellen stellt ein dusserst wirksames Instrument dar, um die
Siedlungsentwicklung nach Innen zu fordern.

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

WK2: Siedlungsentwicklung
nach innen gefordert

WK3: Verkehrssicherheit

erhéht Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch
vermindert

Die Steigerung des Modal-Split zu Gunsten des OV bringt eine
Reduktion der durch den MIV verursachten Emissionen.

Grundlagen:

=  OV-Glteklassen
= Zonenplane und Richtplane der Gemeinden

Richtplanrelevanz: Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:

» S 2.4 Abstimmung Siedlung und Verkehr [ kein Stand [ Vororientierung
= Koordinationsblatt VI 15 Agglomerationsprogramm

Werdenberg-Liechtenstein [ 1 Zwischenergebnis [X] Festsetzung

Notige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

Noch keine Abschatzung mdglich
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SL-11 Siedlungsbegrenzungslinien ARE-Code: 3271.2.033
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA (1B X bis 2019 [] 2019-2022 [ 2023-2026 [] ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; X SA2 [ ] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Gemeinden

Weitere Beteiligte:  Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation (AREG SG), Amt fuir Bau und Infrastruktur
(ABI FL)

Ausgangslage

Im kantonalen Richtplan St. Gallen sind Wildtierkorridore, siedlungsgliedernde FreirAume und
Landschaftsschutzgebiete festgesetzt. Diese sind von jeglicher Bebauung frei zu halten. De facto stellen die
Rénder dieser Gebiete zur Siedlung hin deshalb Siedlungsbegrenzungslinien dar.

Im Landesrichtplan Liechtenstein sind Wildtierkorridore ausgeschieden, die eine vergleichbare Wirkung aufweisen.
Zudem sind die Gemeinden per Gesetz verpflichtet, 30% des Gemeindegebietes als Landwirtschaftszone
auszuscheiden und von Bebauung freizuhalten. Auch diese ausgeschiedenen Landwirtschaftsflachen dienen als
Pufferrdume zwischen den Siedlungsgebieten.

Ziel

Eine weitere Ausdehnung der Siedlung in die Flache wird verhindert wo es der Schutz der naturrdumlichen
Qualitaten erfordert

Inhalt

Je nach Konfliktschwere und bei Fehlen von wirksamen
Siedlungsbegrenzungen in den bestehenden
Planungsgrundlagen werden zusétzlich zu den bestehenden
Eintragen Siedlungsbegrenzungslinien definiert. Diese werden
in den kommunalen Richtpl&nen sowie in Landesrichtplan und
kantonalem Richtplan festgeschrieben.

In Liechtenstein entspricht das heutige Siedlungsgebiet
faktisch den Siedlungsbegrenzungslinien.

In Liechtenstein sind Neueinzonungen aufgrund grosser
Baulandreserven in allen Gemeinden auf langere Zeit nicht
gegeben. Gemass behérdenverbindlichem Landesrichtplan
sind Neueinzonungen maglich, wenn der Bedarf nach
zusatzlichem Bauland nachgewiesen wird. Diese Praxis wird
von der aktuellen Rechtssprechung gestitzt. Die heutige
Siedlungsgrenze entspricht somit einer Siedlungsbegrenzung.
Ausgenommen davon sind Arrondierungen, wenn sie
raumplanerisch sinnvoll sind.

In St.Gallen bezeichnet der Richtplan das Siedlungsgebiet
gemass Methode A des Bundes. Der Kanton tberprift alle 4
Jahre, ob die dazu getroffenen Annahmen noch stimmen.

Zweckmassigkeit

Das im Zukunftsbild bezeichnete griine Netz bleibt erhalten. Eine konzentrierte Siedlungsentwicklung ermdglicht
ein effizientes OV-System wie in der Teilstrategie beschrieben.

Koordinationsbedarf:

» SL-10: Erarbeitung eines Landschaftsentwicklungskonzeptes




Agglomerationsprogramm Werdenberg — Liechtenstein 3. Generation: Massnahmenblatter

Nutzen:

Wirkungskriterien

Qualitativ-argumentative Beurteilung

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

Durch die Begrenzung der Siedlungsentwicklung kann das OV-System
effizienter gestaltet werden.

WK2: Siedlungsentwicklung
nach innen gefordert

Die Begrenzung der Siedlungsentwicklung stellt ein &usserst wirksames
Instrument dar, um die Siedlungsentwicklung nach Innen zu férdern.

WK3: Verkehrssicherheit
erhoht

Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und

Die Steigerung des Modal-Split zu Gunsten des OV bringt eine

Ressourcenverbrauch Reduktion der durch den MIV verursachten Emissionen. Zudem wird der
vermindert Flachenverbrauch durch die Siedlung verringert.
Grundlagen:

= Kantonaler Richtplan Kanton St. Gallen

= Landesrichtplan Firstentum Liechtenstein

= Entwicklungskonzept Landschaft

= Wildtierkorridor Schollberg: Konzept zu den filhrenden Leitstrukturen (Gemeinden Sargans und Wartau 2016)

Richtplanrelevanz:

Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:

= S 2.8 Siedlungsgliedernde Freirdume [ kein Stand [ Vororientierung

= Regionen und funktionale Raume

[ 1 Zwischenergebnis [X] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:
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SL-12 Standortkonzept anlageintensive Landschaftsgebiete ARE-Code: -
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
X A B [ bis 2019 [X] 2019-2022 [] 2023-2026 [] ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; [1SA2 [ ] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfiihrung: Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

Weitere Beteiligte:  Amt fir Raumentwicklung und Geoinformation (AREG SG), Amt fiir Bau und Infrastruktur
(ABI FL) Landwirtschaftsamt, Abteilung Strukturverbesserungen (SG); Amt fur Umwelt, Abteilung Landwirtschaft
(FL)

Ausgangslage:

In den letzten Jahren sind zunehmend Anlagen fur die intensive landwirtschaftliche Produktion entstanden (z.B.
Folientunnels, fest installierte Hagelschutznetze). Je nach Lage und Ausbildung entfalten sie einen erheblichen
Einfluss auf die verschiedenen Funktionen der Landschaft. Von besonderer Relevanz sind solche Anlagen in
Fruchtfolgeflachen und in Gebieten, die bisher von baulichen Eingriffen weitgehend verschont blieben.

iﬁ&aﬁ%ﬁ ji "wmmmmms«mw" -

Ziel

Aus landschaftlicher Sicht klaren, welche Standorte sich fur die Ansiedlung von anlageintensiven
Landwirtschaftsbetrieben eignen bzw. in welchen Teilrdumen solche Entwicklungen unerwiinscht sind.
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Inhalt

. T . Talraum Perimeter
In den letzten Jahren sind zunehmend Anlagen fiir die intensive

landwirtschaftliche Produktion entstanden (z.B. Folientunnels, fest
installierte Hagelschutznetze). Je nach Lage und Ausbildung
entfalten sie einen erheblichen Einfluss auf die verschiedenen
Funktionen der Landschaft. Von besonderer Relevanz sind solche
Anlagen in Fruchtfolgeflachen und in Gebieten, die bisher von
baulichen Eingriffen weitgehend verschont blieben.

Das Planungsgebiet umfasst den gesamten Talraum von
Werdenberg und Liechtenstein ausserhalb des Siedlungsraumes.

1. Bestehende Anlagen erfassen

2. Gestutzt auf die Erkenntnisse der Landschaftsanalyse und des
Zukunftsbildes ein Verfahren erarbeiten, mit welchem sich zwei
Gebietskategorien bezeichnen lassen:
= Gebiete, die sich fir die anlageintensive Nutzung eignen;
= Gebiete, in denen eine anlageintensive Nutzung

unerwinscht ist.

Eine Vertretung der relevanten kantonalen Stellen, der Gemeinden
und der Landwirte in die Bearbeitung einbeziehen.

Zweckmassigkeit

Die Massnahme leistet einen Beitrag zu den folgenden Entwicklungsgrundsétzen (vgl. Bericht Zukunftsbild,
Kapitel 1):

= Bestehende Qualitaten und Eigenheiten der Region erhalten und langfristig sichern

= Schwerpunkte fir die Nutzung und Entwicklung setzen und anerkennen

= Der Erstellung von Bauten und Anlagen Grenzen setzen

Die Massnahme vertieft die konzeptionellen Aussagen zu den folgenden Teilrdumen des Zukunftsbildes:
= Kernrdume Acker- und Gemusebau

= Freiraum Mitte

Schwerpunkt der landschaftlichen Vielfalt Wartau und Balzers

Zeitplan fur die Vorbereitung und Umsetzung (Realisierungshorizont, durchgefiihrt bis x Monate nach
Durchfuihrungsentscheid):

Durchfiihrungsentscheid

Auftragsvergabe einleiten (Offerten einholen, Auftrag erteilen) 2 Monate
Beschaffung und Aufbereitung Grundlagen (GIS-Daten, Kartengrundlagen) 3 Monate
Bestehende anlagenintensive Gebiete erheben / Landschaftstypisierung vornehmen / 4 Monate
Kriterien zur Beurteilung der Eignung fir die anlagenintensive Nutzung entwickeln

Kriterien auf die einzelnen Teilrdume (geméass Landschaftstypisierung) anwenden / 6 Monate
Eignung beurteilen und dokumentieren

Ergebnisse mit den Sachverstandigen des Kantons und des Landes (Natur- und 8 Monate
Landschaftsschutz / Landwirtschaft) diskutieren

Ergebnisse mit den Entscheidungstragern der Region und den Gemeinden diskutieren 10 Monate
Konzept / Schlussbericht bereinigen 11 Monate
Genehmigung des Konzepts in den betroffenen Gemeinde 14 Monate

Anschliessend die Ubernahme der genehmigten Ergebnisse in die Richtplanungen der Gemeinden, des
Kantons und des Landes einleiten

Koordinationsbedarf:

Fachlicher Koordinationsbedarf: besteht hauptsachlich zwischen den verschiedenen bewilligungsrelevanten
Amtern auf Stufe Kanton / Land (Landwirtschaft, Natur- und Landschaftsschutz, Raumplanung).
Politischer Koordinationsbedarf: Zwischen Gemeinden und Vorstand Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein




Agglomerationsprogramm Werdenberg — Liechtenstein 3. Generation: Massnahmenblatter

Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien

Qualitativ-argumentative Beurteilung

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

Kein direkter Einfluss

WK2: Siedlungsentwicklung
nach innen gefordert

Kein direkter Einfluss

WK3: Verkehrssicherheit
erhoht

Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und

Landwirtschaftliche Produktionsgrundlage: Die Massnahme beurteilt
auch die Zweckmassigkeit, FFF fur die anlagenintensive Nutzung zu
verwenden.

Siedlungsnahe Erholung: Die Erhaltung unbebauter Teilrdume wirkt
sich positiv auf die siedlungsnahe Erholungsnutzung aus.
Lebensraumbeziehungen: Die sinnvolle Anordnung anlagenintensiver

Ressourcenverbrauch ) " . )

vermindert Betriebe tragt da_tzu bei, weitere Efschwerungen von _
Lebensraumbeziehungen (z.B. Wildwanderung) zu vermeiden.
Landschaftsbild: Die richtige raumliche Anordnung anlageintensiver
Nutzungen tragt dazu bei, die hochwertigen, wenig belasteten
Raumkammern von baulichen Eingriffen freizuhalten oder landschaftlich
nachteilige Nutzungen zu vermeiden.

Grundlagen:

= Agglomerationsprogramm Werdenberg - Liechtenstein / RENAT (2014): Entwicklungskonzept Landschatft,
Entwicklungsgrundsétze / Zukunftsbild
= Klaus Bichel Anstalt (2006): Entwicklungskonzept Natur und Landwirtschaft, Modul Grundziige der Sachpolitik

Landwirtschaft

= RENAT (2009): Gemeinderichtplan Balzers
= RENAT (2005): Entwicklungskonzept Natur und Landwirtschaft, Modul Natur und Landschaft
= RENAT (2001): Situationsanalyse Landschaftsentwicklungskonzept (SALEK)

Richtplanrelevanz:

Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
X kein Stand 1 Vororientierung
[ 1 Zwischenergebnis [] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

Allfallige Verluste von Fruchtfolgeflachen sind denkbar, wenn die Form der intensiven Nutzung bodenunabhangig
ist. Die Massnahme soll aufzeigen, wo solche Entwicklungen nicht erwiinscht sind.
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SL-13 Aufwertungskonzeptfir die Binnenkanéle ARE-Code:
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
XA 1B [ bis 2019 [X] 2019-2022 [[] 2023-2026 [] ab 2027 | [] Infrastruktur

[ e; [1SA2 [ ] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfiihrung: Standortgemeinden, WKB-Unternehmen

Weitere Beteiligte: Agglomeration Werdenberg Liechtenstein, Tiefbauamt Sektion Wasserbau (SG), Amt fir
Natur, Jagd und Fischerei (SG); Amt fur Bevdlkerungsschutz (FL)

Ausgangslage:

Neben dem Rhein sind der Werdenberger (WBK) und der Liechtensteiner Binnenkanal (LBK) die bedeutendsten
Gewasserachsen der Region:

= Sie fuhren uber weite Strecken das Wasser der Hanggewasser effizient ab (auch in Hochwassersituationen).

»  Sie sind bedeutende Gewasserlebensraume (z.B. Aschengewasser), vernetzendes Element zwischen dem
Rhein und den lokalen Gewassern sowie durchgehende, naturnahe Lebensraumachsen.

= Die Wege entlang der Binnenkanale sind Uber weite Strecken Teil des Radwegnetzes und erfiillen abschnitt-
weise wichtige Funktionen fur die siedlungsnahe Erholung.

Einzelne Abschnitte erfillen die Anspriche an den Hochwasserabfluss nicht befriedigend.

In den letzten Jahren sind einzelne Kanalabschnitte erfolgreich revitalisiert worden (z.B. LBK bei Pfarrmeder und
Bofel, Schaan) oder grossraumige Aufweitungen befinden sich in Planung bzw. kurz vor der Realisierung (z.B.
WBK, nordlich von Buchs). Fir den Vilterser-Wangser-Kanal wurde ein Aufwertungskonzept erstellt.

= Gesamtschau erarbeiten, welche die Funktionen der einzelnen Kanalabschnitte fir den Hochwasserschutz,
die Gewasserokologie, die terrestrische Okologie, die Erholung und Freizeit und das Landschaftsbild aufzeigt.

= Handlungsbedarf beziiglich der verschiedenen Funktionen sowie Aufwertungs- und Entwicklungsmdoglich-
keiten aufzeigen.

= Das Konzept bildet die Grundlage der Entscheidungstrager bei der sukzessiven Aufwertung der Binnen-
kanale.
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Inhalt

Das Planungsgebiet umfasst die Gewasserraume der beiden — Binnenkanal

Binnenkanéale vom Ursprung bis zur Miindung in den Rhein. ¥

Das Aufwertungskonzept definiert die kiinftigen Funktionen der
einzelnen Abschnitte und formuliert die Anspriiche an die Aufwertung.
Ein besonderes Augenmerk wird den Mindungssituationen geschenkt:
» in Bezug auf die Hydraulik und die Okologie;

= fir die seitlichen Zuflisse in die Kanéle,

= aber auch fur die Mindungen der Kanale selbst.

Fur die Bearbeitung sind verschiedene Modelle denkbar:

= ein Projekt fur beide Binnenkanéle;

= zwei Projekte, die jedoch zeitgleich und fachlich koordiniert
bearbeitet werden;

= getrennte, unabhé&ngige Bearbeitung durch verschiedene
Fachteams.

Aus verschiedenen Griinden (fachlich einheitliche Beurteilung,

grenziiberschreitende Zusammenarbeit, Abgrenzung der Agglo-Region)

ist es sinnvoll, das erste oder zweite Bearbeitungsmodell zu wéhlen.

Zweckmaéssigkeit:

Die Massnahme leistet einen Beitrag zu den folgenden Entwicklungsgrundsétzen (vgl. Bericht Zukunftsbild,

Kapitel 1):
= Bestehende Qualitaten und Eigenheiten der Region erhalten und langfristig sichern
= Die Landschaft aufwerten, bewusst gestalten und weiter entwickeln

Die Massnahme vertieft die konzeptionellen Aussagen zu den folgenden Teilrdumen des Zukunftsbildes:

= Freiraum Mitte

= Aufgewertetes Gewassernetz

= Schwerpunkt der landschaftlichen Vielfalt Wartau und Balzers
= Aufwertungsgebiet fir die siedlungsnahe Erholung

Zeitplan fur die Vorbereitung und Umsetzung (Realisierungshorizont, durchgefiihrt bis x Monate nach

Durchfuihrungsentscheid):

Durchfiihrungsentscheid; Modell der Bearbeitung festlegen

Auftragsvergabe einleiten (Offerten einholen, Auftrag erteilen)

Grundlagen beschaffen, grenziiberschreitend giiltige Methode zur Beurteilung der
einzelnen Funktionen festlegen

Ruckkoppelung 1 (Methode) mit zustandigen Amtern des Kantons und des Landes
Analyse auf der Basis der erarbeiten Methode durchfiihren, Ergebnisse aufbereiten
Ruckkoppelung 2 (Analyse) mit zustandigen Amtern des Kantons und des Landes
Konzept erstellen: die Entwicklungsgrundsatze sowie die Entwicklungsschwerpunkte fir die
einzelnen Abschnitte festlegen

Ruckkoppelung 3 (Konzept) mit zustandigen Amtern des Kantons und des Landes
Diskussion der Ergebnisse mit den Entscheidungstréagern der Region und den Gemeinden
Bei Bedarf Riuickkoppelung 4 aufgrund der Diskussion mit Region und Gemeinden
Projektabschluss

Ubernahme der Ergebnisse in die Richtplanungen des Kantons und des Landes

2 Monate
5 Monate

6 Monate
9 Monate
10 Monate
13 Monate

14 Monate
15 Monate
17

18 Monate

Das Projekt wird begleitet von Vertreterinnen / Vertretern der betroffenen Bevélkerung, z.B. Landwirtschaft, Orts-

und Blrgergemeinden, Naturschutz

Koordinationsbedarf:

Machbarkeitsstudie fiir die Gewéasser im Meliorationsgebiet Pizol (Melss, Vilters-Wangs, Sargans).




Agglomerationsprogramm Werdenberg — Liechtenstein 3. Generation: Massnahmenblatter

Nutzen:

Qualitativ-argumentative Begriindung des Nutzens der Massnahme hinsichtlich der 4 Wirksamkeitskriterien. Es ist
keine Bepunktung der Kriterien abzuliefern.

Wirkungskriterien Qualitativ-argumentative Beurteilung

WK1: Qualitat der Verkehrs-

systeme verbessert Kein direkter Einfluss

WK?2: Siedlungsentwicklung

nach innen gefordert Kein direkter Einfluss

WK3: Verkehrssicherheit
erhoht

Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch
vermindert

Grundlagen:

= Agglomerationsprogramm Werdenberg - Liechtenstein / RENAT (2014): Entwicklungskonzept Landschaft,
Entwicklungsgrundséatze / Zukunftsbild

Kanton St. Gallen (2013): Karten zur Untersuchung der Okomorphologie

RENAT (2006): Okomorphologie der Fliessgewasser in Liechtenstein

Sauter, J. / Aliesch, B. / Schlegel, H. / Zech, S. (2005): Erholung und Freizeit im Alpenrheintal

Universitat Wien (2014). Gewassermonitoring Rhein und Binnenkanéle

Richtplanrelevanz: Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
- X kein Stand [ Vororientierung
[ 1 Zwischenergebnis [] Festsetzung

Notige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

Das Konzept zeigt auf, wo allfallige FFF oder Schutzzonen betroffen sind. Grundsétzlich aber werden nach
Méoglichkeit Lésungsanséatze gewahlt, welche die Konflikte mit anderen Nutzungen vermeiden.
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SL-14 Machbarkeitsstudie Gewasser im Meliorationsgebiet ARE-Code: -
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
X A OB [J bis 2019 [X] 2019-2022 [[] 2023-2026 [] ab 2027 | [ Infrastruktur

[ e; [1SA2 [ ] Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfiihrung: Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein, Standortgemeinden

Weitere Beteiligte: Landwirtschaftsamt, Abteilung Strukturverbesserungen (SG); Amt fur Umwelt, Abteilung
Landwirtschaft und Abteilung Natur und Landschaft (FL), Tiefbauamt, Sektion Wasserbau (SG); Amt fir
Bevolkerungsschutz (FL), Amt fir Natur, Jagd und Fischerei SG);

Einzelne Vertreter der Landwirtschaft; einzelne Vertreter der Ortsgemeinden (SG) / Burgergenossenschaften (FL)

Ausgangslage:

In den von der Melioration gepragten Raumen sind die meisten landschaftlichen Strukturen kiinstlich entstanden.
Es handelt sich um Kiessammler, begradigte Gewasser und Graben sowie Windschutzstreifen. Sie sind oft
einférmig und geometrisch ausgebildet, und auch ihre Pflege nimmt in der Regel auf 6kologische Anspriiche
wenig Ricksicht.

Diese Strukturen weisen ein gewisses 6kologisches und landschaftliches Potenzial aus, das aber nur in Ansétzen
genutzt wird.

Ziel

= Machbarkeit zur 6kologischen und landschaftlichen Aufwertung der Kiessdmmler und der weiteren kinstlich
geschaffenen Strukturen (hauptsachlich begradigte Gewéasser und Graben) klaren.
= Erkennen, unter welchen Bedingungen und Voraussetzungen solche Aufwertungen méglich sind.
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Inhalt

= Das Planungsgebiet umfasst die von der Von der Melioration gepragte Raume

Melioration gepragten Rdume (gemass Karte
Zukunftbild).

= Bestand der wichtigsten landschaftsrelevanten,
durch die Melioration geschaffenen Strukturen
erfassen und typisieren (Rahmenbedingungen,
Ausformung, Unterhalt, Aufwertungspotenzial).

= Anhand von einem oder zwei Objekten die
prinzipiellen Aufwertungsmaoglichkeiten fir die
verschiedenen Strukturen aufzeigen (beschrei-
bend und in Form von Normalprofilen).

= Flachenbedarf fur die Aufwertungen abschéatzen.

»  Die Uberlegungen zu den einzelnen Objekten
betreffen jeweils die Gestaltung und den
Unterhalt.

Zweckmassigkeit

Die Massnahme leistet einen Beitrag zu den folgenden Entwicklungsgrundsétzen (vgl. Bericht Zukunftsbild,
Kapitel 1):

= Bestehende Qualitaten und Eigenheiten der Region erhalten und langfristig sichern

= Die Landschaft aufwerten, bewusst gestalten und weiter entwickeln

Die Massnahme vertieft die konzeptionellen Aussagen zu den von der Melioration gepragten Raumen.

Zeitplan fur die Vorbereitung und Umsetzung (Realisierungshorizont, durchgefiihrt bis x Monate nach
Durchfuihrungsentscheid):

Durchfiihrungsentscheid

Auftragsvergabe einleiten (Offerten einholen, Auftrag erteilen) 2 Monate
Bestand der Strukturen erfassen, Strukturen beschreiben und typisieren; Aufwertungs- 5 Monate
Bedurfnisse definieren

Machbarkeit von Aufwertungen untersuchen anhand von Situationen und Schnitten; jeweils 7 Monate
fur Gestaltung und Unterhalt / Pflege

Ruckkoppelung der Ergebnisse mit den zustandigen Amtern des Kantons und des Landes 9 Monate
Diskussion der Ergebnisse mit den Ortsgemeinden und Biirgergenossenschaften 11 Monate
Projektabschluss 12 Monate

Koordinationsbedarf:

Koordinationsbedarf besteht zwischen den angesprochenen Amtern. Da sie am Prozess beteiligt sind, ist diese
Form der Koordination gewahrleistet.

Es ist sinnvoll, die Bearbeitung links und rechts des Rheins zeitlich zu koordinieren und in demselben Projekt
abzuwickeln.
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Nutzen:

Wirkungskriterien

Qualitativ-argumentative Beurteilung

WK1: Qualitat der Verkehrs-
systeme verbessert

Kein direkter Einfluss

WK?2: Siedlungsentwicklung
nach innen gefordert

Kein direkter Einfluss

WK3: Verkehrssicherheit
erhoht

Kein direkter Einfluss

WK4: Umweltbelastung und
Ressourcenverbrauch
vermindert

Grundlagen:

= Agglomerationsprogramm Werdenberg - Liechtenstein / RENAT (2014): Entwicklungskonzept Landschaft,
Entwicklungsgrundséatze / Zukunftsbild

= Gemeinde Grabs / RENAT (2003): Landschaftsentwicklungskonzept Grabs

= Kanton St. Gallen (2013): Karten zur Untersuchung der Okomorphologie

= RENAT (2006): Okomorphologie der Fliessgewasser in Liechtenstein

Richtplanrelevanz:

Koordinationsstand im genehmigten Richtplan:
X kein Stand [ Vororientierung
[ 1 Zwischenergebnis [] Festsetzung

No6tige Einzonungen und allféllige Verluste an FFF oder Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

Einzonungen oder Verluste von FFF sind nicht zu erwarten.
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NM-1 Betriebliches Mobilitdtsmanagement ARE-Code: 3271.2.034
Prioritat: Realisierungshorizont: Art der Massnahme:
LA (1B [ bis 2019 [[] 2019-2022 [[] 2023-2026 [ ab 2027 | [ Infrastruktur

[lc X NA2 Xl Daueraufgabe X nicht Infrastruktur
Federfuhrung: Verein Agglomeration Werdenberg-Liechtenstein

Weitere Beteiligte: Gemeinden, Unternehmen

Ausgangslage

Die Pendler aus dem Werdenberg ins Liechtenstein benitzen heute zu mehr als 80% das Privatfahrzeug fir den
Arbeitsweg, was die Engpasse auf dem Verkehrsnetz in Spitzenstunden verstérkt. Verantwortlich daftir sind unter
anderem auch falsche Anreize beziiglich Verkehrsmittelwahl im Pendlerverkehr (Gratis Mitarbeiter-Parkplatze,
fehlende Infrastruktur fir Radfahrer, etc.). Namhafte grosse Arbeitsgeber haben in bereits durchgefiihrten
Pilotprojekten Konzepte umgesetzt, um Anreize fir ein effizienteres und nachhaltigeres Pendlerverhalten zu
schaffen. Durch diese Anreize wird auch die Verkehrsmitt